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THVISTELMA

Sahkoautoilun edistamisen

ohjauskeinot

Kansallisen ilmasto- ja energiastrategian mukaan tieliikenteen hiilidioksidipaastojen tulisi laskea
puoleen vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessi. Sihkoautoilu tuottaa vihemmain paastdja
kuin polttomoottoriautoilla ajaminen. Sihkdéautojen méiraa tulisi kuitenkin kasvattaa nykyisesta
huomattavasti, jotta paistovihennyksille asetetut tavoitteet toteutuisivat. Tama policy brief
tarkastelee sihkoautoilun edistimisen ohjauskeinoja taloustieteellisen tutkimuksen valossa ja antaa
tutkimukseen perustuvia suosituksia sihkoéautoilun edistimiseksi.

POLTTOAINEVEROTUS

Polttoainevero on autoilun ohjauskeinona erityisen tehokas.
Korkeampi polttoaineen hinta vaikuttaa olemassa olevien auto-
jen kiyttoon ja ohjaa uusia hankintoja kohti polttoainetehok-
kaampia autoja.Vero voi kasvattaa sihkdautojen kiyton edulli-
suutta suhteessa polttomoottoriautoihin.

Huomioitavaa: Verotuksesta johtuvat hintojen korotukset
niyttavat vaikuttavan kuluttajiin voimakkaammin kuin mark-
kinoiden aiheuttamat hinnanmuutokset. TAmi voi johtua siiti,
ettd verot nihddin pysyvini muutoksina hintatasoon.

AUTOJEN VEROTUS

Suomessa ja monissa muissa EU-maissa auton oston yhteydes-
sd maksettava autovero porrastetaan hiilidioksidipiistdjen mu-
kaan. Porrastus on my6s tukimuoto, silld se alentaa esimerkiksi
hybridin hintaa verrattuna saman automallin bensiiniversioon.
Sihkoautoista maksetaan Suomessa alinta mahdollista autove-
roa.

Huomioitavaa: Tutkimusten mukaan veroetu on lisinnyt vi-
hemmin polttoainetta kuluttavien autojen kysyntii. Todenni-

AUTOJEN HANKINTAHINNAN TUKEMINEN

Sihkoautojen ja hybridien ostamista voi tukea esimerkiksi ve-
roviahennysoikeudella tai suoralla alennuksella hankintahintaan.
Tukien on havaittu lisidvin tukeen oikeutettujen autojen ky-
syntid. Vaikutus on suurin, jos tuki nikyy auton ostohinnassa.

Huomioitavaa: On todennikéisesti kustannustehokkainta ra-
jata hankintatuet sahkdisiin ajoneuvoihin. Kun tuet kohdistuvat
my0s tietyn pdistorajan alittaviin polttomoottoriautoihin, ne
vaikuttavat lihinnd valintoihin samankaltaisten autojen vililld,

nykset jaavit pieniksi.

LATAUSINFRASTRUKTUURIN TUKEMINEN

Useilla markkina-alueilla on huomattu, etti tukea kannattaa
myontii sihkdautojen hankinnan lisiksi latauspisteiden perus-
tamiselle.

Huomioitavaa: Kansallisesti yhteniisten tukien sijaan tuet
kannattaa eriyttidd alueellisten piirteiden mukaisesti. Latauspis-
teitd kannattaa tukea sielld, missd autojen kysynnin odotetaan
olevan suurta ja latauspisteiden perustamisen kynnys on korkea.

SAHKOAUTOILIJOILLE TARJOTTAVAT EDUT

Sihkoautoilijoille tarjottavat edut, kuten oikeus kiyttii yhteis-
kyyti- tai joukkolitkennekaistoja ja vapautus tietulleista, voivat
sadstdd autoilijan aikaa ja rahaa seki lisitd sihkoautojen kysyn-
taa.

Huomioitavaa: Kun sihkoautot siirtyvit yhteiskyyti- tai
tyd. Edut voivat siis aiheuttaa huomattavia ei-rahallisia kustan-
nuksia, jos matka-ajat kasvavat.

INFORMAATIO-OHJAUS

Kuluttajien tiedon puute tai epivarmuus voivat rajoittaa vaih-
toehtoisilla kiyttovoimilla kulkevien autojen kysyntdi. Sih-
koautoja on autokannassa niin vihin, ettd kuluttajat eivit voi
vertailla esimerkiksi vikatilastoja tai jilleenmyyntiarvoja samoin
kuin polttomoottoriautojen osalta. Laajoja tilastoja akkujen
kestavyydesta tai toimintasiteestd ei vield ole.

Huomioitavaa: Tutkimuskirjallisuudessa on niukasti arvioita
siitd, kuinka paljon tiedon puute tai epivarmuus vaikuttavat
sihkGautojen kysyntiin. Kyselytutkimusten perusteella kulut-
tajia kiinnostaa erityisesti, kuinka kauan ladatulla sihkdautolla
voi ajaa.

Miksi sahkoautoistumista

pitaa edistaa?

Kansallisen ilmasto- ja
energiastrategian mukaisesti
liikenteen paistijen tulisi laskea
puoleen vuoden 2005 tasosta

vuoteen 2030 mennessa.



Sahkoautoistumisen edistamisen

ohjauskeinot

Kansallisen ilmasto- ja energiastrategian mukaan liikenteen paistdjen tulisi laskea puoleen vuoden
2005 tasosta vuoteen 2030 mennessd. Sihkoautojen osuuden kasvattaminen autokannassa vihentia
tieliikenteen hiilidioksidipaastojd, silld ne tuottavat niitd vihemmain kuin polttomoottoriautot.
Tavoitteen saavuttamiseksi sihkoautojen mairia voi pyrkia kasvattamaan erilaisin ohjauskeinoin,

joita tarkastellaan tissi tekstissd kansainvalisen tutkimuskirjallisuuden valossa.

Tieliikenne tuottaa noin 20 prosenttia Suomen kasvihuone-
kaasupaistoisti. Siiti yli puolet on henkildautojen padstdja.!
Kansallisen ilmasto- ja energiastrategian piistovihennystavoit-
teen saavuttaminen edellyttad mittavia paastovahennyksii seki
henkil6- ettd tavaraliikenteessi.

Tieliikenteen paistdja voi karsia ajamalla vihemmin ja talou-
dellisemmin sekd vihentamialli auton kiyttovoiman padstoji.
Kiyttovoima tarkoittaa energianlihdetti, jolla auto kulkee, eli
bensiinii, dieselia, kaasua tai sihkoia. Henkiloliikenteessa va-
hemmin saastuttavia vaihtoehtoja ovat erityisesti sihkdautot,
jotka ovat polttomoottoriautoihin verrattuna ymparistoystavil-
lisempid muun muassa seuraavista syista:

I. Sihkoautolla ajaminen tuottaa vihemmin hiilidioksi-
dipédastja kuin vastaavan kokoisella polttomoottori-
autolla ajaminen. Erotuksen suuruus riippuu sihkén
tuotantomuodosta.’

2. Sihkoautot eivit tuota pakokaasupiistoji, joten nii-
den kiytté vihentdid myos pienhiukkas- ja typenoksi-
dipaastoja.

3. Sihkoémoottori hyddyntii energiaa bensiini- ja
dieselmoottoria tehokkaammin ja vaatii vihemmin
huoltoa.

4. Sihkomoottori on didnetdn, joten matalilla nopeuksil-
la melusaastetta syntyy vihemmain kuin bensiini- tai
dieselmoottorilla ajaessa.

Suomessa valtaosa sihkostd tuotetaan ydin- ja vesivoimalla seki
uusiutuvilla polttoaineilla, joten polttomoottoriautojen korvaa-
minen sihkoautoilla vihentii hiilidioksidipiistoja.® Siksi hal-
litus linjasi energia- ja ilmastostrategiassaan, ettd sihkoautojen

asetettu 250 000 sahkokiyttoistd autoa vuoteen 2030 mennes-
sa. Nyt niitd on 11400. Tayssahkoautojen miiri on kasvanut
23 autosta 1875 autoon seitsemiissi vuodessa.* Prosentuaalisesti
kasvu on ollut huima, mutta tiyssihkoautojen osuus koko au-
tokannasta on edelleen pieni.’
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0,07 %

tayssahkoautojen
osuus

Tilanne 30.6.2018. Ldhde:Trafi.



Autojen ja autoilun kysynta ja tarjonta

Kuluttajat tarvitsevat autoja litkkkuakseen paikasta toiseen. Hen-
kildauto voi olla arjessa valttimiton etenkin seuduilla, joissa
tavat kuluttajan mieltymykset ja tarpeet, ja auto valitaan usein
samankaltaisten mallien joukosta. Auton ominaisuuksien lisiksi
ostopaditokseen vaikuttavat autoilun kokonaiskustannukset, jot-

ka koostuvat auton hankintahinnasta ja ajamisen kustannuksista.

Autojen kysyntdia on mahdollista ohjata keinoilla, jotka vaikut-
tavat autoilun kokonaiskustannuksiin. Suomessa on kiytdssd
nen ajoneuvovero seki polttoainevero. Ajoneuvovero koostuu
paistOperusteisesta perusverosta ja kiayttovoimaverosta, jota
maksetaan auton painon mukaan muulla kuin bensiinilld kul-
kevista autoista. Vuoden 2018 alussa voimaan tuli lisiksi sihko-
autojen hankintatuki, joka jatkuu vuoteen 2021 asti.

Tarjolla olevat automallit rajoittavat kuluttajien valinnan mah-
dollisuuksia. Suomessa ei ole omaa autoteollisuutta, joten tar-
jontaan ei voi vaikuttaa kansallisin toimin. EU on asettanut
autonvalmistajille sitovat paastonormit, jotka pakottavat valmis-
tajat alentamaan mallistojensa keskiarvop3istojd. Normit ovat

olleet voimassa vuodesta 2009 ja niitd on asteittain tiukennettu.

Nykyisen normin mukaan Euroopassa myytyjen autojen kes-
kiarvopiistot saavat olla korkeintaan 95 g/km, ja lukema on
saavutettava vuoteen 2021 mennessid. Vuonna 2016 myytyjen
ehdottanut tiukennuksia ja uutta laskentatapaa piastonormeille
vuodesta 2021 eteenpiin. Nimi EU-tason toimet vaikuttavat
myds Suomeen tuotaviin automalleihin. Kiytinnossi valmista-
jien on lisittivi hybridien, ladattavien hybridien ja sihkoauto-
jen osuutta mallistoissaan.

Sihkoautojen kysyntiin ja tarjontaan vaikuttaa lisiksi kaksi eri-
tyispiirrettd, jotka erottavat ne polttomoottoriautoista:

I. Sihkoautojen latausverkostoa vasta rakennetaan.
Latausverkoston kattavuus vaikuttaa kuluttajien
halukkuuteen hankkia sihkoauto, joten investoinnit
latausinfrastruktuuriin ja lataustapojen standardointi
voivat vaikuttaa markkinoihin huomattavasti.’

2. Sihkoautojen tarjonta liittyy akkuteknologian kehi-
tykseen, jota vauhdittavat tilla hetkelld paitsi sahko-
autojen kasvava kysyntd myos sihkoverkkojen tarve
erilaisille varastointiratkaisuille. Euroopan komissio
pyrkii pitiméin Euroopan mukana kasvavassa akkute-
ollisuudessa ja tukee siksi akkuja koskevaa innovoin-
ti- ja tutkimustyoti. Mikili akkujen hinta edelleen
laskee, niin tekee todennikoéisesti myos sihkoautojen
hinta.



6 ohjauskeinoa, joilla kasvatetaan

sahkoautojen kysyntaa

1. POLTTOAINEVEROTUS

Kiyttokustannukset muodostavat merkittivin osan autoilun
kokonaiskustannuksista. Useissa tutkimuksissa on havaittu, etta

vien autojen myyntii.®

Sihkdéautojen kiyton kustannukset ovat Suomessa tilld hetkelld
selvisti edullisemmat kuin bensiini- tai dieselkiyttoisten auto-
jen kustannukset. Sihkoautojen hankinnan kustannukset ovat
kuitenkin edelleen korkeammat kuin bensiini- ja dieselautojen.
Polttoaineen korkeampi hinta kasvattaisi sihkoautojen kustan-
nusetua ja ohjaisi ajamaan vihemmin bensiini- ja dieselautoilla.

Polttoainevero on autoilun ohjauskeinona tehokas, koska se
sekd vaikuttaa olemassa olevan autokannan kiyttdon ettd oh-
jaa uusia hankintoja kohti polttoainetta vihin kuluttavia autoja.
Polttoaineiden verotus vaikuttaa autokantaan myos romutuksen
kautta: kun autolla ajamisen kustannukset nousevat, vanhoja,
polttoainetta runsaasti kuluttavia autoja romutetaan nopeam-

mln.9

Polttoaineveroihin liittyy aiheellinen huoli verorasituksen ja-
kaantumisesta. Vero voi kohdistua suhteessa eniten pienituloi-
siin kuluttajiin tai kuluttajiin, joille oman auton kiyttd on vilt-
timitonti esimerkiksi taajama-alueiden ulkopuolella asumisen
vuoksi.

Verojen vaikutusten jakautuminen kotitalouksien vililld riip-
puu monesta asiasta. Niitd ovat muun muassa verokertyman
kiyttd, polttoainemenojen osuus kotitalouksien tuloista, erilai-
set mahdollisuudet muuttaa omaa polttoaineen kulutusta seki
se, miten veronkorotus siirtyy polttoaineiden hintoihin eri alu-
eilla. Verokertymin kiyttd on niistd ainoa, johon voi vaikuttaa
poliittisilla pddtoksilld. Verorasituksen jakaantumisessa voi mys
olla suuria maakohtaisia eroja. Tutkimuskirjallisuuden perus-
teella ei voi yleisesti sanoa, rasittaako polttoaineverotus esimer-

kiksi suhteessa enemmin pieni- vai suurituloisia.'”

Huomioitavaa:

*  Tutkimuksissa on nihty viitteitd siitd, ettd verotuksesta
johtuvat hintojen korotukset vaikuttavat kuluttajien kiyt-
tiytymiseen voimakkaammin kuin markkinoista johtuvat
muutokset hinnoissa. TAma voi johtua siitd, ettd verot
nahdiin hintatason pysyvinid muutoksina.Veronkoro-
tukset saavat lisiksi usein mediahuomiota ja lisdavit niin
kuluttajien tietoa autoilun kustannuksista.




2. AUTOJEN VEROTUS

Autojen ostopditoksid ohjataan Suomessa autoverotuksella.
Uuden auton oston yhteydessi maksettava autovero porraste-
on my6s tukimuoto, silla se alentaa esimerkiksi hybridin hintaa
verrattuna saman automallin bensiiniversioon. Suomessa sih-
koautoilla on matalin autovero.

sa useissa EU-maissa. Tutkimusten mukaan veroetu on lisinnyt
vihemmin saastuttavien autojen kysyntaid. EU15-maita koske-
van tutkimuksen mukaan paistoihin perustuvat hankintaverot
ovat vuosina 2001-2010 parantaneet uusien autojen polttoai-
netehokkuutta 1,3 prosentilla. Tami johtuu siirtymisestd die-
sel-autoihin ja pienten autojen kysynnin kasvusta. Verotuksen
vaikutukset ovat pienii suhteessa uusien autojen piistdjen ylei-
seen kehitykseen, silld ne laskivat EU15-maissa samalla aikavi-
lilli keskimiirin 12 prosenttia.'! Suurin osa padstdintensiteetin
plenenemisestd ei siis johdu verotuksesta, vaan samaan aikaan
voimaan tulleista EU:n piistonormeista.

Myds vuosittain maksettava ajoneuvovero on monissa maissa
porrastettu auton hiilidioksidipddstdjen mukaan. Alhaisempi
ajoneuvovero muodostaa toistuvan rahallisen edun sihkoauton
tai vihin polttoainetta kuluttavan auton omistajalle. Toistuvas-
ti maksettavalla verolla on samankaltainen vaikutus kuin oston
yhteydessi maksettavalla verolla, eli se kasvattaa vihipidistois-

saihkoautojen ajoneuvovero on kiyttovoimaveron vuoksi kor-
keampi kuin vastaavien, moottoriltaan yhti tehokkaiden ben-
siinikdyttoisten henkildautojen ja hybridien.

Huomioitavaa:

*  Kiyttovoimaveron vuoksi vuosittain maksettava ajoneu-
vovero on Suomessa sihkoautolle korkeampi kuin yhti
tehokkaalle bensiinikayttdiselle autolle. On epaselvii,

saavatko tdyssihkoautot lopulta veroetua ajoneuvoveron
osalta.'?

*  Uusien autojen pienemmit piastot eivit valttimittd tar-
koita, ettd autoilun paistot kokonaisuudessaan vihenisivit.
Edullinen verotus ei aina pelkistain siirra kysyntad vihi-
paistdisiin autoihin. Se voi kasvattaa autojen kokonaisky-

tuotanto. Pitkalld aikavililld syyni ovat ajamisen paistot:
mitd enemman autoja on litkenteessi, siti enemmin ker-
tyy ajokilometreja. Suomea kisittelevissd tutkimuksessa
havaittiin Ranskan tavoin, ettd pienten autojen kysynti
kasvoi odotettua enemmin, jolloin veromuutos tuli myos
valtiolle ennakoitua kalliimmaksi.'*

*  Kuluttaja saattaa ajaa vihipiistoiselld autolla tavallista
enemmin, koska ajamisen yksikkokustannus on pienempi.
T4mi niin kutsuttu rebound-vaikutus on teoriassa hyvin
tunnettu, mutta sen kokoa on haastava arvioida aineisto-
puutteiden takia.

Edelld esitellyt tutkimukset koskevat koko autokantaa, eiki
niissi erotella verotuksen vaikutuksia sihkdautojen kysyntdin.
Sihkéautojen miiri on Suomessa edelleen niin pieni, ettd ha-
vaintojen miari et riitd luotettavien analyysien tekemiseen. On

sahkoautojen kysyntii.



3. AUTOJEN HANKINTAHINNAN SUORA TUKEMINEN

hankintahintaa tukien avulla. Alennus voidaan myontii suo-
raan, verovihennysoikeutena tai ehdollisena esimerkiksi vanhan
auton romutukselle. Hankintatukia on kaytetty ainakin Yhdys-
valloissa, Kanadassa, Kiinassa, Suomessa, Ruotsissa ja Ranskassa.
Tuet kohdistuvat tyypillisesti tietyn piastorajan alittaviin autoi-
hin tai hybrideihin. Tutkimuskirjallisuudessa on havaittu, etti
hinnanalennuksilla voi merkittavisti lisitd tuen kohteena ole-
vien autojen kysyntai. Suurin vaikutus syntyy, kun tuki nakyy
suoraan auton ostohinnassa.

Huomioitavaa:

°  Mikili tukea myonnetiin myds tietyn paastorajan alit-
taville polttomoottoriautoille tai hybrideille, voi tukien

osalta tukien vaikutusta pddstoihin voivat rajoittaa sahko-
autojen toistaiseksi suppeat mallistot, latausverkoston kat-
tavuus sekd autojen toimintasiteeseen ja akkujen kestoon
liittyvi kuluttajien epavarmuus.

®  Tuet voivat lisitd autojen kokonaiskysyntii, mutta eivit
vaikuta ajamisen kustannuksiin. Mikili polttomoottori- /
autojen kokonaismaird kasvaa, voi se syodd osan pads-
tovihennyksisti. Tukien kohdentaminen vain sihkdoisille
ajoneuvoille voi siksi olla kustannustehokkainta.

*  Hankintatuet voivat jakautua epitasaisesti tuloluokkien
kesken, silld sahkodautoja ja hybrideja ostavat usein varak-
kaat kotitaloudet. Esimerkiksi Norjassa sahkdautoja on
tyypillisesti perheilld, joilla on kaksi autoa.Yhdysvalloissa
tehdyn selvityksen mukaan 90 prosenttia sihkbautojen
verohelpotuksista myonnettiin tuloluokkien ylimmalle
viidennekselle. Suomessa vuonna 2015 romutusrahaa

hyodyntineiden autoilijoiden tulot olivat suuremmat kuin
15




4. LATAUSINFRASTRUKTUURIN TUKEMINEN

Sihkoautojen kysynti kytkeytyy latauspisteiden saatavuuteen.
Kotona yon yli lataaminen voi riittia paivittdiseen ajoon, mut-
ta pidempid matkoja varten tarvitaan riittivin tihei julkinen
latausverkosto. Latausaseman perustaminen kannattaa, jos odo-
tettavissa on riittavisti kayttdjii kattamaan investoinnin kustan-
nukset.

Tutkimuksissa on havaittu, ettd autojen kysynnin tukemisen
sijaan voi olla tehokkaampaa tukea latausinfrastruktuuria. Nor-
jassa sihkoautoiljjoille annetaan useita rahallisia tukia ja etuja,
mutta vahvimmin sihkoautokannan kasvua selittdd julkisten
latausasemien miiri.'® Samankaltaisia tuloksia on saatu myds
muilla polttoaineilla, eli niin sanotusti vaihtoehtoisilla kiytto-
voimilla kuten biokaasulla, kulkevien autojen kysynnisti. Tut-
kimuksissa on huomioitu yhteys lataus- tai tankkauspisteiden
perustamisen ja autojen kysynnin vililli. Empiirisid tuloksia on
kolmelta eri markkina-alueelta: Italiasta, Norjasta ja Yhdysval-
loista. Kaikissa huomattiin, ettd autojen kysynnin tukemiseen
kaytetty julkinen raha voi olla tuottavampaa, kun tukea myon-
netdin seki autojen hankinnalle etti latauspisteiden perustami-
selle.!”

Huomioitavaa:

Tukirahojen tehokas kiytto edellyttii, ettd tuki kohdistuu
alueellisesti oikein. Latauspisteita kannattaa tukea alueilla,
joilla autojen kysynnin odotetaan olevan verrattain suurta
mutta latauspisteiden perustamisen kynnys on korkea.
Tama edellyttid, ettd kansallisesti yhteniisten tukien sijaan
tuet eriytetdin alueellisten piirteiden mukaan.

5. SAHKOAUTOILIJOILLE TARJOTTAVAT EDUT

joamalla etuja autojen ostajille. Norjassa sihkoautoille ei ole
tietulleja, niilld saa ajaa joukkoliitkennekaistoilla ja lauttamatkat
ovat ilmaisia. Vapautukset erilaisista maksuista voivat olla vuo-
dessa tuhansien eurojen arvoisia. Kaliforniassa hybridiautolla
voi ajaa niin sanotuilla yhteiskyytikaistoilla.'® Etenkin vilkkaasti
litkennoidyilld alueilla ajallinen sddstd vihemmin ruuhkaisilla

kaistoilla voi olla merkittivi.'”

Tutkimusten mukaan ihmiset arvostavat aikaa ja kokevat ruuh-
kissa istumisen merkittavina kustannuksena, vaikka sen arvo ei
ole suoraan rahallinen. Tutkimuksissa on lisiksi havaittu, ettd
erilaiset vapautukset nostavat etuihin oikeuttavien autojen ky-

Uusia investointeja tai budjettikehykseen sisallytettivia tukia ei
tarvita, joten keinot vaikuttavat ilmaisilta. Edut voivat kuitenkin

Huomioitavaa:

*  Sihkdéautojen ja hybridien piisy yhteiskyyti- ja joukko-
litkennekaistoille voi lisitd kaistojen ruuhkia. Kaliforni-
assa havaittiin, ettd kun hybridit siirtyivit pois tavallisilta
kaistoilta, niiden tilalle tuli saman verran muita autoja.
Tavallisilla kaistoilla matka-aika ei muuttunut, ja yhteis-
kyytikaistoilla matka-aika kasvoi selvisti, erityisesti aamun

ruuhkahuipun aikaan. Kokonaisuudessaan matkoihin
kului enemmin aikaa, mika aiheutti merkittivai hait-

taa autoilijoille. Kun tutkijat vertasivat arvioita ajan ja
yhteiskyytikaistojen kiyton vaikutuksesta hybridien
miirin kasvuun, kivi ilmi, ettd lisadntyneen matka-ajan
aiheuttama haitta oli suurempi kuin hybridien tuottamien
padstovihennysten arvioitu hydty.>”

Myo6s Norjassa on huomattu sihkdautoille myonnettyjen
etujen aitheuttavan ennen pitkdd enemmin ruuhkia. Sielld
harkitaan nyt etujen purkamista vihitellen.?! Sihkéautoil-
le ja hybrideille myonnetyt edut eivit ole ilmaisia, vaan
voivat aiheuttaa huomattavia ei-rahallisia kustannuksia, jos
matka-ajat kasvavat.




6. INFORMAATIO-OHJAUS

Kuluttajien tiedon puute tai epavarmuus vaihtoehtoisten tek-
nologioiden toiminnasta voi rajoittaa vaihtoehtoisilla kaytto-
voimilla kulkevien autojen kysyntdi. Sihkoautoja on autokan-
nassa niin vihin, ettd kuluttajat eivit voi vertailla esimerkiksi
vikatilastoja tai jalleenmyyntiarvoja samalla tavalla kuin poltto-
moottoriautojen osalta. Laajoja tilastoja akkujen kestivyydesta
tal toimintasiteestd ei vield ole.

Epivarmuuteen ja tiedon puutteeseen voi vaikuttaa tuottamal-
la ja jakamalla tietoa sihkoautoista monipuolisesti erilaisten
kanavien kautta. Norjassa on arvioitu, ettd aktiivinen sihko-
autoyhdistys on vaikuttanut merkittivisti sihkdautojen mark-
kinaosuuden kasvuun. Yhdistys valittdd kuluttajille tietoa sih-
koautoista ja tekee aktiivista yhteistydti automyyjien kanssa.??

Sihkoauton ajamisen kustannuksista vaikuttaa olevan riittivisti
tietoa. Tutkimuskirjallisuuden mukaan kuluttajat eivit niyta
aliarvioivan polttoainekustannusten osuutta autoilun kokonais-
kustannuksista.”> Suomalaisessa kyselyssi sihkdautoilun sadstot
heti hankintahinnan jilkeen.** Kuluttajat ovatkin Suomessa hy-
vin tietoisia eroista autojen kiyton kustannuksissa.

Huomioitavaa:

e Tutkimuskirjallisuudessa on niukasti arvioita siitd, kuinka
voimakkaasti tiedon puute tai epivarmuus vaikuttavat
saihkoautojen kysyntiin. Kyselytutkimuksissa on havaittu,
ettd kuluttajille tirkei tieto on, kuinka pitkdin ladatulla
sihkdautolla voi ajaa.”® Suomessa kiinnostus sihkéauton
hankintaan on vihiisintd haja-asutusalueilla ja maaseudul-
la, miki viittaa epivarmuuteen toimintasiteen riittivyy-
desti.
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