SUOMALAISEN
LIIKENTEEN JA LOGISTIIKAN
PUOLUSTAMINEN EU-TASOLLA

EU-VAIKUTTAMISEN
PAINOPISTEET 2023




Sisdllys

Tavoitteellista EU-vaikuttamista kuljetus- ja logistiikkayrityksien puolesta 4
FitFor55 6
EU:n polttoainejakelun pééstékauppa ja sosiaalinen ilmastorahasto 8
Raskaiden hyétyajoneuvojen (kuorma- ja linja-autot) CO, -standardien vudistaminen 1
Raskaiden ajoneuvojen mittoja ja massoja koskevan direktiivin uudistaminen 14
Yhdistettyjen kuljetusten direktiivi 16
Tieturvallisuuspaketti ja ajokorttidirektiivin vudistaminen 18
Moottoriajoneuvojen tyyppihyviaksyntaa koskevan direktiivin uudistaminen 21
Traktorit maanteiden tavaraliikenteessé — Suomen lainsaédénnén ja EU-séddosten mahdolliset ristiriidat 22
TEN-T-liikenneverkko 24
Tehokas ja vihred liikkuvuus-aloitepaketti (TEN-T, ITS, Kaupunkiliikenne) 25
Vinjetti: aikaperusteiset tiemaksut 26
Logistiikan digitalisaatio 30
Elginkuljetukset 32
Ajo- ja lepoaika-asetus 32
Tulevat vuodet, uuden komission kausi 33
Merkittdvié teemoja tulevalla kaudella 34



SKAI

Julkaisija
Suomen Kuljetus ja Logistiikka

SKAL ry

Paivamadra
Julkaistu Eurooppapéivana

9.5.2023

Tyoryhma

Anssi Kujala

Ari Herrala

Petri Murto

Pekka Aaltonen
Anna Yli-Saunamdaki

Taitto
SKAL ja Jenga

Kannen kuva
SKALin kuvapankki

Muvut valokuvat
SKAL

ISBN 978-952-7246-35-1



Tavoitteellista

EU-vaikuttamista kuljetus- ja
logistiikkayritysten puolesta

Suomen elinvoima on riippuvainen logistisesta kil-
pailukyvystdmme. Pelkastaan sijaintimme johdosta
suomalaisyrityksilla on suuremmat logistiikkakus-
tannukset kuin monilla kilpailijamailla.

Suomen saavutettavuudessa on kasvavia haastei-
ta, johon vaikuttavat muun muassa nousevat ener-
gian hinnat, itdisen suuntamme sulkeutuminen ja
ilmastomuutoksen torjunnasta seuraavat vaikutuk-
set. Nama kaikki muuttavat tavaravirtoja.

Maantielikenne on Suomen saavutettavuuden ja
kuljettamisen selkéaranka. Kuljetusalan toiminta-
edellytyksia pitaa parantaa EU-asolla. Meidan pi-
tad huolehtia koko Suomen ja kaikkien yritysten
kilpailukyvysta. Syrjginen ja pitkien etdisyyksien
maamme ansaitsee sen, ettd kaikissa EU-injauksis-
sa Suomen on suhtauduttava kriittisesti maamme
suhteellista kilpailukykyd heikent&viin muutoksiin.

Tama ei tarkoita sitd, eftd mikdadan ei saa muuttua.
Mutta jonkun pitaé puolustaa logistista kilpailuky-
ky@mme. Tama on SKALin tehtava. Suomen Kulje-
tus ja Logistiikka SKAL ry:n tehtavé on puolustaa
nimenomaan suomalaista kuljetus- ja logistiikka-
alaa Suomessa ja EU-asolla - alueellisesti ja pai-
kallisesti. Jokaisella toimintamme tasolla on valtta-
matdn ja tarked tehtavansa.

Usein kotimaiseen lainsagdantéon vaikuttaa EU+a-
soinen sadntely. On arvioitu, ettd yli 70 prosent-
tia kuljetusalaan vaikuttavasta lainsaadanndsta

on vahintaankin osin sidonnaista EU-saaddksille.
Alalle kohdistuu suuria poliittisen paatoksenteon
haasteita, joista useat liittyvat EU:n paatdksiin.

Esimerkiksi yha monimutkaisemmiksi ja haastavim-
maksi muodostuvat paastovahennystavoitteet kei-
noineen haastavat kuljetusyrityksia. Vaikka Suo-
mi itse on asettanut muuta Eurooppaa kunnianhi-
moisemmat tavoitteet, Suomen pitdd olla erityisen
tarkkana. Lahes jokainen EU+asoinen pddstova-
hennyslinjaus heikentad Suomen suhteellista kil-
pailukykyd enemméan kilpailijamaihin néhden.

SKALin EU-vaikutHamisen
painopisteet

Lahivuosien merkittavin kokonaisuus on ollut ja on
EU:n Fit for 55 -ilmastopaketti ja sen toteuttami-
nen. Pelkastadan ehdotus energiaverodirektiiviksi
olisi nostanut meilld Suomessa fossiilisen diesellit-
ran polttoaineveroa noin 26 sentilla. SKALin vai-
kuttamistoimien my&ta Suomen eduskunta ofti esi-
tykseen erittdin kriittisen kannan. Tasté eduskun-
nan kannasta on pidettava kiinni.

llmastopaketti on padstévahennyksia tavoittelevien
lakiehdotuksien kokoelma, joka koskee koko EU:-
ta. Suomen ohuet tavaravirrat, pitkat kuljetusetdi-
syydet ja merirahdin merkittdva osuus johtavat sii-
hen, ettd kustannuksia lisaavat liikenteen paasts-
vahenystoimenpiteet vaikuttavat Suomen kilpailu-
kykyyn enemman kuin monilla kilpailijamailla.

On tarkead varmistaq, ettei saantelylla tarpeet-
tomasti vaikuteta haitallisesti tavaroiden liikkumi-
seen ja ndin koko Suomen kilpailukykyyn. Tunnis-
fettu tosiasia on, etta esityksen vaikutusarvioinneis-
sa seurauksia elinkeinoelémalle on késitelty vain
pintapuolisesti. Puhumattakaan siitd, mitad muutok-
set aiheuttaisivat Suomen kaltaisten sijainniltaan
haastavien alueiden kilpailukyvylle.

Energian saatavuuteen ja ndin my&s ilmastota-
voitteisiin on vaikuttanut ja vaikuttaa vaistamatta
myds Vendjan Ukrainassa aloittama hydkkayssota.

SKAL-vaikuttaminen EU:ssa ja
asiakirjan tarkoitus

Tama asiakirja maarittaa SKALin keskeiset tavoit-

teet EU-vaikuttamiselle vuosille 2023-2024.

On tarkead, ettd kuljetus- ja logistiikkayritysten
edunvalvojalla on médaritelty EU-vaikuttamisen to-
voitteet riittavan pitkdlle aikavdlille.

Tassa SKALin ohjelmassa madritetyt tavoitteet ovat
painopisteitd, mutta arvioimme my&s saannéllises-
ti muita ajankohtaisia teemoja. Vuonna 2024 jar-



jestetaan Euroopan parlamentin vaalit. Siksi on
tarkead tarkastella pidemmdlle, luoda katsetta jo
tulevan komission toimikaudelle. Asiakirjan loppu-
puolella hahmotellaan naita pidemman aikavalin
tavoitteita.

Kuten kaikki vaikuttamistyd, erityisesti EU-vaikutta-
minen on pitk@jdnteista tydtd. Pyrimme jatkuvasti

tunnistamaan aiheita, jotka ovat mahdollisesti ko-
mission agendalla.

EU-tasoisessa vaikuttamisessa on ymmarrettava
se, eftd Brysselissa ja Helsingissd vaikuttaminen ei-
vat ole erillisia lohkoja, ek niita voi “siilouttaa”.
Suomen kilpailukyvyn turvaamiseksi tarvitaan sa-
manaikaisesti:
* jatkuvaa vuoropuhelua suomalaisten ja Brys-
selissd toimivien suomalaisten kesken,
e selkeiden kansallisten intressien mukaista ta-
voitteenasettelua,
asioiden rinnakkaista valmistelua,
tiivistd tiedonvaihtoa,
ennakointia esille tulevista teemoista.

Tarkeinta on l6ytaa kansalliset kuljetus- ja logis-
tiikka-alan yhteiset intressit. Ajaa vain niita tavoit-
feita, ei mitaan muuta. Siksikin tassa asiakirjassa
kasitellagn myds teemoja, jotka ovat kansallisen
paatoksenteon piirissa.

Kaytannon EU-vaikuttamisessa SKALilla on pitkat
perinteet: jarjestd on ollut vaikuttamassa EU-asol-
la Ihes 20 vuotta. Nykyadn SKALin kéytannon
vaikuttamisty&std EU-asolla vastaa FinMobility ry,
jonka perustajajasen SKAL on. FinMobilityn tehta-
vand on ajaa SKALin tavoitteita EU-asolla. Tama
asiakirja on laadittu SKALin ja FinMobilityn asian-
tuntijoiden yhteistylla.

SKAL vaikuttaa myds Nordic Logistics Association
(NLA) ja kansainvalisen IRU:n avulla EU-lainséa-

dantédn. SKALille on ollut pitkaan tarkeaa verkos-
toitua ja hyédyntaa eri tahoja suomalaisten kulje-
tusyrittdjien puolesta tehtdvassa vaikuttamistydssa.

SKALin hallitus on hyvaksynyt néiden tavoitteiden
padlinjat kokouksessaan 16.2.2023. Asiakirja
paivitetdan vuosittain.

Suomen kilpailukyky syrjdisena maa-
na suhteessa paamarkkinoihin perustuu
kuljetusten ja logistiikan toimivuuteen.

Varmistetaan tamd, vahvistetaan tata -
ja pidetddn Suomi liikkeessa.

Jani Ylalehto
puheenjohtaja

Anssi Kujala
toimitusjohtaja

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry



FitFor55

Yleista paketin aikatauluista

llmastopaketista on tehty EU-+tasolla paatoksia tie-
likennetta koskevan paéstckauppaijariestelman
(ETS2) sekd henkilé- ja pakettiautojen CO, -pads-
16ja koskevien aloitteiden osalta.

Vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluinfraa koske-
van AFIR-asetusehdotuksesta saatiin alustava so-
pu 28.3. ja sitd on kasitelty j@senmaiden pysy-
vien edustajien komiteassa (Coreper). Seuraavak-
si alustava sopu on tarkoitus hyvaksyd ministeri-
neuvoston kokouksessa sekd parlamentissa.

Uusiutuvan energian RED -direktiivin osalta val-
mistelu jatkuu toimielinten trilogineuvotteluissa.
Energiaverodirektiivi ETD:n valmistelu jatkuu 8-
senmaiden neuvoston tydryhmatasolla, ammattidi-
esel-osiota ei ole varsinaisesti kasitelty.

SKALin tavoite

e SKALin ohjelma: keskeiset tavoitteet ja tietoa
www.skal.fi/ilmastopaketti.

e SKAL+tiedote kun Eduskunnan Suuri valiokunta
muodosti Suomen kantoja: Suomi oftamassa
kriittista kantaa energicverodirekﬁiviin, kansal-
linen kilpailukyky varmistettava | SKAL ry

Energiaverodirektiivi: verotasojen har-
monisointi torjuttava ja ammattidie-
sel-jarjestelmén kayttomahdollisuus on
sdilytettava.

® Eduskunta torjui polttoaineiden verotasojen
harmonisoinnin. On huolehdittava, etta Suo-
men edustajat mieltévat Suomen virallisen
kannan olevan kielteinen dieselin ja bensiinin
verotasojen yhdistamiseen.

* Suomen kannan toteutumista on edelleen seu-
rattava energiaverodirektiivissa: Bensiinin ja
dieseléljyn verokohtelua ei tule ehdotuksessa
yhtendistad, eikd ammattidieselista luopua.
Ammattidieselin ja mahdollisen dieselin ja
bensiinin verokohtelun yhtengistamisen osalta
tulee varmistaa, ettd ehdotuksilla ei vaaranne-
ta Suomen kilpailukykya eiké lisata tarpeetto-
masti logistikan kustannuksia.

Ammattidiesel-jarjestelmén
kayttomahdollisuus on sdilytettava

Kuljetuskustannusten nousun hillitsemiseksi on

otettava Suomessa kaytéon ammattidiesel.

Jarjestelmé on kéytéssa useassa EU-maassa.

e Talldin EU:n energiaverodirektiivissa
2003/96/EY saadetyn mekanismin mukai-
sesti kuorma- ja linja-autoissa kaytettavaa die-
selid verotetaan muissa ajoneuvoissa kaytettd-
vaa kevyemmin.

e Valtiovarainministerié on valmistellut SKALin
aloitteesta lakiesityksen ammattidieselin kéyt-
t6Snottamiseksi

e SKAL on laatinut aiheesta erillisen raportin,

joka |dytyy osoitteesta:

www.skal.fi/ammattidiesel.

Ammattidiesel on kaytossd

seuraavissa EU-maissa (maaliskuu 2020)

snt/|

Norm. Ammattidieselin ~ Alennettu

Vero palautus vero
Belgia 60,02 24,76 35,25
Kroatia 40,89 7,89 33,00
Espanja 37,90 4,90 33,00
Ranska 60,91 15,72 45,19
Unkari 33,43 1,04 32,38
Italia 61,74 21,42 40,32
Portugali 51,26 18,26 33,00
Slovenia 46,90 6,27 40,63

Lahde: CNR (Comite’ National Routier):

Road Freight Transport - TAXATION IN EUROPE

Excise duties and mechanisms for partial refunds on diesel in Europe.
Kroatian saaddksen mukaan ammattidiesel-palautus on aina sen suurui-
nen, jolla saavutetaan direktiivin minimi.

Teknologianeutraalisuus

e Teknologianeutraalius tulee sailyttad vusiutu-
van energian sdantelyssa. Ei suosita mitaan
energialdhteitd tai kayttdvoimia toisten kustan-
nuksella.

® Polttomoottori ei itsessadn ole ongelma, vaan
se on koeteltu ja edullinen tekniikka, jossa voi-
daan tulevaisuudessa kayttad vusivtuvia polt-
toaineita ja myds synteettisia kaasu- ja neste-
maisia polttoaineita. Taman merkitys erityises-
ti Suomen raskaimmille ajoneuvoyhdistelmille
on suuri.


https://www.skal.fi/ilmastopaketti
https://skal.fi/fi/julkaisut/suomi-ottamassa-kriittista-kantaa-energiaverodirektiiviin-kansallinen-kilpailukyky
https://skal.fi/fi/julkaisut/suomi-ottamassa-kriittista-kantaa-energiaverodirektiiviin-kansallinen-kilpailukyky
https://skal.fi/fi/julkaisut/suomi-ottamassa-kriittista-kantaa-energiaverodirektiiviin-kansallinen-kilpailukyky
https://www.skal.fi/ammattidiesel

"Fit for 55” paketin kokonaisuus

Sahko Teollisuus Lilkenne

Rakennukset

Taakanjakosektorin vudistaminen

Padstokauppaijérjestelman (ETS) vudistus ja erillisen ETS:n perustaminen rakennuksille ja tieliikenteelle

Uusiutuvan energian direktiivin uudistaminen
Energiaverodirektiivin vudistaminen

CO,-péastéstandardien uudistaminen

Vaihtook

Energiaverodirektiivin uudistaminen Energ|?-

k kosek 4 LULUCF- sektorin
Taakanjakosektorin vudistaminen .

: sddntelyn “l‘ik".’.f“
vudistus Paastojen

vahen-

Uusien autojen Ral energiatehokk taminen

Kaasun kolmas energiapaketti

Hiilitullimekanismin luominen

Kestavyyskriteerit taytavien vusiutuvien poltto-
aineiden raaka-ainevalikoimaa ei tule tarpeet-
tomasti rajoittaa.

Taakanjakosektori

Suomen kasvihuonekaasujen paastovahen-
nystavoite taakanjakosektorille vuodelle 2030
on 50 prosenttia verrattuna vuoden 2005 ta-
soon. Kun taakanjakoasetusta ja j@senmai-
den sitovia kansallisia tavoitteita muutetaan,
kustannustehokkuuden tulisi nykyista parem-
min korostua jGsenmaakohtaisten tavoitteiden
asettamisessa. Nykyinen taakanjakosektorin
sisdinen tavoitteen jakaminen eri jGsenmaille
ei taytd tasapuolisuusvaatimusta.
lImastolaissa on asetettu tavoitteeksi, ettd Suo-
mi on hiilineutraali vuoteen 2035 mennessd.
Tavoite on huomattavasti kunnianhimoisempi
kuin edelld kerrotut EU:n vastaavat voimassa
olevat tavoitteet.

EU-lainsaadannéssa tulee huomioida padsts-
vahennysten kustannustehokkuus sek& mah-

Tarvitaan fiksua saatelya

polttoai
infrastruktuurin vudistaminen

Kaasun kolmas energiapaketti

Lahde: Bruegelin kaavion pohjalta suomentanut SKAL

dollistaa taakanjakosektorilla joustojen kayt-
to. Tavoitteita aseteftaessa ja foimenpiteitd ar-
vioitaessa on ofettava huomioon vaikutukset
elinkeinoelamalle ja Suomen kilpailukyvylle.
Myds taakanjaon sisalla kansallisesti pads-
tévahennyksia on edellytettava tasapuolisesti
yhteiskunnan eri sektoreilta.

Raskaan tavaralikenteen padstovahennys-
keinoja madritettdessd on tarpeen kasitteel-
listaa paastojen syntymekanismi ja sita kaut-
ta ne keinot, joilla paastdihin voidaan vaikut-
taa. Ajoneuvon osalta ratkaisevaa on pyrkia
minimoimaan auton energiankulutus kuljetet-
tua tonnikilometria kohden sen kayttévoimas-
ta riippumatta.

Ajoneuvossa kaytetyn energian osalta puo-
lestaan tulee minimoida energian hiilijalanjal-
ki, jalleen kayttdvoimasta riippumatta. Kuor-
ma-autojen hiilidioksidipadstdjen saantely on
lahtokohtaisesti ongelmallista, koska saénte-
lyss@ ei pystytd ottamaan huomioon uusiutuvi-
en tai synteettisten nestemdisten ja kaasumais-
ten polttoaineiden pienempid p&astdja.

Energian hiilijalanjélki
gCco, / MJ

Auton energiatehokkuus
MJ / tkm

Kuinka paljon syntyy Kuinka monta MJ energiaa
kaikkinensa paastoja, kuluu, kun autolla kuljetetaan
kun tuotetaan autossa yksi tkm?
hyddynnettavaksi yksi MJ
energiaa?
Energian valmistaja ja
lainsaataja kuljetusasiakas, kuljettaja,
tienpitdjd ja lainsdatdja

tonnikilometreissé
on kuljetustarve?

Auton valmistaja, kuljetusyritys,

Kuljetustarve Syntyneet padstot
tkm co,
Kuinka suuri Tavaraliikenteen

kokonaispadstot

Asiakkaiden Minimoidaan kaytetyn energian
tarpeet, tuotannon  hiilijalanjdlki ja auton energiankulutus, niin
sijoittuminen tietyn kuljetussuoritteen p&dstdt on minimoitu

Kéytettévén energian hyvyys tai huonous tulee saddelld sen tuotannossa, ensimmdisessd laatikossa. Varsinkin raskaissa ajoneuvoissa CO,
/ km -saéntely rikkoo yllé olevan yhtélén. Ei poltto- tai sGhkémoottori itsessdén ole hyvé eikd paha, siind kéytettéva energian hyvyys ratkai-
see.Suomelle suurten mittojen ja massojen maana on térkedd, ettd EU-sddntelyllé ei romuteta niité hyétyjd, joita olemme saavuttaneet kulje-
tuskaluston koon kasvattamisella.

Raskaan liikenteen padstsjen syntymekanismi. Lahde: SKAL
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EU:n polttoainejakelun

padstokauppa ja sosiaalinen

ilmastorahasto

Lahtokohta, kdésitteet
ja aikataulu

EU:n komissio on valmistellut tieliikenteen ja raken-
nusten erillislammityksen padstokauppaa. Viime
vuoden lopulla saavutetussa kompromississa G-
ma esitys laajeni polttoainejakelun paastokaupak-
si. Tasta kaytetaan lyhennetta ETS2. ETS2-direkii-
vi hyvaksyttiin EU:n parlamentissa 18.4.2024 ja
neuvostossa 25.4.2024.

Paastokauppaan liittyy myés sosiaalinen ilmasto-
rahasto (SCF), josta kaytetdan nimitysta sosiaali-
rahasto. Direktiivi tulee olla ETS2 osalta toimeen-
pantu kansalliseen lainséadantésn 30.6.2024
mennessd. Arviomuistio valmistuu ngilla nékymin
lokakuussa 2023. Esitys tulee lausunnolle alkuvuo-

desta 2024 ja arvio on, eftd se annetaan edus-
kunnalle huhtikuussa 2024.

Suomen paatoksenteon kannalta on vield kes-

ken olennaisia asioita, koska komission tarkenta-
vat asetukset julkaistaan loppukevadlla tai kesalla
2023. Siksi on syyta olla tekematta vield kovin yk-
sityiskohtaisia paatoksia taman paastokaupan ja
sosiaalirahaston suhteen.

SKAL on vastustanut paastokauppaa ja siihen liit-
tyvad sosiaalista ilmastorahastoa. Myds Suomen
valtion kanta on ollut kriittinen ilmastorahastolle,
mutta kannattanut paastdkauppajdriestelmaa. Kes-
kusteluun on liittynyt kansallinen p&dstokauppaiér-
jestelmd, joka on ainakin toistaiseksi haudattu.

Polttoainejakelun padstokaup-
pajarjestelma (ETS2)

ETS2 jakso on vuodet 2027-2032 tai, jos energi-
an hinta on korkea se alkaa vasta 2028. Korkea

8

hinta madritelladn siten, ettd maakaasun hinta on
yli 106 euroa megawattitunnilta.

Paastokauppa ei ole kovin aito, koska hiilen enim-
maishinta vuosille 2027-2030 on esitetty olevan
45 euroa per tonni. Hiilen hinta teollisuuden paas-
tékaupassa vuonna 2022 oli 80-90 euroa per
tonni. Bensiini ja dieseldljylla hiilen hinta 45 eu-
roa tonni vastaa noin 10-15 sentin litrahintaa.
Tarvitaan tarkempia laskelmia tasta kustannusvai-
kutuksesta.

ETS2 kattaa tielikenteen ja rakennusten erillislam-
mityksen seka nykyisen ETS1:n ulkopuolelle ja&-
van teollisuuden fossiilisen polttoaineen padstét.
Naihin paastoihin sisaltyvat myds tydkoneet. So-
veltamisalan ulkopuolelle jaavat muuhun kéyttésn
jaeltu polttoaine, kuten maa- ja metsatalouden, ka-
lastuksen sekd vesi- rautatie- ja lentoliikenteen polt-
toaine. Jasenmailla on ns. Optin-mahdollisuus si-
sallyttaa myds soveltamisalan ulkopuoliset polttoai-
neet padastokauppaan.

Paastovahennysraja ja lineaarinen vahennysker-
roin asefettiin arvoon 5,10 prosenttia vuodesta
2024 alkaen ja 5,38 prosenttia vuodesta 2028
alkaen. Neuvosto ja parlamentti sopivat, efta en-
simmaisend vuonna huutokaupataan 30 prosent-
tia laskennallista maaraa enemman paastdoikeuk-
sia, jotta jarjestelman k&ynnistdminen olisi suju-
vaa. Polttoainetoimijoiden on rekisterdidyttava
1.1.2025 mennessa padastokauppaijarjestelmaan.

Sosiaalinen ilmastorahasto (SCF)

Sosiaalirahaston tavoitteena on vahentdd pads-
tékaupan negatiivisia vaikutuksia haavoittuvas-

sa asemassa oleville kotitalouksille, mikroyrityksil-
le ja liikenteen kaytdijille seka edistad irtautumis-
ta fossiilisista polttoaineista. Sosiaalirahaston koko



on enintadan yhteensd 65 miljardia euroa vuosille
2026-2032. Taman hetken arvio Suomen mak-
suosuudesta sosiaalirahastoon samalle aikajaksol-
le on yhteens& noin 600 milj. euroa ja ilmastora-
hastosta voi saada samalla ajanjaksolla 350 mil].
euroa. Suomi maksaa siis noin 250 milj. euroa
enemman kuin saa.

Sosiaalirahaston kayttd vaatisi kansallisen ohjel-
man laatimisen, joka hyvaksytetaan EU:n komis-
siolla. Sosiaalirahasto edellyttaa myés kansallis-
ta rahaa. Jos Suomi hakee 100 rahaa, sosiaali-
rahastosta saadaan 75 rahaa ja Suomen omasta
budietista tulee [dytaa 25 rahaa.

Mahdollisuus liittya padsto-
kauppaan vasta vuonna 2031
(Opt-out)

ETS2:seen voi jattad liittymatta heti (Optout), jos
j@senmaan polttoaineen hiilen hinta on vahintaan
yhta paljon kuin paastokappahinta (maksimissa
45 euroa per tonni). Suomessa ndin on. Vaikka
Opt-out kaytettdisiin, on sosiaalirahastoon mak-

settava ja sieltd saa my6s rahaa. Samoin p&dsts-
kauppaiariestelmd on rakennettava luvituksineen.
Jos Opt-out halutaan ottaa kayttédn, notifiointi
kansallisesta tieliikenteen hiiliverosta komissiolle
tulee tehdd vuoden 2023 loppuun mennessa.
kittavasti.

Mennddnko pddstokauppaan
heti vai kaytetadnko Opt-out
mahdollisuutta?

Olennainen asia koko paatdksen kannalta on, on-
ko Suomi valmis alentamaan polttoaineveroa, mi-
kali menisimme paastokauppaan heti sen alkaes-
sa. Ammattiliikenteen kannalta tamé on véltama-
tonta, sillé muuten logistiikkakustannukset kasva-
vat ja logistinen kilpailukykymme heikkenee mer-
kittavasti.

Komission tarkemmat asetukset puuttuvat ja Suo-
messa ei ole tehty vield riittdvia selvityksia vaiku-
tuksista. Syksylla 2023 tehtévassa arviomuistiossa
tullaan vertaamaan eri vaihtoehtoja.

Paastokauppa alkaa 2027 tai 2028, Kdytetdadn Opt-out ja mennadn

jos polttoaineen hinta on korkea

padstokauppaan 2031

Paastokauppamekanismi ja luvi-  Kylla Kylla

tus rakennetaan 2025

Varsinainen padstékauppa. Kyll& Ei

Arvio 45 euroa/ hiilidioksiditon-  Kylla Ei

ni. Kustannus 10-15 senttid/litra

Paastokauppa tulot Suomelle Kylla (Tama riittad EU:n sosiaalirahaston Ei
maksuihin)

Arvio maksuista sosiaalirahas- Kylla Kylla

toon (2026-2032)

Jos alkaa 2027, niin 596 mil;. Kylla Kylla

euroa

Jos alkaa 2028, niin 480 mil;.

euroa

Enimmaissaanto sosiaalirahastos-  Kylla Kylla

ta (2026-2032)

Jos alkaa 2027, niin 348 mil;. Kylla Kylla

euroa

Jos alkaa 2028, niin 292 mil].

euroa

Mahdollinen vaikutus polttoaine-  Ei tarvetta nostaa.
veroon, mikd on Suomen oma

poliittinen paatds

Kokonaisvaikutus polttoainekus-
tannuksiin

Mahdollisuus laskea, mutta 18ytyyks halua

Noin 10-15 senttic/litra

Kun ei ole paastdkauppatuloja, sosiaa-
lirahastomaksu keréatténeen korottamal-
la polttoaineveroa

Noin 2 senttic/litra
Perustuu noin 4 mrd. litraan vuodessa
7 vuodelle sosiaalirahastoa varten
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SKALin tavoite

e Mikali Suomi liittyy EU:n paastokauppaan ETS2, tulee siita aiheutuva tielii-

kenteelle tuleva lisckustannus kompensoida taysimaardisesti ammattiliiken-
teelle. Ennen paatosta ETS2:sen kayttéonotosta tulee selvittaa padstokau-
pan ja Optoutin vaikutukset elinkeinoeldmélle ja Suomen logistiselle kil-

pailukyvylle.

* Jos ylla mainittua kirjausta ei tehdd, tulee Suomen valita Opt-out.

Sosiaalirahastosta tulevasta rahasta merkittava osa tulee kayttad raskaan-
liikenteen jakeluinfran kehittamiseen seka muuhun vaihtoehtoisia kaytto-
voimia tukevaan toimintaan. Sosiaalirahastosta kotitalouksille ja mikroyri-
tyksille annettavaa tukea tulee valttaa, koska se on hallinnollisesti vaikea
toteuttaa. Se my&s helposti johtaa kansalaisten ja yritysten eriarvoiseen
tilanteeseen.




Raskaiden hyotyajoneuvojen
(kuorma- ja linja-autot) CO,
-standardien uvudistaminen

Lahtokohta asetuksen
vudistamiselle
(EU-komission ndkemys)

Asetusehdotuksen tavoitteena on asettaa uudet
raja-arvot uusien raskaiden ajoneuvojen hiilidiok-
sidipaastdille. Ehdotuksen tarkoituksena on EU:n
vuoden 2030 padastévahennystavoitteen ja vuo-
den 2050 ilmastoneutraalisuustavoitteen edistami-
nen vahentamallé padstdja raskaista ajoneuvois-
ta kustannustehokkaasti. Samalla edistetaan EU:n
energiaturvallisuutta.

Ehdotuksen tavoitteena on myds tuoda likenteen-

harjoittajien ja kaytdjien saataville yha energiate-
hokkaampia ajoneuvoja. Lisdksi sillé vahvistetaan
EU:n ajoneuvoteollisuuden teknologista ja innova-
tiivista johtoasemaa ja tuetaan tydllisyyta.

Asetusehdotus koskee uusia EU:ssa ensirekiste-
roitévia raskaita ajoneuvoja. Nykyiset vuonna
2019 hyvaksytyt CO,raja-arvot kattavat ainoas-
taan osan raskaista hydtyajoneuvoista. Komission
ehdotuksessa nykyisen asetuksen soveltamisalaa
laajennetaan ja se kattaa (yli 5 tonnin) kuorma
-autot, (yli 7,5 tonnin) kaupunkibussit ja kaukolii-
kenteen bussit sekd perévaunut.

Uuden asetusehdotuksen soveltamisalan ulkopuo-
lelle on rajattu tydkoneet (kuten kaivos-, metsd- ja
maatalouskoneet), erityiskayttdajoneuvot (kuten
puolustuskalusto, pelastuskalusto) ja tydajoneuvot
(kuten jateautot, nosturit). Lisaksi komission ehdo-
tuksen mukaan pienet valmistajat, joiden valmista-
mia ajoneuvoja rekisterdidadn enintéén 100 kap-
paletta per vuosi, on vapautettu vaatimuksista.
Asetuksen tavoitteet velvoittavat ajoneuvovalmis-
tajia, jotka saattavat EU:ssa markkinoille raskasta
kalustoa. Komission ehdotuksen mukaan rajo-ar-
voja kiristettdisiin niin, ettd EU:n tasolla vuodesta
2030 lghtien uusien raskaiden ajoneuvojen pads-
t6t vahenisivat 45 prosenttia, vuodesta 2035 16h-

tien 65 prosenttia ja vuodesta 2040 |ghtien 90
prosenttia verrattuna vuoteen 2019. Talla hetkella
vuoden 2030 tavoitteena on 30 prosentin ja vuo-
den 2025 tavoitteena 15 prosentin padstévahen-
nys. Vuoden 2025 tavoitetta ei esitetd muutetta-
vaksi, jofta autoteollisuuden investointi- ja tuoteke-
hityssykli tulisi huomioitua.

EU:n laajuisten paastovahennystavoitteiden perus-
teella asetetaan valmistajakohtaiset raja-arvot kul-
lekin ajoneuvonvalmistajalle. Asetus koskee val-
mistajan kaikkien EU:n alueelle ensirekistersita-
vien autojen keskiarvoa.

Raskaan kaluston eri ajoneuvoryhmien kontribuu-
tio tavoitteisiin nghden madaritellaan asetusehdo-
tuksen liitteessa. Kuorma-autoille ja kaukoliiken-
teen linja-autoille tavoitteet

ovat hieman kokonaistavoitteita alemmat: -43
prosenttia vuonna 2030, -64 prosenttia vuonna
2035 ja -90 prosenttia vuonna 2040. Perdvau-
nuja koskevana tavoitteena on -7,5 prosentin ja
puoliperévaunuilla 15 prosentin padstévahennys
vuonna 2030.

Voimassa olevan asetuksen mukaan valmistajat
voivat saada padstottdmien ja vahapadstdisten
ajoneuvojen valmistamisesta hydtyd raja-arvojen
laskentaan (ns. ZLEV-mekanismi). Komissio ei kat-
so ZLEV-mekanismia tarpeelliseksi vuodesta 2030
eteenpain, koska ehdotetut kiristykset raja-arvoi-
hin ohjaavat jo sindllaan nollo- ja vahapaastois-
ten ajoneuvojen valmistamiseen. Mekanismin
poistaminen vahentdisi komission mukaan riskié
asetuksen tavoitteiden saavuttamisen epdonnistu-
misesta ja yksinkertaistaisi lainsaadantsa.
Komissio ei ole sisallyttanyt asetusehdotukseen
mekanismeja, joilla voitaisiin ottaa huomioon uu-
sivtuvat ja vahahiiliset polttoaineet. Komissio ana-
lysoi ehdotuksen taustalla olevassa vaikutustenar-
vioinnissa tallaisia mekanismeja, joita voisivat ol-
la joko ns. tikettimalli tai hiilikorjauskerroin.
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Etenemisaikataulu

Euroopan komissio antoi 14.2.2023
ehdotuksen (COM/2023/88 final)
vusiksi CO,raja-arvoiksi uusille
raskaille ajoneuvoille vuodesta 2030
eteenpain (“raskaan kaluston CO._-rajo-
arvoasetus”). Kuten edelld on todettu,
nykyiset raskaiden hyétyajoneuvojen
CO,raja-arvotavoitteet ovat perdisin

vuodelta 2019.

Asetusehdotuksen kasitteleminen on
aloitettu EU-tydryhmissa.

SKALin tavoite

* Ehdotuksella olisi laajoja seurausvaiku-

tuksia Suomen logistiseen jarjestelmaan,
ja se voi johtaa vaikeuksiin uudistaa ras-
kaimmille ajoneuvoyhdistelmille soveltuvaa
kalustoa.

e Esitys sisaltaa riskeja sille, ettcd Suomessa

kaytettavien raskaimpien yhdistelmien
vetdmiseen kaytettyjen autojen saatavuus

heikentyisi.

* Vaikutusten kohdentumista ja suuruutta

12

tulee selvittad tarkemmin. Ehdotetut muutok-
set saattavat nostaa kuljetusyritysten inves-
tointikustannuksia ennakoitua enemman ja
heijastua sitd kautta laajemmin kaupan ja
teollisuuden kuljetuskustannuksiin.

Komission arviot kustannusvaikutuksista vai-
kuttavat Suomen osalta matalilta. Kustan-
nusnousuarviot per ajoneuvo ovat hyvin pie-
nid, oftaen huomioon, ettd jo pandemian ja
sodan vaikutukset ajoneuvojen hintoihin ovat
olleet moninkertaiset. Vastaavasti arviot kayt
tékustannusten alenemisesta ovat tassa vai-
heessa liian suuria.

Olennaista Suomen kannalta ehdotuksessa
on saantelyn laajeneminen raskaimpiin
kalustokokoluokkiin. Nama ajoneuvoryh
mat ovat EU-kokonaismarkkinan kannalta
pienid ryhmid, joiden padstdsimulointi ei
vastaa ajoneuvojen kuljetustehtdvia Suomen
olosuhteissa. Saantely heikentdisi valmista-
jien mahdollisuutta saattaa markkinoille ras-
kaimmille ajoneuvoyhdistelmille soveltuvaa
kalustoa.

Saantelyn piiriin tulisivat 6x4- ja 8x4-akse-
likonfiguraation kuorma-autot, joita kayte-
tadn raskaimmissa ajoneuvoyhdistelmissa.
Nd&ma ajoneuvot kuuluvat ajoneuvoryh-
miin 11 ja 12 (akselikonfiguraatio 6x4) ja
ajoneuvoryhmadn 16 (akselikonfiguraatio
8x4). Saantely kattaisi ndissa ajoneuvoryh-
missd kaikki kuorma-autojen painoluokat,
teholuokat ja toimintamatkat.

Suomessa neliakselisia kuorma-autoja kay-
tetadn yleisesti varsinaisten peravaunuyhdis-
telmien vetoajoneuvona, silla niiden ener-
giatehokkuus on parempi kuin puoliperd-
vaunuyhdistelmien. Tama kuitenkin nostaa
vetdvan kuorma-auton tehovaatimusta. Huo-
mattavan suuri osa kolme- ja neliakselisista
autoista on Suomessa telivetoisia (x4), silla
talviset olosuhteet ja isot massat edellyttavat
telivetoa. Autoalan arvion mukaan yli 16
tonnin kokoluokassa saantelyyn liitettavien
ajoneuvoryhmien osuus kokonaismarkkin-
asta oli vuonna 2022 noin puolet.

Suomessa neliakselisten kuorma-autojen
kuljetustehtavat poikkeavat huomattavasti
vastaavien ajoneuvoryhmien autojen Kes-
ki-Euroopan kayttokohteista. Esimerkiksi
8x4-kuorma-autot ovat muualla Euroopassa
padosin maansiirtoautoja, kun Suomessa
niita kaytetaan padosin raskaita ajoneuvo-
yhdistelmia vetaving kuorma-autoina.

Ajoneuvoryhmakohtaiset paastosimuloinnit
kuvaavat autojen kayttda Keski-Euroopan
olosuhteissa, sillé EU-saéntelyn taustalla ole-
vissa simuloinneissa ei ole voitu ottaa huo-
mioon kansallisesti sovellettavia suurempia
mittoja ja massoja. Nain ollen raskaimpien
ajoneuvoyhdistelmien tonnikilometric kohti
syntyvaa padstovahenemdd ei talla mittaus-
tavalla voida tunnistaa.



Nykyinen simulointijarjestelma ei havaitse
suurempien mittojen ja massojen mahdollista-
maa energiatehokkuuden paranemista, jossa
samalla ajoneuvokilometrien maaralla voi-
daan kuljettaa huomattavasti suurempi maara
tonnikilometreja. Energiatehokkuuden paran-
tuminen onkin ollut keskeinen mitta- ja mas-
sauudistukseen johtanut syy, ja energiatehok-
kuushyadyt on osoitettu useissa eri tutkimuk-
sissa.

Suomessa tiekuljetusten logistinen jarjestelma
nojaa keskimé&ardistd raskaampiin ajoneu-
voyhdistelmiin. Vuonna 2021 noin 70 pro-
senttia tiekuljetusten tonnikilometreistd syntyi
vahintaan 60 tonnin ajoneuvoyhdistelmista,
vaikka niiden osuus ajokilometreistd oli noin
40 prosenttia.

Ehdotuksen jatkokasittelyssa on huomioitava
Suomen nykyiset mitat ja massat ja sen vai-
kutukset, jos Suomessa jouduttaisiin edes osit-
tain palaamaan pienempikokoisiin Keski-Eu-
roopassa yleisiin puoliperévaunuyhdistelmiin.
Tallsin ajosuorite, logistiset kustannukset ja
kuljettajien tarve kasvaisivat ja kuorma-auto-
liikenteen energiatehokkuus heikkenisi merkit-
tavasti. Myds padstdjen maara kasvaisi, silla
vield lahivuosina moniin kuljetustehtaviin ei
ole tarjolla nollapaastéista vaihtoehtoa.

Ehdotus laajentaisi alustavan arvion mukaan
raja-arvosadntelyn piirissé olevan Suomeen
rekisterditavien N3-luokan kuorma-autojen
osuuden noin 50 prosentista noin 85 prosent-
fiin. Suomessa 6x4- ja 8x4-akselikonfiguraa-
tioiden osuus yli 16 tonnin autoista on suuri
ja autot poikkeavat ndissd ryhmissa padsto-
simuloinnissa kaytetyista oletuksista. Kalustoa
kaytetddn Suomessa keskivertoa raskaam-
missa yhdistelmissa HCT+ehovaatimusten
sekd saé- ja keliolosuhteiden vuoksi.

Suomelle tarkedit
ajoneuvoyhdistelmadt rajattava pois

Suomessa tarkeiden ajoneuvoyhdistelmia
vetdvien kuorma-autojen ajoneuvoryhmat
(11, 12 (6x4) ja 16 (8x4)) tulee rajata pois
soveltamisalasta tai ndista ryhmistd ne autot,
joiden kokonaismassa tai yhdistelmémassa
ylittaa tietyn rajan, esimerkiksi kuorma-auton

kokonaismassa 32 tonnia tai ajoneuvoyh-
distelman kokonaismassa 60 tonnia.

Soveltamisalan ulkopuolelle tulee jattaa
ainakin kaikki yli 60 tonnin yhdistelmaa
vetavat ajoneuvot.

Ajoneuvoryhmien 11, 12 ja 16 osuus ras-
kaan kaluston paastaistd on EU:ssa noin 5
prosentin suuruusluokkaa. Vaikka saante-
lyn ulkopuolelle jatettisiin n@ihin luokkiin
kuuluvien raskaimpien yhdistelmien vetami-
seen tarkoitetut kuorma-autot, vaikutus kuor-
ma-autoliikenteen kokonaispadstsihin jaisi
pieneksi.

Ehdotuksen mukaista vuoden 2040 pads-
tévahennystavoitetta ei tule ainakaan kiris-
tad. Jo esityksen mukainen 90 prosenttia
on liian tiukka, koska voi kéyda niin, ett
polttomoottorilla varustettuja kuorma-au-
toja ei riita kaikkiin EU-maihin ja niiden
hinnat nousevat kohtuuttomasti. Ehdotuk-
sessa on huomioitava teknologianeutraalius
eli séhkdn ja vedyn rinnalla raskaan kalus-
ton kayttévoimina tulee voida kayttaa myds
uusivtuvaa metaania ja nestemaisia vusiu-
tuvia polttoaineita.

Vaikutusten arvioinnissa tulee huomioida
myos kuljetusjarjestelman huoltovarmuus.
Ehdotuksen mukaisella lainséadannslla
olisi Suomessa suoria vaikutuksia myds
puolustusvoimien huoltovarmuuteen siviili-
toimijoilta hankittavien kuljetuspalvelujen
ja oftoajoneuvojen ominaisuuksien kautta.

Komission ehdotuksessa esitettyihin dele-
goituihin saadoksiin tulee suhtautua vara-
uksella, silla ne saattavat johtaa tilantee-
seen, jossa vaatimuksia ja ehtoja kiristet-
taisiin siten, etta jGsenmaat eivat voisi vai-
kuttaa niiden sisaltoon tai soveltamiseen.
Komissiolle delegoitavien toimivaltuuksien
tulee olla tarkkarajaisia, oikeasuhtaisia,
tarkoituksenmukaisia ja hyvin perusteltuja.

Linkki SKALin ngkemykseen raskaan kalu-

ton kéjyt’révoimosiirtyméjs’rd: hﬂps://ska|.ﬁ/
wp-content/uploads/2023/01/skal_kayt-

tovoimasiirtyma_raportti_20230110.pdf.
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Raskaiden ajoneuvojen
mittoja ja massoja koskevan
direktiivin vudistaminen

Lahtokohta aloitteen
antamiselle
(EU-komission nakemys)

Ajoneuvojen mittoja ja massoja saddelléan
EU-asolla niin sanotussa mitta- ja massadirektii-
vissa 96/53/EY. Kansallisessa liikenteessa di-
rektiivi sGatelee mittoja, mutta ei massoja. Kan-
sainvalisessa liikenteessa direktiivi saatelee seka
mittoja ettd massoja.

Tahan perusperiaatteeseen on sadadetty poikke-
uksia direktiivin 4 artiklassa. Poikkeukset koske-

vat nykydirektiivissa kansallista liikennetta. Lisak-

si nykyista direktiivia on Pohjoismaissa pitkaan

sovellettu niin, etta rajat ylittavaa kansainvalista
liikennettd voi harjoittaa myds direktiivissa sad-
dettyd suuremmilla mitoilla ja massoilla, mikali

ne rajan molemmilla puolilla on sallittu.

Komissio aloitti vuonna 2022 direktiivin vudista-
mistyon. Uudistamistyén valmistelussa on arvioi-
tu muun muassa sita, varmistaako nykyinen di-
rektiivi sisaémarkkinoiden moitteettoman toimin-
nan ja parantavatko ndmé& ajoneuvot ympdris-
ténsuojelun tasoa ja turvaavat samalla likenne-
turvallisuuden.

Euroopassa on laajasti lanseerattu erilaisia ko-
keiluja ja poikkeuksia pidempien (yli 16,5 m ja
yli 18,75 m) yhdistelmien kayttéon. Seuraukse-
na alkaa olla kalustosaadssten tilkkutakki, joka

voidaan komission valmistelussa ndhda EU:n yh-

teismarkkinaperiaatteen vastaisena. Lisaksi ko-

mission tavoitteena on séadésmuutoksella edis-
taa intermodaalikuljetuksia seka nollapaastsisia
ajoneuvoja.
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maan)
—®

Etenemisaikataulu

Saadésehdotus on ajoitettu komission

tydohjelmassa annettavaksi 21.6.2023

osana rahtiliikenteen viherryttamispa-
kettia Greening Freight Package.



SKALin tavoite

Suomessa on voitava sdilyttad edelleen nyt kaytossa olevat
mitat ja massat eika direktiivivudistuksella tule aiheuttaa
muutoksia nykytilaan.

Suomessa on nykysaaddsten mukaan mahdollista koota
ajoneuvoyhdistelmé maksimimittojen ja -massojen
puitteissa varsin vapaasti. Pitkien ja painavien yhdistelmien
kayttooikeutta niin kansallisesti kuin rajat ylittavassa
liikenteessckaan ei direktiivivudistuksessa tule rajata
tarkoin madaritellyista moduuliyksikaista koottuihin
ajoneuvoyhdistelmiin.

Direktiivin uudistaminen pitad sisallaan riskin

siita, ettd vudistuksessa madriteltdisiin tarkasti ne
moduuliyhdistelmatyypit, joilla rajat ylittavaa litkennettd
voi harjoittaa. Téalla olisi suuri haitallinen vaikutus
esimerkiksi Suomen ja Ruotsin vdliselle liikenteelle muun
muassa raakapuukuljetuksissa, joissa kuljetuskalusto ei ole
moduuliperiaatteen mukaista.

Pitkien ja painavien ajoneuvoyhdistelmien kayttéoikeutta
ei tule rajata vaihtoehtoisiin kaytdvoimiin tai yhdistettyihin
kuljetuksiin.

On tiedostettava, ettd Suomen nykyiset mitto- ja
massasdadokset ovat hyvin yksildlliset, eika niilla ole enda
suoraa yhteytta direktiivin saaddsten kanssa.

Alla esimerkkejd Suomen saaddsten ja direktiivin eroista.

= Kuorma-auton suurin sallittu pituus Suomessa 13 m
(direktiivi 12 m).

= Puoliperdvaunun suurin sallittu vetopituus Suomessa 18 m
(direktiivi 12 m).

= Puoliperdvaunuyhdistelman suurin sallittu pituus Suomessa
23 m (direktiivi 16,5 m).

m  Lukuisilla eri variaatioilla suurin sallittu yhdistelmapituus
34,5 metria. Direktiivin perusoletus 16,5 m / 18,75 m,
mista yléspdin voi poiketa moduuliperiaatteella.

= Rajat ylittavan likenteen tulee jatkossakin olla mahdollista
sellaisilla yhdistelmilla, jotka ovat kaytéssa rajan
molemmilla puolilla.



Yhdistettyjen
kuljetusten direktiivi

Lahtokohta aloitteen
antamiselle
(EU-komission nakemys)
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Yhdistettyja kuljetuksia koskevan direktiivin
tarkoitus on luoda keinoja tieliikenteen ruuh-
kautumiseen, ymparistédn ja litkenneturvalli-
suuteen liittyvien ongelmien ratkaisemiseksi
Direktiivin uudistamisen tavoitteena on rau-
tateiden, lyhyen matkan merenkulun ja sisa-
vesiliikenteen osuuden kasvattaminen koko
tavaraliikenteestd — Modal shift
Tarkistuksella pyritaan laajentamalla tukien
soveltamisalaa, lisaamalla tukitoimenpitei-
den valinnanvaraa seké tasoa ja kannusta-
malla siten toimijoita kaytdmaan yha enem-
mén intermodaalista ja/tai multimodaalista
liikennettd EU:ssa
Edelld mainitun saavuttamiseksi komissio ar-
vioi neljad etenemisvaihtoehtoa:
= Vaihtoehto 1: ei toimia - direktiivin sai-
lyttéminen nykyisellaan.
= Vaihtoehto 2: Laajennetaan tuki nykyi-
sistd suppeammin madritellyista yhdiste-
tyistd kuljetuksista kaikkiin intermodaali-
siin tai multimodaalisiin kuljetuksiin, joil-
la on vdhemman negatiivisia ulkoisvai-
kutuksia®™ pelkkiin maantiekuljetuksiin
verrattuna yhteisen laskentamenetelmén
perusteella
= J&senvaltiot voivat valita ehdotetusta lu-
ettelosta taloudellisia ja lainsaadannsl-
lisia tukitoimenpiteitd, joista vahintaan
yksi taloudellinen toimenpide on pakol-
linen
®  Vaihtoehto 3: Vaihtoehto 2 + velvoite,
jonka mukaan jasenvaltioiden hyvaksy-
mat tukitoimenpiteet on valittava saan-

néllisen liikennejarjestelméanalyysin ja
-suunnittelun perusteella

= Vaihtoehto 4: Vaihtoehto 3 + tietty maa-
ra pakollisia yhdenmukaistettuja tukitoi-
menpiteitd, kuten kuljetusasiakkaille ja
logistiikkaoperaattoreille mydnnettéva
lastausyksikkdkohtainen tuki intermodaa-
likuljetuksissa.

Kaikki taloudelliset tukitoimenpiteet on toteu-

fettava voimassa olevia EU-valtiontukisaants-

i@ noudattaen

" kasvihuonekaasupddstdt, ruuhkat, onnettomuudet ja melu

—

Etenemisaikataulu

Saadosehdotus on ajoitettu komission

tydohjelmassa annettavaksi 21.6.2023

osana rahtiliikenteen viherryttamispa-
kettia Greening Freight Package.



SKALin tavoite

Perusperiaate: kaikki kuljetusmuotoja kohdeltava tasavertai-
sesti, ei saa johtaa keinotekoiseen tyénjakoon/siirtymaan lii-
kennemuotojen valilla (violent modal shift).

Yhdistettyjen kuljetusten maantieosuus rinnastuu kaikilta osin
kabotaasiin.

Maantiekuljetusosuuden enimmaismatkan madarittely — todelli-
set logistiset tarpeet analysoitava.

Kabotaasirajoitus yhdistettyjen kuljetusten maaosuudella oltava
mahdollista jatkossakin.

Tasavertaisuus, ei rautateita suosivaa rahoitusta.

Ei tarpeettomia hankkeita, kuten investointeja toimimattomiin
yhdistettyihin kuljetuksiin (rekat junaan), tai vastaavaa sisavesi-
liikenteen osalta.

Risking voi olla se, ettd asetetaan joillekin kuljetuksille (kalus-
ton koko, matkan pituus) velvollisuuksia yhdistettyjen kuljetus-
ten kayttoon.



Tieturvallisuuspaketti
ja ajokorttidirektiivin

vuudistaminen

Lahtokohta aloitteen
antamiselle
(komission ndkemys)

Vaikka tieliikenteen likenneturvallisuus on paran-
tunut merkittavasti EU:ssa viimeisen kahdenkym-
menen vuoden aikana, ei kehitys ole ollut riitta-
vaa. Yuonna 2017 annetussa Vallettan julistuk-
sessa jasenvaltiot pyysivéat komissiota tarkastele-
maan EU:n tielikenneturvallisuuden suuntaviivo-
ien vahvistamista. Komissio julkaisi vuonna 2018
liikenneturvallisuutta koskevan strategisen toimin-
tasuunnitelman ja vuonna 2019 likenneturvalli-
suuspolitiikan puitteet vuosille 2021-2030.

Komission tavoitteena on véhentad tieliikenne-
kuolemien ja vakavien loukkaantumisten maa-
rad puolella vuoden 2020 tasosta vuoteen 2030
mennessa sekd vahentad tieliikennekuolemien
m&ara nollaan vuoteen 2050 mennessa (EU:n
nollavisio).

Tieturvallisuuspakettiin sisdltyvien direktiiviehdo-
tusten tarkoituksena on osaltaan vahentaa liiken-
nekuolemia ja vakavia loukkaantumisia EU:n tie-
liikenteessa. Ehdotukset auttavat unionia saavut-
tamaan EU:n nollavision, jonka mukaan kenen-
kaan ei tarvitse kuolla eika loukkaantua vakavas-
ti liikenteessa.

CBE-direktiivi

CBE-direktiivin muuttamista koskevan ehdotuksen
yleisend tavoitteena on tieliikenneturvallisuuden
parantaminen. Liikenneturvallisuus on parantunut
merkittdvasti viime vuosina, mutta ei kuitenkaan
riittdvasti unionin tavoitteisiin nahden. Liikennetur-
vallisuuteen liittyvien rajat ylittavien rikkomusten
nykyista tehokkaampi valvonta, tutkinta ja taytan-
t6dnpano kannustaisivat toisissa jGsenvaltioissa
asuvia kuljettajia noudattamaan litkkennesaants-
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i@ ja ajamaan turvallisemmin, mika parantaisi ii-
kenneturvallisuutta.

Ehdotuksen tavoitteena on lisdksi, eftd liikkenne-
sGantéjen noudattamattomuus johtaisi nykyista
useammin seuraamukseen rajat ylittévissa rikko-
mustapauksissa. Seuraamusvastuun toteutumista
pyrittdisiin tehostamaan rikkomusten tehokkaam-
malla tutkinnalla, mikd tarkoittaisi asuinmaansa
ulkopuolella rikkomuksiin syyllistyneiden kuljetta-
jien kattavampaa tunnistamista, rikkomusten pa-
rempaa selvittdmistd ja seuraamusten tehokkaam-
paa taytantoonpanoa.

Ehdotetuilla muutoksilla laajennettaisiin myds di-
rektiivin soveltamisalaa ja yhdenmukaistettaisiin
rajat ylittdvaa tiedonvaihtoa jasenvaltioiden va-
lilla.

Ehdotuksen muuna tavoitteena on parantaa rik-
komuksista epdiltyjen kuljettajien oikeusturvaa ja
varmistaa kuljettajien yhdenvertainen kohtelu riip-
pumatta siita, asuuko epdilty kuljettaja rikkomus-
valtiossa vai toisessa jGsenvaltiossa.

Ajokorttidirektiivi

Ajokorttidirektiiviehdotuksen tavoitteena on pa-
rantaa edelleen liikenneturvallisuutta. Ajokorttidi-
rektiivin paivittdmisella tuetaan pyrkimyksia va-
hent&a tieliikennekuolemia ja vakavia loukkaan-
tumisia. Kuljettajan tiedoilla ja taidoilla, kayttéy-
tymisellé ja ajoterveydellé on térked rooli mo-
nissa vakavissa onnettomuuksissa. Komission
mukaan liian moni ajokortin haltija aiheuttaa
vaaraa EU:n teilld. Komission mukaan uusien kul-
jeftajien onnettomuuksien ja kuolemantapausten
korkeampi taso osoittaq, ettd ajokorttien mydnta-
mista koskevia vaatimuksia ei ole taysin mukau-
tettu liikenneturvallisuustavoitteisiin.

Ehdotuksen tavoitteena on liséksi edelleen helpot-
taa vapaata liikkuvuutta. Ehdotuksella pyritaan



vahentdmaan hallinnollista taakkaa ja kansalais-
ten vapaan liikkuvuuden esteitd EU:ssa. Komis-
sion mukaan jésenvaltioissa on yhd kaytdssa tar-
peettomia tai perusteettomia menettelyjd ajokor-
tin saamiseksi tai ajo-oikeuksien kayttamiseksi tai
yllapitamiseksi toisessa jasenvaltiossa.

Kansallisten lahestymistapojen valiset epdjohdon-
mukaisuudet vaikuttavat kansalaisten ajo-oikeuk-
siin ja heikentévat vapaata likkuvuutta. Vapaa-
ta liikkuvuutta helpotettaisiin myds kolmansissa
maissa mydnnettyjen ajokorttien vaihtamista kos-
kevilla yhdenmukaisilla saannéilla ja EU-mobii-
liajokortin kayttéonotolla. Ehdotus perustuu nykyi-
sen ajokorttidirektiivin tavoitteisiin ja vastaa tie-
liikenteen kestavyyden lisaamisen ja digitaalisen
muutoksen tarpeeseen.

Direktiivin uudistamiselle asetettuja erityistavoit-

teita:

* Vahvistetaan saannét ajokieltojen soveltami-
sesta ja vastavuoroisesta tunnustamisesta of-
taen huomioon myds virhe- ja rangaistuspiste-
jarjestelmat

* Laaditaan koulutusta koskevat saannét: elini-
kaisen koulutuksen tukeminen erityisesti uu-
den teknologian osalta

e Tarkastellaan uudelleen ajoneuvoluokkia
(esim. vahimmaisién tai ajoneuvon enimmdais-
painon perusteella)

e Tutkinnon vastaanottajia koskevien vaatimus-
ten tiukentaminen ja véhimmaisvaatimukset
kolmansien maiden mydntdmien ajokorttien
vaihtoon

e Tarkistetaan ladketieteellistd ja henkista kun-
toa koskevia vaatimuksia

* Selkiytetaan, miten ajokortin mydntavéan vi-
ranomaisen valtio madritetéan vakituisen
asuinpaikan vaihtuessa sekd selkiytetaan
sGantd|a tapauksissa, joissa hakija ei puhu
ajokokeissa kaytettavia kielia

* Vahvistetaan jasenvaltioiden valista yhteistyo-
ta / yhdenmukaistetaan, jotta voidaan var-
mistaa samat saanndt ja oikeudet jGsenvalti-
oissa (esim. ammattikuljettajien vahimmaisi-
k)

® Luodaan puitteet digitaalisille ajokorteille,
mukaan lukien mahdolliset yhteydet kansalli-
siin rekistereihin ja paivitetaan fyysisten ajo-
korttien turvaominaisuudet

Vuonna 2017/2018 komission toteuttamien tutki-
musten nojalla parantamisen varaa on erityisesti
seuraavissa asioissa:

e Ajokorttien digitalisointi

e Uusien turvallisuusominaisuuksien tekninen

kehitys, ajoavustinteknologia

e Ajoneuvojen vaihteistot, voimansiirrot ja vaih-
toehtoiset polttoaineet

e Sahkoajoneuvojen kehitys

Ajokieltodirektiiviehdotus

Ajokieltodirektiiviehdotuksen tavoitteena on puut-
tua vakavimpien likennerikosten rankaisematto-
muuteen ja siten edistad liikenneturvallisuutta. Ko-
mission mukaan tarked osa EU:n pyrkimyksié po-
rantaa likkenneturvallisuutta on EU:ssa tehtyihin
liikennerikoksiin ja -rikkomuksiin1 sovellettavien
seuraamusten johdonmukainen tayténtédnpano.

maa)
0,

Etenemisaikataulu

Euroopan komissio julkaisi 1.3.2023
ehdotuksen tieturvallisuuspaketiksi,
joka sisaltaa seuraavat kolme direkii-
viehdotusta:

1. Ehdotus liikenneturvallisuuteen liit-
tyvia liikennerikkomuksia koske-
van rajat ylittdvan tietojenvaih-
don helpottamista annetun direk-
tiivin EU/2015/413 muutta-
misesta (CBE-direktiiviehdotus)
(COM(2023) 126 final)

2. Ehdotus direktiiviksi ajokor-
teista (ajokorttidirektiiviehdotus)

(COM(2023) 127 final)
3. Ehdotus uudeksi direktiiviksi tietty-

ien ajokieltojen koko unionin laajui-
sesta soveltamisesta (COM(2023)
128 final) (ajokieltodirektiiviehdo-

tus).

Ajokorttidirektiiviehdotusta koskeva
artiklakohtainen kasittely alkoi neuvos-
ton tyéryhmassa 21.3.2023. Kasittely
Euroopan parlamentissa ei ole vield
kaynnistynyt.
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SKALin tavoite

Kuorma-auton ajokortin yleisen ikarajan laskeminen 18 vuoteen
eli Cluokan ajo-oikeuden voisi saada aina 18-vuotiaana, myds
ilman vaatimusta ammattipatevyyden saamisesta. Nain helpo-
tettaisiin koulutuksen ja tydharjoittelun jarjestamista. Kytkoksen
voisi poistaa muutoinkin ryhman 2 ajokorttien ikavaatimuksista,
ammattipatevyyden ikévaatimukset hoitaisivat kaytanndssa varsi-
naisesti kuljettajan tydssa olevien ikarajoitteet.

Traktoreiden ajo-oikeudet direktiiviin omana luokkanaan ja riit-
tava vaatimustaso erityisesti pelkastaan tiella kaytettavien trakto-
reiden osalle huomioiden traktoreiden nopeusluokat (enintaan ja

yli 40 km/h).

Valtettéva ehdottomasti tivkennukset suomalaisiin ajokieltomenet-
telyihin.



Moottoriajoneuvojen

tyyppihyvaksyntaa

koskevan

direktiivin vudistaminen

Tausta ja esityksen siscilto

Tarkistuksella edistetaan kierratysajattelua
kytkemalla suunnittelukysymykset
ajoneuvojen elinkaaren loppup&dn
kasittelyyn, tiettyjen materiaalien ja
komponenttien pakollista kierratyspitoisuutta
ja parannetaan kierratyksen tehokkuutta.
Kahden direktiivin yhdistaminen yhdeksi
ainoaksi saadokseksi, joka kattaa autoalan
koko elinkaaren, tarjoaisi oikeudellisen
suojan, selkeyttd talouden toimijoille ja
viranomaisille verrattuna nykytilanteeseen,
joka perustuu pirstaleiseen ja hajanaiseen
lainsaadantéon. Uusia autoja koskee
direktiivi 2005/64/EY, kun ne saatetaan
markkinoille. Romuautot vastaavasti kuuluvat

direktiivin 2000/53/EY soveltamisalaan.

Siirtyminen verkkotydkaluihin ja digitaalisten
ratkaisujen kayttd auttaisi véhentamaan
hallinnollista taakkaa, joka liittyy

erityisesti raportointivelvollisuuksiin tai
muihin menettelyihin, kuten ajoneuvojen
rekisteristdpoistoon, rekisterdintiin ja
ilmoitusjarjestelmiin. Talta osin direktiivin
tarkistuksella pyritaan parantamaan
operatiivista toimintaa ja taytantoonpanoa
sekd optimoida hallinnollinen taakka.

SKALin tavoite

Arvioidaan ja seurataan, onko tulossa
jotain muutoksia, joilla voisi olla vaikutusta
kuljetusyrityksille.
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Traktorit maanteiden
tavaraliikenteessa -
dannon

Suomen lainsaa

ja EU-saadosten
mahdolliset ristiriidat

Alalletulo, kilpailuvadristymda
- EU:n liikennelupasddadosten
nojalla tarkasteltava

* Tilanne: Komissio toteaa seké suulli-
sesti etta EP:n kirjalliseen kysymyk-
seen antamassaan vastauksessa:
"Asetuksen (EY) N:o 1071/2009 1 artik-
lan 5 kohdan mukaan ja@senvaltiot voivat jat-
taa kyseisen asetuksen sadnndsten soveltami-
salan ulkopuolelle ne maantieliikenteen har-
joittajat, jotka harjoittavat ainoastaan kan-
sallista liikennettd, jolla on kuljetusmarkkinoi-
hin vahainen vaikutus kuljetettujen tavaroiden
luonteen tai lyhyen kuljetusmatkan vuoksi =
ei voida vahvistaa, ettd Suomen viranomai-
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set toimisivat tdmén asetuksen 1 artiklan 5
kohdan vastaisesti jattGessaan mainitut trakto-
rit asetuksen (EY) N:o 1071/2009 saannés-
ten soveltamisalan ulkopuolelle. Yksinomaan
se, eftd ndiden ajoneuvojen lukumaara on li-
sGantynyt viime vuosina, ei tarkoita, ettd ky-
seisessd sadnndksessd vahvistetut edellytyk-
set eivat tayttyisi tai eivat endad tayttyisi Suo-
messa.”

Jatkotoimet: Komissio ei ilman Suomes-

ta saatavia vusia tietoja ja/tai nGytdja ryh-
dy toimenpiteisiin, kuten vaatimaan Suomea
muuttamaan nykylainséadantéaan tai aloitta-
maan rikkomusmenettelya.

Katsastusmdadraykset,
liikenneturvallisuus - EU:n
tiekelpoisuuspaketin
nojalla tarkasteltava

(ml. katsastusdirektiivi)

Tilanne: Komissio toteaa seka suulli-
sesti etta EP:n kirjalliseen kysymyk-
seen anfamassaan VastﬂUksessa:
"Teknisten madaraaikaistarkastusten osalta di-
rektiivissa 2014/45/EU saadetdan paa-
asiassa yleisilla teilla kaytettavien T5-luo-
kan traktoreiden katsastuksesta. Ainoastaan
maa-, puutarho- tai metsataloudessa, maan-
vilielyssa taikka kalataloudessa kaytettavat
ajoneuvot voidaan vapauttaa katsastuksista.
Siita, miten Suomen toimenpiteet ko. direktii-
vin saattamiseksi osaksi kansallista lainsaa-
dantoa vastaavat EU:n lainsaadantod, ei vie-
la ole laadittu yksityiskohtaista arviota.”



e Jatkotoimet: Huomioidaan likennekelpoi-

suuspaketin vudistamisen yhteydessa traktori-
kysymys vaikuttamalla katsastusdirektiivin val-
misteluun. Ehdotus liikennekelpoisuuspaketis-
ta sisdltyy komission tydohjelmaan 2023.

Yleisesti traktoreissa
kdytettdvan polttoaineen /
polttodljyn verotus - EU:n
energiaverodirektiivin nojalla
tarkasteltava

Tilanne: Komissio toteaa seka suullisesti ettd

EP:n kirjalliseen kysymykseen antamassaan

vastauksessa:

"ottaen huomioon energiaverodirektiivin

2003/96/EY 8 artiklan 2 kohdan ei voida

vahvistaa, ettd Suomen viranomaiset toimisi-

vat taman direktiivin vastaisesti.”

Jatkotoimet:

= Koska komissio ei ole etenemdssa nykyi-
sen energiaverodirektiivin aikana, vai-
kutetaan kevadan 2023 aikana valmistel-
tavaan energiaverodirektiivin uudistami-
seen

m  Selvitetddn, miten komissio saataisiin vas-
taamaan ydinkysymykseen polttodljyn
kayttamisesta traktoreissa kuljetustoimin-
nassa.

Ajo-oikeudet - EU:n
ajokorttidirektiivin
nojalla tarkasteltava

Tilanne: Komissio on tehnyt esityksen ajo-
korttidirektiivin uudistamisesta. Traktoreiden
ajo-oikeuskysymys on Suomen kannalta esitet-
ty komissiolle kirjallisesti julkisessa konsultaa-
tiossa seka toistuvilla yhteydenotoilla komis-
sion vastuuyksikkd6n

Jatkotoimet: Vaikutetaan direktiivin vudis-
tamisesityksen tultua julki parlamentin ja neu-
voston paatdksentekoon asiassa.

Euroopan parlamentissa esitetty kirjallinen ky-
symys MEP Kyllénen/ komission antama vas-
taus

SKALin tavoite

e Pidetaan ylla aiemmin aloitettuja toi-
menpiteitd Suomen kansallisen lains&a-
danndn toteamiseksi EU-lainsaadan-
non vastaiseksi.

* Huomioidaan traktorit energiaverodi-
rektiivin, ajokorttidirektiivin ja katsas-
tusdirektiivin uudistamisissa.

23


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/E-8-2018-004785_FI.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/E-8-2018-004785_FI.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/E-8-2018-004785_FI.html

TEN-T-liikkenneverkko

Lahtokohta aloitteen
antamiselle
(EU-komission nakemys)
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Tavoitteena vihred ja tehokas Euroopan laa-
juinen liikenneverkko
Euroopan laajuisella liikenneverkolla (TEN-T)
luodaan koko EU:n kattava rautatie-, siscive-
si-, lahimerenkulku- ja maantieverkosto. Se
yhdistaa suuret kaupungit, satamat, lentoase-
mat ja terminaalit. Se on ratkaisevan tarked
sisamarkkinoiden toiminnan kannalta, silla se
varmistaa tehokkaan tavara- ja matkustajalii-
kenteen. Verkosta tehdaan vihreampi, tehok-
kaampi ja paremmin hairigita sietava.
TEN-T-asetuksen uudistaminen listaa muun
muassa
m  Koko verkkoon sovellettavat, kaikkia lii-
kennemuotoja koskevat korkeatasoiset
infrastruktuurivaatimukset

0,
Etenemisaikataulu

TEN-T-asetuksen kasittely neuvosto-
tasolla on saatu ratkaisuun. Ruot-
sin puheenjohtajakaudella on tarkoi-
tus aloittaa trilogineuvottelut, mikali
EU-parlamentti saa oman kantansa
vaﬁvis’re’r’rua kevatkaudella 2023.

= Vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruk-
tuurilla varustetut turvalliset ja valvotut py-
sakdintialueet ammattikuljettaiille

= Kuorma-autojen junakuljetusten mahdol-
listaminen koko verkon laajuisesti

= Multimodaaliset rahtiterminaalit kestévan
kaupunkilogistiikan varmistamiseksi

SKALin tavoite

e EU-rahoituksella pitad saada mahdolli-
suus investoida myds suomalaisiin tie-
hankkeisiin, nyt rahoitusta vain rauta-
teille.

e Liikenteen ja kuljetusten sujuvuus huo-
mioitava padstdja vahentdvana asiana
= liittymat, tien pinnan kunto, talvikun-
nossapito.

e Ei tarpeettomia rautatiehankkeita,
vrt. tavaraliikenteen siirtdmistd juniin,
investointeja toimimattomiin yhdistettyi-
hin kuljetuksiin (rekat junaan).

e Standardoitujen pysakéintialueiden
rakentamisen velvoite = rahoitusta
yhteiskunnalta, kun ei toteudu markki-
naehtoisesti.

e i tiestdn kuntoa ja tasoa koskeviin
vaatimuksiin poikkeuksia, jotka antai-
sivat mahdollisuuden olla toteuttamatta
tiestén parannuksia.

e Ei poikkeuksia taukopaikkaverkostolle.

¢ Huoltovarmuusnakskohdat huomioi-
tava.



Tehokas ja vihrea

liikkkuvuus-aloitepaketti
(TEN-T, ITS, kaupunkiliikenne)

Yleista pakettiin liittyen,
edunvalvonta:

Paketin ehdotukset ovat tarkeita my6s tielii-
kenteen kannalta,
m |TS- direktiivin uudistamisen karking muun
muassa
* Ajoneuvojen ja (tie)infrastruktuurin va-
linen viestinta turvallisuuden lisaami-
seksi sekd automatisoitu liikkuvuus.
* Tosiaikaiset tiedotuspalvelut, joiden
kautta kuljettajat saavat tietoa onnet-
tomuuksista ja esteistd tieliikenteessa.

Kaupunkiliikenteen kehyksen (tiedonanto) ta-

voitteina muun muassa

*  Ymparistdystavallisyyden ja energiate-
hokkuuden parantaminen seka paastotto-
mien ratkaisujen maarittdminen kaupunki-
logistiikkaa varten.

* Velvoite ottaa kayttodn sahks- ja vetyajo-
neuvojen lataus- ja tankkausinfrastruktuu-
ria kaupungeissa.

 Kaupunkirahtilogistiikan ja viimeisen jo-
keluosuuden toimitusten tehostaminen.

* Digitalisaation ja innovaatioiden avulla
tehostaa likkuvuusdatan saatavuutta ja
jakamista.

ITS-direktiivin osalta trilogineuvotteluita neu-

voston, EU-parlamentin ja komission kesken

jatketaan Ruotsin puheenjohtajakaudella ta-
voitteena lopulliseen ratkaisuun padsy kevat-
kauden aikana.

SKALin tavoite

e Tiedon saaminen paketin etenemisesta.

e Teknologianeutraalius kaupunkilogistii-
kassa.

e Digitalisaation hyddyntamismahdolli-
suudet tien hoidossa ja kunnon seuran-
nassa.

e Tiestod koskevien tietojen oikeellisuu-
den varmistaminen.
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Vinjetti:

aikaperusteiset

tiemaksut

Vinjetti on kuorma-autoilta perittava, aikaan pe-
rustuva tienkayttémaksu. Vaihtoehtoja ovat pai-
v&-, kuukausi- tai vuosivinjetti. Kayttajamaksulla
eli vinjetilla tarkoitetaan maksua, joka oikeuttaa
kayttamaan tieverkkoa tietyn ajanjakson. Vinjetti
sekoitetaan joskus tietulliin, jolla tarkoitetaan mak-
sua, joka ajoneuvosta on suoritettava madaritellyil-
|G teilla kuljetun matkan ja ajoneuvotyypin perus-
teella.

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry on ajanut

ja tukee vinjetin kayttddnottoa erityisesti siksi, efta
ulkomainen liikenne saataisiin osallistumaan suo-

malaisen tieston yllapitamiseen ja epaterve kilpai-
lu vahentyisi.

Vinjetin mahdollisessa kayttéénotossa on otettava
huomioon EU-tasoinen lainsaadantd ja EU-tuomio-
istuimen tulkinta sen kompensointimahdollisuudes-
ta suomalaisille yrityksille.

Vinjettidirektiivi mahdollistaa
kayton 2030 saakka

EU:ssa paivitetty vinjettidirektiivi mahdollistaa
edelleen vinjetin kaytéonoton. Lahtdkohta uudes-
sa direktiivissa on se, eftd jasenvaltiot voivat kéyt-
tad ja ottaa kaytdon uusia aikaperusteisia tie-
maksuja. Tasta huolimatta siirtymdaika aikape-
rusteisille maksuille padttyy vuonna 2030, jonka
ialkeen tavoite on ajaa nama aikaperusteiset tie-
maksut alas lakkauttaen ne vuonna 2032.

Tahan madraaikaan on kuitenkin poikkeuksia tie-
tyilla ehdoilla. TEN-T ydinverkon osalta (Suomes-
sa esimerkiksi VT4 ja E18) lahtdkohta on siirtyd
kayttamaan etdisyysperusteisia tiemaksuja maara-
ajan puitteissa, mutta tdmankin aikarajan sovelta-
miseen liittyy poikkeuksia, joilla olisi mahdollista
jatkaa aikaperusteisia tiemaksuja myds ydinver-
kolla. Tallainen poikkeus tulisi notifioida komissi-
olla ja perustella tarve edelleen kayttaa aikape-
rusteisia maksuja.
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Vinjetit ovat lopulta kansallinen valinta ja Suomi
voi joka tapauksessa oftaa kayttédn ne aikaperus-
teisina 2030 saakka.

soeoe

Tietullit ja kaytdjamaksut

7 artikla

1. Jasenvaltiot voivat pitdd voimassa tai oftaa kéyttdsn tie-
tulleja ja kayttdjamaksuja Euroopan laajuisessa tiever-
kossa tai sen tietyissa osissa ja liséksi kaikissa muissa
moottoritieverkkonsa osissa, jotka eivat kuulu Euroopan
laajuiseen tieverkkoon, t&mén artiklan 4-14 kohdassa
ja 7 a7 k artiklassa saadettyjen edellytysten mukaisesti,
sanotun kuitenkaan rajoittamatta 9 artiklan 1 a kohdan
soveltamista.

10. Jasenvaltiot eivat saa 25 paivéstd maaliskuuta 2030
alkaen soveltaa raskaisiin hydtyajoneuvoihin kayttdjé-
maksuja Euroopan laajuisessa liikenneydinverkossa.

11. Poiketen siita, mitd 1 kohdassa saddetadn, jasenvaltiot
saavat soveltaa raskaisiin hydtyajoneuvoihin kayttajamak-
suja Euroopan laajuisen liikenneydinverkon osissa mutta
vain asianmukaisesti perustelluissa tapauksissa, joissa tie-
tullin soveltaminen

a) aiheuttaisi kohtuuttomia hallinto-, investointi- ja toimin-
takustannuksia niihin odotettuihin tuloihin tai hydtyihin
verrattuna, joita féllaisesta tietullista koituisi esimerkiksi
asianomaisten tieosuuksien rajallisen pituuden, suhteelli-
sen harvan asukastiheyden tai suhteellisen vahaisen lii-
kenteen vuoksi; tai

b) johtaisi likenteen siirtymiin, joilla olisi haittavaikutuksia
likenneturvallisuuteen tai kansanterveyteen.

Ennen kyseisten kayttdjémaksujen soveltamista jésenvalti-
oiden on ilmoitettava t&std aikomuksestaan komissiolle.
Kyseiseen ilmoitukseen on siséllytettava syyt, joilla perus-
tellaan objektiivisin kriteerein kéyttdmaksun soveltamista
ensimmdinen alakohta huomioon oftaen, ja selkedt tiedot
kayttajamaksun piiriin kuuluvista ajoneuvoista ja tieosuuk-
sista.

Jasenvaltiot voivat yhdella ainoalla ilmoituksella ilmoittaa
useammasta poikkeusten piiriin kuuluvasta tieosuudesta
edellyttéen, ettd kullekin osuudelle esitetdén perusteet.

( 1) Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) N:o
165/2014, annettu 4 paivana helmikuuta 2014, tielii-
kenteessd kaytettcvistd ajopiirtureista, tieliikenteen val-
vontalaitteista annetun neuvoston asetuksen (ETY) N:o
3821/85 kumoamisesta sekd tielikenteen sosiaalilain-
séddanndn yhdenmukaistamisesta annetun Euroopan par-
lamentin ja neuvoston asetuksen (EY) N:o 561/2006
muuttamisesta (EUVL L 60, 28.2.2014, s. 1).

12. Kun jasenvaltiot soveltavat 8 artiklan mukaista yhteista
kayttajamaksujarijestelmaad, kyseisten jGsenvaltioiden on
mukautettava yhteistd jarjestelmaa tai lakkautettava se vii-
meistaén 25 pdivénd maaliskuuta 2032.



Suomessa vuosien 2015-2019
aikana valmisteltu lakiesitys
vinjetista

Vaalikaudella 2015-2019 Valtiovarainministerio
valmisteli ja Sipilan hallitus antoi vinjetista laki-
esityksen HE 314/2018 vp. Tuolloin oli aikeena,
ettd vinjettimaksua kompensoitaisiin kotimaisille
kuorma-autoille.

Samassa yhteydessa esitettiin, ettd ajoneuvovero-
lakia muutettaisiin siten, etta raskaista kuorma-au-
toista kannettavaa ajoneuvoveron kdyttévoimave-
roa alennettaisiin ja veron rakennetta muutettai-
siin. Tavoitteena oli alentaa vuotuista kayttdvoima-
veroa mahdollisimman Iahelle EU —lainsaadan-
ndn edellyttémad vahimmdistasoa.

Tavoitteena siis oli, et tienkdyttdvero ei keski-
maarin lisaisi kotimaisten kuorma-autojen kaytén
kustannuksia, silla kayttévoimaveron alentaminen
riittdisi kompensoimaan tienkdyttéverosta aiheutu-
vat lisékustannukset. Téssa kompensointimallissa
kuitenkin tunnistettiin EU-sdaddsten vastaisuuksia,
eikd eduskunta lopulta saatanyt lakia.

Syrjivyys-haaste kiristyi
EU-tuomioistuimessa

Kuljetusyritysten kannalta on huomattava, ettd tie-
maksuja ei saa oftaa kayttodn ulkomaista litken-
neftd syrjivasti, eikd vinjetin taysi kompensointi
suomalaisille ajoneuvon haltijoille ole mahdollis-
ta.

Viime vaalikauden jalkeen Vinjetin kompensoin-
ti on mennyt entisté haastavammaksi johtuen mm.
Saksan oikeustapauksen lopputuloksesta. Saksaa
koskeva paatds EU-tuomioistuimesta tuli kesakuus-
sa 2019. Paatos koski Saksan aikeita ottaa kayt-
t66n henkildautoille vinjetti, jossa vinjettimaksu
olisi hyvitetty saksalaisille ajoneuvoveroista. Tuo-
mioistuimen mukaan kompensointi ei ollut mah-
dollista syrjivyysperiaatteen vuoksi.

Tuomiolauselman mukaan: Saksan liittotasavalta
ei ole noudattanut SEUT 18, SEUT 34, SEUT 56 ja
SEUT 92 artiklan mukaisia velvoitteitaan, kun se
on oftanut kayttéon henkildajoneuvojen infrastruk-
tuurin kayttdmaksun ja saatanyt samanaikaises-

ti Saksassa rekisterdityjen ajoneuvojen omistajien

hyvaksi ajoneuvoverovapautuksesta, jonka maara
vastaa vahintadn maksetun maksun maaraa.

Kustannus- ja verotuottovaiku-
tus: kotimaisten ja ulkomaisten
maksuosuus

Vuonna 2018 lakia valmistellessa tienkayttove-
ron kayttédnoton arvioitiin lisddvén valtion vuotui-
sia verotuloja noin 34 miljoonalla eurolla. Kuor-
ma-autojen kaytdvoimaveron alentamisen arvi-
oidaan puolestaan vahentavan valtion verotuloja
noin 28 miljoonalla eurolla. Ulkomaalaisilta kuor-
ma-autoilta perittdvén tienkdayttéveron tuoton arvi-
oitiin lakiesityksessa olevilla vinjettitasoilla olevan
noin kuusi (6) miljoonaa euroa vuosittain.

Veromuutosten yhteenlasketun vaikutuksen arvioi-
tiin siten olevan vuositasolla noin kuusi miljoonaa
euroa verotuottoja lisGava. Lakiesityksessa arvi-
oitiin, ettd kun otetaan huomioon tienkaytéveron
kayttéonotosta aiheutuvat veronkannon vuosittai-
set noin 2,5 miljoonan euron kustannukset, ehdo-
fettujen muutosten yhteisvaikutuksen arvioidaan
olevan valtiontalouden kannalta vuositasolla noin
3,5 miljoonaa ylijgamainen.

Kotimaisten kuorma-autojen verorasituksen arvi-
oitiin lakia tehdessa pysyvan kokonaisuutena en-
nallaan, kun tienkayttéveron arvioidaan lisavén
kuorma-autojen verorasitusta noin 28 miljoonalla
eurolla ja kayttévoimaveron alennuksen vahenta-
van verorasitusta noin 28 miljoonalla eurolla. Té-
md kaytdvoimaveron alentaminen ei olisi engd
edellad mainitun Saksaa koskevan paatdksen mu-
kaan mahdollista.

llman kompensointimahdollisuutta vinjettimaksu li-
saisi kotimaisten kuljetusyritysten maksurasitusta.

Suomessa ulkomaisen
likkenteen osuus ollut kasvussa

Ulkomaiset kuorma-autot saavat ajaa Suomen si-
saisia ns. kabotaasikuljetuksia vain rajoitetus-

ti. Suomeen toisesta EU- tai ETA-maasta tulevalla

ajoneuvolla on kansainvalisen kuljetuksen jalkeen
oikeus tehdd kolme maan sisdista kabotaasikulje-
tusta seitseman vuorokauden aikana.

SKALin viimeisin vuorokauden kestanyt laskenta
suoritettiin 22.9.-23.9.2021 kymmenessa eri mit-
tauspisteessd ympdri maata. Ndissa mittauspis-
teissa laskettiin 15 346 kuorma-autoa tai ajoneu-
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voyhdistelmaa. Tuosta maarasta ulkomaisia oli
1 970, mika vastaa 12,8 prosenttia.

Ulkomaisten kuorma-autojen osuus on noussut ta-

saisesti Suomen teilld. Ulkomaisten kuorma-auto-
jen osuus vaihtelee tieosuuksittain mutta SKALin

liikkennelaskenta antaa varsin kattavan kuvan ul-
komaisen liikenteen osuudesta.

Vendijan hyokkdyssodan alkamisen jalkeen ei
ole kaytéssa kattavaa arviota liikenteen madaras-

ta. Seuraava SKALin liikennelaskenta toteutetaan

vuonna 2024.

SKALin toteuttaman likennelaskennan perusteel-
la tieverkkoamme kéyttad pdivittain runsas jouk-

ko ulkomaisia kuorma-autoja, jotka eivét osallistu
tienpidon kustannuksiin. Téma koetaan ja on epd-

oikeudenmukaista erityisesti, kun monessa muus-

sa maassa vinjettijarjestelma tai vastaava tiemak-
sujarjestelmd@ on kaytéssa. On kuitenkin tiedostet-

tava, eftd vinjettimaksut koskevat aina myds koh-
demaan kansallista liikennettd. Jatkuvasti kasva-
nut ulkomaisten kuorma-autojen osuus herattaa
kysymyksen my®s siitd, onko laittomien kabotaa-
sikuljetusten maaré Suomessa kasvanut. Téman

saa selville ainoastaan raskaan lilkenteen valvon-

taa lisaamalla.

Taustatietoa

® Tiemaksut ovat EU:ssa kansallinen valinta. Jasenmaat
voivat siten valita, ottavatko ne maksut kaytédn alueel-
laan. Jos ne padttavat perid maksuja, niiden on kuitenkin
noudatettava tiettyjd eurovinjettidirektiivissa vahvistettuja
yhteisié saantdja. Direktiivi sisaltaa myds lukuisia poik-
keusmahdollisuuksia.

e Direktiivin tarkoituksena on varmistaa, ettd tiemaksujen
periminen ei syrji kansainvélistd likennettd eika johda lii-
kenteenharijoittajien vélisen kilpailun véaaristymiseen. Eli
maksujen kansallinen tayskompensaatio ei ole mahdol-
lista.

* Perusperiaatteena on, ettd jGsenmailla on toisistaan riippu-
matta vapaus soveltaa tietulleja ja kayttdjamaksuja eri ajo-
neuvoluokkiin, kuten

* oraskaisiin tavaraliikenteen ajoneuvoihin,
¢ linjo-autoihin,

* pakettiautoihin, ja

* henkildautoihin.

e Uudistettu direktiivi otetaan kéyttéén porrastamaan raskai-
den ajoneuvojen infrastruktuuri- ja kéyttdjamaksuja ajo-
neuvojen hiilidioksidipaastdjen perusteella. Porrastaminen
perustuu olemassa oleviin CO,-normeihin.

* Lahtokohta uudistetun eurovinjettidirektiivin mukaisesti on,
eftd siirtymdajan puitteissa jGsenvaltiot voivat pitdd voi-
massa tai ottaa kayttdon tietulleja ja kayttdjamaksuja
Euroopan laajuisessa tieverkossa (TEN-T) tai sen tietyissé
osissa ja lisdksi kaikissa muissa moottoritieverkkonsa
osissa, jotka eivét kuulu Euroopan laajuiseen tieverkkoon.

e Siirlymdaika perusteisten kayttdmaksujen kéyttéénoton ja
voimassapitémisen suhteen on 25.3.2030. Tahan sisdltyy
kuitenkin poikkeuksia, jotka avataan alla.
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Ulkomaisen kuorma-autojen
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Ulkomaisen kuorma-autojen
osuus (SKAL:n liikennelaskenta)

Ulkomaisten kuorma-autojen osuus Suomen pdditeillé. Léhde: SKA-
Lin 24 h liikennelaskenta, noin 10 laskentapistetté ja noin 15 000
laskettua ajoneuvoa 24 h aikana.

e Aikaperusteiset maksut TEN-T-ydinverkolla: Kyseisen siir-
tymékauden jélkeen jasenvaltioiden olisi voitava sovel-
taa raskaisiin hydtyajoneuvoihin kokonaan aikaperustei-
sia kayttajamaksuja Euroopan laajuiseen liikenneydinverk-
koon (Suomessa VT4, E18) kuuluvilla osillaan ainoastaan
asianmukaisesti perustelluissa tapauksissa:

Téllaiset asianmukaisesti perustellut tapaukset olisi rajoitet-

tava tapauksiin, joissa tietullin soveltaminen raskaisiin hydty-

ajoneuvoihin aiheuttaisi kohtuuttomia hallinto-, investointi- ja

toimintakustannuksia verrattuna odotettuihin tuloihin tai hys-

tyihin

¢ Asianomaisten tieosien rajallisen pituuden takia

e Suhteellisen harvan asukastiheyden tai suhteellisen vahai-
sen liikenteen vuoksi fai

e Tietullin soveltaminen johtaisi liikenteen siirtymiin, joilla
olisi haittavaikutuksia likenneturvallisuuteen tai kansanter-
veyteen

Liséiksi aikaperusteisten kéyttdjamaksujen soveltamisessa

ndissa asianmukaisesti perustelluissa tapauksissa olisi nouda-

tettava menettelyvaatimuksia:

e Velvollisuus arvioida téllaisen jériestelman tarve

e Velvollisuus ilmoittaa komissiolle sen soveltamisesta

e Téllaisessa ilmoituksessa olisi esitettava yksityiskohtaisesti
ne erityiset olosuhteet, jotka liittyvat niihin Euroopan laajui-
sen liikenneydinverkon osiin, joilla sovelletaan aikaperus-
teisia kayttajamaksuja.

Aikaperusteiset maksut TEN-T-kattavalla verkolla:
Nain ollen esimerkiksi TEN-T kattavalle verkolle (Suomessa
padtieverkko, 5200 kilometria maanteitd) voitaisiin edelleen
soveltaa aikaperusteista tiemaksumallia, eli vinjetteja.



SKALin tavoite

Alykkaat tiemaksujdrjestelmat ovat vield kaukana tulevaisuudessa,
ja niitd odotellessa Suomi voi oftaa vinjetin kayttéon. Sen

avulla myds ulkomainen kalusto saataisiin osallistumaan edes
vahaisemmadssd madrin tienpidon kustannuksiin.

Vinjettimaksua valmistellessa tulee kuitenkin arvioida huolella
vinjetin kotimaisten kuljetusyritysten halukkuus maksaa maksua,
koska tosiasia mm. Saksaa koskevan EU-tuomioistuimen
paatoksen perusteella on, ettd aikaperusteinen vinjetti toisi
kompensointikiellon vuoksi merkittavia kymmenien miljoonien
eurojen lisakustannuksia suomalaisille yrityksille.

Todenndkaistd on, ettd Suomessa tehdadn |Ghivuosina litkenteen
verotuksen kokonaisuudistusta. Kun tata tehdaan, pitaé toimia
siten etta:

= Ulkomainen raskas liikenne alkaa maksaa Suomen tieverkon
kaytosta.

= Tama muutos tulee tehda tavalla, joka ei liséa suomalaisten
raskaan kaluston ajoneuvojen haltijoiden maksurasitusta
oleellisesti.

Lisaksi:

EU-tasolla tulee vaikuttaa siihen, ettd vinjettien poistumisen myéta
epaterve kustannusvaikutus poistuu.

Selvitettava mita asianmukaisesti perustellut tapaukset TEN-T
verkostolla kaytanndssa tarkoittavat.

Vaihtoehtona aikaperusteiselle tiemaksulle (vinjetille) voidaan
selvittaa myds tietullien kayttéonotto joidenkin teiden osalta,
joissa on suhteellisesti paljon ulkomaista likennettd.



Logistiikan
digitalisaatio

Yleista
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Digitalisaatio on yksi keskeinen keino, jolla

logistiikkaa voidaan parantaa. Digitalisaation

ja datan avulla voidaan tehostaa logistista

jarjestelmaa, toimitusketjuja ja parantaa yri-

tysten kilpailukykya.

Digitalisaation avulla, voidaan poistaa virhei-

ta, parantaa palvelua, vahentad kustannuk-

sia, parantaa fayttdastetta, vahentaa tyhjs-

nd ajoa ja vahentad energiankulutusta seka

paastoja.

Digitalisaation etenemiseen tarvitaan sujuvaa

tiedonkulkua ja laadukkaan tiedon hyddynta-

mista koko toimitusketjussa ja logistiikan sol-

mukohdissa.

Digi- ja datasadntelyn osalta on kéynnissa

EU-tasolla seuraavia asioita:

= Datasdddos: trilogit etenevat. Taytantdon-
pano tulee uudelle hallitukselle.

= Komission tiedonanto yhteisen euroop-
palaisen liikkumisdata-avaruuden luomi-
sesta. Alustava aikataulu olisi Q2 2023.
Taustalla on kestavén ja alykkaan likku-
vuuden strategia ja Euroopan datastrate-
gia, jossa likkumisdata-avaruutta koskeva
aloite julkistettiin.

= CountEmissionsEU osaksi Green Freight —
pakettia, aikatauluksi ilmoitettu Q2 2023.

= Delegoitu asetusluonnos eFTlstd, kesan
2023 jalkeen komission odotetaan hyvék-
syvan ensimmdisen implementoidun ase-
tuksen.

SKALin tavoite

Tavoitteena on, ettd lainsaadanto kehit-
tyy kaytannon yritystoimintaa tuke-
vaksi.

Yritysten toimintamalleja ei tule pakot-
taa digitalisaation suhteen, vaan nii-
den on oltava mahdollistavia. Erityi-
sesti kuljetustilaustietojen ja muiden yri-
tyskohtaisten tietojen jakaminen tulee
perustua yritysten vapaaehtoisuuteen.
Silloin ne perustuvat todelliseen tarpee-
seen, joka synnyttad hyotya.

Standardien kehitys tulee tapahtua
logistiikka-alan ja muun elinkeinoeld-
man tarpeista.

Suomessa ja EU-alueella sahkéinen
asiointi viranomaisten kanssa on oltava
mahdollista ja helppoa.

Tiedon tulee kulkea viranomaisten
valilla siten, ettd sama tieto pitad riit-
taa toimitettavaksi viranomaisille vain
kerran.

Lilkenteen datan on oltava julkista ja
tiedot helposti kaytettavissé mahdolli-
simman reaaliaikaisesti kuten keli- ja
liikennetilannetiedot. Liscksi naita on
kehitettava yha tarkemmiksi ja luotetta-
vimmiksi.
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Elain-
kuljetukset

Tammikuussa 2022 EU-parlamentin taysistunto hy-

vaksyi jGsentensd keskuudesta asettamansa ANIT
tutkintavaliokunnan oma-aloitteisen mietinndn, jo-
ka toimitettiin EU:n komissiolle suosituksina nykyi-
sen eldinkuljetusasetuksen uudistamiseksi.

Uudistettu esitys el@inkuljetusasetukseksi on ajoi-
tettu komission tyéohjelmassa Q4,/2023 annetta-

vaksi osana eldinten hyvinvointia koskevaa aloite-

pakettia.

Ajo- ja lepoaika-asetus

Yleista
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EU:n ajo- ja lepoaika-asetus uudistet-

tiin liikkuvuuspaketti I:n yhteydessa ja se

on nykymuodossaan saatettu padosin voi-
maan 20.8.2020, mutta tietyin osin vasta
31.12.2024.

Tata edeltavan kerran asetus avattiin ja vudis-
tettiin vuonna 2006.

Nykyiseen asetukseen on kirjattu komission
velvoite laatia raportteja séadésten soveltu-
vuudesta muun muassa ajoneuvojen autono-
misen tekniikan kehitykseen (2026) sekd oi-
keus antaa asetuksen nojalla delegoituja saa-
doksia vuoteen 2025 saakka.

Taman perusteella oletettiin, ettd asetusta

tai sen osien vudistamista arvioitaisiin kuor-
ma-autoliikenteen osalta aikaisintaan 2020
uvun jalkimmaisella puoliskolla.
Latausinfratilanteen ja automatisoinnin vaiku-
tukset ovat herattaneet keskustelun uudistamis-
tarpeesta.

SKALIn tavoite

Mahdollisuutta ajo- ja lepoaikojen
nopeampaankin uudistamiseen on
seurattava ja siihen on pyrittava
vaikuttamaan.

Kartoitetaan erityisesti latausten seka
latausinfran vaikutuksien mukaisia
muutosesityksia ajo- ja lepoaikoihin.

Kartoitetaan my&s muita muutostarpeita
esitettavaksi, mikdli ajo- ja lepoaika-
asetusta avataan (kartoitustyd aloitettu
helmikuussa 2023)

= Taukojen jaksotus.

= Kokonaisajoajan pidentaminen
(ilman tydhon sidonnaisuuden
kasvattamista).

= Kansalliseen liikenteeseen
kansainvalisessa tavaraliikenteessa
jo kaytossa oleva saadss, jossa
kuljettaja voi pitaa 2 perakkaista
lyhennettya viikoittaista lepoaikaa.



Tulevat vuodet,
uuden komission kausi

Digi - ja datatalous EU:n kilpailukyvyn
ja resilienssin edistdjand

Yleista

Toimintavuonna 2024 jarjestetaan EU-vaalit 6. —
9.6.2024. Suomessa europarlamenttivaalien var-
sinainen vaalipdiva on 9.6.2024. Vaalien jal-
keen valitaan uusi komission puheenjohtaja ja
komissaarit. Tulevan komission tydta ohjaa EU:n
strateginen ohjelma (2024-2029) ja tulevan ko-
mission ohjelma (2024-2029), joka laaditaan tu-
levan komission puheenjohtajan suuntaviivoihin
pohjautuen. Nykyisen komission toimikausi paét-

tyy 31.10.2024.

Lilkkenne- ja viestintdministerion
karkiteemat

Liikenne- ja viestintdministerié on madritellyt kol-
me karkiteemaa, jotka ovat Euroopan laajuisten
liikenneyhteyksien kehittdminen, liikenteen digi-
vihred siirtyma seka digi- ja datatalous EU:n kil-
pailukyvyn ja resilienssin edistajand.

Euroopan laajuisten liikenneyhteyksien
kehittdminen

e EU:n lilkennejarjestelman kehittdmisen kes-
kiossa huoltovarmuus, hairidnsietokyky ja so-
tilaallinen liikkuvuus uudessa geopoliittisessa
toimintaymparistossa

® Pohjoisen alueen kehittéminen ja vaihtoehtoi-
set logistiikkareitit (merikuljetukset)

e EU liikenneyhteyksien hubina kolmansiin
maihin; saavutettavuus.

Liikenteen digivihrea siirtyma

e Liikenteen digitaaliset ja multimodaaliset pal-
velut, logistiikan digitalisaatio, liikenteen au-
tomaatio, datan hyddyntaminen

* Liikenteen vihred siirtymé (ml. ilmastonmuu-
tokseen ja luontokatohaasteeseen vastaami-
nen): rahtiliikenteen viherryttaminen, Fit for
55-liikennehankkeiden uudelleentarkastelu ja
investoinnit vihredan siirtymaan

e Liikenteen turvallisuus.

Digitaalinen resilienssi ja kilpailukyky: EU:n
digitaaliset sisamarkkinat, datan hyddynta-
minen, arvonluonti ja kytkeytyminen EU:n di-
giulkopolitiikkaan sekéa globaali yhteistyd di-
gitaaliasioissa ja standardoinnissa

Toimiva ja turvallinen EU:n digitaalinen inf-
rastruktuuri: viestintaverkot, data- ja satelliit-
ti-infrastruktuuri, globaalit merikaapeliyhtey-
det, ICT-toimitusketjujen turvallisuus
Digitaalinen vihred siirtyma

Disinformaation torjunta online -alustoilta,
avoin ja vapaa internet sekd monitoimija-
mallin internetin hallinto.

SKALIn tavoite

e SKAL on laatinut vuosina 2022 ja
2023 EU-vaikuttamisen painopisteet
-asiakirjan, joka julkaistaan vuonna
2024 EU-vadlitavoiteohjelmana. SKAL
tuo esiin viestinndssadn tarkeimmiksi
katsomiaan EU-vaikuttamisen teemoja.

e Suomen on laadittava
toimenpideohijelma, jossa arvioidaan
Suomen kansainvélinen logistinen

kilpailukyky.
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Merkittavia

teemoja

tulevalla kaudella

Yleista pakettiin liittyen,
edunvalvonta:

Suomen kansainvdlisen saavutettavuu-
den turvaaminen on entistakin keskei-
sempad

Kaikessa EU-tasoisessa liikennettd koskevassa
padtoksenteossa on huolehdittava riittavistd vaiku-
tustenarvioinneista Suomen nakskulmasta.

Parannetaan liikenteen ja logistiikan toi-
mintaedellytyksid teollisuuden ja kan-
sainvdlisen kaupan ja saavutettavuuden
kannalta

EU-ehdotusten vaikutuksia kuljetuskustannusten ke-
hittymiseen, sekd niiden vaikutusta Suomessa teh-
taviin investointeihin, tydpaikkoihin ja kuljetusyri-
tysten toimintaan on seurattava ja vaikutettava
niin, ettd Suomen kansainvdlinen logistinen kilpai-
lukyky sailyy ja vahvistuu.

Digitalisaation edistdminen liikennejér-
jestelman tehostamiseksi

Digi- ja datasadntelyn osalta kdynnissé olevien

EU-tason hankkeiden etenemista on seurattava ja
varmistettava, ettd digitalisaation avulla jatkossa-
kin tehostetaan logistista jarjestelmad ja paranne-
taan yritysten kilpailukyky&. Samalla tulee muis-

taa jatkossakin, ettd yrityskohtaisten tietojen jaka-
minen tulee perustua yritysten vapaaehtoisuuteen.

Paastovahennyskeinot eri lilkennemuo-
doissa - kansainvadlinen sadntely ja EU,
eri keinot eri liikennemuodoissa (tielii-
kenteessé mm. mitat ja massat)

Paastdvahennystoimien vaikutusta kuljetusyritysten
foimintaan on seurattava ja vaikutettava niin, etta
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muun muassa Suomelle aiheutuvat kustannukset
eivat kasva varsinkaan suhteessa kilpailijamaihin.
Suomessa kaytdssa olevien mittojen ja massojen
kayttd tulee sailya mahdollisena jatkossakin, sa-
moin rajat ylittava liikenne erityisesti pohjoismai-
den kesken.

Kuljetusmarkkinoiden tehokas toiminta

Kotimaan maantieliikenneyhteyksilla ja fyysisel-
& infrastruktuurilla merkittava rooli kansainvalisen
saavutettavuuden kannalta, myés huoltovarmuus-
ndkdkulma on otettava huomioon.

Fit for 55-paketin uudelleentarkastelu
tulevan komission aikana

Paastévahennystoimiin liittyvien EU-séadésten toi-
mivuutta on seurattava |a tarvittaessa esitettava
sellaisia muutoksia, ettd toimien tehokkuus ja vai-
kutus kilpailukykyyn tulee huomioitua.

Seuraavan kerran SKALin EU-tavoitteistoa
laadittaessa valmistellaan myés selkeat jér-
jeston tavoitteet seuraavalle parlamentti-

kaudelle.
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