Ajoneuvohallintokeskus
Tutkimuksia ja selvityksia

Fordonsfdrvaltningscentralen
Utredningar

Nro 4/2006

Autokannan
tulevaisuustutkimus

Tulevaisuuden autokantaan vaikuttavat
tekijat ja skenaarioita vuoteen 2030

Markus Pdéllanen, Harri Kallberg, Hanna
Kalenoja ja Jorma Mantynen






Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

Autokannan tulevaisuustutkimus

Tulevaisuuden autokantaan vaikuttavat tekijat
ja skenaarioita vuoteen 2030

Markus Poéllanen, Harri Kallberg, Hanna Kalenoja ja Jorma Mantynen,
Tampereen teknillinen yliopisto, liikenne- ja kuljetustekniikan laitos

Ajoneuvohallintokeskus AKE
Fordonsforvaltningscentralen
Helsinki Helsingfors 2006



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

ISBN 952-5324-32-X
ISSN 1456-4181
Edita Prima Oy
Helsinki 2006



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

ALKUSANAT

Tutkimus on tehty Tampereen teknillisen yliopiston liikenne- ja kuljetusteknii-
kan laitoksella. Tutkimusryhmaa johti professori Jorma Mantynen ja tutkimus-
ryhmaan kuuluivat liséksi professori Harri Kallberg, lehtori Markus Pdllanen ja
erikoistutkija Hanna Kalenoja. Harri Kallberg on paaosin vastannut autokannan
skenaariotarkasteluista ja Markus Pollanen raportin kirjoittamisesta.

Helsingissa, 22. marraskuuta 2006

Riitta-Liisa Linnakko
toimialajohtaja
Ajoneuvohallintokeskus AKE



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

FORORD

Den héar undersokningen har gjorts pa institutet av trafik- och transportteknik pa
Tammerfors tekniska universitet. Professor Jorma Méantynen ledde forsknings-
gruppen till vilket tillhérde ockséa professor Harri Kallberg, lektor Markus P6lla-
nen och specialforskare Hanna Kalenoja. Harri Kallberg star huvudsakligen till
svars for bilbestandets scenarier och Markus Péllanen for rapportskrivning.

Helsingfors, den 22 november 2006

Riitta-Liisa Linnakko
sektornchef
Fordonsforvaltningscentralen AKE



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

PREFACE

This study has been made at the Institute of Transportation Engineering at
Tampere University of Technology. Research work was conducted in a re-
search group headed by Professor Jorma Mantynen. Other members of the re-
search group were Professor Harri Kallberg, lector Markus Pdéllanen and senior
scientist Hanna Kalenoja. Harri Kallberg has mainly been responsible for car
pool's scenarios and Markus Poll&nen for writing the report.

Helsinki, 22 November 2006

Riitta-Liisa Linnakko
Director of Information Branch
Vehicle Administration



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

Siséallysluettelo

Index

Tiivistelma
Sammanfattning
Abstract
N o T =10} (o F ORI 1
2 Autokannan kehitys NYKYNetKEEN ........ccuuiiiiiiiii e 2
2.1  Autokannan koostumus ja liKENNESUOIILE...........cocueeieiiiiiieiiiiee e 2
2.2 Autokannan turvallisuuden Kehitys.........ccccccoiiiiiiiiiiiie e 5
2.3 Autokannan paastijen KEhitysS .........c.uueeiiiiiiiii e 7
3 Autokannan kehitykseen vaikuttavat teKijat..........cccovveeieeeiiiiiiiiiee e 9
3.1  Tarkasteltavat teKijat ..........c.eveiiiiiiiiiee e 9
3.2 VEEBSIO oo 9
3.2.1  VAestON IKAANTYMINEN........uuviiii e 9
3.2.2  Alue- ja yhdyskuntarakenteen muutoS...........oooocuviiieeieeiiniiiiiiieeeeeeen 12
3.2.3  Yksil6llisten valintojen KOroStuminen ...........cccoeccvvvieeeeeeiiniiciiieeeeeeeenn 13
3.3 TaAlOUS e e e e e eeaaaeas 14
34 ENEIQIA oo 18
3.5  AJONEUVOLEKNOIOGIA ........cceiiieieeee et e e e s 21
3.6 Yhteiskunnan ONjaUS ..........ccoiiiiiii e 24
3.7 Yhteenveto autokannan kehitykseen vaikuttavista tekijoista.............cccceveennn. 26
4  Skenaariot autokannan kehityksestd vuoteen 2030 ........cccccevviiiiiiiieireeeie s, 28
4.1 SKenaarioiden KUVAUS ..........ccoiiuiiiieiiiiiie ittt et e e e e e s 28
4.1.1 Skenaarioiden lahtokohdat .............cccccooiiiiiiiii e 28
4.1.2  Perusskenaario (BAU) ... 29
4.1.3  Kukoistava talous (NOPEA). ...ttt 30
4.1.4 Taantuva talous (HIDAS) ........oeiiiiiiiiieeee e 30
4.1.5 Dieseldityminen (DIESEL) .......cueviieeeiiiiiiiieeeee e e e e 31
4.1.6 Vaihtoehtopolttoaineskenaario (VEPA) ... 31
4.1.7  Energian hinta -skenaario (HINTA)........oocoiiiiiiieie e 32
4.1.8 Maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen kehitys ...........cccccveeeeennn. 32
4.2 Skenaarioiden tUIOKSEL............uuiiiiiieeiiie e 33
4.2.1  Autokannan KENItYS.........couiiuiiiiiiie e 33
4.2.2  Polttoaineenkulutuksen ja hiilidioksidipaéstojen kehitys.................... 36
4.2.3 Henkildautojen verokertymien kehityS ..........ccceeiiiieiiie e 39
5 Yhteenveto ja JONtOPAAIOKSEL .....oovi it 42
5.1 Autokannan keskeiset MUULOSIEKIJAL...........cooriueiiiiiiiiie i 42
5.2 Autokannan kehitys skenaariotarkastelun perusteella.........cccccccevviciniinnnnnenn. 44
5.3  Tulevaisuuden autokantaan vaikuttaminen............ccccccoiiiiiiiiiiiieen e, 45
LI - oo 1= [T Y= = Lo PRSP 48



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

TIIVISTELMA

Taman tutkimuksen tavoitteena oli tuottaa uutta tulevaisuussuuntautunutta tut-
kimustietoa autokannasta. Tutkimuksessa tarkasteltiin, mitk& tekijat vaikuttavat
autokannan kehitykseen ja miten autokanta muuttuu naiden tekijoiden vaiku-
tuksesta. Lisaksi tutkimuksessa luotiin kuusi vuoteen 2030 ulottuvaa skenaa-
riota erilaisten mahdollisten tulevaisuuspolkujen hahmottamiseksi.

Tulevaisuuden autokantaan vaikuttavat mm. vaeston, alue- ja yhdyskuntara-
kenteen, ihmisten asenteiden, talouden, energian, ajoneuvoteknologian sekéa
yhteiskunnan ohjauksen kehitys. Tekijat ovat vahvasti sidoksissa toisiinsa. Va-
eston ikd&ntyminen ja muuttoliike kasvattavat alueellisia eroja. Liikenne kasvaa
erityisesti suurimmilla kaupunkiseuduilla ja niiden valilla. Kotitalouksien varalli-
suuden noustessa yhd useammalla on mahdollisuus auton tai useamman han-
kintaan. Toisaalta likennemuotojen sekakaytté kasvanee ja tarve omaan au-
toon voi vahentya erityisesti kaupungeissa. Elamantavat erilaistuvat ja eriyty-
vat, mika johtaa vaikeammin ennustettavaan liikkumiseen. Uudet teknologiat
parantavat autojen turvallisuutta, vAhentavét energiankulutusta ja paastoja se-
k& lisdavat ajomukavuutta. Pyrkimykset vahentda raakadljyriippuvuutta ja pie-
nentaa liikkenteen synnyttamaa ymparistorasitusta edistavat vaihtoehtoisten
polttoaineiden yleistymista.

Autokannan muutostekijoiden vaikutukset ilmenevat padosin hitaasti ja pitkalla
aikajaksolla, mutta mahdollisia kehityksen epédjatkuvuuskohtia on myds ole-
massa. Téallaisia ovat mm. erilaiset kriisitilanteet, energia- ja ajoneuvoteknolo-
gian kehitysharppaukset seka liikenteen kdytén mukaiseen hinnoitteluun siir-
tyminen.

Tutkimuksessa luodut kuusi erilaista skenaariota (nykykehitysta jatkava BAU,
kukoistavan talouden NOPEA, taantuvan talouden HIDAS, dieselditymisen
DIESEL, vaihtoehtopolttoaineiden VEPA ja korkean energian hinnan HINTA)
osoittavat, etta erilaisista kehitysoletuksista huolimatta autokantaan heijastuvat
muutokset ovat melko vahaisia. Autokannan suuri koko ja kokoon néhden pie-
net kantaan tulevien ja kannasta poistuvien autojen maarat eli autokannan hi-
das uusiutuminen on autokannan vakauden merkittava selittaja.

Yhteiskunnan ohjauksella voidaan merkittavasti vaikuttaa autokannan kehityk-
seen. Liikennepolitiikan toteuttamisessa verotus ja vaylanpidon rahoitus ovat
tarkeimmat keinot vaikuttaa likennemuotojen tydnjakoon ja autokannan raken-
teeseen. Liikennepolitiikan ja autokantaan liittyvien ongelmien tiedostamisen li-
saantyessa verotuksen kohdistaminen "aiheuttaja maksaa” periaatteen mukai-
sesti on yha tavoitellumpaa. Verotus kohdistettaisiin p&&asiallisesti autojen
kayttoon liikenteessa eli kayton maaraéan, paikkaan, aikaan ja mahdollisesti
my0s kayttbtapaan seké auton laatuun. Tieliikenteen kattavalla verouudistuk-
sella olisi merkittavid vaikutuksia sekd autokantaan (mm. ika- ja kokojakaumat,
polttoainetyypit, energiatehokkuus) etté liikenteeseen (suoritteiden ajan ja pai-
kan jakauma, kaytettavat kulkumuodot) toteutustavasta riippuen.
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SAMMANFATTNING

Den hér undersokningen stravade efter att framfora framtidsinriktad kunskap

om bilbestandet i Finland. Fragosattningen var, vilka ar de faktorer som paver-
kar bilbestandets utveckling och hur férandras bilbestandet pa grund av dessa
faktorer. Sex skenarier skapades for att skissa olika mojliga framtidsalternativ.

Faktorer som paverkar bilbestandet ar férandringar som sker bl.a. hos befolk-
ningen, regionala och bebyggelsestrukturen, manniskornas attityder, ekono-
min, energin, fordonsteknologin och samhallsledningen. Faktorerna ar starkt
forbundna. Befolkningens aldrande och flyttningsrorelse okar regionala skillna-
der. Trafiken vaxer sarskilt omkring tillvaxtcentra och pa huvudlederna mellan
dem. Allt flera har rad att skaffa sig bil eller flera bilar nar hushallsegendomar
forokar sig. Samtidigt ar allt flera kunniga och villaga att aka kollektivt fastan de
har bil som star till forfogande, speciellt i storre stader. Olika livsstil bidrar till
svart forutsagbar trafik. Nya teknologier minskar bilens energiférbrukning och
utslapp samt forbattrar sdkerhet och trivsel. Stréavan efter att minska beroende
av raolja och att forminska miljopakanningar av trafik framjar anvandning av al-
ternativa branslen.

Faktorer som paverkar bilbestandet framtrader sig mest langsamt och pa lang-
re sikt. Emellertid finns det faktorer som kan medféra diskontinuitet sdsom oli-

ka kriser, energi- och fordonsteknologiska framsteg och Gvergang till trafikens

prissattning enligt anvandning.

De sex olika skenarier som skapades i undersékningen (fortsattning av nuva-
rande utveckling, blomstrande ekonomi, regressiv ekonomi, snabb tillvaxt pa
nya dieseldrivna personbilar, branslealternativ och hdg energipris) visar att
aven med ratt olika utvecklingshypoteser forblir forandringarna i bilbestandet
ganska sma. Langsam regeneration av bilbestandet forklarar stabiliteten.

Sambhallsledning kan inverka avsevard pa bilbestandets utveckling. Beskatt-
ning och ledhallnings finansiering ar trafikpolitikens mest signifikanta medel for
att paverka transportsatts arbetsfordelning och bilbestandets struktur. Nar
medvetenhet om problemen knutna till trafikpolitiken och bilbestandet vaxer,
blir det allt mer efterstravansvard att rikta beskattning enligt "férorsakare beta-
lar” principen. Det skulle betyda att taxering inriktades mest till bilarnas an-
vandning i trafik, dvs. anvandnings kvantitet, plats, tid och kanske aven till an-
vandningssatt och bilens egenskaper. En omfattande skattreform i vagtrafik
skulle ha betydande effekter bade pa bilbestandet (bl.a. bilarnas alder och stor-
lek, bransletyper, energieffektivitet) och pa trafik (trafikarbetets fordelning i tid
och plats, val av fardmedel).
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ABSTRACT

The purpose of this study was to gather future oriented knowledge considering
the national car pool in Finland. The main questions in the study were which
factors are contributing to the development of the car pool and how is the car
pool changing because of these factors. Scenarios were generated to outline
the progress in six different possible future paths.

Factors affecting the future car pool are among others changes in population,
regional and urban structure, individuals’ attitudes, economy, energy, vehicle
engineering, and policymaking. The different factors are strongly connected.
Ageing and internal migration are increasing regional differences. Traffic is
mostly growing near the biggest cities and on main roads between them. As
households become wealthier they can afford growing number of cars. At the
same time there are more people skilful and willing to travel by public transport
even when they possess a car, especially in cities. As lifestyles become more
differentiated traffic gets harder to predict. New technologies enhance the
safety and energy efficiency of the car, reduce the emissions and make cars
more comfortable. Striving to reduce raw oil dependency and to decrease the
environmental burden caused by transport boosts the use of alternative fuels.

The factors contributing to the progress in the car pool cause changes that are
gradual and affect in the long run. However, some of the factors can evoke
discontinuities such as different crises, fast development steps in energy and
vehicle technologies, and shifting to usage-based pricing in traffic.

The six scenarios constructed in the study (business as usual, booming econ-
omy, regressive economy, fast growth in diesel driven cars, alternative fuel,
and high energy price) showed that even if fairly different hypothesis were
made about the development, the changes in the car pool remained quite
small. Slow regeneration is a significant factor behind the car pool’s stability.

Policymaking has a central role in affecting the car pool. Taxation and financ-
ing traffic infrastructure are the major means of traffic policy in affecting select-
ing form of traffic and car pool’s structure. As awareness of problems related to
traffic policy and the car pool grows, there will be more striving towards pricing
according to the user pays principle. This would mean that the taxation would
mainly be directed to the usage of cars in traffic. Criteria would be the amount,
place and time of usage, and maybe even the way of usage and the quality of
the car. A wide-ranging tax reform in road traffic would have notable effects on
the car pool (for instance age and size of the cars, fuel types, energy effi-
ciency) and on traffic (amount of traffic in different places and times, forms of
traffic).
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1 Johdanto

Taman tutkimuksen tavoitteena oli tuottaa uutta tulevaisuussuuntautunutta tut-
kimustietoa autokannasta AKEnN strategiaty6ta seka laajempaa, liikenne- ja
viestintdministeriossa tehtavaa Liikenne 2030 -tyoté varten. Keskeiset tutki-
muskysymykset ovat, mitka tekijat vaikuttavat autokannan kehitykseen vuoteen
2030 ja miten autokanta muuttuu naiden vaikutusten johdosta. Autokantaan
vaikuttavat yleiset toimintaympariston muutokset, kuten elintason nousu, vées-
ton ikddntyminen, globalisaatio, energia- ja ymparistdéasioiden merkityksen
kasvu seka itse autoihin kohdistuvat muutostekijat, kuten ajoneuvoteknologian
kehitys ja autoteollisuuden muutokset.

Tutkimushanke koostui kahdesta osasta:
. autokannan tulevaisuuden muutostekijét ja niiden vaikutukset
. skenaariot autokannan kehityksesta vuoteen 2030.

Autokannan tulevaisuuteen vaikuttavien tekijoiden tarkastelu perustuu kirjalli-
suuskatsaukseen, jossa koti- ja ulkomaisista lahteista koottiin yhteen autokan-
nan kehitykseen liittyvaa tutkimustietoa. Kirjallisuuskatsauksen ja oman ana-
lyysityon perusteella tutkimusryhméssa laadittiin tulevaisuuden kehitysté ku-
vaavia erilaisia mahdollisia kehityspolkuja eli skenaarioita ja tuotettiin naihin liit-
tyvat arviot autokannasta vuonna 2030.

Luvussa 2 kuvataan autokannan kehitystéa ja nykytilannetta seka tarkastellaan
liikennesuoritteen, turvallisuuden ja paéstojen kehitysta. Luvussa 3 kasitella&n
tulevaisuuden autokantaan vaikuttavia tekijoita ja pohditaan naiden merkitysta.
Luvussa 4 esitetaan tutkimuksessa tehdyt skenaariotarkastelut ja luvussa 5
koko tutkimuksen yhteenveto ja johtopéaatokset.



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

2 Autokannan kehitys nykyhetkeen

2.1 Autokannan koostumus ja lilkennesuorite

Suomen autokanta on kasvanut merkittéavasti viimeisten vuosikymmenten ai-
kana (kuva 1). Henkilbautojen maara ylitti miljoonan rajan vuonna 1976 ja vuo-
den 2005 lopussa henkildautoja oli jo lahes 2,5 miljoonaa. Henkildautot ovat
selvasti tarkein ajoneuvoryhma seka lukumaarallisesti etta likennesuoritteen
synnyttgjana. Suomalaisten matkustamista kilometreista 76 prosenttia taittuu
henkildautoissa (HLT 2004-5).

3 000 000

2500000 -~~~ =

2 000 000 - m Erikoisautot

O Linja-autot

0O Kuorma-autot
m Pakettiautot
@ Henkildautot

1500 000 -

1000 000 -

autojen lukumaéara

500 000

Kuva 1. Suomen autokannan kehitys vuodesta 1970. (Tilastokeskus 2006f)

Autokannan lisdksi myds muu ajoneuvokanta on kasvanut. Moottoripydrien ja
mopojen lukumaara on viime vuosina noussut selvasti autojen maaraa nope-
ammin (kuva 2). Rekisterdityjen moottoripy6rien lukumaara on yli kaksinker-
taistunut vuodesta 1998 ja mopojen rekisterdintimaarissa pitkdén jatkunut va-
heneminen katkesi vuonna 1995 ja vuosina 2004 ja 2005 maarat ovat kasva-
neet voimakkaasti.
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Kuva 2. Moottoripydrien ja mopojen lukumaaréd Suomessa 1975-2005. (Tilas-
tokeskus 2006f)
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Liikennesuorite on kasvanut tasaisesti sekd maanteilla ettd kaduilla lukuun ot-
tamatta 1990-luvun alun lama-aikaa. Henkildautojen keskim&arainen vuotuinen
ajokilometrimaara on puolestaan sailynyt Suomessa reilussa 18 000 kilomet-
rissd 1990-luvun alkuvuosista saakka (kuva 3). Tastd maanteilla ajetaan noin
12 000 km.
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Kuva 3. Autokannan suoritteen kehitys Suomessa 1970-2005 (vasen) ja henki-
I6autojen keskimaaraisen ajosuoritteen kehitys 1975-2005. Tilastointi on muut-
tunut katuverkon ja yksityisteiden suoritteen osalta vuonna 1993 ja maanteiden
osalta vuonna 1998. (Tiehallinto 2006, Tilastokeskus 2006f)
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Henkildautojen keski-ikd on Suomessa 10,5 vuotta ja keskimé&arainen romu-
tusika 18,3 vuotta. Linja-autojen keski-ikd on 11,8 vuotta, pakettiautojen 10,9
vuotta ja kuorma-autojen 9,6 vuotta. Romutusiat ovat vastaavasti samassa jar-
jestyksessa 18,1, 17,7 ja 15,1 vuotta. (Autoalan tiedotuskeskus 2006) Koko au-
tokannan keski-ik& nousi voimakkaasti — esimerkiksi henkildautoilla hieman yli
7 vuodesta yli 10 vuoteen — 1990-luvun alun lamavuosina, kun uusien autojen
rekisterdinti vaheni merkittavasti. Viime vuosina kannan keski-ika on kuorma-
autoja lukuun ottamatta ollut vahaisessa nousussa (kuva 4).

14

12+ 0g -~ 12 -

10

keski-ika (a)

henkildautot pakettiautot kuorma-autot linja-autot

0 1998 m 1999 0 2000 O 2001 m 2002 @ 2003 m 2004 O 2005

Kuva 4. Henkilo-, paketti-, kuorma- ja linja-autokannan keski-ian kehitys 1998—
2005. (Autoalan tiedotuskeskus 2001-2006)

Uusilla autoilla ajetaan vanhoja autojen enemman, joten liikennesuoritteesta
suhteellisesti suurempi osuus kertyy uusilla autoilla. Esimerkiksi puolet kuor-
ma-autojen suoritteesta syntyy korkeintaan viisi vuotta vanhoilla autoilla (Make-
|a et al. 2005), kuva 5. Tama nostaa esimerkiksi suoritteella painotetun liiken-
teessa olevan kannan ymparisto- ja turvallisuusominaisuuksia paremmiksi kuin
mink& keskimaarin kannassa olevan auton ominaisuudet ovat.
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Kuva 5. Suomen autokannan suoritekertyma ikaluokittain. (Makela et al. 2005)

Autot ovat muuttuneet merkittavasti samalla, kun niiden lukum&éra on lisaén-
tynyt. Esimerkiksi henkildautojen massat ja tehot ovat kasvaneet, rakenne on
vahvistunut ja ajettavuus parantunut. Kuorma-autoilla ja niiden peréavaunuilla
koon ja kuljetuskapasiteetin kasvu on ollut viela selvempaa.

Kotimaan tavaraliikenne vuonna 2005 oli yhteensa 40,1 miljardia tonnikilomet-
ria, josta kuorma-autojen osuus oli 26,9 mrd. tkm (67 %). Pakettiautojen kulje-
tussuorite oli puolestaan 0,9 mrd. tkm. Kuorma-autojen kuljetussuorite on puo-
litoistakertaistunut viimeksi kuluneiden 25 vuoden aikana.
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Kuva 6. Tieliikenteen kuljetussuoritteen kehitys 1980—2005. Tilastointiperusteet
ovat muuttuneet vuonna 1995. (Tiehallinto 2006)

Suosituimmat Suomessa myytavat autot ovat pysyneet pitkdédn samoina. Ylei-
simpin&a henkildautomalleina koko 2000-luvun alun ovat sailyneet ns. C-
segmenttiin kuuluvat Toyota Corolla ja Volkswagen Golf, jotka muodostavat
yhdessé noin 10 prosenttia rekisteroidysta henkildautokannasta (Autoalan tie-
dotuskeskus 2001-2006). Vaikka suosituimmat merkit ja mallit ovat samoja,
autoista on esitelty uusia mallisukupolvia seka versioita, jotka ovat laajentaneet
saman mallinimen alla myytavien autojen tarjontaa. Ylipdataan autojen tarjonta
on hakeutunut yha uusiin markkinarakoihin eli autotyyppien lukumaara on kas-
vamassa. Esimerkiksi maastureiden ja tila-autojen lukumaara on kasvanut sel-
vasti viime vuosina. Kauppalehden 20.10.2006 mukaan katumaastureiden
osuus alkuvuonna 2006 rekisteroidyista uusista henkildautoista oli 9 % ja tila-
autojen 12 %.



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

Uusien autojen hinnat ovat menneisyydessa kasvaneet tasaisesti. Hintojen
nousun taustalla on osaltaan autojen koon kasvu ja varusteiden, kuten ilmas-
toinnin, vakionopeussaatimien, kevytmetallivanteiden ja ajonvakautusjarjestel-
mien yleistyminen. Kuvassa 7 nakyy autoverotuksen muutos vuodenvaihtees-
sa 2002-3, jota seuranneen tasopudotuksen jalkeen uusien autojen hintojen
nousu jatkui. Kaytettyjen autojen hinnat ovat laskeneet selvasti vuodesta 2003

l&htien ja my6s uusien autojen hinnat ovat viime aikoina olleet mieluummin las-
kussa kuin nousussa.

1 | P YN N +
nuratiajarrrirrat

Uusi henkiléauto

<1 R O Kaytetty -~ _________
henkildauto

2006/1

Vuosi/kuukausi

Kuva 7. Autojen hintojen kehitys ja autoveron muutos 2003. (Tilastokeskus
2006d)

Osa uusista henkildautoista hankitaan yrityskayttoon, erityisesti tydsuhdeau-
toiksi. Tydsuhdeautoista ei yleensa luovuta, mutta uusia autoedun saajia tulee

vain vahan ja autojen pitoajat pyrkivat kasvamaan. Yritysautot ovat tyypillisesti
hieman keskimaaréista uutta autoa kallimpia.

2.2 Autokannan turvallisuuden kehitys

Liikenneonnettomuuksissa kuolleiden maara on vahentynyt noin kolmasosaan
1970-luvun alusta (kuva 8). Liikenneturvallisuustilanteen paraneminen on yh-
teydessa tienkayttajissa, tiestossa, likennettéd koskevissa saanngstdissa ja
ajoneuvoissa tapahtuneeseen kehitykseen. Tulevaisuudessa ajoneuvojen ke-
hittymisen odotetaan edelleen parantavan liikenneturvallisuutta merkittavasti
(esim. Véagverket 2003). Liikenneonnettomuuksissa kuolleista valtaosa on hen-

kilbauton kuljettajia ja matkustajia (61 prosenttia vuonna 2005) (Tilastokeskus
2006gQ).
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Kuva 8. Liikenneturvallisuuden kehitys Suomessa vuodesta 1970 (Tilastokes-
kus 2006g9) ja eréaita liikenneturvallisuustoimenpiteita (korostetut autojen varus-
teisiin liittyvid).

Autojen ominaisuuksien kehittyminen nakyy myés turvallisuuden paranemise-
na, ja konkretisoituu esimerkiksi autojen matkustajilleen antamana suojana on-
nettomuustilanteissa. Liikenneonnettomuuksien vakavuus on laskenut Suo-
messa (kuva 9), mikéa johtuu osaltaan autojen passiivisen turvallisuuden paran-
tumisesta. Suomen aineistoihin pohjautuvassa tutkimuksessa (Kari et al. 2005)
todettiin, ettéd uusimmilla automalleilla kuljettajan loukkaantumisriski on keski-
maarin yli 20 % alhaisempi kuin 10 vuotta vanhemmilla malleilla.

0,07
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0,01

kuolleet / (kuolleet + loukkaantuneet)
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Kuva 9. Kuolleiden osuus liikenneonnettomuuksissa vammautuneista henkil6-
autojen kuljettajista ja matkustajista Suomessa 1987-2005, 3 edellisen vuoden
keskiarvo. Tilastointi on muuttunut vuosina 1995 ja 2003. (Tilastokeskus
20069)

Passiivisen turvallisuuden ohella my6s autojen aktiivinen turvallisuus on paran-
tunut. Suomenkin autokannassa yleistyvien ajovakauden hallintajarjestelmien
on tutkimuksissa todettu esimerkiksi USA:ssa vahentaneen kuolemaan johta-
neita yksittaisonnettomuuksia 56 % (Farmer 2004) ja Ruotsissa voivan vahen-
téaa noin viidenneksen kaikista likennekuolemista (Lie et al. 2005). Ajovakau-
den hallintajarjestelmien turvallisuushyoty riippuu myés olennaisesti siitéa, kuin-
ka useaan autoon jarjestelma on asennettuna tulevaisuudessa eli uusien auto-
jen ominaisuuksista ja autokannan uusiutumisnopeudesta (Peltola ja Kulmala
2006).
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Autokannan uudistuminen lisdd mm. turvatyynyilla, paremman sivutormays-
suojan tarjoavilla turvakoreilla, lukkiutumattomilla jarruilla, ajovakauden hallin-
tajarjestelmilla ym. aktiivista ja passiivista turvallisuutta parantavilla ratkaisuilla
varustettujen autojen osuutta kannassa. Myds erilaisilla telemaattisilla jarjes-
telmilla varustetut autot yleistyvat.

2.3 Autokannan paastojen kehitys

Tieliikenteen p&&stojen osuus on merkittdvd monissa paastolajeissa. Paastola-
jeissa ainoastaan rikkidioksidi- ja typen oksidi paastét ovat poikkeus: niissa ve-
siliikenteen pééstot ovat hallitseva paastdlahde, muissa tieliikenteen osuus
paastoista on suurin (kuva 10). Koko Suomen hiilidioksidipaéastdista liikenteen
osuus on noin viidennes ja tasta tielilkkenteen osuus noin 70 % (Méakela et al.

2005).
Liikenteen péaastéosuudet likennemuodoittain vuonna 2004
100 % —— = — = = =
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Kuva 10. Tieliikenteen osuus liikenteen paastoista vuonna 2004. (Mékela et al.
2005)

Taulukossa 1 on esitetty eri ajoneuvotyyppien osuudet tieliikenteen paastoista
LIISA-laskentajarjestelmé&n mukaan. VTT:lI& kehitetty Suomen tieliikenteen pa-
kokaasupdaasttjen LIISA-laskentajarjestelma perustuu liikennesuoritetietoihin,
paastokertoimiin ja kulutetun polttonesteen maaraan.
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Taulukko 1. Suomen tieliikenteen paastot LIISA-laskentajarjestelméan mukaan
vuonna 2004. (Mékela et al. 2005)

Suomen tieliikenteen paastét vuonna 2004 [i] Suorite

cO HC NOx Hiuk. CHs  N;O S0, CO; Polttoneste [Mkm/a]

Kadut 129299 17456 18906 1159 651 599 35 4613875 1469430 17403
Maantiet 137025 14375 42320 1987 1333 1205 52 7190626 2288674 34388

Yhteensd 266324 31831 61226 31456 1984 1804 87 11804501 3758104 51790

Henkildautot ei kat 135772 16236 14 624 55 1166 57 12 1408 399 449489 8425
Henkilsautot kat 92479 6705 10629 34 376 1467 34 3977683 1269474 20687
Henkildautot diesel 8501 1094 5953 1224 34 88 10 1589 608 504970 7833
Pakettiautot eikat 5 146 510 310 17 32 18 045 52 583 16 782 226
Pakettiautot kat 231 16 18 0062 26 039 011 12 960 4136 61
Pakettiautot diesel 4 102 799 4210 762 17 73 76 1189662 377919 3993
Linja-autot 1239 635 4644 187 41 19 33 512215 162 715 290
Kuorma-autotip 2189 1461 7262 369 71 39 63 1066934 a3gg32 1243
Kuorma-aulotperav 2638 1651 13406 498 106 58 12 1919884 609 sgs 1834
Moottoripyorat 11910 1454 165 12 118 12 052 61615 10 664 692
Mopedit 2118 1270 53 27 21 021 0N 12 958 4135 206

1990-luvun alusta, jolloin katalysaattorit otettiin laajamittaisesti kaytt6on henki-
|6autoissa ja dieselkalustolle asetettiin padstoérajoituksia, tielikenteen pako-
kaasupaastot ovat alentuneet hiilidioksidia ja typpioksiduulia lukuun ottamatta
(Mékela et al. 2005). Typpioksiduuli on voimakas kasvihuonekaasu, mutta sen
maarat ovat niin pienid, etta sen merkitys kasvihuonekaasuna vastaa noin 5 %
tieliikenteen hiilidioksidipaastosta. 1990-luvulla markkinoille tulleet uudet polt-
tonestetyypit ja lyijyttémaén polttonesteeseen siirtyminen ovat myds vahenta-
neet paastoja (Makela et al. 2005). Tieliikenteen suoritteiden kasvu on kuiten-
kin lisannyt polttonesteen kulutusta, joka on puolestaan suoraan yhteydessa
hiilidioksidipaastaihin.

llIman katalysaattoria olevien bensiinikayttdisten henkildautojen osuus bensiini-
kayttoisesta henkildautokannasta oli 32,6 % ja ndiden suoriteosuus puolestaan
22,7 % vuonna 2004 (Méakela et al. 2005). lIman katalysaattoria olevien autojen
osuus paastoista on selvasti niiden suoriteosuutta suurempi, joten ndiden auto-
jen asteittainen poistuminen autokannan uudistuessa vahentaa paastoja mo-
nissa paastolajeissa (esim. CO, HC, NOX, hiukkaset, CH,). Uusien bensiini-
kayttoisten henkildautojen epapuhtauspadstét ovat vain muutama prosentti
ennen puhdistustekniikan kayttbonottoa vallinneesta tasosta (YTV 2004). Kata-
lysaattorittomien bensiinikayttdisten henkildautojen osuus koko henkiléauto-
kannasta ja suoriteosuus koko kannan suoritteesta pudonnee vuoteen 2010
mennessa alle 10 prosenttiin (Makela et al. 2005).

Tulevaisuudessa henkildautojen paéastoissa korostuvat kylmakaytsta aiheutu-
vat paastot. Nama ovat ongelma erityisesti siksi, etté4 ne syntyvat tyypillisesti
asuntojen laheisyydessa. Kylméakaytosta aiheutuvien hiilivety- ja hiukkaspaas-
tojen osuus kasvaa yli puoleen, ellei kylmakayttopaéastojen vahentamiseen
suunnata erityisia toimia. Autoteollisuus on jo ryhtynyt toimiin ongelmaan vas-
taamiseksi, mutta myds jo nykyisin kaytdssa olevilla toimenpiteilld, erityisesti
esilammittamisen lisdamisella, voidaan ongelmaa vahentda. (Makela et al.
2005)
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3 Autokannan kehitykseen vaikuttavat tekijat

3.1 Tarkasteltavat tekijat

Kuvassa 11 on ryhmittely tassa tutkimuksessa kasiteltavista autokannan kehi-
tykseen vaikuttavista tekijoista. Tekijoéiden vuorovaikutussuhteet ovat moniulot-
teiset ja kuvassa esitettyjen lisaksi esimerkiksi eri tekijéiden valisia epasuoria
vaikutuksia on paljon. Lahtékohdaksi autokannan tulevaisuuden tarkasteluun
on otettu kayttajien tarpeet ja naiden tarpeiden muutokset. Kotitalouksiin ja
elinkeinoelamaan vaikuttavat esimerkiksi yleinen talouskehitys ja yhteiskunnan
ohjaus. Vaikutukset puolestaan heijastuvat esimerkiksi alue- ja yhdyskuntara-
kenteen kehitykseen.
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Kuva 11. Ryhmittely tulevaisuuden autokantaan vaikuttavista tekijoista.

Seuraavissa luvuissa kasitellaéan eri tekijoiden kehitystéd seka pohditaan kehi-
tyksen mahdollisia ja todennakaéisia vaikutuksia autokantaan ja autojen kayt-
toon.

3.2 Vaesto

3.2.1 Vaeston ikaantyminen

Vaeston ikaantymisella tarkoitetaan ikdantyneiden maaran ja vaestdosuuden
kasvua. lkdantymiskehitys on selkein ja ennustettavin muutos, joka Suomen
vaestdssa tapahtuu vuoteen 2030 mennessa. Tilastokeskuksen (2006h) vuon-
na 2004 laatiman vaestbennusteen mukaan Suomessa on vuonna 2030 noin
5,44 miljoonaa asukasta eli lisdysta ennustetaan vuodesta 2005 noin 200 000
asukasta, kasvua 3,7 %. Yli 65-vuotiaiden maara on vuonna 2030 yli 550 000
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henkea suurempi kuin nyt. Vaeston ikaryhmia tarkasteltaessa ikaantymiskehi-
tys nékyy erityisen selvasti yli 75- ja 85-vuotiaiden méaaran kasvuna.
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Kuva 12. Vaeston ikaryhmien kehitys Suomessa vuoteen 2030 Tilastokeskuk-
sen (2006h) ennusteen mukaan.

Vaeston ikddntyminen heijastuu yhteiskuntaan monella tavalla ja tasolla. Vaes-
ton keski-ian ja ikdantyneiden maaran kohotessa esimerkiksi sosiaali- ja terve-
yssektorin palveluiden tarve ja taman seurauksena myds kustannukset kasva-
vat, mik& heijastuu erityisesti julkiseen talouteen. Suurin osa tulevista elake-
ikaisistd on nykyisia varakkaampia ja maksukykyisempia, mik& osaltaan lievit-
taa elakemenojen seka julkisten terveys- ja sosiaalipalvelujen kasvavia rahoi-
tuspaineita (Uudenmaan liitto et al. 2004).

Kun vaeston ikdantyessa kasvava osa ihmisista on tydvoiman ulkopuolella, yh-
teiskunnan taloudellisen toimeliaisuuden kasvun pelatdan heikkenevan. Tama
heijastuisi myds yksittaisen kotitalouden ja ihmisen taloudelliseen tilanteeseen
ja kulutusmahdollisuuksiin. Tallaisessa tilanteessa yh& useampi voi joutua poh-
timaan, milld kulkumuodoilla hoitaa paivittaiset liikkumistarpeet, millaisen auton
voi hankkia ja miten suuren osan tuloista voi kayttaa liikkumiseen. Todenna-
kbisempana nahdaan kuitenkin, ettd ikdantyneet ovat tulevaisuudessa keski-
maarin yha vauraampia, aktiivisia ja mm. halukkaita matkustamaan. Esimer-
kiksi Saksan Shell (2004) arvioi, etta ikdantyneet nousevat yha tarkeammaksi
autoteollisuuden asiakasryhmaksi. Kun vuonna 1992 noin 14 prosenttia uusista
autoista rekisterdgitiin 60 vuotta tayttaneille, on tAma osuus Saksassa nykyisin
jo yli 25 prosenttia.

Vaeston ikaantyminen vaikuttaa likenteen méaaraan ja suuntautumiseen seka
liikennejarjestelméan teknisiin vaatimuksiin. Kasvava ja kenties aiempaa aktiivi-
sempi seniorivest6 voi muuttaa liikkumistottumuksia ja samalla vaeston liik-
kumiskayttaytymista selvastikin. Erityisesti vapaa-ajan matkojen maaran usko-
taan kasvavan. (Liikenne- ja viestintaministerio 2005)

Ikd&ntymisen mydotd ihmisen kyky toimia ja reagoida liikenteessa heikkenee.
Ikdantyneiden maarén kasvaessa tdma voi vaikuttaa liikenneturvallisuuteen.
lakkailla kuljettajilla ei ole juuri sen suurempi riski joutua onnettomuuteen kuin
muillakaan tyypillisesti vahan ajavilla kuljettajilla, joskin idkkéiden kehon hau-
rauden vuoksi onnettomuuksien seuraukset ovat vakavampia (Hatakka 2006).

10
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lakkaiden uskotaan kayttavan yhd enemman ja yha pidempaan autoa, silla au-
toilu on heille luonnollinen osa elamantapaa. Suomen vaeston ikdrakenteen
muutoksen on yleisesti arveltu lisdavan joukkoliikenteen kaytt6a, mutta toden-
nakoisesti se lisddkin henkildautoliikennettd parina seuraavana vuosikymme-
nena. Vaestdn vanheneminen alkanee lisata joukkoliikenteen kayttoa ehka
vasta 2020-luvulla, kun hyvin vanhojen ikdryhmien osuudet vaestosta kasva-
vat. (Kokkarinen 2000, Liikenne- ja viestintaministerié 2005)

lakkaiden liikkkumismahdollisuuksien turvaamisessa joukkoliikenteessa, samoin
kuin koko liikennejarjestelmassa, korostuu esteettomyys (Hatakka 2006). Tule-
vaisuudessa iakkaiden liikkkumistarpeita voivat paremmin tyydyttaa erilaiset
raataloidyt kuljetuspalvelut, kuten kutsuohjattu joukkoliikenne. Esimerkiksi ha-
ja-asutusalueilla myés mopoautot voivat tulla kyseeseen iakkaiden liikkkumis-
tarpeiden tyydyttajana.

Auton kayttdoon tottuneet iakkaat haluavat yleensa jatkaa autoilua mahdolli-
simman pitkdan. Vaeston ikaantyessa iakkaiden ja erityisesti iakkaiden naisten
osuus ajokortillisista kasvaa voimakkaasti (kuva 13). Vaikka ikaantyminen
yleensa vaikuttaa suorituskykyyn, ovat ikaantymisen vaikutukset yksiléllisia, ei-
k&a mitdan ikarajaa voida esittaa turvalliselle ajamiselle. Haasteena onkin, kuin-
ka turvata iakkaiden mahdollisuus turvalliseen ajamiseen ja toisaalta tunnistaa
ja poistaa liikenteesta ne kuljettajat, joilla ei enéé ole edellytyksia turvalliseen
autoiluun. 1akkaat tarvitsevat tietoa ikdantymisen, sairauksien ja ladkkeiden
vaikutuksesta ajamiseen seka ajoneuvoihin ja uusiin teknologisiin ratkaisuihin
liittyvaa koulutusta. My6s ajoneuvojen varusteissa tulisi ottaa idkkaiden omi-
naisuudet huomioon. Ajokyvystaan epavarmoille tulisi tarjota arviointi- ja tes-
tauspalveluja, tietoa, ohjausta ja neuvontaa. (Hatakka 2006)
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Kuva 13. Ajokorttitiheys eri ikaryhmiin kuuluvilla naisilla ja miehilla 30.6.2006
(yhtendinen viiva) ja 31.12.2002 (katkoviiva). (AKE 2003, 2006)

Perhekoot ovat pienentyneet voimakkaasti viime vuosikymmenina. Kun viela

1971 kotitalouksien keskikoko oli 2,99, oli se vuonna 2003 enaa 2,14 (Tilasto-
keskus 2006¢). Samaan aikaan kotitalouksien maéra nousi noin 900 000 kap-
paleella. Tulevaisuudessa mm. elinian pidentyminen ja iakkaiden maaran kas-

11
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vu lisannee edelleen kotitalouksien lukumaaraa. Kotitalouksia on siis yha
enemman ja yh& suuremmalla osalla kotitalouksista on kaytossdan useampi
kuin yksi auto.

3.2.2 Alue- jayhdyskuntarakenteen muutos

Suomessa on kaynnissa kaksi yhtaaikaista alue- ja yhdyskuntarakenteen muu-
tosta. Elinkeinotoimintojen kehityksen ja siitéa seuraavan vaestén muuttoliik-
keen vuoksi tapahtuu aluerakenteen ja asutuksen keskittymistd, kun taas kau-
punkiseuduilla yhdyskuntarakenne hajautuu mm. asumisvaljyyden kasvun ja
pientalovaltaisen rakentamisen lisdantymisen myo6ta. (Liikenne- ja viestintami-
nisterio 2005)

Tuotannon ja vaeston kasautuminen aiheuttaa eriasteisia ruuhkautumisongel-
mia. Selkeimpia ndma ovat liilkenteessd, jossa ne voivat nakya esim. paikallis-
ten ymparistbongelmien vaikeutumisena. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen
katsotaan merkitsevan korkeita liikennekustannuksia ja infrastruktuurin raken-
tamis- ja yllapitokustannuksia. Hajautuminen aiheuttaa myos runsasta luon-
nonvarojen kulutusta seka liikkenteen paastoja. (Liikenne- ja viestintdministerio
2005)

Vaeston muuttoliike on jatkunut Suomessa voimakkaana 1990-luvulta lahtien.
Uusia tydpaikkoja on syntynyt erityisesti ns. kasvukeskuksiin, jotka ovat veta-
neet puoleensa seké uutta tyévoimaa etté nuoria opiskelijoita. Alueelliset erot
ovat kasvaneet, kun ikaantyneet ovat jadneet vdhenevan vaeston alueille.
Eréissd Suomen seutukunnissa kuten Kehys-Kainuussa yli 65-vuotiaiden
osuus on lahes neljannes vaestosta, kun taas esimerkiksi paakaupunkiseudul-
la yli 65-vuotiaita on vasta noin joka kahdeksas (Kunnat.net 2006). On odotet-
tavissa, ettd ainakin eraat haja-asutusalueet tyhjentyvat lahes taysin ja alueet
jaavat vain virkistyskayttoon, joten hyvinvointivaltion tavoitteena ollut koko
maan asuttuna pitdminen osoittautuu todennakdgisesti mahdottomaksi (Ryyna-
nen et al. 2004).

Etatyon tekemisen mahdollisuus voi nostaa kauempana sijaitsevien asuntojen
kysyntda. Etatyota tekevien osuus on suurimmillaan pitkilla, yli 200 km tyomat-
koilla (Helminen et al. 2003). Vapaa-ajan asuntojen varustetason nostaminen
ja niiden muuttuminen yha useammin ymparivuotisesti asuttaviksi voi lisata
matkustamista asuntojen valilla. Kesdkuukausien sijaan vapaa-ajan asunnoilla
voidaan viettda aikaa milloin vain, mik& yhdessa esimerkiksi ikdantymisen ja
tydelamasta poistumisen kanssa voi toisaalta johtaa myds siihen, etta matkoja
ykkos- ja kakkosasunnon valilla tehdaan harvemmin.

Keskuskaupungin ja sen lahikuntien muodostamat kasvukeskukset keraavat
asukkaita muualta maakunnasta ja kauempaa. Joukkoliikenteen palvelutaso ja
kevyen liikenteen tarjonta on kaupungeissa parempi kuin maaseudulla, joten
henkildautoilulle vaihtoehtoisten kulkumuotojen osuuden kasvu olisi mahdolli-
nen (Liikenne- ja viestintdministerid 2005). Kasvukeskusten sisélld muuttovirrat
ovat usein keskuskaupungista l&hikuntiin, mik& kasvattaa tydmatkojen pituuk-
sia ja liséda henkildauton kayttétarvetta. Joukkoliikenne ei useinkaan ole naissa
kehyskunnissa kilpailukykyinen vaihtoehto, koska kayttdjia on vahan. Joukko-
likenteen palvelutaso on kehyskunnissa usein heikko ja vuorovalit pitkat, joten
joukkoliikenteen positiivisen kierteen synnyttdminen on suuri haaste.
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Aluerakenteen keskittyminen sekéa yhdyskuntien muoto, koko ja rakenne vai-
kuttavat matkatarpeisiin, -pituuksiin ja -nopeuksiin seka kulkutapoihin. Liikku-
mistarpeiden nakdkulmasta yhdyskuntarakenteen hajautuminen liséa henkil®-
autoriippuvuutta ja liikkumistarpeita, koska eri toimintojen véliset etdisyydet
kasvavat. Liikkkumisen méara on yleensa sitd suurempi, mitd hajautuneemmin
ihmisten ja elinkeinoelamén kannalta tarkeat toiminnot sijaitsevat. Tehtyjen
mallitarkastelujen perusteella likkumisen kustannusten nostaminen johtaa
asuinpaikan ja ty6paikkojen seka palveluiden keskimaaraisten etaisyyksien ly-
henemiseen pitkalla aikavalilla. Liikkumisen kustannusten noustessa kotitalou-
det ja yritykset joutuvat jakamaan rahansa uudella tavalla eri toimintoihin, mik&
heijastuu myo6s lilkkkumistottumusten muutoksina ja toimintojen sijoittumisessa.
(Liikenne- ja viestintdministerié 2005)

Autokanta on jakaantunut alueellisesti siten, etta suurilla kaupunkiseuduilla on
keskimaaraista uudemmat autot, kun taas maaseudulla autokanta on keski-
maaraistd vanhempaa. Myds nuorten ja iakkaiden autot ovat keskimaarin au-
tokannan keski-ikaa vanhempia, joten autokanta on tassakin suhteessa ja-
kaantunut epatasaisesti. Nakopiirissa ei ndy erityisia tekijoita, jotka muuttaisi-
vat tatd autokannan alueellista ja ikaryhmittéista jakautumista, joskin tulevai-
suudessa yhteiskunnan ohjauksella, kuten liikkumisen hinnoittelulla, on pa-
remmat mahdollisuudet vaikuttaa tahan.

3.2.3 Yksilollisten valintojen korostuminen

Yksilon liikenteeseen liittyvien paatdsten taustalla ovat mm. kaytossé olevat
resurssit (aika, raha), aiemmat kokemukset ja tiedot sekéa yksil6lliset arvot ja
asenteet. Yksilollisyyden ennakoidaan korostuvan yhé tulevaisuudessa (esim.
Liikenneministerio 2000), joten kulutustottumuksetkin todennékdisesti erilaistu-
vat. Vapaa-ajan matkoilla erdénlaisena harrastuksena viime vuosina suosituksi
noussut moottoripyoraily on hyva esimerkki kulutustottumusten muutoksista.
My6s valinnat esimerkiksi asuinpaikan suhteen heijastuvat kaytettavissa oleviin
kulkutapavaihtoehtoihin ja liikkumisen kustannuksiin. Osa kuluttajista valitsee
kulkutapansa ymparistonakokohtien perusteella, kun taas osa valitsee matka-
ajan, kustannusten tai viihtyisyyden mukaan. Samoin auton valinnassa ratkai-
sevat henkilokohtaiset arvostukset. Nykyisin auton valintaa ohjaavat paasaan-
toisesti muut kuin auton ymparistbvaikutukset ja energiankaytté. Tulevaisuu-
dessa ymparistdasenteet voivat muuttaa matkustus- ja ajoneuvovalintoja, jos
erityisia uhrauksia ei tarvitse tehda, esimerkiksi ymparistdystavallisen kulutta-
misen kautta kuten ostamalla hybridiauto matkailun lopettamisen sijaan (Kiiski-
1& 2006).

Yksilon valinnoilla on keskeinen rooli tulevaisuuden toimintaympariston muo-
vaamisessa. Toisaalta kulutustottumuksiin voidaan vaikuttaa esimerkiksi hin-
noittelulla ja verotuksella seké tiedotuksella ja markkinoinnilla. Kuluttajan valin-
tamahdollisuuksiin maarittdd myds tulotaso, johon vaikuttaa mm. alueellinen ja
globaali talouskehitys. Tuloerojen mahdollinen kasvu puolestaan erilaistaa ku-
luttajien kayttaytymista entuudestaan.

Eettisyyden ja inhimillisyyden merkitys perusarvoina on lisdantynyt jossain
maarin viime vuosina, ja esimerkiksi yha useampi pyrkii tekemaan ymparistdéa
saastavia kulutusvalintoja. Yksil6llistyvassa yhteiskunnassa tyo ei ole ihmiselle
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ainoa identiteetin lahde, vaan sen rinnalla on monia muita elamanpiireja. Erityi-
sesti vapaa-ajan merkityksen uskotaan kasvavan. (EK 2005)

Ihmiset etsivat tulevaisuudessa itselleen sopivia elamantapoja, jotka maaritta-
vat myos yksilon liikkumista yha enemman. Asumis- ja liikkumisvalintoihin vai-
kuttavia arvostuksia ovat mm. kaupunkimaisen tai luonnonlaheisen elamanta-
van arvostaminen seka tyon ja vapaa-ajan arvostaminen. Arvot ja asenteet
ovat myds tarkeitd matkustuskayttaytymisen, erityisesti kulkumuotovalinnan
selittdjia. Myds tottumuksilla on suuri merkitys kulkutavan valinnassa. Jos muut
kulkutavat eivat pysty laadullaan kilpailemaan auton kanssa, yha useampi
matkoista tehdaan autolla ja auton kayttdon tulee myds rutiininomaisia piirteita
(Kiiskila 2006).

Likkkumisessa yksildllisyytta on perinteisesti korostanut henkiléauto, mutta tu-
levaisuudessa auton symbolinen arvostus voi heikentyé ja autosta tulee voi-
makkaammin kulutushytdyke. Toisaalta henkiléautosta tulee perhehyddyk-
keen sijaan yhd enemman yksilohyodyke. Ymparistotietoisuus ja ympéariston
arvostus nakyvat tulevaisuudessa enemman ihmisten toiminnassa, vaikka toi-
saalta materiaaliset arvot vaikuttavat edelleen kulutukseen. Yhteiskunnan mo-
niarvoistuminen ja elaméntapojen eriytyminen johtaa yha vaikeammin ennus-
tettavaan liikkkumiseen. Vapaa-ajan kasvu ja vapaa-ajantoimintojen luonne viit-
taa siihen, ettéa vapaa-ajan liikenne on tulevaisuudessa entistd enemman hen-
kilbautoliikennetta. (Lilkenne- ja viestintaministerio 2005, Liikenneministeri®
2000)

Kokonaisuudessaan asenteisiin ja arvoihin liittyvien tekijoiden kehityksen ja
vaikutusten arvioiminen on hyvin vaikeaa. Liséksi on vaikeaa arvioida, missa
maarin ihmisten muuttuneet mielipiteet ja asenteet lopulta nakyvét heidan kayt-
taytymisessaan. On muistettava, ettd ihmiset ovat myo6s esimerkiksi taloudelli-
silta resursseiltaan ja liikkumis- ja toimintakyvyltdan hyvin erilaisia. (Liikenne- ja
viestintaministerio 2005) Hinta ei kuitenkaan nayta ratkaisevan kulkutapavalin-
taa kuin pakkotilanteissa, jolloin mihinkaan muuhun kulkutapaan ei ole varaa.
Tilanteissa, joissa on kulkutapavalinnan mahdollisuus, paatéksentekoon vai-
kuttavat voimakkaasti myos laatutekijat ja aika. (Kiiskila 2006)

3.3 Talous

Suomen talouden kehitystd maarittdd suurelta osin globaali talouskehitys. Ke-
hittyvissa talouksissa, kuten Kiinassa ja Intiassa, talouskasvu on merkittavasti
Suomea ja muita kehittyneité talouksia nopeampaa. Suhteellisesti tarkasteltu-
na yha suurempi osa tuotannosta tapahtuu muissa kuin nykyisissa kehittyneis-
sa talouksissa. Vaikka kustannusetu pienenee kehittyvien talouksien kiriessa
elintasossa kehittyneita maita kiinni, on yha pitkd&n odotettavissa kulutus- ym.
hyddykkeiden kasvavia virtoja. Tulevaisuudessa esimerkiksi kiinalaiset auton-
valmistajat voivat kilpailla perinteisten valmistajien kanssa hintansa liséksi
my6s muilla ominaisuuksillaan. Tuloksena voi olla, ettd autokannan ominai-
suuden muuttuvat, kun markkinoilla tulee uusia tuotteita.

Uusien markkina-alueiden autotarpeiden tyydyttamiseksi myds perinteiset au-
tonvalmistajat ovat suunnitelleet uusia tuotteita. Esimerkiksi Renaultin vuonna
1999 kaynnistama hanke lahtohinnaltaan noin 5000 euron perheauton valmis-
tamiseksi tuotti markkinoille Logan-mallin. Logan suunniteltiin ottamaan huo-
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mioon asiakkaat, joille auto on huomattava hankinta. Vaikka esimerkiksi Loga-
nin kohderyhmana ovat alun perin olleet muut kuin jo pitkalle autoistuneet
maat, saattavat edulliset tuotteet muuttaa myos suomalaista autokantaa. Sa-
malla tavalla edullisten mopojen saatavuus voi muuttaa sekd mopokantaa etta
lisdtd mopoilijoiden maaraé ja mopon kayttoa.

Autonvalmistajien yhdentymiskehitys jatkuu todennakéisesti vield lahivuosina.
Konsernit, joilla on useita automerkkeja, pyrkivét erilaistamaan tuotteensa ja
asemoimaan ne eri markkinasegmentteihin. Automerkkien maara ei siten valt-
tamatta vahene, vaikka valmistajien lukumaéara konsernitasolla pienenee. Suu-
rilla autonvalmistajilla on mahdollisuus hyddyntéaa eri automerkeissaan ja -
malleissaan esimerkiksi yhteistad suunnittelua ja alihankintaa sekd samoja ra-
kenneratkaisuja kuten pohjalevyja. Pienet autonvalmistajat ovat olleet viime
vuosina suuria konserneja kannattavampia, joten autonvalmistajan koko ei yk-
sin maaritd sen menestysta globaaleilla markkinoilla. Ihmisten kulutustottumus-
ten erilaistuminen ja muutokset ovat johtaneet siihen, ettd autonvalmistajien on
voitava nopeasti reagoida markkinoilta tuleviin signaaleihin, silla loppujen lo-
puksi kuluttajat ratkaisevat menestyksen markkinoilla.

Kotimainen ja kansainvalinen talouskehitys vaikuttaa suomalaisen elinkei-
noelaman kehitykseen, joka puolestaan maéarittda tulevaisuuden kuljetustar-
peet ja kaytettavat kuljetusmuodot. Perustuotannossa, kuten metsa-, kemian-
ja metalliteollisuudessa, rautatiekuljetukset ovat nykyisin kilpailukykyisia, ja ti-
lanteen odotetaan pysyvan samankaltaisena myos tulevaisuudessa (likkanen
ja Siren 2005). Tuotantorakenteen muutokset ja esimerkiksi tehtaiden sulkemi-
set voivat muuttaa tilannetta pidemmalla aikajaksolla, mutta néiden vaikutukset
esimerkiksi kuorma-auto- ja rautatiekuljetusten valiseen tyonjakoon lienevat
vahaisia. Myoskaan yhteiskunnan mahdollisten toimien (maksut ym. ohjaus-
keinot) ei odoteta muuttavan tilannetta merkittavasti.

Taloudellista toimeliaisuutta mittaavan bruttokansantuotteen (bkt) arvioidaan
Suomessa kasvavan tulevaisuudessa eri ennusteiden mukaan noin kahdella
prosentilla vuodessa pitkalla aikavalilla (esim. Tydministerio 2005, Honkatukia
et al. 2005, Jalava ja Pohjola 2004). Lyhytaikaisia kdanteitéa voi olla seka ylos-
ettd alaspain, mutta pidemmalla aikajaksolla ndiden on arvioitu tasaantuvan.
Ennakoitu keskimaarainen kasvu on hieman alempi kuin mikd Suomessa on
ollut 1970-luvulta nykyhetkeen. European Commission (2003) arvioi globaalin
talouskasvun olevan keskimaarin lahes 3 prosenttia vuodessa vuoteen 2030
ulottuvalla tarkastelujaksolla, joten Suomen, kuten monen muunkin OECD-
maan, kasvun arvioidaan olevan keskimaaraista pienempaa.

Bruttokansantuote ja henkil6autokanta ovat kasvaneet melko samaa tahtia
Suomessa viime vuosikymmenet. Ajanjaksolla 1975-2005 bkt on kasvanut
keskimaarin 2,6 prosenttia (Tilastokeskus 2006a) ja henkildautokanta 3,0 pro-
senttia vuodessa (Tilastokeskus 2006f). Bkt:n ja henkilbautokannan kehityksen
yhteys katkesi 1990-luvun alussa, jolloin bkt laski ja henkildautokanta pysyi jo-
takuinkin aiemmalla tasolla. Kehityskayrat tavoittivat kuitenkin jélleen toisensa,
kun bkt kasvoi voimakkaasti 1990-luvun lopussa, ja 2000-luvun alussa bkt:n ja
autokannan kasvu on ollut samansuuntaista (kuva 14).
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Kuva 14. Suomen bruttokansantuotteen ja henkiléautokannan kehitys 1975—
2005. (Tilastokeskus 2006a, 2006f)

Myds bruttokansantuotteen ja uusien henkildautojen rekisterdintimaarien muu-
tokset ovat seuranneet toisiaan melko tarkkaan Suomessa. Selva poikkeus
tastéa oli 2000-luvun alussa tapahtunut autoveron muutos, jonka odotus ensin
patosi kysyntaa, joka sitten vuonna 2003 purkautui nopeana kasvuna. 1990-
luvun alkuvuosina kayrat puolestaan seurasivat toisiaan erittain tarkkaan, jos-
kin ensirekisterdinneissa tapahtuneet muutokset ovat olleet bkt:n muutoksiin
verrattuna moninkertaiset.
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Kuva 15. Bruttokansantuotteen volyymin ja henkiléautojen ensirekisterdintien
muutos Suomessa 1975-2005. (Tilastokeskus 2006a, 2006€)

Edella olevien kuvien perusteella nayttaisi silta, etta henkildautokannan kehi-
tysté voidaan ainakin jossain maarin arvioida bkt:n kehitysennusteiden avulla.
Mikaan ei toisaalta takaa sita, ettd ilmididen yhteys ja tuleva kehitys jatkuisi
samankaltaisena kuin menneind vuosikymmenin&. EU:n liikennepolitiikan ta-
voitteena on ollut katkaista bkt:n ja liikenteen kasvun yhteys ja sama voi tulla
vastaan myds autokannassa. Ekstrapoloimalla autokannan kehitysta ja laske-
malla miten henkildautokannan lukumaara kehittyisi, jos bkt jatkaa esimerkiksi
2 prosentin vuotuista kasvua, voitaisiin luoda ennuste, joka kertoisi vallinneen
kehityksen jatkumisen vaikutukset tulevaisuudessa.
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My6s liikennesuoritteen ja talouskasvun valilla on ollut selva yhteys. Henkil6au-
tojen suoritteen kasvu seurasi melko tarkasti bkt:n kasvua 1990-luvun alkuun
saakka, mutta on sittemmin reagoinut bkt:n muutoksia véhemman. 1990-luvun
alun lama-aikana suorite pysyi lahestulkoon entisellé tasolla, vaikka bruttokan-
santuote pieneni merkittavasti. 1990-luvun jalkipuolen nopeassa talouskasvus-
sa suorite ei puolestaan kasvanut yhta voimakkaasti kuin bkt (kuva 16).
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Kuva 16. Bruttokansantuotteen ja henkilautojen suoritteen muutos 1975—
2005. (Tilastokeskus 2006a, Tiehallinto 2006)

bkt:n volyymin muutos

henkildautojen suoritteen muutos ‘

Kotitalouksien vaurastuminen jatkuu, mikali talous jatkaa kasvua. Suurten ik&-
luokkien ikdantymisen ja poistuman kautta tAman sukupolven omaisuus periy-
tyy seuraavalle sukupolvelle, jossa perinndn jakajia on vahemman kuin aikai-
semmin. Tama aiheuttaa suhteellisen nopean varallisuuden kasvun vuosien
2010 ja 2030 valilla, joskaan kaikki kotitaloudet eivét vaurastu vaan eriarvoi-
suus kasvaa. Yksiloiden arvostukset ratkaisevat sen, miten varallisuuden kas-
vua hyddynnetdén. Vapaa-ajan arvostus noussee entisestaan ja tydelamasta
irtaudutaan nuorempana. Lisdantynyt vapaa-aika yhdessa lisdantyvan kulutuk-
sen kanssa liséa merkittavasti liikennetta, suoritteella tarkasteltuna erityisesti
vapaa-ajan liikennetta. (Liikenne- ja viestintdministerio 2005)

Auton omistaminen on mahdollista l&hes jokaiselle halukkaalle, joten ajoneu-
vokanta kasvaa voimakkaasti. Toisaalta auton kayton kallistuminen voisi va-
hent&dé auton hankintahaluja. Autoilun haittojen hillitsemiseksi tulevaisuudessa
Suomessa on siirryttava auton kaytdn verottamiseen seka autoilun haittojen
maksullisuuteen. (Liikenne- ja viestintaministerio 2005)

Kansainvalistyminen tulee ilmeisesti edelleen leimaamaan Suomen talouden
rakenteellista kehitysta. Erityisesti Venajan kehitys on Suomen kannalta kiin-
toisaa. Kansainvdlistymisen seurauksia tieliikenteessa ovat ulkomaan liiken-
teen kasvu tavarakuljetuksissa ja ulkomaalaisten autojen ja kuljettajien osuu-
den lisdéntyminen myds henkildautoliikenteessa. Tasta voi seurata epayhte-
naisyyden lisddntyminen autokannassa ja kuljettajien omaksumassa liikenne-
kulttuurissa. On mahdollista, etté talouden kansainvalistyminen tulee vaikutta-
maan nakyvalla tavalla myos Suomen tieliikenteen kokonaismaaraan.
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3.4 Energia

Liikenteen energiankayton kaksi keskeista tulevaisuuden haastetta ovat, etta
likenne on vahvasti riippuvainen raakadljypohjaisista polttoaineista ja etta lii-
kenne on merkittava hiilidioksidipdastojen aiheuttaja (Liikenne- ja viestintami-
nisterié 2005). Liikenne kulutti 17 prosenttia Suomessa kaytettavasta energias-
ta vuonna 2005 (Tilastokeskus 2006b) ja liikenteen energiatarpeen on arvioitu
kasvavan 30—-60 prosenttia vuoteen 2020 (Laurikko 2002). Liikenteen osuus
Suomen hiilidioksidipaastoista on energiankayttdosuutta suurempi, 22 %
vuonna 2004 (Tilastokeskus 2005). Tieliikenteen osuus tasta on noin 70 % eli
16 prosenttia Suomen yhteenlasketusta hiilidioksidipaastosta. Koska vaihtoeh-
toisia energiamuotoja on tarjolla hyvin vahéan, vaikuttavat raakadljyn saatavuus
ja hinnanvaihtelut suoraan liikenteeseen ja liikkumisen kustannuksiin. Toisaalta
on esitetty, ettd vaihtoehtoisten energianmuotojen kehittdminen on ollut vahais-
ta juuri raakadljyn edullisuuden vuoksi.

Energiankulutus kasvaa seka kehittyneissa etta etenkin nopeasti kehittyvissa
maissa, kuten Kiinassa. Syina energiantarpeen kasvuun ovat elintason nousun
my6ta kasvava kulutus seké teollisuustuotannon tarpeet. Oljy séilyy viela pit-
k&dan maailmantalouden kannalta keskeisimpana energianlahteena ja on myos
tarkea elementti maailmanpolitikassa. Oljyn hinta nousee vaajaamatta kaytet-
tavissa olevien oOljyvarojen ehtyessd, vaikka oljyvarat riittavatkin. Shellin (2001)
arvion mukaan 6ljyvarojen niukkuus ei todennakoéisesti ole ongelma ennen
vuotta 2025. Maailmanpolitiikassa tapahtuvat muutokset voivat heiluttaa 6ljyn
hintaa voimakkaastikin tulevaisuudessa. (Uudenmaan liitto 2004, Liikenne- ja
viestintaministerio 2005)

Vaikka 6ljyn hinta on noussut merkittdvasti 2000-luvun alusta, 1970- ja 1980-
lukujen energiakriisien kaltaista nopeaa hinnan nousua ei ole tapahtunut. On
arvioitu, etta talous ei ole enaa yhta riippuvainen 0ljysté ja samalla yhta altis 6l-
jyn saatavuuden ja hinnan nopeille heilahduksille. Toisaalta raakadljyn hinnan
muutokset vaikuttavat Suomessa suhteessa vahemman liikenteen polttoainei-
den hintoihin, sill& naiden hinnasta sangen suuri osa on (kiinteaa) veroa. Esim.
OKKL:n (2006) kuluttajahintaseurannan mukaan 95 oktaanisen bensiinin kes-
kimaaraisesta 1,22 euron litrahinnasta noin 81 senttia oli veroa vuonna 2005.

100,00 1 bbl on n. 159 litraa. Valuuttakurssilla
9000 & - - -] 1,258 USD/EUR (25.8.2006) vastaa
80‘00 hinta 50 USD/bbl n. 0,25 euroa/l.

raakadljyn hinta (v. 2005 USD/bbl)

Kuva 17. Raakadljyn hinnan kehitys 1960-2005. (BP 2006)

Energiatehokkuuteen kiinnitetd&n kasvavaa huomiota kaikessa toiminnassa,
myds liikenteessa. Liikenteen energiankulutuksen ja paasttjen vahentadminen
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ovat olleet jo pitkd&n tavoitteina, mutta liikenteen kasvu on sydnyt osan esi-
merkiksi tekniikan kehittymisen myota saavutetuista hyddyista. Energiatehok-
kuuden vihreassa kirjassa Euroopan yhteisdjen komissio (2005) esittaa tielii-
kenteessa erityisesti alykkaiden liikennejarjestelmien kehittdmisté, kuten navi-
gointijarjestelmid, ruuhkamaksuja ja ajoneuvojen keskinaiseen viestintaan pe-
rustuvia ratkaisuja. Myds puhtaampien ajoneuvojen kehittdminen ja naiden tu-
keminen aloittein, esim. verovapautuksin ja julkishallinnolle asetettavin velvoit-
tein, nahtiin mahdollisina vaihtoehtoina.

Suomen energia- ja ymparistopolitikka ovat tulevaisuudessa yhda enemman
riippuvaisia kansainvalisista sopimuksista ja esimerkiksi EU-tasolla tehtavista
paatoksista. Biopolttoaineiden kayttoa liikenteessa saateleva direktiivi
(2003/30/EY) on tasta hyva esimerkki. Direktiivin mukaan liikennekayttdon tar-
koitetussa bensiinissa ja diesel6ljyssa bio- ja uusiutuvien polttoaineiden osuu-
den ohjeellinen viitearvo on 5,75 % vuodelle 2010. Euroopan yhteisdjen ko-
mission (2002) tiedonannossa koskien vihre&da kirjaa "Energiahuoltostrategia
Euroopalle" katsotaan, etta korvaavien polttoaineiden kayttda voitaisiin lisata
20 prosenttiin vuoteen 2020 mennessa. Paastokauppa, joka alkoi erdiden
energiantuotanto- ja teollisuuslaitosten osalta vuonna 2005, voi tulevaisuudes-
sa kasittaa myaos liikenteen. Liikenteen osalta lentoliikenne on nostettu ensim-
maisena esiin paastdkaupan soveltamisalueena.

Vaihtoehtoisten energianlahteiden kaytt6 lisdantyy tulevaisuudessa, mutta to-
denné&koisesti maltillista vauhtia. Toisaalta kehitysty0 saattaa ottaa harppauk-
sia viidenkin vuoden aikana (YTV 2004). Biopolttoaineiden (puuainekset, kier-
ratyspolttoaineet, pelto-biomassat) avulla voitaisiin Suomessa tuottaa aiempaa
suurempi osa energiasta. Aurinko- ja tuulivoima ovat melko kalliita, joten vaik-
ka niiden hintataso laskeekin, tarvitsevat ne edelleen teknista kehitysta. Poltto-
kenno, joka tuottaa vedysta ja hapesta energiaa (ja vesihtyryd), vaikuttaa erit-
tain lupaavalta tulevaisuuden autojen voimalaitteelta. Polttokennoilla varustet-
tujen autojen markkinoille tuloa hidastavat tekniset haasteet, puutteellinen ja-
keluinfrastruktuuri seka tekniikan korkea hinta. Voimalaitteen hinta on talla het-
kella viela kymmenkertainen kilowattia kohti kuin mita tavoitteena on. Kaynnis-
tysajat ja kayttoiat ovat viela kaukana odotuksista ja polttoainekysymys on yha
ratkaisematta. Polttokennojen arvioidaan olevan merkittavin vaihtoehtoinen
energialdhde henkildautoissa vuonna 2025. (Liikenne- ja viestintaministerit
2005, Laurikko 2002, lkonen et al. 2000)

Samaan aikaan kun vaihtoehtoisia polttoaineita kehitetdéan, jatkuu perinteisten
liikennepolttoaineiden, bensiinin ja dieselin, sek& niita kayttavien moottoreiden
kehitys. Myos pakokaasujen jalkikasittelytekniikat kehittyvat, mika voi siirtda
vaihtoehtoisten polttoaineiden yleistymista pidemmalle tulevaisuuteen. Tule-
vaisuudessa pakokaasumaaraysten tiukentuessa eri moottorien ja polttoainei-
den véliset erot pienenevat edelleen muiden kuin kasvihuonepéaéstdjen osalta
(YTV 2004).

Bensiini- ja dieselkayttbisten ajoneuvojen kilpailutilanne muuttuu, silla erityises-
ti dieselmoottoreiden ominaisuudet ovat kehittyneet merkittavasti. Suomessa
dieselmoottorit ovat yha useammin erityisesti isojen henkildautojen voimanléh-
teina bensiinikayttdisten sijaan. Polttomoottorin ja sdhkdmoottorin yhdistavat
hybridiautot ovat myo6s tehneet tuloaan markkinoille, joskin téllaiset autot tarvit-
sisivat yleistyakseen viela nykyisin tukea, esim. lievemman verokohtelun. Myos
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raskaassa ajoneuvokalustossa tekniikan kehitys muuttaa kilpailutilannetta ja
esimerkiksi kehittyneella pakokaasujen jalkikasittelytekniikalla varustetut die-
selmoottorit voivat hyvinkin vastata paastoiltddn kaasumoottoreita (Ikonen et
al. 2000).

Teknologian kehittymiselld on merkittavat mahdollisuudet vahentaa lilkkenteen
hiilidioksidipaastoja. WBCSD:n (2004) tarkastelussa esitettiin, millaiset CO,-
paastdjen vahennykset olisi mahdollista saavuttaa, jos eri teknologiat yleistyisi-
vat teknologian mahdollistamalla tavalla mahdollisimman I&helle 100 prosentin
globaalia markkinaosuutta (kuva 18). Tarkastelu on taysin hypoteettinen, mutta
kuvaa silti paastéjen vahentamisen mahdollisuuksia.

Gigatonnes CO,-Equivalent GHGs

12 = = = Reference Case
10 g ih| m— Diesels
Hybrids
Fuel Cells

(Hydrogen from NG)
= Advanced Biofuels

Fuel Cells
(Zero-Carbon Hydrogen)

— Advanced Biofuels
2 (also in Heavy Trucks)

0 I I 1 I I
2000 2010 2020 2030 2040 2050

Kuva 18. Eri teknologioiden potentiaaliset CO2-paastdjen vahennykset vertai-
lutapaukseen (reference case) nahden. (WBCSD 2004)

Polttoaineen hintojen nousu kasvattaa liikenteeseen kaytettyjen menojen
osuutta ja pitkalla aikavalilla muutokset voivat vaikuttaa mm. matka- ja auton
hankintapaatoksiin. Talla hetkella henkildautojen keskikoko kasvaa, mutta ta-
ma muuttunee polttoaineen hinnannousun myéta. On vaikeaa arvioida, milla
polttoaineen hintatasolla suuret massat muuttavat liikkumistottumuksiaan. Polt-
toaineen hinnan jatkuva nousu vaikuttaa liikenteen kasvua hillitsevasti ja hidas-
taa yhdyskuntarakenteen hajautumista. (Liikenne- ja viestintaministerié 2005)

Mikali liikkumisen hinta nousisi nopeasti moninkertaiseksi esimerkiksi 6ljykriisin
seurauksena, voisi autoilusta tulla erdanlaista ylellisyytta, johon kaikilla ei ole
varaa. Talldin joukkoliikenteen toimivuuden turvaaminen nousisi entista tarke-
ammaksi yhdessa kevyen liikenteen edellytysten parantamisen kanssa. Jouk-
koliikenteessa hinnan nousu olisi suhteessa henkildautoiluun pienempi, joten
joukkoliikenteen kilpailukyky paranisi. Mikéli hinnan nousu tapahtuu hitaasti, ei
suuria siirtymia kulkumuotojen valilla kuitenkaan ole odotettavissa. Auton kayt-
t6 on tyypillisesti suurimmillaan haja-asutusalueilla, joilla likkumisen kustan-
nukset nousevat 6ljyn hinnan nousun my6ta eniten. Onkin arvioitu, etta poltto-
aineen voimakas kallistuminen saattaisi nopeuttaa muuttoliiketta. Oljyn hinnan
muutokset vaikuttavat myos kuljetusmuodon valintaan ja 6ljyn hinnan nousu
voisi tulevaisuudessa tukea raidekuljetusten kasvutavoitteita. Raakadljyn kallis-
tuminen vauhdittaisi myos siirtymista vaihtoehtoisiin polttoaineisiin. (Liikenne-
ja viestintaministerio 2005)
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3.5 Ajoneuvoteknologia

Ajoneuvoteknologian kehitys on muuttanut autokantaa koko autoistumisen
ajan. Autojen ominaisuuksien kehitys on ollut jatkuvaa, ja hyppayksenomaisis-
ta uusista teknologioista huolimatta kehitys on nayttaytynyt melko tasaisena.
Uudet teknologiat tulevat aluksi kalliimpiin ja suurempiin autoihin, joista ne va-
hitellen yleistyvét keskikokoisiin ja lopuksi my6s pieniin autoihin. Tasaiselta
vaikuttava kehitys autokannassa johtuu pitkalti siita, etta vuosittain kantaan tu-
levien ja kannasta poistuvien henkilbautojen maara on suhteessa pieni verrat-
tuna koko kantaan. Autokannan uusiutuminen kestaa pitkaan, joten vanhem-
mat ja lahes aina ominaisuuksiltaan heikommat autot pysyvét liikenteessa uu-
sien rinnalla vuosia ja vuosikymmeniakin.

Halla (2006) kokosi katsauksen henkilautoihin tulossa tai osittain jo kaytdssa
olevasta tekniikasta. Suuri osa tulevista ominaisuuksista perustuu elektroniik-
kaan, joten ne eivat juuri nosta auton painoa. Suursarjatuotannossa elektronii-
kan aiheuttama hintalisékin jAdnee kohtuulliseksi, eikd siten muodostune es-
teeksi uusien toimintojen yleistymiselle, joskaan Suomen autoverotus ei nykyi-
selldén oikein suosi auton varustelutason nousua. Monet tekniikoista ovat to-
dennakoisesti kaytdssa valtaosassa autoista viiden, kymmenen vuoden siséalla,
kun taas osa tekniikoista on varsin erikoisia, ja aluksi saatavissa vain huomat-
tavaan lisdhintaan. Eri teknologioita ovat:

» Etututka, automaattinen jarrutus: Tutka mittaa etaisyytta edella ajavaan ja pi-
ta&a ajoneuvovalin riittavana. Jarjestelma voi toimia yhdessa jarrujarjestelman
kanssa ja déaritapauksessa suorittaa hatajarrutuksen, jos kuljettaja ei reagoi
ajoissa. Muissa tapauksissa jarjestelma vain avustaa jarrutuksessa. Tekniikka
on jo saatavana joihinkin automalleihin. Markkinoilla jo oleva mukautuva va-
kionopeuden sdato (ACC) perustuu etaisyystutkaan.

» Katvealueella olon varoitin: Jarjestelma havaitsee auton vieressé lahialueella
taustapeilin katvealueella olevan ajoneuvon ja sytyttaa varoitusvalon esimer-
kiksi taustapeiliin.

» Sdhkoinen ohjaus, ajovakauden hallintajarjestelma: Ajovakauden hallintajar-
jestelma (ESP) on yleinen vakiovaruste jo keskihintaluokankin autoissa. Sen
turvallisuusvaikutuksesta on saatu selvda nayttéa, ja parannus on lisaksi huo-
mattavan suuri. Nykyiset ratkaisut perustuvat auton hallittavuuden sailyttami-
seen moottorin tehosdadon ja pyodrékohtaisten jarrujen avulla. Kun myds ohja-
us sahkdistetaan, saadaan lisdd mahdollisuuksia ajoneuvon automaattiseen
hallintaan ja samalla my6s ohjauslaitteiden rakenne ja toiminta voidaan suunni
tella vapaammin. Luopuminen mekaanisesta ohjauksesta on suuri periaatteel-
linen muutos, joka samalla vaatinee tuekseen myds muita jarjestelmia.

» Kaistavahti: Videokamera seuraa tiemerkintoja ja jarjestelma antaa varoituk-
sen, jos auto alkaa ajautua pois kaistaltaan. Jarjestelméa on jo kdytdssa ras-
kaissa ajoneuvoissa ja joissakin henkildautomalleissa. Tulevaisuudessa jarjes-
telmaan voidaan liittda ajoneuvon automaattinen pito ajokaistalla, jonka kuljet-
taja voisi kuitenkin helposti ohittaa.

» Tormayksen ennakointi: Jarjestelmalla varustetun auton turvatoiminnot akti-
voituvat (turvavoiden esikiristys, istuinten asennon ja paantukien saato jne.),
jos térmays nayttaa vaistamattomalta. Jarjestelman herate voi olla tutkahavain-
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to, raju jarrutus tai perdanajo. Kaytannon toteutuksia on jo olemassa, mutta
kayttod laajenee vasta tulevaisuudessa.

» Pimednékemisen parantaminen: Infrapunakamera tai -valaistus helpottaa
kohteiden havaitsemista auton edesséa. Infrapunavalolla voidaan ndhda n. 150
metrin etaisyydelle, kun taas infrapunakamera ulottuu 300 metriin, mutta na-
kyma& on epatarkempi.

* Led-valot: Kestavia ja vahan energiaa kuluttavia valodiodeja on jo kaytdssa-
kin mm. autojen takavaloissa, ja ne ovat kehittymassa sopiviksi myods ajova-
loiksi.

» Moottoritekniikan parannukset: Mantamoottori kehittyy edelleen. Stop and go
-automatiikalla moottori pysaytetaan ja kaynnistetaan pysahdysten ajaksi esi-
merkiksi liikennevaloissa. Kaksoisahtamisella pienestd moottorista saadaan
suuri teho ja vaanto taloudellisesti. Monipolttoainemoottorille kelpaa bensiini,
etanoli (E85), maakaasu, biokaasu, hytaani eli maakaasun ja vedyn sekoitus.

* Hybridiautojen séahkokayton kehittaminen: Nykyisissé hybridiautoissa on polt-
tomoottoria lahinna liikkeellelahdoissa ja kiihdytyksissa avustamassa pieneh-
kén akun tukema sdhkdémoottori. Superkondensaattorit sopisivat hyvin tallai-
seen kayttéon: ne latautuvat nopeasti (sekunneissa) ja ovat pitkaikaisia (tyypil-
lisesti autokaytdssa yli 10 vuotta). Niiden energiatiheys on vield matala, mutta
niissa on paljon kehitysmahdollisuuksia. Hybridiauton polttoaineenkulutusta
voitaisiin vahentaa lisaéamalla akkukapasiteettia ja lataamalla akut esimerkiksi
yOaikaan sahkoverkosta. Tyypillisessa tydmatkakaytdssa hybridiauto voisi toi-
mia lahes pelkastaan sahkolla. Hybridin polttomoottori voisi olla monipoltto-
ainetyyppi4, jolloin fossiiliseen 6ljyyn perustuvaa polttoainetta ei valttamatta
tarvittaisi enda ollenkaan tai ainakin oleellisesti vahemman kuin nyt. Viela kun
autojen painoa pudotettaisiin tekemalla korit polymeerikomposiiteista, laskisi
autojen energiatarve murto-osaan nykyisesta.

* Vetya polttoaineeksi: Vety on tavallaan polttoaineena nykyisissakin bensiini-
ja dieselautoissa, mutta puhtaan vedyn tulo autojen energialdhteeksi nayttaa
siirtyvan, kun kehityspanoksia on siirtynyt hybridikehitykseen. Vetya voitaisiin
kayttaa mantapolttomoottorissakin sen vaatimatta kovin suuria muutoksia, eni-
ten ongelmia on vedyn varastoimisessa ajoneuvoon. Jos uusiutuvista lahteista
tehtyjen synteettisten (bio)polttoaineiden suurtuotanto — etanolin lisdksi — saa-
daan kayntiin, selvitddn nykyisenlaisella moottoritekniikalla ja jakeluinfrastruk-
tuurilla pitkalle tulevaisuuteen, kay 6ljyn kanssa miten tahansa. Ennen siirty-
mista vetytalouteen on I6ydettéva keinot vedyn taloudelliseen suurtuotantoon,
siirtoon ja varastointiin.

* limattomat renkaat: llmattomankin renkaan sisélla on ilmaa, mutta ei pai-
neenalaisena. Tarvittava jousto saadaan aikaan pyoran vanteessa olevalla
kennorakenteella. Toistaiseksi téllaiset renkaat tuntuvat vield kovanpuoleisilta,
mutta kehittyessaan ne poistavat vararenkaan tarpeen ja optimaalinen vakio-
vierintdvastus parantaa ajon energiataloutta.

 Kehittyneet automaattivaihteistot: Kuusi, seitseman tai jopa kahdeksanportai-
set automaattivaihteistot yleistyvat suuritehoisissa autoissa. Toisaalta portaat-
tomat vaihteistot syrjayttavat aikaa mydten kasivaihteistot pienissa ja keskiko-
koisissa henkildautoissa.
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Hallan (2006) mukaan autoihin on lisdksi odotettavissa:

 Verkkoyhteys: Internet-yhteys autoon on jo nytkin mahdollista matkapuhelin-
verkon kautta. Autoon suoraan integroituna ja hyédynnettyna internet-kaytto
lienee tarjolla viela vain joissakin automalleissa USA:ssa. Verkkoyhteys autoon
avaa monia mahdollisuuksia: auton omat jarjestelméat voivat olla yhteydessa
valmistajan yll&pitojarjestelméén esimerkiksi havaituista ongelmista ja vioista.
Kuljettaja voi saada esimerkiksi ajoon vaikuttavaa ajantasaista reitti-, likenne-
ja kelitietoa.

« Alykas navigointi: Verkkoyhteys ja GPS-paikannus yhdessa tarjoaa koko ajan
paivittyvaa tietoa esimerkiksi liikennetilanteesta aiotulla ajoreitilla. Suomessa-
kin yleistyvien navigointilaitteiden tietoja voidaan taydentda ajantasaisella tie-
dolla verkkoyhteyden kautta.

» Puheentunnistus, puhekayttoliittyma: Puhekayttoliittyma soveltuu turvalli-
suussyista erityisesti autoihin. Esimerkiksi navigointilaitteen ohjauskomentojen
lisdksi oppivat puhekayttdliittymét osaavat vastata myos vapaamuotoisempiin
kysymyksiin.

« Viihdelaitteet: Audiolaitteet ovat nyt jo jokseenkin kaikissa autoissa vakiova-
rusteena, ja erillisvarusteena on saatavissa esimerkiksi dvd-elokuvien katse-
lumahdollisuus. Uusilla kaksoisnaytdilla voi edessa matkustava katsella viihde-
sisaltda, kun kuljettaja samaan aikaan nakee vain navigoinnin reittinaytén. Au-
toissa yleistyy oma tietovarasto (kiintolevy), jolle voi tallettaa viihdesisaltda ja
navigoinnin karttoja, seka erilaisten siirrettavien muistien kytkentdmahdolli-
suus.

« Kuljettajan ajokunnon seuranta: Autoon kytkettyja alkometriratkaisuja on jo
olemassa, mutta tulossa on myos kuljettajan vasymystilaa valvovia jarjestel-
mid. Jarjestelméat seuraavat esimerkiksi silmien ja ohjauksen liikkeitd, ja teke-
vat halytyksen ongelmia havaitessaan (vrt. kaistavahti).

» Nopeusrajoitusten seuranta: Automaattisessa liikennemerkkien tunnistusjar-
jestelméssa kamera tarkkailee likkuvan auton edessa olevaa ymparistoa ja jar-
jestelma erottelee mm. likennemerkit ja varoittaa kuljettaja esimerkiksi vaihtu-
vista nopeusrajoituksista. Haluttaessa jarjestelma voi myds sdatda ajonopeutta
rajoitusten mukaan. Varsinainen liikkenneturvallisuushyoty tallaisesta jarjestel-
masta saataisiin, kun kuljettaja ei helposti pystyisi ohittamaan sen sdatamaa
ylintd nopeutta, joskaan tdma ei ole pelkastdén tekninen asia. Tutkimusten
mukaan kuljettajat sopeutuvat melko pian tekniseen nopeusrajoitusten seuran-
taan ja noudattamiseen.

Turvallisempaan autoon liittyy tulevaisuudessa myds jalankulkija- ja pyo6raili-
jaystavallisyyden kehittyminen. Esimerkiksi auton keulan muotoilulla, tdrmaysta
vaimentavilla rakenteilla ja jalankulkijaa tai pyorailijaa suojaavilla auton ulko-
puolisilla turvatyynyilla voidaan parantaa suojattoman osapuolen passiivista
turvallisuutta. Ajoneuvojen sisélla turvallisuutta kolaritilanteissa voidaan edel-
leen parantaa tunnistamalla henkilén koko ja sdatamalla turvavarusteet juuri
henkildlle sopiviksi. Moottoripydriin kehitetddn myoés turvatyynyja, jotka suojaa-
vat moottoripyorailijaga pehmentéen iskeytymista kolaritilanteissa. (Juhala
2006)
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Tieto- ja viestintatekniikat kehittyvat nopeasti ja niiden sovellukset ovat kaytos-
sa kaikilla elamén alueilla. Tiedonsiirron kustannustaso laskee ja erilaisia tieto-
palveluita kaytetdan yleisesti kotona, tydssa ja matkoilla. My6s ajan ja paikan
mukaan tapahtuva liikenteen hinnoittelu (esim. ruuhkahinnoittelu kaupungeis-
sa) voidaan toteuttaa entista edullisemmin uudella tekniikalla. Erilaiset etatoi-
minnot vaikuttavat tuotantoon, tydntekoon, asumiseen, opiskeluun ja palvelui-
hin. Toisaalta monet yhteiskunnat prosessit ovat aiempaa monimutkaisempia,
mika lisda vuorovaikutus- ja liikkumistarpeita. Globaalissa tietoyhteiskunnassa
matkat ovat pidempid, mutta toisaalta osa liikkumistarpeista voidaan korvata
siirtamalla dataa. (Liikenne- ja viestintaministerid 2005)

Tietojarjestelmien soveltaminen lahes kaikissa toiminnoissa tekee yhteiskun-
nan myods haavoittuvaisemmaksi. Riippuvuus tekniikasta saattaa aiheuttaa lii-
kenteessakin turvallisuusongelmia, jos kuljettajat siirtavat vastuuta itseltdan
tekniikalle. (Liikenne- ja viestintdministerié 2005) Liikenteen hallinnan tutki-
musohjelman loppuarvioinnin haastatteluissa (Tielaitos 1998) tuotiin tAma né-
kokohta esille erityisesti kelivaroitusten yhteydessa: jos jostakin riskista varoite-
taan yhdessa kohteessa, mutta ei varoiteta toisessa, voi toisen kohteen turval-
lisuus huonontua, vaikka ensimmaisen paraneekin. Kysymys on siita, kuinka
pitkalle tienkayttaja voi ja saattaa luopua velvollisuudestaan kelin seuraami-
seen, jos uskoo kelivaroituksen toimivan kattavasti. Asia liittyy laajempaan, ko-
ko lilkennekulttuuria koskevaan ongelmaan, joka karjistyy turvallisuuskysymyk-
sissa. Edella mainittu huoli liiasta luottamuksesta tienpitdjan ohjaukseen ei ole
noussut kovin vakavaksi, vaikkakin asia on periaatteessa tunnistettu.

Liikenneturvallisuuden arvostus sailyy korkealla tasolla. Telematiikan turvalli-
suussovellusten, kuten automaattisen hataviestijarjestelman eCallin ja kuljetta-
jan valvonta- ja tukijarjestelmien, yleistyminen parantaa turvallisuutta. Tekniik-
ka mahdollistaa myds esimerkiksi nopeuden (pakottavat) saatelyjarjestelmat.
Turvatekniikan kehityksen mahdollisia vastavoimia ovat teknisesta séatelysta
kieltdytyminen ja uusien jarjestelmien hintojen merkittdva nousu. (Liikenne- ja
viestintaministerio 2005)

Liikenteen telematiikan kehittyminen muuttaa ihmisten liikkumistottumuksia,
kun esimerkiksi mukana kulkeva paatelaite kertoo ajantasaisesti parhaan reitin,
matkaan kuluvan ajan seka kelin. Myds eri kulkumuotojen vélinen vertailu voi
helpottua. Liikkujien kokema mukavuus paranee, kun matkalle ei enaa tarvitse
lahted puutteellisin tiedoin reitista tai mahdollisista hairidista. Kaistalla pysymis-
ta valvova tekniikka vahentéda suistumisia ja esteista varoittava tekniikka va-
hent&déd peraanajoja. Ajoneuvojen tekninen kehitys parantaa seké aktiivista etta
passiivista turvallisuutta, jonka paranemista osa kuljettajista tosin ulosmittaa
nostamalla nopeutta. Telematiikan sovellukset yleistyvat hitaasti mm. autokan-
nan uusiutumisen kautta, joten haasteena on nopeuttaa uuden tekniikan kayt-
toonottoa. (Liikenne- ja viestintaministerido 2005) Tekniikan kehittyminen ei lahi-
tulevaisuudessa poista inhimillista tekijaa ja inhimillisen virheen mahdollisuutta
likennejarjestelméasta.

3.6 Yhteiskunnan ohjaus

Yhteiskunnan ohjaus vaikuttaa autokantaan monella tavoin. Yleisimmin mielle-
tyt vaikutuskeinot ovat erilaiset verot ja maksut, joilla ohjataan esimerkiksi ajo-
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neuvojen hankintaa ja jotka vaikuttavat mm. polttoaineiden hintoihin. Myos eri-
laiset yhteiskunnan tuet vaikuttavat autokantaan, sen koostumukseen ja kayt-
téon monin tavoin, usein epasuorasti. Esimerkiksi tydmatkavahennyksen maa-
raytymisperusteet ja suuruus voivat vaikuttaa asuin- ja tyopaikan seka tyomat-
kalla kaytettavan kulkumuodon valintaan. Joukkoliikenteen saamat tuet ja mat-
kustajille suunnatut kannustimet, kuten tyésuhdelippu, voivat puolestaan vai-
kuttaa kulkumuotopaattkseen ja lisata joukkoliikenteen kilpailukykya.

Tulevaisuudessa tarvitaan myds uusia likkumiskonsepteja, joita esimerkiksi
erilaiset telematiikkaratkaisut voivat mahdollistaa. Yhteiskunnan tuki on tar-
peen tallaisille kehityshankkeille ja ne voivat tarvita tukea myds toiminnan va-
kiintuessa. Palveluiden avulla voidaan saastaa muissa yhteiskunnan kustan-
tamissa palveluissa, joten uudet, esimerkiksi palvelu- tai joukkoliikennetta ja
yksityisten matkoja yhdistelevat matkapalvelut voivat toteutua kannattavasti.
Kimppakyytien edistaminen ja toiminta kutsuohjatun liikenteen tapaan, esimer-
kiksi yhdistamalla tietoja yksityisten matkoista matka.fi -palveluun, voisi tarjota
ratkaisuja erityisesti harvaan asutuilla alueilla yksityisautoilun tukemiseksi ja
peruspalveluiden saavuttamiseksi. Yleistyvét paikannus- ja navigointilaitteistot
voivat tulevaisuudessa tarjota tallaisille palveluilla uusia mahdollisuuksia.

Kaupunkiseuduilla yhteiskayttdautot voivat olla todellinen vaihtoehto oman au-
ton omistamiselle ja kaytdlle. Autojen yhteiskaytossa kayttgjilla on mahdolli-
suus kayttda autoja tarpeen mukaan. Kayttajat maksavat kuukausimaksun li-
sdksi varatusta ajasta ja ajetuista kilometreista. Helsingissa toimivalla City Car
Clubilla on saanndllisia kayttajia 1200, kun tavoitteena oli 22 000 kayttajaa (Ci-
ty Car Club 2006). Yhteisautoilu onkin yleistynyt Helsingissé selvasti monia
muita Euroopan kaupunkeja hitaammin. Yhteisautoilun edistamiseen toivo-
taankin julkisen sektorin tukea esimerkiksi tiedottamiseen.

Kulkutapojen rinnakkaiskayttoon selvittaneessa tutkimuksessa (Voltti ja Ka-
rasmaa 2006) vain noin 12 prosenttia paakaupunkiseudulla asuvista kuului
vannoutuneiden autoilijoiden ryhmaan eli kayttaa autoa kaikilla matkoillaan.
Taman ryhman houkuttelu joukkoliikenteen kayttoon on kaikkein haastavinta,
mutta muut ryhmaét, joihin enemmist6 paakaupunkiseudun asukkaista kuuluu,
ovat joukkoliikenteen kehittdmisen kannalta hyvinkin potentiaalisia matkustaja-
ryhmid. Tutkimuksessa todettiin myds, etta joukkoliikenteen hinnan lasku ei
valttamatta tuo autoilijoita joukkoliikenteen kayttajiksi. Sen sijaan hinnan nos-
taminen ajaa joukkoliikenteen matkustajia pois, joten hinta on kriittinen tekija
erityisesti nykyisille joukkoliikenteen kayttdjille.

Harvaan asutuilla alueilla, esimerkiksi Pohjois- ja Itd-Suomessa, liikkuminen on
l&dhes taysin sidoksissa autoon. Tulevaisuuden haasteena nailla alueilla on,
kuinka liikkumisen edellytykset turvataan ja esimerkiksi kuinka naiden alueiden
autokanta saadaan uudistumaan nopeammin. Tulevaisuudessa yhteiskunnalla
on kaytettavissdan yha parempia keinoja liikkumisen ohjaukseen ja hinnoitte-
luun liikennetelematiikan kehittyessa. Trendi on kohti kaytdon mukaista maksa-
mista. Nykyisia polttoaineveroja voidaan osin pitaa kayton mukaisina "maksui-
na”, joten tulevaisuudessa liikkenteen hinnoittelu uudistanee koko liikenteeseen
liittyvan maksu- ja verojarjestelman.

Liikenteen hinnoittelulle ja verotukselle on Suomessa muodostettava yhtenai-
nen strategia, johon kytkeytyy myos kysymys autokannan uusiutumisesta. Kay-
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tanndssa asia on haasteellinen, koska lilkkenne- ja valtiovarainhallinnon nake-
mykset poikkeavat toisistaan selvasti. (Liikenne- ja viestintaministerié 2005)

Liikennemaara vaihtelee alueellisesti ja ajankohdan mukaan, samoin liikenteen
palvelutaso. Liikenteen ajallisesta vaihtelusta seuraa myds, etta liikenteen ai-
heuttamat vaikutukset, kuten paastot ja melu, ovat sidoksissa aikavaihteluihin.
Tulevaisuuden tarkea kysymys on, miten ohjata liikennetta sellaiseen suun-
taan, etta energiankulutus ja paastot olisivat mahdollisimman vahaiset. Yksi
ohjauskeino on yrittaa vaikuttaa ihmisten matkustamisaikoihin hinnoittelulla.
Pyrkimys on, etteivét kaikki yrittaisi samaan aikaan samalle tieosuudelle, vaan
pohtisivat ajankohdan valintamahdollisuuksia. On eri asia olla Helsingin kes-
kustassa klo 16 omalla autolla kuin vaikka klo 23 Pellon ja Muonion vélilla. N&i-
ta daritilanteita voidaan arvioida energiankulutuksen ja ymparistopaastojen na-
koékulmasta, toki myo6s turvallisuuden ja muiden ulkoisvaikutusten kannalta.
Olemassa olevilla teknologioilla voidaan autojen liiketta seurata ja automaatti-
sesti tunnistaa, mihin aikaan ja millaisella tieosalla auto liikkuu. Tunnistustek-
nologialla voitaisiin laskuttaa kutakin autoilijaa esim. kuukausittain liikennein-
frastruktuurin kéytosta tai ulkoisvaikutusten aiheuttamisesta.

3.7 Yhteenveto autokannan kehitykseen vaikuttavista tekijoista

Kuvassa 19 on esitetty liikennejarjestelman palvelutasoa ja tavoitetilaa koske-
van kuvauksen tueksi tehdyssa toimintamuutosten ennakointihankkeessa (Lii-
kenne- ja viestintaministerid 2005) kuvatut autoihin ja niiden kaytt6én suorim-
min liittyvat tekijat. Moni havaituista muutostekijoista johtaa tarkastelun mu-
kaan henkildauton kayttd kasvuun, mutta on joukossa myos tekijoita, jotka li-
saavat joukko- ja kevyen liikenteen kayttoa. Liikenteen kysynnén kasvuun on
myds johtamassa useita tekijoitd, joten on perusteltua odottaa likennesuorit-
teen jatkavan kasvuaan.

vapaa-ajan matkojen lisdantyminen
o ikaantyneiden madranja  ~  penkilsauton kaytté kasvaa
vaeston — osuuden kasvu likenteessa

ikaantyminen liikenneturvallisuusvaikutukset - ikdantyneet

herkempid vammautumaan ja heidan
reaktiokykynsé heikkenee

autoistuminen ja henkildauton kayton

yksil6llisyyden, kaupallisuuden

arvojen ja — ja kulutuksen kaswu lisaantyminen
asenteiden ) ) ) liikkumisen hinnan merkityksen vahentyminen
muutokset T eettisyyden ja vapaa-ajan

kiinnostus vaihtoehtoisiin polttoaineisiin seka

arvostuksen nousu X ; -
joukko- ja kevyeen liikenteeseen kasvaa

kasvukeskusten ja suurimpien liikenteen kysynta kasvaa muualla paitsi

alue- ja

yhdysjkunta- __— taajamien kaswu haja-asutusalueilla

rakenteen yhdyskuntarakenne hajautuu ja henkilé AV
enkildauton kayttd kasvaa

muutokset T~ palvelut keskittyvat suuriin 4

yksikoihin taajamien ulkoreunoille

_— omakotiasuminen lisaantyy ja autokanta ja auton kayttd kasvaa

kotitalouksien yhdyskuntarakenne hajaantuu

varallisuus vapaa-ajan liikkuminen lisaéantyy
"~ vaurastuminen (alhaiset korot) —"
o ) korvaavien polttoaineiden kayttoé ja
' __—0ljyn hinta nousee energiatekniikoita kehitetaan
energia ~ CO2-paastot ohjaavat kehitysta liikkumisen kustannukset nousevat muuta
(verot) kustannustasoa nopeammin — tdmé nopeus
tieto- ja viestintatekniikan maarittaa likenteen kasvuvauhtia
teknologia voimakas kehittyminen ajoneuvojen alykkyys kasvaa, likenne-
T~ likenteen telematiikka kehittyy turvallisuus paranee, tekniikka mahdollistaa
nopeasti hinnoittelun ajan ja paikan mukaan

Kuva 19. Liikenne- ja viestintaministerion (2005) toimintaympariston muutoste-
kijoiden tarkastelun selvimmat kytkdkset autokannan ja autojen kaytén kehityk-
seen.
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Osan autokannan muutostekijoista voidaan katsoa olevan todennakaisia, mut-
ta vaikuttavan autokantaan vain vahan tai merkittdvammin vasta pidemmalla
aikajaksolla. Naihin tekijoiden voidaan siten valmistautua ja suunnitella tark-
kaankin, millaisiin toimenpiteisiin niihin varautumiseksi on tarvetta. Tallaisia te-
kijoita ovat esimerkiksi vaestoprofiilin muutos, jossa ikdantymiskehityksen vai-
kutukset koetaan vahitellen voimistuvana, seka joukkoliikenteen kehittyminen
ja kehittdminen, jossa muutokset seka joukkoliikennejarjestelmassa etta inmis-
ten kayttaytymisessa tapahtuvat usein vuosikymmenten aikana. Toisaalta osa
autokannan muutostekijoista on epatodennakaéisia tai niiden ajoittumisen ajan-
kohdasta ei ole olemassa tarkkoja arvioita, joten niihin valmistautuminen on
vaikeaa.

Autokantaan vaikuttavia muutostekijoitd, jotka muuttaisivat kehityskulkua voi-
makkaasti, ovat erityisesti erilaiset kriisit tai teknologiahyppaykset. Oljykriisi ja
raakadljyn hinnan voimakas nousu voisi hopeasti muuttaa ihmisten kayttayty-
mista ja heijastua autojen hankintaan ja kayttoon. Energiatehokkuus nousisi
keskeiseksi tekijaksi auton valinnassa ja vaihtoehtoiset polttoaineet tulisivat
nykyista kilpailukykyisemmiksi. Voimakas talouskriisi voisi puolestaan samaan
tapaan vahentaa uusien autojen kysyntéaa ja likennesuoritteita tai ainakin pie-
nentaa likkennesuoritteen kasvua kuten tapahtui 1990-luvun alun lama-aikana.
Kansainvalinen ymparisto-, talous- tai humanitaarinen kriisi tai esimerkiksi no-
pea talouskasvu ja tyévoimapula voivat kasvattaa maahanmuuttoa Suomeen ja
vaikuttaa myds autokantaan ja sen kayttoon.

Autokannassa tapahtuvien uusien teknologioiden lapilydnti voisi tarkoittaa esi-
merkiksi vetyautojen yleistymistd, kun vedyn varastointiin, jakeluun ja kaytt6on
liittyvat ongelmat saadaan ratkaistua. Tama murros uuteen teknologiaan ei kui-
tenkaan tapahdu yon yli, koska jakeluverkoston rakentaminen vie aikaa ja ole-
massa oleva autokanta sailyisi vetyautojen rinnalla pitkdan. Ajoneuvoteknolo-
gian kehitys on globaalia toimintaa, joten Suomen autokanta on tassé suoras-
sa yhteydessa kansainvaliseen kehitykseen.
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4 Skenaariot autokannan kehityksesta vuoteen 2030

4.1 Skenaarioiden kuvaus

4.1.1 Skenaarioiden lahtokohdat

Skenaarioajattelu on yhteiskunnan, organisaation tai tapahtumien kehityskul-
kua analysoiva tarkastelutapa, jolla pyritd&n lisddmé&éan toimijoiden joustavuutta
strategioiden valinnassa ja antamaan mahdollisuus varautua samanaikaisesti
moniin erilaisiin tulevaisuuksiin. Skenaariomenetelma on siten eras tapa jasen-
téé useita tulevaisuutta koskevia toteamuksia.

Autokantaa tarkastelevien skenaarioiden avulla tuotetaan lukupohjaista tietoa
tulevaisuuden mahdollisista kehityspoluista. Skenaarioita on yhteensa kuusi,
joista perusskenaario eli nykytilanteen jatkumista kuvaava business as usual
(nimilyhenteena BAU) toimii referenssiskenaariona muille. Téhan voidaan siis
suhteuttaa muiden skenaarioiden kuvaamaa kehityskulkua. Viisi muuta ske-
naariota ovat kukoistava talous (NOPEA), taantuva talous (HIDAS), diesel6i-
tyminen (DIESEL), vaihtoehtopolttoaineskenaario (VEPA) ja energian hinta -
skenaario (HINTA).

Skenaarioiden nykytilanne on autokanta vuoden 2005 lopussa. Autokannassa
tarkastellaan erikseen henkil6-, paketti-, kuorma- ja linja-autokannan kehitysta.
Suurin huomio keskitetadn henkildautokantaan, silla henkildautot ovat luku-
maaraisesti ja suoritteen synnyttajand merkittavin. Henkil6- ja pakettiautokan-
tojen kehitys on skenaarioissa laskettu erikseen bensiini- ja dieselkayttoisille
autoille. Vaihtoehtopolttoaineskenaariossa on lisaksi tarkasteltu metaanikayt-
téisten henkildautojen kantaa.

Koska nykyisen autokannan dieselhenkiléautot ovat keskim&éarin isompia kuin
uudet vastaavat, antaisi tama laskennassa todellisuutta korkeammat kulutuslu-
kemat uusille dieselkayttoisille henkildautoille. Taten dieselkayttéisten henkil6-
autojen maaran lisddntyminen johtaisi skenaariotarkasteluissa autokannan
energiankulutuksen kasvamiseen. Tahan ongelmaan vastaamiseksi diesel6ljyn
kohdistusta autotyypeille muutettiin siten, ettd vuoden 2005 dieselhenkiléauton
keskikulutus (kg/100 km) kannassa on merkitty n. 7 % pienemmaksi kuin ben-
siiniautoilla, jota tasoa on pidetty tulevien vuosikertojen lahtékohtana.

Kantaan tulevien autojen lisaksi keskeisen osan skenaarioiden tulevaisuustar-
kastelusta muodostaa autokannan poistumien kuvaus. Kuvassa 20 on esitetty
henkildautokannan vuosikertakohtainen poistuma. Puolet 18 vuotta vanhoista
autoista on poistunut ja puolet on jaljella autokannassa. Vastaavasti 25 vuotta
vanhoista henkildautoista on jaljella noin viidennes kantaan tulleista autoista.
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Kuva 20. Esimerkki poistumien laskennasta, henkildautokanta.

Skenaarioissa kaytettavat uusien autojen vuosikertakohtaiset polttoaineenkulu-
tuksen vahenemat on otettu LIISA-laskentamallista. Naista on vuosittaiseksi
bensiinikayttdisten henkildautojen polttoaineenkulutuksen vdhenemaksi saatu
1,42 % ja pakettiautojen 1,44 %. Dieselkayttoisten henkilo- ja pakettiautojen
seka kuorma- ja linja-autojen polttoaineenkulutuksen vuotuisena vahenemana
on puolestaan 0,95 %.

Liikennesuoritteen tulevaisuuden kehitysennusteena on kayttssa Tiehallinnon
(2005) tieliikenne-ennuste 2004—-2040, jonka mukaan liikenne kasvaa 25 %
vuodesta 2004 vuoteen 2030. Ennuste ottaa huomioon Tilastokeskuksen vuon-
na 2004 laaditussa vaestdennusteessa tapahtuneet muutokset. Suorite-
ennustetta kaytettdessa on siten muistava, etta vaestorakenteen ennustetta
voimakkaammat muutokset vaikuttaisivat myds Suomen tieliikenteen koko-
naismaaraan.

Koska riittdvan luotettavaa Suomea koskevaa tietoa markkinoiden reagoimi-
sesta mahdollisiin veromuutoksiin ei ole, skenaarioiden lahtokohtina ovat vero-
ohjauksella tavoitellut auto- ja liikennemarkkinoiden muutokset. Skenaarioiden
tuloksina saadaan verojen perusteisiin kohdistuvat muutokset ja arvioimalla
vaikutusten aikaansaamiseksi tarpeelliset verotasojen muutokset saadaan ka-
sitys myos verokertymien kehityksesta.

4.1.2 Perusskenaario (BAU)

Perusskenaario eli nykytilan jatkumista kuvaava skenaario (BAU, business as
usual) muodostaa vertailukohdan muiden skenaarioiden tuloksille. BAU-
skenaario jatkaa nykyista kehityskulkua, ja siin&:

e uusien autojen myynti on koko jakson ajan lahella nykyisté tasoa (hen-
kilbautoja 143000 kpl/a, pakettiautoja 16500 kpl/a, kuorma-autoja 5120
kpl/a, linja-autoja 500 kpl/a)

o dieselkayttoisten henkildautojen osuus kantaan tulevista uusista henki-
I6autoista nousee vuoteen 2020 mennessa asteittain 30 prosenttiin ja
sailyy talla tasolla tarkastelujakson loppuun saakka. Dieselkayttoisten
henkildautojen myynnin odotetaan lisdéntyvan, kun niiden kilpailukyky
markkinoilla paranee mm. dieselautoista vallitsevien mielikuvien muut-
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tuessa. Kotitalouksien varallisuuden kasvu tukee myds dieselkayttois-
ten henkilbautojen maaran lisdantymista.

e maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen mééra vahenee luvussa
4.1.8 esitetylla tavalla.

Perusskenaarion oletuksena on, etta paapolttoaineina sailyvat bensiini ja die-
selbljy ja etté autojen verotus sailyy paapiirteissaan ennallaan eli autokannan
kehitykseen vaikuttavia muutoksia ei tapahdu. Perusskenaarioon tulisi suhtau-
tua ensisijaisesti vertailuvaihtoehtona, silla todennakoisyys, etta esimerkiksi
edellda mainittuihin tekijéihin ei kohdistu muutoksia erityisesti tarkastelujakson
loppupuolella, on vahainen.

Perusskenaarion kaltaiselle kehityspolulle voidaan joutua, jos autokannan hal-
linnan annetaan jatkua alisteisena muille politikan paamaarille. Talléin auto-
kannassa ei aktiivisesti tavoitella muutoksia, joiden tarkoituksena olisi esimer-
kiksi tieliikenteen ymparistovaikutusten vahentaminen tai turvallisuuden paran-
taminen.

4.1.3 Kukoistava talous (NOPEA)

Kukoistava talous -skenaariossa talouskasvu on voimakkaampaa kuin peruss-
kenaariossa, mik& nostaa uusien autojen myyntia ja likennesuoritetta BAU-
skenaarioon verrattuna. NOPEA-skenaariossa arvioidaan, etta

e uusien henkilo- ja pakettiautojen myynti nousee asteittain vuoteen 2010
mennessa BAU-skenaariota korkeammalle tasolle (henkilbautoja
170000 kpl/a, pakettiautoja 19500 kpl/a) ja sailyy talla tasolla tarkaste-
lujakson loppuun saakka

e liikennesuoritteen kasvu on 0,5 %-yksikkd&/a suurempi kuin Tiehallin-
non perusennusteessa vuodesta 2007 alkaen

¢ maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen maara vahenee perusske-
naariota enemman (tarkemmin luvussa 4.1.8).

Muilta osin skenaarion oletukset ja kehityskulku ovat samat kuin BAU-
skenaariossa edella.

Edellytykset kukoistavan talouden skenaarion suuntaan etenemiselle ovat sa-
mankaltaiset kuin perusskenaariossa. Erona on talouden kasvunopeus, joka
voi olla seurausta seké ulkomaiden talouden ennustettua nopeammasta kas-
vusta etté erityisen hyvin onnistuvasta kansallisesta talouspolitiikasta. Taman
kaltaisen skenaarion taustalla on usein kaupallisuuden ja markkinavoimien
merkityksen kasvu yhteiskunnan eri sektoreilla.

4.1.4 Taantuvatalous (HIDAS)

Taantuva talous -skenaariossa talouskasvu on hitaampaa kuin perusskenaa-
riossa, mink& seurauksena uusien autojen myynti on alempi ja liikennesuorit-
teen kasvu on maltillisempi kuin BAU-skenaariossa. HIDAS-kenaariossa arvi-
oidaan, etta

e uusien henkilt- ja pakettiautojen myynti laskee asteittain vuoteen 2010
mennessa BAU-skenaariota alemmalle tasolle (henkiléautoja 120000
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kpl/a, pakettiautoja 14000 kpl/a) ja séilyy télla tasolla tarkastelujakson
loppuun saakka

e liikennesuoritteen kasvu on 0,5 %-yksikk6a/a pienempi kuin Tiehallin-
non perusennusteessa vuodesta 2007 alkaen.

Muilta osin HIDAS-skenaarion oletukset ja kehityskulku ovat samat kuin BAU-
skenaariossa.

Taantuvan talouden skenaario on perusskenaarion muunnos, jossa talouskehi-
tys hidastuu. Hidastumisen syyt voivat liittyd maailmantalouteen tai kotimaisen
politiikan uudelleen suuntautumiseen. Levottomuudet maailmalla voivat olla
merkittaviad taustasyita tAman skenaarion suuntaan ajautumiseen.

4.1.5 Dieseldityminen (DIESEL)

Diesel6ityminen -skenaario eroaa BAU-skenaariosta vain uusien kantaan tule-
vien dieselkayttoisten henkildautojen voimakkaampana kasvuna. DIESEL-
skenaariossa dieselkayttdisten henkildautojen osuus kantaan tulevista uusista
henkildautoista nousee vuoteen 2010 mennessa asteittain 50 prosenttiin ja sai-
lyy talla tasolla tarkastelujakson loppuun saakka.

Skenaariossa tapahtuvan dieselkayttdisten henkildautojen osuuden voimak-

kaan kasvun takana voi olla esimerkiksi verotuksessa tapahtuva muutos. Ita-
vallassa dieselkayttoisten henkildautojen suosio nousi merkittavasti lyhyessa
ajassa ajoneuvojen polttoaineenkulutukseen sidotun autoveron asettamisen

jalkeen.

Syynéa DIESEL-skenaarion mukaiseen kehitykseen voi olla likennepolitiikan
maaratietoinen pyrkimys autokannan ohjauksen kayttdmiseen hiilidioksidip&aas-
tbjen vAhentdmisessa. Taustalla ovat kansallisten velvoitteiden ohella vaeston
lisdantynyt tietoisuus ja huoli ilmastonmuutoksen uhkasta, johon liikkennepoli-
tiikkka reagoi poistamalla dieselhenkilautojen yleistymisen esteita.

4.1.6 Vaihtoehtopolttoaineskenaario (VEPA)

Vaihtoehtopolttoaineskenaario eroaa BAU-skenaariosta siten, etta vaihtoehtoi-
sia polttoaineita kayttavien autojen maara lisdéntyy kannassa. Vaihtoehtoisena
polttoaineena skenaariossa tarkastellaan metaania, jota saadaan esimerkiksi
maa- tai biokaasusta. Nestemaisten biopolttoaineiden lisdantymisen odotetaan
tapahtuvan siten, etta tasta ei aiheudu muutoksia autokantaan eli biopolttoai-
neiden sekoittamisena bensiinin (etanoli) ja dieselin (biodiesel) sekaan, joten
tata ei erikseen tarkastella skenaariona.

VEPA-skenaariossa arvioidaan, ettd vaihtoehtoisia polttoaineita kayttdmaan
rakennettujen uusien henkildautojen (aluksi enimmakseen bi-fuel) maara on
5000 kpl vuonna 2008 ja kasvaa siita vuosittain 5000:lla, kunnes saavuttaa ta-
son 50000 kpl/a. Naméa autot korvaavat osittain bensiinikayttoisia (80 %) ja
osittain dieselkayttoisia (20 %) autoja. Vaihtoehtoista polttoainetta kayttavien
autojen kulutus (km/kg) on lahtétilanteessa 90 % bensiiniauton kulutuksesta
(laskentaperusteena tehoiltaan samansuuruiset Volvo V70-henkiléauton bi-
fuel- ja bensiiniversiot). Tasta eteenpéin polttoaineenkulutuksen vdheneman
on oletettu seuraavan dieselautojen kehitysta eli viahenema on 0,95 %/a. Muil-
ta osin skenaariossa vallitsee sama kehitys kuin BAU-skenaariossa.
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Vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien autojen yleistymisen taustalla on se, etta
niiden kaytto- tai kokonaiskustannukset ovat muita vaihtoehtoja edullisemmat.
Tahan voivat vaikuttaa esimerkiksi verotukseen liittyvat paatokset.

VEPA-skenaarion mahdollisen toteutumisen taustalla ovat samankaltaiset syyt
kuin DIESEL-skenaarion dieselditymisenkin. Tassa valintojen perusteena on
hiilidioksidipaastojen vahentamisen ohella myds oljyriippuvuuden vahentami-
nen seka Euroopan laajuinen trendi uusien maa- ja metséatalouteen perustuvi-
en tuotteiden kehittdmiseen. Kehitys VEPA-skenaarion suuntaan nayttad mah-
dolliselta samanaikaisesti DIESEL-skenaarion kanssa.

4.1.7 Energian hinta -skenaario (HINTA)

Energian hinta -skenaariossa polttoaineiden hinnat nousevat voimakkaasti.
Polttoaineen kallistumisen taustalla vaikuttaa raakadljyn hinnan nousu. Poltto-
aineen hinnan nousulla olisi heijastusvaikutuksia seké autokantaan ettéa suorit-
teisiin.

HINTA-skenaariossa arvioidaan, ettd bensiinin vahittaishinta jaa pysyvasti ta-
solle 1,70 €/l ja diesel6ljyn 1,40 €/l (vuoden 2006 rahan arvossa). Nykyisella
polttoaineiden valmiste- ja arvonlisdverotasolla tama tarkoittaisi noin 100 euron
raakadljyn tynnyrihintaa. Liikkennesuorite vAhenee vuoteen 2010 mennessa as-
teittain 10 % Tiehallinnon perusennusteeseen nahden. Uusien henkil6- ja pa-
kettiautojen méaara samoin kuin kaytettynd maahantuotavien henkiléautojen
maaré (tarkemmin luvussa 4.1.8) on 15 % BAU-skenaariota alempi vuodesta
2010 lahtien. Vahenema kasvaa asteittain vuosina 2007—2010.

Energian hinta -skenaarion suuntaan voidaan joutua etenemdaan energian ja
erityisesti 6ljyn maailmanmarkkinahintojen voimakkaasti noustessa, kuten ta-
pahtui vuosien 1973 ja 1980 ns. dljykriiseissa. Syyna voivat olla seka 6ljyn tuo-
tantomahdollisuuksien vdheneminen ettd levottomuudet 6ljytalouden kannalta
kriittisilla alueilla.

4.1.8 Maahantuotujen kaytettyjen henkiloautojen kehitys

Koska maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen maara on viime vuosina ollut
suhteellisen suuri, vaikuttavat ndméa autot merkittavasti myos koko autokannan
kehittymiseen. Maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen maaran kehitys eri
skenaarioissa on esitetty kuvassa 21.
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Kuva 21. Maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen maaran kehitys eri ske-
naariossa.

Maahantuotujen kaytettyjen henkildautojen maara on ollut hitaassa laskussa ja
nykytilanteen jatkumoa kuvaavassa BAU-skenaariossa maaran odotetaan las-
kevan koko tarkastelujakson ajan 3,2 % vuodessa. BAU-skenaarion liséksi tata
kehitysta sovelletaan myts HIDAS-, DIESEL- ja VEPA-skenaarioissa.

HINTA-skenaariossa yksittain maahantuotujen kaytettyjen henkilbautojen maa-
ran vaheneminen on alkuvuosina (2007-2010) BAU-skenaariota voimakkaam-
paa, mika johtuu henkilo- ja pakettiautojen kokonaiskysynnan voimakkaasta
vahenemisesta. NOPEA-skenaariossa maahantuotujen kaytettyjen autojen
maaran vaheneminen on vield nopeampaa samalla ajanjaksolla 2007—2010.
Seka HINTA- ettd NOPEA-skenaariossa kehitys jatkuu vuodesta 2010 eteen-
pain BAU-skenaarion tavoin 3,2 prosentin vuotuisena vahenemana tarkastelu-
jakson loppuun saakka.

4.2 Skenaarioiden tulokset

4.2.1 Autokannan kehitys

Taulukossa 2 on esitetty yhteenveto skenaarioiden tuloksista vuonna 2030 se-
k& vuoden 2006 laskentatieto. Kutakin tekijaé seka henkildautojen verokerty-
maa tarkastellaan jaljempéanéa erikseen (kuvat 22—-31).

33



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

Taulukko 2. Autokannan kehitysta kuvaavien skenaarioiden keskeiset tulokset.

BAU NOPEA |HIDAS |DIESEL |VEPA HINTA

Autokanta

kpl 2006 2030 2030 2030 2030 2030 2030
henkilo- 2467169 | 2913750 | 3294984 | 2492022 | 2917663 | 2913750 | 2480926
paketti- 267302 | 275968 |327509 |233087 |275968 |275968 |233426
kuorma- 85826 85068 85068 85068 85068 85068 85068
linja- 10464 8274 8274 8274 8274 8274 8274

Yhteensa 2830761 | 3283060 | 3715835 | 2818450 | 3286972 | 3283060 | 2807693

Liikennesuorite milj. km/a

henkild- 45535 55139 62091 48937 55139 55139 49625
paketti- 3921 4748 5346 4214 4748 4748 4273
kuorma- 3177 3847 4332 3415 3847 3847 3463
linja- 590 590 664 524 590 590 590

Yhteensa 53223 64324 72434 57089 64324 64324 57951

Bensiini 1000 t

henkild- 1800 1440 1605 1285 1054 772 1301
paketti- 42 6 6 6 6 6 6
Yhteensa 1841 1445 1611 1291 1060 778 1307
Diesel6ljy 1000 t

henkil6- 320 585 663 517 918 382 523
paketti- 324 353 398 313 353 353 317
kuorma- 1153 1131 1274 1004 1131 1131 1018
linja- 246 197 222 175 197 197 197

Yhteensa 2044 2266 2556 2008 2599 2063 2055

Metaani 1000 t

henkil§- 0 0 0 0 0 804 0
Hiilidioksidi 1000 t

henkil 8- 6647 6350 7116 5653 6193 5834 5725
paketti- 1151 1129 1271 1002 1129 1129 1016
kuorma- 3631 3561 4010 3160 3561 3561 3205
linja- 775 620 698 550 620 620 620
Yhteensa 12204 11660 13095 10365 11503 11144 10566

BAU-skenaariossa autokanta kasvaa nykyisesta 2,8 miljoonasta noin 3,3 mil-
joonaan autoon vuoteen 2030. Maltillisinta autokannan kasvu on HINTA-
skenaariossa, jossa autokanta olisi vuonna 2030 hieman pienempi kuin nykyi-
sin. My6s HIDAS-skenaariossa autokanta olisi vuonna 2030 hieman nykyista
pienempi. NOPEA-skenaariossa puolestaan autokannan koko nousee 3,7 mil-
joonaan, kun taas VEPA- ja DIESEL-skenaarioissa autokanta on BAU-
skenaarion tasolla. Autokannan kokoerot eri skenaarioissa syntyvat eroista
henkil6- ja pakettiautojen maarissa. Kuorma- ja linja-autojen maarat eivat eroa
eri skenaarioissa — kuorma-autojen maara on vuonna 2030 lahes sama kuin
vuonna 2006, linja-autojen puolestaan noin viidenneksen pienempi.
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Kuva 22. Autokannan koon kehitys eri skenaariossa.

Autokannan keski-ikd nousee korkeimmaksi taantuvan talouden (HIDAS) ske-
naariossa ja lahes samalle tasolle paatyy HINTA-skenaarion kehitys. Tama ei
kuitenkaan poikkea merkittavasti BAU-skenaarion tasosta eli yli 11 vuoden
keski-iasta. Nopean talouskasvun (NOPEA) skenaariossa autokannan keski-
ik nuorentuu vuoteen 2014 saakka, jonka jalkeen myos tdssd skenaariossa
keski-ika kdantyy nousuun.
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Kuva 23. Henkildautokannan keski-ian kehitys eri skenaarioissa.

Keski-ian nousua skenaariossa selittdé osaltaan runsas kaytettyjen henkiléau-
tojen maahantuonti. Kun tuontiautot ovat keskimé&érin 9 vuotta vanhoja ja hen-
kilbautojen keskimaarainen romutusika on noin 18 vuotta, on kaytettyind maa-
hantuotujen autojen keski-ikd kannassa yli 13 vuotta.

Liikennesuorite on BAU-skenaariossa vuonna 2030 yhteensa noin 64 000 mil-
joonaa kilometrid. NOPEA-skenaariota lukuun ottamatta liikennesuorite on
muissa skenaarioissa tata tasoa tai alle. Kukoistavan talouden (NOPEA) ske-
naariossa liikkennesuorite olisi vuonna 2030 l&hes 72 500 milj. km ja henkil6au-
tojen osuus tasta 62 000 milj. km. Taantuvan talouden (HIDAS) skenaariossa
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liikennesuorite puolestaan jaa 57 000 miljoonaa kilometriin, joka on l&hell& vuo-
den 2006 tasoa.
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Kuva 24. Liikennesuoritteen kehitys eri skenaarioissa.

Liikennesuoritteen kehitys yhdessa suoritteen synnyttavan, kaytdssa olevan
autokannan kanssa maarittda autokannan ymparistdvaikutukset. Kannan ja-
kautuminen eri polttoaineita kayttaviin autoihin vaikuttaa myods keskeisesti syn-
tyvaan ymparistokuormitukseen.

4.2.2 Polttoaineenkulutuksen ja hiilidioksidipaastojen kehitys

Bensiinin kulutus laskee kaikissa skenaarioissa. Tama johtuu kantaan tulevien
uusien bensiinikayttdisten autojen polttoaineenkulutuksen pienenemisesta se-
ka kulutuksen osittaisesta siirtymisesta muihin polttoainetyyppeihin. Dieseldljyn
kulutus kasvaa kaikissa skenaariossa lukuun ottamatta taantuvan talouden (HI-
DAS) skenaariota, jossa liikkennesuoritteen maltillinen kasvu yhdessa hitaasti-
kin uudistuvan autokannan kanssa vahentaéa kulutusta. VEPA-skenaariossa
dieselin kulutus lisdantyy huolimatta siitd, ettd metaaniautot korvaavat osin
myds dieselkayttoisia henkildautoja.
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Kuva 25. Bensiinin kulutuksen kehitys eri skenaarioissa.
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Kuva 26. Dieseldljyn kulutuksen kehitys eri skenaarioissa.
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Kuva 27. Metaanin kulutuksen kehitys vaihtoehtopolttoaineskenaariossa.

1000 t CH 4

Autokannan ja liikennesuoritteen kehityksen perusteella laskettavat hiilidioksi-
dipaastot ovat BAU-skenaarioissa vuonna 2030 hieman alemmat vuoteen
2006 verrattuna. Ainoastaan NOPEA-skenaariossa hiilidioksidip&&stot ovat
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vuonna 2030 korkeammat kuin nykyisin, mutta ovat muiden skenaarioiden ta-
paan laskusuunnassa.
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Kuva 28. Autokannan synnyttdmat hiilidioksidipaastot eri skenaarioissa.

NOPEA-skenaariossa henkilé- ja pakettiautokannan nopeampi uudistuminen ei
tarkastelujakson alussa riitd alentamaan kannan paastoja, silla suoritteet kas-
vavat muita skenaarioita enemman. HINTA-skenaariossa hiilidioksidipaastot
alenevat voimakkaasti heti tarkastelujakson alussa, kun liikennesuorite vahen-
tyy selvasti. HIDAS-skenaariossa suoritteen maltillisempi kehitys puolestaan
laskee CO,-paastoja vahitellen pidemmalla aikajaksolla ja saavuttaa HINTA-
skenaarion tason vuonna 2027. VEPA-skenaariossa hiilidioksidipaastoét va-
henevat myo6s tasaisesti metaanikayttoisten autojen yleistyessa henkildauto-
kannassa.

Kuva 29 esittda eri skenaarioissa tapahtuneen henkilbautokannan kehityksen
liikennesuorite- ja hiilidioksiditehokkuusindeksein. Vuosi 2005 on merkitty in-
deksilla 100 ja esimerkiksi likennesuoritteen 10 prosentin kasvu saa indeksin
110. Vastaavasti esimerkiksi hiilidioksiditehokkuusindeksi 110 kuvaa henkilo-
autokannan suoritetta kohti lasketun hiilidioksidipadston 10 prosentin
alenemaa.
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Kuva 29. Henkildautojen lilkkennesuorite- ja hiilidioksiditehokkuusindeksi eri
skenaarioissa vuosina 2005-2030. Indeksi 100 = vuosi 2005.
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Tavoiteltava hiilidioksiditehokkuuden kehitys on mahdollisimman nopea nousu,
mika tarkoittaisi markkinoille tulevien autojen parempaa energiatehokkuutta,
kysynnan kohdistumista entista energiantehokkaampiin autoihin sekd nopeaa
autokannan uudistumista siten, ettd energiatehokkuudeltaan huonoimmat autot
poistuvat kannasta. Liikennesuoritteen tavoiteltava kehitys hiilidioksidipaasto-
jen kannalta olisi puolestaan mahdollisimman vahainen kasvu tai parhaimmas-
sa tapauksessa liikennesuoritteen pieneneminen.

4.2.3 Henkildautojen verokertymien kehitys

Autokannan verokertymien kehitysta on eri skenaariossa tarkasteltu henkildau-
tokannan osalta. BAU-, NOPEA-, HIDAS- ja HINTA-skenaarioissa veroperus-
teet sailyvat muuttumattomina eli ovat samat kuin vuonna 2006. DIESEL-
skenaariossa dieselhenkildautojen autoveroa on alennettu 200 euroa eli sa-
mansuuruiseksi bensiinikayttdisten kanssa. DIESEL-skenaariossa on myds
luovuttu kayttdvoimaverosta. VEPA-skenaariossa on metaania kayttaviin au-
toihin sovellettu bensiiniautojen auto- ja ajoneuvoveroa nykyisen lain mukai-
sesti. Metaanin vero (1,9 ¢/nm®) on muunnettu yhteismitalliseksi muiden poltto-
aineiden kanssa eli kohdistettu polttoainetonneihin. VEPA-skenaariossa me-
taaniautojen autovero on puolitettu ja keskiarvon 7000 euron sijaan kaytetaan
arvoa 3500 euroa.

Perusennusteessa eli BAU-skenaariossa verotulojen kehitys jatkuu tasaisena.
Verokertymind on tarkasteltu henkildautoista kerattavia auto- ja ajoneuvoveroja
seké henkildautojen kuluttamaan polttoaineeseen kohdistuvaa veroa. Arvon-
lisdveroa ei ole otettu huomioon.

NOPEA-skenaariossa kohonnut uusien autojen myynti seka likkennesuoritteen
nopeampi kasvu nostavat verotuotot 3,72 miljardiin euroon vertailuvuoden
2005 noin 3,15 miljardista eurosta (BAU-skenaariossa 3,29 mrd. euroa vuonna
2030). HIDAS-skenaariossa BAU-skenaariota pienempi uusien autojen myynti
ja maltillisempi likennesuoritteen kasvu vahentavat verokertymaa, joka on 2,85
mrd. euroa vuonna 2030. Lahes samalla tasolla (2,87 mrd. euroa) on HINTA-
skenaario, joka poikkeaa edellisesta verokertyman nopeammalla pienenemi-
sella tarkastelujakson alussa, jolloin liikennesuoritteen kasvu ja uusien autojen
myynti vdhenevat merkittavasti. DIESEL-skenaariossa verokertymé pienenee
my@s alussa kayttévoimaveron poistamisen my6ta ja jatkuu tasta eteenpain
loivasti laskevana (2,70 mrd. euroa vuonna 2030). VEPA-skenaariossa vero-
kertyma pienenee asteittain, silla kannassa vahitellen yleistyvien metaaniauto-
jen autovero on puolitettu. VEPA-skenaariossa verokertyma on yhteensa 2,55
mrd. euroa vuonna 2030.
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Kuva 30. Henkildautojen verojen kertymé eri skenaarioissa. Veroina on tarkas-
teltu auto-, ajoneuvo- ja polttoaineveroja.

Kuvassa 31 on esitetty henkiléautojen verokertyman koostumus vuonna 2005
ja eri skenaarioissa vuonna 2030 eri verolajeissa (ajoneuvovero on jaettu erik-
seen perusveroon ja kayttévoimaveroon). Polttoaineveron osuus oli 48 % (1,52
mrd. euroa) verokertymdasta vuonna 2005 ja VEPA-skenaariossa, jossa sen
tuotto laskee eniten, osuus koko skenaarion verokertyméastéa on vuonna 2030
enda 30 % (0,77 mrd. euroa). BAU-skenaariossa, jossa autokannan energiate-
hokkuus paranee ja likennesuorite kasvaa, polttoainevero vuonna 2030 on
1,35 miljardia euroa eli nykytilannetta alempi. Verokertyman kasvu BAU-
skenaariossa johtuu dieselkayttoisten henkilbautojen maaran kasvusta, joka
nostaa kayttoévoimaveron kertyméaé 140 miljoonasta eurosta (vuonna 2005)
409 miljoonaan euroon (vuonna 2030).
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Kuva 31. Henkildautojen verokertymien vertailu eri skenaarioissa seka lahto-
vuosi 2005. Veroina on tarkasteltu auto-, ajoneuvo- ja polttoaineveroja.

Skenaarioiden perusteella autokannan kehitys nayttaé erilaisista odotuksista
huolimatta (BAU, NOPEA, HIDAS, DIESEL, VEPA, HINTA) melko samankal-
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taiselta, vaikka skenaarioita pyrittiin erilaistamaan voimakkaasti ja tekemall&
nykytilanteessa rajuiltakin tuntuvia oletuksia tulevaisuuden kehityksesta. Ske-
naarioiden perusteella autokanta nayttaa olevan melko stabiili erilaisissa muu-
tostilanteissa, mika selittyy kannan hitaalla uudistumisella. Skenaarioissa nyky-
tilanteen uskottiin monilta osin jatkuvan ja esimerkiksi linja- ja kuorma-autojen
osalta kehitysta ei eri skenaarioissa juurikaan eriytetty toisistaan.

Tulevaisuudessa autokantaan vaikuttavat tekijat voivat tarjota suuriakin yllatyk-
sid. Tarkastelluissa skenaarioissa ei esimerkiksi tarkasteltu autojen kysyntéaan
kohdistuvia radikaalimpia muutoksia, joita voisi seurata likkumistarpeiden tai -
mahdollisuuksien muutoksista tai autoja korvaavien tuotteiden tulosta markki-
noille.

Skenaarioissa ei otettu huomioon autokannan sisaista kehitysta ja esimerkiksi
autojen kysyntaan kohdistuvia laadullisia muutoksia kuten uusien henkildauto-
jen kysynnan mahdollista suuntautumista suurempiin autoihin kuten katumaas-
tureihin ja tila-autoihin. T&ma nostaisi autokantaan tulevien henkiléautojen
keskimaaraista kulutusta, eivatka laskennassa kaytetyt polttoaineenkulutuksen
vahenemat toteutuisi. Polttoaineenkulutuksen védhenemien saavuttamiseksi au-
tonvalmistajien tulisi tehda yha taloudellisempia tuotteita ja kulutuksen kohdis-
tua naihin, silla laskennassa oletetut véhenemat eivét toteudu ilman asian
eteen tehtavaa tyota (esimerkiksi EU:n komission ja autoteollisuuden valinen
vuoropuhelu, kuluttajien valistus). Kuluttajiin vaikuttaminen onkin erityinen toi-
minta-alue, jossa polttoaineenkulutuksen sdastoja voidaan saavuttaa toisaalta
sopivan kokoisen ja energiatehokkaan auton hankinnassa ja toisaalta esimer-
kiksi taloudellisen ajotavan edistdmisessa.
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5 Yhteenveto ja johtopaatokset

5.1 Autokannan keskeiset muutostekijat

Autokannan tulevaisuuden kehitykseen vaikuttavat osaltaan mm. vaeston,
alue- ja yhdyskuntarakenteen, ihmisten asenteiden, talouden, energian, ajo-
neuvoteknologian seka yhteiskunnan ohjauksen kehitys. Tekijat ovat vahvasti
toisiinsa sidoksissa ja autokannan kehityksen hahmottaminen edellyttaa teki-
joiden yhtaaikaista tarkastelua. Yhteiskunnan ohjauksella, toisin sanoen julki-
sen sektorin toimenpiteilld, on keskeinen rooli autokannan kehitykseen vaikut-
tamisessa. Taman vuoksi poliittisen paatdksenteon ja poliittisen voiman muu-
tosten merkitys korostuu erityisesti pidemmalla aikajaksolla.

Autokantaan vaikuttavat muutostekijat voidaan jakaa sen perusteella, milla no-
peudella ja todennakoisyydella niiden vaikutukset ilmaantuvat. Toisaalta voi-
daan tunnistaa hitaasti etenevia todennakaisilta vaikuttavia kehityskulkuja ja
toisaalta nopeasti iimaantuvia epatodennakoisia tai vaikeasti ennustettavia ta-
pahtumia.

Autokannan kehitykseen véhitellen vaikuttavia todennékdisid muutostekijoita
ovat

e Vaeston ikdantyminen, joka nakyy myds autollisten ja autoa liikentees-
sa kayttavien keski-ian nousuna. Haasteena on turvata iakkaiden mah-
dollisuus turvalliseen ajamiseen ja tunnistaa ja poistaa liikkenteesta tur-
valliseen autoiluun kykenemattémat. Uusien kuljetuspalveluiden, kuten
kutsuohjatun joukkoliikenteen, kysynta kasvanee.

¢ Alue- ja yhdyskuntarakenteen muutos, joka johtaa suurempien kaupun-
kikeskusten ja erityisesti niiden lahialueiden vaestdn kasvuun seké osin
haja-asutusalueiden tyhjenemiseen. Alueelliset erot lisaantyvét. Liiken-
ne kasvaa erityisesti kasvukeskuksissa ja niiden valilla. Autokanta on
keskim&araista uudempaa kaupunkiseuduilla ja vanhempaa puolestaan
maaseudulla.

o Kaotitalouksien ja erityisesti pienten kotitalouksien maaran lisaantymi-
nen, joka nostanee myos autojen lukumaaraa. On mahdollista, etta
pienet, esimerkiksi yhden hengen taloudet, tayttavat liikkumistarpeensa
joukkoliikenteen tai yhteiskayttdautojen avulla, jolloin omaa autoa ei
tarvita. Kotitalouksien varallisuuden kasvu antaa toisaalta yha parem-
mat mahdollisuudet auton tai useamman auton hankintaan.

¢ Arvojen ja kulutustottumusten muutokset, jotka johtavat yha erilais-
tuneempiin elamantapoihin. Kulutuspaatoksia voidaan tehdd ymparis-
tonakokohtien perusteella, mutta toisaalta autoa kaytetaan rutiininomai-
sesti ja sen kaytdsta ei haluta luopua. Sama ihminen voi siis ajaa lyhy-
etkin kauppamatkat katumaasturilla ja ostaa luomutuotteita. Elaméanta-
pojen eriytyminen johtaa yha vaikeammin ennustettavaan liikkumiseen
ja vapaa-ajan liikenteen kasvuun. Kulkumuotojen sekakaytto lisdanty-
nee, kun yha useammat osaavat oman auton lisaksi kayttaa myos
joukkoliikennetta.
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Globalisaatio ja kansainvalistyminen, joiden johdosta kuljetukset lisdan-
tyvat. Myods matkailu Suomessa ja Suomesta lisdantynee edelleen.
Markkinoille tulee yha laajempi autojen ja muiden ajoneuvojen valikoi-
ma ja edullisten ajoneuvojen tarjonta kasvaa. Poliittisella tasolla (EU)
on pyrkimys katkaista bruttokansantuotteen ja liikenteen kasvun yhteys,
mika toteutuessaan vaikuttaisi myds autokantaan. Suomi on yha
enemman riippuvainen kansainvaliselld ja EU-tasolla tehtavista paatok-
sista.

Raakadljypohjaisia polttoaineita korvaavien tuotteiden yleistyminen, jo-
ka on seurausta mm. poliittisista pyrkimyksista vahentaa raakaoljyriip-
puvuutta ja pienentad liikenteen synnyttamaa ymparistorasitusta. Auto-
jen energiatehokkuuden parantaminen nousee tulevaisuudessa yha
tarkeammaksi.

Uuden ajoneuvoteknologian yleistyminen kallimman hintaluokan au-
toista alkaen. Teknologiat parantavat autojen turvallisuutta, vahentavat
energiankulutusta ja pienentavat paastdja seka lisdavat viihtyvyytta ja
ajomukavuutta. Teknologia tuo my6s entistéa paremmat mahdollisuudet
likenteen kayton mukaisen hinnoitteluun.

Suhteellisen nopeasti autokantaan vaikuttavia mahdollisia muutostekijoitéa ovat

Energia-, ymparisto-, talous- tai humanitaariset kriisit, jotka voivat joh-
taa liikkumisen hinnan ja polttoaineiden saatavuuden muutoksiin, liséta
maahan- ja maassamuuttoa seka vaikuttaa kulutuskayttaytymiseen
(energiatehokkaiden autojen kysyntd, muiden kulkumuotojen kayton li-
saantyminen, liikkumisen vahentdminen, matkatottumusten muutos,
sahkdisten palveluiden kaytto fyysisen lasnaolon vaativien sijaan).

Uuden energiatekniikan lapimurto, esimerkiksi vetyautojen yleistymi-
nen. Vetytekniikkaan siirtyminen ei kuitenkaan tapahdu yon yli, koska
jakeluverkoston rakentaminen vie aikaa ja nykyinen autokanta sailyisi
vetyautojen rinnalla viela pitkdan. Teknologian saralla voi tulla myos
muita merkittavia lapilyonteja. Autokannan kannalta erityinen potentiaali
on sellaisilla ratkaisuilla, jotka voidaan sovittaa my6s olemassa oleviin
autoihin.

Liikenteen kaytén mukaiseen hinnoitteluun siirtyminen, joka voisi toteu-
tustavasta riippuen saada aikaan esimerkiksi vanhimpien autojen pois-
tumisen Suomen autokannasta ja uusien autojen kysynnan kohdistumi-
sen energiankaytoéltaan tai turvallisuudeltaan tavoiteltavaan autokan-
taan.

Nopeasti ilmaantuviin muutostekijoihin varautuminen on haasteellista, sillé ta-
pahtuessaan muutokset edellyttavat nopeaa reagointia. Ennakoimalla ja tun-
nistamalla mahdolliset murroskohdat voidaan synnyttaa valmiuksia toimia eri-
laisissa tilanteissa. Hitaasti, pitkalla aikajaksolla vaikuttavat muutostekijat ovat
helpompia hallita, mutta toisaalta niiden edellyttama paatoksenteko voi juuri il-
mion vahittaisen esiintulon vuoksi olla hankalaa.
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5.2 Autokannan kehitys skenaariotarkastelun perusteella

Kuusi tarkasteltavana ollutta skenaariota (nykykehitysta jatkava BAU, kukois-
tavan talouden NOPEA, taantuvan talouden HIDAS, dieselditymisen DIESEL,
vaihtoehtopolttoaineiden VEPA ja korkean energian hinnan HINTA) osoittivat,
ettd autokannan vakaus ja hitaus muutostilanteissa on suuri, vaikka tehdaan
nykytilanteessa rajuiltakin tuntuvia oletuksia kehityksesta.

Kehityksen jatkuminen nykytilanteen kaltaisena ei BAU-skenaarion lahtékohdat
muistaen tarjoa suurta yllatysta. Autokanta, samoin kuin liikennesuorite (Tie-
hallinnon ennusteeseen perustuen) kasvaa vuoteen 2030 mennesséd, mutta
tasta huolimatta autokannan synnyttamat hiilidioksidipaastot laskevat. Hiilidiok-
sidipaastojen vahentyminen johtuu autokantaan tulevien autojen polttoaineen-
kulutuksen pienenemisesta (LIISA-laskentamalliin perustuen) ja dieselkayttois-
ten henkildautojen yleistymisestd. BAU-skenaariossa henkildautojen veroker-
tyma kasvaa hieman nykyisesta, mika johtuu ajoneuvoverokertyman, erityisesti
kayttdvoimavero-osuuden, noususta. Perusskenaarion kaltaiselle kehityspolul-
le voidaan joutua, jos autokannan hallinta jatkuu alisteisena muille politiikan
paamaarille. Talldin autokannassa ei aktiivisesti tavoitella muutoksia, joiden
tarkoituksena olisi esimerkiksi tielikenteen ymparistévaikutusten vahentaminen
tai turvallisuuden parantaminen.

Kukoistava talous (NOPEA) -skenaariossa autokanta ja liikennesuorite kasva-
vat BAU-skenaariota nopeammin. NOPEA-skenaariossa autokannan synnyt-
tamat hiilidioksidipaastét ovat vuonna 2030 korkeammalla tasolla kuin 1aht6ti-
lanteessa ja BAU-skenaarion ohella se on ainoa skenaario, jossa henkiléauto-
jen verokertyma kasvaa. Erona BAU-skenaarioon on talouden nopeampi kas-
vu, joka voi olla seurausta seka kansainvéalisen talouden ennustettua nope-
ammasta kasvusta etta erityisen hyvin onnistuvasta kansallisesta talouspolitii-
kasta. Skenaarion taustalla voi olla kaupallisuuden ja markkinavoimien merki-
tyksen kasvu yhteiskunnan eri sektoreilla.

Taantuva talous (HIDAS) -skenaariossa autokanta ja liikennesuorite kasvavat
BAU-skenaariota vahemman. HIDAS-skenaariossa autokanta on vuonna 2030
[&htotilannetta alemmalla tasolla ja suoritteen hitaasta kasvusta johtuen myds
polttoaineiden kulutus ja hiilidioksidipaastét ovat vuotta 2006 alemmat. Alem-
mat autovero- ja polttoaineverotuotot laskevat henkiléautojen verokertyman
[&htdtilannetta alemmalle tasolle. HIDAS-skenaarion talouskehitys hidastumi-
sen syyt voivat liittya maailmantalouteen tai kotimaisen politiikan uudelleen
suuntautumiseen. Levottomuudet maailmalla voivat olla merkittavia taustasyita
taman skenaarion suuntaan ajautumiseen.

Diesel6ityminen (DIESEL) -skenaarion autokanta ja liikennesuorite on BAU-
skenaarion tasolla, mutta siina dieselkayttbisten henkildautojen osuus nousee
suuremmaksi (50 % uusista henkildautoista vuodesta 2010 lahtien). Taman
johdosta autokannan hiilidioksidip&&stot ovat noin 150 000 tonnia alemmat
kuin BAU-skenaariossa vuonna 2030. Veroperusteisiin tehdyn muutoksen (au-
toveron alennus bensiinikayttoisten tasolle ja kayttévoimaveron poisto) vuoksi
DIESEL-skenaarion henkildautojen verokertyma on BAU-skenaariota alempi.
Syynéa DIESEL-skenaarion mukaiseen kehitykseen voi olla liikennepolitiikan
maaréatietoinen pyrkimys autokannan ohjauksen kayttdmiseen hiilidioksidipaas-
téjen vahentdmisessa. Taustalla voivat kansallisten velvoitteiden ohella olla

44



Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimuksia ja selvityksia 4/2006

vaeston lisaantynyt tietoisuus ja huoli ilimastonmuutoksen uhkasta, johon lii-
kennepolitikka reagoi poistamalla dieselhenkildautojen yleistymisen esteita.

VEPA-skenaariossa tarkasteltiin vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien autojen
yleistymistd autokannassa. Metaanikaytttiset henkildautot valittiin tarkasteluun,
koska niitéa on jo markkinoilla. Toisaalta metaanin jakeluinfrastruktuuri on viela
kehittymaton, joten suurta yleistymista ei lahivuosina voitu olettaa. Metaania
kayttavien autojen arvioitiinkin yleistyvan asteittain vuodesta 2008 alkaen. VE-
PA-skenaariossa bensiinin kulutus laskee lahes puoleen vuoteen 2030 men-
nessa, dieseldljyn kulutus pysyy lahes samalla tasolla kuin nykyisin ja metaa-
nin kulutus kasvaa 800 000 tonniin. Skenaarion hiilidioksidipaastét ovat vuonna
2030 noin 515 000 tonnia alemmat kuin BAU-skenaariossa. VEPA-skenaarion
veroperustaan tehtyjen muutosten (mm. autoveron puolitus metaaniautoilta)
vaikutuksesta henkildautokannan verokertymat laskevat tdssa skenaariossa
voimakkaimmin. Vaihtoehtopolttoaineskenaarion mahdollisen toteutumisen
taustalla ovat hiilidioksidipaastdjen vahentamisen ohella myo6s 6ljyriippuvuuden
vahentaminen seka uusien maa- ja metsatalouteen perustuvien tuotteiden ke-
hittdminen. Kehitys VEPA-skenaarion suuntaan nayttad mahdolliselta saman-
aikaisesti DIESEL-skenaarion kanssa.

HINTA-skenaariossa bensiinin ja dieseldljyn hinnat nousevat, mikéa vahentaa
uusien autojen maaraa ja likennesuoritetta. Vaikutukset muistuttavat paljon
HIDAS-skenaarion kehitystd. HINTA-skenaariossa muutosten odotetaan ta-
pahtuvan voimakkaina jakson alkuvaiheessa, jolloin vaikutukset kantaan ovat
nopeammat kuin HIDAS-skenaariossa. Voimakkaasti nouseva polttoaineen
hinta voisi antaa lisdpainetta myds energiatehokkuuden parantamiseksi, jolloin
autokantaan tulevien autojen keskikulutus voisi laskea. Taté ei kuitenkaan
skenaariossa tarkasteltu. HINTA-skenaarion suuntaan voidaan joutua etene-
maan energian ja erityisesti 6ljyn maailmanmarkkinahintojen noustessa voi-
makkaasti. Syina uuteen 6ljykriisiin voivat olla seka 6ljyn tuotantomahdolli-
suuksien vaheneminen etta levottomuudet 6ljytalouden kannalta kriittisilla alu-
eilla.

5.3 Tulevaisuuden autokantaan vaikuttaminen

Liikennepolitiikan keinoista verotus ja vaylanpidon rahoitus voivat merkittavim-
min vaikuttaa liikennemuotojen tyonjakoon ja autokannan rakenteeseen. Vay-
l&anpidon rahoituksen kohdalla ei ohjailutarkoitusta yleensa ilmaista poliittisella
tasolla, mutta hankekohtaisessa keskustelussa taméakin nakdkohta voi kansa-
laisten tai jarjestdjen kautta tulla esille. Verotuksen mahdollisuudet tédssa ohja-
uksessa on tunnistettu ja aloitteita tehdaan eri tasoilla runsaasti. Verotuksen
kayttda liikennepolitikan valineené on rajoittanut sen alkuperainen tarkoitus
julkisen vallan varainhankinnan keinona. Verotuksen kayttoa liikennepolitiikan
valineena koskevat aloitteet ovat voineet joko tukea tai heikentaa varainhan-
kinnan nakymia.

Liikennepolitiikan ja autokannan ongelmien tiedostamisen lisdantyessa on
mahdollista, etta tielikenteen kattava verouudistus osoittautuu toteutuskelpoi-
seksi ja toteutetaan. Periaatteellinen yksimielisyys téahan liittyvasta visiosta on
melko laaja. Tavoitteena on, etta liikenteen verotuksessa toteutetaan mahdolli-
simman pitkalle "aiheuttaja maksaa” periaatetta. Tallgin verotus kohdistuu ai-
nakin paaasiallisesti autojen kayttoon liikenteessa: kayton maaraan, paikkaan,
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aikaan ja mahdollisesti kayttotapaan seka ilmeisesti myds auton laatuun. In-
formaatioteknologia avaa realistisia mahdollisuuksia tdmén vision toteuttami-
seen. Asiassa on kuitenkin vield ratkaisemattomia kysymyksia, kuten esimer-
kiksi siirtymakauden jarjestelyt ja kansainvalinen liikenne tapauksessa, jossa
verotusta varten edellytetddn ajoneuvokohtaisia varusteita.

Tieliikenteen verotuksen kokonaisuudistusta lievemmat ja helpommin toteutet-
tavat askeleet ovat myds mahdollisia. Nyt on jo valmisteltavana ajoneuvoveron
uudistaminen niin, etta hiilidioksidipaastt vaikuttaa veron maaréan ja siten ai-
nakin jossain maarin ohjaa hankkimaan tassa suhteessa edullisia autoja. On
todennéakadista, etta uudistus toteutetaan tietojarjestelmien sen salliessa. Ei ole
periaatteellista estetta vastaavan ohjailuvaikutuksen liséamiseen myds autove-
roon. On kuitenkin rinnakkainen tavoite, jota EU:n komissio haluaa edistaa: as-
teittainen luopuminen autoverosta. Myds pyrkimys verotuksen yksinkertaisuu-
teen (autoverosta luopuminen) on linjassa liikenteen kayttéperusteiseen hin-
noitteluun siirtymisen kanssa.

Esimerkiksi AKE voisi ottaa tehtéavakseen pohtia, millainen maantieteellinen ja
ajallinen segmentointi olisi tarpeen (kaupungit, maaseutu, ruuhka-aika, muut
ajat jne.), jotta Suomessa syntyisi liikenteen ulkoisvaikutusten védhentamiseen
ohjaava toimintalogiikka. Hinnoitteluparametrien asettaminen on tarkeé asia,
jotta maksurasitus olisi oikeudenmukainen ja ohjaisi kohti tavoitteita. Samalla
tulee myds arvioida, miten kiinteiden veroluonteisten maksujen maaraa vahen-
nettaisiin kayttoon perustuvien elementtien roolin kasvaessa. Mikali Suomessa
siirrytaan liikenteen kaytdén mukaiseen segmentointiin ja hinnoitteluun, voisi
AKER roolina viranomaistahona olla kaytosta perittdvien maksujen hallinnoin-
nin hoitaminen. AKE voisi kayttaa erilaisia alihankkijoita varsinkin teknologisten
ratkaisujen luomisessa. Maksujen kerdys on perinteisesti kuulunut viranomai-
sille ja on omiaan lisaéamaan jarjestelman uskottavuutta.

Henkildautolla voi olla kayttajalleen merkitysta paitsi likennevélineena, myos
viestinndn vélineena ja harrastuksena tai mielihyvan tuottajana. Auton merkin
ja mallin katsotaan kertovan esimerkiksi kayttajansa taloudellisesta ja sosiaali-
sesta asemasta seka hanen persoonallisuudestaan. Mainonnalla on taipumus-
ta korostaa naita sivumerkityksié. Naistd merkityksista on voinut seurata, etta
osa vaestdsta on sitoutunut henkiléautoon itseisarvoisesti yli rationaalisten pe-
rusteiden. Toisaalta joukkoliikennettd on sitd puoltavassa viestinnassa leimattu
mm. tasa-arvoiseksi, oikeudenmukaiseksi ja ymparistoystavalliseksi likenne-
muodoksi. Tastékin viestinnastéa on voinut seurata korostettua sitoutumista.

Nykyaikainen liikennepolitikka suuntautuu enemman liikennemuotojen yhteis-
tyohon kuin niiden valiseen kilpailuun. Tahan liittyvia kaytannon ratkaisuja, ku-
ten liityntapyséakointimahdollisuuksien parantaminen, on toteutettu. Seuraukse-
na on ainakin joidenkin henkildiden kohdalla ollut likennemuotoihin sitoutumi-
sen vahentyminen, josta on seurannut henkilokohtaisten liikennemuotoprofiili-
en laajentuminen ja liikennemuodon valintaperusteiden liukuminen henki-
I6sidonnaisuudesta tapauskohtaiseen tarkasteluun. Taman kehityksen voi
odottaa jatkuvan. Kehitys on liikkennepolitiikan kannalta myonteistd, koska tu-
loksena ovat olosuhteisiin nykyista paremmin sopivat likennemuotovalinnat.
Toisaalta on mahdollista, etta viestinnélla saadaan aikaan vahvistuvaa sitou-
tumista joko henkildautoiluun tai joukkoliikenteeseen ja mahdollisuudet tarkoi-
tuksenmukaisen politikan toteuttamiseen vahenevat.
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Autojen energialdhteisiin on liittynyt ja liittyy suuria odotuksia. Taustana on eri-
tyisen vahva Oljyriippuvuus, jota halutaan vahentdad. Sahkdauton uutta tulemis-
ta on odotettu vuosikymmenia ja erilaisia polttomoottorikonsepteja on kokeiltu
ja tuotu markkinoille. Hybriditekniikka nayttaa tulleen jaadakseen ja pystyy na-
kyvasti parantamaan henkildautojen energiatehokkuutta erityisesti kaupunkilii-
kenteessa. Vaihtoehtoisista polttoaineista odotetaan merkittavaa ratkaisua se-
ka hiilidioksidi- ettd 6ljyriippuvuusongelmaan. Visiona kangastelevat polttoken-
not ja vetytalous, joihin tieliikennekaytdssa liittyy viela teknisia ja taloudellisia
ongelmia.

Autotekniikkaan liittyvien kysymysten ohella uusien energialdhteiden kaytt6on-
ottoon liittyy kysymys energialahteiden ja autokannan yhteensopivuudesta. Au-
tokannan uusiutuminen on hidasta ja nyt kayttéon otettavien uusien autojen lii-
kenteellisen merkityksen havidmista saadaan odottaa parikymmenta vuotta.
Mahdolliseen uuteen autotekniikkaan liittyy myds suunnittelun ja tuotannon
valmistelun vaatima aika, joka on useita vuosia. Nain kokonaan uuden auto-
tekniikan ja energialahteen penetroituminen autokantaan on useiden vuosi-
kymmenten asia. Kehitys voi olla nopeampaa, jos vain energialdhde muuttuu
autotekniikan pysyessé ainakin paaosin ennallaan. Vaihtoehtoisten polttoainei-
den yleistyminen nykyisissa polttomoottoreissa voi siten olla huomattavankin
nopeaa polttoaineiden tuotannon asettaessa reunaehdon. Sen sijaan vetya
kayttavien polttokennojen mahdollinen yleistyminen ajoittunee esitettyjen ske-
naarioiden aikajanteen ulkopuolelle.

Vaeston liikennetarpeen lisaantyminen ja yhdyskuntarakenteiden hajaantumi-
nen ovat Suomessakin luoneet suotuisat edellytykset henkildautoliikenteen
kasvulle. Joukkoliikenteen taloudellinen tarjonta ei hajaantuneessa rakentees-
sa ole ollut mahdollista. On seurannut pyrkimys yhdyskuntarakenteen hajau-
tumisen pysayttamiseen ja sen kehittdmiseen joukkoliikennetta ajatellen edulli-
seen suuntaan. Suomessa lahinna paakaupunkiseudulla on kaavoituksella luo-
tu tiivista rakentamista tehokkaiden joukkoliikenneyhteyksien aareen. On syn-
tynyt ns. joukkoliikennekaytavia. Ratkaisu on ollut likennepolitiikan tavoitteiden
mukainen, mutta mahdollisuudet toimintatavan laajentamiseen pienempiin yh-
dyskuntiin ovat rajalliset. Toisaalta yhdyskuntarakenteen muutokset ovat hyvin
hitaita ja kestavat vuosikymmenia. Nopeimmin ne voivat toteutua otettaessa
kayttoon aivan uusia alueita, mutta toisaalta pyrkimyksena on tiivistaa jo kayt-
toon otettujen alueiden rakentamista ja nain vastustaa yhdyskuntarakenteiden
hajaantumista.

Vaeston liikennetarpeesta huomattava osa liittyy vapaa-ajan matkoihin. Nama
ovat joukkoliikenteen tarjonnan jarjestamisen kannalta esimerkiksi tydmatkoja
hankalampia. Toisaalta suuretkin muutokset vapaa-ajan matkoihin liittyvissa
tottumuksissa voivat ainakin teoriassa olla mahdollisia ilman taloudellisen hy-
vinvoinnin menetyksid. Voidaan pitdd mahdollisena, ettéd nykyisin vapaa-ajan
matkoihin liittyvia elamyksia tullaan joskus tuottamaan selvasti vahemman
matkaintensiivisilla tavoilla. Matkaintensiteetin vahentdminen néyttaa teoreetti-
sesti mahdolliselta my6s tydmatkojen kohdalla etatydn yleistyessa. Kaytannos-
sa on kuitenkin osoittautunut, etta vaikutus kohdistuu enemman matkojen ajoi-
tukseen kuin niiden kokonaismaaraan.
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