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Liikenne- ja viestintäministeriö, kirjaamo@lvm.fi 

Valtiovarainministeriö, leo.parkkonen@vm.fi  

 

Parlamentaarinen liikenneverkon rahoitusta arvioiva työryhmä 

Viite: LVM/421/05/2017 

SIDOSRYHMÄKUULEMINEN LIIKENTEEN PÄÄSTÖVÄHENNYKSISTÄ – LIIKENTEEN 
PÄÄSTÖVÄHENNYSKEINOT: Miten liikenteen päästöjä voidaan vähentää? 

 

Ovatko energia- ja ilmastostrategian toimenpiteet liikenteen osalta tasapainossa 
tavoitteiden kanssa? Tarvitaanko lisätoimenpiteitä? 
 

Suomi sai EU:n ns. taakanjakopäätöksessä -39 %:n tavoitteen vuodelle 2030 koskien 
päästökaupan ulkopuolisia sektoreita. Siitä kansallisesti johdettu, liikenteelle asetettu 
päästövähennystavoite on erittäin haastava.  

Strategiassa on tunnistettu kokonaisuudet, joihin kohdistettavilla toimilla liikenteen pääs-
töjä on mahdollista vähentää: ajoneuvojen energiatehokkuus (mm. autokaluston uusimi-
nen), liikennejärjestelmän energiatehokkuus (mm. joukkoliikenne, uudet palvelumallit, yh-
dyskuntarakenteen muutokset) sekä vähähiiliseen energiaan siirtyminen (biopolttoaineet, 
sähkö, muut vaihtoehtoiset pidemmällä aikavälillä). 

Kun puntaroidaan yksittäisten energia- ja tekniikkavaihtoehtojen paremmuutta on otet-
tava huomioon seuraavat kysymykset: 

 Millä nopeudella vaihtoehto on saatavissa käyttöön? 

 Mihin liikennemuotoihin tekniikka sopii? 

 Mitkä ovat vaihtoehdon kustannukset (myös kansantalous huomioiden eli inves-
toinnit, työllisyys)? 

 Millä ohjauskeinoilla vaihtoehto saadaan käyttöön ja mikä on ohjauskeinojen te-
hokkuus ja mitkä niiden kustannusvaikutukset? 

Em. kysymysten perusteella Suomessa on järkevää lisätä biopolttoaineiden käyttöä. Kes-
tävästi tuotetut biopolttoaineet vähentävät päästöjä erittäin kustannustehokkaasti: 10 %:n 
biosekoituksen lisääminen vähentää päästöjä 1 Mt, kun taas 100 000 sähköautoa vähen-
tää päästöjä 0,2 Mt. Tarvittaisiin siis 500 000 sähköautoa, jotta päästäisiin samoihin 
päästövähenemiin, kuin mitä on jo nyt saavutettu biopolttoaineilla. 

Viime vuosien hyvän biopolttoainekehityksen on Suomessa saanut aikaan toimiva oh-
jauskeinovalikoima, joka on taannut yrityksille hyvän ja ennustettavan toimintaym-
päristön: jakeluvelvoitelaki on antanut selkeää ohjausta tavoitteen kehittymisestä vuo-
teen 2020 ja polttoaineen päästöihin ja energiasisältöön perustuva polttoaineveromalli on 
kannustanut vähäpäästöisiä vaihtoehtoja. Nykyisen veromallin heikkoutena on se, että se 
koskee vain nestemäisiä polttoaineita. Teknologianeutraaliuden nimissä liikenteen 
päästöperusteinen verotus tulee laajentaa kattamaan kaikki liikenteen polttoaineet 
eli nestemäisten lisäksi myös maa- ja biokaasu ja liikenteessä käytettävä sähkö.   
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Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittävästi? 
 

Raskaassa kalustossa käyttövoimavaihtoehdot ovat rajallisemmat, joten on järkevintä ja 
kustannustehokkainta hoitaa raskaan kaluston päästöjen vähentäminen kehittyneillä bio-
polttoaineilla. Suuri merkitys on myös ajoneuvojen energiatehokkuuden kehittymisellä, 
kuljetusten suunnittelulla ja logistiikan tehostamisella ja parantamisella kaiken kaikkiaan. 

 
Millä keinoin autoilun päästöjä voidaan vähentää? 
 

 millä keinoin autokannan uusiutumista ja keski-iän alentamista tulisi edis-
tää? 
 

 miten ns. uusien teknologioiden (sähkö-, vety- ja kaasuautot) yleistymistä 
voitaisiin nopeuttaa? 

 
Edellä mainittujen keinojen kustannustehokkuus? 

 

Koska Suomella ei ole omaa autoteollisuutta, Suomi on maana täysin riippuvainen kan-
sainvälisten autonvalmistajien tarjonnasta ja teknologiavalinnoista ja -kehityksestä. VTT:n 
tuoreessa tutkimusraportissa (VTT-R-00741-17)1 todetaan johtopäätöksenä, että raportin 
laatimisen yhteydessä suoritettujen kansantaloudellisten vaikutustarkastelujen perus-
teella Suomen kannattaisi aloittaa sähköautojen laajamittaiset edistämistoimet 
vasta, kun autojen hinnat ovat laskeneet ja autojen (akkujen) suorituskyky on pa-
rantunut. Sähköautoteollisuuden viestien perusteella hintojen odotetaan laskevan 
aivan lähivuosina, joten mahdolliset tukitoimet kannattaisi Suomen kansantalou-
den näkökulmasta ajoittaa 2020-luvun jälkipuoliskolle.  

Edellä kerrotun perusteella strategiassa esitetty sähkö- ja kaasuautojen hankintatuki on 
suuressa mittakaavassa toteutettuna ja väärin ajoitettuna Suomelle kustannustehoton 
tapa päästöjen vähentämiseksi, eikä siihen ole kansantalouden nykytila huomioiden edes 
varaa. Tuki olisi myös päällekkäistä ohjausta, sillä Suomessa on jo nykyisin käytössä 
päästöperusteinen autoveromalli ohjaamassa auton hankintaa. ”Nollapäästöinen” säh-
köauto saa nykyisessä veromallissa huomattavan veroedun, vaikka tosiasiassa ”perintei-
sen” polttomoottoriauton päästöt käytettäessä edistyneitä jäte- ja tähdepohjaisia biopolt-
toaineita ja laskettaessa päästöt nk. well-to-wheels – elinkaarilaskennalla ovat samaa ta-
soa kuin suomalaisella sähköllä ajavan sähköauton ja huomattavasti pienemmät verrat-
tuna EU:n sähköntuotannon päästöihin. Mitä tulee kaasuautoihin, ei hankintatuki täyttäisi 
teknologianeutraaliuden periaatetta, sillä samoin perustein hankintatukea tulisi myöntää 
myös esim. perinteiselle dieselautolle, joka käyttää esimerkiksi 100 %:sta uusiutuvaa die-
seliä. 

                                                

1 Tieliikenteen 40 %:n hiilidioksidipäästöjen vähentäminen vuoteen 2030: Vuoden 2016 päivitys (VTT-R-00741-
17), http://www.transsmart.fi/ajankohtaista/juuri_nyt!/tieliikenteen_40_n_hiilidioksidipaastojen_vahentami-
nen_vuoteen_2030.180.news  

http://www.transsmart.fi/ajankohtaista/juuri_nyt!/tieliikenteen_40_n_hiilidioksidipaastojen_vahentaminen_vuoteen_2030.180.news
http://www.transsmart.fi/ajankohtaista/juuri_nyt!/tieliikenteen_40_n_hiilidioksidipaastojen_vahentaminen_vuoteen_2030.180.news
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Seuraava kuva (”Figure 5”) Roland Berger – konsulttiyhtiön laajasta eurooppalaisesta 
selvityksestä2 kuvaa hyvin eri teknologiavaihtoehtojen kustannustehokkuutta ja hintaa: 
vertailussa biopolttoaineiden on todettu olevan kustannustehokkain tapa päästöjen vä-
hentämiseksi. 

 

 

 
 

                                                

2 Roland Berger: Integrated Fuels and Vehicles Roadmap to 2030+ (2016), https://www.rolandberger.com/pub-
lications/publication_pdf/roland_berger_handout_integrated_fuels_and_vehicles_roadmap_2030_final.pdf 

 

https://www.rolandberger.com/publications/publication_pdf/roland_berger_handout_integrated_fuels_and_vehicles_roadmap_2030_final.pdf
https://www.rolandberger.com/publications/publication_pdf/roland_berger_handout_integrated_fuels_and_vehicles_roadmap_2030_final.pdf
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 miten olemassa olevan autokannan päästöjä voitaisiin vähentää? 
 

Olemassa olevan autokannan päästöjä voidaan vähentää ennen kaikkea lisäämällä bio-
polttoaineiden käyttöä. Roland Berger – selvityksessä on havainnollistettu (kts. seuraava 
kuva ”Figure 2”), että iso osa vuonna 2030 käytössä olevasta autokannasta on olemassa 
jo tänään. Eli tarjolla tulee olla nykyiseen polttomoottoriautokantaan soveltuvia vähäpääs-
töisiä polttoainevaihtoehtoja, kuten edistyneitä biopolttoaineita, vielä pitkään vuoden 2030 
jälkeen.  

Jos se osuus liikenteen päästövähennystavoitteesta, joka on ajateltu hoidettavaksi autoi-
hin ja polttoaineisiin liittyvillä keinoilla (VTT:n selvityksen3 mukaan 40 %:n päästövähen-
nys) hoidettaisiin ”vaihtamalla” nykyisistä henkilöautoista 70 % täyssähköautoiksi, tarvit-
taisiin siihen 1,7 miljoonaa sähköautoa. Markkinaehtoisesti tämä ei onnistu, koska Suo-
messa myydään noin 100 000 autoa vuodessa eli autokanta uusiutuu melko hitaasti. 
Sähköautojen nykyhinnoilla (pieni sähköauto keskimäärin noin 40 000 euroa) ”pakotettu 
autokannanvaihto” olisi veronmaksajille ja kansantaloudelle täysin epärealistinen vaihto-
ehto, sillä 1,7 miljoonan ”nykyauton” vaihtaminen pieneksi sähköautoksi maksaisi yh-
teensä 68 miljardia euroa. Eli vuosikustannus olisi yli 5 miljardia tästä eteenpäin vuoteen 
2030. 

 

                                                

3 Tieliikenteen 40 %:n hiilidioksidipäästöjen vähentäminen vuoteen 2030: Vuoden 2016 päivitys (VTT-R-00741-
17), http://www.transsmart.fi/ajankohtaista/juuri_nyt!/tieliikenteen_40_n_hiilidioksidipaastojen_vahentami-
nen_vuoteen_2030.180.news 

http://www.transsmart.fi/ajankohtaista/juuri_nyt!/tieliikenteen_40_n_hiilidioksidipaastojen_vahentaminen_vuoteen_2030.180.news
http://www.transsmart.fi/ajankohtaista/juuri_nyt!/tieliikenteen_40_n_hiilidioksidipaastojen_vahentaminen_vuoteen_2030.180.news
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Millä keinoin henkilöautoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pysäyttää? 
Miten aikaansaadaan henkilöautojoen täyttöasteen parantuminen? Entä kävely- ja 
pyöräilymatkojen määrän kasvu 30 prosentilla? Mitä muita keinoja tarvittaisiin lii-
kennejärjestelmän energiatehokkuuden parantamiseksi? 
 

Tosiasiallisesti Suomessa yksityisautoilu on välttämätöntä muutamien isoimpien kaupun-
kien ydinkeskustoja lukuun ottamatta. Liikenteen päästövähennystavoite vuoteen 2030 
on erityisen haastava Suomen kaltaiselle maalle pitkien etäisyyksien, harvan asutuksen 
ja ilmasto-olosuhteiden takia, jotka poikkeavat merkittävästi Keski-Euroopasta. Suo-
messa todetaan usein, että meidän tulisi liikenneratkaisuissa ottaa oppia Alankomaista. 
Toisaalta: Suomen asukastiheys on n. 16 asukasta / km2, kun Alankomaissa se on yli 
400 asukasta / km2. Suomi on myös pinta-alaltaan viisi kertaa suurempi kuin Alankomaat 
ja maastoltaan huomattavasti kumpuilevampi.  

Mitä tulee kysymyksessä esitettyihin tavoitteisiin, ovat ne kansalliseen kompetenssiin 
kuuluvia asioita (toisin kuin monet muut energiaan ja liikenteeseen liittyvät asiat). Niiden 
osalta on mahdollista tehdä kansallisia poliittisia päätöksiä ohjauskeinoista, jotka muutta-
vat kuluttajien käyttäytymistä. Kuluttajan näkökulmasta konkreettinen parannus julkisen 
liikenteen osalta olisi eri toimijoiden tietojärjestelmien yhdistäminen niin, että useita liiken-
nevälineitä ja palveluntarjoajia sisältävä matkaketju näyttäytyisi matkustajalle kokonai-
suutena ja matkasta voisi suoriutua yhdellä lipulla. 

Kaupunkiseuduilla liikenteen sujuvuuden varmistaminen on konkreettinen ja helposti to-
teutettavissa oleva keino päästöjen vähentämiseksi. On tärkeää huolehtia hyvästä liiken-
teen välityskyvystä katuverkostossa (liikennesuunnittelu, reititys, liikenneinfra, kunnossa-
pidon suunnittelu) sekä toimivista liikennevalojärjestelyistä, jotka sopeutuvat joustavasti 
liikennemäärän vaihteluihin. 

 

ÖLJY- JA BIOPOLTTOAINEALA 

 

  Helena Vänskä 

  toimitusjohtaja 


