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Johdanto

Verotuksen seka energia- ja ilmastopolitiikan yhteensovitta-
minen kilpailukyvyn sailyttamisen kanssa on taitolaji. Petteri
Orpon hallitus on ohjelmansa mukaisesti kaynnistanyt
likenteen rahoituksen ja verotuksen kokonaisuudistuksen.

Mitd on Suomessa liilkenteen verottaminen? Yleisesti
verojarjestelman ensisijainen tehtava on kerata riittavasti
verotuloja julkisten menojen rahoittamiseksi. Tata fiskaalista
tavoitetta tayttdessaan liikenteen verotus kuitenkin kasvat-
taa liikkumisen ja kuljettamisen kustannuksia, aiheuttaen
merkittavaa yhteiskunnallista haittaa.

Liikenteen verotuksella on viime aikoina pyritty erityisesti
ohjaamaan vahapaastdisempaan liikenteeseen. Pitkalla
aikavalilla se on tarkoittanut myos autoveron kaltaisia
valiaikaisiksi ajateltuja veroja, seka toistuvia polttoaineiden
verotuksen kiristyksia — joskin vuoden 2024 alusta polttoai-
neveroa laskettiin ensimmaisen kerran.

Liikkenteen verotus on ollut pitkdan murroksessa. Samaan
aikaan se on ollut repaleista kehittamista ilman riittavaa

kokonaisuuden tarkastelua. Liikenteen verotus alenee paas-

téjen vahentyessa, mika on hyva asia. Paastoperusteisten

hintaan.

verojen verokertyman lasku on seurasta liikenteen paasto-
jen vahenemisesta. Liikenteen alenevat verot lisdavat kulut-
tajien ostovoimaa, hillitsevat hintojen nousua ja parantavat
Suomen logistista kilpailukykya.

Liikenteen erillisverot tuottavat
valtiolle noin 4,6 miljardia euroa,
mika on noin seitseman prosenttia
valtion verotuloista ja 1,6 prosenttia
suhteessa bruttokansantuotteeseen.
SKALin arvion mukaan maanteiden
tavaraliikenne ja siella tyéskente-
levat kuljettajat maksavat veroja

ja veroluonteisia maksuja noin 2,5
miljardia euroa vuodessa. Tama on
kolmannes alan liikevaihdosta.

Polttonesteiden hinnanmuodostus on yhd monimutkaisempaa. Hintaan
ovat perinteisesti vaikuttaneet 6ljyn ja dljytuotteiden maailmanmark-
kinahinta, valuuttakurssit, polttoainevero seka polttoaineyhtién kulut
ja katteet. Viimeisen kymmenen vuoden aikana polttoaineiden hintaan
on enenevassa maarin vaikuttanut myés jakeluvelvoitteen taso.
Suomessa jakeluvelvoitteen taso on ollut korkea suhteessa moneen
muuhun EU-maahan. Jakeluvelvoitteen tasoon ja polttoaineveroon
liittyvilla poliittisilla paatéksilla voidaan suoraan vaikuttaa polttoaineen

Polttoaineiden hintaan vaikuttaa tulevaisuudessa myés vuonna 2027
voimaantuleva polttoainejakelun paastokauppa. Paastékaupan on ar-
vioitu nostavan dieselin hintaa paastéoikeuden 50 euron tonnihinnalla
11 senttia litralta. Riskina kuitenkin on, ettd polttoaineiden hinnan
keinotekoinen rajoittaminen paastékauppamekanismilla nostaa hintaa
huomattavasti enemman kuin nyt esitetyt arviot.

Hallitus tunnisti tdman paattaessaan ammattidiesel-linjauksesta
kevadn 2024 kehysriihessa. Polttoainejakelun paastokaupan tullessa
voimaan otetaan Suomessa kayttoon ammattidiesel, joka on polttoai-
neveron palautusjarjestelma kuorma-auton haltijoille.



Liikenteen osuus valtion verokertymasta on 2000-luvun
kuluessa vahitellen laskenut. Tama on seurausta poliittisen
paatdksenteon linjauksesta, jolla liikenteen verotus on
yhdistetty yha voimakkaammin osaksi ymparistépolitiik-
kaa ja erityisesti ilmastopolitiikkaa. Liikenteen paastojen
vahetessa alenee myods paastoihin sidottu verokertyma.
Paastétonta tai vahapaastaista liikennetta ei tule verottaa
kuten aiemmin, eika poistuvaa verokertymaa tule siirtaa
nestemaisia polttoaineita pisimpaan kayttavalle raskaalle
likenteelle.

Paastdévahennyksien saavuttamiseksi valtio on kannustanut
verotuksella hankkimaan mm. sahkdkayttoisia ajoneuvoja,
joiden verokertyma on huomattavasti polttomoottoriautoa
pienempi. Raskaan liikenteen osalta kayttdvoimasiirtyma on
vasta alkanut.

Raskaan liikenteen ja logistisen kilpailu-
kyvyn perusteena on pitkaan diesel

Diesel on raskaan tavaraliikenteen paaasiallinen kaytto-
voima viela 2030-luvullakin. Tama on fakta, joka liikenteen
verouudistusta valmisteltaessa on valttamatonta tunnistaa.
On my06s huomattava, etta dieselin kaytto ei ole pelkastaan
fossiilisten polttoaineiden kayttda, vaan vaihtoehtona on
paastoiltaan huomattavasti alhaisempi uusiutuva diesel.
Toinen polttomoottoreissa talla hetkella kaytettava vaha-
paastdinen polttoaine on biokaasu.

Kayttdvoimamuutokselle ei ole nakopiirissa "hopealuo-
tia”. On hyva tiedostaa, ettd Suomen 90 000 ajoneuvon
kuorma-autokannassa muutokset kayttdvoimissa tulevat
tapahtumaan hitaasti. Uusia kuorma-autoja myydaan
noin 3 500 kappaletta vuodessa kuorma-auton aktiivisen
kayttoian ollessa tyypillisesti 10—15 vuotta. SKALin kaytto-
voimaraportin mukaan diesel tulee olemaan ylivoimaisesti
tarkein kayttdvoima maanteiden tavaraliikenteessa viela
pitkaan. Suomessa kaytdssa oleva raskas kalusto ei tule
laajamittaisesti likkumaan sahkalla viela lahitulevaisuu-
dessa. Sahkdistymisen edistamiseksi vaihtoehtona ei voi

olla kalustomme koon pienentaminen ja siita seuraava
logistisen kilpailukykymme heikentaminen. Paastojen
vahentaminen raskaassa liikkenteessa tapahtuu siis viela
pitkdan vaihtoehtoisten kayttovoimien lisaksi vahempipaas-
toisella dieselkalustolla.

Fiskaaliset tavoitteet eivat enaa mahdollisia

Eri hallituksien ohjelmissa on toistuvasti linjattu pyrkimys
hakea ratkaisuja ilmastotavoitteiden edistamiseen ja no-
peuttaa siirtymaa pois fossiilisista polttoaineista. Samalla
tavoitteena on liikenteen verotuksen fiskaalisen pohjan tur-
vaaminen. Paastovahennyksien tiukentuessa korostetaan
usein myds sosiaalista oikeudenmukaisuutta ja alueellista
tasa-arvoa.

Nama ovat nykyoloissa tavoitteita, joita on vaikea yhteenso-
vittaa. Keskustelussa monesti unohtuu erityisesti Suomen
kilpailukyky. Kuljetus- ja logistiikkakustannuksilla on iso mer-
kitys Suomeen tehtavissa investoinneissa. Kilpailukykyi-
seen logistiikkaan vaikuttavat useat politiikkan sektorit, mutta
verotus on keskeinen tekija.

Uusiutuvien kdyttdvoimien lisaantyessa ja fossiilisten polt-
toaineiden vahentyessa pitaa tehda ratkaisuja siita, miten
likennetta verotetaan. Tilanne on jo nyt hyvin toisenlainen
kuin aikana, jolloin polttomoottoriteknologia kattoi kaiken
tieliikenteen.

SKAL esittda muun muassa, etta Suo-
mi hakee komissiolta poikkeusluvan
soveltaa uusitutuvaan dieselin (HVO:n)
ammattidieseliin 33 senttia alempaa
verokantaa. On tarkeaa, etta ammat-
tidieseljarjestelma voidaan ulottaa
koskemaan myés 100-prosenttisen
uusiutuvan dieselin tankkauksia.



Polttoaineen — suomalaisten liikkumisen —
hinta tarkea

Verotus ja paastévahennykset kiteytyvat usein polttones-
teiden hintaan. Se vaikuttaa kilpailukyvyn liséksi jokaisen
suomalaisen elamaan: ihmisten liikkumiseen niin tydn kuin
vapaa-ajan puitteissa.

Polttoaineiden hinnat vaihtelevat suuresti maailmanpolitii-
kan muutosten myéta. Nama globaalit hinnanmuutokset
vaikuttavat samankaltaisesti kaikkiin maihin. Toisen puolen
hinnasta muodostavat yhteiskunnalliset linjaukset seka
EU:n tai Suomen omat paatokset.

Dieselin polttoainevero on viimeisen kahdenkymmenen
vuoden aikana lahes tuplaantunut. Vuoden 2024 polttoaine-
veron laskusta huolimatta fossiilisen dieselin vero on vuo-
desta 2011 noussut yli 18 senttia litralta, eli yli 50 prosenttia.
Dieselin polttoainevero Suomessa on keskimaarin
noin 50 senttia litralta. Taima on 17 senttid enemman
kuin EU edellyttaa veroa dieselista minimissaan
perittavan. EU:n minimiverotason ylittava kansallisesti
paatetty osuus dieselin polttoaineverossa tarkoittaa noin
4,2 prosentin kustannusosuutta kuorma-autoliikenteen
kustannuksissa.

Politiikalla voi kuitenkin vaikuttaa. Jos EU:n ilmastopaketis-
sa 2021 esitetty polttoaineiden verotasojen pakkoyhdistymi-
nen olisi toteutunut, olisi Suomi joutunut yhdistamaan ben-
siinin ja dieselin verokannat, jolloin dieselin keskimaarainen
vero olisi yli 70 senttia litralta.

Paastdvahennykset toteutettava
Kilpailukykya heikentamatta

Liikenteen erillisverot perustuvat padosin liikenteen paasto-
jen verottamiseen. Liikenteesta perittavia erillisveroja ovat
autovero, ajoneuvovero, polttoaineverot seka vakuutusmak-
suverot liikenne- ja autovakuutuksista. Polttomoottoreissa
kaytettavissa nestemaisissa ja kaasumaisissa polttoaineis-
sa verotetaan paastojen lisaksi niiden energiasisaltoa.

Vaihtoehtoiset kayttévoimat lisdantyvat. Liikenne tarvitsee
energiaa kilpailukykyiseen hintaan seka toimivan lataus- ja
tankkausinfrastruktuurin. Verotukseen liittyvat toimenpiteet
on valittava siten, etta ne edesauttavat sailyttamaan logisti-
sen kilpailukykymme.

Onko liikenteesta kerattaville
veroille enda oikeutusta?

Valtion budjetoinnissa ei juurikaan ole korvamerkittyja
verotuloja, mutta liikenteen verotuksesta puhuttaessa moni
kysyy samalla perustellusti tieston kunnosta. Kesakaudella
2024 teita paallystettiin kiitettavan paljon, mutta tieverkon
kunnon heikkeneminen on saanut jatkua jo vuosia. Suo-
messa on huolehdittava riittdvasta rahoituksesta tieverkon
perusvaylanpitoon ja sen kehittamiseen. Tieverkon korja-
usvelkaa on pienennettava ja tieston rahoitukseen tulee

tehda miljardin euron tasokorotus: 300 miljoonaa euroa
perustienpitoon, 300 miljoonaa korjausvelan poistamiseen
ja 400 miljoonaa kehittamisinvestointeihin.

Hiilidioksidipaastdihin perustuva veropohja paastévahen-
nyksien saavuttamiseksi ei Suomen kaltaisessa pitkien
etaisyyksien maassa enaa tarjoa mahdollisuutta yllapitaa
likenteen verotusta nykyisella tasolla. Valtion nakdékulmasta
kovat paastovahennystavoitteet edellyttavat vaihtoehtoisia
keinoja verotulojen turvaamiseksi.

Etaisyyksien vuoksi Suomi on kaukana Euroopan paamark-
kinoista. Eurooppalaisessa kontekstissa Suomen haaste
on saarenomainen maantieteellinen sijainti. Kun etaisyydet
ovat pitkia ja maa harvaan asuttu, on logistinen kilpailukyky
keskeinen tekija koko maan menestyksessa.

Kysymys Suomen saavutettavuudesta

Poliittisilla paatoksilla tulee varmistaa, etta suomalaisilla kul-
jetusyrityksilla on mahdollisuus parjata kilpailussa muiden
maiden yrityksia vastaan. Suomalaiset rekisterikilvet tarkoit-
tavat yhteiskuntavastuuta maksettujen verojen muodossa.
Liikenteen verotaakkaa ei tule lisata, vaan sita on laskettava.
Lilkkumisen ja logistiikan alenevat kustannukset ovat lopulta
koko Suomen etu. Maanteiden tavaraliikenteen kustannuk-
set vaikuttavat suoraan Suomen kaupan ja teollisuuden
logistiikkakustannuksiin.

Nyt on tarpeen luoda pitkan aikavalin nakyma siita, kuinka
liikennetta verotetaan tulevaisuudessa. Petteri Orpon
hallitusohjelmaa lainaten: "huolehditaan Suomen logisti-
sesta kilpailukyvysta, saavutettavuudesta ja markkinoiden
toimivuudesta yritysten toimintaedellytysten turvaamiseksi,
kehittamiseksi ja investointien houkuttelemiseksi.”

Tama on oiva ohjenuora myads lilkenteen verouudistukseen.

Jari Védlikangas
puheenjohtaja,
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SKAL ry
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toimitusjohtaja,
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SKALIn ohjelman

tarkoitus

Petteri Orpon hallitus on ohjelmansa mukaisesti kaynnis-
tanyt likenteen rahoituksen ja verotuksen kokonaisuudis-
tuksen, jonka tavoitteena on tukea Suomen kilpailukykya

ja huolehtia kansalaisten ostovoimasta. Uudistuksella
varmistetaan julkisen talouden kestavyys seka kansallisten
ja EU:n paastovahennystavoitteiden kustannustehokas
saavuttaminen. Lilkkenneverkon korjausvelan tasainen kasvu
asettaa osaltaan haasteita rahoituksen riittavyydelle ja lisda
paineita likennejarjestelman rahoituksen ennakoitavuudelle
ja kehittamiselle.

Uudistusta toteutetaan vaiheittain. Tydn ensimmaisessa
vaiheessa liilkenne- ja viestintaministerid seka valtiovarain-
ministerio laativat nykytilakuvauksen ja analyysin liikenteen
hinnoittelusta. Tyd alkoi marraskuussa 2024.

Tyon toisessa vaiheessa liikkenne- ja viestintaministerio seka
valtiovarainministerio asettavat virkatyoryhman, jonka teh-
tavana on tunnistaa ja arvioida uudistamismahdollisuuksia

asetettujen tavoitteiden pohjalta. Tyoryhma laatii tarvittaes-
sa uudistuksia koskevan mietinnon tarkasteltujen vaihtoeh-
tojen pohjalta. Tyoryhman toimikausi alkaa elokuussa 2025.

Tydssa tarkastellaan ensisijaisesti tie- ja rautatieliikennetta.
Meriliikenne ja lentoliikenne otetaan huomioon kansainvali-
sen liikenteen nakdkulmasta.

SKALIn ohjelma tarjoaa tietoa liikenteen verotukses-

ta maanteiden tavaraliikenteen nakdkulmasta ja antaa
paattijille evaita tehda kestavia ratkaisuja, joilla edistetaan
Suomen logistista kilpailukykya.

Seuraavilla sivuilla kasitellaan verotuksen lisaksi muita
likkumisen hinnanmuodostukseen liittyvia tekijoita, kuten
polttoainejakelun paastokauppaa ja jakeluvelvoitetta. Lisak-
si tuodaan esiin SKALin nakokulma tiestdlle osoitettavasta
riittdvasta rahoituksesta.




Maanteiden tavaraliikenne

verotuottojen keragjana

Maanteiden tavaraliikenne on valtiolle merkittava verotuot-
tojen lahde. Poliittisen paatdksenteon tulee varmistaa, etta
suomalaisilla kuljetusyrityksilla on mahdollisuus parjata
kilpailussa muiden maiden yrityksia vastaan. Suomalaiset
rekisterikilvet tarkoittavat yhteiskuntavastuuta maksettujen
verojen muodossa.

SKALIn arvion mukaan maanteiden tavaraliikenne ja siella
tydskentelevat kuljettajat maksavat veroja ja veroluontei-
sia maksuja noin 2,5 miljardia euroa vuodessa. Tama on
kolmannes alan liikevaihdosta. Oheisessa kaaviossa on
kuvattu tyypillisen ajoneuvoyhdistelman kulut ja sen kulje-
tustoiminnasta kertyvat verot. Tallaisessa yhdistelmassa ve-
toauton kuormasta saatava kuljetusmaksu menee karkeasti
veroihin, peravaunun kuormasta saatava kuljetusmaksu
kattaa kulut ja voiton.

Maanteiden tavaraliikenne on merkittava veron keraaja valtiolle

Vuosilaskelma 290 000 €

Ajoneuvoyhdistelman liikevaihto:

. . Yritys maksaa: Kuljettaja maksaa:
/\/v 7 4 m rd € Toimiala maksaa 25 000 € arvonlisavero + 15 000 € palkkavero
|I“ 2 : liikevaihdostaan valtiolle Palkat 64 000 € * 5200 € tydeldke ja
alan liikevaihto veroina kolmanneksen + 15 400 € sosiaaliturva- ja tydelakemaksut RS BT S

Polttoaine 57 500 litraa
« 28 800 € polttoainevero
Ajoneuvoverot

* 2800 € vakuutusmaksuvero
2 5 m rd . € o « 1400 € kayttévoimavero 9 5 6 O 0 €
) 0 Yritystoiminnan verot

veroina valtiolle + 2000 € yhteisovero verot yhteensé

Vetoauto veroihin Peravaunu kuluihin

SKAL

Kuva: Verojen osuus maanteiden tavaraliikenteessa, laskelma SKAL



Kuljetuskustannukset ovat
0sa Suomen Kilpailukykya

Maanteiden tavaraliikenteen kustannukset vaikuttavat suo-
raan Suomen kaupan ja teollisuuden logistiikkakustannuk-
siin. Liikenteen verotus vaikuttaa puolestaan kuljetusyritys-
ten tarvitsemien eri tuotantopanosten hintoihin. Liikenteen
verotuksella vaikutetaan erityisesti kaytettavan energian
hintaan, mutta my06s ajoneuvoihin ja niiden vakuutuksiin
kohdistuu erillisveroja.

Kuorma- ja pakettiautoliikenteen kustannustekijat voidaan
jakaa 12 osaan. Tata jakoa noudattaa muun muassa Tilas-
tokeskuksen julkaisema kuorma-autoliikenteen kustannus-
indeksi. Tammikuun 2024 tilanteessa kuorma-autoliiken-
teen kustannusjakauma oli keskimaarin seuraava:

« palkat, valilliset palkat ja paivarahat yhteensa 41 %

«  polttoainekustannukset 24 %

«  korjaus ja huolto seka rengaskustannukset 9 %

«  paaomakustannukset 17 %

*  muut kiinteat kustannukset 9 %

Polttoainekustannuksista voidaan erottaa polttoaineveron ja
itse dieseltuotteen verottoman hinnan osuudet. Polttoaine-

Kuorma-autoliikenteen kustannusjakauma

Kustannustekija polttoaine 23,6 %: veron ja tuotteen osuus
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Il Dieseliman veroja Dieselin polttoainevero

EU:n minimivero vs. kansallinen lisa

4.2 41

H EU:nminimivero Minimiveron ylittava kansallinen osuus

Lahde: Tilastokeskus, kuorma-autoliikenteen kustannusindeksi ja SKAL.

kustannusten 23,6 prosentin osuudesta 15,3 prosenttiyksik-
koa on dieselin hinnan osuus ilman veroa ja 8,3 prosenttiyk-
sikkda on dieselin polttoaineveron osuus.

Dieselin polttoaineveron osuus on 8,3 prosenttia
kuorma-autoliikenteen kokonaiskustannuksista.

Suomessa dieselin polttoainevero on keskimaarin noin

50 senttia litralta. Tama on 17 senttia enemman kuin EU
edellyttaa veroa dieselistd minimissaan perittavan. EU:n mi-
nimiverotason ylittava kansallisesti paatetty osuus dieselin
polttoaineverossa tarkoittaa noin 4,2 prosentin kustannus-
osuutta kuorma-autoliikenteen kustannuksissa.

Tavaraliikenteen energiankulutus

Suomessa nestemaisia polttoaineita kulutetaan vuodessa
noin 4,4 miljardia litraa (2023). Tasta noin 1,2 miljardia litraa
26 (%) on kuorma- ja ammattimaisen liikenteen pakettiau-
toissa kulutettua dieselia, 1,6 miljardia litraa (36 %) on hen-
kild-, linja- ja yksityisen liikenteen pakettiautoissa kulutettua

Kuorma-autoliikenteen kustannukset 1/2024 (%)
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Moottoripolttoaineiden myynnin
jakautuminen vuonna 2023

39 %

36 %

M Diesel kuorma-autot ja ammattimaisen likenteen pakettiautot
Diesel henkil6-, linja ja muut pakettiautot
Moottoribensiini

Lahde: Tilastokeskus ja SKAL

dieselia seka 1,7 miljardia litraa (39 %) moottoribensiinia.
Kuorma- ja ammattimaisen pakettiautoliikenteen 1,2 mil-
jardin litran dieselkulutuksesta kuljetusyritykset maksavat
polttoaineveroa noin 600 miljoonaa euroa vuodessa. Tama
on lahes 10 prosenttia alan liikkevaihdosta.

Yksi sentti diesel6ljyn hinnassa tarkoittaa noin 12
miljoonan euron kustannusta vuositasolla kuorma- ja
pakettiautoliikenteessa. Mikali dieseloljyn veroa paate-
taan nostaa esimerkiksi viidella sentilla, tarkoittaa se 60
miljoonan euron lisakustannusta maanteiden tavaraliiken-
teelle ja sita kautta kuljetusyritysten asiakkaille kaupalle ja
teollisuudelle.

Dieselin polttoaineveron kehitys Suomessa
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I Fossiilinen aromaattinen diesel = Keskimaarainen verotaso

Lahde: Tilastokeskus, VM ja SKAL
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Suomessa dieselin polttoainevero on keskimaarin noin 17 Tieliikenteen energiankulutuksen jakautuminen 2023
senttia EU:n energiaverodirektiivin edellyttamaa enemman.
Tasta kansallisesta lisasta aiheutuu noin 200 miljoonan
euron vuotuinen lisdkustannus, joka haittaa Suomen talou-
dellista toimeliaisuutta kuten maamme vientia ja tuontia.
Erityisen haitallinen tama lisdkustannus on kaukana markki-
noista sijaitsevalle Suomelle.

09% 1,6%

Vuoden 2024 alussa viela lahes 100 prosenttia ammatti-
maisen tavaraliikenteen energiankulutuksesta oli dieselia.
Vuoden 2024 lopussa ammattilikenteessa olevasta 32

600 kuorma-autosta 98 prosentilla kayttévoima oli diesel.
Kaasukayttoisia kuorma-autoja ammattiliikenteessa oli noin

B850 kappaletta (2,0 %) ja sahkokayttdisia noin 90 kappalet- 520%

ta (0,3 %).

Vastaavasti koko tieliikenteen (sekéa henkild- etta tavara- u M,OOttoribenS"ni D[ese} Fossilinen I Diesel Bio'.osuus
. . M Biokaasu W sahko Maakaasu ja LNG
likenne) energiankulutuksessa vuonna 2023 nestemaiset

polttoaineet, bensiini ja diesel, edustivat 97,5 prosenttia. Lahde: Tilastokeskus

Tieliikenteen energiankulutus 1990-2023
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1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

Sahks o 3 11 20 35 79 166 261 453 850 1443 2402
Biokaasu 1 2 6 15 39 el 8 77 109 168 250 400 505 1135 1313
MaakaasujaLNG 2 6 13 4 48 59 107 131 120 113 155 162 173 208 198 164 161 110 98 72 97 109 135 238 353 400 25 3

Moottoribensiin yhteensa 80687 80608 80817 75817 77644 76682 73977 75877 74702 74010 71193 72214 73517 73970 75263 74891 74213 74090 68856 66986 65430 62838 60598 60756 58681 58195 58104 56489 55803 54779 51016 52096 49016 49744
Diessipoltioaineen bio-osuus 5 473 2456 2605 4564 4317 6789 17859 18027 12929 12929 11775 14178 12612 23212 17714 17617

Dieselpoltioaineen fossilinen osuus | 66895 62688 62563 60563 63198 62135 64806 68806 71445 74922 76508 78070 79788 81866 85459 86170 88922 94273 94576 89559 97042 97957 97088 95560 83274 83686 93812 93812 96712 92370 87936 81252 81700 76864

B Dieselpolttoaineen fossiilinen osuus M Dieselpolttoaineen bio-osuus Moottoribensiini yhteensa
L&hde: Tilastokeskus Maakaasu ja LNG M Biokaasu M sahko
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SKALin arvio eri kdyttovoimien kehityksesta energiankulutuksella mitattuna

Kevyet #—Mux Py D 99,5% D 99 % D 89% D 54%
kuorma-autot ey ®o5% ®o05% 1% 1%
BN o,
42670 1% ©05%
Raskaat D 99 % D 97 % D 88,5% D 67 % D 50 %
kuorma-autot O1% @ 25% 6% O9% 8%
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Os5% O 225% O 40%
22 465
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Raskaat
ajoneuvoyhdistelmét

gl—eww' < . B tisis

18 447

Lukumaéré tavaraliikenteessé (kpl) Osuus 2022 2025 2030 2035 2040
kuljetussuoritteesta

D Diesel (9 Kaasu, CBG (D Kaasu, LBG @ Séhké V Vety

Lahde: SKAL

Dieselpolttoaineen bio-osuus oli 11,9 prosenttia. Sahkdon
osuus koko tieliikenteen energiankulutuksesta oli 1,6 pro-
senttia ja biokaasun 0,9 prosenttia.

Liikenteen verotusta uudistettaessa tulee ymmartaa eri
energialahteiden ja kayttdvoimien mittasuhteet. Vaikka
likenteen sahkoistyminen saa paljon huomiota ja palstatilaa
julkisessa keskustelussa, on sahkon osuus viela talla hetkel-
1& alle kaksi prosenttia koko liikenteen energiankulutuksesta.
SKALin arvion mukaan viela vuonna 2030 noin 90 pro-
senttia maanteiden tavaraliikenteen energiankulutuksesta
tulee olemaan dieselia. Mikali dieselin polttoaineveroa
korotetaan, nostaa veronkorotus valittomasti Suomen
logistisia kustannuksia. Ammattiliikenteessa polttoaineve-
ron korottaminen ei juurikaan vahenna liilkenteen paastoja,
silla maanteiden tavaraliikenteessa polttoaineiden kysynnan
hintajousto on lyhyella ja keskipitkalla ajalla hyvin pieni.
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Raskaan kaluston
kayttévoimamuutos on hidasta

Kaasun ja sahkon kaltaisilla vaihtoehtoisilla kayttévoimilla
ajavien kuorma-autojen maaran lisaantyminen ajoneuvo-
kannassa on hidasta. Suomessa liikennekaytdssa on kaik-
kiaan noin 89 500 kuorma-autoa. Vuonna 2024 uusia kuor-
ma-autoja ensirekisteraditiin noin 3 400 kappaletta, minka
lisaksi kaytettyna tuotiin maahan noin 1 100 kuorma-autoa.
Luvut osoittavat, ettd kuorma-autokanta uusiutuu Suo-
messa ylipaataan hyvin hitaasti uusiutumistahdin ollessa
keskimaarin lahes 18 vuotta. Kuljetussuoritteesta kuitenkin e
valtaosa ajetaan suhteellisen uudella kalustolla.

Henkildautoista poiketen vaihtoehtoisten kayttovoimien
osuus ei ole l1ahtenyt selkedan nousuun kuorma-autojen
ensirekisterdinneissa viela vuoden 2025 alun tilanteessa.
Sahkokayttoisten kuorma-autojen osuus ensirekisteroin-
neista on viimeisen vuoden aikana (3/2025 tilanteessa)
ollut keskimaarin kaksi prosenttia, suurimmillaan kahdeksan
prosenttia. Kaasukayttoisten kuorma-autojen osuus
ensirekisterdinneista on viimeisen vuoden aikana (3/2025
tilanteessa) ollut keskimaarin kuusi prosenttia, suurimmil-
laan 11 prosenttia. Vuoden 2025 alun tilanteessa kaasu on
kuorma-autoliikenteessa sahkoa suositumpi vaihtoehtoinen
polttoaine. Dieselin osuus kuorma-autojen ensirekisterdin-
neista viimeisen vuoden aikana (3/2025 tilanteessa) on ollut
keskimaarin 89 prosenttia, pienimmillaan 83 prosenttia.

Kayttovoimat avainkysymys logistiikan
tehokkuudessa

Mik& muuttaa eniten kuljetus- ja logistiikka-alaa seuraavien
10 vuoden sisalla? Kun kysyimme asiasta SKALIin jasenyri-
tyksilta, lahes 700 kuljetusyrittajan mielesta kaikista tarkein
muutostekija on kuljetuskaluston kayttdvoima.

SKALIn vuonna 2023 julkaisemassa Milla energialla kulje-
tammeraportissa arvioidaan, etta dieselilla ajetaan viela pit-
kaan, mutta myos muiden energiamuotojen kaytto lisaantyy.

Vaihtoehtoisten kayttévoimien osuus ensirekisteréinneista
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Lahde: Tilastokeskus
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Kuljetusyritykselle kaluston kayttdvoima on kriittinen valinta.
Se on niille ja koko Suomelle merkittava kilpailukykytekija.
Kayttdvoimakysymyksissa poliittisten paatosten ennakoi-
tavuus on tarkedad. Ennakoitavuuden rinnalla on toisaalta
oltava valmius muuttaa jo tehtyja paatoksia, jos paatosten
taloudelliset vaikutukset osoittautuvat huomattavasti erilai-
siksi kuin paatdksia valmisteltaessa on oletettu. Suomen
kilpailukyvysta ja kotimaisen kuljetusalan toimintaedellytyk-
sista on pidettava huoli.

Talla hetkella sahkdkaytteiset kuorma-autot ovat selkeasti
dieselkayttdisia kallimpia. Myos kaasukayttdinen kuor-
ma-auto on hieman dieselverrokkia kallimpi. Kuljetusyri-
tysten mahdollisuus investoida laajamittaisesti sdhko- tai
kaasukalustoon edellyttaa, etta kuljetustoiminnan yksikko-
kustannukset tai auton elinkaaren aikaiset kokonaiskustan-
nukset (TCO) ovat vaihtoehtoisilla kayttévoimilla riittavan
kilpailukykyiset. Tassa yhtaldssa keskeista on vaihtoehtoi-
sen energian, kaasun tai sahkon hinta.

Sahkalla ja kaasulla on hyvat mahdollisuudet olla kilpailu-
kykyisia vaihtoehtoja. Suomessa on esimerkiksi kotimaista
biokaasutuotantoa. Jakeluvelvoitetta voi tayttaa biokaasun
avulla, kaasun kaytto puolestaan luo energiaomavaraisuut-
ta. Meilla on myds tuulivoimaloita seka ydinvoimaa, ja siten
hyvat edellytykset sdhkdiselle raskaalle liikenteelle. Sahko
on Suomessa Euroopan paastéttomimpia ja edullisimpia.

Akkuteknologia ratkaisee — my6s biokaasu ja vety
ovat tulevaisuutta

Raskaan liikenteen sahkdistyminen on henkildautoliikennet-
ta haastavampaa, koska kuljetuskalusto on suurta, matkat
pitkia ja ajoreitit vaihtelevia. Raskaalle liikenteelle soveltuvia
puhtaita kayttdvoimavaihtoehtoja on kuitenkin useita: sah-
kon rinnalla keskeisimpind ovat muun muassa nyt kaytossa
olevat uusiutuva diesel ja biokaasu. Potentiaalisia tulevai-
suuden vaihtoehtoja ovat synteettinen kaasu ja vety.

Raskas liikenne pystyy vastaamaan
ilmastohaasteisiin, jos liikenteen
sahkoéistymisen rinnalla panostetaan
my06s uusiutuviin polttoaineisiin.

Erityisesti biokaasu on varteenotettava vaihtoehto tavaralii-
kenteen kestavaksi kayttovoimaksi raskaissa kuljetuksis-
sa, joissa sahkdistyminen ei nykyisen akkutekniikan tai
latausinfrastruktuurin rajoitteiden vuoksi ole realistista.
Suomessa on monesta muusta EU-maasta poiketen omaa
biokaasun tuotantoa, jossa on myos kasvupotentiaalia.
Suomen on tarkeaa pyrkia varmistamaan, etta liikennebio-
kaasun ja muiden uusiutuvien polttoaineiden ominaisuudet
huomioidaan muun muassa autovalmistajia koskevissa
EU-saadoksissa nykyista paremmin.

SKALIn kayttévoimaennusteen mukaan diesel tulee
olemaan paaasiallinen kayttovoima vield pitkaan. Kaytto-
voimaennuste antaa selkean kuvan siita, kuinka hitaasta
muutoksesta on kyse.

Tavaraliikenteessa kayttévoima-
murroksen vaikutukset ulottuvat
hyvin laajalle. Murros koskettaa
logistiikkaketjuja kokonaisvaltaises-
ti. Kuljetuskaluston sahkoéistyminen
muuttaa koko kuljettamisen kulu-
rakennetta ja vaikuttaa kuljetusten
suunnitteluun seka aikatauluttami-

seen.




Pitkdmatkainen tavaraliikenne vaatii
kattavan jakeluinfran

Tavaraliikenteen sahkdistymisessa keskeinen kysymys
on tehokas ja taloudellinen latausinfra. Talla hetkella jul-
kinen latausinfra on tarjolla kaytannossa laajamittaisesti
vain henkil6autokalustolle.

SKAL teki vuoden 2023 alussa kyselyn kaikille kulje-
tusyrityksille, joilla oli kalustossaan vaihtoehtoisia
kayttovoimia. Kyselyyn vastasi 182 yritysta, joilla

oli yhteensa 445 tallaista ajoneuvoa. Puutteelli-

nen tankkausinfra nahtiin laajasti pullonkaulana
investoinneille. Neljannes vastanneista kertoi, etta
ajoneuvo joutuu sdannollisesti poikkeamaan mer-
kittavasti reitiltadn tankkausta varten.

Kattava valtakunnallinen jakeluinfra tulee rakentaa
riittvan laajaksi keskeisille raskaan liilkenteen
kayttovoimille. Tavaraliikenteen taukopaikkojen
ja vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkkoa
tulee kehittaa rinta rinnan tavaraliikenteen
ennestaan kayttamille reiteille.

Pelkastaan markkinaehtoisesti latausinfra
tuskin saavuttaa tarvittavaa laajuutta. Yritys-
ten omien varikkojen ohella lataus voi tapah-
tua kuljetusasiakkaiden terminaaleissa seka
tien paalla pikalatauspisteissa. Julkinen
latausinfra on valttamattémyys takaamaan
laajamittaisempaa raskaan liikenteen
sahkoistymista.

Vetoapua tulee latausverkostoa koskevia
vaatimuksia saatelevasta EU:n AFIR-asetuk-
sesta, joka edellyttaa raskaan liikenteen latau-
sinfraa maaratyille paareiteille (TEN-T) perati
60-100 kilometrin valein.

L

Raskaan likenteen latausinfran suunnittelu

tulee aloittaa maankayttokysymyksista. On

luotava malli, jolla latausinfraa kehitetaan

ja toteutetaan tehokkaasti. Tahan tarvitaan

julkisen ja yksityisen tahon tiivista yhteistyota. Al-
kuvaiheessa tarvetta on myds julkisen tahon tuelle )
johtuen siita, ettei markkinaa juuri ole olemassa.

Vahapaastoisista kayttovoimista selvasti
laajin jakeluverkosto on talla hetkella
uusiutuvalla dieselillda, HVO:lla. Suomen
noin kuudestasadasta raskaan kalus- 3
ton dieseltankkauspisteesta reilulta

130:1td on saatavilla uusiutuvaa 3
dieselia. Nesteytettya biokaasua

on saatavilla 24 tankkauspisteelta )

ja raskaalle kalustolle soveltuva
sahkoisten ajoneuvojen suur-
teholatausverkosto on vasta 2 12
yksittaisten latausasemien va-

rassa. Vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluinfran osalta
on liséksi huomioitava, etta se on keskittynyt alueille,
joissa on eniten raskasta liikkennetta. Tama koskee myds
uusiutuvan dieselin tankkausasemia. Nain ollen on
edelleen paljon alueita, joilla ainoa kdytanndssa toimiva
kayttévoimavaihtoehto on perinteinen diesel.

Raskaan kaluston HVO dieselin
tankkausasemat kartalla

Lahde: Yritysten asemahakupalvelut (13.5.2025).

g

880
A

2]
1)

Nesteytetyn biokaasun
tankkausasemat kartalla
Lahde: Kaasuautoilijat ry
internetsivut (13.5.2025).
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Kuljetus- ja logistiikka-alan linjaukset .
paastdjen vahentamiseen

SKALIn kayttdvoimaraportissa kayttdvoimasiirtymaa kasitelladn raskaan kaluston
nakokulmasta. Linjaukset kiteytyvat seuraaviin 12 toimenpiteeseen, joilla luodaan
edellytyksia investoida kuljetuskalustoon ja jakeluinfraan:

1. Ammattidieseljarjestelma on varsinkin siirtymavaiheessa valttamaton ja tarkea
keino suomalaisyritysten kilpailukyvyn turvaamiseen seka kuljetuskustannus-
ten nousun hillitsemiseen.

2.  Maltillinen ja kohtuuhintainen jakeluvelvoite. Uusiutuva diesel soveltuu nykyi-
seen dieselkayttdiseen kuljetuskalustoon ja on nopeasti kayttoon otettava keino
paastojen vahentamiseen, mutta koska se kalliina vaihtoehtona rasittaa kustan-
nuskilpailukyky&, on samaan aikaan huolehdittava kustannusvaikutuksista.

3. Nykyiset massat ja mitat on sailytettava. Tama on edellytys Suomen kansainva-
liselle kilpailukyvylle.

4. Biokaasun on oltava vaihtoehto kestavaksi kayttdvoimaksi myos jatkossa.
Tama on varmistettava EU-tasoisessa paatoksenteossa.

5. Kotimaista biopohjaista energiantuotantoa on lisattava. Talla parannetaan myds
huoltovarmuuttamme.

6. Nesteytetyn kaasun jakeluinfraa on parannettava. Nesteytetty biokaasu on
puhdas kotimainen ja nopeasti kdyttdonotettava energiavaihtoehto raskaaseen
likenteeseen, kunhan jakeluinfra on kunnossa.

7.  Kattava ja tehokas sahkoisen raskaan liikkenteen latausinfra on toteutettava
yhteisty6ssa julkisen sektorin ja elinkeinoelaman kanssa.

8. Laaja-alaiseen julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydhon on panostettava, silla
tavaraliikenteen kayttovoimamurroksen vaikutukset ulottuvat hyvin laajalle.

9. Hyvakuntoinen tiesto ja kunnossapito on nahtava myods paastovahennyskei-
nona. Turvallinen, kunnossa oleva tiesto tarvitaan kuljettamisen perustaksi
sahkoistymisesta ja kayttovoimista riippumatta.

10. Sahkdiseen ammattiliikenteeseen on sovellettava alempaa sahkoveroluokkaa.

11. TEN-T-vaatimusten mukainen jakeluinfra- ja taukopaikkaverkosto on toteutetta-
va. Keskeisilla reiteilla oleva luotettava jakeluinfra on edellytys uusiin kayttovoi-
miin siirtymiselle. Jakeluinfra- seka taukopaikkaverkoston yhtaaikaisella kehitta-
misella on my0ds saavutettavissa monipuolisia synergiaetuja monille tahoille.

12. Suomen vetytaloutta on vahvistettava paitsi tukemaan raskaimman likkenteen
kayttdvoimasiirtymaa, myads laajemmin tasapainottamaan maan sahkdjarjestel-
maa.

MILLA ENERGIALLA
KULJETAMME?

Milla energialla kuljetamme -
raportti kayttévoimasiirtymasta

SKALin raportti valottaa, millaisia kdyttovoimavaihtoehtoja
fossiiliselle dieselille talla hetkella on.
Ohjelma on luettavissa SKALin verkkosivuilla.

Samen Kulienss ju Logistikia SKAL ry




Tavaraliikenteen kayttévoimien verotus muutettuna muotoon €/100 km
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Lahde: SKAL

Vaihtoehtoisten kayttdévoimien verotus

Tavaraliikenteen ajoneuvojen kayttoon perustuva vero-

tus riippuu suuresti kaytdssa olevasta kayttdvoimasta.
Oheisessa kaaviossa on kolmessa eri ajoneuvotyypissa —
pakettiautossa, kuorma-autossa ja ajoneuvoyhdistelmassa
— k@ytettavan energian verotus laskettuna €/km -muotoon
keskimaaraisiin polttoaineen ja energian kulutuksiin perus-
tuen.

Keskimaaraisen jakeluvelvoitteen dieselilla liikkuva ajo-
neuvoyhdistelma maksaa veroa 100 kilometrin matkaan
tarvittavasta energiasta noin 28 euroa. Uusiutuvalla diese-
lilla vastaava luku on noin 18 euroa, mika on suunnilleen
sama kuin fossiilisella maakaasulla. Biokaasun vero 100

Energiasisaltoverot ilman arvonlisdveroa

Energiasisaltovero (snt/l)

Moottoribensiini 53,79 snt/l
Dieseldljy 34,57snt/|
Diesel6ljy, parafiininen 32,65 snt/l
Biokaasu -
Sahko -

Kuorma-auto

Diesel keskiméaarinen vero

32,7

278

18,2

9,2 8,9

78

4,0

3,8
H = B
1

Ajoneuvoyhdistelma

HVO W Biokaasu Maakaasu M Sahkd

kilometria kohden on noin kahdeksan euroa, sdhkdn noin
nelja euroa.

Kaavio osoittaa, etta eri kayttovoimien verotus suhteessa
toisiinsa ei talla hetkella ole taysin johdonmukaista. Uusiutu-
van dieselin HVO:n verotaso on EU:n energiaverodirektiivin
vuoksi tarkoituksenmukaista suurempi, mika luo hidasteen
100 prosentin uusiutuvan dieselin kayttamiselle. HVO:n
korkea verotaso my0s vahvistaa jakeluvelvoitteen hintaa
korottavaa vaikutusta.

Energiasisaltoverot

Erityisesti sahkon verotus on Suomessa varsin maltillista
verrattuna nestemaisten ja kaasumaisten liikennepolttoai-

Energiasisaltdo Energiasisaltovero (snt/kWh)

8,9 kwh/I 6,1 snt/kWh
10,0 kwh/I 3,6 snt/kWh
9,4 kwh/I 3,6 snt/kWh

- 1,033 snt/kWh

- 2,25 snt/kWh

Lahde (energiasisaltd): https://www.motiva.fi/ratkaisut/kestava_liikenne_ja_liikkuminen/valitse_auto_viisaasti/energialahteet
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neiden energiasisallon verottamiseen. Kun polttoaineiden
energiasisaltévero muunnetaan muotoon €/kWh, voidaan
eri polttoaineiden ja kayttdvoimien energiaverotasoja ver-
tailla.

Usein vaitetaan dieselin polttoaineveron sisaltavan verotu-
kea. Talldin verrataan virheellisesti toisiinsa moottoriben-
siinin ja dieselin verotasoja laskien dieselin alempi ener-
giasisaltdvero vero- tai yritystueksi. Laskentatapa ei kesta
kriittista tarkastelua: moottoribensiini on kaytanndssa yksin-
omaan kuluttajien kayttama polttoaine, eika yritystoimin-
nassa tai ammattiliikenteessa juurikaan kuluteta bensiinia.
Niinpa yritystoiminnassa kaytettavan dieselin verokantaa ei
yritystukiarvioinnissa tule verrata kuluttajakaytdssa olevaan
bensiiniin.

Dieselin bensiinia alhaisempi energiasisaltévero ei ole
yritys- tai verotuki. Dieselin ja bensiinin verotasoja ei
tule yhdistaa.

Biokaasun energiasisallén verotus on Suomessa kevytta
verrattuna muihin liikenteen kayttévoimiin. Tama on perus-
teltua, ja alhaisella verotasolla mahdollistetaan kotimaisen,
huoltovarmuutta parantavan energia-arvoketjun kehittymis-
ta. Kotimaisella biokaasun energiantuotannolla on myos
tydllistava vaikutus, mita ei tule vahatella.

Sahkon energiasisallon verotus Suomessa on varsin
maltillista verrattuna nestemaisiin polttoaineisiin. Liiken-
teen verotuksen uudistamiseen liittyvissa keskusteluissa
lukittaudutaan usein pohtimaan verotuksen uudistamista
maantieliikennesektorin sisdisena nollasummapelind. Aja-
tellaan, etté jos liikenteen verokertyma liikkenteen paastojen
vahentyessa pienenee, olisi korvaavat verotuotot |6ydettava
edelleen liikennesektorin siséltd. SKAL haastaa voimak-
kaasti taman kytkoksen mielekkyyden. Veroja tulee kerata
yhteiskunnassa sieltd, missa verotuksen haittavaikutukset
ovat vahaisimmat. Liikenteen ja liikkumisen verottamiselle
ei ole erityisia perusteita, kun paastot poistuvat, eika ruuh-
kamaksuja oikeuttavia tungoksiakaan Suomessa juuri ole.

Liikenteen hupenevien verotuottojen korvaajia mietittdessa
yksi vaihtoehto on tarkastella liikenteen kayttovoimia osana
laajemmin Suomessa kulutettavan energian verotusta.
Teollisuuden ulkopuolella 2,25 snt / kWh verokannalla
sahkda kulutetaan Suomessa noin 43 TWh. Mikéli sahkdn
energiasisaltoveroa nostettaisiin yhdella sentilla, kas-
vattaisi tama valtion verotuottoja 430 miljoonaa euroa
vuodessa. Mittakaavaltaan satojen miljoonien eurojen
valmisteverotuottoja on siis mahdollista |6ytaa ilman, etta
verotetaan ihmisten ja tavaroiden liikkumista.

Liikennepolttoaineiden paastdjen verotus

Energiasisaltdveron lisaksi dieselista ja bensiinista muodos-
tuvia hiilidioksidipaastoja verotetaan 62 €/CO,-tonni. Taman
hiilidioksidiveron paalle tulee vuonna 2027 liikennepoltto-
aineiden paastokauppa, joka on arviolta 50 €/CO,-tonni.
Vuonna 2027 polttonesteissa on sahkoa kallimman ener-
giasisaltoveron liséksi siis yli 100 €/CO,-tonni hiilidioksidive-
roa seka paastokaupasta aiheutuvia kustannuksia.
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Vertailun vuoksi teollisuuden paéstokaupan CO,-tonnin
hinta aikavalilla 1/2024~7/2024 oli noin 63 €/CO,-tonni.

Liikennepolttoaineiden energiasisallon ja hiilidioksidipaas-
tdjen verotus Suomessa on korkealla tasolla. Liikenteen
verotuksen uudistamisen yhteydessa fossiilisten polt-
toaineiden verotusta ei tule enaa kiristaa. Yhdistettyna
paastékaupan voimaantuloon ja jakeluvelvoitteen
kiristymiseen seurauksena olisi polttoaineiden hallit-
sematon hinnannousu.

Uusiutuvien polttoaineiden kayttomahdollisuudet on
varmistettava. Suomen tulee pyrkia vaikuttamaan EU:n
energiaverodirektiivin uudistamiseen siten, etta uusiutuvaa
dieselia (HVO) voitaisiin komission ehdottamalla tavalla
verottaa direktiivin nykyistd minimiverotasoa alemmin.

Jos direktiivi talta osin muuttuu, tulee Suomen hyédyntaa
HVO:n verotason alentamismahdollisuus.

Energiaverodirektiivin uudistamisen loppuunsaattamisesta
ei ole olemassa varmuutta. Taman vuoksi SKAL esittaa,
etta Suomi hakee komissiolta poikkeusluvan soveltaa
uusitutuvan dieselin (HVO:n) ammattidieseliin 33 sent-
tid alempaa verokantaa. On tarkeaa, etta ammattidie-
seljarjestelma voidaan ulottaa koskemaan "perusdieselin”
lisdksi myos puhtaampaa HVO:ta. Paastdjen vahentamisen
nakokulmasta olisi epajohdonmukaista, jos ammattidiesel-
kaytantda ei voisi soveltaa uusiutuvaan ja ymparistbominai-
suuksiltaan kaikista parhaimpaan dieseliin.

SKAL on tiedustellut EU-komission
kantaa seuraavasti: “uusiutuvan
dieselin verokanta on Suomessa
direktiivin minimitasolla, 33 senttia
litralta. Jos kuljetusyritys tankkaa
100 % HVO:ta, onko kyseiseen
dieseliin mahdollista soveltaa
ammattidieselin palautusta, vaikka
palautuksenjdlkeinen verotaso
alittaisi direktiivin minimitason?”

Komission nakemys epavirallisissa keskusteluissa on ollut
se, etta erikseen tankattavaan HVO:hon tulee ammatti-
dieselin osalta soveltaa 33 sentin minimiverokantaa. On
tarkeaa, ettd Suomi kay asiassa virallista keskustelua ko-
mission kanssa pyrkien |8ytamaan sellaisen ratkaisun ja las-
kentatavan, jossa ammattidieselia voitaisiin soveltaa myds
verokannaltaan 33 sentin (2025) uusiutuvaan dieseliin.



Liikenteen verolgjit ja
maanteiden tavaraliikenne

Liikenteen erillisverot perustuvat paaosin likenteen paas-
téjen verottamiseen. Polttomoottoreissa kaytettavissa
nestemaisissa ja kaasumaisissa polttoaineissa verotetaan
paastojen lisaksi myos niiden energiasisaltoa.

Liikkenteesta perittavia erillisveroja ovat autovero, ajoneu-
vovero, polttoaineverot seka vakuutusmaksuverot
likenne- ja autovakuutuksista.

Viimeisen kymmenen vuoden aikana naiden erillisverojen
kokonaiskertyma oli suurimmillaan vuonna 2018: noin 5,24
miljardia euroa. Vuonna 2023 liikenteen erillisverokertyma
oli 4,58 miljardia euroa. Viiden vuoden aikana verokertyma
on pienentynyt yli 600 miljoonalla eurolla, mika selittyy lahes
kokonaan autoverotuoton pienenemiselld noin miljardista
eurosta alle 400 miljoonaan euroon. Polttoaineverotuotot
eivat sen sijaan ole vahentyneet, vaan ovat nyt kaikkien
aikojen huipussaan ollen noin 2,7 miljardia euroa.

Valtion tulot tieliikenteesta

2009 2010 2011 2012

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Autovero

Autovero maksetaan ennen ajoneuvon rekisterdintia tai
kayttdonottoa joko uudesta tai kaytettyna maahantuodusta
autosta. Autovero koskee henkildautoja, moottoripydria,
tiettyja kevyita linja-autoja seka pakettiautoja. Kuorma-au-
toista tai peravaunuista ei perita autoveroa. Kokonaan
sahko- tai vetykayttoisten uusien henkilo- ja pakettiautojen
autoveroprosentti on 0.

Autoveron tuotosta on vain viiden vuoden aikana sulanut
pois satoja miljoonia euroja. Koska seka uusien etta kaytet-
tyind maahantuotujen henkildautojen kayttévoima on yha
useammin tayssahko, pienenee tuotto lahivuosina entises-
taan. Autoveron palauttaminen sahkdkayttoisille henkilo- ja
pakettiautoille ei kdytanndssa ole mahdollista. Mahdollisen
autoveron palauttamisen jalkeenkin autoverottomuus
koskisi edelleen kaytettynd maahantuotavia sahkokayttoisa
autoja, mika aiheuttaisi hairidta uusien autojen kauppaan.

2020 2021 2022 2023

Autovero 687 941 1068 1007 933 918 884 964 977 1001 892 722 524 488 378
Ajoneuvovero 654 691 759 758 866 878 930 1083 1169 1193 1150 1168 1134 1108 1087
Tieliikenteen
polttoaineista 2364 2415 2372 2571 2568 2544 2538 2657 2682 2677 2635 2625 2507 2717 2697
keratty vero
:I?/'ttoa'”e'de” 1009 1185 1352 1455 1479 1437 1283 1167 1324 1415 1394 1202 1485 1896 1700
Alv uusista

) . 591 681 787 690 642 662
ajoneuvoista

Alv ajoneuvojen

osista seka

huolto- ja

korjaustoista

584 658 695 713 763 766

Vero liikenne- ja

682 783 831 846 838 764 770 780 962

773 785 789 785 794 723 747 769 807

387 384 373 367 380 392 407 414 421

6856 7333 7512 7594 7480 7480 7824 8145 8284 8083 7597 7575 8172 8053

3974 4332 4499 4654 4710 4718 4739 5087 5201 5238 5057 4907 4572 4727 4583

autovakuutus- 269 285 300 318 343 378
maksuista

Yhteensa 6158

Yhteensa

ilman alv

Lahde: Autoalan Tiedotuskeskus
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Autovero ja liikenteen verotuksen
uudistaminen: uusien henkil6- ja
pakettiautojen sahkoistyminen
pienentaa autoverotuoton ldhivuosi-
na hyvin pieneksi. Autoveron palaut-
taminen sahkoautoille olisi ongel-
mallista kaytettyna maahantuotujen
autojen verokohtelun vuoksi. Seka
paastdjen etta lilikenneturvallisuuden
kannalta autokannan uudistuminen
on tavoiteltava asia, minka vuoksi
autovero on liikkenteen verolajina
ongelmallinen.

Ajoneuvovero

Suomessa rekisterdidysta, luokkiin M ja N kuuluvista
ajoneuvoista (henkilo- ja tavarankuljetusautot) maksetaan
ajoneuvoveroa. Ajoneuvovero jakautuu perusveroon
ja kayttéovoimaveroon. Ajoneuvovero lasketaan aikaan
perustuen paivakohtaisena verona niilta paivilta, kun auto
on liikennekaytossa.

Kayttovoimavero koskee ajoneuvoja, joita kaytetaan
muulla voimalla tai polttoaineella kuin moottoribensiinilla.
Kayttdvoimavero lasketaan ajoneuvon kokonaismassa seka
perdavaunun vetokyvyn perusteella.

Perusvero koskee henkilo- ja pakettiautoja seka erikoisau-
toja, joiden suurin kokonaismassa on enintdan 3500 kg.
Perusvero maaraytyy vanhemmilla autoilla niiden kokonais-
massan perusteella, uusilla autoilla niiden ominaispaastojen
perusteella.

Ajoneuvovero ja liikenteen verotuk-
sen uudistaminen: Ajoneuvovero on
toimiva liikkenteen fiskaalinen vero.
Sen veropohja on hyvin laaja ja
kattaa kaikki henkild, paketti- ja
kuorma-autot. Liikenteen energia-
murros ei laajasti murenna vero-
pohjaa. Autokohtainen, keskimaarin
sadan euron suuruinen ajoneuvo-
vero tuottaa valtiolle verotuottoja
noin 300-320 miljoonaa euroa.
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Ajoneuvovero

Perusvero

Kayttovoimavero

Ajoneuvoveroa kerattiin vuonna 2023 Suomessa yhteensa
1087 miljoonaa euroa. Ajoneuvoveron tuotto on ollut
suhteellisen vakaa vaihdellen viimeisen kymmenen vuoden
aikana 878-1 193 miljoonan euron valilla.

Vakuutusmaksuvero

Suomessa kannettava vakuutusmaksuvero kohdistuu
kaikkiin ajoneuvoista perittaviin vakuutusmaksuihin.
Vakuutusmaksuvero on mielletty arvonlisaverotusta
taydentavaksi erityiseksi kulutusveroksi, joka ei kuitenkaan
ole yrityksille arvonlisaverotuksessa vahennyskelpoinen.
Vakuutusmaksuveron verokanta on seurannut arvonlisave-
ron yleista verokantaa ja on kevaan 2025 tilanteessa 25,5
prosenttia.

SKALin arvion mukaan maanteiden tavaraliikennetta
harjoittavat yritykset maksavat autokalustoon liittyvista
vakuutuksista vakuutusmaksuveroa noin 50-70 miljoonaa
euroa vuodessa.

Vakuutusmaksuvero ja liikenteen
verotuksen uudistaminen: yritys-
toiminnassa kaytettavien ajoneuvo-
jen vakuutusmaksuvero on puhdas
lisdkulu, silla se ei ole yrityksille
arvolisaveron tavoin suoraan
vahennyskelpoinen vero. Liikenteen
verouudistuksessa tulee selvittaa
vakuutusmaksuveron yhdistamista
tavalliseen arvonlisaverotukseen
tavalla, joka antaisi veron vahennys-
oikeuden kuljetuspalveluita tarjoavil-
le yrityksille.

Polttonesteiden verotus

Nestemaisten polttoaineiden kysynta on pienentynyt
selvasti 2010- ja 2020-luvuilla. Niiden verotuotot eivat
kuitenkaan ole vastaavasti vahentyneet. Tama tarkoittaa,
etta polttoaineverotusta on viimeisen yli kymmenen vuoden
aikana toistuvasti kiristetty. Oheisesta kaaviosta voidaan
nahda, miten nestemaisten polttoaineiden myynti ja poltto-



aineverotulot ovat kehittyneet vuodesta 2010 vuoteen 2023:

» Dieselin myynti on laskenut kaksi prosenttia, dieselista
keratyt polttoaineverotuotot ovat kasvaneet 43 prosent-
tia.

*  Moottoribensiinin myynti on vahentynyt 23 prosenttia,
moottoribensiinista keratyt polttoaineverotuotot ovat
vahentyneet 11 prosenttia.

* Moottoribensiinista ja dieselista yhteensa keratyt o
verotuotot ovat kasvaneet 12 prosenttia vuodesta 2010 + o
vuoteen 2023, vaikka naiden yhteenlaskettu litramaa- . .
rainen myynti samaan aikaan on vahentynyt noin 11 dlese"n

prosenttia. polttoaineve rot
2010-2023

Luvuista voidaan paatella, etta vuodesta 2010 alkaen
erityisesti dieselin verotusta on kiristetty huomattavasti -
oletettavasti padosin fiskaalisista syista. Myos jakeluvelvoit-
teessa tapahtuneet muutokset ovat vaikuttaneet erityisesti
dieselpolttoaineen verotuottoihin. Kun jakeluvelvoitetta
vuonna 2022 alennettiin, kdansi se dieselin polttoainevero-
tuotot selvaan kasvuun.

-2 %

Polttoaineiden verotus ja liikenteen dleselpolttoalneen
verotuksen uudistaminen: lilkenteen kulutus
verotuottojen pienenemiseen ei tule 2010-2023
reagoida nestemaisten polttoainei-
den verokantoja nostamalla. Kuljet-
tamisen ja liikkumisen kustannuksia
ei tule kasvattaa olemassa olevan
polttoainemoottorikaluston osalta.

Polttoaineiden myynnin ja polttoaineverotulojen kehitys indeksoituna 2010=100
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mmm Diesel ja bensiini verotulot yhteensa Diesel ja bensiini myynti yhteensa === Bensiinin myynti litroina
== Dieselin myynti litroina - Dieselin polttoaineverot €/a Bensiinin polttoaineverot €/a

Lahde: Tilastokeskus, VM, SKAL.
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Dieselin ja bensiinin
verotasoja ei tule yhdistaa

Suomessa kaydaan aika ajoin keskustelua dieselin ja
bensiinin polttoaineverotasojen yhdistamisesta. Monesti
keskustelu liittyy vero- ja yritystukiin, jolloin dieselin bensii-
nid alempi verotaso virheellisesti katsotaan verotueksi

(ks. raportin sivu 18).

Myds Euroopan komissio on pyrkinyt energiaverodi-
rektiivin uudistusehdotuksella pakottamaan jasenmaat
verottamaan dieselia ja bensiinia samoilla verotasoilla.
Komissio ehdotti tatd vuonna 2021, kun se edellisen kerran
teki direktiivin uudistamisehdotuksen.

Energiaverodirektiivin uudistaminen on edelleen EU-lain-
saadantdelinten kasittelyssa. Lainsdadantdprosessin
tilannetta kuvattiin syksylla 2024 eduskunnalle toimite-
tussa jatkokirjelméassa (U 56/2021). Kirjelman mukaan
"Puheenjohtajan kompromissiehdotuksessa on ehdotettu
horisontaalirankingin poistamista eli saman veroluokan
tuotteita ei tarvitsisi verottaa kansallisesti energiasisallon
mukaan yhdenmukaisesti. Siten esimerkiksi fossiilista
dieseloljya voitaisiin verottaa lievemmin kuin fossiilista
bensiinia, kunhan direktiiviehdotuksen mukaista fossiilis-
ten liikkennepolttoaineiden vahimmaistasoa noudatetaan.”

Lapi mennakseen komission ehdotuksen dieselin ja
bensiinin verotasojen yhdistamisesta tulisi saada kaikkien
jasenmaiden hyvaksynta, mita se ei ole saavuttamassa.
Muun muassa SKALIn vaikuttamisen ansiosta myos
Suomi otti joulukuussa 2021 kielteisen kannan verotasojen
pakkoyhdistamiseen. Tuolloin eduskunnan liikenne- ja
viestintavaliokunnan lausunto, joka muodostui osaksi
Suuren valiokunnan kantaa energiaverodirektiivin uu-

Dieselin polttoaineveron kehitys 2000-2024
90
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Senttid / litra
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31,94
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2000 2002 2004 2006 2008 2010

EE Fossiilinen aromaattinen diesel

distamiseen, oli seuraava: lahtokohtaisesti bensiinin ja
dieseloljyn verokohtelua ei tule ehdotuksessa yhtenaistaa
ja etta ammattidieselin ja mahdollisen dieselin ja bensiinin
verokohtelun yhtenaistamisen osalta tulee varmistaa, etta
ehdotuksilla ei vaaranneta Suomen kilpailukykya eika lisa-
ta tarpeettomasti logistiikan kustannuksia ja etta varmiste-
taan ehdotusten myonteiset ymparistovaikutukset.

Jos bensiinin ja dieselin verokannat Suomessa yhdistet-
taisiin bensiinin tasolle, nousisi dieselin vero perati 25,95
senttia per litra. Taman nostaisi maanteiden tavaralii-
kenteen kustannuksia 311 miljoonalla eurolla vuodessa.
Muutos olisi hyvin haitallinen. Se nostaisi huomattavasti
Suomen logistiikkakustannuksia heikentaen merkittavasti
maamme kustannuskilpailukykya.

59,48
54,7

2014 2016 2018 2020 2022 2024 (**)

e Keskimaarainen verotaso

Keltaisella kuvattu tilanne, mikali dieselin verotaso yhdistettaisiin samaksi kuin moottoribensiinilla (****)
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Liikennemuoto- ja
kilpailuneutraliteettia kuntoon

Liikenteen verotuksessa tulee pyrkia likennemuoto- ja
kilpailuneutraalisuuteen. Talla hetkella raideliikenteessa
tavaraa kuljettavat dieselkayttdiset veturit voivat kayttaa
polttoaineena dieselia huomattavasti vahemman vero-
tettua polttodljya. Tama vahentaa valtion verotuloja ja luo
perusteetonta kilpailuetua raideliikenteelle maanteiden
tavaraliikenteeseen verrattuna. Raideliikkenne kuluttaa
polttodljya noin 18 miljoonaa litraa vuodessa. Mikali junissa
tulisi kayttaa kuorma- ja linja-autojen tapaan dieseloljya,
olisi talla valtion verotuottoja 3,6 miljoonalla eurolla vuo-
sittain lisdava vaikutus. Valtiontaloudellisesti merkitys on
pieni, mutta kysymys on periaatteesta.

Samoin maa- ja metsatalouden ulkopuolella kaytettavat
traktorit voivat tavaraliikenteessa kayttaa viiden euron
paivamaksulla polttodljya dieselin asemesta. Paivamaksun
taso on hyvin alhainen verrattuna siihen hyotyyn, jota
alemmin verotetun polttodljyn kaytosta saa. Taman vero-
hyddyn arvo on SKALin arvion mukaan noin 2-5 miljoonaa
euroa vuodessa.

Junissa kaytettavan nestemaisen polttoaineen verotason
tulee olla yhtenevainen kuorma-autojen kanssa. Samoin
maanteiden tavaraliikenteessa verotuksen tulee olla
mahdollisimman yhtenaista riippumatta siita, kuljetetaanko
tavara traktorilla vai kuorma-autolla.

Lahtokohtana pitaa lisaksi olla, etta tulevaisuudessa myos
ulkomainen raskas liikkenne maksaa Suomen tieverkon
kaytosta.

Energiaverodirektiivin (2003/96/ey) mukaan polttodljya, eli ievemmin verotettua
kaasu-6ljya, saa kayttaa seuraaviin teollisuus- ja ammattitarkoituksiin:

a) maatalouteen, puutarhaviljelyyn, kalanviljelyyn ja metsanhoitoon;

b) kiintedsti asennettuihin moottoreihin;

c) rakennusteollisuudessa, maa- ja vesirakentamisessa seka julkisissa rakennusurakoissa kaytettaviin koneisiin

jalaitteisiin;

d) ajoneuvoihin, jotka on tarkoitettu kaytettaviksi muussa kuin tieliikenteessa tai joiden kaytto padasiassa tielii-

kenteessa ei ole sallittua

Traktoreita on Suomessa mahdollista kayttaa tieliikkenteen kuljetustehtavissa polttodljylla maksamalla etukateen
viiden euron paivimaksu. Suomessa polttodljyn ja dieseldljyn verokantojen ero on 27,12 senttia litralta. Viiden euron
paivamaksu vastaa 18 litran paivakohtaisesta polttodljyn kulutuksesta saatavaa verohyotya. Esimerkiksi maansiir-
tourakoinnissa paivakohtaiset kulutukset ovat moninkertaiset.

120 litran paivakulutuksella laskettuna polttodljyn kaytdsta saavutettava verohyoty on noin 33 euroa paivassa. Vii-
den euron paivamaksu on alimitoitettu suhteessa polttodljyn kayttdoikeudesta saatavaan hyotyyn.

Traktoreiden paivamaksuja on vuosittain ostettu seuraavia maaria (Lahde: Traficom):

. 2020: 159 000 paivaa
. 2019: 160 000 paivaa
. 2018: 176 000 paivaa
. 2017:176 000 paivaa
. 2016: 178 000 paivaa
. 2015: 184 000 paivaa

Yhdessa paivassa esimerkinomaisella 120 litran paivakulutuksella saavutettava verohyéty on noin 33 euroa. Nain
laskettuna vuotuinen kumulatiivinen verohyoéty alimitoitetusta paivamaksusta on 160 000 maksupaivan mukaan
laskettuna noin 4,5 miljoonaa euroa. Mikali traktorin keskimaaraisena paivakulutukseksi oletetaan 60 litraa, on vero-
hy6ty alimitoitetusta paivamaksusta noin 2,2 miljoonaa euroa vuodessa.

SKALin nakemys on, etta lievemmin verotetun polttodljyn kaytto traktoreissa maanteiden tavaraliikenteessa vaa-
ristaa kilpailua, on energiaverodirektiivin vastaista ja rikkoo EU:ssa saadettyja minimiverotasoja. SKAL esittaa, etta
polttodljyn kayttoon oikeuttavan pdivamaksun maara nostetaan 30 euroon paivassa.
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Polttoainejakelun
paastokauppa haastaa

Fossiilisen polttoaineen jakelun paastokauppaa koskevan
lain voimaantulon my6ta 1.1.2025 pantiin taytantoon EU:n
muutettu paastdkauppadirektiivimuun muassa tieliikenteen
ja rakennusten erillislammityksen osalta. Tammikuussa
2027 paastokauppa laajenee tieliikenteeseen. Myos tyoko-
neiden paastot kuuluvat ETS2:n piiriin.

Polttoainejakelun paasttkauppa (ETS2) nostaa fossiilisten
polttoaineiden kuluttajahintoja. Vaikutuksen tarkka suuruus
on viela auki, mutta komission arvioissaan kayttamalla 50
euron paastooikeuden hinnalla hintavaikutus olisi polttoai-
neesta riippuen 11-16 senttid/litra. Arvio on, etta paasto-
kaupasta aiheutuu liikenteelle yli miljardin euron vuotuiset
lisakustannukset.

ETS2-jakso kattaa vuodet 2027-2032. Mikali energian hinta
on korkealla, alkaa jakso vasta vuonna 2028. Korkea hinta
tarkoittaa sitd, etta kaasun tai Brent-raakadljyn hinta ylittaa
tietyn vertailutason vuoden 2026 kesakuun lopussa.

Paastokaupan markkinamekanismi ei ole taysin aito, koska
vuosina 2027-2030 hiilen hinnan ylittdessa 45 € / tonni vuo-
den 2020 hintatasolla mitattuna vapautettaisiin ylimaaraisia
paastdoikeuksia huutokaupattavaksi. Esimerkiksi vuonna
2022 hiilen hinta teollisuuden paastokaupassa oli 80-90 €/
tonni. Vaikutusarvioihin liittyy merkittavia epavarmuusteki-
joita. On esitetty myos arvioita, joiden mukaan hiilen hinta
nousisi moninkertaiseksi verrattuna kustannusvaikutusten
pohjana olevaan 50 €/ tonni. Jos nain kay, on myos poltto-
ainejakelun padstokaupan vaikutus dieselin hintaan useita
kymmenia sentteja.

Suomessa on tarpeen eri tavoin varautua toimiin,
jotka aktivoidaan, mikali paastokauppa alkaa nostaa
polttoaineen hintaa huomattavasti enemman kuin nyt
arvioidaan.

Kuorma-autojen osalta vaihtoehtoisten kayttovoimien
eteneminen on hitaampaa kuin henkildautojen osalta.

On olemassa erityinen riski, ettd padstokauppa aiheuttaa
voimaantullessaan lisdkustannuksia erityisesti raskaalle
tavaraliikenteelle. Taman vuoksi paastékaupasta ja sosi-
aalisesta iimastorahastosta tulevasta rahasta merkittava
osa tulee kayttaa toimiin, joilla voidaan vahentaa erityisesti
raskaan tieliikenteen paastoja.

Pidemmalla aikavalilla tulee tarkastella taakanjakosektorin
toimivuutta, koska se on toimintamekanismiltaan paallek-
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kainen paastokaupan kanssa. Kun fossiilisen polttoaineen
paastdkauppa alkaa, vahenee tarve jakeluvelvoitteen ja
polttoainevero-ohjauksen kaltaisille toimenpiteille merkitta-
vasti. Paallekkaiset toimet lisaavat riskia hallitsemattomaan
polttoaineiden hinnannousuun.

Paastdkaupan voimaantulo sallii paastokauppatulojen pa-
lautuksen jasenmaille. Suomen saannoksi on arvioitu noin
450 miljoonaa euroa, josta tieliikenteelle menisi noin 300
miljoonaa euroa. Direktiivi jattaa rahan kaytolle melko paljon
kansallista likkumavaraa.

Paastdvahennysraja ja lineaarinen vahennyskerroin
asetettiin arvoon 5,10 % vuodesta 2024 alkaen ja 5,38 %
vuodesta 2028 alkaen. Neuvosto ja parlamentti sopivat, etta
ensimmaisena vuonna huutokaupataan 30 % laskennallista
maaraa enemman paastooikeuksia, jotta jarjestelman kayn-
nistaminen olisi sujuvaa.

Sosiaalinen ilmastorahasto (SCF)

Sosiaalisen rahaston tavoitteena on vahentaa paastokau-
pan negatiivisia vaikutuksia haavoittuvassa asemassa
oleville kotitalouksille, mikroyrityksille ja liikenteen kayttajille,
seka edistaa irtautumista fossiilisista polttoaineista.

Paastokauppajarjestelma laajenee toisessa vaiheessaan
(ETS 2) koskemaan tieliikennetta ja rakennusten erillislam-




Polttoainejakelun paastokaupan rahavirrat

Paastooikeudet
50€/CO2t.

Polttoaineyhtiot
Polttoaineen myynti Suomessa

4,4 mrd. litraa (2023)

Henkildlikenne  Tavaraliikenne

Bensiini Ammattidiesel

) diesel diesel
1’7+r8rfé I|€t;iaa, 1,5mrd. litraa, 1,2 mrd. litraa, 10me/a
sié el +0,11 €/I +0,09 €/I
T sis. alv. (eisis. alv.)

Lisakulut
tavara-
likenteelle

Lisakulut henkildautoille ja muul-
le henkildliikenteelle

440 miljoonaa euroa vuodessa,
sisaltda arvonlisaveron osuuden
85 miljoonaa euroa.

110
miljoonaa
euroa.

Lahde: SKAL

mitysta vuodesta 2027 |ahtien. Suomessa EU:n sosiaalisen
ilmastorahaston varoja ohjataan muun muassa rakennus-
ten energiatehokkuuden parantamiseen, hiilidioksidipaas-
tdjen vahentamiseen seka vahapaastoisen likkumisen
edistamiseen.

Sosiaalisen iimastorahaston suuruudeksi on arvioitu 86,7
miljardia euroa vuosien 2026-2032 aikana. Suomen saama
osuus rahastosta on korkeintaan 464 miljoonaa euroa, mika
sisaltaa kansallisen osarahoituksen. Rahaston kaytto edel-
lyttaa kansallista ilmastotoimien sosiaalisen tuen suunnitel-
maa, joka tulee toimittaa Euroopan komissiolle kesakuun
2025 loppuun mennessa. Sosiaalisen ilmastorahaston
hyddyntaminen edellyttad myds kansallista panostusta. Jos
Suomi paattaa kayttaa kansalliseen sosiaaliseen toimenpi-
teeseen esimerkiksi 100 miljoonaa euroa, saadaan ilmasto-
rahastosta siihen 75 miljoonaa loppujen 25 miljoonan euron
tullessa Suomen omasta budjetista.

Paastokauppa alkaa 2027 tai 2028,
jos polttoaineen hinta korkea

Paastokauppamekanismi ja luvitus rakennetaan 2025

Varsinainen paastokauppa. Arvio 50 € / hiilidioksiditonni

Paastokauppatulot Suomelle

Arvio maksuista sosiaalirahastoon (2026-2032)

Enimmaissaanto sosisaalirahastosta (2026-2032)

—b

Maksu sosiaalirahastoon
(komission ehdotus, 30
% huutokauppatuloista)

150 m€/a l

Lisaksi on paatetty, etta
Suomi maksaa sosiaali-
rahastoon 86 m€/a

Suomelle jaa
137 m€/a

Suomen
oma osuus Suomen saanti
ilmastorahastoon iimastorahastosta
liittyen 17 m€/a 50 m€/a

Sosiaalisen iimastorahaston kayttokohteet
Suomessa. Kansallinen 67 m€/a ohjelma
hyvaksytetdan komissiossa.

Kehysriihen 2024 paatoksen ja sen pohjalta valmistellun
lainsdadannon mukaisesti Suomi ei hyddynna ns. Opt-out
-mahdollisuutta lykata liikenteen paastdkaupan voimaantu-
loa. Ohessa on kuvaus polttoainejakelun paastokaupasta ja
vaikutuksista liikenteen osalta, kun se alkaa 2027 tai 2028.

Tieliikenteen paastokauppa ja vero-
tuksen uudistaminen: Ammattidiesel
tulee ottaa kaytt66n samalla, kun
Suomi vuonna 2027 liittyy liikenteen
paastokauppaan. Ammattidieselilla
tulee kompensoida taysimaaraisesti
liikenteen paastékaupasta johtuva
dieselin hinnan nousu.

Vaikutus

Kylla

Kustannus dieseliin 11 senttid/litra, jos ei kompensoida
ammattidieselilla. Vaikuts kuorma-autoliikkenteen kustan-
nuksiin yli 130 milj. euroa vuodessa.

Kylla saadaa. Tama riittdd EU:n ilmastorahaston maksui-
hin.
Ei tarvetta nostaa polttoaineveroa.

Jos alkaa 2027, niin 596 milj. euroa
Jos alkaa 2028, niin 480 milj. euroa

Jos alkaa 2027, niin 348 milj. euroa
Jos alkaa 2028, niin 292 milj. euroa
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Ammattidiesel on EU:n
energiaverodirektiivin
mahdollistama keino

vahvistaa kilpailukykya

Petteri Orpon hallitus paatti kehysriihessaan 15.4.2024
seuraavaa: “Kun EU-direktiivin mukainen polttoaineiden
jakelijoiden paastdkauppa tulee voimaan vuonna 2027, ote-
taan kayttoon raskaan likenteen ammattidiesel. Tarvittava
lainsdadanto on saatettava voimaan taman vaalikauden
aikana. Valmistelu toteutetaan siten, etta julkisen talouden
kestavyys varmistetaan.”

Ammattidiesel on energiaverodirektiivin termi, jolla tarkoi-
tetaan mahdollisuutta soveltaa tietyntyyppisiin kuorma- ja
linja-autoihin tankattavaan diesel6ljyyn muita ajoneuvoja al-
haisempaa polttoaineverokantaa. Ammattidieselin merkitys
Suomen kustannuskilpailukyvylle on suuri, silla dieseldljyn
hinta on Suomessa kallista nimellisesti ja suhteessa kilpaili-

jamaihin. Tahan vaikuttaa korkea polttoaineveron taso seka
dieseldljyn hintaa nostava jakeluvelvoite.

SKAL korostaa, ettd ammattidieseljarjestelma on tarkea
keino suomalaisyritysten kilpailukyvyn turvaamiseksi seka
kuljetuskustannusten nousupaineiden hillitsemiseksi. Kul-
jetuskustannusten nousulla on laajat heijastusvaikutukset
koko Suomen logistiseen kilpailukykyyn.

Dieselin polttoainevero on viimeisen kymmenen vuoden ai-
kana noussut huomattavasti. Vuoden 2024 polttoaineveron
laskun jalkeenkin fossiilisen dieselin vero on vuoden 2011
jalkeen noussut yli 18 senttia litralta, eli yli 50 prosenttia.
Ymparistdystavallisempad uusiutuvaa dieselia verotetaan

Dieseléljyn ja ammattidieselin* verotasot EU-maissa 1.1.2024
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W Dieselin polttoainevero

Ammattidieselin verotaso

Ammattidiesel on kaytdssa kahdeksassa EU-jasenmaassa. Lahde: Euroopan komissio, Taxes in Europe Database ja SKAL
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kevyemmin, mutta dieselin keskimaarainenkin verotaso on
yli 50 senttia litralta. Tama ylittad 17 sentilla energiavero-
direktiivin minimitason, joka on 33 senttia per litra. Maan-
teiden tavaraliikenne maksaa polttoaineveroja noin 600
miljoonaa euroa vuodessa, mika on lahes 10 prosenttia alan
likevaihdosta.

Euroopan komission tietokannan mukaan (1.1.2024) Suomi
verottaa ammattilikkenteessa kaytettavaa dieselpolttoainet-
ta toiseksi eniten EU-jasenmaista. Tietokannan perusteella
ammattidiesel on kaytdssa kahdeksassa EU-maassa:
Ranskassa, Irlannissa, Belgiassa, Italiassa, Sloveniassa,
Unkarissa, Kroati-assa seka Portugalissa. Ammattidieselin
verotaso on ndissa maissa keskimaarin 11 senttia normaali-
dieselia alhaisempi. Suurimmat erot ammattidieselin ja nor-
maalin dieselin verotuksessa on Italiassa (21 senttia litralta)
ja Belgiassa (19 senttia litralta). Ranskassa ammattidieselin
vero on 14 senttid normaalidieselia alhaisempi.

Muusta Euroopasta poiketen Malta on sen sijaan ilmoittanut
komission tietokantaan verottavansa ammattiliikenteessa
kaytettavaa dieselia muuta kayttoa enemman.

Maanteiden tavaraliikenne kuluttaa dieselpolttoainetta
vuodessa noin 1,2 miljardia litraa. Yhden sentin vaikutus kul-
jetuskustannuksiin vuositasolla on noin 12 miljoonaa euroa.
Suomi verottaa dieselia keskimaarin noin 17 senttia litralta
enemman kuin EU:n energiaverodirektiivi edellyttaa, minka
vaikutus kuljetuskustannuksiin on noin 200 miljoonaan
euroa vuodessa.

Ammattidieselin soveltamisalan piirissa ei energiaverodi-
rektiivin rajoitusten vuoksi olisi aivan kevyin kuljetuskalusto.
Mikali Suomessa kayttdonotettava ammattidiesel koskisi
kokonaispainoltaan vahintaan 7,5 tonnin kuorma-autoon ja
M2- / M3-luokan linja-autoon tankattua polttoainetta, olisi
SKALin arvion mukaan ammattidieselin soveltamisalan koh-
teena vuodessa enintaan noin 1,2 miljardia polttoainelitraa.

Tassa kokonaismaarassa on huomioitu myds mahdollisesti
ulkomaisiin kuorma-autoihin tankattavat palautukseen
oikeuttavat litrat. Talloin paastokaupan arvioidun dieselin
hintaa nostavan vaikutuksen suuruinen 11 sentin palautus
ammattidieseljarjestelmalla kuorma- ja linja-autojen haltijoil-
le olisi valtiolle suoralta kustannusvaikutukseltaan noin 130
miljoonaa euroa vuodessa. On huomattava, etta valtio saisi
kuitenkin osan tasta rahamaarasta kaytettavakseen toista
kautta paastokauppatuloina.

Kuinka paljon ammattidieselin
palautusvara on?

Energiaverodirektiivin (2003/97/EY) mukaan "Jasenvaltiot
voivat tehda eron ammattitarkoitukseen ja muuhun kuin
ammattitarkoitukseen kaytettavan dieselpolttoaineen valilla
edellyttaen, etta yhteison vahimmaistasoja noudatetaan”.
Miten direktiivin mukainen palautusvara lasketaan Suo-

Miten ammattidiesel toimisi kaytannoéssa?

1. Suomessa myytaisiin samaa dieseldljya henkild-, paketti, linja- ja kuorma-autoihin kuin tallakin hetkella.

2. Kundieseloljya tankattaisiin kokonaispainoltaan vahintaan 7,5 tonnin kuorma-autoon tai M2- / M3-luokan
linja-autoon, ajoneuvon haltija voisi takautuvasti hakea palautusta maksamistaan polttoaineveroista. Tama
palautusmekanismi on nimeltdan ammattidiesel ja kriteerit soveltamisalan ajoneuvotyypeille maaritellaan

energiaverodirektiivissa.

3. Ajoneuvon haltija voisi hakea palautusta kalenterikuukausittain sdhkoisen jarjestelman kautta ilmoittamalla
palautuksen soveltamisalaan kuuluviin ajoneuvoihin tankatut diesellitrat. On tarkead, etta palautusta voi hakea
kuukausittain, jotta tata harvempi palautusvali ei aiheuta kassanhallintaongelmaa kuljetusyrityksille.

4.  Suurimmillaan palautuksen tason voi saataa 17 senttiin litralta, jolloin keskimaarainen verotaso pysyisi EU:n
energiaverodirektiivin minimitason ylapuolella. Alla on esimerkkeja palautustasosta ja sen vuotuisesta kustan-
nusvaikutuksesta valtiolle ja toisaalta vaikutuksesta kuljetuskustannuksiin.

. 9 senttia/ litra, vaikutus 110 miljoonaa euroa

. 13 senttia / litra, vaikutus 160 miljoonaa euroa
. 15 senttia / litra, vaikutus 180 miljoonaa euroa
. 17 senttia / litra, vaikutus 200 miljoonaa euroa

5. Ammattidieselin kohteena oleviin polttoainetankkauksiin kohdistuu myos arvonlisaverovahennyksia, jotka
ovat verotuksen valvonnan kohteena. Jarjestelman valvonta on mahdollista jarjestaa tehokkaasti, eika se olisi

erityisen altis vaarinkaytoksille.
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messa, jossa dieselille kaytdssa on kaikkiaan kahdeksan eri
verokantaa?

SKAL tiedusteli ammattidieselin palautusvaran laskemista
EU-komission verotuksen padosasto DG TAXUD:in kanssa
jarjestetyssa tapaamisessa tammikuussa 2025. Tapaami-
sessa komission edustajat korostivat, etta direktiivin kirjaus
vahimmaisverotasojen noudattamisesta on valja ja sisaltaa
siten kansallista likkumavaraa laskentatavan suhteen. Ko-
mission edustajat totesivat, etta vuotuisiin myyntimaariin ja
vuotuiseen verotasojen keskiarvoon perustuva laskentatapa
on yksi mahdollisuus osoittaa, ettd ammattidieselin osalta
noudatetaan dieselin minimiverotasoa.

SKAL korostaa, ettd palautusvaran laskentaperiaate on kes-
keinen osa ammattidieseljarjestelman tarkoituksenmukaista
toteuttamista. Polttoaineiden standardointiin ja teoreettisiin
polttoainesekoituksiin perustuva laskentatapa johtaa lop-
putulokseen, jossa palausvara rajautuisi vain muutamaan
senttiin litralta. Tama ei ole tarkoituksenmukaista, eika mita
todennakadisimmin direktiivin mukaan edellytettava lasken-
tatapa.

Ammattidieselin valmistelun yhteydessa Suomen tulee
perustella EU-komissiolle se, etta Suomi todentaa yhteison
vahimmaisverotasojen noudattamisen dieselin vuotuiseen
kokonaiskulutukseen ja verotasojen painotettuun keskiar-
voon perustuvalla menetelmalla. Lisaksi SKAL esittaa, etta
Suomi hakee poikkeusta voidakseen soveltaa ammattidie-
selin veropalautuksessa 100-prosenttisen HVO:n osalta

(veroluokka biodieseldljy PT) direktiivin minimiverotason 33
senttia per litra alittavaa verotasoa. Perusteena minimivero-
tason alittamiselle on muun muassa Suomen polttoaine-
veron poikkeuksellinen rakenne seka muuta Eurooppaa
tiukemmat liikenteen paastévahennystavoitteet.

Dieselpolttoaineen kahdeksan eri verokantaa
Suomessa seka eri verokantojen polttoainekulutukset

2023
Diesel-tyyppi snt/l % -osuus tuhattalitraa
Dieseldljy 59,48 29,64 % 863 462
Dieseloljy Para 56,20 45,88 % 1336 440
Biodieseldljy 54,55 0,01 % 319
Biodieseldljy R 43,30 0,40 % 11529
Biodieseldljy T 32,04 2,69 % 78 369
Biodieseldljy P 56,20 0,01 % 148
Biodieseldljy PR 44,60 0,01 % 230
Biodieseldljyy PT 33,00 14,70 % 428 301
Vero 49,31

keskimaarin

Lahde: Finlex ja Verohallinto
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Jakeluvelvoite nostaa
polttoaineiden hintoja

Energiaviraston mukaan jakeluvelvoitteen tarkoituksena

on edistaa kestavien uusiutuvien polttoaineiden kayttéa
moottoribensiinin, dieseldljyn ja maakaasun korvaamiseksi
likenteessa. Vuoteen 2030 mennessa uusiutuvista lahteista
peraisin olevan energian osuus on nostettava EU:ssa 14
prosenttiin liikenteen energian loppukulutuksesta. Tama

on toteutettu sdatamalla kansallisesti likennepolttoai-

neen jakelijoille velvoite toimittaa vuosittain kulutukseen
vahimmaisosuus uusiutuvia polttoaineita ("jakeluvelvoite”).
Vuosina 2023 ja 2024 jakeluvelvoite oli 13,5 %. Lisaksi
likenteessa kaytetyille biopolttoaineille ja biokaasulle on
asetettu alatavoitteita tietyista raaka-aineista valmistettujen
biopolttoaineiden kaytdn edistamiseksi. (https://energiavi-
rasto.fi/jakeluvelvoite)

Vuonna 2025 jakeluvelvoite on 16,5 %. Voimassa olevan
lain mukaan jakeluvelvoite on tulevina vuosina kiristymassa
seuraavasti:

+ 2026:19,5%

s 2027:225%

 2028:31,0%

Jakeluvelvoite pienentaa liikenteen paastoja, kun liikenne-
polttoaineissa fossiilista polttoainetta korvataan uusiutu-
valla. Jakeluvelvoitteella on kuitenkin polttoaineen hintoja
nostava vaikutus. Jos jakeluvelvoite on useilla markkinoilla
prosentuaalisesti suuri, muodostuu uusiutuvan polttoaineen
kysynta sen tarjontaa suuremmaksi. Talla on polttoaineen
hintoja voimakkaasti nostava vaikutus. 2020-luvun alkuvuo-
sina jakeluvelvoitteen hintaa nostava vaikutus oli erityisen
suurta. Jakeluvelvoitteen taso oli muun muassa Suomessa
ja Ruotsissa tuolloin kirea, mika vei uusiutuvan polttoaineen
kysynnan ja tarjonnan epasuhtaan. Suomi reagoi asiaan
laskemalla jakeluvelvoitteen tasoa ensin maaraaikaisesti
kesalla 2022 ja mydhemmin pysyvasti vuosille 2024-2027.

Jakeluvelvoitteen hintavaikutuksessa oleellista on fossiili-
sen dieselin ja uusiutuvan dieselin maailmanmarkkinahin-
tojen erot toisiinsa ndhden. Oheiseen kaavioon on keratty
hintapisteita kyseisista dollarimaaraisista maailmanmark-
kinahinnoista. Vuosina 2022 ja 2023 uusiutuvan dieselin
maailmamarkkinahinta oli erittain korkea, jopa yli 3 000
dollaria tonnilta. Sittemmin fossiilisen ja uusiutuvan dieselin

Fossiilisen dieselin ja HVO:n maailmanmarkkinahintojen kehitys ($/t)
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maailmanmarkkinahintojen suhteellinen ja absoluuttinen
ero on pienentynyt. Tahan lienee vaikuttanut muun muassa
Suomen ja Ruotsin paatokset alentaa jakeluvelvoitteitaan, mi-
ka on merkittavasti vahentanyt uusiutuvan dieselin kysyntaa.

Euromaaraisiin litrahintoihin Suomessa vaikuttaa maa-
ilmanmarkkinahintojen lisaksi dollarin valuuttakurssi ja
kansalliset polttoaineverot. Lisaksi ns. pumppuhintoihin
vaikuttavat polttoaineen jakeluun liittyvat kustannukset ja
kilpailutilanne. Oheiseen kaavioon on laskettu maailman-
markkinahinnoista johdetut teoreettiset kustannusperustei-

set litrahinnat fossiiliselle dieselille ja HVO:lle Suomessa.
Kun HVO:n maailmanmarkkinahinta oli korkeimmillaan,

oli sen maailmanmarkkinahinnasta laskettu litrahinta
veroineen Suomessa lahes 3,5 euroa litralta. Tama siita
huolimatta, ettd uusiutuvan dieselin polttoainevero on yli 25
senttia fossiilista dieselia alhaisempi.

Jakeluvelvoitteelle voidaan edella kerrottuihin maailman-
markkinahintoihin ja kansallisiin verotasoihin perustuen
laskea sen teoreettinen hintavaikutus prosenttiyksikkda

Maailmanmakkinahinnoista lasketut teoreettiset litrahinnat fossiiliselle dieselille ja HVO:lle

sis. polttoainevero ja alv (€/1)
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Jakeluvelvoitteen prosenttiyksikon vaikutus dieselin litrahintaa (snt/l)
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kohden. Oheiseen kaavioon on kuvattu tata hintavaikutusta
viimeisen kolmen vuoden ajalta.

Suurimmillaan jakeluvelvoitteen yhden prosenttiyksikdn
vaikutus dieselin hintaan on ollut noin 1,8 senttid. Sittemmin
teoreettinen hintavaikutus on laskenut, ollen viimeisessa
tarkastelupisteessa marraskuussa 2024 noin 0,7 senttiin
litralta. Talla 0,7 sentin tasolla vuonna 2025 jakeluvelvoite
nostaa dieselpolttoaineen arvonlisaverollista hintaa lasken-
nallisesti noin 12 sentilld/ litra. Tama nostaa maanteiden
tavaraliikenteen vuotuisia kustannuksia noin 140 miljoonalla
eurolla.

Suomessa tulee aktiivisesti seurata jakeluvelvoitteen
hintavaikutusta. Kun Suomessa ja muualla Euroopassa ja-
keluvelvoitteen tasoja nostetaan, nostaa tama merkittavasti
uusiutuvan polttoaineen kysyntaa. Mikali tama lainsaa-
dantdteitse luotu uusiutuvan polttoaineen keinotekoinen
kysynta Euroopassa nousee nopeammin kuin sen tuotanto-
maarat kasvavat, voi jakeluvelvoitteen hintavaikutus lahtea
uudelleen kasvuun.

Vuodesta 2027 vuoteen 2028 jakeluvelvoite on Suomessa
kiristymassa 22,5 prosentista 31 prosenttiin ja lopulta

34 prosenttiin vuonna 2030. Nousu on erittain jyrkka ja
osuu ajallisesti paallekkain vuonna 2027 voimaan tulevan
fossiilisen polttoaineen jakelun paastdkaupan kanssa.
Mikali paallekkaisten keinojen yhteisvaikutuksena polt-
toaineen hinta alkaa Suomessa nousta huomattavasti
verrattuna kilpailijamaihin, on sita torjuttava eri poliittisin
keinoin. Jakeluvelvoitteen nousua on 2020-luvun lopussa
varauduttava Suomessa lieventdmaan sen hintavaikutuk-
sen pienentamiseksi.
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Tienkayttomaksut, vinjetti
ja liikenteen rahoitus

Julkisuudessa kaydaan saannollisesti keskustelua siita,
pitaisikd liikkenteen rahoituksen kroonista alijagdmaa ratkaista
erilaisilla tienkayttomaksuilla.

Mahdollisissa kayttdjamaksuissa tulee ottaa huomioon
niiden keraamisesta aiheutuvat kustannukset. Riski sille,
etta kayttajamaksujen kerdamisesta lopulta aiheutuu mer-
kittavat kustannukset, on huomattava. Nama kustannuk-
set ovat lopulta pois itse liikenneverkkojen rahoituksesta.
Budjettirahoituksen ja veroperusteisen rahoituksen etu on
verojen varsin kustannustehokas keraaminen. Jos kaytta-
jAmaksujen tarkoitus on paaasiallisesti fiskaalinen ja tieston
rahoituksen hoitaminen, on verotus kustannustehokas
keino kerata varoja.

Kayttajamaksujen riski on myos siing, etta ne lopulta tulki-
taan julkishallinnossa luonteeltaan veroiksi, joita ei voida
korvamerkita yksinomaan liikkenneinfran kustannusten
kattamiseen. Tieliikenteen kayttajamaksut eivat missaan
tapauksessa saa johtaa eri likennemuotojen valiseen risti-
subventioon.

Ei ole tarkoituksenmukaista, etta
tieliikenne alkaa kayttdjamaksuillaan
rahoittaa esimerkiksi raideliikenteen
kuluja.

Raskaan liikenteen liikennesuoritteet ovat keskimaarin
huomattavasti suuremmat kuin henkildautoilla. Kaytta-
jamaksujen riski on siing, etta kayttajamaksut lisdisivat
raskaan liikkenteen kustannuksia nykyisesta, jalleen Suomen
kilpailukykya heikentaen.

Vinjetti -
epaterve kilpailuasetelma poistettava

Vinjetti on EU-lainsaadantéon perustuva aikaperustei-
nen tienkayttdmaksu. Suomessa sellaista tai muutakaan
raskaan liikkenteen tienkayttomaksua ei ole otettu kayttoon.
Tallaisenaan tilanne on epatasapuolinen — suomalaiset
kuljetusyritykset maksavat tienkayttémaksun EU-alueella

liikkuessaan, mutta Suomessa muista maista tulevat kuor-
ma-autot eivat maksa tiestormme kaytosta.

Eri vaihtoehtoja maksulle ovat paiva-, kuukausi- tai vuosi-
kohtainen vinjetti. SKAL suhtautuu vinjetin kayttéonottoon
myonteisesti erityisesti siksi, etta nain ulkomainen liikenne
saataisiin osallistumaan suomalaisen tieston yllapitamiseen
ja epaterve kilpailu vahentyisi.

Petteri Orpon hallitusohjelmassa todetaan, etta kayttoon
otetaan verotuottovaikutukseltaan 15 miljoonan euron
suuruinen vinjettimaksu. Suunnitellun jarjestelman yksityis-
kohdat eivat ole tiedossa.

SKALIin nakokulmasta edellytys vinjetin kayttéonotolle on
se, ettd jarjestelma ei lisda kotimaisen ammattiliikenteen
maksu- ja verotaakkaa.

Haastavaksi taman tekee se, etta vinjetin mahdollisessa
kayttdonotossa valtion on otettava huomioon EU-tasoinen
lainsdadanto siita, etta kayttdonotettavia tiemaksuja ei voi
kompensoida kansallisesti muun vastaavan kaltaisen vero-
tuksen alentamisella.

Vinjettidirektiivi mahdollistaa aikaperusteiset tien-
kayttdmaksut 2030 saakka

EU:ssa paivitetty vinjettidirektiivi mahdollistaa edelleen
aikaperusteisen kayttomaksun kayttoonoton. Lahtokohta
uudessa direktiivissa on se, etta jasenvaltiot voivat kayttaa
ja ottaa kayttdon uusia aikaperusteisia tiemaksuja. Tasta
huolimatta siirtymaaika aikaperusteisille maksuille paattyy
vuonna 2030.

EU:n paatoksen mukaisesti tavoite
on ajaa nama aikaperusteiset tie-
maksut (vinjettimaksut) alas lakkaut-
taen ne vuonna 2032.

33



Maaraaikaan on kuitenkin poikkeuksia tietyilla ehdoilla.
TEN-T ydinverkon osalta (Suomessa esimerkiksi VT4 ja
E18) lahtokohta on siirtya kayttamaan maaraajan puitteissa
etaisyysperusteisia kayttomaksuja. Tamankin aikarajan
soveltamiseen liittyy poikkeuksia, joilla olisi mahdollista
jatkaa aikaperusteisia tiemaksuja myos ydinverkolla. Tallai-
nen poikkeus tulisi notifioida komissiolle ja perustella tarve
edelleen kayttad aikaperusteisia maksuja.

Vinjetit ovat lopulta kansallinen valinta ja Suomi voi joka ta-
pauksessa ottaa kayttdon ne aikaperusteisina 2030 saakka.
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Suomessa vuosien 2015-2019 aikana
valmisteltu lakiesitys vinjetista

Vaalikaudella 2015-2019 valtiovarainministerio
valmisteli ja hallitus antoi vinjetista eduskunnalle
lakiesityksen (HE 314/2018 vp). Tuolloin oli aikeena,
etta vinjettimaksua kompensoitaisiin kotimaisille
kuorma-autoille. Ajoneuvoverolakia muutettaisiin
siten, etta raskaista kuorma-autoista kannettavaa
ajoneuvoveron kayttdvoimaveroa alennettaisiin

ja veron rakennetta muutettaisiin. SKAL toi esiin
lausunnoissaan jo silloin, etta kayttévoimaveron
alentaminen vinjetin kayttéonoton yhteydessa sisal-
taa merkittavan EU-oikeusriskin ja esitti, etta vinjetin
aiheuttaman kustannusten nousun vuoksi kayttoon
otettaisiin ammattidiesel.

Tavoitteena oli, etta tienkayttovero ei keskimaarin
lisdisi kotimaisten kuorma-autojen kayton kustan-
nuksia, silla kayttovoimaveron alentaminen riittaisi
kompensoimaan tienkayttoverosta aiheutuvat
lisdkustannukset. Tassa kompensointimallissa
tunnistettiin kuitenkin EU-saadosten vastaisuuksia,
eika eduskunta lopulta saatanyt lakia.

Arvioitu kustannus-

ja verotuottovaikutus:
kotimaisten ja ulkomaisten
maksuosuus

EU-tuomioistuin antoi kesakuussa 2019 paatok-
sensa Saksaa koskevassa asiassa. Paatos koski
Saksan aikeita ottaa kayttoon henkildautoille vinjetti,
jossa vinjettimaksu olisi hyvitetty saksalaisille
ajoneuvoveroista. Tuomioistuimen mukaan kom-
pensointi ei ollut mahdollista syrjivyysperiaatteen
VUOKSI.

Lakia valmisteltaessa vuonna 2018 tienkayttdveron
kayttéonoton arvioitiin lisdavan valtion vuotuisia ve-
rotuloja noin 34 miljoonalla eurolla. Kuorma-autojen
kayttévoimaveron alentamisen arvioitiin puolestaan
vahentavan valtion verotuloja noin 28 miljoonalla
eurolla. Ulkomaalaisilta kuorma-autoilta perittavan
tienkayttéveron tuoton arvioitiin lakiesityksessa
olevilla vinjettitasoilla olevan noin kuusi miljoonaa
euroa vuosittain.

Veromuutosten yhteenlasketun vaikutuksen arvioi-
tiin siten olevan vuositasolla noin kuusi miljoonaa
euroa verotuottoja lisdava. Lakiesityksessa arvi-
oitiin, etta kun otetaan huomioon tienkayttdveron
kayttoonotosta aiheutuvat veronkannon vuosittaiset
noin 2,5 miljoonan euron kustannukset, ehdotettu-
jen muutosten yhteisvaikutuksen arvioidaan olevan
valtiontalouden kannalta vuositasolla noin 3,5
miljoonaa ylijagdmainen.

Kotimaisten kuorma-autojen verorasituksen
arvioitiin lainvalmistelussa pysyvan kokonaisuu-
tena ennallaan: tienkayttdveron arvioitiin lisddvan
kuorma-autojen verorasitusta noin 28 miljoonalla
eurolla ja kayttévoimaveron alennuksen puolestaan
vahentavan sitd noin 28 miljoonalla eurolla.

Kayttovoimaveron alentaminen ei Saksaa koskevan
paatdoksen mukaan olisi enaa mahdollista. llman
kompensointimahdollisuutta vinjettimaksu lisaisi
selkeasti kotimaisten kuljetusyritysten maksu-
rasitusta. Vinjetin kayttdonotto ei siis nykyisilla
reunaehdoilla mahdollistaisi merkittdvien maksujen
keraamista ulkomaisilta kuljetusyrityksilta, mutta
lisaisi kotimaisesti maksurasitusta.



SKALin liikennelaskenta kertoo ulkomaisen kulje-
tuskaluston osuuden Suomen tieverkolla

SKAL on tehnyt viisi kertaa valtakunnallisen liikennelasken-
nan, jolla on selvitetty ulkomaille rekisteréidyn kuljetuskalus-
ton osuutta Suomen paateiden liikennevirrassa.

Viimeisin 24 tuntia kestanyt raskaan liikenteen liikennelas-
kenta suoritettiin 10.9.-11.9.2024 yhdeksassa laskentapis-
teessa ympari maata. Laskennan tulokset osoittavat, etta
Suomen rajojen sisalla kuljetuksia suoritetaan aiempaa
enemman Suomeen rekisterdidylla kalustolla. Taustalla
ovat muun muassa Venajan rajan sulkeutuminen ja muuttu-
neet kansainvalisen likenteen EU-saadokset.

Vuoden 2024 liikennelaskennassa ulkomaisen kuljetuska-
luston, pitaen sisalladn seka kuorma-autot etta ajoneuvo-
yhdistelmat, osuus liikkennevirrasta oli 10,7 %. Edellisessa
likennelaskennassa vuonna 2021 ulkomaisten kuorma-au-
tojen osuus oli 12,8 %. Ajoneuvoyhdistelmista ulkomaisia
0li 13,6 %. Ulkomaisten kuorma-autojen osuus oli tuolloin
toiseksi suurin SKALIn liikennelaskentojen historiassa.

Vuoden 2024 laskentapisteissa suurin ulkomaisten kuor-
ma-autojen osuus kirjattiin 13,2 prosentilla Raisiossa. Vahi-
ten ulkomaille rekisterditya kalustoa liilkkui VT12 Hameen-
kosken laskentapisteessa, jossa niita rekisteroitiin 4,9 %.
Vuorokauden aikana maan laskentapisteet ohitti yhteensa

Ulkoimaisten kuorma-autojen osuus Suomen paateilla

14%
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10,7 %
10% 91%
8%  73% 7,7 %
6%
4%
2%
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2010 2012 2017 2021 2024

I Ulkomaisten kuoma-autojen osuus
(SKAL likennelaskenta)

Lahde: SKAL liikennelaskenta

13 300 kuorma-autoa, joiden kansallisuus laskettiin. Vuon-
na 2021 vertailukelpoinen ajoneuvomaara vuorokauden
mittaisessa laskennassa oli noin 14 600 kuorma-autoa.

Vuoteen 2021 verrattuna ulkomaisen kaluston osuus vaheni
eniten (15,0 prosentista 4,9 prosenttiin) VT12:lla Himeen-
koskella. Yhdessa laskentapisteessa, VT3:lla ulkomaisen
kaluston osuus lisdantyi 10,2 prosentista 11,6 prosenttiin.
Tassa on otettava huomioon, etta VT3:n laskentapiste siir-
rettiin uuden ohitustien rakentamisen vuoksi Hameenkyros-
ta Parkanoon.
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Ulkoimaisten kuorma-autojen osuus Suomen paateilla laskentapisteittain 10.9-11.92024
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Lahde: SKAL liikennelaskenta

Liikennelaskennan tulokset osoittavat, etta yli vuosikymme-

nen kestanyt ulkomaisen kuljetuskaluston osuuden kasvu
tavaraliikenteessa on paattynyt ja muunmaalaisten kuor- <
ma-autojen osuus kdantynyt laskuun. Vuonna 2021 suori- i
tetun laskennan jalkeen merkittavana muutoksena on ollut

Suomen itarajan sulkeutuminen. Kun viela vuonna 2021
likennelaskennassa 3,8 % tiella liikkuvista kuorma-autoista

oli venalaisia, ovat nama pakotteiden myota kadonneet

Suomesta kokonaan. Samoin muiden Euroopan maiden
kauttakulkuliikenne Venajalle on rajan sulkeutumisen myota

loppunut.

Alykkaat tiemaksujarjestelmat ovat vield kaukana
tulevaisuudessa, ja niitda odotellessa Suomi voi

ottaa kayttéon vinjetin. Sen avulla myds ulkomainen |
kalusto saataisiin osallistumaan edes vahaisessa |
maarin tienpidon kustannuksiin. f

Vinjettimaksua valmistellessa tulee kuitenkin
varmistaa, ettei se lisad suomalaisten kuorma-au-
tonhaltijoiden kustannuksia. Mikali vinjettimaksun
kayttoonotto tarkoittaisi huomattavia, kymmenien
miljoonien eurojen lisakuluja suomalaisille kulje-
tusyrityksille, tulee sen kayttéonotosta luopua.

Liikenteen verotuksen kokonaisuudistuksessa tulee
toimia siten, etta:

. Ulkomainen raskas liilkenne alkaa maksaa
Suomen tieverkon kaytosta.

. Tama muutos tehdaan tavalla, joka ei lisaa
suomalaisten raskaan kaluston ajoneuvojen
haltijoiden maksurasitusta oleellisesti.
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Liikenneinfran
rahoitusta lisattava

Tieliikenne on Suomen lilkkennejarjestelman ylivoimainen
ykkonen. Maanteiden tavaraliikenne on tavaravirtojemme
tarkein kuljetusmuoto. 90 prosenttia tavaratonneistamme,
kuljetussuoritteena (tonnikilometrit) 75 prosenttia kulkee
teita pitkin.

Kotimaan vuotuiset kuljetusmaarat ovat olleet noin 300
miljoonan tonnin tuntumassa. Myds raide- ja lentorahtina
kuljetetun tavaran viimeiset kilometrit taittuvat maantiella
kumipyorilla.

Liikenteen verotuksen ja rahoituksen kokonaisuudistukses-

sa tulee huomioida valtakunnallisen liikennejarjestelma-

suunnitelman, Lilkkenne 12-suunnitelman paivittaminen:

»  Kotimainen kuljetussektori on Suomen huoltovarmuu-
den kannalta yksi kriittisista toiminnoista.

»  Logistiikka-alan tehokkuudella on suuri merkitys koko
Suomen elinvoimalle ja kilpailukyvylle.

« Itarajan sulkeuduttua Suomen geopoliittinen ja logisti-
nen asema on muuttunut.

*  Olemme logistisilta kustannuksilta takamatkalla kil-
pailijamaihimme nahden: maksamme liikkkumisesta ja
tavaroiden viemisesta kilpailijamaitamme enemman.

»  Kustannukset ovat rajussa kasvussa: tuoreen logistiik-
kaselvityksen mukaan yritysten logistiikan kokonais-
kustannukset vuonna 2022 olivat 50,5 miljardia euroa,
kun vuonna 2019 vastaava luku oli 39,3 miljardia euroa.
Kasvu on hurja ja kustannukset kasvavat muun muassa
merenkulun paastékaupan myota.

Kilpailukyky ja turvallisuus
vaatii hyvat vaylat

Paivitettavan valtakunnallisen likkennejarjestelmasuunnitel-
man vision ja tavoitteiden sisallossa on tarkeaa tunnistaa
toimintaymparistdon muuttuminen ja muutostekijat. Tunnetut
globaalit muutokset kuten korona, Venajan hyokkayssota
Ukrainaan, ilmastonmuutoksen torjunta ja digitalisaatio vai-
kuttavat kuljetusyritysten toimintaan ja Suomen logistiseen
kilpailukykyyn. Ei tule unohtaa, ettd Suomen NATO-jase-
nyys tarkoittaa maallemme paitsi uusia vaatimuksia, myds
mahdollisuuksia vaylien yllapitamiseen. Nama mahdollisuu-
det pitaa hyddyntaa maksimaalisesti.

Varautumisen ja huoltovarmuuden merkitys on korostunut.
Liikkennejarjestelmasuunnitelmassa on arvioitava nama
tarpeet. Myds alemman tieverkon merkitys on huomioitava,
jotta suunnitelma takaa riittavan saavutettavuuden elinkei-
noelamalle ja luonnonvarojen hyodyntamiselle.

On entistakin tarkeampaa varautua toimitusketjuja koske-
viin poikkeustilanteisiin ja hairidihin, mukaan lukien merilii-
kenteen riskit. Itameren poikkeusoloja varten tulee kehittaa
vaihtoehtoisia reitteja Ruotsin ja Norjan liikennevaylien ja
satamien kautta. Esimerkiksi yhteydet Torniosta ja Haapa-
rannasta Ruotsin |api tai Kilpisjarven kautta Norjan satamiin
on huomioitava. Vuoteen 2050 ulottuvassa visiossa pitaa
katsoa myds viela pidemmalle tulevaisuuteen, mista yksi
esimerkki on kiinted yhteys Vaasan ja Uumajan valille.

Tarjolla vain yksinkertaisia ratkaisuja:

lisda rahaa tiestolle

SKAL korostaa maararahojen mitoittamista oikein eri liiken-
nemuotojen valilla. Lisaksi SKAL edellyttaa korjausvelan

kasvun pysayttamista, teiden talvihoidon tehostamista ja
energiatehokkuutta lisdavien tiehankkeiden kaynnistamista.
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Perustienpidon rahoitus 2010-2024
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Lahde: SKAL Tilastoseuranta

Voimassa olevassa valtakunnallisessa liikennejarjestelma-
suunnitelmassa rahoituksen painopiste on rataverkossa.
Kehittamisrahasta 45 % kohdistuu tieverkolle ja 51 %
raiteille. Tallainen rahanjako ei ole elinkeinoelaman ja
tavaraliikenteen tarpeet huomioiden perusteltua. Liikenne
12 -suunnitelman paivitysta tehtaessa rahoituksen paino-
pistetta on siirrettava rautateilta tiestolle seka yllapidon etta
kehittamisen suhteen. SKAL esittaa, etta tiestolle osoitetaan
vahintaan 55 prosentin osuus.

Paaministeri Petteri Orpon hallitus panostaa vaylaverkon
kehittamiseen ja korjausvelan kasvun torjumiseen inves-
tointipaketilla. Hallitus paatti vaalikaudelle vaylien reilun
puolen miljardin korjausvelkapaketista osana investointi-
pakettia. Summaa kasvatettiin hallituksen puolivalirihessa
50 miljoonalla eurolla ja paketin koko on nyt 570 meur, josta
tosin vuosina 2024 ja 2025 kaytettiin 450 meur. On tarkeaa,
etta vaylaverkon kasvaneen korjausvelan poistamiseen
panostetaan taloudellisesti.

Perusvaylan rahoitus, tiet (reaalinen milj. €)
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Teiden osuus kokonaisrahoituksesta

Valtakunnallista likennejarjestelmasuunnitelmaa on pai-
vitettava siten, etta tiesto ei rapistu vaan kehittyy. Tieston
rahoitus on turvattava, jotta pitkajanteisyys liikenteen ke-
hittimisessa saavutetaan. Tama edellyttad tamanhetkisen
alimitoitetun rahoituksen nostamista.

Raha ratkaisee — SKAL esittaa

Tiestdn miljardin euron tasokorotus tehdaan seuraavasti

+ 300 miljoonan euron tasokorotus perustienpidon
rahoitustasoon siten, etta asfaltointimaarat nostetaan
pysyvasti 4 000 kilometrin tasolle.

»  Lisaksi 300 miljoonaa euroa tulee vuosittain osoittaa
tieston korjausvelan poistamiseen.

e Suurin era, 400 miljoonaa euroa, tasokorotukseksi
tiestdn kehittdmisinvestointeihin.

Vaylien korjausvelan kehitys perusvaylanpidon eri rahoitusvaihtoehdoilla
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SKALINn 20 + 1 esitysta
iikenteen verotuksen ja
rahoituksen uudistamiseen

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry toteaa
seuraavat nakemyksensa liilkenteen verotuksen ja
rahoituksen uudistamistarpeeseen:

1. Liikenteen paastojen vaheneminen pienentaa
paastoihin perustuvaa liikenteen verotusta.
Paastotonta tai vahapaastoista liikennetta
ei tule verottaa kuten aiemmin, eika poistu-
vaa verokertymaa tule siirtad nestemaisia
polttoaineita pisimpaan kayttavalle raskaalle
likenteelle.

2. Liikenteen verotuksen uudistamisessa on
huomioitava kuljetuskustannukset ja Suomen
logistinen kilpailukyky.

3. Paastojen vahenemisen vuoksi poistuvaa
verokertymaa ei tule kasitella likennesektorin
sisdisena nollasummapelina. Veroja tulee ke-
rata yhteiskunnassa sielta, missa verotuksen
haittavaikutukset ovat vahaisimmat. Liikenteen
ja liikkumisen verottamiselle ei ole erityisia
perusteita, kun padstét vahenevat ja muualla
kaytdssa olevien ruuhkamaksujen perusteena
olevia ruuhkia Suomessa ei juuri ole.

4.  Kun liikenteessa sen paastdjen pienentyessa
vahenevaa verokertymaa paikataan, yksi vaih-
toehto on nostaa sahkon veroa veroluokassa
1 yhdella sentilla per kWh. Taloudellinen
vaikutus valtiolle olisi noin 430 miljoonaa euroa
vuodessa.

5. Junissa kaytettavan nestemaisen polttoaineen
verotason tulee olla yhtenevainen kuorma-au

tojen kanssa. Samoin maanteiden tavaraliiken-
teessa verotuksen tulee olla mahdollisimman
yhtenaista riippumatta siita, kuljetetaanko
tavara traktorilla vai kuorma-autolla.

Traktoreissa polttodljyn kayttdon oikeuttavan
paivamaksun maara nostetaan 30 euroon
paivassa.

Liikenteen verotuksen kokonaisuudistukses-
sa tulee toimia siten, ettéa ulkomainen raskas
liikenne alkaa maksaa Suomen tieverkon
kaytosta. Vinjettimaksua valmistellessa

tulee varmistaa, etta se ei lisdd suomalaisten
kuorma-autonhaltijoiden kustannuksia. Mikali
vinjettimaksun kayttéonotto tarkoittaisi huo-
mattavia lisakuluja suomalaisille kuljetusyrityk-
sille, tulee sen kayttéonotosta luopua.

Polttoainejakelun paastokauppa nostaa nyky-
arvioiden mukaan dieselin hintaa noin 11 sent-
tid litralta voimaantulessaan joko vuonna 2027
tai 2031. Taman kustannusnousun vaikutuksia
hillitsemaan Suomessa tulee valmistella ja
ottaa kayttoédn ammattidiesel. Ammattidieselin
edellyttaman lainsdadannon valmistelu tulee
aloittaa pikaisesti. Valmistelu tulee aikatau-
luttaa siten, etta ammattidiesel on Suomessa
kaytdssa vuoden 2027 alusta alkaen.

Suomessa on tarpeen eri tavoin varautua
toimiin, jotka aktivoidaan, mikali paastokauppa
alkaa nostaa polttoaineen hintaa huomatta-
vasti enemman kuin nyt arvioidaan.
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10. Paastokaupasta ja sosiaalisesta ilmastora-
hastosta tulevasta rahasta merkittava osa
tulee kayttaa toimiin, joilla voidaan vahentaa
erityisesti raskaan tieliikenteen paastoja.

11. Pidemmalla aikavalilla tulee tarkastella
taakanjakosektorin toimivuutta, koska se on
toimintamekanismiltaan paallekkainen paas-
tékaupan kanssa. Kun fossiilisen polttoaineen
paastokauppa alkaa, tarve jakeluvelvoitteen
ja polttoainevero-ohjauksen kaltaisille toimen-
piteille vihenee merkittavasti. Paallekkaiset
toimet lisdavat riskia hallitsemattomaan poltto-
aineiden hinnannousuun.

12. Liikenteen verotuksen uudistamisen yhteydes-
sa fossiilisten polttoaineiden verotusta ei tule
kiristaa, jotta seurauksena ei ole hallitsematon-
ta hinnan nousua yhdistettyna paastokaupan
voimaantuloon ja jakeluvelvoitteen kiristymi-
seen.

13. Dieselin bensiinia alhaisempi energiasisal-
tdvero ei ole yritys- tai verotuki. Dieselin ja
bensiinin verotasoja ei tule yhdistaa.

14. Biokaasun energiasisallon verotus on Suo-
messa kevytta verrattuna muihin liikenteen
kayttévoimiin. Tama on perusteltua, ja alhai-
sella verotasolla mahdollistetaan kotimaisen
huoltovarmuutta parantavan energia-arvoket-
jun kehittymista.

+1 Suomen tiet kuntoon

Tieston kehittamisessa raha ratkaisee.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Suomen tulee hakea komissiolta poikkeuslu-
paa soveltaa uusitutuvan dieselin (HVO:n) am-
mattidieseliin 33 senttia alempaa verokantaa.

Suomen tulee pyrkia vaikuttamaan EU:n ener-
giaverodirektiivin siten, etta uusiutuvaa diese-
lia (HVO) voisi komission ehdottamalla tavalla
verottaa nykyista minimiverotasoa alemmin.
Jos direktiivi taltd osin muuttuu, tulee Suomen
hyodyntda HVO:n verotason alentamismah-
dollisuus.

Oikeus ammattidieseliin tulee sailyttaa energi-
averodirektiivissa.

Liikenteen verotuksessa tulee selvittaa va-
kuutusmaksuveron yhdistamista tavalliseen
arvonlisdverotukseen tavalla, joka antaisi ve-
ron vahennysoikeuden kuljetuspalveluita tarjo-
aville yrityksille. Taman kuljetuskustannuksia
alentava vaikutus olisi noin 50—-70 miljoonaa
euroa vuodessa.

Jakeluvelvoitteen nousua on 2020-luvun
lopussa varauduttava Suomessa hillitsemaan
sen hintavaikutuksen pienentamiseksi.

Sovelletaan teollisuuden alempaa verokantaa
raskaan kaluston suurteholataukseen.

SKAL esittaa tiestoon miljardin euron tasokorotusta: 300 miljoonaa euroa perustienpidon rahoitustasoon,
300 miljoonaa euroa tieston korjausvelan poistamiseen ja 400 miljoonaa euroa tieston kehittamisinvestointeihin.

SUOMEN TIET

KUNTOON Suomen tiet kuntoon -ohjelma

SUOMEN KULJETUS JA LOGISTIKKA

e S Ohjelma tarjoaa ratkaisuja likkennejarjestelmasuunnitelman
paivitystyohon. Vayliin on varattava riittava rahoitus, joista
on myo0s pidettava kiinni julkisen talouden suunnitelmaa ja
vuosittaisia talousarvioita toteutettaessa. Ohjelmassa esite-
taan, etta tieston maararahoja on kasvatettava selkeasti. On
tarkeaa, etta poliittiset paattajat tunnistavat tiestdn jatkuvasti
kasvavan korjausvelan, joka on muodostunut suomalaisten
arjen sujuvuuden ja jopa talouskasvun esteeksi.

Ohjelma on luettavissa SKALIin verkkosivuilla.



Sanastoa

AFIR-asetus

(Alternative Fuels Infrastructure Regulation)
Huhtikuussa 2024 voimaan tullut, vaihtoehtoisten polt-
toaineiden infrastruktuuria koskeva EU-asetus asettaa
jasenvaltioille sitovia tavoitteita vaihtoehtoisten polttoainei-
den infrastruktuurin kayttéonottamiseksi ja kehittdmiseksi.
Asetus koskee tieliikenteen osalta sahkon ja vedyn jakeluinf-
raa, satamissa ja lentoasemilla maasahkon syottdoa seka
satamissa nesteytetyn metaanin jakelua.

Ammattidiesel

Jarjestelma, jossa samaa dieselpolttoainetta voidaan
tankata kaikkiin dieselkayttdisiin ajoneuvoihin, missa
ammattilikenne saisi tietyn osuuden maksamistaan poltto-
aineveroista takaisin palautuksina. Ammattidieseljarjestel-
ma mahdollistaa uusiutuvan dieselin osuuden lisdamisen
dieselpolttoaineeseen ilman logistiikkakustannusten
merkittavaa nousua.

DG TAXUD

Euroopan komission verotuksen ja tulliliton padosasto,

joka vastaa EU:n toimintapolitiikasta veroihin ja tulleihin
liittyvissa asioissa ja keskeisessa roolissa vinreampaan,
digitaalisempaan ja oikeudenmukaisempaan talouteen

siirtymisen tukemisessa.

Energiaverodirektiivi (Energy Taxation Directive, ETD)
EU-direktiivi, joka asettaa vahimmaisverotasotasot sille,
kuinka EU-valtioiden on verotettava energiaa ja fossiilisia
polttoaineita, kuten bensiinia, dieselia, hiilta ja sdhkoa.
Parhaillaan kasittelyssa olevan uudistuksen tavoitteena
tukea ilmastoneutraalia taloutta muun muassa siirtymalla
verottamaan ymparistdvaikutusten perusteella ja poistamal-
la fossiilisten polttoaineiden verotukselliset edut.

ETS2 (Emissions Trading System)

Vuonna 2027 kayttdon tuleva EU:n paastokauppajarjestel-
man toinen vaihe, jolla nykyista jarjestelmaa laajennetaan
koskemaan uusia sektoreita. Naihin kuuluu myos tieliiken-
teessa kaytettava bensiini ja diesel, minka seurauksena
niiden kuluttajahinnat tulevat nousemaan. Osa laajempaa
iimastopoliittista kokonaisuutta nimeltaan Fit for 55.

Fit for 55

EU:n laaja ilmastopoliittinen lainsaadantokokonaisuus, jon-
ka tavoitteena on vahentaa EU:n kasvihuonekaasupaastoja
vuoteen 2030 mennessa vahintaan 55 prosentilla vuoden
1990 tasoon verrattuna. Konkreettisia toimenpiteita tahan
ovat mm. EU:n paastokauppajarjestelman laajeneminen
(ETS2) seka sosiaalinen iimastorahasto (SCF).

Fossiilinen diesel
Maaperasta saatavasta raakadljysta jalostettu dieselpoltto-
aine. Ei uusiutuvaa tai biopohjaista.

HVO (Hydrotreated Vegetable Oil)

Vetykasitellysta kasvidljysta valmistettu uusiutuva die-
selpolttoaine, fossiilisen dieselin puhtaampi korvike. Kay
kaikkiin dieselmoottoreihin.

Kilpailuneutraliteetti

Periaate, jolla pyritadn takaamaan kaikille markkinoilla
toimiville yrityksille tasavertaiset kilpailuedellytykset riippu-
matta esimerkiksi yrityksen omistuspohjasta (valtio, kunta,
yksityinen) tai yritysmuodosta.

Korjausvelka

Infrastruktuurin kuten tieverkoston suoritetut korjaus- ja
huoltotoimenpiteet ylittava kunnossapitotarve; toisin sa-
noen riittavan tasoisesta kunnossapidosta jalkeen jaamisen
aiheuttama "velka”, joka nakyy infran heikentyneena kunto-
na ja tulevaisuudessa odottavien kunnostusten kasvavina
kustannuksina.

Jakeluvelvoite

Liikennepolttoaineiden jakelijoille asetettu maarays myyda
kuluttajille vuosittain tietty osuus uusiutuvaa polttoainetta.
Tavoitteena edistaa kestavien uusiutuvien polttoaineiden
osuutta liikenteessa ja vahentaa fossiilisten polttoaineiden
kayttoa. Talla hetkella jakeluvelvoite on Suomessa 16.5 %,
vuonna 2026 19.5 % ja 2026 22.5 %. Uusiutuvat polttoai-
neet ovat perinteista bensiinia ja dieselia kallimpia, joten mi-
ta korkeampi jakeluvelvoite, sita korkeammaksi polttoaineen
hinta nousee.
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Opt-out-mahdollisuus
EU:n jasenvaltioilla on joissain tilanteissa mahdollisuus
kieltaytya tai poiketa tietyn EU-sdadoksen soveltamisesta.

Paastokauppa

EU:n kustannustehokkuuteen pyrkiva mekanismi kasvi-
huonekaasupaastojen karsimiseksi. Markkinapohjainen
jarjestelma, jossa paastoja tuottaville yrityksille myonnetaan
tiettya paastomaaraa vastaavia paastoosuuksia, joita ne
voivat (paastorajoitteensa alitettuaan) myyda tai (ne ylitet-
tyaan) ostaa lisaa.

Sosiaalinen ilmastorahasto SCF (Social Climate Fund)
Vuosina 2026-2032 voimassa olevaksi suunniteltu me-
kanismi, jota rahoitetaan ETS2:n tuotoin. Tavoitteena on
tukea haavoittuvassa asemassa olevia EU-kansalaisia ja
yrityksia paastokauppajarjestelman laajetessa koskemaan
kakkosvaiheessaan my@s tieliikennetta ja rakennusten
erillislammitysta.

Taakanjakosektori

Talla viitataan EU:ssa paastdkaupan ulkopuoliseen
sektoriin, jota pidetaan huomattavana paastdlahteena ja
paastdévahennyskohteena. Naihin sisaltyvat rakentaminen,

rakennusten lammitys, asuminen, maatalous, likenne ja
jatehuolto seka teollisuuden kasvihuonekaasut.

TCO (Total Cost of Ownership)
kokonaiskustannusajattelu; kattava taloudellinen arvio,
jossa otetaan huomioon hankittavan tuotteen tai palvelun
ostohinnan lisaksi kaikki omistuksesta aiheutuvat valittomat
tai valilliset kustannukset koko sen elinkaaren ajalta aina
sen hankinnasta sen havittamiseen asti.

TEN-T (Trans-European Transport Network)

EU:n hanke, jonka tavoitteena kehittaa jasenvaltioiden
likenneinfrastruktuuria tehokkaaksi ja yhteensopivaksi ver-
kostoksi. Kattaa tieverkoston lisaksi myds rautatieverkon,
sisavesivaylat, merisatamat, lentokentat ja logistiikkakes-
kukset. Suomessa TEN-T-verkkoon kuuluvat esimerkiksi
Helsingin satama, lentokenttd, paarata seka paavaylat
etelan ja pohjoisen valilla.

Vinjetti / vinjettimaksu

Yli 12 tonnin painoisilta kuorma-autoilta perittava, aikaan
perustuva tienkayttdmaksu. Kaytdssa monessa EU-jasen-
valtiossa.
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SKAL on luotettava asiantuntija
ja rohkea uudistaja

Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry on arvojensa mukaisesti luotettava asiantuntija. Kaikki kantamme
perustuvat ajantasaisimpaan tietoon ja punnittuun nakemykseen. Tavoitteena on tuoda esiin kuljetus- ja
logistiikkayritysten nakdkulma ja luoda edellytyksia kannattavalle liiketoiminnalle, joka vahvistaa koko
Suomen logistista kilpailukykya.

SKALIn ohjelmissa kasitellaan alalle tarkeita teemoja. Ohjelmat ovat luettavissa SKALIn verkkosivuilla
skal.fi/ohjelmajulkaisut

Liikenteen
verotus ja
Suomen :
Kilpailukyky

Liikenteen verotus ja
Suomen kilpailukyky

Jarkevilla normeilla
kasvua ja kilpailukykya

MAANTEIDEN
TALVIHOIDON
HAASTEET

Talvihoito

Vahvistetg
paikallistag

elinvoimag

Vahvistetaan paikallista
elinvoimaa

SUOMI LIIKKEESSA
- JA LIIKENTEESSA

SKAIB

KULJETUS- JA LOGISTIKICA-ALAN
TAVOITEOHUELMA 2023-2027

Suomi liikkeessa

LOGISTIIKAN
DIGITALISAATION
TOIMENPIDEOHJELMA

Digiohjelma

Kuljetus- ja =
logistiikka-alan
tyovoiman |
turvaami

Kuljetus- ja logistiikka-alan
tydvoiman turvaaminen

MILLA ENERGIALLA
KULJETAMME?

Milla energialla
kuljetamme

SKALIN EU-VAIKUTTAMISIN
OHIBLMA 20242029

TOIMIVA LOGISTIIKKA,
TOIMIVAT SISAMARKKINAT

EU-vaikuttamisen
painopisteet 2024

SKAL i WI

Logistista ;
kilpailukykya | ,
wvahvistettavaig

Logistista kilpailukykya
vahvistettava

SUOMEN TIET
KUNTCOON

SUOMEN KULJETUS JA LOGISTIKKA
SKALIN ESITYKSET LIKENNE 12
~SUUNNITELMAN UUDISTAMISEKS!

Suomen tiet kuntoon
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Lilkenne- ja logistiikka-ala
ansaitsee puolestapuhujan

SKALIn verkosto on valtakunnallinen. Ole yhteydessa asiantuntijoihimme

Helsingissa ja muualla Suomessa. Kaydaan hyvaa vuoropuhelua j
etsitaan Suomelle paras vayla eteenpain!

Loyda SKAL-yhteyshenkild

Henkilokohtaiset sdhkdpostiosoitteet:
etunimi.sukunimi@skal.fi, keskus: 09 478 999

SKAL ry

Anssi Kujala, toimitusjohtaja, 0400 567 925

Ari Herrala, edunvalvontajohtaja, 050 368 4248
Petri Murto, johtaja, 040 762 2140

Outi Nietola, logistiikkajohtaja, 040 194 4776
Heini Polamo, viestintajohtaja, 040 506 0131
Arto Kamppi, jarjestojohtaja, 040 354 7492

Etela-Suomen Kuljetusyrittajat ry,
SKAL Helsingin Seudun Kuljetusyrittajat
Mikko Voutilainen, toimitusjohtaja, 040 517 7133

SKAL Ita-Suomi ry, SKAL Keski-Suomi ry
Heikki Lappalainen, toiminnanjohtaja, 09 4789 9440
Jouni Bergroth, johtava asiantuntija, 040 580 1800

SKAL Kaakkois-Suomi ry
Eeva-Maija Koponen, toimitusjohtaja, 0400 550 545

SKAL Lansi-Suomiry
Tero Siitonen, toimitusjohtaja, 040 860 0901

Sisa-Suomen Kuljetusyrittajat ry
Pia Vuori, toimitusjohtaja, 040 747 4462

SKAL Pohjanmaa - Osterbotten ry
Matti Koivisto, toimitusjohtaja, 050 372 4791

SKAL Pohjois-Suomi ry
Taavi Heikkinen, toiminnanjohtaja, 0400 282 785

SKAL Elintarvikeala
Sampsa Wichmann, toimitusjohtaja, 0400 619 691

SKAL Metsa
Kari Palojarvi, toiminnanjohtaja, 0500 376 618

SKAL Suoritealat ry
Jari Harju, toimitusjohtaja, 09 4789 9338

SKAL Ymparisto
Lasse Kontiola, toiminnanjohtaja, 0400 694 233
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