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Valtioneuvoston selonteko lähiajan energia- ja
ilmastopolitiikan linjauksista — kansallinen
strategia Kioton pöytäkirjan toimeenpane-
miseksi

Talousvaliokunnalle

JOHDANTO
Vireilletulo
Eduskunta on 7 päivänä joulukuuta 2005 lähet-
täessään valtioneuvoston selonteon lähiajan
energia- ja ilmastopolitiikan linjauksista — kan-
sallinen strategia Kioton pöytäkirjan toimeen-
panemiseksi (VNS 5/2005 vp) valmistelevasti
käsiteltäväksi talousvaliokuntaan samalla mää-
rännyt, että liikenne- ja viestintävaliokunnan on
annettava asiasta lausunto talousvaliokunnalle.
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- ympäristö- ja turvallisuuspäällikkö Pertti Pit-
känen, Finnair Oyj

- johtaja Esa Hyvärinen, Fortum Oyj
- johtaja Tuomo Saarni, Gasum Oy
- voimalaitospäällikkö Matti Kivelä, Lahti

Energia Oy
- toimitusjohtaja Juha Solio, Limetti Oy
- toimitusjohtaja Jouko Kinnunen, Motiva Oy
- viestintäjohtaja Juha Poikola ja johtava asian-

tuntija Jouko Rämö, Pohjolan Voima Oy
- projektipäällikkö Juha Mieskonen, Prizztech

Oy
- ympäristöpäällikkö Otto Lehtipuu, VR-Yhty-

mä
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2

- johtaja Pasi Moisio, Suomen Kuljetus ja Lo-
gistiikka SKAL ry

- ilmasto- ja energia-asiantuntija Annukka
Berg, Suomen luonnonsuojeluliitto

- toimitusjohtaja Jarmo Nupponen, Öljy- ja
Kaasualan Keskusliitto ry

- toimitusjohtaja Pekka Puputti, Autotuojat ry
- johtaja Sirpa Smolsky, Teknologiateollisuus

ry
- tietopalvelujohtaja Irma Karjalainen ja ilmas-

toasiantuntija Marja Jallinoja, YTV Pääkau-
punkiseudun yhteistyövaltuuskunta.

Lisäksi kirjallisen lausunnon ovat antaneet
— Itä-Uudenmaan liitto
— Kymenlaakson liitto
— Pirkanmaan liitto
— Varsinais-Suomen liitto
— Vapo Oy
— Suomen Liikenneliitto SuLi
— Maan ystävät ry.
VALTIONEUVOSTON SELONTEKO
Valtioneuvosto on 24. päivänä marraskuuta
2005 antanut eduskunnalle selonteon "Lähiajan
energia- ja ilmastopolitiikan linjauksia — kan-
sallinen strategia Kioton pöytäkirjan toimeen-
panemiseksi". Liikenteen osalta selonteko käsit-
telee yhdyskuntien kehityksen, elinkeinopolitii-
kan ja liikennepolitiikan yhteensovittamista
sekä liikennejärjestelmien tehostamista, joukko-
liikennettä, ajoneuvoveron kehittämistä, tavara-
liikenteen energiatehokkuutta, biopolttoaineita,
ajoneuvojen käyttömaksua sekä työkoneiden
moottoriteknologiaa.
VALIOKUNNAN KANNANOTOT
Perustelut
Valiokunta on käsitellyt valtioneuvoston selon-
tekoa lähinnä oman toimialansa eli liikenteen ja
viestintäteknologian osalta. Liikennettä on se-
lonteossa käsitelty lyhyesti otsikon "Liikennettä
koskevat tavoitteet" alla. Kappale on toista si-
vua pitkä ja käsittelee liikennejärjestelmien te-
hostamista ja tavaraliikenteen energiatehokkuut-
ta, joukkoliikenteen houkuttavuuden paranta-
mista, ajoneuvoveron kehittämistä, biopolttoai-
neita, ajoneuvojen käyttömaksua sekä työkonei-
den moottoriteknologiaa. Näitä aiheita käsitel-
lään selonteossa myös muissa yhteyksissä. Tie-
toliikenne mainitaan ainoastaan liitteessä 3.

Liikenneinfrastruktuuri

Yhdyskuntasuunnittelu
Valiokunta toteaa, että liikenteen kasvihuone-
kaasupäästöjen kannalta on olennaista tehostaa
liikennejärjestelmän suunnittelua yhdistyneenä
maankäytön ja yhdyskuntarakenteen suunnitte-
luun, koska hyvässä kunnossa olevat liikenne-
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väylät vähentävät varsinkin raskaan liikenteen
polttoaineen kulutusta ja siten kasvihuonekaasu-
jen päästöjä. Näin energian säästömahdollisuu-
det ja päästöjen vähentäminen painottuvat myös
yhdyskuntien ja rakennusten energian käytössä
sekä liikenteessä. Yhdyskuntarakenteen hajautu-
minen kasvattaa kasvihuonekaasupäästöjä lisää-
mällä yksityisautoiluun perustuvaa liikkumistar-
vetta. Suomen yhdyskuntien rakenne on suhteel-
lisen hajautunut, ja joukkoliikenne toimii vain
suurimmissa kaupungeissa. Yhdyskuntasuunnit-
telussa tuleekin panostaa joukkoliikenteen toi-
mivuuteen ja kannattavuuteen koko maassa.

Keskeisiä elementtejä yhdyskuntarakenteen
eheyttämisessä ovat tukeutuminen olemassa ole-
viin rakenteisiin, taajamarakentamisen osalta
uuden rakentamisen ohjaaminen tehokkaiden
joukkoliikenneyhteyksien vaikutuspiiriin, jouk-
koliikennettä ja keskitettyjä kuntateknisiä rat-
kaisuja suosiva riittävän tehokas maankäyttö
sekä palveluiden ja muiden toimintojen sijoitta-
minen siten, että ne ovat väestön valtaosalle saa-
vutettavissa kevyellä liikenteellä ja joukkolii-
kenteellä, sekä joukkoliikenteen yleisten kehit-
tämis- ja toimintaedellytysten parantaminen.

Valiokunta kiinnittää huomiota siihen, että
liikennettä koskevien linjausten tukemien yh-
dyskuntarakenteen eheyttämisen ja resursseja
säästävien infrastruktuurien ja liikenteen toteut-
taminen ei ole mahdollista ilman riittävän rahoi-
tuksen turvaamista sujuvan ja turvallisen liiken-
neinfrastruktuurin rakentamiseksi.

Joukkoliikenne
Joukkoliikenteen käytön ylläpitäminen ja kehit-
täminen ovat avainkysymyksiä liikenteen ener-
giankäytön ja päästöjen hallinnassa. Asiantunti-
jakuulemisessa on katsottu, että valtion tulee
turvata kansalaisille joukkoliikenteen peruspal-
velut, mutta sen lisäksi myös vastata energia- ja
ilmastolinjausten valtakunnallisesta toteutumi-
sesta, ja kantaa oma vastuunsa joukkoliikenteen
käytön lisäämisestä. Mikäli joukkoliikenteen
käyttöä halutaan ylläpitää nykyisenä tai jopa li-
sätä, tulee ryhtyä määrätietoisiin toimiin kau-
punkiseutujen joukkoliikenteen kehittämiseksi
ja käytön lisäämiseksi. Kaupunkiseutujen jouk-
koliikenteen käyttö on viime vuosina jatkuvasti
vähentynyt, minkä vuoksi toimenpiteet ovat tar-
peellisia. Valiokunta korostaa, että tarvitaan mo-
nentasoisia toimenpiteitä ja myös valtion rahoi-
tusta liikenteen hoitoon, jotta joukkoliikenne
voidaan pitää kilpailukykyisenä liikennemuoto-
na.

Logistiikka
Tavaraliikenteessä tehokkain tapa vaikuttaa
päästöihin on logistiikan kehittäminen. Ajoneu-
vojen käyttömaksuilla voidaan saada aikaan oh-
jaavaa vaikutusta, mutta eri maista saatujen ko-
kemusten mukaan niillä on pyrkimys lisätä lii-
kenteen kustannuksia. Valiokunnan huomiota on
kiinnitetty siihen, että elinkeinoelämän kannalta
on tärkeätä, että jo nyt korkeita logistiikkakus-
tannuksia ei mahdollisilla uusilla maksuilla ja
veroilla lisätä.

Tekniset ratkaisut

Autojen tekniikka
Euroopan autoteollisuus on tehnyt vapaaehtoi-
sia sitoumuksia hiilidioksidipäästöjen vähentä-
miseksi ja EU-säädösten nojalla kaikissa uusis-
sa kuorma- ja linja-autoissa on oltava entistä
puhtaammat EURO 4 -luokan moottorit viimeis-
tään 1.10.2006 ja EURO 5 -luokan moottorit
1.10.2009 lukien. Näiden moottorityyppien
myötä kyetään vähentämään haitallisten par-
tikkelien määrää 98 % EURO 0 -tasoon nähden
ja 80 % EURO 3 -moottoreihin verrattuna. Uu-
sien moottoreiden myötä ajoneuvojen hinnat
kuitenkin nousevat keskimäärin 6 000—8 000
eurolla. Asiantuntijakuulemisessa on todettu,
että mahdollisimman nopea siirtyminen maan-
tiekuljetusaloilla uusimman ja ympäristöys-
tävällisimmän kaluston käyttöön edellyttää Suo-
messa tukea EURO 4 ja 5 -moottoreilla varustet-
tujen ajoneuvojen hankintaan soveltuvin vero-
huojennuksin. Näin on saadun selvityksen mu-
kaan tehty jo muiden muassa Iso-Britanniassa,
Hollannissa ja Espanjassa.

Valiokunta toteaa, että dieselmoottorin hiili-
dioksidipäästöt ovat noin 20 % pienemmät kuin
bensiinimoottorin. Vuoden 2005 lopulla Suo-
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men henkilöautokannasta 87,5 % oli kuitenkin
bensiinikäyttöisiä, ja dieselautojen osuus uusien
autojen myynnistä Suomessa on valiokunnan
saaman selvityksen mukaan vain 15 %, kun se
EU-maissa on keskimäärin yli 50 %. Suomessa
syynä tähän on dieselautojen bensiiniautoista
poikkeava verotus.

Tutkimuksella ja tekniikan kehityksellä on
suuri merkitys puhtaampien vaihtoehtojen luo-
miseksi. Tämä koskee sekä ajoneuvojen yleistä
kehitystä että kehitystä niiden käyttämien polt-
toaineiden suhteen. Polttoaineiden käyttömah-
dollisuudet riippuvat usein ajoneuvojen tekni-
sestä varustuksesta. 

Valiokunta katsoo, että valtion mahdollisten
tukitoimien ei tule kohdistua johonkin määrät-
tyyn tekniseen ratkaisuun. Ratkaisut tuleekin
tehdä niin, ettei mitään tiettyä tekniikkaa suosi-
ta, vaan asetetaan selkeät tavoitteet hiilidiok-
sidipäästöille, joiden perusteella kuluttajakäyt-
täytymistä ohjataan. Valiokunta pitää hyvänä
vaihtoehtoa, jossa biopolttoaineet ainakin aluksi
sekoitetaan nykyisiin polttoaineisiin suhteissa,
jotka autonvalmistajat ovat todenneet soveltu-
viksi tavallisten autojen moottoreihin ja joilla
voidaan taata myös kylmäkäyttö ja hallita kyl-
mäpäästöt. 

Juna-, merenkulku- ynnä muut vaihtoehdot
Rautatieliikenne on energiatehokasta. Sähköju-
nan energiankulutus henkilökilometriä kohti ja
samalla hiilidioksidipäästöt ovat alle viidesosa
henkilöauton päästöistä. Kotimaan lentoliiken-
teeseen verrattuna ero on lähes kymmenkertai-
nen sähköisen junaliikenteen hyväksi. Dieselve-
toinen junaliikenne häviää uudelle linja-autoka-
lustolle, mutta voittaa energiatehokkuudessa
muut kulkumuodot. Tavaraliikenteessä ener-
giankulutuksen ja hiilidioksidipäästöjen suhteet
eri kulkumuotojen kesken ovat samankaltaiset.
Eri kuljetuslajien välillä on pientä vaihtelua,
mutta sähköjuna kuluttaa noin viidenneksen ja
dieseljuna kolmanneksen kuorma-autoliiken-
teen energiankulutuksesta. 

Sähkövetoisen junaliikenteen hiilidioksidi-
päästöt ovat noin neljäsosa dieselvetoisen lii-
kenteen päästöistä. Keskeinen keino koko lii-
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kennejärjestelmän päästöjen vähentämiseksi on-
kin sähkövetoisen junaliikenteen suoritteiden ja
osuuden kasvattaminen. Sähkövedon osuus kai-
kista junakilometreistä oli 80 % vuonna 2005.
Henkilöliikenteessä osuus on 90 % ja tavaralii-
kenteessä 63 %. Osuudet eivät voi merkittävästi
nousta ilman rataverkon sähköistyksen laajenta-
mista. Valiokunta toteaa, että tällä hetkellä rata-
verkosta on sähköistetty 2 619 km eli 45,6 %, ja
katsoo, että tulee priorisoida yleensäkin rataver-
kon kehittämistä ja ylläpitämistä ja erityisesti ra-
taverkon sähköistämistä.

Toisena energiatehokkaana kuljetusmuotona
selonteossa mainitaan merenkulku, jonka kilpai-
lukykyä parantavia investointeja myös priorisoi-
daan. Valiokunta korostaa merenkulun merki-
tystä Suomelle huomioon ottaen, että Suomen
ulkomaankaupan kuljetuksista noin 80 % tapah-
tuu meritse. Valiokunta kiinnittää huomiota sii-
hen, että kuljetettua tavaratonnia kohden meren-
kulku on energiatehokas kuljetusmuoto. Näin
merenkulun päästöt ovatkin suhteellisesti kat-
sottuna alhaiset. Valiokunta pitää kuitenkin tär-
keänä, että ryhdytään toimenpiteisiin merenku-
lun hiilidioksidi- ja typenoksidipäästötasojen
hallitsemiseksi tulevaisuudessa.

EU on sitoutunut Kioton ilmastosopimukseen
ja pyrkii pääsemään sen tavoitteisiin. Vaikka
lento- ja meriliikenne on jätetty Kioton sopi-
muksen ulkopuolelle, EU suunnittelee toimia
myös näiden suhteen. Lentoliikenteen osalta va-
liokunta pitää tärkeänä, että sen globaalin luon-
teen vuoksi ja tasapuolisten toimintaedellytys-
ten varmistamiseksi kaikki tavoitteet ja toimet
kattavat koko maailman. Nämä voidaan sopia
esimerkiksi kansainvälisen siviili-ilmailu-
järjestön ICAO:n puitteissa, sillä on välttämä-
töntä, että USA, Kiina ja Intia tulevat ohjelman
piiriin. Päästöjä voidaan pienentää positiivises-
sa mielessä ja pysyvästi kehittämällä uutta tek-
nologiaa ja panostamalla tutkimustyöhön sekä
kehittämällä infrastruktuuria ja lentomenetel-
miä polttoainetta säästäväksi.

Valiokunnan huomiota on kiinnitetty siihen,
että siinä tapauksessa, että nähdään poliittisesti
tarpeelliseksi ryhtyä taloudellisiin ohjauskeinoi-
hin, vaihtoehtoina ovat päästömaksut ja päästö-
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kauppa. On edelleen korostettu, että taloudelli-
silla keinoilla on ainoastaan ympäristötavoite.
Tämän lisäksi polttoaineen korkea hinta on jo
pitkään ollut voimakas tekijä, joka on ohjannut
lentoyhtiöitä säästämään polttoainetta. Siksi uu-
det polttoainekuluja lisäävät keinot ovat asian-
tuntijakuulemisen mukaan lähinnä rangaistus-
maksuja. Valiokunta toteaa, että päästökaupan
ympäristövaikutus voi olla positiivinen, vaikka
lentoliikenne kasvaisi. Päästökauppaan liittyy
kuitenkin epävarmuus päästöoikeuksien saata-
vuudesta ja niiden hinnasta. Valiokunta koros-
taa lisäksi, että päästökauppaan liittyy vielä erit-
täin paljon avoimia yksityiskohtia, jotka on sel-
vitettävä ennen sen käyttöön ottamista.

Vaihtoehtopolttoaineet

Biopolttoaineet
Nykyiset biopolttoainevaihtoehdot eivät ole ny-
kytilanteessa liiketaloudellisesti kannattavia il-
man viranomaisten tukitoimenpiteitä, etenkin
verotukea. EU:n biopolttoainedirektiivi edellyt-
tää biopolttoaineille vapaaehtoisena tavoitteena
vuonna 2010 5,75 %:n osuutta (energiana) tielii-
kennekäyttöön myydyistä polttoaineista, mikä
vastaa EU:ssa noin 17,18 Mtoe/a:n1 määrää. Ny-
kyisin Euroopassa tuotetaan etanolia ja bi-
odieseliä yhteensä noin 1,5 Mtoe/a. 

Biopolttonesteiden käytön lisääminen on
välttämätöntä erityisesti öljyriippuvuuden vä-
hentämiseksi. Valiokunnan huomiota on kuiten-
kin kiinnitetty siihen, että ilmastonmuutoksen
torjumiseksi biopolttonesteet eivät ole kustan-
nustehokkain keino.

Valiokunta katsoo, että vaikka poliittiset pai-
neet biopolttonesteiden lisäämiseksi ovat suu-
ret, ratkaisujen tulee olla harkittuja ja hallittavis-
sa. Suomen tulee rauhassa selvittää parhaat tek-
nologiat, joiden käyttöönottoa valtio edistää. Jos
ratkaisut perustuvat kotimaiseen raaka-ainee-
seen, pitää myös varmistaa se, että massiivisilla
valtion tuilla ei vaaranneta nykyisten kiinteitä
polttoaineita käyttävien voimalaitosten polttoai-

1 miljoonaa ekvivalenttista öljytonnia vuodessa
nehuoltoa. Biopolttoaineiden sekoittaminen ny-
kyisiin polttoaineisiin suhteissa, jotka autonval-
mistajat ovat todenneet soveltuviksi tavallisten
autojen moottoreihin, helpottaa myös kylmä-
käyttöä ja kylmäpäästöjen hallintaa. On myös ta-
louden kannalta tärkeää, ettei rakenneta kallista
jakeluverkostoa uusille vaihtoehtopolttoaineille
ennen kuin todellinen tarve on selvillä. Päätök-
siä tehtäessä tulee myös pitää mielessä öljykrii-
sin mahdollisuus ja pyrkiä biopolttoaineilla pa-
rantamaan omavaraisuutta.

Valiokunta toteaa, että kotimaisten biopoltto-
aineiden tuotanto vaikuttaa myönteisesti myös
maataloustuotantoon mm. karjanhoidossa tarvit-
tavien valkuaisaineiden osalta. Valiokunta ei
lausunnossaan kuitenkaan ota kantaa biopoltto-
aineiden raaka-aineiden tuottamiseen, koska se
kuuluu maa- ja metsätalousvaliokunnan toimi-
alaan.

Ruotsi. Valiokunta kiinnittää huomiota siihen,
että Ruotsi on aktiivisesti edistänyt biopolttoai-
neiden käyttöönottoa panostaen erityisesti
etanoliin ja biokaasuun. Vuoden 2005 biopoltto-
ainetavoitteeksi asetettiin 3 prosenttia. Liiken-
nepolttoaineiden kokonaiskulutus on noin 8
Mtoe, joten 3 prosentin biopolttoaineosuus vas-
taa noin 240 000 toe. Uusiutuville polttoaineille
on myönnetty täydellinen verohelpotus vuosille
2003–2008.

Ruotsin valinnat ovat osittain tekniikkasidon-
naisia (FFV-autot2, etanolibussit, kaasuajoneu-
vot). Tähän on ollut myötävaikuttamassa Ruot-
sin vahva ajoneuvoteollisuus, joka saattaa hyö-
tyä erikoisajoneuvoja suosivista ratkaisuista. 

Metaanin käyttö liikenteessä on lisääntynyt
tasaisesti, ja kasvu on tullut ensisijaisesti bio-
kaasusta, jonka osuus liikennekaasusta on nyt
noin 50 prosenttia. Ruotsissa biokaasun jake-
luun on sekä erillisiä että maakaasuverkkoon
kytkettyjä järjestelmiä Etelä-Ruotsissa. Kaasun
tankkauspisteitä on yhteensä noin 65. 

2 FFV-ajoneuvo on ajoneuvo, jossa voidaan käyttää
polttoaineena bensiiniä tai mitä tahansa bensiinin ja
etanolin seosta aina 85 prosentin etanolipitoisuuteen
asti (Fuel Flexible Vehicle).
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Ruotsissa on käytössä erilaisia ns. ympäris-
töystävällisten ajoneuvojen määritelmiä. Vero-
lainsäädännössä ympäristöystävällinen ajoneu-
vo on määritelty henkilöautoksi, joka osittain tai
kokonaan käyttää etanolia, kaasua tai sähköä.
Käytännössä tämä tarkoittaa FFV-etanoliautoja,
metaanikäyttöisiä autoja ja hybridiautoja. Työ-
suhdeauton verotuksessa näitä autoja kohdel-
laan tavallisia autoja lievemmin. Myös muunlai-
sia kannustimia käytetään yleisesti. Esimerkiksi
Tukholmassa ympäristöystävälliset autot ovat
vapautettuja uusista tietulleista. Valtion ja kun-
tien hankinnoista määrätty osa kohdistuu ym-
päristöystävällisiin autoihin. Näin esimerkiksi
valtion ostamista tai leasing-sopimuksilla
vuokraamista autoista 35 prosenttia on ympäris-
töystävällisiä ajoneuvoja.

Biodiesel. Eurooppalainen normi säätelee ns.
biodieselin eli rasvahappojen metyyliesterien
osalta sekä 100-prosenttisen biodieselin että bio-
dieselin komponenttikäytön laatua. Biodieseliä
käytetäänkin dieselkomponentteina useissa Eu-
roopan maassa, jolloin pitoisuudet ovat tyypilli-
sesti 5,30 %. Alle 5 %:n biodieselosuutta ei esi-
merkiksi ranskalaisen käytännön mukaan tarvit-
se ilmoittaa jakelumittarissa. Biodiesel toimii
mm. voitelevuuslisäaineena suojaten ruisku-
tuslaitteita kulumiselta. Saksassa ja Itävallassa
käytetään polttoaineena myös 100-prosenttista
biodieseliä. Eräät auto- ja työkonevalmistajat
sallivat 100-prosenttisen biodieselin käytön nor-
maalien takuuehtojen puitteissa. 

Perinteisen biodieselin (RME eli rypsime-
tyyliesterin) tiheys on dieselpolttoaineen tiheyt-
tä korkeampi. Valiokunnan huomiota on kiinni-
tetty siihen, että biodieselin kylmäominaisuudet
(juoksevuus) ovat huonommat verrattuna tavan-
omaisiin Suomessa käytettäviin dieselpolttoai-
nelaatuihin ja biodieselin varastoitavuus on huo-
no. Biodiesel on voimakas liuotin ja saattaa ai-
heuttaa materiaaliongelmia tiivisteissä ja let-
kuissa.

Etanoli.  Suomessa on mahdollista heti lisätä 5
tilavuusprosenttia etanolia kaikkeen bensiiniin,
koska etanolia voidaan sellaisenaan lisätä ben-
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siinin sekaan tai se voidaan jalostaa ETBE:ksi3,
jota sekoitetaan 15 tilavuusprosenttia bensiini-
in. Etanoli ei vaadi mitään muutoksia nykyautoi-
hin tai jakeluverkostoon, ja sen etuna on se, että
polttoaineen kulutus ei kasva, joten 5 %:n seos
korvaa suoraan bensiiniä tai bensiiniin lisäainet-
ta MTBE:tä4. Valiokunnan tietoon on saatettu,
että toistaiseksi vain taloudelliset syyt estävät
laajamittaisen käytön. Etanoli on fossiilisia polt-
toaineita kalliimpaa valmistaa, joten sekoitus-
pakko tms. toimenpiteet ovat välttämättömiä
EU:n tavoitearvojen saavuttamiseksi. 

Maailmassa etanoli on biopolttoaineista yli-
voimaisesti käytetyin, eikä se Suomessa kilpaile
biodieselin kanssa, koska Suomen henkilöauto-
kannasta 87,5 % on bensiinikäyttöisiä. Sitä voi-
daan käyttää myös korkeammissa sekoitussuh-
teissa, ja mm. Ruotsissa E85, jossa on 85 %
etanolia ja 15 % bensiiniä, on yleistynyt. Tämän
ongelmana on kuitenkin, että sitä käytettäessä
polttoaineen kulutus kasvaa ja vaaditaan muu-
toksia moottoreihin ja jakeluun.

Etanoli valmistetaan uusiutuvista luonnonva-
roista, kuten tärkkelyksestä ja sokerista. Vil-
japohjainen etanoliteknologia on koeteltua, mut-
ta edelleen kehittyvää, joten se tulee vielä pit-
kään olemaan hintakilpailukykyisin. Kun tekno-
logia tulevaisuudessa kehittyy, viljapohjaista
etanolia valmistava tehdas on muunnettavissa
muita raaka-aineita käyttäväksi. Suomessa on
mahdollista valmistaa muihin EU maihin verrat-
tuna kilpailukykyisesti polttoaine-etanolia. Sen
tuotantokustannus on noin 0,45 euroa/l, tehtaan
sijoituspaikasta ja saavutettavista synergioista
riippuen. Etanolin valmistuksessa syntyy sivu-
tuotteena rehua, ja tehdas käyttää raaka-aineena
viljaa, joten tehtaan tulisi olla integroitu rehu-
teollisuuteen sekä sijaita lähellä viljelyalueita.
Näin kotimainen etanolin tuotanto tukee maa-
seutuelinkeinoa. Kotimainen tuotanto vähentää
samalla riippuvuutta tuontienergiasta.

3 ETBE eli etyyli-tert-butyylieetteri, joka on bensiini-
komponentti

4 MTBE eli metyyli-tert-butyylieetteri, joka on bensii-
nikomponentti
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Valiokunnan huomiota on kiinnitetty siihen,
että etanolin tuotanto kehitysmaissa rasittaa
luontoa ja johtaa osaltaan sademetsien katoami-
seen. Valiokunta pitää tästäkin syystä kotimais-
ten vaihtoehtojen kehittämistä hyvänä vaihtoeh-
tona.

Kaasu
Suomessa maakaasun käytön lisäämistä ajoneu-
vojen polttoaineena voidaan perustella lähinnä
ympäristösyillä sekä tarpeella monipuolistaa lii-
kennepolttoaineiden kirjoa. Maakaasulla voi-
daan alentaa hiilidioksidipäästöjä noin 25 %
bensiinin käyttöön verrattuna. Dieseliin nähden
etu tulee erityisesti pienhiukkaspäästöjen vähe-
nemisestä. Maakaasuajoneuvotekniikka on eri
tutkimuslaitosten tekemien lukuisten päästömit-
tausten mukaan täysin valmista ja toimivaa.
Sekä säännellyt että ei-säännellyt pakokaasu-
päästöt ovat erittäin alhaiset, ja mittaustulokset
pysyvät alhaisella tasolla myös kaluston ikään-
tyessä.

Liikenteen polttoaineena maakaasu ja biokaa-
su ovat kumpikin metaania. Millään yksinkertai-
sella analyysillä ei esimerkiksi voi erottaa, onko
kaasuauton tankissa maakaasua vai biokaasua.
Maakaasuputkesta otettava maakaasu soveltu-
ukin sellaisenaan auton moottorin polttoaineek-
si. Biokaasua sen sijaan muodostuu orgaanisen
materiaalin anaerobiskäsittelyssä, ns. mädä-
tyksessä, esimerkiksi jätevesilaitoksilla ja erilli-
sissä biokaasulaitoksissa. Myös kaat-
opaikkakaasut ovat puhdistettavissa ja jalostet-
tavissa ajoneuvokäyttöön soveltuviksi. Ennen
kuin biokaasua voidaan käyttää auton moottorin
polttoaineena, sitä on pesu- ja kuivausproses-
seissa jalostettava niin, että metaanipitoisuus on
vähintään 97 %. Näin jalostettua biokaasua voi-
daan ottaa maakaasun siirto- ja jakeluputkis-
toihin.

Valiokunnan huomiota on kiinnitetty myös
siihen, että turpeen käyttö esimerkiksi liiken-
teen polttonesteiden tekoon on perusteltua eri-
tyisesti ilmastonmuutoksen torjunnan kannalta.
Turve on asiantuntijakuulemisen mukaan maail-
man hintavakain polttoaine, ja sitä olisi myös
siitä saatava polttoneste. Turpeen muuttaminen
nestemäiseksi polttoaineeksi tapahtuu kaksivai-
heisessa reaktiossa: ensin turve kaasutetaan ter-
misesti ns. synteesikaasuksi, joka koostuu häkä-
ja vetykaasusta. Tämä kaasuseos muutetaan
katalyyttisen reaktion avulla hiilivedyksi ja ve-
deksi. Tämä menetelmä tunnetaan Fischer—
Tropsch-synteesinä, ja se on keksitty jo 1920-lu-
vulla Saksassa. Suomessa on meneillään projek-
ti, jossa tutkitaan kotimaisten raaka-aineiden
kaasuttamista ja syntyneen kaasun puhdistamis-
ta Fischer—Tropsch-synteesiä silmällä pitäen.
Valiokunta toteaakin, että hintavakaus yhdistet-
tynä omavaraisuuden ja kotimaisuuden nostoon
antaa turpeelle hyvät lähtökohdat olla käyttökel-
poinen raaka-aine yhdessä muun biomassan
kanssa suunniteltaessa nestemäisten liikenne-
polttoaineiden tekoa Suomessa.

Asiantuntijakuulemisessa on todettu, että
kaasuautojen yleistyminen Suomessa EU:n ko-
mission esittämien tavoitteiden mukaisesti
(10 % liikennepolttoaineiden tarpeesta maakaa-
sua vuoteen 2020 mennessä) edellyttää, että kaa-
suauton ostajat ja ostoa harkitsevat saadaan va-
kuuttuneeksi siitä, että kaasuajoneuvojen han-
kinta- ja käyttökustannukset pysyvät hinnaltaan
kilpailukykyisinä perinteisiin ajoneuvoihin ja
niiden käyttöön nähden myös tulevaisuudessa.
Kaasuautojen ja myytävän kaasun hinnan lisäk-
si kilpailukykyyn vaikuttavat nimittäin myös
ajoneuvojen ja polttoaineena käytettävän kaa-
sun verokohtelu ja mahdolliset tuet. Edelleen on
todettu, että tarvitaan vero- ja tukipäätöksiä, jot-
ka ovat voimassa pitkään, jopa vuoteen 2020 as-
ti. Tulee myös varmistaa, että tarjolla on moni-
puolinen valikoima kaasuautoja.

Asiantuntijakuulemisessa on todettu, että on
rakennettava nopeasti riittävän kattava tank-
kausasemaverkosto. Valiokunnan tietoon on
myös saatettu, että Gasum Oy suunnittelee riittä-
vän kattavan tankkausasemaverkoston luomista
maakaasu-Suomen alueelle. Tavoitteena on ra-
kentaa noin 30 tankkausasemaa käsittävä ver-
kosto vuoteen 2010 mennessä. Asemien sijoitta-
misessa pääpaino on pääkaupunkiseudulla, jon-
ne kaavaillaan reilua kymmentä tankkausase-
maa. Muut alkuvaiheen asemat sijoitetaan maa-
kaasuverkoston alueen kaupunkikeskittymiin si-
7
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ten, että kaasuajoneuvoilla liikennöinti onnistuu
vaivatta koko verkon alueella. Myöhemmässä
vaiheessa verkostoa laajennetaan valtaväylien
varteen sijoittuvilla asemilla. Maakaasuverkos-
ton ulkopuolisten alueiden satelliittiasemat pe-
rustuvat todennäköisesti joko biometaanin hyö-
dyntämiseen ja/tai nesteytetyn maakaasun käyt-
töön. 

Maakaasun tankkausasemia voivat käyttää
myös tavanomaisesti biokaasua käyttävät autoi-
lijat liikkuessaan kaukana omasta biokaasun
tuotantolaitoksesta tai mikäli biokaasun tuotan-
nossa on ongelmia. Toisaalta maakaasuautoili-
jat voivat tankata biokaasua liikennöidessään
maakaasun tankkausverkoston ulkopuolella. 

Valiokunta kiinnittää huomiota siihen, että
tankkausasemaverkoston rakentamisen edelly-
tyksenä ovat pitkäjänteiset veropäätökset. Inves-
toinnit tankkausasemiin ovat nimittäin mittavat
ja etupainotteiset, liiketoimintaan vaikuttavat
veropäätökset tulee olla tiedossa pitkällä tähtäi-
mellä. Esimerkiksi Saksassa veropäätökset on-
kin tehty vuoteen 2020 saakka.

Biopolttoainetyöryhmän mietintö
Biopolttoainetyöryhmän mietinnön mukaan rea-
listinen tavoite liikenteen biopolttoaineille nii-
den saatavuus ja kustannukset huomioiden olisi
kolme prosenttia (energiana) vuonna 2010 ka-
lenterivuoden aikana kulutukseen luovutetusta
liikennepolttoaineiden kokonaismäärästä. Työ-
ryhmä katsoo, että käyttövelvoite on ensisijai-
nen edistämiskeino verrattuna veronalennuk-
seen, ja suosittelee, että käyttövelvoite olisi vuo-
sittain kasvava niin, että se olisi 1 prosentti
vuonna 2008, 2 prosenttia vuonna 2009 ja 3 pro-
senttia vuonna 2010.

Työryhmä pitää mahdollisena, että 5 prosen-
tin tavoitteeseen voidaan pyrkiä vuonna 2010
asettamalla 3 prosentin käyttövelvoitteen lisäksi
veronalennus velvoitteen ylittävälle 2 prosentin
osuudelle. Tällöin tavoitteen saavuttaminen riip-
puu edelleen biokomponentin lisäkustannuksis-
ta, fossiilisten polttoaineiden hinnasta ja ve-
ronalennuksen suuruudesta.

Tässä yhteydessä valiokunta kuitenkin koros-
taa, että EU:n viitearvoksi vuonna 2010 on ase-
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tettu 5,75 prosenttia. Valiokunta pitää EU:n ta-
voitetta hyvänä ja pitääkin välttämättömänä, että
hallitus ryhtyy tarvittaviin toimenpiteisiin ta-
voitteen saavuttamiseksi. Tämän vuoksi valio-
kunta esittää talousvaliokunnalle, että

se ehdottaisi eduskunnan hyväksyttäväksi
lausuman, että hallitus ryhtyy tarvitta-
viin toimenpiteisiin vuoden 2010
5,75 %:n tavoitteen saavuttamiseksi.

Työryhmä ei pidä järkevänä ottaa käyttöön sel-
laisia biopolttoaineita, jotka edellyttävät uutta
ajoneuvokalustoa tai jakeluverkostoa. Valiokun-
ta yhtyy tähän näkemykseen. Ainoana poikkeuk-
sena työryhmä mainitsee metaanin, eli maakaa-
sun ja biokaasun, erityisesti taajamakäytössä.
Työryhmän mielestä tarkoituksenmukaisin tapa
käyttää tilakohtaisesti tuotettua kasviöljyä ener-
giatuotteena on sen hyödyntäminen lämmitys-
polttoaineena tai työkoneiden polttoaineena (ku-
ten nykyään kevyt polttoöljy).

Valiokunta pitää hyvänä työryhmän ehdotus-
ta kansallisesta kehitysohjelmasta uusien bio-
polttoaineiden tuotantoteknologioiden kehittä-
miseksi ja niiden markkinoille tulon edistämi-
seksi.

Yhteiskunnan toimenpiteet

Autoverotus
Valiokunta viittaa tässä yhteydessä lausuntoon-
sa LiVL 15/2005 vp, jossa käsitellään komis-
sion ehdotusta henkilöautojen verotuksen uudis-
tamisesta. Lausunnossaan valiokunta katsoi, että
tulee kehittää autojen verotusta hiilidioksidipe-
rusteisen verotuksen suuntaan siten, että järjes-
telmä hyödyntäen hankintaveron laskua ja käyt-
töveron ohjausvaikutusta kannustaa siirtymistä
uudempiin autoihin. Tämän vuoksi valiokunta
katsoikin, että Suomen tulee lähtökohtaisesti
suhtautua myönteisesti komission ehdotukseen.
Tämäntapaisella verotuksella voidaan saavuttaa
myönteisiä ympäristövaikutuksia esimerkiksi
autokannan uudistumisen kautta. Autokannan
uudistuminen vaikuttaa myönteisesti myös lii-
kenneturvallisuuteen. Valiokunta katsoi kuiten-
kin, että verojärjestelmän uudistamisen tulee ta-
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pahtua asteittain kohtuullisen siirtymäkauden ai-
kana, jotta vältytään kielteisiltä vaikutuksilta
niin autoilijoiden osalta kuin valtiontalouden
kannalta.

Johtopäätöksenään valiokunta katsoi, että
Suomen tulee kiirehtiä portaittaista siirtymistä
uudemman, ympäristöystävällisemmän ja tur-
vallisemman autokannan hankkimista kannusta-
vaan verotusjärjestelmään. Valiokunta pitääkin
välttämättömänä, että hallitus jo tällä vaalikau-
della ryhtyy toimenpiteisiin verotusjärjestelmän
uudistamiseksi. Tämän vuoksi valiokunta esit-
tää talousvaliokunnalle, 

että se ehdottaisi eduskunnan hyväksyttä-
väksi lausuman, että hallituksen tulee
ryhtyä toimenpiteisiin ajoneuvojen vero-
tusjärjestelmän uudistamiseksi jo tällä
vaalikaudella.

Valiokunnan huomiota on kiinnitetty siihen, että
rajoitettaessa hiilidioksidipäästöjä on kuitenkin
erittäin keskeisenä asiana pidettävä mielessä,
että samalla säännellyt päästöt myös pysyvät ku-
rissa. Runsaan 10 viimeisen vuoden aikana on
uusien ajoneuvojen säänneltyjä, terveydelle hai-
tallisia päästöjä vähennetty voimakkaasti niin,
että ne ovat ainoastaan murto-osa ei-
vähäpäästöisiin, katalysaattorittomiin autoihin
verrattuna. Vaikka tällaisia ei-vähäpäästöisiä
autoja on liikenteessä enää vajaa 30 % ja niiden
liikennesuorite on alle 20 % koko henkilöauto-
kannan liikennesuoritteesta, ne aiheuttavat lä-
hes 80 % kaikista henkilöautoliikenteen sään-
nellyistä päästöistä.

Valiokunta painottaa, että tehokas verotuksel-
linen keino on poistaa käyttövoimavero eli ns.
dieselvero, jolloin pienemmän polttoainekulu-
tuksen kautta saavutettaisiin hiilidioksidipäästö-
jen väheneminen. Valiokunta toteaa, että val-
tion tukitoimenpiteillä olisi dieselautojen osalta
helposti suurempi hiilidioksidipäästöjä vähentä-
vä merkitys kuin vaihtoehtoisiin polttoaineisiin
suunnatuilla toimenpiteillä. Valiokunta koros-
taa kuitenkin, että verotusta ei tule sitoa mihin-
kään tekniikoihin, ja katsoo, että mitä pienem-
mät hiilidioksidipäästöt ajoneuvolla on, sitä ke-
vyempi sen verotuksen tulee olla.
Muita toimenpiteitä
Valtion kannustavia toimenpiteitä ja yhteistyötä
kuntien kanssa tarvitaan erityisesti kasvuseutu-
jen maankäytön ja palvelujen järjestämiseen yh-
dyskuntarakennetta eheyttävällä tavalla.

Maakaasun valmistevero. Maakaasuun ei sovel-
leta nestemäisten polttoaineiden valmisteveroa,
mutta maakaasun käytöstä peritään kuitenkin
myös liikenteessä hiilisisällön perusteella
määräytyvää valmisteveroa (lisävero), joka on
maakaasun osalta puolet laskennallisesta, sekä
huoltovarmuusmaksua. EU:n energiatuotteiden
ja sähkön verotusta koskeva direktiivi
(2003/96/EC) antaisi mahdollisuuden vapauttaa
maakaasu liikennepolttoaineena kokonaan myös
valmisteverosta (energiavero). 

Valiokunnan huomiota onkin kiinnitetty sii-
hen, että maakaasun vapauttaminen energiave-
rosta saattaisi ajoneuvoihin kohdistuvan vero-
tuksen uudistamisen ohella olla riittävä valtio-
vallan tarjoama yllyke kaasuautokannan no-
peaksi kasvattamiseksi, mikä on edellytyksenä
tankkausasemaverkoston laajentamiselle.

Työsuhdematkalippu.  Selonteossa on korostet-
tu joukkoliikenteen houkuttelevuuden paranta-
mista. Joukkoliikenteen toimintaympäristö
muuttuu jatkuvasti, minkä vuoksi tarvitaan val-
tion tutkimus- ja kehittämisrahoitusta uusien toi-
mintatapojen kehittämiseksi ja rahoituspanos-
tusta joukkoliikenteen markkinointiin, mm. työ-
suhdematkalipun markkinointiin. Asiantuntija-
kuulemisessa on todettu, että vuoden 2006 alus-
sa voimaan tullut verottajan päätös työsuhde-
matkalipuista on tavoitteeltaan hyvä, mutta käy-
tännön toteutus on hankalaa yrityksille. Järjes-
telmää tuleekin kehittää alkukokemusten perus-
teella yksinkertaisemmaksi.

Taloudellinen ajotapa.  Jo nykyisen autokan-
nan energiankulutusta voidaan pienentää tehok-
kaalla taloudellisen ajotavan koulutuksella.
Asiantuntijakuulemisen mukaan tämä edellyttää
myös valtiovallan rahallista tukea. Tällä hetkel-
lä on meneillään kampanjoita taloudellisen ajo-
tavan ja liikkumisen ohjauksen edistämiseksi.
9
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Päästöjen vähentämiseksi tarvitaan pitkäjän-
teistä koulutusta ja valistusta taloudellisen ajota-
van edistämiseksi. Taloudellisen ajotavan kou-
lutuksella vähennetään merkittävästi myös on-
nettomuusriskejä.

Eräs keskeinen keino olisi pyrkiä kehittä-
mään laatuvaatimukset täyttävästä taloudellisen
ajotavan koulutuksesta tuotemerkki tai standar-
di, jonka markkinointiin ja tarjontaan panostet-
taisiin. Tämän ohella maantiekuljetusaloille pi-
täisi Ruotsin tavoin suunnata taloudellisen ajota-
van koulutukseen kohdennettua tukea, jotta kan-
nattavuusvaikeuksissa olevat alan yritykset sai-
sivat hankittua koulutuksen nykyistä huokeam-
min kustannuksin.

Viestintäteknologian vaikutus energiankulu-
tukseen

Tietoliikenteellä on osittain fyysistä liikennettä
vähentävä ja siten välillisesti energiankulutusta
hillitsevä vaikutus. Valiokunta toteaa kuitenkin,
että tietotekniikka on itsessään myös sähkönku-
lutusta lisäävä tekijä.

Kotitaloussähkön kulutus oli vuonna 2000
noin 9 TWh, josta kulutuselektroniikan (televi-
siot oheislaitteineen, mm. digisovittimet, vi-
deot, DVD, audiolaitteet) ja ICT-laitteiden
(mikrotietokoneet oheislaitteineen) sähkönkulu-
tuksen yhteiseksi osuudeksi arvioitiin noin 1,1
TWh eli 12 % koko kotitaloussähköstä. Tästä
sähkönkulutuksesta noin 45 %:n arvioitiin kas-
vavan aikavälillä 2000—2010 noin 50 %:lla ar-
voon 1,55 TWh/a, jolloin vuonna 2010 kulutus-
osuus olisi noin 15 % koko kotitaloussähköstä.
Koko valtakunnan sähkönkulutus vuonna 2000
oli noin 79 TWh. Tämän laiteryhmän tekniseksi
sähkönsäästöpotentiaaliksi arvioitiin noin 380
GWh/a, kun otetaan käyttöön ainoastaan pienen
valmiustilan tehon omaavia laitteita, jolloin
standby-teho on pienempi kuin 3 W. Nykyisin
10
yleisesti myytävien televisiolaitteiden sähkön-
kulutus on kahdesta neljään kertaa suurempi
kuin aikaisemmin myytyjen pienemmän kuva-
ruudun omaavien kuvaputkitelevisioiden.

Myytävistä uusista tietokoneista kaksi kol-
masosaa menee yrityksille ja julkiselle sektoril-
le ja yksi kolmasosa yksityisille kuluttajille.
Sähkönkulutuksen osalta kannettavat tietoko-
neet kuluttavat huomattavasti vähemmän säh-
köä kuin perinteiset tietokoneet. Myös vanhojen
CRT-kuvaputkinäyttöjen korvautuminen litteil-
lä näytöillä pienentää sähkönkulutusta. Toisaal-
ta uudet tehokkaat työasema- ja palvelintietoko-
neet kuluttavat enemmän sähköä entisiin laittei-
siin verrattuna. Tämän lisäksi laajakaistayhtey-
det lisäävät sähkönkulutusta.

Toimistotekniikkalaitteiden (työasemat, pal-
velimet, tulostimet, kopiokoneet) kulutuksen ar-
vioitiin vuonna 2000 olevan noin 720 GWh, eli
noin 5 % palvelusektorin sähkönkäytöstä 13,8
TWh. Perinteisten tietokonetyöasemien korvau-
tuminen kannettavan tietokoneen, telakan ja lit-
teän näytön yhdistelmillä pienentää sähkönkulu-
tusta. Toisaalta laitteiden lukumäärän lisäänty-
minen ja tiedonsiirtoyhteyksien lisääminen ja
mm. WLAN-laitteet lisäävät sähkönkulutusta.

Valiokunnan saaman tiedon mukaan kulutus-
elektroniikka- ja ICT-laitteiden nopean lisäänty-
misen aiheuttama sähkönkulutuksen kasvu vuo-
teen 2010 mennessä on suurin kotitalouksissa ja
toimistoissa käytettävien tietoteknisten laittei-
den sähkönkulutuksen kasvu aikavälillä 2000—
2010 on pienempää kuin kodeissa tapahtuva ku-
lutuksen kasvu.

Lausunto
Lausuntonaan liikenne- ja viestintävaliokunta
esittää, 

että talousvaliokunta ottaa huomioon,
mitä edellä on esitetty.
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Erkki Pulliainen /vihr
Eero Reijonen /kesk
Pertti Salovaara /kesk
Timo Seppälä /kok
Lasse Virén /kok
Raimo Vistbacka /ps

vjäs. Lyly Rajala /kok.
Valiokunnan sihteerinä on toiminut
valiokuntaneuvos Mika Boedeker.
11


	Talousvaliokunnalle
	JOHDANTO
	Vireilletulo
	Asiantuntijat

	VALTIONEUVOSTON SELONTEKO
	Valtioneuvosto on 24. päivänä marraskuuta 2005 antanut eduskunnalle selonteon "Lähiajan energia- ...
	Perustelut

	Lausunto

