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Suomi on sitoutunut olemaan hiilineutraali vuoteen 2035 mennessé, ja sen saavuttamiseksi
tarvitaan padstovahennystavoitteita ja -toimenpiteitd eri osa-alueille, kuten litkenteeseen.
Tavoitteena on puolittaa kotimaan litkenteen kasvihuonekaasupédéstot vuoteen 2030 men-
nessd verrattuna vuoden 2005 tasoon sekd lopettaa fossiilisten polttoaineiden jakelu koti-
maan liitkenteeseen 2045 mennessa.

Tassd kandidaatintydssa tutkittiin, mitd esteitd ja mahdollisuuksia Suomen liikenteen pééas-
tovahennystavoitteiden saavuttamiseen liittyy. Tavoitteena oli luoda yleiskatsaus liikenteen
padstovahennyskeinoihin seké selvittidd, millaisessa vaiheessa Suomi on liitkenteen vihredssa
siirtyméssd. Tyo toteutettiin kirjallisuuskatsauksena ja tulosten esittdmisessd hyddynnettiin
PESTE-analyysia.

Kirjallisuuskatsauksessa perehdyttiin liikenteen pédéstdihin ja padstovahennyskeinoihin sekd
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padstotavoitteiden saavuttamisen esteitd ja mahdollisuuksia poliittisesta, taloudellisesta, so-
siaalisesta, teknologisesta ja ympéristondkokulmasta.

Suurimmiksi esteiksi tavoitteiden saavuttamisen kannalta havaittiin mm. poliittisen padtok-
senteon epdjohdonmukaisuus seka hitaasti uusiutuva autokanta. Mahdollisuuksia puolestaan
luovat vahva teknologiaosaaminen ja paistovihennyksiin ohjaava lainsdddanto.
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Finland has committed to becoming carbon neutral by 2035, and achieving this goal requires
emission reduction targets and measures across various sectors, including transport. The goal
is to reduce 50 % of the greenhouse gas emissions from domestic transport by 2030 com-
pared to 2005 levels and to end the distribution of fossil fuels to domestic transport by 2045.

This bachelor’s thesis examined the obstacles and opportunities related to achieving Fin-
land’s transport emission reduction targets. The goal was to create an overview of emission
reduction measures in transport and to assess the current stage of Finland’s green transition
in the transport sector. The study was conducted as a literature review, and the results were
analyzed using a PESTE framework.

The literature review focused on transport emissions and mitigation strategies and provided
background information on the national context. In the analysis section, the barriers and
opportunities for achieving emission targets were examined from political, economic, social,
technological, and environmental perspectives.

The most significant barriers identified were the inconsistency in political decision-making
and the slow renewal rate of the vehicle fleet. On the other hand, Finland’s strong techno-
logical expertise and regulatory framework supporting emission reductions were recognized
as key opportunities.
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1 Johdanto

Liikenne vastaa yli viidennestd kasvihuonekaasupdistoistd sekd Suomessa ettd globaalisti
(Tilastokeskus 2025; Statista 2025a). Se on energiantuotannon jidlkeen suurin kasvihuone-
kaasupdidstojen ldhde ja osasyy maailmanlaajuiseen ilmastokriisiin (Statista 2025b), jonka
vahingolliset vaikutukset ithmisiin ja luontoon ovat ndhtévissé jo nyt. Liikenteen kasvihuo-
nekaasupééstot ovat ldhes kaksinkertaistuneet vuodesta 1990, ja niiden odotetaan jatkavan
kasvamistaan, ellei litkennejérjestelméssi toteuteta suurta systeemistd muutosta. Kasvu on
nopeinta kehittyvissd maissa, mika johtuu kasvaneesta tulotasosta ja auton omistajien lisdin-
tyneestd médrdstd. Suurimman osan paistoistd (75 %) muodostaa tielitkenne, mutta nopein

kasvu tapahtuu laiva- ja lentoliikenteessd. (Jaramillo et al. 2022.)

Kéaantidkseen padstot laskuun ldhes kaikki maailman maat ovat hyviksyneet Pariisin ilmas-
tosopimuksen, toisin sanoen sitoutuneet kunnianhimoisiin, lakisddteisiin ilmastotavoitteisiin
(UNFCCC n.d. -a). Suomi on sitoutunut olemaan hiilineutraali vuoteen 2035 mennessé, ja
sen saavuttamiseksi tarvitaan padstovahennystavoitteita ja -toimenpiteitd eri osa-alueille, ku-
ten litkenteeseen. Tavoitteena on puolittaa kotimaan litkenteen kasvihuonekaasupééstot vuo-
teen 2030 mennessd verrattuna vuoden 2005 tasoon seké lopettaa fossiilisten polttoaineiden
jakelu kotimaan liitkenteeseen 2045 mennessd. Nykyisilld toimilla liikenteen péddstdjen en-
nustetaan viahenevan noin 40 % vuosina 2005-2030, mika ei riitd asetetun tavoitteen saavut-
tamiseen. Tarvitaan lisdtoimia, kuten litkenteen sdhkdistymisen edistimistd, uusiutuvien
polttoaineiden kayton lisdédmisté ja parannuksia liikennejirjestelmén energiatehokkuuteen.

(Liikenne- ja viestintdministerio 2021.)

Tamin kandidaatintyon tavoitteena on tarjota yleiskatsaus litkenteen péaéastovahennyskeinoi-
hin ja niiden toteuttamiseen Suomessa. Ty0ssd tuodaan esille, mitké seikat vaikeuttavat lii-
kenteen padstovihennystavoitteiden saavuttamista ja mitké toisaalta edistdvét sitd. Tyon tut-

kimuskysymykset ovat

1. Mitkéd ovat suurimmat esteet ja mahdollisuudet Suomen litkenteen padstovihennystavoit-

teiden saavuttamiseksi seuraavan 10 vuoden aikana?

2. Millaisia muutoksia tavoitteisiin padseminen edellyttaa?



Vastaavanlaisia tutkimuksia on tehty muista maista, mutta usein aihe on rajattu tarkemmin
esimerkiksi tiettyyn liikkennemuotoon tai padstovahennyskeinoon. Suomessa ympéaristomi-

nisterid ja ilmastopaneeli raportoivat padstdjen tilanteesta tasaisin viliajoin.

Ty0ssa kéytettdvat menetelmét ovat kirjallisuuskatsaus ja PESTE-analyysi (engl. Political,
Economic, Social, Technological, Environmental). Kirjallisuuskatsauksessa tutustutaan lii-
kenteen padstoihin ja padstovahennyskeinoihin sekd kerdtddn analyysia varten tietoa Suo-
men nykytilanteesta ja tavoitteista liikenteen paistdjen suhteen. PESTE-analyysissé tarkas-
tellaan padstovahennystavoitteiden saavuttamisen esteitd ja mahdollisuuksia eri nikokul-
mista. Aineistona kdytetdin pddasiassa tieteellisid tutkimuksia ja artikkeleita, tilastoja sekd
valtioneuvoston julkaisuja. Tédssé tyossd litkenteen padstoilld tarkoitetaan kasvihuonekaasu-
padstojd. Muut padstot eli ilmansaasteet ja niiden aiheuttamat ongelmat jétetdén rajauksen

ulkopuolelle.

Tyon toisessa luvussa selvitetddn liikenteen kasvihuonekaasupédéstdjen merkitys globaalilla
tasolla ja parhaiksi todetut keinot niiden vihentdmiseen. Luvussa 3 kerrotaan Suomen ilmas-
topolitiikasta ja nykytilanteesta padstojen suhteen seké kdydaan lapi padstovahennyskeinoja,
joita Suomessa hyddynnetddn tai kannattaisi hyodyntdd. Kirjallisuuskatsauksen pohjalta
analysoidaan pddstovdhennystavoitteiden saavuttamisen uhkia ja mahdollisuuksia Suomessa
ja tuloksena saadaan kaksi PESTE-taulukkoa — toinen esteistd ja toinen mahdollisuuksista.
Viimeisessd luvussa arvioidaan tulosten avulla, kuinka realistisia pddstovdhennystavoitteet
ovat. Liséksi pohditaan, mitd tdytyy ottaa huomioon, jotta liikenteen padstoviahennykset ei-
vt vaikuttaisi negatiivisesti muihin sektoreihin, vaan tukisivat kokonaispééstdvahennysta-

voitteita.



2 Tutkimusmenetelmat

Tassd tyossd kdytetddn tutkimusmenetelmind kirjallisuuskatsausta sekd PESTE-analyysia.
Kirjallisuuskatsauksessa perehdytdin litkenteen pééstoihin ja padstoviahennyskeinoihin seké
keratddn tietoa Suomen nykytilanteesta ja tavoitteista litkenteen paistdjen suhteen. Se antaa
perusteellisen yleiskatsauksen aiheeseen ja pohjan analyysille. Aineistona kiytetddn padasi-
assa tieteellisid tutkimuksia ja artikkeleita, tilastoja, hallitustenvélisen ilmastonmuutospa-
neelin (IPCC) ja Suomen ilmastopaneelin raportteja sekd valtioneuvoston julkaisuja. Ana-
lyysiosiossa kdydéan ldpi tavoitteiden saavuttamisen esteité ja mahdollisuuksia PESTE-ana-
lyysin nédkokulmista. PESTE-analyysi soveltuu hyvin tdhén ty6hon, koska sen avulla voi-
daan kartoittaa jirjestelméllisesti ulkoisia vaikutteita ja tunnistaa mahdollisia riskejd sekd
mahdollisuuksia. Kaikki PESTE-analyysin osa-alueet vaikuttavat padstovdahennysten toteu-

tumiseen.

PEST tai alun perin ETPS on liitketoimintaympériston analysointiin tarkoitettu tyokalu,
jonka Harvardin professori Francis Aguilar esitteli vuonna 1967 julkaistussa kirjassaan
Scanning the Business Environment. Lyhenne PEST tulee sanoista political, economic, so-
cial ja technological eli analyysissa tarkastellaan toimintaympéristdn poliittisia, taloudelli-
sia, yhteiskunnallisia ja teknologisia tekijoitd. Myohemmin tydkalusta on kehitetty erilaisia
variaatioita, joista yksi on PESTE. Siihen on lisétty edelld mainittujen ndkokulmien lisdksi
environmental eli ympéristondakokulma. (Dufva 2022, s. 105-112.) Talukosta 1 nidhdain,

mité asioita kussakin kategoriassa tarkastellaan.

Taulukko 1 PESTE-analyysissa huomioitavat tekijit (Dufva 2022, s. 107)

Poliittinen Puolueiden ohjelmat, sddntely, direktiivit, lainsdddanto, valtaapitidvien toimijoiden
intressit
Taloudellinen Kansantalouden kehityssuunta ja vakaus, kilpailukyky, ostovoima, tydllisyys, toi-

mialat, alueellinen kehitys, lainansaanti, investoinnit

Sosiaalinen Viestorakenne, terveys, kuluttajakdyttdytyminen, ihmisten asenteet, koulutus, us-

konnot ja eldméankatsomukset

Teknologinen Teknologian kehitys ja saatavuus, uudet teknologiat ja niiden kaytt6onotto

Ympéristd Luonnon monimuotoisuus, ilmasto, resurssien kaytto ja saatavuus, rakennettu ympa-

ristd, infrastruktuuri




PESTE-analyysi auttaa kokonaiskuvan hahmottamisessa ja sen avulla kaikki ndkokulmat ja
asioiden riippuvuussuhteet tulee huomioitua. (Dufva 2022, s. 105-112.) PESTE on paljon
kaytetty yritysmaailmassa, mutta se soveltuu myos muihin aiheisiin, kuten tdssi tapauksessa

ilmastotavoitteiden arviointiin. Téssd ty0ssd analyysin ensimmaéiseen kohtaan eli poliittisiin
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3 Liikenteen pddstot ja padstovihennyskeinot

Tassd luvussa kasitellddn ensin lyhyesti ilmastonmuutosta ja sen jilkeen liikenteen padstoja
ja paastoldhteitd sekd keinoja padstdjen vihentdmiseen. Vastataan siis kysymyksiin: miti
litkkenteen péadstot ovat, mistd ne syntyvat, miksi niitd pitdd vihentdd ja mitd keinoja véhen-

tdmiseen on. Kerrotaan myds eri padstovahennyskeinoihin liittyvistd haasteista.

3.1 Liikenteen rooli ilmastonmuutoksessa

Maapallolla on ollut historiansa aikana useita limpimampii ja kylmempié ajanjaksoja, mutta
muutokset ilmastossa ovat olleet hitaita ja tapahtuneet luonnostaan (Wong 2015, 5). YK:n
eli Yhdistyneiden Kansakuntien (1992) mééritelmén mukaan nykyinen ilmastonmuutos on
thmisen toiminnasta johtuvaa. Ilmakehi toimii kasvihuoneen tavoin eli siind olevat kaasut
padstdvit auringon siteet ldvitseen, mutta osa kaasuista estdd 1ampoé karkaamasta takaisin
avaruuteen. Téllaisia kaasuja, jotka sitovat Maan takaisin siteilemén ldmmon itseensé, kut-
sutaan kasvihuonekaasuiksi. Teollistumisesta asti kasvihuonekaasujen madrd ilmakehéssa
on kasvanut voimakkaasti, mikd on seurausta fossiilisten polttoaineiden, kuten kivihiilen,
6ljyn ja maakaasun poltosta sekd metsien hakkaamisesta. Tdma on johtanut ilmaston lampe-

nemiseen eli maapallon ilmakehén keskilampdtilan nousuun. (Wong 2015, 33-42, 61-62.)

Tdhdn mennessd maapallon keskildmpdtila on noussut 1,1 asteella esiteolliseen aikaan ver-
rattuna. Néin dkillinen ldmpeneminen aiheuttaa lukuisia ongelmia luonnolle, eldimille ja ih-
misille eivétka lajit ehdi sopeutua muuttuviin elinolosuhteisiin tarpeeksi nopeasti. Sddn déri-
1lmidt lisddntyvit vaikeuttaen ruoantuotantoa ja aiheuttaen mittavia vahinkoja, meriveden
nousu uhkaa saarivaltioita ja rannikkoalueita, ja useiden eldinten elinympérist6t tuhoutuvat.
Seurauksien vakavuus riippuu siitd, miten nopeasti limpeneminen saadaan hidastumaan ja
miten hyvin muutoksiin sopeudutaan. Nopeat ja pysyvit vihennykset kasvihuonekaasupéés-
toissd saisivat ldmpenemisen hidastumaan kahden vuosikymmenen sisdllda (IPCC 2023.)
Nykyiset kansalliset pddstoviahennyssitoumukset eivit kuitenkaan riitd rajoittamaan maapal-
lon keskildampoétilan nousua 1,5 tai edes 2 celsiusasteeseen verrattuna teollistumista edelta-
vidn aikaan. Kaikkein optimistisimman ennusteen mukaan, jos kaikki maat toteuttavat suun-

nitellut padstovahennystoimensa, todennikdisyys pysayttdd keskildmpotilan nousu kahteen
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asteeseen vuosisadan loppuun mennessid on noin 66 prosenttia. (United Nations Environ-
ment Programme 2023.) Ottaen huomioon, ettd suurin osa maailman maista ei ole saavutta-

nut edes tdhén asti asettamiaan padstovahennystavoitteita, tilanne ndyttd erittdin huonolta.

Ihmiskunnan tuottamista kasvihuonekaasuista merkittdvin on hiilidioksidi, koska sen pitoi-
suus on korkea ja se sdilyy ilmakehidssd pisimpddn — jopa satoja vuosia (Wong 2015, 41—
42). Ilmastonmuutokseen liittyvéssd keskustelussa esiintyykin usein hiili -etuliitteisid sa-
noja, kuten hiilineutraali, hiilinielu ja hiilibudjetti. Hiilineutraalius tarkoittaa sitd, ettd hiili-
dioksidipdéstdja vapautuu ilmakehdin korkeintaan saman verran kuin hiilinielut pystyvét
sitomaan. Tarkeimpid hiilinieluja ovat meret ja metsét, koska ne sitovat hiiltd enemmain kuin
vapauttavat. (European Parliament 2023.) Hiilibudjetilla tarkoitetaan esimerkiksi sitd méaa-
rad hiilidioksidia, joka ilmakehdidn voidaan padstdd ennen kuin ldmpeneminen ylittdd 1,5

asteen rajan (IPCC 2023).

Suurimmat pédstdjen tuottajat ovat Kiina, Yhdysvallat, Intia ja Euroopan unioni (Ritchie et
al. 2024). Yhdysvalloissa ja Euroopassa kokonaispadstot ovat kddntyneet hitaaseen laskuun,
johtuen uusiutuvan energian osuuden kasvamisesta etenkin sahkon ja [Aimmon tuotannossa.
Maataloudesta, rakennuksista ja liikenteestd syntyvié péddstdjé ei ole kuitenkaan vield onnis-
tuttu saamaan pysyvasti laskuun. (Lamb 2021.) Liikenne tuottaa maailman paistdistd noin
17 % (Ritchie 2020). Liikenteen pééstot johtuvat fossiilisten polttoaineiden kiytdstd. Suurin
osa padstoistd on hiilidioksidia, mutta liikkenne tuottaa myds muita merkittavid kasvihuone-
kaasuja, kuten typpioksiduulia ja metaania. (Delucchi 2003.) Kuvassa 1 on esitetty padstojen

jakauma eri litkennemuotojen vélilld vuonna 2018.
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Liikenteen kasvihuonekaasupaastot 2018

1% 2%

\

11%

12 %
45 %
29%
m Henkil6ajoneuvot = Kuorma-autot Lentoliikenne
Laivaliikenne = Raideliikenne = Muu liikenne

Kuva 1 Liikenteen maailmanlaajuisten kasvihuonekaasupadstdjen jakauma litkennemuo-
doittain (IEA 2019)

Tielitkenne muodostaa padstdistd kolme neljdsosaa. Lento- ja laivaliikenteen osuudet ovat
keskenddn jotakuinkin yhtd suuret ja yhdessd ne muodostavat pédstdistd reilun viidesosan.
Raideliikenteen osuus on ainoastaan prosentti ja muulle liikenteelle jdi 2 %. Muulla liiken-

teelld tarkoitetaan padasiassa veden, 0ljyn ja kaasun kuljettamista putkissa (Ritchie 2020).

3.2 Liikenteen péadstovahennyskeinot

Useat tutkimukset viittaavat siihen, ettd tehokkaimmat keinot liikenteen pédstdjen vihenta-
miseen ovat liikuttujen kilometrien vihentdminen, kestdviin litkkennemuotoihin siirtyminen,
ajoneuvojen sdhkoistiminen, litkkenteen energiatehokkuuden parantaminen seka vaihtoehtoi-

set polttoaineet. Perehdytidin seuraavaksi nédihin tarkemmin.

Liikuttujen kilometrien eli liikennesuoritteen vihentiminen on tehokas keino vihentéd pais-
toja. Kaupunkirakenteella on suuri merkitys, koska se vaikuttaa matkojen pituuteen ja kus-
tannuksiin, jotka puolestaan ohjaavat matkustuskysyntii ja litkkennemuotojen valintaa (Jara-
millo et al. 2022). Mitd 1dhempéni palvelut ovat asutusta, sitd lyhyempid ovat kuljetut mat-
kat, ja niilld hyddynnetddn useammin kestivid litkennemuotoja eli kdvelya, pyordilyé ja jul-
kista liitkennettd. Nykyinen kaupungistumisen suuntaus edesauttaa tihedmman kaupunkira-

kenteen kehitystd. (National Research Council et al. 2010.) Parhaassa tapauksessa muutokset



13

kaupunkirakenteessa voisivat vihentdd kaupunkiliikenteen kasvihuonekaasupédstdja jopa
25 % vuoteen 2050 mennessé (Jaramillo et al. 2022). Myos jaetut kyydit, dlyliikenne seka
koronapandemian my®ti yleistynyt etitydskentely vihentivit liikuttuja kilometrejd. Alylii-
kenne mahdollistaa liitkenteen tehostamisen ja sujuvoittamisen tieto- ja viestintdtekniikan

avulla paitsi tielitkenteessd, myds laiva- ja lentoliikenteessd (Qureshi et al. 2013).

Eri litkennemuotojen vililld on suuria eroja henkilokilometrid kohti syntyvissd paédstoissa.
Lentokoneet, laivat ja bensiini-/dieselautot tuottavat eniten paist6jd - junat, sdhkoautot ja
bussit vihiten (Statista 2024). Lyhyilld matkoilla padst6ja voi vidhentdéd korvaamalla autoi-
lun kévelylla tai pyordilylld, silld niistd ei synny pddst6jd lainkaan. Julkisiin kulkuneuvoihin
siirtyminen vdhentdd péddstdjd vain paikoissa, joissa kdyttdaste on korkea eli tiheésti asu-
tuissa kaupungeissa. Keskipitkit ja pitkédt automatkat tai maiden siséiset lennot ovat korvat-
tavissa junamatkustuksella ainakin Euroopassa ja Japanissa, joissa vilimatkat ovat suhteel-
lisen lyhyité ja infrastruktuuri on olemassa. Yhdysvalloissa suurimmat metropolialueet si-
jaitsevat kaukana toisistaan, joten lentiminen on ainoa nopea vaihtoehto litkkua niiden vé-
lill4. Lisdksi autoilu on sielld helpompaa ja edullisempaa kuin junamatkustus. (National Re-
search Council et al. 2010.) Koska kestiviin litkennemuotoihin siirtymisen padstovihen-
nyspotentiaali on rajallinen, tarvitaan lisdksi uutta vahédpééstoistd teknologiaa kuten sdhko-

autoja ja vahdpdistoisid polttoaineita.

Liikenteen laaja sdhkoistyminen on todennékoisesti ratkaisevan tarkeda liikkenteen péadstdjen
vihentdmiseksi (Jaramillo et al. 2022). Sen lisdksi, ettd sdhkoautoista ei synny kdyton aikana
péddstdjd, ne ovat polttomoottoriautoja 50-75 % energiatehokkaampia (Heiskanen et al.
2024). Liikenteen sdahkoistyminen riippuu asianmukaisista sdhkdenergian varastointijarjes-
telmistd. Télld hetkelld littumioniakut dominoivat markkinaa korkean energiatiheyden ja
alentuneen hinnan ansiosta. Ne ovat tehneet sdhkodautoista kilpailukykyisid polttomoottori-
autojen kanssa, ja sadhkdautojen myynti onkin muutamassa vuodessa kasvanut rdjahdysméi-
sesti. (Jaramillo et al. 2022.) Vuonna 2020 sdhkdautojen myyntiosuus oli vain 4 % ja vuonna
2023 se oli jo 18 % (IEA 2024). Raskaan litkenteen seké laiva- ja lentoliikenteen sdhkdisty-
minen ei ole ollut yhtd nopeaa johtuen korkeammista tehovaatimuksista. Suurin haaste on
akku- ja latausteknologian kehittiminen sellaiseksi, ettd toimintasdde on tarpeeksi suuri ja
latausaika tarpeeksi lyhyt. Raskaassa liikenteessd se on mahdollista, mutta lento- ja laivalii-

kenteessd sdhkodistyminen rajoittuu tilla hetkelld lyhyisiin matkoihin, ja akkuteknologian
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kehitys on liian hidasta vastaamaan kasvavaan kysyntddn. Sen vuoksi tarvitaan vaihtoehtoi-

sia polttoaineita. (Jaramillo et al. 2022.)

Fossiilisten polttoaineiden korvaaminen on erityisen tirkedd laiva- ja lentoliikenteessd,
joissa sdhkoistymisen mahdollisuudet 1dhivuosina ovat rajalliset. Vaihtoehtoja fossiilisille
polttoaineille ovat synteettiset polttoaineet, kuten biopolttoaineet, vety ja ammoniakki. (Ja-
ramillo et al. 2022.) Ensimmadisen sukupolven biopolttoaineita eli biodieselid, -etanolia ja -
metaania valmistetaan perinteisistd viljelykasveista seké eldinrasvoista. Edistyksellisempia
eli toisen sukupolven biopolttoaineita valmistetaan selluloosasta ja jétteistd. Biopolttoainei-
den hyvé puoli on se, ettd ne soveltuvat suoraan olemassa olevaan kalustoon ja tankkausinf-
rastruktuuriin. Niiden tuotantoa kuitenkin rajoittavat maankéaytto, kestdvyysnakokohdat seka
raaka-aineiden saatavuus. (Euroopan komissio 2011.) Vetypolttokennot ndhdaan potentiaa-
lisena vaihtoehtona etenkin raskaan liitkenteen seké laiva- ja lentoliikenteen pédstdjen va-
hentdmiseen. Ne kuitenkin tekevét ladpimurron markkinoille todennékoisesti vasta 2030 jal-
keen, silld laajempi kdyttoonotto edellyttda vield lisdtutkimusta ja kustannusten laskua. Am-
moniakki ei syty yhtd helposti kuin fossiilinen polttoaine, joten se ei sovellu kéytettidviaksi
perinteisessd polttomoottorissa. Uudenlaisia moottoreita on kuitenkin kehitetty ja ammoni-
akki ndhdédan vedyn rinnalla potentiaalisena pdéstdjen vahentdjini etenkin laivalitkenteessa.

(Jaramillo et al. 2022.)

Liikenteen kasvihuonekaasupédstdjen vihentdminen on onnistunut vaihtelevasti eri maissa
ja yksi selittdva tekija eroavaisuuksiin on politiikka. Parhaiten ovat onnistuneet maat, joissa
litkennepolititkka on johdonmukaista. Siind tiytyy yhdistyéd ajoneuvojen tehokkuusstandar-
dit, polttoainevero, kohdistetut ajoneuvoverot, kestdvien litkennemuotojen tarjoaminen ja
kompakti kaupunkisuunnittelu. Mikdin toimenpide yksin ei todenndkdisesti riitd padstita-
voitteiden saavuttamiseen. Esimerkiksi ajoneuvostandardit yksinddn lisdévit kaluston ener-
giatehokkuutta, mutta siitd seuranneen péddstovahennyksen todennikoisesti kumoaa lisdén-
tynyt ajoneuvojen kéyttd. Vastaavasti korotetut polttoaineverot ilman tehokkaiden ajoneu-
vojen saatavuuden varmistamista ja/tai kestdvien litkennemuotovaihtoehtojen tarjoamista
rajoittavat litkkumismahdollisuuksia ja nostavat kuljetusten hintoja kohtuuttoman paljon.

(Lah 2015.)

Politiikassa tidytyy ottaa huomioon kuluttajien kayttdytyminen. Yleisesti ihmiset siirtyvét
vain laadukkaampiin palveluihin, tdlld hetkelld ei-moottoroidusta liitkenteest4 julkisiin ja jul-

kisesta liikenteestd yksityisajoneuvoihin. Néin ollen kestévistd liikkkumisesta pitdisi tehdd
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vahintddn yhti nopeaa ja helppoa kuin yksityisautoilusta, jotta ithmiset siirtyisivét siihen.
Pitdisi siis investoida kestdvien litkennemuotojen laadun parantamiseen maarin lisddmisen
sijaan. Julkisten varojen kédyttdminen huonolaatuisten jérjestelmien edistimiseen ja laajen-

tamiseen on turhaa. (Poudenx 2008.)

Bagainin et al. (2020) tutkimuksessa tarkastellaan liikenteen energiatehokkuutta estévia te-
kijoitd kahdeksassa Euroopan maassa. Merkittdvin este, joka rajoittaa yksiléiden valinnan-
varaa kayttdd kestdvampid ja energiatehokkaampia liikennemuotoja, on infrastruktuurin ja
suunnittelun puute. My0s kansallisen kestévin litkkumisen strategian puuttuminen ndhdédan
suurena esteend. Taloudellisia esteitd energiatehokkuuden toteutumiselle ovat uusien ajo-
neuvojen ja joukkoliikenteen rahoituksen puute sekd kuluttajien alhainen ostovoima. (Ba-

gaini et al. 2020.)

Kaiken kaikkiaan pddstovahennysten toteutumiseen vaikuttavat sitd tukeva infrastruktuuri,
poliittinen péaatoksenteko ja lainsdddinto, tutkimus- ja kehitystyo seka taloudellinen tilanne.

Seuraavassa luvussa tarkastellaan, milld mallilla ndmaé asiat ovat Suomessa.
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4 Suomen nykytilanne

Suomella on kunnianhimoiset ilmastotavoitteet, joiden toteutumista seurataan ja raportoi-
daan vuosittain. Vuodesta 2010 eteenpdin Suomen kokonaispddstdjen suunta on ollut las-
keva, mutta hiilineutraaliuteen on vield pitkd matka. Suurin paéstdlahde on energiasektori,
josta litkenne muodostaa suuren osan (Tilastokeskus 2025). Téssd luvussa kdydaan 1api Suo-

men padstovahennystavoitteet litkenteessé ja ldhtokohdat tavoitteiden saavuttamiseen.

4.1 EU:n ja Suomen ilmastopolitiikka

Euroopan Unionin ja Suomen ilmastopolitiikka perustuu kansainvélisiin ilmastosopimuk-
siin. Kaikkien ilmastosopimusten perusta eli YK:n ilmastopuitesopimus (United Nations
Framework Convention on Climate Change, UNFCCC) tuli voimaan 1994. Sen on vahvis-
tanut 197 osapuolta ja sen pditavoitteena on kasvihuonekaasupééstdjen vakauttaminen vaa-
rattomalle tasolle. Sopimus velvoittaa kaikkia maita laatimaan ilmastonmuutosta hillitsevét
ja ilmastonmuutokseen sopeuttavat ohjelmat, raportoimaan kasvihuonekaasupddstot seka
suojelemaan hiilivarastoja ja -nieluja. (UNFCCC 1992.) Myohemmin ilmastopuitesopi-
musta tdydennettiin Kioton poytékirjalla, joka sisélsi lisdvelvoitteita teollisuusmaille. Sen
toinen velvoitekausi loppui 2020. (UNFCCC n.d.-b.) Vuonna 2016 astui voimaan Pariisin
ilmastosopimus, joka my0s tdydentdd YK:n ilmastopuitesopimusta. Sen tavoitteena on pitda
maapallon keskildmpdtilan nousu selvisti alle kahdessa asteessa verrattuna esiteolliseen ai-
kaan, pyrkien kuitenkin rajaamaan nousu 1,5 asteeseen. Kaikkien osapuolten tdytyy laatia
joka viides vuosi uudet padstovihennystavoitteet, jotka ovat aina edellisid kunnianhimoi-

semmat. Tavoitteiden edistymisté arvioidaan viiden vuoden vilein. (UNFCCC n.d. -a)

Euroopan Unionilla on omat ilmastotavoitteensa ja EU:n ilmasto- ja energialainsdddanto si-
too my0ds Suomea. EU on sitoutunut vihentdmiin kasvihuonekaasujen nettopéddstdja vahin-
tdén 55 prosenttia vuoteen 2030 mennessd vuoden 1990 tasosta sekd saavuttamaan ilmasto-
neutraaliuden vuoteen 2050 mennessé (Fit for 55). [lmastoneutraaliudella tarkoitetaan tilan-
netta, jossa ihmisten tuottama kasvihuonekaasupiistojen méérd on niin pieni, ettd silld ei ole
endd vaikutusta ilmastoon. (Euroopan Unioni 2025.) Toki vaikka téllainen tilanne saavutet-

taisiin, aiempien vuosien padstot vaikuttaisivat ilmastoon vield pitkén aikaa.
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EU:n paistotavoitteet jakautuvat padstokauppa-, taakanjako- ja maankéyttosektorille. Pads-
tokauppa kattaa suuret teollisuus-, sahkon- ja energiantuotantolaitokset, Euroopan talousalu-
een sisdisen lentoliikenteen sekd vuodesta 2024 1dhtien my0s suurten matkustaja- ja rah-
tialusten pééstot. Taakanjakosektoriin kuuluu muu liikenne, maatalous, tyokoneet, jéte-
huolto, rakennusten erillislammitys seké F-kaasut eli fluoratut kasvihuonekaasut. Maankayt-
tosektoriin (LULUCF) lasketaan maankdyton, maankdyton muutoksen ja metsianhoidon
padstot. EU:n Fit for 55 eli 55-valmiuspaketti sisdltdd kaksi asetusta, joista toinen koskee
taakanjakosektoria ja toinen maankiyttdsektoria. Taakanjakoasetuksessa on kullekin jdsen-
maalle tiukennetut padstovihennystavoitteet, jotka tulee saavuttaa 2030 mennessd. Kunni-
anhimoisin tavoite eli -50 % on asetettu Suomelle, Ruotsille, Tanskalle, Saksalle ja Luxem-

burgille. Vertailuvuosi on 2005. (Ymparistoministerié 2025a.)

Kansainvilisten sitoumusten lisdksi Suomella on kansallinen ilmastolaki, joka siséltda péaas-
tovahennystavoitteet vuosille 2030, 2040 ja 2050. Tavoitteena on vihentdd padst6ja 60 %
vuoteen 2030 mennessid, 80 % vuoteen 2040 mennessd ja 90-95 % vuoteen 2050. Kaikissa
padstovahennystavoitteissa vertailuvuosi on 1990. (Ilmastolaki 423/2022.) Padstovahen-

nysskenaario on esitetty kuvassa 2.
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| Paastot MM Nielu _|Toimet hiilinielujen vahvistamiseksi ——Nettopadstot

* Oletuksena, ettd nielujen taso on -21 Mt CO2-ekv. vuonna 2035.

Kuva 2 Kansalliseen ilmastolakiin kirjatut padstovahennystavoitteet (Ilmasto-opas 2024)
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Lakiin on kirjattu, ettd tavoitteena on olla hiilineutraali maa viimeistdaan 2035 ja hiilinegatii-
vinen siitd eteenpdin. Edistymisti seurataan vuosittain julkaistavassa ilmastovuosikertomuk-
sessa. (Ilmastolaki 423/2022.) Suurin huoli hiilineutraaliustavoitteeseen padsemisessd on
talld hetkelld maankéyttosektori, joka muuttui vuonna 2021 hiilinielusta pédéstoléhteeksi li-
sdantyneen metsdnhakkuun myotd. Padstovahennysskenaarioissa on oletettu, ettd vuonna
2035 maankayttosektori sitoo 21 Mt CO»-ekv., mutta Luonnonvarakeskuksen viimeisimman
arvion mukaan maankayttosektori tulee vuonna 2035 olemaan 7 Mt COz-ekv. suuruinen
padstoldhde. (Ikdvalko 2024.) Hiilineutraaliustavoitteen saavuttaminen vaatii siis entistd no-

peampia ja suurempia vihennyksid muilla osa-alueilla, kuten esimerkiksi litkenteessa.

Liikenteen péddstovihennystavoitteista keskeisin on EU:n taakanjakoasetukseen kirjattu ta-
voite, jonka mukaan Suomi on sitoutunut vihentdméén taakanjakosektorille kuuluvan koti-
maan liikenteen paéstdjd vahintdén 50 prosentilla vuoteen 2030 mennessd. Toinen hieman
pidemmaén aikavilin tavoite on lopettaa fossiilisten liikennepolttoaineiden jakelu kotimaan
liikkenteeseen vuonna 2045. Ensimmaisesti tavoitteesta on sovittu kansallisessa energia- ja
ilmastostrategiassa vuonna 2016, Keskipitkén aikavélin ilmastosuunnitelmassa vuonna 2017
sekd pddministeri Antti Rinteen ja pddministeri Sanna Marinin hallitusohjelmissa vuonna
2019. Jalkimmadinen on kirjattu Fossiilittoman litkenteen tiekarttaan (2021). Myos nykyinen

hallitus on sitoutunut paédstéjen vahentdmiseen.

Nykyinen hallitus eli Orpon hallitus aloitti 20.6.2023. Sen muodostavat Kansallinen Kokoo-
mus, Perussuomalaiset, Suomen ruotsalainen kansanpuolue ja Suomen Kristillisdemokraa-
tit, jotka ovat kaikki oikeistopuolueita. (Valtioneuvosto 2025.) Yleisesti vasemmistopuolu-
eet korostavat enemmén ympériston ja ilmastonmuutoksen hillinndn merkitystd, mutta myds
kaikkien nykyisten hallituspuolueiden arvoihin on kirjattu ympéristostd huolehtiminen. Esi-
merkiksi Kokoomuksen periaateohjelmassa todetaan, ettd lainsddddnnolla ja verotuksella
tdytyy ohjata kulutuskdyttdytymiseen ja liikkkumiseen, joka kuormittaa mahdollisimman va-
hén ympéristéd (Kokoomus 2020). Liséksi painotetaan luonnonvarojen kestivad kiyttod ja
erityisesti fossiilisista polttoaineista luopumista. Pddministeri Petteri Orpon hallituksen oh-
jelman (2023) mukainen visio on nostaa Suomi puhtaan energian ja ilmastokéddenjiljen edel-
lakavijaksi. Se aiotaan toteuttaa lisddmalld uusiutuvan energian osuutta energiantuotannossa,
tukemalla vetytaloutta ja teollisuuden sdhkoistymistd sekd sujuvoittamalla lupaprosesseja

etenkin puhtaan energian hankkeissa. (Valtioneuvosto 2023.)
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Hallituksen liikennepolitiikan tavoitteena on koko Suomen kasvun ja elinvoiman lisdédmi-
nen. Hallitusohjelman mukaan heti kauden alussa laaditaan kansallinen lentoliikennestrate-
gia, joka keskittyy Suomen lentoliikenteen toimintaedellytysten ja kilpailukyvyn vahvista-
miseen. Lentoyhteyksid kehitetdéin niin, ettd mistd tahansa pdin Suomea on mahdollista
paistd lentokentélle kolmessa tunnissa. My0s lentoliikenteen sahkoistymistd aiotaan edistéa.
Raideliikennemarkkinalla on tarkoitus lisdta kilpailua ja helpottaa markkinoille padsya seka
tehda raideliikenteestd entistd kilpailukykyisempi liikennemuoto l1&hes 1,4 miljardin euron
erilliselld raideinvestointipaketilla, jolla rakennetaan uusia yhteyksia ja kehitetdédn nykyisti
rataverkkoa. Raideliikenteen houkuttelevuutta lisdtdéin myos parantamalla junien tietoliiken-
neyhteyksien nopeutta ja toimintavarmuutta. Pyoriilyn ja kévelyn edellytyksid parannetaan
muun muassa paivittdmalld kdvelyn ja pyoréilyn edistimisohjelma, toteuttamalla toimenpi-
deohjelma koulu- ja tydmatkapyoréilyn edistdmiseksi sekd panostamalla kdvely- ja pyora-
véylien liikenneturvallisuuteen. Joukkoliikennetti kehitetdén 12-vuotisen liikennejérjestel-
masuunnitelman mukaisesti. (Valtioneuvosto 2023.) Lukuun ottamatta kolmen tunnin saa-

vutettavuustavoitetta lentoliikenteessa, hallituksen visio vaikuttaa tukevan pééstotavoitteita.

4.2 Liikenteen paistot

Vuonna 2023 litkenne muodosti Suomen kokonaispddstoistd 23 %. Liikenteen padstoista
suurin osa (95 %) on perdisin tielitkenteestd, jonka tarkempi padstdjakauma eri litkkennemuo-
tojen vililld on esitetty kuvassa 3. Loput ovat perdisin kotimaan vesiliikenteesti (3 %), ko-
timaan lentoliikenteestd (1 %) seka raideliikenteestd (1 %). (Traficom 2024a.) Kansainvili-
sen lento- ja laivaliikenteen pddstdjé ei ilmastosopimusten mukaan lasketa maiden kansalli-
siin padstoihin (Gossling et al. 2020). Suomen liikenteen péddstdjakauma on samankaltainen
maailmanlaajuisen litkenteen pédstdjakauman kanssa, silld selvisti suurin paédstdldhde on

tielitkenne, erityisesti henkil6- ja kuorma-autot.



20

Tieliikenteen kasvihuonekaasupaastot 2023

1%
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= Henkil6autot = Pakettiautot Linja-autot

Kuorma-autot = Mopot ja moottoripyorat

Kuva 3 Suomen tieliikenteen péadstdjakauma vuonna 2023 (Ympéristoministerio 2024)

Vuonna 2005 liitkenteen piaéstot olivat 12,565 Mt COz-ekv. Koska tavoitteena on puolittaa
padstot vuoteen 2030 mennessd, viahennettivd madrd on 6,28 Mt CO;-ekv. Vuodesta 2008
litkkenteen pédstdt ovat padsddntdisesti laskeneet biopolttoaineiden ja autojen parantuneen
energiatehokkuuden ansiosta. (Liikenne- ja viestintiministerido 2021.) Vuoteen 2024 men-
nessd ne olivat vahentyneet 3,3 Mt COsz-ekvivalenttia ja litkenteen péadstokehitys mukaili
hyvin perusennustetta, joka perustuu teknologian tutkimuskeskuksen, Luonnonvarakeskuk-
sen ja Suomen ymparistokeskuksen mallinnuksiin ja asiantuntijaty6hon. (Ympéristominis-

teri6 2024.) Perusennuste nikyy kuvassa 4.
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Kuva 4 Kotimaan liitkenteen padstot (pl. kotimaan lentoliikenteen hiilidioksidipaéstot) vuo-
sina 2005-2023 sekéd perusskenaarion mukainen arvio ja fossiilittoman liikenteen tiekartan
tavoiteura (suunnitellut toimet) vuosille 2024—2035 (Ymparistoministerio 2024)

Nykyisen hallituksen kaavailemat ja osittain jo toteutuneet muutokset uusiutuvien polttoai-
neiden jakeluvelvoitteeseen ovat nostaneet litkenteen padstot pois perusennusteen mukai-

selta uralta. (Seppélé et al. 2024.) Hallituksen toimiin perehdytdén tarkemmin seuraavaksi.

4.3 Liikenteen paidstovdhennystoimet

Kuten luvussa 2 todettiin, litkenteen pdéstdkehitykseen vaikuttavat keskeisesti litkkennesuo-
ritteen eli ajettujen kilometrien kehitys, litkenteen kayttovoimat eli kédytetyt energianldhteet

sekd litkennevilineiden energiatehokkuus.

4.3.1 Liikennesuoritteet

Suomessa on asetettu tavoitteeksi, ettd henkildautojen suoritteen eli henkildautoilla ajettujen
kilometrien maéra ei endd 2020-luvulla kasva. Jos liikkkumisen tarve kasvaa, se pyritddn oh-
jaamaan kestiviin kulkutapoihin kaupunkiseuduilla ja kaupunkien vilisessd liikenteessa.

Tama tarkoittaisi noin 10 % kasvua kunkin kestdvin litkennemuodon suoritteissa vuonna
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2030. Maaseudulla yksittéisten kotitalouksien henkildautosuoritteilla on edelleen varaa kas-
vaa, mutta vieston keskittyessd kaupunkiseuduille kotitalouksien yhteenlaskettujen suorit-

teiden koko maassa pitdisi pysyd vuoden 2019 tasolla. (Ymparistoministerio 2024.)

Tilastokeskuksen (2024) mukaan tavoitteessa on toistaiseksi onnistuttu. Vuonna 2023 hen-
kildautojen litkennesuoritteen mééra oli 5 prosenttia vuoden 2019 tasoa alhaisempi. Suurin
syy henkildliikenteen kysynnan laskuun on kevéélld 2020 alkanut koronapandemia. My0s
talouskasvun hidastumisella ja polttoaineiden hintojen nousulla on ollut vaikutusta. (Tilas-
tokeskus 2024.) Pandemian jilkeen liikennesuoritteiden mdaré on ldhtenyt jdlleen nousuun,
mutta my0s etityoskentely on lisdéntynyt. Traficomin (2024b) syksyn 2023 henkil6liiken-
netutkimuksen mukaan henkil6t, jotka tekivét yli 2 pdivés etdtoitd vitkossa, tekivdt huomat-
tavasti vihemman matkoja henkildautolla ja enemmaén pydrilld ja julkisella liikkenteelld, kuin
ne, jotka eivit tehneet lainkaan etitditd. My0Os kokonaismatkojen miérd oli etitydskenteli-
jo6illa pienempi.

Fossiilittoman liikenteen tiekartan mukaan valtion rahoitus kdvelyn ja pyordilyn investoin-
tiohjelmaan on 30 miljoonaa euroa vuodessa aikavélilld 2022—-2024. Rahoituksen edellytyk-
send on, ettd kunnat kdyttavit vastaavan summan kévely- ja pyorilitkenteen hankkeisiin.
Liikenne- ja viestintdviraston arvion (2020) mukaan tilld voitaisiin saavuttaa 0,004 Mt vuo-
sittainen paistovahennys ja myds merkittdvid hyotyja kansanterveydelle. Toimenpide ei to-
teutunut suunnitellulla tavalla, silld rahoitus jii joka vuosi alle 10 miljoonan, ja vuonna 2024
kdvelyn ja pyordilyn edistimiseen ohjattiin vain 3,5 miljoonaa euroa. Valtionavustukset
joukkoliikenteelle oli tarkoitus kaksinkertaistaa, mutta sekin jdi toteutumatta. Lisdksi ilmas-
toperusteinen valtionavustus (18 M€/vuosi) poistettiin vuonna 2024. Vuosina 2020-2022
silld tuettiin puhtaiden kédyttovoimien kiyttdd ja joukkoliikenteen markkinointikampanjoita

ja aikaansaatiin noin 0,1 Mt paédstovihennys. (Ympdristoministerio 2024.)

Vieston keskittyminen suurimpiin kaupunkeihin eli kaupungistuminen on monien muiden
maiden tapaan myos Suomessa kasvava suuntaus. Vuosina 2020-21 valtio laati maankayton,
asumisen ja litkenteen (MAL-) sopimukset Suomen suurimpien kaupunkiseutujen kanssa.
Niilld edistetddn kestdvaa yhdyskuntasuunnittelua ja kestidvien litkkkumismuotojen kehitysta.
(Ympéristoministerio 2024.) Kaupungistuminen edistdd kestdvien litkkennemuotojen kiyttod
kaupungeissa, mutta toisaalta tekee julkisen liikenteen tarjoamisen entistd kalliimmaksi tyh-
jenevilld maaseuduilla. Sen takia maaseudulla tulisi parantaa sdhkodistymisen ja etdtydsken-

telyn mahdollisuuksia. (Heiskanen et al. 2024.)
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Polttoaineiden hinnat vaikuttavat merkittdvésti liikennesuoritteiden méardan. Suomessa
polttoaineen hintoihin vaikuttaa ennen kaikkea raakadljyn hinta maailmanmarkkinoilla,
mutta my0Os kotimaisilla politiikkatoimilla kuten jakeluvelvoitteella ja polttoaineverotuk-
sella on vaikutusta. (Ymparistoministerid 2024.) Polttoaineverotus perustuu polttoaineen
energiasisdltoon ja padstoihin (Valtioneuvosto 2021). Valtio kevensi polttoaineveroa vuoden
2024 alusta yhteensd 168 miljoonalla eurolla. Valtiovarainministerio arvioi paédtoksen kas-
vattavan kyseisen vuoden laskennallisia kasvihuonekaasupédist6ja noin 0,04 Mt CO;-ekv.
Myos jakeluvelvoitteen keventdminen vuosina 2024-2027 alentaa polttoaineiden hintaa,
miké voi kasvattaa liikkennesuoritteita ja siti kautta litkkenteen paéstdja. (Ympéaristoministerid
2024.) Jakeluvelvoite on polttoaineen jakelijoille osoitettu lainsdddannollinen velvoite, joka
midrdd, miten suuri osa polttoaineen energiasisillosti tytyy olla uusiutuvaa (Jakeluvelvoi-

telaki 2007/446).

Uusi jakelijoiden pdédstdkauppa kdynnistyy Suomessa vuoden 2027 alusta (Y mpéristominis-
teri6 2024). Paastokaupassa kaupataan oikeuksia padstdjen tuottamiseen. Pééstdoikeus antaa
siis omistajalleen luvan tuottaa tietyn madrin kasvihuonekaasupadstdja. Jos padstooikeuden
myy pois, siirtyy myos lupa tuottaa padstoja uudelle omistajalle. (Itkonen 2020.) Paéstokau-
pan péaastovahennysvaikutuksia ja kustannustehokkuutta on arvioitu useissa eri hankkeissa.
Arvioinnit ovat antaneet hyvin erilaisia tuloksia: uuden paéstokaupan on arvioitu vihentdavéin
litkenteen pdistdja 0,04—0,4 Mt vuonna 2030. Arviot on tehty oletuksella, ettd paédstdoikeu-
den hinta olisi 50 euroa/CO; -tonni ja polttoaineen hinnannousu noin 11-13 senttid litralta.

(Ympéristoministerio 2024.)

4.3.2 Liikenteen kdyttGvoimat

Suomessa fossiilisten polttoaineiden kulutus on viime vuosina vihentynyt ja rinnalle on tul-
lut uusiutuvia polttoaineita kuten biopolttoaineet, vety sekéd vedystd valmistetut sahkopolt-
toaineet. Yhteensd uusiutuvien polttoaineiden ja sdhkdn osuus kotimaan tielitkenteen ener-
giasta oli 18 % vuonna 2023. Nestemdiset biopolttoaineet soveltuvat kéytettiaviksi perintei-
sissd bensa- ja dieselmoottoreissa ja Suomessa niitd onkin sekoitettu fossiilisiin litkkennepolt-
toaineisiin jo parin kymmenen vuoden ajan. Biokaasu ja vety puolestaan vaativat uutta inf-
rastruktuuria. Télld hetkelld kaasun tankkausasemia on yhteensi sata, ja vedyn tankkausinf-

rastruktuuri puuttuu kokonaan. (Ympéristoministerioé 2024.)
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Polttoaineen jakelijoita on Suomessa vain muutama, miké helpottaa jakeluverkon hallintaa
(Liski et al. 2019). Vuonna 2007 Suomessa tuli voimaan jakeluvelvoitelaki, joka vaatii ja-
kelijoita sekoittamaan tietyn prosenttiosuuden uusiutuvaa ainetta fossiilisten liikennepoltto-
aineidensa joukkoon (Jakeluvelvoitelaki 446/2007). Alkuperdisen lainsddddnndn mukaan ja-
keluvelvoitteen oli vuonna 2025 tarkoitus olla 29 %, mutta Venéjian hyokkiyssodan alettua
hallitus péétti laskea velvoitteen 13,5 prosenttiin kompensoidakseen korkeaa polttoaineen
hintaa. T4lla hetkelld velvoite on 16,5 % ja sitd aiotaan nostaa asteittain 34 prosenttiin vuo-
teen 2030 mennessd. [lmastopaneelin raportin (2024) mukaan jakeluvelvoite pitdisi kuiten-
kin palauttaa vilittomésti muutoksia edeltéville tasolle, jotta litkenteen pééstdjen puolitta-
minen vuoteen 2030 olisi edes mahdollista. Millddn muulla toimella ei raportin mukaan

saada aikaan vastaavaa maérad paastoviahennyksii. (Seppéld et al. 2024.)

Suomi on biopolttoaineiden tuotannossa maailman kérkimaiden joukossa. Uusiutuvaa die-
selid, bensiinid ja etanolia valmistetaan jatteistd sekd kasvi- ja puupohjaisista 6ljyistd. On-
gelmaksi tuotannossa on muodostunut raaka-aineiden rajallinen saatavuus ja sen myota nou-
seva hinta. Suomen metsien hiilinielujen tilanne on jo valmiiksi huono, ja jos biopolttoai-
neita varten kaadetaan lisdd metsdd, menetetty hiilinielu voi olla pahimmassa tapauksessa
suurempi kuin liitkenteessd saavutetut paastovahennykset. Seppilin et al. (2024) mukaan ko-
konaiskuva Suomen tieliikenteen aiheuttamista kasvihuonekaasupééstoisté litkkennesektorin
ulkopuolella puuttuu. Se olisi tdrked hahmottaa, jotta tielitkenteelle suunniteltu paédstdvéhen-
nyskehitys ei johda védirinlaiseen lopputulokseen kokonaispééstdjen ndkokulmasta. (Sep-

pélé et al. 2025.)

Pelkéstaan Suomen, Ruotsin ja Norjan suunnittelemat biopolttoainetavoitteet vuodelle 2030
nostaisivat pohjoismaisen kysynnin kaksin- tai jopa kolminkertaiseksi. Sen vuoksi biopolt-
toaineiden kdyttod tulisi ennen pitkéa ohjata sinne, missd sdhkdistyminen on hidasta eli ras-
kaaseen tieliikenteen sekid lento- ja meriliikenteeseen. Meriliikenteessd biokaasu tulee to-
dennékoisesti olemaan nestemadisid biopolttoaineita kdytetympi. (Litkenne- ja viestintdmi-

nisterid 2018.)

Vedyn rooli litkenteessd on vield pieni, mutta tulevaisuudessa sen merkitys saattaa kasvaa
etenkin raskaassa liikenteessd. Sen kilpailukykyéd sihkoon verrattuna tulee nostamaan pi-
dempi kantama pienemmilld kustannuksilla sekd nopeampi tankkaus jakeluasemilla. Etu ko-
rostuu talvipakkasilla, jolloin sdhkdakkujen teho heikkenee. Tédlld hetkelld vedyn yleisty-

mistd rajoittavat haasteet siirrossa ja varastoinnissa, tuotannon riippuvuus uusiutuvasta
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energiasta sekd korkea hinta. Liséksi tarvitaan riittdvd jakeluverkosto, jotta markkina voi
kasvaa. Myos lentoliikenteessd vety on potentiaalinen tulevaisuuden polttoaine. Vetykayt-

téisen lentokoneiden on arvioitu yleistyvédn vuosien 2030-2040 vililld. (Traficom 2025.)

4.3.3 Liikennevilineiden energiatehokkuus

Kuten sanottu, sdhkdautot kuluttavat huomattavasti vihemmaén energiaa kuin bensa- ja die-
selautot. Suomessa litkenteen sdahkoistyminen myds aidosti vihentdd padstojd, koska tuote-
tusta sdhkostd 92 % on fossiilitonta eli uusiutuvilla energianléhteilld tai ydinvoimalla tuotet-
tua (Tilastokeskus 2023). Sdhkoistymisen lisdksi energiankulutusta vahentdvat dlykés lii-
kenne ja automatisaatio, jotka Suomen hyvit tietoliitkenneyhteydet sekd huippuosaaminen

digitalisaatiossa mahdollistavat (Liski et al. 2019).

Suomen tavoitteena on, ettd nolla- ja vihdpaéstdisten autojen osuus uusista myytavistd hen-
kildautoista kasvaa mahdollisimman l4helle sataa prosenttia vuoteen 2030 mennessi. Lii-
kenteessi tulisi vuonna 2030 olla noin 750 000 sdhkokadyttdistd henkildautoa, joista vihin-
tddn puolet olisi tdyssdhkoautoja. Kaasuautojen tavoiteméérd on 130 000 autoa. Raskaan ka-
luston osalta tavoitteena on 4 600 sdhkokayttoistd ja 6 200 kaasukéyttdistd kuorma-autoa ja

bussia. (Ympéristoministerio 2024.)

Sdhko- ja hybridiautojen miird on kasvanut nopeasti. Vuoden 2023 lopussa Suomessa oli
noin 220 000 sdhkokayttoistd henkiloautoa, joka on 70 000 enemmén kuin edellisend
vuonna. Ensirekisterdityjen sahkokayttoisten autojen osuus kasvoi 17 %. Jos kasvu pysyy
samanlaisena, sdhkodautotavoite tullaan todennédkdisesti saavuttamaan. Kysyntd on kuitenkin
jonkin verran heikentynyt vuoden 2024 alusta alkaen, ja mikéli heikkeneminen jatkuu, ta-
voitteen saavuttaminen muuttuu epatodenndkdiseksi. Kaasuautotavoitetta ei mitd luultavim-
min tulla saavuttamaan, koska moni ajoneuvovalmistaja on lopettanut kaasuautojen kehitta-
misen. Raskaan litkenteen tilanne on myds hieman huolestuttava. Vuoden 2023 lopulla lii-
kennekéytossd oli yhteensd 70 sdhkokayttoistd ja 586 kaasukdyttoistd kuorma-autoa sekd
655 sahkokayttoistd ja 70 kaasukéyttoistd linja-autoa. Tavoitteiden saavuttaminen vaatisi
paljon nopeampaa kasvua seké sdhko- ettd kaasukdyttdisten ajoneuvojen myyntiosuuksissa.

(Ympéristoministerio 2024.)
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Eniten Suomen ajoneuvokantaan vaikuttavat EU:n asettamat pééstorajoitukset ajoneuvoval-
mistajille. Ndiden CO»-raja-arvoasetuksien mukaan uusien henkildautojen paastdja tulee va-
hentdd 55 % ja pakettiautojen padstdjd 50 % vuoteen 2030 mennessé verrattuna vuoden 2021
tasoon (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetukset 2023/851 ja 2024/1610). Uuden ras-
kaan kaluston pédstdjd puolestaan tiytyy vihentdd vuodesta 2030 l&htien 45 prosenttia, vuo-
desta 2035 ldhtien 65 prosenttia ja vuodesta 2040 ldhtien 90 prosenttia verrattuna vuoteen
2019. EU:n asetukset ohjaavat ajoneuvojen kehitystd vahvasti kohti sdhkoé ja vetya. Tekno-
logian Tutkimuskeskus VTT:n arvion (2021) mukaan henkil6- ja pakettiautojen raja-arvo-
asetus vihentdd liikenteen kasvihuonekaasupédéstojd Suomessa vuonna 2030 noin 0,2 Mt.
VTT:n arvion (2023) mukaan raskaan kaluston raja-arvoasetus vihentda raskaan kaluston

pddst6jd Suomessa samana vuonna noin 0,13 Mt. (Ympéristoministerid 2024.)

Uusi sdhkodauto maksaa keskiméérin 20 000 euroa enemmaén kuin uusi bensiiniauto (Auto-
alan Tiedotuskeskus 2024). Viimeisen viiden vuoden aikana Suomessa on myonnetty eri-
ndisid tukia sdhko- ja kaasukidyttdisten autojen hankintaan, mutta viimeisetkin tuet lakkau-
tettiin vuoden 2024 lopussa (Ympdristoministeriéo 2024). Verotus sen sijaan kannustaa jol-
lain tasolla sdhkoautoiluun. Pienten padstdjen vuoksi sdhkdautot ovat vapaita autoverosta ja
my0s ajoneuvovero on pienempi kuin polttomoottoriautoilla (Autoalan Tiedotuskeskus
2024). Tayssdhkoautojen ja lataushybridien ajoneuvoveroja tosin péaitettiin nostaa 2026
alusta alkaen. Nolla- ja pienipdéstoisten tydsuhdeautojen kéyttdd tuetaan veroedulla, joka on
ollut voimassa vuodesta 202 1. Keskiméadrin 2025 prosenttia ensirekisterdidyistd autoista on
tyOsuhdekiyttoon ensirekisterdityjd autoja. Verokevennyksen myota tdyssahkoisten tydsuh-
deautojen kysyntd moninkertaistui vuonna 2021, ja sdhkdautojen osuus on jatkanut kasvu-

aan. (Ympdaristoministerio 2024.)

Suurin tarve sdhkoautoille on maaseudulla, jossa julkisen liikenteen ylldpitdminen ei ole
kannattavaa. Tulotaso maaseudulla on kuitenkin matala ja sdhkdautojen hankintahinta edel-
leen korkea. Lisdksi monet maaseudulla asuvat ovat turhautuneita ilmastopolititkkaan. He
kokevat, ettd paittdjat eivat ota huomioon maaseudun erityistarpeita. Osittain drtymys on
aiheellista, silld tdhén asti litkenteen sdhkdistymiseen kohdistunut tukipolitiikka on suosinut
henkildité, joilla on varaa investoida uuteen autoon. Liséksi jakeluvelvoite on nostanut polt-
toaineiden hintaa tasaisesti koko Suomessa, vaikka kiytannossi ainoastaan kaupungeissa on
mahdollisuus pdisté toihin ja palveluiden dérelle ilman autoa. Osittain ihmisten negatiivinen

suhtautuminen johtuu myos tietiméttomyydestd. Kaikki eivét ole tietoisia sdhkdautojen
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energiatehokkuudesta polttomoottoriautoihin verrattuna, ja osa ei pidd sdhkoéd kotimaisena
kayttovoimana, vaikka Suomi on sdahkontuotannossa ldhes omavarainen. Negatiivinen kes-
kusteluilmapiiri maaseudulla asuvien kesken voi johtaa siithen, ettd ilmastopolitiikka menet-
tda kannatuksensa kokonaan. Sen vuoksi pééttédjien olisi tirkedi ottaa huomioon kansalaisten

huolenaiheet ja huolehtia tiedottamisesta. (Heiskanen et al. 2024).

Siind missd sdhkokayttdisten henkildautojen latausinfrastruktuuri on jo melko kattava koko
maassa, raskaan liikenteen sdhkdistymistd hidastaa latausinfrastruktuurin puute. Tarvittava
tekniikka on olemassa, mutta télld hetkelld Suomessa on ainoastaan yksi virallinen raskaan
litkenteen latauspiste. Lisdksi puuttuu latausasemien yhteydesti jérjestelmat ja palvelut, ku-
ten esimerkiksi latausasemien varausjérjestelma ja kuljettajille tarkoitetut taukotilat. Toinen
haaste raskaan liikenteen sédhkoistymisessd on akkuteknologian oleminen vasta kehitysvai-
heessa. Akuissa haasteena on kapasiteetin riittiméttomyys, kuormanhallinta sekd hyotysuh-
teen sdilyminen kylméssa. Kehitys on kuitenkin nopeaa. My0s vedyn kdyttdd rajoittaa puut-

tuva infrastruktuuri sekd vetypolttoaineen rajallinen saatavuus. (LUT 2024.)

Yksi syy tukien leikkauksiin ja puuttuvaan infrastruktuuriin on se, ettd Suomen taloudellinen
tilanne on pitkddn ollut heikko. Valtion velka on kasvanut vuodesta 2008 ldhtien ja tilla
hetkelld velkasuhteen kasvuvauhti on 6,7 % vuodessa eli huolestuttavan nopea (Eurostat
2025). Talous on véhitellen ldhtenyt elpyméédn, mutta toipuminen taantumasta on hyvin hi-
dasta. Samalla geopoliittiset jdnnitteet ja kauppasodan uhka ovat kasvaneet. (Suomen Pankki
2025.) Kotitalouksien luotto talouteen ja tydllisyystilanteeseen on hataralla pohjalla, joten
kalliisiin sdhkoautoihin ei haluta télld hetkelld investoida. Ensirekisterdintien vdhdinen
madrd onkin suurin sdhkoistymistd hidastava tekijd (Traficom 2025). Lisdksi Suomessa on
vanha ja hitaasti uusiutuva autokanta, miki hidastaa sdhkoistymisté entisestddan (Heiskanen

et al. 2024).

Kuten biopolttoaineissa myds sdhkdautoissa on omat ymparistoongelmansa. Tyypilliseen li-
tiumioniakkuun tarvitaan kahdeksan kiloa litiumia, seitsemén kiloa kobolttia ja 50 kiloa nik-
kelid. Suuri osa koboltista ja nikkelistd louhitaan Kongossa suurista avolouhoksista. Lou-
hokset kuormittavat ympdristod ja niissd tyoskentelyyn liittyy vakavia ihmisoikeusongel-
mia, kuten lapsityovoiman kayttoa. Lisdksi littumakkujen tuotannossa tulee vastaan koboltin
rajallinen saatavuus. Vaihtoehdoksi on kehitetty halvempi ja ekologisempi natriumakku, joi-

den tuotantoon on Suomessakin hyvit edellytykset. (Yle 2021.)
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5 Paastotavoitteiden saavuttamisen esteet ja mahdollisuudet

5.1 Paastotavoitteiden saavuttamisen esteet

Kasvihuonekaasujen padstdminen ilmakehdin kiy helposti, mutta niiden vihentdminen on

erittdin haastava tehtdva. Siind tdytyy ottaa huomioon lukuisia eri tekijoitd. Alla olevaan

taulukkoon 2 on kerétty haasteita, joiden on timén tutkielman perusteella arvioitu olevan

merkittdvimpid Suomen litkenteen péddstdviahennystavoitteiden kannalta. Ilmastotavoitteet

ovat kunnianhimoisia, mutta kdytdnnon toiminta vdhin ponnetonta. Epivakaa taloustilanne,

ympéristotekijat sekd kansalaisten varautunut suhtautuminen muutokseen aiheuttavat myos

ongelmia.

Taulukko 2 Suomen liikenteen péddstovahennystavoitteiden saavuttamista uhkaavat tekijét

Poliittinen

Epéjohdonmukainen péétoksenteko
Jakeluvelvoitteen alentaminen (Seppéld et al. 2024)

Epétasa-arvo sdhkoautojen tukipolitiikassa (Heiskanen et al. 2024)

Ekonominen

Heikko kansantalouden tilanne (Suomen Pankki 2025)
Sahkoautojen ja vaihtoehtoisten polttoaineiden korkeat hinnat (Traficom

2025)

Sosiaalinen

Alueittain vaihtelevat litkkumistarpeet (Heiskanen et al. 2024)
Negatiivinen suhtautuminen ilmastotoimiin maaseudulla (Heiskanen et al.

2024)

Teknologinen

Vanha ja hitaasti uusiutuva autokanta (Traficom 2025)

Raskaan liikenteen akkuteknologian hitaampi kehitys (LUT 2024)

Ekologinen

Pitkéat valimatkat ja kylmyys (Liski et al 2018; LUT 2024)
Latausinfrastruktuurin puute raskaassa liikenteessid (LUT 2024)

Akkuihin ja uusiutuviin polttoaineisiin tarvittavien raaka-aineiden rajalli-
suus sekd tuotantoon liittyvét ympéristd- ja eettiset ongelmat (Traficom

2025; Yle 2021)
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5.2 Paastotavoitteiden saavuttamisen mahdollisuudet

Haasteista huolimatta Suomessa on hyviét ldhtokohdat péédstojen vahentdmiseen. Selkeét ta-

voitteet ja kattavat suunnitelmat, vahva teknologiaosaaminen sekd uusiutuvan energian tuo-

tanto mahdollistavat vihredn siirtymén Suomen liikenteessé. Yleisessi keskustelussa ilmasto

ja talous usein sotivat keskendin, mutta parhaassa tapauksessa vahépaistoisen liikenteen in-

novaatiot voivat vauhdittaa talouskasvua Suomessa.

Taulukko 3 Suomen liikenteen padstovahennystavoitteiden saavuttamisen mahdollistavat

tekijat

Poliittinen Selkeit kansalliset ja EU-tason ilmastotavoitteet
Péadstovahennyksiin ohjaava lainsdddéntd ja verotus (Ympéristoministerio
2024)
Panostus raideliikenteeseen (Valtioneuvosto 2023)

Ekonominen Liikenteen vihred siirtyma tarjoaa mahdollisuuksia talouskasvuun
Péastokauppa ja verokannustimet (Ymparistoministerio 2024)

Sosiaalinen Kaupungistuminen (Ympéristdministerio 2024)
Pyoriilyn ja kévelyn positiivinen vaikutus kansanterveyteen (Y mpéristomi-
nisterié 2024)

Teknologinen Sahkoautojen, vetyliikenteen ja biopolttoaineiden kehitys etenee nopeasti
Alykis liikenne ja automaatio vihentivit energiankulutusta (Liski et al.
2019)
92 % sdhkosta fossiilitonta (Tilastokeskus 2024)
Teknologinen osaaminen korkealla tasolla

Ekologinen Kehittynyt tietoliikenneinfrastruktuuri (Liski et al. 2019)
Helposti hallittava polttoaineen jakeluverkosto (Liski et al. 2019)
Hyvit edellytykset uusiutuvan energian ja biopolttoaineiden tuotantoon
(Liikenne- ja viestintdministerio 2018)
Henkil6autojen latausverkosto melko kattava koko maassa (Traficom 2025)
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5.3 Paastotavoitteiden saavuttamiseen vaaditut muutokset

Taakanjakosektorille vuodeksi 2030 asetetun padstévihennystavoitteen saavuttaminen edel-
lyttda riittdvad uusiutuvien polttoaineiden osuutta litkennekaytossa seké toimia sdhkodistymi-
sen edistdmiseksi. Pidemmalld tdhtdimelld joukkoliikenteen, kdvelyn ja pyoriilyn lisddmi-
nen on avainasemassa. Politiikan tiytyisi olla médritietoisempaa ja kdytettdvissi olevat va-

rat tulisi kohdistaa sinne, missi niitd eniten tarvitaan.

Térkein yksittdinen paatds vuoden 2030 tavoitteen saavuttamisen kannalta on jakeluvelvoit-
teen taso. Ilmastopaneeli suosittelee, ettd se palautetaan Orpon hallituksen esittimid muu-
toksia edeltdville tasolle vuodesta 2025 ldhtien. Tama tarkoittaisi sité, ettd bio-, sahkopolt-
toaineiden ja vedyn energiasisdllon osuus olisi 29 % jaettavassa litkennepolttoaineessa vuo-
sina 2025-2026, 30 % vuonna 2027 ja nousisi asteittain 34 prosenttiin vuoteen 2030 men-
nessi. (Seppdld et al. 2024.) Toinen lyhyelld aikavélilli toimiva ratkaisu voisi olla polttoai-
neveron kiristiminen siten, ettd vahdpaistoisiin ajoneuvoihin ja kulkumuotoihin siirtymi-
sestd tulisi taloudellisesti kannattavampaa. Tdma vaatisi sdhkdautojen hankintatukien koh-
distamista maaseudulle, koska litkkumismahdollisuudet ovat sielld erilaiset kuin kaupun-

gissa.

Sdhkoautojen hankintaan ei tilld hetkelld myonneté ollenkaan tukia. Heiskasen et al. (2024)
mukaan Skotlannissa on myonnetty lainoja kdytettyjen sdhkdautojen hankintaan ja Rans-
kassa vuoden 2024 alussa kédynnistynyt sosiaalisen leasingin ohjelma tarjoaa sihkdautoja
100-150 euron kuukausihintaan henkildille, joiden tulot ja tydmatkojen pituus tayttavat kri-
teerit. (Heiskanen et al. 2024.) Tamén tyyppisid ratkaisuja voitaisiin hyddyntdd myos Suo-
messa. Suomen [Imastopaneeli suosittelee erityisesti sahkokuorma-autojen hankinnan tuke-
mista sekd paiteiden julkisen latausinfran rakentamisen tukemista (Seppild et al. 2024). II-
man kattavaa latausinfrastruktuuria ihmiset eivit uskalla investoida sdhkdautoihin. Eniten
puutteita on Iti- ja Pohjois-Suomessa, joten julkiset investoinnit suuritehoisiin latausasemiin

tulisi kohdistaa erityisesti sinne (Valtioneuvosto 2024).

Suomen IImastopaneelin suosittelee my0s, ettd joukkoliikenteen, kidvelyn ja pyoréilyn edis-
tdmisen tukitasoa nostetaan (Seppéld et al. 2024). Siten joukkoliikenteestd voidaan kehittda
nopeampaa ja pyOrdilystd ja kédvelystd turvallisempaa sekd miellyttdvimpéd. Pyordilyn ja
kdvelyn kansanterveydellisten hyotyjen korostaminen padstévahennysten ohella voisi va-

kuuttaa paattdjat siitd, ettd kyseisid liikennemuotoja on syytd edistdd. Terveyden ja
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hyvinvoinnin laitoksen (2023) mukaan kansantaudit heikentévit tyo- ja toimintakykya, jotka
ovat taloudellisen ja sosiaalisen kestdvyyden perusta. Suomalaisiin kansantauteihin lukeutu-
vat mm. sydédn- ja verisuonisairaudet, diabetes sekd lihavuus, ja sddnnélliselld litkunnalla
voi ehkdistd niitd kaikkia. Kévelyn ja pyordilyn edistiminen paitsi lisdisi hydtyliikunnan
madrdd, myos vihentdisi terveydelle haitallisia pienhiukkaspééstojd sekd melua (Seppédnen

etal. 2024).

Jotta edelld mainitut mittavat toimenpiteet voidaan toteuttaa valtion budjetti huomioiden,
taytyy myos taloudellisiin rakenteisiin tehdd muutoksia. Itkosen (2020) mukaan vaikuttavin
ja kustannustehokkain viline on hiilen hinnoittelu pddstdkaupan tai hiiliveron avulla. Ilmas-
topolitiikasta koituvia kustannuksia voidaan keventdd myos tukemalla innovaatiotoimintaa,
joka tuottaa teknologisia ratkaisuja ja edistdd niiden kdyttdonottoa. Yrityksii ja kuluttajia
voidaan ohjata tekemiin ympéristoystavillisempié valintoja tarjoamalla tietoa valintojen il-
mastovaikutuksista. Jos péddstdjd ei kyetd muilla vilineilld vdhentiméadn, niihin voidaan

puuttua suoran siddntelyn keinoin. (Itkonen 2020.)
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6 Johtopaatokset

Tyon tavoitteena oli tunnistaa keskeisimmét esteet ja mahdollisuudet Suomen liikenteen
padstovihennystavoitteiden saavuttamisessa sekd 10ytdéd ratkaisuja esteiden ylittdmiseen.
Tavoitteena on liikenteen pééstdjen puolittaminen vélilld 2005-2030 seké fossiiliton lii-
kenne 2045. Tulosten pohjalta voidaan todeta, ettéd tavoitteiden saavuttaminen on teknisesti
mahdollista, mutta se vaatii nopeampaa ja méiératietoisempaa toimintaa kuin mitd tdhin
mennessd on ndhty. Muutoksia kaivataan ajoneuvokantaan, kaupunkirakenteeseen sekd

kayttovoimiin. Muutoksen perustana toimii poliittinen paitdksenteko.

Suurimmiksi haasteiksi tavoitteiden saavuttamisessa osoittautuivat poliittisen padtoksenteon
epdvarmuus sekd puutteet infrastruktuurissa. Keinot paéstdjen vihentdmiseen ovat tiedossa
ja tarvittava tekniikkakin pitkélti olemassa. On paittdjien vastuulla laittaa toimet kdytantoon.
Kun tietyt paiatokset ovat ristiriidassa keskenién, paastokehitys ei etene mihink&én suuntaan.
Infrastruktuuri on suuressa roolissa, koska jos tankkaus-/latauspisteitd on liian véhin, uuden
teknologian kysyntd ei kasva. Etenkin raskaan liikenteen latausinfrastruktuurista on Suo-
messa pulaa. Nédiden kahden tekijén lisdksi haasteita luovat vanha ajoneuvokanta, autoriip-

puvuus haja-asutusalueilla sekd vaihtoehtoisten kayttovoimien korkeat hinnat.

Mahdollisuuksia paistojen vdhentdmiseen Suomessa luovat muun muassa vahva teknolo-
giaosaaminen ja sdhkoistymisen nopea kehitys. Suomi on biopolttoaineiden tuotannossa
maailman kérkimaiden joukossa, ja sdhkoistyminenkin on edennyt odotettua nopeammin.
Vieston keskittyminen kaupunkeihin tukee kestivin yhdyskuntarakenteen kehitystéd. Sel-
ket kansalliset ja EU-tason tavoitteet ja strategiat antavat hyvéin pohjan péaastovahennyk-

sille.

Liikenteen pddstovidhennyksilld on suuri merkitys siirtyméssd kohti hiilineutraalia yhteis-
kuntaa. Liikenne on osa ihmisten jokapdivéistd eldmda ja padstovihennysten mydotd koko
litkennejirjestelmd muuttuu. Muutos tapahtuu kuitenkin véhitellen, joten ihmisilla on aikaa

sopeutua siihen.

Liikenteen padstovahennykset on laaja ja monimutkainen kokonaisuus, jossa riittdd selvitet-
tdvad. Erityisen tdrked jatkotutkimusaihe olisi tieliikenteen aiheuttamat kasvihuonekaasu-

padstot litkennesektorin ulkopuolella. Sitd ei ole ainakaan Suomessa vield tutkittu ja sen
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hahmottaminen olisi vilttimétonti, jotta tieliikenteelle suunniteltu padstovihennyskehitys

el vahingossa johda kokonaispddstdjen kasvuun.
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