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ALKUSANAT

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisen ohjelman 2009-2020 ta-
voitteena on aikaansaada merkittavia vahennyksia liikenteen paastoissa. Ohjelman mukaan
suurin paastovahennyspotentiaali on Suomen autokannan uusiutumisella vahé&péaéstdisem-
paan suuntaan. Tavoitteen toteutuminen edellyttdd mm. vaikuttamista ihmisten autovalin-
toihin seka tietoisuuden lisdéadmista polttoaineen kulutuksen ja ilmastonmuutoksen valisisté
suhteista.

Tyo6suhdeautojen vaikutus koko henkildautokannan paéstojen kehitykseen on kohtuullisen
merkittava, silla uusista myydyistd autoista noin joka viides on tydsuhdeauto. Tyypillisen
kolmevuotisen leasingkauden jalkeen tydsuhdeautot jadvat Suomen teille lahes vuosikym-
menen ajaksi autojen keski-i&n ollessa Suomessa yli 12 vuotta. Tyésuhdeautojen hankinta-
paatoksilla yrityksilla on mahdollisuus vaikuttaa positiivisesti seké yrityskuvaansa etta au-
tokannan kehittymiseen nykyistd vdhemman ympadrist0d kuormittavaan suuntaan.

Tyodsuhdeautotutkimuksen tavoitteena on kartoittaa yritysten tamanhetkisié tyosuhdeauto-
politiikkoja. Liséksi tutkimuksella pyritdén tarjoamaan tyokaluja organisaatioiden tydsuh-
deautojen valintaa ohjaavien toimintamallien rakentamista varten.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi jakaa tietoa vastuullisten autovalintojen tueksi. Trafin
verkkosivuilta 16ytyy autojen ympéristovaikutusten ja kustannusten vertailua helpottamaan
rakennettu ekoautoilu-niminen palvelukokonaisuus.

Tutkimuksen ohjausryhmaan kuuluivat Liikenteen turvallisuusvirasto Trafista johtava asi-
antuntija Katja Lohko-Soner ja asiantuntija Erno Aholammi sek& Jochim Donner Motiva
Oy:sté ja Simo Andersson Shop’In Research Oy:sta. Tyon toteutuksesta vastasi Shop’In
Research Oy yhdessé Motiva Oy:n kanssa.

Helsingissd, 30. tammikuuta 2012

Katja Lohko-Soner
Johtava asiantuntija
Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi

FORORD

Malet for det klimatpolitiska programmet for kommunikationsministeriets forvaltningsom-
rade 2009-2020 &r att minska trafikutslappen avsevart. Enligt programmet har en finlandsk
bilpark som fornyas i en mer lagemitterande riktning den storsta potentialen for minskade
utslapp. For att na malet forutsatts bl.a. att man paverkar manniskornas bilval och dkar
medvetenheten om forhallandet mellan bransleférbrukningen och klimatforandringen.

Nar det galler utvecklingen for utslappen fran hela personbilparken &r tjanstebilarnas inver-
kan relativt stor, eftersom var femte salda nya bil &r en tjanstebil. Efter en typisk leasingpe-
riod pa tre ar lamnar tjanstebilarna kvar pa de finlandska véagarna i nastan ett decennium da
bilarnas snittalder &r éver 12 ar i Finland. Genom de upphandlingsbeslut som galler tjanste-
bilar kan foretagen inverka positivt savél pa sin foretagsbild som pa utvecklingen av bilpar-
ken i &nnu mindre miljobelastande riktning.

Malet med utredningen om tjanstebilar ar att kartlagga foretagens nuvarande tjanstebilspo-
licyer. Dessutom stravar utredningen efter att erbjuda verktyg for att bygga verksamhets-
modeller som styr organisationernas val av tjanstebilar.
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Trafiksakerhetsverket Trafi sprider information som stoder ansvarsfulla bilval. Trafis
webbsidor innehaller servicehelheten Miljovanlig bilism, som har skapats for att underlatta
jamfoérelsen av bilarnas miljoeffekter och kostnader.

Styrgruppen for utredningen omfattade Ledande sakkunnig Katja Lohko-Soner och Sak-

kunnig Erno Aholammi fran Trafiksakerhetsverket, Jochim Donner fran Motiva Ab samt
Simo Andersson fran Shop’In Research Oy. Shop’In Research Oy utforde arbetet tillsam-
mans med Motiva Ab.

Helsingfors, den 30 January 2012

Katja Lohko-Soner
Ledande sakkunnig
Trafiksakerhetsverket Trafi

FOREWORD

The Climate Policy Programme for the Ministry of Transport and Communications’ admin-
istrative sector for 2009-2020 aims at achieving significant reductions in transport emis-
sions. According to the programme the greatest potential for emission reductions lies in the
renewal of the Finnish vehicle fleet. Reaching the objective will require actions geared to-
wards influencing people’s car choices and increased awareness of the relation between
fuel consumption and climate change.

Company cars play a relatively significant role in the development of the emissions of the
Finnish car fleet, since almost one fifth of new cars sold are company cars. After the typical
three-year leasing period the cars remain in use for nearly a decade, with the average age of
Finnish cars being over 12 years. Car procurement decisions allow companies to influence
their corporate image and to contribute to the development of the Finnish car fleet in a more
environmentally friendly direction.

The objective of the survey was to chart the current company car policies of Finnish com-
panies. The survey also aims at providing tools to assist organisations in drafting operating
models steering the selection of company cars.

The Finnish Transport Safety Agency (Trafi) disseminates information in support of re-
sponsible car choices. The Trafi website has a separate section on ecological motoring to
assist in comparing the environmental impact and cost of cars.

The steering group of the survey comprised Chief Adviser Katja Lohko-Soner and Adviser
Erno Aholammi from the Finnish Transport Safety Agency, Jochim Donner from Motiva
Oy and Simo Andersson from Shop’In Research Oy. Shop’In Research Oy and Motiva Oy
were in charge of the practical implementation of the survey.

Helsinki, 30 January 2012

Katja Lohko-Soner
Chief Adviser
Finnish Transport Safety Agency
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TIIVISTELMA
Tutkimuksen tarkoituksena on selvittaa:

e Minkalaisia ohjaavia toimintamalleja ymparistoystavallisempaan yritysautoiluun on jo
olemassa ja kéytossa.

e Miten ndma toimintamallit ovat kdytdnnossa vaikuttaneet.

e Mik& on tydsuhdeautoilun kysyntd ja mahdolliset muutokset yritysten ja edunsaajien
nakokulmasta.

e Mitd tekijoitd ohjaavuudeltaan parhaan (ympéristoasioiden ndkokulmasta) tydsuhdeau-
toilun verotuksen tulisi siséltaa.

Paatavoitteena oli 10yt&4 sellaisia tydsuhdeautoilun ohjaustekijoitd, jotka johtaisivat ympé-
ristévaikutusten pienentdmiseen ja joihin tydsuhdeautoilijat voisivat sitoutua.

Tutkimuksen paakohderyhminé olivat yritysten tydsuhdeautoedun saajat ja tyésuhdeautoja
kayttavat yritykset.

Ty0Osuhdeautoja kaytetdan padasiassa kahdesta syystd: Monissa organisaatioissa ty6 tehdaéan
asiakkaiden luona, jolloin tyésuhdeautoja kaytetadn alentamaan matkustamisen aiheuttamia
kustannuksia. Toisaalta tydsuhdeauto on merkittavé keino saada ja motivoida tyontekijoita,
erityisesti patevad asiantuntijavaked ja johtoa. Tydsuhdeautoilla on suuri merkitys myos
Suomen autokannan uusiutumisessa.

Organisaatioiden autonvalintasddnndissa on maaritelty, missa tyodtehtavissa toimivat
henkil6t ovat oikeutettuja tydsuhdeautoon ja miten he voivat auton valita. Valintaa
rajoittavina tekijoind on yleensa CO, auton hinta ja auton merkki. CO, -raja on kaytossa
noin 70% organisaatioista. Paastorajat ovat tdman tutkimuksen mukaan keskiméarin 168
g/km yrityksesté ja edunsaajan asemasta riippuen. Kuitenkin uusien tyésuhdeautojen
keskiméaaraiset CO,- paastot ovat talla hetkelld noin 140 g/km, joten organisaatioiden
paastorajat eivat ole seuranneet moottoritekniikan kehitysta.

YmpdristOasioita pidetaan yritystoiminnassa tulevaisuudessa hyvin tarkeind ja sen halutaan
heijastuvan myds tydsuhdeautojen valinnan ohjeistuksiin. Paastdjen vahentamiseen pitaisi
kannustaa niin verotuksella kuin organisaatioiden jarjestamilla lisdeduilla, esimerkiksi pie-
nentdmalld edunsaajan osuutta véhdpaastoisen auton leasing-vuokrasta.

CO,-rajaa pidetaan selkeéna ja hyvin ohjaavana tekijana. Paéstorajojen kaytén huono puoli
on, ettd se padséantoisesti suosii pienehkdja autoja, jolloin lapsiperheen tarpeiden huomi-
oiminen on hankalaa. Tekniikan kehitys on tdhén asiaan jo tuonut muutosta, mutta vaikut-
taa siltg, ettd tyosuhdeautoilijat eivéat tata vield oikein tieda.

Valtion taholta ei haluta m&&rdysmuotoista vaikuttamista, vaan ohjaavaa porrastusta, jolloin
valinta ja lopullinen paatos jaa autoedunsaajalle. Tyésuhdeauton pitaa olla hyodyllinen ja
kayttokelpoinen etu, jota tulee voida kaytt&da vapaasti oman harkinnan mukaan.

Hybridien ja vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttavien autojen kayttd kiinnostaa tydsuhdeau-
toilijoita, kunhan mallivalikoima ja tankkausmahdollisuudet paranevat.

Véhapaastoisten autojen valintaa ohjaavan verotusmallin tulisi olla sellainen, ett& siind au-
ton hinnan lisaksi huomioidaan auton CO,-péést6. Téllaista mallia testattiin tutkimuksessa
ja sitd kannatti 70% vastaajista.
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SAMMANDRAG

Avsikten med utredningen ar;

e Attreda ut hurudana styrande verksamhetsmodeller vi redan har och hur de tillampas
for att uppna miljovanligare privatbilis

e Hur dessa verksamhetsmodeller fungerat i praktiken

e Vilken efterfragan ar pa formansbilar och vilka férandringar som star att vanta ur fore-
tagens och de personers hall som har bilférman

e Hur man bast kunde styra (ur miljobelastningssynvinkel) formansbilismen med skatte-
medel

Huvudmalsattningen var att fa fram sadana styrmedel som leder till minskad miljobelast-
ning, och till vilka de bilister som har bilforman kunde bindas sig till.

Huvudmalgrupper for utredningen var de personer som har bilférman samt foretagen som
beviljar bilforman at sina anstallda.

Man anvander bilformansbilar framst av tva olika orsaker; manga organisationer utfor sitt
arbete hos kunderna varvid man anvander bilférmansbilar for att sanka kostnaderna. Och
andra sidan ar bilformansbilen ett satt att fa och behalla personal, speciellt sakkunniga och
ledning. Bilformansbilarna spelar ocksa en stor roll i det hur bilparken utvecklar sig i Fin-
land. 1 olika organisationers regler for val av bil har man stadgat vilka personer som kan er-
hélla bilférman utgaende fran arbetsuppgift och med vilka kriterier de kan vélja bil. Valet
begransas ofta av en CO; -utslappsgrans, bilens pris och bilmérket. Cirka 70 % anvander en
CO; —grans. Utslappsgranserna ar enligt utredningen i medeltal 168 g/km beroende pa fore-
tag och personens stéllning i foretaget. De allra nyaste bilférmansbilarnas CO, —utslapp ar
dock cirka 140 g/km.

Miljoarendena anses vara mycket viktiga inom foretagsverksamheten i den néra framtiden
och man skulle 6nska att detta skulle synas i formansbilpolitiken inom foretagen. Man bor-
de sporra till att minska utslappen med beskattning och genom férmaner som foretagen
skulle sta for. T.ex. en sadan tillaggsforman dar en bil med Iaga utslapp skulle minska for-
manstagarens billeasingavgift.

CO, -grénsen anses vara en tydlig och styrande faktor. De negativa sidorna med utslapps-
granser ar, att de i huvudsak gynnar mindre bilar, varvid barnfamiljernas behov ar svara att
beakta. Den motortekniska utvecklingen har dock redan fort med sig en férandring, men de
ser ut som om bilférmanstagarna inte hunnit med i utvecklingen.

Man vill inte fran statsmaktens sida ta i bruk bestammelser utan véljer hellre styrande me-
del, varvid de slutgiltiga beslutet tas av bilformanstagaren. Bilformanen bor vare en nyttig
och anvéandbar forman, som skall kunna anvandas fritt enligt eget dvervagande.

Hybriderna och flerbranslebilarna intresserar bilférmanstagarna, bara modellutbudet och
tanknings- eller laddningsmdjligheterna forbéttras.

ABSTRACT
The purpose of the study is to identify:

e What kinds of operational models directing towards eco-friendlier company car use
there are and which are in use.

e What kinds of practical impacts these operational models have had.
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e What is the demand for company car use and what changes have taken place from the
viewpoint of companies and beneficiaries.

e What factors should the best company car taxation include in terms of directiveness
(from the environmental point of view).

The main objective is to find directive factors in company car use which would result in
smaller environmental impacts and which company car users could commit themselves to.

The main target groups of the study were the recipients of company car benefits, and enter-
prises using company cars.

Company cars are mainly used for two reasons: in many organisations, work is carried out
where the customer is, in which case company cars are used for reducing travel costs. On
the other hand, a company car is a significant means for attracting and motivating employ-
ees, especially skilled experts and management staff. Company cars also play a significant
role in the replacement rate of Finnish motor vehicles.

The car selection rules of organisations determine the roles that entitle an employee to have
a company car and how they can choose their car. Factors restricting the choice are usually
CO; and the price and make of the car. The CO, limit is used by about 70% of organisa-
tions. According to this study, the average emission limit is 168 g/km, depending on the
company and the position of the beneficiary. However, the average CO, emissions of new
company cars are currently about 140 g/km, and therefore the emission limits of organisa-
tions have not followed the development of motor technology.

In entrepreneurship, environmental issues will be regarded as very important in the future,
and there is also a notion for this to be reflected in the guidelines for selecting company
cars. Emissions reduction should be encouraged with taxation and extra perks provided by
organisations, for example, by reducing the beneficiary’s share of the leasing rent of a low-
emission car.

The CO;, limit is regarded as a clear and highly directive factor. The downside of using
emission limit values is that it mainly favours smaller cars, which makes it difficult to take
account of the needs of a young family. Advanced technology has already brought a change
to this, but it seems that company car users are not quite aware of this yet.

The state does not want regulatory influencing, but a directional gradation that allows the
choice and the final decision to be made by the recipient of the car benefit. A company car
has to be a useful and practicable benefit that the beneficiary must be able to use freely at
his/her discretion.

Company car users are interested in the use of hybrid vehicles and cars running on alterna-
tive fuels as long as the selection of car makes and refuelling opportunities are improved.

A taxation model that directs the selection of low-emission cars should also take into ac-
count the CO, emissions of the car in addition to its price. This kind of a model was tested
in the study, and it was supported by 70% of the respondents.
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1 Tutkimuksen tavoitteet ja toteutus

Motiva Oy yhdessé Shop’In Research Oy:n kanssa on tehnyt tdman tutkimuksen Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafin toimeksiannosta.

Tutkimusta ja sen eri vaiheita ovat olleet kommentoimassa tutkimuspaallikkdé Hanna Ka-
lenoja Tampereen teknillisestd korkeakoulusta seké toimitusjohtaja Petteri Pihlas LeasePlan
Oy:sté.

1.1 Tutkimuksen tavoitteet
Tutkimuksen tarkoituksena on selvittaa:
e Minkalaisia ohjaavia toimintamalleja ymparistoystavallisempadn yritysautoiluun on jo
olemassa ja kaytossa.
e Miten ndma toimintamallit ovat kdytdnnossa vaikuttaneet.

e Mik& on tydsuhdeautoilun kysyntd ja mahdolliset muutokset yritysten ja edunsaajien
nékokulmasta.

o Mitd tekijoitd ympéristoohjaavuudeltaan parhaan toimintamallin tulisi siséltaa.

Paatavoitteena oli 16yté&a sellaisia tydsuhdeautoilun ohjaustekijoitd, jotka johtaisivat ympéa-
ristévaikutusten pienentdmiseen ja joihin tydsuhdeautoilijat voisivat sitoutua.

1.2 Tutkimuksen toteutus

1.2.1 Kohderyhmat ja rekisterit
Tutkimuksen padkohderyhmina olivat yritysten tydsuhdeautoedun saajat ja tyésuhdeautoja
kayttavat yritykset. Kohderyhméaan kuului myos leasing-yhti6 ja automaahantuojia.

Vastaajien yhteystiedot saatiin seuraavista rekistereista:

e Green Office -organisaatiot

o laatu- ja ymparistopaallikot seka julkisen hallinnon hankinnoista vastaavat henkilét Mo-
tivan asiakasrekisterista

e DirectMedia 121
e Shop’In Researchin rekisteri tydsuhdeautoilijoista

Tutkimusaineistoa ei pyritty saamaan Suomen tydsuhdeautoilijoita tai tydsuhdeautoja kayt-
tavia yrityksia edustavaksi, vaan mukaan haluttiin vastaajia, joilla on tydsuhdeautoilusta ja
ympéristoasioista tietoa ja kokemusta.

1.2.2 Tutkimuksen tiedonkeruumenetelmat

Tutkimuksen tiedonkeruussa oli kolme osiota:

1. Delfoi-tyyppinen Internet-tutkimus tydsuhdeautojen kayttéjille seké tydsuhdeautoja
kayttaville yrityksille

Kvalitatiivinen Internet-tutkimus automaahantuojille
Teemahaastattelut tydsuhdeautoja kayttaville yrityksille seké leasing-yritykselle.
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Delfoi-tyyppinen Internet-tutkimus tydsuhdeautojen kayttgjille seka tydsuhdeautoja
kayttaville yrityksille:

Ensimmaisell& kierroksella kaytettiin pd&asiassa avoimia kysymyksia. Kysymykset muo-
toiltiin tarkoituksellisesti laaja-alaisiksi, jotta ne eivat rajoita vastaajan ajattelua. Ensimmai-
seen kierrokseen osallistui kaikkiaan 361 vastaajaa, joista 106 yritysvastaajaa ja 255 au-
toedunsaajaa.

Ensimmaisen kierroksen jalkeen vastaukset luokiteltiin siséltdjen perusteella. Tulosten pe-
rusteella muodostettiin 18 toimenpide-ehdotusta tydsuhdeautojen valintaa ohjaaviksi teki-
joiksi. Toimenpide-ehdotukset olivat tarkoituksella jonkin verran provokatiivisia, vaittama-

tyyppisié.

Toisella kierroksella vastaajia pyydettiin ottamaan kantaa toimenpide-ehdotuksiin seka
kommentoimaan niitd. Toisen kierroksen tuloksena muodostuivat ne tekijat, joilla vastaaji-
en mielestd tydsuhdeautoilua voidaan parhaiten ohjata ymparistoystavéllisempaan suun-
taan. Toiseen kierrokseen osallistui 236 vastaajaa.

Kvalitatiivinen Internet-tutkimus automaahantuojille:

Automaahantuojien tutkimuksen tarkoituksena oli saada tietoa ajoneuvotekniikan tulevai-
suudennédkymista sekd mahdollisista ymparistdystavéllisemmén tydsuhdeautoilun edelly-
tyksista.

Teemahaastattelut:

Teemahaastattelujen tarkoituksena oli saada konkreettista tietoa yrityksistg, joissa on tietoi-
sesti pyritty vahentdmaan tydsuhdeautoilun ymparistovaikutuksia.
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Tutkimuksen rakenne

Minkalaisia ohjaavia toimintamalleja ymparistoystavallisempaan yritysautoiluun on jo olemassa ja kaytossa seka

miten ne ovat kéytdnndssa vaikuttaneet.

Mik& on tydsuhdeautoilun kysyntd ja mahdolliset muutokset yritysten ja edunsaajien ndkdkulmasta.

Tutkimusosio Vastaajakohderyhmit

Tyosuhdeautoja kayttavat
yritykset
Autoedunsaajat

1. tutkimuskierros
yrityksille ja edunsaajille

"Edistykselliset" yritykset
Leasing-yhtio
Automaahantuojat

Teemahaastattelut

|

Toimenpide-ehdotukset tydsuhdeautoilun
ympadristovaikutusten vahentdmiseksi

Mit& tekijoita ohjaavuudeltaan parhaan (ympéristdasioiden nédkkulmasta) tydsuhdeautoilun verotuksen tulisi
siséltaa.
Laadittujen toimenpide-ehdotusten testaus ja kommentointi

Tyosuhdeautoja kayttavat
yritykset
Autoedunsaajat

2. tutkimuskierros
yrityksille ja edunsaajille

1.3 Maaritelmia

Tasséa tutkimusraportissa on kaytetty seuraavia termejé:

yritysten edustajat: vastaajat, jotka osallistuvat organisaationsa tydsuhdeautoja koske-
viin paatoksiin

autoedunsaajat: tutkimuksen vastaajat, joilla itsell& on tyésuhdeauto

vapaa autoetu: tyonantaja maksaa kaikki autosta aiheutuneet kustannukset

auton kayttoetu: palkansaaja suorittaa itse ainakin auton polttoainekulut

autopolitiikka: organisaation tydsuhdeautoja koskevat linjaukset, joka sisaltaa esim.
s&annot ja ohjeet autoedunsaajista, vapaa-/kéyttéetu, autovalinnan séannét, edun huo-
mioiminen palkassa, tavoitteet organisaation imagon suhteen, tavoitteet ymparistévai-
kutusten

CO,-paastd: CO,- eli hiilidioksidipaastot ilmoitetaan grammoina ajokilometria kohden.
Hiilidioksidi ei ole myrkyllinen kaasu ja sité esiintyy luonnossa normaalisti. Se on kui-
tenkin suurin kasvihuoneilmion aiheuttaja. Hiilidioksidipadston maara kasvaa suorassa
suhteessa auton polttoaineen kulutuksen kasvaessa.

paastoraja, CO,-raja: organisaation autopolitiikassaan paattdma raja, jonka tydsuhdeau-
tojen pitéé alittaa (tai on korkein sallittu).
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1.4 Tyobsuhdeautojen CO,-paastot talla hetkella

Ty0Osuhdeautoja ei tilastoida erikseen, joten téysin tarkkaa tietoa ei ole mahdollista saada
tydsuhdeautojen CO,-pééstoista. Tyosuhdeautot tilastoidaan yritysten rekisteréimind autoi-
na, joita ovat myos tuotannolliset henkildautot (mm. vartiointiliikkeiden ja kiinteiston huol-
toliikkeiden autot) sekd autoliikkeiden esittelyautot.

Alla olevassa taulukossa on kaikkien Suomessa ensirekisterdityjen henkilfautojen seka
LeasePlan Finland Oy:n vuokraamien henkil6autojen keskiméaéaraiset CO,-pééstot.

Uudet henkildautot LeasePlan tydsuhde-

(Trafi) autot

Vuosi g/km g/km
2007 177 190
2008 163 164
2009 157 158
2010 149 146
142

2011 144 (Tammi-syyskuu)

2 Vastaajien taustatietoja

2.1 Demografiat

Seuraavassa on kuvattu tutkimukseen osallistuneiden, tydsuhdeautoja kayttavien yritysten
ja autoedunsaajien taustatietoja. Teemahaastatteluihin ja automaahantuojille suunnattuun
Internet-tutkimukseen osallistuneiden yritysten taustatiedot on kuvattu kyseisen kohderyh-
man tulosten yhteydessa.

Tutkimuksen vastaajista 33% oli organisaatioiden ylinté johtoa, 54% keskijohtoa tai asian-
tuntijoita ja 13% suorittavaa tasoa (esimerkiksi myynti- ja huoltohenkil9st6a).

93% vastaajista on tyosuhdeauton kéyttajid, 7% on paattamassa tyosuhdeautoihin liittyvista
asioista, mutta heilla itsellaan ei ole tydsuhdeauto kaytossa.



Trafin julkaisuja 2/2012

Vastaajan sukupuoli

Mies 89

Nainen

Vastaajan ika

38

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=358

Kuva 1: Vastaajien sukupuoli- ja ikdjakauma

Rooli organisaation autopolitiikassa

Olen seké paattaja

etté kayttija 39

Olen vain
tydésuhdeauton 53
kayttaja

Olen
yritysautopaattaja,
mutta kaytossani ei
ole tyésuhdeautoa

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=357

Kuva 2: Vastaajan rooli organisaation autopolitiikassa

Vastaajista 39% toimii paattdjan roolissa organisaation autopolitiikassa ja heilld itselld&n on
tydsuhdeauto kdytossaan.
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Vapaa autoetu vai kayttoetu

Vapaa autoetu 64
Auton kayttoetu 33
Muu/Ei osaa 3
sanoa
0 20 40 60

80
Prosenttia vastaajista, n=255
Kuva 3: Autoedun saajien edun tyyppi.
Autoedunsaajista 64 prosentilla oli vapaa autoetu ja 33 prosentilla ké&yttoetu.
Organisaation henkilostoméaéra
alle 10 hloa 7
10-20 hloa 7
21-50 hléa 15
51-100 hloa 10
101-200
hiod 14
201-500
hiod 15
Yli 500 hloa 32
0 20 80 100

Pr%%enttia vastaaﬁ)losta, n=356

Kuva 4: Vastaajan organisaation henkildston méaara
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Organisaation tydsuhdeautot

alle5 17

5-10 autoa 14

10-30
autoa

31-100
autoa

101-200
autoa

yli 200
autoa

25

14

19

En osaa
sanoa

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=355

Kuva 5: Vastaajien edustamien organisaatioiden tyésuhdeautojen maara

2.2 Autoilijatyyppi, ymparistotyyppi

Tuotteiden ja palvelujen kéyttdjia kuvataan yleensé demograafisilla taustamuuttujilla. Ne
antavat hyvin kuvan tuotteiden kayttajistd, mutta eivat valttamatta kerro paljoakaan itse
tuotteen kayttamisestd. Siihen tarkoituksen on kehitelty erilaisia tapoja tyypittaa kuluttajia.
Varsin yksinkertainen ja toimiva tapa tyypittaa tuotteen kayttéjia on tehda se sen suhteen,
miten kuluttajat suhtautuvat tuotteeseen ja miten osaavina kayttajind he itsedan pitavat.

Autojen kayttajia olemme tyypitelleet jo useissa tutkimuksissa seuraavasti:

¢ kuinka he suhtautuvat autoihin ja autoiluun (vain kulkuvéline ... suurella sydamelld)

¢ kuinka hyvana he pitdvat omaa asiantuntemustaan autojen ominaisuuksiin ja ostamiseen
liittyvissa asioissa (olematon...erinomainen)

Taulukossa on autoedunsaajien jakaantuminen eri autoilijatyyppeihin. Suluissa olevat pro-
sentit kertovat kyseisen autoilijatyypin osuuden yksityisautoilijoiden keskuudessa, autokan-
ta vastaa tydsuhdeautojen kantaa (MerkkienMerkki 2011).
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Suhtautuminen autoiluun

Véline Nautinto
Kaytannollisesti suhtautuvat Autoilusta nauttivat
S o tekniset tekniset
= @©
£ 19% 35%
% o (19%) (35%)
a 27% 48%
8
= Kaytannollisesti suhtautuvat Autoilusta nauttivat
< ccs ei-tekniset ei-tekniset
g | g
e © (30%) (16%)
3 - —
< L
18% 8%

Kuva 6: Tydsuhdeautoilijoiden tyypittely autoiluun suhtautumisen ja autotekniikan tuntemi-
sen perusteella

Autoedunsaajat ovat huomattavasti enemmaén autoilusta nauttivia ja autojen tekniikkaa
osaavia henkil6ité kuin yksityisauton kéyttajissa. Tutkimuksen vastaajissa tdamé on ilmei-
sesti vield jonkin verran ylikorostunut.

Autoiluun kaytannollisesti suhtautuvat ihmiset pitavét autoa kulkuvélineend ja arvostavat
sen kuljetusmahdollisuuksia ja elamaa helpottavia piirteita.

Autoilusta nauttivat ovat autofaneja, jotka pitdvat autoista ja autoilusta, jopa harrastavat au-
toja. He my0s seuraavat koko ajan autoalaa ja hankkivat autoista tietoja.

Tekniset osaajat, niin kaytannolliset kuin autoilusta nauttivat, toimivat mielipidejohtajina ja
asiantuntijoina tuttavilleen. Tekniset osaajat seuraavat autoalaa jatkuvasti eri tietolahteista.

Autoedunsaajien painottuminen teknisiin autoilijatyyppeihin on erinomainen asia sikali, et-
t& tiedottaminen on helppoa ja autoalan tekninen kehitys on kohtalaisen hyvin tydsuhdeau-
toilijoiden tiedossa ja seurannassa.

Autoilun ympéristotyypittely muodostettiin jakamalla vastaajat neljaan ryhmaan ympéristo-
tietoisuuden ja autotekniikan tuntemisen perusteella:

e Ymparistttietoisuus auton valinnassa
¢ Asiantuntemus autoihin liittyvissa asioissa
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Taulukossa on tyosuhdeautoilijoiden osuudet eri autoilun ympéristotyypeista. Suluissa ole-
vat prosentit kertovat kyseisen ympaéristotyypin osuuden yksityisautoilijoiden keskuudessa,
autokanta vastaa tygsuhdeautojen kantaa (MerkkienMerkki 2011).

Autotekniikan osaaminen
Ei osaa Osaa
Ymparistotietoinen Ymparistotietoinen
ei autoista kiinnostunut autofani
c c
o O (30%) (26%)
5 18% 51%
©
-_% Ymparistopiittaamaton Ymparistopiittaamaton
g_ o jota autot eivat kiinnosta autofani
©
> T (19%) (24%)
8% 23%

Kuva 7: Tyosuhdeautoilijoiden tyypittely autotekniikan osaamisen ja ymparistétietoisuuden
mukaan

Tyo6suhdeautoilijoista selvésti yli puolet on ympéristétietoisia ja heitd on selvasti enemman
kuin yksityisautoilijoiden keskuudessa. (Saman suuntainen tulos saatiin syksylla 2010 tut-
kittaessa autoedunsaajien suhtautumista ympéristoasioihin, LeasePlan/Tuulilasi-lehti: ym-
paristotietoisia oli yhteensd 60% autoedunsaajista).

Autoilun ympéristévaikutusten vahentdmisen kannalta on erittdin myonteista, ettd suurin
osa tydsuhdeautoilijoista jo huomioi ympadristOasiat auton valinnassa ja suhtautuu siihen
myonteisesti.

Seké autoilijatyyppia ettd ymparistotyyppia kaytetddn apuna tutkimuksen tulosten tulkin-
nassa ja toimenpidesuosituksissa raportin lopussa.
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3 Tutkimuksen tulokset

3.1 Minkalaisia ohjaavia malleja ymparistoystavallisempaan yritysau-
toiluun on olemassa ja kaytossa, miten ne ovat vaikuttaneet

3.1.1 Tyodsuhdeautoilun merkitys (yritykset ja autoedunsaajat)
Tyodsuhdeautoilun merkitysta selvitettiin avoimilla kysymyksilla tyésuhdeauton hyodyista
ja haitoista. Vastaukset luokiteltiin sisallon mukaan.

Tyo6suhdeauton kayttéon on selvasti kaksi padsyyta; auto tarvitaan tyotehtdvien hoitamises-
sa ja/tai se on etuus, josta hy6tynd on saada kayttoon hyvéa auto.

Tyotehtavien hoitamisesta autolla aiheutuu yritykselle kustannuksia, joita voidaan vahentaa
tydsuhdeautojarjestelmén kautta. Tydsuhdeautoilla myds edustetaan, eli ne ovat osa yrityk-
sen imagoa.

’Laajan toimipaikkaverkoston vuoksi, kokonaiskustannuksissa saéstetaan, verrattuna
kilometrikorvauksilla ajamiseen. Liséksi on haluttu tarjota turvallinen tyovaline pal-
jon tyon puolesta litkkkumaan joutuville.”

Ty0Osuhde-etuna auto on saajalleen vaivaton, kustannuksiltaan ennustettavissa ja kdytossa
hyva ja luotettava.

10
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Miksi tvosuhdeauto ia mita hvotva siitd on?(Edunsaaiat)

52

Ajokilometreja kertyy paljon / ty6 tehdaan.. i 37—'

Palkanosa / etuus E 19

TyGnantajan vaatimus / toimintatapa % 10

Tyotehtéviin kuuluu myés tavaroiden /.. % 'i

Helppous, huolettomuus, vaivattomuus 21 | 40

Ei sido omaa padomaa / ei tarvitse.. %1&

Kustannukset tiedossa / ei yllattavia kulueria =:—10| 18

Saa ajaa suhteellisen uudella autolla / saa.. %lgo

Ei tarvitse huolehtia huolloista /.. % 9

. 27

Mahdollisuus kayttad autoa myos vapaa-.. E 13
0

20 40 60 80

Prosenttia vastaaiista. n=239

@ Olen seka paattaja etta kayttaja = Olen vain tydsuhdeauton kayttaja

Kuva 8. Tydsuhdeauton kaytén syyt ja tydsuhdeautoilun hyddyt

Organisaation kannalta ty6suhdeauto on merkittdva kilpailutekijé tyévoiman rekrytoinnissa.
Ty0Osuhdeautot ovat erityisesti osa ylimman ja keskijohdon palkkausjarjestelmaa.

”Tybsuhdeautot ovat perinteisesti olleet yksi tapa sitouttaa avainhenkildita yritykseen.
Taman merkitys kuitenkin pienentyy koko ajan.”

”Autot ovat osa johdon ja paallikdiden palkkausjarjestelmaa”

"Ylimméalle johdolle kyseessa on palkkaukseen liittyva etu. Tallgin kyseessé on yleensa
vapaa autoetu. Niille, jotka ajavat paljon, kdytamme yleensa kayttoetua, jolloin ky-
seessa on yleensa kustannusten alentaminen tyénantajan kannalta.”

Ty6suhdeauton haittapuolena autoedunsaajien mielesta on padasiassa sen hinta, eli se koe-
taan kalliina. Muita haittapuolia oli se, ettd varusteita ei voi vapaasti valita ja ettd leasing-
sopimuskausi on turhan pitka.

11
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3.1.2 Tydbsuhdeauton valinta

Ty0Osuhdeauton valinnan ohjaamista organisaation autopolitiikan s&&nndilla kysyttiin avoi-
mella kysymyksella sekd edunsaajilta etté yrityksiltd. Molemmista vastaajaryhmista tuli
hyvin samansuuntainen vastaus:

e Paastorajoitus 37%
¢ Hintarajoitus 35%
e Automerkki 25 %

Paastorajoitus ja/tai hintarajoitus ovat yleisia ja usein kdytdssé yhté aikaa. Yleinen rajoitus
on my0s polttoaine, yleensa diesel. Alle 50 henkilén organisaatioilla auton hintarajoitus on
yleisin. Yli 200 henkilon organisaatioista lahes puolella on paastorajoitus kaytossa.

’Konsernissa on ohjeet, verotusarvo ja paastot vaikuttavat autovalintaan. Autot ovat
perusautoja ilman erikoisvarusteita. Liséksi asema organisaatiossa vaikuttaa saako
auton vai ei.”

Organisaatioiden autopolitiikkaan ollaan padsaantoisesti varsin tyytyvaisia. Vahvuutena on,
ettd sadnnot ovat selkedt ja kaikille samat. Kehityskohteina pidetédan oikeastaan vain valin-
nan vapauden ja joustavuuden lisd&dmista.

Autoedunsaajan eldméntilanteen huomioimisesta autonvalinnassa kysyttiin erikseen. Ta-
mankin kysymyksen kohdalla yritysten edustajien ja autoedunsaajien vastaukset olivat var-
sin yhtenevat: noin 40% mielestéd autoedunsaajan elamantilanne huomioidaan hyvin, 40%
mielestd huomioidaan huonosti ja 20% mielesta sité ei oikeastaan tarvitse huomioida, koska
autolla tarkoituksena on hoitaa ty6ajot.

3.1.3 Autopolitiikan vahvuudet ymparistdasioiden kannalta

Autopolitiikan vahvuuksia ympéristfasioiden kannalta kysyttiin avoimena kysymyksené
yritysten edustajilta ja autoedunsaajilta. Vastaukset luokiteltiin sisaltonsa perusteella. Seu-
raavassa on luokkien prosenttijakauma yritysten edustajien osalta.

12
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10. Mita vahvuuksia organisaation autopolittikassa on
ymparistfasioiden kannalta (Yritykset)

Méaritelty CO2-raja /
kannustaa valitsemaan
vahapaastoisen auton /

suositaan vahé&pééastoisia. ..

70

Ohjataan valitsemaan diesel-
auto

Ei mitdan 3

Muu 15

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=89

Kuva 9: Organisaation autopolitiikan vahvuudet ymparistoasioiden kannalta, yritysten
edustajat

Autoedunsaajien vastaukset olivat hyvin samansuuntaiset kuin yritysten edustajien vastauk-
set.

Osassa organisaatioissa on kéytossa selkedt paastorajat, osassa “pyritadn vahapaastoisiin

autoihin”. Vahapéaastoisyyteen pyritaédn rahallisilla keinoilla (tyénantaja maksaa suurem-
man osuuden leasing-maksuista, jos auto on vah&paastoinen), rajaamalla suuripééstoiset

mallit pois tai vain suosittelemalla vahapéaastdisia malleja.

Selked CO,-raja on kaytossa kahdessa kolmesta organisaatiosta. Alle 10 henkilon organi-
saatioissa kaytetaan yleisesti sekd CO,-rajaa ettd polttoainerajausta. Yli 20 henkilon organi-
saatioissa yli puolella CO, -raja on kaytdssé ja sen osuus kasvaa selkedsti organisaation
koon kasvaessa. Yli 200 henkilon organisaatioissa CO; -raja on kaytossa yli 80% organi-
saatioista.

Merkittavaéa on, ettd alle 100 henkilon organisaatioista kolmasosassa ymparistoasioita ei
huomioida autopolitiikassa mitenkdan. Yli 500 henkilon organisaatioissa ympéristasiat
huomioidaan l&hes kaikissa.

13
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Miten organisaatiosi autopolitiikassa otetaan huomioon autojen ympaéristévaikutus?
(Vastaaja sai vastata useita vastauksia, joten yhteensé prosentit menevatyli 100%)

Henkildstomazara Alle 10 | 10-20 | 21-50 | 51-100 |101-200 (201-500 | YIi 500
hléa hloa hléa hloa hléa hiéa higa
Ei mitenk&an 29% | 40% | 26% | 40% | 25% | 14% 4%
Hiilidioksidi -rajoilla 38% | 40% | 56% | 56% | 58% | 82% | 89%
Polttoaineella 2% | 28% | 30% | 20% | 38% | 29% | 19%
Muulla tavalla 17 % 4% 7% 4% 8% 4% 14 %
Yht. 125% | 112% | 119% | 120% | 129% | 129% | 125%
N 24kpl | 25kpl | 43kpl | 25kpl | 24kpl | 28kpl | 81kpl

Kuva 10. Ymparistovaikutusten huomioiminen organisaation koon mukaan

Vastaajien mielestd nykyisen autopolitiikan kehitystarpeet liittyvat l&hes kaikki paastora-
joihin tai vahé&paastoisten autojen hankkimisen kannustamiseen. Muiden ymparistévaiku-
tusten huomioimista pidetadn tarkednd, mutta kdytannossa hyvin hankalana.

"Pelkkaan CO2 arvoon tuijottaminen ei valttdmatta kuvasta auton ympéristovaikutuksia, toi-
saalta kokonaisvaltaisten ymparistévaikutusten ymmaértamien ja hallinta vaikeaa joten hyvé
nainkin”

3.1.4 Tydsuhdeauton valinnassa kaytettavat CO,-paastorajat ja hyvit-
taminen niiden alittamisesta

Tutkimukseen osallistuneista organisaatioista 2/3 on kaytossé selked p&éstoraja. Naista or-
ganisaatioista 75% on sama CO,-raja kaikilla organisaatiotasoilla.

Alle 20 henkilén organisaatioilla sama raja on noin puolella, 20-200 henkilén organisaati-
oilla sama raja on 65% ja yli 200 henkilon organisaatioilla noin 80% on sama péastoraja
kaikilla organisaatiotasoilla.

Tama raja on keskimaarin 168 g/km (mediaani 170 g/km, keskihajonta 28 g/km).

14



Trafin julkaisuja 2/2012

CO:-rajat organisaation koon mukaan
(Huom! Vastaajamaarat, alle 30 kpl luokissa tulos suuntaa-antava)

Henkilostomaara S0 hioa tai \51.200 higa | 201-500 | YIi 500
alle hloa hloa
141 g/km tai alle 15% 9% 23% 6%
141-150 g/km 10% 0% 0% 17 %
151-160 g/km 35% 45 % 23% 11%
161-170 g/km 15% 0% 8% 6%
171-180 g/km 10 % 18 % 23% 53%
181-199 g/km 10 % 0% 8% 3%
200 g/km tai yli 5% 27% 15% 6%
Yht. 100 % 100 % 100 % 100 %
N 20 kpl 11 kpl 13 kpl 36 kpl
Keskiarvo 163,5g/km| 163,3 g/km|171,2 g/km| 170,1 g/km

Kuva 11. CO,-rajat organisaation koon mukaan

Organisaatiotason mukaan vaihteleva CO,-raja on kdytdssa 25%:ssa tutkimukseen osallis-
tuneista organisaatioissa keskimaarin seuraavasti:

e Suorittava taso 148,5 g/km
o Keskijohto, asiantuntijat ~ 169,4 g/km
e Ylinjohto 180,8 g/km

Onko yrityksessé kaytossa sama CO2-raja kaikille
Vaihtelee

organisaatiotason
mukaan

Sama raja 75

Hyvitetddnko organisaatiossasi CO2-rajojen
alittamisesta, n=2
Kylla

Ei 68

En osaa sanoa

0 20 Pro%oenttia vastg%ista 80 100

Kuva 12: CO,-rajan soveltaminen, hyvityksen antaminen CO,-rajan alittamisesta auton va-
linnassa
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Onko yrityksessa kaytossa sama CO.-raja kaikille vai
vaihteleeko se henkilon organisaatiotason mukaan

Henkilstomaéara

20 hli6a | 21-100 | 101-500 | YIi 500

tai alle hléa hléa hl6a

Vaihtelee organisaation koon mukaan 50 % 32% 22% 22%
Sama raja 50 % 68 % 78 % 78 %
Yht. 100 % 100 % 100 % 100 %
N 12 kpl 34 kpl 46 kpl 73 kpl

Kuva 13: CO,-rajan soveltaminen organisaation koon mukaan

Hyvitetd&nko organisaatiossasi CO.-rajojen alittamisesta autonvalinnassa

Henkilostomaara 20 hloa 21-100 | 101-500 | YIi500
tai alle hloa hloa hloa
Kylla 8% 15% 29 % 45 %
Ei 92 % 82 % 60 % 48 %
En osaa sanoa 0% 3% 11% 7%
Yht. 100 % 100 % 100 % 100 %
N 12 kpl 34 kpl 45 kpl 73 kpl

Kuva 14: hyvityksen antaminen CO,-rajan alittamisesta auton valinnassa

organisaation koon mukaan

Organisaation autopolitiikassa asetettujen padstorajojen alittamisesta auton valinnan yhtey-
dessa hyvitystd annetaan 26% organisaatioista. Hyvityksen antaminen on yleisinta yli 500
henkilon organisaatioissa, joissa 45% antaa hyvitysta.

Yleisin tapa hyvittda on véhentéé edunsaajaosuutta leasing-vuokrasta:

’50% leasing arvosta maksaa firma jos alittaa 99 g/km, 40% leasing arvosta maksaa
firma jos alittaa 119 g/km etc, 0% jos menee yli 159 g/km”

’Max paastot 180. Mikali paastot alittavat 140 yritys maksaa leasing-vuokrasta suu-
remman osan kuin jos paastot olisivat 140-180”

’Jos alle 180g, tydnantaja maksaa 35% vuokrasta. Jos yli, 25%.”

Jos organisaation autot ovat omia, annetaan hyvityksené palkanlisaa:

alle 120 g, 50€ lisaa palkkaan kk.
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Seuraavassa on erdan organisaation kayttdma hyvitystaulukko. Organisaation edustajan
mukaan tdmé on toiminut hyvin ja johtanut valitsemaan aikaisempaa selvasti vahapaastoi-
sempid autoja.

Kyseessd on malli, jossa tydsuhdeauto on osa kokonaispalkkaa ja leasing-maksu véhenne-
t4an edunsaajan palkasta. Leasing-maksun kustannus jaetaan yhtion ja edunsaajan kesken
CO,-paastdjen mukaan. Jos tydsuhdeauton CO,-péastot ovat 135g/km, yhtion osuus lea-
sing-maksusta on 40% ja tyontekijan 60%.

CO2-piistd Yhtion/tyontekijin
osuus-%
<120 50/50
220 45/55
= 40/60
ke 35/65
e 30/70
SR 25/75
e 20/80

Kuva 15: Eraan yrityksen hyvitystaulukko CO2-rajan alittavan auton valinnasta tydsuhde-
autoksi

Tassa mallissa huonona puolena on organisaation kustannusten nousu.

3.1.5 Tydsuhdeauton valinnassa kaytettaviin CO;-rajoihin tehtavat
muutokset

Yritysten edustajien ja autoedunsaajien vastausten perusteella nayttaa silta, etta paastorajo-
jen kehittdminen ja niihin ajan myo6ta tehtavat muutokset on selkeésti ohjeistettu varsin har-
vassa organisaatioissa. Yleisintd on rajoista paattaminen maaravalein. Esimerkiksi noin
kolmannes organisaatioista kertoo paattavansa paastorajat vuosittain. Jalleen: mit4 suurem-
pi organisaatio, sen yleisemmin paastdrajoja muutetaan maaravalein. Kuitenkin myds suu-
rissa organisaatioissa korkeintaan puolella on ohjeistus tai maarévalein tapahtuva péastora-
jojen seuranta ja muutos.
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Onko organisaation autopolitiikassa CO2-rajojen muutos
ohjeistettu tuleville vuosille

Kylla tietyn
aleneman mukaan

Kyll&, mutta en
tieda tarkemmin

Rajat paatetaan
méaéravalein (esim. 33
vuosittain)

Ei ole ohjeistusta 32

En osaa sanoa 21

Jokin muu 3

I T T T T

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=276

Kuva 16: Organisaation autopolitiikan CO,-rajojen muutoksen ohjeistus

Onko organisaation autopolitiikassa CO,-rajojen muutos
ohjeistettu tuleville vuosille?

Henkilostomaara 20 hload | 21-100 | 101-500 | YIi500
tai alle hloa hléa hloa
Ei ole ohjeistusta 61 % 26 % 28 % 26 %
Kylla tietyn aleneman mukaan 0% 10 % 7% 3%
Kylla, mutta en tieda tarkemmin 9% 8 % 13 % 8 %
Rajat paatetadn maaravalein 13 % 26 % 39 % 40 %
Jokin muu 4% 3% 4% 1%
En osaa sanoa 13 % 28 % 9% 23 %
Yht. 100 % 100 % 100 % 100 %
N 23 kpl 39 kpl 46 kpl 78 kpl

Kuva 17: Organisaation autopolitiikan CO,-rajojen muutoksen ohjeistus organisaation
koon mukaan
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3.1.6 Tydsuhdeautojen ajokilometrimaarien rajaaminen

Onko organisaatiossasi asetettu rajat tyésuhdeautojen
ajokilometrimaarille , n=357

Kylla

Ei 70

Miten tarkasti kilometrimaaria seurataan, n=353
Hyvin tarkasti
Melko tarkasti 27
Suuruusluokkana 30
Ei kovin tarkasti

Ei seuraa

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista

Kuva 18: Rajojen asettaminen ajokilometrimaarille, kilometrimaarien seuranta

Alle 20 henkilon organisaatioissa tydsuhdeautojen ajokilometrimaari& on rajoitettu vain
noin 20% organisaatioista. Yli 100 henkilon organisaatioissa ajokilometreja on rajoitettu
noin joka kolmannessa.

Ajokilometrimadrien seuranta on suurimmassa osassa organisaatioista vahaista eiké kovin
tarkkaa. Y1i 100 henkilon organisaatiot seuraavat kilometrimadrid tarkemmin, mutta niista-
kin vain alle puolet seuraa erittdin tai melko tarkasti.

Vastaajista, joiden organisaatioissa on asetettu rajat ajokilometrimaérille, 73% sanoo asetet-
tujen rajojen riittdvan hyvin tai kohtalaisesti. VVain viidelld vastaajalla kilometrimé&érat me-
nevét yli.
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3.1.7 Ajokilometrimaarien muutos tytsuhdeauton kayttéonoton jalkeen

Miten ajokilometrit muuttuivat, kun sait tydsuhdeauton?

(Edunsaajat)
Ajokilometrim&arat vahenivat 6
Eivat muuttuneet mitenk&an 74
Ajokilometrimé&arat nousivat 16
En osaa sanoa 5

0 20 40 60 80

Prosenttia vastaajista, n=251

Kuva 19: Ajokilometrim@arien muuttuminen tydsuhdeauton saamisen jalkeen

Vapaan autoedun saaneilla kilometrim&&rat nousivat hieman useammin (18%) kuin kaytto-
edun saaneilla (13%).
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3.1.8 Autoedun huomioiminen palkkauksessa

Autoetu voi olla erillinen palkan lisa (edun arvo lasketaan palkan péélle) tai se on osa ko-
konaispalkkaa, jolloin palkka muodostuu rahapalkasta ja autoedusta.

Kahdella kolmasosalla vastaajista autoetu on osa kokonaispalkkaa. 36% vastaajista autoetu
on erillinen palkan lisa.

Kéayttdedunsaajilla autoedun sisaltyminen kokonaispalkkaan on hyvin yleista (82%). Va-

paan autoedunsaajista noin puolella autoetu on erillinen palkanlisa ja puolella auto sisaltyy
palkkaan.

Asiantuntijatehtavissa olevista 71% autoetu siséltyy palkkaan. Suorittavan tason ja ylim-
mén johdon vastaajista puolella autoetu on erillinen palkanlisé.

Alle 10 henkildn organisaatioissa auto on yleisimmin (75%) palkan lis4, kun taas yli 500
henkilon organisaatioissa se on palkanlisa vain 15% vastaajista. Keskisuurilla organisaati-

oilla autoedun siséltyminen kokonaispalkkaukseen on jonkin verran yleisempé&a kuin auton
saaminen palkanlisana.

Miten autoetu huomioidaan palkkauksessa

Henkilostomaara Alle 10 | 10-20 | 21-50 | 51-100 |101-200 |201-500 | YIi 500
hléa hloa hléa hl6a hléa hloa hléa
Sisaltyy kokonaispalkkaan | 25 % 42 % 61 % 68 % 54 % 57 % 84 %

On erillinen palkanlisé 75 % 54 % 39 % 32 % 46 % 43 % 15%
Jokin muu 0% 4% 0% 0% 0% 0% 1%

Yht. 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100 %
N 24 kpl | 24kpl | 41kpl | 25kpl | 24kpl | 28 kpl | 80 kpl

Kuva 20: autoedun huomioiminen palkassa organisaation koon mukaan

3.2 Mika on tydsuhdeautoilun kysynta ja mahdolliset muutokset yri-
tysten ja edunsaajien nadkdkulmasta.

3.2.1 Ymparistdasioiden merkitys tulevaisuudessa

Ympadristoasioiden merkityksesta organisaatioiden toiminnassa tulevaisuudessa kysyttiin
avoimella kysymykselld. Kaikista vastaajista 58% sanoi, ettda ymparistoasioiden merkitys
kasvaa tai korostuu organisaation toiminnassa. 18 %:n vastaus liittyi paastojen vahentami-
seen tulevaisuudessa, eli ympéristdasioiden merkityksen kasvu nakyy paastojen vahenemi-
send. Vastaajista 10% mielestd ymparistdasioiden merkitys pysyy ennallaan. Noin 15%
vastaajista esitti erilaista kritiikkia ymparistoasioiden (liiallista) huomioimista kohtaan.

Eri kokoisten ja eri toimialojen organisaatioiden vastaajien nakemykset eivét tassa poiken-
neet kovin paljoa toisistaan.
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3.2.2 Tydsuhdeautojen maaran kehitys

Tyo6suhdeautojen maaran kehityksesta kuluneen 5 vuoden aikana seka arvioita tulevasta ke-
hityksesta kysyttiin yritysten edustajilta.

20. Tybsuhdeautojen maaran kehitys organisaatiossa

Véhentynyt selvasti
Véhentynyt jonkin..
Pysynyt ennallaan 52

Liséantynyt jonkin..

Liséantynyt selvasti

21. Ty6suhdeautojen méaara kehitys tulevaisuudessa

Véhenee selvasti
Vé&henee jonkin verran
Pysyy ennallaan 65
Liséantyy jonkin verran

Lisaantyy selvasti

I T T T T

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=91

Kuva 21: Tydsuhdeautojen maaran kehitys viimeisen viiden vuoden kuluessa, arvio tyésuh-
deautojen maaran kehittymisesta tulevaisuudessa

Ty0Osuhdeautojen mééra on viimeksi kuluneen viiden vuoden aikana jonkin verran lisdénty-
nyt ja nayttaisi vastausten perusteella edelleen kasvavan.

Yli 100 henkilon organisaatioissa tydsuhdeautojen maaré on viiden edellisen vuoden aikana
lisddntynyt reilusti. Tdman hetken ndkymien mukaan tulevaisuudessakin tydsuhdeautojen
maéara lisddntyy, mutta selvasti hitaammin.

Autoedunsaajista 73% arvelee jatkavansa tydsuhdeauton kayttod, vain 15% arvelee luopu-
vansa tasta edusta. Vapaan autoedun saajista jatkaa 80% ja nimenomaan vapaata autoetua.
Kéyttoedun saajista 64% jatkaa, mutta 20% luopuu edusta.
3.2.3 Arvio hybridi ja flexifuel-autojen kysynnasta

Yritysten edustajista 71% arvioi hybridien ja flexifuel-autojen kysynnan tydsuhdeautoina
lisddntyvan tulevaisuudessa.
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22. Hybridi- ja flexifuel-autojen kysynnan kehitys seuraavien 5
vuoden aikana

Lisaantyy jonkin verran 71
Pysyy ennallaan 17
Lisaantyy selvasti 12
0 20 40 60 80 100

Prosenttia vastaajista, n=90

Kuva 22: Arvio hybridien ja flexifuel -autojen kysynnan kehittymisesta

50-200 henkilon organisaatioiden vastaajat ennakoivat muita vastaajia ronkeammin hybri-
dien ja flexifuel-autojen kysynnan kasvua.

3.2.4 Omien autojen kayttod tydajoihin

Omien autojen kayttamisesta tydajoihin kysyttiin yritysten edustajilta. Omien autojen kayt-
to tydajoihin on hyvin yleistd, mutta puolet vastaajista pitad ajoméaaria kuitenkin vahaisina.
Tilanne on samankaltainen erikokoisissa yrityksissa.
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23. Onko organisaatiossa omaa autoa tyoajoihin kayttavia,
joille maksetaan kilometrikorvauksia

Eiole

Kyll&, mutta omien
autojen kaytto 51
tyéajoihin on véhaista
Kylla, omia autoja
kéytetaan yleisesti = 38
ty6ajoihin
organisaatiossamme

Jokin muu

1

20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista, n=91

M

Kuva 23: Omien autojen kaytto tydajoihin

Tyosuhdeauton ja kilometrikorvausten saajat ratkaistaan organisaatioissa joko tydajojen ki-
lometrimééarien mukaan tai sitten organisaation ja tehtdvan mukaan. Kilometrimaara, jonka
jalkeen tyosuhdeautoa edellytetdén, vaihtelee huomattavasti. Keskimaéarin se on noin 20
000 km, mutta vaihteluvali on 10 000 km - 30 000 km.

Jos organisaatiossa tyésuhdeauto on osa kokonaispalkkausta, voi henkil6 usein itse ratkais-
ta ottaako tydsuhdeauton vai ei. Jos ajoa on paljon, tyésuhdeauton kéyttéon jopa kehotetaan
(esimerkiksi on asetettu enimmaéismaard km-korvauksille).

’Autoetu on osa kokonaispalkkaa. Keltdan autoedun pyytajalta sita ei ole kielletty.
Organisaatiossa on niukasti henkil6ita, joille autoetu on paras ratkaisu.”

’Jos ajaa paljon, 'pakotetaan’ ottamaan tyésuhdeauto.”

7Talla hetkelld ei ratkaista, kukin voi valita vapaasti. Jatkossa pyrimme ohjaamaan
paljon ajavia tydsuhdeautoon ja/tai véhentdmaan tydssaan matkustustarvetta.”

3.2.5 Ympaéristdasioiden vaikutus omiin ajotapoihin

Ymparistoasioista kaydyn julkisen keskustelun ja ymparistdasioiden esiin nousemisen vai-

kutuksia omiin ajotapoihin ja autonkayttotottumuksiin kysyttiin autoedunsaajilta. Vastaajis-
ta 54% Kkatsoi, ettd mitaan vaikutuksia ei ole ollut, 22% kertoi ajotapojensa muuttuneen ta-
loudellisemmaksi, 14 % oli valinnut vahapaastdisemman auton ja 6% diesel-auton.
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Vapaan autoedunsaajista 57% ja kayttdedunsaajista 47% ei mielestdan ole tehnyt muutoksia
ajotapoihinsa tai autonkéyttéonsa.

Autonkayttajatyyppien vélilla on jonkin verran eroja: kayttdytymistddn on muuttanut ympa-
ristémyonteisemmaksi:

o Kaytannollisesti suhtautuvat ei tekniset 36%
o Kaytannollisesti suhtautuvat tekniset 44%
¢ Autoilusta nauttivat ei-tekniset 42%
e Autoilusta nauttiva tekniset 50%

Ymparistotyyppien vélilla erot ovat selvempia: kayttaytymistddn on muuttanut ymparisto-
myonteisemmaksi:

e Ympdristdpiittaamaton ei autoista kiinnostunut 6%

e Ympdristdpiittaamaton autofani 34%
e Ymparistotietoinen ei autoista kiinnostunut 54%
e Ymparistokiinnostunut autofani 62%

Ymparistotietoisista noin 30% oli muuttanut ajotapojaan ja noin 20% valinnut vahépaastoi-
semman auton.

Ympadristoasioille on siis eduksi, jos autoedunsaaja on joko autofani tai ymparistotietoinen,
mieluiten molempia. Ongelmaryhman muodostavat autoedunsaajat, joita eivat kiinnosta au-
tot eivatkd ympéristoasiat.

3.3 Teemahaastattelut tyosuhdeautoja kayttaviin yrityksiin

Tyo6suhdeautoja kayttaviin yrityksiin tehtiin nelja teemahaastattelua. Naiden eri toimialoja
edustavien yritysten oletettiin olevan ty6suhdeautoilussa “edistyksellisiad”. Edistyksellisyy-
della tarkoitetaan tassé edellakévijyytta ja konkreettisia toimenpiteitd ymparistovaikutusten
vahentamiseksi tydsuhdeautoilussa. Yrityksistd kolme oli Finnair Qyj, Orion Qyj ja ISS
Palvelut Oy. Yksi yritys ei halunnut nimeaan raporttiin. Lisaksi haastateltiin yhta leasing-
yhtiotd, LeasePlan Oy:ta.

Seuraavassa on tiivistelma teemahaastatteluista (haastateltavana oli yrityksen autoasioista
vastaava henkil®). Tiivistelm& on kooste haastattelun suorista lainauksista:

Yritys A
Tyodntekijan ja tydantajan nakékulma

Yrityksella on n. 250 tydsuhdeautoa. Tydsuhdeauto on selkeasti osa kokonaispalkitsemista.
Toki on auto monelle myos tyokalu, mutta osa tyontekijoista jopa edellyttda autoetua. He
eivat siis ole valmiita siirtymaan yrityksen palvelukseen ilman autoetua.

Yrityksen kannalta tydsuhdeauto on kilpailutekija hyvan henkiloston saamiseksi. Lahtokoh-
taisesti autoedun saajan tulee tarvita autoa tygssaan. Tydsuhdeauto on mygs statusasia.

Palkitsemisnakdkulma korostuu korkeammilla organisaation tasoilla.
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Jos korvattavien kilometrien maara kasvaa ylittda 1500km/kk, tydantaja edellyttaa tydsuh-
deautoon siirtymisté; tydsuhdeauto on osaksi siis myods kustannuskysymys.

Autoedunsaajat kaipaavat laajempaa valinnanvapautta merkkien suhteen, mutta tydnanta-
jalle se myds kustannuskysymys; pienempaa merkkivalikoimaa on helpompi ja edullisempi
hallita.

Ty6suhdeautojen maara on kasvanut hitaasti viime vuosina, pysynyt samana suhteessa
henkilomaaraan.

Autoilla ajetaan keskimaarin 30 000 km/vuosi.

Lahtokohtaisesti etu on kayttdetu, korkeammilla organisaation tasoille voi valita myos va-
paan autoedun.

Ympéariston nakokulma

Ymparistoasioiden merkitysta ei voi olla huomioimatta. Kriittistd on turhan ajamisen va-
hentaminen. Pohdintaa aiheuttaa vapaa autoetu vs. kayttoetu.

Tyohon liittyvan ajamisen ja yksityisajojen erottaminen ja erittely ja siten erilainen vero-
tuskohtelu olisi tarpeen. Mutta autoedun palkitsemiselementti halutaan sailyttaa.

CO,-raja
Raja 140g/km. Se putosi vuoden 2011 alussa 180:sta.

Alittamisesta ei hyvitetd, koska se on hallinnollisesti lilan hankalaa. Hyvitys oli kuitenkin
harkinnassa.

CO; -raja on talla hetkella ainoa tapa mitata tydsuhdeautoilun ymparistovaikutusta. Muita
mittareita ei ole suunnitteillakaan, esimerkiksi jonkinlainen auton koko elinkaaren huo-
mioiva mittari voisi olla seuraava askel.

CO, -raja varmasti alenee, mutta viela ei ole tarkkaan maaritelty uutta rajaa tai sen kayt-
téonoton ajankohtaa.

Tyo6suhdeauton valinnan ohjaaminen

Yrityksessa on tiukka merkkipolitiikka, tydnantaja maarittelee listan merkeista, joista edun-
saaja voi valita. Mallien valinta toisaalta on vapaata, samoin varustelutason saa edunsaaja
itse paattaa.

Hintaraja kaytossa, riippuu organisaatiotasosta, samoin merkkivalikoima laajene ylemmil-
Ia organisaation tasoilla.
Sahko-, hybridi- ja fleksifuel-autot

Kiinnostusta vaihtoehtoisia polttoaineita kayttaviin autoihin on jonkin verran, mutta kay-
tossa ei toistaiseksi ole yhtéaan. Syyna tahan on, etta ne eivat kaikilta osin sovellu viela tyo-
suhdeautoiksi, eivat mahdu hintarajoihin eivatka niiden tilat eivat riitd perheautoiluun.
Tekniikan kehitysta kuitenkin seurataan.

Felxifuel-autojen osalta ongelmana on, etta ei ole keinoa seurata, mita niihin tankataan,
siksi fleksifuel-autoja ei ole suosittu. Ei niita toki ole kiellettykaan.
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Leasing-yhtididen rooli

Ty6suhdeautot ovat leasingyhtion omistamia. Koko tyésuhdeautoilun seuranta perustuu
leasing-yhtion jarjestelmiin.

Yritys B
Tyodntekijan ja tydantajan nakékulma

Yrityksella on193 tydsuhdeautoa, yritys omistaa autot. Tydsuhdeautoilu oli aikaisemmin
ennen kaikkea kustannuskysymys, nykyisin osa palkitsemista ja kokonaispalkitsemisjarjes-
telmaa. Osalle tyontekijoista tydsuhdeauto on palkan lisd, nykyisin tehdaan vain sopimuk-
sia, joissa auto on osa kokonaispalkkaa. Kaikilla edunsaajille on vapaa autoetu.

Mahdollisuus autoetuun ei ole kaikille sama. Myynnin ja markkinoinnin henkil6t ovat hel-
pommin autoedun piirissd, muiden henkildiden osalta vaaditaan vastaavan johtajan paatos
edun tarpeesta. Kenenk&an ei ole pakko ottaa tydsuhdeautoa, paljon tybajoja ajavat pyri-
taan kyllakin ohjaamaan tydsuhdeauton kayttajiksi.

Eco-driving koulutukset ovat pakollisia kaikille tydsuhdeautojen kayttajille. Ne ovat olleet
paitsi pidettyja, myos tuloksellisia, polttoainekustannukset ovat laskeneet selvasti (véhennys
arviolta 0,81/100km).

Ympariston nakokulma
Tiukat paastOrajat ovat pitéaneet huolen siitd, etté autot ovat olleet ymparistoystavallisia.
Onko vapaa autoetu tarpeellinen? Sen poisto olisi ympariston kannalta hyvéa ratkaisu.

My®os lahipaastot eli hiukkaspaastot pitaisi ottaa huomioon autojen ymparistdvaikutusten
arvioinnissa.

CO,-raja

Nyt 160g/km, 150 vuoden 2012 alusta. Rajaa laskettu tasaisesti 10g kerralla. Fleksi-fuel-
autojen kohdalla tehd&an poikkeus, esim. Ford Mondeo fleksi-fuel verotetaan 190g/km
paastdjen mukaan. Toteutuma on kuitenkin selvasti alle 160g /km, ja siten ko. auto on ’sal-
littu™.

Rajan alituksesta ei erikseen hyvitetd; halua siihen kyll& olisi, mutta toimivaa jarjestelmaa
ei ole viela loydetty

Tybsuhdeauton valinnan ohjaaminen

Kaytdssa on rajattu merkkivalikoima, mutta mallin voi valita vapaasti. Valintaa ohjataan
hintarajoilla ja paastorajalla. Paastoraja on johtoryhman jasenille 10g korkeampi, muuten
ohjaavat tekijat ovat samat.

Kehitystarpeena on I0ytad paremmat keinot ohjata autoilua uudenaikaisempaan suuntaan,
siis esim. hybridi- ja fleksifuel- ja sdhkodautoihin.

Sahko-, hybridi- ja fleksifuel-autot

Vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavia autoja on pyritty suosimaan, koska ovat ne arvokkai-
ta, kun niita seuraavan kerran vaihdetaan. Nelja fleksifuel-autoa talla hetkell& kaytossa.
Yrityksen nakdkulmasta saisi olla enemmankin, mutta vaihtoehtoisia polttoaineita kaytta-
vat autot eivat vastaa kayttajien tarpeita (pois lukien flexi-fuel).
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Vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavista autoista on jarjestetty esittelytilaisuuksia. Kehitysta
seurataan varsin tarkasti, kaikkien eri teknologioiden osalta. Niiden kaytosta pitaisi voida
palkita; alempi verotusarvo tms.

Yrityksen néakdkulmasta vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien autojen yleistyminen olisi
sek& taloudellisesti ettd imagonakdkulmasta suotavaa.

Yritys C
Tyontekijan ja tydantajan nakokulma

Yrityksessa on 201 tydsuhdeautoa. Tyontekijan valinnanvapaus auton suhteen on varsin
suuri. Tyotekijoille autoetu on osa kokonaispalkkaa, johdolle autoetu tulee palkan paalle.
Kaytdssa on seka kayttoetu- ettd vapaan autoedun autoja, edunsaaja saa itse valita kum-
man ottaa.

Tyontekijat arvioivat kukin henkilokohtaisesti yha tarkemmin autoilunsa kustannuksia ja si-
ten sitd, kannattaako tyGsuhdeautoa kayttad. Tyésuhdeautoilun suosio on siksi pienentynyt.

Julkisen liikenteen kehitys vaikuttaa, jos julkiset yhteydet tyopaikalle huonenevat, tydsuh-
deautoilun suosio tarve kasvaa.

Kustannusnakokulma on yrityksen nakokulmasta edelleen olemassa, vaikka ei enda niin
voimakkaasti kuin ennen.

Tyo6suhdeautoilulle on kilometriraja, mutta ylityksiin ei puututa kovinkaan tiukasti, ennem-
minkin tasataan eri autojen ylityksen ja alitukset. Leasing-sopimukset ovat neljavuotisia.

CO;-raja

Raja on 160g/km. Keskiarvo talla hetkella 147g/km, vuosina 2010-2011 hankituilla autoilla
keskiarvo on 138g.

CO;, on toistaiseksi ainoa kaytdssa oleva autojen ymparistovaikutusten mittari. Muitakin
voisi olla ja otetaan kayttoon, jos niilla on ohjaavia vaikutuksia.

CO,-rajan alittamisesta auton valinnassa ei ole keinoa hyvittaa. Aiemmin hyvitettiin diesel-
auton valinnasta, mutta nyt seurataan vain CO,-paastoja.

Tybsuhdeauton valinnan ohjaaminen

Yrityksessa on kaytdssa vain paastoraja, ei esimerkiksi hintarajaa. Merkkien valinta on
varsin vapaata, muutama merkki kuitenkin on rajattu pois korkeiden huolto- ja korjauskus-
tannusten vuoksi.

Sahko-, hybridi- ja fleksifuel-autot

Vain yksi auto on kaytdssa. Maara luultavasti lisaantyy, mutta edellyttaa sita, etta kayttaja
hyotyy rahallisesti sellaisen valitsemisesta.

Vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavat autot sopisivat hyvin yhtion ymparistdohjelmaan.
Leasing-yhtididen rooli

Raportointi perustuu kokonaan leasingyhtion tietoihin. Raportointi varsin kattavaa ja riit-
tavaa.
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Yritys D
Tyontekijan ja tydantajan nakokulma
Yrityksella on kaytossa 650 tydsuhdeautoa.

Tyosuhdeautopolitiikka on osa yrityksen ymparisto-, henkildsto-, ym. politiikkaa, ei irralli-
nen yrityksen muusta toiminnasta. Ja siis tarkea osa yrityksen ymparistépolitiikkaa

Mahdollisuus etuun riippuu osittain tehtavasta, mutta tietylta organisaation tasolta lahtien
kaikilla on mahdollisuus autoetuun. Ihmiset arvioivat varsin tarkkaan, kannattaako autoe-
tua kayttaa vai ei. Osalle henkildstosta tydsuhdeauto on statuskysymys. Kenenkaan ei ole
pakko kayttaa tydsuhdeautoa. Osalle tarjotaan vapaata autoetua, osalle kayttGetua riippu-
en organisaatiotasosta.

Tybsuhdeautojen ansiosta ei juuri saavuteta kustannussaastoja, eika niita oikein enaa ta-
voitellakaan. Tyésuhdeautojen lisdksi kaytdossa on mm. tyésuhdematkakortti ja taksin kayt-
tdmahdollisuus.

Ty6suhdeautoilun suosio tuskin kasvaa kovinkaan paljoa, mutta riippuu esim. julkisen lii-
kenteen kehityksestd, miten tydpaikan laheisyyteen paasee julkisilla kulkuneuvoilla.

CO,-raja

Ylaraja 200g/100km, mutta rajan alituksesta palkitaan reilusti, kts taulukko:

CO2-paasto Yhti-
on/tydntek
ijan
osuus-%

<120 50/50
121-130 45/55
131-140 40/60
141-150 35/65
151-160 30/70
161-170 25/75
171-200 20/80

Kuva 24: Taulukko palkitsemisesta CO,-rajan alittamisen yhteydessa eradssa organisaati-
0ssa

Palkitsemisen ohjaavuus on varsin hyva ja korkea, pienempien ja siten vahapaastoisten au-
tojen suosio kasvanut selvasti. CO,-péaastdjen kehittymisté seurataan kylla, mutta seuraava
muutos rajoihin ei ole viela tiedossa.

CO; ei riita mittariksi. Pitaisi mitata ja ohjata myds pienhiukkaspaastoja ja melua.
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Tydsuhdeauton valinnan ohjaaminen

Talla hetkella ei ole merkki- tai mallirajoituksia, mutta ne ovat harkinnassa kun autosaan-
t0a uudistetaan. Imago- tms. asiat eivat autoilua ohjaa, vain euroilla voidaan valintoja oh-
jata.

Sahko-, hybridi- ja fleksifuel-autot

Sahko- tai hybridiautoja ei ole kaytdssa talla hetkelld. Niitd on testattu ja kiinnostusta on,
mutta ne eivat kuitenkaan ole vastanneet kayttajien tarpeita. Fleksifuel-autoja on kaytdssa
muutama.

Yrityksen nédkdkulmasta vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien autojen lisdantyminen tyo-
suhdeautoina olisi toivottavaa erityisesti ymparistoystavallisyyden ja imagon vuoksi.

Leasing-yhtididen rooli

Leasing-yhtididen rooli on suuri. Leasing-yhtio ohjaa selvasti tiettyihin merkkeihin. Tyo-
suhdeautoilun seuranta perustuu kokonaan leasing-yhtion raportointiin.

3.4 Automaahantuojien ndkemykset

Automaahantuojille tehtiin kvalitatiivinen Internet-tutkimus. Maahantuojien edustajat var-
vattiin puhelimitse osallistumaan tutkimukseen. He ovat maahantuojayritysten ylinté joh-
toa. Maahantuojat valittiin merkeistd, joita yleisimmin kaytetaan tydsuhdeautoina.

Henkil6autojen ymparistoystavallisyyden kehitysmahdollisuudet

Ympariston ja asiakkaiden vaatimuksesta autotehtaat kehittavéat jatkuvasti entisté pienipaas-
toisempid ja vahakulutuksisempia autoja. Jo nyt ja varmasti entistd enemmaén jatkossa kiin-
nitetddn huomioita myds itse valmistusprosessiin ja materiaaleihin autonvalmistuksessa.

Kehitysmahdollisuudet ndyttavat hyvélta, jos vahapaastoiset autot OIKEASTI saavat huo-
jennetun verokohtelun. Autokannan uusiminen on ainoa nopea vaihtoehto kehittaa autoilua
ymparistoystavalliseksi (jos se sitd koskaan voi kokonaan ollakaan).

Kehitys tulee jatkumaan nykyteknologioiden hyotysuhteen parantamisella ja vaihtoehtois-
ten energial&hteiden kehittdmisella.

Paakehityssuunnat henkildautojen paastojen vahentamiseksi

Yksi paéasuunta on nykyisen tekniikan saaminen entistad ymparistoystavallisemmaéksi ja toi-
nen suuntaus on uusien tekniikoiden kehittaminen (hybridit, vaihtoehtoiset polttoaineet ja
s&hko).

Hybriditeknologian yleistyy entisestddn. Tdayssdhkdautojen yleistymisen suurin yksittdinen
tekija on verokohtelu, joka ei talla hetkelld puolusta niiden yleistymista.

Polttomoottorien hydtysuhdetta kehitetadn ja niihin etsitddn vaihtoehtoisia energianlahteité,
mm. synteettisid polttoaineita. Polttomoottoreiden downsizing, eli sylinteritilavuuden pie-
nentdminen tehoa vahentamaétta. Séhkomoottori on tdydellisesti tiensd alussa, eika vield ole
valmis korvaamaan polttomoottoreita. Séhkomoottori jatkossa on yksi voimanldhde muiden
joukossa.
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CO2-paastojen lisaksi huomioitavat ymparistovaikutukset

Koko auton elinkaari pitdisi ehdottomasti huomioida valmistuksesta romutukseen asti.
Esim. miten osat ovat kierratettavissa. Myds auton ja sen komponenttien kestavyys parantaa
sen ymparistoystavallisyyttd, koska ei synny "osajatetta".

CO2 paastot ovat riittava arviointiperuste, jos sen alentaminen ei tapahdu muiden pééstojen
nousun kustannuksella. Jos arvioidaan autojen ympéristovaikutuksia kokonaisuutena, tay-
tyy ottaa huomioon myds muita asioita;

1. auton kayttotarpeen ja merkityksen huomioiminen alueittain/maittain (Suomessa taysin
erilainen tarve/merkitys kuin Keski-Euroopan tiheésti asutuilla alueilla!).

2. tieverkoston kunto. Vilkkaasti liikenndityjen teiden ja alueiden tieverkon kunnostami-
nen liikenteen kannalta sujuvammaksi.

3. autojen oikeanlainen Kierrattdminen, autokannan uusinnan yhteydessa. Vain romutta-
malla vanhempi autokanta oikealla tavalla, voidaan varmistua autokannan uusiutumi-
sesta ja myds romutuksien aiheuttamien ymparistdvaikutuksien minimoinnista.

Sahkdautot ovat ndenndisesti paastottomia. Niille pitaé jyvittda kuorma, joka syntyy sahko-
tuotannosta, esimerkiksi keskimaaraisen sdhkotuotantotavan aiheuttama kuormitus s&hko-
energialle. Kaikki eivat voi ajaa tuulisahkolla.

Teknisen kehityksen hyddyntamisen varmistaminen valtion ohjauskeinoilla tydsuhde-
autoilun ymparistoévaikutustenvahentamiseksi

Suomen maantieteellinen rakenne ja elinkeinoeldman tarpeet luovat edellytykset tydsuhde-
autoille. Tydsuhdeautojen ymparistdasiat huomioiva verokohtelu ohjaisi tydsuhdeautoilua
ymparistoystavallisempaan suuntaan.

Teknisen kehityksen edistymiselld on luonnollisesti auton hintaan korotusvaikutuksia, joita
autoverotus ei ota huomioon. Mikéli suurimittaiseen kehityksen hyddyntamiseen tahdataan,
on auton hankintahintaverotuksesta siirryttdva kdyton verottamiseen. Kayton verottamisella
on suurempi mahdollisuus ymparistdystavéllisempaéan autoiluun, kuin ettd ymparistdysta-
véllinen autoilu edellyttda kalliin auton hankkimista.

Pelkka CO,-paastoihin tuijottaminen ei riitd, sill& esim. perheiden autotarvetta ei ohjaa
CO,-paasto, vaan perheen koko ja yleinen autonkayttotarve. Pitdisi suosia aina uusia autoja,
koska ne edustavat ympéristovaikutuksiltaan viimeisinta tekniikkaa. VVanhempien (yli 3-v)
autojen kayttd tydsuhdeautoina pitdisi tehdé ei-kannattavaksi.

Verotusarvoon pitdisi hinnan liséksi kehitta4 tekija, joka ohjaa vahapaastoisyyteen.

Arviot ajankohdasta, jolloin vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien autojen kaytto
tydsuhdeautoina olisi nykyistd paremmin mahdollista

Tallaisten autojen yleistymiselle on kaksi vaatimusta: autojen tekniikan pitad olla kdytossé
toimivaa (esim. akkutekniikka sahkdautoissa) ja vaihtoehtoisten polttoaineiden suhteen ja-
keluverkoston on oltava riittdva. Tamén hetkisista vaihtoehtoisista polttoaineista jarke-
vin/ymparistoystavallisin on maakaasu.

Hybridit ja flexifuel-autot ovat jo tata paivaa. Flexifuel- ja maakaasuautoja rajoittaa tank-
kauspisteiden véhyys, joka toki flexifuel-autoissa korjaantunee muutamassa vuodessa. Sah-
koautojen kaytettdvyytta rajoittaa merkittvasti toimintaséde, joka meidén talvessa nykyisil-
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I& sahkoautoilla lienee helposti alle sadan kilometrin luokkaa. Nain ollen uskon séhkoauto-
jen yleistyvan merkittavéasti vasta kymmenen vuoden paasta.

Alhaisten péé&st0jen tuottamien autojen hankintaverotuksen alaraja on 60 g/km, joka ei tue
rajan alittavien autojen hankkimista. Polttoaineiden saatavuus voi olla seurausta em. han-
Kintarajoitteen asettamasta kiinnostuksen yleistymisesta vahapééstoisia ajoneuvoja koh-
taan?

Valtiolta tarvittava tuki vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttavien autojen yleistymiseksi

Verohelpotuksilla kyseiset tuotteet voitaisiin saada yleistymaan. Kun kantaa on riittavésti,
on helpompaa/kustannustehokkaampaa kouluttaa osaavaa henkiléstoa esim. korjaamopuo-
lelle.

Sahkoautojen latausinfrastruktuurin rakentaminen on edellytys yleistymiselle. Myds alan
osaajien oikeanlainen koulutus ensiarvoisen tarkeaa.

Muita hyddyllisia jarjestelyja voisivat olla: vapaa pysakaointi, bussikaistojen kayttooikeus,
suorat rahalliset edut, veroedut.

3.5 Mita tekijoita ohjaavuudeltaan parhaan (ymparistdoasioiden nako-
kulmasta) tyosuhdeautoilun verotuksen tulisi sisaltaa

3.5.1 Toimenpide-ehdotusluonnokset tydsuhdeautoilun ymparistovai-
kutusten vahentamiseksi

Tutkimuksen toiselle kierrokselle laadittiin tyésuhdeautoilun ympéristovaikutusten va-
hentdmiseksi 18 toimenpide-ehdotusluonnosta, jotka perustuvat yritysten edustajille ja au-
toedunsaajille tehtyyn ensimmadiseen tutkimuskierrokseen ja teemahaastatteluihin seka au-
tomaahantuojille suunnattuun Internet-tutkimukseen. Laaditut toimenpide-
ehdotusluonnokset olivat jonkin verran provokatiivisia ja vaittama-tyylisia kommenttien
kirvoittamiseksi. Tassé onnistuttiinkin varsin hyvin, kuten raportista véhan myéhemmin
ilmenee.

Korostettakoon vield, ettd toimenpide-ehdotusluonnokset eivat téssa vaiheessa edusta
Trafin linjaa tai suunnitelmia, vaan ovat tutkimuksen aikaisempien vaiheiden sisallon
perusteella laadittuja. Niiden provokatiivinen esitystyyli kuuluu kaytettyyn tutki-
musmenetelmaan.

Tutkimuksena toisen kierroksen tarkoituksena oli testata erilaisia toimenpide-ehdotuksia.
Vastaajat saivat myos kommentoida erikseen jokaista toimenpide-ehdotusta. Tutkimuksen
toisen kierroksen kutsu l&hetettiin yritysten edustajille ja autoedunsaajille. Toiseen kierrok-
seen vastasi 236 henkil6d (65% ensimmadisen kierroksen vastaajista).

Toimenpide-ehdotusluonnoksiin pyydettiin ottamaan kantaa asteikolla 1 — 10 sen mukaan,
miten merkittavana tydsuhdeautoilun ympaéristévaikutusten kannalta vastaaja niita pitaa.
(1=taysin merkitykseton, 10=erittain merkittavéa)

Toimenpide-ehdotusluonnokset ovat:

1. Tyosuhdeauton verotuksessa tulisi ottaa entistd enemméan huomioon auton CO2-paastot
ja kulutus

2. Vahapaastoisen tydsuhdeauton hankintaa pitéisi kannustaa lisdeduilla. Esim. 20 g rajan
alitus yrityksen autonvalintaohjeista oikeuttaisi 100 €/kk palkanlisaan
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Etatydmahdollisuuksia ja videoneuvotteluja lisddmaélla voitaisiin véhent&d tyésuhdeau-
ton kayttoa

Ty0dsuhdeauton valintaa koskevien ohjeiden (p&asto- ja hintarajojen) pitdisi olla organi-
saation siséll& kaikille samat toimitusjohtaja mukaan lukien (esimerkkin& johdon suh-
tautumisesta ymparistéasioihin)

Tyosuhdeauton kuten myds yksityisauton verotuksessa tulisi siirtyd hankinnan verotta-
misesta kdyton verottamiseen, eli verotuksen painopiste olisi auton kayttdmisessa. Tal-
I6in veron osuus auton hankintahinnassa pienenee, mutta kasvaa esim. polttoaineen
hinnassa.

Hybridiautojen ja vaihtoehtoisia polttoaineita (maakaasu, séhko, biopolttoaineet) kéyt-
tavien autojen valintaa tydsuhdeautoiksi tulisi suosia muita vaihtoehtoja enemmén

Vahéapéaastoisen tyosuhdeauton valitsevalla pitaisi olla mahdollisuus valita kalliimpi au-
tomalli

Yritysten tulisi entisestddn tiukentaa tydsuhdeautojen paastorajoja
Véhapaastoisista automalleista pitdisi saada nykyista paremmin tietoja

Ty6suhdeauton valintaa koskevissa ohjeissa ja verotuksessa tulisi ottaa edunsaajan el&-
maéntilanteesta aiheutuva tilantarve auton valinnassa paremmin huomioon (tilaa tarvit-
seva el joutuisi kdyttdm&&n omaa autoa tydajoihin, eika tulisi kilometrikorvauksia)

Ty6suhdeauton vaihdon yhteydessé pitéisi jarjestad koulutusta auton turvallisuus- ja ta-
loudellisuusominaisuuksista, jotta kayttaja saisi tdyden hyddyn autosta

Ty6suhdeautojen leasing-sopimuskautta tulisi lyhent&é, jolloin uusi tekniikka saadaan
nopemmin kayttoon (leasing-sopimuskaudella tarkoitamme sité ajanjaksoa, kun auto on
tyosuhdeautona)

13. Valtion pitdisi antaa suosituksia tydsuhdeautojen paastorajoista

Tyosuhdeautoedun liséksi/tilalla pitaisi tarjota enemman julkisen liikenteen etuja esim.
tyomatkalippuja

Ty0Osuhdeautoksi valitaan usein kookkaampi auto kuin omaksi autoksi. Tydsuhdeautojen
valintaa pitéisikin ohjata nykyista pienempiin autoihin.

Valtion tulisi asettaa tydsuhdeautoille maksimipééstorajat vuosittain, kuten vahvistetaan
tydsuhdeautojen ja muiden luontaisetujen verotusarvot. Maksimi paéstorajaa ei saisi
ylittad, eli tydsuhdeautoksi hyvéksyttaisiin vain maksimirajan alittavat automallit.

Yrityksen tydsuhdeauton valintasdannoissa vapaan autoedun CO2-pééstorajan pitaisi ol-
la 20% alhaisempi kuin kayttéedun pééstoraja

Vapaa autoetu pitaisi ympéristosyista kieltdd kokonaan

Taulukon lukuohje:

Ensimmaisessa sarakkeessa on toimenpide-ehdotukset kaikkien vastaajien keskiarvon
mukaisessa tarkeysjarjestyksessa.

Seuraavissa sarakkeissa on eri vastaajaryhmien vastaukset. Numero kertoo, milla sijalla
kyseinen ehdotus on tdman vastaajaryhman merkittavyysjarjestyksessé.
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Kaikki A kesnin At

iialuk paattaja ja Vain Kivttais Paattaja ei
Merkittavyys tydsuhdeautoilun ymparistovaikutusten kannalta s"f_rsu kayttaja an kayttad kéyttaja

N=233 N=79 N=141 N=12

1. Ty6suhdeauton verotuksessa tulisi ottaa entisti enemmén huomioon auton CO2-paéastot ja kulutus

2. Véhapéaastdisen tydsuhdeauton hankintaa pitdisi kannustaa lisdeduilla

3. Etatyémahdollisuuksia ja videoneuvoteluja lisaamalla voitaisiin vahentaa tydsuhdeauton kaytoa

4. Auton valintaa koskevien ohjeiden pitdisi olla organisaation siséllé kaikile samat

5. Tydsuhdeauton verotuksessa tulisi sirtya hankinnan verotiamisesta kayton verotiamiseen

6. Hybridien ja vaihtoehtoisia p-aineita kdytévien autojen valintaa tulisi suosia muita enemmén

7. Vahapaastoisen tydsuhdeauton valitsevalla pitisi olla mahdollisuus valita kallimpi auto

8. Yritysten tlisi entisestdén tiukentaa tydsuhdeautojen paastirajoja

9. Vahapaastisista automalleista pitdisi saada nykyistd paremmin tetoja

10. Valintaohieissa ja verotuksessa tulisi huomioida paremmin edunsaajan tlantarve

11. Auton vaihdon yhteydessa pitéisi jarjestad koulutusta turvallisuus- ja taloudellisuusomin.

12. Tydsuhdeautojen leasing-kautia tulisi lyhentad, uusi tekniikka saadaan nopemmin kaytdon

13. Valtion pitdisi antaa suosituksia tydsuhdeautojen pééstorajoista

14. Tydsuhdeautoedun liséksiftlalla pitisi tarjota julkisen likenteen etuja esim. tyématkalippuja

15. Tydsuhdeautoksi valitaan usein kookkaampi auto kuin omaksi. Valintaa pitdisikin ohjata pienempiin

16. Valtion tulisi asetiaa tydsuhdeautoille maksimipaastorajat vuositain

17. Valintaséénndissa vapaan autoedun CO2-rajan pitéisi olla 20% alhaisempi kuin kdytdedussa 17 17 17 14

18. Vapaa autoetu pitdisi ymparistdsyist kielti& kokonaan 18 18 18 16

emman
merkitt 13-18

Kuva 25: Tutkimuksen toisen kierroksen tulokset kaikkien vastaajien osalta ja autopolitii-
kan roolin mukaan

Kokonaistuloksen mukaan tydsuhdeautoilussa pitdisi entistd enemman Kiinnittdd huomiota
paastoihin. Siihen pitéisi kannustaa niin verotuksella kuin lisdeduilla, joita voivat olla esi-
merkiksi tyénantajan tuki vahapadastodisen auton valitsemiseksi. CO,-rajaa pidetaan selkeéna
ja hyvin ohjaavana tekijana. Paastorajojen kdyton huono puoli on, ettd se padsaantoisesti
suosii pienehkdja autoja, jolloin lapsiperheen tarpeiden huomioiminen on hankalaa. Teknii-
kan kehitys on tdh&n asiaan jo tuonut muutosta, mutta vaikuttaa siltg, ettd tydsuhdeautoilijat
eivat taté vield oikein tieda.

Valtion taholta ei kuitenkaan haluta méaardysmuotoista vaikuttamista, vaan ohjaavaa porras-
tusta, jolloin valinta ja lopullinen paatos jaa autoedunsaajalle. Saman ajattelutavan mukaan
tydsuhdeauton pitéa olla hyoédyllinen ja kdyttokelpoinen etu, jota tulee voida kéyttaa va-
paasti oman harkinnan mukaan.

Auton kayton vahentamisté etatyolla ja videoneuvotteluilla pidetdén merkittavéna tyosuh-
deautoilun ympéristdvaikutusten kannalta. Mutta videoneuvottelujen soveltamisessa on
kaytdnndssé omat rajoitteensa; joihinkin tilanteisiin ne sopivat toisiin eivat. Organisaation
sisdiseen kayttoon videoneuvottelut vastaajien mielesté sopivat, mutta eivat kovin hyvin
esimerkiksi myyntitilanteisiin. Seka etatyota ettd video/nettineuvotteluja kdytetdan vastaa-
jien mukaan jo paljon ja niiden kéyttoa olisi mahdollista lisata edelleen.

Ehdotus vapaan autoedun Kieltdmisesta heréatti paljon vérikkaitd kommentteja puolesta ja
vastaan. Kommenttien mukaan vapaassa autoedussa ilmenee koko tydsuhdeautoilun idea ja
ihanuus eika se kiireisill ja paljon autoa ajavilla johda ainakaan merkittaviin lisakilomet-
reihin. Kieltamisen my6té organisaatiot menettdisivat merkittavan Kilpailutekijan, mika
voisi johtaa jopa patevien henkildiden muuttamisen pois Suomestal(?) Vapaan autoedun
kieltaminen todennakdisesti johtaisi kilometrikorvausten lisdédntymiseen ja olisi siten orga-
nisaatioille kalliimpi ratkaisu. Lis&ksi organisaatio menettéisi kokonaan ohjausmahdolli-
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suuden, koska tallgin tyontekija voisi ajaa vaikka bensiinimoottorisella katumaasturilla ty6-
ajot.

Julkisen liikenteen kaytto ei autoedunsaajia houkuttele. Julkisen liikenteen palvelutasoa pi-
det&d&n huonona, varsinkin isojen kaupunkien ulkopuolella. Tydsuhdeauton kéytto liittyy
usein tyotehtaviin, joiden hoitaminen edellyttaa jatkuvaa liikkumista asiakkaiden luona ja
monilla on mukana néytteitd tai muuta tavaraa, joiden kuljettaminen julkisissa liikennevali-
neissa olisi hankalaa tai mahdotonta.

Hybridien ja vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttavien autojen kayttd kiinnostaa autoedunsaa-
jia, kunhan mallivalikoima ja tankkausmahdollisuudet paranevat.

3.5.2 Vastaajaryhmien valisia eroja toimenpide-ehdotuksiin suhtautu-
misessa

Tyodsuhdeautoja koskevissa asioissa paattajan roolissa olevat vastaajat pitavat hybridien ja
vaihtoehtoisia polttoaineita kayttdvien autojen suosimista selvasti tarkedmpéna asiana kuin
kayttajan roolissa olevat vastaajat. Organisaation kustantamien liséetujen kayttoa pitavat
kayttajat huomattavasti tarkedmpind kuin paattajat. Kayttajat ovat paattdjia kiinnostuneem-
pia mahdollisuudesta valita kalliimpi auto, mikali valinta kohdistuu véhépaastoiseen auto-
malliin.

Vastaajia, joilla ei itsell&&n ole kdytdssa tydsuhdeautoa, mutta jotka ovat mukana péatta-
massé organisaation autopolitiikasta, oli tutkimuksen toisella kierroksella 12 henkil6a. Hei-
dan ndkemyksensé toimenpide-ehdotuksista eroavat melko paljon muiden vastauksista. He
pitdvat muita vastaajaryhmia merkittdvimpéna toimenpide-ehdotuksia, joissa ehdotetaan
kaytettavaksi pienikokoisempia autoja ja organisaatioiden toimesta tapahtuvaa péaastorajo-
jen tiukentamista. Paattajat/ei-kdyttajat pitavat etatyota ja videoneuvotteluja seké vahapads-
toisiin autoihin kannustamista liséeduilla vahemman merkittdvina toimenpiteind kuin muut
vastaajat.

Naisten ja miesten mielipiteilla on selvia eroja. Naisten mielesta yritysten pitaisi tiukentaa
paastorajoja, eiké palkita vahapaastdisen auton hankintaa sallimalla kalliimpia autoja eika
kannustaa muillakaan lisdeduilla. Naiset pitavat tarkeéna ajokoulutusta auton vaihdon
yhteydessa seké valtion taholta tulevia maksimipadstorajoja.

Vapaan ja kayttdedun saajien valilla mielipiteissd on joitakin selkeitd eroja. Vapaan au-
toedun saajat kannattavat selvasti enemman autoverotuksen painopisteen siirtdmista han-
kinnasta k&yton verotukseen. Mielipiteet eroavat selvésti myds siing, pitaisikd organisaation
auton valintasaantodjen olla kaikille samat.

Y mparistOpiittaamattomia, ei autoista kiinnostuneita on toisen kierroksen vastaajissa vain
13 henkil64, joten tulokset ovat taltd osin suuntaa-antavia. Nayttaa kuitenkin silta, etta he
odottavat ymparistovaikutusten véhentymisen tapahtuvan tekniikan kehityksen kautta auton
vaihdon yhteydessé. He eivét vastusta ympaéristovaikutusten pienentdmistd, mutta eivét itse
halua tai osaa vaikuttaa siihen. Toisaalta he pitdvat muita ryhmid merkittadvampana julkisen
liikenteen kayttamista.

Ymparistopiittaamattomat autofanit pitdvat merkittavimpana toimenpide-ehtotuksena mah-
dollisuutta valita kalliimpi auto, mikali valitsee véhé&paéstdisen auton. Hybridit ja vaihtoeh-
toisia polttoaineita kdyttavien autojen valinnan suosimista he pitdvat vahemman tarkeana
kuin muut.
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Ympadristotietoiset ei-autoista kiinnostuneet pitdvat merkittdvina toimenpiteind paastorajo-
jen tiukentamista yrityksissa seké hybridien ja vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttavien auto-
jen suosimista seka valtion asettamia maksimipaastorajoja.

Ymparistotietoiset autofanit pitavat merkittavana tiukentaa edelleen péastdrajoja yritysten
auton valintasd&nndissa seka hybridien ja vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttavien autojen
suosimista. Muuten he pitdvat merkittavana houkuttelu-pohjaista” ohjaamista kuin valtion
taholta tapahtuva pakottaminen.

3.5.3 Vastaajien kommentteja toimenpide-ehdotusluonnoksista

Vastaajat kommentoivat erittain runsaasti, varikk&asti ja jopa tunteella kaikkia ehdotettuja
toimenpide-ehdotusluonnoksia. Seuraavassa on poimintoja kuuden merkittdvimpiné ja kuu-
den vahiten merkittavina pidettyjen toimenpide-ehdotusluonnosten kommenteista:

Ehdotus: Tyosuhdeauton verotuksessa tulisi ottaa entistda enemman huomioon auton CO2-
paastot ja kulutus:

Periaatteessa kylla, mutta ongelma taustalla on, etté yksilon pitéisi voida valita sellainen
tydsuhdeauto, millaisen han tarvitsee esim. harrastusten tms. takia tyokayton lisaksi. Ja
tuolloin paastorajat tulevat aika pian vastaan. Tosin niin tulevat hinnatkin. H6Imo4 on silti,
etta joutuu hankkimaan (vanhan ja paljon paastavan) kakkosauton harrastuksiin, koska
tydsuhdeauton ominaisuudet eivat riita.”

Paastoja pitaisi saada pienemmiksi, joten tassa hyva mahdollisuus. Tosin useimmille va-
paan kayttoedun saajille talla ei ole mitddn merkitysta - tulot ovat sita luokkaa, ettei vaiku-
ta :-(”

”Ehka tarkedmpaa olisi saada kaytannon paastot ja kulutus 1ahemmaéksi normikulutusta.
Aika epaoikeudenmukaiseen tilanteeseen joudutaan jos autoilija A hankkii auton jonka
normipaastot ovat 180 ja pysyy myds naissa rajoissa verrattuna B:hen, jonka auton normi
on 150 mutta ajo pydrii 210 paikkeilla. Kuljettajan asenne ja taidot ovat tarkeampi tekija
kuin paperilla véhapaastoisiin pakottaminen.”

’Paastot ja kulutus on hyva huomioida, mutta niiden ei pida rajoittaa auton valintamah-
dollisuuksissa mahdollisia tarkeita tekijoita kuten auton kokoa, automaattivaihteistoa, neli-
vetoa yms.”

Ehdotus: Vahapaastoisen tydsuhdeauton hankintaa pitaisi kannustaa lisaeduilla.
Esim. 20 g rajan alitus yrityksen autonvalintaohjeista oikeuttaisi 100 €/kk

’Alle 35.000 € autoissa merkitysta siita yloéspain ei merkitysta.”
’Autonvalintaohjeilla saadaan sama tulos, kun paastéraja asetetaan oikein.”

Ei saa rangaista yritysta ymparistoystavallisista valinnoista. Tuskin monikaan yritys mak-
saisi lisda palkkaa ymparistotekojen mukaan. Palkinto tulisi tulla yhteiskunnan taholta.”

Ei ty6nantajia voida rangaista politiikkojen CO2 hysteriasta”™

Erittéin hyva ehdotus! Kannustimet ohjaavat ihmisia valitsemaan vahapaastdisempia auto-
ja ja olemaan ottamatta 'liian isoja’ autoja.”

’Raha ohjaa kaikkein parhaiten. Jos vahakulutuksisen auton valinta tehdaan riittavan kan-
nattavaksi muutos tulee vaistamatta. Nahtiinhan tama jo edellisesséa autoveromuutoksessa-
kin.”
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’Voisi toimia hyvana kannustimena valita ymparistdystavallisempi auto niiden osalta, joilla
se on mahdollista valita. Kun muistetaan jattaa autovalikoima sellaiseksi etta se palvelee
tyon ja elaméantilanteen vaatimuksia.”

Ehdotus: Etatydmahdollisuuksia ja videoneuvotteluja lisadmalla voitaisiin véhentda tyosuh-
deauton kayttoa

71,5 miljoonan ihmisen talousalueella suuri osa tyollisista jonottaa tyopaikalleen ja nostaa
laukustaan saman lapparin, jonka otti mukaansa kotityopdydalta. illalla samat tyolliset jo-

nottavat kotiin ja nostavat saman lapparin tyéhuoneen péydalle. Olikohan edellisessa jota-
kin tyhméaa ja pois otettavaa.”

’Asiakastapaamiset on aina tehtava face-to-face, sita ei voi videoneuvottelulla korvata, ei
ainakaan myyntimiehen roolissa. Yrityksen omat, sisdiset palaverit taas voidaan katevasti
hoitaa videoteitse etdna eri toimipisteiden valilla. Tamakin kuitenkin edellyttaa siirtymista
oman toimipaikkansa tyopisteisiin eli ei ole kotoa toteutettavissa (ilman suurehkoja inves-
tointeja).”

’Digitaalinen kohtaaminen (etaty, videoneuvottelu jne) vaatii aina rinnalleen mygs fyysi-
sen kohtaamisen. Digitaalisilla kohtaamisilla voidaan vahentaa fyysisten kohtaamisten
maaraa, ei kokonaan korvata.”

Ehdotus: Tydsuhdeauton valintaa koskevien ohjeiden (paasto- ja hintarajojen) pitéisi olla
organisaation sisalla kaikille samat toimitusjohtaja mukaan lukien

Ei jarkea. Auto on asia, joka my6s motivoi parempiin suorituksiin ja etenemaan uralla.
Tama voi kaantya siten, etta tydsuhdeautoilu vahenee. Jos kaikki joutuvat ajamaan 'samalla
autolla’, niin henkil6t joilla on varaa (johtajat) luopuvat tydsuhdeautosta.”

Ei tarvitse. Vaikka en ole johtavassa asemassa, ymmarran ja hyvaksyn taysin johtavassa
asemassa olevien henkildiden paremmat autot. Mutta toki heidankin kohdalla voi katsoa
paastorajat jarkeville tasoille.”

Esimerkilla johtaminen on mielestani edelleen yksi tehokkaimmista johtamiskeinoista.”

Paastorajojen kylla, hintarajojen ei. Kylla hintarajat voivat olla eri organisaatiotasoilla
erilaiset. Suomalaiseen edustusautoluokkaan, eli isoihin perheautoihin, mahtuu nykyaan au-
toja joiden paastot ovat alle 120 g/km.”

’Tuskin nyt hirmuinen merkitys, mutta osaltaan ehka hiljalleen vahentaisi auton statusmer-
kitystéa ajan kanssa.”

’Toimitusjohtaja edustaa yritysta ulospain, joten auton pitaa olla riittdvan edustava ja us-
kottava.”

”Tybsuhdeautoilijana en pida ajatuksesta. Auto toimii myds statuksena ja sitouttajana.”

Ehdotus: Tyosuhdeauton kuten myds yksityisauton verotuksessa tulisi siirtya hankinnan ve-
rottamisesta kayton verottamiseen, eli verotuksen painopiste olisi auton kayttamisessa. Tal-
16in veron osuus auton hankintahinnassa pienenee, mutta kasvaa esim. polttoaineen hinnassa.

”...paitsi etté vapaan autoedun omaavalla ei ole mitdan mielenkiintoa polttoaineen hintaan,
koska ajot menevat firman piikkiin.”

’Asia on enimmakseen totta, silld ilman polttoainetta ei voi syntyd paastojakaan. Polttones-
teiden hinnat eivat missaan tapauksessa tule koskaan laskemaan - mika on aivan oikein ym-
pariston kannalta, kun on kyse uusiutumattomista luonnonvaroista. Mita kalliimpi polttoai-
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ne on, sen tarkemmin ihmiset harkitsevat ajojaan. Toisaalta julkinen liikenne on sen verran
ketku veloitusperusteiltaan, etta se linjaa taksansa aina verraten yksityisautoiluun.”

Autoilun ja kuljetusten verotusta tulisi joka suhteessa alentaa jotta saataisiin kulutusta
nousemaan ja maan pyorat pydrimaan ja talous nousuun.”

’Autovero pois ja polttoaineen hinnalla voidaan sadadella ajomaaria.”

”Ei missaan nimessa. Ne jotka ajaa paljon tekee sen useimmiten pakosta. Ne jotka ajaa va-
han selvidisivat julkisilla ja taksilla todenndkéisesti halvemmalla. Helsingissa asuvien ei
valttamatta tarvitsisi omistaa autoa ollenkaan.”

’Haja-asustusalueilla auto on valttaméattomyys. Olisi turha rasite ja rangaistus maaseudul-
la asuville.”

’Jo nyt Suomessa kummatkin verot vedetty tappiin. Niin autovero kuin polttoaineverokin®

’Nimenomaan auton kaytto on talla hetkella liian edullista. Sama verotusarvo kuukausit-
tain, vaikka kayton maara saattaa vaihdella reilustikin. Verottamalla oikeasti saatua hyétya
saavutetaan oikea ohjausefekti.”

’Tama malli on epdoikeudenmukainen niitd kohtaan jotka autoa todella tarvitsevat.”
’Tama on ainoa oikea vaihtoehto.”

Ehdotus: Hybridien ja vaihtoehtoisia polttoaineita kdyttavien autojen valintaa pitéisi suosia
muita vaihtoehtoja enemman.

”Aivan totta. On tekninen fakta, ettei pelkalla polttomoottorilla liikkuva auto voi en&aé kovin
merkittavasti vahentad CO2-paastoja. Alle 100g/km ei ole mahdollista paasta kuin aivan
pienimmissa automalleissa ilman sahkoisia tms. apujarjestelmia.”

“Edelleen: Verotuksen kautta, kyll&. Toisaalta, esim. erilaisten biopolttoaineiden kokonais-
ymparistovaikutukset ovat edelleen kiistanalaisia (esim. biodiesel).”

”Edellyttéaa toimivaa energian jakeluverkostoa.”

”Ehka sitten kun ne ovat oikeasti realistisia vaihtoehtoja. Erityisesti hybridien hankintahin-
ta on aivan alyton. Ei kukaan mielelladn maksa sellaisesta autoa autoetua.”

’Ei ehka ihan vield, mutta kun teknologia on riittdvan kehittynytta niin sitten heti. Tyosuh-
deautot voisivat nayttaa esimerkkia muille.”

’Miten turvataan niiden saatavuus mikali kayttomaarat kasvaa? Miten se sahko tuotetaan?
Mitenkas biopolttoaine (kookosoljystakd)? Ruoanhinta nousee ylos kun viljelijat rupeavat
tekemaan polttoainetta kuten on jo nyt kAynyt! Tarkastelkaa kokonaisuuksia joka kantilta.”

’Marginaalista etelasuomalaisten hapatustahan tamé viel&a on suuremmassa mittakaavassa.
Tulevaisuudessa kaikki lienee toisin.”

’Niin kauan kuin hybrideilla ei voi vetaa perakéarrya, eivat ne ole minulle vaihtoehto. Muita
vaihtoehtoisia polttoaineita tuettava kylla.”

Ehdotus: Valtion pitaisi antaa suosituksia tydsuhdeautojen paastorajoista:

Jos valtio haluaa todella vaikuttaa paastdihin, sen tulee olla aktiivisena toimijana mukana
asiassa. Valitettavasti valtiolla on sikali ‘'oma lehma ojassa’, etta aina silloin talléin rahan
lypsaminen autoliikenteesta ohittaa muut, ehka tarpeellisemmat, asiat! Todellinen ongelma
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on vanhat autot, jotka ajetaan viela aivan loppuun asti (mika on toisaalta auton omistajan
kannalta monesti taloudellisesti jarkevad). Kaytannossa yli 10-vuotiaista autoista tulisi
paasta kokonaan ja pysyvasti eroon, poislukien harrasteajoneuvot. My0s erilaiset pien-
moottorit tuottavat yllattavan paljon paastdja (mopot, skootterit, moottoripyorat, monkijét,
moottorikelkat, ruohonleikkurit ym.) Ns. tapporaha vanhoista autoista ei riitd, vaan vanhaa
kalustoa on aktiivisesti pyrittava poistamaan liikenteesté - tosin tahan valtiolla ei todennéa-
kOisesti tule ikina riittdmaan rahaa.”

Valtio tosin ei tunne kuluttajan yksiléllisia tarpeita. Valtio voi kylla suosia tiettya kaytto-
voimaa veroteknisesti, mutta se nyt ei tunnu paljoa kiinnostavan. Etté hoidetaampas esin ne
edellytykset kuntoon ja joristaan sitten siita ettéa miten ja milla yksilon pitaisi ajaa.”

’Valtion autopolitiikka on ollut aina metsassa, eivat osaa tatd hommaa. Kaikennakoisia
pakettiautoja kovilla takapenkeill&, suksiboksiautoja, petroolivirityksid yms. on néhty valti-
on ohjeista johtuen. Valtion ohjeet ja lait ovat estaneet kaikenlaisen kehityksen Suomen au-
tojen paastoissa. Ne pitaisi jo ymmartaa ne poistaa. Eikos se vieldkin mene joku tupladie-
selvero, jos kehitat jonkun uudenlaista polttoainetta kayttavan auton.”

’Valtion ei pida holhota enda yhtadan enempéaa autoasioissa.”

”Valtion ei pida saannelld kaikkea ja tyollistaa itseda ylimaaraisella. Raha ohjaa halvem-
malla.”

’Valtion ei tarvitse ohjeistaa ja saataa ihan kaikkea autoiluun liittyvaa. Annetaan valilla
ihmisten paattaa itsekkin.”

Valtion ei tule puuttua asioihin, jotka sille ei kuulu. Valtiolla lienee tarkeampaakin mietit-
tavaa.”
Ehdotus: Tydsuhdeautoedun liséksi/tilalla pitéisi tarjota enemman julkisen liikenteen etuja
esim. tyématkalippuja.

’Ongelmana on Suomen julkisen liikenteen hitaus, luultavasti tydnantajat eivat hyvaksyisi
tydmatkoihin kuluvan ajan liséantymista jos ei pystyttaisi tydskentelemaan julkisia kaytetta-
essa.”

”’Tybsuhdeautoilla kuljetetaan usein suuriakin tavaramaaria ja kuljetaan useampaan koh-
teeseen jotka ovat pitkienkin valimatkojen paassa toisistaan. Tyématkaliput ajaisivat asi-
aansa vain kun kyseessa on vain kodin ja tyopaikan valinen matka.”

Ei toimi ainakaan niilla henkil6illg, joiden taytyy liikkua autolla muutenkin kuin kotoa toi-
hin ja takaisin.”

”En voi kuvitella lahtevani tydmaakaynnille, tonttikéaynnille, urakkaneuvotteluun tms. julki-
silla, jos firman kellarissa seisoo tyésuhdeauto. Ja tydmatka ei oikein onnistu julkisilla mu-
kavasti, molemmissa paissa joutuisi kuntoilemaan vahan liikaa. Ja voisi tydnantajakin epail-
14, ettd kukas silla autolla ajaa, kun se ei ole minun kaytdssa tyopaivana.”

’En usko tuohon julkisen liikenteen palveluun ainakaan nailla leveysasteilla (lissa).”

?Jossain maarin ok, koskee henkildita, jotka ovat hyvien yhteyksien paassa eivatka tarvitse
ty6suhdeautoa jatkuvasti.”

’Sopii huonosti lapsiperheille, joissa lapset pitad vieda tarhaan.”
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”Tyomatkani kotoa (Espoo, Jarvenperd) Helsinkiin (Haaga) on matkana vain 19 km, mutta
edellyttad kahta eri julkista valinetta, 1,7 km kéavelya ja kestaa yhteen suuntaan 1 h 05
min. 111>

’Kannatan. Esimerkiksi olen itse muuttamassa ‘'maalle’ ja tiedan etté liikenne tokkii tiettyina
aikoina toimistolle Espooseen mennessa ja olen jo etukateen harkinnut junan kayttoa vaih-
toehtona ja tydnantajan/muun tahon tuki talle olisi iloinen yllatys.”

Ehdotus: Tyésuhdeautoksi valitaan usein kookkaampi auto kuin omaksi autoksi. Tydsuhde-
autojen valintaa pitéisikin ohjata nykyista pienempiin autoihin.

”’Tybsuhdeauto on tydkalu. Tydkalun taytyy olla kunnollinen!”
’Aika johdatteleva kysymys. Auto valitaan tarpeiden mukaisesti.”

’Asia ei ole yksiselitteinen, kun on merkittavia syita auton koon valinnassa. Itselleni ja
perheelleni kookkaampi auto tuo liséa turvallisuutta.”

’Auto mitoitetaan yleensa vapaa-ajan tarpeiden perusteella. Tyhjalla autolla sitten jonotel-
laan kehalld. Totuus kuitenkin on, ettd useampilapsinen perhe turvaistuimineen ei mahdu
pikkufiiuun.”

’Auton koon merkitys on ymparistonakokulmasta marginaalinen. On tarke&a etta tyonteki-
jalla on mahdollisuus valita itselleen sopivan kokoinen auto huomioiden tyén ja oman ela-
mantilanteen asettamat vaatimukset.”

”’Ei missdan tapauksessa. Turvallisuus painaa enemman tyosuhdeautoilussa, jossa ajoki-
lometriméarat ovat suuremmat kuin yksityisautoilussa.”

’Hyva ajatus. Valitettavan paljon tydsuhdeautoissa ajaa vain yksi henkild toihin ja kotiin
ja valintaan vaikuttavat perheen harrastukset enemman kuin tyotarve.”

Hopo Hopo, lahes kaikissa yrityksissa on selkeét autoluokat ja rajat, jotka todellakin ovat
kohtuuden rajoissa suunniteltu. Monissa yrityksissa tyontekijat valitsevat ennemmin oman
auton sen takia, kun tydnantajan tarjoama auto ei sovellu kayttéon tilojen tai suorituskyvyn
puolesta.”

’Mahtaako ihan oikeasti pitdd paikkansa, omaksi ostettavat pienemmat kakkosautot vaaris-
tavat tilastoja! Mikali tydsuhdeautojen kokoa rajoitetaan, yha useampi siirtyy omaan au-
toon.”

’Pitaéd enimmakseen paikkansa. Suomalaiset ajavat muutenkin valtaosin tarpeettoman
isoilla autoilla, mika vaikuttaa epaedullisesti paastoihin. Verotuskohtelu on sikali outo, et-
ta sen mukaan kannattaa aina ottaa kallein auto, mink& vain pystyy - silla verotusarvo las-
ketaan kokonaistuloihin, mista lasketaan esim. elakkeen maara! On melko naurettavaa
nahda varsin usein isoja farmariautoja, jossa ei koskaan istu kuin pelkka kuski, ja mini-
maalinen maara tavaraa takakontissa!”

Ehdotus: Valtion tulisi asettaa tydsuhdeautoille maksimipaastérajat vuosittain, kuten vahvis-
tetaan tyGsuhdeautojen ja muiden luontaisetujen verotusarvot. Maksimi paastorajaa ei saisi
ylittaa, eli tydsuhdeautoksi hyvaksyttaisiin vain maksimirajan alittavat automallit.

”El El EI - ty6suhdeautoilua ei voida erottaa muusta autoilusta! Uskomattomia ehdotuksia
teilla! Autoveroja ja muita autoiluun liittyvia kustannuksia alentamalla ihmiset voisivat
hankkia uudempia autoja, jotka ovat ymparistoystavallisempia ja turvallisempia. TAma ei
liity mitenk&an pelkastaan tydsuhdeautoiluun! Suomessa on Euroopan vanhimpia autokan-
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toja ja se johtuu meidén veropolitiikasta. Tehkaa se muutos talla tavalla ja silloin asiaan
tulee korjaus. Tydsuhdeautot ovat kuitenkin paasaantoisesti uudehkoja - ongelma on siis
aivan toisaalla!”

Ei helkkarissa, koska hallintopaatoksella ei voi saannella sité, mika on yksilollinen auton
tarve ja miksi. Jos tarvitaan esim 3.000 kilon vetokykya huonoille teille, ei yleensa 16ydy
mallia jossa CO2-paastot ovat 99g/km.”

’Ei missaan tapauksessa, ei vastaa elaméantilannetta”™
’El rajoitteita, vaan ohjausta verotusarvolla™

Eli paastoraja olisi riippuvainen siité kuka kulloinkin olisi vallankahvassa. Ei suosi kesta-
vaa kehitysta™

’En voi uskoa todeksi, ettd tdman paivan Suomessa kysytaan tallaista. Yritykset paattavat
itsendisesti kaikista tydehdoista, nyt ja tulevaisuudessa.”

”Erittain kannatettava toimintamalli!”

’Kunhan pysytaan jarkevissa rajoissa. Voidaanhan tdmakin toiminta tappaa ja ohjata taas
ihmiset kilometrikorvausten piiriin.”

’Kuulostaa vahan holmolta ja onko vapaan kilpailun suhteen EU:ssa ihan ongelmaton
saantokaan, koska silloin asettaisi osan automerkeista aika negatiiviseen yhtaloon.”

’Kaytannossa raja tulisi asettaa niin ylos ettd normaalistikin varmaan 80-90 % valittavista
autoista alittaa sen.”

’Lailla pakottaminen on toki tehokas tapa. Laki ei kuitenkaan saa olla liian rajoittava siten
ettd tydsuhdeautoilijat siirtyisivat oman auton kayttéon koska talloin ei ole voitettu mitaén
ymparistomielessa.”

’Tama olisi jo jarea ratkaisu, jolla asia saataisiin pian oikeille raiteille..”
’Tama olisi paras vaihtoehto.”

Ehdotus: Yrityksen tyosuhdeauton valintasdannoissa vapaan autoedun
CO2-paastorajan pitaisi olla 20% alhaisempi kuin kayttéedun paastoraja

El toimi pakolla. Kustannusvaikutus ohjaa parhaiden”
Ei kukaan ajele huvikseen vaikka on vapaa-autoetu.”
’Ei toimi ja on &lyton idea.”

’Ei vaan vaparin(kin) verotusarvo suhteessa auton paastoéihin. Samoja autoja samoihin
tarkoituksiin ovat seka vaparit etta kayttdetuautot, miten niilla voisi olla eri paastorajat?”

”En ymmarra tata etté vapaa autoetu on jonkinlainen synti. Paastorajat vaan alas ihan
katsomatta siihen mika on edun luonne.”

’Onko kayttoedussa tarpeellista olla paastérajaa lainkaan, koska kulutus joka tapauksessa
ohjaa hankintaa. Toisaalta ainakin yrityksessa, jossa itse tydskentelen on myds mahdollista
vaihtaa kayttd/vapaa edun valilla kerran sopimuskaudessa, jos tarpeet muuttuvat.”

’Saattaa vaikuttaa jonkin verran, mutta 20% lienee riittamaton ero.”
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”Turhaa kikkailua, mieluummin 150 g/km kaikille tydsuhde-etuautoille, koskien myds Val-
tioneuvoston ministerididen autoja (esimerkillisyyden vuoksi).”

’Siind mielessa asiaa etta kayttdedun haltija varmaankin harkitsee enemmaén ajojaan kuin
vapaan edun haltija.”

Ehdotus: Vapaa autoetu pitéisi ymparistosyista kieltda kokonaan

’Aika raju liike jos nain tehdaan, mutta miksei sita voisi harkita. Tulee herattamaan kylla
melkoisen haloon yritysten palkkausjarjestelmien suhteen. Tyésuhdeauto on kuitenkin osa
palkkausta.”

’Aina vapaassakin on rajansa- se on sitd paitsi osa palkkaa -hop6hopo ehdotus

’Asiassa on tiettya jarked. Itsellanikin on vapaa autoetu, mika joskus johtaa tilanteeseen,
etté on helpompi lahted autolla silla se ei maksa sindnsa mitaan ylimaaraista. Kasittaak-
seni kuitenkin keskim&arainen tygsuhdeauto on pienempi paastoiltdan kuin keskimaarai-
nen yksityisauto - lahinna kaluston uutuudesta johtuen. Toisaalta luulenpa, ettd melko
harva aikuinen (+25v) ihminen viitsii huvikseen autoa ajella. Vapaa autoetu on varsin
helppo ja huoleton tapa hoitaa autoiluasiansa, mika ei ole ollenkaan huono juttu. Moni
tympeda asia jaa kokematta!™

’Auto saattaa olla valttamaton tyotehtavien hoitamiseen. Kaytannossa lisda ainoastaa by-
rokratiaa, kun kaikki alkavat pitamaan mita ihmeellisempia ajopaivékirjoja. Ei varmasti
vahennd autoilun maaraa.”

’Autoedun perusidea katoaa kokonaan™
’Ei auta mitaan. Jos ei ajeta tydsuhdeautolla, niin ajetaan omalla.”

”Ei ehka kieltdd, mutta kuluja voisi kasvattaa, jolloin olisi tarpeellisempaa laskea kannat-
taako valita vapaa autoetu vai kayttoetu.”

’Ei liene kovin suurta vaikutusta paastoihin, eli omia ajoja saa olla kuitenkin niin vahan
vuodessa, ettei se vaikuttaisi juurikaan”

Ei missadn nimessg, en aja juurikaan enemman omia matkoja vaikka on vapaa autoetu.
Joudun ajamaan ihan tarpeeksi tyokseni.”

’En usko talla olevan merkittavaa vaikutusta ajettuihin kilometreihin. Tydajojen km- kor-
vaus saattaa jopa lisata tarpeetonta 'tydajoa’, kuten omalla autolla km.korvauksilla ajetta-
va tydajo. Pahimmillaan tama voisi ohjata tyésuhdeautojen korvaantumisella omilla au-
toilla km-korvauksilla ajamisella.”

’Haloo?! Onko kaikki inkkarit kanootissa? Kielletadn mielummin tammaoiset typerat kyse-
lyt. PitikOs niita paastdja pudottaa, vai ajetaanko vanhoilla Mersuilla kuten Albaniassa.”

Harkitsemisen arvoinen ehdotus”

Kilometrikirjausten aiheuttama byrokratia aiheuttaa yrityksille merkittavat kulut. Meilla
arviolta noin 200 - 300 €/kk per edunsaaja menetetyn tyéajan laskutuksen mukaan arvioi-
tuna.”

’Missa kateellisten maailmassa kysymyksen asettaja elad?? Tyodsuhdeauto ja vapaa au-
toetu oli pakko ottaa, jos aikoi jatkaa toita.”
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’No ei, mutta kéyttdedun ja vapaan autoedun hintaero pitéisi olla sidottu auton paastoi-
hin. Vapaa etu on monelle turhan kallis, vaikka siihen oikeus olisikin. P&astdille immuuni
hinta kannustaa olemaan valittdmatta kulutuksesta ja valitsemaan epataloudellisen auton
silloin, kun on vapaa autoetu.”

’Vapaa autoetu kannustaa hyddyntamaan joukkoliikennetta tyématkoilla silloin kun se on
realistisesti mahdollista. Ainakaan itsellani ei ole mitaan motivaatiota ajaa tydmatkoja va-
paan autoedun autolla, jos julkinen liikenne on vaihtoehto, koska henkilokohtaisesti siita ei
hyddy lainkaan, toisin kuin oman auton kilometrikorvauksista tai osin jopa kayttéedusta.
Mikali tarpeetonta autoilua todella haluttaisiin vahentaa, tulisi oman auton kilometrikor-
vaus muuttaa vastaamaan kayttdedun korvausta, koska nykyinen korvaus on taysin ylimi-
toitettu ja ehdottoman kannustava ajamaan ty0ajoja omalla autolla aina kun se on mah-
dollista niissa tapauksissa kun tyéntekijalléa joka tapauksessa on auto kaytdssa.”

’Vapaa autoetu kylla mahdollistaa ymparistdmielessa aika huolettoman ajon autovalinnan
jalkeen. Vapaa autoetulaisetkin pitéisi saada ajelemaan ymparistoystavallisesti, ja rahan
vaikutus on mielestani tarkein tekija. Ellei ajon ymparistdystavallisyyden tasolla ole mi-
taan vaikutuksia kustannuksiin on vaikeata ndhda merkittavaa muutosta asenteisiin.”

3.5.1 Ehdotus verotusmalliksi

Vastaajille esitettiin alla kuvattu verotusmalli arvioitavaksi. Verotusmalli on ideoitu au-
toedunsaajille suunnatun tutkimuksen ensimmaisen Kierroksen tulosten perusteella kéyttaen
apuna nykyista tydsuhdeautoedun verotusmallia.

Vastaajille esitetty kysymyskokonaisuus, jonka alussa on lyhyt selvitys nykytilanteesta:

Tybsuhdeauton verotus maaraytyy nykyaan seuraavasti, esimerkkind vapaa autoetu, vuosi-
na 2009-2011 kayttéonotetut autot:

Edun arvo kuukaudessa on 1,4 % auton uushankintahinnasta lisattyna 270 eurolla. Esi-
merkkiauton hankintahinta on 30000 euroa, edun arvo siitéa on nykyaan 690 euroa/kk.

Mita mieltd olet seuraavasta ehdotuksesta:

Jos Verohallinto vahvistaisi CO,-paastolle ohjearvon, esimerkiksi 140 g/km. Mikali tyo-
suhdeauton paastdt ovat 130 g/km, edun arvoa vahennetadn 100 €/kk. Jos paastot ovat 120
g/km, edun arvoa vahennetaan 200 €/kk. Vastaavasti, jos paastot ovat 160 g/km, edun ar-
voa nostetaan 200 €/kk. Jos esimerkkiauton paastét ovat 120g/km, niin timan mukaan
edun arvo olisi 490 euroa/kk.

Miten suhtaudut CO2-paastojen liittdmiseen tydsuhdeautojen verotukseen edelléd kuvatulla
tavalla?

Vastausta pyydettiin asteikolla: vastustan ehdottomasti, vastustan lievasti, en kannata enka
vastusta, kannatan varauksin, kannatan ehdottomasti.

Ehdotettua verotusmallia kannatti 70% vastaajista, 21% vastusti ja 9% ei kannattanut eiké
vastustanut. Auton kayttéedunsaajista ehdotettua verotusmallia kannatti 86%. VVapaan au-
toedunsaajista ehdotusta kannatti 65%.
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Suhtautuminen CO2-paéastojen liittimiseen tydsuhdeautojen
verotukseen

Vastustan ehdottomasti

Vastustan lievasti

En kannata enka
vastusta

Kannatan varauksin

Kannatan ehdottomasti

0 20 40 60 80 100
Prosenttia vastaajista

@ Vanaa attoetil. n=123 @ Auton kavttdetil. n=60

Kuva 26: Suhtautuminen ehdotettuun verotusmalliin

Vastaajien kommentteja verotusmallista:

”’30 000EUR:lla ei kummoista kulkupelia saa. Jos edun verotusarvo on yli 1 000EUR, sa-
tasen muutos ei vaikuta millaéan tavalla p4atokseen. Korkeintaan joku voi valita isomman
auton kuin alunperin kuvitteli.”

’Asia on huomioitu jo autoverossa, miksi moinen tuplaverotus?”
’Ehdottomasti hyva ja yksinkertainen ja myds looginen ohjaava kaytant6™

’Hyva malli; ei pakoteta mutta selkeasti ohjataan pienempipaastoisiin. Ylapaassa voisi ol-
la suurempiakin korotuksia, esim yli 200g/km toisi 200€/kk lisaa verotusarvoa”

’Hyva ohjausvaikutus pienempiin paastoihin. Mutta taas unohtuu isomman auton tarve
tietyssa elaméantilanteessa.”

?Jos se verotus menisi tuon esimerkkimallin mukaisesti niin kannatan, mutta jos se menisi-
kin niin (noita paastorajoja tiukentamalla), etté kaytannossa kaikkien autojen verotus nou-
sisi merkittavasti nykyisesta, niin en kannattaisi.”

’Kannatan enemman vahapaastoisyyden kannustamista kuin korkeapaastoisyyden rankai-
semista.”

’Kannatettavaa ja toimii, kunhan rajat ovat jarkevat ja markkinoilta 10ytyy oikeasti rajoi-
hin sopivat autot”

’Kesken sopimuskauden ei saisi misséaan olosuhteissa muuttaa verotusta. Kaikilla ei ole
pelivaraa. Tehkaa edes yksi paatos joka kestéisi kolme vuotta, kun ei voi itse kesken sopi-
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muskautta vaihtaa eika luopua autosta ja hakea Saksasta vanhaa mersua joka kuluttaa yli
200g/km”.

’Tamankaltaisesta lineaarisesta mallista voisi mennd malliin, jossa pyrittaisiin selviin
kynnyskannusteisiin, esim alle 100 g/km niin edun arvoa vahennetaan 200 €, muutoin ei
vahennysta. Talloin saataisiin selva kannuste valita nimenomaan vahapaastoinen auto.”

’Tama johtaisi siihen, ettd porukka haluaisi omia autoja tydsuhdeauton sijasta. Eikohan
saantelya jo ole tarpeeksi, katsotaan nyt nykymallin vaikutuksia edes pari vuotta. Samat
ohjausmekanismit kaikille autoille. Tass& on sellainen maku etta co2:lla ratsastaen halu-
taan hyokata koko tydsuhdeautoilua vastaan. Miksi oikeastaan?”’

’tuolla kaavalla ohjattaisiin pienipaastoisiin autoihin ja samalla autot vaihtuisivat no-
peimmin uusiin.... hyva idea............... 7

vield sekavampi kuin vanha systeemi, enta jos paastorajoja muutetaan, pitaako sitten
vaihtaa auto?”

3.5.2 Muut kommentit tydsuhdeautojen ymparistdévaikutusten vahen-
tamiseksi

Toisen kierroksen lopuksi vastaajat saivat vield kertoa tyosuhdeautoilun ympéristévaikutus-
ten vahentdmisesté ajatuksiaan, jotka eivéat aikaisemmin tulleet esille. Seuraavassa poimin-
toja kommenteista:

”Autoedun saajalle myos julkisen (esim. HKL) kk. lippu samaan pakettiin... kulkisin itse
bussilla/ junalla niind paivina milloin autoa ei tarvitsi asiakkailla kayntiin koska vihaan
ruuhkassa elaman polttamista.”

’Autoetu on ainoastaan vaihtoehtoinen tapa rahoittaa auto todelliseen kayttotarpeeseen.
Hyvin harvalle se on varsinainen tuntuva etu. Jos tydsuhdeautoilua aletaan ohjaamaan
keskusjohtoisesti niin todenndkdinen lopputulema on muutama vuotta vanhojen saksalais-
ten autojen tuontibuumi. Kansa ei enaa tyydy Datsuniin eika sakkikangaspenkkeihin kun on
paassyt paremman makuun!”

’Autorahoitusyhtidilla on suuri vaikutus siithen mita autovalintoja yritykset tekevat. Lea-
singvuokraan vaikuttaa eniten autojen jaanndsarvoennuste. Huonon ennusteen omaavat
auton ovat leasingvuokrilta kalliita autoja, joita yritykset eivat taman vuoksi tilaa. Jos ym-
paristoystavallisten autojen menekkié halutaan kasvattaa tulisi 16ytaa keinoja, joilla niiden
jaannosarvoennusteet saataisiin paremmiksi. Taméan jalkeen ndiden autojen leasingvuokrat
olisivat edullisempia ja tdma vaikuttaisi autojen haluttavuuteen.”

’Hienoa etta Trafi on asiassa aktiivinen! Kayton verotusta lisattava...”

’Ajan vuodessa tyosuhdeautolla tyohon liittyvaa ajoa 40000 km kaikissa keliolosuhteissa
kaikkina vuorokaudenaikoina enkéa todellakaan aja huvikseni yhtaan ylimaaraista kilomet-
ria jos ei ole pakko. Koen perusteettomaksi kiusanteoksi sen, ettd mietitdan kyselyssa esil-
le tuotuja rajoituksia, joilla vaikeutetaan ‘todellisten' tydsuhdeautoilijoiden tyontekoa.”

’Mydnteisella motivoinnilla saavutetaan tuloksia, ei pakolla. Jos vapaa autoetu tehdaan
lilan kalliiksi, siirrytddn omien autojen kayttoon, jolloin ymparistoystavéallisyys jaa taka-
alalle. Hankintaa verotettava vihemman, polttoainetta enemman jos halutaan saada todel-
lisia tuloksia aikaan.”
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’Olen aina 'kilpaillut' itseni kanssa siten, etta olen yrittanyt ajaa taloudellisesti (tankillisel-
la mahdollisimman pitkalle) Konsernissamme on tiukat paastorajat, jopa niin tiukat etta se
on alkanut haitata kuljetuskapasiteettia (pienet autot - pieni kuljetuskapasiteetti).”

’Suomalainen tapa muuttaa ihmisten toimintaa on perinteisesti ollut sdanndt, rajoitukset ja
rangaistukset. Kannustaminen voisi kerrankin olla vaihtoehtona. Kunnollisten kannustimi-
en hyoty toisi varmasti pidemmalla aikajaksolla parempia tuloksia. Ikava kylla kaikessa
tuntuu nakyvan nykyaan vain Amerikkalainen kvartaali ajattelu tai enintdan yhden vuoden
mittainen budjetointi.”

’Suurin vaikutus olisi jos USA:ssa ja Vendajalla polttoaineen hinta verotuksella nostetaan
kaksinkertaiseksi. Ostimme juuri huoltoautoksi kaasu/bensa-auton, co2 ilmoitettiin 159
g/km, vaikka silla voi ajaa biokaasulla? Miten lasketaan pistokehybridin co2? jne. Eli jos
verotus ym. ohjaus laitetaan kaikki co2 taakse, niin ajaudutaan entistad enemman ym. kysy-
mysten aareen.”

”Turbolla varustetut uudet bensa/diesel lansieurooppalaiset (saksalaiset)autot ovat erittain
taloudellisia eika silla ole merkityst& onko autossa tilaa neljalle tai kuudelle hengelle ja jo-
pa tavaratila kaupanpaalle. Kannattaisi tutustua.”

”Tybsuhdeautoilua suurempi ongelma on oman auton kilometrikorvaus ja sen kannusta-
vuus tarpeettomaan auton kayttoon. Lahtokohtaisesti vapaa-autoetu nimenomaan vahentaa
etenkin pitkien tyomatkojen ajoa silloin, kun joukkoliikennevaihtoehto on kaytettavissa.”

”Tybsuhdeautoista pitaisi paasta suurelta osin eroon. Taysin liikkuvissa t0issa se on osa
tyota, mutta suurelle osalle se on vain palkanlisa esim. Helsingin kaupungin ylimmat vir-
kamiehet samoin valtion ylimmat virkamiehet.”

Valtion virka-automalli on hyva - ei nimikkoautoja vaan auto kaytettavissa tarvittaessa.
Vahemman autoja, vdhemman turhaa seisomista.”

Voisi olla vaikka yhdistetty tydsuhdeauto + tydsuhde matkalippu™

Voisiko olla tydsuhdetankkauskortti, jolla voisi tankata perheen autoja vaihtoehtoisesti?
Eli tydsuhde-etua voisi hyddyntad myods perheen kakkosauton kaytdssa silloin, kun ei valt-
tdmatta tarvita paljon tilaa. Ongelmana on toki edun yhtéaikainen kayttaminen, mutta ehkéa
siihen voisi esim. jollain satelliittipaikannuksella kehittéd seurantakeinon. Eli perheen au-
toissa olisi paikantimet ja voisi valita, kumpaa autoa on kulloinkin kayttanyt ‘tyésuhdeau-
tona'. Kaanteinen vaihtoehto kayttéedulle = auton omistaa kayttaja, mutta kaytén maksaa
tyonantaja.”

Vuotuiset ajomaarat (tyd/oma) pitaisi saada mukaan suoraan autoedun verotusarvoon
etenkin vapaassa autoedussa.”

Yritykset paattavat omista saannoistaan sekd minkéalainen auto parhaiten sopii kuhunkin
tyotehtavaan. Ei valtion tai verottajan tehtava™

’Ajokursseja enemman esille miten voi osallistua ja ilmaiseksi - maahantuojien tukema
esim erilaiset seurantamahdollisuudet eli miten ajan mittarit autoihin ja seuranta™

’Kaiken kaikkiaan paljoa matkustamista ei pida tehda houkuttelevaksi ja palkita siita”

46



Trafin julkaisuja 2/2012
3.6 Tutkimuksen muut tulokset

3.6.1 Tiedonsaanti uusista automalleista

Tiedonsaanti uusista automalleista ja niiden

ymparistovaikutuksista
Televisio 02
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Kuva 27: Tiedonsaanti uusista automalleista ja niiden ymparistovaikutuksista

Autoedunsaajien tietolahteet uusista automalleista ja niiden ympéristovaikutuksista ovat
hyvin saman tyyppiset kuin yksityisautoilijoillakin. Autolehdet sekd automaahantuojien In-
ternet-sivut ovat selvasti tarkeimmat tietolahteet. Leasing-yhtididen tai Trafin Internet-
sivustot ovat vain muutamalle vastaajalle tarkeitd tietolahteita.

Trafin ekoautoilu-sivuston kéyttamisesta kysyttiin erikseen. Vain 11% vastaajista on kayt-
tanyt niita usein tai joskus. Sivuston kuitenkin tuntee liséksi 15 % vastaajista.
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Oletko kayttanyt www.trafi.fi ekoautoilu-sivustoa auton valinnan apuna ja uusien
autojen kulutus- ja paastotietojen vertailemiseksi?
Lkm %
Olen kéayttanyt usein 4 2
Olen kéayttanyt joskus 21 9
Tunnen, mutta en ole kayttanyt 35 15
En tunne, enka ole kayttanyt 171 74
Yhteensa 231 100

Kuva 28: Ekoautoilu-sivuston kayttaminen

4 Toimenpidesuosituksia

Tutkimuksen tulosten perusteella tutkijaryhma on laatinut muutamia toimenpidesuosituksia,
joista toivotaan olevan apua tyésuhdeautojen ja niiden ymparistdvaikutusten vahentamisen
parissa tydskenteleville tahoille. Toimenpidesuositusten nakdkulmana on ollut tyésuhdeau-
toilun ymparistohaittojen vahentdminen pyrkien kuitenkin sailyttdmaan tydsuhdeautoilun
suosio vahintaan ennallaan.

1. Tiedotusta ymparistdasioista. Uusien tydsuhdeautojen keskimaaraiset CO,- paastot ovat
talla hetkellad pienemmat kuin yksityiskdytt6on myytévien uusien henkilfautojen paastot.
Esilla olevan tutkimuksen mukaan tdma seikka johtuu enemman autotekniikan kehityksesta
kuin organisaatioiden autonvalintasadnnoistd, vaikka niissa yleisesti pyritdan aikaisempaa
vahapéastdisempiin autoihin. Organisaatioiden autonvalintassaannot eivat talté osin ole
pysyneet kehityksen tahdissa.

Tyo6suhdeautoiluun liittyvistd ympéristdasioista on organisaatioilla ja autoedunsaajilla
kohtalaisen véhan tietoa tai se on vanhentunutta. Tiedotuksen pitéisi olla selvasti
aktiivisempaa ja se pitéisi kohdistaa organisaatioiden autopdaattajiin ja tydsuhdeauton
kayttajiin.

Organisaatioiden autopaattajille pitéisi antaa jatkuvasti tietoa autojen CO,-pééstojen
kehittymisestd sekd eri organisaatioiden tavoista kannustaa vahéapééastoisten autojen
hankimista tydsuhdeautoiksi.

Autoedunsaajia pitaisi opastaa kayttdmaan esimerkiksi Ekoautoilu- sivustoa ja vastaavia
tietolahteitd, joista saa ajantasalla olevaa tietoa uusien automallien péastoista.

Etatyon ja video-/nettineuvottelujen mahdollisuuksista pitéisi myds jatkuvasti muistuttaa
organisaatioita, jotta turhaa tydsuhdeautoilua véltettaisiin.

2. Tyosuhdeauton verotus. Tydsuhdeautoilun ohjaamisen ymparistovaikutuksiltaan
vahdisempadn suuntaan pitdisi tapahtua ilman jyrkkia rajoja tai maarayksia muistaen
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kuitenkin, ettd raha ohjaa tehokkaimmin. Vaikuttamisen pitdisi tapahtua ohjaavasti
porrastamalla, jolloin valinta ja lopullinen péatos jaa autoedunsaajalle. Tydsuhdeauton vero-
tuksen pitad olla yksinkertaista ja pitk&janteista eika se saa kahlita tyésuhdeautoilua niin, et-
t& sen kiistattomat edut menetetddn. Uhkana on aina siirtyminen omiin autoihin ja kilometri-
korvauksiin, jolloin ympéristovaikutukset hyvin todennégkdisesti kasvavat.

Tamaén tutkimuksen kuluessa kehitetyn ja testatun verotusmallin tyyppinen ratkaisu
toteuttaisi edell& mainitut vaatimukset ja toisi uuden tekniikan nopeasti kayttoon.

Tybsuhdeauto on luontaisetu.

Autoedulla on suuri merkitys yritysten tyontekijarekrytoinnissa. Jotta merkitys pysyy
suurena, tydsuhdeauton ja sen kayttdmisen pitaa olla arvostettu etu, jota ei kavenneta organi-
saatioiden autopolitiikan saannoilla eika verotuksella. Talla hetkelld monissa organisaatiois-
sa edunsaajan perhe- tai eldméntilanteesta johtuvaa tilantarvetta ei oteta riittdvéasti huomioon
auton valintasaannoissa.

Tybdsuhdematkalippu. Tydsuhdematkalippujen kdyton lisadmisell& voitaisiin valttdd myos

tydsuhdeauton kayttoa silloin, kun julkisen liikenteen kayttd sopii edunsaajan ja organisaati-
on tarpeisiin. Tutkimuksen vastausten perusteella se kuitenkin edellyttaisi tyosuhdematkali-
pun verotuksen kehittdmista.

Huomiota CO,-paastoihin.

CO,-pdaastoéd pidetddn parhaimpana ja yksinkertaisimpana mittarina autoilun
ymparistovaikutuksille. Sen vuoksi pitéisi kiinnittaa entista enemméan huomiota tekniikan
kehittymiseen ja CO,-rajojen muuttamiseen.

ALV-vahennys.

Talla hetkelld organisaatiot eivat saa tehda tyésuhdeautojen kuluista
arvonlisaverovahennyksid, vaan ALV taltd osin j&& organisaatioiden kuluksi (rasittamaan
suomalaisten yritysten hintakilpailukykyd). Ty6suhdeautojen kulujen ottaminen ALV-
vahennysten piiriin voisi kannustaa organisaatioita antamaan edunsaajille lisdetuja
vahapéastoisten tyosuhdeautojen valitsemiseksi.
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Liite 1. Tutkimuksen toisen kierroksen tulokset naiset ja miesten osalta ja autoedun tyypin

mukaan

Merkittavyys tyésuhdeautoilun ymparistovaikutusten kannalta

1. Tydsuhdeauton verotuksessa tulisi ottaa entisti enemman huomioon auton CO2-pééasttt ja kulutus

2. Vahapéaastdisen tydsuhdeauton hankintaa pitdisi kannustaa lisaeduilla

3. Etatydémahdollisuuksia ja videoneuvotteluja lisaamalld voitaisiin vahentaa tydsuhdeauton kaytda

4. Auton valintaa koskevien ohjeiden pitéisi olla organisaation sisélld kaikille samat

5. Tydsuhdeauton verotuksessa tulisi siirty& hankinnan verottamisesta kéyton verotamiseen

6. Hybridien ja vaihtoehtoisia p-aineita kaytavien autojen valintaa tlisi suosia muita enemmén

7. Vahapéaastdisen tydsuhdeauton valitsevalla pitdisi olla mahdollisuus valita kallimpi auto

8. Yritysten tlisi entisestdén fukentaa tydsuhdeautojen padstdrajoja

9. Vahépaastoisista automalleista pitdisi saada nykyista paremmin tietoja

10. Valintaohijeissa ja verotuksessa tulisi huomioida paremmin edunsaajan tlantarve

11. Auton vaihdon yhteydessa pitdisi jarjestaa koulutusta turvallisuus- ja taloudellisuusomin.

12. Tydsuhdeautojen leasing-kauta twlisi lyhentad, uusi tekniikka saadaan nopemmin kayttén

Nainen Mies Vapaa Kayttoetu
autoetu
N=21 N=194 N=123 N=60

13. Valtion pitdisi antaa suosituksia tydsuhdeautojen paéstorajoista 13 13

14. Ty6suhdeautoedun lisaksiftialla pitdisi @rjota julkisen likenteen etuja esim. tyématkalippuja 14 14 16
15. Tydsuhdeautoksi valitaan usein kookkaampi auto kuin omaksi. Valintaa pitaisikin ohjata pienempiin 15 15 17
16. Valtion tlisi asetaa tydsuhdeautoille maksimipaastrajat vuosittain 16 16 15
17. Valintasdénndissa vapaan autoedun CO2-rajan pitdisi olla 20% alhaisempi kuin kdyttdedussa 17 17 17 13
18. Vapaa autoetu pitdisi ymparistosyista kieltda kokonaan 18 18 18 14
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Liite 2. Tutkimuksen toisen kierroksen tulokset autoilun ymparistotyyppien mukaan

Ymparistopiit-
taamaton, ei |Ymparistopiit-| Ympdristotiet. | Ympéristotie-
Merkittavyys tydsuhdeautoilun ymparistovaikutusten kannalta autoista taamaton ei autoista toinen
kiinnostunut | autofani kiinnostunut autofani
N=13 N=56 N=34 N=130
1. Tyésuhdeauton verotuksessa tulisi ottaa entistd enemméan huomioon auton CO2-péastt ja kulutus
2. Vahapaastoisen tydsuhdeauton hankintaa pitaisi kannustaa lisdeduilla
3. Etatyémahdollisuuksia ja videoneuvotteluja lisadmalla voitaisin véhentad tydsuhdeauton kéytoa
4. Auton valintaa koskevien ohjeiden pitdisi olla organisaation sisalla kaikille samat
5. Ty6suhdeauton verotuksessa tulisi siirtya hankinnan verotamisesta kdyton verotamiseen
6. Hybridien ja vaihtoehtoisia p-aineita kdytévien autojen valintaa tulisi suosia muita enemman 15
7. Vahapaastdisen tydsuhdeauton valitsevalla pitdisi olla mahdollisuus valita kallimpi auto 13
8. Yritysten tulisi entisestéén tukentaa tydsuhdeautojen paastrajoja
9. Vahapaastisisté automalleista pitaisi saada nykyistd paremmin etoja
10. Valintaohjeissa ja verotuksessa tulisi huomioida paremmin edunsaajan tlantarve 15
11. Auton vaihdon yhteydessa pitéisi jarjestda koulutusta wrvaliisuus- ja taloudellisuusomin. 13 13
12. Tydsuhdeautojen leasing-kautta tulisi lyhentad, uusi tekniikka saadaan nopemmin kaytdon 16
13. Valtion pitdisi antaa suosituksia ty6suhdeautojen paastorajoista 14 14 14
14. Ty6suhdeautoedun liséksi/tialla pitdisi tarjota julkisen likenteen etuja esim. tydmatkalippuja 16 14 13
15. Tydsuhdeautoksi valitaan usein kookkaampi auto kuin omaksi. Valintaa pitdisikin ohjata pienempiin 15
16. Valtion tlisi asetiaa tydsuhdeautoille maksimipa&stdrajat vuositain 16 15 16
17. Valintasdannoisséa vapaan autoedun CO2-rajan pitdisi olla 20% alhaisempi kuin kaytedussa 17 17 17 17
18. Vapaa autoetu pitdisi ymparistdsyista kieltdd kokonaan 18 18 18 18
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