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Taman opinnaytetyon tarkoituksena oli tehda tutkimus siitd, miten biokaasun kayttoa
liikennepolttoaineena voitaisiin edistad Suomessa. Tutkimuksessa perehdyttiin laajasti
biokaasun palveluntarjontaan ja lainsd&ddént6on. Naiden pohjalta saatiin yleiskuva bio-
kaasun jakeluun vaikuttavista tekijoista.

Tutkimusmenetelmané kaytettiin kvalitatiivista menetelmaa. Tarkoituksena oli pereh-
tyd tutkimusaiheeseen liittyvaan aineistoon ja luoda sitd kautta teoriapohja tutkimuk-
selle. Tutkimus pitaa sisalladn myos case-tutkimuksen, jossa kaasuauton hankkinut
yksityishenkild padsi kertomaan omista kokemuksista kaasuauton omistajana ja siit,
mika on vaikuttanut hanen ostopéaatokseensa. Teoriapohjan ja case-tutkimuksen avulla
luotiin tulokset, joiden tarkoituksena oli vastata tutkimuskysymykseen.

Tutkimustuloksien perusteella biokaasun kayton edistamiseksi liikennepolttoaineena
tarvitaan kokonaisvaltaisia toimia. Suurimpana ongelmana havaittiin tietoisuuden ja
nékyvyyden puute. Tdmén lisaksi palveluntarjonta on osassa maata hyvin rajallista,
joka on esteend kasvulle. Poliittisilla paatoksilla voitaisiin pyrkia entista kannustavam-
piin toimiin, vaihtoehtoisten polttoaineiden kaytdn tehostamiseksi. T&mé& koskisi ve-
rotukseen puuttumista seka erilaisten tukien ja kannustimien lisddmista.
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The aim of this thesis was to research how the use of biogas as transport fuel could be
promoted in Finland. The study broadly examined the supply and legislation of biogas,
which helped provide an overall picture on the factors which affect the distribution of
biogas.

The methodology used in this study was qualitative. The goal was to become familiar
with material on the subject and use it to create a theoretical basis. The study also
comprises a case study in which a private person who had acquired a gas-operated car
was able to explain his experiences as an owner of such a vehicle and talk about what
affected his purchase decision. The theoretical basis and the case study helped produce
findings, the objective of which was to reach an answer to the research question.

Based on the findings, comprehensive measures are needed to promote the use of bio-
gas as transport fuel. A lack of both awareness and visibility was perceived as the
largest problem. In addition, the supply service is very limited in part of the country,
which is an obstacle to growth. Policy decisions could be used to strive for more en-
couraging measures than ever to increase the use of alternative fuels. This would be
applicable to interference with taxation and to the addition of various supports and
incentives.
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KAYTETYT LYHENTEET

CBG (Compressed biogas)

CHP (Combined heat and power)

CNG (Compressed natural gas)

LBG (Liquefied biogas)

LNG (Liquefied natural gas)

TKI-rahoitus

WLTP-standardi

Paineistettu biokaasu

Tuotantomuoto, jossa samassa prosessissa
tuotetaan samanaikaisesti sahkon lisaksi [am-
poa.

Paineistettu maakaasu

Nesteytetty biokaasu

Nesteytetty maakaasu

Tutkimus-, kehitys- ja innovaatiorahoitus
WLTP tulee sanoista Worldwide Harmo-
nized Light-Duty Vehicles Test Procedure ja
se tarkoittaa maailmanlaajuisesti yhtenaista

testimenetelméé polttoaineenkulutuksen ja

pakokaasupaastdjen maarittamiseksi.



1 JOHDANTO

Taman opinnéytetydn aihe on syntynyt kirjoittajan ja tyon toimeksiantajan Satakunnan

ammattikorkeakoulun logistiikan lehtorin Harri Heikkisen yhteistyona.

1.1 Tyo0n taustat ja tavoitteet

Tieliikenteen kasvihuonepadstdjen vahentdminen on noussut ajankohtaiseksi poliitti-
sen vaannon aiheeksi. Keskeiseen rooliin keskustelussa ovat nousseet vaihtoehtoiset
polttoaineet, kuten sahkd, hybridi, maa- ja biokaasu seké nestemaiset biopolttoaineet.
Valtioneuvoston hyvaksyma kansallinen ohjelma on asettanut tavoitteeksi, ettd vuonna
2020 maa- ja biokaasulle tulisi olla noin 50 tankkauspistettd Suomessa. Vuoden 2017
hallitusohjelmaan maaritettiin, ettd vuoteen 2030 mennessa Suomessa pitéisi olla va-

hintdan 50 000 kaasuautoa.

Kaasuautoilu on osoittanut Suomessa positiivista kasvukayrad, kun rekisterdityjen
kaasuautojen méaara kaksinkertaistui vuonna 2018. VVuoden 2019 alussa energiayhtio
Gasum arvioi Suomen teill& liikkuvan noin 6 700 kaasuautoa. Vaikka kasvu on ollut
viimeisen vuoden aikana vahvaa, on silti tulevaisuuden tavoitemaarat tankkausase-
mista ja kaasuautoista haastavia, koska tavoitteiden saavuttamiseksi kasvun pitdisi
vielda voimistua entisestéan. (Osto&Logistiikka www-sivut 2019; Tekniikka&Talous

www-sivut 2019.)

Taman tyon tarkoituksena on perehtyé biokaasuun seké sen kéyttéon liikennepolttoai-
neena. Ty0n tavoitteena on tutkia keinoja, miten biokaasun jakelupotentiaalin hyddyn-
tdmistd Suomessa saataisiin kehitettyd seka sitd, miten kaasuautoilusta tehtaisiin yksi-
tyisille kuluttajille seka ammattiliikenteessa toimiville tahoille viel& entistd houkutte-

levampi vaihtoehto.



1.2 Tutkimusmenetelma

Opinnaytety6 suoritetaan kvalitatiivisena tutkimustyond, jossa tutustutaan laajaan ai-
neistoon ja sen avulla pyritdan 10ytaméan ongelmakohtia ja sitd kautta mahdollisia rat-
kaisuja. Tyossé perehdytéédn jakeluun vaikuttaviin tekijoihin, kuten lainsaadantoon ja
verotukseen, palveluntarjontaan sek& muihin mahdollisiin tekijoihin, jotka vaikuttavat
auton valinnassa. ”Kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritadn tutkimaan kohdetta mah-
dollisimman kokonaisvaltaisesti” (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2007, 157).

Tutkimustyossa hyddynnetddn myds tosielamén case-tutkimusta, jossa haastatellaan
yksityishenkild, joka on péaatynyt kaasuauton ostoon. Haastattelun avulla pyritdén
saamaan tietoa siit4, mik& on vaikuttanut autovalinnassa sekd millaisia kokemuksia
henkildlle on syntynyt auton kéyttdjana. Taman lisdksi pyrkimyksend on hahmottaa

yksityishenkilon vaikutusta muihin kuluttajiin ostopaatoksellaan.

1.3 Tutkimuksen rajaus

Opinndytetyo suoritetaan kolmivaiheisena. Ensimmaéisessé vaiheessa perehdytadn teo-
riaosuuteen, jossa kasitelladn biokaasua yleisesti, palveluntarjontaa seka biokaasun ja-
keluun ja kayttéon vaikuttavia tekijoitd. Toisessa vaiheessa kasitelladn case-tutki-
musta. Kolmannessa ja viimeisessa vaiheessa luodaan teoriaosuuden ja case-tutkimuk-
sen pohjalta tutkimustulokset, joita pyritddn myos arvioimaan. Tutkimuksessa pyritdén
tutkimaan biokaasun ké&yton edistamista liikennepolttoaineena. Tutkimuksesta raja-
taan pois biokaasun tuotannon laajempi tutkiminen seka biokaasun kéyton edistdminen
muuhun kayttotarkoitukseen. Rajauksen tarkoituksena on tutkia ainoastaan valitto-

mien tekijoiden suoraa vaikutusta biokaasun kasvuun liikennepolttoaineena.



2 BIOKAASU

2.1 Yleista

Biokaasu on kaasu, joka syntyy luonnossa biologisen hajoamisprosessin kautta. T&té
prosessia voidaan kutsua myos madatykseksi. Sen syntymiselle on olennaista hapeton
ymparistd. Luonnossa biokaasulle suotuisia syntypaikkoja ovat esimerkiksi erilaiset
kosteikot, vesistdjen pohjakerrokset seka eldinten suolisto. Biokaasun koostumus on
paaasiassa kaksi kolmasosaa metaania ja loppuosa hiilidioksidia, seka sisaltden mydos
pienid mééarid muita alkuaineita. Biokaasua voidaan hyodyntéé esimerkiksi lammaon-
ja séhkodntuotannossa ja siitd voidaan jatkojalostaa ajoneuvojen polttoainetta. (Biokaa-

sun tuotanto maatilalla 2013, 2-3; Biokaasuyhdistys www-sivut 2019.)

Taulukko 1. Biokaasun keskimadrédinen koostumus (Biokaasun tuotanto maatilalla
2013, 3)

Metaani, CH, 55-75
Hiilidioksidi, CO, 25-45
Hiilimonoksidi, CO 0-0,3
Typpi, N, 1-5
Vety, H, 0-3
Rikkivety, H,S 0,1-0,5

Biokaasu on ymparistoystavéllinen vaihtoehto, koska se on uusiutuva biopolttoaine ja
energialahde. Muodostuvan biokaasun talteenotolla saavutetaan myds ympéristoetuja
sillg, ettei syntynyt metaani paése vapaaksi ilmakeh&an, koska sinne paastyadn se on
jopa 20-70 kertaa hiilidioksidia voimakkaampi kasvihuonepaastd. Siksi juuri jatepoh-
jaisen biokaasun valmistus on kiertotaloutta parhaimmillaan, koska kerdtyn energian
ja kéaytetyn jatteen lisdksi kayttdmattomasta osasta voidaan tehda vield lannoitetta.

(Biokaasuyhdistys www-sivut 2019; Gasum www-sivut 2019.)
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2.2 Tuotanto

Biokaasun tuotanto tapahtuu biokaasulaitoksissa. Biokaasulaitokseksi kutsutaan lai-
tosta, jossa luonnollinen syntyprosessi toteutetaan hallitusti niin, ettd metaani saadaan
talteen ja sen jalkeen kaytettavéksi uusiutuvana polttoaineena. Historian ensimmaiset
biokaasulaitokset perustettiin jo useita satoja vuosia sitten Kiinassa. Suomessakin en-
simmaisia kokeiluja tehtiin jo 1900-luvun alkupuolella. Nykyp&ivdnd Suomessa bio-
kaasun tuotanto tapahtuu jatevedenpuhdistamojen biokaasulaitoksilla, eri kokoisilla
yhteiskasittelylaitoksilla sekd& maatilojen biokaasulaitoksilla. (Biokaasuyhdistys

www-sivut 2019.)

Nyky&déan biokaasun valmistuksessa hyddynnetéén erilaisia orgaanisia jatteitd. Se on
ekologista, koska se on uusiutuvaa ja valmistettu usein kotimaisista raaka-aineista.
Vaikka biokaasua syntyy myds luonnossa, eroaa se kuitenkin tuotannollisen biokaasun
syntyprosessista huomattavasti. Biokaasun tuotantoprosessissa mikrobeilla on térkea
osuus valmistuksessa. Mikrobit kayttavét jatettd ravintonaan, jonka yhteydessa syntyy
metaania. Syntynyttd metaania voidaan kayttaa sellaisenaan tai sitd voidaan jatkoja-

lostaa biokaasuksi. (Gasum www-sivut 2019.)

Biokaasuteknologia on vakiintunut ja se etenee useasti viiden eri vaiheen lapi. Ensim-
maisessa vaiheessa biojate murskataan ja se valmistellaan liettdmalla méadéatysproses-
sia varten. Liettdmisella tarkoitetaan nesteen lisdamisté jatteen joukkoon, jolloin siita
tulee helpommin késiteltdvaad. Toisessa vaiheessa biojate lammitetddn 37 asteiseksi,
joka on suotuisa lampdtila mikrobeille. Kolmannessa vaiheessa suoritetaan itse mada-
tys, joka tapahtuu usein suurissa séilidissa ja kestdd kokonaisuudessaan noin kolme
viikkoa. Neljannessa ja viidennessa vaiheessa kaasusta pyritdan poistamaan epéapuh-
taudet seka hiilidioksidi. Puhdistuksen jalkeen biokaasu on kéyttévalmista ja se voi-

daan syottaa suoraan esimerkiksi kaasuverkkoon. (Gasum www-sivut 2019.)

Suomessa biokaasun tuotanto keskittyy vield padosin puhdistamolietteisiin seka or-
gaaniseen yhdyskuntajatteeseen. Peltobiomassan ja maatalouden sivuvirtojen hyodyn-
tdminen on vield alkutekijoissa. Siksi Suomessa jaa suuri méaéra hyodyntamaétté saata-

villa olevasta biomassasta. Téalla hetkella biokaasun tuotantomaérd on Suomessa noin
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yhden terawattitunnin verran, kun arvioitu potentiaalimaara voisi olla lahes 10-15 te-

rawattituntia. (Energiatalous www-sivut 2019.)

Suomen biokaasulaitosrekisterin vuositiedotteessa ilmenee, ettd vuoden 2017 lopussa
Suomessa oli 16 biokaasureaktorilaitosta, teollisuuden jatevesia kasiteltiin neljassa eri
laitoksessa, maatilakohtaisia biokaasulaitoksia oli 15 ja kiinteitd yhdyskuntajatteita ka-
siteltiin 18 biokaasulaitoksessa. Tuotettu biokaasu saavutti tuolloin lahes 100 miljoo-
nan m3 maaran, mista lahes yhdeksan miljoona m?® pétyi ylijadgméapolttoon. (Suomen
biokaasulaitosrekisteri n:o 21. Tiedot vuodelta 2017. 2018, 5.)

Biokaasun suosio on kasvanut viime vuosina huomattavasti, mutta silti sen tuotan-
nossa ei ole onnistuttu taysin halutulla tavalla. Siitd kertoo saatavilla olevan potenti-
aalin hyodyn kayttaminen seké tuotetun biokaasun ylijaddméapoltto. Biokaasun tuotanto
on kokenut my6s nakyvid imagotappioita Suomessa, josta kertoo esimerkiksi BioGTS
Oy:n konkurssiin hakeminen vuoden 2018 lopussa. BioGTS Oy oli palkittu startup-
yritys, joka viiden vuoden olemassa olon aikana oli mukana innovoimassa uudenlaisia
biokaasulaitoksia. Biokaasun tuotannon kasvun ongelmista huolimatta Suomella on
vahvat perinteet biokaasun tuotannossa ja myds hyvéat mahdollisuudet kasvattaa seka

kehittéa tuotantoa. (Energiatalous www-sivut 2019.)

2.3 Jakelu

Biokaasun jakelun tuottaminen on samalla hyvin yksinkertaista, mutta myos inves-
tointeja vaativaa. Tall& hetkelld Suomessa jalostettua biokaasua voidaan jakaa jatko-
kayttoon muutamilla eri tavoilla. Pien-CHP on yksi muutamista tavoista ja silla tarkoi-
tetaan CHP-laitosta, jossa biokaasun avulla tuotetaan 1&mpda ja sahkdd omaan kayt-
toon. Tamé& on kaytetty muoto esimerkiksi maatiloilla, joissa biokaasua tuotetaan
CHP-laitteistolla. CHP-laitteisto on hakereaktori, jossa haketta kaasutetaan korkeassa
lampotilassa, jonka avulla saadaan tuotettua energiaksi soveltuvaa kaasua. Pien-
CHP:n avulla maatilat voivat pyrkid energiaomavaraiseksi. Pien-CHP:n liséksi bio-
kaasua voidaan hyodyntaa teollisuuden energiatuotannon liséksi tuotteiden valmistus-
prosessissa. Biokaasua kéytetdan talloin esimerkiksi kuumennuksessa, kuivauksessa
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tai kypsennyksessa. (Bioenergianeuvoja www-sivut 2019; Sitran selvityksia 111
[2016], 13.)

L5 14

Lamp6a ja sahkda
omaan kayttoon

Kierratys-
lannoitteet
Peltokasvit
Energiakasvit
—t Pien-CHP tms.
Kierratys-

Jatevesilietteet

Liikennekaasu

lannoitteiden
tuotanto ] H
oo™ 'ggve

Paineistettu tai
nesteytetty kaasu

Jakeluasemat
Metsatahteet

Biokaasulaitokset

Kaasun jalostus

P n
EIID
DEJ

Metsateollisuuden

sivutuotteet
Kaasun

suorakaytto

Teollisuuden jatteet teollisuudessa

ja sivutuotteet

Voimalaitos

. Raaka-aineet Co, Lampoa ja sahkoa
. Tuotantolaifokset —> teollisuuskayttoon myyntiin
. Jakelu

. Lopputuotteet

Kotitalouksien

Il

biojatteet

I*:“ﬁ

Kuva 1. Biokaasuliiketoiminnan kokonaiskuva (Sitran selvityksia 111 [2016], 4.)

Tuotettu biokaasu voidaan sy6ttdd myos sellaisenaan suoraan kaasuverkostoon bio-
kaasulaitokselta. Biokaasu kulkee samassa kaasuverkossa kuin maakaasu. Talla het-
kelld biokaasua voidaan syottdd kaasuverkkoon neljélté eri biokaasulaitokselta. Bio-
kaasulaitokset sijaitsevat Espoossa, Kouvolassa, Lahdessa ja Riihimé&elld. Kuten né-
emme Kuvassa 2, kaasuverkoston seké lantisin ettd pohjoisin kohta sijaitsee vain hie-
man Tampereelta luoteeseen. Siksi biokaasun jakelu tieliikennekuljetuksina on ehdot-
toman tarkedd kokonaisjakelun kannalta. Tieliikenteessa autoilla kuljetetaan paineis-
tettua ja nesteytettyd kaasua jakelukeskuksiin. (Gasum www-sivut 2019; Sitran selvi-
tyksid 111 [2016], 13.)
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Kuva 2. Suomen kaasuverkosto (Gasum www-sivut 2019.)

2.4 Kayttokohteet

Biokaasua kaytetadn Suomessa eniten [ammon ja séhkon tuotantoon. Vuonna 2015
biokaasulaitoksissa tuotettiin yhteensd 350 GWh l&mp064a ja séhkod. Tama méara vas-
taa 18 000 omakotitalon lammitysenergian tarvetta. Biokaasua kaytetadn myoés jonkin
verran teollisuuden tuotannon eri toiminnoissa. Talldin biokaasu on useasti itsetuotet-
tua esimerkiksi pien-CHP:n avulla. Kasvavassa roolissa on mygs biokaasun kaytto lii-
kennepolttoaineena. Vuonna 2015 kéytetty méaara liikennepolttoaineena vastasi 23
GWh energiamééarad. Biokaasun kayttd on kasvanut vuosi vuodelta, mutta silti tuotan-
topotentiaalista on hyddynnetty vain noin 4 %. Tuotetun biokaasun arvioiduksi poten-
tiaalimaaraksi on laskettu olevan noin 10 TWh, joka riittdisi noin miljoonalle kaasu-
autolle vuodeksi. (Gasum www-sivut 2019.)

Suomessa biokaasun kayton osuutta lammdn tuotannossa voidaan selittdd tuotannon
yksinkertaisuudella, koska talléin kaasun koostumukselle ja puhtaudelle ei aseteta ko-
vinkaan suuria raja-arvoja. Jos biokaasua kéytetdan taas moottorissa esimerkiksi séh-
kon tuottamiseksi, on siita tarked poistaa kosteus ja rikkivety. Hiilidioksidia ei kuiten-
kaan tarvitse talloin kaasusta poistaa. Suurimmat vaatimukset biokaasun koostumuk-
selle muodostuu, kun sitd kéytetédan litkennepolttoaineena. Talloin kaasusta poistetaan
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my0s suurin osa hiilidioksidista. Liikennekayttssa kaasu paineistetaan henkildautoissa
noin 200 baariin ja raskaammissa ajoneuvoissa 250 baariin. (Bioenergiastudio www-
sivut 2019.)

3 PALVELUNTARJONTA

3.1 Palveluntarjoajat

Biokaasun jakelun suurin toimija Suomessa on Gasum. Se on pohjoismainen energia-
yhtio. Gasum on taysin valtio-omisteinen yhtio, jonka osakkeista 26,5 % omistaa Suo-
men valtio ja loput 73,5 % Gasonia Oy, joka taas on Suomen valtion omistama yhtio.
Gasumin toimintaan kuuluu biokaasun tuottamisen lisdksi maakaasun tuonti. Yritys
on myds samalla Pohjoismaiden johtava biokaasun tuottaja ja biohajoavien jatejakei-
den kasittelija. Yhtion liikevaihto oli 1 177 miljoonaa euroa vuonna 2018. Talla het-
kellda Gasum omistaa noin kaksi kolmasosaa Suomessa olevista kaasun tankkausase-
mista. Loppujen tankkausasemien omistus jakaantuu tasaisesti muiden toimijoiden
kesken. Tahén kuitenkin saattaa tulevaisuudessa tulla muutoksia, kun kysynnan tarve
kasvaa ja palveluntarjonta vilkastuu. (Autokauppias www-sivut 2019; Gasum www-
sivut 2019.)

3.2 Tankkausasemat

Kaasutankkausasemia on talla hetkella Suomessa 41 kappaletta, joista 24:ssa voi tan-
kata biokaasua. Kaikista kaasun tankkausasemista 28 kuuluu Gasumille, joka on Suo-
messa alan johtavin toimija. Tankkausasemien osalta paras tilanne on pé&akaupunki-
seudulla, jossa sijaitsee 11 tankkausasemaa. Tankkausasemien kohdalla on kuitenkin
havaittavissa suuria alueellisia ongelmia. Kuvassa 3 ndemme télla hetkelld Suomessa
olevien kaasun tankkausasemien sijainnit. Kartassa vaaleansiniselld on merkattu Ga-
sumin asemat, tummansinisella muiden toimijoiden asemat ja punaisella tulossa olevat
asemat. Téalla hetkella pohjoisimmat asemat sijaitsevat Oulun seudulla ja itdisin Imat-

ran seudulla. (Envor www-sivut 2019; Gasum www-sivut 2019.)
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Pietari
o

Kuva 3. Kaasutankkausasemat Suomessa (Gasum www-sivut 2019.)

Kartasta pystyy hyvin havaitsemaan suurimman ongelman tarjonnassa olevan Ita- ja
Keski-Suomen alueella. Keskisuurista kaupungeista esimerkiksi Kuopio ja Joensuu
ovat talla hetkelld ilman tankkausasemaa. Kuopiosta matkaa kertyy lahimmaélle tank-
kausasemalle ldhes 150 km ja Joensuusta jopa yli 200 km. Autojen tankkikoot vaihte-
levat hieman mallien mukaan, mutta esimerkiksi Seat Ibizan kaasuautomallilla ajaa
taydelld tankilla noin 300 km. Joten itdsuomalainen biokaasuautoilija joutuisi vield
talla hetkelld turvautumaan ldhes tdysin autonsa vaihtoehtoiseen energiamuotoon.
Haasteita tuottaa myds Keski-Suomen alue, jossa Jyvaskylan ja Oulun vélissa ei si-
jaitse tankkausasemaa. Naiden kaupungin etéisyys on toisistaan 340 km, jolloin Seat
Ibizan kaasuautomallilla joutuisi jalleen turvautumaan vaihtoehtoiseen energiamuo-

toon. (Google Maps www-sivut 2019; Uusiouutiset www-sivut 2019.)
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3.3 Kaasuautot

Kaasuautoilun suosion kasvaessa on moni tunnetuista autonvalmistajista on alkanut
tarjoamaan omia kaasuautomallejaan. Suomen markkinoilla kaasuautoja télla hetkelld
jalleenmyy Audi, Seat, Skoda, Opel, Volkswagen ja lveco. Kyseisilla valmistajilla on
automalleja saatavilla yhdesta jopa seitsemaan eri malliin, joista VVolkswagenilla on
eniten mallivaihtoehtoja. Suomessa myytavilla olevat kaasuautot ovat ns. bifuel-mal-
leja, joka tarkoittaa sit4, ettd autosta 10ytyy seké kaasu- ja bensiinitankki. Kaasuauton
voi myos hankkia kaytettyna joko Suomesta tai ulkomailta. NGV A Europe on jérjesto,
joka pyrkii edistdamaan kaasuautoilua ja biokaasun kayttéa Euroopassa. NGVA Europe
valittdd myos kaasuautoja, joihin kuuluu henkil6autot, pakettiautot sekd raskaamman
litkenteen kalusto. (Gasum www-sivut 2019; NGVA www-sivut 2019.)

Yksi tapa hankkia kaasuauto on muuntaa vanha bensa-auto kaasuautoksi. Toimenpide
on suhteellisen yksinkertainen, jossa autoon asennetaan kaasusdiliot, -syott6 ja -oh-
jausjérjestelmé olemassa olevan bensajarjestelman yhteyteen. Asennettujen séilididen
koko vaihtelee, mutta yleisesti sdili6lla pystyy ajamaan noin 250-300 kilometrin mat-
kan. Nama autot tarvitsevat myos paineensaatimen ja ohjausyksikon, jos kaasu sattuu
loppumaan kesken ajon, jolloin auto pystyy vaihtamaan vauhdissa automaattisesti syo-
ton bensalle. Jalkiasennuksen hinta vaihtelee noin 2000-4000 € vililla. Valtio pyrkii
kuitenkin tukemaan asennuksia tarjoamalla 1000 € muutostuen kuluttajalle. Ongelma-
kohtana muunnetuille autoille on yleensa se, ettd asennettava kaasuséilio sijoitetaan
tavaratilaan, jolloin auton tavaratilan kaytto pienenee. (Gasum www-sivut 2019; llta-
lehti www-sivut 2019.)

Suomessa kaasuautot on padasiassa kaksoispolttoainejarjestelmd, joka perustuu otto-
moottoriin eli bensiinitekniikkaan. Naissd autoissa voidaan kayttdd maa- ja biokaasua
tai tarvittaessa bensiinid polttoaineena. Henkilo- ja pakettiautoja tankataan yleensa
paineistetulla kaasulla eli CNG:n& tai CBG:nd. Raskaammassa kalustossa voidaan
kayttdd myos nesteytettyd kaasua eli LBG:té tai LNG:td. Kaksoispolttoainejérjestelmé
nostaa autojen valmistuskustannuksia, mutta bensa- tai dieselautoon verraten, on sen
autovero pienempi paastodjen ansiosta. Taman hetkisilla kaasuautoilla pystyy ajamaan
mallista riippuen noin 300-600 km kaasulla ja bensiinilla noin 250-700 km taydella

tankilla. Kéayttdominaisuuksiltaan ja suorituskyvyltdan kaasuauto ei juurikaan eroa
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bensiinimallisista autoista. Teknisistd ominaisuuksista suurin eroavuus on paastoissa.
Maakaasulla saavutetaan jo 20 % ero bensiiniin hiilidioksidipaastoissa. Taméa vaikut-
taa luonnollisesti autoveroon, joka on kaasuautoille huomattavasti myonteisempi.

(Motiva www-sivut 2019.)

3.4 Kampanjat

Biokaasun kayton lisddmiseksi on asetettu erilaisia tavoitteita, joissa pyritdan kasvat-
tamaan kaasuautoilua. Tavoitteiden tueksi on aloitettu kampanjoita, joilla pyritaén
vauhdittamaan kehitystd. Kampanjat liittyvét padasiassa biokaasun liikennepolttoai-
neen hinnoitteluun. Tavoitteita on asettanut myds Suomen valtio, joka pyrkii pienen-

tdmadan paastojé ja ehkéisemaan sitd kautta ilmastonmuutosta.

3.4.1 Biokaasu2030

Yksi tavoitekampanjoista on Biokaasu2030. Kampanjan paatavoite on tehd4 Suomesta
hiilineutraali valtio. Yhtena keinona on luoda paremmat puitteet biokaasuautoilulle
vuoteen 2025 mennessé. Biokaasu2030 on Suomen Biokaasuyhdistyksen kampanja,
jolla pyritddn vaikuttamaan paatoksentekijoihin. Biokaasuyhdistys on listannut kam-
panjassa saavutettavissa olevia etuja. Kampanjaan kuuluu toimenpideohjelma, jonka
avulla tavoitteisiin voitaisiin paasta. Tavoitteiden seuraamiseksi on luotu viisivuotis-
suunnitelma, jotta tavoitteiden kehittymisté pystyttaisiin seuraamaan paremmin. (Bio-

kaasuyhdistys www-sivut 2019.)

Kampanjan toimenpideohjelma pit&4 sisallaan useita eri kohtia, joiden avulla voitaisiin
kasvattaa biokaasun suosiota. Tarkedna osana olisi verotukseen puuttuminen. Vero-
tusmuutokset koskisivat energia-, ajoneuvo- ja polttoaineverotusta ja polttoaineiden
valmisteverotusta. Taman liséksi tavoitteena on saada julkista rahoitusapua tuotannon,
jakelun ja kayton lisdédmiseksi. Yhtend osana kampanjaa on muutos julkisen liikenteen
palveluihin, jossa pyrittéisiin kasvattamaan biokaasulla toimivien kulkuneuvojen maa-
réa runsaasti. Toimenpideohjelman mukaan myo6s kaasuautojen hankintaan tarvittai-
siin parempia kannustimia, kuten esimerkiksi hankintatuen lisdamista. (Biokaasuyh-

distys www-sivut 2019.)
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3.4.2 Gasumin hintakampanja

Vuoden 2017 alussa energiayhtio Gasum julkaisi hintakampanjansa kaasuautoille.
Kampanja koski kaasuautojen tankkausta, jossa kuluttaja voisi tankata kaasuautoaan
rajattomasti kiintedlla hinnalla. Kampanjan julkaistaessa auton sai tankata joko maa-
tai biokaasulla. Maakaasun kuukausi hinta oli tuolloin 69 € ja biokaasun 89 €. Kam-
panja péattyi vuoden 2018 lopussa. Kampanjan aikana kaasuautoilun mééara lahes kol-
minkertaistui. (Iltalehti www-sivut 2019; Taloustaito www-sivut 2019.)

Alkuperaisen kampanjan paatyttyd Gasum on kuitenkin jatkanut kiintedhintaista kam-
panjaansa. Tamanhetkinen uusi kampanja on voimassa vuoden 2019 loppuun asti.
Kampanja koskee biokaasua, jota voi tankata kiintedhintaisesti 65 € kuukausihintaan.
Tarjous koskee ainoastaan uusia kaasuautoja, joilla on ajettu alle 6000 km tai sen kéyt-
toon otosta on kulunut alle kuusi kuukautta. Kampanjan piiriin kuuluvat myés ulko-
mailta tuodut kaasuautot, jotka on kampanjan aikana rekisteroity ensi kertaa Suomeen
janiiden kayttoonotto on tapahtunut vuoden 2009 jalkeen. Kampanjan piiriin kuuluvat
vield autot, joihin on tehty kaasulaitteiden jalkiasennus vuoden 2002 jalkeen. Etu on
voimassa vuoden ja kuluttaja voi tankata maksimissaan 1000 kg kyseisen vuoden ai-
kana. Talla mééaralla ajaa noin 2000 kilometrid kuukaudessa. (Autotoday www-sivut
2019; Gasum www-sivut 2019.)

3.4.3 Kaytettyjen kaasuautojen maahantuonti

Kaasuautoilun kasvua pyritddn vauhdittamaan myos kaytettyjen autojen maahantuon-
nilla. Gasum ohjeistaa kuluttajia verkkosivuillaan siitd, kuinka kaasuauton voi hankkia
esimerkiksi Ruotsista. Ruotsissa kaasuautojen autokanta on huomattavasta laajempi
kuin Suomessa, jolloin myds automalleja on enemmén tarjolla. Vaikka ohjeet kaasu-
auton hankintaan ulkomailta ovat suhteellisen yksinkertaiset, voivat jotkut kokea han-
Kintaprosessin haastavana ja riskialttiina. Jos kaasuauton hakeminen ulkomailta ei
houkuta, niin useat autoliikkeet hakevat kaytettyj& kaasuautoja ulkomailta tilauksesta

suoraan asiakkaan kotipihaan. (Gasum www-sivut 2019.)
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4 BIOKAASUN JAKELUUN JA KAYTTOON VAIKUTTAVAT
TEKIJAT

4.1 Lainsaadanto

Suomen laissa biokaasun liikennekéyttod kasitellddn kahdessa eri laissa, ”Laki bio-
polttoaineista ja nesteistd” ja ”Laki biopolttoaineiden kayton edistdmisestéd liiken-
teessd”. Laki biopolttoaineista ja nesteistd on annettu 7.6.2013 ja sen sadddsnumero
on 393. Laki tunnetaan nimelld kestavyyslaki. Kestavyyslakia sovelletaan biokaasun
lisdksi myds muiden biopolttoaineiden osalta. Laki on suhteessa myds muuhun lain-
sédadantoon ja siihen vaikuttaa kymmenen muuta eri lakia, kuten myds jakeluvelvoite-
laki eli lakiteksti biopolttoaineiden kayton edistdmisesta liikenteessd. Lain ohjauk-
sesta, seurannasta ja kehittdmisesta vastaa tyo- ja elinkeinoministerié. EnergiamarkKki-
navirasto valvoo lain noudattamisesta. (Finlex www-sivut 2019; Kestavyyslaki
393/2013, 1-38.)

Kestavyyslaille on asetettu kestavyyskriteereitd. Yksi kestavyyskriteereista koskee
biopolttoaineiden kasvihuonepééstdjd, joiden on oltava véahintddn 60 % pienemmat
kuin fossiilisten polttoaineiden koko niiden elinkaaren ajan. Kestavyyskriteereissé on
tarkkaan myds maaritelty millaisista alueista biopolttoaineiden raaka-aine ei saa olla
perdisin. Taméan avulla pyritddn séilyttamaan luonnon monimuotoisuus. Toiminnan-
harjoittaja on velvollinen vastaamaan kestavyyskriteerien tayttymisesta toiminnanhar-
joittajan kestavyysjarjestelmélld. Kestavyysjarjestelman hyvéksymisesté vastaa Ener-
giamarkkinavirasto. Hyvéksymispaatds on voimassa viisi vuotta sen myontamisen jal-
keen, edellyttden ettei rikkomuksia tapahdu sen voimassaolon aikana. Toiminnanhar-
joittajan on laadittava kestavyyskriteeriselvitys, josta selvida sen kalenterivuoden ai-
kana tuotettujen, valmistettujen ja kulutukseen luovutettujen biopolttoaineiden kesta-
vyyskriteerien tayttyminen. (Kestavyyslaki 393/2013, 5-318.)

Kestévyyslaissa on mééritetty myos todentajien edellytykset. Todentajan tehtévéana on
seurata toimialansa sdénndsten ja standardien kehittymistd sekd toimia yhteistydssa
toimialansa muiden todentajien kanssa siten kuin toimintatapojen yhdenmukaisuuden
varmistamiseksi on tarpeen. Todentaja ilmoittaa muutoksista suoraan Energiamarkki-

navirastolle. Muutoksien lisaksi se on vastuullinen ilmoittamaan
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Energiamarkkinavirastolle sen toiminnasta ja tuloksista. Todentajaksi voidaan hyvak-
sya riippumaton taho, jolla on riittdvasti ammattitaitoista henkil6stfd ja toimintaan
edellyttamat laitteet, vélineet ja jarjestelmat. (Kestdvyyslaki 393/2013, 26-308.)

Toinen laki, joka liittyy biopolttoaineisiin, on jakeluvelvoitelaki. Lain tarkoituksena
on edistdd biopolttoaineiden kéayttdd moottoribensiinin ja dieseldljyn korvaamiseksi
lilkenteessd. Lain valvonta kuuluu Verohallinnon tehtéviin. Yksi tarked osa lakia on
jakeluvelvoite. Jakeluvelvoite tarkoittaa sitd, etta jakelija on velvollinen toimittamaan
biopolttoaineita kulutukseen, jonka biopolttoaineiden energiasisallon osuus on maari-
telty kulutukseen toimittamien moottoribensiinin, diesel6ljyn ja biopolttoaineiden
energiasisallon kokonaisméaarasta. Jakelijalla tarkoitetaan liikennepolttoaineen jakeli-
jaa, joka on valmisteverovelvollinen. Kuvassa 4 ndemme lain vahimmaisvaatimukset
energiasisallon kokonaisméaéarastd. Jos jakelija ei toimita polttoainetta vahimmaisvaa-
timusten mukaisesti, rangaistaan héntd seuraamusmaksulla. (Jakeluvelvoitelaki
446/2017, 1-118.)

1) 18,0 prosenttia vuonna 2019;
2) 20,0 prosenttia vuonna 2020;
3) 18,0 prosenttia vuonna 2021;
4) 19,5 prosenttia vuonna 2022;
5) 21,0 prosenttia vuonna 2023;
6) 22,5 prosenttia vuonna 2024;
7) 24,0 prosenttia vuonna 2025;
8) 25,5 prosenttia vuonna 2026;
9) 27,0 prosenttia vuonna 2027;
10) 28,5 prosenttia vuonna 2028;

11) 30,0 prosenttia vuonna 2029 ja sen jalkeen.

Kuva 4. Biopolttoaineiden energiasiséllon osuus kokonaisméaarésta (Jakeluvelvoite-
laki 446/2017, 58.)
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4.2 Verotus

Biokaasun verotukseen liikennekayttssa vaikuttaa useampi vero. Vaikuttavia verotuk-
sia ovat auto-, ajoneuvo-, polttoaine- ja polttoaineiden valmistevero. Ajoneuvovero

muodostuu perusverosta seké kiistellysta kéyttévoimaverosta.

4.2.1 Autovero

Autovero maksetaan ajoneuvon ensirekisteréinnin jalkeen. Jos auton rakennetta muu-
tetaan, saattaa sen luokittelu muuttua, jolloin my6s autoveron perusteet muuttuvat. Au-
tovero koskee henkil6- ja pakettiautoja, linja-autoja, moottoripyorié ja muita L-luokan
ajoneuvoja, joihin kuuluu esimerkiksi moénkijat. Autoverotus kuuluu Verohallinnon
piiriin. Autoveron méaara riippuu auton verollisesta vahittaismyyntiarvosta seka CO»-
paéastoarvon tai kokonaismassan ja kéyttévoiman perusteella maaréytyvasta veropro-
sentista. Autovero on siis yksi verotuksista, joka vaikuttaa kaasuauton hintaan positii-
visesti, koska sen CO»-péastoarvot ovat matalammat kuin esimerkiksi bensiinikéyttoi-

sen auton. (Traficom www-sivut 2019; Vero www-sivut 2019.)

4.2.2 Ajoneuvovero

Ajoneuvoveroa maksetaan jo rekisterdidyn ajoneuvon kaytosta. Ajoneuvovero koos-
tuu perusverosta ja kayttbvoimaverosta. Perusvero méaaraytyy ensisijaisesti CO»-
paéstdjen mukaan. Jos pééstotietoja ei 10ydy rekisteristd, maaraytyy perusvero auton
kokonaismassan mukaan. Kayttdvoimavero koskee taas ainoastaan autoja, joissa ei
kaytetéd polttoaineena bensiinid. Taulukossa 2 ndemme tdménhetkisen taulukon kéyt-
tdvoimaverosta. Kéayttovoimaveron poistaminen on ollut keskustelun aiheena viime
vuodesta lahtien kansalaisaloitteen my6ta. Se onkin hyvin kiistelty osuus verotuksesta,
koska sen olemassa oloa perustellaan sill, ettd sen avulla tasoitetaan eri tavoin vero-
tettua polttoainetta kéyttavien autoilijoiden verotuksesta johtuvia kustannuksia keski-
maaréisell& vuotuisella ajosuoritteella. (Gasum www-sivut 2019; Traficom www-sivut
2019)
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Taulukko 2. Kayttovoimaverotaulukko (Gasum www-sivut 2019.)

Kayttovoima Snt/pv/alkava 100 kg

Diesel 55
Sahko |
Sahko ja moottoribensiini 0.5

Sahko ja diesel 4,9

Metaanipolttoaine 3.1

Kéayttovoimavero on ollut esilld my6s viime hallituskaudella, kun elokuussa 2018 sil-
loisen opposition, vihreiden kansanedustaja Johanna Karimaki jatti kirjallisen kysy-
myksen hallitukselle. Kysymys oli: ”Aikooko hallitus edistaa autoilun ekologisuutta
poistamalla kaasuautojen kayttdvoimaveron ja aikooko se tehdd muita toimenpiteita,
joilla edistetd&n uusiutuvan biokaasun kayttod autoilussa ja vahennetédén vastaavasti
fossiilisen maakaasun kaytt0a?”” Kysymykseen vastasi silloinen valtiovarainministeri,
kokoomuksen Petteri Orpo. Vastauksessa Orpo perustelee kdyttévoimaveron tasaavan
eri polttoaineita kayttavien autojen erisuuruisia kdyttokustannuksia autoilijoille. Vas-
tauksesta kdy myos ilmi, ettei kéyttéverosta voida luopua, koska se vaikuttaisi koko

energiaverojarjestelmaan. (Eduskunta www-sivut 2019.)

4.2.3 Polttoainevero

Polttoaineiden verotus koostuu valmisteverosta eli polttoaineverosta sekd arvonlisave-
rosta. Polttoaineiden arvonlisdvero on 24 %. Arvonlisdvero maksetaan polttoaineen
kokonaishinnasta eli sisaltden mydés jo mukana olevan polttoaineveron. Polttoainevero
koostuu taas energiasisdltoverosta, hiilidioksidiverosta ja huoltovarmuusmaksusta.

Polttoaineveron méara maaritelladn valmisteverolainsadddnndssa ja sen maaré ei riipu
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polttoaineiden hinnasta. Biokaasu on muihin polttoaineisiin ndhden poikkeus ja se on
vapautettu kokonaan valmisteverosta. (Autoalan tiedotuskeskus www-sivut 2019.)

4.3 Kustannukset

Kaasuauton kustannuksiin vaikuttaa paaasiassa taysin samat tekijat kuin muihin autoi-
hin. Polttoainekustannukset ovat talla hetkelld biokaasulle suotuisat. Biokaasua voi
tankata Gasumin asemalla kilohinnalla tai kiinteallda kuukausimaksulla, jos ajoneuvo
tayttaa kiintedhinta-kampanjan ehdot. Taulukossa 3 on esitetty polttoaineiden vuosi-
kustannukset automalleittain, jos autoilija ajaa 17 000 km vuodessa. Gasumin kiintea-
hinta-kampanjan vuosihinnaksi muodostuisi 780 €, joten se olisi laskennallisesti
toiseksi edullisin vuosikustannuksissa. Lataushybridin ja tdysséhkdauton osalta on
my0s muistettava, ettd latauksesta muodostuu usein myés muitakin kustannuksia kuin

pelkéstaan sahkonsiirto. (Gasum www-sivut 2019; Iltalehti www-sivut 2019.)

Taulukko 3. Polttoaineiden vuosikustannukset automalleittain (Motiva www-sivut
2019.)

Autotyyppi Polttoaineen hinta 10.5.19 Energiankulutus (per 100 km) Polttoaine (€/vuosi)
Bensiini 1,62 €/1 49| 1349 €
Diesel 1,43 €/| 3,91 948 €
Flexfuel 1,05 €/I 7,01 1250€
Kaasuauto 1,51 €/kg 3,5kg gog €'Y
Lataushybridi (bensiini) 1,62 €/1/ 0,15 €/kWh 4,71/12,7 kWh 809 € ?
Tayssahkoauto 0,15 €/kWh 12,7 kWh 323 €

I Bjokaasulla oletetaan ajettavan 100 % kilometreista
2 Verkkosahkalla oletetaan ajettavan 50 % kilometreista

Auton verotus vaikuttaa useasti ajoneuvon valinnassa. Taulukossa 4 on esitetty eri au-
totyyppien verotukseen vaikuttavia tekijoita. Taysséhko- ja polttokennoautoa lukuun
ottamatta muiden autotyyppien autoveroon ja ajoneuvoveron perusvero osaan vaikut-
taa auton CO.-pééstot tai auton massa. Ajoneuvoveron kayttdvoimavero taas vaikuttaa
suuresti ajoneuvoveron kokonaissummaan. Diesel ja dieselhybridissé kayttovoima-

vero on kaikkein suurin.
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Taulukko 4. Eri autotyyppien verotustaulukko (Motiva www-sivut 2019.)

Autotyyppi Henkilo- tai maastohenkildauton (luokka M1 tai M1G) verotus
Autovero v. 2017 Ajoneuvovero
ensirekisterditdessd | Perusvero? Kayttdvoimavero
(%) €/vuosi snt/péiva/100 kg | €/vuosi®

Bensiini (Be) 3,8-502 106-618 ¥ 0 0
Flexfuel 3,8-50 2 106-618 ® 0 0
Diesel (D) 3,8-502 106-618 2 5.5 401,50
Kaasu ¥ 3,8-50 2 106-618 * 3,1 226,30
Hybridi (Be) 3,8-502 106-618 * 0 0
Hybridi (D) 3,8-502 106-618 3 5,5 401,50
Ladattava hybridi (Be) 3,8-502% 106-618 3 0,5 36,50
Ladattava hybridi (D) 3,8-502 106-618 3 4,9 357,70
Tayssahkoauto 3,82 106 155 109,50
Polttokennoauto © 382 106 1,5 109,50

Jos auton CO,-pddstéd ei ole saatavilla, ajoneuvoveron perusvero médrdytyy kokonaismassan mukaan (2017: 223-632 €)
Maddrdytyy auton CO-pddstén mukaan (0-360 g/km tai yli).

Maddrdytyy auton CO-pddstén mukaan (0-400 g/km tai yli).

Sisdltdd vain metaanipohjaisia kaasuja kdyttdvit autot (biokaasu, maakaasu). Esimerkiksi nestekaasua (LPG) kdyttdvd auto on eri
autotyyppi eikd sitd verotussyistd Suomessa kdytetd.

Esimerkkiauton kokonaismassa on 2 000 kg (vuotuinen vero esimerkiksi dieselautolle on 0,055 x 365 pdivdd x 20 = 401,50 €/vuosi).
Sama verokohtelu kuin tdyssdhkéautolla, koska ajonaikainen CO-pddstd on nolla.

Polttoainekustannukset ja verotus ovat yksi vaikuttava tekija autovalinnassa. Autova-
lintaan kuitenkin vaikuttaa vahvasti kuluttajan mieltymykset. Auton osto saattaa olla
hyvinkin tunnepitoinen paatds, jossa kaytosta aiheutuvat kustannukset jadvat toissi-
jaiseksi. Autovalmistajat pystyvét tarjoamaan nykyadn saman automallin autoja eri
kayttdvoimalla. Auton hinta saattaa muuttua huomattavasti kayttévoimasta riippuen.
Taulukossa 5 on pyritty vertailemaan Volkswagen Golf -mallin autojen hintoja kéyt-
tovoimittain. Hybridista vertailuun on valittu sedan-mallinen Passat, jonka hinta ei ole
taysin vertailukelpoinen Golf -malliston kanssa, mutta antaa kuitenkin suuntaa hybri-
din hintaluokasta. Bensiini-, diesel- ja kaasumoottorilla toimivat mallit ovat hinnaltaan
lahes samaa luokkaa. Autovero myos tasoittaa ndissd malleissa auton kokonaishintaa.
Sahka ja hybridin mallien hinta on selkeasti korkeampi kuin muiden kayttévoimien ja

niiden hintaero on jopa yli 15 000 € verrattuna muihin k&yttévoimiin.
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Taulukko 5. Autojen hinnat kayttovoimittain (Autotalli www-sivut 2019.)

Volkswagen Golf e-Golf Volkswagen Golf Volkswagen Golf Volkswagen Golf Volkswagen Passat Sedan GTE
100kW automaatti 4ov Comfortline 1,6 TDI 85kW Comfortline 1,5 TSI EVO Comfortline 1,5 TGl 96kW Plug-In Hybrid 160 kW DSG
DSG 4ov 96kW DSG BMT 4ov BMT DSG 4ov

Kokonaishinta: 43372 € 25475¢€ 27854 € 29265 € 47151 ¢€

Autoveroton hinta: 42270 € 22380 € 24520 € 26 980 € 44030 €

Autovero: 1102€ 3095¢€ 3334¢ 2285¢€ 2221 €

Kayttdetu: 655 €/kk 405 €/kk 445 €/kk 465 €/kk 715 €£/kk

Vapaa autoetu: 820 €/kk 570 €/kk 610 €/kk 630 €/kk 880 €/kk

Kayttovoimavero: = 38142 €/v - - -

Toimitusaika: Kysy liikkeesta Kysy liikkeesta Kysy liikkeesta Kysy liikkeesta Kysy liikkeesta

CO, paastot: 0 g/km - - - 38 g/km

Polttoainetyyppi: Sahko Diesel Bensiini Kaasu Hybridi

Polttoainesdilio: - 501 501 9l 501

5 BIOKAASUN LIIKENNEKAYTTOON KANNUSTAMINEN
SUOMESSA JA ULKOMAILLA

5.1 Suomi

Biokaasun osuutta liikennekdyton polttoaineena pyritdédn koko ajan lisédméan Suo-
messa. Erilaisia kannustimia on nahty niin palveluntarjoajien kuin valtion puolesta.
Gasum on tarjonnut polttoaineelle kiintedhinta-kampanjan, jonka tarkoituksena on ol-
lut lisata kaasuautoilun maaraa Suomessa. Valtio on pyrkinyt tukemaan kaasuautoilua
tarjoamalla muutostukea autoille, jotka ollaan muuttamassa bensiiniautosta kaasuau-
toksi. Verotusta on yleisesti pyritty muokkaamaan kaasuautoilulle suotuisaksi. Kayt-
todvoimaverosta on tosin kayty keskustelua ja pohdittu sen negatiivisia vaikutuksia kaa-
suautoilulle.

Kaasuautoja oli rekisterdity Suomessa vuoden 2018 lopussa 6 700 kappaletta. Vuoden
2018 aikana mé&éra lahes kaksinkertaistui vuoteen 2017 verraten. Kasvu on ollut erit-
tain vahvaa, mutta Valtioneuvoston 50 000 kaasuauton tavoitemaéradn vuoteen 2030
mennessé on vield matkaa. Taulukoissa 6 ja 7 on esitetty vuoden 2018 ja 2019
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ensimmaisen kolmanneksen ensirekisterdidyt ja kdytettynd maahantuodut kaasuautot.
Taulukoissa on huomioitu ainoastaan CNG ja bensiini/CNG -autot, joista koostuu paa-
asiassa Suomen kaasuautokanta, jotka ovat ensirekisterdity tai tuotu kdytettyna maa-
han. Huomattavaa ndissa tilastoissa on se, ettd vuonna 2019 bensiini/CNG -autot ovat
ldhes kaikki k&ytettynd maahantuotuja. Tand vuonna bensiini/CNG -autoja on ensire-
KisterQity ainoastaan viisi kappaletta, kun taas viime vuoden ensimmaisella kolman-
neksella mééara oli 365 autoa. Vastaavasti kaytettyind maahantuotujen bensiini/CNG -
autojen maara on kasvanut edellisvuoteen verrattuna. Ensirekisterdinnin romahtami-
nen selittyy osaksi 2018 vuoden romutuskampanjalla, jossa tarjottiin kuluttajalle huo-
mattavaa romutuspalkkiota uutta kaasuautoa vastaan. Kaasuautojen maahantuontia se-
littda taas parempi tarjonta ja hintasuhde esimerkiksi Ruotsissa ja Saksassa. Kokonai-
suudessa kuitenkin kaasuautojen kasvu on hidastunut huomattavasti viime vuodesta.

(Kaleva www-sivut 2019; Traficom www-sivut 2019.)

Taulukko 6. Kaasuautojen ensirekisterdinnit ensimmaiselld vuosikolmanneksella
2018-2019 (Traficom www-sivut 2019.)

Henkiloautojen ensirekisterdinnit muuttujina Maakunta, Kayttovoima, Vuosi ja Kuukausi

2018 2019

Tammikuu Helmikuu Maaliskuu Huhtikuu Tammikuu Helmikuu Maalish Huhtikuu

MANNER-SUOMI
Maakaasu (CNG) 11 10 13 20 24 8 36

Bensiini/CNG 91 65 105 104 2 2

Taulukko 7. Kéaytettynd maahantuodut kaasuautot ensimmadiselld vuosikolmannek-
sella 2018-2019 (Traficom www-sivut 2019.)

94

Kaytettyna maahantuodut henkiloautot muuttujina Kayttovoima ja Kuukausi

2018M01 2018M02 2018M03 2018M04 2019MO01 2019M02  2019M02 2019M04

Maakaasu (CNG) 20 13 22 7 11 15 14

Bensiini/CNG 101 63 74 81 121 108 91

9

94
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5.2 Ruotsi

Suomessa on ollut haasteita kasvattaa kaasuautoilun suosiota. Lansinaapurissa asia on
toisin. Kaasuautoilusta on tullut suosittu auton k&yttdvoimamuoto. Ruotsissa on téalla
hetkell& noin 55 000 kaasuautoa, joten se on ylittanyt jo Suomeen 2030 asetetun ta-
voitteen. Ruotsissa myods biokaasun tuotanto on Suomea edelld, mutta vékilukuun suh-
teutettuna tuotantomadra on suhteellisen sama. Siella tuotetun biokaasun maara oli
vuonna 2016 kaksi terawattituntia, josta suurin osa menee liikennekaasuksi. Ruotsilla
on myos tavoite kasvattaa omaa tuotantoaan 15 terawattituntiin vuoteen 2030 men-

nessa. (Tekniikka&Talous www-sivut 2019.)

Pohdimme paljon sitd, kuinka kasvattaa kaasuautoilun suosiota Suomessa. Yhtend rat-
kaisuna on kaantaa katse lanteen ja perehtya siihen, mitd Ruotsissa on kasvun eteen
tehty. Ruotsin malli ei varsinaisesti pida sisalladn mitdan erikoisuuksia, vaan kasvun
eteen on pyritty l&htemaan sanoista tekoihin. Kasvun takana on poliittinen ilmapiiri,
joka kannustaa véhapaastoiseen litkkumiseen ja biokaasumarkkinoiden kasvattami-
seen. Konkreettisina tekoina on ollut verohelpotukset ja ilmaiset pysakoéintimahdolli-
suudet kaasuautoille seka tietullien poistuminen kaasuautoilta. Julkisen liikenteen tiu-
kat p&éstorajoitukset on pakottanut linja-autojen vaihtamaan kéyttévoimansa biopolt-
toaineisiin. Ruotsissa on my0ds panostettu kaasuautojen tankkausasemien maaraan,
jotta kaasuauton hankinta ei jaisi kiinni polttoaineen tarjonnasta. Yksi selittavé tekija
my0s kaasuautoilun suosiolle Ruotsissa on autojen tarjonta. Esimerkiksi VVolvo tarjoaa
useita eri malleja kotimaassaan, joita myds suomalaiset tuovat kdytettyna Suomeen.

(Vihreékaista www-sivut 2019.)

5.3 Saksa

Saksa on biokaasutuotannon johtava maa Euroopassa. Sill& on yli 10 000 biokaasulai-
tosta, mink& osuus on reippaasti yli puolet kaikista Euroopan 17 000 biokaasulaitok-
sesta. Saksassa tuotetaan vuosittain noin 40 terawattitunnin edestd biokaasua, josta
suurin osa menee séhkon tuotantoon. Vertailukohtana tuotetulle biokaasulle voidaan
kayttdd Suomen ydinvoimaloiden tuottamaa séhkdn maarad, joka on kaksi kertaa pie-

nempi luku kuin Saksassa tuotetun biokaasun. Nykyinen biokaasuliiketoiminta on
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seurausta radikaalista energiapolitiikan muutoksesta vuonna 2011. Silloin Saksa
paatti, ettd vuoteen 2030 mennessa sen energian kokonaiskulutuksesta 30 % ja sahkon
kulutuksesta 50 % on muodostuttava uusiutuvista energiamuodoista. (Gasum www-
sivut 2019; Sitran selvityksid 111 [2016], 36.)

Saksa on luonut biokaasulle potentiaaliset markkinat useiden kannustimien avulla, tér-
keimpana niista syottotariffit. Tariffien tarkoitus on tukea sdhkontuottajia sen mukaan,
miten sédhko on tuotettu. Kannustimien lisaksi biokaasun tuotantoa ja kéayttoa pyritaan
lisadmaan erilaisten tukien avulla. Hyvana esimerkkind tastd voidaan mainita valtio-
omisteisin kehityspankin Kreditanstalt fir Wiederaufbaun myéntdama TKI-rahoitus.
Saksan toimintamalli on syntynyt askeleittain, jossa poliittisten muutosten johdolla on
ryhdytty tukemaan biokaasun kasvua eri tavoin. Erittdin tarkeassa roolissa kehittymi-
sen taustalla on ollut vahva maataloussidonnainen tuotanto. Yhten& ilmioné on synty-
nyt ekokyli&, joissa pyritddn tuottamaan oma energian tarve paikallisilla raaka-aineilla.
N&ma kylat ovat onnistuneet omavaraiseen energian tuotantoon ja sité kautta irtautu-
maan osittain muusta energiainfrasta. Kuvassa 5 ndemme ekokylien sijainnit Saksassa.
(Sitran selvityksia 111 [2016], 36-41.)

Kuva 5. Saksan ekokylat (Sitran selvityksia 111 [2016], 41.)
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6 CASE: YKSITYISHENKILON KOKEMUKSET
KAASUAUTOILUSTA

Raportin aikaisemmassa vaiheessa on pyritty pohtimaan, mitké tekijat voisivat vaikut-
taa positiivisesti tai negatiivisesti kaasuautoiluun ja sitd kautta myos biokaasun kayt-
toon litkennepolttoaineena. Case-osassa luovutaan aikaisemmasta lahestymistavasta ja
annetaan yhden yksityishenkilon kertoa, mitka tekijat ovat todellisuudessa vaikutta-

neet hanen osaltaan kaasuauton ostopéatokseen.

6.1 Harri Heikkisen kaasuauto

Harri Heikkinen toimii logistiikan lehtorina Satakunnan ammattikorkeakoulussa.
Harri on toiminut urallaan logistiikan alan eri tehtévissa ja on ollut mukana useissa
alaan liittyvissa projektitdissd. Han asuu Turun seudulla ja kulkee useamman kerran
viikossa tydmatkanaan Turku-Rauma valid. Vuodessa Harrille tulee selvasti enemman
kilometreja autolla kuin keskiverto suomalaiskuskilla. Han on paatynyt hankkimaan

kaasuauton. Miksi?

6.2 Auton kaytto

Harri kertoo, ettd hénen tulee ajettua autolla vuodessa noin 40 000 km. Maaré on lahes
kaksinkertainen verrattuna suomalaisautoilijoiden keskiarvoon vuodessa. Suurta maa-
raé selittdd osaksi tydmatka Turun ja Rauman valilla. Tyomatkan lisdksi hén kayttaa
autoaan arkisten asioiden hoitamiseen, kuten esimerkiksi kaupassa kdymiseen. Autolla
han kdy myos vahintdén kerran kuukaudessa Pirkanmaalla, Kanta-Hameessa tai Uu-
dellamaalla. Aikataulun ja muiden mahdollisuuksien salliessa hén saattaa hoitaa jopa
matkustamisen Pohjoismaihin tai Keski-Eurooppaan autolla, koska ndkee tdmén vaih-
toehdon mieluisampana kuin lentoliikenteen. Julkista liikennetta Harri kayttaa harvak-
seltaan ja lahinna silloin, kun oman auton kaytto ei ole mahdollista. (Heikkinen hen-
kilokohtainen tiedonanto 20.3.2019.)
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6.3 Vaatimukset autolle

Harrille on luonnollisesti tarkedd, ettd auto olisi hyvin soveltuva hénelle ja hénen per-
heensd kayttoon. Auton on tarkedd soveltua maantieajoon. Nopeuksien kasvaessa au-
tolta vaaditaan vakautta eri sddolosuhteissa. Matkustusmukavuutta lis&d melutason al-
haisuus. Harri on suhteellisen isokokoinen mies ja tdma asettaa tietyt vaatimukset au-
ton tilavuudelle, istuimille ja ergonomialle. Kuljettajan istuimelta tarvitaan riittavéasti
séatovaraa ja tukea, jotta pidemmatkin matkat voidaan taittaa mukavasti. Auton tila-
vaatimukset eivat kuitenkaan rajoitu pelkéstdan Harriin, vaan autoon on myds mah-
duttava vaimo, vastasyntynyt lapsi turvaistuimineen ja suurikokoinen koira. Koko per-
heen matkustaessa on myos lastenvaunujen mahduttava takatilaan niin, etta koirakin
siella viihtyisi. (Heikkinen henkil6kohtainen tiedonanto 20.3.2019.)

Harri on asettanut my®ds tiukkoja vaatimuksia auton tekniselle puolelle. Auton taytyy
olla tarpeeksi tehokas ja kiihtyé tarvittaessa niin, ettei se jaa tientukkeeksi. H&n saattaa
matkustella autolla myds Keski-Euroopassa, jolloin nopeudet nousevat Suomen maan-
teiden nopeuksista. Koska autolla tulee ajettua paljon vuodessa, nousevat myos polt-
toainekustannukset sen myota. Toiveena olisi, ettd kulutus pysyisi myds kohtuullisena
moottoritienopeuksilla. Muita kulueri& autolle ovat verot, vakuutukset ja huolloista
syntyvat kustannukset. Ndma Harri on myds pyrkinyt ottamaan huomioon auton han-
kinnassa. Viimeiseksi vaatimukseksi han on asettanut autolle luotettavuuden. Tarkoi-
tuksena on hankkia auto, jota ei tarvitsisi huoltaa aika ajoin, vaan se pysyisi ehjana ja

uskollisena kuljettajalleen. (Heikkinen henkilokohtainen tiedonanto 20.3.2019.)

6.4 Kaasuauton valinta

Harri on paatynyt autovalinnassaan Seat Leon ST 1,5 TGI DSG FR Business -malliin.
Yhtend tarkeimpané syyna kaasuauton valinnalle hdn mainitsee polttoainekustannus-
ten putoamisen. Hanen edellinen autonsa oli Audi A5 Sportback 2,0 TDI quattro S-
tronic v. 2015, jonka polttoainekustannukset nousivat yli 300 € kuukaudessa. Uuden
kaasuauton myota Harri maksaa ensimmadisen vuoden polttoaineista ainoastaan 89
€/kk, joka on Gasumin edellisen kiintedhinta-kampanjan tarjous. Harri on tdhan oikeu-

tettu, koska h&nen autonsa on hankittu vield silloin, kun kyseinen kampanja oli
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voimassa. Harri on laskenut myos, ettd kampanjan jalkeenkin polttoainekustannukset
ovat ldhes 200 € pienemmaét kuukaudessa kuin edelliselld dieselautolla. Polttoainekus-
tannuksien lisaksi uuden kaasuauton ajoneuvovero ja vakuutukset ovat edullisemmat
kuin edellisen auton. Suuri kiitos autovalinnasta kuuluu Harrin mukaan kuitenkin Ga-
sumille, joka kiinteahinta-kampanjan ansiosta on onnistunut lisédmaan kaasuautojen
nakyvyyttéd. (Heikkinen henkil6kohtainen tiedonanto 20.3.2019.)

Tarkeéda Harrille oli myds 16ytaa auto, joka pystyisi mahdollisimman hyvin tayttdmaén
hanen vaatimuksensa. VVolkswagen-konsernin julkaisemat uudet vuoden 2019 1,5-lit-
raiset kaasuautomallit heréttivat Harrin kiinnostuksen. Suurempien kaasusailididen
ansiosta naméa mallit pystyvét tarjoamaan pidemmaén toimintasateen kaasulla kulkemi-
selle. Néisté vaihtoehdoista Harri paatyi hankkimaan Seat:n, joka tarjosi vuoden 2018
lopussa uuden auton ostajalle myds erinomaisen varuste- rahoitus- ja takuukampanjan.
Kaasuauton hankinnassa Harri joutui kuitenkin pohtimaan myods muitakin tekijoita,
kuten esimerkiksi tankkausasemien sijaintia. Vaikka Varsinais-Suomessa tankkaus-
asemia on vield véhan, ei tdma koitunut Harrille kynnyskysymykseksi, koska tamén
hetkiset asemat sijaitsevat hanen nékokulmastaan hyvilld sijainneilla. Harria myos
kiinnosti auton hankinnassa mahdollisuus olla edelldkavijé ja suunnannayttaja tulevai-
suuden autoilulle. Vaikka ekologisuus ei ollut Harrin valintakriteereissd ensimmai-
send, on han silti tyytyvainen, ettd pystyy liikkumaan mahdollisimman ympéristoysta-
véllisesti. Han myos koki, ettd dieselauton omistaminen Suomessa ei ole en&a talou-
dellisesti kannattavaa ja télle pitdisi 10ytada hyva korvaava vaihtoehto. (Heikkinen hen-
kilokohtainen tiedonanto 20.3.2019.)

Kaasuauton hankkiminen on myos aiheuttanut epardintia Harrissa. Isoimpana kysy-
mysmerkkind oli se, ettd 10ytyyko kaasuautoa, joka voisi vastata hanen tarkkoihin vaa-
timuksiinsa. Harri oli edellisen auton kanssa tottunut hyvéaan suorituskykyyn, nelive-
toon ja premium-merkin korkeatasoiseen laatuun. Nelivedon ominaisuudesta han jou-
tuu luopumaan, koska Suomessa ei ole myynnissa yhtdan kaasuautoa, josta neliveto
I0ytyisi. Muutama tehoiltaan ja ominaisuuksiltaan vastaava kaasuautomalli 16ytyy,
mutta ndistd Harri joutui my6s luopumaan korkean hinnan ja pienen sailytystilan
vuoksi. Harri on joutunut tekem&&n auton valinnassa kompromisseja omien mielty-
mysten ja kaytanndllisyyden valilla. Hankittu Seat Leon onnistui kuitenkin vakuutta-

maan hanet tilavuudellaan ja kdyttbominaisuuksiltaan. Se ei ole niin tehokas auto, mité
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Harri olisi toivonut, mutta se on esteettisesti silmad miellyttdva ja ajettavuudeltaan

mukavan tuntuinen auto. (Heikkinen henkilokohtainen tiedonanto 20.3.2019.)

6.5 Kokemukset kaasuautosta

Harri tilasi kaasuautonsa 31.12.2018, jolloin han sai vield oikeudet Gasumin alkupe-
réiseen Kiintedhinta-kampanjaan. Auton piti saapua alun perin jo huhtikuussa, mutta
erilaisten viivastyksien takia hén sai auton kuukauden myohassa. Tama ei kuitenkaan
vaikuta hanen tankkaus etuuteen, vaan kampanja alkaa vasta sitten kun Harri on kort-
tinsa aktivoinut. Vastaanottaessa upouuden autonsa Harri pyrki ensi ajoissa seuraa-
maan teknisid ominaisuuksia tarkasti, erityisesti polttoaineen kulutusta. Luovutushet-
kelld auto ilmoitti toimintasdteeksi kaasulla 240 km ja bensiinilla 85 km eli yhteens&
325 km. Auton kolmen kaasusailion yhteistilavuus on 17,7 kg ja bensiiniséilion 9 I.
Ensimmaiselld tankkausvélilla han teki huomion polttoaineen keskikulutuksesta. To-
dellinen keskikulutus oli paljon korkeampi kuin WLTP-standardien. Tama tieto ei kui-
tenkaan ole vertailukelpoinen, koska uutta autoa ollaan voitu pitdd maahantuodessa
tyhjakaynnilla pitkankin aikaa, jolloin polttoaineen keskikulutus nousee. Toisella
tankkausvaélilla saatiinkin hieman vertailukelpoisempaa tulosta. Ajokilometreja Har-
rille kertyi tuossa valissa 327,9 km, josta noin 80 % maantieajoa ja 20 % kaupunkiajoa.
Keskikulutus oli 3,96 kg/100 km, jolloin polttoaineen hinta oli 5,97 €/100 km. Toisen
tankkausvalin keskikulutus oli hieman alle WLTP-standardin. (Heikkinen henkil6koh-
tainen tiedonanto 26.-28.5.2019.)
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Kuva 6. Kaasuauton tankkaaminen (Heikkinen henkil6kohtainen tiedonanto
28.5.2019.)

Kaasun tankkaaminen sujui ensimmadiselld kerralla moitteettomasti. Harri vertasi toi-
mintoa ldhes vastaavaksi kuin bensiini tai diesel tankkausasemilla. Tankkaaminen
kesti noin kolme minuuttia, joten ajallisesti mydskaan tankkaushetki ei eroa aiemmin
mainituista. Tankkaamisessa tankkausletkusta ei tarvitse pitda kiinni, vaan riittaa etta
kytkent& on suoritettu tankkauksen alussa. Tama on johtanut myés ongelmiin, kun au-
toilija on saattanut unohtaa letkun Kkiinni autoonsa poistuessaan tankkausasemalta.
Nama tilanteet aiheuttavat korjaustdita tankkauspisteelle, jolloin pahimmassa tapauk-
sessa tankkaaminen on saattanut estyd koko tankkausasemalla. Ensiajon perusteella
Harri ei huomannut ajettavuudessa tai suorituskyvyssa eroja vastaavan mallin muilla
kayttovoimilla toimiviin autoihin. Tavaratilan lattia on kaasuséilididen takia hieman
korkeammalla kuin yleensd. Mydskaan vararengas ei autoon mahdu, vaan se on kor-
vattu renkaanpaikkaussarjalla. Tama tosin on yleistda myds muidenkin kéyttovoimien
uusissa autoissa, joista vararengasta ei enda 16ydy. Aikaisemmin myos joitain lisdva-
rusteita, kuten vetokoukkua ja moottorinlammitinta ei saanut asentaa kaasuautoihin.
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Tama on kuitenkin nyt muuttunut ja molemmat naisté lisdvarusteista 10ytyy myos Har-
rin uudesta Seat:sta. (Heikkinen henkilokohtainen tiedonanto 26.5.2019.)

6.6 Mielipiteet kaasuautoilusta

Harri nékee kaasuautoilun kasvun esteend talla hetkelld klassisen muna vai kana -on-
gelman. Kuluttajan nakoékulmasta kaasun tankkausasemien ja automallien rajallisuus
saattaa olla este ostamiselle. Palveluntarjoajat eivét taas lisdd palveluitaan, koska ku-
luttajat eivat halua ostaa kaasuautoa. Hanen mielestaan pitéisi tutkia tarkemmin sita,
mitka kaikki tekijat vaikuttivat kaasuautojen méaran tuplaantumiseen vuosina 2017-
2018. Yksi tarkeimmisté tekijoistd oli varmasti Gasumin hintakampanja, mutta myos
muut tekijat tulisi huomioida ja pyrki& talla tavoin kehittdmain kaasuautoilua Suo-
messa. Han nostaa esille myos poliittisen ilmapiirin, jossa séhkdautojen esiin nostami-
nen on jattanyt kaasuautot hieman varjoonsa. Harri myds nostaisi esille biokaasun ja
maakaasun hintaerojen tasaamisen. Télla hetkelld Vengjalta saapuva fossiilinen maa-
kaasu on huomattavasti edullisempaa kuin biokaasu. KéyttGvoimaverosta Harrilla on
selked ndkemys, se on poistettava! Han nékee sen turhana esteend vaihtoehtoisten polt-
toaineiden kasvulle. Muutenkin hdn nékisi, ettd verotusta voitaisiin tarkastella uudel-

leen kasvihuonepéaastdjen osalta. (Heikkinen henkil6kohtainen tiedonanto 20.3.2019.)

7 TULOKSET

Kaasuautojen hankintamadrd Suomessa on laskenut vuoden 2019 alussa verrattuna
vuoden 2018 alkuun. Vastaavasti kaasuautoille suunnattujen tankkausasemia maaraa
kasvatetaan koko ajan. Jos tdman hetkinen kasvutahti jatkuu vastaavanlaisena, epéon-
nistumme Valtioneuvoston vuodelle 2030 asettaman tavoitteen kanssa. Tavoitteeseen
on vield mahdollista p&&sta, mutta se vaatii kuitenkin kasvupiikin. Kasvupiikkié voi
vauhdittaa vallitseva maailmantilanne, jossa ilmastonmuutokseen pyritddn reagoi-
maan laskemalla paastojen maarad. Tassé asiassa tulevaisuuden poliittiset paatokset

ovat suunnannayttajana siind, millaisella intensiteetilla muutosta lahdetaan tekemaan.
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Verotus ja tuet méarittdvat autoilun kustannuksia ja ovat varmasti yksi tarked tekijé

tulevaisuuden autovalinnassa.

Poliittiset muutokset tapahtuvat harvemmin hetkessd. Muutokset tapahtuvat myos
usein vaiheittain, jolloin tavoitteeseen padédseminen ei tapahdu hetkessé. Siksi vastuu ei
ole yksin paattajilla. Jos haluamme muutoksia kasvihuonepééstéjen vahentamiseksi,
ovat kaikki ihmiset avainasemassa omalla tekemisillaan. Talla hetkelld jokainen kaa-
suautoilija Suomessa on edellakéavija ja mahdollisesti myds suunnannayttdja. Gasumin

rooli kaasuautoilun palveluntarjonnassa on elintérkeé.

Biokaasun tuotanto Suomessa ei ole talla hetkelld ongelma. Osa tuotetusta biokaasusta
paatyy ylijadmapolttoon, joka luonnollisesti ei ole ideaalitilanne. Tuotetusta biokaa-
susta noin 10 % pé&éatyy liikennepolttoaineeksi. M&&ra on suhteellisen véhainen, jos
esimerkiksi verrataan Ruotsiin. On kuitenkin selvég, ettd tuotannon on pystyttava vas-
taamaan kaasutarpeen kasvuun tarvittaessa. Siksi myds ennakoivat toimenpiteet bio-

kaasun tuotannon kehittamiseksi olisi tarpeen.

8 TULOSTEN ARVIOINTI

Kaasuautoilun kasvua tutkiessa yllatyin, kuinka suuri vaikutus erilaisilla kampanjoilla
oli autokannan kasvuun. Samalla tulen kuitenkin pohtineeksi, saavuttiko kyseisten
kampanjoiden mainonta riittdvan suurta nakyvyytta. Olen pyrkinyt raportissani tutki-
maan erilaisia tekijoitd, jotka vaikuttavat kaasuautoiluun. Mit& pidemmalle tutkimuk-
sessani etenin, sitd enemman vakuutuin siité, ettd yhtend kasvun suurimpana esteena
on tunnettavuuden puute. Olen pyrkinyt keskustelemaan kaasuautoilusta tuttujeni
kanssa ja huomannut, kuinka vieras aihe heille onkaan. Heille ekologisuus liikenteessa
tarkoittaa sahkoautoa tai hybridi& ja ongelmaksi niiden hankkimiselle ndhdaén autojen
korkea hinta. Mielleyhtyma on oikea, kun vertaillaan esimerkiksi tadyssahkodautojen
hintoja bensiini- tai dieselautoihin. Kaasuautojen kohdalla ei olla taysin varmoja kaa-

sun ekologisuudesta, kaasuautojen hinnoista tai palveluntarjonnasta. Kaasuautot ovat
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suurelle osalle kansasta taysi mysteeri. Nakyvyyden ja tietoisuuden kasvattaminen on

mielesténi yksi tarkeimmista tekijoista kaasuautoilun suosion kasvattamisessa.

Suomessa kaasuautoilun kasvun esteend on myods Harri Heikkisen mainitsema muna
vai kana -ongelma. Vastaus ongelman ratkaisemiseksi ei valttamatta ole niin yksiselit-
teinen Kkuin voisi kuvitella. Nyt tilanne on se, ettd joko kuluttaja tai palveluntarjoaja
joutuu ottamaan riskin alueella missé kaasuautoilu ei ole vield niin yleista. Mielestani
kasvun tehostamiseksi valtion tulisi pyrkié lisadméan omaa rooliaan kasvun varmista-
miseksi. Konkreettisina keinoina voidaan mainita kannustimet ja tuet. Jos kaasuautoi-
lusta halutaan tosissaan tehda kiinnostavampi vaihtoehto kuluttajalle, on verotukseen
tultava muutoksia. Yhtend kiistellyimpéna osana on kayttévoimaveron olemassaolo.
Kéyttovoimaveroa on perusteltu sillg, ettd se on osa laajempaa kokonaisuutta osassa
energiaverotusta. Se ei kuitenkaan poista sitd faktaa, ettd se nostaa kaasuautoilun ajo-
neuvoveroa, joka saattaa vahemmaén ajavalle kuskille olla kynnyskysymys autoa hank-

kiessa.

9 YHTEENVETO

Opinnaytetyon aloitus tapahtui tyon ohjaajan Harri Heikkisen ja sen tekijan Samuli
Stenmanin aloituspalaverilla maaliskuussa 2019. Palaverissa kaytiin lapi tyon tavoit-
teet ja case-tutkimuksen toteutustapa. Palaverissa sovittiin tyolle aikataulut, joiden

mukaan opinnaytetyd etenisi.

Opinnaytetyon rakentaminen alkoi tutustumisella laajaan l&hdeaineistoon. L&hdeai-
neistosta pyrittiin 16ytdmé&an mahdollisimman objektiivista tietoa. Loydetyn tiedon
pohjalta luotiin teoriaosuus. Teoriaosuuden alussa késiteltiin biokaasuun liittyvaa tie-
toa yleisesti. Taman jalkeen pyrittiin luomaan kattava katsaus siihen, mitka kaikki te-
Kijat voisivat vaikuttaa biokaasun liikennekéyttoon edistamiseen. Taman jélkeen ver-

tailtiin biokaasun liikennekayttdd Suomen, Ruotsin ja Saksan valilla.
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Tutkimuksen loppuosassa pééstiin case-tutkimuksen pariin. Case-tutkimuksen tarkoi-
tuksena oli saada yhden yksityishenkilon laajamittainen kuvaus siitd, mik& on vaikut-
tanut hanen paatokseensa hankkia kaasuauto. Teoria ja case-tutkimuksen pohjalta luo-
tiin tulokset, joiden tarkoituksena oli vastata tutkimukselle asetettuihin tavoitteisiin.
Viimeisessé kappaleessa ennen yhteenvetoa olen pyrkinyt esittdmadn omia arvioitani

saavutetuista tuloksista.
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