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Tiivistelma

Asiasanat

Suomen kansallisen jakeluinfraohjelman (2017) tavoitteena on, ettd Suomessa olisi noin
20 000 sahkodautoa vuonna 2020 ja vahintaan 250 000 sahkdéautoa vuonna 2030. Julkisia
latauspisteita olisi vahintaan 2 000 kappaletta vuonna 2020 ja 25 000 kappaletta vuonna
2030. Kaasukayttoisia autoja tulisi olla vahintaan 5 000 autoa vuonna 2020 ja 50 000
autoa vuonna 2030. Liikennekaasun jakeluasemia olisi noin 50 kappaletta vuonna 2020.
Vedyn jakeluasemia olisi vuonna 2030 noin 20 kappaletta. S&hkon ja kaasun osalta
tavoitteita on huomattavasti tiukennettu vuonna 2021 valmistuneessa Fossiilitoman
liikenteen tiekartassa.

Seurannan perusteella voidaan sanoa, ettad vuodelle 2020 asetetut tavoitteet on suurelta
osin saavutettu, ja osin myos ylitetty. Vuodelle 2030 (vuonna 2017) asetetut tavoitteet
tullaan mita todennakdisemmin myds ylittdmaan sahkon, mutta ei valttdamatta kaasun
osalta. Vedyn osalta tavoitteiden saavuttaminen nayttda epavarmailta.

Merenkulun tavoitteena on, ettd merenkulun kasvihuonekaasupaastot vahenisivat
vuoteen 2050 mennessa 40 %. Lentoliikkenteen tavoitteena on vahintaan 40 prosentin
uusiutuvien tai muiden paastdja vahentavien ratkaisuiden osuus vuonna 2050. Myo6s
naita tavoitteita on vuoden 2017 jalkeen tiukennettu. Koska tavoitevuodet ovat naiden
likennemuotojen osalta viela kaukana eika vélitavotteita ole, on vaikea sanoa, ollaanko
tavoitteita saavuttamassa vaiko ei.
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Nyckelord

Malet for Finlands nationella infrastruktur for distributionen (2017) ar att det i Finland ska
finnas cirka 20 000 elbilar 2020 och minst 250 000 elbilar 2030. Minst 2 000
laddningsstationer som ar tillgangliga for allmanheten ska finnas 2020 och 25 000
stationer 2030. Malet for gasdrivna bilar &r minst 5 000 bilar 2020 och 50 000 bilar 2030.
Antalet distributionsstationer for fordonsgas ska vara cirka 50 stycken 2020. Enligt
planerna ska det finnas cirka 20 tankstationer for vate 2030. | fardplanen for fossilfria
transporter som fardigstalldes 2021 stramades malen at betydligt i fraga om el och gas.

Utifran uppfdljningen kan vi saga att de mal som stalldes upp for 2020 till stor del har
uppnatts och delvis ocksa dverskridits. Malen som stalldes upp for 2030 (2017) kommer
sannolikt ocksa att dverskridas till den del som galler el, men inte ndédvandigtvis i fraga
om gas. Det ar osakert om malen for vate kommer att nas.
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eftersom det inte finns nagra delmal, &r det svart att bedéma om malen kommer att nas
eller inte.
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Abstract

Keywords

The national plan for the alternative transport fuels infrastructure (2017) set the target that
Finland should have around 20,000 electric cars in 2020 and at least 250,000 electric cars
in 2030. The number of recharging points accessible to the public would be at least 2,000
in 2020 and 25,000 in 2030. There should be at least 5,000 gas-powered cars in 2020 and
50,000 in 2030. The number of gas refuelling points would be some 50 points in 2020.
The number of hydrogen refuelling points would be around 20 in 2030. With regard to
electricity and gas, the targets have been made considerably stricter in the Roadmap for
Fossil-free Transport completed in 2021.

Based on the monitoring, it can be said that the targets set for 2020 have been largely
achieved and partly also exceeded. The targets set for 2030 (in 2017) will most likely also
be exceeded in the case of electricity, but not necessarily gas. The achievement of the
targets set for hydrogen seems uncertain.

For maritime transport, the aim is to reduce greenhouse gas emissions by 40% by 2050.
In aviation, the target is to bring the share of renewable or other emission-reducing
solutions up to 40% as a minimum by 2050. These targets have also been tightened since
2017. As the years for the targets set for these modes of transport are still far away and
no intermediate targets have been set, it is difficult to say whether Finland is achieving the
targets.
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1 Johdanto

EU:n direktiivi 2014/94/EU liikenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin
kayttéonotosta (ns. jakeluinfradirektiivi) tuli voimaan lokakuussa 2014. Direktiivi asetti
jasenmaille velvoitteen laatia marraskuuhun 2016 mennessa kansallinen toimintake-
hys likkenteen vaihtoehtoisten polttoaineiden markkinoiden kehittdmiseksi ja asiaan
liittyvan infrastruktuurin kayttdédnottamiseksi. Kansallisissa toimintakehyksissa tuli esit-
taa jakelun jarjestdmista koskevat tavoitteet seka toimenpiteet, joilla tavoitteet saavu-
tetaan. Suomi sai ohjelmansa valmiiksi marraskuussa 2016 ja se toimitettiin komissi-
olle vuoden 2017 alussa’.

Direktiivin mukaan kunkin jasenvaltion tulee kerran kolmessa vuodessa toimittaa ko-
missiolle seurantaraportti kansallisen jakeluinfrasuunnitelmansa toimeenpanosta. En-
simmainen seurantaraportti toimitettiin komissiolle 18.11.20192. Toisen seurantara-
portin valmistelu aloitettiin kevaalla 2022, kun liikenne- ja viestintaministerié asetti uu-
den tyéryhman tehostamaan liikenteen uusien kayttévoimien jakeluinfrastruktuurin ke-
hittdmistad Suomessa. Tyéryhman toimikausi on 20.5.2022-31.3.2023.

Kansallisen jakeluinfratyéryhman tehtavana on edistaa jakeluinfran kehittamista ja
suunnittelua poikkisektoraalisella yhteistyolla. Tyoryhma arvioi jakeluinfran nykytilaa,
nykytoimien riittdvyyttd seka mahdollista tarvetta uusille kehitysta vauhdittaville toi-
mille ja kehitysta hidastavien pullonkaulojen ratkaisemiselle. Tyéryhma paivittdad Suo-
men vuonna 2017 julkaistun jakeluinfraohjelman. Paivityksessa huomioidaan toteutu-
nut ja n8kopiirissa oleva markkinoiden kehitys ja EU:ssa neuvoteltavana oleva vaihto-
ehtoisten polttoaineiden jakeluinfrastruktuurin kehittdmista koskeva AFIR-asetus. Tyo6-
ryhma on osallistunut myds tdman seurantaraportin laadintaan.

' Liikenteen vaihtoehtoisten kayttovoimien jakeluverkko : Suomen kansallinen ohjelma.
Raportit ja selvitykset 4/2017. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79530

2 Liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien jakeluinfra — kansallisen ohjelman seuranta
2019. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 2020:2. https://julkaisut.valtioneu-
vosto.fi/handle/10024/162100


https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/79530
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162100
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/handle/10024/162100

Fossiilisia polttoaineita korvaavien uusien kayttévoimien jakelulla on keskeinen merki-
tys liikenteen vihrean siirtyman mahdollistajana. Jotta kotitaloudet ja yritykset ympari
Suomen voivat siirtyd uusiin liikenteen kayttévoimiin, tarvitaan niiden koko maan kat-
tava ja sujuvasti kaytettavissa oleva julkinen lataus- ja tankkausverkko. Seurantara-
portin tietojen valossa siirtyminen uusiin kayttévoimiin on Suomessa hyvalla alulla,
mutta viela on paljon ty6ta tehtavana.
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2  Tavoitteet ja niiden toteutuminen

21 Tieliikenne

2.1.1 Kayttovoimia koskevat tavoitteet ja niiden
toteutuminen

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa, vuonna 2017 julkaistussa kansalli-
sessa jakeluinfraohjelmassa tavoitteeksi asetettiin, etta tielikenne Suomessa vuonna
2050 olisi Iahes nollapaastoista. Henkild- ja pakettiautojen kayttdvoimana olisivat joko
uusiutuvilla tai paastéttomilla raaka-aineilla tuotettu sahkd ja vety tai erilaiset biopolt-
toaineet (nestemaiset biopolttoaineet ja biokaasu). Naiden osuus kaikesta tieliikken-
teesséa kaytetysta energiasta olisi Iahelld sataa prosenttia. Vuonna 2030 vaihtoehtois-
ten kayttovoimien osuus tieliikenteen energiasta olisi vahintdan 40 prosenttia (ilman
biopolttoaineiden tuplalaskentaa). Vuonna 2020 osuus olisi 20 % (biopolttoaineiden
tuplalaskenta mukaan lukien).

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Vuodelle 2020 asetetut kdyttovoimatavoitteet eivit tiysin toteutuneet. Vaihtoeh-
toisten kayttévoimien osuus kotimaan tieliikenteen energiasta Suomessa vuonna
2020 oli noin 11,3 % (kehittyneiden biopolttoaineiden tuplalaskenta huomioon ottaen
noin 13,3 %). Nestemaisten biopolttoaineiden yhteenlaskettu osuus oli 10,8 % (tup-
lalaskenta huomioon ottaen noin 12,5 %). Sahkdn osuus oli 0,3 %, maakaasun 0,2 %
ja biokaasun osuus 0,3 %.

Vuonna 2021 vaihtoehtoisten kayttévoimien osuus oli noin 18,7 %. Nestemaisten bio-

polttoaineiden yhteenlaskettu osuus oli noin 17,6 %, sdhkon osuus 0,5 %, maakaasun
0,3 % ja biokaasun osuus 0,3 %.
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Taulukko 1. Tielikenteen energiankulutus kayttévoimittain 2020 ja 20213

2020 2021

Tieliikenteen energialahteet Miar (TJ) / osuus (%) M (TJ) / osuus (%)

Tieliikenteen energiankulutus yhteensa 152 724 (100%) 158 243 (100 %)
1.1 Moottoribensiini (fossiilinen osuus) 47 217 (30,9) 47 377 (29,9)
2.1 Dieseloljy (fossiilinen osuus) 87 936 (57,5) 81155 (51,3)
1.2 Biobensiini (etanoli) 3797 (2,5) 4644 (2,9)
2.2 Biodiesel 12612 (8,3) 23312 (14,7)
3 Maakaasu ja LNG 353 (0,2) 400 (0,3)
4 Biokaasu 400 (0,3) 505 (0,3)
9 Sahko 409 (0,34) 850 (0,5)

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Vuoden 2030 tavoite (vaihtoehtoisten kayttovoimien osuus tieliikenteen energi-
asta 40 prosenttia) on kunnianhimoinen, mutta mahdollista saavuttaa. Uusiutu-
vien polttoaineiden osuus vuonna 2030 tulee mitd todennakdisimmin olemaan 34 pro-
senttia tai sita lahella, jos kesalla 2022 valmisteilla ollut hallituksen esitys liikenteen
uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteesta hyvaksytdédn Suomen eduskunnassa.
Biokaasu sisallytettiin Suomen uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoitteeseen vuo-
den 2022 alusta ja sahkopolttoaineet (ml. vety) vuoden 2023 alusta. Tama tulee to-
dennakoisesti lisddmaan naiden polttoaineiden kayttda liikenteen polttoaineena neste-
maisten biopolttoaineiden ohella. Loput tavoitteesta tulisi saavuttaa sdhkon kayttéa
lisdamalla. Sahkon osuuden tieliikenteen energiankulutuksesta tulisi ndin ollen
vuonna 2030 olla vahintdan noin 6 %. Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen perusen-

3 Suomen virallinen tilasto (SVT): Energian hankinta ja kulutus [verkkojulkaisu].
ISSN=1799-795X. Helsinki: Tilastokeskus [viitattu: 20.9.2022]. Saantitapa:
http://www.stat.fi/til/ehk/meta.html

4 Huom! Edellisessa seurantaraportissa sahkon osuuden kohdalle oli jaanyt pilkku-
virhe. Oikea osuus vuonna 2017 oli 0,05 %, ei 0,5 %, kuten vuoden 2019 raportissa
kerrotaan.

11


http://www.stat.fi/til/ehk/meta.html

nusteen mukaan sahkdn osuus liikenteen energiankulutuksesta olisi vuonna 2030 juu-
rikin noin 6 %?2. Liikenteen kasvihuonekaasupéaastojen politikkaskenaariossa® sahkén
osuus vuonna 2030 olisi noin 8 %.

2.1.2 Ajoneuvoja koskevat tavoitteet ja niiden
toteutuminen

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomen koko henkildautokanta olisi lahes
nollapdastdinen vuonna 2050. Koska Suomen autokanta on aiemmin uusiutunut koko-
naisuudessaan hyvin hitaasti, vain noin kerran 15-20 vuodessa, tavoitteena on, etta
kaikki Suomessa myytavat uudet henkild- ja pakettiautot olisivat jonkin vaihtoehtoisen
kayttdvoiman kayttddn soveltuvia vuonna 2030. Vuoden 2025 tavoitteena on, etta

50 % uusista henkil6- ja pakettiautoista voisi kulkea jollakin vaihtoehtoisella kayttdvoi-
malla ja vuoden 2020 tavoitteena on 20 % osuus.

Vuoden 2017 tavoitteeseen siséllytettiin paitsi sahko-, vety- ja kaasuautot myos
autot, jotka voivat hyodyntaa nestemaisia biopolttoaineita myos korkeina pitoi-
suuksina. Tavoite pitda siten sisalladn myds sellaiset dieselkayttdiset ajoneuvot,
jotka tyyppihyvaksynnassa on (standardin 15940 mukaisesti) hyvaksytty korkeille,
jopa 100 prosenttisille biopolttoainepitoisuuksille, seka korkeille etanolipitoisuuksille
yhteensopivat flexfuelautot.

Myds raskaan kaluston tavoitteena on, ettd kaikki uudet kuorma-autot ja linja-autot oli-
sivat jonkin vaihtoehtoisen kayttdvoiman kayttéon soveltuvia vuonna 2030. Vuoden
2025 tavoitteena on, ettd 60 % uusista kuorma- ja linja-autoista olisi yhteensopivia
jonkin vaihtoehtoisen kayttévoiman kanssa ja vuoden 2020 tavoitteena on 40 %
osuus.

5 Liikenteen kasvihuonekaasupaasttjen perusennuste (WEM) kuvaa likenteen paasto-
kehitysta nykytoimin (ennen 1.1.2020 toteutettuja toimia) https://api.hankeik-

kuna fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/1a483d38-ee85-418e-9086-
fd5ef6ead40d0/MUISTIO_20210920060401.docx

6 Liikenteen kasvihuonekaasupaasttjen politikkaskenaario (WAM) kuvaa liikkenteen
paastokehitysta, jos kayttédn otetaan myds uusia toimia. https://api.hankeik-
kuna.fi/asiakirjat/d99a3ae3-b7f9-49df-afd2-c8f2efd3dc1d/9d61feb6-334f-46b4-ab93-
bb5b041dcaff/MUISTIO_20220125085857.PDF
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Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021) linjattiin, ettd nolla- ja vahapaastoisten uu-
sien teknologioiden osuuden uusista myytavista henkildautoista tulisi kasvaa mahdol-
lisimman lahelle sataa prosenttia vuoteen 2030 mennessa. Tiekartassa tavoitteeksi
on asetettu myods se, etta bensiini- ja dieselkayttoiset autot saataisiin pitemmalla aika-
valilla pois henkildautokannasta lahes kokonaan. Tama mahdollistaisi sen, etta uusiu-
tuvat, kestavista raaka-aineista tuotetut polttoaineet riittisivat vaikeammin sahkoistet-
tavan raskaan kaluston, lentoliikenteen ja merenkulun tarpeisiin. Tasta syysta johtuen
tassa luvussa tarkastellaan paasaantoisesti muita vaihtoehtoisia kdayttovoimia
kuin uusiutuvaa dieselia hyodyntavien autojen maarien kehitysta, ei dieselauto-
jen. Luvussa 2.1.2.4 tarkastellaan myds dieselkayttdisen ajoneuvokannan kehitty-
mista.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Vaihtoehtoisia kdyttévoimia” kayttdvien henkiléautojen osuus kaikista uusista
myydyistd autoista vuonna 2020 oli yhteensa tasan 20 % eli kansallisen jake-
luinfraohjelman tavoite vuodelle 2020 saavutettiin. Vuonna 2021 osuus oli 31,7 %.
Tayssahkoautojen osuus vuonna 2020 oli noin 4,4 % (vuonna 2021 noin 10,3 %), la-
dattavien hybridien osuus noin 13,7 % (20,5 %) ja kaasuautojen osuus noin 1,9 %
(0,9 %). Etanoliautojen osuus vuonna 2020 oli 0 % (<0,1 %).

Vaihtoehtoisia kdyttévoimia® kayttdvien pakettiautojen osuus kaikista uusista
myydyista pakettiautoista vuonna 2020 oli 1,8 % (noin 3,1 % vuonna 2021). Tays-
sahkdisten pakettiautojen osuus oli noin 1 % (2,6 %), ladattavien hybridien osuus noin
0,3 % (0,3 %) ja kaasupakettiautojen osuus noin 0,5 % (0,1 %).

Vaihtoehtoisia kayttévoimia® kayttavien kuorma-autojen osuus kaikista uusista
kuorma-autoista vuonna 2020 oli 1,4 % (2,8 %). Busseilla vastaava osuus oli
12,3 % (51,3 %). Sahkoa kayttavien ajoneuvojen osuus kaikista uusista kuorma-au-
toista oli <0,1 % (<0,1 %) ja kaikista uusista linja-autoista oli 8,8 % (50 %). Kaasua
kayttavien ajoneuvojen osuus kaikista uusista kuorma-autoista oli 1,3 % (2,7 %) ja
kaikista uusista linja-autoista 3,5 % (1,3 %).

Kuten edella kuvattiin, jakeluinfraohjelman vuoden 2020 tavoitteeseen on sisallytetty
myds sellaiset dieselkayttdiset ajoneuvot, joissa voidaan hyddyntaa uusiutuvaa diese-
lid korkeina (100 %) pitoisuuksina. Autonvalmistajat sallivat nykyisin uusiutuvan diese-

7 llman uusiutuvaa dieselia/dieselkayttoisia ajoneuvoja
8 llman uusiutuvaa dieselid/dieselkayttoisia ajoneuvoja
9 llman uusiutuvaa dieseliad/dieselkayttoisia ajoneuvoja
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lin kayton sellaisenaan kaytanndssa katsoen kaikissa uusissa dieselkayttoisissa ajo-
neuvoissa'®. Jos uusiutuvan dieselin kayttoon soveltuvat ajoneuvot lasketaan
mukaan pakettiautojen, kuorma-autojen ja linja-autojen tavoitteeseen, Suomi
saavutti myos nama tavoitteet vuonna 2020.

Taulukko 2. Vaihtoehtoisten kéyttdvoimien kanssa yhteensopivien autojen osuus uusista myy-
tavistd autoista vuosina 2020-2030; tavoitteet 2020,2025 ja 2030 seka toteumat
2020 ja 2021

Vaihtoehtoisten Osuus uusista myytavista autoista, %
kayttovoimien

kanssa 2020 2020 2021 2025 2030
yhteensopivat autot (tavoite) | (toteuma) | (toteuma) | (tavoite) (tavoite)
Henkildautot 20 20 31,7 50 100
Pakettiautot 20 1,8 3,1 50 100
Kuorma-autot 40 1,4 2,8 60 100
Linja-autot 40 12,3 51,3 60 100

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen perusennusteen (WEM-skenaario) mukaan
vaihtoehtoisia kayttovoimia kayttavien henkildautojen osuus uusista myydyista au-
toista olisi vuonna 2025 noin 36 % ja vuonna 2030 noin 55 %. Jotta tavoitteisiin (50 %
vuonna 2025 ja 100 % vuonna 2030) paastaisiin, tarvitaan siis vield jonkin verran lisa-
toimia. Naita lisatoimia on linjattu vuonna 2021 valmistuneessa Fossiilittoman liiken-
teen tiekartassa'?. Jos kaikki tiekartassa mainitut toimet kuten kotimaiset han-
kinta- ja jakeluinfratuet, autovalmistajia koskevat sitovat CO2-raja-arvot ja EU:n
tieliikenteen paastdokauppa toteutuvat, vaihtoehtoisia kdayttévoimia kayttavien
henkil6autojen osuus uusista autoista vuonna 2025 olisi noin 53 % ja vuonna

'0 Dieselkayttoiset ajoneuvot hyvaksytaan nykyisin liikenteeseen polttoaineiden laatua
koskevan standardin EN 15940 mukaisesti. Ko. standardi sallii ndiss& autoissa uusiu-
tuvan dieselin 100 %:n kayton.

" Luvut tassa ilman dieselajoneuvoja (uusiutuvaa dieselid). Jos dieselajoneuvot laske-
taan mukaan pakettiautojen, kuorma-autojen ja linja-autojen lukuihin, Suomi saavutti
myds ndma tavoitteet vuonna 2020.

12 Fossiilittoman liikenteen tiekartta. Valtioneuvoston periaatepaatds kotimaan liikken-
teen kasvihuonepaastojen vahentamisesta. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja
2021:15. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi’/handle/10024/163258
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2030 noin 80 % (WAM-skenaario). Kaikki uudet henkil6autot olisivat sahko- tai
vetykayttoisia vuonna 2035 (WAM-skenaario).

WEM-skenaariossa sahkda tai metaania kayttavien kuorma-autojen osuudet kaikista
uusista kuorma-autoista (ilman peravaunua) olisivat noin 12,1 % vuonna 2025 ja noin
20 % vuonna 2030. Peravaunua vetavilla kuorma-autoilla vastaavat osuudet olisivat
3,7 % vuonna 2025 ja 6 % vuonna 2030. Linja-autoilla osuudet olisivat noin 17 %
vuonna 2025 ja noin 20 % vuonna 2030.

WAM-skenaariossa sahkoa tai metaania kayttavien kuorma-autojen osuus kaikista
uusista kuorma-autoista (ilman perdvaunua) vuonna 2025 olisi noin 24,9 % ja noin
64,3 % vuonna 2030. Peravaunua vetavilld kuorma-autoilla vastaavat osuudet olisivat
9,9 % vuonna 2025 ja 21 % vuonna 2030. Linja-autoilla osuudet olisivat noin 36 %
vuonna 2025 ja noin 54 % vuonna 2030.

2.1.21  Sahko

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomessa olisi vuonna 2020 liikenteessa
vahintdan 20 000 sdhkokayttoistad henkild- ja 2000 pakettiautoa. Vuoden 2025 tavoit-
teena oli 100 000 sahkokayttoista henkild- ja 6000 pakettiautoa. Vuoden 2030 tavoit-
teeksi asetettiin on vahintaan 250 000 sahkokayttoista henkild- ja 13 000 pakettiau-
toa. Tavoitteita ei eritelty tdyssdhkodautojen ja ladattavien hybridien kesken.

Tavoitteita on vuoden 2017 jalkeen tiukennettu. Vuonna 2021 hyvaksytyssa valtio-
neuvoston periaatepaatoksessa kotimaan liikenteen paastojen vahentamisesta (eli ns.
Fossiilittoman liikenteen tiekartassa) tavoitteeksi asetettiin yhteensa 700 000 sahko-
kayttdisen henkildauton maara vuonna 2030. Parhaillaan eduskunnan kasittelyssa
olevassa Keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelmassa (KAISU)'* tavoitteeksi
on asetettu yhteensd 750 000 sdhkokayttdisen henkildauton maara. Naista

400 000 kappaletta olisi tayssahkoautoja ja 350 000 kappaletta ladattavia hybrideja.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa on asetettu tavoitteita myds sahkokayttoisille
kuorma- ja linja-autoille. Tiekartan tavoitteena on, ettd Suomessa olisi vuonna 2030

3 Tama osuus ylitettiin jo vuonna 2021.

4 Keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suunnitelma : Kohti hiilineutraalia yhteiskuntaa
2035. Ymparistoministerion julkaisuja 2022:12. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/han-
dle/10024/164186
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noin 4 600 sahkdkayttoistd kuorma-autoa ja linja-autoa. Tiekartan julkaisun jalkeen
paivitetyssa liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen WAM-skenaariossa sahkdkayttoisia
kuorma-autoja ja busseja on vuonna 2030 yhteensa jo noin 6 600 kappaletta. Paivi-
tetty skenaario on toiminut pohjana mm. Keskipitkan aikavalin ilmastopolitikan suun-
nitelman valmistelussa.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomessa oli vuoden 2020 lopussa noin 55 300 sdhkdautoa (noin 2 % koko Suomen
henkil6autokannasta). Naista tayssahkdautoja oli noin 9 700 ja ladattavia hybrideja
noin 45 600 kappaletta. Vuoden 2017 kansallisen ohjelman tavoite vuodelle 2020
ylitettiin sahkokayttoisten henkiléautojen osalta liki kolminkertaisesti.

Pakettiautojen osalta vuoden 2020 tavoite ei toteutunut. Sahkdkayttoisia paketti-
autoja oli vuoden 2020 lopulla yhteensa vain 551 kappaletta (0,2 % koko pakettiauto-
kannasta).

Sahkokayttoisia linja-autoja oli 89 kappaletta (0,9 % koko linja-autokannasta) ja sah-
kékuorma-autoja 7 kappaletta (<0,01 % koko kuorma-autokannasta). Vuoden 2017
ohjelmassa ei ollut tavoitteita sdhkoékayttoisille linja-autoille tai kuorma-autoille.

Vuoden 2021 lopulla Suomessa oli yhteensa noin 101 000 sahkokayttoista ajoneuvoa.
Sahkokayttoisia henkildautoja oli noin 99 900 kappaletta (3,6 % koko henkildautokan-
nasta) ja sahkokayttoisia pakettiautoja noin 1000 kappaletta (0,3 % koko pakettiauto-
kannasta). Sahkokayttoisia linja-autoja oli 273 kappaletta (noin 2,7 % koko linja-auto-
kannasta) ja séhkdkuorma-autoja 9 kappaletta (<0,01 % koko kuorma-autokannasta).
Matalalattialinja-autoissa sahkobussien osuus ensirekisterdinneista on jo hyvin kor-
kea.
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Kuvio 1. Liikennekaytdssa olevien sahkokayttdisten henkildautojen maara: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet

Liikennekaytossa olevat sahkoautot
Autoja, kpl (Kaikki henkildautot yhteensd = noin 2 700 000 kpl)
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2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 202.5 203.0
tavoite tavoite

Ladattavat hybridit| 1017 2437 5719 13095 | 24704 | 45621 76990 | 185140 | 350000
m Tdyssdhkoautot 614 844 1449 2404 4661 9697 22921 | 106111 | 400000

Kuvio 2. Liikennekaytdssa olevien séhkokayttdisten pakettiautojen maara: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet

Liikennekaytossa olevat sahkopakettiautot
Autoja, kpl (Kaikki pakettiautot yhteensd = noin 326 000 kpl)
40000

35000
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25000
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tavoite tavoite
Ladattavat hybridit 1 7 14 29 39 107 182 3642 10743
m Tdyssahko 129 170 210 256 312 444 796 7089 25257
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Kuvio 3.

hitys ja tavoitteet

Ajoneuvoja, kpl

Liikennekaytdssa olevat sahkokuorma-autot

(Kaikki kuorma-autot yhteensa= noin 96 100 kpl)

Liikennekaytdssa olevien sahkokayttdisten kuorma-autojen maara: toteutunut ke-
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Kuvio 4.
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Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Henkil6autokannan sahkoistyminen nayttda nyt etenevan Suomessa nopeam-
min kuin viela muutama vuosi sitten arvioitiin. Sahkdautotavoitteita on vuonna
2021 tiukennettu, ja taman hetken myyntiluvut vastaavat uusia tavoiteskenaa-
rioita. Kasvun arvioidaan pitemmalla aikavalilla painottuvan tadyssahkoautoihin. Ladat-
tavien hybridien osuus uusien autojen myynnista olisi suurimmillaan vuoden 2025
paikkeilla, mutta alkaisi sen jalkeen pienemaan nopeasti tdyssahkdautojen osuuden
vastaavasti kasvaessa. Sdhkoautojen hinnan arvioidaan tulevan tavanomaisten polt-
tomoottoriautojen hintojen tasolle noin vuonna 2025.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen perusennusteen (WEM-skenaario) mukaan
Suomessa olisi yhteensa noin 238 000 séhkokayttoista henkildéautoa (8,6 % koko hen-
kildbautokannasta) vuonna 2025, ja noin 600 000 sahkékayttoistd henkildautoa (noin
21 % koko henkildautokannasta) vuonna 2030. Tosin pessimistisempidkin arvioita asi-
asta on esitetty . Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen politikkaskenaariossa
(WAM) sahkokayttoisia henkildautoja olisi noin 291 000 kappaletta (noin 10,6 % koko
henkildautokannasta) vuonna 2025, ja noin 750 000 kappaletta (noin 26 % koko hen-
kildautokannasta) vuonna 2030.

Myo6s muiden ajoneuvojen sahkoéistymisen ennakoidaan nopeutuvan 2020-lu-
vulla, mutta koko autokantaa tarkastellen osuudet pysynevat vielda melko mata-
lina. Kuorma-autoissa sahkoéistyminen painottuisi (lyhyen matkan) kuorma-autoihin il-
man peravaunua. Linja-autoissa sdhkoistyminen taas painottuisi kaupunkiliikenteen
(matalalattia-)linja-autoihin. On huomattava, etta valtaosa sekd kuorma- etta linja-
autoista olisi kuitenkin vield vuonna 2030 dieselkayttoisia, jolloin paaasiallinen
keino naiden ajoneuvojen paastdjen vahentédmiseksi olisi uusiutuvan dieselin kdyton
lisddminen.

Liikenteen kasvihuonekaasupaastojen perusennusteen (WEM) mukaan sahkokayttoi-
sia pakettiautoja olisi vuonna 2025 noin 7500 (noin 2,3 % koko pakettiautokannasta),
ja vuonna 2030 noin 19 800 kappaletta (noin 6,2 % koko pakettiautokannasta). Sah-
kokayttoisia linja-autoja olisi vuonna 2025 noin 390 (noin 3,4 % koko linja-autokan-
nasta) ja vuonna 2030 noin 820 kappaletta (6,4 % koko linja-autokannasta). Sahko-
kayttoisia kuorma-autoja olisi vuonna 2025 noin 300 (0,3 % koko kuorma-autokan-
nasta) ja vuonna 2030 noin 900 kappaletta (noin 0,9 % koko kuorma-autokannasta).

15 https://verotutkimus.fi/likenteen-ilmastopaastojen-vahentaminen-vaatii-ripeampaa-
likenteen-sahkoistymista/
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Liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen politiikkaskenaariossa (WAM) sahkokayttoisia
pakettiautoja olisi vuonna 2025 noin 10 700 kappaletta (noin 3,3 % koko pakettiauto-
kannasta) ja vuonna 2030 noin 36 000 (noin 11 % koko pakettiautokannasta). Sahko-
kayttdisia linja-autoja olisi vuonna 2025 noin 570 (noin 5 % koko linja-autokannasta)
ja vuonna 2030 noin 1570 kappaletta (noin 12,4 % koko linja-autokannasta). Sahko-
kayttoisia kuorma-autoja olisi vuonna 2025 noin 900 (0,9 % koko kuorma-autokan-
nasta) ja vuonna 2030 noin 5000 kappaletta (noin 4,8 % koko kuorma-autokannasta).

2.1.22 Kaasu

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomessa olisi vuonna 2020 kaytéssa vahintaan
5000 kaasukayttoistad henkild- ja 800 pakettiautoa. Vuoden 2030 tavoitteena on vahin-
taan 50 000 kaasukayttoista henkild- ja 3 000 pakettiautoa.

Tavoitteita on vuoden 2017 jalkeen tiukennettu. Fossiilittoman liikenteen tiekar-
tassa (2021) tavoitteeksi asetettiin yhteensa 130 000 kaasukayttdisen henkild- ja pa-
kettiauton maara vuonna 2030. Sama tavoite on mukana my0ds Keskipitkan aikavalin
ilmastopolitiikan suunnitelmassa.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa asetettiin tavoitteet myos kaasukayttoisille
kuorma-autoille ja busseille. Tavoitteena on, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 yh-
teensd noin 6 200 kaasukuorma-autoa ja linja-autoa. Tavoitteita ei ole erikseen ase-
tettu paineistettua tai nesteytettyd metaania kayttaville ajoneuvoille.

Fossiilittoman liikenteen tickartassa tavoitteena on, etta kaikki Suomen liikenteessa
kaytetty kaasu olisi biometaania (tai muuta uusiutuvaa metaania) vuonna 2030.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomessa oli vuoden 2020 lopussa noin 12 400 kaasukayttoista henkildautoa (noin
0,4 % koko henkildautokannasta) ja noin 900 kaasukayttoista pakettiautoa (noin

0,3 % koko pakettiautokannasta). Kansallisen ohjelman tavoite vuodelle 2020 yli-
tettiin kaasukayttoisten henkiloautojen osalta yli kaksinkertaisesti. Myos paket-
tiautojen tavoite ylitettiin.
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Vuoden 2021 lopussa kaasukayttdisia henkildautoja oli yhteensa noin 14 400 kappa-
letta (noin 0,5 % koko henkildautokannasta) ja pakettiautoja noin 1000 kappaletta
(noin 0,3 % koko pakettiautokannasta).

Kaasuautokantaa on Suomessa pyritty kasvattamaan myds kaasuautokonversioiden
kautta. Kaasukonversioiden suosio ei kuitenkaan ole ollut kovin suurta. Vuonna 2020
konvertoitiin yhteensa 123 autoa ja vuonna 2021 yhteensa 168 autoa.

Kaasukayttoisia linja-autoja oli vuoden 2020 lopulla noin 60 kappaletta (noin 0,6 %
koko linja-autokannasta) ja kaasukayttoisia kuorma-autoja noin 240 kappaletta (noin
0,2 % koko kuorma-autokannasta). Vuonna 2021 kaasukayttdisia linja-autoja oli noin
54 kappaletta (noin 0,5 % koko linja-autokannasta) ja kaasukayttoisia kuorma-autoja
noin 400 kappaletta (noin 0,4 % koko kuorma-autokannasta). Raskaalle kalustolle ei
vuoden 2016 kansallisessa ohjelmassa ollut asetettu erillisia tavotteita.

Biometaanin osuus kaikesta liikenteessa kaytetystd metaanista oli Suomessa noin
53 % vuonna 2020 ja vuonna 2022 mahdollisesti jo yli 90 % '°.

Kuvio 5. Liikennekaytdssa olevien kaasukayttisten henkildautojen maara: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet

Liikennekdytossa olevat kaasuautot
Autoja, kpl (Kaikki henkildautot yhteensd = noin 2 700 000 kpl)
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6 Vahvistamaton tieto. Viralliset tilastotiedot valmistuvat vasta kevaalla 2023.
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Kuvio 6.

Liikennekaytdssa olevien kaasukayttdisten pakettiautojen maara: toteutunut kehi-
tys ja tavoitteet

Liikennekdytdssa olevat kaasupakettiautot

Autoja, kpl (Kaikki pakettiautot yhteensd = noin 326 000 kpl)
7000
6000
5000
4000
3000
2000
1000
0 ..lllll....lllll....lllll....IIIII....IIIII....IIIII....IIIII..
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 t;gjie t;a;?e
|- Kaasu| 203 247 365 528 745 928 1033 2549 6000
Kuvio 7. Liikennekaytdssa olevien kaasukayttdisten kuorma-autojen maara: toteutunut ke-

hitys ja tavoitteet
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Kuvio 8. Liikennekaytdssa olevien kaasukayttdisten linja-autojen maara: toteutunut kehitys
ja tavoitteet

Liikennekaytdssd olevat kaasubussit
Ajoneuvija, kpl (Kaikki linja-autot yhteensd = noin 12 700 kpl)
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Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Kaasukayttoisten henkildautojen myynti on Suomessa hidastunut verrattuna huippu-
vuosiin 2019 ja 2020, jolloin kaasuautojen osuus uusien autojen rekisterdinneista oli
1,9 %". Liikenteen kasvihuonekaasupéaastojen perusennusteen (WEM-skenaario)
mukaan Suomessa olisi vuonna 2025 ja vuonna 2030 noin 24 000 kaasukayttoista
henkildéautoa (noin 0,8 % koko henkil6autokannasta). Liikenteen kasvihuonekaasu-
paastojen politikkaseknaariossa (WAM) kaasukayttoisia henkildéautoja olisi vuonna
2025 noin 67 000 (noin 2,4 % koko henkildautokannasta) ja vuonna 2030 noin

130 000 kappaletta (noin 5 % koko henkildautokannasta).

EU:n autovalmistajia koskevan CO2-raja-arvoasetuksen vuoksi nayttaa toden-
ndkoiseltd, ettd kaasuautojen valmistus ja myynti EU:ssa loppuu jo 2020-luvun
puolella. Siksi on todennakoista, ettd Suomi ei tule saavuttamaan Fossiilittoman lii-
kenteen tiekartan tavoitetta 130 000 kaasukayttdisen henkild- ja pakettiauton maa-
rastd. Maara jdanee lahemmas lilkkenteen kasvihuonekaasupéastbjen perusennusteen
lukemia (noin 24 000 kaasukayttdistd henkildautoa) vuonna 2030.

7 Vuonna 2021 kaasukayttoisten henkildautojen osuus uusista autoista oli enaa 0,9 %
ja vuoden 2022 alkupuolella enaa 0,4 %.
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Kaasukayttoisten kuorma-autojen osuuden kasvattamiseksi otettiin vuoden 2020 lo-
pulla kayttéon uusi hankintatuki, ja rekisterdinnit ovat Suomessa alkaneet 2020-luvulla
hitaasti kasvaa. Kuorma-autojen osalta vuoden 2030 tavoitteet voivat hyvinkin olla
saavutettavissa. Tuleva kehitys riippuu kuitenkin voimakkaasti lahitulevaisuudessa
paivitettdvan raskaan kaluston CO2-raja-arvoasetuksen sisalldésta. Jos myos ras-
kaan kaluston asetuksessa raja-arvoissa jatkossa tavoitellaan nollapaastoja, ja
paasté mitataan ainoastaan pakoputkenpaa (TTW, tank-to-wheels) —paastoéna,
kaasuajoneuvoille ja biometaanin kaytolle ei jaisi raskaassakaan kalustossa si-
jaa. Tama kaventaisi liikenteessa kayttokelpoisten kayttdvoimien maaraa ja saattaisi
nostaa myos kuljettamisen kustannuksia®.

2123 \Vety

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa ei asetettu erillisia tavoitteita vetyautojen lukumaaralle, vaan vetykayttdiset au-
tot laskettiin mukaan sahkokayttdisten autojen tavoitteeseen (vahintaan 250 000 sah-
kokayttoista autoa vuonna 2030).

Mydskaan Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tai Keskipitkan aikavalin ilmastopolitii-
kan suunnitelmassa ei ole erillisia tavoitteita vetyautoille, vaan ne lasketaan osaksi
tayssahkdautojen tavoitteita.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomessa oli vuonna 2020 liikennekaytdssa yksi vetykayttdinen henkildauto. Vuonna
2021 rekisteroitiin Suomen toinen vetykayttdinen henkiléauto.

'8 Koska sahko ei timanhetken tietojen valossa nayta parhaalta vaihtoehdolta pitkaa
matkaa tekevalle raskaalle kalustolle, kaasun poissulkeminen jattaisi jaljelle sinne vain
vetyvaihtoehdon. Jotta aitoihin paastdévahennyksiin paastaisiin, vedyn tulisi olla uusiu-
tuvaa (elektrolyysilla tuotettua) vetya, jonka tuottaminen on toistaiseksi melko kallista.
Nain ollen kuljetuskustannukset saattaisivat nousta verrattuna tilanteeseen, jossa kul-
jetuksia voitaisiin hoitaa myds kaasuajoneuvoilla ja biometaanilla tai dieselkayttoisilla
ajoneuvoilla ja uusiutuvalla dieselilla.
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Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Vetykayttoisia henkildautoja ei toistaiseksi hankita Suomeen, silla vedylla ei ole ole-
massa jakeluinfraa. Vetykaluston markkina voi avautua vasta, kun on tarjolla riittava
jakeluverkosto.

2.1.24  Nestemaiset biopolttoaineet

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd kaikki Suomessa myytavat uudet henkilo- ja
pakettiautot olisivat jonkin vaihtoehtoisen kayttdvoiman kayttédn soveltuvia vuonna
2030. Vuoden 2025 tavoitteena on, ettd 50 % uusista henkil®- ja pakettiautoista voisi
kulkea jollakin vaihtoehtoisella kayttévoimalla ja vuoden 2020 tavoitteena on 20 %
osuus. Naissa luvuissa ovat mukana myos 100 % uusiutuvalla dieselilla kulkevat
autot seka korkeaseosetanolin kdyttoon sopivat flexfuel-autot (”etanoliautot”).

Myds raskaassa kalustossa tavoitteena on, etta kaikki uudet kuorma-autot ja linja-au-
tot olisivat jonkin vaihtoehtoisen kayttévoiman kayttéon soveltuvia vuonna 2030. Vuo-
den 2025 tavoitteena on, ettad 60 % uusista kuorma- ja linja-autoista olisi yhteensopi-
via jonkin vaihtoehtoisen kayttdvoiman kanssa ja vuoden 2020 tavoitteena on 40 %
osuus. Kuten henkildautojen kohdalla, naissakin luvuissa ovat mukana seka 100 %
uusiutuvan dieselin kayttéon soveltuvat (diesel-) autot seka korkeaseosetanolin kayt-
td6n soveltuvat ED95-polttoainetta hyddyntavat autot.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa (2021) tavoitteeksi kuitenkin asetettiin, ettéd ben-
siini- ja dieselkayttdiset autot saataisiin pitemmalla aikavalilld pois henkildautokan-
nasta lahes kokonaan. Tama mahdollistaisi sen, etta uusiutuvat, kestavista raaka-ai-
neista tuotetut polttoaineet riittdisivat vaikeammin sahkoistettavan raskaan kaluston,
lentoliikenteen ja merenkulun tarpeisiin. Tasta syysta johtuen tdssa seurannassa on
edelld tarkasteltu muita vaihtoehtoisia kayttévoimia kuin uusiutuvaa dieselia hyédynta-
vien ajoneuvojen maarien kehitysta, ei dieselautojen. Tassa luvussa tehdaan katsaus
myds dieselkayttisten ajoneuvojen maaran kehitykseen.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020
Dieselkayttoisia henkildautoja oli Suomessa vuoden 2020 lopussa noin 761 000 kap-

paletta eli noin 28 % koko henkildautokannasta. Vuonna 2021 dieselkayttoisia henki-
Idautoja oli 752 000 kappaletta (noin 27 % koko autokannasta). Dieselautojen osuus
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ensirekisterdinneista oli noin 14,7 % vuonna 2020 ja noin 10,8 % vuonna 2021. Vuo-
den 2022 alkupuolella tdyssdhkodautojen osuus ensirekisterdinneistd ylitti dieselkayt-
téisten autojen vastaavan osuuden.

Raskaassa kalustossa valtaosa uusista ajoneuvoista ovat dieselkayttoisia. Koska kay-
tannossa katsoen kaikissa vuoden 2018 jalkeen ensirekisterdidyissa dieselkayttoi-
sissd ajoneuvoissa uusiutuvaa dieselia voi kayttaad myos sellaisenaan, ilman sekoite-
rajoja, uusiutuvan dieselin kayttéon olisi autokannan puolesta hyvat mahdollisuudet
Suomessa. Uusiutuvan dieselin 100-prosenttista kayttda rajoittavat kuitenkin muun
muassa jakeluasemaverkoston rajallisuus seka polttoaineen tavanomaista dieselia
kalliimpi hinta pumpullia.

Korkeaseosetanolia (E85) kayttavia ajoneuvoja (=flexfuel-ajoneuvoja) oli Suomessa
vuoden 2020 lopulla yhteensa noin 4 560 kappletta. Etanolikayttdisia henkilbautoja ol
yhteensa 4 425 kappaletta ja pakettiautoja 11 kappaletta. Etanolikayttdisia kuorma-ja
linja-autoja oli liikenteessa yhteensa 120 kappaletta.

Suomessa ei vuoden 2020 aikana myyty yhtaan uutta flexfuel-autoa, silla naiden au-
tojen tarjonta on sekd Suomessa ettd muualla Euroopassa melko vahaista. Vuonna
2021 Suomessa ensirekisterditiin 12 etanolikayttdista autoa.

Flexfuelautokantaa on Suomessa viime vuosina pyritty kasvattamaan myds ns. kon-
versiotuen kautta. Bensiinikayttoisia autoja konvertoitiin valtion tuella korkeaseoseta-
nolikayttoisiksi 1 070 kappaletta vuonna 2020 ja 1 755 kpl vuonna 2021.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Dieselkayttoisten uusien henkildautojen ensirekisterdinnit ovat Suomessa laskusuun-
nassa, kuten muuallakin Euroopassa. Dieselkayttisten hankilbautojen osuus on las-
kenut myo6s kaytettynd maahantuotujen autojen kohdalla. Tulevaisuudessa on toden-
nakoista, etta seka bensiini- etta dieselkayttdisten henkildautojen osuus autokannasta
tulee pienenemaan vaihtoehtoisten kayttévoimien osuuden kasvaessa. Raskaassa
kalustossa dieselkayttoisten autojen osuuden ennustetaan pysyvan korkeana myoés
pitemmalla aikavalilla.

Etanolikayttoisten autojen yleistyminen on talla eraa Iahes taysin konversioiden va-
rassa. Etanolikonversioiden maara voi Suomessa jonkin verran kasvaa, jos valmis-
teilla oleva ajoneuvolain muutosesitys hyvaksytdan eduskunnassa. (Ks. tasta enem-
man kohdassa 3.1.5).
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2.1.3 Jakeluinfraa koskevat tavoitteet ja niiden

toteutuminen
2131  Sahko
Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomeen rakennettaisiin vuosiin 2020/2030
mennessa jakeluinfradirektiivin suosituksia vastaava jakeluverkko liikkennesahkolle.
Tavoitteena olevaan sdhkéautomaaraan suhteutettuna tdma tarkoittaisi vahintaan

2 000 julkista latauspistettd vuoteen 2020 mennessa, ja vahintdan 25 000 julkista la-
tauspistettd vuoteen 2030 mennessa. Pikalatauspisteita tulisi olla noin 200 kappaletta
vuonna 2020 ja 2500 kappaletta vuonna 2030"°.

Kansallisessa jakeluinfraohjelmassa ei asetettu erillisia tavoitteita raskaan kaluston
latausinfralle tai kotilatausinfralle. Kotilatausinfran osalta ajatuksena on kuitenkin ollut,
etta jokaiselle sdhkoautolle tulisi I6ytya oma kotilatauspisteensa.

Sahkoisen liikenteen latausinfratavoitteita on hieman tarkennettu vuoden 2017 jalkeen
Fossiilittoman liikenteen tiekartassa ja Keskipitkan aikavalin ilmastopolitiikan suunni-
telmassa (KAISU). Naiden strategioiden mukaan tavoitteena on, ettd Suomessa
olisi vuonna 2030 vahintaan yksi julkinen pikalatauspiste sataa tadyssahkoéautoa
kohti ja etta jokaiselle tdyssahkoautolle 16ytyisi latauspiste myos yon yli tapah-
tuvaan lataukseen.

Tayssahkoautojen tavoitemaarista vuosille 2025 ja 2030 (ks. kappale 2.1.2.1
edelld) voidaan myos johtaa uudet tavoitemaarat sahkéautojen pikalatauspis-
teille. Vuonna 2025 tavoitteena olisi noin 1 000 pikalatauspistetta ja vuonna 2030
noin 4 000 pikalatauspistettd. Lisaksi Suomessa tulisi vuonna 2025 olla noin 100 000
kotilatauspistetta ja vuonna 2030 noin 400 000 kotilatauspistetta yli yon tapahtuvaan
lataamiseen.

9 Ohjelmassa on kaytetty termia "pikalatauspiste” synonyymina termille "suuritehoinen
latauspiste” eli jakeluinfradirektiivin mukaan latauspiste, joka mahdollistaa sahkon siir-
ron sahkokayttdiseen ajoneuvoon yli 22 kW:n teholla. Nykyisin suuritehoisella lataus-
pisteella tarkoitetaan kuitenkin latauspistetta, jonka antoteho on huomattavasti suu-
rempi, vahintaan 150 KWh.
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Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomi ylitti selvasti tavoitteensa, jonka mukaan Suomessa tulisi olla vahintaan
2 000 julkista latauspistetta vuoteen 2020 mennessa. Julkisia latauspisteita oli
vuonna 2020 yhteensa 4 771 kappaletta.

Jos kuitenkin tarkastellaan latauspisteiden maaraa suhteessa sahkoéautojen maa-
raan, Suomi ei saavuttanut tavoitettaan siitd, etta latauspisteita olisi vahintaan
1 per 10 sdhkoéautoa. Julkisia latauspisteita oli vuonna 2020 0,93 kpl per 10 ladatta-
vaa autoa?’. Pikalatauspisteiden osalta Suomi taas ylitti tavoitteensa. Pika- /
suurteholatauspisteitd oli noin 4 kpl per 100 tadysséhkdautoa, kun suositeltu suhde on
1:100.

Kesakuussa 2022 julkisia latauspisteita oli 0,62 kpl per 10 ladattavaa autoa, ja pika- /
suurteholatauspisteita 3,2 kpl per 100 tdyssahkdautoa.

Taulukko 3. Julkisten latauspisteiden maarat Suomessa 2019-2021 seka latauspisteille
(automaarien kautta) lasketut tavoitteet vuosille 2025 ja 2030

Latauspisteiden ja Tavoitteet
Vaihtoehtoisten kayttovoimien tankkausa_ﬁgrplen Iatausplstellle_ja
lukumaara tankkausasemille

jakeluinfrastruktuuri (AFI)

2019 | 2020 | 2021 | 2025 2030

Julkiset latauspisteet 3387 | 4771 | 6509 [ 29000 75000

Normaalitehoiset latauspisteet (< 22kW) 3113 [ 4406 [ 5820 | 26 100| 67 500

Suuritehoiset latauspisteet (> 22kW) 274 365 689 | 2900| 7500

e DC pika- ja suurteholatausasemat

(< 150 kW) 274 333 489 [ 2900( 7500

e DC suurteholatausasemat (= 150 kW) 32 200

Sahkoautojen julkisten latauspisteiden maantieteellinen kattavuus on Suomessa koh-
tuullinen. Elokuussa 2022 lahes koko Suomessa oltiin tilanteessa, jossa lahin la-
tausasema Ioytyi 50 km:n siteella. Etela- ja Lansi-Suomessa latausasema I6ytyi
lahes aina 25 km:n sateelld. Vain pienessa kulmassa Lapissa Venajan rajalla on yli

20 Naissa suhdeluvuissa ei ole huomioitu sdhkokayttoisia pakettiautoja.
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100 km Iahimmalle latausasemalle. Pika- ja suurteholatauspisteet painottuvat kaupun-
keihin ja keskeisimpien paateiden varsille. Erityisesti suurteholatauspisteita sisaltavien
asemien maara ja peittavyys on viime vuosina parantunut.

Kuvio 9. Latausasemien sijainnit ja peittdvyys Suomessa (8/2022); kaikki asemat

Latausasemien sijainti ja peittavyys
Kaikki latausasemat

+ Julkiset latausasemat
TEN-tieverkko
= Ydinverkko
—— Kattava verkko

~—— Muut paatiet

Etdisyys lahimmalle
latausasemalle
I Enintd&n 25 km
Enintadn 50 km
Enintadn 100 km

0 100 200 km TRATICCM

[ | Hilkenne-ja viestiniurasto
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Kuvio 10.  Latausasemien sijainnit ja peittavyys Suomessa (8/2022); pika- ja suurteholataus-

asemat, 50 KW tai enemman

Latausasemien sijainti ja peittavyys
Pika- ja suurteholatausasemat, 50 kW tai enemman

+ Julkiset latausasemat
TEN-tieverkko
= Ydinverkko
—— Kattava verkko

~—— Muut paatiet

Etdisyys lahimmalle
latausasemalle
I Enintd&n 25 km
Enintadn 50 km
Enintadn 100 km

0 100 200km h TRATFICCM

[ | Hilkenne-ja viestiniurasto
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Kuvio 11.  Latausasemien sijainnit ja peittavyys Suomessa (8/2022); suurteholatausasemat,

150 KW tai enemman

Latausasemien sijainti ja peittavyys
Suurteholatausasemat, 150 kW tai enemman

+ Julkiset latausasemat
TEN-tieverkko ’
= Ydinverkko b
—— Kattava verkko

Muut paatiet

Etdisyys lahimmalle
latausasemalle
I Enintd&n 25 km
Enintadn 50 km
Enintadn 100 km

0 100 200km H TRATFICCM

_:I Liikenne- ja viestintavirasto
Kotilataus

Rakennusten pysakdintipaikoille télla hetkella asennettujen yksityisten latauspisteiden
maarasta ei ole saatavissa tilastotietoa. Motiva Oy arvioi yksityisilla kiinteistdilla ole-
van vuoden 2018 lopulla karkeasti arvioiden 9 000—13 000 latauspistetta. Naista val-
taosan arvioidaan olevan hidaslatauspisteitd eikd sdhkdautojen lataukseen suunnitel-
tuja latauspisteita. Rakennusten energiatehokkuusdirektiivin pohjalta annetun lataus-
pistelain my6td Suomeen on vuoteen 2030 mennessa arvioitu rakentuvan vahintaan
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noin 326 000 latauspistevalmiutta (putkitusta) ja noin 92 000 peruslatauspistetta yksi-
tyista lataamista palvelemaan?'.

Kotilatauspisteiden maaraa kerros- ja rivitalojen pysakdintialueilla on mahdollista arvi-
oida Asumisen rahoittamis- ja kehittdmiskeskus ARA:n moéntamien latausavustusten
maaran kautta. Syyskuuhun 2022 mennessa myoénnetyn avustuksen avulla oli raken-
nettu tai rakennetaan noin 38 600 latausvalmiutta. Kasittelyssa ja jonossa oli noin
900 hakemusta, joissa yhteensa oli noin 18 600 latausvalmiutta.

Autoalan Tiedotuskeskus selvitti syystalvella 2019-2020 toteutetulla kyselytutkimuk-
sella ladattavien autojen kaytto- ja lataustapoja. Selvityksesta kay ilmi, ettd kotilataa-
misella on erittdin keskeinen rooli sahkdisen liikenteen yleistymiselle. Noin 90 pro-
senttia sdhkdauton hankkineista arvioi kotilatausmahdollisuuden tarkeaksi kayttévoi-
man valintakriteeriksi. LAhes 85 prosenttia ladattavien hybridien haltijoista latasi auto-
aan kotona vahintaan kolmesti viikossa ja paivittain autoaan lataavien osuus oli yli

70 prosenttia. Tayssahkdautojen osalta vahintdan kolme kertaa viikossa kotona lataa-
vien osuus oli noin 60 prosenttia. Tayssahkoautoja ladataan harvemmin kuin ladatta-
via hybrideja, silla tdyssahkdautojen akkujen toimintamatka riittad useimmiten monen
paivan ajomatkoihin. Lisdksi Iahes kolmannes ladattavien hybridien haltijoista ja noin
viidennes tayssahkoauton haltijoista latasi autoaan paivittain tai Iahes paivittain tyo-
paikalla.

Raskaan kaluston latausinfra

Kuten edella mainittiin, kansallisessa jakeluinfraohjelmassa (2016) tai muissakaan
strategioissa ei toistaiseksi ole asetettu tavoitteita sdhkdisen raskaan kaluston lataus-
infralle. Suomessa ei talla hetkella ole yhtaan varsinaisesti raskaalle kalustolle
suunnattua julkista latauspistetta, vaan seka linja-autot ettd muut tieliikenteen
raskaat ajoneuvot turvautuvat yksityiseen latausinfrastruktuuriin. Muutama ke-
vyiden hybtyajoneuvojen latauspaikka saattaisi kuitenkin soveltua seka toiminnalli-
sesti ettd mitoituksensa puolesta myds kuorma-autojen kayttdon.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Latauspisteiden maara on Suomessa kasvanut paaosin markkinalahtdisesti sitd mu-
kaa, kun sahkbdautoja on tullut liikenteeseen lisda. Vuosina 2020-2022 sahkoautojen

2! Halllituksen esitys HE 23/2020 vp eduskunnalle laeiksi sdhkdajoneuvojen latauspis-
teista ja latauspistevalmiuksista rakennuksissa seka rakennusten automaatio- ja oh-
jausjarjestelmista ja maankaytto- ja rakennuslain 126 §:n muuttamisesta.
https://www.eduskunta.fi/Fl/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE_23+2020.aspx

32


https://www.eduskunta.fi/FI/vaski/HallituksenEsitys/Sivut/HE_23+2020.aspx

myynti on kuitenkin kasvanut niin nopeasti, etta latausinfran rakentaminen ei
ole taysin pysynyt perassa. Jotta uusien sahkdautotavoitteiden mukaan lasketut ja-
keluinfratavoitteet (noin 4000 pikalatauspistetta ja noin 400 000 kotilatauspistetta
vuonna 2030) saavutettaisiin, latauspisteiden rakentamista tulee entisestaan vauhdit-
taa.

2.1.3.2 Kaasu

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomeen rakennettaisiin vuosiin 2020/2030
mennessa jakeluinfradirektiivin suosituksia vastaava jakeluverkko liikennekaasulle:
paineistetun kaasun jakeluasemia vahintadan 150 km valein ja nesteytetyn kaasun ja-
keluasemia vahintdan 400 km valein.

Paineistetun maa- ja biokaasun (CNG, CBG) osalta tavoite oli, ettd tankkausasemia
olisi suurimmilla kaupunkiseuduilla seka kaikkien paavaylien varsilla yhteensa noin

50 kappaletta vuonna 2020. Kansallisessa jakeluinfraohjelmassa ei asetettu tavoitteita
paineistetun kaasun jakeluasemien maaralle vuoteen 2030.

Nesteytetyn maa- ja biokaasun (LNG, LBG) osalta tavoitteena oli, ettd Suomessa olisi
kansallisesti kattava LNG-tankkausasemaverkosto raskaan maantieliikenteen tarpei-
siin vuonna 2030.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomessa olisi vuonna
2025 yhteenséa 100 paineistetun kaasun (CNG) tankkausasemaa ja 40 nesteytetyn
kaasun asemaa. Pidemmalla aikavalilla asemien maaran tulisi vield vahintaan tup-
laantua.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomessa oli vuonna 2020 yhteensa 48 paineistetun bio- ja maakaasun (CBG ja
CNG) tankkausasemaa, eli Suomen voi sanoa saavuttaneen kaasuasematavoit-
teensa. Nesteytetyn kaasun (LNG, LBG) tankkausasemia oli yhteensa 9 kappaletta.

Elokuussa 2022 Suomessa oli jo 73 paineistetun bio- ja maakaasun (CBG ja CNG)
tankkausasemaa, ja 14 nesteytetyn bio- ja maakaasun (LBG ja LNG) tankkausase-
maa. Paineistetun kaasun asemista 30 keskittyi ainoastaan biokaasun jakeluun. Jou-
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kossa oli kaksi asemaa, joiden kayttd edellyttaa rekisterditymista tai tiettya tankkaus-
korttia, joten niiden ei voida katsoa tayttavan kaikkia yleisesti ja julkisesti saatavilla
olemisen periaatteita. Paineistettua kaasua kayttavat seka kevyet etta raskaat kaasu-
ajoneuvot. Nesteytetyn kaasun asemat palvelevat vain raskasta liikennetta.

Kuten edella mainittiin, biometaanin osuus kaikesta liikenteessa kaytetysta metaa-
nista oli Suomessa noin 53 % vuonna 2020 ja vuonna 2022 mahdollisesti jo yli 90 %.

Kuvio 12.  Paineistetun bio- ja maakaasun tankkausasemien sijainti Suomessa (8/2022)
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Kuvio 13.  Nesteytetyn bio- ja maakaasun tankkausasemien sijainti Suomessa (8/2022)
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Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Suomessa on suunnitteilla useita paineistetun ja nesteytetyn metaanin tankkausase-
mia muun muassa kasvukeskuksiin ja likenteen solmukohtiin eri puolella maata. Aina-
kin osalle naista suunnitelluista hankkeista on myonnetty myds jakeluinfratukea vuo-
sina 2020-2022. Jos kaikki viela toteutumatta olevat hankkeet toteutuvat, Suomeen
rakennettaisiin vahintdan 24 uutta kaasuntankkausasemaa vuoteen 2025 mennessa.

Naista 14 olisi paineistetun kaasun jakeluasemia ja 10 olisi nesteytetyn kaasun jakelu-
asemia.
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Yhteensa infratuen 2020 pidetysta kilpailutuksesta 11 hanketta on edelleen toteutu-
massa (osa naista pitaisi jo olla toteutettu, mutta tuen maksatushakemusta ei ole viela
toimitettu Energiavirastolle, eikd Energiavirasto siten voi olla tdysin varma hankkeiden
toteutumisesta). Hankkeista neljassa on mahdollista tankata nesteytettya kaasua.

Infratuen 2021 kilpailutuksesta 16 hanketta toteutumassa. Hankkeista kuudessa on
mahdollista tankata nesteytettya kaasua.

On kuitenkin todennakoista, etta kaikki mainitut hankkeet eivat tule toteutumaan.

2133 Vety

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-

massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd Suomessa olisi vuonna 2030 yhteensa noin
20 vedyn tankkausasemaa siten, etta etaisyys asemalta asemalle olisi noin 300 km ja
kunkin aseman vaikutussdde 150 km. Asemat kattaisivat kaikki suurimmat kaupungit.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Vetytankkausasemien rakentaminen ei ole Suomessa edennyt tavoitteiden mukai-
sesti. Suomessa ei vuonna 2020 ollut yhtaan julkista vedyn tankkausasemaa. Asemia
oli aiemmin kaksi kappaletta (Helsingissa Vuosaaressa ja Kouvolassa Voikoskella),
mutta ne on jouduttu kaytdén puutteessa sulkemaan.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Vedyn liikennekayttd tulee samaan uutta vauhtia, jos komission esitys uudeksi AFI-
asetukseksi hyvaksytaan EU:ssa. Asetusehdotuksen mukaan jasenvaltion olisi var-
mistettava, etta kaikissa jasenmaissa olisi 31 paivaan joulukuuta 2030 mennessa yksi
vetytankkausasema vahintdan 200 kilometrin valein TEN-T ydinverkon varrella. Tdma
tarkoittaisi Suomessa noin 7 vetytankkausasemaa vuoden 2030 loppuun mennessa.
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2.1.3.4  Nestemaiset biopolttoaineet

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa tavoitteeksi asetettiin, ettd vuonna 2030 kaikilla polttoaineen jakeluasemilla
olisi tuotevalikoimassaan jokin korkeaseosbiopolttoaine (kuten 100-% uusiutuva die-
sel, korkeaseosetanoli E85 tai etanolidiesel ED95). Valtalaatuna olisi esimerkiksi
E20/25-moottoribensiini.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020
Korkeaseosetanolia, eli E85-bioetanolia, oli elokuussa 2022 saatavilla Suomessa yh-

teensa 176 asemalla. Vuonna 2019 E85-jakelupisteverkosto kattoi yhteensa 140 ase-
maa .

Kaiken kaikkiaan Suomessa on noin 1 800 polttoaineen jakeluasemaa, joten matkaa
tavoitteen saavuttamiseen on viela paljon.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030
Seka HVO100-uusiutuvan dieselin etta E85- ja ED95-polttoaineiden jakelu kehittyy

markkinaehtoisesti kysynnan mukaan. Verkosto on nopeasti kasvatettavissa kulloista-
kin kysyntatilannetta vastaavaksi, tarvittaessa useisiin satoihin asemiin.

2.2 Raideliikenne

Tavoitteet
Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-

massa tavoitteeksi asetettiin, etta raideliikennesuorite tuotettaisiin vuonna 2050 lahes
sataprosenttisesti sahkoélla. Raideliikenteeseen ei kohdistettu muita tavoitteita.
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Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Raideliikenteessa sahkdn hyddyntaminen kayttdvoimana on edennyt pitkalle. Vuonna
2022 hieman yli 90 % junakilometreista hoidettiin Suomessa sahkoévedolla. Sah-
kévedon osuus matkustajaliikenteesta on noin 95 prosenttia ja tavaraliikenteesta noin
80 prosenttia. Vuonna 2016 yhteenlaskettu osuus oli hieman alle 90 prosenttia.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Valtion rataverkon sahkoistaminen jatkuu, vaikkakin melko hitaasti. Suoritteen tuotta-
minen lahes taysin sahkévedolla vuonna 2050 on mahdollista ainakin matkustajalii-
kenteessa.

Maailmalla on kehitetty ratojen sdhkdistamisen vaihtoehtona myds vetykayttdéa ra-
doille, joilla liikenne ei ole kovin vilkasta. Prototyyppiasteella on Euroopassa jo lukui-
sia vetykayttoisia vetureita ja moottorivaunuja. Vetyjunien kokonaishyodtysuhde on
huonompi kuin sdhkéradan suoralla ratajohdon sy6tolla, mutta rataan ei tarvita muita
investointeja kuin varikoille tankkauspaikat. Toinen mahdollisuus on varustaa junat
akuilla, jotka ladataan pdaosin oisin. Pelkat akut eivat kuitenkaan sovellu raskaaseen
tavaraliikenteeseen. Naita uusia teknologioita ei todennakdisesti ole viela laajasti rau-
tatiekdytdssad Suomessa vuonna 2030, mutta pitemmalla aikavalilla, vuoteen 2050
mennessa, hyvinkin todennakoisesti. Paatoksia vety- tai akkukayttoisten vetureiden
kayttdonotosta ei ole tehty.

2.3 Vesiliikenne

2.3.1 Vaihtoehtoisia kayttovoimia koskevat tavoitteet
ja niiden toteutuminen

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd merenkulun kasvihuonekaasupaastot va-
henisivat 40 % vuoteen 2050 mennessa (verrattuna vuoteen 1990) LNG:n ja biopoltto-
aineiden kéytén ja muiden toimenpiteiden ansiosta.
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Tavoitteet ovat taman jalkeen tiukentuneet. Kansainvalisessd merenkulkujarjes-
tdssa (IMO) sovittiin vuonna 2018 maailmanlaajuisista tavoitteista, joiden mukaiseen
kunnianhimon tasoon myds Suomi on sitoutunut. IMOn alustavassa strategiassa meri-
liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseksi on asetettu tavoitteeksi, etta
kansainvalisen meriliikenteen hiili-intensiteetti laskee siten, etta

— kansainvalisen merenkulun hiili-intensiteettia eli hiilidioksidipaastoja kul-
jetussuoritetta kohden tulee vahentaa keskimaarin vahintaan 40 % vuo-
teen 2030 mennessa vuoteen 2008 verraten, minka jalkeen tavoitteena
on 70 % vahennys vuoteen 2050 mennessa, ja etta

— kansainvalisesta meriliikenteesta aiheutuvat kasvihuonekaasupaastot
saavuttavat huippunsa mahdollisimman pian ja vuotuiset kokonaispaas-
tot laskevat vahintaan 50 % vuoteen 2050 mennessa vuoden 2008 ta-
soon verrattuna, samalla kun pyrkimyksena on niiden vaiheittainen pois-
taminen matkalla kohti Pariisin iimastosopimuksen lampdtilatavoitteita
vastaavia CO2-paastdévahennyksia.

IMO:n kasvihuonekaasustrategia on tarkoitus paivittda vuonna 2023. Viimeksi mainit-
tua tavoitetta absoluuttisten paastojen vahentamisesta vuoteen 2050 mennessa on
ehdotettu kiristettavan 100 %:iin, mutta neuvottelut tasta ovat viela kesken.

EU:ssa neuvotellaan parhaillaan meriliikenteen liittdmisesta paastokauppaan, merilii-
kenteen uusiutuvia ja vahahiilisia polttoaineita koskevasta FuelEU Maritime -asetuk-
sesta seka asetuksesta vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttdonotosta
(nk. AFIR). Paastdkauppaan liittdmisen myo6ta meriliikenne kuuluu EU:n paastékaup-
paa koskevan paastdvahennystavoitteen piiriin. Komission ehdottama tavoite on 61 %
paastovahennys vuoteen 2030 mennessa vuoden 1990 tasosta ja se koskee paasto-
kaupan piirissa olevia sektoreita (kiinteat laitokset, lentoliikenne, meriliikenne) koko-
naisuudessaan, ei sektoreittain. Lisaksi valmisteilla oleva FuelEU Maritime -asetus
asettaisi aluskohtaiset velvoitteet vahentda vuodesta 2025 alkaen aluksen (bruttove-
toisuus vahintaan 5000) kayttdman energian elinkaaren aikaista kasvihuonekaasuin-
tensiteettia, mika kaytannodssa edellyttda vaihtoehtoisten polttoaineiden kayton lisaa-
mista. FuelEU Maritime asettaa my0s velvoitteita maasahkon kaytolle satamissa.

Suomessa valmistui kevaalla 2021 valtioneuvoston periaatepaatds meri- ja sisavesilii-
kenteen kasvihuonekaasupaastojen vahentamisesta??. Periaatepaatoksessa linjattiin
valtioneuvoston tahtotila ja kotimaiset toimenpiteet meri- ja sisdvesiliikenteen kasvi-

22 Valtioneuvoston periaatepaatos meri- ja sisdvesiliikenteen kasvihuonekaasupaasto-
jen vahentamisesta. Valtioneuvoston periaatepaatds LVM/2021/63. https://valtioneu-
vosto.fi/paatokset/paatos?decisionld=0900908f80723f98
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huonekaasupaastdjen vahentamiseksi, seka Suomen yleiset kannat keskeisiin kan-
sainvalisiin paastévahennystoimiin. Tassa yhteydessa ei asetettu kansallisia tavoit-
teita paastdjen vahentymiselle vaan todettiin Suomen sitoutuminen kansainvalisiin ta-
voitteisiin, jotka ovat tiukentuneet sen jalkeen, kun jakeluinfraohjelman tavoitteista
paatettiin 2016.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomen ulkomaan tavaraliikenteen kasvihuonekaasupaastoja on mallinnettu ns. ME-
RIMA-mallilla?3. MERIMA-mallin mukaan viennin ja tuonnin yhteen lasketut kasvihuo-
nekaasupaastot ovat vahentyneet vuosien 2005 ja 2019 valilld noin kolmanneksella
(kuvio 14).

Kuvio 14.  Suomen viennin ja tuonnin yhteenlasketut kasvihnuonekaasupaastot (CO2, CHa,
N20) Suomen suoran ulkomaan liikenteen osalta vuosina 2005-2019 MERIMA-
mallin mukaan

Suomen viennin ja tuonnin KHK-padstot, suora laivaliikenne [Mt C02-ekv.]

KHK-padstot [Mt C02-ekv.]
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Suomen YK:lle toimittamissa maaraporteissa esitetaan kansainvalisen meriliikenteen
osalta Suomessa kansainvaliseen meriliikenteeseen toimitettujen polttoaineiden paas-
tot (kuvio 15)?*. Kansainvéliselle meriliikenteelle toimitettujen polttoaineiden paastot

23 Salanne, Makel4 ja Tikkanen (2021) MERIMA, Suomen laivaliikenteen tavarakulje-
tusten paastot -malli, Tulosraportti 2005-2019, Traficomin julkaisuja 24/2021.

24 Paastomaarat Suomen inventaariolahetykset YK:lle:
https://www.stat.fi/tup/khkinv/khkaasut_raportointi_en.html
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eivat kuitenkaan suoraan kuvaa Suomen ulkomaan meriliikenteen paastéjen kehi-
tysta, koska polttoaineiden hintojen vaihtelu eri maiden satamien valilla vaikuttaa sii-
hen, missa maassa laivat bunkraavat.

Kuvio 15.  Suomessa kansainvaliseen merilikenteeseen toimitetun polttoaineen yhteenlas-
ketut kasvihuonekaasupaastot (CO2, CH4, N20) vuosina 1990-2020 YK:lle toimi-
tettujen maaraporttien mukaan

Kv. meriliikenteeseen toimitetun polttoaineen KHK-pdastot

[Mt C02-ekv.]
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Kotimaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupaastot vuonna 2021 olivat noin 20 % pie-
nemmat kuin vuonna 1990 ja noin 17 % pienemmat kuin vuonna 2019 (kuvio 16)%.
Paastot pienentyivat olennaisesti vuosien 2019 ja 2020 valilla, koska kotimaan laivalii-
kenteen suorite aleni merkittavasti koronaviruspandemian aikana.

25 Kotimaan vesililkenteen kasvihuonekaasupaastomaarissa on huomioitu suurempien
laivojen (bruttovetoisuus >300) aiheuttamat paastot niiden operoinnissa satamien va-
lilla ja satamissa seka paastét pienemmista aluksista mukaan lukien mm. huviveneet,
lossit ja lautat.
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Kuvio 16.  Kotimaan vesiliikenteen yhteenlasketut kasvihuonekaasupaastét (CO2, CHs, N2O)
vuosina 1990- 2021

Kotimaan vesiliikenteen KHK-paastot
[Mt C02-ekv.]
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Ulkomaan liikenteessa olevat alukset kayttavat polttoaineenaan paaosin raskasta
polttodljya seka meridieselia ja merikaasudljya. Lisaksi nesteytettyd maakaasua
(LNG) kayttavien alusten lukumaara kasvaa aluskannan uusiutuessa. Biopolttoaineita
ulkomaan liikenteessa ovat viime vuosina kayttaneet yksittaiset alukset. Muutamat
matkustaja-autolautat ovat vahentaneet viime vuosia paastojaan ottamalla kayttéon
maasahkon satamissa ollessaan. Uusien alusten energiatehokkuutta koskevat vaati-
mukset (EEDI) ovat vaikuttaneet uusien alusten energiatehokkuuteen ja paastomaa-
riin. Lisaksi kiristyneet rajoitukset rikki- ja typpipaastdille ovat kannustaneet valitse-
maan uusiksi laivoiksi nesteytettya maakaasua kayttavia aluksia, mika vahentaa myos
laivojen hiilidioksidipaastoja.

Kotimaan vesiliikenteessa vuonna 2020 raskaan polttodljyn, meridieselin ja merikaa-
sudljyn yhteen laskettu osuus oli 54 %, bensiinin 31 %, dieselin 8 %, nesteytetyn
maakaasun 4 % ja biopolttoaineiden 4 % YK:lle toimitettujen inventaariotietojen mu-
kaan. Kotimaan vesiliikenteessa on myds muutamia sahkokayttdisia maantielauttoja
ja mm. yksi LNG-kayttéinen jadnmurtaja.

Huviveneissa polttoaineena kaytettava diesel ja bensiini ovat tuotannollisesti samaa
alkuperaa kuin tielilkkenteen polttoaineet, eli niiden bio-osuudet vastaavat tieliikenteen
polttoaineiden bio-osuuksia. Biopolttoaineiden osuus naissa polttoaineissa vuonna
2020 oli 10,8 % (tuplalaskenta huomioon ottaen noin 12,5 %).
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Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Kansainviliset meriliikenteen saadokset vaikuttavat Suomen ulkomaan vesilii-
kenteen paastoihin. Uusien alusten energiatehokkuutta koskeva vaatimus (EEDI)
vaikuttaa paastdja vahentavasti aluskannan uusiutuessa. EEDI:n mukainen energiate-
hokkuusvaatimus myds tiukkenee vaiheittain (vaihe 2 alkoi vuonna 2022 ja vaihe 3 al-
kaa vuonna 2025). Lisdksi vuonna 2023 tulee voimaan olemassa olevia aluksia kos-
keva energiatehokkuusvaatimus EEXI ja kaikkia bruttovetoisuudeltaan yli 5000 olevia
aluksia koskeva operatiivinen hiili-intensiteettimaarays (Cll). Hiili-intensiteettimaarays
kannustaa aluksia siirtymaan myds uusiutuvien polttoaineiden kayttéon, mikali ne ei-
vat pysty saavuttamaan vaatimuksia parantamalla energiatehokkuuttaan teknisin ja
operatiivisin keinoin.

Jatkossa meriliikenteen paastoihin vaikuttavat olennaisesti myo6s paastokauppa
ja FuelEU Maritime -asetus. Komission ehdotusten mukaan nama koskisivat brutto-
vetoisuudeltaan yli 5000 tonnin aluksia. Paastdokaupan vaikutuksiin merilikenteessa
vaikuttavat olennaisesti tulevat paastéoikeuksien hinnat, joihin liittyy huomattavaa
epavarmuutta. FuelEU Maritimen velvoitteet kiristyvat viiden vuoden valein.

Fossiilisia polttoaineita kaytettdessa likennemaarat vaikuttavat suoraan myos kasvi-
huonekaasupaastdjen maaraan. Liikennemaariin vaikuttavat keskeisesti viennin ja
tuonnin kehitys. Viime vuosina kuljetusmaariin ovat vaikuttaneet pandemia ja Venjan
hydkkays Ukrainaan ja niin kotimaan kuin ulkomaan kuljetusmaarat ovat laskeneet.
Valtiovarainministerion ennusteen mukaan vuonna 2022 viennin (tavarat ja palvelut)
kokonaismaaran odotetaan kasvavan 1,1 % ja tuonnin 1,8 %. Viennin maaran odote-
taan kasvavan 2,7 % vuonna 2023 ja 4,0 % vuonna 2024. Tuonnin odotetaan kasva-
van 2,6 % vuonna 2023 ja 3,2 % vuonna 2024.

Vuosien 2025 ja 2030 Suomen ulkomaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupaastoéta-
soja voidaan arvioida suuntaa-antavasti edella mainituista paastévahennyskeinoista
saatavilla olevien tietojen perusteella, kun oletetaan, etta likennemaarat vuosina 2025
ja 2030 olisivat vuoden 2019 tasolla. Naiden oletusten perusteella voidaan arvioida,
ettd vuonna 2025 Suomeen ulkomaan vesiliikenteen kasvihuonekaasupaastot
olisivat parhaassa tapauksessa reilut 5 % pienemmat kuin vuonna 2019. Vuo-
teen 2030 mennessa paastovahennys suhteessa vuoteen 2019 voisi olla par-
haimmillaan noin 10 %.

Huviveneiden osalta jakeluvelvoitelaki (446/2007) ja tammikuussa 2016 voimaan tullut
huviveneitad koskeva direktiivi 2013/53/EU voivat vaikuttaa huviveneiden paastoihin.
Jakeluvelvoitelaki vaikuttaa niihin huviveneisiin, jotka kayttdvat samoja polttoaineita
kuin maantielilkenne lisaten asteittain biopolttoaineiden osuutta polttoaineen energia-
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sisallén kokonaismaarassa. Direktiivi 2013/53/EU koskee uusia veneita ja tulee pit-
kalla aikavalilla vaikuttamaan veneilyn paastoihin, silla vene- ja moottorikannat uusiu-
tuvat Suomessa hyvin hitaasti. Vuonna 2021 veneilyn aiheuttamien kasvihuonekaasu-
paastdjen osuus kaikista kotimaan vesiliikenteen paastoista oli noin 43 %.

2.3.2 Liikennevalineita koskevat tavoitteet ja niiden
toteutuminen

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa ei asetettu erillisia tavoitteita vesiliikenteen vaihtoehtoisia kayttovoimia kaytta-
ville aluksille. Veneilyn osalta asetettiin tavoitteeksi, etta veneilyn tulisi Suomessa olla
l&hes paastotontd vuonna 2050, ja kaikkien uusien veneiden tulisi olla jonkin vaihto-
ehtoisen kayttdvoiman kayttdon soveltuvia vuonna 2030.

Myds satamien terminaalilikenteen tulisi olla lahes taysin paastéténta vuonna 2050.
Tavoitteena on, ettd kaikki uudet tydkoneet ja laitteet olisivat jonkin vaihtoehtoisen
kayttdvoiman kayttddn sopivia vuodesta 2030 eteenpain.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Nesteytettya maakaasua (LNG) on kayttanyt yhteensa 5-8 alusta vuosina 2019-
2022. Aluksista 1-3 on matkustaja-autolauttoja, kaksi kappaletavara-aluksia, 0-1 Ro-
Lo-aluksia, yksi jaanmurtaja ja yksi vartiolaiva. Toinen kappaletavara-aluksista on
kayttanyt myos nesteytettya biokaasua (LBG) vuonna 2020. Biopolttoaineita on kayt-
tanyt yhteensa 0-2 kappaletavara-alusta vuosina 2019- 2022.

Suomen lipun alla olevista aluksista yhteensa 5-6 on kayttanyt maasahkda vuosina
2019-2022. Aluksista 4—-6 on matkustaja-autolauttoja ja yksi ro-ro-rahtialus. Sahko-
verkosta ladattavia akkuja on kayttanyt yksi maantielautta vuosina 2019-2022 ja yksi
matkustaja-autolautta vuonna 2022.

Sahko- ja kaasumoottoreilla varustettujen veneiden osuus Suomen venekannasta on
toistaiseksi vahainen, mutta kasvussa. Kesakuussa 2021 Traficomin venerekisterin
mukaan Suomessa on 210 venettd, joissa on sdhkémoottori (0,09 % Suomen vene-
kannasta) ja 28 venettd, joissa on kaasumoottori (0,01 % Suomen venekannasta). Ve-
nerekisterissd on mukana yli 5,5 m pitkat tai yli 15 kW moottorilla varustetut vesikulku-
neuvot.
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Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Kuten edella on tuotu esille, vesiliikenteesta etenkin meriliikenteen toimintaymparisto
on muuttumassa voimakkaasti uusien kasvihuonekaasupaastdjen vahentamista ja
vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttdéa edistavien sdadodsten johdosta. Naista voimak-
kaimmin vaihtoehtoisten polttoaineiden ja kayttdvoimien kayttddnottoa tullee edista-
maan EU:n FuelEU Maritime —asetus.

Lahivuosina vesiliikenteessa on mahdollista siirtyd uusiin polttoaineisiin etenkin lisaa-
malla bio- ja sdhkdpolttoaineiden kayttda, koska naita voidaan kayttaa nykyisissa
aluksissa. Lyhyelld tahtaimelld meriliikenteeseen on todenndkdisesti paremmin saata-
villa bio- kuin sahkoépolttoaineita, joiden laajamittaisempi tuotanto on vasta kaynnisty-
massa. Biodieselia on jo mahdollista sekoittaa fossiilisen dieselin joukkoon tai kayttada
sellaisenaan dieselmoottoreissa. Merenkulussa biokaasun kaytdn odotetaan kuitenkin
yleistyvan nopeammin kuin nestemaisten biopolttoaineiden. LNG:ta kayttavien alusten
lukumaara tulee todennakdisesti edelleen kasvamaan lahivuosina niin maailmanlaa-
juisen rikkisaantelyn kuin ltdmeren alueella kehittyvan bunkrausinfrastruktuurin kehit-
tymisen myo6ta. LNG:td on mahdollista korvata nailla aluksilla biokaasulla ja synteetti-
sella uusiutuvalla kaasulla. LNG:n lisdantymiseen jatkossa voi vaikuttaa myods metaa-
nipaastojen kohtelu viela valmisteilla olevissa EU:n paastévahennystoimissa.

Sahkoverkosta akkuja lataavien ja satamassa maasahkoda kayttavien alusten luku-
maara lisdantynee lyhyemmillda matkoilla. Ammoniakin kayttdonottoa meripolttoai-
neena joudutaan vield odottamaan ainakin siihen asti, kunnes tekniikkaan ja turvalli-
suuteen liittyvat haasteet on ratkaistu.

Vuosien 2025 ja 2030 tilanteita Suomen lipun alla purjehtiville aluksille on mahdollista
arvioida suuntaa-antavasti perustuen taman hetken tietoihin tulevista maarayksista.
Vuonna 2025 nykyistd useampi alus kayttda todennakadisesti fossiilisiin polttoaineisiin
sekoitettavia biopolttoaineita tayttddkseen FuelEU Maritimen ja IMOn hiili-intensiteetti-
maarayksen vaatimukset, jotka koskevat aluksia, joiden bruttovetoisuus on yli 5000 t.
Vaatimustasot eivat kuitenkaan todennakoisesti ole viela niin merkittavia, etta kaikkien
alusten olisi valttdamatonta siirtya kayttamaan biopolttoaineita. Uusissa kayttdonotetta-
vissa aluksissa merkittava osa on todennakdisesti LNG-kayttdisid. Vuoteen 2030
mennessa useimmat alukset (bruttovetoisuus >5000) kayttavat todennakoisesti osit-
tain bio- tai synteettisia polttoaineita riippuen saatavuudesta ja hinnoista ja siita tu-
leeko FuelEU Maritimeen erillinen velvoite RFNBO-polttoaineille. Vuoteen 2030 men-
nessa matkustaja-autolautat ja konttilaivat (bruttovetoisuus >5000) siirtyvat kaytta-
maan maasahkda satamassa ollessaan FuelEU Maritimen maasahkdvelvoitteen pe-
rusteella. Velvoite koskee komission ehdotuksen mukaan kontti- ja matkustaja-aluksia
vahintdan kahden tunnin kestoisilla satamakaynneilla ja tulee voimaan vuoden 2030
alusta.
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2.3.3 Jakeluinfraa koskevat tavoitteet ja niiden
toteutuminen

Tavoitteet

Liikenteen vaihtoehtoisia kayttévoimia koskevassa kansallisessa jakeluinfraohjel-
massa (2017) tavoitteeksi asetettiin, ettd kaikissa Suomen TEN-T ydinverkkoon kuulu-
vissa satamissa (Hamina-Kotka, Helsinki, Naantali ja Turku) olisi mahdollisuus bunk-
rata nesteytettyd maakaasua eli LNG:ta tai nesteytettya biokaasua eli LBG:ta viimeis-
tdan vuonna 2025. Sisavesiliikenteen osalta tavoitteena on, ettd Saimaan syvavaylilla
kulkevien alusten mahdollinen LNG/LBG-tarve katetaan liikkuvalla bunkrauspisteella
tms. Lappeenrannan Mustolassa viimeistdan vuonna 2030.

Tavoitteeksi asetettiin myds, ettd Suomen suurimmissa satamissa olisi mahdollisuus
maasahkon kayttoon viimeistaan vuonna 2030.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomessa on talla hetkelld kaytdssa kolme nesteytetyn maakaasun LNG-terminaalia
(Pori, Tornio ja Hamina). Yhden uuden LNG-terminaalin ennakoidaan valmistuvan
Vaasassa viela vuoden 2022 aikana. Naiden lisaksi useissa satamissa (mm. Helsinki)
ja Itameren alueella ylipdataan on kaytdssa liikkuvista laitteistoista koostuvia tank-
kauspisteita, eli LNG-bunkraus toteutetaan rekoilla tai laivoilla. Naitd bunkrauspalve-
luja tarjoaa Suomessa usea eri yritys. Periaatteessa liikkuvan laitteiston tankkausten
toteuttaminen on mahdollista missa tahansa satamassa, jossa siihen on tarvetta.

Maasahkoa on talla hetkella tarjolla Suomen TEN-T-ydinverkon merisatamiin kuulu-
vissa Helsingissa ja Turussa seka kattavan verkon merisatamiin kuuluvissa Maarian-
haminassa, Oulussa ja Kemissa. Edella mainituista ilmeisesti ainoastaan Helsingin
Olympiaterminaalin maasahkoétarjonta tayttaa AFI-direktiivin tekniset vaatimukset. Si-
savesisatamissa maasahkoa ei ole tarjolla.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Kaikissa Suomen TEN-T-ydinverkkoon kuuluvissa satamissa on jo mahdollista
bunkrata eli tankata aluksiin LNG:t4, silla sailidautot ja bunkrausalukset voivat
kuljettaa LNG:ta niihinkin satamiin, joista sitd ei saa suoraan terminaalista. Suo-
menlahden aluetta palvelee myds LNG-tankkausalus.
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EU:n jakeluinfrastruktuuria koskevan asetuksen sekd FuelEU Maritime —asetuk-
sen odotetaan nopeuttavan maasadhkon tarjonnan lisaantymista Suomen sata-
missa. Edella esille tuodut Fuel EU Maritime —asetuksen vaatimukset maasahkon
kaytosta luovat edellytyksid maasahkon kysynnalle ja AFIR asettaa vastaavasti vaati-
muksia tarjonnalle. Komission ehdotuksen mukaan TEN-T ydinverkon ja kattavan ver-
kon merisatamissa tulee olla 1.1.2030 mennessa kontti- ja matkustaja-alusliikenteelle
(bruttovetoisuus vahintaan 5000) saatavilla maasahkoa, joka vastaa 90 prosenttia eri
satamien liikenndintimaaraan ja alustyyppeihin perustuvasta kysynnasta ja TEN-T
ydinverkon sisavesisatamissa 1.1.2025 mennessa vahintaan yksi maasahkon syot-
toon tarkoitettu laitteisto ja TEN-T kattavalla verkolla puolestaan 1.1.2030 mennessa
vahintdan yksi maasahkon syéttoon tarkoitettu laitteisto.

2.4 Lentoliikenne

Tavoitteet

Lentoliikenteen tavoitteena on vahintdan 40 prosentin uusiutuvien tai muiden paastoja
vahentavien ratkaisuiden osuus vuonna 2050.

Myds lentoasemien terminaaliliikenteen tulisi olla I&hes taysin paastétonta vuonna
2050. Tavoitteena on, etta kaikki uudet tydkoneet ja laitteet olisivat jonkin vaihtoehtoi-
sen kayttévoiman kayttédn sopivia vuodesta 2030 eteenpain.

Tavoitteiden toteutuminen vuonna 2020

Suomessa ei viela vuonna 2022 ollut kdytdssa vaihtoehtoisia kayttovoimia len-
toliikenteessa. Lentoliikenteen paaasiallinen polttoaine Suomessa oli lentopetroli eli
kerosiini. Kerosiinin kokonaismyynti kotimaan lentoliikenteeseen oli vuonna 2021 noin
58 000 tonnia. Myynti kansainvaliseen liikenteeseen vuonna 2021 oli noin 260 000
tonnia.

Lentoasemien maaliikenneajoneuvoissa kaytettiin enenevassa maarin uusiutuvaa die-
selid fossiilisen sijaan. Kaikki Finavian dieselkayttoiset ajoneuvot ja pdédosa myds mui-
den toimijoiden dieselkayttoisistd ajoneuvoista kayttivat uusiutuvaa dieselia vuonna
2022.

Maahuolintayritysten kalustosta sdhkétoimisten tyékoneiden osuus Helsinki-Vantaan
lentoasemalla oli syksylla 2022 noin 40 prosenttia (yhteensa noin 481 kulkevaa lai-
tetta, joista noin 192 ladattavia). Maakuntalentoasemilla sahkotoimisten tyokoneiden
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osuus oli noin 46 prosenttia (yhteensa noin 286 kulkevaa laitetta, joista noin 132 la-
dattavia). Polttomoottorilla toimivia ty6koneita vaihtuu maahuolinnassa ladattaviksi
noin 5-15 prosenttia / vuosi.

Arvio kehityksesta vuosiin 2025/2030

Lentoliikenteessa kaupalliseen kayttéon on talla hetkella hyvaksytty seuraavat kaksi
biokerosiinityyppia: 1) Fischer—Tropsch (FT) -menetelmaan perustuva synteettinen
kerosiini seka 2) HEFA-menetelmalla (hydro-processed esters and fatty acids) tuo-
tettu synteettinen kerosiini. Naitd molempia voidaan sekoittaa fossiiliseen kerosiiniin
enintdan 50 prosenttia.

Sanna Marinin hallituksen ohjelmaan on kirjattu tavoitteeksi, etta lentoliikenteessa ta-
voitellaan 30 prosentin osuutta kestaville biopolttoaineille vuonna 2030 sekoitevelvoit-
teen avulla. Ty6- ja elinkeinoministerid vastaa tdman hallitusohjelmakirjauksen toteu-
tuksesta ja on tehnyt valmistelevia toimenpiteita, mutta toteutusta on hidastanut ko-
ronapandemian sekd Ukrainan kriisin aiheuttamat haasteet toimintaymparistdéssa seka
55-valmiuspaketin kesken olevat neuvottelut.

Finavian arvion mukaan Suomessa olisi tdyssahkoisia matkustajakoneita kotimaan
reiteilla aikaisintaan 2030-luvun lopulla. Sdhkdlentokoneiden arvioidaan tulevan ni-
menomaan lyhyen matkan liikenteeseen, eivatkd ne todennakdisesti korvaa poltto-
moottorikoneita pitkallakaan aikavalilla kokonaan. Todennakdista on, etta ensin mark-
kinoille tulevat hybridikoneet, joissa on sdhkdn lisaksi edelleen myds polttomoottori.
Hybridi- ja sahkokoneita seka vetyvoimaisia koneita kehittavat kiivaasti talla hetkella
seka startupit ettd maailman suurimmat lentokonevalmistajat, kuten Airbus.
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3  Toimenpiteet

Suomessa toteutettiin vuosina 2019-2021 useita erilaisia toimenpiteita lilkenteen vaih-
toehtoisten kayttdvoimien kayton yleistymiseksi. Toimenpiteet on (komission ohjeis-
tuksen mukaisesti) jaoteltu neljan eri otsikon alle: 1) lainsdadanndlliset toimet, 2) ta-
loudellinen ohjaus, 3) politiikkatoimet, 4) tutkimus ja kehittaminen.

3.1 Lainsaadannolliset toimet

3.1.1 Jakeluvelvoitelaki

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jakeluvelvoitelakia jatketaan myds vuoden 2020 jél-
keen. Vuoden 2030 tavoitteeksi asetetaan 30 prosentin biopolttoaineosuus (ilman tup-
lalaskentaa). Selvitetddn, mitéd hyétyja ja haittoja olisi siitd, jos my6s biokaasu otettai-
siin mukaan jakeluvelvoitelain soveltamisalaan.

Olemassa olevan jakeluvelvoitelain (419/2019) mukaan polttoaineen jakelijan on toi-
mitettava uusiutuvia polttoaineita kulutukseen laissa sdadetty maara. Vuosina 2029 ja
2030 tdma maara on nykyisen lain mukaan 30 prosenttia. Vuoden 2030 velvoitteesta
10 prosenttia on taytettava liitteen A osassa tarkoitetuista raaka-aineista tuotetuilla tai
valmistetuilla biopolttoaineilla tai biokaasulla, taikka muuta kuin biologista alkuperaa
olevilla uusiutuvilla nestemaisilla ja kaasumaisilla liikenteen polttoaineilla (lisavel-
voite).

Biokaasun velvoitteeseen sisallyttdmisen hyotyja ja haittoja tutkittin Suomessa vuo-
sina 2019-2020. Vuonna 2020 valmistuneen selvityksen?® mukaan liikennekaasu (me-
taani ja biometaani) ja sdhkoépolttoaineet kannattaisi liittda osaksi jakeluvelvoitetta.
Kierratettyjen hiilipitoisten polttoaineiden ja liikennesahkdn tuominen jakeluvelvoitteen
piiriin taas ei vahentaisi liikenteen kasvihuonekaasupaastdja Suomessa verrattuna ti-
lanteeseen, jossa niita ei sisallyteta velvoitteeseen, joten niiden tuomista jakeluvelvoit-
teeseen ei nahty hyddyllisena.

26 Jakeluvelvoitteen laajentaminen. VN/336/2020. https://tem.fi/docu-
ments/1410877/2132212/Jakeluvelvoitteen_laajentaminen_loppuraportti_jul-
kaisu.pdf/732b8c4d-c07d-b6ca-d4a7-8af1f2a00b37/Jakeluvelvoitteen_laajentami-
nen_loppuraportti_julkaisu.pdf?t=1599738665281
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Jakeluvelvoitteen nostamisen vaikutuksia paastéihin, kansantalouteen ja valtiontalou-
teen tutkittiin vuonna 202127, Selvityksessa kaytiin lapi myos kestavien uusiutuvien
polttoaineiden saatavuutta, kysyntéa, raaka-aineiden riittavyytta ja alkuperaa, kansalli-
sia sakkotasoja, polttoaineiden hintoja seka kustannuksia loppukayttajille. Selvityksen
mukaan velvoitetason noston (30->34 %) taloudelliset vaikutukset jaisivat varsin mal-
tilliseksi, silla polttoaineiden yleinen hintavaihtelu vaikuttaa pumppuhintoihin enem-
man kuin jakeluvelvoitteen taso.

Biokaasu siséallytettiin jakeluvelvoitteeseen vuoden 2022 alusta. Myds sahkopolttoai-
neilla voi tayttaa velvoitetta vuoden 2023 alusta alkaen.

Jakeluvelvoitteeseen tehtiin muutoksia my6s vuoden 2022 aikana. Velvoitetasoa paa-
tettiin polttoaineiden kohonneiden hintojen vuoksi keventaa 7,5 prosenttiyksikolla vuo-
sina 2022 ja 2023. 7,5 prosenttiyksikdn alentamisen arvioidaan vaikuttavan dieselin
pumppuhintaan noin 12 senttia litralta.

Jakeluvelvoitteen alentamisen seurauksena vuosilta 2022 ja 2023 toteutumatta jaavat
paastovahennykset on tarkoitus kattaa nostamalla velvoitteen korotuksia tulevina vuo-
sina. Lisaksi jakeluvelvoitetta tulisi nostaa voimassa olevan lain mukaisesta 30 pro-
sentista 34 prosenttiin vuonna 2030. Hallitus antoi esityksen vuoden 2023 kevennyk-
sesta ja sen jalkeisista korotuksista syksylla 2022. Esitys on parhaillaan eduskunnan
kasiteltavana.

27 Liikenteen jakeluvelvoitetason nosto. VN/13807/2021. https://valtioneuvosto.fi/docu-
ments/1410877/53440649/AFRY _jakeluvelvoite_selvitys joulukuu2021.pdf/2409f3ce-
89d2-5178-7cb7-6a5ad3931ca1/AFRY_jakeluvelvoite_selvitys_joulu-
kuu2021.pdf?t=1638529141014
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LIIKENNE- JA VIESTINTAMINISTERION JULKAISUJA 2022:15

Taulukko 4. Uusiutuvien polttoaineiden jakeluvelvoite nykyisessa laissa ja ehdotetut muutokset

Vuosi Jakeluvelvoite v_oimassa _ Ehdotettu_
olevassa laissa jakeluvelvoite
2022 12 -
2023 21 13,5
2024 22,5 28
2025 24 29
2026 25,5 29
2027 27 30
2028 28,5 31
2029 30 32
2030 30 34

3.1.2 Laki liikenteessa kaytettavien vaihtoehtoisten
polttoaineiden jakelusta

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Laaditaan kansallinen liikenteen vaihtoehtoisten kayt-
tévoimien jakelua koskeva laki. Lakiin siséllytetdén jakeluinfradirektiivissd asetetut
tekniset vaatimukset liikenteen uusien kdyttévoimien kuten séhkén, kaasun ja vedyn
jakelulle Suomessa seké vaatimukset jakelu- ja latauspisteiden sijaintitietojen ja eri
k&yttbvoimien hinta- ja muiden tietojen ilmoittamisesta kuluttajille.

Laki liikenteessa kaytettavien vaihtoehtoisten polttoaineiden jakelusta (478/2017) tuli
voimaan elokuussa 2017. Lailla pannaan osaltaan taytantoon vaihtoehtoisten polttoai-
neiden infrastruktuurin kayttdonotosta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston di-
rektiivi 2014/94/EU.

Lain tarkoituksena on varmistaa, ettd vaihtoehtoisten polttoaineiden julkiset lataus- ja
tankkauspisteet ovat yhteisten teknisten eritelmien mukaisia ja etta kayttgjille anne-
taan riittavat tiedot vaihtoehtoisista polttoaineista ja niiden jakelusta.
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3.1.3 Latauspiste- ja automaatiolaki
[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] -

Laki sahkoajoneuvojen latauspistevalmiuksista ja latauspisteista seka rakennusten
automaatio- ja ohjausjarjestelmista (733/2020) tuli voimaan marraskuussa 2020. La-
tauspistelailla pannaan osaltaan taytant6én rakennusten energiatehokkuudesta anne-
tun direktiivin 2010/31/EU ja energiatehokkuudesta annetun direktiivin 2012/27/EU
muuttamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2018/844.

Lain mukaan uusiin ja laajasti korjattaviin asuinrakennuksiin, joissa on yli 4 pysakdinti-
paikkaa, tulee asentaa latauspistevalmius kaikille pysakdintipaikoille. Latauspisteval-
mius tarkoittaa pysakdintipaikan putkitusta tai kaapelointia niin, etta siihen voidaan
asentaa latauspiste myohemmin. My&s uusiin ja laajasti korjattaviin pysakaintitaloihin,
jotka on tarkoitettu asuinrakennuksen tai -rakennusten pysakoéinnin jarjestamiseen, tu-
lee asentaa latauspistevalmius kaikille pysakdintipaikoille.

Uusiin tai laajasti korjattaviin, muussa kuin asuinkaytossa oleviin rakennuksiin, jossa
on yli 10 pysakdintipaikkaa, on asennettava yksi suuritehoinen latauspiste (yli 22 kW)
tai vahintdan 1-3 normaalitehoista (3,7-22 kW) latauspistetta riippuen pysakointipaik-
kojen maarasta.

Uusiin tai laajasti korjattaviin, muussa kuin asuinkdytdssa oleviin rakennuksiin tulee
asentaa latauspistevalmius vahintdan 50 prosenttiin pysakdintipaikoista, kun pysa-
koéintipaikkoja on 11-30 ja vahintdan 20 prosenttiin pysakdintipaikoista, kun pysakointi-
paikkoja on yli 30. Jos pysakointipaikkoja on yli 30, latauspistevalmius on kuitenkin
asennettava aina vahintadan 15 pysakdintipaikkaan.

Olemassa olevissa, muussa kuin asuinkaytdssa olevissa rakennuksissa, joissa on yli
20 pysakointipaikkaa, tulee olla 31.12.2024 mennesséa asennettuna vahintaan yksi la-
tauspiste. Latauspiste voi olla normaalitehoinen tai suuritehoinen, rakennuksen omis-
taja voi itse paattaa asiasta.

3.1.4 Laki ajoneuvo- ja lilkkennepalveluhankintojen
ymparisto- ja energiatehokkuusvaatimuksista

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Lisétaan liikenteen cleantech -hankintojen toteutta-
mista julkisella sektorilla. Kannustetaan kuntayhtymié ja muita julkisen sektorin toimi-
joita oftamaan kéyttéén erilaisia taloudellisia kannustimia vaihtoehtoisten teknologioi-
den osuuden lisGdmiseksi hankinnoissa.
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Laki ajoneuvo- ja liikennepalveluhankintojen ymparist6- ja energiatehokkuusvaatimuk-
sista (740/2021) tuli voimaan elokuussa 2021. Lailla pannaan taytant66n puhtaiden ja
energiatehokkaiden moottoriajoneuvojen edistdmisestd annetun direktiivin
2009/33/EY muuttamisesta annettu Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU)
2019/1161.

Laki velvoittaa kuntia ja valtiota hankkimaan tietyn osuuden véha- ja nollapaastoisia
ajoneuvoja, kun ne tekevat uusia hankintoja. Velvoitteet on jaettu kahdelle hankinta-
ajanjaksolle eli 2.8.2021-2025 ja 2026-2030. Suomen on direktiivin mukaan varmis-
tettava, ettd kummankin hankinta-ajanjakson aikana 38,5 prosenttia henkil6- ja paket-
tiautohankinnoista on ymparistoystavallisia?. Kuorma-autojen hankinnoista ensimmai-
selld hankinta-ajanjaksolla 9 prosenttia ja toisella hankinta-ajanjaksolla 15 prosenttia
on oltava ymparistOystavallisia?®. Uusista linja-autohankinnoista ensimmaisella han-
kinta-ajanjaksolla 41 prosenttia ja toisella hankinta-ajanjaksolla 59 prosenttia on ol-
tava ymparistoystavallisia .

Laissa on huomioitu alueellinen oikeudenmukaisuus. Ymparistoystavallisten hankinto-
jen vahimmaisosuuksia on porrastettu kunnittain perustuen etaisyyksiin, alueiden ta-
loudellisiin valmiuksiin ja latauspisteiden saatavuuteen. Eteldssa kunnille on tiukem-
mat vaatimukset kuin pohjoisessa. Lisdksi 17 isolle kaupungille on tiukemmat vaati-
mukset.

Varmistetaan energiatehokkaisiin, julkisiin liikenne- ja ajoneuvohankintoihin liittyvien
neuvontapalvelujen saatavuus ja vaikuttavuus vuodesta 2017 eteenpéin.

Suomessa kaynnistettiin vuonna 2018 ns. KEINO-ty6 (Kestavien ja innovatiivisten jul-
kisten hankintojen osaamiskeskus). KEINO-osaamiskeskus on yhteistydverkoston
kautta rakennettu konsortio, jonka tavoitteena on lisata innovatiivisuutta ja vaikutta-
vuutta julkisissa hankinnoissa seka lisaté hankintoja, jotka edistavat kestavan kehityk-
sen tavoitteita niin sosiaalisesta kuin ymparisténakdkulmasta. KEINO tukee hankin-
tayksikoitéd hankintojen strategisessa johtamisessa, johtamisen tyokalujen kehittami-
sessé ja mittaamisessa, luo hankintakentalle vaikuttavia ja vahvoja tilaajaryhmia, aut-

28 Ensimmaisella hankinta-ajanjaksolla ymparistoystavalliseksi henkiloautoksi ja kevy-
eksi hydtyajoneuvoksi katsotaan enintdan 50 CO2 g /km paastdinen ajoneuvo eli la-
taushybridi tai tdyssahkodauto. Toisella hankinta-ajanjaksolla ymparistdystavalliseksi
henkildautoksi ja kevyeksi hydtyajoneuvoksi katsotaan 0 CO2 g /km paastoinen ajo-
neuvo eli tdyssahkodauto.

29 Puhtaaksi kuorma-autoksi luokitellaan vaihtoehtoisella polttoaineella eli biopolttoai-
neella, sahkolla, kaasulla tai vedylla kulkeva auto.

30 Ympéristoystavalliseksi linja-autoksi maaritelladn ajoneuvo, joka kulkee vaihtoehtoi-
sella polttoaineella kuten sahko, vety, kaasu tai biopolttoaine.
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taa kehittdmaan yleistd hankintaosaamista kestavyyden ja innovatiivisuuden tee-
moissa seka tuo hankintayksikdille esimerkkeja kansainvalisistd hankintakokemuk-
sista. Liikenteen hankintojen neuvonta on ty6ssa vahvasti mukana.

3.1.5 Ajoneuvolaki
[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] -

Liikenne- ja viestintaministeriéssa valmisteltiin vuonna 2022 ajoneuvolain muutosesi-
tysta, jonka mukaan konversiot voitaisiin sallia laajasti kaikissa ajoneuvoluokissa seka
kaiken ikdisissa ajoneuvoissa. Esityksen mukaan Traficom voisi omilla maarayksillaan
tasmentaa esimerkiksi sita, millaisilla laitteistoilla ja millaisiin ajoneuvoihin etanolikon-
versio voitaisiin toteuttaa ilman paastévaatimusten tayttymisesta esitettavaa erillista
selvitysta.

Esitys on parhaillaan eduskunnan kasiteltdvana. Esitys (yhdessa Traficomin maarayk-
sen kanssa) laajentaisi voimaan tullessaan huomattavasti etanolikonversioille sopivaa
ajoneuvojoukkoa, ja voisi siten toteutuessaan merkittavasti lisata etanolikayttoisten
autojen maaraa Suomessa. Esitys tukisi myos raskaan kaluston erilaisia konversioita
ja voisi siten lisata esimerkiksi sahkokayttdisten kuorma-autojen maaraa Suomessa.

3.2 Taloudellinen ohjaus

3.2.1 Polttoaineverotus

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan nykyisen ympéristéperusteisen polttoaine-
verotuksen kehittédmista niin, etté se kohtelisi liikenteen kaikkia eri polttoainevaihtoeh-
toja objektiivisesti ja mahdollisimman tasapuolisesti.

Polttoaineveroa peritdan kaikista liikenteen nestemaisista polttoaineista ns. sovitetun
ymparistdmallin mukaisesti. Veron perusteena on kunkin polttoaineen energiasisaltd
ja CO2-paasto (verrattuna fossiilisen bensiinin energiasisaltdon ja paastdon).

Polttoaineveroa korotettiin vuonna 2019 254 miljoonalla eurolla. Liikennepolttoainei-
den hiilidioksidivero-osuuden laskentaperusteena oleva hiilidioksiditonnin arvo nostet-
tiin 62 eurosta 77 euroon. Myds energiasisaltdveron laskentaperuste nousi. Moottori-
bensiinin vero nousi muuttuneiden laskentaperusteiden takia 5,71 senttia litralta ja
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dieseldljyn 6,46 senttia litralta. Uusiutuvista raaka-aineista valmistettujen biopolttoai-
neiden litrakohtainen veronkorotus jai hieman fossiilisia polttoaineita alhaisemmaksi.

Valtiovarainministeri6 asetti toukokuussa 2019 tyéryhman pohtimaan liikenteen vero-
tuksen kehittamista. Tyoryhman tehtdvana oli arvioida liikenteen nykyisen verojarjes-
telman seka muiden verokeinojen ja veronluonteisten maksujen toimivuutta ja vaiku-
tuksia. Tydéryhma antoi suosituksia tarvittavista verotoimista paastéohjauksen tehosta-
miseksi ja veropohjan turvaamiseksi®'. Tyéryhma ehdotti, etta polttoaineverotuksen
tasoon tehtaisiin jatkossa automaattisesti vahintaan kuluttajahintojen nousun mukai-
set tarkistukset ymparistdohjauksen sailyttdmiseksi ja verotulojen osittaiseksi yllapita-
miseksi. Tyoryhma ehdotti myds dieselpolttoaineen nykyisen verotuen poistamista.
Ehdotuksia ei ole toimeenpantu.

3.2.2 Auto- ja ajoneuvoverotus

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan pdastéperusteisen verotuksen ohjaavuuden
parantamista.

Liikenteen verotusta selvittanyt tyéryhma ehdotti, etta lilkkenteen verotuksen painopis-
tettd siirrettaisiin ajoneuvoveron perusverosta polttoaineveroon. Tdma voitaisiin to-
teuttaa siten, etta polttoaineveroa korotettaisiin ja ajoneuvoveron perusveroa alennet-
taisiin keventamalla perusveron paastoporrastusta. Ajoneuvoveron paastoohjaus lie-
venisi, mutta kokonaisuudessaan verotuksen kautta toteuttava paastdohjaus kasvaisi
polttoaineveron veronkorotuksen takia. Ehdotusta ei ole toimeenpantu.

Tyoéryhma tarkasteli myds mahdollisuuksia siirtdd sahkdautojen hankintakannustimia
ajoneuvoveron perusverosta autoveroon. Ehdotus toteutettiin vuonna 2021. Tayssah-
kbéautojen autovero poistettiin ja tdyssahkdautojen ajoneuvoveron perusveroa korotet-
tiin32. Muutokset auto- ja ajoneuvoverolakiin tulivat voimaan 1.1.2022, mutta muutos
koski autoveroa takautuvasti lokakuun 2021 alusta Iahtien.

31 Liikenteen verotuksen uudistamista selvittavan tyéryhmaén loppuraportti. Valtiovarain-
ministerion julkaisuja 2021:26. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi’/handle/10024/163110.
32 Korotuksen tavoitteena ei ollut tayssahkbautojen myynnin edistaminen, vaan valtion
verotuloista huolehtiminen.
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3.2.3 Tyosuhdeautojen verotus

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetddn mahdollisuudet uudistaa tyésuhdeau-
toedun nykyisté verotusta niin, ettéd tyésuhdeautoiksi valittaisiin entistd useammin
uutta teknologiaa ja/ tai vaihtoehtoisia kdyttévoimia hyddyntéviéd autoja.

Myds tydsuhdeautoedun verotuksen muuttamista ja sen mahdollisia vaikutuksia selvi-
tettiin vuonna 2019 asetetussa valtiovarainministerion liikkenteen verotydryhmassa.
Tybéryhma antoi tydsuhde-etujen verotukseen liittyvan valiraporttinsa elokuussa
20203%,

Tybsuhde-etujen verotusta muutettiin syksylla 2020. Tyésuhdeauton verotusarvo aleni
170 eurolla kuukaudessa, jos kyse on tayssahkoautoista. Maaraaikainen verotuki on
voimassa vuosien 2021-2023 verotuksessa. Lisaksi sdhkodautojen latausetu vapautet-
tiin verosta tilapaisesti. Tydnantaja voi tarjota sdhkbauton latausedun verottomasti
vuosina 2021-2023. Auto voi olla tyOntekijan oma tai kayttdéetuauto. Verovapaus kos-
kee tdyssahkodautoja ja ladattavia hybridiautoja.

Ty6suhde-etujen verotusta muutettiin myds syksylla 2021. Tyésuhdeauton verotusar-
voa alennettiin 85 eurolla kuukaudessa, jos auton WLTP-menetelmalld mitatut ajonai-
kaiset hiilidioksidipaastot ovat vahintaan 1 ja enintddn 100 grammaa kilometria koh-
den. Maaraaikainen verotuki on voimassa vuosien 2022—2025 verotuksessa. Tuki
koskee autoja, jotka on ensirekisteroity Suomeen vuonna 2021 tai sen jalkeen. Muu-
tokset tulivat voimaan vuoden 2022 alusta.

3.2.4 Hankinta- ja konversiotuet

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Toteutetaan mahdollisuuksien mukaan autohankintoi-
hin kohdistuva kokeilu liikenteen uusien teknologioiden markkinoiden avaamiseksi.
Péaétokset tuesta tehdéén erikseen myéhemmin.

Suomessa otettiin kdytt66n vuonna 2018 hankintatuki tdyssahkoéautoille ja kon-
versiotuki vanhan auton muuttamiselle etanoli- tai kaasukayttoiseksi. Tuet oli

alun perin tarkoitettu haettaviksi vuosina 2018-2021 ja niihin oli varattu valtion rahaa
yhteensa 6 M€/vuosi eli yhteensa 24 miljoonaa euroa vuosina 2018-2021. Tukikautta

33 Liikenteen verotuksen uudistamista selvittavan tyéryhman valiraportti. Valtiovarain-
ministerion julkaisuja 2020:40. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi’/handle/10024/162389
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jatkettiin vuonna 2022 ja maararahaa kasvatettiin niin, etta sita oli vuonna 2022 kay-
tettavissa yhteensa 19,5 miljoonaa euroa (t&sta noin 2,5 miljoonaa euroa esitetty nel-
jannessa lisatalousarviossa, joka on parhaillaan eduskunnan kasiteltdvana).

Hankintatuki tdyssdhkdauton hankintaan tai pitkdaikaisvuokraamiseen on 2 000 eu-
roa/auto ja sen voi saada ainoastaan yksityinen henkil6. Konversiotuki kaasuautolle
on 1 000 euroa ja etanoliautolle 200 euroa.

Tuettuja sdhkdautoja ensirekisterditiin vuosina 2020-2021 yhteensa 7 026 kappaletta.
Tukien yhteenlaskettu summa oli 14 052 000 €.

Muuntotukia mydnnettiin vuosina 2020-2021 yhteensa 3116 kpl (856 000 €). Tuettuja
etanolikonversioita tehtiin vuonna 2020 yhteensa 1070 kappaletta ja vuonna 2021 yh-
teensa 1755 kappaletta. Konversiotukia etanolikonversioille mydnnettiin vuosina
2020-2021 yhteensa 565 000 euroa. Tuettuja kaasukonversioita tehtiin vuonna 2020
yhteensa 123 kappaletta ja vuonna 2021 yhteensa 168 kappaletta. Konversiotukia
kaasukonversioille mydnnettiin vuosina 2020-2021 yhteensa 291 000 euroa.

Suomessa etanolikayttdiseksi voi konvertoida periaatteessa minka tahansa bensiini-

kayttdisen auton, mutta jos auto on kayttéonotettu 1.9.2009 tai sen jalkeen, on paas-
tovaatimusten tayttymisesta esitettdva hyvaksytyn asiantuntijan tai nimetyn tutkimus-
laitoksen antama selvitys34. Konversiotukea myonnetéan ainoastaan autoille, jotka on
muutoskatsastettu.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa vuonna 2021 linjattiin, ettd mahdollisuuksia ulot-
taa konversiot myds muihin kuin henkildautoihin tulisi selvittda. Traficom tilasi kevaalla
2022 selvityksen kaasu- ja etanolikonversioiden edistdmisesta erilaisissa ajoneu-
voissa. Selvityksen tavoitteena oli tarkastella ajoneuvojen konvertointiin liittyvia saan-
telyn ja prosessien muutostarpeita, seké konversioiden vaikutuksia erilaisten ajoneu-
vojen (lahi-)paastoihin. Tarkoituksena oli my0ds I0ytaa keinoja konversioiden lisaa-
miseksi, kartoittaa mahdollisuuksia sujuvoittaa prosesseja ja maksimoida saatavat
hyddyt ja minimoida haitat. Lisaksi hankkeeseen sisaltyi saantelya koskevien korjaus-
ehdotuksien tekemista. Selvitys valmistui syksylla 202235, Selvityksen tuloksia voi-
daan hyddyntaa mahdollisten sdantelymuutosten pohjana.

34 TRAFICOM/194495/03.04.03.00/2019
35 Rasmus Pettinen & Petri Soderena: Etanoli- ja kaasukonversiosarjojen laajennuspo-
tentiaalin selvitys (VTT, 2022). Julkaistaan vuoden 2022 lopulla.
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Traficom tilasi kevaallda 2022 myds selvityksen ajoneuvojen sahkdkonversioista. Selvi-
tyksessa keskityttiin erityisesti raskaiden ajoneuvojen ammattimaisesti tehtyjen sahko-
konversioiden mahdollisten turvallisuusriskien tunnistamiseen ja ratkaisuvaihtoehtoi-
hin seka naita ajoneuvoja koskevien vaatimusten hyvaksymiskaytantéihin. Tarkoituk-
sena oli vastata kysymykseen siita, onko konversioista turvallisuuden kannalta merkit-
tavaa haittaa ja olisiko konversioiden tukeminen jatkossa perusteltua. Selvitys valmis-
tui syksylla 202236, Selvityksen tuloksia voidaan hyédyntda mahdollisten sdantely-
muutosten pohjana.

Suomessa otettiin joulukuussa 2020 kayttoon kaasukuorma-autojen hankinta-
tuki. Tuen maara vaihtelee CNG-kayttoisilla autoilla auton koon mukaan 2000-6000
euron valilld. LNG-autoille voi saada tukea 14 000 euroa/auto. Vuoden 2022 alusta
alkaen tukea on voinut hakea myos sahkokayttoisten kuorma-autojen hankintoi-
hin. Tuen suuruus sahkdkayttdiselle kuorma-autolle on 6000-50 000 euroa/auto auton
koosta riippuen. Tukiin on vuosina 2020-2022 varattu yhteensa 6 miljoonaa euroa.
Taman lisaksi hallitus on esittdnyt raskaan kaluston 1 miljoonan lisdmaararaa vuo-
delle 2023.

Vuosina 2020-2021 kaasukuorma-autojen hankintatukea haettiin yhteensa 111 ajo-
neuvoon. Hankintatukia naihin hankintoihin ohjattiin 968 000 €. Vuonna 2022 (syys-
kuuhun mennessd) hankintatukea oli haettu vielad yhteensa 47 ajoneuvoon.

Sahkoékuorma-autojen hankintatukea on vuonna 2022 (syyskuuhun mennessa) haettu
yhteensa 16 ajoneuvoon (278 000 euroa).

Vuonna 2022 otettiin kdytt6on myos sdhko- ja kaasukayttdisten pakettiautojen
uusi hankintatuki. Tukisumma (2000-6000 euroa/auto) riippuu auton koosta ja kayt-
tévoimasta. Vuoden 2022 talousarvioissa pakettiautojen hankintatuille on osoitettu
4,5 miljoonaa euron maararaha. Taman lisdksi hallitus on esittanyt 1,5 miljoonan lisa-
maararahaa vuodelle 2023.

Tuen kysynta on ollut alkuvuonna 2022 vilkasta erityisesti sahkopakettiautoille. Niita
on tuen avulla hankittu yhteensa 356 kappaletta syyskuun 2022 loppuun mennessa.
Kaasupakettiautoja on hankittu 1 kappale. Yhteensa naihin tukiin on ohjattu 1,4 euroa.

36 Vesa Linja-aho: Raskaan kaluston s&hkokonversioiden edistaminen. Tekniset reuna-
ehdot ja turvallisuus (2022). Julkaistaan vuoden 2022 lopulla.
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3.2.5 Jakeluinfratuet

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] -

Suomessa on vuodesta 2018 alkaen ollut kaytdssa sahkdisen liikenteen ja biokaasun
likennekayton infrastruktuuritukiohjelma. Infrastruktuurituen myéntamisesta paattaa
Energiavirasto. Liikenteen infratuen avulla on edistetty investointeja kaasun siirto- ja
jakeluverkkojen ulkopuolella sijaitseviin kiinteisiin kaasutankkausasemiin (ryhma 1),
paikallisen joukkoliikenteen (linja-autot) latausjarjestelmiin (ryhma 2), ajoneuvojen
suuritehoisiin (tasavirtalatausteho yli 22 kW) latausjarjestelmiin (ryhma 3) ja ajoneuvo-
jen normaalitehoisiin latauspisteisiin (ryhma 4). Investointitukiin on vuosina 2018-2021
kaytetty yhteensa noin 15 M€. Tukien jakautuminen eri luokkiin ja eri vuosille nakyy
taulukossa 5.

Liikennekaasun osalta erityinen haaste on se, ettd EU:n valtiontukisdantely ei ole suo-
siollinen liikennekaasuinfran rakentamisen tukemiselle. Nama hankkeet eivat kuulu
yleisen ryhmapoikkeusasetuksen (RPA) soveltamisalaan. Suomen jakeluinfratukioh-
jelma on (kaasun osalta) notifioitu komissiolle, mutta Euroopan komissio ei hyvaksy-
nyt ajoissa (syyskuun loppuun mennessa) ohjelmaa sisamarkkinoille soveltuvaksi. Si-
ten vuonna 2022 ei ole voitu jarjestda kaasunjakeluinfratuen kilpailutusta ja kyseiset
maararahat on siirretty ajoneuvojen suuritehoisten latauspisteiden ja vedyn tankkaus-
pisteiden investointihankkeisiin. Vuoden 2023 osalta tilanne on edelleen epavarma.

Taulukko 5. Mé&érarahojen mééra ja jakautuminen eri ryhmien vélillé vuosina 2018-2021

Tarjousten méaara (pisteet) 2018 2019 2020 2021
lokakuu | syyskuu | lokakuu huhtikuu
Biokaasun tankkaustarpeet 13 (34) | 16 (42) 35 (90) 39 (104)
Linja-autojen latauspisteet 0 11 (52) 14 (160) 11 (132)
Ajoneuvojen suuritehoiset 9(12) | 32(101) | 164 (414) 230 (533)
latauspisteet
Ajoneuvojen perustehoiset 0 15 Ei Ei
latauspisteet (46/149) | maarérahaa | maararahaa
Haettu/mydnnetty tuki M€ 3,65/1,5 | 7,7/2,7 14,4/5,1 12,7/5,35
Budjetti M€ 3 3 55 55
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o Voittaneissa tarjouksissa 128 biokaasun tankkauspistetta, 234 linja-au-
tojen latauspistettd, 280 suuritehoista latauspistetta ja 131 perustehoista
latauspistetta.

Suomessa on vuodesta 2018 alkaen tuettu myos sahkdautojen (yksityisten) latauspis-
teiden rakentamista taloyhtidissa. Asumisen rahoittamis- ja kehittdmiskeskus (ARA)
myOntaa avustuksia asuinrakennuksen omistaville yhteiséille sdhkdéautojen latauspis-
teiden edellyttamiin kiinteistdjen sahkdéjarjestelmien muutoksiin. Avustus on 35 % to-
teutuneista kustannuksista, kuitenkin enintdan 90 000 euroa. Edellytyksend avustuk-
selle on, ettd yhteisd rakentaa valmiuden vahintdan viidelle latauspisteelle. Avustusta
voi saada myos latauslaitteiden hankintaan. Avustuksiin varattiin alkuvaiheessa

1,5 M€/vuosi, mutta avustusmaararahaa on vuosien saatossa kasvatettu avustusten
suuren kysynnan vuoksi.

ARA:n tukea alettiin vuoden 2022 alusta myontaa taloyhtididen lisaksi myds tydpai-
koille asennettaviin sdhkdautojen latauslaitteisiin. Avustussumma on 750 euroa/la-
tauslaite.

Latausinfra-avustuksiin oli vuosina 2018-2021 varattu yhteensa 31,5 miljoonaa euroa.
Avustukset ovat olleet hyvin suosittuja. Mydntévia avustuspaatoksia oli 9.9.2022 men-
nessa tehty yhteensa 1883 kpl ja myonnetty avustussumma oli yhteensa 26,8 M€. Ta-
han mennessa mydnnetyn avustuksen avulla oli rakennettu tai rakennetaan noin

40 000 latausvalmiutta. Kasittelyssa ja jonossa oli noin 900 hakemusta, joissa yh-
teensa oli noin 18 600 latausvalmiutta. Kasittelemattémien hakemusten avustusarvo
oli noin 16,3 M£ ja investointiarvo noin 40 M€. Vuosille 2022-23 on osoitettu lataus-
infra-avustusrahoja yhteensa 30,5 miljoonaa euroa.

3.2.6 Energiatuet

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Edistetédén liikenteen vaihtoehtoisten kéyttévoimien
tuotantoa ja saatavuutta teknologianeutraalisti kansallisten energiatukien kautta.

Uusiutuvan energian kayttdoon liittyvia tuettavia investointeja ovat mm. liikenteen bio-
polttoaineiden tuotantohankkeet seka uuden teknologian demonstraatiohankkeet. Tu-
kihakemukset kasittelee paasaantdisesti Innovaatiorahoituskeskus Business Finland.
Tyo- ja elinkeinoministerio paattaa tuen mydntamisesta investointihankkeeseen, jos
hankkeen hyvaksyttavat kustannukset ylittdvat 5 000 000 euroa taikka hanke liittyy uu-
teen teknologiaan ja sen hyvaksyttavat kustannukset ylittavat 1 000 000 euroa.

Ty6- ja elinkeinoministerié mydnsi marraskuussa 2020 yhteensa 33,2 miljoonaa euroa
investointitukea seitsemalle uusiutuvan energian suurelle demonstraatiohankkeelle.
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Hankkeista kolme liittyi biokaasun liikennekayttdon. Tukea saaneet hankkeet olivat:
Gasum Oy:n ja Oulun Energia Oy:n biokaasulaitoksen rakentaminen Ouluun

(n. 7 944 000 euroa), BioGPaimio Oy:n maatalouden biomassoja hyédyntavan bio-
kaasulaitoksen rakentaminen Paimioon (2 426 000) seka Envor Pori Oy:n biokaasulai-
toksen laajennus uudella biokaasureaktorilla Porissa (2 577 000).

Samana vuonna tehtiin my6s kaksi muuta liikennepolttoainepaatdsta: Nordfuel Oy:n
bioetanoli —hanke (24,5 M€) ja Veolia Oy:n biometanoli —hanke (9,468 ME€).

Vuonna 2021 P2X Solutions Oy:lle mydnnettiin 25,76 miljoonaa euroa uusiutuvan ve-
dyn tuotannon investoinnille Harjavaltaan. Hankkeen uutuusarvona on uusiutuvan ve-
dyn tuotanto teollisessa mittakaavassa teollisuus- ja liikennekayttéén, seka uusiutu-
van metaanin tuotantolaitoksen yhdistaminen uusiutuvan vedyn tuotantoon.

Suomessa kaytetaan myds valtion padomitusta uusiin teknologioihin liittyvien inves-
tointien edistdmisen tukena. Valtion talousarvio vuodelle 2021 sisélsi 300 miljoonan
euron lisarahoituksen Suomen Malmijalostus Oy:lle litiumioniakkujen valituotteita val-
mistavien prekursori- ja katodiaktiivimateriaalituotannon investointien edistdmiseksi
Suomeen. Suomen Malmijalostus ilmoitti huhtikuussa 2021 investoivansa Vaasaan
suunniteltuun katodimateriaalitehtaaseen. Kumppanina ja tehdasinvestoinnin vetajana
toimii brittildinen pdrssiyhtié Johnson Matthey.

Energiainvestoihin on ohjattu valtion rahaa myds Suomen kestavan kasvun ohjelman
kautta. Rahoitus tulee EU:n elpymis- ja palautumistukivalineestd (Recovery and Re-
silience Facility, RRF). Rahoituspaatdksia voidaan tehda seka tyo- ja elinkeinominis-
teridssa ettd Business Finlandissa. Business Finland tekee paatokset tuen myontami-
sesta Euroopan yhteista etua koskeville tarkeille vetyhankkeille (Important Projects of
Common European Interest, IPCEI).

Ty6- ja elinkeinoministerio teki lokakuussa 2022 ensimmaiset Suomen elpymis- ja pa-
lautumissuunnitelman mukaiset energiainvestointitukipdatokset, joilla edistetdan uu-
sien RFBNO-polttoaineiden tuotantoa®’. Naitd ovat mm. erilaiset vetypohjaiset uusiu-
tuvat polttoaineet. Tukea myonnettiin kuudelle hankkeelle yhteensa 99,8 miljoonaa
euroa. Hankkeista kaksi tuottaa uusia polttoaineita myos liikkenteen kayttéon. Vantaan
Energia Oy:lle myodnnettiin 30,22 miljoonaa euroa uusiutuvan metaanin ja St1 Oy:lle
35,4 miljoonaa euroa uusiutuvan metanolin tuotantolaitosinvestointeihin. Molemmissa
hankkeissa demonstroidaan sahkopolttoaineiden tuotantoa teollisessa kokoluokassa
hyddyntamalla uusiutuvaa vetya. Hankkeissa yhdistetdan uudella tavalla uusiutuvan

37 Muuta kuin biologista alkuperaa olevat uusiutuvat polttoaineet, RFNBO
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vedyn tuotanto, hiilidioksidin talteenotto ja metanointi- tai metanoliprosessi. Samalla
hyddynnetaan tuotantoprosessista syntyva hukkalampo.

3.2.7 Maaseudun yritys- ja energiatuet

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Tuetaan liikenne- ja tybkonekdyttéén tarkoitetun bio-
kaasun sekd muiden jakeluvelvoitteen ulkopuolella olevien uusiutuvien kdyttévoimien
tuotantoa seké jakelua maaseutuyritysten ja maatilojen investointituilla.

Maaseudun yritysrahoitusta on toistaiseksi haettu vain harvoihin liikennebiokaasuin-
vestointeihin. Maatilojen yhteydessa tai maaseudun muissa yrityksissa on kaynnisty-
nyt useampia hankkeita, mutta niitd on tuettu muiden rahoituskanavien kautta. Bio-
kaasulaitoksia on mahdollista rahoittaa myds maatilojen investointirahoituksen kautta,
jos biokaasu tulee tilan omaan kayttéon. Tallaisia hankkeita on viime vuosina vuosit-
tain rahoitettu muutamia, mutta kiinnostus on selvasti ollut kasvussa. Uusiutuvan
energian yritystoiminnan ja maatilatuotannon tukeminen on jatkumassa tulevan EU-
lainsaadannon, EU:n yhteisen maatalous- ja maaseutupolitikan (CAP) -linjausten seka
kaytettavissa olevien varojen puitteissa. Hallitus on kevaalla 2022 osoittanut maatilo-
jen energiainvestointeihin 28 miljoonan euron lisdrahoituksen, joka ollaan ensisijassa
suuntaamassa biokaasun tuotantoon. Biokaasulle ja uusille lannankasittelytekniikoille
on hallitusohjelman mukaisesti otettu kayttdon investointituki ja valmisteltu ravinne-
kiertoon perustuvaa biokaasun tuotantotukea.

3.2.8 EU-rahoitusinstrumenttien hyodyntaminen
jakeluinfran rakentamisessa

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jakeluinfran rakentamisessa Suomeen hyddynnetdén
mahdollisuuksien mukaan EU:n erilaisia rahoitusinstrumentteja.

Suomen alueella toteutettuja, TEN-T-tukia saaneita hankkeita vuosina 2020-2022 oli
yksi:

— Coordinated supply of onshore power in Baltic seaports, 882 550, Hel-
singin sataman osuus 6 % (V. 2019 haussa mydnnetty, paattyy 7/2025)
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3.2.9 Raideliikenteen sahkoistaminen ja muut
raideliikenteen hankkeet

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] —

Suomessa oli vuosina 2016-2022 kaynnissa tai juuri valmistuneena useita raideliiken-
teen kehittdmishankkeita, mukaan lukien sdhkdistdmishankkeet. Naita olivat seuraa-
vat:

—  Seinajoki-Oulu tasonnostohanke (koko hanke 674 M€, valmis)

— Pasilan lantinen raide (50,1 M€, valmis)

— Riihimaen kolmioraide (12 M€, valmis)

— Helsinki-Riihimaki kapasiteetin lisdaminen (155 M€ IV LTAE 2022)

— Helsingin ratapihan toimivuuden parantaminen (55 M€, valmis)

— Luumaki-Imatra hanke, (sis. Karjalan radan sillat, 239,5 M€)

— Pori-Mantyluoto-Tahkoluoto sahkéistys (10,1 M€, valtion osuus 8,1 M€,
valmis)

— Uudenkaupungin radan sahkéistys (21 M€, valmis)

— Pannainen-Pietarsaari sahkoistys (4,5 M€, valmis)

— Keharata (770 M€, valmistui 7/2015, 1. kokonainen toimintavuosi 2016)

— Ylivieska-lisalmi -rataosan sahkadistys ja lisalmen kolmioraide (64 M€, IV
LTAE 2022)

— Joensuun ratapihan parantaminen (86 M€, valtion osuus 83 M€, IV
LTAE 2022)

— Kouvola-Kotka/Hamina -radan parantaminen (133,5 M€)

— Digirata -pilottihanke (ETCS-testirata ja -laboratorio) (11 M€)

— Espoon kaupunkirata (275 M€, valtion osuus 137,5 M€)

— Helsinki-Riihimaki kapasiteetin lisdaminen, 2. vaihe (273 M€)

— Helsinki-Tampere -rataosan peruskorjauksen aloittaminen (8 M€)

— Hyvink&a-Hanko -radan sahkoistys (62 M€, valmistuu 2024)

— Kemin biotuotetehtaan raideyhteydet, Kemin kohta (12 M€)

— Kontiomaki-Pesitkyla -radan parantaminen (81 M€)

— Kuopion ratapihan parantaminen, 1. vaihe (42 M€, IV LTAE 2022)

—  Oritkarin kolmioraide (18 M€, valtion osuus 15,6 M€)

—  Oulu-Kontiomaki -rataosan valityskyvyn parantaminen, 1. vaihe (26,5 M€)

—  Oulu-Kemi -rataosan valityskyvyn parantaminen, kohtausraiteet (16,5 M€)

— Tampere-Jyvaskyla -radan parantaminen, 1. vaihe (24,5 M€, IV LTAE 2022)

38 Hankkeiden euroissa on huomioitu valtuuden tarkistamiset ml. vuoden 2022 IV VM:n
ehdotus. Jos hankkeen valtuuskorotus on syksyn lisatalousarviossa, on eurojen pe-
rassa maininta IV LTAE 2022.
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— Turun ratapihan kehittdminen ja Kupittaa-Turku kaksoisraiteen rakenta-
minen (108 M€, valtion osuus 54 M€, IV LTAE 2022)

— Digiradan kehitys- ja verifiointivaihe (130 M€)

— Laurila—Tornio—Haaparanta rataosan sahkoistaminen (32 M€, valtion
osuus 18 M€ IV LTAE 2022)

Lisaksi valtio on avustanut seuraavia kaupunkien raideliikennehankkeita:

— Lansimetro, 1. vaihe (koko hanke 1 186 M€, valtion osuus 200 M€)
— Lansimetro, 2. vaihe (koko hanke 801 M£, valtion osuus 240 M€)
— Raidejokeri (koko hanke 275 M€, valtion osuus 84 M€)

— Tampereen raitiotie (koko hanke 245 M€, valtion osuus 30 %).

Vaylaverkon investointiohjelma

Vaylaverkon investointiohjelma on Vaylaviraston ndkemys uusien rata-, maantie- ja
vesivaylahankkeiden toteuttamisesta ja niiden vaikutuksista. Investointiohjelma sisal-
taa kehittdmishankkeita, isoja peruskorjaushankkeita ja hankekokonaisuuksia seka
pienempia parantamishankkeita. Ohjelma sisaltdd myos EU:n tuella tai yhdessa kau-
punkiseutujen tai elinkeinoeldman kanssa rahoitettavia hankkeita.

Investointiohjelman hankkeiden valinnat pohjautuvat valtakunnallisen liikennejarjestel-
masuunnitelman (Liikenne 12) linjauksiin ja tavoitteisiin®®. Liikenne 12 -tavoitteita ovat
tehokkuus, kestavyys ja saavutettavuus, jotka kaikki tdhtaavat ilmastonmuutoksen hil-
litsemiseen. Valintoihin on vaikuttanut myoés Liikenne- ja viestintaviraston tuottama lii-

kenneverkon strateginen tilannekuva“’, joka nostaa esille keskeisia vaylaverkon haas-
teita ja tarpeita. Investointiohjelma pohjautuu Liikenne 12 -suunnitelman talouskehyk-

seen ja rahoituksen kohdentamista koskeviin linjauksiin.

Investointiohjelma 2023-2030 sisaltaa seuraavat ratahankkeet (suluissa kustannusar-
vio):

¢ Helsinki-Riihimaki 3. vaihe (315 M€)

o Kokkolan ratapiha (15 M€)

o Kotka: Kotolahti-Mussalo lapiajoraide (lisaraide) (6 M€)
e Saarijarvi-Haapajarvi peruskorjaus (22 M€)

e Tampereen henkilératapiha (117 M€)

39 Valtakunnallinen liikennejarjestelmasuunnitelma vuosille 2021-2032. Valtioneuvos-
ton julkaisuja 2021:75. https://julkaisut.valtioneuvosto.fi’lhandle/10024/163389

40 https://tieto.traficom.fiffi/likenne/liikennejarjestelmallikenneverkon-strateginen-tilan-
nekuva
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e Turku-Uusikaupunki peruskorjaus seka Raisio-Naantali peruskorjaus ja
sahkoistys (88 M€)

e Hanko-Hyvinkaa peruskorjaus (49 M€)

e Helsinki-Tampere peruskorjaus (325 M€)

¢ Imatra-Joensuu matka-aikojen lyhentadminen (33 M€)

e Kouvola-Kuopio matka-aikojen lyhentdminen (11 M€)

e Lauritsalan liikennepaikka (20 M€)

o Lautiosaari-Elijarvi ja Tornio-Roytta peruskorjaukset ja sahkdistykset
(ehdollinen rahoitusratkaisun l6ytymiselle) (18 M€)

e Luumaki-Joutseno valityskyvyn parantaminen ja nopeudennosto (229
M€)

e Raakapuun kuormauspaikkojen kehittaminen (20 M€)

e 250 kN akselipainoverkoston kehittdminen (40 M€)

Eduskunta paattaa investointiohjelmasta 16ytyvien kehittdmishankkeiden toteuttami-
sesta. Hankkeiden valtion osuudet rahoitetaan valtion budjetista. Eduskunta voi paat-
tda myds muista vaylahankkeista kuin investointiohjelmassa mainituista.

3.3 Politiikkatoimet

3.3.1 Biopolttoaineiden kayton edistaminen
lentoliikenteessa

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetdén ja otetaan pikaisesti kdyttéén eri rahoitus-
ja/ tai muita toimintamalleja biopolttoaineiden saatavuuden varmistamiseksi Helsinki-
Vantaan lentoasemalla.

Sanna Marinin hallitusohjelman mukaan lentoliikenteessa tavoitellaan 30 prosentin
osuutta kestaville biopolttoaineille vuonna 2030 sekoitevelvoitteen avulla. Lentoliiken-
teen uusiutuvien polttoaineiden kayttdon liittyvan asetusehdotuksen mukaan sekoite-
velvoite alkaisi EU-tasolla vuodesta 2025 alkaen huomattavasti pienemmilla osuuk-
silla. Neuvottelut asetusehdotuksesta ovat kesken.
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3.3.2 Maakaasun ja biokaasun kayton edistaminen
vesiliikenteessa

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan méérétietoisesti suomalaisen LNG-toimen-
pideohjelman toteuttamista. LNG-toimenpideohjelman keskeisié linjauksia olivat seu-
raavat: 1) panostetaan laivojen kaasuntankkaukseen Suomessa; 2) selvitetdan talou-
dellisten kannustimien kayttéa LNG-infrastruktuurin rakentamisessa ja LNG-k&yttdis-
ten laivojen hankinnassa ja 3) toimitaan aktiivisesti kansainvélisellé tasolla.

Kuten edella on todettu, kaikissa Suomen TEN-T-ydinverkkoon kuuluvissa satamissa
on jo nyt mahdollisuus tankata aluksiin nesteytettyd maa- tai biokaasua. Sailidautot ja
bunkrausalukset voivat kuljettaa nesteytettyd maakaasua ja biokaasua niihinkin sata-
miin, joista kaasua ei saa suoraan terminaalista. Biometaanin kaytto laivaliikenteessa
on kuitenkin toistaiseksi ollut marginaalista, mika on johtunut biometaanin tarjonnan
niukkuudesta ja polttoaineen korkeasta hinnasta. Kotimaisen biometaanin tuotanto on
ollut vahaista, mutta siina on ollut kasvua viime vuosina. Vuonna 2021 tuotanto kasvoi
edellisesta vuodesta 42 prosenttia. Itmeren alueen strategiansa mukaan Suomi on
edistanyt Itdmeren alueella biopolttoaineiden ja biokaasun liikkennekaytdn markkinoita
kaikissa liikennemuodoissa. Yhteinen biopolttoaineiden tuotanto esimerkiksi lentolii-
kennesektorin kanssa voisi tukea tata tavoitetta.

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetdan sisévesiliikenteen tarve nesteytetyn kaa-
sun kdytélle Suomessa sekd mahdollisuudet nesteytetyn kaasun tarjonnan lisda-

miseksi Saimaan syvavaylilléd kulkevien alusten tarpeisiin.

Ei toimenpiteitd vuosina 2016-2022.

3.3.3 Vaihtoehtoisten kayttovoimien kayton
edistaminen satamissa ja lentoasemilla

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Selvitetddn mahdollisuudet edistéé vaihtoehtoisten
kayttévoimien kayttéd suomalaisissa satamissa ja lentoasemilla. Otetaan lupaavim-
mat keinot kdyttéén viimeistédén 2020-luvulle tultaessa.

Kaikki Finavian dieselkayttdiset ajoneuvot ja padosa myos muiden toimijoiden ajoneu-
voista kayttavat uusiutuvaa dieselia.

Vuoden 2024 loppuun mennessa kaikilla Finavian lentoasemilla tulee olemaan uusiu-
tuvaa polttodljya kaytettavissa tydkoneiden ja laitteiden polttoaineena.
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Maahuolintayritysten kalustosta sdhkotoimisten tydkoneiden osuus Helsinki-Vantaan
lentoasemalla on talla hetkelld noin 40 prosenttia ja maakuntalentoasemilla noin 46

prosenttia. Polttomoottorilla toimivia tydkoneita vaihdetaan maahuolinnassa ladatta-
viksi noin 5-15 prosentin vuosivauhdilla.

Suomessa selvitettiin vuonna 2022 vaihtoehtoisten kayttévoimien ja polttoaineiden ja-
keluinfrastruktuurin kehittdmistarpeita Suomen satamissa. Suomen aluskannan sah-
koéistymispotentiaalin arvioitiin olevan kansainvalista merilikennettd korkeampi Itame-
ren lyhyiden etaisyyksien vuoksi. Selvityksessa suositeltiin useita toimia mm. pienten
alle 5000 tn alusten sahkdistymisen ja vaihtoehtoisten polttoaineiden kayton edista-
miseksi.

Aluspolttoaineiden verottomat polttoainetoimitukset laajennettiin vuonna 2022 koske-
maan myds merkitsemattdémia biopolttodljyja, jotta kyseisten polttoaineiden verotto-
muus voitaisiin toteuttaa ilman jalkikateista veronpalautusmenettelya.

3.3.4 EU-tavoitteisiin ja toimenpiteisiin vaikuttaminen

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Vaikutetaan mahdollisuuksien mukaan EU:n uusiutu-
vaa energiaa koskevan politiikan valmisteluun. Tavoitteena on, ettd sddddspohja télta
osin jatkuisi EU:n laajuisena myds vuoden 2020 jélkeen.

Komissio antoi 14.7.2021 laajan 55-valmiuspaketin, jonka tavoitteena on saattaa EU:n
politiikkatoimet linjaan vuodelle 2030 asetetun vahintdan 55% paastovahennystavoit-

teen kanssa. Useat aloitteista koskevat joko paaosin tai osittain liikennetta. Neuvotte-

lut paketista ovat kesken.

Euroopan komissio antoi heindkuussa 2021 ehdotuksen ns. uusiutuvan ener-
gian direktiivin#!, hallintomalliasetuksen*? ja polttoaineiden laatudirektiivin*?
muuttamisesta. Uusiutuvan energian direktiivin artiklaa 25, joka koskee uusiutuvan
energian kaytdon edistamista liikenteessa, ehdotettiin muutettavaksi siten, etta liiken-
teen energiasisaltoon perustuva velvoite (vahintaan 14 % vuonna 2030) korvaantuisi
jatkossa liikenteen polttoaineiden kasvihuonekaasuintensiteetin vahentamisvelvoit-
teella. Liikenteeseen jaeltujen polttoaineiden ja sahkén kasvihuonekaasuintensiteetin

41 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2018/2001, RED Il
42 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2018/1999
43 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 98/70/EY
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tulisi vahentya vahintadan 13 prosenttia vuoteen 2030 mennessa. Velvoite koskisi kaik-
kia liikenteeseen toimitettuja polttoaineita, ei vain tieliikenteen polttoaineita.

Lisaksi kehittyneille biopolttoaineille ja biokaasulle, jotka on tuotettu direktiivin liitteen
IX A-osan raaka-aineista, asetettaisiin erillinen vahimmaisosuusvelvoite siten, etta
edelld mainittujen polttoaineiden osuus energian loppukulutuksesta liikkennealalla olisi
oltava vahintdan 0,5 prosenttia (1 prosentin sijaan) vuonna 2025 ja vahintédan 2,2 pro-
senttia (3,5 prosentin sijaan) vuonna 2030. Edella kuvattujen kehittyneiden biopoltto-
aineiden ja biokaasun niin sanottu tuplalaskenta poistuisi. Lisaksi komissio ehdottaa
likennealalla kaytetyille RFNBO-polttoaineille** uutta 2,6 prosentin vahimmaisosuutta
vuodelle 2030. Kehittyneiden polttoaineiden ja liikenteen uusiutuvan sahkon painoker-
toimet poistetaan. Ainoastaan meri- ja lentoliikenteeseen toimitetut kehittyneet poltto-
aineet ja RFNBO-polttoaineet otettaisiin huomioon kertoimella 1,2.

Toisena keskeisena muutoksena liilkennetta koskeviin velvoitteisiin on komission eh-
dottama hyvitysjarjestelm3, jolla edistettaisiin sdhkdn kayttda liikenteessa. Ehdotuk-
sen mukaan jasenvaltioiden on luotava hyvitysjarjestelma, jossa julkisiin latauspistei-
siin sahkoa toimittavat toiminnanharjoittajat saavat hyvityksia, joita he voivat myyda
polttoaineen toimittajille. Polttoaineen toimittajat voivat ehdotuksen mukaan kayttaa
ostamiaan hyvityksia tayttdakseen heille asetettuja velvoitteita.

Suomi on osallistunut aktiivisesti uusiutuvan energian direktiivin valmisteluun EU:ssa.
Suomi tukee EU-tason toimia liikenteen paastdjen vahentamiseksi ja erilaisten uusiu-
tuvaan energiaan perustuvien polttoaineiden lisdamiseksi likennesektorilla.

Komissio antoi kesalld 2021 uusiutuvien lentopolttoaineiden kayton lisdamista
koskevan asetusehdotuksen, jonka kasittely aloitettiin neuvoston tydéryhméassa syys-
kaudella 2021. Ehdotuksen tavoitteena on varmistaa, etta lentoliikenteen pitkaan jat-
kunut paastdjen kasvu paattyy ja toimialan kehitys tukee EU:n ilmastotavoitteiden
saavuttamista. Ehdotuksen tavoitteena on myos edistaa lentoliikenteen tasapuolista
kilpailuasetelmaa ottamalla kaytt6dn harmonisoidut uusiutuvien lentopolttoaineiden
kayttdvelvoitteet EU:n alueella.

Ehdotuksessa saannelladn muun muassa lentoyhtiéita, lentoasemia seka polttoai-

neen jakelijoita koskevista velvoitteista, maaritellddn uusiutuva lentopolttoaine ja eh-
dotuksen mukainen raaka-ainepohja, sdannelldan raportointivelvoitteista seka toimi-
valtaisesta viranomaisesta. Lisaksi ehdotuksessa maaritetdan lineaarisesti nousevat

44 Muuta kuin biologista alkuperaé olevat uusiutuvat nestemaiset ja kaasumaiset liikken-
teen polttoaineet (renewable fuels of non-biological origin)
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jasenvaltioita velvoittavat uusiutuvan lentopolttoaineen sekoitevelvoitteen tasot seka
velvoitteiden noudattamattomuudesta aiheutuvista sanktioista.

Suomi on osallistunut aktiivisesti ehdotuksen valmisteluun EU:ssa. Suomelle ehdotuk-
sessa tarkeimpia tavoitteita ovat uusiutuvien lentopolttoaineiden raaka-ainepohjan riit-
tava laajuus (uusiutuvan energian direktiivin kestavyyskriteeriston mukaiset raaka-ai-
neet), lentoyhtidlle mahdollistettavat joustot, kilpailukyvyn ja eurooppalaisten kenttien,
ml. Helsinki-Vantaan saavutettavuuden turvaaminen seka kunnianhimon tason sailyt-
taminen. Suomelle on lisaksi tarkeaa, ettei ehdotuksen puitteissa kerattavien sank-
tiotulojen kayttda tarpeettomasti ohjailla EU-saantelylla.

Osana 55-valmiuspakettia lentoliikenteen ilmastovaikutuksia pyritaan vahenta-
maan myods tehostamalla lentoliikenteen paastékauppaa seka toimeenpane-
malla globaali kansainvilisen lentoliikenteen paastojen hyvitysjarjestelma COR-
SIA. Paastdokauppaa koskevissa neuvotteluissa arvioidaan myds uusiutuvien lento-
polttoaineiden kayttd6a edistdvan tukimekanismin kayttéonottoa. Mekanismi kaventaisi
fossiilisen ja uusiutuvan lentopolttoaineen hintaeroa antamalla ilmaisia paastéoikeuk-
sia uusiutuvia polttoaineita kayttaville lentoyhtidille.

Uusiutuvien ja vahapaastoisten polttoaineiden kayttoa koskevan FuelEUMari-
time —asetusehdotuksen tavoitteena on varmistaa meriliikenteen siirtyma vaih-
toehtoisiin polttoaineisiin luomalla kysyntda naiden polttoaineiden kaytolle unionin
alueella. Ehdotus koostuu kahdesta padelementista: aluksella kaytettavan energian
kasvihuonekaasuintensiteetin rajoittamisesta ja tiettyjen alustyyppien velvoitteesta
kayttdd maasahkda satamassa ollessaan. Komission ehdotuksen mukaan vuodesta
2025 paastointensiteetin tulee olla 2 prosenttia alhaisempi kuin vuonna 2020; vuo-
desta 2030 vaatimus on 6 prosenttia. Vuosien 2035, 2040 ja 2040 alusta vaatimus on
13, 26 ja 59 prosenttia. Lopulta vuodesta 2050 eteenpdin kiristys on jo 75 prosenttia.

Toinen, maasahkdn kayttéa koskeva velvoite koskee kontti- ja matkustaja-aluksia va-
hintdan kahden tunnin kestoisilla satamakaynneilla vuoden 2030 alusta. Velvoite ei
kuitenkaan koske aluksia, jotka kayttdvat satamassa ollessaan jotain muuta nolla-
paastoista teknologiaa, kuten tuuli- tai aurinkoenergiaa. Ensimmaiset viisi vuotta alus
voi poiketa maasahkon kayttdvelvoitteesta, jos satamassa ei ole maasahkdaliitantaa tai
se ei ole yhteensopiva aluksen kanssa. Vuodesta 2035 alkaen vaatimukset koskevat
aluksia muutamaa vuotuista poikkeusta (5 satamakayntia/vuosi) lukuun ottamatta
kaikkia kontti- ja matkustaja-aluksia satamasta riippumatta.

Molemmat velvoitteet koskevat komission ehdotuksen mukaan bruttovetoisuudeltaan
yli 5000 kokoisia aluksia. Ehdotuksen mukaan saantelya sovelletaan merilikenteen
aluksiin matkoilla, joissa on kyse matkustajien ja rahdin kaupallisesta kuljetuksesta.
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Suomi on pitanyt tarkeana, ettd EU:n toimilla edistetdan vaihtoehtoisten polttoainei-
den osuuden lisdantymista merenkulussa. Toimet tulee toteuttaa tavalla, joka on vai-
kuttava paastdvahennysten nakdkulmasta ja huomioi jasenvaltioiden kilpailukyvyn el
Suomen osalta myds talvimerenkulun. Komission ehdottamaa teknologianeutraalia la-
hestymistapaa ja kasvihuonekaasuintensiteetin vaiheittaista kiristdmista on neuvotte-
luissa kannatettu samoin kuin ehdotettua maasahkon kayttdvelvoitetta kontti- ja mat-
kustaja-aluksille.

Komission ehdotus paasttkaupan saattamisesta linjaan vuoden 2030 vahintaan 55%
paastdvahennystavoitteen kanssa sisalsi myds ehdotuksen meriliikenteen liittdmiseksi
osaksi kiinteiden laitosten paastdokauppaa. Ehdotus koskee bruttovetoisuudeltaan yli
5000 aluksia ja 100% paastaja EU:n sisaisilla matkoilla ja EU:n satamissa seka 50%
paastoja reiteilla kolmansiin maihin. Neuvoston ja parlamentin kantojen mukaan meri-
liikenne tulisi liittda paastokauppaan vuoden 2024 alusta alkaen.

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Osallistutaan aktiivisesti sitovien CO2-raja-arvojen
asettamistybhén seké henkil- ja pakettiautojen etté raskaan kaluston osalta. Tuo-
daan esiin kdyttbvoimavaihtoehtojen elinkaaripdéstét raja-arvojen méérittelyty$ssa.

Euroopan komissio antoi heindkuussa 2021 ehdotuksen uusien henkil6-ja pa-
kettiautojen hiilidioksidipaastotavoitteiden kiristamisesta eli ns. CO2-raja-arvo-
asetuksen muuttamisesta*s. Uusia henkil6-ja pakettiautoja koskeva CO2-raja-arvo-
asetus maarittelee autonvalmistajan valmistamien vuosittain ensirekisterditavien auto-
jen keskimaaraiset hiilidioksidipaastotavoitteet eli raja-arvot, joita autonvalmistajat ei-
vat saa ylittda. Mikali autonvalmistajan ensirekisteréitédvien autojen vuosittaiset paas-
tot ylittavat asetetun raja-arvon, maarataan valmistajalle liikapaastdémaksu.

Komission ehdotuksen mukaan autonvalmistajakohtaisia raja-arvoja kiristettaisiin niin,
ettd vuodesta 2030 I&htien henkildautojen raja-arvo olisi 55 prosenttia pienempi kuin
vuonna 2021 ja pakettiautojen raja-arvo olisi 50 prosenttia pienempi kuin vuonna
2021. Tama tarkoittaisi merkittavia kiristyksia voimassaoleviin raja-arvoihin, silla vuo-
den 2030 raja-arvot ovat henkildautoille talla hetkellad -37,5 prosenttia ja pakettiautoille
-31 prosenttia. Lisaksi komissio esittaa uutta raja-arvoa vuodesta 2035 lahtien hen-
kilo-etté pakettiautoille niin, ettd se olisi 100 prosenttia pienempi kuin vuonna 2021.
Vuoden 2035 raja-arvo johtaisi kdytdnndssa siihen, etta autonvalmistajien kannattaisi
valmistaa ainoastaan uusia tdyssahkdé-ja vetyautoja vuonna 2035.

45 Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EU) 2019/631
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Suomi on osallistunut aktiivisesti raja-arvolainsdadannén valmisteluun EU:ssa. Suomi
kannattaa I1dhtokohtaisesti esitettyja raja-arvoja, mutta pyrkii samalla vaikuttamaan sii-
hen siten, ettd kaasukayttbiset henkil6- ja pakettiautot huomioitaisiin siind omana ko-
konaisuutenaan. Neuvotteluissa on pyritty vaikuttamaan siihen, ettd henkil6-ja paketti-
autojen valmistamista kannattaisi edelleen jatkaa, ettd biokaasun liikennekayttoa edis-
tettaisiin ja ettd sen jakeluinfrastruktuurin rakentumiselle luotaisiin edellytyksid muiden
vaihtoehtoisten polttoaineiden ohella.

Euroopan komissio antoi heindkuussa 2021 ehdotuksen myds uudeksi ase-
tukseksi vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kdytté6notosta ja ns.
jakeluinfradirektiivin kumoamisesta*®. Ehdotuksessa esitetdan sitovia kansallisia
vahimmaisvaatimuksia seka tieliikenteen ajoneuvojen, alusten ettd ilma-alusten vaih-
toehtoisten kayttévoimien lataus- ja tankkausinfrastruktuurille. Tieliikenteen infrastruk-
tuurivaatimukset koskevat sahkon latausinfrastruktuuria kevyille ajoneuvoille, sdhkon
latausinfrastruktuuria raskaille ajoneuvoille, vedyn jakelua seka nesteytetyn maakaa-
sun (LNG, liquified natural gas) jakelua. Ehdotus koskee julkista infrastruktuuria, el
lataus- ja tankkausasemia, joihin kaikilla on vapaa paasy. Liséksi ehdotuksessa ase-
tetaan yleiset tekniset edellytykset lataus- ja tankkauspisteille seka vaatimuksia infra-
struktuuria ja palveluja koskevien tietojen saatavuudelle, tiedonsiirrolle sekd maksuta-
voille.

Suomi pitaa vaihtoehtoisten polttoaineiden infrastruktuurin kayttéonotosta annettua
asetusehdotusta tarpeellisena toimena infrastruktuurin edistdmiseksi koko EU:n alu-
eella. Tieliikenteen sahkdlatausta ja vedyn jakelua koskevien vaatimusten osalta on
kuitenkin hyva huomioida, ettd Suomessa on paljon harvaan asuttuja alueita ja vali-
matkat ovat pitkia. Tasta syysta olisi tarkeaa tarkastella myds jdsenmaakohtaisia jous-
tomahdollisuuksia asetusehdotuksen tavoitteiden asettamisessa.

Euroopan komissio antoi heinakuussa 2021 ehdotuksen myo6s uuden paasto-
kauppajarjestelman perustamisesta tieliikenteen ja rakennusten paastoille. Kay-
tanndssa tdma uusi paastdkauppa kattaisi Suomessa tieliikenteen ja rakennusten eril-
lislammityksen fossiiliset polttoaineet. Lisdksi jarjestelman piiriin kuuluisi mahdollisesti
nykyisen paastdkaupan ulkopuolella olevat pienet kauko- ja aluelampdélaitokset seka
tyokoneet palvelusektorilla ja kotitalouksissa.

Suomi suhtautuu I&htokohtaisesti positiivisesti esitykseen tieliikkenteen ja rakennusten
lammityksen paastot kattavasta uudesta EU-laajuisesta paastdkaupasta, mutta ei pida

46 Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi (EU) 2014/94
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siihen kytkeytyvaa komission ehdotusta ilmastotoimien sosiaalirahastosta tarkoituk-
senmukaisena ja suhtautuu siihen erityisen kriittisesti.

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Osallistutaan aktiivisesti liikenteen vaihtoehtoisten
kayttévoimien kayttdéa edistdvien standardien valmisteluun. Selvitetddn mahdollisuu-
det ottaa kéyttéén kansallinen E20 -standardi.

CEN (the European Committee for Standardization) aloitti E20-standardin valmistelun
useita vuosia sitten, mutta valmistelu on ollut tauolla mm. polttoaineiden laatudirektii-
vin (FQD) vuoksi. FQD 2009/30 annex l:ssa E10 on ehdoton maksimi, eli standardia
ei voi muuttaa, jollei direktiivid muuteta. Koska FQD:ssa E10 on ehdoton maksimi,
mydskaan kansallinen standardi >E10:lle ei toistaiseksi ole mahdollinen.

3.3.5 Kuv. tavoitteisiin ja toimenpiteisiin vaikuttaminen

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Toimitaan aktiivisesti ICAO:n ja IMO:n tyéhén vaihto-
ehtoisten kéyttévoimien kadytén edistdmiseksi Suomessa, EU:ssa ja globaalilla tasolla.

ICAOQ:n piirissa uusiutuvat lentopolttoaineet on tunnistettu tarkeaksi keinoksi vahentaa
lentoliikenteen paastoja lyhyella ja keskipitkalla aikavalilla. Suomi on osallistunut aktii-
visesti ICAO:n uusiutuvia lentopolttoaineiden kayttdonottoa koskevien tavoitteiden
seka kestavyyskriteerien valmisteluun. Kansainvalisen lentoliikenteen paastdjen hyvi-
tysjarjestelma CORSIA:n kaynnistyessa vuoden 2021 alussa operaattorit voivat va-
hentda hyvitysvelvoitteidensa maaraa ottamalla kayttdon kestavyyskriteerit tayttavia
uusiutuvia lentopolttoaineita. Lokakuussa 2022 ICAO:n 41. yleiskokouksessa hyvak-
syttiin Suomen kannattama kansainvalisen lentoliikenteen pitkan aikavalin paastéva-
hennystavoite, jonka mukaan globaali lentoliikenneyhteis6 pyrkii saavuttamaan hiilidi-
oksidipaastdjen nettonollatason vuoteen 2050 mennessa. Tavoitteen saavuttamisessa
keskeisessa roolissa ovat uusiutuvat lentopolttoaineet ja uudet vaihtoehtoiset kaytto-
voimat, joiden kaytdn edistdmiseen ICAO tulee jatkossa panostamaan.

Suomi on aktiivisesti edistanyt uusiutuvien lentopolttoaineiden kayttdonottoa myos
Euroopan siviili-ilmailufoorumin ECAC:n tydssé, jossa Suomen ja erdiden muiden ja-
senvaltioiden ehdotuksesta perustettiin erityinen uusiutuvia lentopolttoaineita koskeva
yhteisty6foorumi. Myds Euroopan komissio osallistuu yhteisty6foorumin tyéhon ja sen
yhteydessa tullaan arvioimaan esimerkiksi jakeluvelvoitteiden roolia uusiutuvien lento-
polttoaineiden kayttéonoton edistdmiseksi unionin alueella.

Keinoista kansainvalisen merilikenteen kasvihuonepaastojen vahentamiseksi neuvo-
tellaan Kansainvalisen merenkulkujarjeston (International Maritime Organization,
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IMO) meriymparistdnsuojelukomiteassa (Marine Environment Protection Committee,
MEPC) seka sen istuntojen valisessa kasvihuonekaasutydryhmassa (Intersessional
Working Group on Reduction of GHG Emissions from Ships, ISWG-GHG). Suomi ajoi
kunnianhimoisia paastdévahennystavoitteita kevaalla 2018 hyvaksyttyyn IMO:n alusta-
vaan kasvihuonekaasustrategiaan, jossa vaihtoehtoiset kdyttdvoimat ovat keskei-
sessd asemassa. Strategian hyvaksymisen jalkeen Suomi on IMO:ssa korostanut
vaihtoehtoisten kayttévoimien seka niiden jakeluinfrastruktuurin kehittdmisen merki-
tystd merenkulun padastovahennystavoitteiden saavuttamisessa.

Vaihtoehtoisten kayttévoimien kehittdminen ja niiden kayttdéon siirtyminen on IMO:ssa
niin nyt kasittelyssa olevien lyhyen tahtaimen keinojen (ennen vuotta 2023) kuin kes-
kipitkan (2023-2030) ja pitkan (2030 jalkeen) tahtdimen keinojen listalla. Suomi on
kannattanut esityksia naiden keinojen priorisoimiseksi. Suomi on myos IMO:ssa edis-
tanyt alusten kayttdman polttoaineen rikkipitoisuudelle maailmanlaajuista 0,5 prosen-
tin rajaa, joka tuli voimaan vuoden 2020 alusta, ja kannustaa varustamoita siirtymaan
vaihtoehtoisiin polttoaineisiin ja kayttovoimiin.

Suomi on valtioneuvoston toukokuussa 2021 tekeman periaatepaatoksen mukaisesti
kannattanut IMO:ssa vahahiilisiin ja hiilettdmiin polttoaineisiin ohjaavien markkinaeh-
toisten paastdévahennyskeinojen kehittdmista. Naista keinoista mahdollisesti keratta-
vat varat tulee Suomen kannan mukaan kayttdd merenkulun paastoja vahentavien
ratkaisujen pikaiseen kehittdmiseen ja kayttéonottoon. Koska kansainvalisen merilii-
kenteen kasvihuonekaasupaastdjen maara ei ole vahentynyt IMO:n kasvihuonekaa-
sustrategian tavoitteiden mukaan, Suomi kannattaa kauppamerenkulun polttoaineiden
verovapaudesta luopumista, ja fossiilisiin polttoaineisiin kohdistuvaa maailmanlaa-
juista veroa tai maksua. Neuvottelut tallaisesta keinosta ovat IMO:ssa kaynnissa.

Suomi on IMO:n neuvotteluissa yhdessa muiden EU-jasenvaltioiden kanssa esittanyt
alusten polttoaineiden koko elinkaaren paastojen (Well-to-Wake, WtW) huomiointia
merilikenteen paastélaskennassa. Itdmeren alueen yhteistydssa seka pohjoismai-
sessa yhteistydssa Suomi on osallistunut aktiivisesti hankkeisiin, joiden tavoitteena on
merilikenteen paastdjen vahentdminen seka uusien kauppamerenkulun polttoainei-
den jakeluinfrastruktuurin kehittdminen. Pohjoismaiden ministerineuvoston rahoitta-
maan hankkeeseen kestavien aluspolttoaineiden jakeluinfrastruktuurin edistamiseksi
[tdmerella ja Pohjanmerelld Suomi on tuonut pohjoisen Itdmeren ndkdkulmaa, ja jaka-
nut tietoa hankkeesta meriklusterille Suomessa.
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3.4 Tutkimus ja kehittaminen

3.4.1 Informaatio-ohjaus

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Jatketaan ja tehostetaan entisestéén kuluttajien auto-
valintoihin liittyvééa informaatio-ohjausta.

Suomessa on tehty paljon ty6ta kuluttajien autovalintoihin vaikuttamiseksi. Liikenne-
ja viestintavirasto Traficom yllapiti aikaisemmin palvelua, jonka avulla kuluttaja pystyi
vertailemaan eri automerkkeja ja automalleja suhteessa nykyiseen rekisterissa ole-
vaan omistamaansa autoon seka tulostamaan valitsemalleen autolle energiamerkin-
nan. Palvelu oli maksuton ja kaikille avoin. Palvelusta kuitenkin luovuttiin syyskuussa
2021, koska sen ei enaa katsottu palvelevan kuluttajia parhaalla mahdollisella tavalla.

Jatkossa kuluttajat paasevat vertailemaan eri automerkkien kulutuksia ja paastoja au-
tomerkkien ja jalleenmyyjien omilta verkkosivuilta, joissa kaikissa kulutus- ja paasto-
tiedot ilmoitetaan vertailtavassa muodossa. Internetista 16ytyy myds kaupallisten toi-
mijoiden sivustoja, joissa voi vertailla eri automerkkien malleja.

Mydskaan autojen energiamerkinta ei kokonaan poistu kaytosta. Traficom on tehnyt
ohjeen energiamerkinnan luonnista ja siind kaytettavista graafisista elementeista. Oh-
jetta voi hyddyntaa energiamerkin luonnissa myés ajoneuvojen nettikaupassa. Ohje
kulutus- ja paastétietojen esittdmisesta henkildautoja myytaessa 16ytyy Traficomin
verkkosivulta®.

Suomen limastopaneeli julkaisi joulukuussa 2019 laskurin, jolla kuka tahansa voi
kayda laskemassa ja vertailemassa eri autotyyppien elinkaarisia CO2-paastoja ja kus-
tannuksia*®. Laskuri tuottaa eri kayttévoimia kayttavien autojen elinkaariset paastot,
jotka poikkeavat pelkista pakoputkenpaapaastoista. Autokalkulaattori yhdistaa |a-
pindkyvasti tutkittua tietoa , jonka perusteella eri kdyttdvoimien omaavien autojen
paasto- ja kustannusvaikutuksia voidaan arvioida ja vertailla kansainvalisestikin kat-

47 https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/regulation/Ohje_Kulutus-
%20ja%20p%C3%A4%C3%A4st%C3%B6tietojen%20esitt%C3%A4minen%20hen-
kil%C3%B6autoja%20myyt%C3%A4essa.pdf

48 https://www.ilmastopaneeli.fi/autokalkulaattori/
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soen ainutlaatuisella tavalla. Laskuria paivitetdan sitd mukaa, kun muuttujien arvot ke-
hittyvat. Suunnitelmissa on ollut kehittda vastaavanlainen laskuri myds raskaan kalus-
ton ajoneuvoille ja pakettiautoille.

Marraskuussa 2018 solmittiin valtion ja autoalan valinen ilmastosopimus ("green
deal”)*°. Sopimuksen tavoitteena on 1. vahentaa ensirekisteroityjen henkilo- ja paket-
tiautojen keskimaaraisia hiilidioksidipaastdja vahintdan nelja prosenttia vuodessa,

2. lisata korkeille biopolttoaineosuuksille soveltuvien autojen osuutta erityisesti ras-
kaassa kalustossa, 3. edistdd muiden vaihtoehtoisia kayttdvoimia hyddyntavien auto-
jen yleistymista siten, etta niiden osuus ensirekisterdinneista kasvaa yhteensa vahin-
tdan 25 prosenttiin vuoden 2025 loppuun mennessa seka 4. alentaa autokannan
keski-ikaa ja henkildautojen keskimaaraista romutusikda 1,5 prosenttia vuodessa.

Sopimuksen erdana keskeisena toimenpiteenad siihen liittyneissa autokaupoissa on
vaihtoehtoisiin kayttévoimiin liittyvan kuluttajainformaation lisddminen. Sopimus on
voimassa vuoden 2025 loppuun asti.

Jatketaan tarpeellisiksi katsottujen ohjeiden ja suositusten tuottamista lataus- ja tank-
kausasemien rakentajille.

Vuosina 2020-2022 valmistuivat ainakin seuraavat ohjeet:

— Suunnitteluohje maakaasun ja biokaasun tankkausasemille (2021)
— LNG-asiakassailiot —ohje (2021)
— Biokaasun turvallisuusohje (2021)

3.4.2 Tutkimus, kehittaminen ja innovaatiot

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Suunnataan seké kansallista ettd Suomeen mahdolli-
sesti saatavaa EU:n tutkimusrahaa liikenteen vaihtoehtoisten kayttévoimien yleisty-
misté tukeviin hankkeisiin. Kdynnistetéén erilaisia demonstraatio- ja kokeiluhankkeita
vaihtoehtoisiin kdyttévoimiin liittyen yhteistybssé eri tahojen, muun muassa suoma-
laisten kuntien, kanssa.

Business Finland on suomalainen julkinen toimija, joka muun muassa tarjoaa inno-
vaatiorahoitusta ja kansainvalistymispalveluita seka edistaa investointeja Suomeen.
Merkittdva ja kasvava osa Business Finlandin innovaatiorahoituksesta ohjataan kesta-

49 https://sitoumus2050.fi/autoala#/
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vaan kehitykseen. Kaudella 2020-2022 Business Finland on ohjelmiensa kautta ra-
hoittanut lukuisia yksittaisia ja yhteistydmuotoisia konsortiohankkeita myos liikenteen
vaihtoehtoisten kayttévoimien osalta. Alle on listattu muutamia esimerkkeja vuosina
2018-2022 rahoitetuista teemoista (Huom! Hankeluettelo ei ole tyhjentava):

— Clean Propulsion Technologies, 4 427 699 €

— Performance chemicals and transportation fuels from bio-CO2 and hy-
drogen, 1424 200 €

— Silent solutions for clean and efficient power generation, 36 000 €

— Solid-state lithium ion battery for electric vehicles, 686 000 €

—  Driving Emissions Out of Shipping, 243 000 €

— Finland-based circular ecosystem of battery metals batcircle 2.0,
755 000 €

— High-efficiency modular propulsion concept, 624 000 €

— Next Generation Battery, 1 193 000 €

Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy on Suomen suurin soveltavaa tutkimusta tekeva
tutkimuskeskittyma ja tutkimus- ja teknologiayhtié. VTT tuottaa teknologia- ja tutki-
muspalveluja niin kotimaisille kuin kansainvalisillekin yrityksille ja julkiselle sektorille.
VTT osallistui vuosina 2020-2021 muun muassa seuraaviin tutkimuskokonaisuuksiin:

— Clean Propulsion Technologies, 15 M€, 2021-2023, https://cleanpropul-
sion.org/

— Tyokoneiden kustannustehokkaat paastovahennyskeinot, TYKO2, 2021-
2022, https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/han-
dle/10024/164372/VNTEAS_2022_63.pdf?sequence=1&isAllowed=y

— Selvitys ja tiekartta Vuosaaren sataman tyokoneliikenteen paastévahen-
nyksille, 2020-2021 https://www.hel fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/il-
mastoteot/hankkeet/VuoSa_selvitys ja_tiekartta 21 04 21.pdf

Suomessa kaynnistettiin vuonna 2022 myos pilottihanke sahkdisen raskaan liikenteen
edistdmiseksi. Sahkodisen raskaan liikenteen ekosysteemi —hanke on 5 miljoonan eu-
ron valtionavustushanke, joka on osa Liikennealan kestavan kasvun ohjelman toimen-
piteitd ja rahoitetaan EU:n elpymis- ja palautumistukivalineesta. Ohjelman kilpaillut
haut kdynnistyivat kesalla 2022. Avustuksen mydntdmisesta vastaa Liikenne- ja vies-
tintavirasto Traficom. Avustuksen saajina voivat olla yritykset, tutkimus- ja tiedonvali-
tysorganisaatiot tai ndiden muodostamat konsortiot. Tukea voi saada enintdan 50 %,
paitsi kokeellisen kehittdmisen osalta 25 %. Tuettavan hankkeen on liityttava joko a)
raskaan liikenteen ajoneuvojen sdhkoéistadmista palvelevien teknologioiden, palvelujen
tai infrastruktuurin kehittamiseen tai b) raskaan liikkenteen ajoneuvojen sahkoistami-
seen liittyvien kokeiluymparistdjen perustamiseen, kehittdmiseen ja hyddyntadmiseen.

76


https://cleanpropulsion.org/
https://cleanpropulsion.org/
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164372/VNTEAS_2022_63.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://julkaisut.valtioneuvosto.fi/bitstream/handle/10024/164372/VNTEAS_2022_63.pdf?sequence=1&isAllowed=y
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/ilmastoteot/hankkeet/VuoSa_selvitys_ja_tiekartta_21_04_21.pdf
https://www.hel.fi/static/liitteet/kaupunkiymparisto/ilmastoteot/hankkeet/VuoSa_selvitys_ja_tiekartta_21_04_21.pdf

3.4.3 Seuranta

[Kirjaus suunnitelmassa 2017:] Kutsutaan koolle epéavirallinen, muutaman kerran vuo-
dessa kokoontuva seurantaryhmé kansallisessa jakeluverkkosuunnitelmassa asetet-
tujen jakeluinfra- ja autotavoitteiden toteutumisen seuraamiseksi.

Epavirallista seurantaryhmaa ei ole kutsuttu koolle, mutta likenne- ja viestintaministe-
rié asetti toukokuussa 2022 uuden kansallisen tydéryhman tehostamaan liikenteen uu-
sien kayttdvoimien jakeluinfrastruktuurin kehittamista®C. Tyéryhman tehtavana on
edistaa jakeluinfran kehittdmista ja suunnittelua poikkisektoraalisella yhteistyolla. Tyo-
ryhma arvioi jakeluinfran nykytilaa, nykytoimien riittdvyytta sekd mahdollista tarvetta
uusille kehitysta vauhdittaville toimille ja kehitysta hidastavien pullonkaulojen ratkaise-
miselle. Tyéryhman toimikausi paattyy maaliskuussa 2023.

50 https://www.lvm.fi/-/tyoryhma-koordinoimaan-liikenteen-uusien-kayttovoimien-jake-
luinfraa-1750122
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Liite 1: Liikenteen vaihtoehtoiset kayttovoimat ja
niiden jakeluinfra Ahvenanmaalla

1. Sahkoautojen (ja kaasuautojen) maara Ahvenanmaalla (30.9.2022):

Polttoaine Henkiloauto Linja-/kuorma-  Yhteensa
Ipakettiauto

Sahko 330 57 387

Paineistettu maakaasu CNG 1 1 2

Bensiini/Sahko 111 3 114

Bensiini/lCNG 15 2 17

Diesel/Sahko 1 0 1

2. Sahkoéautojen (ja kaasuautojen) latauspisteiden (ja tankkausasemien)
maara

Ahvenanmaalla on talla hetkella kaksi suuritehoista sdhkdautojen latauspistetta, toi-
nen Jomalassa ja toinen Finstrdmissa. Ahvenanmaalla rekisterdityjen sahko- ja hybri-
diautojen arvioidun maaran perusteella Ahvenanmaalla on talla hetkelld noin 330
kW:n julkinen lataustarve, kun tdmanhetkinen kaytettavissa oleva suuritehoinen la-
tauskapasiteetti on 200 kW.

3. Merilikenteen LNG-tankkausmahdollisuudet

Ahvenanmaalla ei ole mahdollista tankata LNG:ta (nesteytettyd maakaasua). Viking
Linella on sopimus LNG:n tankkaamisesta Tukholmassa. Sopimus on talla hetkella
tauolla.

4. Maasahkon kayttdmahdollisuudet satamissa

Eckerdn satama: Talla hetkelld satamassa ei ole saatavilla maasahkéa, joka voidaan
kytkea suoraan aluksiin, mutta sielld on 800 kVA:n ja 315 kVA:n muuntajat. Niiden
teho voidaan muuttaa suuremmaksi, mutta siihen tarvitaan rahoitusta.

Maarianhaminan satama: Viking Linen M/S Rosellan tarpeisiin on satamalaiturin uu-
delle asemalle asennettu kaksi maasahkoa valittavaa muuntajaa (suurjannitteisesta
pienjannitteiseen), 1 600 kVA. Maarianhaminan satamassa sijaitsevalla Pommern-
aluksella on 500 kVA:n muuntaja, jota tarvittaessa voidaan kuormittaa viela noin
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200 kVA:lla. Sopuddenissa on myds muuntaja, jonka kuormitus on alhainen, jos/kun
satamassa ei ole aluksia.

Muilta osin Ahvenanmaan satamissa ei ole maasahkonottoa varten rakennettua infra-
struktuuria. Tdma asia on korjattava ja rahoitettava tulevaisuudessa.

5. Uusiutuvan polttoaineen osuudet eri kuljetusmuodoissa

Ahvenanmaan maakunnan hallituksella ei valitettavasti ole tarkempaa tietoa tai laskel-
mia naista osuuksista, mutta talla hetkelld Ahvenanmaalla myytava bensiini ja diesel
sisaltaa runsaat 10 prosenttia biopolttoainetta (vastaa mantereen lukuja).

6. LNG:n kayttd merilikenteessa

Viking Line on aikaisemmin (ennen energiamarkkinakriisia) kayttanyt LNG:ta Grace-
aluksessaan. Talla hetkella, ja suunnitelmien mukaisesti my6s ensi vuonna (2023),
laiva kayttaa dieseldljya LNG:n korkean hinnan takia.

7. Toimet vaihtoehtoisten polttoaineiden kaytén edistamiseksi kuljetuksissa

Ahvenanmaan maakunnan hallituksella on usean vuoden ajan ollut kunnianhimoinen
tukiohjelma sahkoautojen latauspisteiden asentamiseksi niin yrityksille, moniasuntoi-
sille asuintaloille kuin kotitalouksillekin. Maakunnan hallitus myéntda myds investointi-
tukia biopolttoaineen tankkauspisteille ja tulee I&hiaikoina myds lanseeraamaan uu-
den investointituen sdhkdajoneuvojen pikalatureille Ahvenanmaalla. Maakunnan halli-
tus selvittda parhaillaan sdhkéverkon laajennusmahdollisuuksia seka saaristoliiken-
teen laajamittaisen sahkoistamisen vaatimuksia. Maakunnan hallitus on myés laati-
massa suunnitelmaa saaristoalustensa uusimisesta (seké lautta-alukset etta lossit).
Lisaksi selvitetdan mahdollisuuksia ja vaihtoehtoja uuden, uusiutuvilla polttoaineilla
liikenndivan saaristolauttasukupolven hankkimiseksi.

Taustaa ja Ahvenanmaan toimivalta:

Voimassa oleva Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2014/94/EU saantelee
niitd oikeudenaloja, jotka Ahvenanmaan itsehallintolain (1991:71) mukaan kuuluvat
osaksi maakunnan lainsdadantdévaltaan, osaksi valtakunnan lainsaadantévaltaan. Nyt
voimassa oleva AFI-direktiivi on saatettu voimaan maakunnassa seuraavan lainsaa-
danndn nojalla:

— Maakuntalaki (2017:73) liikenteessa kaytettavien vaihtoehtoisten poltto-
aineiden jakelusta annetun lain soveltamisesta Ahvenanmaalla.
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— Maakuntalaki (2015:102) valtakunnan sahkdmarkkinoita koskevan lain-
saadannoén soveltamisesta Ahvenanmaan maakunnassa.

— Maakunnan asetus (2015:108) valtakunnan sahkémarkkinoita koskevan
lainsdadannodn soveltamisesta Ahvenanmaan maakunnassa.

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) 18 §:n 6, 10, 21 ja 22 kohdan mukaan
yleista jarjestysta ja turvallisuutta, luonnon- ja ymparisténsuojelua, tieliikennettd seka
elinkeinotoimintaa koskevat asiat kuuluvat maakunnan lainsdadantévaltaan. Kulutta-
jansuoja, ulkomaankauppa, kauppamerenkulku ja standardisointi ovat asioita, jotka
Ahvenanmaan itsehallintolain 27 §:n 10, 13, 19 ja 22 kohdan mukaan kuuluvat valta-
kunnan lainsaadantdvaltaan. Ahvenanmaan itsehallintolain 18 §:n 21 kohdan mukaan
Ahvenanmaalla on lainsdadantdvalta teitd ja kanavia, tieliikennetta, raideliikennetta,
veneliikennetta ja paikallisen merilikenteen vaylia seka 22 kohdan mukaan elin-
keinotoimintaa koskevissa asioissa. Lain 27 §:n 13 ja 14 kohdan mukaan valtakun-
nalla on lainsdddantdvalta kauppamerenkulkua ja kauppamerenkulun vaylia seka il-
mailua koskevissa asioissa.

Itsehallintolain 27 §:n 14 kohdan mukaan ilmailu kuuluu valtakunnan toimivaltaan. Uu-
deksi Ahvenanmaan itsehallintolaiksi koskevan hallituksen esityksen (HE 73/1990 vp)
mainittua lainkohtaa koskevassa yksityiskohtaisissa perusteluissa mainitaan, etta il-
mailualan on elinkeinon harjoittamisoikeuden osalta katsottava kuuluvan 11 §:n ja

18 §:n 22 kohdan nojalla maakunnan tehtaviin. Mita tulee toimivaltaan hallintoasi-
oissa, valtakunnan viranomaisen on kasitellessaan ilmaliikennetta koskevia asioita,
joilla on erityistd merkitystd Ahvenanmaalle, neuvoteltava maakunnan hallituksen
kanssa itsehallintolain 30 §:n 16 kohdan mukaisesti. ltsehallintolain 30 §:n 15 kohdan
mukaan oikeutta ilmaliikenteen harjoittamiseen maakunnassa koskevat asiat kuuluvat
maakunnan hallitukselle, kuitenkin niin, etta niistd on hankittava valtakunnan viran-
omaisen lausunto.

Asetusehdotuksen sddnndkset paikallisesta tie- ja raideliikenteestd kuuluvat maakun-
nan lainsdadantdvaltaan niiltd osin kuin ne koskevat sahkbdautojen lataukseen tarkoi-
tetun infrastruktuurin laajentamista Ahvenanmaalla. Siltd osin kuin asetusehdotuksen
saanndkset koskevat maakunnan toimivalta-alueita (esimerkiksi ympariston ja ilmas-
ton oikeudenaloilla) TEN-T-verkon ilmaliikenteen kattavassa verkossa (ts. Maarianha-
minan lentokenttd) seka satamat ja meriliikenteen kattavassa verkossa (Eckerdn ja
Maarianhaminan satamat) Ahvenanmaalla, ne katsotaan kuuluvan maakunnan toimi-
valtaan. Tassa yhteydessa voidaan todeta, ettd kun kyse on erityisesti iimaliikennetta
ja kauppamerenkulkua koskevan TEN-T-verkon rakentamisesta ja laajentamisesta,
alueen katsotaan kuuluvan valtakunnan toimivaltaan, mm. siita syysta, etta TEN-T-
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verkon kattavaan verkkoon kuuluvat Maarianhaminan lentokentta lukeutuu rajat ylitta-
vaan ilmaliikenteeseen seka Eckerdn ja Maarianhaminan satamat rajat ylittdvaan
kauppamerenkulkuun.

[ Ks. mm. Ahvenanmaan maakunnan hallituksen lausunto nro 412 11 liikenne- ja vies-
tintaministeridlle 24.10.2018 (siséinen Dnro: ALR 2018/8472)
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