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FOSSIILITTOMAN LIIKENTEEN TIEKARTTA - LUONNOS VALTIONEUVOSTON
PERIAATEPAATOKSEKSI KOTIMAAN LIIKENTEEN
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISESTA

Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

WWEF Suomi kiittda lausunnonantomahdollisuudesta ja haluaa mielipiteendan esittaa liikkenne- ja
viestintaministeridlle seuraavaa:

1 Yleisia kommentteja

1.1 Tavoitetaso

Tiekartan tavoitetaso on kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastojen puolittaminen vuoteen
2030 mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. Pidemman aikavalin tavoite on liikenteen
muuttaminen nollapdastoiseksi viimeistddn vuoteen 2045 mennessa. WWF kannustaa vahvasti
maarittelemaan tavoitteet ehdotetulla tavalla absoluuttisina paastoina, eika esimerkiksi suhteessa
liikennemaariin.

Tavoitetaso voisi kuitenkin olla vieldkin kunnianhimoisempi. Suomen ilmastopaneeli on raportissaan
Polkuja hiilineutraaliin Suomeen 2035 esittanyt, ettd kotimaan liikenteen paastot voisivat vahentya
61 prosenttia vuoteen 2030 mennessa vuoden 2005 tasosta.

EU on uuden ilmastolain myo6ta kiristamassa padstovahennystavoitteitaan vuoteen 2030. Kun uusi -
55 prosentin kokonaistavoite jyvitetdan takanjakosektorille ja edelleen eri jdsenmaiden kesken,
tiekartan luonnoksessa ehdotettu tavoite tulee tuskin riittamaan. WWF esittaakin, etta tiekartan
tavoitetasoa kiristetaan, mieluiten niin, ettd paastdjen puolittaminen pyritadn saavuttamaan jo
ennen vuotta 2030, mutta vaihtoehtoisesti niin, ettd vuoden 2030 tavoitetaso olisi 60-70 prosenttia
alempi kuin vuoden 2005 paastot.
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Tiekartta perustuu liikenteen kasvihuonekaasupaastojen perusennusteeseen. Sen mukaan olemassa
olevilla keinoilla saavutettaisiin noin 3 miljoonan CO2-vuositonnin padstovahenema. Tahan
oletukseen liittyy kuitenkin merkittavaa epavarmuutta. Tasta huolimatta tiekartan toimenpiteiden
mitoitus perustuu perusennusteesta johdettuun oletukseen siitd, ettd tarvitaan noin 1,65 miljoonan
CO2-tonnin lisdvdhenema vuoteen 2030 mennessa. WWF Suomen mielestd varovaisuusperiaatteen
mukaisesti olisi perusteltua korottaa tavoitetasoa, jotta vuoteen 2030 ulottuvan
paastovahennystavoitteen saavuttamisen todennakaoisyys kasvaa.

1.2  Tiekartan suhde EU:n kehittyviin ohjauskeinoihin

Liikenteen merkitys Suomen taakanjakosektorin paastévahennysvelvoitteiden toteutuksessa on
hyvin merkittava. Jatkovalmistelussa olisi syyta varautua mahdollisuuteen, etta EU-tasolla paadytaan
luomaan oma paastokauppajarjestelma liikenteelle.

WWEF ei kannata liikennesektorin yhdistamistd EU:n nykyiseen paastokauppajarjestelmaan, mutta
fossiilisten polttoainekomponenttien cap-and-trade ("paastdkauppa”) olisi kiinnostava vaihtoehto
nykyisille ohjauskeinoille ja sen toteutusmahdollisuuksien selvittdmistad kannattaisi jatkaa myos
kansallisella tasolla.

1.3  Systeemitason muutosten mahdollisuudet parantuneet

Tiekartan johdannossa korostetaan covid19-epidemian vaikutusta liikenteeseen. Pandemia on
muuttanut suomalaisten liikkumista tavalla, joka tukee fossiilittoman tiekartan yleisia tavoitteita.
WWEF pitda tarkeana, etta hallitus suuntaa kestavan kasvun ohjelmaa seka muita julkisia
elvytystoimia siten, etta edistetdan siirtymista kohti fossiilitonta lilkennetta.

1.4  Biopolttoaineet

Luonnos perustuu nykyiseen poliittiseen linjaukseen siita, etta lilkenteessa kaytettavat
biopolttoaineet katsotaan paastéttomiksi. EU-saantelyssa tie- ja meriliikenne kuuluvat talla hetkella
taakanjakosektoriin. Biopolttoaineiden raaka-aineet ovat perdisin metsataloudesta ja
maataloudesta, joiden ilmastovaikutukset kirjataan LULUCF-sektorin taseeseen. Liikenteen
biopolttoaineiden tuotanto puolestaan on paaosin kemianteollisuutta, joka on osa
padstdkauppasektoria.

Biopolttoaineiden raaka-aineiden tuotannolla ja jalostusprosesseilla on huomattavia
ilmastovaikutuksia. Nain ollen eri biopolttoaineilla on todellisuudessa hyvin erilaiset hiilijalanjaljet.
Mikali fossiilittoman liikenteen tiekartassa ei tatd huomioida, vaan luodaan geneerisia ohjauskeinoja,
saatetaan luoda ilmastopolitiikan kannalta ongelmallisia kannustimia.

Tiekartan lopusta (sivulla 32) l6ytyy seuraava toimenpide-ehdotus: "Korvataan liikenteen fossiiliset
polttoaineet (bensiini, diesel ja maakaasu) uusiutuvilla polttoaineilla ja sahkolla. Varmistetaan, ettd
liilkenteessa kaytettavat uusiutuvat polttoaineet on valmistettu vain kestavista raaka-aineista."
WWEF:n mielestad tama toimenpide on kannatettava, mutta sitd tulee tadydentaa selkeilla linjauksilla
siitd, miten varmistetaan raaka-aineiden kestavyys. Nykyisin Suomessa sovellettavat kestavasti
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tuotettujen raaka-aineiden (ml palmudljy) maaritelmat eivat ole riittavan tiukkoja, eika olemassa
olevien kestavyyskriteerien noudattamista valvota riittavasti.

Norja on muuttanut palmudljytisleen luokitusta, ja Ruotsissa vastaavanlainen esitys on lausunnolla.
Suomessa kadytetaan paaasiassa Nesteen tuottamia diesellaadun biopolttoaineita, mutta Nesteen
kayttamistad raaka-aineista ei ole julkista tietoa. Ndin ollen suomalaiset kuluttajat eivat pysty
arvioimaan ympariston kannalta ongelmallisen palmudljytisleen (PFAD) maaraa.

1.5 Tiekartan rakenne

Tiekartan varsinaiset toimenpiteet on jasennetty kolmeen vaiheeseen. Naistd vain kahden
ensimmaisen vaiheen toimenpiteet on valmisteltu riittavan yksityiskohtaisesti. Kolmanteen
vaiheeseen sisdltyy potentiaalisesti hyvin merkittavia toimenpiteita. WWF pitdaa ongelmallisena sita,
ettd kolmannen vaiheen toimenpiteiden toteutus jaisi tdssa valtioneuvoston periaatepdatoksessa
hyvin epamaaraiseksi.

Tiekartan lopussa selostetaan useita hyvin merkittavia politiikkatoimia, jotka vaikuttavat
liikennesektorin paastdihin, mutta jotka eivat muodollisesti sisally tiekarttaan. Ndita ovat mm
Liikennel2 seka verotyoryhman valmistelemat uudistukset. Tasta syysta on hyvin vaikeaa luoda
kokonaiskuvaa nimenomaan tiekarttaan sisaltyvien poliittisten paatosten vaikutuksista.

2 Yksityiskohtaiset kommentit

[tp=toimenpide, numerointi luonnoksen mukaan]

2.1 Fossiilisten polttoaineiden korvaaminen vaihtoehtoisilla kdyttévoimilla (kappale 3.1.1)

tp 1: Biokaasun jakeluvelvoite

WWEF Suomi kannattaa esitysta siita, etta biokaasu sisallytetdaan jakeluvelvoitteeseen. Kannatamme
ehdotusta siitd, ettd jakeluvelvoitteen tasoa nostetaan sen verran, etta vuoden 2030 arvioitu
tuotannon taso (2,5 TWh) ei korvaisi muita biopolttoaineita, vaan fossiilista kaasua. WWF pitaa
esitettya 4 prosentin lisdysta oikeansuuntaisena. Korostamme sitd, etta jakeluvelvoite on syyta
maaritella ehdotetulla tavalla prosenttina kokonaiskulutuksesta. Ndin maariteltyyn tavoitteeseen on
sitd helpompaa paasta, mita pienempi kokonaiskulutus on.

Arvioimme, ettd 2,5 TWh biokaasua pystytaan Suomessa vuonna 2030 tuottamaan pdaasiassa
nykyisin hyodyntamattémista jatemateriaalista kuten lanasta ja oljesta. Sen sijaan suhtaudumme
varauksellisesti ehdotuksiin siitd, etta nurmea kasvatettaisiin laajamittaisesti ensisijaisesti
biokaasutuotannon raaka-aineeksi.

tp 1: Sdhkdpolttoaineiden jakeluvelvoite
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Luonnoksessa esitetdan, ettd jatkossa tulisi selvittdda myos sahkopolttoaineiden saatavuutta ja sen
vaikutusta jakeluvelvoitteeseen. WWF:n mielesta tdma ei ole ajankohtaista, silla vuoteen 2030 asti
sahkoa kannattaisi kdyttda suoraan sahkdautojen kdyttévoimana.

tp 2: Liikennesahkon julkinen jakeluinfra

WWEF yhtyy liikenne- ja viestintdministerion arvioon, etta julkista tukea liikennesahkon julkiseen
jakeluinfraan tarvitaan 2020-luvun puoleen viliin asti, jonka jalkeen rakentaminen voi jatkua
markkinaehtoisesti. Ehdotettu 1400 kpl suurtehoisen latauspisteen lisdys olisi merkittava, ja silla olisi
huomattavan myonteinen vaikutus autokannan sahkoéistamisen kannalta.

tp2: Kaasun tankkausasemien tukeminen

Kaasutankkausasemien infra on syyta rakentaa ennen kaikkea raskaan liikenteen ja tydkoneiden
tarpeisiin, silla autonvalmistajien panostus kaasukayttoisten autojen kehittamiseen on hyvin
vahadinen. Ehdotuksen mukaan pyrittdisiin 100 kpl CNG-aseman ja 40 kpl LNG-aseman
rakentamiseen. WWF:n mielesta jakeluasemat kannattaisi rakentaa biokaasureaktoreiden
valittdmaan laheisyyteen, jotta varmistetaan, etta tuki suuntautuu nimenomaan biokaasuun.
Samalla on huolehdittava siitd, etta biokaasu on riittavan puhdasta moottorien polttoaineeksi.

tp3: Tuki taloyhtididen ja tyopaikkojen latauspaikkainvestointeihin

WWEF kannattaa ehdotusta, etta valtio kannustaisi talonyhti6ita ja tyopaikkoja investoimaan
latausinfraan. Noin 11 000 latauspisteen rakentaminen vuodessa on oikea suuruusluokka. Kyseessa
on merkittdva maara ja siksi on tarkeaa, etta tuen hakeminen ja maksatus ei muodostu
pullonkaulaksi. WWF pitdaa ehdotettua 35 % tukiosuutta sopivana. Tassa, kuten muissakin tuissa, on
varmistettava, ettei tuki valu suoraan palveluntarjoajille korotettuina hintoina.

tp 4: Sahkodnlatauspisteet huoltoasemiin

WWEF kannattaa hallitusohjelman kirjausta sahkdautojen latauspistevelvoitteesta huoltoasemille.
Moni huoltoasema on jo oma-aloitteisesti tehnyt investointeja, mika osoittaa, ettd velvoite ei olisi
merkittdava taloudellinen rasite alalle. Polttoaineen myynti on vain osa huoltoasemien
ansaintalogiikassa, ja sihkdautojen latauspisteet tuovat asiakkaita oheispalveluihin. WWF kannattaa
lahestymistapaa, jossa jakeluvelvoite kirjataan lakiin.

2.2 Autokannan uudistaminen (kappale 3.1.2)

Koska autojen keskimaarainen kadyttdikd Suomessa on noin 20 vuotta, on erittdin tarkeaa, etta
uusien autojen myynnin ilmastoperusteiseen ohjaamiseen panostetaan viipymatta.
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tp 7: Vaikuttaminen EU:n raja-arvoihin (raja-arvoasetus)

Suomen mahdollisuudet vaikuttaa EU-paatéksenteon aikatauluihin ja sisalté6n ovat rajalliset. Nain
ollen talla sindnsa tarkealla toimenpiteelld ei voi olla keskeista roolia kansallisten tavoitteiden
saavuttamisen kannalta.

tp 8: Tayssahkoautojen hankintatuki

Nykyista tukea on hyddynnetty toivottua selvasti vihemman. Koko neljan vuoden (2018-2021)
maararahasta (24 M€) oli vuoden 2020 loppuun mennessa kaytetty vain reilu kolmannes. WWF
Suomi painottaa kuitenkin, ettd hankintatuen muutoksilla voi olla dramaattisia vaikutuksia
markkinoihin. Etenkin tukien korotusehdotukset voivat lamaannuttaa myyntia pitkaksi aikaa.
Hankintatuen vaikutus voi my0s olla arvioitua ja toivottua vahempaa, jos myyjat vain korottavat
hintojaan tuen verran. Naista syista WWF ehdottaa, etta tukijarjestelmaa ei muuteta. Sen sijaan olisi
syyta panostaa tuen markkinointiin niin, ettd asetetut maaralliset tavoitteet tayttyvat.

tp 10: Romutuspalkkiokampanjat

Romutuspalkkiokampanjat olisi syyta rakentaa siten, ettd ne ohjaavat aidosti vahdapaastoisten
autojen hankintaan. 120 g/ km on liian korkea CO2-raja-arvo. Suomen ilmastopaneeli esitti vuonna
2019 (Raportti 7/2019) ettd moottorihenkildautojen CO2 paastorajoite olisi 95 g/km. Tata lukua voisi
WWF Suomen mielestd kayttda myos kriteerina romutuspalkkiokampanjoissa.

tp 11: Hankintatuki pakettiautoille

Sahkodpakettiautojen markkinat ovat Suomessa huomattavan kehittymattémia. Bensiini ja diesel
dominoivat kayttévoimatilastoissa. Ylla olemme nostaneet esiin hankintatukeen liittyvia riskeja,
mutta kannatamme maaradaikaista pakettiautojen julkista hankintatukea markkinamuutoksen
kdaynnistamiseksi.

tp 12: Hankintatuki kuorma-autoille

WWEF Suomen mielestd kuorma-autojen hankintatukea on edelleen syyta kohdistaa ensisijaisesti
kaasukayttoisiin ajoneuvoihin. Mielestimme kestavista raaka-aineista tuotettu biokaasu kannattaisi
kdyttaa nimenomaan raskaan liikenteen kayttovoimana. Sahkokayttdisten kuorma-autojen tuen
kayttoonotto voitaisiin siirtaa vuoteen 2023.

tp 13: Julkiset ajoneuvo- ja palveluhankinnat

WWEF katsoo, etta valtion tulisi panostaa merkittavasti julkisiin liikennepalvelujen hankintoihin, silla
se luo tehokkaasti kysyntaa puhtaille ajoneuvoille. Samoja ajoneuvoja kdytetaan myods yksityisen
kysynnan tarpeisiin. WWF Suomen mielesta tavoitetasoa olisi syyta korottaa siten, etta
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ensimmaisena hankintakautena vahintdaan 50 prosenttia kaikista uusista henkil6- ja pakettiautojen
ajoneuvo- ja palveluhankinnoista olisivat puhtaita.

2.3 Liikennejarjestelmat (kappale 3.1.3)

Tiekartan keskeisia liikennejarjestelman muutokseen liittyvia tavoitteita ovat:
ehenkildautojen suorite ei enaa kasva 2020-luvulla

epaketti- ja kuorma-autojen suoritteen kasvu hidastuu 2020-luvulla

WWEF Suomi pitda naitd tavoitteita oikeansuuntaisina, mutta toivoo, etta niitd tdsmennetdan ja
mielelldan tiukennetaan.

tp 15: Pyorailyn investointiohjelma

Valtion rahoitusta on syyta kayttaa vipuna edellyttamalla kunnilta vastaavansuuruinen rahoitus.
WWEF haluaa erityisesti kiinnittdaa huomiota pyorailyn ja junaliikenteen yhteensopivuusongelmiin:
Nykyinen seka lahijunissa etta pitkdan matkan junissa kaytettava kalusto soveltuu huonosti
polkupydrien kuljettamiseen.

tp 16: Kaupunkiseutujen joukkoliikennetuki

WWF Suomi kannattaa tuen merkittavaa lisdysta (21 miljoona euroa) vuosina 2021-2024.

2.4  Toisen vaiheen lisdkeinot

tp 20 Biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen kasvattaminen

Fossiilisten polttoaineiden kdytosta tulee luopua mahdollisimman pian. Ajoneuvokannan hitaasta
uusimistahdista johtuen biokomponenttien sekoittaminen bensiini- ja diesellaatujen mukaisiin
polttoaineisiin on perusteltu toimenpide lyhyelld aikavalilld (10-20 vuotta).

Biopolttoaineiden kestdavyyden varmistaminen on kdytanndssa osoittautunut erittdin haasteelliseksi.

Voimassa olevan lainsaadannon mukaan jakeluvelvoite nousee 30 prosenttiin vuonna 2030. Tama
velvoite koskee nestemaisia polttoaineita. WWF:n mielesta tiekartan perusteluissa ei ole osoitettu,
etta tarvittava maara biopolttoaineita voidaan tuottaa raaka-aineilla ja tuotantomenetelmilla, jotka
tuovat selkeitd ilmastohyotyja. T&E on vuonna 2017 esittanyt, ettad koko EU:n tasolla kestavista
raaka-aineista voitaisiin tuottaa biopolttoaineita vain vain 6,3-7,8 Mtoe vuodessa. Tama riittaisi
korvaamaan vain muutaman prosentin nykyisin kdytetyista fossiilisista polttoaineista.
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Tiekartan luonnoksessa esitetdan, etta jakeluvelvoite nostettaisiin 34 prosenttiin. Ehdotusta on
perusteltu biokaasun edistamisella. Neljan prosenttiyksikon lisdys loisi merkittavaa kysyntaa
biokaasulle.

WWF Suomi vaatii, ettd paatoksia biopolttoaineiden jakeluvelvoitteen muutoksista ei tule tehda,
ennen kuin biopolttoaineiden kestdvan saatavuuden analyysi valmistuu. Sekoitevelvoitetta on myos
oltava valmius tarkistamaan alaspain, mika biopolttoaineiden kestavyytta ei voida luotettavasti
varmistaa.

tp 21: Liikenteen digitalisaatio

WWEF Suomi esittaa, etta Kestavan kasvun ohjelman rahoitusta kaytettaisiin merkittavassa maarin
ratkaisemaan MAAS-jarjestelman nykyisia pullonkauloja, kuten lippujarjestelmien
yhteensopivuusongelmia seka aikatauluyhdistelmien puutteita.

tp 22: Etatyon kehittaminen

Suomalainen tyoeldma on koronavirusepidemian myota erittdin nopeasti omaksunut etatyon ja
matkustamisen tarvetta vahentavia digitaalisia tyokaluja. Politiikkatoimilla on syytd varmistaa, etta
fossiilittomaan liilkenteeseen siirtymista tukevat kaytanteet jaavat pysyviksi myos epidemian jalkeen.

2.5 Muissa yhteyksissa paatettavat toimenpiteet (vaihe 3)

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa kuvataan ansiokkaasti muita keskeisia politiikkaprosesseja, joilla
voidaan vaikuttaa lilkenteen ilmastopaastdihin. Nditd ovat mm. Kestavan kasvun ohjelma, liikenteen
verotyoryhma, valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma Liikennel2 seka kansallinen energia-
ja ilmastostrategia.

WWEF:n mielesta on hyvin perusteltua, ettd valtioneuvosto periaatepdatoksessadn ottaisi kantaa
fossiilittoman liikenteen visioon oleellisesti liittyviin kysymyksiin. WWF haluaa tdssa esittaa yleisia
ndakemyksia luonnoksessa esitettyihin ehdotuksiin, mutta korostaa, etta varsinainen
kannanmuodostus on ajankohtainen siina vaiheessa, kun ao esitykset tulevat lausunnolle.

tp 1: Biokaasun tuotannon tukeminen

WWE:n mielesta biokaasun tuotanto tulisi Suomessa ensisijaisesti perustua lannan hyédyntamiseen.
Lantaa tuotetaan maataloussektorilla ja biokaasutuotannon ravinnerikas residuaali tulisi kayttaa
lannoitteena kasvinviljelyssa, kiertotalousperiaatteiden mukaisesti. Ndin ollen myds maataloustuilla
voidaan merkittavalla tavalla edistaa biokaasutuotannon kasvua Suomessa. WWF kannattaa
ravinnekiertokorvauksia.

tp 2: Sahkopolttoaineiden tuotannon tuki
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WWEF:n mielesta sahkon avulla tuotettujen polttoaineiden tuotantoa ei ole vield syyta tukea
energiatuilla, mutta T&K&I-rahoitus voi olla perusteltua. Liikennesektorilla sahkon suora kaytto
autojen kayttévoimana on suositeltavaa ainakin 2020-luvulla. Kestavasti tuotettua sahkoa on viela
tarjolla niin rajallisesti, ettd energiaintensiiviseen sahkopolttoaineiden tuotantoon ei ole syyta
panostaa laajassa mittakaavassa.

tp 3: Autoverotuksen muuttaminen

WWEF yhtyy tydéryhman arvioon siitd, ettd autoveron poisto kokonaisuudessaan lisdisi
polttomoottoriautojen markkinaosuutta. Veron porrastus C02-paastéjen mukaan on hyvin
perusteltua. llIman yksityisautoilun suoritteen merkittavaa laskua ei ole mahdollista paasta
tavoiteltuun fossiilittomaan liikenteeseen. Autovero myos kannustaa autokannan tehokkaampaan
hyédyntamiseen, esimerkiksi yhteiskayttojarjestelmien avulla, mika on ekologisen jalanjaljen
pienentdmisen nakdokulmasta perusteltua.

tp 4-6: Ajoneuvoverotuksen muuttaminen

Ajoneuvoverot (perusvero ja kdyttévoimavero) muodostavat yhdessa polttoaineverotuksen kanssa
kokonaisuuden, jonka yksi keskeinen tavoite on ohjata liikennetta kohti vahapaastoisia ratkaisuja.
Uutena ohjauskeinona on nousemassa myo6s ruuhkamaksut ja (paikannukseen perustuva)
tienkayttoverotus. WWF:n mielestd ohjauskeinokokonaisuus kaipaa uudistusta.

tp 7: MAL-sopimukset ja liikennejarjestelmdsuunnitelmat

WWEF korostaa tamantyyppisten toimenpiteiden merkitysta, silla henkildautojen liikkennesuorite on
saatava laskuun, jotta fossiilittoman liikenteen tavoitteeseen voidaan padasta. Tama edellyttaa
kevyen liikenteen olosuhteiden seka julkisen liikenteen merkittavaa kehittamista. Yksityisauton
kaytto vahenee vain, jos vaihtoehtoiset liikkkumismuodot ovat riittdvat houkuttelevia.

tp 8: Kaupunkiseutujen joukkoliikennetuet vuosina 2025-2032

WWEF korostaa julkisen liikenteen kehittamisen merkitystda myos vuodesta 2025 eteenpdin. On
perusteltua panostaa erityisesti kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittamiseen, silla sita kautta
autottomien kotitalouksien maara kasvaa. Autottomien kotitalouksien maaran lisddantyessa myos
kaupunkien vialisen ja haja-asutusalueiden joukkoliikennepalvelujen kysynta tulee kasvamaan.

tp 11: Ruuhkamaksut

WWEF kannustaa hallitusta valmistelemaan ruuhkamaksuja mahdollistavan lain.

2.6  Tiekartan tavoitteet ja toimet vuoteen 2045
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Tiekartan loppuosassa tehdadan pitkalle tulevaisuuteen suuntaavia linjauksia.

Fossiilisten polttoaineiden korvaaminen vaihtoehtoisilla kayttovoimilla

Ehdotettu tavoite fossiilisten lilkkennepolttoaineiden myynnin loppumisesta vuonna 2045 on hyvin
realistinen, jopa maltillinen. Maaratietoisella politiikalla tavoite voidaan saavuttaa nopeammin, mika
olisi toivottavaa ilmastokriisin kannalta.

WWEF yhtyy nakemykseen siitd, ettei kaikkien liikkennepolttoaineiden korvaaminen nestemaisilla
biopolttoaineilla ole mahdollista. Kestavia raaka-aineita on saatavilla vain rajallinen maara.
Fossiilittoman liikenteen tiekartan tavoitteena on, ettd biopolttoaineiden absoluuttinen maara ei
enda nouse vuoden 2030 jalkeen. Tiekartan valmistelussa oletetaan, ettd vuonna 2030 kaytettaisiin
10 TWh biopolttoaineita ja ettd maara vahentyisi 7 TWh:iin vuoteen 2045. Kotimaisista kestavista
biomassoista tuskin voidaan tuottaa nadin suuria maaria nestemaisia biopolttoaineita, joten tdman
skenaarion toteutuminen on hyvin riippuvainen siitd, miten globaalit raaka-aineiden ja
biopolttoaineiden markkinat kehittyvat. WWF arvioi, ettd nestemaisilla biopolttoaineilla tulee
olemaan hyvin vdhainen rooli EU:n liikenteessa 2030-luvulla.

Tiekartan luonnoksessa ei ole esitetty tavoitetta sahkon osuudesta liikenteen kayttévoimana vuonna
2030, vaan ainoastaan vuoteen 2045. WWF pitaa tata merkittdvan puutteena, silla 25 vuoden
padhan asetettu tavoite ei juurikaan vaikutan paatoksentekoon.

Biokaasun kayton pitkan aikavalin tavoitteen osalta tiekartta nojaa vuonna 2020 valmistuneeseen
biokaasuohjelmaan. Koska seka biokaasun todella laajamittaisesta tuotannosta ei vield ole Suomessa
kokemusta ja koska ajoneuvojen teknologian kehitystad 20 vuoden paahan on hyvin vaikeaa
ennustaa, on vaikeaa arvioida esitetyn tavoitteen realistisuutta. WWF:n nakemyksen mukaan
lannalla ja muilla muuhun hyotykdytté6n soveltumattomilla biomassoilla tuskin pystytaan
tuottamaan 5-6 TWh biokaasua liikennekaytt66n vuonna 2045.

Autokannan uudistaminen

WWEF pitda autokannan uudistamista erittdin keskeisena tavoitteena. Tahan asti biopolttoaineiden
jakeluvelvoitteeseen perustuva strategia on jarruttanut tata kehitysta, mutta nyt autonvalmistajien
strategiat tukevat teknologista hyppaysta.

Ottaen huomioon, ettd suomalainen autokanta uusiutuu hitaasti, WWF tukee tavoitetta, etta
vaihtoehtoisten teknologioiden osuus uusista autoista saadaan nopeasti korkealle tasolle.

Liikennejarjestelman tehostaminen

WWEF korostaa liikenteen kokonaisenergiankulutuksen vahentamiseen tahtaavien toimenpiteiden
merkitysta. WWF yhtyy tiekartassa esitettyyn arvioon siitd, etta liikenteen paastojen puolittaminen
tai paadstojen poistaminen ei onnistu ilman ajoneuvokilometrien kasvun taittamista.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen perusennusteessa on oletettu, ettd henkil6autosuorite
kasvaisi vuosina 2017-2050 yhteensa noin 22 %. Tiekartan luonnoksessa esitetdaan tavoitteeksi, etta
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"liikennejarjestelman energiatehokkuus paranee niin, etta henkiléautojen ajo-neuvokilometrit eivat
enda vuosina 2020-2045 kasva verrattuna vuoteen 2019.” Tavoite on tulkittavissa siten, ettd perati
25 vuoden keskiarvo ei ylittdisi vuoden 2019 tasoa. Taman ehdotuksen ongelmana on se, ettei se
anna riittdvan vahvaa signaalia liikennejarjestelman tehostamiseen ldhivuosikymmenena.

Nordman Bernt
WWF Suomi
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