VIRTAA SAHKOAUTOILUUN —

SAHKOAUTOJEN LISAAMISEEN TAHTAAVAT OHJAUSKEINOT

Laura Lepisto
OTM-tutkielma
Ympiristooikeus murroksissa
Turun yliopisto
Oikeustieteellinen tiedekunta

Maaliskuu 2021



TURUN YLIOPISTO
Oikeustieteellinen tiedekunta

LEPISTO LAURA: Virtaa sihkoautoiluun — sihkdautojen lisdimiseen tihtiivit ohjauskeinot
OTM-tutkielma, XII + 75 s.

Ympiristooikeus

Maaliskuu 2021

Turun yliopiston laatujarjestelman mukaisesti timén julkaisun alkuperdisyys on tarkastettu
Turnitin Originality Check -jarjestelmalld

Ilmastonmuutoksen hidastamiseksi pdéstojad on vihennettivd merkittavisti 1dhivuosina. Hen-
kildautoliikenteen sdhkdistimiselld voidaan vihentéd liikkennesektorin padstdja huomattavasti
ja tarvittava tekniikka tdhdn muutokseen on jo olemassa. Sdhkoautot ovat kuitenkin vield han-
kintakustannuksiltaan kalliita ja latausinfrastruktuuri on vasta rakentumassa. Useat valtiot
ovat ottaneet kdyttoon kansallisia ohjauskeinoja henkildautojen séhkodistymisen vauhditta-
miseksi. MyOs Suomessa on kdytdssd ohjauskeinoja, joilla pyritdén lisdédméadn sahkdautojen
MAAraa.

Téssd sddntelyteoreettisessa tutkielmassa selvitettiin, mitd kansallisia tavoitteita autoilun séh-
koistdmiselle on asetettu ja mité tavoitteisiin tdhtddvid ohjauskeinoja Suomessa on ollut kiy-
tossd. Oikeusvertailun avulla tarkasteltiin, minkélaisia ohjauskeinoja vertailumaissa on ollut
kdytossd ja sen avulla analysoitiin, minkilaisia vaikuttavampia ohjauskeinoja Suomessa voitai-
siin tulevaisuudessa ottaa kéyttoon.

Sdhkoautojen lisddmiseen tdhtddvind ohjauskeinoina Suomessa on kdytossd hankintatuki, la-
tausinfrastruktuurin rakentamisen tuet, veroedut, romutuspalkkio, informaatio-ohjaus, kaavoi-
tus, julkisiin hankintoihin liittyvé sddntely seké paikalliset tuet. Tavoite 600 000—700 000 sih-
koautosta vuoteen 2030 mennessa edellyttdd kuitenkin vaikuttavampien ohjauskeinojen kayt-
toonottoa. Ohjauskeinojen tarkastelun ja oikeusvertailun perusteella hankintatuen nosto, yksi-
tyisten latauspisteiden rakentamisen tuen nosto ja laajentaminen myos yksityishenkil6ille, jul-
kisten latauspisteiden tuen nosto ja yksinkertaistaminen, tiyssdhkdautojen vapautus auto-, ajo-
neuvo-, kiyttdvoima- ja arvonlisdverosta seki tdyssiahkoautoille myonnettiava oikeus bussikais-
tojen kayttoon ovat sellaisia vaikuttavia keinoja, joita Suomessa on harkittava vakavasti. Tdys-
sdahkoautoille myonnettdvien etujen lisdksi henkildautoilun sdhkdistymiskehitystd voidaan
edistdd korkeampipdistdisten autojen tai fossiilisten polttoaineiden verotusta kiristimalla.

Asiasanat: [lmasto-oikeus, ohjauskeino, oikeusvertailu, sdhkdauto, latausinfrastruktuuri, han-
kintatuki, verotus
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1 JOHDANTO

1.1  Tutkimuksen tausta

Ilmastonmuutos on yksi nykyaikamme suurimmista haasteista. [Imaston muuttuessa rajusti ly-
hyessi ajassa, joutuvat monet lajit, ihminen mukaan lukien, taistelemaan olemassaolostaan. Th-
minen on toimillaan vaikuttanut suuresti ilmaston ldmpenemiseen kasvihuonekaasupidistojen
myo6td. Meilld on kuitenkin mahdollisuus vaikuttaa ndihin ihmistoiminnasta perdisin oleviin
padstoldhteisiin. [lmastonmuutos on uutisotsikoissa ldhes péivittidin ja vihitellen sen hidasta-

miseksi on pystytty asettamaan yhd kunnianhimoisempia tavoitteita.

[Imastonmuutoksen saadessa yhd enemmén huomiota, myos siihen liittyva oikeudellinen séén-
tely on lisdéntynyt. Néistd ilmastonmuutokseen liittyvistd normeista kdytetdén termid ilmasto-
oikeus.! Vaikka ilmasto-oikeus on suhteellisen nuori oikeudenala, on siiti tehty useita laaduk-
kaita tutkimuksia. Kulovesi esittelee tutkimuksessaan® ansioituneesti ilmastonmuutosta koske-
vaa oikeudellista normistoa ja sdéntelyn erityispiirteitd. Hollo ym. esittdvét kirjassaan //masto-
oikeus kattavan kokonaiskuvan koko oikeudenalasta. Kirjoittajat madrittelevit ilmasto-oikeu-

den oikeudenalaksi,

jonka tehtdvénd on asettaa inhimillisille toiminnoille sellaiset tavoitteet ja keinot, joilla pyritdédn hillitse-
madn havaittuja tai ennakoitavia ihmisperéisid ilmastonmuutoksia ja sopeuttamaan yhteiskunnalliset toi-

minnot ilmastonmuutosten synnyttimiin olosuhteiden muutoksiin.?

Vaikka ilmastonmuutokseen suhtaudutaan nykyéén yha suuremmalla vakavuudella ja kunnian-
himoisia pddstovihennystavoitteita on asetettu niin kansainviliselld, EU- kuin kansallisellakin
tasolla, tehokkaat keinot néihin tavoitteisiin paddsemiseksi puuttuvat vield toistaiseksi. Vaikka
padstdjd on monin paikoin saatu vihennettyd, kasvavat kasvihuonekaasupééstot yhé globaalilla
tasolla.* T#ll4 hetkelld kdytdssd olevat keinot eivit siis riitd vihentimiin paistoji sille tasolle,

jota tavoitteissa on esitetty.

' Kulovesi 2010, s. 389.

2 Kulovesi 2010.

3 Hollo — Kuokkanen — Utter 2011, s. 14.
4 Ilmasto-opas 2019.



Liikenne on yksi suurimmista yksittéisistd padstoldhteistd. Se tuottaa viidenneksen Suomen
kasvihuonekaasupiistdistd.’ Liikenteen péstdji on pyritty vihentdméin esimerkiksi uusiutu-
van energian direktiivin (2009/28/EY), polttoaineiden laatudirektiivin (2009/30/EY), energia-
verodirektiivin (2003/96/EY) seki jakeluinfradirektiivin (2014/94/EY) avulla. Vaikuttavampia

keinoja litkenteen pééstojen vahentdmiseksi kuitenkin tarvitaan.

Liikenne- ja viestintiministerid asetti liikenteen ilmastopolitiikan tyéryhmén selvittdméén kei-
noja, joiden avulla liikenteen aiheuttamat kasvihuonekaasupddstot voidaan poistaa kokonaan
vuoteen 2045 mennessd. TyOoryhma totesi loppuraportissaan, ettd tdhin tavoitteeseen padse-
miseksi tulisi vahentdd liikenteen kilometreja, siirtyd vihépaastoisiin tai padstdttomiin teknolo-
gioihin, kuten sdhkodautoihin, seké ottaa kdyttoon vahédpdédstdisempid tai uusiutuvia polttoai-

neita.’

Sdhkoautot on néhty yhtend tarkeimpani ratkaisuna liitkenteen hiilidioksidipédéstdjen véhenta-
misessd. Sdhkodautojen méérille asetetut tavoitteet ovatkin nousseet muutamassa vuodessa sel-
viésti. Ja vaikka my0s sdhkdautoja on tullut liikenteeseen yhi kasvavissa méérin, on etenkin
tdyssdhkoautojen osalta kasvuvauhti ollut maltillista asetettuihin tavoitteisiin ndhden. Tavoit-
teisiin padseminen edellyttddkin tehokkaita ohjauskeinoja. Tdssd tutkimuksessa keskitytddn
analysoimaan niitd keinoja, joiden avulla on jo tuettu siirtymistd sdhkodautoihin sekd arvioi-

maan, miti uusia keinoja olisi tarpeen ottaa kayttoon.

1.2 Tutkimuskysymykset, metodit ja rakenne

Sédhkoautoilun haasteet kuluttajan ndakokulmasta liittyvit erityisesti hintaan, latausmahdolli-
suuksiin ja sdhkdautojen rajalliseen saatavuuteen. Sdhkoautojen hankintahinta on ainakin vield
korkeampi kuin vastaavien polttomoottoriautojen. Vaikka sdhkdauto voi, etenkin paljon aja-
villa, olla kdyttokustannuksiltaan halvempi vaihtoehto, on hankintahinta kuitenkin usein tarkein

kriteeri autoa hankittaessa.’

Toinen haaste on latausinfrastruktuuri ja sen kehitys. Sdhkoauton lataaminen on hitaampaa

kuin polttomoottoriauton tankkaaminen huoltoasemalla. S&hkodautojen mahdollisia

3 Liikenne- ja viestintdministerid 2020.
¢ Liikenne- ja viestintiministeric 2018, s. 11.
7 Pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 33.



latauspaikkoja ovat esimerkiksi kotona omakotitalossa, kotona taloyhtion, kiinteistoyhtion tai
pysékointiyhtion autopaikalla, julkisissa latauspisteissd, tyopaikan pysékdintipaikalla sekd yri-
tysten asiakaspysikoinneissi.® Nami latauspisteet’ voidaan jakaa julkisiin ja yksityisiin lataus-
pisteisiin. Julkisella latauspisteelld tarkoitetaan latauspistettd, johon kaikilla sihkoauton kayt-
tdjilla on pédsy. Julkisia latauspisteitd voi olla kaupallisen toiminnan yhteydessa tai jos toimin-
nanharjoittaja on mairitellyt latauspisteen julkiseksi. Jos latauspisteen kdyttd on rajattu vain
yksityiseen tai lupaan perustuvaan kiyttoon, on kyseessa yksityinen latauspiste. Niiti ovat esi-

merkiksi asuinkiinteistdilld ja tydpaikoilla olevat latauspisteet.'”

Latauspisteiden tehoissa on
myos eroja. Normaalitehoinen latauspiste mahdollistaa sdhkon siirron sihkokéyttdiseen ajo-

neuvoon enintiin 22 kW:n teholla ja suuritehoinen latauspiste titi suuremmalla teholla.!!

Kolmas haaste liittyy sdhkdautojen saatavuuteen. Niiden tuotantoméérit ovat vield toistaiseksi
vahaiisid ja valmistetut sihkdautot ohjautuvat nithin maihin, joissa on vahvoja kannustimia sih-
koautoille.'? Niihin kaikkiin kolmeen haasteeseen pystytiin kuitenkin vaikuttamaan huolelli-

sesti valmisteltujen ohjauskeinojen avulla.

Sédhkoautojen méérin lisddminen on nédhty yhtend keinona vastata liitkenteen pééstovihennys-
tarpeisiin. Sdhkoautoilun osuuden kasvattaminen edellyttdéd kuitenkin sen arviointia, millaiset
ohjauskeinot ovat tehokkaita asetettujen tavoitteiden toteuttamiseksi. Sdhkdautojen lisidmiseen
vaikuttavien uusien ohjauskeinojen 10ytdminen on keskeistd, jotta nykyisiin liikenteen pédsto-

vihennystavoitteisiin padstdisiin.

Tutkimuksessa selvitidn, mitd tavoitteita autokannan sdahkdistimiselle on asetettu ja milla eri
keinoin sdhkbdautojen madrdéd on pyritty lisddmaan Suomessa. Liséksi selvitdn, minkélaisia sdh-
koautoihin liittyvid ohjauskeinoja muualla on ollut kdytdssi ja voisivatko jotkin niistd soveltua

my0s Suomessa kaytettdviksi.
Tutkimuksen tutkimuskysymykset ovat siis seuraavat:

1) Mitd maérillisia tavoitteita autoilun sdhkoistdmiselle on Suomessa asetettu?

8 Pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 9.

? Jakeluinfradirektiivin (2014/94/EU) 2 artiklassa latauspiste médritelldin rajapinnaksi, jolla voidaan ladata yksi
sahkokdyttoinen ajoneuvo kerrallaan tai vaihtaa yhden sdhkokéyttdisen ajoneuvon akku kerrallaan.

10HE 23/2020 vp. s. 8.

! Jakeluinfradirektiivi (2014/94/EU) 2 artikla.

12 Pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 34.



2) Miti sdhkoautojen lisddmiseen tdhtddvid ohjauskeinoja Suomessa on kdytossi?
3) Miti uusia ohjauskeinoja voitaisiin Suomessa ottaa tulevaisuudessa kayttoon?

Tarkastellessani Suomessa jo kdytdssd olevia sdhkdautojen lisddmiseen tdhtddvid ohjauskei-
noja, selvitén sitd, miten nima eri ohjauskeinot pyrkivit ohjaamaan, mitkd niiden tavoitteet ovat
sekd ovatko ne riittdvid ja linjassa asetettujen tavoitteiden kanssa. Selvittdessdni mahdollisia
uusia sdhkoautojen lisddmiseen tdhtddvid ohjauskeinoja, joita Suomessa voitaisiin ottaa kéyt-
to0n, tarkastelen mitd ohjauskeinoja muualla on kdytdssé ja miten niiden on arvioitu vaikutta-
neen. Sdhkodautojen lisddmiseen vaikuttavien uusien ohjauskeinojen 16ytdminen on keskeista,

jotta nykyisiin litkenteen padstovahennystavoitteisiin padstiisiin.

Liikenteen ilmastopédstdjd pyritddn vihentdmiin monin keinoin. Autokannan sahkdistdmisen
liséksi esimerkiksi erilaisilla uusiutuvilla polttoaineilla kuten biokaasulla ja nestemadisilld bio-
polttoaineilla on tirked osansa, kuten myds julkisen liikenteen ja kevyen litkenteen tukemisella,
mutta ndma tarkeét keinot on kuitenkin tutkimusekonomisista syisti rajattu timéan tutkimuksen
ulkopuolelle. Téma tutkimus rajautuu kisitteleméadn litkenteen padstovahennystavoitteisiin pyr-
kimistd juuri autokannan séhkdistdmisen kautta. Tutkimuksen ulkopuolelle rajautuvat myos
muun muassa sahkdautojen tekniikkaan liittyvét kysymykset. Tutkimuksessa kisitellddn sih-
koautojen osalta vain henkildautoja ja siten esimerkiksi kuorma-autot ja linja-autot on rajattu

tutkimuksen ulkopuolelle.

Tutkimus sijoittuu ilmasto-oikeuden alaan ja tutkimukselliseksi ldhestymistavaksi on valittu
sddntelyteoreettinen tutkimus. Ympadristooikeudellisen sddntelyteoreettisen tutkimuksen avulla
pyritdin 16ytimain tarkoituksenmukainen ympiristdséintely tiettyyn tarkoitukseen.'® Sdinte-
lyteorian puitteissa voidaan siis tehdi suosituksia ympéristdsiintelyn parantamiseksi.'* Lihes-
tymistapaa voidaan kuvailla myds ympairistdoikeudelliseksi arviointi- ja ohjauskeinotutki-
mukseksi.'> Arviointi- ja ohjauskeinotutkimus on yksi oleellinen osa ympiristdoikeuden tutki-
musta. Siind keskitytddn erityisesti ohjauskeinojen valintaan liittyviin kysymyksiin vertaile-

malla ja arvioimalla kuhunkin tilanteeseen soveltuvimpia ohjauskeinoja. Arviointi- ja

13 Kokko 2016, s. 38-39.

14 Kokko 2017,'s. 9.

15 Miicittéi 2015, s. 21 kutsuu ympiristdpolititkan ohjauskeinoihin liittyvéi tutkimussuuntausta arviointi- ja ohjaus-
keinotutkimukseksi, jotta yhteys ohjauskeinoja koskevaan yhteiskuntatieteelliseen ymparistotutkimukseen tulisi
esille. Tassé tutkimuksessa kéytetddn titd samaa nimitystd. Kokko 2017, s. 9. kayttda tdstd suuntauksesta ilmaisua
sddntelyn arviointi- ja keinotutkimus.



ohjauskeinotutkimuksessa voidaan myds tutkia ohjauskeinojen kdyttoon ja kehitykseen vaikut-
taneita tekijoitd sekd arvioida ohjauskeinojen vaikutuksia. Ympéristooikeudellisen arviointi- ja
ohjauskeinotutkimuksen tavoitteena voi olla myds lain tavoitteiden ja tosiasiallisten vaikutus-
ten vilisen mahdollisen ristiriidan arviointi.!® Ohjauskeinoista ovat kirjoittaneet kattavasti
muun muassa Ekroos ym.!” sekd Hollo.'® Erityisesti liikenteen pédstdjen vihentimiseen liitty-
vid ohjauskeinoja ovat aiemmin tutkineet Kymenvaara ym. tutkimuksessaan Liikennesektoria
koskeva séidintely ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi'® seki Lampinen artikkelissaan Fossiilisten
litkennepolttoaineiden tukimekanismien kehitys Suomen verolainsddddinnéssd.*® Lisiksi tutki-
muksessa kiytetddn oikeusvertailevaa tutkimusotetta selvitettdessd Alankomaissa, Itdvallassa,

Norjassa, Ruotsissa, Saksassa sekd Tanskassa kiytossd olevia ohjauskeinoja.

Johdannon jdlkeen luvussa 2 taustoitan tutkimusta esittelemilld keskeistd ilmastonmuutokseen
liittyvéa séédntelya ja litkkenteen padstovahennystavoitteita sekd sdhkodautojen osuutta néihin ta-
voitteisiin padsemiseksi. Luvussa 2 pyrin taustoituksen lisdksi vastaamaan kysymykseen, mitd
tavoitteita autoilun sdhkdistimiselle on Suomessa asetettu. Luvussa 3 esittelen teorialdhtoisesti
ohjauskeinoja, niiden kiyttdonoton prosessia ja arviointia seki interventioteoriaa. Tdmaén jil-
keen luvussa 4 selvitidn, mitd sihkoautojen lisddmiseen téhtddvid ohjauskeinoja Suomessa on
kdytossad ja arvioidaan niiden vaikuttavuutta ja kustannustehokkuutta. Luvussa 5 tutkin oikeus-
vertailun avulla vertailumaissa kiytossa olevia ohjauskeinoja ja niiden vaikuttavuutta. Lopuksi
luvussa 6 arvioin aiempien lukujen tulosten perusteella, minkélaisia vaikuttavampia ohjauskei-

noja Suomessa voitaisiin ottaa kdyttoon ja esitin tutkielman keskeiset tulokset.

2 LIIKENTEEN PAASTOVAHENNYKSET OSANA ILMASTOTOIMIA

2.1 Keskeinen ilmastonmuutosta koskeva sddntely

Pariisin ilmastosopimuksessa asetettiin tavoitteeksi rajoittaa maapallon keskildmpdtilan nousu

selvésti alle kahden asteen verrattuna esiteolliseen aikaan ja pyrkid toimiin, joilla Idmpdétilan

16 Mt 2015, s. 23-24.

17 Ekroos — Kumpula — Kuusiniemi — Vihervuori 2010, s. 29-37.
18 Hollo 2009, s. 89-98.

Y Kymenvaara — Rontu — Ekroos 2016.

20 Lampinen 2008.



nousu saataisiin rajattua alle 1,5 asteen. Tamin tavoitteen saavuttamiseksi on kaikkien osapuol-

ten asetettava kunnianhimoiset ja kiristyvit pidstovihennystavoitteet.?!

Euroopan unioni pyrkii olemaan edellikiviji taistelussa ilmastonmuutosta vastaan.?? EU on
asettanut aikaviélille 2021-2030 ulottuvat ilmasto- ja energiapolitiikan puitteet, joissa on ase-
tettu tavoitteeksi kasvihuonekaasupiistdjen vihentiminen 40 %:lla vuoden 1990 tasosta.”’
Tadma tavoite pyritddn saavuttamaan yhdessd pédédstokauppasektorin, taakanjakosektorin sekd

maankiyttdsektorin (LULUCF)** toimilla.?

Kevaiilla 2020 Euroopan komissio antoi ehdotuksensa EU:n ilmastolaista, jolla pyritddn kirjaa-
maan lainsiidintddn EU:n tavoite saavuttaa ilmastoneutraalius vuoteen 2050 mennessi.?® Ky-
seiseen ilmastolakiin liittyen komissio pédtti syyskuussa 2020 kiristdd vuoden 2030 padstova-
hennystavoitetta 55 %:iin aiemmasta 40 %:sta. Tama péadstovahennysten kiristiminen auttaa
EU:ta padsemiin kohti hiilineutraaliutta vuoteen 2050 mennessi.?’ Euroopan parlamentti hy-
viksyi lokakuussa 2020 kantansa EU:n ilmastolakiin, jossa se vaati vield kunnianhimoisempaa

60 %:n passtdvihennystavoitetta vuodelle 2030.%8

EU on jakanut taakanjakoasetuksella jokaiselle jisenmaalle oman piadstoviahennysvelvoit-
teensa. Sen mukaisesti Suomen on vdhennettdva pdédstdjddn 39 % vuoden 2005 tasosta vuoteen
2030 mennessi.?’ EU:n kokonaistavoitteen tiukentuessa jisenmaiden tavoitteita tullaan kuiten-
kin todenndkdisesti vield tiukentamaan. Suomi onkin asettanut itselleen jo kunnianhimoisem-
man kansallisen tavoitteen. Marinin hallitus on asettanut hallitusohjelmassaan Suomen tavoit-

teeksi olla hiilineutraali vuonna 2035 ja hiilinegatiivinen nopeasti tdmin jilkeen.

Vuonna 2015 voimaan tullut ilmastolaki (609/2015) asettaa 6 §:ssd tavoitteeksi Suomen koko-

naispddstojen vihentdmisen vahintddn 80 % vuoteen 2050 mennesséd. Ilmastolakia ollaan

2! Ympéristdministerié 2018.

22 Kulovesi 2010, s. 404.

B.COM(2014) 15, s. 5.

24 LULUCEF tarkoittaa maankiyttd#, maankiyton muutosta ja metsitaloutta koskevaa sektoria. LULUCF-sektorin
padstot otetaan huomioon EU:n ilmastotavoitteissa ensimmaisti kertaa kaudella 2021-2030. Jisenmaiden tulee
varmistaa, ettd maankayttosektorista ei atheudu paistdjé, eli nielujen on oltava paistdldhteitd suuremmat. Maa- ja
metsdtalousministerié 2020.

% EUCO 169/14, s. 2-5.

26 COM(2020) 80, s. 2.

27.COM(2020) 562, s. 1-2.

28 Euroopan parlamentti P9_TA(2020)0253, s. 30.

¥ (EU) 2018/842, s. 32, 39.

30 Valtioneuvosto 2019, s. 34.



uudistamassa parhaillaan. Tavoitteena on vahvistaa ilmastolain ohjausvaikutuksia ja paivittda
lakia niin, ettd sen avulla toteutuisi tavoite hiilineutraaliudesta vuoteen 2035 mennessa. Halli-

tuksen esitys uudesta ilmastolaista valmistunee kevilld 2021.3!

Tavoite hiilineutraaliudesta tarkoittaa sité, ettd padstot saisivat olla korkeintaan hiilinielujen
tasolla. Vuonna 2019 Suomen kokonaispaistot olivat 52,8 Mt COz-ekv. Vuoden 2020 ilmasto-
vuosikertomuksessa arvioidaan, ettd nykyiselld kehitykselld ja politiikkatoimilla saavutetaan 14
Mt paidstoviahennys ja keskipitkdn aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmassa esitellyilld lisa-
toimilla saavutetaan 3 Mt padstovahennys vuoteen 2035 mennessa. Jos hiilinielut kattaisivat 21
Mt jdisi tarve vield sellaisille lisdtoimille, jotka kattaisivat 15 Mt pdéstojen vihentdmisen. Tama
taso riippuu kuitenkin hiilinielun tasosta vuonna 2035.3? P4istdji tulee vihenti kaikilta sekto-
reilta, mutta liikenteen osuus taakanjakosektorin paéstoistd on suurin ja sen vuoksi merkitta-

vimmiit paistovihennystoimet kannattaakin kohdistaa liikenteeseen.>*

2.2 Liikenne osana ilmastotoimia

Liikenteen vaikutus ilmastonmuutokseen on suuri, silld se aiheuttaa noin 40 % taakanjakosek-
torin kasvihuonekaasupééstoistd Suomessa. Kotimaan litkenteen paastoistd 90 % syntyy tielii-
kenteesti ja tieliikenteen padstdistd 58 % aiheutuu henkildautoliikenteestd.** Henkildautolii-
kenteen osuus litkennesektorin paéstoistd on siis huomattava. Tdmén vuoksi tehokkaat ohjaus-
keinot henkil6autoliikenteen pééstdjen vahentdmiseksi olisivat erittdin tarkeitd kokonaispads-

téjen viahentdmisen kannalta.

Toisin kuin EU:n pddstokauppajcirjestelmdssd, ei padstokaupan ulkopuolisille sektoreille ole
luotu yksittdistda EU-tason ohjauskeinoa. Eikd tdmé edes olisi mahdollista ottaen huomioon, etté

padstokaupan ulkopuoliset sektorit ovat keskenddn hyvin erilaisia. Kunkin jdsenvaltion on siis

31 Ympiristdministerié 2020b

32 Ympiristoministerid 2020a, s. 17-18.

33 Ympiristoministerié 2020a, s. 26.

34 Ty6- ja elinkeinoministerid 2017, s. 54.

35 Pidstokauppajirjestelmissi energiantuotantolaitosten seki teollisuuslaitosten on hankittava lupa jokaista pais-
tdmadnsa hiilidioksiditonnia kohti. Pdistdoikeudet ostetaan huutokaupalla, joten hinta méardytyy markkinaehtoi-
sesti kysynnén ja tarjonnan mukaan. Padstokauppajérjestelmén tarkoituksena on télld tavoin kannustaa yrityksid
saastuttamaan vihemmaén. Lisdksi se kannustaa pééstdjen vihentdmiseen sielld, missd se on halvinta. Katso lisda
ty0- ja elinkeinoministerié 2020c¢ sekd Euroopan parlamentti 2018.



itse siddettdvi tarpeellisista ohjauskeinoista.’® EU ei ole kuitenkaan jittinyt liikennesektorin
sadntelyi tdysin jisenvaltioille. Esimerkiksi vuonna 2019 annetussa asetuksessa®’ EU médritteli
hiilidioksidipddstonormit uusille henkildautoille ja pakettiautoille. Kyseisen asetuksen 1 artik-
lan 2 kohdassa madritelldén uusien henkil6autojen keskimadrdisiksi hiilidioksidipddstoiksi 95
g COo/km vuodesta 2020 alkaen. 1 artiklan 4 kohdan mukaan vuodesta 2025 alkaen uusien
henkildautojen keskimairaisten paéstdjen olisi oltava 15 % vidhemmaén verrattuna vuoden 2021
tavoitteeseen ja 1 artiklan 5 kohdan mukaan vuodesta 2030 alkaen pédstdjen olisi oltava 37,5
% pienemmat verrattuna vuoden 2021 tavoitteisiin. Mittauksessa ei huomioida kéytettivin
polttoaineen fossiilisuutta tai uusiutuvuutta ja se ohjaakin autovalmistajia kehittiméén autoja

kohti pienempé polttoaineen kulutusta, parempaa energiatehokkuutta ja sihkdistymisti.*®

Liikenne on siis yksi EU:n pdéstokaupan ulkopuolisista sektoreista, joita kutsutaan taakanja-
kosektoriksi*®. Valtioneuvoston selonteossa keskipitkiin aikavilin ilmastopolitiikan suunnitel-
masta vuoteen 2030 (KAISU) miiritellddn ne taakanjakosektoria koskevat toimet, joiden avulla
Suomi pyrkii vihentdméén padstdjaan EU:n asettamalle tasolle vuoteen 2030 mennessd. Suun-
nitelman liikennettd koskevan perusskenaarion pohjana on liikennesuorite-ennuste vuoteen
2030.* Suoritteen, eli kuljetun matkan henked kohden vuorokaudessa, ennustetaan kasvavan
henkildautolitkenteessd tasaisesti. Vuodesta 2017 vuoteen 2050 henkildliikenteen suoritteen
ennustetaan kasvavan 20,8 %.*! Sihkdautojen miriksi perusskenaariossa arvioidaan 120 000
kpl vuonna 2030 henkildautokannan ollessa 2 960 000 kpl. Perusskenaariolla tarkoitetaan ti-

lannetta, jossa uusia toimenpiteiti ei ole otettu kiyttoon.*?

Energia- ja ilmastostrategiassa asetetaan tavoitteeksi vahentdi litkenteen paést6ja 50 % vuoteen
2030 mennessi vuoden 2005 tasosta.*® Selvid on, etti tdhdn tavoitteeseen ei edelld mainitulla
perusskenaarion mallilla padstd. Uusia toimenpiteitd litkenteen pdédstdjen vihentdmiseksi on
l6ydettdvd. KAISU:ssa on esitetty nditd tarvittavia lisdtoimia liitkenteen pddstdjen véhenti-

miseksi. Lisdtoimet on jaettu kolmeen kokonaisuuteen, jotka ovat fossiilisten polttoaineiden

36 Hollo — Kuokkanen — Utter 2011, s. 354-355.

37 (EU) 2019/631.

38 Liikenne- ja viestintdministerié 2021, s. 12.

39 Taakanjakosektoriin kuuluvat liikenteen lisiiksi rakennusten erillislimmitys, maatalous, jétehuolto ja teollisuus-
kaasut. Ympéristoministerio 2017, s. 30.

40 Ympiristdministerié 2017, s. 20, 52.

4 Lapp — likkanen — Ristikartano — Niinikoski — Rinta-Piirto — Moilanen 2018, s. 36-37.

42 Ympiristdministerio 2017, s. 52-53.

43 Tyo- ja elinkeinoministerid 2017, s. 54.



korvaaminen uusiutuvilla ja vihépaastoisilla vaihtoehdoilla, ajoneuvojen energiatehokkuuden

parantaminen seki liikennejérjestelmiin energiatehokkuuden parantaminen.**

Liikenne- ja viestintdministerid asetti tyoryhmén fossiilittoman liikenteen tiekartan valmistelun
tueksi ja timén tydryhmén suositusten pohjalta on laadittu Fossiilittoman liikenteen tiekartta,
jonka luonnos ldhetettiin lausunnoille 15.1.2021. Fossiilittoman liikenteen tiekartassa todetaan,
ettd vaikka liikkenteen kasvihuonekaasut ovat padsdéntoisesti vahentyneet, on kehitys ollut hy-
vin hidasta, eivitki p#istot vihene asetettujen tavoitteiden mukaisesti nykytoimilla.*> Tammi-
kuussa 2021 julkaistun liikenteen kasvihuonekaasupédstdjen perusennusteen mukaan litken-
teen hiilidioksidipddstot putoavat Suomessa nykyisilla toimenpiteilld noin 37 % vuoteen 2030
mennessé verrattuna vuoden 2005 tilaan. Tavoitteeksi on asetettu kuitenkin véhintédén 50 %:n
pidstovihennys.** Vuonna 2019 kotimaan liikenteen hiilidioksidip#stot olivat yhteensi noin
11 miljoonaa tonnia ja asetettujen tavoitteiden mukaan liikenteen hiilidioksidipadstdjen tulisi
olla enintddn 6,25 miljoonaa tonnia vuonna 2030, joten paddstdjen olisi pudottava 4,75 miljoonaa
tonnia. Olemassa olevilla toimilla saavutetaan arvioiden mukaan 3,1 miljoonan tonnin pasto-
viahennykset, mutta jiljelle jdi vield 1,65 miljoonan tonnin paistot, jotka pitdisi saada véhen-

nettyi vuoteen 2030 mennessi uusilla toimenpiteilld.*’

Vuonna 2017 KAISU:ssa asetettiin tavoitteeksi lisdtd sdhkokéyttdisten autojen madrdksi
250 000 vuoteen 2030 mennessi.*® Myds samana vuonna julkaistussa kansallisessa energia- ja
ilmastostrategiassa asetettiin tavoitteeksi, ettd sdhkoautoja olisi Suomessa véhintdadn 250 000
kpl vuonna 2030.* Tamin jilkeen tavoitetta on kiristetty eri julkaisuissa. Vuonna 2018 valmis-
tunut toimenpideohjelma hiilettoméén litkenteeseen 2045 asettaa tavoitteeksi nostaa sdhkdau-
tojen médrdksi 670 000 vuoteen 2030 mennessd ja kahteen miljoonaan vuoteen 2045 men-
nessi.>? Fossiilittoman liikenteen tiekartta -tydryhmi esittdd 27.10.2020 julkaistussa loppura-
portissaan, ettd uudeksi sihkoautotavoitteeksi vuodelle 2030 tulee asettaa 600 000—700 000

sihkdautoa ja ndistd valtaosan tulisi olla tdyssihkoautoja.’! Kun KAISU:ssa esitetyn arvion

4 Ympéristdministerid 2017, s. 76-77.

4 Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 4.

46 Teknologian tutkimuskeskus VTT 2021, s. 1.
47 Liikenne- ja viestintdministerid 2021, s. 4.

* Ympéristoministerid 2017, s. 77.

4 Ty6- ja elinkeinoministerid 2017, s. 59.

30 Liikenne- ja viestintiministerid 2018, s. 12.
3! Liikenne- ja viestintiministerid 2020, s. 38.



mukaan Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensi 2 960 000 henkildautoa®?, olisi Fossiilittoman
litkenteen tiekartta -tyoryhmén sdahkodautotavoite noin 20 - 24 % koko henkildautokannasta.
Uutta ilmasto- ja energiastrategiaa valmistellaan parhaillaan ja sen on tarkoitus valmistua ke-
silld 2021.5 Strategian valmistelussa otetaan huomioon muun muassa Fossiilittoman liikenteen
tiekartta, joten on mahdollista, ettd 600 000—700 000 sdhkbdauton tavoite sisdllytetddn uuteen

ilmasto- ja energiastrategiaan.

KAISU:ssa esiteltyjd sdhkoautojen lisdédmiseen liittyvid konkreettisia toimia ovat sdhkdisen lii-
kenteen infrastruktuurin sekd asuinrakennusten sdhkoisen litkkenteen infrastruktuurin edistdmi-
nen, tiyssidhkdautojen hankinnan tukeminen sekd ajoneuvojen romutuspalkkio.>* Fossiilitto-
man liikenteen tiekartan luonnoksessa esiteltyjd toimia tdyssdhkodisten henkil6autojen lisda-
miseksi ovat julkisen jakeluinfrastruktuurin tuen jatkaminen ja korottaminen, taloyhtidille mak-
settavan yksityisen latausinfran tuen jatkaminen ja korottaminen, huoltoasemaketjujen lataus-
pisteitd koskevan velvoitteen arviointi, tdyssdhkdautojen hankintatuen jatkaminen ja korotta-
minen, romutuspalkkiokampanjoiden toteuttaminen seké vaihtoehtoisten kadyttovoimien tutki-

musohjelman kiynnistiminen.>

Suomen autokanta uudistuu keskiméirin kerran 20 vuodessa.>® Uudistuminen on siis hidasta ja
osaltaan luo painetta ottaa kdyttoon nopealla aikataululla tehokkaita keinoja, joilla voidaan tu-
kea uusien védhédpdistoisten henkildautojen kédyttoonottoa. Myds vuoden 2020 ilmastosuunni-
telman mukaan néytti4 silté, ettd uusia toimia tullaan tarvitsemaan liikennesektorille.’” Lisiksi
keskipitkdn aikavilin suunnitelma on tehty aiemmin asetettujen tavoitteiden pohjalta. Vuoteen
2030 asetettujen padstoviahennystavoitteiden kiristyesséd kasvaa siten entisestidin tarve yha te-

hokkaammille toimille.

Liikenteen kasvihuonekaasuja voidaan vihentdd nopeasti siirtymalld vahépaédstdisempiin polt-
toaineisiin sekd vaihtoehtoisiin kdyttovoimiin.’® Tavoite fossiilittomasta liikenteestd vuonna

2045 tarkoittaa sitd, ettd fossiilisten liikennepolttoaineiden myynti kotimaan liikenteessa

52 Ympiristoministerié 2017, s. 52

53 Ty6- ja elinkeinoministerid 2021.

3% Ympiristoministerié 2017, s. 76-77.

55 Liikenne- ja viestintiministerio 2021, s. 8-10, 13-14, 17.
56 Ty6- ja elinkeinoministerid 2017, s. 58.

57 Ympiristoministerié 2020a, s. 51.

8 Ty®- ja elinkeinoministerié 2017, s. 54.
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loppuu. Kaikki fossiiliset polttoaineet tulisi siis korvata esimerkiksi sdhkolld, biokaasulla, nes-

temiisilld biopolttoaineilla, vedylli ja sihkdpolttoaineilla.>

Raskaan kaluston kohdalla siirtyminen séhkdon on néhty ongelmallisempana, joten raskaan lii-
kenteen padstovihennyksissd muilla vaihtoehtoisilla kdyttovoimilla, kuten esimerkiksi biokaa-
sulla on suuri merkitys.%° Biokaasun etuna on my®ds se, etti kotimaisena polttoaineena se pa-
rantaa energiaomavaraisuutta seki huoltovarmuutta.’! Aiemmin mainitut EU:n autonvalmista-
jia koskevat hiilidioksidiraja-arvot ja erityisesti niiden mittaustapa voivat kuitenkin rajoittaa
kaasuautojen valmistusta. Kidytdssd olevassa mittaustavassa ei oteta huomioon polttoaineen uu-
siutuvuutta ja biokaasun kaytolld saavutettavaa padstovahenemaéd, vaan kaasuautojen ilmoitetut
pidistdt vastaavat aina maakaasun pédstomiirda.®? Ongelmana on my®ds se, ettd vihipaistdi-
sempien biopolttoaineiden raaka-aineita on saatavilla rajallinen mééré, joten keskipitkélla aika-
vililld ratkaisu on liikennevilineiden uusiutuminen nolla- ja vihipéistdisiksi.®* Vedylld® ja
sihkdpolttoaineilla® arvioidaan olevan suuri potentiaali pidemmilli aikavililld ja parhaillaan

onkin kiynnissi selvityksii ja tutkimuksia niiden kehittimiseen ja kiyttdon liittyen.%

Maailmanlaajuisten suurten liitkennemédrien vuoksi fossiilisten polttoaineiden korvaaminen
yhdelld vaihtoehtoisella polttoaineella ei ole mahdollista. Pitkélld aikavalilld sdhkon kaytolla
litkkenteessd on kuitenkin erittdin térked rooli, silld sen etuna on muita vaihtoehtoja parempi
energiatehokkuus ja ndin kokonaisenergiankulutuksen pieneneminen. Sahkoé energiamuotona
ei rajoita mydskiin raaka-aineiden rajallisuus, kuten esimerkiksi biomassan kohdalla on.%” Ni-
den syiden vuoksi sdhkdautot on ndhty ehkd merkittivimpéna, vaikkakaan ei ainoana, ratkai-

suna erityisesti henkildautoliitkenteen padstdjen vihentdmisessa.

39 Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 29-30.

60 Ty§- ja elinkeinoministerié 2020b, s. 26.

1 Ty®- ja elinkeinoministerié 2020b, s. 24.

62 Ty®- ja elinkeinoministerié 2020, s. 25.

63 Liikenne- ja viestintiministerid 2018, s. 24.

64 Vetyi voidaan kiyttdd polttoaineena polttokennoautoissa. Vetypolttoaine tuottaa sihkdd ja 1dmpda ja polttoken-
noautot ovatkin erdénlaisia sdhkoautoja hyddyntdessddn sahkdenergiaa liikkkumiseen. Katso lisdd Motiva 2020.

65 Sihkopolttoaineilla tai synteettisilld polttoaineilla tarkoitetaan vedesti tai ilmakehisti kerétystd hiilidioksidista
valmistettua polttoainetta. Sahkdpolttoaineilla voidaan korvata fossiilisia polttoaineita, joten uusia autoja tai jake-
luinfrastruktuuria ei tarvita. Teknologian kehitys on kuitenkin vield alussa. Katso lisdé liikenne- ja viestintdminis-
terid 2021, s. 7, 25.

% Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 30-31.

67 Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 29-30.
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2.3 Sdhkoautot

Sédhkoautot voidaan jakaa tdyssdhkdautoihin (Battery Electric Vehicle, BEV) seki ladattaviin
hybrideihin (Plug-in Hybrid Electric Vehicle, PHEV). Tdyssdhkoauton voimanldhteend on sih-
kdmoottori, joka saa virtaa akuista.® Ladattavan hybridiauton voimanlihteeni on joko ben-
siini- tai dieselkdyttdinen moottori ja lisiksi avustava sihkémoottori akkuineen.’® Yhdelli la-
tauksella tdyssdhkoautolla voi ajaa automallista riippuen jopa noin 500 kilometrid, kun taas

ladattavalla hybridill voi ajaa mallista riippuen noin 30—80 kilometrii pelkilld sihkolla.”

Sdhkoautojen akkuja voidaan ladata sekd yksityisissd, ettd julkisissa latauspisteissd ja eri te-
hoilla. Suositeltavin sihkdautojen lataustapa on peruslataus.”' Euroopassa peruslataukseen
kédytetddn tyypin 2 liitintd. Auton akuston laturi méérittelee kuinka suurella virralla sitd voi
ladata ja autosta riippuen tyypin kaksi latauksella voidaan saavuttaa maksimissaan 43 kW:n
latausteho.”? Teholataus (tai pikalataus) vaatii CCS- tai Chademo -pistokkeen. Teholatauksessa

lataustehot ovat yleisesti 22—150 kW ja lataustehoja ollaan kasvattamassa 350 kW:iin saakka.”

Polttomoottoriauton hy6tysuhde on parhaimmillaankin alle 25 %. Akkukéyttoisen sdhkdauton
hyotysuhde taas on 50—70 %, joten sdhkodautot vihentdvit merkittavisti kasvihuonekaasupéis-
tojen lisdksi my®ds liikenteen energiankulutusta.’* Muita sihkdautojen etuja ovat lisiksi ajonai-

kainen pédstottomyys sekd alhainen melutaso.”

Ladattavien hybridien padstovdhennysvaikutukset eivit ole samalla tasolla tdyssdhkdautojen
kanssa.’® Ladattavien hybridien ja tdyssidhkdautojen kiyttdjille tehdyn kyselyn mukaan ladatta-
vien hybridien sihkolli ajon osuus oli talvisin 47 % ja muina vuodenaikoina 58 %.”” Muu osa
ajosta vastaa siis normaalin bensiini- tai dieselauton paéstdja. Tdyssdhkdauton elinkaaren ai-
kaiset hiilidioksidipadstot ovat 56 % pienemmaét kuin bensiiniautolla ja ladattavan hybridin vas-
taavat piistot ovat 30 % pienemmiit kuin bensiiniautolla.”® Sihkoautojen hiilidioksidipdistdi-

hin vaikuttavat suuresti myds kulutetun séhkon tuotantomuoto. Uusiutuvalla energialla tuotetun

% Electric Car Home 2020 seké Traficom 2020a.
% Traficom 2019a.

70 Traficom 2020a seki Traficom 2019a.
7T'SESKO 2019, s. 1.

72 Plugit 2021 sekd SESKO 2019, s. 1.

3 SESKO 2019, s. 2.

7 Ty6- ja elinkeinoministerid 2017, s. 60.

75 Liikenne- ja viestintdministeri6 2017, s. 9.
76 Ympiristoministerié 2020a, s. 30.

77 Autoalan tiedotuskeskus 2020a, s. 26.

78 Traficom 2020a seki Traficom 2019a.
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sahkon kayttd alentaa tdyssdhkoauton elinkaarenaikaisia padstjd reilusti. Silti nykyisilldkin
EU-alueella kdytossd olevilla sahkontuotantomuodoilla pddstot jadvat bensiini- ja dieselkéyt-
toisid autoja alhaisemmiksi, vaikka sdhkoautojen valmistus ja kierrétys aiheuttavatkin néitd au-

toja korkeammat pastot.”

Vaikka tdyssdhkoautot ja ladattavat hybridit ovat padstoiltdén varsin erilaisia, ndma molemmat
lasketaan yleensd sdhkodautoiksi. Esimerkiksi keskipitkén aikavélin ilmastopolitiikan suunnitel-
massa lasketaan vuoden 2030 sédhkdautotavoitteeseen sekd tdyssdhkoautot ettd ladattavat hyb-
ridit.3° Hiilettdmin liikenteen toimenpideohjelmassa tavoitteena on kuitenkin kasvattaa sihko-
autojen osuutta pidosin tiyssidhkodautoilla.! Syyskuussa 2020 Suomessa oli liikennekiytossi
7 900 tayssdhkoautoa ja 40 000 ladattavaa hybridid. Koko liikenteessd oleva henkildautokanta
oli 2 797 600.3? Tiyssihkdautojen osuus oli siten 0,28 % ja ladattavien hybridien osuus 1,43 %
kaikista kdytossd olevista henkildautoista. Vuoden 2020 tammikuun ja kesdkuun vélisend ai-
kana rekisterditiin 1 499 uutta tiyssihkdautoa ja 5 850 ladattavaa hybridid.®* Vuonna 2020 en-

sirekisterdidyisti autoista 4,3 % oli tiyssihkdautoja ja 13,8 % oli ladattavia hybrideji.3*

Liikenteen pédstdjen vahentdmisen kannalta merkittavéad on se, nostetaanko sihkdautojen maa-
rad péadosin tdyssdhkoautojen vai ladattavien hybridien avulla. Tehokkaat péadstovahennykset

voidaan saavuttaa kohdistamalla ohjauskeinoja juuri tdyssdhkdautojen lisidmiseen.

3  YMPARISTOOIKEUDELLINEN OHJAUS

3.1 Johdatus luvun teemoihin

Téssd luvussa kisittelen ymparistdoikeudellista ohjausta teorialdhtdisesti. Ensin kisittelen ylei-
sesti ymparistdoikeudellisia ohjauskeinoja ja niiden jaottelua. Tdmén jélkeen tarkasteltavana
on ohjauskeinon kayttdonoton prosessi sekid interventioteoria, jotka auttavat hahmottamaan
niitd syy-seuraus -suhteita ja toivottuja vaikutuksia, joita ohjauskeinoilla pyritddn saamaan ai-

kaan ja ovat siten hyodyllisid, kun pyritdén selvittiméén, mitd uusia ohjauskeinoja voidaan ottaa

7 European Environmental Agency 2017.

8 Ympiristoministerié 2017, s. 76.

8! Liikenne- ja viestintdministerio 2018, s. 25.

82 Traficom 2020b.

8 Traficom 2020c.

84 European Alternative Fuels observatory 2021a.
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kayttoon. Lopuksi kédsittelen vield ohjauskeinojen arviointia. Tdimén luvun tarkoituksena ei ole
suoraan vastata tutkimuskysymyksiin, vaan se toimii tutkimuskysymysten tarkastelun teo-

riapohjana.

3.2 Ohjauskeinoista

Ympiristooikeudessa on vakiintuneesti puhuttu ohjauskeinoista vélineind, joilla ympériston ti-
laa koskevia tavoitteita pyritddn saavuttamaan. Ohjauskeinoilla pyritdédn ohjaamaan ihmisten
suhdetta ympiristdon ja vaikuttamaan ihmisten kiyttidytymiseen eri tavoilla ja tasoilla.®> Oh-
jauskeinot voidaan méiiritelld tekniikoiksi, joita julkinen hallinto kdyttda pyrkiessdén aikaan-

saamaan tai estimiin tiettyji yhteiskunnallisia muutoksia.®

Ohjauskeinot voidaan jaotella eri tavoin, eikd yhtd yleisesti hyviksyttyéd tapaa jaotteluun ole
muodostunut.®’ Perinteisesti ohjauskeinot on kuitenkin jaettu kolmeen ryhméiin: oikeudelliseen
ohjaukseen, taloudelliseen ohjaukseen seki informaatio-ohjaukseen.®® Oikeudellisella ohjauk-
sella (tai hallinnollis-oikeudellisella ohjauksella) tarkoitetaan oikeusnormeja ja niitd konkreti-
soivia viranomaisten tai tuomioistuinten paitoksid. Téhdn ryhméaédn kuuluvat esimerkiksi yleis-
kiellot, yleiset velvollisuudet, luvat, ilmoitukset seka kaavoitus. Taloudellisella ohjauksella py-
ritdéin toimijoiden ja toiminnan itseohjautuvuuteen epdsuoran hintaohjauksen avulla. Hintaoh-
jauksen taustalla on tavoiteltu toiminnan muutos ja halutun ympériston tilan saavuttaminen.
Taloudellisen ohjauksen alaan kuuluvat tuet, verot ja paistokauppa.’® Ympiristotuen ensisijai-
nen ohjaustapa perustuu taloudelliseen kannustimeen ja usein se tdydentda laissa asetettuja mi-
nimivaatimuksia. Ympdéristoverojen ensisijaisena tarkoituksena on ympéristopoliittisten tavoit-
teiden saavuttaminen ja fiskaaliset tavoitteet ovat tdhdn ndhden toissijaisia. Siind missd ympé-
ristotuet tarjoavat porkkanaa, voidaan ympéristoverot taas luokitella kepiksi. Ympdariston tilaa
heikentdvésti toiminnasta joutuu maksamaan enemmaén veroa. Tarkoituksena on siis verotuk-

sen avulla siirtii ympériston pilaantumisen kustannukset sen aiheuttajalle.”® Informaatio-

8 Ekroos — Kumpula — Kuusiniemi — Vihervuori 2010, s. 29. sekd Hollo 2009, s. 89.

8 Vedung 2010, s. 21.

87 Vedung 2010, s. 22.

8 Ekroos — Kumpula — Kuusiniemi — Vihervuori 2010, s. 29. Hollo 2009, s. 94. Kokko 2017, s. 256. Kuitenkin
esimerkiksi Sairinen (2000) jaottelee ohjauskeinot kuuteen ryhmaéén, joita ovat oikeudellis-hallinnollinen ohjaus,
informaatio-ohjaus, suunnitteluohjaus, taloudellinen ohjaus, neuvotteleva ohjaus seka itseséétely.

8 Kokko 2017, s. 257-258.

% Kokko 2017, s. 339-340.
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ohjaukseen puolestaan siséltyy laaja ja epdyhtendinen joukko erilaisia keinoja, joilla pyritdén
tietoa lisddmalld vaikuttamaan toimijoihin ja heiddn toimintansa kautta lopulta ympériston ti-
laan. Informaatio-ohjausta ovat esimerkiksi ympéristovaikutusten arviointi (YVA), suunnitel-
mien ja ohjelmien ympéristovaikutusten arviointi (SOVA), ilmastopolitiikan suunnitelmat sekéa

sertifikaatit.’!

Ohjauskeinoja voidaan jakaa myds muilla tavoilla. Kokko jakaa ohjauskeinot julkisoikeudelli-
siin sddntelykeinoihin, joihin kuuluvat muun muassa hallinnolliset seuraamukset, yleiskiellot,
luvat, kaavoitus, ympéristoverot ja -tuet, yksityisoikeudellisiin sddntelykeinoihin, joihin kuulu-
vat muun muassa sopimussakko, ymparistovahingonkorvaus sekd ympéristosopimukset, rikos-
oikeudellisiin sddntelykeinoihin, joihin kuuluvat vankeus, sakko ja menettdmisseuraamus ja vii-
meisend yhteisojen itsesddntelykeinoihin, joihin kuuluvat EMAS-jérjestelma, sertifikaatit ja so-

siaalinen toimilupa.”

Kokko on koonnut julkisoikeudelliset ohjauskeinot sédéntelypyramidiin sen mukaan, miten tiu-
kasti ne ohjaavat oikeudellisesti sdéntelyn kohteena olevaa toimintaa tai puuttuvat kohdetahon
oikeusasemaan. Puhdas hallinnollis-oikeudellinen ohjaus on pyramidissa ylempéné ja vapaa-

ehtoisuuteen, informaatioon ja talouteen tukeutuvat ohjauskeinot ovat alempana.”

o1 Kokko 2017, s. 257-258.
92 Kokko 2017, s. 389-390.
% Kokko 2017, s. 388-389.
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Hallinnolliset
seuraamukset

Hallintopakko

Yleiskieltoihin liittyvat velvollisuudet
Ympadristovahinkojen korjaaminen
Yleiskiellot
Arvokkaiden kohteiden suojelu
Luvat
IImoitukset
Kaavoitus

Toiminnanharjoittajan velvollisuudet

Paastokauppa
Ymparistoverot
Ymparistotuet
Ymparistovaikutusten arviointi

Kehotukset, varoitukset

Kuvio 1. Julkisoikeudellisten ohjauskeinojen sdéntelypyramidi.®*

Myos yksityiset toimijat pyrkivit vaikuttamaan muiden toimijoiden kdyttdytymiseen, ja hallin-
nollista sdéntelyd purettaessa on vahvistettu toiminnanharjoittajien itsesdintelyd. Julkisen sién-
telyn liséksi on alettu puhua myos yksityisestéd sddntelystd. Kokko toteaakin, ettd tdimén vuoksi
on perusteltua puhua ohjauskeinojen sijasta sddntelykeinoista. Siintelykeinoilla on Kokon mu-

kaan laajempi merkitys, ja ne kattavat seki perinteiset ohjauskeinot ettd itsesdéntelyn.”

Gunningham ja Sinclair kdyttavit ilmaisua dlykds sdédntely (smart regulation) tarkoittaen sdén-
telyn pluralismia, joka tukee yhteiskunnallisen hallinnan joustavia, kekseliditd ja innovatiivisia
muotoja. Tavoitteena on julkishallinnon liséksi ottaa sdéntelyyn mukaan myos yritykset ja kol-

mas sektori. Taustalla on oletus siitéd, ettd useampien ohjauskeinojen ja laajemman sdédntelyn

% Kokko 2017, s. 389.
95 Kokko 2017, s. 255-256.
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toimijajoukon avulla saavutetaan parempaa siintelyd. Alykkiin sdsintelyn toteuttamiseksi on
alettu hyddyntdé perinteisten oikeudellisten ohjauskeinojen rinnalla erilaisia taloudellisia oh-
jauskeinoja, itseséintelyi ja informaatio-ohjausta.”® Kiinnostus niihin ohjauskeinoihin virisi,
kun kivi ilmeiseksi, ettd valtioiden ylhddltd alas suuntautuva sdéntely ja vapaa markkinatalous
eivit pystyneet ratkaisemaan maailmaa koettelevia kompleksisia ja vakavia ymparistbongel-
mia.”’

Ohjauskeinojen tutkimuksen ja analysoinnin avulla voidaan pédstd parempaan ja niin sanotusti
viisaampaan sddntelyyn ja 10ytdd tehokkaita sddntelykeinojen yhdistelmid. Ohjauskeinojen tut-
kimuksen tukena voidaan kédyttdd muun muassa oikeushistorian, oikeusvertailun, oikeussosio-
logian seki sédntelyteorian alaan kuuluvia menetelmii.”® Esimerkiksi oikeusvertailun avulla
saadaan tietoa eri maiden ymparistosdéntelyn jérjestelmisti ja erilaisista kdytossi olevista kei-
noista. Tama auttaa vaihtoehtoisten ratkaisujen ymmartdmisessd ja sdintelyn innovaatioiden
tunnistamisessa. Oikeusvertailun avulla on siis mahdollista 10ytd4 uusia keinovalikoimia, joita
voitaisiin ottaa osaksi suomalaista séintelyd.” Siintelyteorian avulla voidaan taas etsii vas-
tauksia sdéntelyn vaikuttavuudesta, kustannustehokkuudesta, yhdenvertaisuudesta tai poliitti-

sesta vaikuttavuudesta. '

Ohjauskeinot tulisi valita tarkoin ja hioa juuri tarkoitukseensa sopiviksi, jotta niiden avulla voi-
taisiin saavuttaa asetetut tavoitteet. Usein tavoitteiden saavuttamiseksi valitaan useammasta eri
ohjauskeinosta koostuva yhdistelmd. Sopivien ohjauskeinojen seki niiden yhdistelmien valit-
seminen on yksi monimutkaisimmista ja samalla tirkeimmisti asioista poliittisten toimien

suunnittelussa.'?!

3.3 Ohjauskeinon kdyttoonoton prosessi

Ohjauskeinon kdyttdonoton prosessia voidaan kuvata yksinkertaistetun panos — tuotto — tulos -
ajattelun kautta. Ensin ohjauskeinon suunnitteluvaiheeseen tulee varata resursseja eli panoksia.

Resursseja  kuluu esimerkiksi pddtdoksen valmisteluun ja viranomaisten kayttdméén

% Gunningham & Sinclair 2017, s. 133 — 134,
97 Gunningham & Sinclair 2017, s. 134.

% Kokko 2017, s. 8.

% Kokko 2017, s. 8.

100 Kokko 2017, s. 8-9.

101 Vedung 2010, s. 21.
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tyOpanokseen. Tuotto syntyy otettaessa ohjauskeino kédyttoon. Tulos syntyy kohderyhmén rea-
goidessa ohjauskeinoon ja mahdollisesti muuttaessaan toimintaansa.'%? Timi kiyttddnoton pro-

sessi on kuvattu alla kuviossa 2.

( ) 4 \ r 2
Panos Tuotto Tulos

- Paatoksen - Ohjauskeinon - Kohderyhman

valmistelu esittely ja kdytto reagointi
ohjaukseen

- Viranomaisten .

kdyttdma tydpanos - Mahdolllnen
toiminnan muutos

\. J \. J \. J

Kuvio 2. Yksinkertaistettu kuvaus ohjauskeinon kéyttoonoton prosessista.103

3.4 Interventioteoria

Interventioteoria on kuvaus siitd, miten sddntely on tarkoitus ottaa kdyttdon ja miten sen on
tarkoitettu toimivan. Se kuvaa niitd oikeussdéntdjen takana olevia oletuksia, joiden vuoksi ky-
seessd olevan sdddoksen soveltamisen oletetaan johtavan tarkoitettuihin vaikutuksiin. Interven-
tioteorian tarkoituksena ei siis ole olla kuvaus siitd, miten ohjauskeinot todellisuudessa kéytéin-

nossi toimivat.'%*

Interventioteorioita voidaan kayttdd apuna, kun pyritddn havainnollistamaan ohjauskeinoihin
liittyvid syy-seuraus -suhteita. Interventioteorian avulla on siis mahdollista arvioida ohjauskei-
noihin liittyvid tapahtumaketjuja ja siten tunnistaa erilaisia toimintaan ja tuloksiin liittyvié ra-
joitteita ja edellytyksid.!®> Berger esitteli interventioteorian kisitteen ohjauskeinon kiyttoon-

oton prosessikaavion kautta, jossa siis edelld esitetyn mukaisesti ensimmadisend vaiheena on

102 Berger 2016, s. 68.

103 Berger 2016, s. 68.

104 Similii 2002, s. 184. seki Hildén — Lepola — Mickwitz — Mulders — Palosaari — Simildi - Sjoblom — Vedung 2002,
s. 16.

105 Berger 2016, s. 69.
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suunnitteluvaihe, seuraavana ohjauskeinon toimeenpano ja lopuksi vaikutukset.!*® Kuviossa 3.
on esitetty esimerkki sihkdautojen hankintatukeen liittyvisti interventioteoriasta Bergerid mu-

kaillen.

( Laki henkiléautojen h

r - vt )
romutuspalkkiosta ja Kuluttajat reagoivat

sdahkokayttoisten kayttqonotettuun

. . . hankintatukeen,
henkil6autojen Edellamainitun lain . .
mahdollisesti

hankintatuesta seka mukainen
o . A, . muuttamalla
henkildautojen kaasu- tayssahkoautojen toimintaansa ostamalla
tai etanolikdyttoisiksi hankintatuki otetaan

muuntamisen tuesta kaytto6n uuden
(971/2017) polttomoottoriauton

/ ) sijasta uuden
valmistellaan ja téyssahkdauton
\ hyvaksytaan ) \- J /

$

Toiminnan muutos

Hiilidioksidipaastojen edistaa liikkenteen
vahentyminen hillitsee sahkoistymistd ja
osaltaan vahentaa liikenteesta
ilmastonmuutosta aiheutuvia

hiilidioksidipaastsja

Kuvio 3. Esimerkki hankintatukeen liittyvisti interventioteoriasta.'®’

Kuvion 3. ensimmadinen laatikko kuvaa ohjauskeinojen valmisteluun kdytettavaa panosta. Toi-
nen laatikko kuvaa valmistelun tuottoa eli ohjauskeinon kéyttdonottoa. Kolme seuraavaa laa-
tikkoa kuvaavat ohjauskeinon kiyton aikaansaamaa tulosta. Interventioteoria on hyvé apukeino
ohjauskeinojen syy-seuraus -suhteiden havaitsemiseen, mutta kyseessd on kuitenkin vain etu-
kéteisarviointi, johon liittyy paljon olettamuksia siitd, miten asiat tulevaisuudessa vaikuttavat
toisiinsa. Todellisuudessa asioiden monimutkaisista yhteisvaikutuksista ei voida olla var-

moja.'%

106 Berger 2016, s. 69.
107 Bergerici (2016, s. 70) mukaillen.
108 Berger 2016, s. 70.
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3.5  Ohjauskeinojen arviointi

Lakien vaikutuksia tunnetaan padosin puutteellisesti. Tdma johtuu sek4 siitd, ettd hallinnon seu-
ranta- ja valvontajirjestelméé ei ole kehitetty raportoimaan lakien vaikutuksista seké siitd, ettd
sdaantelyn vaikutuksiin liittyvét syy-seuraus -suhteet ovat monimutkaisia. Vaikutusten arviointi
voisi kuitenkin auttaa siéintelyn kehittimisessi.!” Arviointi on tehtéivi jostakin nikokulmasta,
silld kaikkea ei voi samaan aikaan arvioida. Arviointiin voi kuitenkin sisdllyttdd useita ndko-
kulmia, joita kutsutaan arviointikriteereiksi. Erityisarvioinniksi kutsutaan vain yhteen arvioin-
tikriteeriin keskittyvad arviointia ja yleisarvioinniksi kutsutaan monipuolisesti eri arviointikri-

teereji kiyttivii arviointia.!''

Simildn mukaan keskeisimpid ympéristolakien toimivuuden ja vaikutusten arvioinnissa kiytet-
tdvid arviointikriteerejd ovat ympdaristollinen vaikuttavuus, kustannustehokkuus, dynaaminen
tehokkuus, oikeudenmukaisuus, demokraattinen paitoksenteko, merkityksellisyys sekd enna-
koitavuus ja joustavuus.!'! Ympdristollisen vaikuttavuuden osalta tarkastellaan siti, onko ase-
tetut tavoitteet saavutettu ympériston tilassa. Vaikuttavuus mééritelldén siis suhteessa siéntelyn
tavoitteisiin. Ympadristollisen vaikuttavuuden arviointi edellyttda siis lakien tavoitteiden 16yta-
mistd. Tdma ei ole kuitenkaan aina helppoa, silld ympéristdsdéntelyn tavoitteita ei aina kirjoi-
teta numeeriseen muotoon ja sanallisesti ilmaistut tavoitteet ovat usein varsin yleisid ja epatds-
maéllisid. Ndin ollen kirjattujen tavoitteiden vertaaminen toiminnan aiheuttamiin vaikutuksiin
voi olla usein kdytdnndssd mahdotonta. Vaikka lain tavoitteet olisikin ilmaistu tdsmaéllisesti, ne
olisivat mitattavissa ja tarvittava aineisto olisi arvioitsijan kaytettdvissd, on vaikuttavuuden ar-
viointi usein hankalaa vaikutusongelman (impact problem) vuoksi. Vaikutusongelmalla tarkoi-
tetaan sitd, ettd vaikka asetetut tavoitteet olisikin saavutettu, saattaa olla, ettd niiden saavutta-
miseen ovat vaikuttaneet myds muut kuin sdéntelystd johtuvat seikat. Voidaankin siis kysya,
onko tavoitteet saavutettu sdintelyn johdosta vai sdédntelystd huolimatta. Vaikutusongelman
vuoksi ympdristosiddntelyn vaikuttavuuden arviointi voi joko liioitella tai vahételld sddntelysté
johtuvia vaikutuksia, riippuen siitd kuinka vahvoja tai heikkoja todisteita edellytetdéin, ennen

kuin jokin ilmio lasketaan juuri siéntelysti johtuvaksi.''?

199 Simili 2002, s. 180.
10 Simili 2002, s. 185.
" Simild 2002, s. 186-197.
12 Simild 2002, s. 186-187.
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Kustannustehokkuuden osalta voidaan kysya yhtdilta, oikeuttavatko saavutetut tulokset kiyte-
tyt kustannukset ja toisaalta, olisiko samat tulokset mahdollista saavuttaa alhaisemmin kustan-
nuksin. Kustannusnikdkulmalla on térked rooli myds ympéristdsiintelyn arvioinnissa.!'> Dy-
naamisella tehokkuudella tarkoitetaan sitd, kannustaako sdéntely ympéristonsuojelutason pa-
rantamiseen ja uusiin innovaatioihin sddntelykohteessa ympéristonsuojelun tason paranta-
miseksi. Dynaaminen tehokkuus on tarked, silld pitkélld tdhtdimelld ympéristonsuojelun taso
riippuu vahvasti innovaatioiden syntymisesti ja levidimisesti.!"*Oikeudenmukaisuutta voidaan
tarkastella kolmesta eri ndkokulmasta. Ensinnékin voidaan tarkastella, onko sééntely yhdenver-
taista ja oikeudenmukaista ympéristoon vaikuttavien toiminnanharjoittajien kesken. Talloin
keskeiseksi kysymykseksi muodostuu se, onko ympéristonsuojelun edellyttimaét taloudelliset
kustannukset jaettu oikeudenmukaisesti. Toiseksi voidaan tarkastella haitankérsijoiden kes-
keistd oikeudenmukaisuutta, eli joutuuko jokin ryhmaé kirsiméén haitallisista ymparistovaiku-
tuksista muita enemmén. Kolmantena voidaan tarkastella oikeudenmukaisuutta toiminnanhar-
joittajien ja haitankérsijoiden vélisend ongelmana. Tdlloin voidaan kysyd, ovatko taloudelliset
hyddyt ja haitalliset seuraukset jaettu oikeudenmukaisesti.''> Demokraattisen pitéksenteon
osalta voidaan arvioida yleison osallistumismahdollisuuksia sééntelyssi, sddntelyn yhteytta de-
mokraattisiin padtoksentekojarjestelmiin ja sitd, onko jokin osallistumisjérjestelma todellisuu-
dessa osallistumisen kannalta tehokas.!'® Merkityksellisyydelld tarkoitetaan analyysii, jossa
osoitetaan tietyn ympdristdongelman ja tietyn sddntelykeinon vilinen yhteys. Merkitykselli-
syyttd arvioitaessa voidaan kysyd, mikéd ohjauskeino on merkityksellisin tietyn ympéristoon-
gelman kannalta tai mitd ympéristdongelmia tietty siéintelymekanismi kattaa.!'” Ennakoitavuu-
den kriteerin avulla voidaan tarkastella, milld tavoin menettely, hallinnollinen lopputulos ja
syntyneet vaikutukset ovat ennakoitavissa. Joustavuudella taas tarkoitetaan yleensi sdintelyn
kykya sopeutua uusiin ongelmiin tai olosuhteisiin. Joustava ohjauskeino on siis sellainen, jota

ei tarvitse muuttaa, vaikka olosuhteet tietyll4 tavalla muuttuisivatkin.!'®

Tadma lista ei ole kuitenkaan tyhjentévd, vaan Simildn mukaan yhtend tirkeénd tarkastelukoh-
teena arvioinnissa on my®ds se, vastaako lain interventioteoria todellisuutta.!'® Similén lisiksi

esimerkiksi Hilden ym. kayttaviat tutkimuksessaan ohjauskeinojen arviointikriteereind

113 Simili 2002, s. 188—189.

14 Simili 2002, s. 190 sekd Kokko 2017, s. 281.
15 Simili 2002, s. 192-193.

16 Simili 2002, s. 195-196.

N7 Simili 2002, s. 196.

18 Simildi 2002, s. 197-198.

19 Simild 2002, s. 185.

21



relevanssia, vaikutusta, vaikuttavuutta, kustannustehokkuutta, hyvéksyttavyyttd, ldpindky-
vyytté ja osallistumisoikeuksia, oikeudenmukaisuutta, joustavuutta, ennustettavuutta seké kes-

tiavyyttd. !

Nain monen arviointikriteerin tarkastelu mahdollistaa systemaattisen ldhestymistavan ohjaus-
keinojen arvioinnissa. Kaikki edelld mainitut arviointikriteerit eivit ole kuitenkaan yhta tirkeitad
kaikkien ohjauskeinojen tarkastelussa eikd kaikista arviointikriteereistd ole mahdollista saada

aina yhti yksityiskohtaista tietoa kuin muista.'?!

Vedung painottaa, ettd ohjauskeinojen arvioinnissa tulisi keskittya yleisen panos — tuotto — tulos
datan sijaan yksityiskohtaisempaan tietoon siitd, miksi kdytetyt keinot ovat onnistuneet tai epa-
onnistuneet. Ideaalitilanteessa prosessiarvioinnissa (process evaluation) pyritddn jiljittdmadn
kaikenlaiset ohjauksen seuraukset kuten tavoitellut vaikutukset (intented effects), olemattomat
vaikutukset (null effects), haitalliset vaikutukset (perverse effects) sekd niin tavoitellut kuin ta-

hattomatkin sivuvaikutukset (side effects).'*

Vedung esittelee néité erilaisia vaikutuksia seuraavan kuvion avulla:

120 Hildén — Lepola — Mickwitz — Mulders — Palosaari — Simild - Sjoblom — Vedung 2002, s. 18.
121 Hildén — Lepola — Mickwitz — Mulders — Palosaari — Simild - Sjoblom — Vedung 2002, s. 17.
122 Vedung 1997, s. 209 — 210.
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Vaikutukset

(tavoitellut — tahattomat)

( ennakoidut — odottamatto-
mat)
Kohdealueen
Kohdealueella

ulkopuolella

Suotuisat . Haitalliset Suotuisat . Haitalliset
Ei Ei
(pddvai- vaikutusta (klerz,?tune (sivu- vaikutusta (sivu-

kutukset) vaikutukset) vaikutukset) vaikutukset)

Kuvio 4. Arviointiteorian vaikutustyypit.'?3

Prosessiarvioinnissa voidaan Vedungin mukaan tarkastella kahta kysymysti: 1) Miksi ohjaus-
keinojen lopputulokset eroavat siitd, mitd sdéntelija alun perin odotti? 2) Miksi haluttuun lop-
putulokseen pédstiin ilman ohjauskeinojen apua tai jopa niistd huolimatta? Néihin vaikuttavia
tekijoitd Vedung 16ytdd kuusi. Ensimmaisend tekijdnd on otettava huomioon sddntelyn histori-
allinen tausta. Esimerkiksi ehdotetun muutoksen suunta ja suuruus seki poliittinen tuki sisil-
tyvit tahan. Toinen selittdva tekijd on ohjauksen muotoilu, (intervention design) jolla tarkoite-
taan selkeyttd, teknistd monimutkaisuutta sekd interventioteorian pétevyyttd. Kolmantena on
toimeenpano, johon sisdltyvit muun muassa kansalliset virastot ja niiden kyvykkyys ja haluk-
kuus seké vastaanottajien osallistuminen. Neljdnteni tekijind on vastaanottajan vastareaktio,
johon kuuluvat esimerkiksi ymmartdminen, kyvykkyys seka halukkuus, kehityshetket, kiihkoi-
lijat, vastarinta ja vapaamatkustajat. Viides tekija ovat muut hallinnon interventiot ja muut hal-
linnon virastot. Kuudennen selittdvin tekijin muodostavat asiaverkostot (issue networks) seka
muut ympéristot. Ndihin kuuluvat muun muassa hallinnon ulkopuolisten toimijoiden tuki, mas-

samedia sekd kohdealueen muutokset.'?*

123 Vedung 2013, s. 39.
124 Vedung 1997, s. 211 — 212.

23



Vaikuttavia tekijoitd on siis useita. Tadssd tydssd en syvenny ohjauskeinojen vaikutusten syvél-
liseen arviointiin, mutta on kuitenkin hyvi pitdd mielessd, kuinka monimutkaista perusteellinen
arviointi on ja hyviksya ndin mahdolliset virhepéddtelmat, joita voi sisdltyd pintapuolisempaan

arviointiin.

4 SAHKOAUTOJA KOSKEVAT OHJAUSKEINOT SUOMESSA

4.1 Johdatus luvun teemoihin

Suomessa on jo kdytdssd useita ohjauskeinoja, joilla pyritddn lisddmadn sdhkdautojen osuutta
autokannasta. Pddosin ne ovat taloudellisia ohjauskeinoja. Néitd ovat sdhkdautojen hankinta-
tuki, erilaiset latausinfrastruktuurin rakentamisen tuet, romutuspalkkio seké sdahkoautoihin liit-
tyvit verot ja edut. Muita ohjauskeinoja ovat informaatio-ohjaus, kaavoitus, julkisiin hankin-

toihin liittyvé sddntely seka paikalliset tuet.

Téssd luvussa esittelen tarkemmin néitd Suomessa kdytdssd olevia sdhkdautoilun ohjauskei-
noja. Ohjauskeinojen etukidteisarvioinnin suoritan interventioteoriaa apuna kdyttden ja jalkika-
teisen arvioinnin kriteereiksi olen valinnut ymparistllisen vaikuttavuuden sekd kustannuste-
hokkuuden. Néin pyrin ohjauskeinojen esittelyn liséksi arvioimaan sitd, miten ohjauskeinot
pyrkivit ohjaamaan, mitkd ovat niiden tavoitteet ja saavutetaanko niiden avulla ndma asetetut
tavoitteet. Luvussa vastaan tutkielman toiseen tutkimuskysymykseen, eli sithen, mitd sdhkdau-

tojen lisdédmiseen tihtddvia ohjauskeinoja Suomessa on kiytossa.

4.2  Hankintatuki

Yhtend sdhkoautojen hankinnan esteend voi olla niiden korkeampi hankintahinta verrattuna
polttomoottoriautoihin. Tétd ongelmaa on pyritty helpottamaan sdhkdautojen hankintatuella.
Vuoden 2018 alusta voimaan tullut laki henkildautojen romutuspalkkiosta ja sdhkokayttdisten
henkil6autojen hankintatuesta sekd henkildautojen kaasu- tai etanolikéyttdisiksi muuntamisen
tuesta (971/2017) sdéantelee hankintatuen edellytyksid. Lain 3 §:n mukaan hankintatukea voi
saada luonnollinen henkild, joka ostaa tai sitoutuu vdhintddn kolmeksi vuodeksi vuokraamaan

yksinomaan omaan kéyttoonsd uuden, enintddn 50000 € maksavan aiemmin
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ensirekisterdimattoméan sdhkokayttdisen henkildauton. Hankintatuen saamisen edellytyksena
on se, ettd ostettava auto on tdyssdhkdauto ja ettd valtion talousarviossa avustuksen maksamista
varten varattua madrdrahaa on kaytettdvissd. Lain 5 § maarittd4 hankintatuen méairéaksi 2 000 €.

Hankintatuki on otettu kdytt6on 1.1.2018 ja sitd on haettava viimeistdén 30.11.2021.

Alla on jo edelld ndhty kaavio hankintatuen interventioteoriasta, eli siitd miten hankintatuki on

tarkoitus ottaa kdyttoon ja miten sen on tarkoitettu toimivan.

é Laki henkiléautojen h ' - - N\
. . Kuluttajat reagoivat
romutuspalkkiosta ja .
Lt lon r s kayttoonotettuun
sdhkokayttoisten .
S . . . hankintatukeen,
henkildautojen Edelldmainitun lain S
. . . mahdollisesti
hankintatuesta seka mukainen
o . A, . muuttamalla
henkildautojen kaasu- tdyssahkoautojen .
. e - . toimintaansa ostamalla
tai etanolikayttoisiksi hankintatuki otetaan
. e uuden
muuntamisen tuesta kayttdon .
polttomoottoriauton
(971/2017) N
. . sijasta uuden
valmistellaan ja t3vssahkdauton
\ hyvaksytaan y \_ Y J

$

Toiminnan muutos
Hiilidioksidipaastojen edistaa liilkenteen
vahentyminen hillitsee ‘ sahkoistymista ja

osaltaan vahentaa liikenteesta
ilmastonmuutosta aiheutuvia
hiilidioksidipaastoja

Kuvio 5. Hankintatuen interventioteoria.

Hankintatuen tavoitteena on kuluttajien kiyttdytymiseen vaikuttamalla edistii liikenteen séh-
koistymisti ja siten vihentid liikenteen pidstdjd.'*> Kyseessd on taloudellinen ohjauskeino,
jossa valtion varoista maksettavalla tuella pyritdén kannustamaan uuden sdhkdauton ostami-
seen. Hallituksen esityksen arvion mukaan tuen avulla saataisiin liikenteeseen noin 1 875 uutta
sdhkoautoa vuosina 2018—-2021. Hallituksen esityksessé todetaan myos, ettd hankintatuen suu-
ruudella seké asetetulla 50 000 euron hintakatolla on suora vaikutus myytyjen sihkdautojen

madrdin ja sitd myodten myonteiseen ympdristovaikutukseen. Arvion mukaan hankintatukea

125 HE 156/2017 vp. s. 8.
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kuluisi tukikauden aikana noin 3,75 miljoonaa euroa. Hallituksen esityksessd todetaan, ettd
vaikka hankintatuen avulla edesautetaan sahkoisen litkenteen markkinan murrosta sdhkdauto-
jen yleistyessd ja latausinfran kysynnén kasvaessa, ei hankintatuella arvioida kuitenkaan olevan
kuin vain vihiinen vaikutus liikenteen pa#stdihin.'?® Hankintatuelle ei siis asetettu kunnianhi-
moisia padstovdhennystavoitteita. Arvio 1 875 uudesta sihkdautosta vuosien 2018-2021 aikana
vaikuttaa varsin vaatimattomalta tavoitteelta. Etenkin jos sitd tarkastelee vuodelle 2030 asetetun

jopa 700 000 sédhkoauton tavoitteen kanssa.

Vuosittaisesta midrirahasta hankintatuelle ja konversiotuelle!?” kiytettiin vuonna 2018 vain
14,16 %.'*® Hankintatukea maksettiin vuonna 2018 vain 242 tdyssihkoautosta, joten hankinta-
tuen kéytto jai ensimmaiisend vuonna varsin vahiiseksi. Vuonna 2019 hankintatukea maksettiin
1 046 tiyssihkdautosta ja vuonna 2020 jo 2 206 tiyssihkdautosta.'? Arvio hankintatuella os-
tetuista tdyssdhkoautoista avustuskauden aikana on siis jo nyt ylittynyt reilusti ja hankintatuki-
hakemusten maéré on selkeén nousujohteinen. Kuitenkin vuosille 2018—2021 varatusta 24 mil-

joonan euron méirirahasta oli vuoden 2020 loppuun mennessi kiytetty vain 35,87 %.!3

Vaikka ohjauskeino on edelleen kéytossi, voi sitd jo osittain arvioida ympéristollisen vaikutta-
vuuden ja kustannustehokkuuden osalta. Ympaéristollisen vaikuttavuuden osalta tarkastellaan
erityisesti sitd, ovatko hankintatuelle asetetut ympéristolliset tavoitteet saavutettu. Hankinta-
tuen tavoitteet olivat hyvin varovaisia, ja etukéteen arvioitiin hankintatukea saavien uusien séh-
koautojen madrdksi alle 2 000 kpl koko nelivuotiskaudella. Vaikutus liikenteen paéstoihin ar-
vioitiin vahiiseksi. Hankintatukea saavien sdhkdautojen mééra tulee ylittimain reilusti asetetun
tavoitteen ja siten vaikutus litkenteen pddstoihinkin tulee olemaan tavoiteltua suurempi. Tam-
mikuussa 2021 lausunnoille l1&hetetyssé Fossiilisen liikenteen tiekartta -luonnoksessa arvioi-
daan hankintatuen padstoviahennysvaikutukseksi 0,0001-0,001 milj. tCO>. Hankintatuella on
siis pystytty jo nyt saavuttamaan sille asetetut tavoitteet. Ymparistollinen vaikuttavuus mééri-
tellddn suhteessa asetettuihin tavoitteisiin, joten voidaan todeta, ettd hankintatuki on ollut on-

nistunut téltd osin. Kustannustehokkuuden kannalta mielenkiintoinen on pééstdvihennyksen

126 HE 156/2017 vp, s. 8-10.

127 Laki henkildautojen romutuspalkkiosta ja sihkokiyttdisten henkildautojen hankintatuesta sekd henkildautojen
kaasu- tai etanolikéyttdisiksi muuntamisen tuesta sdéntelee myds valtion varoista maksettavan konversiotuen edel-
lytyksistd. Lain 5 §:n mukaan vanhan bensiiniauton muuntamiseen kaasu- tai etanolikdyttdiseksi voi saada kon-
versiotukea 1000 euroa kaasuautosta ja 200 euroa etanoliautosta.

128 Ympiristoministerid 2020, s. 57.

129 Traficom 2020d.

130 Liikenne- ja viestintiministerié 2021, s. 13.
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hinta, joka hankintatuen osalta on arvioitu olevan noin 10 000 €/tCO,."3! Verrattuna muihin
seuraavaksi késiteltdviin ohjauskeinoihin, vaikuttaa hankintatuki kalliilta pddstovihennyskei-

nolta.

Mielenkiintoista on seurata, mitd tapahtuu marraskuun 2021 jilkeen, jolloin sdhkdautojen han-
kintatuki nykylain mukaisesti pdéttyy. Vaihtoehtoina on jatkaa hankintatukea tai toivoa sahko-
autojen maéran lisddntyvan markkinaehtoisesti ilman hankintatukea. Jos todetaan tarve hankin-
tatuen jatkamiselle, niin on vield pohdittava, jatketaanko tukea 2000 euron suuruisena vai nos-
tetaanko sitd. On esitetty, ettd nykyinen hankintatuen 2000 euron miéiré on liian pieni ja siten
hankintatuki ei ohjaa kyllin vahvasti auton valintaa tdyssdhkoautoihin. Piklatien ym. mukaan
hankintatuen méérian nostaminen 4 000—6 000 euroon vaikuttaisi selvésti ostopditokseen ja toisi
tdyssdhkoautojen hankintahintaa l&hemmés vastaavien polttomoottoriautojen hankintahin-

taa.'3?

Fossiilittoman litkenteen tiekartta -luonnoksen mukaan tukea sdhkoautokannan kasvatta-
miseksi tullaan tarvitsemaan siihen saakka, kunnes séhkdautojen hinnat laskevat polttomootto-
riautojen hintojen tasolle.!>® Tiekartan luonnoksessa esitetiin, etti hankintatukea jatketaan ja
tukisummaa korotetaan nykyisestd 2 000 eurosta. Tuen korotuksella pyritddn parantamaan sen
menekkii.!** Se mille tasolle tukisumma lopullisesti sijoittuu, ji nihtiviksi. Tiekartan luon-
noksessa esitetdén, ettd korotettua hankintatukea maksettaisiin vuosina 20222025 ja méaréra-

haa tuolle nelivuotiskaudelle olisi varattu edellisen hankintatuen tavoin 24 miljoonaa euroa.!*

Teknologian kehittyessa ja tarjonnan lisddntyessd sidhkoautojen hinnat laskevat. Noin vuonna
2025 sidhkoautojen hankintahinnan arvioidaan tulevan tavanomaisten polttomoottoriautojen ta-
solle.!*® Hankintatuen ei siis ole tarkoitus olla kovin pitkiiaikainen tukimuoto ja on todenni-

koistd, ettd vuoden 2025 jilkeen ei ole enéd tarvetta uudelle hankintatukikaudelle.

131 Liikenne- ja viestintdministeri6 2021, s. 13.
132 pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 34.
133 Liikenne- ja viestintdministeri6 2021, s. 13.
134 Liikenne- ja viestintdministeri6 2021, s. 13.
135 Liikenne- ja viestintiministerié 2021, s. 13.
136 Liikenne- ja viestintiministerio 2021, s. 12.
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4.3 Latausinfrastruktuurin tukeminen

4.3.1 Jakeluinfradirektiivin edellyttdmé kansallinen suunnitelma

Oikeudenmukainen siirtyméd bensiinistd ja dieselistd sdahkdon henkildautojen kédyttovoimana
edellyttdd koko maan kattavaa sdhkdautojen julkista latausverkkoa. Sdhkdautojen méérét ovat
kuitenkin vield melko alhaisia, joten latausinfrastruktuurin rakentaminen ei ole vélttdmétté vield
kannattavaa liiketoimintaa. Tdméan vuoksi valtio tarjoaa erilaisia tukia sdhkdautojen latauspis-

teiden rakentamiseen. '3’

Latausinfrastruktuuriin keskeisesti liittyvé direktiivi on direktiivi vaihtoehtoisten polttoainei-
den infrastruktuurin kéyttoonotosta (2014/94/EU) (jdljempidnd jakeluinfradirektiivi). Jake-
luinfradirektiivin 3 artikla asettaa jisenvaltioille velvoitteen kansallisen toimintakehyksen laa-
timiseksi vaihtoehtoisille polttoaineille!*® ja kiyttovoimille. Toimintakehyksessi tulee muun
muassa arvioida markkinoiden nykyinen tila ja tuleva kehitys seké vaihtoehtoisten polttoainei-
den infrastruktuurin kehitys ja asettaa kansalliset tavoitteet vaihtoehtoisten polttoaineiden inf-
rastruktuurin kdyttoonottoa varten seké toimenpiteet, joilla varmistetaan, ettd tavoitteet saavu-
tetaan. Jakeluinfradirektiivi my0s ohjeistaa, ettd julkisia latauspisteitd tulisi olla keskim&arin
vahintddn yksi kymmentd sahkokdyttoistd autoa kohti. Jakeluinfradirektiivin 4 artiklan 3 koh-
dassa sdddetdin, ettd jasenvaltioiden on toteutettava kansallisissa toimintakehyksissadn toimen-
piteitd, joilla kannustetaan ja helpotetaan muiden kuin julkisten latauspisteiden kdyttoonottoa.

Tallaisia toimenpiteitd ovat esimerkiksi sdddokset latauspisteiden vihimmaéaismaéristd asuinra-

kennuksissa sekd asuinrakennusten latauspisteiden rakentamisen tuki.

Jakeluinfradirektiivin edellyttima Suomen kansallinen suunnitelma hyvéksyttiin valtioneuvos-
ton istunnossa helmikuussa 2017.'3° Tissi suunnitelmassa kiytettiin latauspisteverkoston mi-
toituksen pohjana tavoitetta, ettd Suomessa olisi noin 20 000 sdhkéautoa vuonna 2020 ja vahin-
tadn 250 000 sédhkoautoa vuonna 2030. Niiden tavoitteiden perusteella julkisia latauspisteiti
tulisi olla siis véhintddn 2000 kappaletta vuonna 2020 ja vihintdén 25 000 kappaletta vuonna
2030.'%° Niiden tavoitteiden asettamisen jilkeen on julkaistu Toimenpideohjelma hiilettdmiin

litkkenteeseen 2045, jossa sihkdautomidirin tavoitteeksi asetettiin 670 000 kappaletta vuoteen

137 Liikenne- ja viestintdministerid 2021, s. 8.

138 Vaihtoehtoisia polttoaineita ovat jakeluinfradirektiivin 2 artiklan mukaisesti muun muassa sihko, vety, biopolt-
toaineet, synteettiset ja parafiiniset polttoaineet, maakaasu sekd nestekaasu.

139 Valtioneuvosto 2017.

140 iikenne- ja viestintiministerid 2017. s. 3.
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2030 mennessi'*! seki Fossiilittoman liikenteen tiekartta -raportti, jossa tavoitteeksi asetettiin
600 000—700 000 sihkdautoa vuoteen 2030 mennessi.'*? Niiden tavoitteiden perusteella julki-

sia latauspisteitd tulisi olla siis véhintidén 60 000 — 70 000 kappaletta vuonna 2030.

Sdhkoisen litkenteen tilannekatsauksen mukaan Suomessa oli vuoden 2020 kolmannella vuosi-
neljannekselld 47 921 sdhkoautoa ja 3 790 peruslatauspistettd. Latauspisteitd oli siis yksi piste
12,6 sihkoautoa kohti.'* Jakeluinfradirektiivin suositus julkisten latauspisteiden maristi ei
siis aivan tdyttynyt. Kansallisessa suunnitelmassa todetaan my®ds, ettd julkiset latauspisteet ra-
kennetaan markkinaehtoisesti, mutta rakentamisessa voidaan hyddyntéé erilaisia EU-tukia tai
kansallisia tukia. Suunnitelmassa todetaan myos, ettd tavoitteiden saavuttamiseksi tarvitaan

runsaasti uusia toimia.'**

4.3.2 Sédhkoautojen latauspisteiden vihimmaismaara rakennuksissa

11.11.2020 tuli voimaan laki rakennusten varustamisesta sihkdajoneuvojen latauspisteilld ja
latauspistevalmiuksilla sekd automaatio- ja ohjausjérjestelmilld (733/2020) (jaljempéna lataus-
pistelaki). Lailla implementoitiin rakennusten energiatehokkuusdirektiivin (EU 2018/844) (jal-
jempand EPBD 2018 -direktiivi) muutokset kansalliseen lainsdddantoon. Lailla pyritdén halli-
tuksen esityksen mukaan muiden tavoitteiden ohella parantamaan séhkdajoneuvojen lataus-

mahdollisuuksia lisiimill4 latauspisteiti ja latauspistevalmiuksia rakennuksissa.'*’

EPBD 2018 -direktiivin 8 artiklan 2 kohdan mukaan sellaisiin uusiin ja laajamittaisesti korjat-
taviin muihin kuin asuinrakennuksiin, joissa on enemmén kuin kymmenen pysikdintipaikkaa,
on asennettava vahintddn yksi latauspiste ja putket sdhkdkaapeleita varten, jotta vahintdén joka
viidenteen pysékointipaikkaan voidaan myohemmin asentaa latauspisteitd. Vastaavasti direk-
titvin 8 artiklan 5 kohdan mukaan uusiin ja laajamittaisesti korjattaviin asuinrakennuksiin,
joissa on enemmaén kuin kymmenen pysdkointipaikkaa, on asennettava putket sahkdkaapeleita
varten siten, ettd jokaiseen pysdkdintipaikkaan voidaan myohemmin asentaa latauspiste. Vel-

voitteet koskevat sekd asuinrakennuksia ettd muita kuin asuinrakennuksia, mikali

141 Liikenne- ja viestintdministeri6 2018, s. 12.
142 1 iikenne- ja viestintdministeri6 2020, s. 38.
143 Séihkoinen litkenne ry 2020, s. 9.

144 Liikenne- ja viestintiministerid 2017. s. 4.
145 HE 23/2020 vp. s.1, 37.

29



pysékointialue sijaitsee rakennuksen sisdpuolella tai rakennuksen yhteydessa ja peruskorjaus-
toimenpiteet kattavat laajamittaisten korjausten osalta pysékdintialueen tai pysikointialueen
sahkoinfrastruktuurin. Liséksi 8 artiklan 3 kohdan mukaan jésenvaltioiden on sdddettdva vuo-
teen 2025 mennessa vaatimukset latauspisteiden vihimméismaaridn asentamisesta kaikkiin sel-

laisiin muihin kuin asuinrakennuksiin, joissa on enemmaén kuin 20 pysdkointipaikkaa.

Hallituksen esityksesséd kuitenkin arvioitiin, ettd sdhkdautojen méérin nykyiselld kasvuvauh-
dilla tarve latauspisteille ja latausvalmiudelle voi olla suurempi kuin mitd EPBD 2018 -direk-
tiivissd on esitetty. Tdmén vuoksi latauspistelaissa sdddettiinkin direktiivid tiukemmista vaati-

muksista latauspistevalmiuksille ja latauspisteille.'#¢

Latauspistelain 5 § 2 momentin mukaan uuden asuinrakennuksen yhteyteen on asennettava la-
tauspistevalmius jokaiseen pysdkdintipaikkaan, jos pysdkointipaikkoja on enemmén kuin nelja.
5 § 3 momentin mukaan sellaisen uuden muun rakennuksen kuin asuinrakennuksen yhteyteen,
jossa on yli 10 pysdkdintipaikkaa, on asennettava yksi suuritehoinen latauspiste tai vahintdin
1-3 normaalitehoista latauspistettd, riippuen pysdkointipaikkojen médréstd. Témén lisdksi la-
tauspistevalmius on rakennettava 20-50 %:iin pysdkdintipaikoista, riippuen niiden maérasta.
Edelld mainitut velvoitteet koskevat lain 6 §:n mukaisesti myds laajamittaisesti korjattavia
asuinrakennuksia ja muita kuin asuinrakennuksia. Liséksi lain 7 §:n mukaan olemassa olevassa
muussa rakennuksessa kuin asuinrakennuksessa, jossa on yli 20 pysékdintipaikkaa, tulee olla

asennettuna vihintédn yksi latauspiste vuoden 2024 loppuun mennessa.

Hallituksen esityksen arvion mukaan EPBD 2018 -direktiivin perustason mukaisella sdantelylld
olisi tullut 73 000 latauspistettd ja lisdksi 326 000 pysdkdintipaikkaan latauspistevalmius. Lain
kunnianhimoisempien velvoitteiden arvioidaan kuitenkin lisddvédn nditd méérid siten, ettd la-
tauspisteitd arvioidaan tulevan 73 000-97 000 ja lisdksi latauspistevalmiuksia tulee 560 000—
620 000.'¥

146 HE 23/2020 vp. s.35.
47 HE 23/2020 vp. s.38.
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Kuvio 6. Rakennusten latauspisteiden vihimmaisméérin sdéntelyn interventioteoria

Interventioteorian avulla tarkasteltuna voidaan todeta, ettd lailla pyritddn latauspisteitd ja la-
tauspistevalmiuksia lisddmalld edistimién autoilun sdhkoistymistd ja sitd kautta hillitsemédn
litkkenteen hiilidioksidipédéstojd. Laissa on sdddetty latauspisteiden ja latauspistevalmiuksien va-
himmaismairit, ja velvoite kytketdiin rakennuslupaprosessiin.'*® Kyseessi on siis oikeudellis-

hallinnollinen ohjauskeino.

Latauspistelaki tuli voimaan vasta 11.11.2020, joten on vield liian aikaista arvioida sen ympi-
ristollistd vaikuttavuutta. Koska kyse on kuitenkin oikeudellisesta ohjauskeinosta ja velvoitteen
toteutumista seurataan rakennuslupaprosessissa, on varsin todennékoisté, ettd lailla asetetut ta-
voitteet latauspisteiden ja latauspistevalmiuksien madrien osalta tullaan saavuttamaan. Lain
edellyttdmien latauspisteiden ja latauspistevalmiuksien kokonaiskustannuksien arvioidaan ole-
van vuosina 2020-2024 noin 41-49 miljoonaa euroa ja vuodesta 2025 eteenpéin noin 26—34
miljoonaa euroa vuodessa.'*’ Hallituksen esityksessi ei esitetty arviota lain vaikutuksista sih-
koautojen mééradn tai litkenteen padstovihennyksiin. On kuitenkin todenndkdistd, ettd jo la-

tauspistevalmiudet pysdkointipaikalla voivat vaikuttaa sihkdauton hankintapditokseen.

8 HE 23/2020 vp. s.48.
149 HE 23/2020 vp. s.44.
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Ainakin se poistaa yhden mahdollisen esteen sdhkdauton hankinnalle. Vaikka lailla voidaan
todeta olevan positiivinen vaikutus sahkdautojen méaréén, on sddntelyn kustannustehokkuuden

arvioiminen vaikeaa.

4.3.3 Latauspisteiden tukimuodot

Vuoden 2020 lopussa julkisia latauspaikkoja oli Suomessa 1 529. Naiisté oli peruslatauspaik-
koja 1 255 kpl ja pikalatauspaikkoja 274 kpl.'*° Suurin osa sidhkdautojen latauksista tapahtuu
kuitenkin kotona ja tydpaikoilla.!>! Sihkoautojen latauspisteiden rakentamista tuetaan kahdella
eri tavalla: Asumisen rahoitus- ja kehittdmiskeskuksen (ARA) avustus taloyhtitille sdhkdauto-
jen yksityisen latausinfrastruktuurin rakentamiseen sekd Energiaviraston myontdma liikenteen

infrastruktuurituki julkisen latausinfrastruktuurin rakentamiseen.

Elokuusta 2018 ldhtien asumisen rahoitus- ja kehittdmiskeskus ARA on mydntdnyt avustusta
asuinrakennuksen omistaville yhteisoille séhkdautojen latauspisteiden edellyttdmiin kiinteisto-
jen sihkojirjestelmiin kohdistuviin muutoksiin.!>? Vuodelle 2020 avustuksiin oli varattu 5,3
miljoonan euron midriraha ja avustuksia myonnetddn vuoden 2022 loppuun asti. Avustusta
voivat hakea esimerkiksi taloyhtidt ja vuokrataloyhteisot ja avustusta maksetaan 45 % toteutu-
neista kustannuksista, kuitenkin enintddan 90 000 euroa. Jos kuitenkin véhintddn puolella pai-
koista voi ladata 11 kW tai sitd suuremmalla teholla, voi avustusta saada 55 % toteutuneista
kustannuksista. Edellytyksend avustukselle on valmiuden rakentaminen vihintdén viidelle la-
tauspisteelle. Avustuksella pyritdan edistimadn sdhkoautojen kotilatausmahdollisuuksien yleis-

tymisti ja sen kautta sihkdautokannan yleistymisti asetettujen tavoitteiden mukaisesti.!>

ARA on arvioinut, ettd avustusta tulisi myontié vuosittain noin 11 000 latauspisteen toteutta-
miseen, jotta latauspisteiden mééra olisi riittdvassd suhteessa sdhkdautokannan kasvuun. Valti-
onavustuksen kokonaistarve olisi siis 8,5 miljoonaa euroa vuodessa vuosina 2020-2023 ja yh-
teensd taltd ajalta 34 miljoonaa euroa. Fossiilittoman liikenteen tiekartan luonnoksessa esite-
tadnkin, ettd avustuksiin tulisi varata lisdrahaa vuosille 2021-2023 21,5 miljoonaa euroa, jotta

mainittuun vuosittaiseen latauspistemadrain paastiisiin. Tiekartan luonnoksessa esitetdén, ettd

150 Séihkoinen litkenne ry 2021.

ST HE 23/2020 vp. s.12.

152 HE 23/2020 vp. s.12.

153 Asumisen rahoitus- ja kehittimiskeskus 2020a.
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vuosina 2024-2030 avustuksia tulee jatkaa vihintdédn tuolla 8,5 miljoonan euron vuosittaisella

summalla.'>*

Tiekartan luonnoksessa esitetdén lisdksi, ettd tukea laajennettaisiin kattamaan taloyhtididen li-
sdksi my0s tydpaikat. Ndin voitaisiin helpottaa myos tyopaikkojen pihoissa tapahtuvaa latausta.
Tamai auttaisi paikkaamaan mahdollisia kotilatauksen aukkoja. Tyopaikkojen latausinfran ra-

kentamiseen ehdotetaan varattavan 1,5 miljoonaa euroa vuosittain vuosina 2021-2030.'%°

( A r N
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Kuvio 7. Yksityisen latausinfran tuen interventioteoria.

Avustuksen tavoitteena on tukea taloyhtioitd sdhkoautojen latauspisteiden rakentamisessa ja
titd kautta edistia kotilatausmahdollisuuksien yleistymistd. Tdmé vaikuttaa my0s sdhkdautojen
madrin lisddntymiseen ja siten liikkenteen hiilidioksidipéddstdjen pienenemiseen. Interventioteo-
rian mukaisesti tehdyn etukéteisarvioinnin perusteella ohjauskeinolla tavoitellut tulokset vai-

kuttaisivat seuraavan loogisesti ohjauskeinon valmisteluun kaytettdvdstd panoksesta ja

154 Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 9.
155 Liikenne- ja viestintiministerié 2021, s. 9-10.
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ohjauskeinon kiyttoonotosta. Koska kyseessd on rahallinen tuki, voidaan ohjauskeino laskea

taloudellisen ohjauksen piiriin.

Syksylld 2020 ARA:an tuli niin paljon hakemuksia, etti vuoden 2020 méiriraha loppui.'>®
Avustuksen suuri kysyntd viittaa siithen, ettd avustuksille asetetut tavoitteet kotilatausmahdol-
lisuuksien yleistymisestd tulevat todenndkoisesti saavutetuiksi. Tdmén perusteella ohjauskei-
non ympdristollinen vaikuttavuus olisi hyvd. ARA:n maksaman yksityisen latausinfran tuen
padstoviahennysvaikutuksen arvioidaan nykyisilld tukisummilla olevan jopa 0,11 milj. tCO; ja
tukea kasvattamalla padstovahennysvaikutus olisi tdtédkin suurempi. Pddstovihennyksen hin-
naksi arvioidaan noin 150 €/tCO.."” Kyseessi on siis kustannustehokkuuden nikdkulmasta ar-

vioituna erittdin toimiva ohjauskeino.

Ty0- ja elinkeinoministerid myonsi vuonna 2017 paitoksellddn DNro 609/526/2016 tukea sih-
koautojen julkisen latausinfrastruktuurin kehittdmiseen. Sdhkoautojen latausjérjestelmiin suun-
nattu energiainvestointituki oli tarkoitettu yrityksille, jotka asentavat julkisia latauspisteitd
kaikkien sdhkoautoilijoiden kdyttoon osana julkista latausverkostoa. Tukea sai vain energiatuen
piiriin hakeutunut yritys. Tukea myonnettiin vuosina 2017-2019 ja tukirahaa oli varattu 4,8
miljoonaa euroa. Tukea myOnnettiin vain julkisille latauspisteille ja niin sanotuille dlykkaille
latausjirjestelmille.'*® Pikalatausjirjestelmien tukiosuus oli 35 % ja normaalien latauspisteiden
tukiosuus oli 30 %. Tavoitteena oli saada liikkeelle noin 15 miljoonan euron investoinnit la-
tausinfrastruktuuriin ja kahdessa vuodessa kolminkertaistaa julkisten latauspisteiden méri.'>
Vuonna 2016, eli ennen tuen kdyttoonottoa, Suomessa oli 827 julkista latauspistettd ja vuoden
2019 lopussa latauspisteiti oli 2119 kpl.!®® Tavoite julkisten latauspisteiden méirin kolminker-
taistamisesta siis miltei saavutettiin tuen aikana. On kuitenkin otettava huomioon, ettd kysei-
selld ajanjaksolla otettiin kdyttdon my0ds Energiaviraston myontdma infrastruktuurituki. Suurin
latauspisteiden maardn nousu osuukin juuri infrastruktuurituen ajalle. Koska energiainvestoin-

tituki ei ole endd kiytdssd, ei sitd tarkastella tdssd tydssd tdimin tarkemmin.

156 Asumisen rahoitus- ja kehittimiskeskus 2020b.

157 Liikenne- ja viestintdministeri6 2021, s. 10.

158 Alykkailld latausjirjestelmilld tarkoitetaan latausjérjestelmid, jotka sisiltivit tietoliikenneyhteyden niin ajo-
neuvon ja latauslaitteen vililld kuin latauslaitteen ja latauspalveluntuottajan vélilld. Ndin mahdollistetaan lataus-
tapahtuman reaaliaikainen ohjaus ja mittaus seka lataustehon sddtd. Korkia 2019.

159 Korkia 2019.

160 European Alternative Fuels Observatory 2021b.
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Vuonna 2018 annettiin valtioneuvoston asetus sdhkoisen litkenteen ja biokaasun liikennekay-
ton infrastruktuurituesta vuosina 2018-2021 (498/2018). Infrastruktuurituen tavoitteena on
edistdd sdhkon ja biokaasun kdyttod tieliikenteessé lataus- ja kaasutankkausverkon laajentami-
seen liittyvid investointeja tukemalla ja nédin osaltaan edistdd kasvihuonekaasupééstdjen viahen-
tdmistavoitteita.'®! Energiavirasto myontii tukea sdhkdautojen latausverkkoihin ja kaasutank-
kausverkkoihin liittyviin investointeihin tarjouskilpailun perusteella.'s?> Tukea voidaan my&n-
taa yrityksille, kunnille ja muille yhteisoille, mutta ei kuitenkaan esimerkiksi asunto-osakeyh-
tiville.!> Asetusta péivitettiin heiniikuussa 2020 antamalla valtioneuvoston asetus sihkdisen
litkkenteen ja biokaasun liikennekédyton infrastruktuurituesta vuosina 2018-2021 annetun val-
tioneuvoston asetuksen muuttamisesta (587/2020). Asetukseen tehdyilld muutoksilla pyritddan
tavoittelemaan tuen tarkempaa kohdistumista vaikutuksiltaan tehokkaimpiin hankkeisiin.!®*
Asetuksen 4 §:n mukaan infrastruktuuritukea voidaan myontdd muun muassa ajoneuvojen la-
tauspisteiden investointihankkeeseen, johon sisdltyy yksi tai useampi suuritehoinen latauspiste
tai vihintdén kolme normaalitehoista latauspistettd, jotka soveltuvat sahkokéyttoisen henkild-
auton lataamiseen. Vuonna 2020 kohdistettiin tukea suuritehoisille latausjirjestelmille 1,75
miljoonaa euroa. Normaalitehoisille latauspisteille ei vuonna 2020 kuitenkaan mydnnetty tukea

lainkaan.'6’

Tuen myontdmisen edellytyksind mainitaan 5 §:ss8 muun muassa se, ettd hanketta tai hankkee-
seen sisdltyvid teknologiaa ei toteutettaisi ilman tukea, hankkeeseen ei ole myonnetty muuta
julkista tukea, latauspiste on vapaasti kaikkien kayttdjien ja kuluttajien kdytettavissd ilman syr-
jivid ehtoja ja kaikkina vuorokaudenaikoina seké, ettd latauspisteet ovat dlykkéitd latausjarjes-
telmid ja vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kéyttoonotosta annetun direktiivin

2014/94/EU liitteessé 11 sdddettyjen teknisten eritelmien mukaisia.

Lokakuussa 2020 jirjestettyyn kolmanteen infrastruktuurituen tarjouskilpailuun tuli ennitys-
madrd tarjouksia. Tarjouksia annettiin yhteensd 213, joista 164 koski sdhkoautojen suuritehoisia
latauspisteiti.'®® Kyseiselld tukimuodolla niytti siis olevan kysynti4. Vuosina 2018-2019 ja-

keluinfratuen suuruus oli yhteensd 3 miljoonaa euroa vuodessa, ja puolet summasta kiytettiin

161 Ty§- ja elinkeinoministerié 2020.
162 Energiavirasto 2020a.

163 HE 23/2020 vp s. 12.

164 Ty§- ja elinkeinoministerié 2020.
165 Ty§- ja elinkeinoministerid 2020.
166 Energiavirasto 2020b.
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sdhkbautojen latausinfran rakentamiseen. Vuonna 2020 tukisumma nostettiin 5,5 miljoonaan
euroon hakemusten runsaan maarén vuoksi. Arvioiden mukaan tukien tarve on edelleen kasva-
massa ja tukia tarvitaan ainakin 2020-luvun puolivéliin asti. Tdmén jélkeen sdhkoautojen méara

saattaisi jo mahdollistaa jakeluinfran rakentamisen tdysin markkinaehtoisesti.'®’

Fossiilittoman liikenteen tiekartan luonnoksessa ehdotetaan, ettd sdhkdautojen latausinfran tu-
kemista jatketaan ja tukisummaa nostetaan. Tukea ehdotetaan varattavaksi 8,5 miljoonaa euroa
vuodessa eli yhteensd 34 miljoonaa euroa vuosille 2022-2025. Tastd kokonaissummasta 22
miljoonaa euroa varataan suuritehoisten latauspisteiden rakentamiseen ja tuella tullaan saamaan
yhteensd arviolta 1 400 suuritehoista latauspistettd lisdd, méérdan ollessa télld hetkelld noin

300.16
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Kuvio 8. Liikenteen infrastruktuurituen interventioteoria.

Liikenteen infrastruktuurituen tavoitteena on, tukemalla sihkdautojen latausverkon ja kaasuau-

tojen tankkausverkon laajentamiseen liittyvid investointeja, edistdd sdhkon ja biokaasun kayttoa

167 Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 8.
168 [iikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 8.
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liikenteessd.!®® Tamin myotd liikenteen hiilidioksidipAastdt vihenevit ja se hillitsee osaltaan

ilmastonmuutosta. Kyseessd on taloudellinen ohjauskeino.

Infrastruktuurituella on tarjouksien mairén perusteella kysyntdd. Suurin osa annetuista tarjouk-
sista liittyy sdhkoautojen suuritehoisten latauspisteiden rakentamiseen. Vuonna 2017, ennen
infrastruktuurituen kayttoonottoa, Suomessa oli 877 julkista latauspistettd ja latauspisteiden
maérin kehitys oli hidasta. Vuosina 2019 ja 2020 julkisten latauspisteiden mééra 14hti selvddn
nousuun ja vuoden 2020 lopussa julkisia latauspisteiti oli 3 728 kpl.!7® Latauspisteiden méiréin
selvd nousu osui samaan ajankohtaan infrastruktuurituen kanssa ja on hyvin todennikdista, etta
ainakin osa noususta on saavutettu infrastruktuurituen avulla. Lisdksi, kun yksi tuen myonta-
misen edellytyksistd on, ettd hanketta ei toteutettaisi ilman tukea, voidaan todeta, ettd timé oh-
jauskeino on lisdnnyt julkisten latauspisteiden méarda ja ndin saavuttanut sille asetetut tavoit-

teet. Ympdristollisen vaikuttavuuden ndkokulmasta ohjauskeino on siis ollut onnistunut.

Sdhkoautojen latausinfran ja kaasuautojen tankkausasemien tukemisen yhteenlaskettu péésto-
viahennysvaikutus nykyisilld tukisummilla on 0,013-0,026 milj. tCO,. Jos tukisummia kasva-
tetaan, vaikutus tulee olemaan titd suurempi. Pddstovihennyksen hinta nykyisilld tukisummilla
on noin 700 €/tCO;. Jos tukisummia korotetaan Fossiilisen liikenteen tiekartan luonnoksessa
ehdotetun mukaisesti, tulee tukien kustannusvaikutus olemaan yhteensd 54 miljoonaa euroa
vuosina 2022-2025.!"! Kustannustehokkuudeltaan ohjauskeino on hyvilli tasolla suhteutettuna

muihin tdssd ty0ssa tarkasteltaviin ohjauskeinoihin.

Sdhkoautojen latauspaikkojen rakentamiseen on siis mahdollista saada erilaisia tukia. Huomi-
onarvoista on kuitenkin se, ettd olemassa olevat tukimuodot on suunnattu ldhinné taloyhtioille
ja yrityksille. Yksityisen kuluttajan ei ole mahdollista saada niitd tukia ja siten esimerkiksi
omakotitalojen yksityisten latauspisteiden asentamiseen ei ole mahdollista saada tukea valti-
olta. Erillisii pientaloja on Suomessa yli miljoona!?, joten suuri osuus sihkdautojen kotilataus-
pisteistd jda tukien ulkopuolelle. My0s taloyhtidissd voi olla omat haasteensa latauspisteiden
rakentamiseen liittyen. Yksittdisen asukkaan vaikuttamismahdollisuudet voivat olla vihiiset.
Fossiilittoman liikenteen tiekartan luonnoksessa tunnistettiin kotilataamisen puute yhdeksi suu-

rimmaksi esteeksi litkkenteen sdhkoistymiskehitykselle. Sihkoauto jadkin helposti hankkimatta,

19 Lausuntopalvelu 2020.

170 European Alternative Fuels Observatory 2021b.
17! Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 9.

172 Tilastokeskus 2020.
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ellei sitd voi ladata kotipihassa.!”® Taloyhtidille tarjottu avustus pyrkii ratkaisemaan titi koti-
lataukseen liittyvdd ongelmaa, mutta ndhtéviksi jdi, onko se yksin riittdva keino. Liséksi jul-
kisten latauspisteiden rakentamiseen mydnnettdvén tuen ongelmina ovat vaatimus siité, etti la-
tauspistettd ei ilman tukea rakennettaisi seké se, ettd tuen saaminen madraytyy tarjouskilpailu-

jen perusteella.

4.4  Romutuspalkkio

Hankintatuen liséksi laki henkildautojen romutuspalkkiosta ja sdéhkokayttoisten henkiloautojen
hankintatuesta seké henkildautojen kaasu- tai etanolikdyttdisiksi muuntamisen tuesta sidéintelee
nimensd mukaisesti myds henkildautojen romutuspalkkiota. Lain 2 §:n mukaan romutuspalkkio
voitiin myontdd luonnolliselle henkildlle, joka hankki uuden, aiemmin ensirekisterdimattoman
henkil6auton, jos hén oli toimittanut vihintdédn kymmenen vuotta vanhan liikennekaytossé ol-
leen omistamansa henkildauton romutettavaksi. Edellytyksend romutuspalkkiolle oli liséksi,
ettd hankittavan auton hiilidioksidipédéstot olivat enintdén 110 grammaa kilometriltd. Romutus-

palkkio oli kdytettdvissd 1.1.2018 — 31.8.2018 vilisend aikana.

Romutuspalkkion kdyttoonoton tavoitteena oli edistdd autokannan uusiutumista ja siten pais-
tojen vahenemistd. Hiilidioksidiraja-arvolla pyrittiin edistimédan vahipaistdisten ja vaihtoeh-
toisia polttoaineita kiyttivien henkildautojen osuuden lisizmistd.!'”* Romutuspalkkiokokeilu
oli kiytdssd myos vuonna 2015 ja tuona aikana uusittiin noin 8 000 autoa eli 17 % enemmén
kuin vastaavana aikana vuonna 2014.'”°> Vuoden 2018 romutuspalkkion my®&ti arvioitiin myy-
tavin 7 400 uutta henkildautoa, joista 3 300 olisi sellaisia, joita ei olisi ostettu ilman romutus-
palkkiota.'” Vuoden 2018 kampanjan tukisummaa kului 7,2 miljoonaa euroa, romutuspalk-
kiota my®&nnettiin 6 677 autolle ja niistd 6 % oli vaihtoehtoisilla kiyttdvoimilla toimivia.'”’
Pédasiassa romutuspalkkiolla hankitut uudet autot olivat kuitenkin bensiinikdyttdisid ja tdys-

sihkdautoja hankittiin sen avulla vain 5 kpl.!”®

173 Liikenne- ja viestintdministerid 2021, s. 9.

174 HE 156/2017 vp, s. 3.

17> HE 156/2017 vp, s. 4 seki litkenne- ja viestintdministerié 2021, s. 14.
176 HE 156/2017 vp, s. 10.
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178 Liikenne- ja viestintiministerio 2021, s. 14.
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29.10.2020 annettiin hallituksen esitys eduskunnalle laiksi méardaikaisesta henkildautojen ro-
mutuspalkkiosta vuosina 2020 ja 2021 (HE 201/2020 vp.). Nimensd mukaisesti esityksessé eh-
dotettiin, ettd romutuspalkkio otettaisiin jélleen kayttoon. Laki henkildautojen romutuspalkki-
osta vuosina 2020 ja 2021 tuli voimaan 1.12.2020. Uuteen romutuspalkkioon on varattu valtion

varoista 8 miljoonaa euroa.'!”

Hallituksen esityksen mukaan uuden romutuspalkkion saamisen ehtona on, ettd vanhan auton
tilalle hankitaan uusi henkildauto, uusi sdhkdavusteinen polkupyord, joukkoliikenteen kausi-
lippu tai joukkoliikenteen matkustusoikeutta sisdltdva yhdistelmépalvelu. Uuden henkil6auton
tulee olla kaasuauto, alle 95 g/km pééstoinen ladattava hybridiauto, tdyssédhkodauto tai enintdin
120 g/km piistdinen auto. Romutuspalkkiota maksetaan uuden auton kiyttdvoimasta riippuen
1 000-2 000 euroa ja muissa kulkumuodoissa enintiin 1 000 euroa.'®® 2 000 euron avustus
myonnettdisiin sellaisten henkildautojen hankintaa vastaan, joiden kdyttévoimana on joko ko-
konaan tai toisena kédyttovoimana sédhkd, korkeaseosetanoli tai metaanista koostuva polttoaine.
1 000 euroa myonnettéisiin muiden sellaisten henkildautojen hankintaa vastaan, joiden hiilidi-
oksidip#istdt ovat enintiidn 120 g/km.'®! Romutuspalkkiota voi hakea 1.12.2020 — 31.12.2021

vilisend aikana.!%?

Uuden romutuspalkkion tavoitteena on hallituksen esityksen mukaan elvyttid taloutta edisté-
maélld uusien autojen myyntid, joka on selvisti hidastunut covid-19-epidemian vuoksi. Toisena
tavoitteena mainitaan liikkennesektorin padstovdhennykset. Romutuspalkkion avulla pyritddn
uudistamaan autokantaa véhdpadstdisemmadksi, lisddmddn vaihtoehtoisten kayttGvoimien
osuutta ja mahdollistamaan siirtymisen henkildauton kdytostd polkupydran tai julkisen litken-
teen kiyttoon.'s3 Hallituksen esityksessi arvioidaan kampanjalla olevan noin 400 CO> -tonnin
vuotuinen pédstovdhennysvaikutus, joka vastaisi noin 0,01 % henkildautojen kokonaispais-
toistd.!®* Tamin perusteella voidaankin todeta, etti romutuspalkkion avulla tavoitellut padstd-
viahennykset ovat vain kosmeettisia. Varsinaisena tavoitteena lienee olevan uusien henkiléau-

tojen myynnin vauhdittaminen ja sitd mydden talouden elvyttdminen.

17 HE 201/2020 vp, s. 1.
180 HE 201/2020 vp, s. 5.
181 HE 201/2020 vp, s. 13.
182 HE 201/2020 vp, s. 14.
18 HE 201/2020 vp, s. 5.
18 HE 201/2020 vp, s. 7.
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Kuvio 9. Romutuspalkkion interventioteoria séhkdautojen osalta tarkasteltuna.

Vaikka romutuspalkkion tavoitteeksi ei ole asetettu juuri sahkdautojen lisdémistd, on sen yhtend
tavoitteena vaihtoehtoisten kdyttovoimien lisddminen liikenteessd, joten romutuspalkkion in-
terventioteoriaa voidaan tarkastella myds sdhkdautojen ndkokulmasta. Voidaankin todeta, ettd
romutuspalkkiokampanjan yhtend tavoitteena on litkenteen hiilidioksidipddstojen vahentami-
nen ja erds keino sen saavuttamiseksi on muun muassa séhkoautojen mairéan lisidminen, mak-
samalla kampanjan yhteydessé ostetuista tdyssdhkodautoista ja ladattavista hybrideistd 2 000 eu-
ron palkkio. Interventioteorian mukaisen etukéteisarvion mukaisesti on mahdollista, ettd romu-
tuspalkkion avulla voidaan vaikuttaa sdhkoautojen midrén lisddntymiseen. Koska kyseessa on
rahamééréinen palkkio, voidaan romutuspalkkio laskea kuuluvaksi taloudellisiin ohjauskeinoi-

hin.

Aiemmin kdytossé olleiden romutuskampanjoiden osalta voidaan jélkikéteen arvioida, ettd sekd
vuoden 2015 ettd vuoden 2018 kampanjat vauhdittivat vanhojen autojen romutusta ja uusien
autojen myyntid. Vaikka vuoden 2018 kampanjassa jéétiinkin hieman ennakkoarvion alapuo-
lelle. Ndin niiden voidaan arvioida saavuttaneen pdédosin niille asetetut tavoitteet autokannan
uudistamisesta. Ohjauskeinon ympéristollinen vaikuttavuus oli siis hyvi. Uuden romutuspalk-
kiokampanjan tavoitteen ollessa uusien autojen myynnin vauhdittaminen ja 400 tCO, paisto-

viahennysvaikutuksen saavuttaminen, on varsin todenndkdistd, ettd ndihin tavoitteisiin tullaan
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romutuspalkkiokampanjalla paddseméén ja siten my0s uuden romutuspalkkiokampanjan ympé-

ristollisen vaikuttavuuden voidaan arvioida olevan hyva.

Romutuspalkkion kustannukset ovat 8 miljoonaa euroa kampanjalta. Nykyisen kampanjan
padstovahennysvaikutukseksi arvioidaan Fossiilittoman liikenteen tiekartan luonnoksessa
0,005 Mt ja passtdvihennyksen hinta on noin 1 600 €/tCO..'"® T4min perusteella voidaan to-

deta, ettd kyseessi ei ole paidstdjen vahentdmisen kannalta kovin kustannustehokas ohjauskeino.

Laissa henkildautojen romutuspalkkiosta ja sdhkokayttdisten henkildautojen hankintatuesta
sekd henkildautojen kaasu- tai etanolikdyttdisiksi muuntamisen tuesta oli ongelmallista se, ettd
sen 3 § 3 momentissa todetaan, ettd hankintatukea ei makseta, jos saman sahkéauton hankintaa
varten on maksettu romutuspalkkio. Perusteluna tédlle mainittiin vain tarkoitus valttda paillek-
kiisten tukien my®dntiminen.'®® Tidmi pditds voitiin nihdd ongelmallisena, silld se ei kannus-
tanut tdyssdhkoauton ostoon romutuspalkkion yhteydessé. Se saattoi osaltaan my0s ohjata ku-

luttajat valitsemaan mieluummin ladattavan hybridin kuin tdyssdahkoauton.

Tédma on kuitenkin korjattu uudessa romutuspalkkiokampanjassa. Uuden romutuspalkkiolain
mukaan avustusta voidaan myontdd yksinomaan sdhkod kdyttdvoimana hyddyntévin henkilo-
auton hankintaan, vaikka hankintaan olisi myonnetty muuta avustusta valtion varoista. Tama
tarkoittaa siis sitd, ettd tdyssdhkoauton hankintaan olisi mahdollista saada romutuspalkkion li-
siksi my6s hankintatukea.'®” Niin olisi mahdollista saada yhteensé 4 000 euroa tukea valtion
varoista ostettaessa uutta tdyssdhkoautoa vanhan auton romuttamisen yhteydessi. Vaikka edel-
liset romutuspalkkiokampanjat eivit ole juurikaan vaikuttaneet sihkdautokannan lisdédntymi-
seen, voi uusi romutuspalkkio tehdé tdhdn muutoksen, silld se on muokattu sidhkdautojen suh-
teen kannustavammaksi ohjauskeinoksi kuin mité sen edeltéjét olivat. Vaikutukset sahkdauto-
jen médriin eivét kuitenkaan todenndkdisesti tule olemaan kovin suuria, eikd romutuspalkkiota

voidakaan pitdé ensisijaisena ohjauskeinona autokannan sahkdistimisen osalta.

185 Liikenne- ja viestintdministeri6 2021, s. 15.
18 HE 156/2017 vp, s. 16.
37 HE 201/2020 vp, s. 13.
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4.5 Verotus

Verotus on myds yksi tirked ohjauskeino litkkenteen sdahkoistymisessd. Vaikka verojen pédasi-
allinen tarkoitus on lisété valtion tuloja, voidaan verotuksella myds pyrkid ohjaamaan yritysten
ja kuluttajien kiyttiytymistd padstdjen hinnoittelulla.!®® Sihkdautojen verotus koostuu kerta-
luonteisesta autoverosta sekd vuosittain maksettavasta ajoneuvoverosta. Autoverosta sdadetdan
autoverolaissa (1482/1994) ja sitd maksetaan, kun ajoneuvo merkitddn ensimmaéisen kerran
Suomen ajoneuvoliikennerekisteriin. Autovero madratidn auton yleisen kuluttajahinnan perus-
teella ja veroprosentin suuruus perustuu autovalmistajan ilmoittamiin hiilidioksidipdéastoihin.
Veroprosentti on sitd korkeampi, mitd suuremmat hiilidioksidipdastot autolla on. Autoveron
suuruus on 2,7 % - 48,9 % auton vihittdismyyntihinnasta.'® Tiyssihkdautojen veroprosentti

on2,7.'%

Ajoneuvoverosta sdddetddn ajoneuvoverolaissa (1281/2003). Ajoneuvoveroa maksetaan vuo-
sittain ja se koostuu perusverosta ja kdyttovoimaverosta. Perusvero méiéraytyy ajoneuvon hiili-
dioksidipddstdjen mukaan.'®! Ajoneuvoverolain liitteen verotaulukossa on miéritelty perusve-
ron maddrd, joka nousee hiilidioksidipédédstdjen noustessa. Ajoneuvoverolain 10 § 4 momentin

mukaan tdyssdhkodautojen perusvero on verotaulukon alin veron méaéara, eli 53,29 € vuodessa.

Kiyttdvoimaveroa maksetaan muista kuin bensiinikdyttdisistd autoista.'”?> Tdyssihkdautojen
kéyttdvoimavero on 1,5 senttid pdivissd jokaiselta auton kokonaismassan alkavalta 100 kilo-
grammalta. Ladattavien hybridien, joiden kédyttovoimana on sekd sdahko, ettd bensiini, kaytto-
voimavero on 0,5 senttid paivéssd. Ja kun huomioidaan liséksi se, ettd bensiinikdyttoisille au-
toille ei siis kiyttovoimaveroa mairata lainkaan, vaikuttaa kdyttdvoimavero ohjaavan sdhkodau-
tojen osalta pdinvastaiseen suuntaan mitd esimerkiksi Marinin hallitusohjelmassa ja Fossiilitto-
man liikenteen tiekartassa on tavoiteltu.!”® Esimerkiksi Suomen myydyimmin tiyssihkoauto-
mallin'* Tesla Model 3:n, joka painaa 1 844 kg!*>, omistajan on maksettava kiiyttdvoimaveroa

104,03 euroa vuodessa. Vastaavan painoisesta ladattavasta hybridistd maksettava

188 Valtiovarainministerid 2020a, s. 10.

189 Valtiovarainministerié 2020b sekd HE 23/2020 vp, s. 11.

190 HE 23/2020 vp, s. 11.

191 Valtiovarainministerid 2020c sekd HE 23/2020 vp, s. 11.

192 Valtiovarainministerid 2020c sekd HE 23/2020 vp, s. 11-12.
193 Traficom 2020e.

194 Traficom 2020f.

195 Tesla 2020.
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kayttovoimavero on 34,68 euroa vuodessa ja samankokoisesta bensiinikdyttoisestd autosta ei

kiyttovoimaveroa makseta lainkaan.

Polttoaineiden verotuksella voidaan epédsuorasti vaikuttaa sihkdautojen suhteelliseen médrdén
tehokkaasti. Verotuksen avulla polttoaineiden hintaa voidaan nostaa ja siten ohjata uusia han-
kintoja kohti polttoainetehokkaampia autoja sekd sihkoautoja. Polttoaineverotuksen korotuk-

silla voidaan siis kasvattaa sihkdautojen edullisuutta suhteessa polttomoottoriautoihin.!*®

Verotuksella pyritddn siis ohjaamaan autoilua vdhédpéaéstdisempddn suuntaan erityisesti viha-
padstoisten autojen kevyemmalld verotuksella, joka nidkyy sekd autoverossa, ettd ajoneuvove-
ron perusverossa. Kun vield lasketaan mukaan polttoaineverotuksen'®’ vaikutus, niin voidaan
huomata, ettd sihkdautojen verotus on kevyempéd kuin esimerkiksi bensiiniautojen. Kuiten-
kaan erityisesti tdyssidhkoautoja koskevia veroetuja ei autoveroon tai ajoneuvoveroon nykyisel-

laén sisally.

Lait autoverosta,

ajoneuvoyerosta seka Lakien mukaiset verot Vahapaastoisia autoja
polttoaineverosta A .
otetaan kayttoon verotetaan kevyemmin

valmistellaan ja

hyvaksytaan
\_ J
L J
Liikenteen Sahkbautojen verotus on
. h||||d|o'!<5{d|paas'tc')t Sahkoautojen maara kevys—:mpaa'\ kyln
pienenevat ja se hillitsee lissant esimerkiksi
osaltaan vy bensiinikayttoisten
ilmastonmuutosta autojen verotus

Kuvio 10. Verotuksen interventioteoria sihkdautojen osalta tarkasteltuna.

19 Suomen Ilmastopaneeli 2018, s. 2.
197 Moottoribensiinistd maksettava vero on 75,96 senttid litralta. Verohallinto 2020a.
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Verotuksen tavoitteeksi ei ole asetettu nimenomaan liikenteen sdhkoistdmistd, mutta verotuk-
sen pyrkiessd ohjaamaan autoilua vahépaistoisemmaéksi, voidaan se ndhda yhtené sdhkdautojen
madrdin vaikuttavana ohjauskeinona. Kun vdhépiistoisid autoja verotetaan kevyemmin tar-
koittaa se myds sitd, ettd sdhkodautojen verotus on kevyempad kuin esimerkiksi bensiinikdyt-
toisten autojen verotus. Fossiilisten polttoaineiden verotusta nostamalla sdhkdautojen houkut-
televuus lisdéntyy entisestdén. Kevyempi verotus kannustaa séhkdauton valintaan ja sdhkoau-

tojen madrén lisddntyessd pienenevit liikenteen hiilidioksidipédastot.

Vaikka verotuksen avulla pystytddn interventioteorian mukaisesti vaikuttamaan sihkdautojen
madrddn, tarkkoja lukuja tistd vaikutuksesta ei ole kuitenkaan 16ydettdvissd ja timén vuoksi

verotuksen ympdéristollistd vaikuttavuutta ja kustannustehokkuutta on vaikea arvioida.

Auto- ja ajoneuvoverotus on myds ympiristoverotusta.'”® Ympiristdverojen ensisijainen siin-
telytapa on taloudellinen ohjaus, mutta se kytkeytyy kuitenkin vahvasti hallinnolliseen ohjauk-
seen, silld ohjaus toteutuu vélillisesti viranomaisten verotuspdatosten sekd valvonnan kautta.

Tarvittaessa voidaan kiyttii myds hallinnollisia ja rikosoikeudellisia seuraamuksia.'*’

Verotuksella on suuri potentiaali liikenteen ohjaamisessa vihdpéadstdisemmaksi. Liikenteen ve-
rotyoryhma selvittdd parhaillaan liitkenteen verotuksen uudistamistarpeita seké ilmastotavoit-
teiden, ettd valtiontalouden nikdkulmasta. Tyoryhmaé arvioi liikenteen nykyisen verojérjestel-
mén ja muiden verotuksellisten keinojen ja maksujen toimivuutta ja vaikutuksia seké antaa suo-
situksia tarvittavista verotoimista.?’® Kunnianhimoisten p#istdvihennystavoitteiden myoti on
mahdollista, ettd tyoryhma ehdottaa vield tehokkaampia keinoja, joilla saattaa olla vaikutusta
litkkenteen sdhkoistymiseen. Autoveron poisto vahdpédstoisiltd autoilta, suuripddstoisten auto-
jen ajoneuvoveron korottaminen sekd sihkdautojen kdyttovoimaveron muuttaminen tai poista-
minen ovat esimerkkeji mahdollisista uusista suosituksista.’’! Tyéryhmin toimikausi pattyy

19.5.2021.2

Tassd alaluvussa kisitellyt verotuksen keinot lukeutuivat kulutusverotukseen ja ne koskevat
kaikkia henkildautoja. Seuraavaksi tarkastellaan omassa alaluvussaan tyosuhde-etujen vero-

tusta.

198 Kokko 2017, s. 341.

199 Kokko 2017, s. 342.

200 Liikenne- ja viestintiministerid 2021, s. 25.

201 Liikenne- ja viestintiministerié 2021, s. 26-27.
202 Valtiovarainministerid 2020d.
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4.6  Liikenteen tyosuhde-edut

Edelld mainittu liikkenteen verotuksen uudistamista selvittdva tyoryhma julkaisi véliraportin elo-
kuussa 2020, jossa tarkasteltiin pddstovidhennysten toteuttamista liikkkumiseen liittyvien tyo-
suhde-etujen verotuksen muutoksilla.?®® Ty&nantajalta saatu luontoisetu, kuten esimerkiksi tyo-
suhdeauto, on veronalaista ansiotuloa. Téstd veronalaisuudesta sdddetddn kuitenkin tulovero-
laissa (1535/1992) useita poikkeuksia.?* Tydryhma ehdotti viliraportissaan muun muassa, etti
vahdpdastoisten ja erityisesti nollapddstoisten tyosuhdeautojen verorasitusta alentamalla, voi-

taisiin niiden osuutta tydsuhdeautoilussa kasvattaa.?%

Tyo6suhdeautojen taloudellisella ohjauksella pystytddn vaikuttamaan autokannan ominaisuuk-
siin ja uudistumiseen, silld noin kolmannes uusista henkildautoista on yritysten omistamia tai
muuten tydsuhdekéytossd. Tydsuhdeautoja on Suomessa noin 80 000 kpl ja ne ovat kdytdssa
keskimiirin kolme vuotta, jonka jilkeen ne palautuvat kuluttajamarkkinoille.?®® Asettamalla
kannustimia tyosuhdeautojen séhkoistymiseen, voidaan siis saada sdhkdautoja myos kaytetty-

jen autojen markkinoille.

1.1.2021 tulikin voimaan tuloverolain muutoksen yhteydessd uusi 64a §, jossa sdddetdén litken-
teen tyosuhde-etujen viliaikaisista verohuojennuksista vuosille 2021-2025. Sen mukaan tyo-
suhdeauton verotusarvoa alennetaan 170 €/kk sellaisilta autoilta, joiden hiilidioksidipdéstot
ovat 0 g/km. Lisédksi tydsuhdeauton tai tyontekijin oman auton lataaminen tyopaikalla tai jul-
kisessa latauspisteessd on verovapaa etu. Lakimuutoksen mukaisten verotukien tavoitteena on
liséitd nollapéistdisten autojen osuutta tydsuhdeautoista ja siten viihenti liikenteen pizstdji. 2"’
Kaytdnnossa nollapédéstdisilld autoilla tarkoitetaan tdyssdhkoautoja, joten kyseessd on nimen-
omaan tiyssdahkdautoja koskeva verotuki. Tuen kohdistamisella nimenomaan tdyssédhkodautoi-
hin saavutetaan suurempi padstovdhenema kuin jos tuki kohdistettaisiin myds ladattaviin hyb-

rideihin tai vihipéistdisempiin polttomoottoriautoihin.?%

203 Valtiovarainministerid 2020a, s. 8.

204 Valtiovarainministerid 2020a, s. 16.

205 Valtiovarainministerid 2020a, s. 35.

206 Liikenne- ja viestintiministerid 2017, s. 27.
207 HE 142/2020 vp, s. 12.

208 HE 142/2020 vp, s. 13.

45



Tuloverolain muutos
valmistellaan ja

Tuloverolain mukainen
tayssahkoisten
tyésuhdeautojen veroetu

»

Tayssahkoisia
tydsuhdeautoja
verotetaan kevyemmin
tuloverotuksessa ja

hyvaksytaan e sahkoauton lataus
otetaan kadyttéon tydpaikalla on
verovapaata
\ y \_ J
Liikenteen
hiilidioksidipaastot Sl L . R Tayssahkoisten
. s . Sahkoautojen maara . .
pienenevat ja se hillitsee lissant tyosuhdeautojen osuus
osaltaan vy kasvaa
ilmastonmuutosta

Kuvio 11. Tayssdhkoisten tyosuhdeautojen verotuki interventioteorian avulla tarkasteltuna.

Interventioteorian mukaisesti tarkasteltuna tdyssahkoisten tydsuhdeautojen verotuella pyritddn
kannustamaan yrityksid hankkimaan tdyssdhkoautoja tyontekijoidensd tydsuhdeautoiksi ja si-
ten lisddmadn sdhkbdautojen osuutta sekd tyosuhdeautoissa, ettd koko autokannassa ja tédtd kautta
pyritddn vdhentdmiin litkenteen hiilidioksidipadstdjd. Interventioteorian avulla tarkasteltuna
ohjauskeinolla on mahdollista saavuttaa tavoiteltu lopputulos ainakin osittain. Kyseessé on tu-

loverotus pidstdohjauskeinona ja se voidaan laskea taloudellisten ohjauskeinojen piiriin.?%’

Jalkikéteistd arviointia verotuesta on vaikea tehda, silld se on vasta otettu kdyttoon. Ympdiris-
tollistd vaikuttavuutta voidaan tarkastella luotettavasti vasta kun ndhdaan, minkélaisia vaiku-
tuksia veroedulla on kdytdnndssd ollut. Hallituksen esityksessd arvioidaan kuitenkin verotuen
vaikutuksen pédstdjen vihentdmiseen jadvin pieneksi. Tdyssdhkdautojen miédrdn arvioidaan
verotuen myoté lisddntyvin tukikauden aikana noin 1 700 autolla, joista 80 % olisi arvion mu-
kaan ostettu ilman verotukeakin. Tuen arvioidaan vdhentivén litkenteen padstdja vuonna 2025

noin 2 000-5 000 tCO:> ja jos tuen ansiosta ostetut sdhkodautot jidvat Suomen autokantaan

209 Valtiovarainministerid 2020a, s. 11.
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korvaten polttomoottoriautoja, kymmenen vuoden kumulatiivinen péaéastovihenema olisi noin

15 000-40 000 tCO,.2'°

Kustannusten osalta voidaan tukeutua hallituksen esityksessa esitettyihin arvioihin, joiden mu-
kaan tdyssdhkdisten tydsuhdeautojen verotusarvon alentaminen 170 €/kk viiden vuoden ajan
viahentdd verotuloja yhteensd noin 16 miljoonaa euroa. Kun otetaan huomioon tarkasteltavana
olevan veroedun lisdksi myds muut julkisen sektorin verotuottomenetykset kymmenen vuoden
ajalta kasvaa verotulojen menetys yhteensd 27—42 miljoonaan euroon. Ndin padstokustannukset
kymmenen vuoden ajalta ovat noin 1 000—2 000 €/tCO,.?!! Kustannustehokkuuden osalta timi
ohjauskeino sijoittuu siis keskikastiin verrattuna muihin tissi tydssa tarkasteltuihin ohjauskei-

noihin.

4.7  Informaatio-ohjaus

Informaatio-ohjaus on tirkedssd osassa, kun pyritdédn lisddmain sdhkdautojen méériad autokan-
nasta. Tiedonpuute ja asenteet vaikuttavat niin kuluttajien ostopaitoksiin kuin myos taloyhtidi-
den ja yritysten paitoksentekoon. Tédhdn voidaan vaikuttaa viestinnidn keinoin. Kohdennettua
ja selkedd viestintdd, neuvontaa sekd koulutusta tarvitaan kuluttajille, séhkoautojen myyjille,
taloyhtididen asukkaille, osakkaille, hallituksen jdsenille, isénndinnille, suunnittelijoille seké
latausratkaisujen toteuttajille. Informaatio-ohjauksen keinon pystytién tukemaan paétdksente-

koa ja vaikuttamaan yleiseen asenneilmapiiriin.?'?

Traficomin laskelmien mukaan tdyssdhkoautojen kokonaiskustannukset ovat nykyisilld hin-
noilla ja tukimuodoilla halvemmat kuin muilla kdyttovoimilla, kun autolla ajetaan vdhintién
15 000 kilometrii vuodessa.?!* Korkeiden hankintakustannusten vastapainona on tiyssihkdau-
ton pienemmait kéyttd- ja ylldpitokulut. Niiden arviointi on kuitenkin tavalliselle kuluttajalle

haastavaa.’'4

210 HE 142/2020 vp, s. 15-16.

211 HE 142/2020 vp, s. 15-16.

212 Pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 16.
213 Traficom 2019b.

214 Pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 33.
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Vuonna 2018 solmittiin autoalan ja valtion vdlinen Green Deal -ilmastosopimus. Sopimuksen
tavoitteina on muun muassa vahentdé ensirekisterdityjen henkild- ja pakettiautojen keskiméaa-
rdisid hiilidioksidipddstdjd véhintddan 4 % vuodessa sekd edistdd vaihtoehtoisia kdyttovoimia
hyddyntévien autojen yleistymistd siten, ettd niiden osuus ensirekisterdinneisti kasvaa vihin-
tdén 25 prosenttiin vuoden 2025 loppuun mennessd. Nédiden tavoitteiden saavuttamiseksi yh-
distykset muun muassa edistdvit ja tuottavat kuluttajaviestintdd autojen energiatehokkuuden

parantamisesta, vihipaistdisyyden edistimisesti seki vaihtoehtoisista kiyttdvoimista.?!®

Suomessa on jo panostettu kuluttajille suunnattuihin neuvontapalveluihin. Esimerkiksi Motiva
pitdd ylla Valitse auto viisaasti -sivustoa ja Traficomin Autovertaamo -sivustolla voi vertailla
eri automerkkien ja -mallien hiilidioksidipdéstdjd ja energiatehokkuutta. Sdhkoautojen julkisten
latauspisteiden rakentajille sekd kiinteistdjen omistajille ja taloyhtidille on koottu myds omat
ohjeistukset sdhkoautojen latauspisteistd. Kuluttajien autovalintoihin sekd latauspisteiden ra-

kentamiseen liittyvii informaatio-ohjausta on tarkoitus jatkaa ja tehostaa entisestéin.!®

4.8  Muut sdhkéautoihin vaikuttavat ohjauskeinot

Sdhkoautojen lisddmiseen voidaan edelld mainittujen ohjauskeinojen lisdksi vaikuttaa myos
muilla keinoin. Eris téllainen ohjauskeino on kaavoitus. Vaikka kuntien vastuulla ei ole lataus-
infran rakentaminen, on niiden kuitenkin osallistuttava latausinfran suunnitteluun. Kuntien on
huolehdittava esimerkiksi siitd, ettd kaavoituksessa ja muussa alueiden kdyton suunnittelussa

latausinfralle on varattu tarvittavat alueet.?!”

Sédhkoautoihin vaikuttaa my0s puhtaiden ajoneuvo- ja palveluhankintojen direktiivi ((EU)
2019/1161), joka edellyttdd 1 artiklassa, ettd hankintaviranomaiset ja hankintayksikot ottavat
hankintoja tehdessdédn huomioon ajoneuvon elinkaarenaikaiset energia- ja ymparistovaikutuk-
set. Direktiivin tarkoituksena on téti kautta edistdd puhtaiden ja energiatehokkaiden autojen
osuutta julkisen sektorin hankinnoissa. Ensimmaéinen hankinta-ajanjakso alkaa 2.8.2021 direk-

tiivin astuessa voimaan ja Suomen tavoitteena on, ettd 38,5 % kaikista uusista henkil6- ja

215 Autoalan ja valtion vilinen Green Deal -ilmastosopimus, s. 3—4.
216 Liikenne- ja viestintiministerié 2017, s. 29.
217 Liikenne- ja viestintiministerié 2017, s. 4.
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pakettiautojen ajoneuvo- ja palveluhankinnoista on puhtaita ensimmaéiselld hankinta-ajanjak-

solla, joka péttyy vuoden 2025 lopussa.>!8

Lisdksi sdhkoautoihin voi liittyd erilaisia paikallisia tukia. Esimerkiksi Helsingin kaupunki
myontdd vihdpéistoisille ajoneuvoille ja tdyssdhkoautoille 50 % alennuksen maksuvydhykkei-

den 1 ja 2 pysikointimaksuista kadunvarsipaikoilla.?!’

4.9  Kdytettyjen ohjauskeinojen vaikutus sihkéautojen mddrddn

Alla olevassa kaaviossa esitetddn sdhkoautojen osuuden kehitys kaikista Suomessa ensirekiste-
roidyistd henkildautoista. Kaaviossa on ndhtévilld, ettd ladattavien hybridien maérd alkoi nousta
tasaisesti vuodesta 2016 ldhtien kun taas tdyssdahkoautojen madrd ldhti selkedmpdin nousuun
vasta vuonna 2019. Vuosina 2015 ja 2018 kaytossé olleet romutuspalkkiokokeilut eivét ndyta
vaikuttaneen huomattavasti sdhkoautojen madrdn kehitykseen. Vuosina 2017-2019 kaytossa
ollut tyo- ja elinkeinoministerion energiainvestointituki julkisen latausinfrastruktuurin kehitta-
miseen on osaltaan saattanut vaikuttaa sahkdautojen madrdan, silld juuri kyseisten vuosien ai-
kana sdhkoautojen osuus ldhti nousuun. Vuosi 2018 oli kiddnnekohta, silld silloin otettiin kayt-
toon useita sdhkodautoilun ohjauskeinoja. Julkisten latauspisteiden infrastruktuurituen tarjous-
kilpailut aloitettiin, elokuussa 2018 alkoi ARA:n maksama tuki taloyhtidille yksityisten lataus-
pisteiden rakentamiseen ja lopuksi marraskuusta 2018 ldhtien uuden tdyssidhkdauton ostajalle
on maksettu hankintatukea. Tama kehitys ndkyykin vuoden 2019 tilastossa, silld kyseisend
vuonna tiayssdahkoautojen madrd 1dhti selvddn nousuun. Vuonna 2020 molempien ladattavien
ryhmien osuudet olivat selvdssd nousussa ja voidaan olettaa, ettd vuonna 2018 kayttdon otetut
ohjauskeinot vaikuttivat edelleen tdhdn nousuun. Huomionarvoista Suomen sdahkdautokannan
kehityksessé on se, ettd ladattavien hybridien suosio on selvésti suurempaa kuin tdyssdhkoau-

tojen, vaikka esimerkiksi hankintatukea maksetaan vain tdyssédhkoautoille.

218 Liikenne- ja viestintdministerid 2021, s. 16.
219 Helsingin kaupunki 2021.
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Ladattavien autojen osuus ensirekisteroidyista
henkiloautoista Suomessa prosentteina
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Kaavio 1. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyisté henkildautoista Suomessa.??

Suomessa kidytettyjen ohjauskeinojen tavoitteet on asetettu kohtuullisen alhaalle. Niill ei ole
tavoiteltu merkittdvid padstovdahennyksid. Kaytetyilld ohjauskeinoilla on yleensd saavutettu
niille asetetut tavoitteet ja timén vuoksi ohjauskeinojen ymparistollinen vaikuttavuus voidaan
arvioida tdlta osin hyvéksi. Toinen kysymys on kuitenkin se, kuinka vaikuttavia kdytetyt oh-
jauskeinot ovat olleet pddstovahennyksien saavuttamisen kannalta. Kun siirrytdén yksittéiselle
ohjauskeinolle asetetuista tavoitteista séhkdautojen madrin lisddmisen ja padstovihennysten ta-
voitteisiin, voidaan huomata, ettid kdytettyjen ohjauskeinojen ympéristollinen vaikuttavuus ei

olekaan aivan yhtd hyvii luokkaa.

Suomessa on asetettu tavoitteeksi jopa 700 000 sdhkdautoa vuoteen 2030 mennessd. Vuonna
2020 ensirekisterditiin 96 415 henkildautoa ja vuonna 2019 vastaava luku oli 114 199 henkil6-
autoa.’?! Koronavuosi todennikdisesti vihensi ensirekisterdityjen henkildautojen médri,
mutta aikaisempien vuosien lukujen perusteella voidaan olettaa, ettd henkildautoja ensirekiste-
roiddédn Suomessa vuosittain reilu 100 000 kpl. Suomessa oli vuoden 2020 lopussa noin 9 700

tdyssidhkdautoa ja 45 600 ladattavaa hybridii.??> Yhteensi sidhkdautoja on siis 55 300, joten

220 European Alternative Fuels observatory 2021a.
22! Traficom 2021.
222 European Alternative Fuels observatory 2021a.
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700 000 sdhkoauton tavoitteesta uupuu vield 644 700 sdhkoautoa. Jos oletetaan, ettd vuosien
2021-2029 aikana tullaan ensirekisterdoimaan 110 000 henkiléautoa vuodessa, tarkoittaa tima
yhteensd 990 000 henkildautoa. Seuraavan yhdeksén vuoden aikana rekisterditdvien henkild-
autojen madrasti tulisi olla sdhkdautoja siis noin 65 %. Vuonna 2020 sdhkdautojen osuus ensi-
rekisterdidyistd henkildautoista oli noin 18 %, joten kirittdvaa riittd4. Sdhkoautotavoitteen saa-
vuttamiseksi on siis otettava kiyttdon vaikuttavampia ohjauskeinoja. Seuraavassa luvussa tar-

kastelen, minkilaisia sdhkdautoilun ohjauskeinoja erdissd muissa maissa on ollut kdytossa.

5 SAHKOAUTOJA KOSKEVAT OHJAUSKEINOT MUUALLA

5.1 Johdatus luvun teemoihin

Tassd luvussa tarkastelen erilaisia sdhkdautojen lisddmiseen tdhtddvid ohjauskeinoja, joita
erdissd muissa maissa on ollut kdytdssd. Tavoitteena on 16ytdd oikeusvertailun keinoin uusia
ohjauskeinoja ja tarkastella niiden vaikuttavuutta. Tarkastelun kohteina ovat Alankomaat, Ita-
valta, Norja, Ruotsi, Saksa sekd Tanska. Nim& maat valikoituivat tarkastelun kohteeksi, silld
perusteella, ettd ne ovat Euroopassa sijaitsevina maina melko samankaltaisia oikeusjarjestyk-
seltdéin ja niissd on mielenkiintoisia kehityskulkuja sdhkdautojen miérissd. Esimerkiksi Nor-
jassa kehitys on alkanut aikaisin ja maassa on suhteellisesti eniten sdhkdautoja. Alankomaissa,
Itdvallassa ja Saksassa on otettu kdyttoon tiukkoja ohjauskeinoja. Tanskan sdhkdautokehityk-
sessd on ndhty sekd nousua, ettd laskua. Ruotsissa taas on néhtédvilld melko samanlainen kehi-

tyskulku kuin Suomessa.

Téssd luvussa pyrin selvittimdan mahdollisuuksia uudenlaisiin ohjauskeinoihin ja luvun 16y-
dosten pohjalta pyrin seuraavassa luvussa vastaamaan tutkielman kolmanteen tutkimuskysy-

mykseen eli mitd uusia ohjauskeinoja Suomessa voitaisiin ottaa kdyttoon.
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5.2 Oikeusvertailusta

Husan mukaan oikeusvertailussa on kyse erilaisten oikeusjdrjestelmien asettamisesta rinnak-
kain tiedonhankinnan lisdimiseksi.?** Oikeusvertailun tavoitteena on hankkia informaatiota tar-
kasteltavien oikeusjdrjestelmien eroista ja yhtéldisyyksistd sekéd arvioida, mistd nimé erot ja
yhtiliisyydet johtuvat.??* Oikeusvertailu laajentaa siis tietoperustaa ja sen avulla saatuja tulok-

sia voidaan hyddyntii esimerkiksi lainvalmistelussa.?*®

Oikeusvertailevaa tutkimusta voidaan jaotella vertailijan perusintressien mukaan. Tassd tutki-
muksessa on kyseessd praktinen intressi. Praktisessa tutkimusotteessa on kyse muun muassa
oikeuspolitiikkaa ja lainvalmistelua palvelevasta vertailusta, jossa pyritddn lainsdddantovertai-
lun avulla luomaan riittévi tietopohja esimerkiksi uuden lainsdidéntdmuutoksen perustaksi.??°
Praktisessa vertailussa hyodynnetiddn ulkomaisia sddntelyratkaisuja pyrittdessd saamaan aikaan

parempaa kansallista sisintelyd.??’

Oikeusvertaileva tutkimus voidaan jakaa laajuusulottuvuudeltaan mikrotason vertailuun, jossa
tarkastelun kohteena voi olla esimerkiksi samaa asiaa sddntelevit oikeussddnnot, sekd makro-
tason vertailuun, jossa vertailu tapahtuu oikeusjirjestysten vililli.?*® Tidmin tutkimuksen ta-
voitteena ei ole syvéllinen oikeusjdrjestelmien ja oikeuskulttuurien tarkastelu, vaan pyrkimyk-
send on oikeusvertailun avulla saada lisétietoa erilaisista ohjauskeinoista, joita on kdytetty séh-
koautojen lisddmisen edistdmiseksi muissa valtioissa. Tdmdn vuoksi vaativampaa oikeusvertai-

229 sek# mikrotason vertailu so-

lua matalampaan tavoitetasoon tyytyva praktinen oikeusvertailu
veltuvat parhaiten tutkimuksen tarkoituksiin. Teoreettis-metodologisista perusvaihtoehdoista
on valittu funktionaalinen oikeusvertailu, jossa pyritdén selvittimddn sitd, miten tietty oikeu-
dellinen ongelma, eli téssd tapauksessa sdhkdautojen lisddminen sdéntelyn avulla, ratkaistaan

eri oikeusjérjestyksissd.?*

Ympiristooikeuden alalla on aiemminkin kdytetty oikeusvertailua, kun on pyritty 16ytdiméaan

soveltuvat ohjauskeinot jonkin tietyn ympéristdhaasteen sééintelyyn.?*! Esimerkiksi Fromond

223 Husa 2013, s. 30.

224 Husa 2013, s. 43.

225 Husa 2013, s. 33.

226 Husa 2013, s. 60, 77.
227 Husa 2013, s. 79-80.
228 Husa 2013, s. 125-127.
229 Husa 2013, s. 80.

20 Husa 2013, s. 145-146.
21 Kokko 2016, s. 39.

52



ym. tarkastelevat artikkelissaan neljdssi eri valtiossa kdytettyjd biodiversiteetin suojeluun tah-

tddvid ohjauskeinoja uudenlaisten menettelytapojen 16ytimiseksi.?*?

5.3 Alankomaat

Alankomaissa on tehty pditds, ettd vuodesta 2030 ldhtien kaikkien uusien henkildautojen on
oltava padstottomid. Tdma tarkoittaa siis sitd, ettd kaikkien uusien henkildautojen on oltava
vetyautoja tai tdyssidhkdautoja.?** Tamai péitds osoittaa osaltaan, etti Alankomaissa on sitou-
duttu vahvasti sdhkoistiméédn henkildautoliikennettd nopealla aikavélilld. Suomi ei ole paatta-
nyt fossiilisia polttoaineita kdyttdvien henkildautojen myyntikiellosta, ja kun Suomen tavoit-
teena on, ettd noin 20—24 % henkildautoista olisi vuonna 2030 ladattavia hybrideji tai tdysséh-

koautoja, on Alankomaiden tavoite huomattavasti Suomen tavoitetta kunnianhimoisempi.

Vuodesta 2013 ldhtien autovero on Alankomaissa mééraytynyt ajoneuvon hiilidioksidipéésto-
jen mukaisesti.”** Niin ollen tiyssihkdautot on vapautettu rekisterdinnin yhteydessi maksetta-
vasta autoverosta ja ladattavien hybridien autovero on siten pienempi kuin korkeampipaistois-
ten bensiiniautojen. Tayssdhkodautot on vapautettu myos vuosittain maksettavasta ajoneuvove-
rosta vuoteen 2025 asti, jolloin tdyssdhkoautot maksavat 25 % osuuden ajoneuvoverosta. La-
dattavat hybridit saavat 50 % alennuksen ajoneuvoverosta vuoteen 2025 asti, jolloin ne maksa-
vat 75 % osuuden ajoneuvoverosta.?*®> Tiyssihkoisten tydsuhdeautojen verotus on myds pie-
nempii kuin muiden tydsuhdeautojen. Tydsuhdeauton verotusarvo on 22 % auton jilleenmyyn-
tihinnasta, mutta tdyssidhkoisten tyosuhdeautojen verotusarvot ovat 8 % vuonna 2020, 12 %

vuonna 2021, 16 % vuosina 2022—2024 ja 17 % vuonna 2025.2%

1.7.2020 alkaen on Alankomaissa maksettu yksityishenkildille sdhkdautojen hankintatukea.
Tukeen ovat oikeutetut yksityishenkil6t, jotka ostavat tai vuokraavat tdyssdhkoauton, jonka
hinta on korkeintaan 45 000 €. Uudesta tidyssdahkoautosta hankintatukea maksetaan 4 000 € ja

kiytetysti tiyssidhkoautosta 2 000 €. Tukijérjestelmi on voimassa 1.7.2025 asti.?’

22 Fromond — Simild — Suvantola 2009, s. 1.

233 Netherlands Enterprise Agency 2021.

234 Nederland Elektrisch 2021.

235 European Alternative Fuels Observatory 2019b sekd Wallbox 2019.
236 Wallbox 2019 sekd HE 156/2017 vp, s. 7.

237 Rijksdienst voor Ondernemend Nederland 2021.
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Yritykset voivat saada tukea sihkdauton julkisen latauspisteen rakentamista varten. Tukea voi
saada korkeintaan 75 % latauspisteen rakentamisen kustannuksista. Yksityishenkildiden ei ole
mahdollista saada tukea yksityisen latauspisteen rakentamiseen, mutta yksityishenkil6t voivat
toivoa julkisen latauspisteen rakentamista jollekin tietylle alueelle. Téllaisen julkisen latauspis-
teen rakentamiskustannuksista vastaa valtio ja yksityishenkilot maksavat vain lataamansa sih-

k6én hinnan.?3®

Ladattavien autojen osuus ensirekisteroidyista
henkil6autoista Alankomaissa prosentteina
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Kaavio 2. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyistd henkiléautoista Alankomaissa vuosina 2011-

2020.7°

Kaaviosta 2. on nédhtédvissi se, kuinka Alankomaissa ladattavien hybridiautojen méérét lahtivat
ensin nousuun, ja tdyssidhkdautojen miirén kehitys oli melko hidasta aina vuoteen 2017 asti.
Siitd lahtien tdyssdahkodautojen osuus ensirekisterdidyistd henkildautoista on kasvanut hyvaa
vauhtia. Vuoden 2020 puolivilissd kdyttoonotettu hankintatuki ei ndy poikkeuksellisena piik-
kind vuoden 2020 osuudessa. On todennékoisté, ettd verotuet ja latauspisteiden hyvé saatavuus

ovat olleet Alankomaiden tdyssiahkdautojen kasvussa tirkedmpid tekijoitd. Toisaalta on

238 Wallbox 2019.
239 European Alternative Fuels Observatory 2021a.
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kuitenkin mahdollista, ettd hankintatuen vaikutus ndkyy selvemmin vasta vuoden 2021 tilas-
tossa. Joka tapauksessa Alankomaiden tavoitteet tdyssdhkoautojen lisddmiseksi ovat kunnian-

himoisia ja nykyisilld ohjauskeinoilla suunta ndyttdd sen suhteen hyvélta.

5.4 Itdvalta

Itdvallan ilmasto- ja energiastrategiassa esitetddn, ettd vuoteen 2030 mennessa tulisi valtaosan
ensirekisterdidyistd henkildautoista olla padstottomia.?*” Itdvallassa sihkoautot on vapautettu
sekd oston yhteydessd maksettavasta autoverosta, ettd vuosittaisesta ajoneuvoverosta. Nama
veroedut tuottavat noin 4 000 euron siistot viidessd vuodessa.?*! Tamin lisiksi Itdvallassa on
ollut vuodesta 2016 ldhtien kiytossd E-Mobilitdtsbonus eli hankintatuki uusien sdhkdautojen
ostajille.?*> Hankintatukea maksettiin 3 000 € tiyssidhkodautosta ja 1 500 € ladattavasta hybri-
distd. Lisdksi kotilatauspisteeseen oli mahdollista saada 200 € tuki ja taloyhtididen latauspis-
teeseen 600 € tuki. Vuoden 2020 heindkuusta 14htien Itdvallassa korotettiin séhkdautojen tukia.
Talld hetkelld hankintatukea maksetaan 5 000 € korkeintaan 50 000 € maksavasta tdyssdhkoau-
tosta ja 2 500 € ladattavasta hybridisti, jos sen sdhkdinen kantama on véhintdan 50 kilometria.
Myos yritykset voivat saada vastaavan hankintatuen. Kotilatauspisteeseen on mahdollista saada
600 € tuki ja taloyhtididen latauspisteeseen 1 800 € tuki.>*? Julkisten pikalatausasemien raken-
tamiseen on mahdollista saada valtion tukea korkeintaan 30 000 € latausasemaa kohden.2*

Tayssiahkdiset tydsuhdeautot on myds vapautettu tiysin luontoisedun verotuksesta.?*’

Naiden valtiollisten ohjauskeinojen liséksi jotkin vakuutusyhtiét tarjoavat séhkdautojen omis-

tajille alennuksia vakuutuksista ja jotkin kaupungit tarjoavat sihkdautoilijoille ilmaisen pysa-

k6innin. 24

240 Federal Ministry for Sustainability and Tourism 2018, s. 56.

241 Fearnley — Pfaffenbichler — Figenbaum — Jellinek 2015, s. 10.

242 CMS 2018, Mobidrome 2019,

243 Bundesministerium fiir Klimatschutz, Umwelt, Energie, Mobilitit, Innovation und Technologie 2020. s. 2 seki
Osterreichs digitales Amt 2021.

24 Osterreichs digitales Amt 2021.

245 Valtiovarainministerid 2020a, s. 28.

246 Fearnley — Pfaffenbichler — Figenbaum — Jellinek 2015, s. 10.
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Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyisti
henkildautoista Itdvallassa prosentteina
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Kaavio 3. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyistd henkildautoista Itdvallassa vuosina 2011—

2020.%47

Kaaviosta 3 on néhtivissd melko tasaista ja pientd nousua vuoteen 2020 asti, jolloin ladattavien
autojen osuus ensirekisterdidyistd autoista lahti voimakkaampaan nousuun. Sdhkdautojen osuus
on ollut nousujohteinen, mutta vuoden 2020 heindkuussa korotetut séhkdautojen tuet selittivat
varmasti osaltaan vuoden 2020 nousua. Vaikka sdhkdautojen méérat ovat Itdvallassa nousussa,
on niiden miiréd kuitenkin vield suhteellisen alhainen. Tayssédhkoautojen osuus vuonna 2020
ensirekisterdidyistd henkildautoista oli 6,2 %, joten autokannan séhkdistyminen on vasta alussa.
Lahivuosina ndhdiin kuitenkin paremmin, kuinka voimakas vaikutus vuoden 2020 tukisum-

mien nostolla on ollut.

5.5 Norja

Norjassa on ollut jo pidempéén kadytossé useita eri kannustimia sdhkdautoilulle, ja niiden myoté

Norjasta onkin tullut yksi maailman johtavista sdhkdautomarkkinoista.”*® Norjan tavoitteena

247 European Alternative Fuels Observatory 2021a.
28 Figenbaum 2017, s. 15.
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on, etti vuonna 2025 ensirekisterdidyt henkildautot ovat lihes yksinomaan paistottomid.>** Ta-
voite on hyvin kunnianhimoinen, etenkin Suomen tavoitteeseen verrattuna, mutta Norjan ny-

kyiselld sahkoautokehitykselld tavoite on saavutettavissa.

Norjan ohjauskeinot voidaan jakaa kolmeen eri kategoriaan niiden kuluttajalle tuottamien hyo-
tyjen mukaan. Nima ovat verotuet, suorat tuet kayttdjille sekd ajan sddstdminen. Verojen osalta
Norjassa tuetaan sahkdautoja siten, ettd ne on vapautettu rekisterdintiverosta, joka vastaa Suo-
men autoveroa, seki arvonlisdverosta. Vuosittainen ajoneuvon lisenssimaksu, joka vastaa Suo-
men ajoneuvoveroa, on sihkdautoilla halvempi kuin perinteisilld kdyttémuodoilla. Lisédksi tyo-
suhdeautojen verotus on pienempi sdhkodautojen osalta. Suoriin kéyttijille kohdistuviin tukiin
kuuluvat vapautukset tai alennukset tietullimaksuista ja autolauttojen maksuista seké latausase-
mien rakentamisen tuet. Ajan sddstoon liittyviin tukiin kuuluvat sdhkodautoilijoiden oikeus kéyt-

t44 bussikaistoja sekd ilmainen pysikdinti.?>°

Huomionarvoista on, ettd Norjassa ei ole kdytossd sdéhkdautojen hankintatukea. Kuitenkin auton
ostoon liittyvin verotuksen poistolla on saatu sdhkodautojen kustannuksia laskettua huomatta-
vasti. Sdhkodautojen hintaeroa perinteisiin kdyttovoimiin ei ole saatu vain kurottua, vaan han-
kintaan kohdistuvien verotukien avulla sihkdautojen ostokustannukset ovat olleet vuodesta
2013 ldhtien pienemmat kuin esimerkiksi bensiinikdyttoisilld autoilla. Norjassa sdhkdautojen
hintaan vaikuttavat kannustimet ovat siis tarpeeksi isoja ja sdhkoautot ovatkin hinnaltaan kil-
pailukykyisii perinteisiin kiyttdvoimiin niihden.?*! Tim# mahdollistaa autokaupassa aidon va-

linnan mahdollisuuden useammalle kuluttajalle.

Verotukien lisdksi myos muut ohjauskeinot tuovat sdhkdautojen kéyttdjille huomattavat sddstot.
Vapautus tietullimaksuista ja autolauttamaksuista, ilmainen pysékointi ja oikeus kdyttdd bussi-
kaistoja tuovat siihkdautoilijalle keskiméirin 1 928 euron vuotuisen si#ston.?>? Yhdessi vero-

helpotusten kanssa, vuotuinen séistd sihkdautoilijalle nousee noin 7 300 euroon vuodessa.?>?

Naiden eri tukimuotojen lisdksi Norjan valtio on rakennuttanut julkisten latauspisteiden ver-

kostoa. Latauspisteiden rakentaminen alkoi jo vuonna 2009 ja vuonna 2011 aloitettiin

24 The Govenrment of Norway 2021, s. 1.

230 Figenbaum 2017, s. 16.

1 Figenbaum 2017, s. 14, 32.

232 Figenbaum — Kolbenstvedt — Elvebakk 2014, s. 66.
253 Fridstrom 2019, s. 3.

57



pikalatauspisteiden rakentaminen.?>* Valtion tukijirjestelmisti oli mahdollista saada tukea kai-
kista julkisen latauspisteen rakennuskustannuksista eli latauspisteet rakennettiin tdysin valtion
varoilla.>>> Vuonna 2015 Norjan valtionyhtié Enova aloitti tukijirjestelmin, jonka avulla Nor-
jan padteille rakennetaan sihkdauton latausasemia 50 kilometrin vélein. Néilld latausasemilla
tulee olla vdhintddn kaksi pikalatauspistettd ja vahintdén kaksi 22 kW tyypin 2 latauspistetta.
Latausverkoston kehittyessd ja séhkdautojen mééran lisddntyessd on varsinkin suurten kaupun-
kien liheisyyteen alettu rakentamaan julkisia latauspisteiti my®s tiysin markkinaehtoisesti.>>
Taloyhtididen on mahdollista saada tukea yksityisten latauspisteiden rakentamiseen. Tuet vaih-

televat alueittain, mutta ovat yleensi korkeintaan 20 % kustannuksista.>>’

Yksittdisistd ohjauskeinoista eniten vaikutusta sdhkdautojen miérédn lisddntymiseen on arvioitu
olevan oston yhteydessd maksettavien autoveron ja arvonlisdveron vapautuksella, latausmah-
dollisuuksien lisdimiselld sekd bussikaistojen kiyttdoikeudella.?>® Norjan sihkodautokannusti-
met ovat valtakunnallisia, niistd on sdddetty lain tasolla, eiké niille ole sdddetty loppumispéivaa,
joten ne tarjoavat vakaita, pitkintihtdimen tukia sihkoautoilulle.?>® T#lld vakaudella voidaan
arvioida olevan my0s merkitystd siind, miksi Norja on onnistunut omalla ohjauskeinovalikoi-

mallaan lisidméén autoilun sdhkodistymista.

Vuoden 2020 lopussa Norjassa oli yli 330 000 tdyssdhkoautoa ja ladattavia hybridejd yli
140 000 kappaletta.”®® Vield merkittdviimpéd on kuitenkin kehityksen suunta. Sihkdautojen
méaérd Norjassa on ollut viime vuosina jyrkéssi kasvussa ja vuonna 2020 ensirekisterdidyista
henkildautoista 52 % oli tdyssdhkodautoja ja 20 % oli ladattavia hybridejd. Uusia bensiinikdyt-
toisid autoja oli 9 % ja uusia dieselautoja oli samoin 9 % kaikista ensirekisterdidyisti autoista.?®!
Yli puolet ensirekisterdidyistd henkildautoista oli siis tdyssdhkoautoja ja ladattavia autoja oli
kolme neljdsosaa. Voidaan siis todeta, ettd Norjassa kdytossd olevat ohjauskeinot ovat olleet

vaikuttavuudeltaan hyvia.

234 Mersky — Sprei — Samaras — Qian 2016, s. 57.

255 Lorentzen — Haugneland — Bu — Hauge 2017, s. 3.

26 Lorentzen — Haugneland — Bu — Hauge 2017, s. 4.

257 Wallbox 2020.

28 Fearnley — Pfaffenbichler — Figenbaum — Jellinek 2015, s. 27 sekd Mersky — Sprei — Samaras — Qian 2016, s.
66.

29 Figenbaum 2017, s. 30.

260 Norsk elbilforening 2021a.

261 Norsk elbilforening 2021b.
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Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyisti
henkilautoista Norjassa prosentteina
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Kaavio 4. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyistd henkiloautoista Norjassa vuosina 2011-
2020.%¢

Kaaviossa 4. ndkyy Norjan pitkéjinteisen sdhkodautotukipolitiikan vaikutus. Sdhkéautojen maa-

ran suhteellinen nousu on alkanut verrattain aikaisin ja kehitys on ollut tasaisen nousujohteista.

Siithen, miksi sdhkdautot ovat menestystarina juuri Norjassa, ovat vaikuttaneet useat eri seikat.
Ensinndkin Norjassa on pyritty erilaisin ohjauskeinoin tukemaan sédhkdautoilua jo pitkdan. En-
simmadiset ohjauskeinot ovat jo 1990-luvulta. Toiseksi polttoaineiden hinnat ovat korkealla, kun
taas paljon vesivoimaa tuottavassa maassa sdhkon hinta on halpaa. Ja vield viimeiseksi Norjan
litkkennesektorilla on korkeat verot. Jo olemassa olevat verot mahdollistavat paremmin verotuk-

selliset ohjauskeinot, kuten verojen alentamisen tai poistamisen sihkoautoilta.?%

262 European Alternative Fuels Observatory 2021a.
263 Figenbaum 2017, s. 15.
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5.6 Ruotsi

Vuonna 2013 Ruotsissa asetettiin tavoitteeksi, ettd vuoteen 2030 mennessa Ruotsin autokannan
tulisi olla fossiilisista polttoaineista riippumaton.?** Vuodesta 2009 lihtien tdyssidhkdautot sai-
vat Ruotsissa vapautuksen vuosittaisesta ajoneuvoverosta viiden vuoden ajaksi. Tama verotuki
myonnettiin seki kotitalouksille, ettdi yrityksille.®> Vuodesta 2012 lihtien Ruotsissa oli kiy-
tossd myOs hankintatuki vidhdpédstoisille autoille. Hankintatukea maksettiin 40 000 kruunua
tdyssdhkoautosta ja 20 000 kruunua ladattavasta hybridistd. Myos yritykset olivat oikeutettuja

hankintatukeen.?%¢

Heindkuussa 2018 Ruotsi siirtyi litkenteen verotuksessaan bonus-malus -jérjestelmddn, jossa
uusille vidhdpadstoisille autoille maksetaan bonus ja korkeapddstdisemmille autoille méérdtién
korkeampi ajoneuvovero kolmeksi vuodeksi. Tayssdhkoautoista maksetaan maksimibonus eli
60 000 kruunua.?®’ 1.4.2021 otetaan kiyttoon uudet tasot bonus-malus -jérjestelmissi. Jatkossa
korotettua ajoneuvoveroa joutuu maksamaan ajoneuvosta, jonka padstot ylittdvat 90 gCOo/km.
Bonusta voi saada, jos ajoneuvon péastot alittavat 60 gCO2/km. Téayssdhkdautoille maksettava
maksimibonus nousee 70 000 kruunuun.?®® Tdmi vastaa noin 6 860 euroa. Tydsuhdeautojen
verotuksella pyritddn myos tukemaan véhdpadstdisempid autoja. Tyosuhdeautojen verotusar-
vosta tehddén 40 % vihennys suhteessa vastaavaan bensiini- tai dieselautoon, kun tydsuhdeau-

tona on tiyssihkdauto tai ladattava hybridi.?®’

Myos sdhkoautojen latauspisteiden rakentamiseen voi Ruotsissa saada tukea. Vuodesta 2015
alkaen Ruotsin luonnonsuojeluvirasto on tukenut paikallisia ilmastoinvestointeja Klimatklivet
-ohjelmalla. Paikallisyhteisé voi tuen avulla rakentaa muun muassa sdhkodautojen latauspis-
teitd.?’" Klimatklivet -tukea voi saada julkisten latauspisteiden rakentamiseen ja siti voi saada
korkeintaan 50 % investointikustannuksista.?’! Yksityisten latauspisteiden rakentamiseen puo-
lestaan voi saada Ladda bilen -tukea. Ladda bilen -tuki on suunnattu niin yksityishenkil6ille
kuin organisaatioille, jotka haluavat rakentaa yksityisié latauspisteitd asukkaiden tai tyonteki-

joiden kéyttoon. Yksityishenkildiden on mahdollista saada tukea 50 % omistamalleen

264 Statens Offentliga Utredningar 2013, s. 179.

265 HE 156/2017 vp, s. 6.

266 HE 156/2017 vp, s. 6 sekid Kymenvaara — Rontu — Ekroos 2016, s. 47-48.
267 Transportstyrelsen 2020.

268 Regeringskansliet 2020.

29 HE 156/2017 vp, s. 6.

2% Kymenvaara — Rontu — Ekroos 2016, s. 65.

27! Naturvardsverket 2021a.
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kiinteistdlle asennettavan latauspisteen materiaalikustannuksista.?’> Vuoden 2021 alusta lihtien
valtiontuki on korvattu verovahennykselld, jota saa 50 % seké tyon ettd materiaalien kustan-
nuksista.?”® Organisaatioiden on mahdollista saada tukea korkeintaan 50 % yksityisen lataus-

pisteen rakentamisesta aiheutuneista kustannuksista.>’

Ladattavien autojen osuus ensirekisteroidyista
henkiléautoista Ruotsissa prosentteina
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Kaavio 5. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyistd henkildautoista Ruotsissa vuosina 2011—

2020.77

Kaaviosta 5. on ndhtévissd, ettd vaikka Ruotsissa tuettiin verotuksen avulla sihkdautojen han-
kintaa jo vuodesta 2009 ldhtien ja hankintatuki otettiin kidytt66n vuonna 2012, on séhkdautojen
kehitys ollut varsin maltillista aivan viime vuosiin asti. Tdyssdhkdautojen mééra ensirekiste-
roidyistd henkildautoista 1dhti jyrkempéén nousuun vuodesta 2018 alkaen ja tdhdn onkin var-
masti ainakin osaltaan vaikuttanut heindkuussa 2018 kayttoon otettu litkenteen bonus-malus -
jarjestelmi. Sahkoautokehityksen perusteella voidaankin arvioida jirjestelmén olevan vaikut-
tavuudeltaan hyva. Huhtikuusta 2021 jarjestelmén ohjaavuutta kehitetién edelleen ja onkin var-

sin todenndkdistd, ettd Ruotsin sdhkdautokehitys sen mydté jatkaa yhd jyrkempad nousuaan.

272 Naturvardsverket 2021b.

273 Skatteverket 2021.

274 Naturvardsverket 202 1c.

275 European Alternative Fuels Observatory 2021a.
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Mielenkiintoista Ruotsin sdhkdautokehityksessd on ladattavien hybridien suuri suosio. Tdma
sama piirre on nihtivissd myos Suomen sdhkodautokehityksessi. Ruotsin bonus-malus -jirjes-
telmé tukee myds ladattavien hybridien ostoa, vaikka niistd ei makseta yhti suurta bonusta kuin
tdyssdhkoautoista. Tydsuhdeautojen veroetu, samoin kuin latauspisteiden tuet, koskevat yhté-
ldisesti niin ladattavia hybrideja kuin tdyssdhkdautoja. Ruotsin ohjauskeinot tukevat siis melko
tasaisesti nditd molempia sdhkdautotyyppejé eikd pelkéstiin tdyssdhkoautoille raataloitya tukea
ole Ruotsissa lainkaan. Tdméa on varmasti suurelta osin vaikuttanut sithen, miksi Ruotsissa,
monesta Euroopan maasta poiketen, ladattavien hybridien méérd on noussut paljon voimak-

kaammin kuin tdyssdhkdautojen maara.

5.7  Saksa

Saksan tavoitteena on, ettd vuonna 2030 maassa olisi 7-10 miljoonaa sidhkdautoa.?’® Henkild-
autoja Saksassa on noin 47 miljoonaa’’, joten vuoden 2030 tavoite ei ole kovin kunnianhimoi-
nen. Vuonna 2016 Saksassa hyviksyttiin ohjelma sdhkdautoilun edistdmisestd. Budjetiksi méa-
riteltiin 1 miljardi euroa, josta 60 % kohdennettiin hankintatukeen, 30 % latausinfrastruktuuriin
ja 10 % séhkoautojen hankintaan valtiolle. Hankintatuen suuruus oli 4 000 € tidyssédhkoautolle
ja 3 000 € ladattavalle hybridille.?’® 1.7.2020 alkaen Saksassa nostettiin sihkdautojen hankin-
tatukia reilusti. Tavoitteena oli lisdtd sdhkdautojen méérad ja lisdtd uusien autojen kysyntda
koronaviruksen aiheuttamassa taantumassa. Uutta hankintatukea maksetaan siten, ettd enintdan
40 000 € maksavasta tayssahkdautosta maksetaan 6 000 € valtion osuutta ja 3 000 €valmistajan
osuutta. Ndin kuluttaja saa yhteensd 9 000 € hankintatukea. Enintdén 40 000 € maksavasta la-
dattavasta hybridistd maksetaan 4 500 € valtion osuutta ja 2 250 € valmistajan osuutta, joten
kuluttaja saa yhteensd 6 750 € hankintatukea. Y1i 40 000 € maksavasta tdyssahkodautosta mak-
setaan yhteenséd 7 500 € hankintatukea ja vastaavasti ladattavasta hybridistd maksetaan yhteensa

5625 €.27°

Vuoden 2016 alusta ldhtien ensirekisterditdvét tdyssahkodautot on vapautettu ajoneuvoverosta
10 ensimmadisen kiyttovuoden ajan. Ajoneuvovero on porrastettu hiilidioksidipédéstdjen mu-

kaan, joten ladattavien hybridien ajoneuvovero on alhaisempi kuin korkeampipééstdisten

276 The Federal Government 2020.
277 Eurostat 2020.

8 HE 156/2017 vp, 5. 8.

279 Autoalan tiedotuskeskus 2020.
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bensiiniautojen.?®® Tayssihkoautojen vapautus ajoneuvoverosta piittyy vuoden 2025 lopussa

ja sen jilkeen tiyssihkoautot saavat 50 % alennuksen verosta.?®!

My0s tydsuhdeautojen verotuksessa on huomioitu tdyssdahkodautot. Saksassa tydsuhdeautojen
luontoisedun verotusarvo lasketaan auton vahittdismyyntiarvon ja tydmatkan pituuden mukaan.
Verotusarvo on muiden tyosuhdeautojen osalta 1 % kuukaudessa ja tdyssédhkoautoille on myon-
netty vuoden 2019 alusta lahtien 0,5 % alennus verotusarvon laskentaan. Vuoden 2020 alusta
lahtien tiyssdhkoautojen verotusarvon laskentaa muutettiin vield siten, ettd alle 40 000 € mak-
savien tyosuhdekdytossd olevien tdyssdhkoautojen verollisesta bruttohinnasta otetaan huomi-
oon verotusarvon laskennassa vain 25 %.%%? Heindkuussa 2020 tiyssihkdisten tydsuhdeautojen
verotusta muutettiin jilleen siten, ettd 40 000 € yldrajaa nostettiin 60 000 €:on. Lisdksi tyopai-

kalla tapahtuva sihkdauton lataus on siidetty verovapaaksi vuoteen 2030 asti.?

Valtiollisten tukien lisdksi Saksassa on my®ds erilaisia paikallisia tukia sdhkoautoille. Naitd ovat
ilmainen pysékointi, sihkoautoille varatut pysdkointipaikat sekd oikeus kéyttdé linja-autokais-

toja.284

Syksystd 2020 ldhtien yksityishenkildiden on ollut mahdollista saada 900 € valtiontukea lataus-
pisteen rakentamiseen. Ehtoina tuen saamiselle on, ettd latausaseman kapasiteetin tulee olla
vahintddn 11 kW, sdhkon on oltava 100 %:sesti uusiutuvaa energiaa ja kyseessa on oltava dly-
kis latauspiste. Rahoitusta voi saada sekii materiaalikuluihin, ettd asennukseen.?®> Valtion li-
saksi my0Os osavaltiot maksavat tukia yksityisten latausasemien rakentamista vauhdittaakseen.
Esimerkiksi Nordrhein-Westfalenin osavaltiossa on mahdollista saada yksityisen latauspisteen
rakentamiseen jopa 2 500 € ja julkisen latauspisteen rakentamiseen jopa 6 000 €. Osavaltio kor-
vaa korkeintaan 50 % latausaseman kustannuksista.’® Yritysten on mahdollista saada valtiolta
tukea julkisten latauspisteiden rakentamiseen korkeintaan 3 000-30 000 € latauspisteeltd, riip-
puen latauspisteen kapasiteetista. Lisdksi julkisen latauspisteen liittdmiseen sdhkdverkkoon on

saatavissa tukea jopa 50 000 €.2%

280 HE 156/2017 vp, s. 8.

281 European Alternative Fuels Observatory 2019c.
282 Valtiovarainministerid 2020a, s. 27.
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Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyisti
henkildautoista Saksassa prosentteina
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Kaavio 6. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyistd henkildautoista Saksassa vuosina 2014—

2020.%8

Saksassa on ollut vuodesta 2016 ldhtien kdytdssd useampia ohjauskeinoja, joilla on pyritty li-
sadmadn henkildautokannan sdhkoistymistd. Sdhkoautojen madran kehitys lihtikin tuolloin ta-
saiseen, vaikkakin melko hitaaseen nousuun. Vuoden 2020 heindkuun alusta ldhtien Saksan
sdhkoautopolitiikka otti kuitenkin suuren harppauksen ja tdma ndkyy selkednd nousuna vuoden
2020 ensirekisterdityjen autojen tilastossa. Ajoneuvovero oli poistettu kymmeneksi vuodeksi
jo aiemmin, joten merkittdvimmat vuoden 2020 muutokset olivat hankintatuen nosto, muutok-
set tydsuhdeautojen verotukseen seké latauspisteiden tuet. Ndiden voidaan katsoa olevan vai-
kutukseltaan tehokkaita, silld vuonna 2020 molempien ladattavien autotyyppien ensirekiste-
roinnit 1dhtivat jyrkkdin nousuun. Néhtavéksi jad jatkuuko nousu yhtd jyrkkédnd myos tulevai-
suudessa. Tdmé on hyvin mahdollista, silld vuoden 2020 muutosten jdlkeen Saksassa on kéy-

tossd yhdet Euroopan runsaskatisimmat tuet sihkoautoilulle.

288 European Alternative Fuels Observatory 2021a.
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5.8 Tanska

Tanska on julistanut, ettd se kieltdd uusien polttomoottoriautojen myynnin vuoteen 2030 men-
nessi ja tavoitteena on, etti tuolloin puolet Tanskan henkildautokannasta olisi sihkdautoja.?®’
Tanskassa tdyssdhkoautojen maaré 1ahti lupaavaan nousuun vuosina 2014-2015, kun tdysséh-
koautot oli vapautettu autoverosta. Vuoden 2016 alusta 1dhtien tdyssdhkodautot kuitenkin otettiin
autoveron piiriin. Ajatuksena oli, ettd viiden vuoden siirtymdkaudella tiyssdhkoautojen auto-
vero nostettaisiin muiden kdyttomuotojen tasolle. Uusien tdyssdhkoautojen rekisterdintiméa-
rien romahdettua vuoden 2015 jélkeen, jouduttiin suunnitelmaa kuitenkin lykkddmaéan kol-
mesti. Tdyssédhkoauton rekisterdinnin yhteydessd maksettavan autoveron madrad oli tarkoitus
nostaa siten, ettd se olisi vuonna 2020 20 % koko verosta, vuonna 2021 65 % koko verosta,
vuonna 2022 90 % koko verosta ja vuodesta 2023 alkaen tdyssédhkoautoista maksettava auto-
vero olisi samalla tasolla kuin muistakin henkildautoista maksettava autovero. Vuonna 2020
tayssdhkoautoille ja ladattaville hybrideille myonnettiin 40 000 Tanskan kruunun lisdvdhennys

autoverosta.?’® Summa vastaa noin 5 400 euroa.

Joulukuussa 2020 Tanskan hallitus paatti pyrkid kunnianhimoisempiin liikenteen padstovahen-
nyksiin muun muassa sihkoautoja lisidmalld. Téhan pyritddn asettamalla sdhkoautoille vero-
helpotuksia. Tdyssdhkdautojen palauttamista tdysiméérdisen autoveron piiriin siis lykédtidén
edelleen. Verohelpotusten my6td vuonna 2021 sdhkdauton omistaja saa autoverosta 81 400

Tanskan kruunun alennuksen.?’! Summa vastaa noin 10 900 euroa.

1.4.2020 — 31.12.2020 vélisend aikana tdyssdhkoautojen ja ladattavien hybridien omistajille
myOnnettiin viliaikainen tuloverovdhennys, joka oli suuruudeltaan korkeintaan 3 300 euroa
kuukaudessa.?”? Tanskassa sihkdautot on vapautettu pysikointimaksuista aina 670 euroon asti
vuodessa. Kiytdnnosséd timé tarkoittaa monille sdhkoautoilijoille, ainakin Kodpenhaminan ul-

kopuolella, ilmaista pysikointid. >

Sédhkoautojen lataukseen liittyen on Tanskassa saatavilla vihemmain tukia kuin muissa vertai-

lumaissa. Julkisia latauspisteitd tarjoavien yritysten on mahdollista saada hyvitystd sahkove-

rosta lataukseen kiytetyn sihkdn osalta.?%*

28 Buractiv 2018.
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291 Skatteministeriet 2020.

292 European Alternative Fuels Observatory 2019a seké European Automobile Manufacturers Association 2020.
293 European Alternative Fuels Observatory 2021a.

24 Wallbox 2019.

65
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Kaavio 7. Ladattavien autojen osuus ensirekisterdidyistd henkildautoista Tanskassa vuosina 2011-

2020.%

Kaaviosta 7. on nédhtdvissd muista vertailumaista poikkeava kehityskulku sdhkdautojen méaé-
rdssd. Vuonna 2015 kehitys ndytti etenevén tidyssdhkoautojen osalta hyvédn suuntaan, mutta
verotukien vihentdminen tyrehdytti hyvéin kasvun. Veronkiristysten lykk&daminen on kuitenkin
auttanut sihkdautojen midrian uudelleen nousevalle uralle ja vuoden 2020 lisdtuet verotukseen
ovat varmasti suurelta osin vaikuttaneet vuoden 2020 jyrkkddn nousuun. Vuonna 2015 Tanskan
ladattavien autojen kehitys nojasi vahvasti tdyssdhkodautoihin, mutta vuonna 2020 ladattavien
hybridien osuus ensirekisterdidyistd autoista ylitti tdyssdhkoautojen osuuden. Syy tdhin kehi-
tykseen on selvi, silld vuoden 2020 verohelpotukset kohdistuivat yhtildisesti ladattaviin hybri-

deihin kuin tdyssdhkoautoihin.

5.9  Yhteenveto

Eri valtioissa kdytdsséd olevien ohjauskeinojen vertailua helpottaakseni, olen koonnut alla ole-
vaan taulukkoon kussakin vertailumaassa kéytossé olevat ohjauskeinot, jotka koskevat tiysséh-

koautoja.

25 European Alternative Fuels Observatory 2021a.

66



Valtio Hankin- | Veroedut | Tyosuh- | Yksityi- Julkisen | Paikalli-
tatuki deauton | sen la- | latauk- | set tuet
verotus | tauksen sen tuki
tuki
Alanko- 4000 € Vapautus Alhaisempi | - 75 % tuki | -
maat autoverosta | vero
ja ajoneuvo-
verosta
Itivalta 5000 € Vapautus Vapautus 600 € /|30000¢€ Ilmainen
autoverosta | luontois- 1 800 € pysakdinti
ja ajoneuvo- | edun  ve- tietyissd
verosta rosta kaupun-
geissa
Norja - Vapautus Alhaisempi | 20 % taloyh- | Pikala- Vapautus
autoverosta | vero tidille tausase- tietulleista
ja arvonli- mat tdysin | ja  lautta-
sdverosta, valtion tu- | maksuista,
alhaisempi ella ilmainen
ajoneuvo- pysakointi
vero ja  oikeus
kayttia bus-
sikaistoja
Ruotsi Bonus-ma- Vapautus Alhaisempi | 50 % vero- | 50 % tuki | -
lus -jérjes- | autoverosta | vero vahennys
telmaésta (malus)
6 860 € bo-
nus
Saksa 9000 € 10 v. vapau- | Alhaisempi | 900 € + osa- | 3000 — | [lmainen
tus ajoneu- | vero valtioiden 30 000 €, | pysédkdinti,
voverosta tuki sdhko- erilliset py-
verkkoon | s@kdintipai-
liittAmi- kat, oikeus
seen max. | kayttidd bus-
50 000 € sikaistoja
Suomi 2000 € - Alhaisempi | 55 % taloyh- | Infrastruk- | Helsingissé
vero tidille tuuritukea | pysakointi-
tarjouskil- | maksu — 50
pailun pe- | %
rusteella
Tanska - Vapautus - - - Vapautus
autoverosta pysékdinti-
maksuista
670 € asti

Taulukko 1. Tdyssdhkdautojen tuet eri vertailumaissa.
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Hankintatuen tarkoituksena on alentaa kynnysta kalliiden tdyssdhkdautojen ostoon. Esimerkiksi
Norjassa ei hankintatukea makseta, silld verotuet takaavat sen, ettd tdyssdhkoautot eivit ole
vastaavia bensiiniautoja kalliimpia. Tanskassa ei myOskéédn ole kdytdssd hankintatukea. Kéy-
tossd olevat hankintatuet ovat suuruusluokaltaan 2 000-9 000 €. Esimerkiksi Saksan 9 000 €:n
hankintatuella on suuri vaikutus tdyssdhkdauton ostohintaan. Suomen 2 000 €:n hankintatuella
taas aivan niin suurta merkitystd ei ole. Se ei vield riitd tasaamaan tdyssdahkodautojen hintoja
vastaavien bensiiniautojen tasolle. Huomionarvoista ohjauskeinojen vertailussa on se, etti kai-
kissa vertailumaissa on myonnetty vapautus autoverosta tai ajoneuvoverosta tai molemmista.
Vain Suomessa tdyssdhkoauton ostaja joutuu maksamaan sekd autoveroa, ettd ajoneuvoveroa.
Téysséhkoisen tyosuhdeauton veroetu on Tanskaa lukuun ottamatta kiytossd kaikissa muissa
vertailumaissa. Yksityisen ja julkisen latauksen tuet kuten myos erilaiset paikalliset tuet ovat

olleet monessa vertailumaassa kiytossa.

6 JOHTOPAATOKSET

Téssd luvussa kokoan yhteen keskeisimmat tutkielmassa késitellyt kysymykset ja johtopadtok-
set. Tutkielman tavoitteena oli selvittdd, mitd kansallisia tavoitteita autoilun sdhkoistdmiselle
on asetettu, miti tavoitteeseen tdhtddvia ohjauskeinoja Suomessa on ollut kdytossé seka oikeus-
vertailun avulla tarkastella, minkilaisia ohjauskeinoja vertailumaissa on ollut kdytdssd, ja sen
avulla analysoida, minké&laisia vaikuttavampia ohjauskeinoja Suomessa voitaisiin tulevaisuu-
dessa ottaa kayttoon. Vaikuttavampien uusien ohjauskeinojen 16ytdminen on tirkeéa, jotta lii-

kenteen padstdvihennystavoitteisiin padstaisiin.

Liikenteen kasvihuonekaasupidistot pyritddn puolittamaan vuoteen 2030 mennessé ja yhtend
tarkeimpind keinona tavoitteeseen padsemiseksi on pidetty henkildautokannan sdhkdistdmista.
Téhén liittyen keskipitkén aikavélin ilmastopolitiikan suunnitelmassa vuoteen 2030 sekd kan-
sallisessa energia- ja ilmastostrategiassa asetettiin sdhkoautotavoitteeksi 250 000 kpl vuoteen
2030 mennessd. Tadma tavoite asetettiin vuonna 2017 ja sen jdlkeen on esitetty kunnianhimoi-
sempia sdhkdautotavoitteita liikenteen pédstovdhennystavoitteiden kiristyessd. Toimenpideoh-

jelma hiilettoméén liikenteeseen 2045 nostaa tavoitteen 670 000 sdhkdautoon vuoteen 2030
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mennessd ja kahteen miljoonaan vuoteen 2045 mennessa. Fossiilittoman liitkenteen tiekartassa
puolestaan esitetién, ettd sihkoautotavoitteeksi vuodelle 2030 olisi asetettava 600 000—700 000
sdahkoautoa, joista valtaosa olisi tdyssdhkdautoja. Uusi ilmasto- ja energiastrategia, jossa mai-
ritellddn virallinen sdhkdautotavoite, valmistunee kesélld 2021 ja on todenndkdista, ettd sithen

sisdllytetddn Fossiilittoman litkenteen tiekartassa esitetty 600 000—700 000 séhkdauton tavoite.

Téysséhkoautojen ja ladattavien hybridien paédstdvihennyspotentiaalien erilaisuuden vuoksi on
merkityksellistd, asetetaanko tavoitteeksi ylipdénsd sdhkodautojen madrédn lisdédminen vai erityi-
sesti tdyssdhkodautojen madrian lisddminen. Suomessa suurin osa sdhkodautoista on tilld hetkella
ladattavia hybridejd, kun taas Fossiilittoman liikenteen tiekartan mukaan valtaosan sdhkoau-
toista tulisi olla tdyssdahkodautoja. Téssé tutkielmassa onkin keskitytty nimenomaan tayssahko-

autojen madrdédn vaikuttaviin ohjauskeinoihin.

Sdhkoautojen lisddmiseen tdhtddvid ohjauskeinoja Suomessa ovat hankintatuki, latausinfra-
struktuurin rakentamisen tuet, veroedut, romutuspalkkio, informaatio-ohjaus, kaavoitus, julki-
siin hankintoihin liittyva sddntely seké paikalliset tuet. Ohjauskeinojen etukéteisarviointi suo-
ritettiin interventioteoriaa apuna kiyttden ja tutkielmassa havaittiin, ettd kaikissa arvioiduissa
ohjauskeinoissa interventioteoria vastasi todellisuutta, eli niille asetetut tavoitteet oli etukéteen

arvioituna mahdollista saavuttaa kyseisin toimin.

Ohjauskeinojen arvioinnissa kaytettiin arviointikriteereind ympadristollistd vaikuttavuutta, eli
sitd onko asetetut tavoitteet saavutettu ympériston tilassa, sekéd kustannustehokkuutta. Tutkiel-
massa havaittiin, ettd ohjauskeinojen tavoitteet oli asetettu vaatimattomiksi, eikd niilld tavoi-
teltu merkittivid padstovahennyksid. Tarkastelluilla ohjauskeinoilla oli yleensé saavutettu niille
asetetut tavoitteet, joten tdssd suhteessa niiden ympéristollinen vaikuttavuus voitiin arvioida
hyvéksi. Kun siirrytddn yksittdiselle ohjauskeinolle asetetuista tavoitteista sahkdautojen madrén
lisidmisen tavoitteisiin sekd padstovahennystavoitteisiin, huomataan, etti niiden saavuttamisen

kannalta ohjauskeinojen ymparistllinen vaikuttavuus jii heikommaksi.

Kustannustehokkuuden osalta tutkielmassa saatiin mielenkiintoisia tuloksia. Tdssé vertailussa
parjasivit hyvin erityisesti latauspisteiden tuet. ARA:n maksaman yksityisen latausinfrastruk-
tuurin tuen on arvioitu olevan selvésti kustannustehokkain tarkastelluista ohjauskeinoista. Seu-
raavaksi kustannustehokkain ohjauskeino on arvioiden mukaan liikenteen infrastruktuurituki,
jota maksetaan julkisten latauspisteiden rakentamista varten. Néiden latauspistetukien jilkeen

kustannustehokkuusvertailussa parjésivit samantasoisesti romutuspalkkio sekd tydsuhdeauton
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verotuki. Hankintatuen arvioitiin olevan kustannustehokkuudeltaan heikoin vertailluista oh-

jauskeinoista.

Ohjauskeinojen arvioinnissa on otettava huomioon vaikutusongelma, eli vaikka asetetut tavoit-
teet olisi saavutettu, on tavoitteiden saavuttamiseen saattanut vaikuttaa sdintelyn ulkopuoliset
seikat. Téssé tutkielmassa ei ollut mahdollista arvioida syvallisesti kaikkia sdintelyn kohtee-
seen vaikuttaneita tekijoitd ja ndin ollen on mahdollista, ja jopa todennékdistd, ettd sddntelyn
lisdksi monet muut seikat ovat vaikuttaneet sdhkdautojen méérin lisddntymiseen. Tdmén vuoksi
arviot yksittdisten ohjauskeinojen vaikuttavuudesta ovat vain arvioita eivitkd absoluuttisia to-

tuuksia.

Kaytetyt ohjauskeinot sijoittuvat pdéosin Kokon sdéntelypyramidin alimmalle tasolle, eli sdén-
telyn kohteena olevaa toimintaa ei ohjata kovin tiukasti eikd kohdetahon oikeusasemaan puu-
tuta. Autoilun sdhkdistymistd ohjataan ldhinné verojen ja tukien avulla eikd korkeapééstoisten
polttomoottoriautojen kéyttdon ole puututtu muuten kuin korkeampien verojen myota. Yksi
esimerkki voimakkaamman tason ohjauskeinosta on esimerkiksi Alankomaissa tehty péatos,
ettd vuodesta 2030 l4htien kaikkien uusien henkildautojen on oltava péaéstdttomid. Kyseessd on
siis kdytdnnosséd uusien bensiini- ja dieselkdyttdisten autojen myynnin kielto. Tulevaisuudessa
onkin pohdittava, riittidké Suomessa sddntelypyramidin alimman tason ohjauskeinot kunnian-

himoisiin padstovihennyksiin padsemiseksi.

Suomessa oli vuoden 2020 lopussa yhteensé reilu 55 000 sdhkdautoa, joista suurin osa oli la-
dattavia hybrideji. Tavoite 700 000 sdhkbdautosta vuoteen 2030 mennessé vaatii sen, ettd séh-
koautojen osuus ensirekisterdidyistd henkildautoista olisi seuraavan yhdeksén vuoden aikana
noin 65 %. Vuonna 2020 tuo osuus oli 18 %, joten vaikuttavampia ohjauskeinoja olisi otettava
kayttoon nopealla aikataululla. Uusien ohjauskeinojen 16ytyminen tai nykyisten ohjauskeinojen
vaikutusten tehostaminen on siis tirkedd sdhkdautotavoitteiden saavuttamiseksi. Tutkielmassa
pyrin praktisen, mikrotason oikeusvertailun avulla 16ytimééan uusia ohjauskeinoja, joita voitai-

siin mahdollisesti ottaa osaksi suomalaista sddntelyé.

Oikeusvertailun avulla analysoin Alankomaissa, Itdvallassa, Norjassa, Ruotsissa, Saksassa ja
Tanskassa kiytettyja ohjauskeinoja seki niiden vaikutuksia sdhkdautojen madrien kehitykseen.
Oikeusvertailussa huomasin useita mielenkiintoisia ohjauskeinoihin liittyvid seikkoja. Esimer-
kiksi Ruotsissa ja Tanskassa ohjauskeinot tukevat melko tasaisesti seké ladattavia hybrideja

ettd tdyssdhkodautoja, ja Suomen lisdksi ndissdkin maissa ladattavien hybridien osuus on
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suurempi kuin tdyssdhkoautojen. Tehdyn oikeusvertailun perusteella voidaan todeta, ettd niissa
maissa, joissa tuetaan tasaisesti molempia sdhkodautotyyppejd, ladattavien hybridien méarit
ovat suurempia kuin tidyssdhkoautojen. Maissa, joissa on kdytdssd tehokkaammat tuet erityi-
sesti tdyssdhkoautoille, on ndhtdvissd sdhkdautojen osuuden koostuvan pddosin tdyssdhkdau-
toista. Johtopédétoksend voidaan siis todeta, ettd tavoitellessamme sdhkdautojen mééran kasvat-
tamista pddosin tdyssdhkoautoilla, olisi otettava kayttoon juuri tdyssédhkoautoja koskevia tehok-

kaita tukia.

Merkittavd huomio vertailussa on se, ettd kaikissa kuudessa vertailumaassa on mydnnetty va-
pautus autoverosta tai ajoneuvoverosta tai niisti molemmista. Suomessa tdyssdhkoautoille ei
ole mydnnetty vapautusta kummastakaan verosta. Hankintatuki on veroetujen lisdksi kdytossa
useimmissa vertailumaissa. Hankintatuen suuruudet ovat kuitenkin vertailumaissa suurempia
kuin Suomessa ja siten niilld pystytddn Suomea paremmin tasaamaan hankintakustannusten
eroja. Hankintatuen sijasta Norjassa tdyssdhkdautojen veroetuihin kuuluu vapautus arvonli-
sdverosta. Ndin Norjassa on saatu laskettua tdyssdhkoautojen hankintahinnat jopa alemmalle
tasolle verrattuna bensiiniautoihin. Miltei kaikissa vertailumaissa oli kaytdssé tukia yksityisten
ja julkisten latauspisteiden rakentamiseen. Useat maat tarjosivat taloyhtididen liséksi tukea
myos yksityishenkil6ille. Julkisten latauspisteiden tuet vaikuttivat vertailumaissa selkedammiltd
kuin Suomen tarjouskilpailumalli. Norjassa pikalatausasemia on rakennettu tdysin valtion va-
roilla ja muissa vertailumaissa tukien mairdt on ilmoitettu joko euromairdisini tai prosentti-
madrdisind. Paikallisia tukia, kuten oikeus bussikaistojen kdyttoon sekd ilmainen pysikdinti, oli

kdytossd useissa vertailumaissa.

Oikeusvertailussa tehokkaimmiksi ohjauskeinoiksi osoittautuivat tdyssdhkdautojen hankinta-
kustannusten tuet, joko hankintatuen tai veroetujen muodossa tai niiden yhdistelméni, lataus-
pisteiden tuet sekd yksityisten, ettd julkisten latauspisteiden rakentamiseen sekd ajansddstoon
liittyvé oikeus bussikaistojen kéyttoon. Tarkasteltujen vertailumaiden ja ohjauskeinojen osalta
voidaan yleiselld tasolla todeta, ettd mitd enemmaén valtiot ovat panostaneet ohjauskeinoihin, ja
erityisesti tdyssdhkoautojen hankintahinnan alentamiseen seki latausinfrastruktuurin tukemi-
seen, sitd voimakkaammin tdyssdhkoautojen méérad on kasvanut. Vaikka Suomessa on kéytossa
hankintatuki sek tukia latausinfrastruktuurin rakentamiseen, on todennikdoista, ettd niithin koh-
distettuja tukisummia olisi korotettava, jotta asetettuun sdhkdautotavoitteeseen pédstéisiin. Ny-
kyiselldadan hankintatuki ei tasaa ostovaiheen hintaeroja riittdvasti. Toisaalta saatujen tulosten

perusteella hankintatuki ilmeni kustannustehokkuudeltaan heikoksi ohjauskeinoksi. Tdmén
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suhteen tutkielmassa saadut tulokset vaikuttavatkin hieman ristiriitaisilta ja hankintatuen vai-

kutuksia ja kustannustehokkuutta tulisikin jatkossa tutkia liséa.

Vertailumaissa tehokkaaksi todettu vapautus autoverosta ja ajoneuvoverosta voisi olla uusi
kayttokelpoinen ohjauskeino myds Suomeen. Suomessa tdyssdahkdautojen verotus on jo nyt ke-
vyempdd kuin bensiiniautojen, mutta auto- ja ajoneuvoverojen poistaminen tdyssidhkodautoilta
lisdisi verotuksen ohjausvaikutusta entisestadn. Norjassa tdyssdhkdautojen ostajat on vapautettu
myds arvonlisdverosta. Yksityishenkilot maksavat Suomessa henkildautoista yleisen verokan-
nan mukaista arvonlisiveroa, joka on 24 %.2°® Arvonlisiveron poistaminen tiyssihkdautoilta
alentaisi niiden hankintakustannuksia selvésti ja todenndkoisesti toisi ne samalle tasolle bensii-
niautojen kanssa hankintakustannusten suhteen. Tdma on ollut Norjassa erittdin vaikuttava oh-

jauskeino ja sité olisi hyva harkita myds Suomessa.

Latauspisteiden rakentamisen tukien tarjoaminen myds yksityishenkil6ille edistéisi kotilataus-
pisteiden rakentamista. Julkisten latauspisteiden tuki tulisi muuttaa tarjouskilpailun sijaan jat-
kuvasti haettavaksi ja sen tiukkoja ehtoja tulisi tarkastella uudelleen. Latausinfrastruktuurin ra-
kentamisen tukien tulisi olla mahdollisimman yksinkertaisia ja helposti haettavissa. Oikeus bus-
sikaistojen kayttoon oli Norjassa todettu myds vaikutuksiltaan hyviksi ohjauskeinoksi. Erityi-
sesti suurimpien kaupunkien keskustoissa seka vilkasliikenteisimmillad vaylilla kdytossd olevien
bussikaistojen avaaminen myds tdyssidhkoautoilijoille voisi olla vaikuttava ja kustannustehokas

ohjauskeino myds Suomessa.

Tutkielmassa saatujen tulosten perusteella voidaan suositella myos kdyttovoimaveron poistoa
tdyssdhkoautoilta. Tdyssdhkoautoista on maksettava alun perin dieselautoille suunniteltua kayt-
tovoimaveroa, jota bensiiniautoista ei makseta. Kéyttovoimavero on ohjauskeino, joka ohjaa
pdinvastaiseen suuntaan, kuin mitd séhkoautoille asetetut tavoitteet osoittavat. Tdstd syystd
kayttovoimaveron midrddmisestd tdyssdhkoautoille olisi luovuttava. Liikenne- ja viestintdmi-
nisteridssa valmistellun virkamiesndkemyksen mukaan pédéstottomét ajoneuvot tulisi vapauttaa
kiyttdvoimaverosta ja autoverosta.’”’ Uskon, etti lifkenteen verotuksen uudistamista selvittivi
tyoryhma ottaa vield kevédn aikana julkaistavassa loppuraportissaan kantaa myds tiysséahkoau-
tojen verotukseen. Informaatio-ohjauksen lisidminen on myos tirkedd autokannan sahkoisty-

misen edistdmiseksi. Tiedonpuute ja asenteet vaikuttavat kuluttajien ostopditoksiin sekd

2% Verohallinto 2020b.
297 Liikenne- ja viestintiministerié 2019, s. 7.

72



taloyhtididen ja yritysten padtoksentekoon. Kohdennettua ja selkeéé viestintdé, neuvontaa seka

koulutusta tarvitaan enemman.

Yksi vaihtoehtoinen malli voisi olla Ruotsissa kdytdssd oleva bonus-malus verotus, joka on
ohjauskeino, johon siséltyy seki positiivisia ettd negatiivisia kannustimia. Siind korkeapaastoi-
sille autoille médriatddn suurempi vero, jolla rahoitetaan preemiota vdhipééstoisille autoille.
Timé ohjauskeino ei aiheuta valtiolle suuria kustannuksia.?’® Norjan onnistumisen taustalla ei-
vit ole olleet suuret hankintatuet, vaan pdinvastoin litkenteen ankara verotus, josta sdhkdautot
on vapautettu.””” Fossiilisen liikenteen veroja korottamalla, ja vapauttamalla sihkdautot néisti
veroista, on mahdollista tukea liikenteen sdhkoistymistéd ilman, ettd se tulisi valtiolle kalliiksi.
Tédma keino sopisi hyvin yhteen myds aiheuttamisperiaatteen kanssa. Aiheuttamisperiaatteen
(tai saastuttaja maksaa -periaatteen) mukaan pilaaja maksaa aiheuttamansa pilaantumisen kus-
tannukset.>*’ Yksi timin periaatteen mukainen keino olisi autoveron korotus autojen hiilidiok-
sidipddstdjen suhteessa ja siten mahdollistettaisiin tdyssdhkoautoille suuremmat verotuet. Jos
tayssdahkoautoille maksettavat tuet rahoitettaisiin korkeampipééstdisten autojen verotusta kiris-
tamaélla, lieventdisi timd myds sitd epdkohtaa, joka syntyy siitd, ettd valtio rahoittaa yksityisau-
toilua esimerkiksi julkisen liikenteen sijaan. Auto-, ajoneuvo- tai polttoaineveron korotukset
ndyttdvit ilmastotavoitteiden kannalta loogisilta ratkaisuilta, mutta toinen asia on, 16ytyyko tél-

laisten paétosten tekemiseen tarpeeksi poliittista tahtoa.

Oikeusvertailussa havaittiin mielenkiintoinen kehityskulku Tanskassa, jossa aiemmin kaytdssé
ollut tdyssdhkoautojen vapautus autoverosta péatettiin poistaa. Tadma johti sithen, ettd lupaava
tdyssdhkoautojen méédran nousu tyrehtyi tiysin. Tamain jdlkeen tdyssdhkoautojen palautusta ve-
ron piiriin on lykitty useasti. Kéytossa olleet verotuet ovat edesauttaneet henkildautojen sih-
koistymiskehitystd, mutta tempoileva ja lyhytjanteinen tukipolitiikka on aiheuttanut sen, etti
Tanskasta on tullut edelldkdvijdn sijaan varoittava esimerkki siitd, ettd tukien liian aikainen

lakkauttaminen voi romahduttaa lupaavankin kasvun.

Norja taas on sdhkoautoilun edelldkévija ja yli puolet Norjassa ensirekisterdidyistd henkildau-
toista on tidyssdhkoautoja. Tayssdhkdautojen hankintakustannukset ovat alhaisemmat kuin ben-
siiniautoissa ja valtion varoilla on rakennettu kattava latausverkosto. Norjassa kdytossd olevat

ohjauskeinot ovat péddosin valtakunnallisia, niistd on sdéddetty laissa eikd niille ole sdddetty

28 Kymenvaara — Rontu — Ekroos 2016, s. 48.
29 Fridstrom 2019, s. 12.

300 Ekroos — Kumpula — Kuusiniemi — Vihervuori 2010, s. 23.
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loppumispdivdd. Néin ollen ne ovat tarjonneet vakaita, pitkdntdhtdimen tukia. Suomessa oh-
jauskeinot ovat jo sdddettdessd mairitelty lyhyiksi, usein vain 1-3 vuoden mittaisiksi. Tamén
hetken tiedon mukaan hankintatuki, julkisten latauspisteiden infrastruktuurituki sekd romutus-
palkkio ovat pdattymaisséd timéan vuoden loppuun. Ensi vuonna olisi loppumassa myds ARA:n
taloyhtidille maksama tuki yksityisten latauspisteiden rakentamiseen. On todenndkdistd, ettd
ainakin osaa ndisti tuista tullaan jatkamaan, mutta lyhyet tukikaudet voivat vaikeuttaa yksityis-
ten henkildiden ja yritysten tulevaisuuden suunnittelua. Oikeusvertailun perusteella sdhkdauto-
jen miiran kehityksen kannalta on tirkedd myos se, ettd valtioiden sdhkdautotukipolitiikka on

pitkdjéanteista.

Jokaisella maalla on omat kansalliset piirteensé eikd néin ollen voida sanoa, ettd juuri tiettyja
ohjauskeinoja kdyttdmailld saavutettaisiin samanlaiset tulokset kaikissa maissa. Jokaisen valtion
on ldydettidva sellainen ohjauskeinovalikoima, joka sopii parhaiten juuri kyseisen valtion oloi-
hin. Tarkastelemalla muualla toimineita ohjauskeinoja, voidaan kuitenkin saada uusia ideoita
ja lisdtietoa ohjauskeinojen vaikuttavuudesta. Kansallisiin sdhkdautotavoitteisiin pidésemiseksi
on Suomessa otettava kdyttoon vaikuttavampia ohjauskeinoja. Ohjauskeinojen tarkastelun ja
oikeusvertailun perusteella hankintatuen nosto, yksityisten latauspisteiden rakentamisen tuen
nosto ja laajentaminen my0s yksityishenkildille, julkisten latauspisteiden tuen nosto ja yksin-
kertaistaminen, tdyssdahkdautojen vapautus auto-, ajoneuvo-, kdyttdvoima- ja arvonlisdverosta
sekd tidyssidhkoautoille myonnettédvd oikeus bussikaistojen kdyttoon ovat sellaisia vaikuttavia
keinoja, joita Suomessa on harkittava vakavasti. Tayssdhkoautoille mydnnettivien etujen li-
séksi henkildautoilun sdhkoistymiskehitystd voidaan edistdd korkeampipaistoisten autojen tai
fossiilisten polttoaineiden verotusta kiristimalld. Oikeusvertailun perusteella voidaan todeta,
ettd pitkdjanteiselld, vakaalla ja kunnianhimoisella sihkdautotukipolitiikalla on mahdollista

saavuttaa hyvii tuloksia autoilun sdhkoistymisessa.

Tutkielmassa saadut tulokset ovat samassa linjassa aiemman tutkimustiedon kanssa. Sahkd- ja
kaasuautojen kustannustehokkaita edistimiskeinoja selvittineen GASELLI-raportin mukaan
kustannustehokkaimpia ohjauskeinoja ovat autojen hankintahintaan kohdistuvat ohjauskeinot
sekd taloyhtididen kotilatauksen edistimisen toimenpiteet. My0s informaatio-ohjaus nahtiin
tarkedini osa-alueena.’®! Mersky ym. taas tulevat artikkelissaan siihen johtopaitdkseen, etti la-

tausmahdollisuuksien lisi&minen vaikuttaa olevan paras keino sihkdautojen lisiimiseen.>??

301 Pihlatie — Paakkinen — Laurikko — Laurikkala — Ylén — Peltola — Pylsy 2019, s. 68
302 Mersky — Sprei — Samaras — Qian 2016, s. 66.
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Koronaviruspandemian aiheuttama taantuma néyttééd osaltaan vaikuttaneen siithen, ettd uusien
vahépaistoisten autojen ostamista on alettu tukea voimakkaammin useissa maissa. Kesilld
2020 nostettiin tdyssédhkoautoille suunnattuja tukia monissa vertailumaissa ja timéa vaikutus on
selvemmin ndhtdvissd vasta ldhivuosien aikana. On mielenkiintoista ndhdd, milld tavalla kan-
salliset sihkoautojen tuet kehittyvét lahitulevaisuudessa. Vuosi 2021 saattaa muodostua kédén-
teentekeviksi Suomen sidhkoautokehitykselle, silld tind vuonna pédtetddn tdrkeimpien tukien
jatkosta. Nahtaviksi jad paattadko Suomi luopua sdhkdautojen tuista liian aikaisin, kuten Tans-
kassa kdvi vai otetaanko mallia esimerkiksi Norjasta ja asetetaan kunnianhimoisia tavoitteita
vastaavat tuet tdyssdhkodautojen lisddmiseksi. Ndma ratkaisut tarjoavat tulevaisuudessa mielen-

kiintoisia jatkotutkimusaiheita.
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