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FOSSIILITTOMAN LIIKENTEEN TIEKARTTA - LUONNOS VALTIONEUVOSTON
PERIAATEPAATOKSEKSI KOTIMAAN LIIKENTEEN
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISESTA

Lausunnonantajan lausunto

Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Johdanto

Aalto-yliopiston Insin6oritieteiden korkeakoulu kiittda mahdollisuudesta lausua hallituksen
esitysluonnoksesta fossiilittoman liikenteen tiekartaksi. Pyrkimys fossiilittomaan liikenteeseen on
ympariston kannalta keskeinen tavoite.

Luonnoksessa painottuvat liikenteen sahkdistyminen ja siihen liittyvien esteiden purkaminen
teknologian, hallinnon, lainsdadannon, verotuksen ja erilaisten taloudellisten kannusteiden kautta.
Vaihtoehtoiset kdyttovoimat ja polttoaineet mainitaan tdaydentavina teknologioina. Lisaksi tuodaan
esille lilkennejarjestelmasuunnittelun tarkeys mm. joukkoliikenteen, kavelyn ja pyorailyn
edistamiseksi. Liikennepalvelujen digitalisaatio ndhdaan mahdollisuutena luoda toimivampia
matkaketjuja ja sita kautta mahdollisuutena vahentaa tarvetta yksityisautoiluun.

Hallituksen luonnos tiekartaksi fossiilittomaan liikenteeseen siirtymiseksi vaikuttaa paaosin
huolellisesti valmistellulta, laaja-alaiselta ja kauaskantoiselta.

Liikenteen kayttovoimien vertailu
Tiekartassa mainitaan tieliikenteen kayttovoiman osalta pyrkimyksena nolla- ja vahapaastaoisiin

uusiin teknologioihin sisadltden tayssahkoautot, ladattavat hybridit, kaasuautot seka
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polttokennoautot. Tatd maaritelmaa tulisi tarkastella huolellisesti ja ottaen huomioon ajoneuvon
elinkaaren aikainen kasvihuonepaasto ja kayttovoiman tuotannon aiheuttama tai sitoma
kasvihuonekaasupaasto.

Kaikissa kayttovoimaratkaisuissa ympariston kannalta huomionarvoista ovat

. paikallinen paasto eli ajoneuvon lahipadsto,
. kdyttovoiman tuotannon ymparistovaikutukset,
J uusien ajoneuvojen valmistuksen ja niiden kdyttovoimaratkaisujen toteutuksen

ymparistovaikutukset seka

. jakeluinfrastruktuurin rakentaminen.

Tieliikenteen [ahipaastoja saadelldan uusien ajoneuvojen osalta hyvin voimakkaasti. Lahipaastot ovat
ajon aikaisen hiilidioksidipaaston (CO2) ohella hiukkaspaasto, typenoksidipaasto, hiilimonoksidi seka
palamattomat hiilivedyt. EU saannos (EU) 2019/631 rajoittaa autovalmistajien vuosittaisen
autotuotannon keskimaaraisen CO2-pdaston tason ajoneuvon ajettua kilometria kohden. Vuodelle
2021 raja on 95 g/km. Kyseinen saannds ei kuitenkaan tunnista uusiutuvien polttoaineiden sitomaa
hiilidioksidia.

Kyseinen saannos (EU) 2019/631 ohjaa autonvalmistajat panostamaan voimakkaasti sahkoautoihin.
Sahkoinen liikenne onkin kayttdvoimaltaan aidosti nollapdastoista lahipadstojen osalta samoin kuin
vetya kayttava polttokennoauto. Huomion arvoista on se, ettd sahkdn tuotannossa tai akkujen
valmistuksessa ja akkumetallien tuotannossa voi syntya huomattavia kasvihuonekaasupaastoja tai
muita ymparistohaittoja.

Henkildautokanta EU:ssa on joka tapauksessa voimakkaasti sahkdistymdssa. Kehityssuunta on nailla
nakymin vaistamatonta ja hallituksen esityksessa onkin huomioitu tarpeellinen akkujen
latausinfrastruktuurin kehittaminen. Sahkdisen liikenteen osalta edelld mainittujen
ymparistoseikkojen lisaksi huomionarvoista on tayssahkoautojen akkujen huomattava paino seka
siitd johtuva tdyssahkodautojen rajallinen toimintamatka liikenteessa. Tama on erityisen
merkityksellista pitkien etdisyyksien Suomessa.

Olemassa oleva nestemaisten polttoaineiden laaja jakeluverkosto toimii hyvin siirryttdessa
uusiutuviin nestemaisiin polttoaineisiin. Vaihtoa fossiilisista kestavampiin nestemaisiin
polttoaineisiin pitda edesauttaa jalkimmaisen saatavuuden mukaan, kuten tiekartassa mainitaan.
Kuluttajan kannalta uusiutuvien polttoaineiden kilpailukykyinen vahittaismyyntihinta vauhdittaisi
siirtymista uusiutuviin polttoaineisiin sekd kdynnistaisi tarpeellisia tuotantoinvestointeja.
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Nykyiseen autokantaan soveltuvien uusiutuvien nk. drop-in polttoaineiden kaytt6é on
kustannustehokkain keino kasvihuonekaasujen vahentdamiseksi eli hinta per vahennetty/saastetty
hiilidioksiditonni on edullisin. Nykyisen biojakeluvelvoitteen ohella olisi tarpeen suunnitella muitakin
keinoja, joilla siirtymaa uusiutuviin polttoaineisiin voitaisiin nopeuttaa.

Kaasu polttoaineena on joko maakaasua, biometaania tai mahdollisesti uusiutuvaa synteettista
metaania (nk. sdhkopolttoaine) riippuen siitd mitd kaasua on verkkoon syotetty. Biometaani on
valmistuksessaan sitonut hiiltd ja on siten ympéristoystavallinen polttoaine, kuten muutkin
uusiutuvat polttoaineet. Kaasun etuna on vahadinen hiukkaspadstd. Suomessa kaasuautojen maara
on pieni ja kaasun jakeluinfrastruktuuri on vasta kehittymassa. Nain ollen uutta kaasun
jakeluinfrastruktuuria kannattaa rajata aluksi Iahinna raskaalle liikenteelle tai erityisalueille kuten
satamiin ja lentokentille.

Uudet mahdolliset sahkodpolttoaineet kuten vety, metanoli ja ammoniakki tai esimerkiksi
biopohjainen E95-polttoaine tarvitsevat uutta ajoneuvokalustoa, jakeluinfrastruktuuria seka
tuotantokapasiteettia. Ensimmaisia sovellutuksia voisivat olla merililkenne, raskas kalusto tai
tyoliikenteen ulkopuolinen tyokonekaytto. Pitkalla aikavalilla ndma voivat olla varteenotettavia
vaihtoehtoja.

Liikennetekniikan nakokulmia

Liikennejarjestelman suunnittelu vaikuttaa osaltaan fossiilisista polttoaineista luopumiseen. Joukko-
liikenteen, pyorailyn ja kdvelyn edistamiselld on suuri vaikutus, kuten tiekartassa todetaan.
Digitaalisten palvelujen kayttoa sujuvien matkaketjujen suunnitteluun, tilaamiseen ja maksamiseen
tulisi edistaa entisestadn mm. mahdollistamalla joukkoliikenteen lippujen sujuva jalleenmyynti myds
yksityisten toimijoiden kautta kuten esim. MaaS-operaattorit (Mobility as a Service). Polkupyodran
(mukaan lukien ns. tavarapyorat) kuljettamista junissa ja metroissa voitaisiin helpottaa entisestaan.
Jaettujen autojen, jaettujen kyytien seka vertaiskyytipalvelujen tilaaminen osana matkaketjua tulisi
tehda mahdollisimman helpoksi.

Lilkennesuunnittelun paalinjat nojaavat perinteisiin liikkkumismuotoihin kuten henkiléauto,
joukkoliikenne, kavely ja py6raily. Viimevuosina tama perinteinen paletti on alkanut jakaantua
entista heterogeenisemmaksi valikoimaksi eri ajoneuvotyyppeja. Ensin tulivat sahkopyorat,
tasapainoskootterit ja nyt kaupunkikuvaan on hyvin nopealla aikataululla ilmestyneet
sahkopotkulaudat ilman mitdaan etukateissuunnittelua. Uusi yllattava tilanne on aiheuttanut mm.
sekaannusta ja ristiriitoja kaupunkitilan kaytosta ja eri toimijoiden vastuita on vasta alettu selvittaa.
Tilanne on esimerkki siitd, ettd ennusteilla (erityisesti pitkaaikaisilla) ei aina pystyta ennakoimaan
teknologista kehitysta ja sen tuomia uusia mahdollisuuksia ja seurauksia. Ns. jaetut kaupunkipyorat
ovat taas vastaesimerkki suunnittelultaan onnistuneesta ja suositusta julkisesta palvelusta.
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Nayttaa ilmeiseltd, ettd uusia keveita ajoneuvotyyppeja ja niihin liittyvia palveluja on tulossa
markkinoille lisda. Yhteiseksi nimitykseksi tdlle ajoneuvotyyppien ja palvelujen ryhmalle on
muodostumassa ns. mikromobiliteetti. Vaikka mikromobiliteetti tuokin uusia haasteita kaupunkien
liikennesuunniteluun, niissa piilee suuri potentiaali energiatehokkaampaan liikkumiseen.
Suoritettavat matkat voivat olla selvasti pitempia kuin kavellen tai tavanomaisella polkupyoralla.
Mikromobiliteetin kehitys ei ndyta pysahtyvan jo ilmaantuneisiin ajoneuvoinnovaatioihin.
Liikennesuunnittelussa tulisi kuitenkin varautua mahdollisten uusien ajoneuvotyyppien osalta
ajokaistoihin, pysakointiin ja lataukseen.

Liikenteen ja liikkumisen ajantasainen hallinta auttaisi ohjamaan liikennetta ja liikenteen kysyntaa
siten, ettad ruuhkia muodostuisi mahdollisimman vahan. Tama haaste kovenee sitd mukaa kun
autokanta ennusteen mukaan kasvaa. Alykasta reittiopastusta voitaisiin kdyttda ohjaamaan
liikennett3 reiteille, joissa liilkenne ei ole ruuhkautunut tai ruuhkautumassa. Alykkdan ohjauksen
toteuttaminen vaatii reaaliaikaista tilannekuvaa liikenteesta. Tallainen tilannekuva mahdollistaisi
optimoivien algoritmien, koneoppimisen ja tekodlyn kytkemisen liikenteen ohjaamiseen.

Automaattiajoneuvojen kaytto palveluna olisi ensisijaista Talloin ajoneuvojen maara pysyy
pienempadna ja niiden kayttoaste korkeampana. Palvelut voivat vaihdella yksil6llisesta taksimaisesta
palvelusta erilaisiin kyydin jakamispalveihin. Toinen keskeinen vaihtoehto on kytkea
automaattiajoneuvot saumattomaksi osaksi joukkoliikenteen matkaketjuja erityisesti runkolinjoilla
kuten juna-, metro- ja pikaraitiotielinjoilla. Kiinteaa reittia tai jossain maarin kysynnan mukaan
joustavaa reittia noudattava automaattiauto on teknisesti helpommin toteutettavissa kuin ns.
robottitaksi, jonka tulisi selvita kaikista mahdollisista reiteista ja eteen tulevista tilanteista. Tama
merkitsee sitd, ettd robottibussiteknologia voidaan ottaa nopeammin kayttoon.
Robottibussiratkaisussa yhdistyvat joukkoliikenteen ja sdhkoistamisen edut.
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