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St1:n lausunto parlamentaariselle liikenneverkon rahoitusta koskevalle ty6ryhmadlle
koskien liikenteen paastovahennyksia

Yleista

Parlamentaarisen liikenneverkon rahoitusta arvioivan tyéryhman tehtdva on erittdin vaativa, koska liikenteen
padstovahenematavoitteet ovat merkittdavat, ja iso osa paastovahennyskeinoista, esim. ajoneuvo- ja
polttoaineteknologioiden kehitys, on tdysin poliittisen paatoksenteon seka kaavaillun liikenneverkkoyhtion
vaikutusvallan ulkopuolella.

Toisaalta kansallinen liikkumavara on rajoitettu, koska useista liikennetta koskevista kysymyksista paatetaan
EU:n yhteispaatosmenettelyssa. Suomen 24.11.2016 julkaistussa energia- ja ilmastostrategian toimeenpanon
yhtend haasteena on, ettd EU Komission ehdotus vuoteen 2030 tdhtdaavan Uusiutuvan Energian Direktiivin
(COM(2016) 767 tai ns. REDII) lainsdadantoprosessi kestdd arviolta seuraavat 2 vuotta. Se tulee
maarittelemdaan mm. biomassan kestavyyskriteerit, jonka lisdksi ehdotuksessa on asetettu merkittavia
rajoitteita tietyista jatteista ja tahteista valmistettujen seka 1. sukupolven biopolttoaineiden kdyttomaarille.
Siksi vuoteen 2030 ulottuvaa sitovaa uutta liikenteen paastéja koskevaa kansallista lainsdadantoa ei pida
lukita ennen kuin REDIlI on lainvoimainen, ja sen mahdolliset vaikutukset kansallisten tavoitteiden
saavuttamiseksi ovat selvinneet.

Kansantalouden kannalta on jarkevaa toteuttaa vdahennyskeinot vaikuttavuus- ja
kustannustehokkuusjirjestyksessi. VTT julkaisi juuri asiaa koskevan selvityksen!, jossa arvioidaan
maantieliikenteen paastovahennysten kustannuksia kansantaloudelle:

”Selvityksen perusteella voidaan sanoa, ettd tavoitteen saavuttamiseksi tarvitaan sekd edistyksellisici
biopolttoaineita ettd séhkéautoja. Viltetyn CO: tonnin hinta on nykyisilld hinnoilla ja veroilla
biopolttoaineilla (nestemaiset ja kaasut) 50..300 €/tCO lataushybridilld 800...2500 €/tCO: ja
tdysséhkéautolla 200...1400 €1tCO2. Sdhkéautojen tuleva hintakehitys vaikuttaa aivan keskeisesti niiden
kilpailukykyyn.”

Paastovahennysratkaisuissa, joissa teknologiakehityksen ennustetaan merkittavasti laskevan hintoja
lahivuosien aikana, tulisi kansalliset toimenpiteet pyrkia ajoittamaan kustannusten laskun jalkeiseen
ajankohtaan. Kansallisten ilmastotavoitteiden kustannustehokkaan saavuttamisen lisdksi, Suomen tulisi
priorisoida toimenpiteita, joissa on mahdollista saavuttaa kansainvilisesti johtava asema.

Autoalaan erikoistunut saksalainen konsulttitoimisto Roland Berger julkaisi huhtikuussa 2016 selvityksen?,
jonka mukaan Dbiopolttoaineet ja hybridiautot ovat kustannustehokkaimpia tapoja vahentda
liikennesuoritteen elinkaaren aikaisia ("well-to-wheel”) KHK-paast6ja vuoteen 2030 mentaessa. Johtopaatos

! Tieliikenteen 40 %:n hiilidioksidipaastojen vahentiaminen vuoteen 2030: Vuoden 2016 paivitys (VTT-R-00741-17)

2 Roland Berger: Integrated Fuels and Vehicles Roadmap to 2030+, April 27, 2016

(https://www.rolandberger.com/publications/publication pdf/roland berger integrated fuels and vehicles roadmap
to 2030 v2 20160428.pdf)



https://www.rolandberger.com/publications/publication_pdf/roland_berger_integrated_fuels_and_vehicles_roadmap_to_2030_v2_20160428.pdf
https://www.rolandberger.com/publications/publication_pdf/roland_berger_integrated_fuels_and_vehicles_roadmap_to_2030_v2_20160428.pdf
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verrattuna bensiiniin. Erityisen kustannustehokkaana keinona korostuu etanolin lisddminen bensiiniin.

Figure 5: WTW GHG abatement costs pathways, C-segment PCs 2030 [EUR/ton COe]
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1) Compared to optimized Gasoline powertrain 2030 using E5, all technologies with 250,000 km lifetime mileage 2) 30% e-driving, higher e-driving share reduces abatement costs

3) Large range between scenarios driven by decoupling effect of natural gas price 4) Risk of higher abatement costs due to need of second battery over lifefime,
SR —short range with 35 kWh battery capacity, LR —long range with 65 kWh battery capacity, both using 2030 EU mix electricity, 5) Diesel fuel with 7% FAME and 26% HVO
6) Abatement cost in existing vehicle: -67 EUR/ton CO, (high il price), 7 EUR/ton CO, (low oil price)

Source: Roland Berger

Nopealla aikataululla suurin vaikutus olisi biopolttoaineilla, joilla voidaan saavuttaa kustannustehokkaita

paastovahennyksid nykyisessa ja tulevassa autokannassa nykyista jakeluverkostoa hyddyntden. Alla olevasta

kuvaajasta nakyy hyvin, kuinka suuri merkitys, seka ajallisesti ettda maarallisesti, nykyisen autokannan

padstojen vahentamiselld (harmaalla merkitty alue) on liikenteen paastojen leikkaamisessa.

Figure 2: EU-28 road transport sector GHG emissions' in reference case (Scenario A: low oil price) [Mton CO-e/a]
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Lainsaddant6ohjaus tulee toteuttaa teknologianeutraalisti

1.

Suomen nykyinen polttoaineiden jakeluvelvoite on maailman mittakaavassa erittadin edistyksellinen ja
silla on saavutettu hyvia tuloksia, seka liikenteen paastdjen vahentamisessd kansallisesti, etta
nestemaisten kehittyneiden uusiutuvien polttoaineiden valmistusteknologioissa. Jakeluvelvoite on
ollut valtion talouden nakdkulmasta kustannustehokas tapa lisdatd uusiutuvan energian osuutta
lilkenteessa ja saavuttaa vuodelle asetetut 2020 tavoitteet etuajassa. Biopolttoaineosuutta ei pida
lakisaateisesti kuitenkaan kansallisesti kasvattaa vuoden 2020 tasosta, ennen kuin EU:n vuodelle 2030
ulottuva energia- ja ilmastolainsadadant® on valmis ja lainvoimainen. Sen jdlkeen kyetddn paremmin
arvioimaan, mika on hyvaksyttavalla kustannustasolla saavutettava biopolttoainetaso vuonna 2030.
Suomen nykyinen polttoaineiden energiasisaltéon ja padstoihin pohjautuva polttoaineveromalli on
edistyksellinen, joka on kannustanut vahapaastoisten ratkaisujen markkinoille tuloa. Mallin etuna on
se, ettd se hinnoittelee suoraan sekd maarallisen ajosuoritteen (ajetut kilometrit) ettd ajoneuvon
energiatehokkuuden (kulutus). Kaavaillut kilometrimaksut tai muu ajosuoritteeseen perustavat
maksut ovat tassa valossa tarpeettomia seka nykyjarjestelmaan verrattuna hallinnollisesti raskaampia
ja kalliimpia. Nykyisen veromallin heikkoutena on, ettd se kattaa vain nestemadiset polttoaineet. Se
tulisikin laajentaa kattamaan kaikki liikenteen polttoaineet ja energiamuodot, eli myds kaasumaiset
polttoaineet, sdahkdén ja vedyn. Samalla kun ndin poistettaisiin epdloogiset verotuet,
paastovahennyskeinoja saataisiin ohjattua mahdollisimman markkinaehtoisiksi ja
kustannustehokkaiksi. Se myds kokonaan eliminoisi tarpeen ajoneuvon suoritteeseen perustuville
veroille, myos siind tilanteessa, jolloin vaihtoehtoisten kayttévoimien osuus yksityisautoilun
kokonaissuoritteesta on noussut merkittavaksi.

Autoverotuksen paastdperusteisuus osaltaan edistda energiatehokkaiden ajoneuvojen markkinoille
tuloa. Sen ohjausvaikutus energiatehokkaampiin autoihin on ollut kohtuullisen hyva
polttomoottoriautokannassa. Mutta nykymuodossaan se kuitenkin suosii, erityisen voimakkaasti isoja
luksusluokan?, sdhkdautoja. llmastohydtyjen, kustannustehokkuuden ja tasa-arvon kannalta tdiméa on
selked epakohta, joka olisi tarpeen korjata.

Kansalliset paastovahennykset helposti nollautuvat globaalissa tarkastelussa. Globaalin lentoliikenteen

vuotuisen kasvun ennusteen olevan 3-5% tulevina vuosikymmenina. Lentoliikenteessa kaytetaan talla hetkella

vuosittain n. 260 miljoona tonnia JET A-1 polttoainetta. Pelkka vuotuinen kasvu on siis n. 10 miljoona tonnia,

mikd on kymmenia kertoja enemman kuin mita lentoliikenteeseen soveltuvia biopolttoaineita on talla hetkella

saatavilla. Lentokerosiinia tislattaessa raakadljystd, valmistuu automaattisesti myos bensiinia, dieselia ja muita

mineraali6ljytuotteita, jotka aina kdytetdan globaalisti, riippumatta siitd, miten vaihtoehtoisten kdyttévoimien

ajoneuvokanta jollain yksittaisella markkinalla, kuten Suomessa, kehittyy. Tdma globaali perspektiivi on hyva

tiedostaa pohdittaessa kansallisia toimia, seka arvioitaessa niiden vaikutusta ilmastoon ja kansantalouteen.

3 Porsche Cayenne S E-hybrid mallin (ladattava hybridi) autovero on 9.371,59€. Vastaavan Porsche Cayenne S
(polttomoottori) mallin autovero on 54.921,62 €. Suora hankintahetken verotuki on néin ollen 45.530 euroa per auto
(http://www.porsche.fi/hinnastot/svhhinnasto/cayenne). Vuonna 2016 rekisteroitiin 78 kpl S E-hybrid mallia, joille

annettiin siis suoraa hankintahetken verotukea yli 3,5 miljoonaa euroa
(https://www.trafi.fi/tietopalvelut/tilastot/tieliikenne/ensirekisteroinnit/ensirekisterointien _merkki-

ja_mallitilastot/vuosi 2016).



http://www.porsche.fi/hinnastot/svhhinnasto/cayenne
https://www.trafi.fi/tietopalvelut/tilastot/tieliikenne/ensirekisteroinnit/ensirekisterointien_merkki-_ja_mallitilastot/vuosi_2016
https://www.trafi.fi/tietopalvelut/tilastot/tieliikenne/ensirekisteroinnit/ensirekisterointien_merkki-_ja_mallitilastot/vuosi_2016
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1. Ovatko energia- ja ilmastostrategian toimenpiteet lilkenteen osalta tasapainossa tavoitteiden kanssa?
Tarvitaanko lisatoimenpiteitd?

Vaihtoehtoisia kayttévoimia hyodyntavien ajoneuvojen markkinoille tuloa edistetdan jo nykyaan taloudellisilla
kannustimilla®, niin auto- kuin energiaverotuksessakin. Tulokset ovat néiltd osin kuitenkin jaaneet laihoiksi,
koska esimerkiksi sahkoautojen hinta, kaikki tuet huomioidenkin, ylittda edelleen tavallisen suomalaisen
maksukyvyn.

Sahkoautoilun kehittymisen suurin hidaste on sdhkdéautojen korkea hinta, jossa tarkein yksittdinen tekija on
akkukustannus. Useat tahot ennustavat, ettd kun akkujen yksikkdkustannus putoaa tasoon 100 €/kWh, tulee
sdhkbautoista henkildautojen ensirekisterdintien valtavirtaa. Talla hetkelld ei pystytd tdasmallisesti
ennustamaan, milloin tama tapahtuu. Ei ole mydskaan yleisessa tiedossa, tai ainakaan julkisessa keskustelussa
esilla, missa tasossa akuston kustannus todellisuudessa liikkuu. Jotain osviittaa siitd voi saada vertailemalla
perinteisen polttomoottoriauton ja sahkdéauton verottomia jdlleenmyyntihintoja Suomessa. Esimerkiksi VW e-
Golfin (100kW) hinta, jossa akun koko on 35,8 kWh, on reilut 15.000 euroa (ilman autoveroa ja ALV:a)
vastaavaa bensiini-Golfia kalliimpi®. Jos hintaero selittyisi yksin akun hinnalla, mika tuskin on koko totuus,
muodostuisi akun yksikkdhinnaksi 425 €/kWh, josta 1,8 hinnoittelukertoimella® yksikkékustannukseksi
saataisiin n. 236 €/kWh.

Sahkoista liikennetta edistavien intressiryhmien mukaan akkujen kustannus laskee nopealla vauhdilla. Teslan
oman ilmoituksen mukaan Model 3 -mallin akkukustannus tulisi olemaan jopa 35% nykyista alhaisempi, jonka
pohjalta Electrek verkkojulkaisu on arvioinut sen saavuttavan 124 S/kWh’ tason. Tdstd nakokulmasta on
loogista ja kansatalouden kannalta kustannustehokasta, ettd sdhkoautotavoite (250.000 kpl) pyritddn
saavuttamaan ilman nykyistd suurempia valtiontukia, ajoittuen siihen ajankohtaan, kun teknologian kehitys
on laskenut kustannuksen kilpailukykyiselle tasolle.

Vaihtoehtoisia kdyttévoimia hyddyntdvien autojen mahdollisia verotukia pohdittaessa on jarkevaa seurata
tiiviisti Saksan automarkkinan kehitystd. Saksan taakanjakosektorin KHK-vahennysvelvoite on 39% kuten
Suomessa. Saksa on kuitenkin Euroopan suurin ja autoistunein kansantalous sekd EU:n merkittavin
autoteollisuusmaa. Kun sahkdautojen kysynta siellad |ahtee voimakkaaseen kasvuun, on perusteltua olettaa se
voi tapahtua myds Suomessa, ilman kohtuutonta kansantaloudellista rasitetta. Saksalla on Suomea
suuremmat intressit ja resurssit sahkdautoilun edistamiselle, minka voi tdssa tilanteessa katsoa palvelevan
Suomen etua. Tama etu olisi kansallisista lahtokohdista jarkevda hyodyntdd, eikd pyrkida olemaan
eturintamassa.

4 St1:n analyysi: VW e-Golf 100kW (136hv) auto vs. bensiinikdyttdinen VW Golf 81kW (110hv) 1,0 TSI DSG autom: 20
vuoden kayttoaika ja 11.5000 km/v, jonka mukaan sahkdauton ajoneuvoveroetu n. 1.800 € ja energiaveroetu n. 5.500 €
elinkaaren aikana.

> VW Hinnasto 11.4.2017: VW e-Golf 100kW (136hv) autoveroton hinta 40.770 € (sis. ALV) ja bensiinikdyttéinen VW
Golf 81kW (110hv) 1,0 TSI DSG autom. veroton hinta 21.900 € (sis. ALV)
(http://www.volkswagen.fi/content/medialib/vwd4/fi/hinnastot/ha-vw-hinnasto_uusi-

golf/ jcr_content/renditions/rendition.download attachment.file/ha-vw-2017-04-11-uusi-golf-4-oviset-nro-47.pdf)

6 Autoalan usein kiyttdma laskentakerroin, jolla muunnetaan kustannus myyntihinnaksi.

7 https://electrek.co/2017/02/18/tesla-battery-cost-gigafactory-model-3/



http://www.volkswagen.fi/content/medialib/vwd4/fi/hinnastot/ha-vw-hinnasto_uusi-golf/_jcr_content/renditions/rendition.download_attachment.file/ha-vw-2017-04-11-uusi-golf-4-oviset-nro-47.pdf
http://www.volkswagen.fi/content/medialib/vwd4/fi/hinnastot/ha-vw-hinnasto_uusi-golf/_jcr_content/renditions/rendition.download_attachment.file/ha-vw-2017-04-11-uusi-golf-4-oviset-nro-47.pdf
https://electrek.co/2017/02/18/tesla-battery-cost-gigafactory-model-3/
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2. Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittdvasti:

Raskaan ammattiliikkenteen kayttovoima on tulevinakin vuosikymmenina diesel. Tassa segmentissa merkittava
padstovahennyskeino on energiatehokkuuden parantaminen siind maarin kuin se on vield mahdollista. Samoin
kuormakoon kasvattaminen lisdd kuljetus- ja energiatehokkuutta, missd Suomi onkin ollut yksi kehityksen
edelldakavijoista.

Biopolttoaineosuuden lisddminen on toinen merkittava keino vahentaa paastoja. Biopolttoaineosuutta ei pida
kuitenkaan lainvoimaisesti kasvattaa vuoden 2020 tasosta, ennen kuin REDII on valmis ja lainvoimainen. Sen
jalkeen kyetdan paremmin arvioimaan, mika olisi optimaalinen biopolttoainetaso vuonna 2030.

Samalla tulee valttaa lainsaddantétoimia, joilla vaikeutetaan raskaan liikenteen paastévahennyksia.

1. Tyokoneissa kdytettavalla polttodljylle ehdotettua 10 % sekoitusvelvoitetta ei tule toteuttaa. Tyokoneiden
kdyttovoimat seka niiden kayttoolosuhteet tulevat vield 2030 tultaessakin vaatimaan talvilaatuisten
diesel-polttoaineiden kayttéon. Soveltuvan talvilaatuisen HVO dieselin markkinaehtoinen saatavuus, joka
valtaosalta vield pohjautuu patentein suojattuun tuotantoon, on erittdin rajoitettu. Sekoitusvelvoitteella
luotaisiin lainsdadantoon perustuva monopolistinen markkina. Taman tyyppinen velvoite olisi seka
kilpailuoikeudellisesti kestamaton etta kustannustehoton.

2. Lammityskayttoon tarkoitetulle polttodljylle ehdotettua 10 % sekoitusvelvoitetta ei tule toteuttaa. Ainoa
tarpeeksi pitkdan sailyva biokomponentti olisi arvokas ja pitkalle jalostettu HVO-diesel, jonka kdyttdminen
rakennusten lammittamiseen olisi yhteiskunnallisesti tehotonta ja kallista. Lammityksen paastojen
vdhentdminen tulisi pohjautua energiatehokkuuden parantamiseen ja muiden vadhapéaastoisten
energiamuotojen, kuten maalammon, hyddyntamiseen.

Tiukentuvien ilmastotavoitteiden johdosta, tulevat kaikki biopolttoaineet, ja erityisesti fossiilista dieselia
korvaavat biopolttoaineet kuten HVO, olemaan niukkuustuotteita. Tama korostuu, jos REDII-ehdotuksen
mukaisesti useiden HVO:n tuotantoon soveltuvien, sindllddan erittdin kestdvien, raaka-aineiden kayttoa
rajoitetaan nykyisestdan. HVO tulisi saada liikennesektorille, jossa kasvihuonekaasupaastdjen vahentdaminen
on muutoinkin erittdin haasteellista.

Raskaan liikenteessd on myos kaytettavissa korkealle etanolipitoisuudelle tehtaalla muokattu dieselmoottori,
jolla voidaan saavuttaa merkittavia paastovahennyksia. Niisséd kdytettdva polttoneste on ns. ED95, (95%
etanolia, vettd ja loput tarvittavia lisdaineita), jonka myyntiverkosto olisi helposti kasvatettavissa
hyodyntamalla nykyistd polttonesteiden logistiikka- ja jakeluverkostoa, jos kysyntd saataisiin kasvuun. Naita
Scanian valmistamia ED95 kayttoisid moottoreita on jo vuosia kdytetty ongelmitta Ruotsissa mm. Tukholman
bussiliikenteessa seka jakeluliikenteessa yleensd. Nama olisivat myods Suomessa ED95:n selvimpia
kayttokohteita. Tuotteen laajemman kadyttdoonoton esteena on verotaso, joka ED95:lle asetetaan pohjautuen
EU:n maarittelemaan dieselin minimiveroon. Suomen tulee aktiivisesti etsid keinoja tdman vero-ongelman
ratkaisemiseksi.
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3. Onko biopolttoainetavoite ja toimet tasapainossa keskenddn? Tarvitaanko lisdtoimia?

Vuodelle 2020 asetetut tavoitteet ja toimenpiteet ovat hyvin tasapainossa keskendan. Vuodelle 2030 asetetut
tavoitteet ovat erittdin vaikeasti saavutettavissa. Kansallisessa energia- ja ilmastostrategiassa esitetty 30%
biopolttoainetavoite on johdettu taakanjakosektorille asetetusta 39% KHK-vdahennysvelvoitteesta, josta
liikennettd on  painotettu  kohdentamalla sille 50%  vahennystavoite. Ennen  lopullisen
biopolttoainevelvoitetason lukitsemista tulisi Suomen kayttdda EU:n mahdollistamat joustokeinot
taysimaaraisesti (2%-yksikon jousto paastokauppasektorilta sekd 1,3%-yksikon ns. LULUCF jousto), jolla
saavutettaisiin kustannusvaikutuksiltaan siedettavampi taso. My0ds taakanjakosektorin sisdista painotusta
tulisi tarkastella uudelleen, etsien tarkkaan muilta sektoreilta mahdollisia kansantaloudellisesti edullisempia
padstovahennyskohteita. Lisdksi, ennen kuin vuoteen 2030 tahtaava REDII on lainvoimainen ei Suomen tule
lukita vuoden 2030 keinovalikoimaansa ja tasmallisid toimenpiteita.

Liikenteen biopolttoaineiden energiasisallon fyysisen osuuden nostaminen kaikesta tieliikenteeseen myydysta
polttoaineesta 30 prosenttiin vuoteen 2030 mennessa on jo itsessdan erittdin kunnianhimoinen tavoite.
Maarallisesti se olisi arviolta yli miljoona tonnia kestavyyskriteerit tayttavid biopolttoaineita. REDIl:ssa
esitetddan vuodelle 2030 1. sukupolven biopolttoaineiden enimmaismaaraksi 3,8% liikenteen
kokonaisenergiasta, mikd Suomessa vastaa n. 140.000 tonnia vuodessa. Tietyista jatteista tai tahteistd (Annex
IX, osassa B luetelluista raaka-aineista) valmistetuille biopolttoaineille vastaava maksimimaara olisi 1,7%, eli
Suomessa arviolta n. 60.000 tonnia vuodessa. Pahimmillaan Suomen markkinoille jouduttaisiin siis tuomaan
yli 800.000 tonnia taysin uusia biopolttoaineita.

Ennen kuin REDII on lainvoimainen, uudet biojalostamoinvestoinnit EU:n alueelle tai Suomeen ovat erittain
epatodennakaisia. Siksi kansallisten liikenteen paastoa vahentdvien toimenpiteiden sisaltd tulee sovittaa ja
toimeenpano ajoittaa EU:n uusiutuvan energian direktiivin voimaan astumisen jdlkeiseen aikaan. Nain
varmistettaisiin kansallisen politiikan jatkuvuus koko 2020-luvun, mika on kotimaisten investointien edellytys.
Ilman Suomeen tehtdvida investointeja, sekoitusvelvoite tultaisiin  suurelta osin tdyttdmaan
tuontibiopolttoaineilla.

Kun suunnitellaan kasvavia biopolttoainevelvoitetta, on yhtd tarkeda pyrkida maksimoimaan niiden
kdyttomahdollisuus myo6s bensiiniautoissa. Kustannustehokkain tapa on korvata bensiinia etanolilla. Olemassa
olevassa bensiiniautokannassa se on mahdollista konvertoimalla ajoneuvo ns. FlexFuel ajoneuvoksi (FFV), eli
kayttdmaan E85 polttonestettd (85% etanolia ja 15% bensiinikomponentteja). Se on hallinnollisesti
mahdollista ennen 2007 rekisterdidyille autoille. Nyt olisi tarkeda asetuksilla mahdollistaa myds uudempien
bensiiniautojen konvertointi. Suomen pitdisi myos aktiivisesti pyrkid 16ytamaan keinoja, joilla kannustetaan
uusien FlexFuel ajoneuvojen hankintaan. Jos Suomi tulee ylipdatdaan ottamaan kayttoon ns. vahdpaastoisten
ajoneuvojen hankintatukia tai muita kannustinmekanismeja, tulee FFV-autot ehdottomasti sisallyttaa niiden
piiriin. E85 polttonesteen saatavuus ei muodostu pullonkaulaksi, koska sitda on maankattavasti myynnissa yli
sadalla jakeluasemalla jo nyt. Myyntia voidaan helposti kasvattaa sadoille olemassa oleville jakeluasemille, jos
kysynta sen mahdollistaisi.

Kaytanndssa lahes kaikki uudet bensiiniautot pystyvat teknisesti kdyttamaan ns. E20-bensiinid (80% bensiinia
ja 20% etanolia) jo nyt. Eurooppalainen E15/E20 polttoainestandardi on kuitenkin vasta valmisteilla, minka
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johdosta autonvalmistaja eivat vielda anna kaytettavyystakuita sen kayttéon. Suomen tulee aktiivisesti pyrkia
edistdmaan eurooppalaisen E20 standardin laatimista ja kayttéonottoa.

4. Milla keinoin autoilun pdast6ja voidaan vahentda?

Kayttaytymisella ja liikennemuotojen valinnalla lienee suurin merkitys liikenteen energiatarpeen ja paastojen
kehitykselle. Joukkoliikenteen kehittdminen sekad joukkoliikenteen edellytysten parantaminen ovat
tehokkaimpia keinoja hillita liikenteen ilmastopaast6ja. Liikkumissuoritteen siirtyminen yksityisautosta
joukkoliikenteeseen, eli yksityisautoilun absoluuttinen vahentaminen, on tehokkain tapa vahentda olemassa
olevan autokannan p&ast6ja. Seuraava ja ainoa keino on polttoainestandardien mukaiset nestemaiset
uusiutuvat polttoaineet.

Liikkumisen ja autoilun energiatehokkuuden kehittdminen on tarkea keino ilmastopaastdjen hillitsemisessa.
Rationaalisesti ajatellen uudet yksityisautot tulisi suunnitella esimerkiksi 100-120 km/h huippunopeuteen,
samalla logiikalla kuin hehkulamput kiellettiin tai polyimureille on suunniteltu maksimitehoja. Silla
saavutettaisiin merkittavia ilmastohyotyja seka ajoneuvojen valmistuksessa, etta niiden kaytossa. Mutta tama
edellyttdisi autoiluun liittyvien vahvojen psykologisten tekijoiden ja ihmisten mielihaluihin perustuvien
asioiden irtikytkentda liikkumistarpeesta. Taman tyyppisiin rajoituksiin suuret autonvalmistajamaat tuskin
tulevat suostumaan. Koska autojen huippunopeuden rajoittaminen ei siis ole ndkdpiirissa, korostuu autoilijan
omien valintojen merkitys, joista tarkein tehddaan autokaupassa. Energiatehokkaan auton valinta, riippumatta
sen kdyttévoimasta, on ympariston kannalta aina paras ratkaisu.

Koska Suomen ajoneuvokannan muuttuminen kokonaan kestda n. 20 vuotta, voidaan jo nyt ennustaa
kohtuullisella tarkkuudella se, millaisilla kdyttévoimilla taalla liikkutaan 2030-luvulla. Polttomoottoritekniikkaa
tulee edelleen olemaan vallitseva. Siksi on tarkeda jatkaa panostuksia siihen, ettd vahahiilisempia ratkaisuja
on entistd enemman saatavilla nykyiseen sekd 2030-luvulla vallitsevaan autokantaan. Ratkaisu on kdytanndssa
kehittyneet biopolttoaineet, joiden osuus Suomen maantieliikenteen energiakulutuksesta oli vuonna 2015
[3henteli 15%. Sen osuutta voidaan kohtuullisen kustannustehokkaasti kasvattaa n. 25% tasoon vuoteen 2030
mennessa, olettaen ettd REDII ei tule tiukentamaan nykyisid kestavyyskriteereja tai rajoittamaan raaka-
ainepohjaa nykyisestd. Mutta koska tasta ei ole vield varmuutta, ei vuoden 2030 kansallisia tavoitteita pida
viela lukita.

Vaikka uudet kadyttovoimat, kuten sdhko tai vety, korostuvat julkisessa keskustelussa, on niiden merkitys
tulevana vuosikymmenena vahaisin. Keskeisin syy on autokannan erittdin hidas uusiutuminen. Toisaalta
vaihtoehtoisetkaan kayttovoimat eivat ole automaattisesti padstottémia, minka johdosta keinoja valittaessa,
on tarkeda huomioida niilld saavutettavat elinkaaren aikaiset paastévahennykset suhteessa yhteiskunnalle
aiheutuvaan kustannukseen.

Kayttévoimakeskusteluun sotkeutuu usein kasitteet digitaalisuus, aly, itseajavat autot ja liikenteen uudet
palvelut, jolloin voi muodostua vaikutelma nurkan takana odottavasta nopeasta ihmeratkaisusta. Alyliikenne,
digitaalisuus ja liikenteen uudet palvelut ovat kaikki taysin riippumattomia auton kayttovoimasta, eika niita
tule siihen keinotekoisesti kytkea. Alyliikennett4 ja uusia palveluita kannattaa kuitenkin ehdottomasti edelleen
kehittdd niiden omista ldhtékohdistaan, silloin kun niilld voidaan vahentai liikenteen padst6ja ja/tai luoda
uusia liiketoimintamahdollisuuksia.
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5. Milla keinoin henkil6autoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pysayttda? Miten aikaansaadaan
henkil6autojen tayttdasteen parantuminen? Entd kdvely- ja pyorailymatkojen maaran kasvu 30
prosentilla? Mita muita keinoja tarvittaisiin liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantamiseksi?

Juuri tdman tyyppisiin kysymyksiin vastausten loytyminen on kansallisesti kustannustehokkaita keinoja
liilkenteen ilmastovaikutuksien vahentamiseksi. Kevyen liikenteen ja joukkoliikennettad edistetdaan kestavasti
parantamalle niiden kilpailukykya, houkuttelevuutta, saavutettavuutta ja toimivuutta. Onnistuessaan silla
vahennettdisiin yksityisautoilun maaraa "win-win” periaatteen mukaisesti. Esimerkiksi
liityntdpysakointimahdollisuuksien parantaminen nykyisestdaan olisi yksi konkreettinen ja edullinen keino.
Muutokseen ei tule pyrkid huonontamalla yksityisautoilun olosuhteita, joka helposti johtaisi "lose-lose”-
tilanteeseen. Suomen maantieteelliset ominaispiirteet, matala asukastiheys ja pitkat etdisyydet asettavat
liilkenteelle omat vaatimuksensa, missa yksityisautoilulla on tulevaisuudessakin merkittava rooli.

6. Mitd muita ymparistovaikutuksia liikenteen pdastdjen vihentamiselld on?

Biopolttoaineiden tuotantoa ja kdyttda sdatelee erittdin tiukat EU:n laajuiset kestavyyskriteerit. Millddn muulla
toimialalla, jonne samoja raaka-aineita voitaisiin kdyttdd, ei ole lainkaan kestavyyskriteereitd. On
paradoksaalista, etta esimerkiksi fossiilisilla polttoaineilla ei ole lakiin kirjattuja kestavyyskriteereita. On siis
perusteltua vaittaa, ettd biopolttoaineiden tuotannon muut mahdolliset ymparistdvaikutukset ovat erittain
hyvin hallittuja.
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