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VALTIONEUVOSTON SELONTEKO

Valtioneuvosto on 24. pidivind marraskuuta
2005 antanut eduskunnalle selonteon "Lahiajan
energia- ja ilmastopolitiikan linjauksia — kan-
sallinen strategia Kioton poytékirjan toimeen-
panemiseksi". Liikenteen osalta selonteko kasit-
telee yhdyskuntien kehityksen, elinkeinopolitii-

kan ja liikennepolitiikan yhteensovittamista
seki liikennejérjestelmien tehostamista, joukko-
liikkennettd, ajoneuvoveron kehittimisté, tavara-
liikenteen energiatehokkuutta, biopolttoaineita,
ajoneuvojen kayttomaksua sekd tyokoneiden
moottoriteknologiaa.

VALIOKUNNAN KANNANOTOT

Perustelut

Valiokunta on késitellyt valtioneuvoston selon-
tekoa lahinnd oman toimialansa eli liikenteen ja
viestintateknologian osalta. Liikennettd on se-
lonteossa kasitelty lyhyesti otsikon "Liikennetté
koskevat tavoitteet" alla. Kappale on toista si-
vua pitkd ja késittelee litkennejérjestelmien te-
hostamista ja tavaraliikenteen energiatehokkuut-
ta, joukkoliikenteen houkuttavuuden paranta-
mista, ajoneuvoveron kehittdmisti, biopolttoai-
neita, ajoneuvojen kayttomaksua seki tydkonei-
den moottoriteknologiaa. Niitd aiheita késitel-
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lddn selonteossa myds muissa yhteyksissi. Tie-
tolitkenne mainitaan ainoastaan liitteessa 3.

Liikenneinfrastruktuuri

Yhdyskuntasuunnittelu

Valiokunta toteaa, ettd liikenteen kasvihuone-
kaasupééstojen kannalta on olennaista tehostaa
liikennejarjestelmédn suunnittelua yhdistyneena
maankdyton ja yhdyskuntarakenteen suunnitte-
luun, koska hyvidssid kunnossa olevat liikenne-



vaylat vdhentdvit varsinkin raskaan liikenteen
polttoaineen kulutusta ja siten kasvihuonekaasu-
jen pddstdjd. Ndin energian sddstomahdollisuu-
det ja padstojen vihentdminen painottuvat myds
yhdyskuntien ja rakennusten energian kadytossa
seka liitkenteessd. Yhdyskuntarakenteen hajautu-
minen kasvattaa kasvihuonekaasupééstoja lisaa-
mallé 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.
Keskeisid elementtejd yhdyskuntarakenteen
eheyttimisessd ovat tukeutuminen olemassa ole-
viin rakenteisiin, taajamarakentamisen osalta
uuden rakentamisen ohjaaminen tehokkaiden
joukkoliikenneyhteyksien vaikutuspiiriin, jouk-
koliikennettd ja keskitettyjd kuntateknisid rat-
kaisuja suosiva riittdvin tehokas maankaytto
seki palveluiden ja muiden toimintojen sijoitta-
minen siten, ettd ne ovat vdeston valtaosalle saa-
vutettavissa kevyelld liikenteelld ja joukkolii-
kenteelld, sekd joukkoliikenteen yleisten kehit-
tdmis- ja toimintaedellytysten parantaminen.
Valiokunta kiinnittdd huomiota siithen, ettd
liikkennettd koskevien linjausten tukemien yh-
dyskuntarakenteen eheyttimisen ja resursseja
sddstdvien infrastruktuurien ja liikenteen toteut-
taminen ei ole mahdollista ilman riittdvén rahoi-
tuksen turvaamista sujuvan ja turvallisen liiken-
neinfrastruktuurin rakentamiseksi.

Joukkoliikenne

Joukkoliikenteen kdyton ylldpitdminen ja kehit-
tdminen ovat avainkysymyksid liikenteen ener-
giankdyton ja padstdjen hallinnassa. Asiantunti-
jakuulemisessa on katsottu, ettd valtion tulee
turvata kansalaisille joukkoliikenteen peruspal-
velut, mutta sen lisdksi my0s vastata energia- ja
ilmastolinjausten valtakunnallisesta toteutumi-
sesta, ja kantaa oma vastuunsa joukkoliikenteen
kayton lisddmisestd. Mikéli joukkoliikenteen
kayttod halutaan yllapitdd nykyisend tai jopa li-
sdtd, tulee ryhtyd médritietoisiin toimiin kau-
punkiseutujen joukkoliikenteen kehittdmiseksi
ja kéyton lisddmiseksi. Kaupunkiseutujen jouk-
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koliikenteen kéyttd on viime vuosina jatkuvasti
vihentynyt, minkd vuoksi toimenpiteet ovat tar-
peellisia. Valiokunta korostaa, etté tarvitaan mo-
nentasoisia toimenpiteitd ja myds valtion rahoi-
tusta liikenteen hoitoon, jotta joukkoliikenne
voidaan pitda kilpailukykyisend liikennemuoto-
na.

Logistiikka

Tavaraliikenteessd tehokkain tapa vaikuttaa
padstoihin on logistiikan kehittdiminen. Ajoneu-
vojen kdyttomaksuilla voidaan saada aikaan oh-
jaavaa vaikutusta, mutta eri maista saatujen ko-
kemusten mukaan niilld on pyrkimys lisdta lii-
kenteen kustannuksia. Valiokunnan huomiota on
kiinnitetty siihen, ettd elinkeinoeldméan kannalta
on tirkedtd, ettd jo nyt korkeita logistiikkakus-
tannuksia ei mahdollisilla uusilla maksuilla ja
veroilla liséta.

Tekniset ratkaisut

Autojen tekniikka

Euroopan autoteollisuus on tehnyt vapaaehtoi-
sia sitoumuksia hiilidioksidipadstdjen vdhenta-
miseksi ja EU-sddddsten nojalla kaikissa uusis-
sa kuorma- ja linja-autoissa on oltava entistd
puhtaammat EURO 4 -luokan moottorit viimeis-
tdédn 1.10.2006 ja EURO 5 -luokan moottorit
1.10.2009 lukien. Néiiden moottorityyppien
myotd kyetddn vidhentdmdidn haitallisten par-
tikkelien madrda 98 % EURO 0 -tasoon ndhden
ja 80 % EURO 3 -moottoreihin verrattuna. Uu-
sien moottoreiden myo6td ajoneuvojen hinnat
kuitenkin nousevat keskimdirin 6 000—8 000
eurolla. Asiantuntijakuulemisessa on todettu,
ettd mahdollisimman nopea siirtyminen maan-
tiekuljetusaloilla uusimman ja ymparistoys-
tédvillisimmén kaluston kdyttoon edellyttdd Suo-
messa tukea EURO 4 ja 5 -moottoreilla varustet-
tujen ajoneuvojen hankintaan soveltuvin vero-
huojennuksin. Ndin on saadun selvityksen mu-
kaan tehty jo muiden muassa Iso-Britanniassa,
Hollannissa ja Espanjassa.

Valiokunta toteaa, ettd dieselmoottorin hiili-
dioksidipdastot ovat noin 20 % pienemmat kuin
bensiinimoottorin. Vuoden 2005 lopulla Suo-
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men henkiléautokannasta 87,5 % oli kuitenkin
bensiinikayttoisid, ja dieselautojen osuus uusien
autojen myynnistd Suomessa on valiokunnan
saaman selvityksen mukaan vain 15 %, kun se
EU-maissa on keskimédarin yli 50 %. Suomessa
syynd tdhdn on dieselautojen bensiiniautoista
poikkeava verotus.

Tutkimuksella ja tekniikan kehitykselld on
suuri merkitys puhtaampien vaihtoehtojen luo-
miseksi. Tdmi koskee sekéd ajoneuvojen yleistd
kehitystd ettd kehitystd niiden kdyttdmien polt-
toaineiden suhteen. Polttoaineiden kayttomah-
dollisuudet riippuvat usein ajoneuvojen tekni-
sestd varustuksesta.

Valiokunta katsoo, ettd valtion mahdollisten
tukitoimien ei tule kohdistua johonkin maarat-
tyyn tekniseen ratkaisuun. Ratkaisut tuleekin
tehda niin, ettei mitdédn tiettyd tekniikkaa suosi-
ta, vaan asetetaan selkedt tavoitteet hiilidiok-
sidipddstdille, joiden perusteella kuluttajakéyt-
tdytymistd ohjataan. Valiokunta pitdd hyvini
vaihtoehtoa, jossa biopolttoaineet ainakin aluksi
sekoitetaan nykyisiin polttoaineisiin suhteissa,
jotka autonvalmistajat ovat todenneet soveltu-
viksi tavallisten autojen moottoreihin ja joilla
voidaan taata myos kylmakéytto ja hallita kyl-
mapaastot.

Juna-, merenkulku- ynnd muut vaihtoehdot

Rautatieliikenne on energiatehokasta. Séahkoju-
nan energiankulutus henkilokilometrid kohti ja
samalla hiilidioksidipddstot ovat alle viidesosa
henkildauton pééstoistd. Kotimaan lentoliiken-
teeseen verrattuna ero on lihes kymmenkertai-
nen sdhkoisen junaliikenteen hyvéksi. Dieselve-
toinen junaliikenne hédvidd uudelle linja-autoka-
lustolle, mutta voittaa energiatehokkuudessa
muut kulkumuodot. Tavaraliikenteessd ener-
giankulutuksen ja hiilidioksidipdéstojen suhteet
eri kulkumuotojen kesken ovat samankaltaiset.
Eri kuljetuslajien vililld on pientd vaihtelua,
mutta sdhkdjuna kuluttaa noin viidenneksen ja
dieseljuna kolmanneksen kuorma-autoliiken-
teen energiankulutuksesta.

Sédhkovetoisen junaliikenteen hiilidioksidi-
padstot ovat noin neljdsosa dieselvetoisen lii-
kenteen padstdistd. Keskeinen keino koko lii-

kennejérjestelmin padstdjen vahentdmiseksi on-
kin sdhkdvetoisen junaliikenteen suoritteiden ja
osuuden kasvattaminen. Sdhkdvedon osuus kai-
kista junakilometreistd oli 80 % vuonna 2005.
Henkil6liikenteessd osuus on 90 % ja tavaralii-
kenteessd 63 %. Osuudet eivit voi merkittdvisti
nousta ilman rataverkon sdhkoistyksen laajenta-
mista. Valiokunta toteaa, ettd tilld hetkella rata-
verkosta on séhkdistetty 2 619 km eli 45,6 %, ja
katsoo, ettd tulee priorisoida yleensékin rataver-
kon kehittdmisti ja ylldpitdmista ja erityisesti ra-
taverkon sdahkoistamista.

Toisena energiatehokkaana kuljetusmuotona
selonteossa mainitaan merenkulku, jonka kilpai-
lukykyé parantavia investointeja myds priorisoi-
daan. Valiokunta korostaa merenkulun merki-
tystd Suomelle huomioon ottaen, etti Suomen
ulkomaankaupan kuljetuksista noin 80 % tapah-
tuu meritse. Valiokunta kiinnittdd huomiota sii-
hen, ettéd kuljetettua tavaratonnia kohden meren-
kulku on energiatehokas kuljetusmuoto. Niin
merenkulun péaéstot ovatkin suhteellisesti kat-
sottuna alhaiset. Valiokunta pitdd kuitenkin tér-
kedni, ettd ryhdytddn toimenpiteisiin merenku-
lun hiilidioksidi- ja typenoksidipddstdtasojen
hallitsemiseksi tulevaisuudessa.

EU on sitoutunut Kioton ilmastosopimukseen
ja pyrkii paddsemédn sen tavoitteisiin. Vaikka
lento- ja meriliikenne on jétetty Kioton sopi-
muksen ulkopuolelle, EU suunnittelee toimia
my0s ndiden suhteen. Lentoliikenteen osalta va-
liokunta pitda tirkedni, ettd sen globaalin luon-
teen vuoksi ja tasapuolisten toimintaedellytys-
ten varmistamiseksi kaikki tavoitteet ja toimet
kattavat koko maailman. Nami voidaan sopia
esimerkiksi  kansainvélisen  siviili-ilmailu-
jarjeston ICAO:n puitteissa, silld on véalttima-
tontd, ettd USA, Kiina ja Intia tulevat ohjelman
piiriin. Pd4st6jd voidaan pienentdd positiivises-
sa mielessd ja pysyvésti kehittdmalld uutta tek-
nologiaa ja panostamalla tutkimustyohon seka
kehittdmailld infrastruktuuria ja lentomenetel-
mid polttoainetta sddstavaksi.

Valiokunnan huomiota on kiinnitetty siihen,
ettd siind tapauksessa, ettd ndhdddn poliittisesti
tarpeelliseksi ryhtyé taloudellisiin ohjauskeinoi-
hin, vaihtoehtoina ovat pddstomaksut ja paésto-



kauppa. On edelleen korostettu, ettd taloudelli-
silla keinoilla on ainoastaan ympdéristotavoite.
Tamén lisdksi polttoaineen korkea hinta on jo
pitkddn ollut voimakas tekiji, joka on ohjannut
lentoyhtidita sddstdmiin polttoainetta. Siksi uu-
det polttoainekuluja lisddvit keinot ovat asian-
tuntijakuulemisen mukaan ldhinnd rangaistus-
maksuja. Valiokunta toteaa, ettd padidstokaupan
ympdristovaikutus voi olla positiivinen, vaikka
lentoliikenne kasvaisi. Péaédstokauppaan liittyy
kuitenkin epdvarmuus paistooikeuksien saata-
vuudesta ja niiden hinnasta. Valiokunta koros-
taa lisdksi, ettd padstokauppaan liittyy vield erit-
tdin paljon avoimia yksityiskohtia, jotka on sel-
vitettdva ennen sen kdyttoon ottamista.

Vaihtoehtopolttoaineet

Biopolttoaineet

Nykyiset biopolttoainevaihtoehdot eivit ole ny-
kytilanteessa liiketaloudellisesti kannattavia il-
man viranomaisten tukitoimenpiteitd, etenkin
verotukea. EU:n biopolttoainedirektiivi edellyt-
tdd biopolttoaineille vapaaehtoisena tavoitteena
vuonna 2010 5,75 %:n osuutta (energiana) tielii-
kennekdyttoon myydyistd polttoaineista, mika
vastaa EU:ssa noin 17,18 Mtoe/a:n! méiré. Ny-
kyisin Euroopassa tuotetaan etanolia ja bi-
odieselid yhteensd noin 1,5 Mtoe/a.

Biopolttonesteiden kayton lisddminen on
valttiméatontd erityisesti Oljyriippuvuuden vi-
hentdmiseksi. Valiokunnan huomiota on kuiten-
kin kiinnitetty siihen, ettd ilmastonmuutoksen
torjumiseksi biopolttonesteet eivét ole kustan-
nustehokkain keino.

Valiokunta katsoo, ettd vaikka poliittiset pai-
neet biopolttonesteiden lisddmiseksi ovat suu-
ret, ratkaisujen tulee olla harkittuja ja hallittavis-
sa. Suomen tulee rauhassa selvittdd parhaat tek-
nologiat, joiden kéyttoonottoa valtio edistid. Jos
ratkaisut perustuvat kotimaiseen raaka-ainee-
seen, pitdd myOs varmistaa se, ettd massiivisilla
valtion tuilla ei vaaranneta nykyisten kiinteité
polttoaineita kdyttdvien voimalaitosten polttoai-

! miljoonaa ekvivalenttista 6ljytonnia vuodessa
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nehuoltoa. Biopolttoaineiden sekoittaminen ny-
kyisiin polttoaineisiin suhteissa, jotka autonval-
mistajat ovat todenneet soveltuviksi tavallisten
autojen moottoreihin, helpottaa myos kylmé-
kdyttod ja kylmdpadstdjen hallintaa. On my0s ta-
louden kannalta tdrkeéa, ettei rakenneta kallista
jakeluverkostoa uusille vaihtoehtopolttoaineille
ennen kuin todellinen tarve on selvilld. Paatok-
sid tehtdessd tulee my0s pitdd mielessd 6ljykrii-
sin mahdollisuus ja pyrkid biopolttoaineilla pa-
rantamaan omavaraisuutta.

Valiokunta toteaa, ettd kotimaisten biopoltto-
aineiden tuotanto vaikuttaa mydnteisesti myds
maataloustuotantoon mm. karjanhoidossa tarvit-
tavien valkuaisaineiden osalta. Valiokunta ei
lausunnossaan kuitenkaan ota kantaa biopoltto-
aineiden raaka-aineiden tuottamiseen, koska se
kuuluu maa- ja metsitalousvaliokunnan toimi-
alaan.

Ruotsi. Valiokunta kiinnittdd huomiota siihen,
ettd Ruotsi on aktiivisesti edistinyt biopolttoai-
neiden kiayttdonottoa 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 myodnnetty tdydellinen verohelpotus vuosille
2003-2008.

Ruotsin valinnat ovat osittain tekniikkasidon-
naisia (FFV-autot?, etanolibussit, kaasuajoneu-
vot). Tédhin on ollut mydtavaikuttamassa Ruot-
sin vahva ajoneuvoteollisuus, joka saattaa hyo-
tyd erikoisajoneuvoja suosivista ratkaisuista.

Metaanin kayttd liikenteessd on lisddntynyt
tasaisesti, ja kasvu on tullut ensisijaisesti bio-
kaasusta, jonka osuus liikennekaasusta on nyt
noin 50 prosenttia. Ruotsissa biokaasun jake-
luun on sekd erillisid ettd maakaasuverkkoon
kytkettyjd jérjestelmid Eteld-Ruotsissa. Kaasun
tankkauspisteitd on yhteensd noin 65.

2 FFV-ajoneuvo on ajoneuvo, jossa voidaan kayttdd
polttoaineena bensiinid tai mitd tahansa bensiinin ja
etanolin seosta aina 85 prosentin etanolipitoisuuteen
asti (Fuel Flexible Vehicle).
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Ruotsissa on kéytosséd erilaisia ns. ymparis-
toystdvillisten ajoneuvojen maiéritelmid. Vero-
lainsddddannossd ymparistdystdvillinen ajoneu-
vo on médritelty henkildautoksi, joka osittain tai
kokonaan kayttda etanolia, kaasua tai sdhkoa.
Kaytannossad tdima tarkoittaa FFV-etanoliautoja,
metaanikdyttdisid autoja ja hybridiautoja. Tyo-
suhdeauton verotuksessa nditd autoja kohdel-
laan tavallisia autoja lievemmin. My06s muunlai-
sia kannustimia kdytetddn yleisesti. Esimerkiksi
Tukholmassa ympairistdystdvilliset autot ovat
vapautettuja uusista tietulleista. Valtion ja kun-
tien hankinnoista miiritty osa kohdistuu ym-
paristoystédvillisiin autoihin. N&in esimerkiksi
valtion ostamista tai leasing-sopimuksilla
vuokraamista autoista 35 prosenttia on ympéris-
toystévallisid ajoneuvoja.

Biodiesel. Eurooppalainen normi séitelee ns.
biodieselin eli rasvahappojen metyyliesterien
osalta sekd 100-prosenttisen biodieselin etti bio-
dieselin komponenttikdyton laatua. Biodieselid
kaytetdankin dieselkomponentteina useissa Eu-
roopan maassa, jolloin pitoisuudet ovat tyypilli-
sesti 5,30 %. Alle 5 %:n biodieselosuutta ei esi-
merkiksi ranskalaisen kidytdnnoén mukaan tarvit-
se ilmoittaa jakelumittarissa. Biodiesel toimii
mm. voitelevuuslisdaineena suojaten ruisku-
tuslaitteita kulumiselta. Saksassa ja Itdvallassa
kéytetdén polttoaineena my6s 100-prosenttista
biodieselid. Erdédt auto- ja tydkonevalmistajat
sallivat 100-prosenttisen biodieselin kiyton nor-
maalien takuuehtojen puitteissa.

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

Etanoli. Suomessa on mahdollista heti lisdtd 5
tilavuusprosenttia etanolia kaikkeen bensiiniin,
koska etanolia voidaan sellaisenaan lisdtd ben-

siinin sekaan tai se voidaan jalostaa ETBE:ksi’,
jota sekoitetaan 15 tilavuusprosenttia bensiini-
in. Etanoli ei vaadi mitd4n muutoksia nykyautoi-
hin tai jakeluverkostoon, ja sen etuna on se, etté
polttoaineen kulutus ei kasva, joten 5 %:n seos
korvaa suoraan bensiinid tai bensiiniin lisdainet-
ta MTBE:t4*. Valiokunnan tietoon on saatettu,
ettd toistaiseksi vain taloudelliset syyt estdvit
laajamittaisen kdyton. Etanoli on fossiilisia polt-
toaineita kalliimpaa valmistaa, joten sekoitus-
pakko tms. toimenpiteet ovat vélttAmattomia
EU:n tavoitearvojen saavuttamiseksi.

Maailmassa etanoli on biopolttoaineista yli-
voimaisesti kdytetyin, eikd se Suomessa kilpaile
biodieselin kanssa, koska Suomen henkildauto-
kannasta 87,5 % on bensiinikdyttoisid. Sitd voi-
daan kéyttdd myos korkeammissa sekoitussuh-
teissa, ja mm. Ruotsissa E85, jossa on 85 %
etanolia ja 15 % bensiinid, on yleistynyt. Tamén
ongelmana on kuitenkin, ettd sitd kdytettidessa
polttoaineen kulutus kasvaa ja vaaditaan muu-
toksia moottoreihin ja jakeluun.

Etanoli valmistetaan uusiutuvista luonnonva-
roista, kuten tirkkelyksestd ja sokerista. Vil-
japohjainen etanoliteknologia on koeteltua, mut-
ta edelleen kehittyvii, joten se tulee vield pit-
kddn olemaan hintakilpailukykyisin. Kun tekno-
logia tulevaisuudessa kehittyy, viljapohjaista
etanolia valmistava tehdas on muunnettavissa
muita raaka-aineita kayttdvaksi. 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 kdyttda raaka-aineena
viljaa, joten tehtaan tulisi olla integroitu rehu-
teollisuuteen sekd sijaita ldhelld viljelyalueita.
Néin kotimainen etanolin tuotanto tukee maa-
seutuelinkeinoa. Kotimainen tuotanto vdhentid
samalla riippuvuutta tuontienergiasta.

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

MTBE eli metyyli-tert-butyylieetteri, joka on bensii-
nikomponentti



Valiokunnan huomiota on kiinnitetty siihen,
ettd etanolin tuotanto kehitysmaissa rasittaa
luontoa ja johtaa osaltaan sademetsien katoami-
seen. Valiokunta pitdd tistikin syystd kotimais-
ten vaihtoehtojen kehittdmista hyvéna vaihtoeh-
tona.

Kaasu

Suomessa maakaasun kédyton lisdédmistd ajoneu-
vojen polttoaineena voidaan perustella 1dhinna
ymparistosyilld seki tarpeella monipuolistaa lii-
kennepolttoaineiden kirjoa. Maakaasulla voi-
daan alentaa hiilidioksidipdéstdja noin 25 %
bensiinin kdyttoon verrattuna. Dieseliin ndhden
etu tulee erityisesti pienhiukkaspédéstojen vihe-
nemisestd. Maakaasuajoneuvotekniikka on eri
tutkimuslaitosten tekemien lukuisten padstomit-
tausten mukaan tdysin valmista ja toimivaa.
Sekd sddnnellyt ettd ei-sddnnellyt pakokaasu-
padstdt ovat erittdin alhaiset, ja mittaustulokset
pysyvit alhaisella tasolla myds kaluston ikéén-
tyessa.

Liikenteen polttoaineena maakaasu ja biokaa-
su ovat kumpikin metaania. Milldan yksinkertai-
sella analyysillé 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 anaerobiskésittelyssd, ns. mada-
tyksessd, esimerkiksi jatevesilaitoksilla ja erilli-
sissd  biokaasulaitoksissa. Myos  kaat-
opaikkakaasut ovat puhdistettavissa ja jalostet-
tavissa ajoneuvokiyttoon soveltuviksi. Ennen
kuin biokaasua voidaan kdyttdd auton moottorin
polttoaineena, sitd on pesu- ja kuivausproses-
seissa jalostettava niin, ettd metaanipitoisuus on
vahintddn 97 %. Néin jalostettua biokaasua voi-
daan ottaa maakaasun siirto- ja jakeluputkis-
toihin.

Valiokunnan huomiota on kiinnitetty myos
sithen, ettd turpeen kéayttd esimerkiksi liiken-
teen polttonesteiden tekoon on perusteltua eri-
tyisesti ilmastonmuutoksen torjunnan kannalta.
Turve on asiantuntijakuulemisen mukaan maail-
man hintavakain polttoaine, ja sitd olisi my0s
siitd saatava polttoneste. Turpeen muuttaminen
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nestemadiseksi polttoaineeksi tapahtuu kaksivai-
heisessa reaktiossa: ensin turve kaasutetaan ter-
misesti ns. synteesikaasuksi, joka koostuu haka-
ja vetykaasusta. Tdmd kaasuseos muutetaan
katalyyttisen reaktion avulla hiilivedyksi ja ve-
deksi. Tdmé@ menetelmd tunnetaan Fischer—
Tropsch-synteesini, ja se on keksitty jo 1920-1lu-
vulla Saksassa. Suomessa on meneilldén projek-
ti, jossa tutkitaan kotimaisten raaka-aineiden
kaasuttamista ja syntyneen kaasun puhdistamis-
ta Fischer—Tropsch-synteesid silmélld pitden.
Valiokunta toteaakin, ettd hintavakaus yhdistet-
tynd omavaraisuuden ja kotimaisuuden nostoon
antaa turpeelle hyvét 1dhtokohdat olla kayttokel-
poinen raaka-aine yhdessd muun biomassan
kanssa suunniteltaessa nestemdisten liikenne-
polttoaineiden tekoa Suomessa.
Asiantuntijakuulemisessa on todettu, ettd
kaasuautojen yleistyminen Suomessa EU:n ko-
mission esittdmien tavoitteiden mukaisesti
(10 % liikennepolttoaineiden tarpeesta maakaa-
sua vuoteen 2020 mennessi) edellyttds, ettd kaa-
suauton ostajat ja ostoa harkitsevat saadaan va-
kuuttuneeksi siitd, ettd kaasuajoneuvojen han-
kinta- ja kdyttokustannukset pysyvit hinnaltaan
kilpailukykyisind perinteisiin ajoneuvoihin ja
niiden kdyttoon ndhden myos tulevaisuudessa.
Kaasuautojen ja myytdvin kaasun hinnan lisdk-
si kilpailukykyyn vaikuttavat nimittdin myos
ajoneuvojen ja polttoaineena kéytettdvin kaa-
sun verokohtelu ja mahdolliset tuet. Edelleen on
todettu, etti tarvitaan vero- ja tukipadtoksia, jot-
ka ovat voimassa pitkdén, jopa vuoteen 2020 as-
ti. Tulee my06s varmistaa, ettd tarjolla on moni-
puolinen valikoima kaasuautoja.
Asiantuntijakuulemisessa on todettu, ettd on
rakennettava nopeasti riittdvdn kattava tank-
kausasemaverkosto. Valiokunnan tietoon on
myos saatettu, ettd Gasum Oy suunnittelee riitta-
vin kattavan tankkausasemaverkoston luomista
maakaasu-Suomen alueelle. Tavoitteena on ra-
kentaa noin 30 tankkausasemaa késittdvd ver-
kosto vuoteen 2010 mennessi. Asemien sijoitta-
misessa péddpaino on padkaupunkiseudulla, jon-
ne kaavaillaan reilua kymmentd tankkausase-
maa. Muut alkuvaiheen asemat sijoitetaan maa-
kaasuverkoston alueen kaupunkikeskittymiin si-
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ten, ettd kaasuajoneuvoilla litkenndinti onnistuu
vaivatta koko verkon alueella. Mydhemmaissa
vaiheessa verkostoa laajennetaan valtaviylien
varteen sijoittuvilla asemilla. Maakaasuverkos-
ton ulkopuolisten alueiden satelliittiasemat pe-
rustuvat todenndkdisesti joko biometaanin hyo-
dyntdmiseen ja/tai nesteytetyn maakaasun kayt-
toon.

Maakaasun tankkausasemia voivat kayttda
myds tavanomaisesti biokaasua kayttavat autoi-
lijat liikkuessaan kaukana omasta biokaasun
tuotantolaitoksesta tai mikéli biokaasun tuotan-
nossa on ongelmia. Toisaalta maakaasuautoili-
jat voivat tankata biokaasua liikenndidessdin
maakaasun tankkausverkoston ulkopuolella.

Valiokunta kiinnittdd huomiota siithen, ettd
tankkausasemaverkoston rakentamisen edelly-
tyksend ovat pitkéjinteiset veropdatokset. Inves-
toinnit tankkausasemiin ovat nimittdin mittavat
ja etupainotteiset, liiketoimintaan vaikuttavat
veropadtokset tulee olla tiedossa pitkalla tdhtii-
melld. Esimerkiksi Saksassa veropdétokset on-
kin tehty vuoteen 2020 saakka.

Biopolttoainetyoryhmdn mietinto

Biopolttoainetydryhméan mietinnén mukaan rea-
listinen tavoite liikenteen biopolttoaineille nii-
den saatavuus ja kustannukset huomioiden olisi
kolme prosenttia (energiana) vuonna 2010 ka-
lenterivuoden aikana kulutukseen luovutetusta
liikennepolttoaineiden kokonaismiirastd. Tyo-
ryhmi katsoo, ettd kdyttovelvoite on ensisijai-
nen edistdmiskeino verrattuna veronalennuk-
seen, ja suosittelee, ettd kdyttovelvoite olisi vuo-
sittain kasvava niin, ettd se olisi 1 prosentti
vuonna 2008, 2 prosenttia vuonna 2009 ja 3 pro-
senttia vuonna 2010.

Tyoryhma pitdd mahdollisena, ettd 5 prosen-
tin tavoitteeseen voidaan pyrkid vuonna 2010
asettamalla 3 prosentin kdyttdvelvoitteen lisdksi
veronalennus velvoitteen ylittdvélle 2 prosentin
osuudelle. Tilldin tavoitteen saavuttaminen riip-
puu edelleen biokomponentin lisdkustannuksis-
ta, fossiilisten polttoaineiden hinnasta ja ve-
ronalennuksen suuruudesta.

Téssd yhteydessd valiokunta kuitenkin koros-
taa, ettd EU:n viitearvoksi vuonna 2010 on ase-

tettu 5,75 prosenttia. Valiokunta pitdd EU:n ta-
voitetta hyvéna ja pitddkin valttimattomana, etta
hallitus ryhtyy tarvittaviin toimenpiteisiin ta-
voitteen saavuttamiseksi. Tdmdn vuoksi valio-
kunta esittdd talousvaliokunnalle, ettd

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

Tyoryhmi ei pidé jarkevédnd ottaa kdyttoon sel-
laisia biopolttoaineita, jotka edellyttdvit uutta
ajoneuvokalustoa tai jakeluverkostoa. Valiokun-
ta yhtyy tdhén nikemykseen. Ainoana poikkeuk-
sena tydryhmé mainitsee metaanin, eli maakaa-
sun ja biokaasun, erityisesti taajamak&ytossa.
Ty6ryhmédn mielestd tarkoituksenmukaisin tapa
kayttad tilakohtaisesti tuotettua kasvidljyé ener-
giatuotteena on sen hyddyntdminen ldmmitys-
polttoaineena tai tydkoneiden polttoaineena (ku-
ten nykyéén kevyt polttodljy).

Valiokunta pitdd hyvind tyoryhmén ehdotus-
ta kansallisesta kehitysohjelmasta uusien bio-
polttoaineiden tuotantoteknologioiden kehitté-
miseksi ja niiden markkinoille tulon edistdmi-
seksi.

Yhteiskunnan toimenpiteet

Autoverotus

Valiokunta viittaa tdssd yhteydesséd lausuntoon-
sa LiVL 15/2005 vp, jossa késitellddn komis-
sion ehdotusta henkildautojen verotuksen uudis-
tamisesta. Lausunnossaan valiokunta katsoi, ettid
tulee kehittdd autojen verotusta hiilidioksidipe-
rusteisen verotuksen suuntaan siten, ettd jirjes-
telmé hyddyntden hankintaveron laskua ja kéyt-
toveron ohjausvaikutusta kannustaa siirtymisti
uudempiin autoihin. Tdmén vuoksi valiokunta
katsoikin, ettd Suomen tulee ldhtokohtaisesti
suhtautua myonteisesti komission ehdotukseen.
Tédméntapaisella verotuksella voidaan saavuttaa
myonteisid ympiristovaikutuksia esimerkiksi
autokannan uudistumisen kautta. Autokannan
uudistuminen vaikuttaa myonteisesti myds lii-
kenneturvallisuuteen. Valiokunta katsoi kuiten-
kin, ettd verojdrjestelmén uudistamisen tulee ta-



pahtua asteittain kohtuullisen siirtymikauden ai-
kana, jotta viltytddn kielteisiltd vaikutuksilta
niin autoilijoiden osalta kuin valtiontalouden
kannalta.

Johtopéddtdksenddn valiokunta katsoi, ettd
Suomen tulee kiirehtid portaittaista siirtymisté
uudemman, ympdristoystiavillisemmén ja tur-
vallisemman autokannan hankkimista kannusta-
vaan verotusjérjestelméén. Valiokunta pitddkin
valttimattomana, ettd hallitus jo télld vaalikau-
della ryhtyy toimenpiteisiin verotusjérjestelmin
uudistamiseksi. Tamén vuoksi valiokunta esit-
tdd talousvaliokunnalle,

ettd se ehdottaisi eduskunnan hyviksyttd-
viksi lausuman, ettd hallituksen tulee
ryhtyd toimenpiteisiin ajoneuvojen vero-
tusjdrjestelmdn uudistamiseksi jo tdlld
vaalikaudella.

Valiokunnan huomiota on kiinnitetty siihen, ettd
rajoitettaessa hiilidioksidipdéstdjd on kuitenkin
erittdin keskeisend asiana pidettivd mielessd,
ettd samalla sddnnellyt pddastdt myos pysyvét ku-
rissa. Runsaan 10 viimeisen vuoden aikana on
uusien ajoneuvojen sddnneltyjd, terveydelle hai-
tallisia pééstdjd vdhennetty voimakkaasti niin,
ettd ne ovat ainoastaan murto-osa ei-
vahdpaistoisiin, katalysaattorittomiin autoihin
verrattuna. Vaikka téllaisia ei-vdhédpéadstoisiad
autoja on liikenteessd endd vajaa 30 % ja niiden
liikkennesuorite on alle 20 % koko henkiléauto-
kannan liikennesuoritteesta, ne aiheuttavat 14-
hes 80 % kaikista henkildautoliikenteen sidin-
nellyistd paastoista.

Valiokunta painottaa, ettd tehokas verotuksel-
linen keino on poistaa kdyttdvoimavero eli ns.
dieselvero, jolloin pienemméin polttoainekulu-
tuksen kautta saavutettaisiin hiilidioksidipdésto-
jen vdheneminen. Valiokunta toteaa, ettd val-
tion tukitoimenpiteilld olisi dieselautojen osalta
helposti suurempi hiilidioksidipddstdjd vihenté-
vé merkitys kuin vaihtoehtoisiin polttoaineisiin
suunnatuilla toimenpiteilld. Valiokunta koros-
taa kuitenkin, ettd verotusta ei tule sitoa mihin-
kéédn tekniikoihin, ja katsoo, ettd mitd pienem-
miét hiilidioksidipdéstdt ajoneuvolla on, siti ke-
vyempi sen verotuksen tulee olla.
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Muita toimenpiteitd

Valtion kannustavia toimenpiteitd ja yhteistyota
kuntien kanssa tarvitaan erityisesti kasvuseutu-
jen maankéyton ja palvelujen jarjestimiseen yh-
dyskuntarakennetta eheyttavalld tavalla.

Maakaasun valmistevero. Maakaasuun ei sovel-
leta nestemdisten polttoaineiden valmisteveroa,
mutta maakaasun kaytostd peritddn kuitenkin
my0s liikenteessd hiilisisdllon  perusteella
midrdytyvdd valmisteveroa (lisdvero), joka on
maakaasun osalta puolet laskennallisesta, seké
huoltovarmuusmaksua. EU:n energiatuotteiden
ja  sdhkon verotusta koskeva direktiivi
(2003/96/EC) antaisi mahdollisuuden vapauttaa
maakaasu litkennepolttoaineena kokonaan myds
valmisteverosta (energiavero).

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

Tyésuhdematkalippu. Selonteossa on korostet-
tu joukkoliikenteen houkuttelevuuden paranta-
mista.  Joukkoliikenteen  toimintaympéristd
muuttuu jatkuvasti, minkd vuoksi tarvitaan val-
tion tutkimus- ja kehittimisrahoitusta uusien toi-
mintatapojen kehittdmiseksi ja rahoituspanos-
tusta joukkoliikenteen markkinointiin, mm. tyo-
suhdematkalipun markkinointiin. Asiantuntija-
kuulemisessa on todettu, ettd vuoden 2006 alus-
sa voimaan tullut verottajan p#itds tydsuhde-
matkalipuista on tavoitteeltaan hyvi, mutta kdy-
tdnnon toteutus on hankalaa yrityksille. Jarjes-
telmai tuleekin kehittdd alkukokemusten perus-
teella yksinkertaisemmaksi.

Taloudellinen ajotapa. Jo nykyisen autokan-
nan energiankulutusta voidaan pienentdé tehok-
kaalla taloudellisen ajotavan koulutuksella.
Asiantuntijakuulemisen mukaan tdmé edellyttdd
myos valtiovallan rahallista tukea. Talld hetkel-
13 on meneilldéin kampanjoita taloudellisen ajo-
tavan ja liikkumisen ohjauksen edistdmiseksi.
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Pédédstojen vidhentdmiseksi tarvitaan pitkdjéan-
teistd koulutusta ja valistusta taloudellisen ajota-
van edistdmiseksi. Taloudellisen ajotavan kou-
lutuksella vdhennetddn merkittdvasti myds on-
nettomuusriskeja.

Erds keskeinen keino olisi pyrkid kehitté-
madn laatuvaatimukset tayttivéstd taloudellisen
ajotavan koulutuksesta tuotemerkki tai standar-
di, jonka markkinointiin ja tarjontaan panostet-
taisiin. Tdmén ohella maantiekuljetusaloille pi-
tdisi Ruotsin tavoin suunnata taloudellisen ajota-
van koulutukseen kohdennettua tukea, jotta kan-
nattavuusvaikeuksissa olevat alan yritykset sai-
sivat hankittua koulutuksen nykyistd huokeam-
min kustannuksin.

Viestintdteknologian vaikutus energiankulu-
tukseen

Tietoliikenteelld on osittain fyysistéd liikennettd
vahentdva ja siten vélillisesti energiankulutusta
hillitseva vaikutus. Valiokunta toteaa kuitenkin,
ettd tietotekniikka on itsessddn myos sdhkonku-
lutusta lisdava tekija.

Kotitaloussédhkoén kulutus oli vuonna 2000
noin 9 TWh, josta kulutuselektroniikan (televi-
siot oheislaitteineen, mm. digisovittimet, vi-
deot, DVD, audiolaitteet) ja ICT-laitteiden
(mikrotietokoneet oheislaitteineen) sdhkonkulu-
tuksen yhteiseksi osuudeksi arvioitiin noin 1,1
TWh eli 12 % koko kotitaloussdahkosta. Tésta
sdahkonkulutuksesta noin 45 %:n arvioitiin kas-
vavan aikavililla 2000—2010 noin 50 %:lla ar-
voon 1,55 TWh/a, jolloin vuonna 2010 kulutus-
osuus olisi noin 15 % koko kotitaloussdhkosta.
Koko valtakunnan sdhkdnkulutus vuonna 2000
oli noin 79 TWh. Tdmén laiteryhmin tekniseksi
sdahkonsddstopotentiaaliksi arvioitiin noin 380
GWh/a, kun otetaan kéyttoon ainoastaan pienen
valmiustilan tehon omaavia laitteita, jolloin
standby-teho on pienempi kuin 3 W. Nykyisin
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yleisesti myytdvien televisiolaitteiden sdhkon-
kulutus on kahdesta neljddn kertaa suurempi
kuin aikaisemmin myytyjen pienemmén kuva-
ruudun omaavien kuvaputkitelevisioiden.

Myytévistd uusista tietokoneista kaksi kol-
masosaa menee yrityksille ja julkiselle sektoril-
le ja yksi kolmasosa yksityisille kuluttajille.
Sadhkonkulutuksen osalta kannettavat tietoko-
neet kuluttavat huomattavasti vihemmin sih-
ko4 kuin perinteiset tietokoneet. Myds vanhojen
CRT-kuvaputkindyttéjen korvautuminen litteil-
14 naytoilld pienentdd sdhkonkulutusta. Toisaal-
ta uudet tehokkaat tybasema- ja palvelintietoko-
neet kuluttavat enemmaén sdhkda entisiin laittei-
siin verrattuna. Tdman lisdksi laajakaistayhtey-
det lisdavét sdhkonkulutusta.

Toimistotekniikkalaitteiden (tydasemat, pal-
velimet, tulostimet, kopiokoneet) kulutuksen ar-
vioitiin vuonna 2000 olevan noin 720 GWh, eli
noin 5 % palvelusektorin sdhkonkdytostd 13,8
TWh. Perinteisten tietokonetydasemien korvau-
tuminen kannettavan tietokoneen, telakan ja lit-
tedn ndyton yhdistelmilla pienentid sdhkonkulu-
tusta. Toisaalta laitteiden lukuméairin lisdénty-
minen ja tiedonsiirtoyhteyksien lisddminen ja
mm. WLAN-laitteet lisddvit sahkonkulutusta.

Valiokunnan saaman tiedon mukaan kulutus-
elektroniikka- ja ICT-laitteiden nopean lisddnty-
misen aiheuttama sdhkonkulutuksen kasvu vuo-
teen 2010 mennessd on suurin kotitalouksissa ja
toimistoissa kéytettdvien tietoteknisten laittei-
den sédhkonkulutuksen kasvu aikavilillda 2000—
2010 on pienempidd kuin kodeissa tapahtuva ku-
lutuksen kasvu.

Lausunto

Lausuntonaan liikenne- ja viestintdvaliokunta
esittad,

ettd talousvaliokunta ottaa huomioon,
mitd edelld on esitetty.
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Leena Harkimo /kok Timo Seppéld /kok
Inkeri Kerola /kesk Lasse Virén /kok
Reino Ojala /sd Raimo Vistbacka /ps
Reijo Paajanen /kok vjds. Lyly Rajala /kok.

Valiokunnan sihteeriné on toiminut

valiokuntaneuvos Mika Boedeker.
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