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Tiivistelma

Ennakkotietojen mukaan kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupéaastét olivat vuonna 2011
noin 13,2 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. Tama tarkoittaa noin viidennesta Suomen
kaikista kasvihuonekaasupaastoista ja noin 40 prosenttia ei-paastokauppasektorin paastoista.
Noin 90 prosenttia kotimaan liikenteen paastoista syntyy tieliikenteessa. Tieliikenteen
paastdista noin 60 prosenttia aiheutuu henkiléautoliikenteestd, 35 prosenttia paketti- ja
kuorma-autoista, loput linja-autoista, moottoripyoristd yms.

Suomen velvoitteena Kioton poéytakirjan ja EU:n mukaan on pitaa kasvihuonekaasujen paastot
vuosina 2008—2012 keskimaarin vuoden 1990 tasolla. Liikenteen kasvihuonekaasupaastot
olivat vuonna 1990 noin 12,8 miljoonaa tonnia CO2 ekv. Paastot kasvoivat 1990-luvun alun
laman jalkeen melko tasaisesti aina vuoteen 2007 asti. Kasvua kertyi yhteensa noin 13
prosenttia. Vuosina 2008 ja 2009 paastot putosivat uuden laman seurauksena lahes 10
prosenttia. Vuonna 2010 paéstot kasvoivat, mutta vahenivat jalleen vuonna 2011.
Paastdévahennys vuonna 2011 oli noin 3 prosenttia verrattuna vuoteen 2010.

Tieliikenteen paastot ovat perinteisesti kasvaneet talouden ja liikennesuoritteiden kasvaessa
ja vahentyneet talouden ja suoritteiden pienentyessa. Vuonna 2011 tieliikenteen suorite
kasvoi noin 1,2 prosenttia verrattuna vuoteen 2010. Kuten ylla mainittiin, paastoét kuitenkin
vahenivat vuonna 2011 noin 3 prosenttia. Paastdjen vahenemiseen nayttaisivéat siis talla
kertaa vaikuttavan muut syyt kuin liikennesuoritteen muutos. Naita syita ovat ilmeisesti
ainakin biopolttoaineiden lisdantynyt kéytto liikenteessa ja uusien henkilbautojen entista
pienemmat ominaispaastot. Positiivista vuoden 2011 seurannassa oli my6s joukkoliikenteen
matkustajamaarien kasvu erityisesti suurilla kaupunkiseuduilla.
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Enligt preliminara uppgifter var utslappen av vaxthusgaser fran trafiken i Finland &r 2011
cirka 13,2 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Trafiken star alltsa for omkring en femtedel av
alla vaxthusgasutslapp och for cirka 40 procent av utslappen i icke-utslappshandelssektorn i
Finland. Ungefar 90 procent av koldioxidutslappen fran inrikestrafiken kommer fran
vagtrafiken. Av utslappen i vagtrafiken orsakas cirka 60 procent av personbilar, 35 procent av
paket- och lastbilar och resten av bussar, motorcyklar och liknande fordon.

Enligt Kyotoprotokollet och EU &r Finland skyldigt att 2008—2012 halla sina utslapp av
véaxthusgaser i genomsnitt pd 1990 &rs niva. Ar 1990 var utslappen av véxthusgaser fran
trafiken cirka 12,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter. Efter recessionen i borjan av 1990-talet
oOkade utslappen relativt jamnt fram till 2007. Sammanlagt var tillvaxten cirka 13 procent. Till
foljd av den nya recessionen minskade utslappen 2008 och 2009 med néstan 10 procent. Ar
2010 okade utslappen, men minskade aterigen 2011. Jamford med 2010 var
utslappsminskningen 2011 cirka 3 procent.

Utslappen fran vagtrafiken har vanligen vuxit i takt med att ekonomin och trafikprestationerna
har 6kat och minskat nar de har sjunkit. Ar 2011 6kade trafikarbetet inom véagtrafiken med
cirka 1,2 procent jamfort med 2010 och trots detta minskade utslappen samtidigt cirka 3
procent. Saledes verkar det som om utslappsminskningen denna gang paverkas av andra skal
an andringen i trafikprestationen. Bidragande faktorer &r antagligen att anvadndningen av
biobranslen i trafiken har dkat och att nya bilars specifika utslapp ar mindre an forr. Ett
positivt drag i uppfoljning for ar 2011 var ocksa att antalet passagerare i kollektivtrafiken
oOkade, sarskilt i de storsta stadsregionerna.
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Abstract

According to preliminary data for 2011, greenhouse gas emissions from transport in Finland
were approximately 13.2 million tonnes of carbon dioxide equivalent. This covers about one
fifth of Finland's total GHG emissions and 40 per cent of emissions outside the emissions
trading scheme. Some 90 per cent of emissions from transport in Finland are generated by
road traffic. Out of these, approximately 60 per cent are caused by passenger vehicles, 35 per
cent by vans and lorries, and the rest by buses, motorcycles, etc.

Under the Kyoto Protocol and EU requirements, Finland is obliged to keep its GHG emissions
at the 1990 level between 2008-2012. In 1990, greenhouse gas emissions from transport
amounted to approximately 12.8 million tonnes CO2-eq. After recovery from the recession of
the early 1990s, greenhouse gas emissions started to increase. They grew steadily — by
around 13 per cent — until 2007. As a result of the new recession in 2008-2009, emissions
fell by almost 10 per cent, but resumed an upward trend in 2010. In 2011, on the other hand,
emissions saw a decline of approximately 3 per cent in comparison to the previous year.

Emissions from road transport have been found to reflect the general economic trends and the
direction of transport performances: when the economy and transport performances grow, so
do emissions, and vice versa. In 2011, however, road transport performances grew by 1.2 per
cent from the 2010 figures, while emissions decreased by about 3 per cent. Therefore, it
would seem that this time there were other reasons for reduced emissions than changes in
transport performances. Such reasons are likely to include the increased use of biofuels in
transport and the reduced specific emissions of new passenger cars. A further positive
development discovered in the 2011 follow-up were larger passenger volumes of public
transport, particularly in large urban regions.
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1. Johdanto

Suomi on sitoutunut kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseen seka kansainvalisesti
ettd EU- ja kansallisella tasolla. Kioton poéytékirjassa Euroopan unionin (EU-15) yhteinen
paastovéhennysvelvoite vuosille 2008-2012 on 8 prosenttia verrattuna vuoden 1990
paastotasoon. Velvoite on edelleen jaettu maakohtaisiksi velvoitteiksi. Osa maista joutuu
vahentamaan paastoja, kun taas osa saa lisata niita vertailuvuodesta. Suomen
velvoitteena on pitaa kasvihuonekaasujen paastot vuosina 2008—2012 keskiméaarin
vuoden 1990 tasolla.

Kioton jalkeista aikaa ajatellen EU on sitoutunut niin sanottuihin 20 — 20 — 20
tavoitteisiin: 1) EU:n kasvihuonekaasupéaastoja leikataan 20 prosenttia vuoteen 2020
mennessa verrattuna vuoden 1990 tasoon, 2) uusiutuvien energialdhteiden osuus
nostetaan 20 prosenttiin vuoteen 2020 mennessa, ja 3) energiatehokkuutta parannetaan
20 prosenttia vuoteen 2020 mennessa.

Myds vuoden 2020 paastdévahennystavoite on jaettu eri EU-maille EU:n
taakanjakopaatoksen kautta. Suomen tavoitteena ns. ei-paastokauppasektorilla® on
vahentaa paastoja 16 prosentilla vuoteen 2020 mennessa verrattuna vuoteen 2005.
Tama tarkoittaa, ettd kotimaan liikenteen paastdt Suomessa saisivat vuonna 2020 olla
enintaan noin 11,4 miljoonaa tonnia. Kansainvélisen lentoliikenteen ja merenkulun
paastot (ns. bunkkeripaastot) eivat sisally taakanjakopaatdksen soveltamisalaan.

Pitemmalla aikavélilla EU:n tavoitteena on kasvihuonekaasupaastdjen vahentaminen 80
prosentilla vuoteen 2050 vuoden 1990 tasosta. Liikenteelle on asetettu 60 %
paastovéhennystavoite. Tonneiksi muutettuna tama tarkoittaisi Suomen liikennesektorilla
enintaan noin 5 miljoonan tonnin vuotuista paastomaaraa. Suomen ilmastopoliittinen
tulevaisuusselonteko asettaa kotimaan liikenteelle vield tiukemman tavoitteen: koko
sektorin paastdvahennystavoitteena on 80 % kuten muillakin sektoreilla; henkildautojen
osalta tavoite on jopa tatakin tiukempi. Tulevaisuusselonteossa liikenteelle on laskettu
1,1 — 2,8 miljoonan tonnin "paastokatto”.

EU:n taakanjakopaatos on oikeudellisesti sitova. Taakanjakopaatdoksen mukaan Suomen
ei-paastdokauppasektorin paastdjen on vuosien 2013 - 2020 vélissa oltava ns.
tavoitepolulla tai sita alhaisemmat. Tavoitepolku on lineaarinen ja sen alkupiste on
vuosien 2008 - 2010 paastdkauppasektoriin kuulumattomien paastdjen keskiarvo ja
loppupiste vuoden 2020 paastévahennystavoite. Tavoitepolulta putoaminen aiheuttaa
sanktioita seuraaville vuosille.

Liikenteen osuus ei-paastdkauppasektorin paastoista on suuri, noin 40 prosenttia.
Liikenteen paastdjen kehitys maarittelee néin ollen pitkalti Suomen mahdollisuudet
paasta taakanjakopaatoksen linjaamalle paastdjen vahennyspolulle.

! Ei-paastokauppasektorilla tarkoitetaan paastdkauppaan kuulumattomia aloja. Naita
ovat mm. rakentaminen, rakennusten lammitys, asuminen, maatalous, liikenne,
liuottimet, jatehuolto, teollisuudessa kaytettavat F-kaasut seka paastokauppaan
kuulumattomat energiaperéiset ja prosessipaastot.



2. Liikenteen kasvihuonekaasupéaastot ja energiankulutus vuosina
1990-2011

Ennakkotietojen mukaan kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupéaastoét olivat vuonna
2011 noin 13,2 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia. Tama tarkoittaa noin
viidennesta Suomen kaikista kasvihuonekaasupaastoista ja noin 40 prosenttia ei-
paastokauppasektorin paastdista. Noin 90 prosenttia kotimaan liikenteen paastoista
syntyy tieliikenteessa. Tieliikenteen paastdista noin 60 prosenttia aiheutuu
henkildautoliikenteesta, 35 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista, loput linja-autoista,
moottoripyorista yms. Rautatieliikenteen osuus paastoéista on noin prosentin verran,
lentoliikenteen noin 2 prosenttia ja vesiliikenteen noin 4 prosenttia.

O Energia (pks) 46 %

m Teollisuus (pks) 6 %

O Energia (ei-pks) 14 %
O Liikenne 20 %

| Teollisuus (ei-pks) 2 %
@ Liuottimet yms. 0,01 %
m Maatalous 9 %

O Jate 3 %

Kuva 2.1 Liikenteen osuus Suomen kaikista kasvihuonekaasupaastoista vuonna 2011 oli
noin 20 % (18 % vuonna 2010). (Lahde: Tilastokeskus)

@ Tielikenne 88 %
B Raideliikenne 1 %
O Lentoliikenne 2 %

O Vesiliikenne 4 %

W Tyokoneet 5 %

Kuva 2.2 Eri liikennemuotojen osuus kotimaan liikenteen paastdista vuonna 2011
(L&hde: Tilastokeskus)



Liikenteen kasvihuonekaasupaastot olivat vuonna 1990 noin 12,8 miljoonaa tonnia CO2
ekv. Paastot kasvoivat 1990-luvun alun laman jalkeen melko tasaisesti aina vuoteen
2007 asti. Kasvua kertyi yhteenséa noin 13 prosenttia. Vuosina 2008 ja 2009 paastot
putosivat taloudellisen laman seurauksena lahes 10 prosenttia. Vuonna 2010 paastot
kasvoivat, mutta vahenivat jalleen vuonna 2011. Paastdvéhennys vuonna 2011 oli noin 3
prosenttia verrattuna vuoteen 2010.

Liikenteen fossiiliset khk-péaéstot
16,0
14,0
12,0 ]
S B Tyokoneet yms.
i 10,0 1 O Vesilikenne
8 8,0 O Lentolikenne
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0,0 — —
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Kuva 2.3 Kotimaan liikenteen (ja liikennesektorille laskettavien tykoneiden)
kasvihuonekaasupaastot 1990-2011 Tilastokeskuksen mukaan (L&hde: Tilastokeskus)

Suomen kansallisessa liikenteen paastdjen laskentajarjestelmassa (LIPASTO:ssa)
liikkenteen pé&astdihin lasketaan mukaan myds kansainvalinen liikenne Suomen
talousalueella seka sahkojunaliikenteen osuus voimalaitospaastoista. Nain laskien
tieliikenteen suhteellinen osuus p&astdista pienenee. Liikenteen p&astdot Suomessa olivat
LIPASTO:n mukaan noin 15,3 miljoonaa tonnia CO2 ekv. vuonna 2011. Tieliikenteen
osuus paastoista oli noin 75 prosenttia, vesiliikenteen noin 18 prosenttia, lentoliikenteen
noin 6 prosenttia ja rautatieliikenteen osuus noin prosentin. Kansainvélisen liikenteen
paastot eivat kuitenkaan toistaiseksi kuulu kansainvélisten sopimusten sopimusalaan
eivatka ne siten kuulu virallisen kasvihuonekaasupaastodinventaarion piiriin.



Liikenteen khk-paastot (LIPASTO:n mukaan)
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Kuva 2.4 Liikenteen kasvihuonekaasupaastot 1990-2011 liikenteen
paastolaskentajarjestelma LIPASTO:n mukaan (Lahde: VTT)

Eri lilkennemuotojen kasvihuonekaasupaéstot ovat viimeisen kahden vuosikymmenen
aikana kehittyneet hyvin eri tavoin. Tieliikenteen kasvihuonekaasupaastot ovat vuosina
1990-2010 kasvaneet noin 4,5 prosenttia, meriliikenteen paastot noin 19 prosenttia ja
lentoliikenteen paastét noin 24 prosenttia. Rautatieliikenteessa paastot ovat samalla
aikavalilla vahentyneet noin 3 prosenttia.
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Kuva 2.5 Tie-, vesi- ja ilmaliikenteen pdastdjen suhteellinen kasvu 1990-2010 LIPASTO:n
mukaan (1990=100) (Lahde: VTT)

Tieliikenteen paastot ovat perinteisesti kasvaneet talouden ja liikennesuoritteiden
kasvaessa ja vahentyneet talouden ja suoritteiden pienentyessa. Vuonna 2011
tieliikenteen suorite kasvoi noin 1,2 prosenttia verrattuna vuoteen 2010. Paastot



vahenivat kuitenkin samana vuonna noin 3 prosenttia. Paastdjen vahenemiseen
nayttaisivat siis talla kertaa vaikuttavan muut syyt kuin lilkennesuoritteen muutos. Naita
syita ovat ilmeisesti ainakin biopolttoaineiden lisadntynyt kaytto lilkenteessa ja uusien
henkildautojen entista pienemmat ominaispaéstot.

Liikenteen biopolttoaineet, kuten myds sahkokayttdinen lilkenne katsotaan
liikkennesektorilla nollapaastoéisiksi, ts. niiden tuotannosta aiheutuvat paastot lasketaan
kasvihuonekaasupaastoiksi niitd tuottaville sektoreille. Tasta syysta johtuu, etta
liikenteen energiankulutus tulee jatkossa eriytymaan liikenteen
kasvihuonekaasupéaastoista. Energiankulutus saattaa kasvaa samaan aikaan kun paastot
(liikkennesektorilla) vahenevat. Jatkossa onkin tarkeaa tuoda myo6s energiankulutus osaksi
liikenteen ilmastopolitiikan seurantaa.

Liikenteen energiankulutus
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Kuva 2.7 Kotimaan liikenteen energiankulutus 1990-2011 (Lahde: VTT)

Suomi _ja Kioton pdytéakirjan tavoite

Suomen velvoite Kioton poytakirjan ensimmaiselle velvoitekaudelle 2008-2012 on
rajoittaa kasvihuonekaasupé&astot vuoden 1990 tasolle (perusvuosi). Perusvuoden
paastojen perusteella laskettu Suomen sallittu padstoméaara kaudella 2008—2012 on noin
355 milj. t CO2-ekv. eli vuotta kohti laskettuna noin 71 milj. t CO2-ekv. Kioton
poytakirjan ensimmaisen velvoitekauden vuosista on nelja takana. Naiden vuosien
yhteen laskettu paastomaara on noin 278 milj. t CO2 ekv. Nayttaa siis silta, ettd Suomi
pystyy tayttaméaan Kioton poytakirjan paastovahennysvelvoitteensa.
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Kuva 2.6 Kioton poytékirjan tavoitetaso ja Suomen kasvihuonekaasupééastot vuosina
1990-2011 (milj. t CO2-ekv.) (L&hde: Suomen kasvihuonekaasup&éastot vuosina 1990-
2010. Tilastokeskus).



3. Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan
ilmastopoliittinen ohjelma

Liikenne- ja viestintaministerid asetti maaliskuussa 2008 ilmastopoliittisen toimikunnan
valmistelemaan kansallisen pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategian
toteuttamisohjelmaa. LVM:n hallinnonalan ilmastopoliittinen ohjelma valmistui
maaliskuussa 2009. Ohjelma vahvistaa kansallisessa strategiassa liikenteelle asetetut
kasvihuonekaasupaastdjen vahentamistavoitteet, mutta linjaa myds toimenpiteita,
vastuita ja resurssienkayttoa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Ohjelman
linjaukset on mahdollisimman kiinte&asti integroitu osaksi hallinnonalan muuta toimintaa.
Liikenteen ilmastopolitiikkaa ei toteuteta muun toiminnan ohessa tai lisaksi, vaan se
ohjaa hallinnonalan kaikkea toimintaa ylhaalta alas asti.

ILPO-ohjelmassa liikenteen ilmastopolitiikalle asetettiin seuraavat tavoitteet:

Tavoitteena on aikaansaada merkittavia paastovahennyksia kaikessa elinkeinoelamassa,
hallinnossa ja kansalaisten arjessa liikkenne- ja viestintapolitiikkaa kehittamalla.
Liikenteen péaastoja leikataan biopolttoaineiden kayton lisdksi 2,8 miljoonalla tonnilla
vuoden 2020 arvioituun paastétasoon verrattuna.

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonala sopeutuu ilmastonmuutokseen liikenne- ja
viestintainfrastruktuurin rakentamisessa, hoidossa ja yllapidossa siten, etta lilkenteen ja
viestinnan palvelutaso sailyy ilmastonmuutoksen oloissa. llmastonmuutoksen
mahdollisesti tuomat hyodyt kaytetaan hyvaksi.

ILPO-ohjelma koostuu viidesta eri toimenpiteestd ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ja
yhdesta toimenpiteesta ilmastonmuutokseen sopeutumiseksi:

1. Henkilbautokantaa uudistetaan. Tavoitteena on, ettd Suomessa myytavien uusien
henkiléautojen ominaispaastot vuonna 2020 olisivat lahella EU-tavoitetta (95 g/km;
vuonna 2008 noin 163,5 g/km, nykyisin noin 134 g/km) ja etta autokanta uusiutuisi
noin 7 prosentin vuosivauhtia (noin 150 000 myytya autoa / vuosi). Koko autokannan
osalta tavoitteena on, ettd vuonna 2020 henkilbautojen keskimé&araiset
hiilidioksidipaastot olisivat 137,9 g/km (vuonna 2008 noin 180,1 g/km, nykyisin noin
170 g/km).

Tavoitteen toteutuminen edellyttda kuluttajakayttaytymistd ohjaavaa auto- ja
ajoneuvoverotusta ja muuta vaikuttamista ihmisten autovalintoihin.

Toimenpiteen paastovahennyspotentiaali: 2,1 — 2,3 miljoonaa tonnia/vuosi
Kustannukset: noin 0,5 M€/vuosi

2. Liikenteen energiatehokkuutta parannetaan. Tavoitteena on 9 prosentin
energiansaastd tavaraliikenteen ja joukkoliikenteen energiatehokkuussopimuksiin
liittyneiden yrittdjien toiminnassa sekd yleisen energiatehokkuuden paraneminen
koko liikennesektorilla.

Tavoitteiden toteutumiseksi liikenne- ja viestintaministerid hallinnonaloineen
panostaa liikenteen energiatehokkuussopimusten markkinointiin ja seurantaan,
taloudellisen ajotavan koulutukseen, energiatehokkuuden huomioimiseen

hankinnoissa seka alykkaan liikenteen ratkaisuihin. Taloudellista ajotapaa edistetaan
toisaalta osana energiatehokkuussopimuksia (ammattikuljettajat), toisaalta taas
osana liikkumisen ohjausta (henkilbautoilijat).



Toimenpiteen paastovahennyspotentiaali: vahintaan 0,3 miljoonaa tonnia/vuosi
Kustannukset: 0,5-2,5 M€/vuosi

3. Kaupunkiseutujen henkilbliikenteen kasvu ohjataan ympaéariston kannalta
edullisempiin kulkumuotoihin. Tavoitteena on, etta vuonna 2020 tehdd&n 100
miljoonaa joukkoliikennematkaa ja 300 miljoonaa kavely- ja pyo6railymatkaa nykyista
enemman, mika tarkoittaa noin 20 prosentin lisdysta naiden matkojen maarissa.
Joukko- ja kevyen liikenteen suosiota kasvatetaan erityisesti kasvavilla
kaupunkiseuduilla, joilla joukkoliikenteella on parhaat toimintaedellytykset ja joilla
valimatkat ovat kévelya ja pyorailya ajatellen kohtuullisia.

Tavoitteen toteutumiseksi panostetaan voimakkaasti maankayton ja liikenteen
yhteensovittamiseen erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla, suunnataan
vaylainvestointeja joukkoliikennettd ja kevyttda liikennetta tukeviin kohteisiin,
kehitetdan joukkoliikennelainsdadantoa, lisatdan joukko- ja kevyen liikenteen
taloudellista tukea, panostetaan joukkoliikenteen kehittdmisohjelmaan sekéa
organisoidaan ja rahoitetaan liikkumisen ohjausta seka valtakunnan tasolla etta
suurilla kaupunkiseuduilla.

Toimenpiteen paastévahennyspotentiaali: noin 0,3 miljoonaa tonnia/vuosi
Kustannukset: 18-35 M€/vuosi

4. Tietoyhteiskunta- ja viestintapolitiikalla tuetaan Suomen ilmastotavoitteiden
saavuttamista. Hallinnonala  edistdd  suunnitelmallisesti tietoyhteiskunnan
palveluiden kayttoa. Tietoyhteiskuntapalvelut véhentavat paastoja
elinkeinotoiminnassa, hallinnossa ja kansalaisten arjessa. Tietoyhteiskuntapolitiikassa
otetaan painokkaasti huomioon ilmastopolitiikan tavoitteet. Viestintateknologian ja
palveluiden sahkoistdmisen vaikutukset erityisesti liikenteen paéastdihin selvitetdan
vuosien 2009-2011 aikana.

5. (Tie-)liikkenteen taloudellisista ohjauskeinoista paatetaan v. 2012. Jos
liikkennesektorin ilmastotavoitetta ei saavuteta toimien 1 — 4 avulla, likennemaariin ja
kulkumuotojakaumiin vaikutetaan suoran taloudellisen ohjauksen keinoin. Tallaisia
keinoja ovat esimerkiksi liikenteen polttoaineverot tai tienkayttdmaksut. Paatos
mahdollisten taloudellisten ohjauskeinojen kéayttdéonotosta tehdaan viimeistaan
vuonna 2012. Paatosta tehtdessad otetaan huomioon myds mahdolliset uudet EU-
ja/tai globaalitason paastévahennystavoitteet.

6. llmastonmuutokseen sopeudutaan. Tavoitteena on, etta ilmastonmuutos ei
heikenna liikenteen ja viestinnan nykyista palvelutasoa. Tavoitteen toteuttamiseksi
liikenne- ja viestintaministerion hallinnonala paivittaa infrastruktuurin rakentamista,
hoitoa ja yllapitoa koskevat ohjeensa, laatii toimintasuunnitelmat poikkeustilanteissa
toimintaa varten sekad panostaa aihepiiriin liittyvaan tutkimukseen. Liséksi ministerion
hallinnonala seuraa ja hyddyntaa ilmastonmuutoksen liikenteen ja viestinnan
toimialoille mahdollisesti tuomat uudet mahdollisuudet (esimerkiksi lumettoman
kauden pitenemisen vaikutukset pyoréliikenteeseen, jadpeitteisen kauden
lyhenemisen vaikutukset merenkulkuun).

Em. ILPO-toimenpiteiden liséksi liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin vaikuttavat mita
suurimmassa maarin liikennesuoritteiden kehittyminen ja liikenteessa kaytettyjen
biopolttoaineiden maara. Naille ei ILPO-ohjelmassa asetettu varsinaista tavoitetta, mutta
arviot niiden kehittymisesta siséallytettiin paastdjen kehitysta koskevaan
perusennusteeseen. Naitd reunaehtoja ILPO-tavoitteiden toteutumiselle tarkastellaan
erikseen luvussa 5.
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4. 1LPO -tavoitteiden toteutuminen vuonna 2011

4.1 Henkilbautokanta

Suomessa myytéavien uusien henkildautojen ominaispaastdt vuonna 2020 ovat lahella
EU-tavoitetta (95 g/km; joulukuussa 2011 noin 145 g/km).

Autokanta uusiutuu noin 7 prosentin vuosivauhtia (noin 150 000 uutta autoa / vuosi).

Uusien henkildautojen ominaispéastdjen osalta tavoite on toteutumassa. Uusien autojen
keskimaaraiset CO2-paastdt ovat vahentyneet vuosina 2007-2012 noin 24 % eli
tasmaélleen asetetun tavoitteen mukaisesti. Uusien bensiinikayttdisten henkil6autojen
keskimaarainen CO2-p&asto oli joulukuussa 2011 142,6 g/km, ja dieselkayttoisten
henkilbautojen vastaava luku oli 146,1 g/km.

Koko autokannan osalta tavoite ei ole toteutumassa toivotulla nopeudella. Tavoitteena on
noin 150 000 uutta myytyé& autoa/vuosi, mutta uusia autoja myytiin vuonna 2011 vain
vajaat 130 000 kappaletta. Autokannan uusiutumisen hitaus hidastaa myo6s liikenteen
paastbévdhennystavoitteen saavuttamista.

Ajoneuvokannan uusiutumisen kannalta olennaista on myo6s se, kuinka nopeasti
vanhempi autokanta poistuu liikennekaytosta. Jos uusien autojen myynti ja erityisesti
kokonaisajosuorite kasvaa eikd vanhempi autokanta poistu vastaavasti, uhkana on
kokonaishiilidioksidipaaston kasvu, vaikka kuluttajat hankkisivat viahemman paastavia
autoja. Vuonna 2011 romutettiin alle 65 000 autoa, kun taas uusia ostettiin lahes

130 000 kappaletta. Taméa nakyy tilastoissa autokannan kasvuna. Vuonna 2012
valmistuneen henkildliikennetutkimuksen mukaan autokannan kasvu ei kuitenkaan olisi
johtamassa liikennesuoritteen kasvuun, vaan autokannan kasvaessa henkildautoa kohti
lasketut ajokilometrit ovat vahentyneet.
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Kuva 4.2.1 Uusien henkildautojen keskimaaraiset CO2-paastét 2007-2012 (kesakuu)
(L&hde: Autoalan tiedotuskeskus)




11

160000

140000 N

o\ NS M,
N WA G V 4

e Ensirekisterdinnit
80000 - ]
e Tavoite
60000 "4
40000
20000
0

O H PP PO &
S PP PSS
SIS S S

Kuva 4.2.2 Uusien henkilbautojen rekisterdinnit 1990-2011 (Lahde: Autoalan
tiedotuskeskus)

Asiantuntija-arvioiden mukaan uusien, entistda  vahapaastdisempien autojen
paastovéhennysvaikutus vuonna 2011 oli noin 68 000 tonnia CO2. Jos mukaan lasketaan
myo6s edellisind vuosina myytyjen, entista vah&paastdisempien autojen vaikutus,
vahapaastdisemmalla ajoneuvoteknologialla saatiin aikaan vuonna 2011 noin 0,16
miljoonan tonnin CO2-paastésadastd (kumulatiivinen vaikutus).

4.2 Liikenteen energiatehokkuus

Tavaraliikenteen ja joukkoliikenteen energiatehokkuussopimuksiin liittyneiden yrittajien
toiminnassa saavutetaan 9 prosentin energiansaastd. Joukkoliikenteen
energiatehokkuussopimuksilla tavoitellaan vahintadn 80 % kattavuutta alan kaikista
yrityksista tai autoista (noin 560 yritysta tai 10 300 autoa), tavaraliikenteessa 60 %
(noin 5400 yritysté tai 25 000 autoa).

Energiatehokkuus paranee yleisesti ottaen koko liikennesektorilla.

Energiatehokkuussopimuksiin liittyvat tavoitteet eivat nailla nakymin toteudu.
Joukkoliikenteen sopimukseen oli vuoden 2011 loppuun mennessa liittynyt 11 yritysta,
joilla oli yhteensa 550 autoa (vajaa 6 prosenttia asetetusta tavoitteesta).
Tavaraliikenteen sopimukseen oli liittynyt noin 750 yritysta, joilla oli noin 4150 autoa
(noin 17 prosenttia asetetusta tavoitteesta). VR on liittynyt seka tavaraliikenteen etta
joukkoliikenteen sopimukseen.

Energiatehokkuuden kehittymista kaikkien sopimusjarjestelmaan liittyneiden yritysten
osalta on vaikea arvioida, silla energiatehokkuussopimuksen seurantajarjestelmaan
raportoivia yrityksia on jarjestelméassa vain vahan. Raportoivien yritysten osalta
energiatehokkuustavoitteiden toteutuminen nayttad todennakdiselta.
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Kuva 4.3.1 Logistiikan ja tavarankuljetusten energiatehokkuussopimukseen liittyneiden
yritysten maara ja tavoite vuodelle 2016 (Lahde: Motiva)
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Kuva 4.3.2 Joukkoliikenteen energiatehokkuussopimukseen liittyneiden yritysten méaara
ja tavoite vuodelle 2016 (Lahde: Motiva)

Yleisella tasolla tarkastellen tiekuljetusten energiatehokkuus on vuoden 2002 jalkeen
k&antynyt laskuun. Yleisen tason muutokset eivat kuitenkaan niinkdaan heijastele
yksittaisten yritysten energiatehokkuuden muutoksia, vaan muutoksia toimialatasolla.
P&&asiallinen muutos on ollut talouden ja kuljetusten painopisteen siirtyminen
massatavaraa kuljettavista toimialoista kappaletavaraa kuljettaville toimialoille.
Massatavaraa kuljettavien toimialojen, kuten metsa-, energia- ja kemianteollisuuden
kuljetukset ovat perinteisesti olleet energiatehokkaampia kuin kappaletavarakuljetusten.
N&in ollen naiden toimialojen kuljetusten vdhentyminen on vahentanyt myds toimialan
kuljetusten energiatehokkuutta yleisesti ottaen.
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Kuva 4.3.3 Tavaraliikenteen energiatehokkuus Suomessa 1990-2011 (Lahde: Motiva)

Linja-autojen energiatehokkuus kuljetettua henkil6d kohti on pysytellyt melko samoissa
lukemissa jo useita vuosia. Rautateiden henkil6liikenteen energiatehokkuus on
pitemmalla aikavalilla hieman kasvanut aivan viime vuosia lukuun ottamatta.
Henkil6liikenteessa matkustajamaarien kehitys ja autojen/junien tayttdasteet ovat
erittéin oleellinen osa liikenteen energiatehokkuuden kehittymista.
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Kuva 4.3.4 Joukkoliikenteen energiatehokkuus Suomessa 1990-2011 (Lahde: Motiva)

Energiatehokkuutta on mahdollista vertailla paitsi tietyn liikennemuodon sisalla, myds eri
liikennemuotojen kesken. Henkildliikenteen puolella energiatehokkainta liikennetta ovat
kavely, pyoraily ja joukkoliikenne. Tampereen teknillisen yliopiston tutkimusten mukaan
henkildautojen keskimaarainen energiatehokkuusluku Suomessa on 2.4 hkm/kWh eli
yhdella kilowattitunnilla energiaa saadaan aikaan 2,4 henkilokilometrié. Linja-
autoliikenteen osalta vastaava luku on 3,9 hkm/kWh, eli samalla energiamaaralla
saadaan aikaan huomattavasti isompi henkilokilometriméaéara jopa keskiméaarin,
kaupunkiliikenteessa luku on vield huomattavasti isompi. Tavaraliikenteen puolella raide-
ja vesiliikenne ovat usein energiatehokkaampia kuljetusmuotoja kuin tieliikenne.
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4.3 Kaupunkiseutujen henkildliikenne

Vuonna 2020 tehdaan 100 miljoonaa joukkoliikennematkaa ja 300 miljoonaa kavely- ja
pyorailymatkaa nykyista enemman, mika tarkoittaa noin 20 prosentin lisdysté naiden
matkojen maarissa.

2000-luvun alkupuolella joukkoliikenteen matkustajamaéarat pienenivéat vuosi vuodelta.
Laskeva trendi saatiin pysahtymé&an vuonna 2007, ja vuotta 2009 lukuun ottamatta
joukkoliikenteen matkustajamaarat ovat sen jalkeen olleet nousussa. Ennakkotiedon
mukaan vuonna 2011 matkustajamé&arat kasvoivat noin kolme prosenttia verrattuna
vuoteen 2010. Eniten kasvua oli linja-autoliikenteessa ja metroliikenteessé. Rautatie- ja
raitiotieliikenteessa matkustajaméarat putosivat hieman verrattuna vuoteen 2010.

Joukkoliikenteen matkoja tehtiin vuonna 2011 yhteensa noin 534 miljoonaa kappaletta.
Vuonna 2009 (ILPO-ohjelman valmistumisen aikaan) matkoja tehtiin noin 500 miljoonaa
kappaletta, ja tavoitteena on noin 600 miljoonaa joukkoliikennematkaa vuonna 2020.
Matkustajamaarat ovat siis jo nyt kasvaneet noin 5 prosenttia verrattuna vuoteen 2009
(tavoitteena 20 prosentin kasvu vuoteen 2020 mennessa). Tavoitteen saavuttaminen
nayttaa siis mahdolliselta jopa etuajassa.

650

600

L 2

550

500 ’_\ /‘\o/‘/‘

450

Miljoonaa matkaa

400

Q
\)
LS S

Kuva 4.4.1 Joukkoliikenteen matkustajamaarat (ilman vesi- ja lentoliikennettd) vuosina
2000-2011 ja tavoite vuodelle 2020. Tarkastelussa ovat mukana rautatie-, raitiotie-,
metro- ja linja-autoliikenne. Vesi- ja lentoliikenne on rajattu tarkastelun ulkopuolelle.
(Huom! Vuoden 2011 tieto on ennakkotieto. Lahde: Tilastokeskus)

Joukkoliikenteen matkustajaméarat kasvoivat vuonna 2011 kaikilla suurilla
kaupunkiseuduilla, joista tietoa oli kaytettavissa. Helsingin seudulla matkoja tehtiin
vuoden aikana lahes 336 miljoonaa eli 2,8 prosenttia enemmaéan kuin edellisvuonna.
Asukasmaara kasvoi samalla aikavalilla 1,2 prosentilla. Tampereella joukkoliikenteen
matkustajamaaran kasvu ylitti seudulla asetetun kolmen prosentin tavoitteen ollen noin
4,5 prosenttia. Asukasmaaran kasvu seudulla oli samalla aikavalilla 1,1 prosenttia. Turun
paikallisliikenteesséa tehtiin vuonna 2011 noin 20,4 miljoonaa matkaa. Matkamaara
kasvoi 2,7 prosenttia. Asukasmaara kasvoi samaan aikaan noin 0,9 prosenttia.
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Kavelyn ja pyorailyn osalta tilanne on koko Suomea tarkastellen heikompi. Vuonna 2012
valmistuneen henkildliikennetutkimuksen mukaan suomalaiset liikkuvat jalan ja
pyoréillen entistd vdhemman. Vahennys koskee kaikkia ikdryhmia, mutta merkittavinta
on nuorten ja ikdihmisten jalankulun ja pyorailyn vdhentyminen. Nuorten jalankulkua ja
pyoréilya ovat korvanneet ajo mopoilla ja mopoautoilla. Ikdihmiset taas autoilevat
enemman kuin vastaavat ikaryhmat edellisessé tutkimuksessa. On kuitenkin viitteita
siita, etta ainakin joillakin kaupunkiseuduilla tilanne on tata valoisampi. Esimerkiksi
Helsingissa pyorailyn maara on viime vuosina ollut selkeasti kasvussa.
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Kuva 4.4.2 Eri likennemuotojen matkamaéaéarien kehittyminen henkildliikennetutkimusten
mukaan vuosina 1998-2011 (Lahde: HLT 2010-2011, lentoliikenne ja lauttaliikenne
laskettu luvuista pois)

Vuoden 2012 henkiléliikennetutkimuksen mukaan suomalaiset liikkuvat yha pitempia
matkoja, vaikkakin he kayttavat entistda vahemman aikaa liikkumiseen. Yli sata kilometria
pitkien kotimaanmatkojen maéara on kasvanut 16 prosenttia vuosien 2004—-2005
tutkimukseen néhden ja ulkomaanmatkojen maara jopa 21 prosenttia. Taméa nakyy
erityisesti lentoliikenteessa syntyvan matkasuoritteen kasvuna. Lentoliikenteen
matkasuorite kaksinkertaistui vuosien 1999 ja 2004 valilla, ja on kuudessa vuodessa
jalleen kaksinkertaistunut.

Henkildautojen osalta keskimaarainen matkaluku / vuorokausi on kasvanut, mutta
suoritteen maaré on hieman pienentynyt. Suoritteen pieneneminen on ymparistén
kannalta hyva asia, silla fossiilisilla polttoaineilla ajettaessa suoritteen maara on suoraan
verrannollinen lilkkenteen CO2-paastbjen maaraan. Osa henkilbautoliikenteen suoritteesta
lienee korvautunut junaliikenteelld, silla junaliikenteen matkasuorite on kuudessa
vuodessa kasvanut selvasti.
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Kuva 4.4.3 Eri likennemuotojen matkasuoritteiden kehittyminen
henkil6liikennetutkimusten mukaan vuosina 1998-2011 (Lahde: HLT 2010-2011,
lentoliikenne ja lauttaliikenne laskettu luvuista pois)

4.4 Tietoyhteiskunta- ja viestintapolitiikka Suomen ilmastotavoitteiden
saavuttamisen tukena

Tietoyhteiskuntapalvelut vahentavéat paastoja elinkeinotoiminnassa, hallinnossa ja
kansalaisten arjessa.

Tieto- ja viestintatekniikka mahdollistaa monien asioiden tekemisen tehokkaammin.
Liséksi tietointensiivinen liikketoiminta on mahdollista, kun yritysten kaytdssa ovat nopeat
seka toimivat yhteydet ja liiketoimintaa voidaan harjoittaa paikasta riippumatta. Tieto- ja
viestintatekniikan avulla voidaan vahentda muun muassa muiden toimintojen
aiheuttamia kasvihuonepaastdja lisaamalla esimerkiksi videoneuvotteluja ja etatyon
mahdollisuuksia.

Tekniikkaa soveltavien uusien ja innovatiivisten toimintatapojen avulla voidaan
merkittavasti vahentaa arkisten toiminta- ja palveluprosessien haitallisia
ymparistovaikutuksia seka vastata muun muassa ikaantyvan vaeston tuomiin haasteisiin.
On kuitenkin huomattava, ettéa viestintaverkoilla on kasvihuonepaastojen
kokonaistarkastelussa oma kasvava merkityksensa. Esimerkiksi EU:n selvityksissa on
arvioitu, ettad Euroopassa viestintaverkkojen ja tarvittavien rakenteiden tehonkulutus on
tana vuonna noin 8 % yhteiskunnan koko energian kulutuksesta ja ellei tehostaviin
toimenpiteisiin ryhdyta, nousee osuus vuoteen 2020 mennessa 10,5 %:iin.

Liikenne- ja viestintaministerié on EU:n digitaalistrategian ja muiden kansainvalisten
velvoitteiden mukaisesti pyrkinyt varmistamaan yhteistyon keinoin, etta tieto- ja
viestintateknisia ratkaisuja saadaan laajassa mittakaavassa kayttéon
energiasaastotavoitteiden saavuttamiseksi. Liikenne- ja viestintdministeridssa on siirrytty
selvitysvaiheesta toteuttamaan pilottihankkeita, joiden avulla kehitetdan ICT-alan ja
viestintainfrastruktuurien hiilijalanjéljen ja energiakulutuksen mittaamismenetelmia
digitaalisen agendan tavoitteiden saavuttamiseksi.
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Vuosien 2012—-2013 aikana ministerié valmistelee pilottihankkeista koottujen tulosten
perusteella suunnitelman, jonka avulla voidaan asettaa tarkkoja
paastovahennystavoitteita.

4.5 Tieliikkenteen taloudellinen ohjaus

Jos lilkkennesektorin ilmastotavoitetta ei saavuteta toimien 4.1 — 4.4 avulla,
liikennemaariin ja kulkumuotojakaumiin vaikutetaan suoran taloudellisen ohjauksen
keinoin.

Liikenne- ja viestintaministeriéssa on laadittu muutaman viimeisen vuoden aikana
erilaisia selvityksia tieliikenteen taloudellisista ohjauskeinoista. Selvityksissa on kdynyt
ilmi, etta lilkkumiseen ja liikkumisvalintoihin voidaan vaikuttaa merkittavasti liikkenteen
hinnoittelulla. Asettamalla lilkkenteen ja liikkumisen hinnat halutulla tavalla halutun
suuruisiksi vaikutetaan kayttajien liikkumiskayttdytymiseen. Ihmiset ovat hyvin
hintatietoisia ja vaihtavat herkéasti liikkumistottumuksiaan hinnanmuutosten takia.
Maksuilla ja veroilla voidaan ohjata tiekayttajia esimerkiksi eri kulkumuotoihin. Liikkujia
voidaan kannustaa liikkumaan pyo6réalla tai kavellen, kayttamaan joukkoliikennettd, seka
valttamaan tiettyja ruuhkaisia reitteja ja aikoja. Hinnoittelun avulla voidaan myds ohjata
ajoneuvojen valintaa.

Tieliikenteen hinnoittelun vélineita voivat olla esimerkiksi kaupunkiseutujen
ruuhkamaksut, raskaan liikenteen vinjettimaksut, autoveron hiilidioksidiporrastus, tietylle
yksittaiselle tielle tai tieverkon osalle tai koko maan kattavalle tieverkolle asetettava
tienkayttomaksu eli tiemaksu.

Liikenteen hinnoittelulla voidaan mm. sujuvoittaa liikennettd, vahentaa liikenteen
yhteiskunnalle ja muille tienkayttajille aiheuttamia haittoja, tehostaa liikennejarjestelman
toimivuutta, seka rahoittaa sen yllapitoa ja kehittamista. Liikenteen hinnoittelulla
saadaan aikaan oikeudenmukaisempi ja suorempi yhteys maksamisen ja hy6tymisen ja
toisaalta haittaamisen valilla.

4.6 Illmastonmuutokseen sopeutuminen

Ilmastonmuutos ei heikenna liikenteen ja viestinnan nykyista palvelutasoa.

Talvet 2006 - 2007 ja 2007 - 2008 olivat Suomessa keskimaaraista huomattavasti
lampimampia. Tarkastelemalla naiden talvien aikana tehtyja teiden
kunnossapitotoimenpiteitd saadaan tietoa siita, millaisia vaikutuksia leudommilla talvilla
voi olla teiden hoitoon ja liikenteen palvelutasoon. Lumenpoistoa tarvittiin leutojen
talvien aikana keskimaaraista vahemman Etela- ja Keski-Suomessa seka lansirannikolla,
kun taas muualla Suomessa aurausmaarat pysyivat ennallaan. Liukkaudentorjunnan
kannalta talvet 2006 - 2008 olivat myads erityisia, silla hiekoituksia tehtiin enemman kuin
edellisina talvina. Etenkin Lapissa, pohjoisrannikolla ja Ita-Suomessa teita jouduttiin
hiekoittamaan selvésti aiempaa enemmaéan. Suolaustarve oli puolestaan normaalia
pienempi tai tavanomainen lansi- ja eteldrannikolla, kun taas talvella 2007 - 2008
suolauskertoja tarvittiin selvasti enemman sisdmaassa ja Lapissa.

Leudot talvet vahensivat routimista ja roudan aiheuttamia tievaurioita Etela- ja Lansi-
Suomessa. Korkeammat lampdtilat ja sateiden tuleminen vetena lisasivéat kuitenkin
teiden péaallysteiden kulumista, silla paljaat ja marat tienpinnat ovat alttiimpia
nastarenkaiden kuluttavalle vaikutukselle. Maan etela- ja lansiosissa teiden
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keskiméaaréainen urautumisnopeus on kasvanut 30 - 45 % viimeisten viiden vuoden
aikana. Osittain muutos johtuu kuitenkin liikkenneméaarien kasvusta.

Oma lukunsa ilmastonmuutokseen sopeutumisessa liikennesektorilla on ollut erilaisten
saan aari-ilmididen lisdantyminen. Muun muassa rankat lumi- ja vesisateet ja myrskyt
ovat koetelleet liikenteen toimivuutta viime vuosina, ja niiden uskotaan
ilmastonmuutoksen myotéa yha yleistyvan. Raideliikenne on erityisen herkka hairidille,
silla vaihtoehtoisia reitteja on poikkeustilanteen sattuessa hyvin vahan. Siten yksittdinen
liilkkennehairi6 voi heijastua monien junien kulkuun ja vaikutus voi kestaa pitkaan.

Hairiotilanteiden hallintaa voidaan parantaa tietoteknisin ratkaisuin. Toisaalta on
kuitenkin huomattava, etta lisdantynyt tekniikka myds altistaa jarjestelman
uudentyyppisille hairio- ja uhkatekijéille. limastomuutoksen aiheuttamien riskien
huomioimista lilkkennejarjestelméan valmiussuunnitelmissa on siksi entisestaan tarve
vahvistaa.
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5. Muut ILPO -tavoitteiden toteutumiseen vaikuttavat tekijat
2011

5.1 Tieliikenteen suoritteiden kehittyminen

Liikennesuoritteiden kehittymiselle ei ILPO-ohjelmassa asetettu varsinaista tavoitetta,
mutta asiaa kasiteltiin kasvihuonekaasupaéastojen perusennusteessa. Ennusteessa seka
tavaraliikenteen etta henkildliikenteen kasvun oletettiin olevan hieman
bruttokansantuotteen kasvua hitaampaa. Ennustejakson alkupaassa kasvuksi oletettiin
keskimaarin 1,5 prosenttia vuodessa ja loppupéassa alle 0,5 prosenttia vuodessa. ILPO-
ohjelman toimenpiteet on mitoitettu siten, etta tavoitteeksi asetettuun
kasvihuonekaasupaastovahennykseen on mahdollista paasta, jos tieliikenteen
kasvu (10 vuoden aikavalilld) pysyy naissa lukemissa tai jaa sen alle.

Vuonna 2011 tieliikenteen liikennesuorite kasvoi 1,2 prosenttia vuoteen 2010 verrattuna.
Maanteilla liikennesuorite kasvoi 1,4 prosenttia ja kaduilla ja yksityisteilla 0,8 prosenttia.
Katujen liikennesuoritteen hitaampi kasvu lahestyy ILPO-ohjelman tavoitetta, jonka
mukaan liikenteen kasvu kaupunkiseuduilla tulisi ohjata muihin liikennemuotoihin kuin
henkildautoihin.
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Kuva 5.1 Tieliikenteen suoritteen kehitys vuosina 2000-2011 (Lahde: Liikennevirasto)

5.2 Liikenteen biopolttoaineet

ILPO-ohjelman perusennusteessa vuonna 2009 oletettiin, etta liikenteen
biopolttoaineiden osuus kaikesta liikenteessa kulutetusta polttoaineesta olisi vuonna
2010 5,75 prosenttia ja vuodesta 2020 lahtien noin kymmenen prosenttia tuolloin
voimassa olleen lainsdadannén mukaisesti (jakeluvelvoitelaki). Jakeluvelvoitelain
tavoitteita muutettiin vuonna 2010. Uudistetun lain mukaan jakelijoiden on vuosina 2011
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— 2014 toimitettava kulutukseen biopolttoaineita 6 % liikennepolttoaineiden
energiasisallon kokonaismaarasta. Taman jalkeen jakeluvelvoite nousee vuosittain
tasaisesti ja on 20 % vuodesta 2020 alkaen.

ILPO-ennustetta korjattiin vuonna 2011 uuden lain mukaiseksi. Uudessa ennusteessa
oletuksena on, etta biopolttoaineiden osuus kaikesta myytavéasta liikenteen
polttoaineesta olisi 20 prosenttia vuonna 2020. 10 prosenttia tasta olisi ns. ensimmaisen
sukupolven biopolttoainetta ja 5 prosenttia ns. tuplalaskettavaa toisen sukupolven
biopolttoainetta. Biopolttoaineet korvaavat uudessa perusennusteessa nain ollen
tieliikenteen fossiilisia polttoaineita noin 15 prosentin verran. Samassa yhteydessa
perusennusteeseen korjattiin myds uusien henkildautojen energiatehokkuuden
parantuminen vastaamaan EU:ssa asetettuja uusien henkildautojen sitovia raja-arvoja.

Liikenteen hiilidioksidipaastoennuste
llari-Baseline 10.03.2011
coz (tia) (biopolttoaineen osuus sis. perusennusteeseen)
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Kuva 5.2 Liikenteen hiilidioksidipaastojen uusi perusennuste (Lahde: LVM)

Vuonna 2011 kaytettyjen lilkennepolttoaineiden bio-osuus oli noin kuusi prosenttia.
Biopolttoaineiden kaytélla saavutettiin vuonna 2011 VTT:n arvion mukaan noin 0,9
miljoonan tonnin vdhennys liikenteen kasvihuonekaasupaastoissa. Vuonna 2010 bio-
osuus oli vajaat 4 prosenttia ja paadstévdhennys noin 0,6 miljoonaa tonnia. Liikenteen
paastot kasvoivat vuonna 2010 biopolttoaineiden kaytdsta huolimatta.

Biopolttoaineilla saatava paastévahennys on naiden polttoaineiden prosenttiosuutta
suurempi, silla jakeluvelvoitelain mukainen liikennepolttoaineiden bioenergiasisaltod
maaritelldan osuudeksi polttoaineiden lampobarvosta, ei tilavuudesta. Niinpa esimerkiksi 4
% bio-osuusvaatimus bensiinin energiasisallosta edellyttda 6,0 % etanolin kayttdéa
(etanolin lampodarvo on noin puolet pienempi kuin bensiinilla, joten litramé&aaraisesti sita
tarvitaan noin 50 % enemman lain toteutumiseksi).
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Kuva 5.3 Biopolttoaineiden kaytto liikenteessa 2002-2010 (Lahde: Tilastokeskus)
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6. Toimenpiteet ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi ja siihen
sopeutumiseksi vuonna 2011

6.1 Biopolttoaineiden kaytdon edistaminen

6.1.1 Energiaverot ja -tuet

Energiaverotus uudistui vuoden 2011 alussa, jolloin valmisteveroina kannettavat verot
muuttuivat nimeltdan energiasisaltoveroksi ja hiilidioksidiveroksi. Liikenteen polttoaineille
laadittiin laatuporrastus, joka ottaa my6s huomioon polttoaineiden terveydelle haitalliset
lahipaéastot. Energiaverouudistus nosti jonkin verran maakaasun verotasoja
liikennepolttoaineena, mutta laski kestavyyskriteerit tayttavien biopolttoaineiden
verotasoja.

Ty6- ja elinkeinoministeriod ja ELY-keskukset (elinkeino-, liikenne- ja ympéaristokeskukset)
myonsivat vuonna 2011 hankekohtaisen harkinnan perusteella yrityksille, kunnille ja
muille yhteisdille energiatukea ilmasto- ja ympéaristomyonteisiin selvitys- ja
investointihankkeisiin. Energiatuella pyrittiin mm. uusiutuvien energialdhteiden kayton
lisdantymiseen.

6.1.2 Tutkimus ja kehittaminen

Vuonna 2011 jatkettiin viisivuotisen TransEco —tutkimusohjelman (2009-2013)
toteuttamista. VTT:n koordinoiman mittavan ohjelman keskeisia tavoitteita olivat
tieliikenteen energiankaytén tehostaminen ja uusiutuvan energian kayttéénoton
lisddminen. Ohjelman eri hankkeissa kehitettiin tieliikenteen energiankayttda ja paastoja
vahentavaa teknologiaa ja kaupallistettiin kehitystyon tuloksia. Ohjelmalla on ollut
merkittdva osuus edistyksellisten biopolttoaineiden seka sahko- ja hybridiautoihin
liittyvan teknologian kehittdmisessa ja markkinoille saattamisessa. My6s
informaatioteknologian eri sovelluksilla on ohjelmassa merkittava rooli. Liikenne- ja
viestintdministerid, Liikennevirasto ja Liikenteen turvallisuusvirasto rahoittivat ohjelmaa
vuonna 2011 yhteensa 0,35 miljoonalla eurolla. Ohjelman kotisivut seké ohjelmassa
valmistuneet tutkimukset ja selvitykset 16ytyvat osoitteesta http://www.transeco.fi/

Liikennevirasto varautui uusien kayttévoimien tuloon myoés E18 Koskenkyld — Vaalimaa
moottoritiehankkeessa. Hankkeen suunnittelun ja toteutuksen ohella Kaakkois-Suomen
ja Uudenmaan ELY-keskukset seka Liikennevirasto osallistuivat sdhkdautojen ja
biopolttoaineiden energian jakelujarjestelmien tie- ja liikenneteknisten edellytyksien
selvittamiseen ja varautuivat siihen etté yksityiset yritykset toteuttavat niitd E-18
projekteissa.

Liikenteen turvallisuusvirasto seurasi aktiivisesti biopolttoaineiden kayton yleistymista,
osallistuen muun muassa eurooppalaisen Advanced Biofuels Flight Path —ryhméan
toimintaan, jonka tavoitteena on saada ilmailumarkkinoille vuosittain kaksi miljoonaa
tonnia kestavasti tuotettua biopolttoainetta vuoteen 2020 mennesséa. Biopolttoaineiden
kayttd suomalaisessa ilmailussa ja niiden valmistaminen Suomessa tulevat liséksi
olemaan merkittavassa osassa ICAO:lle toimitettavassa State Action Planissa.


http://www.transeco.fi/
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6.2 Henkilbautokannan uudistaminen

6.2.1 Auto- ja ajoneuvoverotus

Suomen autoverolakia uudistettiin vuonna 2011. Uudistuksessa autoveron alinta osuutta
laskettiin 12,2 prosentista viiteen prosenttiin veron ymparistdéohjaavuuden
parantamiseksi. Alinta veroa sovelletaan, kun ajoneuvon hiilidioksidipaastd on O
grammaa kilometrilla. Ylin veron osuus nostettiin 48,8 prosentista 50 prosenttiin, jota
sovelletaan, kun paastdé on 360 grammaa tai enemman. Uudistus tuli voimaan 1.3.2012.

My®s ajoneuvoverolakia uudistettiin vuoden 2011 lopulla. Uudistuksessa ajoneuvoveron
perusveron alinta maaraa nostettiin 19 eurosta 43 euroon vuodessa. Alinta veron maaraa
sovelletaan, kun ajoneuvon hiilidioksidipaastd on 0 grammaa kilometrilla. Ylin veron
maara pysyi entiselladn, 606 eurossa/vuosi. Ylinta veron maaréa sovelletaan, kun
ajoneuvon hiilidioksidipaastd on 400 grammaa kilometrilla tai enemman. Uudistuksen
taustalla oli paitsi ympaéristéohjaavuuden lisddminen, myds valtion fiskaaliset tarpeet.
Muutokset tulevat voimaan 1.1.2013.

6.2.2 Informaatio-ohjaus

Liikenteen turvallisuusvirasto toteutti vuonna 2011 uusien autojen paastotietokannan eli
entisen EkoAken uudistamisen. Uuden EkoTrafi-palvelun avulla auton ostaja voi etsia
itselleen sopivia Suomessa myynnissa olevia henkildautomalleja ottaen haku- ja
vertailutekijoiksi nyt myos uudet energianlahteet. Valittuja malleja voi vertailla teknisten
ominaisuuksien, kulutus- ja paastoétietojen, hinnan seka auto- ja ajoneuvoveron maaran
mukaan. Tavoitteena on auttaa valitsemaan turvallinen ja vahapaastdinen henkilbauto,
joka on kokonaiskustannuksiltaan edullinen. Myds autojen energiamerkkia paivitettiin,
laskentakaavoja muutettiin ja teksteja paivitettiin selkeammaksi
ajoneuvoveromuutoksesta johtuen.

Liikenteen turvallisuusvirasto on vuodesta 2007 asti tutkinut suomalaisten asenteita
liittyen autoiluun ja ymparistdasenteisiin seka taloudellisen ohjauksen vaikutusta vaeston
auto- ja autoiluvalintoihin. Vuoden 2011 tutkimuksen keskeinen havainto oli, etta
autoilun kayttokuluissa kipuraja on kasvanut. Hinnoittelun ymparistdohjaavuutta
lisdamalla ihmisten kulutuskayttaytyminen voisi kuitenkin muuttua
ymparistdystavallisempaan suuntaan.

Liikenteen turvallisuusvirasto teetti vuonna 2011 tutkimuksen, jonka tavoitteena oli
kartoittaa yritysten nykyisia tydsuhdeautopolitiikkoja. Tydsuhdeautotutkimus 2011 -
ymparistdhaittojen vahentaminen autonvalinnan ohjauksella —tutkimuksessa selvisi, etta
jopa 70 prosentilla organisaatioista on tydsuhdeautojen valinnassa kéytdssa CO2-raja.
Keskimaarin tydsuhdeautojen paastdrajat ovat kuitenkin varsin korkeat, noin 168 g/km,
vaikka uusien tydsuhdeautojen keskimaaraiset CO2-péaastot ovat noin 140 g/km.
Organisaatioiden paastorajat eivat siis ole seuranneet moottoritekniikan kehitysta.

Ty6suhdeautoilla on suuri merkitys Suomen autokannan uusiutumisessa. Uusista autoista
joka viides on tydsuhdeauto, joten merkitys autokannan uusiutumisen, uuden
teknologian kayttéonoton ja Suomen ilmastovelvoitteiden saavuttamisen kannalta on
merkittava. Liikenteen turvallisuusviraston tavoitteena on jatkossa tarjota tytkaluja
organisaatioiden tydsuhdeautojen valintaa ohjaavien ymparistoystavallisempien
toimintamallien rakentamista varten.
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6.3 Liikenteen energiatehokkuuden parantaminen

6.3.1 Liikenteen energiatehokkuussopimukset

Liikennesektorilla on kaksi voimassa olevaa energiatehokkuussopimusta:
joukkoliikenteen energiatehokkuussopimus (2008—2016) ja tavarankuljetusten ja
logistiikan energiatehokkuussopimus (2008—2016). Molempien tavoitteena on
sopimukseen liittyvien yritysten energiankulutuksen leikkaaminen 9 prosentilla vuoteen
2016 mennesséa (=EU:n energiapalveludirektiivin tavoite). Joukkoliikenteen puolella
tavoitellaan vahintadn 80 % kattavuutta alan kaikista yrityksista eli noin 560:a yritysta,
tavaraliikenteessé taas 60 % kattavuutta eli noin 5000:a yritysta.

Sopimusten toteuttaminen liikennesektorilla ei ole edistynyt tavoitteiden mukaisesti.
Tavaraliikenteen sopimukseen on liittynyt vasta noin 750 yritystd, joukkoliikenteen
sopimukseen 11 yritysta. Jos vuonna 2013 nayttaa edelleen silta, etta asetettuun
energiansaastotavoitteeseen johtavalle kehityspolulle ei paasta, liikenne- ja
viestintdministerio paattaa vaihtoehtoisista keinoista ottaen huomioon myds EU:sta
tulevat uudet energiatehokkuusvelvoitteet (erityisesti uusi energiatehokkuusdirektiivi,
jonka odotetaan valmistuvan vuoden 2012 loppuun mennessa).

Vuonna 2011 valmistui liikenne- ja viestintaministerion, Liikenneviraston ja tyo- ja
elinkeinoministerién/Motivan yhteinen selvitys "Tiekuljetusalan energiatehokkuuden ja
hiilidioksidipaastojen tulevaisuus". Selvityksen mukaan tiekuljetusten paastotavoitteiden
saavuttaminen on mahdollista ja tavoitteisiin johtaa monta polkua. Tiekuljetusten
painopiste on viimeisen vuosikymmenen aikana siirtynyt kappaletavaraa kuljettaville
toimialoille, mika on toisaalta heikentanyt energiatehokkuutta, mutta myds véhentanyt
kuljetusten maaraa ja siten hiilidioksidipaastoja. Jatkossa tuotteiden jalostusaste on
nykyista korkeampi, jolloin kuljetettavan tavaran maara ja tiekuljetusten tarve olisi
hieman nykyista pienempi. Tutkimuksessa l6ydettiin monipuolinen valikoima
energiatehokkuussopimuksen kannalta keskeisia toimenpiteitd. Toimenpide-ehdotuksissa
korostuu erityisesti yhteistyd ja alan energiatehokkuuden kehittdmisen vastuun
jakautuminen monille sidosryhmille.

6.3.2 Energiatehokkuus ajoneuvojen ja kuljetuspalveluiden julkisissa hankinnoissa

Liikenne- ja viestintaministeridssa valmisteltiin vuonna 2011 laki ajoneuvojen energia- ja
ymparistdvaikutusten huomioon ottamista julkisissa hankinnoissa. Lain mukaan
hankintalain, erityisalojen hankintalain seka joukkoliikennelain mukaisissa ajoneuvojen
hankinnoissa ja henkil6liikenteen kuljetuspalveluissa yhdeksi vertailuperusteeksi tulee
ottaa energiankulutus, hiilidioksidipaastot ja epapuhtauspaastot, jollei naita koskevia
vaatimuksia aseteta hankinnan teknisissa eritelmissa vahimmaisvaatimuksiksi. Lailla
pantiin taytantdéon Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2009/33/EY puhtaiden ja
energiatehokkaiden tieliikenteen moottoriajoneuvojen edistdmisesta. Laki tuli voimaan
1.2.2012.

Liikenne- ja viestintaministerion ja Liikenteen turvallisuusviraston toimeksiannosta Motiva
lahti vuonna 2011 kehittdmaan neuvontaa energiatehokkuuden ja ymparistdasioiden
huomioimiseksi julkisissa ajoneuvo- ja kuljetuspalveluhankinnoissa. Tehtava sisaltaa eri
hankintamallien laatimista 1.2.2012 voimaan tulleen lain soveltamiseksi. Neuvonnan
tavoitteena on luoda malleja ja viestintaa julkisten hankintayksikéiden vaihtelevan
osaamistason mukaan. Tavoitteena on myds kasvattaa kiinnostusta kuljetusalan
energiatehokkuussopimuksiin julkisen sektorin kysynnan kautta.
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6.3.3 Pakettiautojen energiatehokkuus

Vuonna 2011 tuli voimaan Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus N:o0 510/2011
paastonormien asettamisesta uusille kevyille kuljetusajoneuvoille (pakettiautojen sitova
CO2-raja-arvo). Asetuksen tavoitteena on saada uusien rekisterdityjen pakettiautojen
valmistajakohtaiset hiilidioksidipaastét tasolle 175 g CO2/km vuoteen 2017 mennessa ja
tasolle 147 g/km vuoteen 2020 mennessa. Paastdjen raportointi alkaa 2013 vuoden
alusta ja autovalmistajilta aletaan peria ylityksista seuraavia maksuja 1.1.2014 alkavalta
tarkastelujaksolta. Vastaava asetus henkildautoille tuli voimaan jo vuonna 2009.
Liikenne- ja viestintaministerid osallistui asetusten valmisteluun EU-tasolla ja koordinoi
asian kasittelya kansallisella tasolla. Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa
hiilidioksidipaastotietojen tallentamisesta ja raportoinnista komissiolle.

6.3.4 Taloudellisen ajotavan edistaminen

Liikenne- ja viestintaministeridéssa valmisteltiin vuonna 2011 ajokorttilainsdaddannoén
muutosta. Ajokorttilaki ja siihen liittyvat asetukset hyvaksyttiin kevaalla 2011. Asetukset
sisdltavat saannoksia muun muassa kuljettajantutkinnosta ja kuljettajaopetuksen
maarista sekéd ajokorttimenettelystad. Uudessa lainsaadanndssa huomioidaan mm.
vastuulliseksi kuljettajaksi kehittyminen ja taloudellinen ajotapa entistd paremmin.

Liikenteen turvallisuusvirasto osallistui seka ajokorttilain etta sen mukaisen uuden B-
luokan opetussuunnitelman valmisteluun. Uudessa opetussuunnitelmassa vastuullisuutta
korostetaan ja mm. taloudellisuus, ymparistoystavaéllisyys ja liikkumisen vaihtoehdot
tuodaan esiin entista selkeammin. Ammattikuljettajien osalta kehitettiin mahdollisuuksia
kaytannon harjoitusten lisaamiseen ennakoivan ajon opetuksessa ja samoin
mahdollisuuksia simulaattoriopetuksen hyddyntamiseen taloudellisen ajamisen ja
vaikeissa olosuhteissa ajamisen opetuksessa.

Motivassa jatkettiin vuonna 2010 kaynnistyneen Ecowill-hankkeen toteuttamista.
ECOWILL-hanke yhdenmukaistaa ja kohentaa sek& ajamista opiskelevien etta ajokortin
jo hankkineiden kuljettajien ajotaitoja kaikkialla Euroopassa. Tama tavoite saavutetaan
lisdamalla taloudellisen ajotavan koulutusta eri maissa. Keskeisia keinoja ovat
lyhytkestoiset tunnin kurssit ja séhkoiset koulutusratkaisut sekd henkilo- etta
pakettiautojen (£3,5 t ) kuljettajille. Liikenne- ja viestintaministerio vastaa hankkeen
kansallisesta rahoittamisesta.

Helsinki-Vantaan lentoasemalla on kehitetty ilmatilan hallintaa siten, etta se mahdollistaa
iltapaivien kiiretuntien ulkopuolella ns. jatkuvan korkeuden vahentamisen
lahestymismenetelman (CDO Continuous Descent Operations). Vuosikeskiarvona 55-60
% lennoista soveltaa tata lahestymistapaa, joka kapearunkokoneen lahestymisessa
vahentaa CO2-paastoja parhaimmillaan noin 300 kg verrattuna perinteisiin
lahestymismenetelmiin.

Raideliikenteessa aloitettiin vuonna 2011 ns. ETJ2 —hanke. Osana tata hanketta on
edistetty liikenteenohjauksen ja veturinkuljettajien Eco-drive - konseptia.

6.3.5 Raideliikenteen kilpailukyvyn parantaminen

Liikennevirasto kehittaa tavaraliikenteen rautatiekuljetuksia yhteistydssa
rautatieliikennditsijoiden, kuntien ja logistiikkayritysten kanssa tavaraliikenteen
energiatehokkuuden parantamiseksi. Vuonna 2011 valmistui selvitys rataverkon
raakapuun terminaali- ja kuormauspaikkaverkon kehittamisesta. Selvitys sisaltaa



26

yhteisen ndkemyksen raakapuun uudesta terminaali- ja kuormauspaikkaverkosta, jonka
avulla voidaan merkittavasti tehostaa rautatiekuljetuksia. Samalla kuljetukset paaosin
keskittyvat sahkoistetyille keskeisille rataosille ja siten my6s edistavat
ymparistdystavéllisten sahkdvetoisten rautatiekuljetusten kayttba. Tavoitteena on siirtya
uuteen jarjestelmaén 2018 mennessa. Uusien terminaalien rakentamiseen tarvittava
rahoitus on vield auki.

Liikenneviraston tavoitteena on myos kehittda rataverkkoa siten, etta tdsmallisyys ja
valityskyky paranevat, jolloin raideliikenteen kilpailukykykin paranee. Tasmallisyydessa
on kiinnitetty huomiota tadsmallisyysanalyysien tuomiin tarkeimpiin kohteisiin, jotka
kohdistuvat selkeasti eteldisen Suomen ruuhkaisen liikenteen pullonkauloihin ja
kohteisiin, joissa laitetekniset luotettavuusongelmat esiintyvat. Helsingin asetinlaitteen
uusinnan suunnittelu on kdynnistynyt. Kunnossapitdjat ovat priorisoineet oman alueensa
tasmallisyyteen vaikuttavat kohteet, joista Liikennevirasto on valinnut eniten vaikuttavat
korjaavat toimenpiteet. Liséksi on yhdessa liikennéitsijoéiden kanssa tehty useita
kayttavyytta parantavia toimenpiteitd (mm. aikataulutus, vaihtotydjarjestelyt).

Liikennevirasto jatkoi rataverkon kapasiteetin ja séhkoistyksen lisdamista budjetin
puitteissa vuonna 2011.

6.3.6 Alyliikenne

Alyliikennestrategian paivitys kaynnistettiin syksylla 2011 rinnakkain liikennepoliittisen
selonteon kanssa. Paivitys toteutetaan kiinteassa yhteisty6ssa lilkkennealan viranomaisten
ja yrityssektorin kesken. Tavoitteena on sovittaa saumattomasti yhteen
liikennepoliittisten tavoitteiden ja yritysten liiketoimintavoitteiden intressit ja luoda
yhteinen tiekartta tavoitteisiin paasemiseksi. Alyliikennestrategian paivitys valmistui
keséakuussa 2012.

Liikennepoliittiseen selontekoon tuotettiin osaraportti Alyliikenne ja innovatiiviset
palvelut, jossa hallitusohjelman tavoitteisiin peilaten raataloitiin vaikuttavuudeltaan
merkitykselliset kokonaisuudet selontekoon liitettavaksi. Virkamiestydryhma tyosti
osaraporttia, ja alan yrityksille jarjestettiin erillisid kuulemistilaisuuksia. Osaraportin
siséltd jakaantui teesinomaisiksi linjauksiksi alyliikenteen mahdollisuuksien
kayttoonottamiseksi sek& laajemmin innovaatiivisten ratkaisujen edistdmiseksi osana
julkisia hankintoja.

Liikennevirasto kehittaa ja soveltaa liikenteen kysyntaan vaikuttavia ja lilkenteen
operatiivista ohjausta palvelevia alykkaan liikenteen keinoja monilla paikkakunnilla.
Esimerkiksi Pohjois-Pohjanmaan ELY-keskuksessa on yhteistydssa Oulun seudun ja Oulun
kaupungin kanssa toteutettu ajantasainen liikennetietopalvelu. Palvelulla edistetdan
liilkkenteen sujuvuutta ja turvallisuutta seké joukkoliikenteen kayttéa, kavelya ja
pyorailya. Joukkoliikenteen osalta tarjotaan reittiopas seka pysakkiaikataulut. Kevyelle
liikenteelle tarjottava reittiopas on valmisteilla ja otetaan tuotantokayttdén vuoden 2012
aikana.

Liikennevirasto kehitti yhteistydssa ELY-keskusten kanssa myds liikenteen hallinnan
keinoja, joilla esim. liikennevirtaa tasaamalla tai nopeuksia hillitsemalla voidaan valttaa
ruuhka- ja muita energiatehokkuuden kannalta ongelmallisia tilanteita. Esimerkiksi Etela-
Pohjanmaan ELY-keskus on yhteistydssd Vaasan kaupungin kanssa laatinut ns. vihrean
aallon suunnitelman liikennevalo-ohjatulle Kokkolantielle. Pohjois-Pohjanmaan ELY-
keskuksessa valmistui vuonna 2011 Oulun seudun, Pohjois-Pohjanmaan ja Kainuun
liikenteenhallintasuunnitelma. Suunnitelman taustalla ovat liikenne- ja
viestintdministerion laatima kansallinen alyliikenteen strategia (2009), Liikenneviraston
tieliikenteen hallinnan toimintalinjat (2010) sek& alueelliset tarpeet liikenteen hallinnan
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kehittdmiselle. Suunnitelman tavoitteena on naiden strategioiden jalkauttaminen vuosina
2012-2020.

Liikennevirasto parantaa raideliikenteen héiriétilanteiden hallintaa vahvistamalla
liikenteenohjausjarjestelmia. Etela-Suomen liikenteenohjausta on vahvistettu
huhtikuussa 2011, jolloin otettiin kayttdon uusi kauko-ohjausjarjestelma ESKO.
Liikenteenohjaus ja infokeskus muuttivat uuteen ohjauskeskukseen Pasilaan. ESKOnN
avulla on kyetty laajentamaan ja parantamaan junaliikenteen ohjausautomatiikkaa ja
junien kulkutietojen siirtymista ohjauksesta muihin jarjestelmiin. Ohjausta parantamalla
on parannettu myds matkustajainfon laatua.

Liikenteen turvallisuusvirasto osallistui kansallisen eCall jarjestelman pilotoinnin
suunnitteluun ja toimijayhteistyohon sekéd eCall komission yhteistydhon yhdessa liikkenne-
ja viestintdministerion kanssa.

6.3.7 Lentoliikenteen energiatehokkuuden parantaminen

Suomi on mukana pohjoiseurooppalaisessa toiminnallisessa ilmatilan lohkossa (NEFAB)
yhdessa Latvian, Viron ja Norjan kanssa. Vuonna 2011 valmisteltiin ndiden valtioiden
valista sopimusta lohkon perustamiseksi. Sopimus on tarkoitus kaynnistaa joulukuun
2012 alkuun mennesséa. NEFAB-hankkeen tavoitteena on liséaté lentoliikenteen
tehokkuutta, parantaa turvallisuutta ja véhentaa polttoaineen kulutusta ja samalla
hiilidioksidipaastoja. Tutkimusten mukaan NEFAB tuo siind mukana oleville maille
vahintaan 340 milj. euron hy6dyt vuosina 2012—-2025. Samalla NEFAB:in on arvioitu
vahentavan lentoaikaa alueella 6400 tuntia vuodessa 2015 mennessa ja 8400 tuntia
2020 mennessa. Vastaavasti polttoaineen kulutuksen vahenema olisi 13 800 tonnia 2015
ja 18 800 tonnia 2020 verrattuna vuoteen 2011 mahdollistaen 46 000 tonnin 2015 ja 62
500 tonnin CO2- paastdvdheneman 2020.

6.4 Kaupunkiseutujen henkildliikenteen kasvun ohjaaminen ympariston
kannalta edullisempiin kulkumuotoihin

6.4.1 Liikenteen ja maankaytdn yhteensovittaminen

Maankéaytdn, asumisen ja liikenteen yhteensovittamista kaupunkiseuduilla edistetaan ns.
MAL-aiesopimusten kautta. MAL-aiesopimuksilla tuetaan kokonaisvaltaisesti
toimivamman yhdyskuntarakenteen muodostumista sek& vahennetéan tarvetta
henkildautoliikkumiselle. Aiesopimukset lisdavéat sitoutumista yhdessa sovittuihin
maankayton, asumisen ja liikenteen kehittamistoimenpiteisiin. Aiesopimusneuvotteluihin
ovat osallistuneet valtion puolelta liikenne- ja viestintdministerio, ympéaristoministerio,
tyO- ja elinkeinoministerid, valtiovarainministerio, Liikennevirasto seka asianomaiset ELY-
keskukset. MAL-aiesopimuksia on tehty Helsingin, Turun, Tampereen ja Oulun
kaupunkiseuduille. Sopimuskéaytantda on jatkossa tarkoitus laajentaa myds 100 000
asukkaan kaupunkiseuduille.

MAL-aiesopimusten lisaksi liikenteen ja maankayton suunnittelua tehdaan myos
liikennejarjestelmatydn sekd muun maankaytén suunnittelun kautta.
Liikennejarjestelmétyd toteutetaan useilla seuduilla pysyvélla organisoinnilla, jolloin niin
Liikennevirasto kuin ELY-keskuksetkin ovat tydssa aktiivisesti mukana. Myds maankayton
suunnittelun ja siihen liittyvien liikenneratkaisujen suunnittelussa on toimiva yhteisty6
lausuntoineen, viranomaisneuvotteluineen ja kuntapalavereineen. Liikennevirasto ohjaa
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ja koordinoi ELY-keskusten L-vastuualueiden liikennejérjestelmaty6ta, ja liikenne- ja
viestintdministerioé vastaa toiminnan strategisesta ohjauksesta.

Ministerion liikennejarjestelman kehittamisesta vastaavat henkil6t ja Liikenneviraston
liikennejarjestelméaosasto tekevat jatkuvaa yhteistyota liikennejarjestelmatyon
kehittamiseksi. Eri lilkennemuotojen yhteisty6 on hallinnonalan uudistuksen myota
tilvistynyt ja liikkennejarjestelméajattelu selkeéasti vahvistunut. Liikennevirasto tekee
kiinteda yhteistydta ELY-keskusten kanssa ja jarjestad saannollisesti liikennejarjestelma-
tapaamisia. Varsinaista ohjeistusta ei ole katsottu tarpeelliseksi laatia. ELY-keskusten
strategisissa tulossopimuksissa on yleensa hyvin esilla liikennejarjestelma-

nakokulma ja myds liikenteen kytkentd maankaytdn, asumisen, palvelurakenteen

ja elinkeinoelaman toimintaedellytysten tarkasteluun.

6.4.2 Vaylainvestoinnit ja yhdyskuntarakenne

Destia Oy arvioi vuonna 2009 ensimmaisen liikennepoliittisen selonteon vaikutuksia
liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin. Arvioinnin mukaan hankkeet, jotka poistavat
ruuhkia ja hyvin alhaisilla nopeuksilla ajamista, vahentavat liikkenteen CO2-paastdja.
Hankkeet, jotka nostavat nopeuksia yli 80 km/h:sta yldspain, lisddavat CO2-paastoja.
Nain ollen voidaan sanoa, etta taajamien ohikulkutiehankkeilla on paasaantdisesti
paastoja pienentava vaikutus, kun taas yhteysvalihankkeet paasaantodisesti kasvattavat
liikenteen paastoja. Vuonna 2012 valmistuneen selonteon hankkeista ei toistaiseksi ole
tehty vastaavaa tarkastelua, mutta ylla mainitut yleistykset patevat yha.

6.4.3 Joukkoliikenteen edistdminen

Joukkoliikennelaki uudistettiin vuonna 2009 EU:n palvelusopimusasetuksen mukaisesti.
Nykymuotoinen linja-autoliikenne on jarjestettava uudelleen, kun joukkoliikennelain
mukaiset siirtymaajan liikennoéintisopimukset lakkaavat vuosien 2014 ja 2019 valilla.
Siirtymaajan jalkeen toimivaltaisten viranomaisten on jarjestettava joukkoliikenne
alueellaan. Tavoitteena on luoda helppokayttdinen ja yhtenainen palvelukokonaisuus ja
kasvattaa joukkoliikenteen matkustajamaaria.

Suuri osa joukkoliikennelain mukaisen siirtymaajan liikenndintisopimuksista paattyy
30.6.2014. Liikenne- ja viestintdministerion asettama linja-autoliikennetyéryhma selvitti
liikenteen jarjestamista siirtymaajan jalkeen ja linjasi loppuraportissaan 10.5.2012
joukkoliikenteen uusia jarjestamistapoja. Lisaksi liikkenne- ja viestintaministerid pilotoi
yhteisty6ssa Liikenneviraston kanssa joukkoliikennelain kayttéoikeussopimuksen
soveltuvuutta ja taloudellisia seuraamuksia Nurmijarvelld ja Tampereen seudulla.

Markkinaehtoisen reittiliikenteen toimintaedellytysten lisdksi joukkoliikennelain
taytantoonpanossa kiinnitetdan erityistd huomiota valtakunnallisen joukkoliikenteen
lippujarjestelméan kayttoonottamiseen seka aikataulu- ja reittipalvelun toteuttamiseen.
Helsingin seudun liikenne (HSL), VR ja Matkahuolto kehittivat vuonna 2011
yhteiskayttoista matkalippujarjestelmaa. Loppuvuodesta kaynnistettiin Tampereen
kaupungin, VR:n ja ministerion véliset neuvottelut VR:n lipun ja alueen seutulipun
saamiseksi yhteiskayttoiseksi palvelutuotteeksi.

Valtakunnallinen joukkoliikenteen palvelutaso maariteltiin ministerién paatodksella
joulukuussa 2011. Myds monen ELY:n, mm. Uudenmaan, Varsinais-Suomen,
Pirkanmaan, Keski-Suomen, Eteld-Pohjanmaan ja Pohjoispohjanmaan ELY:n alueella
maariteltiin palvelutasot vuoden loppuun mennessa. Asiaa koordinoi Liikennevirasto.
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Kyse on jatkuvasta liikennejarjestelmaty6hon liittyvasta prosessista, jossa palvelutason
toteutumista tullaan seuraamaan.

Liikennevirasto ohjaa ja koordinoi ELY-keskusten L-vastuualueiden toimintaa, kun ne
yhdessa kuntien ja maakuntien liittojen kanssa suunnittelevat joukkoliikenteen
laatukaytavia ja niiden toteuttamista. Esimerkiksi Varsinais-Suomen ELY -keskus on
osallistunut Turun runkolinjastoty6hdn. Runkolinjastotydssa lahdetaan kehittamaan
seitsemaa linjaa kokonaisuudessaan. Linjojen liikenndintiin, pysakkiolosuhteisiin,
matkustajainformaatioon ja joukkoliikenneinfraolosuhteisiin tulee parannuksia.

Neljéalle suurimmalle kaupunkiseudulle (Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu) jaettiin vuonna
2011 valtionavustusta joukkoliikenteen edistdmistoimiin yhteensa noin 10 miljoonaa
euroa. ILPO-ohjelmassa linjattiin vuonna 2009, etta suurten kaupunkiseutujen
joukkoliikennetukea tulisi kasvattaa niin, etta tuki olisi vuonna 2011 noin 20 miljoonaa
euroa ja vuonna 2012 noin 32 miljoonaa euroa. Nain voitaisiin varmistaa
joukkoliikenteen kilpailukyky ja palvelun tarjonta suurilla kaupunkiseuduilla, jossa
matkustajaméaarien kasvulle olisi parhaat edellytykset. Tama olisi tarkedéa senkin vuoksi,
etta joukkoliikenteen hinnat ovat viime vuosina nousseet yleista hinnannousua
nopeammin. Samaan aikaan kun yleinen kuluttajahintaindeksin nousu on ollut vuodesta
2000 eteenpéin noin 2 prosenttia vuodessa, juna- ja linja-autolippujen hinnat ovat
nousseet keskimaarin 3,5 prosentin vuosivauhdilla, taksimatkat 3 prosentin vuosivauhtia.
Lentomatkojen hintataso sen sijaan on pysynyt lahestulkoon vuoden 2000 tasolla.

Liikenteen ostoilla ja kunnille myonnetyilla valtionavustuksilla turvattiin joukkoliikenteen
peruspalveluita seka edistettiin joukkoliikenteen kayttéd myos muilla kuin suurilla
kaupunkiseuduilla. Liséksi kehitettiin valtakunnallista liikenneluparekisteria (VALLU)
matkustajainformaation parantamiseksi.

Paikallisjunaliikenteen edellytyksia Varsinais-Suomen rataverkolla on selvitetty Turun
kaupunkiseudun rakennemalli 2035 -tydssa. Tampereen kaupunkiseudun
lahijunaliikenteesta tehtiin kehittdmisselvitys, joka valmistui maaliskuussa 2012.

Finavia toimii yhteisty6ssda maakuntien organisaatioiden ja kaupunkien kanssa
varmistaakseen bussiyhteydet maakuntalentoasemilta keskuksiin. Padkaupunkiseudulla
matkaketjujen luomisessa hyddynnetdan myos raideyhteyksia. Helsinki-Vantaan
lentoaseman bussiliikenteen tehostamiseksi selvitetdaan keskitetyn bussiterminaalin
toteuttamismahdollisuuksia.

6.4.4 Kavelyn ja pyorailyn edistaminen

Ministerio julkaisi maaliskuussa 2011 kavelyn ja pydrailyn valtakunnallisen strategian,
joka kattaa vuodet 2011-2020. Strategia tahtaa kavelyn ja pyorailyn osuuden
lisdamiseen kaikista tehdyista matkoista. Tavoitteena on, ettd vuonna 2020 kavelyn ja
pyorailyn kulkutapaosuus nousee nykyisesta 32 prosentista 35 - 38 prosenttiin ja
lyhyiden henkildautomatkojen osuus vastaavasti vahenee. Taméa merkitsee, etta vuonna
2020 kavely- ja pyorailymatkoja tehdaan vahintadn 20 % enemman kuin vuonna 2005.
Matkamaarana tama tarkoittaisi yli 300 miljoonaa kavely- ja pyorailymatkaa enemman
vuodessa kuin vertailuvuonna 2005. Liikennevirasto laati yhteistydssa eri toimijoiden
kanssa linjauksia toteuttavan toimintasuunnitelman, joka julkaistiin alkuvuonna 2012.

Kavelyn ja pyorailyn taloudellisen tuen tarvetta ei viela ole arvioitu. Kavelyn ja pyorailyn
edistaminen kulkutapajakaumien ndkdkulmasta on vuoden 2011 aikana kuitenkin paikka
paikoin noussut esille myds investoinneista paatettaessa. Liikenteen kysyntaan ja
kulkutapoihin vaikuttamisen ndkdkulma on ollut esilla esimerkiksi kevyen liikenteen
vaylahankkeiden arvioinnissa Keski-Suomessa: ennen paino oli vahvasti
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liikenneturvallisuusvaikutuksessa, nyt puhutaan yhd enemman siitd, miten paljon vaylalle
saadaan kayttajia ja sitd kautta vaikutetaan kulkutapajakaumaan.

Pyorailya on pyritty edistamaan myos pyorapysakointia kehittamalla. Esimerkiksi
Tampereen kaupungin kanssa on vuonna 2011 toteutettu useita pyorapysakainnin
kokeilukohteita. Tavoitteena on vuonna 2012 laajentaa testialuetta ympardiviin kuntiin.

6.4.5 Liityntapysakointi

Liikennevirasto on kdynnistdnyt Sata solmupysakkia -hankkeen, jossa selvitetaan
jokaisen ELY -keskuksen osalta merkittdvimmat kehittamisen tarpeessa olevat pysakit.
Toimenpiteiden joukossa on my6s polkupydra- ja autoliityntapaikkojen suunnittelua ja
rakentamista.

Myos ELY-keskukset ovat olleet aktiivisia liityntapysakdinnin kehittdmisessa. Esimerkiksi
Uudenmaan ELY-keskuksen L-vastuualue osallistui vuonna 2011 kymmenkuntaan eri
liityntapysakoéintihankkeeseen. Varsinais-Suomen ELY -keskus osallistui Turun
runkolinjastoty6hon, jonka yhteydessa suunnitellaan ja rakennetaan merkittavimmille
pysékeille polkupyoérien liityntapaikat. Kaakkois-Suomen ELY-keskuksen alueella E-18
suunnitelmissa on otettu huomioon liitantapyséakointipaikat. E-18 liityntapysakointialueille
on suunniteltu myo6s sédhkdautojen latauspisteita. Etela-Pohjanmaan ELY-keskus kartoitti
vuonna 2011 tehdyissa laatukaytavahankkeissa kaikki liityntapyséakkitarpeet ja maaritteli
niille suoritettavat toimenpiteet. Osa toimenpiteista on jo toteutettu.

Raideliikenteen liityntapysakointia on kehitetty 2010-2011 mm. rataosien Lahti-Luumaki
ja Seinajoki-Oulu asemilla (Kauhava vuonna 2011) ratojen perusparannushankkeiden
yhteydessa. My6s keharadan suunnittelussa liityntéaliikenteen infra on otettu huomioon.
Tampere-Pori/Rauma -tarveselvitys valmistui kevaalla 2011 sisaltdéen mm. asemien ja
liityntapysakoinnin kehittamistarpeet.

6.4.6 Yhteiskayttdautot

Vuosina 2008-2011 toteutettiin Motivan vetamana hanke yhteiskayttdautoilun
edistamiseksi Suomessa ("More options for energy efficient mobility through car-sharing,
MOMO”). Hankkeella pyrittiin lisiamaan tietoisuutta autojen yhteiskaytosta, kehittamaan
autojen yhteiskayttopalveluita ja tehostamaan autojen yhteiskayttopalvelujen
energiankulutusta. Hankkeen rahoittajia olivat mm. liikenne- ja viestintaministerio,
Liikennevirasto ja HSL. HSL kaynnisti oman aiheeseen liittyvan jatkohankkeensa vuonna
2011. Liikenne- ja viestintaministerid oli mukana rahoittamassa myos tata hanketta.

6.4.7 Liikkumisen ohjaus

Liikkumisen ohjaus —toiminta organisoitiin Suomessa valtakunnan tasolla vuonna 2010.
P&avastuu toiminnasta on Liikennevirastolla, joka hyddyntaa tydéssaan Motiva Oy:ta.
Liikenne- ja viestintaministeri6 vastaa toiminnan strategisesta ohjauksesta. Liikkumisen
ohjaus —toimintaa seututasolla tuetaan seka t&k-hankehakujen etta vuonna 2012 valtion
budjettiin saadun liikkumisen ohjauksen valtionavun (0,7 M€) kautta. Liikkumisen
ohjauksen tuki on jaanyt noin viidesosaan arvioidusta tarpeesta. Liikkumisen ohjaus —
toimintaa on tasta huolimatta kaynnistelty mm. padkaupunkiseudulla, Turussa ja
Tampereella.
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6.5 Suomen ilmastotavoitteiden saavuttamisen tukeminen tietoyhteiskunta- ja
viestintapolitiikan keinoin

6.5.1 Tieto- ja viestintateknisen infrastruktuurin ja sdhkdisten palvelujen edistaminen

Internetin peruskayttoon riittdva yhden megan nettiyhteys on jo vuodesta 2010 alkaen
ollut jokaisen kansalaisen perusoikeus ja siis jokaisen saatavilla vakinaisessa
asuinpaikassaan. Uusia palveluja tulee kuitenkin koko ajan kayttéon ja niihin tarvitaan
nopeampia yhteyksid. Taman saattavat mahdollistaa lahivuosina kayttdéén otettavat
uudet mobiililaajakaistan taajuusalueet, jotka sopivat erittdin hyvin laajakaistan
peittoalueen kasvattamiseen erityisesti harvaan asutuilla alueilla.

Liikenne- ja viestintaministeri6 jatkoi vuonna 2011 laajakaista kaikille 2015 — hankkeen
totettamista. Hankkeen tavoitteena on, etta lahes kaikki kansalaiset ovat vuoteen 2015
mennessa enintadn kahden kilometrin pédassa huippunopeasta 100 megan yhteydesta.
Valokuituverkot riittavat kaikkiin mahdollisiin tuleviin palveluihin ainakin 50 vuodeksi.

Ministeridé on my6s neuvotellut Venajan kanssa niin sanotun 800 megahertsin
taajuusalueen (4 G) kayttodnotosta, joka mahdollistaa lahivuosina kayttéon otettavat
uudet mobiililaajakaistan taajuusalueet, seka edistanyt tiedonsiirto-kaapelien
yhteisrakentamista, jonka avulla voidaan saada merkittavia taloudellisia ja ympaéaristollisia
etuja.

Liikenne- ja viestintaministerid on pitkaan edistanyt verkkolaskutuksen kayttéonottoa.
Verkkolasku on ymparistdystavallinen tapa valittaa laskuja. Verkkolaskulla kuluttaja voi
vahentaa postin maaraa, koska paperilaskun sijaan voi verkkopankkiin tai muuhun
palveluun vastaanottaa verkkolaskun, jossa on samat tiedot kuin paperisessa laskussa.

Sahkodisen laskutuksen edistamistoimien organisointiin liittyen Suomessa toimii
Verkkolaskufoorumi, jossa on edustettuna tasapuolisesti eri toimijat, kuten viranomaiset,
palveluntarjoajat, tekniset asiantuntijat seka kayttajat. Liikenne- ja viestintaministerié on
osallistunut kansallisen Verkkolaskufoorumin toimintaan. Ministerié on ollut mukana
myo6s Elinkeinoelamén Keskusliiton verkkolaskutusta edistavdssa kampanjassa, ja
toteuttanut Euroopan unionin tiedonannon toimia nimeamalla edustajat eurooppalaiseen
sidosryhmafoorumiin.

Viestintavirasto kehittaa jatkuvasti sahkoisia asiointipalvelujaan. Vuoden 2011 aikana
Viestintavirastossa on kehitetty sahkoisia asiointipalveluja ottamalla kayttoéon
metsastysradiolupien sahkéinen hakujarjestelma seka sdhkoéinen markkinatiedon
keruujarjestelma (MAKE). Virastossa on pyritty lisdéamaan myos sahkdista laskutusta.

Viestintavirastossa kaynnistettiin vuonna 2011 viestintaverkkojen tehonkulutusta
kasitteleva selvitystyd. Selvitys kattaa siirtoverkkojen laitteet tilaajaliittymista
laajakaistaisiin alueverkkoihin. Selvityksen perusteella on asetettu EU:n ohjearvoihin
perustuvat tehotavoitteet erilaisille liityntatekniikoille. Samalla on tarkasteltu myds
kansallista mallitapausta, jossa on todettu uuden teknologian parantavan merkittavasti
siirtolaitteiden energiatehokkuutta.

6.5.2 Tieto- ja viestintatekniikka alyliikenteen mahdollistajana

Alykkaan liikenteen kayttamat tietoliikenneverkot tarvitsevat kayttoonsa oikean maaran
riittavan hairiottomia taajuuksia. Alykkaan liikkenteen palvelujen tulee saada kayttoonsa
kysyntaa vastaavasti ja niin, etta palvelut pystytaan tuottamaan suunnitellun laatuisina.
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Alykkaan liikenteen radiojarjestelmien tarvitsemien taajuuksien saatavuutta koskevassa
tydssa saadaan yleensa parhaat tulokset silloin, kun taajuustarpeista saadaan tietoa
mahdollisimman aikaisessa vaiheessa. Viestintavirasto on vaikuttanut siihen, etta
alykkaiden liikennejarjestelmien kayttéon on Suomessa ja Euroopassa osoitettu
taajuuksia, joilla mahdollistetaan jarjestelmien tietoliikenneverkkojen hairiotén toiminta.
Lisdksi Viestintavirasto on myontéanyt radiolupia Suomessa toimiville yrityksille ja
tutkimuslaitoksille dlykkaan liikenteen radiojarjestelmien tuotekehitykseen ja
testaukseen.

Viestintavirasto valvoi myds verkon toimintavarmuuteen vaikuttavien méaaraysten ja
suositusten noudattamista seka arvioi méaraysten ja suositusten paivitystarvetta. Virasto
kehitti menettelyjaan viestintaverkkojen ja —palvelujen vika- ja hairidtilanteiden ja niista
tiedottamisen varalta seka kehitti my6s omia valmiuksiaan tuottaa ajantasaista
tilannekuvaa viestintaverkkojen vioista ja hairidista.

6.6 (Tie)liikenteen taloudellisista ohjauskeinoista paattaminen

Liikenne- ja viestintaministerid on laatinut useita tieliikenteen hinnoittelua koskevia
selvityksia (LVM julkaisuja 17/2006, 35/2007, 24/2008, 30/2009, 5/2011). Vuonna 2011
valmistui Helsingin seudun ruuhkamaksuselvitys jatkoselvityksineen.

Helmikuussa 2012 liikenne- ja viestintaministerioé asetti tydéryhman selvittdmaan, kuinka
Suomessa edettaisiin kohti oikeudenmukaista ja alykasta lilkennetta. Tydryhman
tehtavana on selvittaa, olisiko oikeudenmukaisempaa ja alykkdampaa muuttaa autoilun
nykyiset kiintedt verot kayttdon perustuviksi tienkayttémaksuiksi. Tyéryhma tulee
tekemaan ehdotuksen miten Suomen tulisi edetd tiemaksujarjestelmien kayttéonotossa
pitkalla aikavalilla. Tyéryhman toimikausi on 3.2.2012-31.12.2013.

Paatokset tieliikenteen taloudellisten ohjauskeinojen kayttodnotosta olisi jarkevaa tehda
”Kohti oikeudenmukaista ja alykasta liikkennetta” -tyéryhman tyon valmistuttua vuoden
2013 lopulla.

Liikenteen turvallisuusvirasto osallistui vuonna 2011 km-pohjaisten aika- ja
paikkasidonnaisten tienkayttomaksujen kayttdonoton vaikutusten ja toteuttamisen
selvittamiseen. Liikenteen turvallisuusvirastossa tehtiin alyliikenteen neuvottelukunnan
toimeksiannosta viranomaisvaatimuksien luokittelu virkatyona. Liikenteen
turvallisuusvirasto tilasi lisdselvityksia konsulttitydna (Traficon), joita on valmisteltu
yhdessa liikenne- ja viestintaministerion kanssa koskien julkisen vallan vaatimuksia ja
reunaehtoja tiemaksujarjestelmille sek& lyhyen katsauksen Euroopan uudehkoihin km-
maksujarjestelmiin.

6.7 Illmastonmuutokseen sopeutuminen

Liikennesektorilla vaylanpidosta vastaavat laitokset ovat tehneet selvityksia
ilmastonmuutokseen sopeutumisesta eri lilkennemuotojen osalta.
lImastonmuutoksen kansallisen sopeutumisstrategian arvioinnin mukaan pisimmalle
sopeutumisstrategian toimeenpanossa on péaasty vesivarojen hallinnassa,
liikennesektorilla, alueidenkaytossa sekd maa- ja metséataloudessa.

Kaytannon sopeutumistoimia ajatellen liikennesektori on hyvin varautunut saan
aiheuttamiin héairiétilanteisiin liikenneturvallisuuden ja vaylien kunnossapidon kannalta jo
nykyisessa ilmastossa. lImastonmuutokseen liittyvat uudet sopeutumistoimet tulisi siten
kohdentaa erityisesti pitkan aikavalin suunnitteluun.
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Liikennevirasto kehittaa tieteknista perusosaamista ilmastonmuutoksen vaikutuksista
vuosittain. Vuonna 2011 Liikennevirasto ja Lapin ELY-keskus mm. osallistuivat
yhteispohjoismaiseen ERA-NET ROAD -ohjelmaan (Road Owners Getting to Grips with
Climate Change). Ohjelmasta rahoitettiin nelja projektia: talvi-indeksin kehittaminen
("Improved Local Winter Index to Assess Maintenance Needs and Adaptation Costs in
Climate Change Scena-rios"), riskien hallinta ("Risk Management for Roads in a changing
Climate™), tulvien hallinta ("Storm Water Prevention - Methods to Predict Dam-age from
the Water Stream in and near Road Pavements in Lowland Areas') seké paallysteiden
kehittdminen ("Pavement Perform-ance and Remedia-tion Requirements following
Climate Change™").

Tulvariskeja tieverkolle on jo entisten tiepiirien aikaan kartoitettu mm. Uudenmaan,
Varsinais-Suomen ja Pirkanmaan alueilla. Vuonna 2011 tulvariskeja kertoitettiin mm.
Etela-Kymenlaakson, Pohjois-Savon ja Keski-Suomen ELY-keskusten alueilla. Ratojen ja
maanteiden kuivatusohjetta ollaan parhaillaan uudistamassa. Toimintaohjeiden
laatiminen tulvatilanteiden suojelu- ja pelastustehtaviin on kaynnistetty.

Liikennevirasto kehitti vuonna 2011 myds raideliikenteen osaamista ja tiedon saatavuutta
poikkeavista ilmastotapahtumista (lampétila, sade, tuuli, myrskyt, ukkoset, lumisateet,
jaatyminen) yhteisty6ssa saapalvelun tuottajien kanssa. Suojelu- ja pelastussuunnittelua
kehitettiin yhteistyossa pelastusviranomaisen kanssa. Lisaksi selvitettiin rakenteiden ja
laitteiden vahvistamis- ja suojaustarvetta (mm. kuivatusrakenteet seka liikkenteenohjaus-
ja sédhkonsyottolaitteet) eri paikkakunnilla. Rautatiesuunnittelun ja -rakentamisen
teknistéd ohjeistusta uusitaan lahivuosina mm. pakkasmitoitusten osalta.

Viestintavirasto kiinnitti huomiota ilmastonmuutoksen aiheuttamiin riskeihin mm.
tekemalla muutostdita, joilla pyritddn parantamaan viestintdverkkojen toimintaa
lyhytkestoisissa sahkdkatkoksissa. Lisaksi Viestintavirasto teki yhteistydta eri toimijoiden
kanssa sahkonjakeluverkon toimintavarmuuden kehittdmiseksi pitkakestoisissa
sahkokatkoksissa, esimerkiksi myrskytilanteissa.

6.8 Muut toimenpiteet

6.8.1 Kansainvéliseen ilmastopolitiikan valmisteluun osallistuminen

IMO:ssa hyvéksyttiin heindkuussa 2011 uusien laivojen energiatehokkuutta koskevat
pakottavat méaaraykset. Suomen esityksesta maarayksiin sisaltyy jadvahvistettuja laivoja
koskeva erityissaéntely. Lisdksi IMO:ssa hyvaksyttiin HELCOM-maiden esitys Itdmeren
nimeamisesta erityisalueeksi matkustajalaivojen kaymalajatevesien osalta. Suomi toimi
taman projektin vetajand HELCOM:issa ja IMO:ssa.

Liikenne- ja viestintaministerid ja Liikenteen turvallisuusvirasto osallistuivat
seurantavuonna aktiivisesti ilmastoneuvotteluihin lento- ja meriliikenteen kansainvélisten
paastdjen kasittelyn osalta. Ministerion edustaja muun muassa toimi Unkarin EU
puheenjohtajuuskauden aikana ilmastoneuvottelujen EU-koordinaatiossa EU:n lento- ja
meriliikenteen paastdja koskevan tydoryhman puheenjohtajana. Hallinnonala osallistui
aktiivisesti myos EU:n komission aktiviteetteihin mahdollisen EU-jarjestelman luomiseksi
merenkulun kasvihuonekaasupéaastdjen rajoittamiseksi.

Liikenne- ja viestintaministeri® ja Liikenteen turvallisuusvirasto osallistuivat aktiivisesti
myo6s Helsinki Commission (HELCOM):in toimintaan laivaliikenteen paastojen
vahentamiseksi. Liikenne- ja viestintdministerion edustaja muun muassa toimi
HELCOM:in merenkulkutyéryhmén puheenjohtajana. HELCOM:issa valmisteltiin hakemus
IMO:lle Itameren nimeamiseksi typenoksidipaédstdjen valvonta-alueeksi. Suomi toimi
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taman projektin vetajana ja hakemus saatiin valmiiksi tekniselta kannalta. Paatos
hakemuksen jattdmisen ajankohdasta tehdaan HELCOM:issa vuoden 2012 aikana.

Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa lentoliikenteen paastokaupan toimeenpanosta
Suomessa. Vuonna 2011 Liikenteen turvallisuusvirasto tarkasti ja toimitti Euroopan
komissiolle Suomen valvontavastuulle kuuluvien operaattorien paasto- ja
tonnikilometriraportit vuodelta 2010, jakoi maksuttomat paastdoikeudet vuosille 2012—
2020, osallistui uusien tarkkailu- ja todentamisasetusten valmistelutydhon seka muuhun
paastokauppaan liittyvaan kansainvaliseen vaikuttamiseen ja huolehti yleisesta
paastokauppaan liittyvasta neuvonnasta, ohjeistuksesta ja valvonnasta.

Kansainvaélisen siviili-ilmailujarjeston ICAO:n viimeisimman yleiskokouksen
paatoslauselma A37-19 edellyttda jasenvaltioiden valmistelevan kansallisen
ilmastonmuutos- ja paastévahennys toimintasuunnitelman (State Action Plan).
Suunnitelmassa Suomen tulee linjata toimensa ja politiikkansa, jotta ICAO:n
yleiskokouksessa asetetut paastovahennystavoitteet eli polttoainetehokkuuden vuotuinen
2 % parannus 2050 saakka seka hiilineutraali kasvu vuodesta 2020 saavutettaisiin.
Liikenteen turvallisuusvirasto oli vuonna 2011 mukana laatimassa ACCAPEG-ty6ryhmasséa
(Aviation and Climate Change Action Plan Expert Group) toimintasuunnitelman EU- ja
ECAC-maille yhteisia osioita. Kansallisen osuuden kirjoittaminen aloitettiin lokakuussa
2011 ja se tulee toimittaa ICAO:lle kesdkuussa 2012.

6.8.2 Oman toiminnan energiatehokkuuden parantaminen

Liikennevirasto kaynnisti syksylla 2010 projektin, jossa kartoitettiin hiilijalanjalkea radan-
ja tienpidossa rakentamisen ja kunnossapidon osalta. Projekti paattyi vuonna 2011.
Hiilijalanjalkiprojektin my6ta saatiin kokonaiskuva radan- ja tienpidon péastoista ja
niiden jakautumisesta prosesseittain. Vuonna 2011 kaynnistettiin jatkoprojekti, jossa
arvioitiin merenkulun (seka vaylanpito etta liikenne) hiilijalanjalki. Hiilijalanjalkiprojektin
avulla saadaan lahtétietoja mm. hankintamenettelyiden ekotehokkuuden lisdamiseen.

Myds tienpidon hankintamenettelyja on kehitetty siten, etta ympaéaristdasiat tulevat
hankinnoissa nykyistd paremmin esille. E-18 Koskenkyla-Loviisa-Kotka -
elinkaarihankkeessa Liikennevirasto otti rakentamisessa ja kunnossapidossa yhdeksi
kannustimeksi tarjousten laatuarvioinnissa biopolttoaineiden kaytén urakoitsijoiden
tyokoneissa.

Liikennevirastossa kaynnistettiin vuonna 2011 Saaristomeren vaylanhoitopilotti (2011—
2012). Pilotin tarkoituksena on kehittda hankinnoissa kaytettavia valintakriteereja seka
sopimuskannusteita (bonus- ja sanktiojarjestelm&a). Pilottihankkeen tavoitteena on mm.
korkea turvallisuustaso, asiakaslahtdisyyden parantaminen, korjausvelan vahentaminen
vaylanhoidollisin keinoin, kestavan kehityksen edistdminen, hoitotoimenpiteiden haitan
minimointi liikenteelle seka ymparistdlle, vaylahoidon kustannusten aleneminen sekéa
hyva yhteistyd.

Liikenneviraston tavoitteena on vahentaa radanpidon energiankayttéa 10 % vuoteen
2020 mennesséa. Virastossa on kaynnistetty energiankulutuksen vahentamista koskevat
toimenpiteet erityisesti vaihteenlammityksen ja valaistuksen osalta. Vuonna 2011 tehtiin
selvitys siita, kuinka paljon vaihdettavia elohopealamppuja radanvarsilla kaiken kaikkiaan
on. Vaihtoty6 tehdaan vuosina 2012—-2015. Vuonna 2011 tehtiin selvityksia myos
vaihteenlammityksen energiatehokkuudesta, maalammon kayttémahdollisuuksista
vaihteenlammitysjarjestelmissa seka sddasematyyppisen vaihteenlammityksen
saatojarjestelman vaikutuksista energiankulutukseen. Ratkaisuja on otettu myos
kayttoon, esimerkiksi rataosalle Oulu-Kontioméki rakennettiin vuonna 2011
sddasematyyppinen ratkaisu.
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Tievalaistukseen kaytetyista elohopealampuista luovutaan mahdollisimman nopeasti
vuoteen 2015 mennessa. Tilalle tulevat suurpainenatrium-lamput, jotka kuluttavat 30 %
vahemman energiaa. Sahkoda saastyy vuodessa noin 16 GWh. Tievalaistuksen uusiminen
on parhaillaan kaynnissa, esimerkiksi Pirkanmaalla jo n. 80 % elohopeahdyryvalaisimista
on vaihdettu.

Valaistusta saneerataan my6s muuten, ja tarpeettomiksi luokiteltuja valaistuksia
puretaan. Tievalaistuksen valtakunnalliset ohjausperiaatteet on muutettu vuonna 2010.
Ohjausjarjestelman muutos mahdollistaa tarkemman saadon syttymis- ja
sammumisaikoihin. Alykas ohjausjarjestelma mahdollistaa myos sen, etta hiljaisen
liikenteen osuuksilla valaistusta kaytetaan vain silloin, kun on tarvetta. Liikenneviraston
laskelmien mukaan y6sammutuksen myota sahkoa saastyy talla erada 7-10 GWh
vuodessa.

Finavia on jatkanut vuonna 2008 kaynnistaméansa energia- ja ilmasto-ohjelman
toteuttamista. Vuonna 2011 saavutettiin merkittavia saastoja lentoasematoiminnan
energiankaytdssa. Energian kdyton optimoinnilla ja sdastoon tahtaavilla muilla
toimenpiteilla saavutettiin vertailukelpoisessa lampdenergian kaytossa 2,3 % saastot
edelliseen vuoteen verrattuna. Absoluuttinen lampdenergiankulutuksen vahennys oli jopa
18,7 %. Sahkoenergian osalta vertailukelpoinen vahennys kulutuksessa oli 1,1 %.
Matkustajakohtainen energiatehokkuus parani lampo6energian osalta 22 % ja
sahkoenergian osalta 1 %.

Finavia jatkaa edelleen energiankaytdn tehostamistoimia. Kehittamiskohteina ovat
edelleen lentoasemien lammitys- ja jaahdytysratkaisut ja valaistuksen ohjaus sekéa
uusien, energiatehokkaampien valonlahteiden kaytto. Finavia jatkaa energiakatselmusten
teettdmista merkittdvimmista kiinteistoistaan.

Kansainvéalinen lentoasemajarjestd ACI (Airports Council International) on kehittanyt
neliportaisen hiilidioksidipaastojen vahentamisohjelman (Airport Carbon Accreditation
ACA). Ohjelmassa hiilidioksidipaastot lasketaan vuosittain ja niiden laskeva kehitys on
osoitettava. Finavain lentoasemista ohjelmaan ovat liittyneet Lapland Airports —ryhmaéan
kuusi lentoasemaa (Enontekio, lvalo, Kemi-Tornio, Kittila, Kuusamo ja Rovaniemi) seka
Helsinki-Vantaa. Lapland Airports —ryhman kuudelle lentoasemalle mydnnettiin
helmikuussa 212 ACA —sertifikaatti osoituksena hiilidioksidipaastojen vahentymisesta.
Lapland Airports —asemien CO2-paastot vahenivat vuonna 2010 yhteensa noin 640
tonnia verrattuna vuosiin 2007-2009.

Finavia tarjoaa paakaupunkiseudun tyontekijoilleen mahdollisuuden tydmatkaseteleiden
kayttoon. Kevyen liikenteen kayttdon kodin ja tydpaikan valisilla matkoilla kannustetaan
erilisin kampanjoin ja tarjoamalla sosiaalitilat tyontekijoiden kayttoon.

Viestintavirastossa on vuodesta 2010 alkaen seurattu hiilijalanjaljen kertymista
seuraavilla osa-alueilla: sahkonkulutus, lentoliikenne, kirjekulutukset ja paperinkulutus.
Viraston hiilijalanjalki on pienentynyt kaikilla seuratuilla osa-alueilla vuoden 2011 aikana.
Suurin muutos hiilijalanjaljessa on tapahtunut kirjekuljetusten osalta, jossa viraston
hiilijalanjalki on pienentynyt ldhes 90 %.

Viestintavirastossa on kaynnistetty vuoden 2011 aikana tydasemauudistuksen
suunnittelu. Tydasemauudistuksen tavoitteena on siirtya kiinteista tydasemista
kannettavien tietokoneiden kayttdéon ja uudistaa ty6tapoja niin, ettéd paperin kayttda
voidaan merkittavasti vahentda. Viestintavirastossa on myds otettu kuluneen vuoden
aikana kayttoon etatyomahdollisuus.
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