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MOOTTORITEKNIIKKA Chevrolet Corvette LT6

TINKIMÄTÖNTÄ 
SUORITUSKYKYÄ

C hevrolet Corvetten valmistus 
alkoi kesällä 1953. Tuotan-
non ensimmäisenä kalente-
rivuonna valmistui 300 au-
toa. Ulkoväriltään kaikki nä-

mä autot olivat valkoisia, niissä kaikissa oli 
punainen sisustus ja musta cabriolet-katto. 

Alusta alkaen Corvetten valmistuksessa 
on varsin ennakkoluulottomasti käytetty la-
sikuitua, sittemmin komposiittipaneeleja ja 
lopulta alumiinista tuotettuja korirakenteita. 
Auton liikuttamisesta vastasi aivan alkuvai-
heessa Chevroletin Stovebolt-rivikuutonen 
noin 3,9 litran iskutilavuudellaan ja noin 110 
kilowatin tehollaan.

Corvetten (tai tuttavallisemmin Vetten) 
myynti pääsi kunnolla vauhtiin pari vuotta 
myöhemmin, kun General Motorsin sittem-
min legendaarinen, 90 kulma-asteen pikku-
lohko-V8 saatiin tuotantoon. 

Tuon jälkeen pikkulohko-V8 ja Corvette 
ovat kulkeneetkin käsi kädessä, vaikka vuo-
sien varrella konepeiton alla on toki nähty 
valmistajan ns. isolohkoisia V8-voimanläh-
teitä.

Yli 100 miljoonaa moottoria
Pikkulohko-V8:a ja sen V6-johdannaista on 
yhteensä valmistettu yli 100 miljoonaa kap-
paletta.

Kyseessä on kaiketi valmistetuin ajoneu-
von polttomoottori. General Motorsin esittä-
män laskelman mukaan peräkkäin aseteltu-
jen moottoreiden jono olisi lähes 75 000 ki-
lometrin mittainen. 

Chevrolet Corvette C8 -mallin moottoritarjonta 
sai täydennyksen, kun 6,2-litraisen perinteisen 
pikkulohko-V8:n lisäksi saataville tuli hanakasti 

korkealle kiertävä 5,5-litrainen voimanlähde, 
jossa on neljä nokka-akselia ja 32 venttiiliä.

Juha Kiiskinen

Kahdeksannen sukupolven myötä Corvette muuttui 
keskimoottoriseksi urheiluvaunuksi. Kuvan Stingray-
perusmallista poiketen Z06:n koria on levitetty 94 
mm, jotta 345/25 ZR21 kokoiset takarenkaat 
mahtuisivat kunnolla pyörimään. Edessä 
raideleveyttä on 30 mm enemmän, takana 
puolestaan 40 mm.
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GM:n pikkulohko-V8:ssa täytyy siis olla si-
tä jotakin, joka saa sen kestämään, vaikka 
ajat, vaatimukset ja tottumukset vaihtuvat. 
Onko niin, että koneenrakennuksessa pikku-
lohko-V8 edustaa pysyviä arvoja maailmas-
sa, jossa vain muutos on pysyvää?

Tosin ilman uudistuksia ei tämäkään moot-
tori ole ajan hampaan nakerrusta kestänyt, 
siitä pitävät huolen muun muassa pakokaa-
supäästöjä sanelevat normit. Käyttökelpois-
ta voimaa ja vanhan koulukunnan old school- 
vinkkelikasin meininkiä toki pitää olla tarjol-
la, ja mielellään aina vaan pienemmällä polt-
toainemäärällä ja ainakin hiljaisesti hyväksy-
tyillä päästömäärillä.

Merkittävä muutos
Chevrolet Corvettea valmistettiin lähes 70 
vuotta moottori edessä, veto takana -kon-
septilla. 

Ominaista autolle on – lievästi karrikoiden 
– ollut kymmenen jalan (noin kolme metriä) 
pituinen keula, kahden hengen ohjaamo vie-
rekkäisine istuimineen hieman taka-akselin 
etupuolelle sijoitettuna sekä auton muodot 
ja käyttötarkoitus ajatellen vähintään koh-
tuullinen tavaratila.

Kolmisen vuotta sitten konstruktio laitet-
tiin perusteellisesti uusiksi. Kahdeksannen 
sukupolven Corvette – eli C8 – muuttui kes-
kimoottoriseksi, suhteellisen lyhytkeulaisek-
si urheiluvaunuksi. Tällä tavoin auton paino-
jakautuma saadaan ajettavuuden ja suori-
tuskyvyn kannalta optimitilaan.

Corvetten C8:n tähän saakka ainoa moot-
tori on ollut 6,2 litran perinteinen pikkulohko-
V8, jossa on yksi nokka-akseli sylinterilohkoa 
kohden ja 16 venttiiliä. GM:n mukaan pikku-
lohko-V8 on ehättänyt jo viidenteen sukupol-
veen. 

Corvetten moottorissa on käytetty bensii-
nin suorasuihkutusta, sylintereiden lepuutus-
järjestelmää ja – yhdestä keskeisesti sijoite-
tusta nokka-akselista huolimatta – venttiili-
en ajoituksensäätöä.

Lämpövoimakoneen haasteet
Suuren lämpövoimakoneen istuttaminen kes-
kelle auton koria on vaatinut huolellista pa-
neutumista moottorin jäähdytykseen ja ajo-
neuvon lämmönhallintaan. Jäähdyttimet ovat 
autot keulalla, mutta lämmönlähde ohjaa-
mon toisella puolella. Lisäksi kuumenevil-
le pakosarjoille olisi hyvä saada viilentävää 
ilmavirtaa. 

Tekniset haasteet on tehty voitettaviksi. 

Niinpä LT2-koodilla merkitty 6,2 litran pikku-
lohko-V8 löysi paikkansa Corvetten voima-
linjasta, tällä kertaa Tremecin 8-portaiseen 
DCT-vaihteistoon yhdistettynä.

EU:n normien ja vaatimusten mukaisesti 
kalibroituna ja varusteltuna LT2-moottori ke-
hittää 613 Nm (4500 rpm) vääntömomentin 
ja 354 kW (6450 rpm) tehon.

Nollasta sataan kilometriin tunnissa perus-
Vette (mallinimeltään Stingray) kiihtyy val-
mistajan mukaan kolmessa ja puolessa se-
kunnissa. Päästötodistuksen tyyppikatsas-
tuspaperit on leimattu Euro 6d -merkinnöin.

Hiljattain Corvetten voimalaitetarjonta kui-
tenkin laajeni pienemmällä, mutta selvästi 
modernimmalla ja tehokkaammalla mootto-
rioptiolla. Tämä Corvette-malli on saanut li-
sänimen Z06.    

Keveyttä sylinterilohkoon
Uutuusmoottorin vaakatasossa kaksiosainen 
sylinterilohko on kevytmetalliseosta (mate-
riaalitunnus A319) ja se on vahvistettu läm-
pökäsittelyllä (T7). Kulumiskestävyyden ta-
kaamiseksi sylintereissä on valurautaiset 
sylinteriputket.

LT6-voimanlähteen sylinteriporaus on 
103,25 mm ja iskunpituus on lyhyehkö 80,0 
millimetriä.  Näin iskutilavuudessa päädy-
tään noin 5,5 litraan, amerikkalaisittain 333 
kuutiotuumaan. Lyhyen iskun seurauksena 
moottorilohko on 23 mm matalampi kuin pe-
rus-Corvetten LT2-moottorissa.

Sylintereiden keskikohtien välinen etäisyys 
on 111,75 mm (4,4 tuumaa) kuten pikkuloh-
koon kuuluukin. Rakennetyypin lisäksi muu-
ta yhteistä ei LT6-moottorilla perinteisen pik-
kulohko-V8:n kanssa olekaan. 

Yläosaltaan sylinterilohko on Closed deck 

-tyyppinen. Toisin ilmaistuna sylinteriputkien 
ympärillä ei ole yhtenäistä jäähdytysnesteti-
laa. Tämä antaa lisäjäykistystä moottori-
konstruktiolle.

Mielenkiintoinen kampiakseli
LT6-moottorin teräksestä takomalla valmis-
tettu kampiakseli poikkeaa tavanomaisesta 
V8-voimalaitteen cross plane -ratkaisusta eli 
niin sanotusta ristikkäisestä kampiakselista. 
Cross plane -akselin sytytysväli on tasainen 
90 astetta, mutta ei tapahdu tasavälein sy-
linterilohkon puoliskojen kesken. Kampitäh-
ti näyttää nelisakaraiselta.

Flat plane eli niin sanottu litteä kampiak-
seli on ikään kuin kaksi nelisylinterisen rivi-
moottorin kampiakselia peräkkäin. Sytytys-
väli on tasainen 90 astetta, mutta tapahtuu 
aina peräkkäisesti sylinterilohkon puolisko-
jen kesken. Kampitähti on kaksisakarainen 
ilmeten 180 asteen vaiheella ainoastaan pys-
tysuunnassa. 

Järjestelyn seurauksena moottorin käynti- 
ja pakoäänet ovat suorastaan riehakkaita. 
GM:n mukaan pyrkimys on ollut saavuttaa 
tinkimätön suorituskyky etenkin korkeille pyö-
rintänopeuksille asemoituvan runsaan tehon 
avulla. Ilmeisesti tässä on onnistuttu, koska 
moottori kiertää 8600 rpm ennen kuin kier-
rosluvunrajoitin puuttuu peliin. 

Moottorin sytytysjärjestys on 1–4–3–8–
7–6–5–2. Todettakoon, että sylinterit nume-
roidaan parittomat edestä katsottuna oikeal-
le moottoripuoliskolle, parilliset vasemmalle.

Poikkeavien vastapainojärjestelyjen takia 
kampiakseli on varsin kevyt. GM:n mukaan 
se painaakin kolmanneksen vähemmän kuin 
6,2 litran LT2-moottorin kampiakseli. Kampi-
akselin jokaisen runkolaakerikannen kiinni-

LT6-moottorit kootaan käsityönä kokeneiden tuotantohenkilöiden toimesta yhtiön Bowling Green -tehtaalla 
Kentuckyn osavaltiossa. Lätkässä oleva signeeraus kertoo, kuka heistä juuri tämän moottorin kasasi. 

Putkimalliset pakosarjat on toteutettu 
4–2–1-periaatteella ja litteän kampiakselin ehdoilla. 
180 asteen välein sykkivät pakokaasupulssit saavat 
moottorin äänimaailman kuulostamaan suorastaan 
riehakkaalta. 

Ajoituksensäätö toimii aktiivisesti kummassakin 
nokka-akselissa. Imupuolella säätöalue on 55 
kulma-astetta, pakopuolella vastaavasti 27 astetta.

Kauttaaltaan kevytmetallisen V8-moottorin päällä on 
ilmanoton kaksi nailonkammiota, joiden sisätilavuus 
on 5,5 litraa. Kammioiden tarkoitus on vahvistaa 
imuilman painetta. LT6-moottori painaa vain kilon 
enemmän kuin lähes 150 kilowattia vähemmän tehoa 
kehittävä 6,2-litrainen LT2. 

Ilmanotossa on kaksi halkaisijaltaan 87 mm 
kaasuläppää, joita moottorin ohjainlaite käskyttää.

tys on varmistettu neljällä ruuvilla. 
Titaanista takomisprosessilla valmistetut 

kiertokanget painavat 364 grammaa kukin. 
Edestakaisin liikkuvien moottorinosien mas-
saa on kevennetty myös lyhythelmaisten 
mäntien avulla. Öljysuihkujäähdytyksellä va-
rustetut männät on valmistettu kevytmetal-
lista takomalla. Mäntien kyljet on kitkan ke-
ventämiseksi pinnoitettu grafiitilla. Mootto-
rin puristussuhteeksi ilmoitetaan V8-ratkai-
suille melko korkea 12,5.

Kuivasumppuvoitelu
LT6-moottorin kuivasumpulla varustettu voi-
telujärjestelmä koostuu pääöljypumpusta ja 
kuudesta kierrätyspumpusta. Pumppuja käy-
tetään kampiakselin yläpuolella olevalla vä-
liakselilla. Väliakseli toimii osana jakopään 
ketjukiertoa.
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Keskimoottorisen Corvetten voimalinjassa on 
8-vaihteinen Tremec DCT -vaihteisto. Merkittävin 
ero Stingray- ja Z06-mallien välillä on vaihteiston 
perävälityksessä, joka jälkimmäisessä on 7 
prosenttia tiheämpi. Tämä on luontevaa, kun 
ajatellaan LT6-moottorin korkeita 
pyörintänopeuksia. 

Kuivasumppuvoitelu on otettu käyttöön, 
jotta Corvette Z06:n ulkoiluttaminen radalla 
olisi moottorin hyvinvoinnin kannalta mah-
dollisimman ongelmatonta. Järjestelmä on 
mitoitettu 1,25 g sivuttaisvoimia ajatellen. Li-
säksi väliakselilla on nokkakappaleet, jotka 
käyttävät kummankin sylinteririvin polttoai-
neen suorasuihkutuksen korkeapainepump-
pua. Mäntien edestakaisesta liikkeestä joh-
tuvia pumppaushäviöitä ja kampikammio-
tuuletuksen häviöitä on kyetty vähentämään. 
Kuivasumppuvoitelun öljytilavuus on noin 7,5 
litraa. Voiteluaineena opastetaan käyttämään 
Dexos R 5W50 Synthetic -moottoriöljyä.

Moottorin jäähdytysjärjestelmässä on kaik-
kiaan viisi jäähdytintä, kun mukaan lasketaan 
uusi keskusjäähdytin ja lisäjäähdytin. Niiden 

ilmiötä. Kyseessä on imusarjan positiivisiin 
paineisiin perustuva teknologia, jonka avul-
la pyritään täyttämään moottorin vääntömo-
menttikäyrää mahdollisimman laajalla pyö-
rintänopeusalueella.

Moottorin ilmanottojärjestelmässä on kak-
si valettua nailonkammiota. Moottorin oh-
jainlaitteen käyttämän kahden 87 mm kaa-
suläpän tehtävänä päästää ilmaa näihin kam-
mioihin, joiden sisätilavuus on 5,5 litraa. 

Kummassakin nailonkammiossa on kol-
me läppäventtiiliä, joista kaksi toimii saman-
aikaisesti, kun taas kolmas toimii omassa 
syklissään. Kammioiden läppäventtiilit pysy-
vät suljettuina 2000 rpm asti. Tästä ylöspäin 
aina 5800 rpm saakka kaksi läppäventtiiliä 
on auki resonanssin tehostamiseksi. Pyörin-
tänopeuden noustessa ja ilmavirtauksen kas-
vaessa kolmas läppäventtiili avautuu 5800 
rpm kohdalla.

Ilmanottoresonanssin optimoinnin etu on, 
että paine nylonkammioissa nousee, mikä 
taas auttaa sylintereiden ilmalla täyttämises-
sä. Ilmavirran massa saa paineaallot kaiku-
maan kaikkialla moottorin ilmanotossa aina, 
kun imuventtiilit sulkeutuvat puristustahdin 
alussa.

Nylonkammioiden läppäventtiilien jälkeen 
ilma ohjautuu sylinterikohtaisiin ilmanotto-
torveihin ja edelleen sylinterikansien imuka-
naviin. Ajo- ja käyttötilanteeseen tai mielty-
myksiin sopivan kaasuläppien toimintastra-
tegian voi valita moottorin ohjausjärjestel-
män viidestä tarjolla olevasta ohjelmasta 
Tour-, Stealth- ja Track-ajotiloihin.

Bensiiniä korkealla paineella
Bensiininsuihkutuksen nimellispaine on nos-
tettu lukemaan 350 bar. Suihkutusventtiilei-
nä käytetään solenoidityyppisiä injektoreita. 
Injektorit on kiinnitetty sylinteririvikohtaisiin 
polttoaineen jakotukkeihin, joihin korkeapai-
nepumput paineistamansa polttoaineen toi-
mittavat. Jakotukeilla ovat polttoaineen pai-
neanturit ja paineensäätimet, korkeapaine-
pumpuilla puolestaan on polttoaineenvirta-
uksen säätöventtiili.

Avaralta vaikuttavat 4–2–1 pakosarjat on 
valmistettu ruostumattomasta teräksestä. 
Pakoputkiston vastapainetta, ja samalla pa-
koäänien voimakkuutta ja sävyä, säädetään 
ulostulon kahdesta keskimmäisestä pako-
putkesta. Näihin kahteen ulostuloon on sijoi-
tettu moottorin ohjainlaitteen käyttämät läp-
päventtiilit, jotka avautuvat suuremmilla pa-
kokaasuvirtauksilla.

Pakokaasujen jälkikäsittely sisältää tavan-
omaiset kolmitoimikatalysaattorit sekä sää-
tävät että tarkkailevat lambda-tunnistimet, 
mutta ei hiukkassuodatinvarustusta, mikä it-
se asiassa ei ainakaan vielä ole ollut USA:ssa 
tarpeen. Ilmeisesti Corvette Z06 -mallin Eu-

rooppaan vienti ei ole GM:n asialistalla pääl-
limmäisenä.

Tätä tukee myös tieto siitä, että viime vuo-
sina 92 prosenttia Corvette-myynnistä on ta-
pahtunut Yhdysvaloissa.

Moottorin ohjausjärjestelmä on GM E87, 
joka on varustettu 32 bitin prosessoriteknii-
kalla. 

Viisisataa kilowattia
Corvette Z06-mallin 5,5 litrainen, ahtamaton 
V8-moottori kehittää 623 Nm enimmäisvään-
tömomentin (6300 rpm). 

Tehollisena sylinterikeskipaineena tämä 
tarkoittaa 14,3 bar lukemaa. Moottorin vään-
tömomenttikäyrä näyttää mielenkiintoiselta, 
sillä 3000–4000 rpm välillä tapahtuu aika-
moinen loikka ylöspäin. Yli 600 Nm vääntö-
momentin kisakonemainen LT6 karkeasti ot-
taen kehittää välillä 4300–7600 rpm. Moot-
torin tehoksi ilmoitetaan tasan 500 kW pyö-
rintänopeudella 8400 rpm.

Suoritusarvot ovat SAE:n sertifioimia ja il-
moitettu SAE-normin J1349 mukaisesti mi-
tattuna.

Mikäli ilmoitetun kilowattilukeman haluaa 
muuttaa hevosvoimiksi, kannattaa huomioi-
da yleiseurooppalaisen hevosvoiman (PS) ja 
brittiläisperäisen hevosvoiman (hp) välinen 
pieni kerroin. Joka tapauksessa hevosvoima-
määrä ylittää kuitenkin selvästi 650 kappa-
leen rajapyykin.

0–100 km/h nopeuteen Corvette Z06 kiih-
tyy luultavasti hieman alle kolmessa sekun-
nissa, sillä kiihdytys 0–60 mph (96 km/h) on 
mitattu tapahtuvan 2,6 sekunnissa.

Kulutus- ja CO2-päästölukemia ei euroop-
palaisittain ole mitattu. Vertailun vuoksi to-
dettakoon, että Eurooppaan tuotavan keski-
moottorisen Corvette Stingrayn yhdistetyn 
kulutuksen laskennallinen hiilidioksidipäästö 
on 277 g/km. 

Kesästä 1953 lähtien Chevrolet Corvettea 
on kahdeksassa eri sukupolvessa valmistet-
tu yhteensä 1,75 miljoonaa yksikköä. Corvet-
ten LT6-moottorit valmistetaan käsityönä yh-
tiön Kentuckyn osavaltion Bowling Green-
tehtaalla Amerikan Yhdysvalloissa. ■
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avulla kokonaisjäähdytysteho on kasvanut 
noin 50 prosenttia verrattuna LT2-moottoriin, 
mutta jäähdytysjärjestelmän tilantarve ei juu-
rikaan ole suurentunut. Tehokkaan ilmanvir-
tauksen varmistamiseksi jäähdytystuuletti-
mien tehoa on nostettu puolella. Z06-mallin 
kyljen ilmanottoaukot mahdollistavat 20 pro-
senttia suuremman ilmavirran ohjattuna 
moottoritilaan.  

Neliventtiilikannet
Moottorin sylinterikannet on valmistettu ke-
vytmetallivalusta materiaalitunnuksella A356 
sekä lämpökäsittelyä ilmaisevalla lisämerkin-
nällä T6. Sylinterikannen palotilat sekä imu-
kanavat on työstetty digitaalisesti ohjatuilla 
CNC-koneilla.

Sylinterikansissa on kaksi ketjukäyttöistä, 
ajoituksensäädöllä varustettua nokka-akse-
lia ja 16 venttiiliä.

Imuventtiilit on valmistettu titaanista ja 
venttiilinlautasen halkaisijamitta on 42 mm. 
Pakoventtiilien halkaisijamitta on puolestaan 
35 mm. Lämmönsiirron tehostamiseksi pa-
koventtiilien varsissa on natriumtäyte.

Sulkeutumisen varmistamiseksi venttiilin-
jousia on joka venttiilissä kaksin kappalein. 
Imunokka-akselien ajoituksensäädön toimin-
ta-alue on 55 kulma-astetta kampiakselilta 
katsottuna. Pakopuolella vastaava kulma on 
27 astetta. Venttiilien ajoituksensäädöllä on 
merkittävä rooli LT6-moottorin päästöprofii-
lissa. Epäilemättä se parantaa myös tehok-
kuutta.

Perinteisestä V8-tyylistä poiketen venttii-
lienvälystä ei tasata hydraulisilla nostimilla. 
Moottoriin on sen sijaan valittu mekaaninen 
ratkaisu kevyemmän massan avulla varmis-
tamaan venttiilien moitteetonta toimintaa 
ylemmilläkin pyörintänopeuksilla. Kitkan ke-
ventämiseksi käytetään DLC-pinnoitettuja 
osia ja rullamallisia painimia. Jatkuvan ja ta-
saisen voitelun varmistamiseksi jokaisella 
keinuvivulla on oma öljysuihkunsa. 

Panostusta ilmanottoon
LT6-moottorin ilmanotossa hyödynnetään 
saksalaisen fyysikon Hermann von Helmholt-
zin (1821–1894) havainnoimaa resonaattori-

Venttiilikoneistossa on 
kisakonemainen toteutus, sillä tähtäin 
on ollut osien keveydessä. 
Painimina toimivat rullamalliset 
keinuvivut, joiden kosketuspinnoilla 
on DLC-pinnoite.

Teräksestä valmistettu kampiakseli edustaa flat 
plane -koulukuntaa. Akseli on kevytpainoinen ja se 
mahdollistaa spontaanin kierrosherkkyyden sekä 
tasaisesti vuorottaiset sytytysvälit moottorilohkon 
puolikkaiden kesken. 
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oma energiantarpeensa. Fossiilisis-
sa polttonesteissä jalostus, käsittely 
ja kuljetus tuottavat vielä suuruus-
luokaltaan 20 % päästöjä itse moot-
torista syntyvien päästöjen päälle.

Laskentaa ja vertailua vai-
keuttaa, että öljystä valmistetaan 
myös muita tuotteita bitumista 
muoveihin. Vaikka kaikki kuluttajat 
päättäisivät lopettaa fossiilisen ben-
siinin ja dieselin ostamisen huo-
menna, öljyteollisuus ei häviäisi mi-
hinkään.

Jo reilu vuosikymmen ennen 
täyssähköautojen esiinmarssia esi-
teltiin sarjavalmisteiset hybridiau-
tot, joissa polttoaineenkulutus oli 
saatu puristettua pieneksi sähköko-
neen ja polttomoottorin yhteistyöllä. 
Kun jarrutusenergiaa ei haaskata 
lämmöksi jarruissa, vaan kerätään 
talteen pieneen akkuun, kokonais-
kulutus pienenee etenkin kaupunki-
ajossa. Sähkömoottorin käyttö polt-
tomoottorin tukena mahdollistaa, 
että polttomoottorissa voidaan käyt-
tää Atkinson-työkiertoa. Se parantaa 
hyötysuhdetta, mutta heikentää al-
haisten pyörintänopeuksien vääntö-

Hyötysuhde verotustakin merkittävämpi
Takavuosina huoltoasemilla näki tarroja, joissa 
muistutettiin, että 75 % bensiinin hinnasta on vero-
ja. Tällä hetkellä bensiinilitran hintaan lisätään val-
mistevero (0,7596 e), ja tähän verolliseen hintaan 
lisätään vielä 24 % arvonlisävero. Jos bensiinilitra 
maksaa 1,70 e, sen arvonlisäveroton hinta on 1,37 
e. Kun tästä vähennetään valmistevero, verottomak-
si litrahinnaksi saadaan 1,37 e – 0,7596 e ~ 0,61 e. 
Veroa bensiinin 1,70 e litrahinnasta on siis tällä hin-
nalla (1,7–0,61)/1,70 ~ 64 %. Koska valmisteveron 
määrä on kiinteä, nostaa bensiinin markkinahin-
nan lasku veron osuutta ja päinvastoin.

Paljonko sähkön hinnasta on veroa? Sähkölle 
on vaikeampi määrittää tavallista hintaa, koska siir-
tomaksuun vaikuttaa asuinpaikkakunta ja energian 
hintaan se, milloin autoaan lataa. Yön hiljaisina 
tunteina pörssisähköä saa hyvinkin edullisesti.

Jos esimerkiksi sähkölämmitteisessä omakoti-
talossa asuva lataa sähköautonsa yösähköllä Caru-
nan verkossa, kilowattitunnin siirtomaksu on 2,21 
senttiä, yösähkön energian hinta on 5 senttiä ja säh-
kövero 2,253 senttiä. Nämä lasketaan yhteen, ja 
päälle lisätään vielä 24 % arvonlisävero (2,27 sent-
tiä), jolloin kuluttaja maksaa sähköstään 11,73 sent-
tiä. Tällöin sähkön hinnasta veroa on 

(2,253+2,27)/11,73 ~ 39 %. Jos autoa lataa päivällä 
kalliimmalla sähköllä (tai talo ei ole sähkölämmit-
teinen, jolloin yösiirtosopimus ei kannata), verojen 
osuus on pienempi.

Mitä sähkö maksaisi, jos sitä verotettaisiin yh-
tä hanakasti kuin bensiiniä – eli esimerkkimme hin-
noilla sähkön hinnasta olisi 64 % veroa? Tämä to-
teutuu, kun sähkövero on 8,94 senttiä – jolloin 
yösähkön kuluttajahinta olisi peräti (2,21+5+8,94) 
x 1,24 = 20 senttiä – päiväsaikaan syksyn pörssisäh-
köhinnoilla jopa yli 30 senttiä.

20 sentin kilowattituntihinnalla 100 kilomet-
rin polttoainekustannukseksi tulee 4 euroa – talvi-
pakkasilla tai moottoritiellä vähän enemmän. Ben-
siiniautolla, joka kuluttaa 5 l/100 km, vastaava kus-
tannus on 5 l x 1,7 e/l = 8,5 e. Näin ollen myös ko-
vasti verotetulla sähköllä ajaminen olisi halvempaa.

Hyödykkeiden hinnanmuodostus on monimut-
kainen kokonaisuus, mutta juuri hyvä hyötysuhde 
mahdollistaa pienen energiankulutuksen ja edulli-
set polttoainekulut. Kun fossiilinen polttoaine palaa 
voimalassa, hukkalämmön hyödyntämiseen on täy-
sin erilaiset mahdollisuudet kuin liikkuvassa autos-
sa, jossa hukkalämmöllä voidaan korkeintaan läm-
mittää talvella ohjaamoa. 

VAPAUTA MOOTTORIN 
TODELLINEN SUORITUSKYKY 

Castrol EDGE Professional, nyt vahvistettuna TITANIUM FST™, on vahvin ja 
edistyksellisin moottoriöljymme. TITANIUM FST™ kaksinkertaistaa öljykalvon 
vahvuuden vähentäen samalla kitkaa.

Jokainen litra on valmistettu Castrol Professional laatuvaatimusten mukaisesti 
ja on nyt hyväksytty korkeimpien kansainvälisten standardien mukaisesti myös 
CO2 neutraaliksi.
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Asiakaspalvelu: +358 9 521 7800 
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