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FOSSIILITTOMAN LIIKENTEEN TIEKARTTA - LUONNOS VALTIONEUVOSTON
PERIAATEPAATOKSEKSI KOTIMAAN LIIKENTEEN
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISESTA

Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

Fossiilittoman liikenteen tiekartta — luonnos valtioneuvoston periaatepaatokseksi kotimaan
lilkenteen kasvihuonekaasupaddstojen vahentamisesta

Tarkoitus ja keskeinen sisalto

Lausuttavana oleva valtioneuvoston periaatepdatos vastaa hallitusohjelman mukaiseen tarpeeseen
laatia kotimaan liikenteen kasvihuonekekaasupaastdjen vahentamiseksi tiekartta, jossa esitetyilla
keinoilla on tarkoitus vahintaan puolittaa liikenteen kasvihuonekaasupaastot vuoteen 2030
mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. Lisdksi tiekartan tulee vastata Suomen
hiilineutraaliustavoitteeseen 2035 ja luoda nakyma sen jalkeiseen EU:n ilmastoneutraaliuspolkuun
2050. Tiekartassa esitetaan siksi myos keinot, jolla liikenne muutetaan nollapaastoiseksi viimeistaan
vuoteen 2045 mennessa. Fossiilittoman liikenteen tiekartan tavoitteet ja toimet kohdentuvat
ensisijaisesti tieliikenteeseen, koska suurin osa kasvihuonekaasupdaastoista syntyy tieliikenteessa ja
tielilkenteessa on siten suurin padstovahennyspotentiaali.

Tiekartta koostuu kolmesta vaiheesta. Ensimmaisessa vaiheessa edistettaisiin fossiilisten
polttoaineiden korvaamista, ajoneuvokannan uudistamista ja liikkennejarjestelman
energiatehokkuutta erilaisin tuin ja

kannustimin. Paatokset tuista ja kannustimista tehtaisiin alkuvuodesta 2021.Toisessa vaiheessa
arvioitaisiin keinoja, joiden vaikutuksista padstoihin tarvitaan lisaa tietoa ennen paatoksentekoa.
Vaikutusarvioinnit valmistuisivat viimeistaan syksylla 2021. Viimeinen vaihe on ehdollinen. Syksylla
2021 hallitus arvioisi sitd, riittdvatké ensimmaisen ja toisen vaiheen keinot sekd EU-tasolla tehtavat
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paatokset Suomen liikenteen kasvihuonekaasupaastojen puolittamiseen vuoteen 2030 mennessa.
Jos tavoite ei nayttaisi toteutuvan, hallitus tekisi paatokset muista tarvittavista toimista.

Tiekartan valmistelussa on hyédynnetty lokakuussa 2020 valmistuneen fossiilittoman liikenteen
tiekartta -tyoryhman tyota seka liikenne- ja viestintaministerion erikseen tilaamia
vaikutusarviointeja.

Suomen ymparistokeskus katsoo (SYKE), ettd valtioneuvoston periaatepaatosluonnoksen tavoitteet
fossiilittoman liikenteen edistamisesta usein eri keinoin ovat kannatettavia ja tarvittavia liikenteen
kestavyysmurroksen edistamiseksi.

Paastovahennysten kunnianhimosta

Tiekarttaluonnos vastaa kansallisella tasolla liikenteen paastévahennystasoon, josta on sovittu
Suomessa ennen kuin oli tietoa EU:n yhtendisten paastévahennystavoitteiden tiukentamisesta
joulukuussa 2020. EU:n yhteista paastovahennystavoitetta nostettiin 40 prosentista 55 prosenttiin,
minka takia myds Suomen taakanjakosektorin tavoite todenndkoisesti muuttuu nykyisesta -39 %
[dhemmaksi -55 %. Samalla on todenndkoistd, etta liikenteen paastdjen puolittaminen 2030 ei riita
Suomelle. Nain koska maataloudessa on erittdin vaikea lisata paastovahennyksia samassa tahdissa
kuin mita taakanjakosektorin tavoitteet tulevat Suomen osalta kasvamaan. Maatalouden paastot
ovat nykyisin noin kolmasosa taakanjakosektorin paastoista. Muiden sektorien on silloin lisattava
padstovahennyksidan. Tiekartan tulisi sen takia jo tdssa vaiheessa pitda sisallaan riittavasti
liikenteeseen kohdistuvia lisatoimia, joilla varmistetaan aiempaa kunniahimoisempi
paastovahennystavoite, ja jolla siten vastataan myds hallitusohjelman ”vahintaan puolittaa”
ilmaisuun.

Tiekarttaluonnoksessa on myos toinen viestinnéallinen ongelma. Sen nimi antaa mielikuvan, ettei
fossiilisia polttoaineita kayteta liikkenteessd vuonna 2045. WAM-skenaariossa fossiilisia polttoaineita
on kuitenkin viela 3 % kaytossa vuonna 2045.

Vaikutusten arviointimenetelmista
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Lahtokohtana liikenteen paastévahennystarkastelussa on WEM-skenaario, joka kdytannossa
pohjautuu vuoden 2030 tilannetta kuvaavan Keskipitkan aikavalin ilmastosuunnitelman WAM-
skenaarioon. Uuden WAM-skenaarion tarkoituksena on kattaa WEM skenaarion ja liikenteen
padstdjen puolittamistarpeen ero, mika on arvioitu olevan 1,65 Mt CO2-ekv. vuonna 2030. Uuden
WEM-skenaarion toimenpiteilld on arvioitu saavutettavan 3,1 Mt CO2-ekv. paastoévahennystavoite.
Taman oletetaan toteutuvan automaattisesti, vaikka toteutumiseen liittyy vield suuria
epavarmuuksia — kumpaankin suuntaan. Esimerkiksi oletukset uusien autojen myynnistd ja maamme
ulkopuolelta tulevien autojen tuonnista voivat poiketa selvasti kdytetysta perusennusteesta. Tyossa
ei selvia kunnolla se, minkalaisista yhteisistd toimenpiteista on kyse uusissa WEM- ja WAM-
skenaariossa, ja mitka ovat eri toimenpiteiden epavarmuudet ja keskindiset riippuvuussuhteet, jotta
voitaisiin arvioida lopputuloksen oikeellisuus. Kunkin toimenpiteen jalkeen pitaisi selkeasti olla linkki
lisamateriaaliin, jossa arviointiperusteet olisivat selkeasti esilla. Nyt paastovahennysten
tasmallisyydesta tulee virheellinen kuva.

Kustannuksia on arvioitu vain valtiolta vaadittujen taloudellisten panosten perusteella. Tdma on
harhaanjohtava tapa rinnastaa hyvin erilaisia taloudellisia vaikutuksia keskenaan. Esimerkiksi
sahkoautojen lisddmisen edistdminen nayttaytyy nyt taloudellisesti erittdin kalliina toimenpiteens,
vaikka sahkoautojen hankkijat pdasevat jo talla hetkella parempaan taloudelliseen lopputulokseen
kalliimmasta hankintahinnasta huolimatta, kun elinkaariajattelu otetaan arvioissa mukaan. Jotta
pystytdan saamaan aikaan haluttu muutosnopeus liikkumisen paastévahennyksissd, on tuotava
kuluttajien, kuntien ja yritysten elin-kaarikustannukset esiin valtion kustannuspanosten rinnalle.
Samalla tulee varmistaa toimenpiteiden sosiaalinen kestavyys ja alueellinen oikeudenmukaisuus
tilanteessa, jossa uudet sahkoiset ajoneuvot ovat kalliimpia kuin nykyiset autot. Uusien
sahkoautojen hinta on kuitenkin alentumassa merkittavasti, ja edullisemman hintaluokan autoja on
jo saatavilla. Kaytettyjen autojen markkinoilla sen sijaan sahkdautoja on viela heikosti saatavilla,
jolloin séhkdauton hankinta on vaikeampaa alemmassa ansiotuloluokassa oleville. Kuitenkin
sdahkoautojen hankinnan tuki tuo myos vahitellen enemman kaytettyja sahkdautoja markkinoille.
Luonnoksessa mainittu taloyhtididen latausinfrastruktuurien tukien jatkaminen ja korottaminen
onkin tarkeas, jotta sdhkoautot tulevat mahdollisiksi mahdollisimman kattavalle joukolle ihmisia.

Jokaisen viivastyneen vahapaastoisen auton tulo liikenteeseen perinteisen polttomoottoriauton
tilalle 2020-luvulla, maksaa yhteiskunnalle paastovahennyskustannuksia 2030 jalkeen. Naita kuluja ei
ole kuitenkaan otettu huomioon tiekartassa, mika edelleen korostaa nyt esitettyjen talousarvioiden
puutteellisuutta.

Kevyen liikenteen (kdvely ja pyoraily) edistamiseen liittyy huomattavia terveyshyoty;ja.
Joukkoliikenteen ja sahkoisen liikenteen edistdamiseen liittyy niin ikdan pienhiukkasten ja
typenoksidien pitoisuuksien sekd melun vihenemiseen liittyviad terveyshyotyja. Ndiden vaikutusten
arviointi ja tuominen perinteisten kustannusten rinnalle avaa erilaisen ndkdkulman hillintdtoimien
kustannustehokkuuteen. Esimerkiksi kevaalla 2021 SYKEn, Iimatieteen laitoksen seka Terveyden ja
hyvinvoinnin laitoksen yhteistyona tehty raportti liikenteen terveysvaikutuksista Suomessa tarjoaa
taustatietoa ja menetelmia eri toimenpiteiden terveysvaikutusten tarkasteluun.
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Matkaketjujen mahdollisuuksia huomioidaan tiekartassa vahan ja lahinna digitalisaation
nakokulmasta. Esimerkiksi asemanseutujen mahdollisuudet erilaisten matkaketjujen
mahdollistamisessa voitaisiin huomioida paremmin.

Vaiheen 1 arviot ja toimenpiteet

Toistaiseksi vain vaiheen yksi toimenpiteita on arvioitu kvantitatiivisesti paastdjen ja valtiolta
vaadittujen taloudellisten panosten perusteella. Talle vaiheelle on paastovahennysarvioksi saatu
0,62 Mt CO2 vuoteen 2030 mennessa. Tata maadraa ei kuitenkaan saa kasaan laskemalla esitettyjen
toimenpiteiden paastovahennysarviota yhteen - osa toimenpiteistd odottaa vielad arvioita. Yhden
tasmallisen lukuarvon sijaan eri toimenpiteiden lopputuloksen vaihteluvali pitdisi esittda toisistaan
riippumattomina eli varmistaa, etteivat lukuarvot kuvaa keskindista kaksoislaskentaa. Sama koskee
kustannuksia, jotka pitdisi purkaa edelld esitetyn mukaisesti monipuolisemmin.

Romutuspalkkion suunniteltu vaikuttavuus jaa epaselvaksi, koska kampanjoiden lukumaaraa 2021-
2030 ei ole esitetty. Romutuspalkkio pitdisi suunnata ainoastaan tayssahkoauton ja -pyorien
hankkijoille tai julkisen liikenteen kayton kausilippualennuksiin. Vain ndin saadaan riittdvda muutosta
aikaiseksi vuosien 2030 ja 2045 tavoitteiden saavuttamiseksi.

Vaikuttavuudeltaan selvasti merkittavimmaksi lisdtoimeksi nousee biopolttoaineiden
jakeluvelvoitteen nostaminen 34 prosenttiin siten, ettd biokaasu ja sahkopolttoaineet ovat siina
jatkossa mukana. Sahkdpolttoaineiden sisallyttaminen jakeluvelvoitteeseen on kannatettavaa.
Biokaasun mukaan ottoa on perusteltu silld, ettei biokaasu jatkossa korvaisi jakeluvelvoitteessa jo
valmiiksi olevia biopolttoaineita, vaan fossiilisia polttoaineita, jolloin vuoden 2030 jakeluvelvoitetta
tulisi nostaa samalla maaralla kuin biokaasua olisi samana vuonna arviolta saatavilla
liikennekayttoon.

Suomen ymparistokeskus ndkee, ettd biokaasun pitaminen jakeluvelvoitteen ulkopuolella olisi
kuitenkin parempi vaihtoehto vahahiilisyyden edistamisessa. Se olisi selva viesti kuluttajille ja
yrityksille, etta erillisjakelussa oleva biokaasun valinta olisi heille aidosti lisdinen ilmastotoimi.
Samasta syystda myoskaan jakeluvelvoitteen ulkopuolella erillisjaettavaa sahkdpolttoainemaaraa ei
pitdisi sisallyttaa jakeluvelvoitteen piiriin. Kestavan kysynnan edistdminen on tarkea osa
kustannustehokasta ilmastopolkua. Lisdksi biokaasun mukaanotto jakeluvelvoitteeseen vahentaisi
kestavien parafiinisten biodieselien osuutta jaettavassa dieselissa, mika heikentaisi
paastovahennysten aikaansaamista raskaassa liikenteessa.

Biokaasun laajamittaiseen liikennekdyttoon liittyy kuitenkin suuria epavarmuuksia, koska
autoteollisuus nayttaisi siirtavan tuotekehitysta enenevdssa maarin tayssahkoautoihin, ja samalla
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luopuvan biokaasuautojen jatkokehittamisesta. Tama pitdisi ottaa huomioon tiekartassa. Samalla
tama korostaa biokaasun pitamista erillaan jakeluvelvoitteesta ja viestinnallista tarvetta tuoda
selkedsti esiin, ettd vanhojen bensa-autojen muuttaminen biokaasuautoksi on ilmastoystavallinen
kuluttajavalinta

Kestavien biopolttoaineiden rajallisuuden takia jakeluvelvoitetta tulisi nostaa nykyisesta vuoden
2029 tavoitteesta (30 %) ainoastaan samalla maaralla kuin sahkodpolttoaineita olisi samana vuonna
arviolta saatavilla liikennekayttéon jakeluvelvoitteessa.

Liikenteen palveluiden ja digitalisaation edistamiseen on kiinnitetty huomiota, mika on erittain
tarkeaa uusien ratkaisujen luomiseksi, jolla mahdollistetaan osaltaan turhien ajokilometrien
vahentaminen. Tiekartan tulisi myos keskeisesti huomioida tavat tunnistaa ja purkaa hallinnollisia
esteitd uusilta lilkkennepalveluilta, kuten jo tehtiin Liikennepalvelulain tultua voimaan, seka
kannustaa uusien sovellusten ja innovaatioiden kehitykseen, jossa keskitytdan palveluketjujen
paadstdjen minimointiin.

Vaiheen 2 ja 3 toimenpiteet

Jakeluvelvoitteen kasvattamiseen liittyy riskeja jo EU:n ilmastopolitiikan suunnalta, minka takia
Suomen ei ole syyta kasvattaa jo ennestaan maailman korkeinta biopolttoaineiden jakeluvelvoitetta
vaiheessa 2. Tama on tehtdvissa ainoastaan sahkopolttoaineiden kasvattamisen myo6ta, joiden
laajamittaiseen kayttoon liittyy viela suuri epavarmuuksia.

WEMIiin ja vaiheeseen 1 liittyvat epavarmuudet korostavat tarvetta ryhtya valittomasti toimiin
autokannan mahdollisimman nopean vahdpaastoisyyden ja liikennejarjestelmien
energiatehostumisen suuntaan. Tama koskee erityisesti vaiheita 2 ja 3, joissa tarvitaan riittavasti
vaikuttavia toimia. Tilanne korostaa taloudellisten ohjauskeinojen kayttéonoton tarvetta.
Vahapaastoisista vaihtoehdoista on tehtava kuluttajille ja yrityksille taloudellisesti houkuttelevampi
vaihtoehto.

Digitalisaation mahdollisuudet ovat vield lunastamatta liikkumisen palvelujen mullistajina ja
tavarakuljetusten tarpeen minimoinnissa. Varsinkin digitaalisten palvelujen kaytté6noton
yleistymisen edellytyksena on kayttéonoton helppous, mutta myods yleinen arvopohjan muutos.
Taman ja muuhun likkenteen murrokseen tarvitaan selkeita, myonteisia viesteja yhteiskunnalle.
Viime kadessahan on kyse muutoksen valttamattémyyden ja mahdollisuuksien ymmartamisesta,
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milla luodaan ilmastomydétaiselle kysynnalle ja tarjonnalle vahvat markkinat Suomessa ja sita kautta
myo0s vahvistetaan alan vientitoimintaa.

Kyse on vahvasti viestinnasta ja siitd, ettd suomalaiseen osaamiseen panostetaan talla alueella
riittavasti. Tata viestia on syytad jo vahvistaa tiekartassa, kun samalla parannetaan
padstovahennystoimien vaikutusarvioita ja tavoitteen kunnianhimoa.

Lausunnon valmisteluun ovat osallistuneet johtaja, professori Jyri Seppala, johtaja Marko Tainio,
tutkimusprofessori Paula Kivimaa seka tutkija Santtu Karhinen.
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Karhinen (Kulutuksen ja tuotannon keskus).
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