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Tiivistelma

Liikennesektorille kohdistetut kasvihuonekaasupéastdjen vahennystavoitteet ovat hyvin haas-
tavia. Taman vuoksi on tarkeaa pohtia ja arvioida minkalaisia mahdollisia, todennakdéisia ja
toivottavia lilkenteen tulevaisuuskuvia asetetut tavoitteet edellyttavét ja edelleen, millaisilla
liikenteeseen kohdistuvilla toimilla ja toimenpidekokonaisuuksilla asetetut tavoitteet ja olisivat
saavutettavissa.

Sektoritutkimuksen ilmastopolitiikkaa tukevan tutkimuskokonaisuuden (SETUILMU) ILARI
projektissa (2010-2012) laadittiin Suomen liikenteen hiilidioksidipaastdjen kehityksen uusi
Baseline-ennuste seka hiilidioksidipaastdjen kahdeksan tulevaisuuden visiota asiantuntijoiden
delfoi-tutkimukseen seké lukiolaisnuorten esseisiin ja kyselyyn perustuen. Tydssa kehitettiin
menetelma ilmastonmuutoksen hillinnan toimenpidekokonaisuuksien laatimiseksi seka arvioi-
tiin mahdollisten toimenpidekokonaisuuksien potentiaalia kahden tulevaisuuden vision (Ur-
baani syke ja Runsaudensarvi) saavuttamisessa.

Tyon péaaasiallisena tarkoituksena oli luodata mahdollisia tulevaisuuden suuntia, ei luoda tark-
koja ennusteita. Tulosten perusteella voidaan kuitenkin paatella, etta mahdollisuudet pitkan
aikavalin CO,-tavoitteiden saavuttamiselle ovat olemassa, tosin tavoitteiden saavuttaminen
vaatii merkittavia investointeja. Visioinnin ja laskennallisen vaikutusarvioinnin yhdistaminen
onnistui ILARI-projektissa hyvin ja tuotti lopputuloksena uudenlaisen menetelmakokonaisuu-
den, jota on mahdollista hy6dyntaa erilaisissa tulevaisuuden hankkeissa ja eri sektoreilla. Pit-
ké&n aikavalin vaikutusarvioinneissa tunnistettiin myds monia haasteita, jotka vaativat syste-
maattista kehitystyo6ta.
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Sammandrag

Minskningsmal for trafikbranschens utslapp av vaxthusgaser ar mycket utmanande. Det ar
darfor viktigt att undersdka och beddéma vilken typ av moéjliga, sannolika och dnskvarda fram-
tidsvisioner de satta mal kraver och dessutom vilken typ av atgarder och atgardspaket behovs
for att uppna malen.

ILARI projektet (2010-2012) lanserades som en del av sektorsforskningens program av kli-
matpolitiken (SETUILMU). Projektet producerade ett nytt Baseline-scenario samt atta fram-
tidsvisioner av CO, utslappen fran trafiken i Finland till &r 2050. De visionerna grunder sig pa
synpunkter av trafikexperter och gymnasister. Projektet utvecklade en metod for beredningen
av atgardspaket for att minska klimatforandringarna och bedémde potentialen av de valda
paketen for att uppnd tva olika framtid, presenterades av visioner Urban puls och Ymnighets-
horn.

Det huvudsakliga syftet av projektet var att loda mgjliga inriktningar for framtiden, inte att
skapa numeriska prognoser. Baserat pa projektets resultat kan man dock konkludera att de
langsiktiga CO,-mal kan uppnas i trafikbranschen, men de kraver betydande investeringar.
Sammanstéllning av framtidsvisioner och kvantitativa konsekvensbeddmningar lyckades bra i
ILARI projektet och producerade som ett slutresultat en ny metodhelhet, som kan anvandas i
olika framtidens projekt och i olika sektorer. Inom de langsiktiga konsekvensbedomningar
identifierade man ocksad manga problem och utmaningar som kraver systematiskt forsknings-
och utvecklingsarbete i framtiden.




W1 and Communications

” l‘

Ministry of Transport

Date
18 September2012

Title of publication
Transport sector policy packages for climate change mitigation in Finland up to the year 2050.
Baseline-scenario, Urban beat or Cornucopia?

Author(s)

Anu Tuominen, Tuuli Jarvi, Irmeli Wahlgren & Kari Makela,

VTT Technical Research Centre of Finland

Petri Tapio & Vilja Varho, Finland Futures Research Centre, University of Turku

Commissioned by, date
Ministry of Transport and Communications

Publication series and number
ISSN  (online) 1795-4045

ISBN (online) 978-952-243-316-9

URN http://urn.fi/URN:ISBN:978-952-243-316-9
Reference number

Publications of the Ministry of
Transport and Communications
1572012

Keywords
Climate change, policy packages, visions, Baseline-scenario.

Contact person Language of the report
Saara Jaaskelainen Finnish

Other information

Abstract

Transport sector greenhouse gas emission reduction targets are very challenging. It is there-
fore important to consider and assess what kind of possible, probable and desirable visions of
the future the targets set call for and further, what kind of policy measures and policy pack-
ages are needed to meet the targets.

The ILARI project (2010-2012) was launched as a part of sectoral research programme in
support of climate policy (SETUILMU). The project produced a new baseline scenario as well
as eight visions of the future on CO, emissions of transport in Finland up to the year 2050.
The visions are based on the views of transport experts and high school students. The project
developed a method for preparing policy packages for climate change mitigation and assessed
the potential of selected policy packages in achieving the futures set by two of the visions
(Urban beat and Cornucopia).

The main purpose of the project was to sound out possible future directions, not to create
accurate forecasts. Based on the results one can, however, conclude that the long-term CO,
targets are achievable at the transport sector, but they require significant investments. Com-
bining envisioning and quantitative impact assessments worked out well in the ILARI project.
As a final result a new integrated method was developed to be used in a variety of future pro-
jects and in different sectors. The long-term impact assessments also revealed many prob-
lems and challenges which require systematic future research and development.
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Esipuhe

Liikenteen kasvihuonekaasupéaastdjen vahentaminen on ajankohtaista juuri nyt. EU-
lainsdadanndn mukaan liikenteen paéastoja on leikattava osana ns. ei-padstokauppa-
sektorin paastdja 16 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessa. Pitemmalla aika-
valilla tavoitteet tiukkenevat entisestaédn. Tavoitteena ovat 60 tai jopa 80 % paastova-
hennykset myo6s liikennesektorilla. Jotta ndin kunnianhimoisiin paastévahennystavoittei-
siin paastaisiin, paastdjen vahentamisen toimenpiteet on tunnistettava ja linjattava riit-
tavan ajoissa.

Vuonna 2010 kaynnistettiin osana Sektoritutkimuksen neuvottelukunnan ilmastonmuu-
toksen tutkimusohjelmakokonaisuutta (SETUILMU) projekti ”llmastonmuutoksen hillinnan
toimenpiteiden vaikutusten ja vaikuttavuuden arviointi liikennesektorilla” (ILARI). Tyodn
tavoitteena oli selvittda vaihtoehtoisten toimenpidekokonaisuuksien vaikutukset ja vai-
kuttavuus ilmastostrategian mukaisissa tavoitetilanteissa vuosina 2020 ja 2050 liiken-
nesektorilla. Menetelmallisena tavoitteena oli tutkia erilaisten ohjauskeinojen vaikutusten
arvioinnin ja ennakoinnin menetelmien potentiaalia toisiaan taydentavina elementteina.

ILARI-projekti toteutettiin osana VTT:n koordinoimaa TransEco-tutkimusohjelmaa. Hank-
keen toteuttamiseen osallistuivat Anu Tuominen, Tuuli Jarvi, Irmeli Wahlgren ja Kari Ma-
kela VTT:Ita sekéa Petri Tapio ja Vilja Varho Turun yliopiston Tulevaisuuden tutkimuskes-
kuksesta. Hankkeelle perustettiin ohjausryhmé, jonka jasenina olivat tutkijoiden lisaksi
Saara Jaaskelédinen liikenne- ja viestintaministeridstd, Risto Kuusisto ympéaristdministeri-
Osté, Erkki Eskola ja Bettina Lemstrom ty6- ja elinkeinoministeriésta, Leo Parkkonen val-
tiovarainministeriosta, Sirkka Heinonen Tulevaisuuden tutkimuskeskuksesta ja Nils-Olof
Nylund VTT:ItA.

Ohjausryhma toivoo, ettd projektin loppuraportti kdynnistéisi ja omalta osaltaan vaikut-
taisi siihen keskusteluun, jota Suomessa kaydaan pitkan aikavalin ilmastotavoitteisiin
liittyen.

éa a Jaaskeldinen
ILARI-ohjausryhmé&n puheenjohtaja



1. Johdanto

1.1 Tausta

Vuonna 2011 Suomen kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot olivat noin 13,2 mil-
joonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia (CO, ekv.) eli noin 20 % maan kaikista kasvihuo-
nekaasupéaastoista (Tilastokeskuksen ennakkotieto, 26.4.2012).

Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonala on sitoutunut Euroopan unionin yhteisiin
kasvihuonekaasupaastojen vahentamistavoitteisiin. Tavoitteiden mukaan Suomen tulee
vahentaa lilkenteen ja muiden ei-paastbkauppasektoriin kuuluvien sektoreiden kasvihuo-
nekaasupéaastoja 16 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessd. Suomessa Paami-
nisteri Matti Vanhasen Il hallituksen hyvaksyma pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastra-
tegia (Valtioneuvosto 2008) asetti liikenteelle 15 % paastovahennystavoitteen samalle
aikavélille. Tama tarkoittaa, etta liikenteen kasvihuonekaasupaéastét saavat vuonna 2020
olla korkeintaan n. 11,4 miljoonaa tonnia (CO, ekv.) (LVM 2009). Hallituksen ilmasto- ja
energiapoliittisessa tulevaisuusselonteossa taas asetettiin tavoitteeksi vahentda koko
Suomen kasvihuonekaasupaastoja 80 % vuoden 1990 tasosta vuoteen 2050 mennessa
(Valtioneuvosto 2009).

Euroopan komission liikenteen Valkoinen kirja "Kohti kilpailukykyistd ja resurssitehokasta
liikennejarjestelmaa” (2011) nostaa liikenteen kasvihuonekaasupéastdjen vahentamisen
keskeisimmaksi liikenteen tulevaisuuden haasteeksi. EU:n liikennesektorille on asetettu
vuodelle 2050 kasvihuonekaasupéaastdjen 60 % vahennystavoite vuoteen 1990 verrattu-
na. Velvoitteen taakanjaosta ei ole vield sovittu jasenmaiden kesken, mutta 60 % velvoi-
te tarkoittaisi Suomelle liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamista n. 5. miljoo-
nan tonnin (CO, ekv.) tasolle vuoteen 2050 mennessa.

Edelld kuvatut vahennystavoitteet ovat hyvin haastavia. Taman vuoksi onkin tarkeaa
pohtia ja arvioida minkalaisia mahdollisia, todennékadisid ja toivottavia liikenteen tulevai-
suuskuvia asetetut tavoitteet edellyttavat ja edelleen, millaisilla liikenteeseen kohdistuvil-
la toimilla ja toimenpidekokonaisuuksilla asetetut tavoitteet ja olisivat saavutettavissa.
Toimenpiteiden tunnistamiseen ja vaikutusten arviointiin tarvitaan kokoelma erilaisia
menetelmia.

Sektoritutkimuksen ilmastopolitiikkaa tukevan tutkimuskokonaisuuden (SETUILMU) ja
VTT:n TransEco-tutkimusohjelman yhteisessa ILARI -projektissa (2010-2012) on arvioitu
erilaisten ilmastonmuutoksen hillinnan toimenpiteiden vaikutuksia ja vaikuttavuutta lii-
kennesektorilla. Ty6lla oli kolme politiikkatavoitetta:
¢ tunnistaa erilaisia liikennejarjestelmén tulevaisuuskuvia (visioita) ilmastovelvoit-
teiden tavoitevuodelle 2050
e arvioida ja kuvata minkalaiset liikenteen toimenpidekokonaisuudet edistéisivat
parhaiten ilmastotavoitteiden saavuttamista ja mitka olisivat kokonaisuuksien
vaikutukset kasvihuonekaasujen maaraan
o luoda kaksi painotuksiltaan erilaista skenaariota toimenpidepolkuineen nykyhet-
kesta tavoitetilanteeseen.

Tyon neljantend, teoreettisena tavoitteena oli tutkia erilaisten kvantitatiivisten toimenpi-
teiden vaikutusten arvioinnin menetelmien ja ennakoinnin menetelmien (mm. skenaa-
riot) potentiaalia toisiaan taydentavina elementteina ilmastotavoitteiden saavuttamisen
arvioinnissa liikennesektorilla ja taman perusteella kehittad menetelma tukemaan poli-
tilkkatavoitteiden toteuttamista.

Yleisesti tulevaisuuden ennakoinnilla tarkoitetaan yhta tulevaisuudentutkimuksen osaa,
jolla on erityisen konkreettinen tavoite strategisen paattksenteon tukemisessa. Enna-



koinnin tehtavdana on halventdd epévarmuutta ja auttaa uhkiin varautumisessa seka
mahdollisuuksien tunnistamisessa. Ennakointi auttaa yrityst&, organisaatiota tai jopa ko-
konaista yhteiskunnan sektoria vastaamaan kysymykseen, miten parjadmme muuttuvas-
sa maailmassa. Menetelmallisesti ennakointiin liittyvat systemaattisuus, pitkan tahtaimen
tarkastelu, kokonaisvaltaisuus, kriittisyys, kyseenalaistaminen, monitieteisyys ja monia-
laisuus. Tassa raportissa kuvatun ilmastonmuutoksen hillinnén visioiden ja toimenpide-
kokonaisuuksien laadinnan menetelman ja sen soveltamisen tarkoituksena onkin keskus-
telun herattaminen ennakoinnin edella kuvattujen tehtédvien mukaisesti. Tulokset eivat
pyri ennustamaan, ettd vuonna 2050 liikennejarjestelma ja siihen kohdistettujen toimen-
piteiden vaikutukset olisivat tietynlaisia. Niiden tavoitteena on esittdd mahdollisia tulevai-
suudentiloja ja toimenpidekokonaisuuksia niihin paasemiseksi. Toimenpidekokonaisuuk-
sien vaikutusarviointien tulokset osoittavatkin vain suuntaa, eivat kerro tarkkoja arvoja.

ILARI-projektin tybvaiheessa 1 laadittiin Suomen liikenteen hiilidioksidipaastéjen kehityk-
sen uusi Baseline-ennuste ja tydvaiheessa 2 hiilidioksidipaastdjen kahdeksan tulevaisuu-
den visiota asiantuntijoiden delfoi-tutkimukseen ja haastatteluihin sek& lukiolaisnuorten
esseisiin ja kyselyyn perustuen. Naiden kahden vaiheen tulokset on esitetty erillisessa
raportissa “Liikennepolitiikan ilmasto. Baseline-kehitys seka asiantuntijoiden ja nuorten
visiot liikenteen hiilidioksidipaastoista vuoteen 2050” (Tapio ym. 2011), joka kirjoitettiin
yhteisty6ssa ILARI-projektin ja Suomen Akatemian rahoittaman CAST-hankkeen kesken.

1.2 Raportin sisalto

Tassa raportissa esitelladn ILARI-projektissa kehitetty menetelma ilmastonmuutoksen
hillinnan toimenpidekokonaisuuksien laatimiseksi sekda kuvataan mahdollisten toimenpi-
dekokonaisuuksien potentiaalia tulevaisuuden visioiden saavuttamisessa. Raportti esitte-
lee lisédksi Suomen liikenteen hiilidioksidipaastdjen kehityksen Baseline-ennusteen seka
kolme jatkotarkasteluun valittua tulevaisuuden visiota skenaariopolkuineen. Raportin
rakenne on seuraavanlainen. Luku 2 esittelee kehitetyn menetelman tyodvaiheineen. Lu-
vussa 3 kuvataan kolme tulevaisuuden visiota ja niihin johtavat skenaariopolut. Luku 4
esittelee visiolahtoiset toimenpidekokonaisuudet. Viimeisessd luvussa 5 kuvataan tyon
tulokset tiivistetysti yhteenvedon muodossa seka ja kerrotaan keskeiset paatelmat.



2. Menetelma

ILARI-projektissa kehitetty ilmastonmuutoksen hillinnan toimenpidekokonaisuuksien ja
skenaarioiden laadinnan menetelma noudatti kuvan 1 mukaista kolmivaiheista rakennet-
ta.

* Asiantuntijavisiot
* Nuorten visiot
* Ohjausryhman

+ Tavoitteet
e + Baseline-kehitys

i + Visiot
nakemys . e Kansalliset ja EU:n |
]_[ paastovelvoitteet
* Vaeston kehitys T—

{} + Talouden kehitys

» Teknologiakehitys

+ Toimenpiteet * Arvot ja asenteet
+ Toimenpide- (= -+ Polittinen ilmapiiri
kokonaisuudet ~+ Liikenne-ennusteet

» Vaikutusten arviointi

» Asiantuntijatydpaja ]—E il

=
~ «  Ohjausryhma -
nakomys < S

Skenaariopolut

Osallistuminen Menetelma Ulkoiset tekijat

Kuva 1. Kaaviokuva toimenpidekokonaisuuksien ja skenaarioiden rakentamises-
ta.

Ensimmaisessa vaiheessa (I) tunnistettiin kansainvélisten ja kansallisten velvoitteiden
mukaiset kasvihuonekaasujen vahentamistavoitteet, kuvattiin ja laskettiin olemassa ole-
via trendiennusteita (mm. talouden, vaeston kehityksen, liikenne-ennusteiden ja tekno-
logiakehityksen osalta) ja paatettyjen toimenpiteiden (esim. verotus tai biopolttoaineiden
osuus) vaikutusarvioita apuna kayttaen todennakdinen tulevaisuuden kehityssuunta, Ba-
seline-kehitys. Laskenta suoritettiin Suomen liikenteen pakokaasupaéastéjen ja energian-
kulutuksen laskentajarjestelmé& LIPASTO:on (http://lipasto.vtt.fi/) perustuvalla Excel-
laskentamallilla. Baseline-kehityksen liséksi tunnistettiin useita tulevaisuuden visiota
Suomen liikennejarjestelmasta tavoitevuosille asiantuntijoiden ja nuorten nakemyksiin
perustuen.

Toisessa vaiheessa (Il) kasvihuonekaasutavoitteiden saavuttamista edesauttavat ja
Suomen tilanteeseen soveltuvat toimenpiteet tunnistettiin kirjallisuuteen ja aiempiin sel-
vityksiin nojaten. Yksittaiset toimenpiteet koottiin keskeisen teeman (ensisijainen toi-
menpide) ymparille toimenpidekokonaisuuksiksi, sillda useiden tutkimusten mukaan (mm.
Banister 2000, AustriaTech GmbH ym. 2010a) toimenpiteet ovat oikealla tavalla yhteen
koottuna huomattavasti vaikuttavampia kuin yksittain. Toimenpidekokonaisuudet siséalsi-
vat ensisijaisen toimenpiteen ohella taydentévia toimenpiteita, jotka edistavéat kokonai-
suuden vaikuttavuutta, toteutettavuutta sekd hyvaksyttavyytta. Kokonaisuuden vaiku-
tukset arvioitiin kirjallisuudesta ja tapaustutkimuksista l16ydettyja vaikutusarvioita sovel-
taen ja Baseline-kehitystd kuvaamaan luotua Excel-mallia hyddyntéden. Toimenpidekoko-
naisuuksien rakentamisesta ja vaikutusten arvioinnista on kerrottu tarkemmin luvussa
2.4.



Kolmannessa vaiheessa (l11) kuvattiin toimenpidekokonaisuuksiin ja niiden ajoitukseen
perustuvat skenaariot ensimmaisessa vaiheessa tunnistettujen visioiden saavuttamiseksi.
Kaikkiin kolmeen vaiheeseen liittyy kiinteasti kuvassa 1 vasemmassa sarakkeessa esitet-
ty eri toimijoiden osallistuminen seka oikeanpuoleisessa sarakkeessa esitetty ulkoisten
tekijéiden tunnistaminen ja huomioon ottaminen.

2.1 Baseline-kehitys

Tyon ensimmaisessa vaiheessa laadittu liikenteen Baseline-paastokehitys (kuva 2) perus-
tuu Liikenneviraston ja Liikenteen turvallisuusviraston (aik. Tiehallinnon ja AKE:n) ke-
rdamiin tilastotietoihin ja lilkenne- ja autokanta-ennusteisiin sekd naista saataviin tren-
deihin, VTT:n ennusteeseen henkildautojen energiatehokkuuden paranemisesta (ILPO
2008) sekéa VTT:n LIPASTO-laskentajarjestelmaan. Ennustejakso ulottuu vuoteen 2050.

Tilastokeskuksen vaestéennuste vuodelle 2050 on 6,09 miljoonaa (30.9.2009), mika on
n. 0,3 miljoonaa suurempi (5,6 %) kuin aikaisempi ennuste vuodelta 2007, johon Tiehal-
linnon (nyk. Liikennevirasto) liikenne-ennusteet pohjautuvat. Vaestbéennusteessa olete-
taan, etta syntyvyys ja muuttovoitto ulkomailta pysyvét havaitulla tasolla (vuotuiseksi
nettomaahanmuutoksi on oletettu 15 000 henked) ja kuolevuuden aleneminen jatkuu
havaitun kaltaisena. Tyoéikaisten (15—64-vuotiaiden) osuus vaestdsta pienenee nykyisesta
66 % 57 % vuoteen 2050 mennessda, mutta pysyy absoluuttisena méaa-rana lahes sa-
mansuuruisena, n. 3,5 milj. henkena. Alle 15-vuotiaiden lasten osuus koko véaestosta
laskee hieman, mutta absoluuttisena lukumé&érané tarkasteltuna nousee hieman. Eniten
muuttuu ikdantyvien ja idkkaiden osuus ja maara. V. 2050 mennessa ennustetaan yli 65-
vuotiaiden maaran lahes kaksinkertaistuvan v. 2010 0,94 miljoonasta 1,7 miljoonaan
henkil6on, vaestdosuuden kasvaessa nykyisesta 18 %:sta 28 %:iin. Uusimman ennus-
teen mukainen véaestdnkasvu on nykyisestd 5,37 miljoonasta (v. 2010) 5 % v. 2020
mennessa ja 13 % v. 2050 mennessa.

Tiehallinnon (nyk. Liikennevirasto) liikenne-ennusteen (2007/2004) mukaisesti tieliikenne
kasvaa ennustejakson 2007—2040 alkupaassa keskiméarin 1,3 % vuodessa ja loppupaés-
sa alle 0,5 % vuodessa. ILARI-projektin Baseline-paastokehitysta laadittaessa tiehallin-
non liikkenne-ennustetta 2007 on jatkettu v. 2050 asti kayttaen jaksolle 2040-2050 n.
0,35 % kasvua vuodessa sekéd henkilo- etta tavara-autoliikenteelle. Taman jalkeen henki-
I6autoliikenteen suoritetta on korjattu vaestdn kokonaisméaaréan ja ikarakenteen muutok-
sella (ikarakenteen muutos on otettu huomioon jo 2004 ennusteesta lahtien, silla sita ei
oltu huomioitu tiehallinnon v. 2007 ennustekorjauksessa). Erityisesti yli 65-vuotiaden
maaran ja osuuden kasvu vaestdsta on otettu huomioon ja aikaisempaa suurempi osa
heista on otettu mukaan aktiiviseen, liikkuvaan ja kuluttavaan véestdéén. Myds ajokortil-
listen nykyistd suurempi osuus vanhemmissa ikaluokissa, erityisesti naisissa, vaikuttaa
osaltaan tieliikenteen suoritteeseen. Toisaalta tulee muistaa, etté vaikka nuorin ikéluokka
yli 65-vuotiaista olisikin entistd aktiivisempi, he kuitenkin liikkuvat keskimaarin vdhem-
man kuin aktiivi-ikdiset 16-64-vuotiaat. Lisdksi hyvin idkkdiden mé&aran kasvu ja liikku-
misen radikaali vAheneminen vaikuttaa keskimaaraistéd suoritetta vahentavasti idkkaiden
ryhmassa.

Tiehallinnon ennusteesta jatketun ja korjatun ennusteen mukaan henkildautoliikenteen
kasvu verrattuna nykytilanteeseen (v. 2010) on vuonna 2020 11 % ja vuonna 2050 31
% ja tavara-autoliikenteen 16 % ja 39 % vastaavasti. Korjauksista huolimatta absoluut-
tisena liikennemaaran kasvuna henkildautoliikenteen kasvu pysyy samana kuin v. 2007
ennusteessa, silla vaeston kasvun ja ikarakenteen muutoksen vaikutukset kumoavat toi-
sensa, koska ikdantyneemman vaeston liikennesuorite on pienempi kuin aktiivivaeston.
Mikali liikennemaarien kasvu jaettaisiin tasaisesti koko tarkastelujaksolle 2010-2050,
tarkoittaisi ennuste henkildautoliikenteessa vajaa 0,7 % vuotuista kasvua ja tavara-
autoliikenteessd noin 0,8 % vuotuista kasvua. Tieliikenteen kasvu on siis Baseline-



kehityksessa ennustettu hieman aiemmin arvioitua maltillisemmaksi suurempi vaeston-
kasvu huomioon ottaen.

Ajoneuvoteknologian kehitys ts. henkilo- ja pakettiautojen energiatehokkuuden parane-
minen ja sen vaikutus ajoneuvokantaan on Baseline-paastokehityksessa kuvattu Liiken-
ne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa ohjelmassa eli ILPO:ssa teh-
dyn ennusteen (ILPO 2009-2020) mukaisina. Henkildautojen uusmyynnin paastokertoi-
mien ennuste perustuu ajoneuvoteknologian kehitykseen ja siihen, miten autonvalmista-
jia koskeva EU-asetus uusien henkildautojen CO,-paastéjen raja-arvoista toteutuu ja mil-
laisia autoja Suomessa tulee myyntiin. Lisdksi ennuste huomioi verotuksen voimakkaan
ohjausvaikutuksen kuluttajavalintoihin (seka autoveron etté ajoneuvoveron uudistukset).
Ennusteen mukaan Suomen uusmyynti noudattelee EU:n ennustetta pienelld viipeella
kuitenkin ottaen huomioon, etta esim. pienilla city-autoilla ei Suomessa juuri ole kaytto-
potentiaalia. Uutena myytyjen henkildautojen keskim&arainen hiilidioksidipaastdé on v.
2010 loppuun mennessa toteutunut taysin ennustetun mukaisesti, eikd ennusteen kor-
jaamiseen nain ollut tassa yhteydessa tarvetta. V. 2010 uusmyynnin keskimaaraiset CO,
-paastodarvot diesel- ja bensiinikayttdisille henkildautoille olivat lahes yhta suuret, 149,6
ja 149,5 g/km. Ennusteessa henkildautokannan keskimaarainen CO,-vdhenema energia-
tehokkuuden paranemisen ansiosta on v. 2020 noin 22 % ja v. 2050 noin 53 % perus-
vuodesta 20009.

Paastokehitysennusteessa uusmyynnin oletetaan olevan n. 6-7 % autokannasta. Talla
hetkella uusmyynnin 10 vuoden keskiarvo on 5,2 % koko autokannasta laskien, mutta
liikennekaytossa olevista autoista n. 6 % (ajoneuvorekisterissa olevista ajoneuvoista lii-
kennekaytdssa arvioidaan olevan keskimaarin 86%') Tama tarkoittaa 16—18-vuoden
keskimé&araista ikda henkilbautokannan kasvusta riippuen. Diesel-autojen osuus uus-
myynnistd nousi puoleen v. 2008, mutta on sen jalkeen taas vahentynyt runsaaseen 40
%:iin. Auton kayttévoimalla ei kuitenkaan ole merkitystad Baseline-ennusteessa, silla las-
kennassa merkitsevia tekij6ita ovat uusmyynnin keskimaarainen CO,-paasto, auton kayt-
toika ja ikdan perustuva vuotuinen suorite. Taman vuoksi ei mm. sahko6- tai hybridiauto-
jen maaraa ole erikseen ennustettu. Koska vuosittainen suorite on ennusteen lahtokohta,
ei myoskaan autojen kokonaismaaralla ole suurta merkitystd, vaan eri-ikdisten autojen
maarien suhteilla ja niilla ajetuilla suoritteella. Ainoastaan liikennekaytdssa olevilla autoil-
la on siis laskennan kannalta merkitysta.

Kuorma-autojen osalta teknologian kehityksen tuoma energiatehokkuuden paraneminen
on vahaisempaé kuin henkildautoilla. V. 2050 on ennustettu tekniikan avulla saavutetta-
van runsaan 30 % energiatehokkuussaéasto verrattuna perusvuoteen 2009.

Liikenteen biopolttoaineiden ja muiden vaihtoehtoisten energialdhteiden osuuden olete-
taan Suomessa kasvavan EU-tavoitteita enemman. Vuonna 2012 tieliikenteen biopoltto-
aineiden osuus on 6 % polttoaineiden energiasisallosta ja vuodesta 2020 eteenpéain
osuuden tulee olla 20 %. EU on asettanut tavoitteeksi 10 % biopolttoaineosuuden vuon-
na 2020. Asiantuntija-arvioiden mukaan tavoitteen tuplaaminen ei kuitenkaan valttamat-
ta nostaisi liikenteen paastdvdhennystd 10 %:sta, jos valtaosa uudesta tavoiteluvusta
saavutettaisiin RES-direktiivin mukaisen ns. tuplalaskennan kautta. Liikenteen biopoltto-
aineiden absoluuttinen, myyty maara ei talldin nousisi juurikaan yli 10 %:n, jolloin paas-
tot eivat lilkenteessa véahenisi 10 %:a enempdaéd. Tuplalaskettavien biopolttoaineiden
kayttd mahdollistaisi kuitenkin 20 % laskennallisen tavoitteen saavuttamisen. Ennus-
teessa paastbvaheneman oletetaan olevan noin 15 % (noin puolet "ylimaaraisesta” ta-
voitteesta olisi tuplalaskettavia). Nama vdhenemét on huomioitu jo LIPASTO:n lahtolu-
vuissa.

Liikenneinfrastruktuurin osalta liikenneverkon on oletettu pysyvan ennallaan seka laajuu-
tensa etta kunnon suhteen. Uusista hankkeista sek&a Lansimetron ettd Keharadan on ole-

! Lilkennekaytosta poistaminen otettiin kaytantdon v.2007 syksylla



tettu valmistuvan v. 2015. Muiden liikenteen pé&astoihin vaikuttavien tekijéiden on oletet-
tu kuuluvan uusien liikennepoliittisten toimenpiteiden joukkoon ja niiden vaikutuksia ei
ole otettu mukaan Baseline-ennusteeseen.

Liikenteen hiilidioksidipaastoennuste
llari-Baseline 10.03.2011

coz (va) (biopolttoaineen osuus sis. perusennusteeseen)
18 000 000
16 000 000
14 000 000
12 000 000 @ lImaliikenne
OVesilikenne
10 000 000 | ®Junat
B MP+Mopot
BKA
8000 000 BLA
@PA
6 000 000 BHA

4000 000

2000 000

0
1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035 2040 2045 2050

Kuva 2. Liikenteen hiilidioksidipaastot lilkennemuodoittain 1980-2009 ja Base-
line-ennuste vuoteen 2050 (biopolttoaineiden osuus sisadltyy ennusteeseen).

Ennusteen mukaan tieliikenteen CO,-paastot heilahtelevat jonkin verran vuoteen 2013
asti johtuen biopolttoaineiden kayttdonottamisesta sopimusten mukaisesti seka v. 2009
lamasta toipumisesta ja sen jalkeisesta liikenteen kasvusta. Kaikkien liikennemuotojen
suoritteiden odotetaan kasvavan vield ennustejakson lopullakin, mutta biopolttoaineiden,
ajoneuvoteknologian kehityksen ja CO,-paastdperusteiseen verotukseen siirtymisen vai-
kutuksesta paastot kaantyvat laskuun jo 2010-luvun loppupuolella. Vuoden 2020 jalkeen
paastojen laskuun vaikuttaa erityisesti ajoneuvoteknologian kehitys. Biopolttoaineiden
osalta oletuksena on vuonna 2050 sama biopolttoaineosuus (15 %) kuin vuonna 2020.
Ennusteen mukaan CO,-paastot laskevat ennustejakson lopulla v. 1980-tasolle. Suurim-
mat epavarmuudet ennusteessa liittyvat:

ajoneuvokannan energiatehokkuustavoitteiden toteutumiseen ajoneuvolajeittain
autokannan uusiutumisnopeuteen

vaihtoehtoisten polttoaineiden yleistymiseen liikenteessa

energian reaalihintaan

v. 2007 kayttoonotetun liikennekaytodsta poistaminen —menettelyn aiheuttamaan
epatarkkuuteen ajoneuvokannan tilastoinnissa (nk. kuolleet sielut)

logistisen jarjestelman muutoksiin (kuljetuserakoot, ajoneuvotyypit)
pakettiautojen suoritteeseen

o lentoliikenteen kasvuun (kotimaan reittiliikenteen kenttia ja vuoroja ollaan va-
hentamaéassa).



2.2 Visiot ja skenaariopolut

Tyo6n toisessa vaiheessa keratyn laadullisen ja maarallisen aineiston analyysien tuloksena
(ks. Tapio ym. 2011) muodostettiin kahdeksan vaihtoehtoista tulevaisuuden visiota. Visi-
ot on seuraavassa kuvattu toistensa eroavaisuuksia korostaen. Visiot saatiin lukiolais-
nuorten ainekirjoituksella ja heille kohdistetuilla kyselylla sek& yhteistydssa Suomen Aka-
temian CAST-hankkeen kanssa toteutetusta asiantuntijoiden ndkemyksia kerdavasta Del-
foi-tutkimuksesta, jossa ensimmainen kierros toteutettiin haastattelun ja kyselyn yhdis-
telmana ja toinen kierros kyselyna. Maaréallinen aineisto eriteltiin klusterianalyysilla ja
laadullinen aineisto sisallonanalyysin keinoin. Laadullinen ja maarallinen materiaali yhdis-
tettiin tulevaisuustaulukolla. Visiot pyrittiin heti muodostamisvaiheessa saamaan mahdol-
lisimman kattaviksi ja monipuolisiksi, mutta toisaalta riittavan konkreettisiksi, jotta nii-
den toteutuminen olisi myds numeerisesti arvioitavissa. Kaytanndssa tama tarkoitti, etta
kukin visio sisélsi tasmennykset henkild- ja kuljetussuoritteesta seka naiden hiilidioksidi-
paastoista kulkutavoittain.

Seuraavat kuusi visiota loytyivat seka asiantuntijoiden ettad nuorten ajattelusta:

e Urbaani syke. Kyseessd on radikaali tietoliikennevetoinen kompaktikaupunkivisio.
Talous kasvaa voimakkaasti, mutta kulkutapajakauma muuttuu radikaalisti tielii-
kenteesta raideliikenteeseen.

e Transito-Suomi. Tassa omaleimaisessa visiossa palataan perinteiseen kohtuuta-
louteen Suomessa, mutta globalisaation myota tavarankuljetukset erityisesti rau-
tateilla kasvavat. Paastovahenemat saadaan aikaan talouden volyymia ja tieliiken-
teen suoritteita alentamalla sekd kulkutapajakaumaa muuttamalla, teknologian kehi-
tys on hidasta.

o Ekomoderni. Vision ajatuksena on ohjata liikenteen kasvu joukkoliikenteeseen ja kul-
jetuksissa raiteille. Talous kasvaa liikennesuoritetta nopeammin, paastét kaan-tyvat
kohtalaiseen laskuun.

e Pienet askeleet. Tama nakemys pitaa kiinni nykyhetkesta ja suhtautuu varovaisesti
kaikkeen muutokseen. Talous kasvaa hitaasti, liikenne hyvin hitaasti, paastot pie-
nenevét hieman.

e Business as usual. Business as usual -visiossa edetaan vahitellen ajoneuvojen omi-
naispaastoja pienentamalla. Se on samankaltainen kuin Ekomoderni, mutta suoritteen
kasvu on voimakkaampaa ja paastdjen lasku hitaampaa. Baseline-kehitys asettuu
naiden valiin.

e Materian kasvu. Visio perustuu hallitsemattomaan kasvuun. Talous ja suorite kasva-
vat voimakkaasti eika paastdja saada juurikaan vahenemaan.

Nuorten ajattelusta 16ytyi lisdksi yksi ndkemys, jota ei esiintynyt asiantuntijoiden ajatte-

lussa.

e Runsaudensarvi. Seka talous ettd liikenne kasvavat voimakkaasti, mutta tielii-
kenteen teknologiahyppy vahapaastoisyyteen ratkaisee ongelmat.

Asiantuntijoiden ajattelusta I6ytyi lisaksi yksi ndkemys, jota ei esiintynyt sellaisenaan

nuorilla.

¢ Kehittyva kohtuutalous. Talouden kasvu pysahtyy, tieliikennesuorite kdantyy jyrkkaan
laskuun, teknologia kehittyy nopeasti.

Yleisella tasolla visioita voi kuvata neljalla jatkumolla. Visioiden suhtautuminen decou-
pling-keskusteluun eli talouden ja liikennesuoritteiden irtikytkentdan ilmentaa talouden
materiaalisuuden astetta. Motorisoidun tieliikennesuoritteen ja koko liikennesuoritteen
suhde kertoo kulkutapajakauman muutoksesta ja yleisemminkin talouden rakennemuu-
toksesta. Hiilidioksidipaastojen ja liikennesuoritteen suhde puolestaan kertoo liikenteen
ekotehokkuudesta visioissa. Tama muodostuu viime kadessa tekniikan kehittymisen, kul-
kutapajakauman ja ajotapojen summana. Neljas ulottuvuus on yhdistelma edellisista ja
havainnollistaa liikenteen paastdjen suhdetta bruttokansantuotteen kehittymiseen eri
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visioissa. Kuvassa 3 visiot on eritelty kasvuhakuisuuden sekd sen mukaan, kuinka kon-
servatiivisia tai radikaaleja ne ovat.

Radikaalius

’Kehittyva kohtuu-
talous’

‘Urbaani syke* 'Runsaudensarvi’

Transito+Suomi’ 'Ekomode

‘Business as usual’

Koh ) asvu
'Materian kasvu’

‘Pienet| askeleet’

Konservatiivisuus

Kuva 3. Yhtenevat ja erilliset visiot. Asiantuntijoiden visiot on merkitty lilalla
ovaalilla ja nuorten vaaleanpunaisella.

Skenaariopolut koostuvat edella kuvatuista visioista ja poliittishallinnollisista keinoista
niiden saavuttamiseksi seké yhteiskunnallisista kehityspoluista, joita visioihin pdasemi-
nen ja keinojen kayttd edellyttavat. Toimenpiteet ja toimenpidekokonaisuudet ovat kei-
noja. Kahdeksasta visiosta kolme (Urbaani syke, Runsaudensarvi ja Kehittyva kohtuuta-
lous) valittiin ohjausryhmén ehdotuksesta jatkotarkasteluun tdsmennettavaksi skenaa-
rioiksi. Skenaariot on laadittu lahinna yhdistamalla toimenpidekokonaisuuksien tarkastelu
ja visiot laajempiin laadullisen aineiston perusteella tulkittuihin kuvauksiin siita, mita
kunkin vision toteutuminen yhteiskunnallisesti edellyttéisi. Tahan vaiheeseen ei ole enaa
kaytetty erityistd systemaattista menetelmé&a vaan se koostuu tutkijoiden pohdinnoista.

2.3 Potentiaalisten toimenpiteiden tunnistaminen

Toimenpiteiden tunnistamisen tietolahteina kaytettiin aiempia Suomessa tehtyja selvityk-
sid seka kansainvalista kirjallisuutta. Kaytetyt lahteet I6ytyvéat luvun 6 lahdeluettelosta.

Liikenteen hiilidioksidipaastoéihin vaikuttavat toimenpiteet voidaan jakaa karkeasti viiteen
luokkaan. Naita ovat ovat (AustriaTech GmbH ym. 2010a):

¢ taloudelliset toimenpiteet (esim. ruuhkamaksut tai verotuksen keinot)

¢ lainsdadannon toimenpiteet (esim. kansallinen lainsdadanto, EU direktiivit tai kansal-
liset ja kansainvaliset sopimukset)

o liikenne- ja tietoliikenneinfrastruktuuriin tai liikennevalineisiin kohdistuvat fyysiset
toimenpiteet (esim. uusinvestoinnit tai kunnossapidon toimet)

¢ maankayton toimenpiteet (esim. toimintojen sijoittaminen kavely-, pyoraily ja jouk-
koliikennevyothykkeille tai maankayton, asumisen ja liikenteen aiesopimusmenettely
(MAL) kaupunkiseuduille)

¢ informaatio ja tietoisuuden kasvattaminen (esim. joukkoliikenteen imago ja brandi tai
tyopaikkojen liikkumissuunnitelmat).

Edella kuvatun luokittelun liséksi liikenteen uusien teknologioiden, palveluiden ja toimin-
tamallien kehittdminen ja kayttoonotto seka hallinnonalan sisaisten ja hallinnonalojen
valisten rakenteiden kehittaminen ovat merkittavia toimenpideryhmia, jotka sivuavat
useita mainituista luokista.
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Potentiaalisia toimenpiteita tunnistettaessa toimenpiteiden luokan lisaksi on tarkeaa tar-
kastella my6s seuraavia dimensioita:

¢ toimenpiteen toteutuksen ajoitus, ts. voidaanko toimenpide toteuttaa valittémasti vai
tietyn ajan kuluttua ja onko sen toteuttamisella reunaehtoja

¢ toimenpiteen vaikutusten ajoittuminen, ts. ilmenevatko vaikutukset lyhyella, keskipit-
kalla vai pitkalla aikavalilla

¢ toimenpiteen toteutuksen ja vaikutusten maantieteellinen taso (paikallinen, alueelli-
nen, kansallinen vai globaali)

o toimenpiteen yhtymakohdat toisille yhteiskunnan sektoreille.

Toimenpiteiden tunnistamisessa on liséksi kiinnitetty erityista huomiota niiden yhteenso-
pivuuteen liikkenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisessa ohjelmassa
2009-2020 (ILPO) esitettyjen toimenpiteiden seka Liikennepoliittisen selonteon (Liiken-
ne- ja viestintdministerio 2012) linjausten kanssa.

2.4 Toimenpidekokonaisuudet

2.4.1 Kirjallisuus

Liikennejarjestelman strategisessa suunnittelussa linjaukset tai politiikkatoimet suunnitel-
laan usein yksitellen. Suunnittelun lopuksi linjaukset kootaan yhteen, vaikka yksittaisten
toimien synergioita ja konflikteja ei valttaméatta ole selvitetty. Taméa tuo haasteen toi-
menpiteiden toteutukselle, silla yksittaisten toimien yhteisvaikutukset voivat olla hyvinkin
epasuotuisia tai toisaalta, ne voivat myd6s vahvistaa toisiaan positiivisesti. Epatoivottujen
kokonaisvaikutusten valttamiseksi politiikkatoimet olisikin syyta suunnitella ja niiden vai-
kutuksia arvioida toimenpidekokonaisuuksina.

ILARI-tyOssa teoreettisina lahtémateriaaleina toimenpidekokonaisuuksien rakentamiselle
kaytettiin padasiassa Euroopan komission rahoittamissa tutkimusprojekteissa kehitettyja
menetelmia seka kansainvalisia tutkimuksia ja selvityksid (mm. Transport Studies Unit
ym. 2010 ja Banister ym. 2000, The Bartlett School of Planning & Halcrow Group Ltd.
2006, Transportation Research Board (TRB) 2011, Hickman & Banister 2007, Santos et
al. 2010).

Kirjallisuuden sek& tydn ohjausryhman kommenttien perusteella toimenpidekokonaisuuk-
sien rakenteeseen sisdllytettiin kaksi elementtid. N&aitd ovat ensisijaiset toimenpiteet,
jotka toimivat kokonaisuuden kantavana elementtind, sekd taydentavat toimenpiteet,
joiden avulla edistetddn ensisijaisen toimenpiteen vaikuttavuutta, hyvaksyttavyytta ja
toteutettavuutta (kuva 4).

Taydentavat toimenpiteet

Ensisijaiset « vaikuttavuus
toimenpiteet + * hyvaksyttavyys
* toteutettavuus

Kuva 4. Toimenpidekokonaisuuksien rakentamisen periaate.

Toimenpidekokonaisuuksia rakennettaessa ensisijaisten toimenpiteiden tulisi olla mahdol-
lisimman Kkiistattomia, jotta tarve taydentaville, erityisesti hyvéaksyttavyytta edistaville
toimenpiteille olisi mahdollisimman vahainen (Transport Studies Unit ym. 2010).
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Toimenpidekokonaisuuksien potentiaalisista aihepiireista keréttiin tietoa sekd kotimaisista
etta kansainvalisista raporteista ja julkaisuista (ks. luku 6). Tavoitteena oli, etta toimen-
pidekokonaisuudet tukisivat mahdollisimman hyvin liikenne- ja viestintaministerién hal-
linnonalan ilmastopoliittisessa ohjelmassa (Liikenne- ja viestintaministerié 2009) esitetty-
ja lilkkenteen kasvihuonekaasujen vadhentamisstrategioita.

2.4.2 Tybpaja

Kirjallisuuden teoreettisen nakdkulman tueksi ja laajemman nakemyksen kokoamiseksi
yksittaisten toimenpiteiden ajoituksesta ja yhteisvaikutuksista jarjestettiin tyon toisessa
vaiheessa asiantuntijatybpaja. Tyopajaan osallistui asiantuntijoita liikenne- ja viestinta-
ministeriosta, ympaéaristoministeriosta, Liikenteen turvallisuusvirasto TraFista, Suomen
ymparistokeskuksesta, Valtion taloudellisesta tutkimuskeskuksesta (VATT), Turun yliopis-
ton tulevaisuuden tutkimuskeskuksesta seka VTT:Ita.

Toimenpiteiden ajoitusta kasittelevan, ensimmaisen tehtavan kuvaus ja tulokset on esi-
tetty liitteesséd 1. TyOpajan toisessa tehtavassa kasiteltiin toimenpiteiden yhteisvaikutuk-
sia. Osallistujat jaettiin kahteen ryhmaan. Molemmat ryhmaéat taydensivat taulukkoon
oman nakemyksensa kahden toimenpiteen yhteisvaikutuksista asteikolla: vahvistavat
toisiaan merkittavasti - kohtalaisesti — vahan - eivat vaikuta toisiinsa - heikentavat toisi-
aan merkittavasti - kohtalaisesti - vahan. Taulukko sisélsi 25 ristiintaulukoitua toimenpi-
detta. Ryhmien taydentama yhteisvaikutustaulukko on esitetty liitteessa 2.

2.4.3 Toimenpidekokonaisuuksien muodostaminen ja kuvaus

Asiantuntijaty6pajan tuloksiin, kansainvaliseen ja kansalliseen Kirjallisuuteen seka liiken-
ne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittiseen ohjelmaan pohjautuen tydssa
muodostettiin yhteensd yksitoista erilaista toimenpidekokonaisuutta. Naistd seitseman
palvelee Urbaani syke-vision ja nelja Runsaudensarvi-vision saavuttamista. Toimenpide-
kokonaisuuden kuvaus tehtiin kunkin toimenpidekokonaisuuden osalta kayttaen seuraa-
vanlaista jaottelua:

e ensisijaisen toimenpiteen kuvaus

o tavoite ja tarkoitus

o kohdistuminen
taydentavien toimenpiteiden kuvaus
vaikutusmekanismi
vuorovaikutukset kokonaisuuden sisélla
CO,-vaikutuspotentiaali
muut vaikutukset.

Toimenpidekokonaisuudet ja niiden vaikutusarvioinnit eivat pyri antamaan tarkkaa ja
yksityiskohtaista kuvaa potentiaalisista toimenpiteista ja niiden vaikutuksista. Tarkoituk-
sena on kuvata kokonaisuuden haasteellisuutta ja mahdollisia vaihtoehtoja sekd ennen
kaikkea toimia keskustelun herattdjana ja tarkempien selvitysten kaynnistajana. Kuvauk-
set toimenpidekokonaisuuksista on esitetty luvussa 4.

2.4.4 Toimenpidekokonaisuuksien vaikutusten arviointi

Toimenpidekokonaisuuksien vaikutusten arvioinnin lahtokohtana kaytettiin suoraan ILARI
Baseline-ennusteen paastoja, jotka perustuvat Lipasto-paastolaskentajarjestelmaan, jos-
sa laskennan perustana on liikennepolttoaineiden kokonaiskulutus eli kdytannosséa kunkin
liikennemuodon kokonaissuorite (ajoneuvosuorite). Lahtokohtana ei siis ollut henkilé- ja
tavaraliikennesuorite.
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Toimenpidekokonaisuuksien vaikutusten arviointiin laadittiin arviointikehikko, missa ensin
arvioitiin kyseisen toimenpidepaketin ensisijaisten toimenpiteiden vaikutus ja sen jalkeen
taydentavien toimenpiteiden lisavaikutus. Kustakin toimenpidepaketin yksittaisesta toi-
menpiteestad maariteltiin ensin toimenpiteen kohdistuminen eri liilkennemuodoille kaytta-
en apuna suoriteosuuksia. Taman jalkeen maaritettiin vaikutuspotentiaali paasaantoisesti
joustokerrointyyppisella laskennalla. Joustokertoimet maariteltiin aikaisempien kotimais-
ten ja kansainvalisten tutkimusten perusteella. Kirjallisuuslahteet on esitetty luvussa 6.
Laskennassa apuna kaytettiin liikennevélinesuoritteen lisdksi myos henkilé- ja tavaralii-
kennesuoritteen jakaumia (henkild- ja tonnikilometreja) matka- ja tavararyhmittain. Las-
kennallisesti kaikkia toimenpiteita kasiteltiin samalla tavalla, niin tienkayttomaksuja kuin
kehittyvan ajoneuvotekniikan kayttéonoton edistamista ja biopolttoaineiden osuuttakin
(biopolttoaineen osuudeksi v. 2050 arvioitiin 35 %, kun Baseline-skenaariossa se on 15
%). Kaikki raiteille siirtyva liikkenne laskettiin paastottomaksi.

Kunkin toimenpidepaketin vaikutusten arviointi tehtiin ensin suoraan vuodelle 2050. To-
teutettaessa useampia toimenpidepaketteja samanaikaisesti ei vaikutusarvioinnin en-
simmaisessa vaiheessa laskettuja toimenpidepakettien erillisia vaikutuspotentiaaleja
(maksimaalinen vaikutus itsenaisesti toteutettuna) voi péaallekkaisyyksien vuoksi laskea
suoraan yhteen. Taman takia eri toimenpidepakettien yhteisvaikutusten arviointiin kehi-
tettiin erillinen arviointijarjestelma, jossa on pyritty poistamaan vaikutusten paallekkai-
syys (samat toimenpiteet voivat vaikuttaa useissa toimenpidepaketeissa) seka arvioi-
maan samaan liikennejarjestelmén osaan kohdistuvien toimenpiteiden todellinen yhteis-
vaikutus. Yhteisvaikutusten arviointi on erittdin haastavaa, silla tata tukevaa tutkimustie-
toa ei ole kaytettavissa. Jalkimmaisen arviointivaineen tulokset perustuvatkin pitkalti
tutkijaryhman asiantuntija-arvioihin.
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3. Kolme visiota ja skenaariopolkua

Tyon ohjausryhman ehdotuksesta tarkempaan tarkasteluun valittiin kaksi visiota: Urbaa-
ni syke ja Runsaudensarvi, silla naiden visioiden kuvaamissa tulevaisuuksissa liikenteelle
asetetut kasvihuonekaasujen péaastoévahennystavoitteet oli saavutettu, joskin erilaisin
painotuksin. Urbaani syke painottaa yhteiskunnallista jarjestelmakehitysta, Runsauden-
sarvi vahvaa teknologiakehitysta. Lisaksi Kehittyva kohtuutalous —vision tyyppistd, kah-
desta muusta visiosta ulkoisilta taustaoletuksiltaan hyvinkin poikkeavaa tulevaisuuden-
kuvaa sovittiin tarkasteltavan karkeammin, l&hinna “enta jos” —tyyppisina pohdintoina tai
kehityskulkumahdollisuuksina. Visiot kuvaavat liikennejarjestelmén tilaa Suomessa
vuonna 2050. Kuvissa 5 ja 6 on esitetty nykytilanteen (2010), Baseline-kehityksen seka
jatkotarkasteluun valittujen visioiden henkilo- ja kuljetussuoritteet seka hiilidioksidipaas-
tot vuodelle 2050. Visioiden suoritteet ja hiilidioksidipdastét pohjautuvat pitkalti tyon
toisen vaiheen Delfoi-tutkimukseen (Tapio ym. 2011).

3.1 Urbaani Syke

Urbaani syke on radikaali tietoliikennevetoinen kompaktikaupunkivisio. Talous kasvaa
vakaasti, mutta henkildliikenteen suorite on vuonna 2050 suurin piirtein nykytasolla
(2010), silla kulkutapajakaumassa tapahtuu siirtyma henkildauton kaytosta kevyeen ja
julkiseen liikenteeseen, erityisesti juniin. Kuljetuksissa tapahtuu radikaali siirtyma kumi-
pyoréakuljetuksista raiteille. Yhdyskuntarakenne tiivistyy selvasti ja kevyen liikenteen vay-
liin panostetaan. Palvelut ovat lahella tai niita kaytetaan verkossa. Autoilun verotusta
kiristetdan, ja autojen maara laskee maltillisesti, mutta autoteknologia kehittyy nopeasti.
Henkil6liikenteen paastot laskevat rajusti, vuonna 2020 ne ovat n. -35 % ja vuonna 2050
-90 % vuoden 2005 tasosta. Taloudellinen ajotapa yleistyy henkil6liikenteessa. Joukkolii-
kennettda ja mm. kimppakyyti-infrastruktuuria kehitetdan voimakkaasti. Myds kuljetus-
puolella autojen yhteisomistus ja kuljetusten yhdistely lisdaantyy. Kuljetusvolyymi kasvaa
silti mm. uusien kaivoshankkeiden mydéta, mutta paastdt vahenevéat n. puoleen nyky-
tasosta. Kuluttaja- ja kansalaispaine ajavat muutosta ilmastokysymyksissa.

Urbaani syke —vision toteutuminen edellyttda ensisijaisesti sen laajaa hyvaksyntda kan-
salaisten ja paatoksentekijoiden keskuudessa laajojen raideinvestointien toteuttamiseksi
ja toissijaisesti kiristyvaa globaalia ilmastopolitiikkaa. Suomessa tama voi seurata joko
vahittaisestad ja johdonmukaisesta EU-politiikan kiristymisesta tai esimerkiksi ilmaston-
muutoksen konkreettisesta ndkymisesta useina perakkaisind lumettomina talvina ja kas-
vavina myrskytuhoina, jotka havahduttavat toimimaan. Toinen edellytys on tuottavan
ilmastoystavaéllisen ja muun ymparistéliiketoiminnan voimakas kehittyminen. Demografi-
nen ja taloudellinen kehitys kohti aluekeskuksia ja suurempia kaupunkiseutuja tukee tata
kehitysta, mutta vain, jos yhdyskuntarakenteen hajautumiseen kaupunkiseutujen reu-
noilla puututaan paattavaisesti. Kotimaan kaupunkimatkailun taytyy niin ikdan tuottaa
kilpailukykyisia palveluja, jotka ldytyvat joukkoliikenneyhteyksien paasta. Merkittavana
kehityksen ajurina voi my6s pitdd mobiiliteknologian lisdantyvaa kayttbéa tydomatka- ja
tydasiointiliikenteessa — ihmisilla ei enda ole aikaa keskittya auton ajamiseen.

3.2 Runsaudensarvi

Runsaudensarvi-visiossa liikenne lisdantyy hieman Baseline-kehitysta nopeammin kan-
sainvalisen kaupan, talouden voimakkaan kasvun, autoistumisen, sahkémopojen, loma-
matkojen jne. seurauksena. Kevyt lilkkenne vahenee ja julkinen liikenne surkastuu lipun-
hintojen noustessa ja reittien vahentyessa. Ruuhkaongelmat ratkotaan uusilla liikenne-
vaylilla. Tieliikenne kasvaa tasaisesti ja ajoneuvoteknologia kehittyy nopeasti. Autot ovat
vahapaastoisia, mitad edesauttavat paastonormit ja tukien kohdistaminen uusien autojen
hankintaan. Uudet energianlahteet ovat osa teknologista muutosta. Ihmisten asenteetkin
muuttuvat, he haluavat mahdollisimman vahan kuluttavia kulkuneuvoja ja heilla on varaa
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hankkia uusinta autoteknologiaa. Paastot vahenevat n.75 % vuoden 2005 tasosta vuo-
teen 2050 mennessa.

Runsaudensarvi-vision toteutuminen edellyttdd ensisijaisesti hyppayksellista, Baseline
-kehitysta selvésti nopeampaa liikenneteknologista kehitystd. Auto- ja polttoaineteolli-
suudella on siind keskeinen rooli, mutta kehitys vaatii toteutuakseen kansainvadlista ja
kotimaista saatelya seké ilmastoasioiden merkityksen kasvua myo6s kuluttajien ostopaa-
toksissa. Kyseessé ei siis ole laissez-faire -skenaario. Vaikka liikennepolitiikan keinovali-
koima on suppeampi, myds taméa skenaario maksaa — erityisesti tieinvestointien kasvuna
ja matalan tiheyden alueiden kunnallistekniikan investointeina. Sen sijaan kansalaisten
liikkumistavan valintaa ei aktiivisesti ohjata joukkoliikenteen ja kevyen liikenteen suun-
taan, vaan ainoastaan autonvalintaa ohjataan voimakkaasti.
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Kuva 5. Henkiloliikenteen suoritteet ja hiilidioksidipdastot vuonna 2050.
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Kuva 6. Kuljetusten suoritteet ja hiilidioksidipaastot vuonna 2050.

3.3 Kehittyva kohtuutalous

Visiossa talous taantuu BKT:Ila mitattuna ja liikennemaaréat vahenevat jyrkasti. Kyseessa
ei kuitenkaan ole pessimistinen visio vaan toivottaviin tulevaisuuskuviin perustuva néke-
mys, jossa seka tavara- etta henkildliikenteen paastot painuvat nollaan vuoteen 2050
mennessa. Talous muuttuu yha palveluintensiivisermmaksi. Maaratietoinen ilmastopoli-
tilikka ohjaa yhteiskunnan kehitysta. Julkisen liikenteen taso paranee voimakkaasti sa-
malla kun sen hinnat laskevat jyrkasti. Ostokset tehdaan pikkukaupoista ja ei-
materiaalisen kulutuksen osuus taloudesta kasvaa voimakkaasti. Kotimaan lentomatkailu
loppuu ja junien kayttd moninkertaistuu nykyisesta seka henkil6- etta tavaraliikenteessa.
Kevyen liikenteen véyliin investoidaan voimakkaasti. Henkil6autojen verotus Kiristyy niin
omistuksen kuin kaytdn osalta, autojen maaréd romahtaakin. Samanaikaisesti autotekno-
logia kehittyy nopeasti, joten vuonna 2050 myytavat uudet autot ovat hybridi-, sahko-
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tai vetyautoja. Biopolttoaineiden osuus polttonesteista on suuri, osittain siksi, ettd abso-
luuttinen polttoaineen kulutus on melko vahaista.

Kehittyva kohtuutalous —vision toteutuminen edellyttaisi ensisijaisesti jonkinlaista arvo-
vallankumousta. Tyonteon lisdamista ei endd pidetd mielekkaana vaan tyodaikaa lyhen-
nettéisiin ja se jaettaisiin tasaisemmin tytvaeston kesken. Myo6s kaikenlainen talkootoi-
minnan lisdantyminen on yhteensopiva ajatuksen kanssa. Ihmiset ovat kiinnostuneempia
hyvinvoinnistaan kuin elintasostaan. Erityyppiset slow life —muodot kukoistavat ihmisten
kyllastyessa tydelaman kiihtyvdan oravanpyoéradn. Kompastuskivena tédssa skenaariossa
on korkean teknologian ja kevyen liikenteen seké joukkoliikenteen infrastruktuurin inves-
tointien mahdollistaminen ilman talouskasvua. Tama skenaario edellyttaisi todennakoi-
sesti hyvin selektiivista kasvua, jossa raskaat materiaali-intensiiviset toimialat taantuisi-
vat voimakkaasti ja 'kevyet’ toimialat voisivat samanaikaisesti hyvin.
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4. Visiolahtoiset toimenpidekokonaisuudet

4.1 Valitut toimenpiteet

Ulkomaisen kirjallisuuden ja kotimaisten selvitysten perusteella toimenpidekokonaisuuk-
sien rakentamisen perustaksi valittiin seuraavat 25 toimenpidetta.

yhdyskuntarakenteen hajautumisen pysayttdminen
yhdyskuntarakenteen taydentaminen ja tiivistaminen
maankayton, liikkenteen, palvelujen ja elinkeinojen suunnittelu (MALPE)
joukkoliikenteen lippujen hinnat

joukkoliikenteen verkostojen kattavuus ja vuorotarjonta
kattava, toimiva joukkoliikenteen informaatio
joukkoliikenteen hinta ja vuorotarjonta pitkilla matkoilla
tyomatkojen kilometrikorvaukset

nopeusrajoitukset

10. tydmatkavahennys

11.valtakunnallinen kilometrimaksu (HA + KA)

12. pysakointimaksut

13. tyopaikkojen liikkumisen ohjaus

14. henkildautojen verotus

15. polttonesteen verotus

16. raskaan kaluston verotus

17. kuljetusten energiatehokkuus

18. jakeluliikenne

19.tyhjanaajojen vahentaminen

20. kevyen liikenteen osuuden kasvattaminen
21.rautatieinvestoinnit

22.tieinvestoinnit

23. aktiivinen kampanjointi, asennekasvatus

24, paastonormit

25. romutuspalkkiot.

©CENOURABONE

Toimenpidekokonaisuuksia rakennettaessa yksittaisia toimenpiteita on yhdistely erilaisiksi
kombinaatioiksi. Yksittdisten toimenpiteiden tarkemmat kuvaukset sekd asiantuntija-
arvioina maaritellyt CO, vaikutuspotentiaalit lyhyella ja pitkalla aikavalilla on esitetty liit-
teessa 3.

4.2 Toimenpidekokonaisuudet - Urbaani Syke
Urbaani Syke —vision toteutumiseen tahtaavia toimenpidekokonaisuuksia on seitseman:

Maankaytdn toimet ml. kevyen liikenteen infrastruktuurin kehittaminen
Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittdminen

Henkil6liikenteen energiatehokkaat pitkat matkat

Hinnoittelu (valtakunnallinen kilometrimaksu)

Raskaan liikenteen uudet kuljetuskonseptit

Vahapaastoiset ajoneuvot

Raideinfrastruktuurin tehokas kehittaminen ja kunnossapito.

Toimenpidekokonaisuudet rakentuvat ensisijaisen toimenpiteen tai toimenpideryppéan
ymparille. Ensisijaisten toimenpiteiden vaikutuksia ja vaikuttavuutta tehostetaan tayden-
tavilla toimenpiteilla. Toimenpidekokonaisuudet ja niiden vaikutusarvioinnit eivat pyri
antamaan tarkkaa ja yksityiskohtaista kuvaa potentiaalisista toimenpiteista ja niiden vai-
kutuksista. Tarkoituksena on kuvata kokonaisuutta ja mahdollisia vaihtoehtoja seka en-
nen kaikkea toimia keskustelun herattajanéd ja tarkempien selvitysten kaynnistajana.
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Seuraavat luvut kuvaavat toimenpidekokonaisuuksia ja niiden vaikutuspotentiaalia tar-
kemmin.

4.2.1 Maankayton toimet: yhdyskuntarakenteen kehittdminen

Yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan yhdyskuntien fyysisid rakenteita (rakennukset, ver-
kostot ja muut rakenteet mukaan lukien viher- ym. vapaa-alueet) ja niiden vélisia suhtei-
ta seka niiden toimintojen edellyttamaa lilkennettd. Yhdyskuntarakenteen kehitys on ollut
Suomessa hajautuvaa. Samaan aikaan kun aluerakenne keskittyy, yhdyskuntarakenne
hajautuu kaupunkikeskusten reunoilla ja ympérilla. Taman kehityksen arvioidaan ilman
toimenpiteita jatkuvan edelleen.

Yhdyskuntarakenteen kehittamiseen liittyvat toimenpiteet on tassa jaoteltu kolmeen
ryhmaan:
1. yhdyskuntarakenteen hajautumisen pysayttaminen
2. yhdyskuntarakenteen tdydentaminen ja tiivistdminen
3. maankaytodn, asumisen, liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen suunnittelu yhteis-
tyossa (MALPE).

Ensisijaisen toimenpiteen kuvaus
1. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen pysayttaminen

Toimenpiteeseen sisédltyy useita keinoja, jotka tahtaavat yhdyskuntarakenteen hajautu-
misen pysayttdmiseen. Keinoja ovat hajarakentamisen tarkka saantely, joka on ensisijai-
sesti kuntien vastuulla. Niin sanotun perusrakennusoikeuden poistaminen on tehokas
keino hajarakentamisen hallintaan. Tama tarkoittaa sita, etta rakennusluvan myéntami-
sen edellytyksena on aina yhdyskuntarakenteellinen harkinta. Tama voi edellyttaa saa-
ddsmuutoksia maankayttd- ja rakennuslainsdadantoéon.

Kuntien vastuulla on my6s se, ettei uusia alueita sijoiteta yhdyskuntarakenteesta irral-
leen. Taméa koskee asunto- ja tydpaikka-alueita sek& kaupan suuryksikkdja. Tata koske-
vat saadokset ovat maankéytto- ja rakennuslaissa ja valtakunnallisissa alueidenkayttota-
voitteissa. Ongelmana on sdaddsten noudattaminen.

Vyo6hykkeisiin perustuva suunnittelu (talotyypit, aluetehokkuus, kulkutavat, palvelut) voi
olla tehokas tapa estdd yhdyskuntarakenteen hajautuminen. Tall6éin maaritelladn vyo6-
hykkeet, joihin on yhdyskuntarakenteellisesti edullista sijoittaa eri toimintoja, ja vydhyk-
keiden ulkopuolinen alue rajataan rakentamisen ulkopuolelle. Vastaava ajatus sisaltyy
siihen, ettd kaavoituksessa ei laajenneta autovyohyketta, eli toiminnot sijoitetaan kave-
ly-, pyoraily- ja joukkoliikennevydhykkeille.

Yhdyskuntarakenteen kehittamiseen liittyvat toimenpiteet toteutetaan maakuntakaavo-
jen, yleiskaavojen, strategisen suunnittelun, rakennemallien ym. kautta, jolloin yleispiir-
teisen suunnittelun merkitys korostuu. Lisaksi kunnat ohjaavat rakentamista rakennus-
jarjestyksen avulla ja rakennusvalvonnan toimenpiteilld. Hajautumisen pysayttdmiseen
liittyy myds vapaa-ajan asutuksen saantelyn tehostaminen. Tata tehdaan mm. ran-
tayleiskaavojen ja ranta-asemakaavojen sekd rakennusvalvonnan toimenpiteiden avulla.
Yhdyskuntarakenteen hajautumisen pysayttamiseen liittyy myds suunnitelmien ja hank-
keiden vaikutusten arvioinnin kehittaminen.

2. Yhdyskuntarakenteen taydentdminen ja tiivistaminen
Toimenpiteella pyritddan mahdollisuuksien mukaan suuntaamaan uusi rakentaminen ny-
kyisen yhdyskuntarakenteen yhteyteen. Tahan toimenpidekokonaisuuteen liittyy raidelii-
kenteen varsilla asemanseutujen taydentaminen. Mahdollisuudet sijoittaa asuntoja ny-
kyisten asemien laheisyyteen tulisi selvittdad ja hyodyntaa. Toimintojen sijoittaminen ka-
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vely- ja pyoréily- ja joukkoliikennevydhykkeille vahentad henkildauton kaytén tarvetta.
Kavelyn ja pyorailyn edistamiseksi hyvien kavely- ja pyorailyvaylien, -verkostojen ja ym-
paristdjen suunnittelu on tarkeaa kaavoituksen yhteydessa.

Taman kokonaisuuden toimenpiteet toteutetaan sekad yksityiskohtaisella kaavoituksella
asemakaavojen kautta etta yleisemmilla yleiskaavatasolla ja jossain maarin myds maa-
kuntakaavatasolla. Yhdyskuntarakenteen taydentamista ja tiivistamista edistaa vaikutus-
ten arviointi ja sen kehittaminen. Toimenpiteeseen liittyy olennaisena kaavojen toteut-
tamisen varmistaminen maapoliittisten keinojen avulla.

3. Maankéayton, asumisen, liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen suunnittelu yhteis-
tyossa (MALPE)
Maankéaytdn, asumisen, liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen suunnittelu kuntien ja eri
toimijoiden valisena yhteistytna voi edistaa tehokkaasti yhdyskuntarakenteen eheytta-
mista. Tama toimenpidekokonaisuus korostaa yhteistyon merkitysta yhdyskuntaraken-
teen kehittdmisesséd. Suunnittelua voidaan tehdé& toiminnallisten kokonaisuuksien osalta,
esimerkiksi tydssékayntialuekohtaisesti.

Yhdyskuntarakenteen kehittamisperiaatteita ovat muun muassa uuden asutuksen sijoit-
taminen lahelle ty6paikkoja ja palveluja olemassa olevan yhdyskuntarakenteen yhtey-
teen, yhdyskuntarakenteen taydentaminen ja tiivistaminen, asemanseutujen taydenta-
minen, uusien ratavydhykkeiden suunnittelu, liikennehankkeiden ja kaavoituksen toteut-
tamisjarjestyksen ja ajoituksen suunnittelu ja varmistaminen. Tahan kokonaisuuteen
kuuluu myo6s strateginen suunnittelu yhteistydssa kuntien, seutujen yhtymien, maakunti-
en liittojen, yritysten, elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskusten ym. kanssa. Toimenpi-
de toteutetaan maakuntakaavan, yleiskaavan, liikennejarjestelméan, strategisen suunnit-
telun, rakennemallien ym. avulla. Ratkaisuja edistetddn vaikutusten arvioinnilla ja sen
kehittamisella.

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, kaavoitusta tdydentavia toimenpiteita ovat:

o kéavely- ja pyorailyvaylien, -verkkojen ja -ympaéristéjen kehittaminen
o liikkumistottumusten ohjaus, tiedonvalitys vaikutuksista ja asennekasvatus.

Lisdksi on olennaista, etta toimenpidekokonaisuus toteutetaan yhdessa joukkoliikenteen
ja kavelyn ja pyorailyn toimenpiteiden kanssa.

Vaikutusmekanismi

Yhdyskuntarakenteen kehittamisen avulla luodaan edellytyksia liikennetarpeen véhene-
miselle (pienemmat etédisyydet toimintojen valilld) ja kulkutapojen painottumiselle kasvi-
huonekaasupaastdjen kannalta edullisimpiin, kévelyyn ja pyorailyyn seka joukkoliiken-
teeseen. Yhdyskuntarakenteen hajautumisen pysayttamisella valtetdan liikennetarpeen ja
henkildautoliikenteen osuuden kasvua. Yhdyskuntarakenteen taydentamisella ja tiivista-
misella edistetdan kavelyn ja pyorailyn sekd joukkoliikenteen osuuden kasvua. MALPE
-yhteistydlla tuetaan yhdyskuntarakenteen ja liikennejarjestelmén muodostaman koko-
naisuuden ilmaston kannalta edullista kehittdmista ja voidaan varmistaa suunnitelmien
toteuttamisen edellytykset. Yhteistyd myds edistda suunnitelmien ja hankkeiden jarkevan
ja ilmaston kannalta edullisen toteuttamisjarjestyksen ja ajoituksen varmistamista.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden siséalla

Kaikki tassa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet taydentéavat ja vahvistavat
merkittavasti toisiaan. Kevyen liikenteen osuuden kasvattaminen vahvistaa merkittavasti
kaikkia tdmén toimenpidekokonaisuuden toimenpiteita. Yhdyskuntarakenteen hajautumi-
sen pysayttamistd vahvistavat lisdksi nopeusrajoituksiin, taloudelliseen ohjaukseen, jake-
luliikenteeseen, raideinvestointeihin, joukkoliikenteeseen, ty6paikkojen liikkumisen ohja-
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ukseen ja kampanjointiin liittyvat toimenpiteet. Yhdyskuntarakenteen tdydentamista ja
tilvistamista vahvistavat lisaksi joukkoliikenteeseen, taloudelliseen ohjaukseen, tyopaik-
kojen liikkumisen ohjaukseen, jakeluliikenteeseen, raide- ja tieinvestointeihin, nopeusra-
joituksiin ja kampanjointiin liittyvat toimenpiteet. MALPE-yhteisty6td vahvistavat lisaksi
joukkoliikenteeseen, taloudelliseen ohjaukseen, tyopaikkojen liikkumisen ohjaukseen,
nopeusrajoituksiin, jakeluliikenteeseen, raide- ja tieinvestointeihin ja kampanjointiin liit-
tyvét toimenpiteet.

CO, vaikutuspotentiaali

Toimenpidekokonaisuuden vaikutuspotentiaalin arviointi perustuu yhdyskuntarakenteen
kehittdmista koskeviin tutkimuksiin (mm. Tuomaala et al. 2012, Wahlgren 2012, 2007,
Jyvaskylan seudun rakennemalli 2011, Paikallisjunaliikenteen toimintaedellytykset ja vai-
kutukset Keski-Suomessa 2010, Uudenmaan ja Itd-Uudenmaan rakennemallien vaikutus-
ten arviointi 2010, Wahlgren et al. 2008, Harmaajéarvi et al. 2001, Lahti & Moilanen
2010) ja ILARI-ty6ssa muodostettuihin visioihin. Vaikutuspotentiaali on arvioitu eroina
Baseline-vision ja Urbaani syke-vision valilla. Urbaani syke—visiossa henkil6liikenteen
kasvihuonekaasupéaastot ovat 3,5 Mt CO2 pienemmat kuin Baseline-visiossa (tassa arvi-
ossa eivat ole mukana lentoliikenteen paastot, koska yhdyskuntarakenteen kehittamisella
ei ole vaikutusta niihin). Visioiden mukaan paastévahennyksesta 1,4 Mt CO2 saavutetaan
ajoneuvojen ominaispaastbdjen pienenemisella ja 2,1 Mt CO2 suoritteiden muutoksilla.
Tata voidaan pitéa sind kasvihuonekaasupaastojen vahentamistavoitteena, johon yhdys-
kuntarakenteen kehittamisella voidaan vaikuttaa. Potentiaaliarvio on pyritty laatimaan
niin, ettei se sisalla joukkoliikenteen kehittdmistoimenpiteiden vaikutusta. Nama toimen-
piteet kytkeytyvat kuitenkin kiinteasti toisiinsa ja vahvistavat toisiaan. Yhdyskuntaraken-
teen kehittdminen luo edellytyksia joukkoliikenteen kehittamiselle, ja joukkoliikenteen
kehittdminen taas osaltaan luo edellytyksia yhdyskuntarakenteen kehittamiselle.

Maankaytdn toimien kasvihuonekaasupaastojen vadhentamispotentiaalin arvioidaan ole-
van kaikkiaan vuonna 2050 noin 0,7 — 1,5 Mt CO, Baseline—kehitykseen verrattuna.

Toimenpiteiden paastdvahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
-chme;;slfcjde\fahenn Spo- ieni keskin- suuri ieni keskin- suuri
2 paa ysp P kertainen P kertainen
tentiaali
Yhdyskuntarakenteen ha-
jautumisen pysayttaminen |
Yhdyskuntarakenteen
taydentaminen ja tiivis- : |
taminen
‘1

MALPE -yhteisty®

Yhdyskuntarakenteen kehittamiseen liittyvien toimenpiteiden vaikutus on pitk&aikainen.
Yhdyskuntarakenteen muutokset tapahtuvat tyypillisesti hitaasti ja vaikuttavat pitkdan.
Tulevia muutoksia koskevia ratkaisuja tehdaan kuitenkin jatkuvasti. Siksi toimenpiteet
olisi otettava vélittémasti kayttoon. Paivittain tehtavilla ratkaisuilla méaaritelladn yhdys-
kuntarakenteen tuleva kehitys vuosikymmeniksi ja pidemmallekin ajalle. Toimenpiteiden
vaikutus lisdantyy ajan kuluessa.

Muut vaikutukset
Yhdyskuntarakenteen kehittdminen kasvihuonekaasupéaastéja vahentavasti vahentaa

yleensd myo6s kustannuksia, energiankulutusta, raaka-aineiden kulutusta ja muita paas-
toja.
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4.2.2 Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittaminen

Joukkoliikennelaissa (2009) joukkoliikenteella tarkoitetaan yleisesti kaytettavissa tai tilat-
tavissa olevaa, useiden ihmisten kuljettamiseen tarkoitettua a) ammattimaista linja-
autoliikennettd (markkinaehtoisesti tai palvelusopimusasetuksen mukaisesti) ja b) palve-
lusopimusasetuksen mukaisesti harjoitettua raideliikennetta. Yleistaen joukkoliikenne on
yleisesti kaytdssa olevaa saannollista henkildliikennettda, jonka palvelut ovat kaikkien
kaytettavissa (ml. sddanndllinen lentoreittiliikenne ja takseilla hoidettava joukkoliikenne).

Toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

o (uudet) edulliset lipputuotteet ja yhteiskayttdinen maksujarjestelméd suurimmille
tyossakayntialueille

valtakunnallinen (ja alueellinen) joukkoliikenteen aikataulu- ja reittipalvelu
yhtenaisen ilmeen luominen joukkoliikennejarjestelmalle

toimiva joukkoliikenteen runkoverkko ja sen solmupisteet

runkoverkkoa taydentavat linjat ja liityntapysakointi.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Joukkoliikenteen edistamistoimet ovat valttamattéomia, jotta henkildauton kaytolla olisi
kilpailukykyisia vaihtoehtoja. Toimenpidekokonaisuudessa kolmen ensimmaisen toimen-
piteen (maksujarjestelma, informaatiopalvelut, yhtenédinen ilme) avulla pyritddn muodos-
tamaan yhtenainen palvelukokonaisuus, jolla parannetaan joukkoliikenteen palvelutasoa
ja alennetaan hintatasoa ja naiden avulla kasvatetaan joukkoliikenteen ja pienennetaan
henkildautoliikenteen kulkutapaosuuksia kaupunkiseuduilla. Esitetyt toimenpiteet ovat
Liikennepoliittisessa selonteossa (Liikenne- ja viestintaministerié 2012) ja sen joukkolii-
kenteen taustamuistioissa esitettyjen linjausten suuntaisia, mutta vision tavoitteisiin paa-
semiseksi ne taytyy toteuttaa radikaalimpina.

Toimenpidekokonaisuudessa joukkoliikenteen kehittamisen toimenpiteiden on ajateltu
kohdistettavan paaasiassa suurille kaupunkiseuduille (Helsinki, Tampere, Turku ja Oulu),
joilla joukkoliikennejarjestelman nykyinen kysynta ja tarjonta ovat keskisuuria kaupun-
keja merkittavasti suuremmat. Lisaksi Lahti, Jyvaskyla ja Kuopio ovat keskisuurista kau-
punkiseuduista asukasmaaraltaan ja yhdyskuntarakenteeltaan alueita, joilla joukkoliiken-
teen Kkilpailukykya henkildautoliikenteeseen nadhden on mahdollista parantaa, ja joihin
joukkoliikenteen toimia kannattaa siten kohdistaa. Muillakin keskisuurilla kaupunkiseu-
duilla joukkoliikenteen kehittdmispotentiaalia on, mutta sen realisoiminen lisamatkoiksi
vaatii erityisia ponnisteluja niin joukkoliikenteen palveluiden kehittdmisessa kuin liiken-
nejarjestelmasuunnittelussa ja maankaytdn ratkaisuissa.

Yhteiskayttoisella maksujarjestelmalla tarkoitetaan edullista, kaikki joukkoliikennemuodot
kattavaa seutulippua keskeisilla tydssakayntialueilla. Jarjestelma sisaltaa erilaisia, eri
matkustajaryhmille sopivia lipputuotteita ja maksutapoja ja sahkoiset maksutavat ovat
yleisesti kaytossa. Valtakunnallinen aikataulu- ja reittipalvelu kattaa kaikki joukkoliiken-
nemuodot ja palvelusta voi myds ostaa lipun koko matkaketjulle. Joukkoliikenteen hou-
kuttelevuutta edistetaan luomalla sille yhtenainen ilme, joka ilmenee kalustossa, infopal-
veluissa, lippujen myyntipaikoissa, pysakeillda, terminaaleissa seka markkinoinnissa.

Suurten kaupunkiseutujen joukkoliikenneverkoston kehittaminen toteutetaan paaasiassa
lisdamalla raideliikennetta (ks. myos luku 4.2.7), jota taydentavat bussilinjat. Pienemmil-
la kaupunkiseuduilla kehitetdén bussiliikenteen verkostoja. Liityntdpysakoinnin suunnitte-
lu ja toteutus kuuluu olennaisena osana toimenpidekokonaisuuteen.
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Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavia toimenpiteita ovat:

o TyoOpaikkojen liikkumisen ohjauksen edistaminen ml. tyésuhdematkalippu ja tyo-
paikkapysakainti

o Kevyen liikenteen vaylaverkoston laajuuden ja kunnon parantaminen seka liikku-
misympariston, palveluiden laadun ja informaation parantaminen

Mahdollisimman suurten kulkutapamuutosten aikaansaamiseksi on tarkeaa, etta samaan
aikaan toteutetaan myo6s raideliikenteen kehittamisen, hinnoittelun ja maankayton toi-
menpidekokonaisuudet.

Vaikutusmekanismi

Kaupunkiseutujen joukkoliikennettd kehittamalla pyritddn vaikuttaan kaupunkiseutujen
kulkutapajakaumaan tarjoamalla henkildauton kaytolle kilpailukykyinen vaihtoehto seka
matkustamiseen kaytetyn ajan ettd kustannusten suhteen mitattuna. Yhtendinen joukko-
liikkenteen palvelukokonaisuus lisda joukkoliikenteen kaytdn helppoutta. Joukkoliikenteen
kulkutapa-osuuden kasvaminen vahentaa henkildautomatkoja ja sujuvoittaa liikennetta,
joiden ansiosta liikenteen energiankulutus ja kasvihuonekaasupaastot vahenevat. Kau-
punkiseutujen sisadisen henkildautosuoritteen arvioidaan vahenevan 10-20 %, mutta
joukkoliikenteen kehittdminen toisaalta edellyttdd linja-autoliikenteen lisdamista vahin-
taan 10 %, minka CO,-paastoja lisaava vaikutus tosin on merkityksetdn henkilbautolii-
kenteen paastbvahenemaan verrattuna. Myo6s liikkumisen ohjauksen toimenpiteilla voi
olla merkittavia taydentavia vaikutuksia. Esim. Cairns & Sloman (2004) ovat tapaustut-
kimusten pohjalta arvioineet, etta tydpaikkojen liikkumisen ohjauksella voitaisiin saavut-
taa 0,4-3,3% vahenema autolla tehtavien tytmatkojen maarassa.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden siséalla

Kaikki tassa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet taydentavat toisiaan ja
niiden toteuttaminen samanaikaisesti on suotavaa, silla yhteisvaikutus voi olla jopa yksit-
taisten vaikutusten summaa suurempi.

CO, vaikutuspotentiaali

Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittamisen toimenpidekokonaisuuden vaikutuspo-
tentiaalin arvioinnissa on kaytetty taustatietoina mm. Henkil6liikennetutkimusten aineis-
toja, lilkkenne- ja viestintdministerion Liikennepoliittisen selonteon (2012) joukkoliiken-
teen taustaselvityksia sek& valikoituja kansainvalisid selvityksid (esim. Santos et al.
2010, Cairns & Sloman 2004) liikkumisen ohjauksen toimenpiteiden vaikutuspotentiaa-
leista.

Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittamiskokonaisuuden kasvihuonekaasupéaastojen
vahentamispotentiaalin arvioidaan olevan vuonna 2050 noin 0,2-0,4 Mt CO, Baseline-
kehitykseen verrattuna.

Muut vaikutukset

Joukkoliikenteen kayttoad lisadmalld voidaan vahentdd myods muita yksityisautoilun aihe-
uttamia haittoja eli melua, saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia. Liséksi hyvét joukkolii-
kennepalvelut tukevat kaupunkiymparistdn kehittamista jalankulun ja pyo6railyn ehdoilla.
Joukkoliikenteen hyvéa tarjonta edistdd myds yhdyskuntarakenteen tiivistamistavoitetta.
Kilometrimaksujen mahdollinen kayttoonotto edellyttdd joukkoliikennepalvelujen paran-
tamista.
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Toimenpiteiden pdastévahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" - keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri
tiaali
Uudet lipputuotteet ja yh-
teiskayttdinen maksujarjes- — —

telma suurimmille tybssa-
kayntialueille

Valtakunnallinen (ja/tai
alueellinen) joukkoliiken- ~— —
teen aikataulu- ja reittipal-
velu

Yhtenaisen ilmeen luomi-

nen joukkoliikennejarjes- | 1 T —

telmalle

Toimiva joukkoliikenteen
runkoverkko ja sen solmu- | |
pisteet

Runkoverkkoa taydentavat
linjat ja liityntapysakointi D D

4.2.3 Henkildliikenteen energiatehokkaat pitkat matkat

Pitkilla matkoilla tarkoitetaan tassa yhteydessa yli 100 kilometria pitkaa, paaasiassa kau-
punkiseutujen valistd, kaukoliikennetta. Henkildautolla kuljetaan nykyisin paaosa pitkista
matkoista, 50—-80% matkan pituudesta riippuen. Joukkoliikenteen kulkutapaosuus kasvaa
matkan pituuden kasvaessa. Junaliikenteen osuus pitkista matkoista kasvaa yli 400 kilo-
metrin matkoilla, lentoliikenteen osuus yli 500 kilometrin matkoilla.

Toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

e edulliset lipputuotteet ja uudet maksutavat pitkilla matkoilla

¢ joukkoliikenteen vuorotarjonta, nopeus ja tasmallisyys pitkilla matkoilla

¢ valtakunnallinen joukkoliikenteen aikataulu- ja reittipalvelu (sama kuin kaupunki-
liikenteessa)

e aktiivinen kampanjointi kulkutapavalinnoista pitkilla matkoilla.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Pitkien matkojen toimenpidekokonaisuudella tahdatdan joukkoliikenteen palvelutason
parantamiseen, erityisesti junamatkojen maarén kasvuun ja samalla henkildautomatko-
jen maaran pienenemiseen ja edelleen tdman siirtymén vaikutuksesta kokonaisenergian-
kulutuksen pienenemiseen. Palvelutason parantaminen koostuu uusista edullisista lippu-
tuotteista ja maksutavoista, valtakunnallisesta aikataulu- ja reittipalvelusta, joka kattaa
kaikki liikennemuodot, sekd nopeasta, riittdvan tiheastd ja tadsmaéllisestd junaliikenteen
vuorotarjonnasta. Raideliikenteen lisdaminen vaatii myds uusia raideinvestointeja kau-
punkiseutujen valille (ks. myo6s luku 4.2.7). Liséksi panostetaan liityntayhteyksien kehit-
tamiseen, silld sujuvat ja edulliset liityntayhteydet lisdavat oleellisesti kaukoliikenteen
houkuttelevuutta.
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Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavia toimenpiteita ovat:

e péaatieverkon nopeusrajoitukset, jotka voidaan toteuttaa esim. nopeusrajoitusjar-
jestelman tasokorjauksena keskiméaarin 15 % alaspain

e muutokset tydasiamatkojen kulujen korvaamisessa ja pitkien tyomatkojen tyo-
matkavdhennyksissa.

Kulkutapamuutosten edellytyksenad ovat samaan aikaan toteutettavat raideliikenteen ke-
hittamisen ja kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittamisen toimenpidekokonaisuudet.

Vaikutusmekanismi

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteiden avulla pyritddn parantamaan pitkdmatkaisen
joukkoliikenteen palvelutasoa ja imagoa seka alentamaan hintatasoa. Tavoitteena on
saada suuri osa liikkujista vaihtamaan kulkutapaansa henkildautosta junaan erityisesti
kaupunkiseutujen valisessa liikenteessa. Kulkutapajakaumamuutoksen ansiosta pitkien
matkojen energiatehokkuus paranee sek& kokonaisenergiankulutus ja kasvihuonekaasu-
paastot pienenevat. Pitkien henkilbautomatkojen suoritteen arvioidaan vahenevan 12—
16 %.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla
Kaikki tdssa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet tadydentavét toisiaan ja
niiden toteuttaminen samanaikaisesti on suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali

Henkil6liikenteen energiatehokkaat pitkat matkat -toimenpidekokonaisuuden vaikutuspo-
tentiaalin arviointi perustuu pitkalti samoihin aineistoihin kuin kaupunkiseutujen joukko-
liikkennekokonaisuuden potentiaalin arviointi.

Henkil6liikenteen pitkien matkojen energiatehokkuuden kehittdmiskokonaisuuden kasvi-
huonekaasupaastdjen vahentamispotentiaalin arvioidaan olevan vuonna 2050 noin. 0,2 —
0,3 Mt CO, Baseline-kehitykseen verrattuna.

Toimenpiteiden paastdvahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" - keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri
tiaali
Edulliset lipputuotteet ja
uudet maksutavat pitkilla - —
matkoilla

Joukkoliikenteen vuorotar-

jonta, nopeus ja tasmalli- | y —

syys pitkilla matkoilla

Valtakunnallinen joukkolii-

kenteen aikataulu- ja reit- : E

tipalvelu

Aktiivinen kampanjointi

kulkutapavalinnoista pitkilla
matkoilla

Muut vaikutukset
Joukkoliikenteen kayttoa lisaamalla voidaan vdhentdd myods muita yksityisautoilun aihe-
uttamia haittoja eli melua, saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia.
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4.2.4 Hinnoittelu: valtakunnallinen kilometrimaksu

Liikenteen hinnoittelulla tarkoitetaan laajasti ottaen liikenteelta perittavien verojen ja
maksujen muodostamaa kokonaisuutta. Tassa toimenpidekokonaisuudessa hinnoittelun
ensisijaisia toimenpiteita ovat:

¢ henkil6- ja pakettiautojen satelliittipohjainen valtakunnallinen kilometrimaksu
¢ raskaan liikenteen satelliittipohjainen kilometrimaksu koko tieverkolle tai vaihtoehtoi-
sesti E18-tielle kohdennettava raskaan liikenteen kilometrimaksu.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Valtakunnallisella kilometrimaksulla tarkoitetaan tassa jarjestelmaa, jossa autoilijat mak-
savat perusmaksun (johon on siséllytetty auto- ja ajoneuvovero sekd mahdollisesti myos
polttoainevero) ja liséksi alueesta ja ajasta riippuvan ruuhkamaksun ja ymparistohaitta-
maksun.

Kilometrimaksujen perusajatuksena on antaa tienkayttajille hintasignaaleja, jotka vaikut-
tavat heidan kayttaytymiseensd. Maksun vaikutuksesta tienkayttdjat miettivat tarkem-
min matkustamista, ts. milloin, mita kautta ja milla kulkutavalla matkustaa. Samalla vai-
kutetaan myos yleisella tasolla liikkumisasenteisiin ja arvoihin ja vahennetaan tata kautta
liikkenteen ymparistdhaittoja. Nykyista tieliikenteen verojarjestelmaa, jonka taustalla ovat
lahinna valtion fiskaaliset tarpeet, pidetadn liian karkeana jarjestelmana ajoneuvoliiken-
teen kysynnan ohjaamiseen. Sen avulla ei voida sisaistaa kaikkia tienkaytdsta aiheutuvia
kustannuksia, poistaa ruuhkia tai vahentad ymparistokuormitusta (Suvanto ym. 2007).

Toimenpidekokonaisuudessa henkild- ja pakettiautoilta perittdvat auto- ja ajoneuvovero
muutetaan koko tie- ja katuverkolla perittavéksi kilometrimaksuksi. Polttoaineverojen
tasoon ei kosketa, mutta se sisallytetaan kilometrimaksuun. Kilometrimaksun suuruutena
on kaytetty liikenne- ja viestintaministerion esiselvityksen (Suvanto ym. 2007) mukai-
sesti 10,5 snt/km, josta polttoaineveron® osuus on 4,5 snt/km ja kilometrimaksun 6
snt/km.

Raskaalta liikenteelta nykyisin perittdvat polttoaine- ja kayttévoimavero korvataan toi-
menpiteessa kilometrimaksulla, joka porrastetaan ajoneuvon kokoluokan ja ymparisto-
ominaisuuksien mukaan (8-19 snt/km). Veroja ei kuitenkaan porrasteta alueellisesti tai
tieluokittain (Suvanto ym. 2007).

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, kilometrimaksuja tdydentavia toimenpiteita ovat:

¢ kaupunkiseutujen keskustojen pysakdinnin hintojen korottaminen

o tyopaikkojen liikkumisen ohjauksen tehostaminen. Téahan kuuluvat erityisesti ty6suh-
dematkalipun kaytdon lisdaminen, tyodpaikkojen pysékdintipaikkaedun verottaminen,
kimppakyytien seké videokokousten ja tydpaikkapyoréilyn lisddminen

e aktiivinen kampanjointi. Kohteena ovat: kulkutapavalinnat pitkilla matkoilla, auton
vaihto kevyeen liikenteeseen lyhyilla matkoilla, sekd& kakkos- ja kolmosautoista luo-
puminen.

Lisdksi on olennaista, etta samaan aikaan toteutetaan seka kaupunkiseutujen ettéa pitkien
matkojen joukkoliikenteen kayttdd edistavat toimenpidepaketit, jotta kulkutavan vaihdol-
le on olemassa mahdollisuus.

2 Tarkastelu on polttoaineveron osalta teoreettinen, silla nykyisin EU on asettanut polttoaine-
veroille tietyt minimitasot, eikad polttoaineveroa voida kdytanndssa muuttaa kilometrimaksuksi, ellei
EU luovu polttoaineen minimiverovaatimuksesta.
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Vaikutusmekanismi

Henkildliikenteessa autoilun verotuksen painopisteen muuttaminen ajosuoritteen méaaras-
ta riippuvaan verotukseen saa autoilijan harkitsemaan kalliimpien ajokilometrien takia
ajosuoritteitaan tarkemmin, jolloin liikenneverkko toimii yleisesti sujuvammin ja paastot
vahenevat. Lisaksi autoilija sdastad rahaa autojen edullisempien ostohintojen muodossa.

Autoilua voidaan ohjata my6s maksun porrastuksin vdhemman energiaa kuluttavaan ja
hiilidioksidipdastoja aiheuttavaan suuntaan. Ruuhkaisilla kaupunkiseuduilla, joilla voidaan
perid perusmaksun lisaksi alueesta ja ajankohdasta riippuva ymparistohaittamaksu, au-
toilijoita kannustetaan vaihtamaan matkansa ajankohtaa, kulkutapaa ruuhkamaksutto-
maan kavelyyn, pyo6réilyyn tai joukkoliikenteeseen tai jattdmaan matkan kokonaan te-
kematta. Autoilijoiden reaktiot riippuvat vaihtoehtojen saatavuudesta ja houkuttelevuu-
desta. Erityisesti joukkoliikenteen kattavuus ja toimivuus ovat tarkeita tekijoita. Tukhol-
man ja Lontoon ruuhkamaksujarjestelmien arviointitutkimukset (Eliasson ym. 2009; San-
tos & Fraser 2006) osoittavat juuri kulkumuotojen vaihtoehtojen tarkeytta. Vaihtoehtojen
puute vahentad kulkutavan vaihtamishalukuutta ja seurauksena ruuhka ei valttamatta
poistu eivatka ympaéristohaitat vahene.

Raskaan liikenteen osalta toimenpiteen taustalla on oletus, ettd kun nykyisesta poiketen
jokaisesta ajetusta kilometristd joudutaan maksamaan valittomasti enemman (kiintean
veron samalla kuitenkin poistuessa) tyhjana ajo vahenee, kuormausaste nousee ja ajo-
suorite vahenee. Lisaksi maksun porrastus ohjaa kayttamaan isompia ajoneuvokokoja.
Ymparistohyodyt saavutetaan ajosuoritteiden vahentyessa ja ajoneuvokaluston uusiutu-
essa (Suvanto ym. 2007).

Vuorovaikutukset kokonaisuuden siséalla

Kaikki tassa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet tdydentavat toisiaan. Kau-
punkiseutujen keskustojen pysakoinnin hintojen korottaminen lisda kilometrimaksun vai-
kuttavuutta. TyOpaikkojen liikkumisen ohjauksen tehostaminen sekd useat erilaiset in-
formaatiokampanjat parantavat kokonaisuuden hyvéksyttavyytta seka toteutettavuutta.
Naiden edistamiseksi my6s kaupunkiseutujen ja pitkien matkojen joukkoliikenteen kayt-
toa edistavien toimenpidepakettien toteuttaminen samanaikaisesti on olennaisen tarkeaa.

CO, vaikutuspotentiaali

Toimenpidekokonaisuuden vaikutuspotentiaalin arviointi pohjautuu p&aasiassa liikenne-
ja viestintaministerion esiselvitykseen kilometrimaksujen vaikutuksista Suomessa (Su-
vanto ym. 2007). Taydentavina lahteina on kaytetty Paakaupunkiseudun ruuhkamak-
suselvitysta (Vélipirtti ym. 2011), llmastonmuutoksen hillintd kestavan kulutuksen avulla
(KUILU) —projektin tuloksia (Nissinen ym. 2012) seka Tukholman ja Lontoon ruuhkamak-
sujarjestelmien arviointitutkimuksia (Eliasson ym. 2009, Santos & Fraser 2006).

Esiselvityksen mukaan (Suvanto ym. 2007) henkiléliikenteessa valtakunnallisella kilomet-
rimaksulla voitaisiin saada aikaan 14-20% vahenema Suomen henkilo- ja pakettiautojen
CO,-paastoissa aikavalilla 2007-2015. Tarkastelussa lahtokohtana on pidetty sita, etta
valtion verotulot pysyvét kotimaisten kevyiden ja raskaiden ajoneuvojen osalta ennal-
laan, ts. verotuksen muutos on rakenteellinen.

Raskaan liikenteen valtakunnallisella kilometrimaksulla ei nayttaisi olevan vaikutusta hii-
lidioksidipaastoihin, jos verokertyma pidetaan ennallaan. Liikenne- ja viestintaministerion
esiselvityksen mukaan kilometrimaksu on kuitenkin tehokkaampi tapa vahentaa paastoja
kuin polttoainevero. Taméan osoitti herkkyystarkastelu, jossa verrattiin polttoaineveron
korotuksen vaikutuksia saman kustannusvaikutuksen aikaansaamaan kilometrimaksun
korotukseen. Polttoaineveron 10 % korotus vaéhensi kuorma-autojen paikallisia paastoja
ja hiilidioksidipaast6ja noin 0,9 %. Vastaava kilometrimaksun korotus vahensi paastéja
0,8—2,7 %. Normiluokituksin porrastettu kilometrimaksu ottaa siis paremmin huomioon
ymparistotekijat ja edistad ajoneuvokannan uudistumista (Suvanto ym. 2007).
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Jos raskaan liikenteen kilometrimaksu kohdennettaisiin ainoastaan E18-tielle, tien suorit-
teiden on arvioitu vahenevéat noin 3 %.

Sovellettaessa edella esitettyja tuloksia Urbaani syke —vision tilanteeseen, valtakunnalli-
sen kilometrimaksun toteuttamisen kasvihuonekaasupaastdjen vahentamispotentiaalin
voidaan arvioidaan olevan vuonna 2050 noin n. 0,75 — 1,0 Mt CO, Baseline-kehitykseen
verrattuna.

Toimenpiteiden paastévahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
ggmef;];slsg\fahenn spo- ieni keskin- suuri ieni keskin- suuri
2 paa ysp P kertainen P kertainen
tentiaali
Henkildautojen km-maksu — —

Raskaan liikenteen —1
km-maksu @

Muut vaikutukset

Valtakunnallisella kilometrimaksulla voidaan henkildautoliikenteen vahentymisen kautta
vaikuttaa positiivisesti my6s liikenneturvallisuuteen, ilmanlaatuun (muiden paastdyhdis-
teiden vdheneminen), kaupunkiseutujen viihtyvyyteen seka yhdyskuntarakenteen kehit-
tymiseen (tiivistymiseen). Toisaalta maksujen alueellinen jakaantuminen tekee niista
sosiaalisen tasa-arvokysymyksen, mika vaikeuttaa toimenpiteen toteuttamista.

Satelliittipohjaiset tienkayttémaksut ovat uusia jarjestelmia, jonka vuoksi niiden vaiku-
tusta ihmisten ja yritysten kayttaytymisen on vaikeaa ennakoida ja arvioida. Niiden toi-
mintaperiaate ei ole valttamatta kayttgjille lapindkyvaa, mika kasvattaa arvioinnin haas-
teellisuutta edelleen. Liikenne- ja viestintdministerion esiselvityksen mukaan (Suvanto
ym. 2007) tienkayttomaksun hyvaksyttavyys lisdantyisi merkittavasti, jos keratyt maksut
kaytettaisiin tienpitoon. Tallainen verojen korvamerkintad edellyttadnee kuitenkin nykyisen
kdytannén muuttamista ja poliittista paatosta.

4.2.5 Vahapaastoiset ajoneuvot

Pienet, vahan kuluttavat henkildautot ovat kustannustehokas tapa kasvihuonekaasupaas-
tdjen vahentamiseksi. Autokannan uudistuminen on kuitenkin hidasta, silla ripedn uudis-
tumisen ohjauskeinojen Iéytaminen ei ole helppoa. Raskaan kaluston energiatahokkuu-
den parantamiseen on panostettu viime vuosina (moottorikehityksen kautta) runsaasti ja
tulokset ovat olleet positiivisia. Jo toteutuneen positiivisen kehityksen ansiosta energia-
tehokkuuden parantamispotentiaali on raskaalla liikenteella tulevaisuudessa henkildauto-
ja vahaisempi. Hyo6tyajoneuvoilla keskeisempaa on keskittya vaihtoehtoisten polttoainei-
den, joista suurin potentiaali nayttaisi olevan toisen sukupolven biopolttoaineilla, kayt-
toonottoon. My6s henkildautoliikenteessa biopolttoaineiden kayttd on potentiaalinen kei-
no. Toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

e uusien ja vanhoina tuotujen energiatehottomien henkildautojen verotuksen tiu-
kentaminen

¢ kannustimet séhko6- ja hybridiautojen hankinnalle

¢ raskaan kaluston verotuksen ymparistoperusteisuuden kasvattaminen

¢ kannustimet raskaan kaluston ja henkildautojen biopolttoaineiden kaytolle (esim.
biopolttoaineen verotuksen kautta) ja jakeluinfrastruktuurin kehittaminen
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Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Vahapaastdisten ajoneuvojen toimenpidekokonaisuudella tdhdatdan erityisesti muutok-
siin autokannassa seka biopolttoaineiden laajaan kayttoonottoon ja nadiden avulla kasvi-
huonekaasujen maaran vdhenemiseen. Muutokset toteutetaan taloudellisten ohjauskei-
nojen, erityisesti verotusmuutosten avulla.

Uusien ja vanhoina tuotujen suurikulutuksisten henkildautojen maaraa autokannassa
pyritdan toimenpidekokonaisuudessa pienentdmaan verotusta tiukentamalla. Verotus-
muutokset pyritdan kohdistamaan siten, ettd ne edistavat erityisesti tydsuhdeautojen ja
yritysten autokalustojen energiatehokkuuden parantumista ja seka sahkodautojen ja hyb-
ridien hankintaa autoa vaihdettaessa.

Pohjoismaissa tuotettu sdhkdé on suhteellisen vahahiilista ja sdhkodverkot ovat vakaita.
Nama seikat luovat hyvét puitteet sahkdautojen ja hybridien maaran lisdantymiselle au-
tokannassa. Lisaksi hitaan latauksen infrastruktuuri on Suomessa osittain jo olemassa
(mm. lammityspistokkeiden muodossa). Toimenpidekokonaisuudessa sahko- ja hybridi-
autojen ostamista ja kayttéa tuetaan nykyistd enemman verotuksen ja informaation kei-
noin. Latausinfrastruktuurin kehittymisté edistetdan sdannosten kautta (esim. rakennus-
maaraykset). Lisaksi raskaan kaluston verotuksen ymparistoperusteisuutta kasvatetaan.

Biopolttoaineiden osalta Suomi on edistyksellisten biopolttoaineiden edelldkavijamaa.
Tavoitteeksi on asetettu, ettd vuodesta 2020 eteenpain biopolttoaineiden osuuden tulee
olla kaikilla liikenteeseen myydyilla polttoaineilla 20 % energiasisallosta. Alalla on talla
hetkelld useita toimijoita (Neste/Stora Enso, UPM, Vapo, Stl, Gasum) ja myo6s julkinen
sektori (TEM, Tekes) panostaa merkittavasti biopolttoaineiden kehitykseen. Kehittami-
sessd paapaino on dieselid korvaavissa tuotteissa. Useat kehitetyt tuotteet ovat yhteen-
sopivia nykyisen jakeluinfrastruktuurin ja autokaluston kanssa, joten laajempi kayttoon-
otto voisi periaatteessa toteutua nopeastikin.

Suomella biomassavarannot ovat merkittavat ja biopolttoaineet tarjoavatkin merkittavan
mahdollisuuden uuden teknologian ja uusien tuotteiden viennille. Toisaalta, haasteena on
riittdva ja elinkaarivaikutuksiltaan kestéva raaka-aineen saanti ja tuotanto. llman vero-
tusmuutoksia (biopolttoaineen hinta) ja merkittavia asenteellisia muutoksia biopolttoai-
neiden kayttdonotto tullee kuitenkin etenemaén hitaasti.

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavia toimenpiteita ovat:

e paastonormien kiristaminen, standardoinnin edistaminen

¢ romutuspalkkiot

¢ informaatio ja tietoisuuden kasvattaminen sahkoautoista ja biopolttoaineiden kay-
tosta.

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteet ovat osittain paallekkaisia hinnoittelun toimenpi-
dekokonaisuudessa esitetyn valtakunnallisen kilometrimaksun kanssa. Kilometrimaksun
voidaan ajatella tarjoavan erdan valineen, jonka kautta verotuksen toimenpiteet on mah-
dollista toteuttaa.

Vaikutusmekanismi

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteiden avulla tahdatdan kasvihuonekaasujen véhen-
tamiseen neljan mahdollisen “reitin” kautta. N&aitd ovat (1) polttomoottoriajoneuvojen
energiatehokkuuden parantuminen, (2) polttomoottoriautojen korvaaminen sahkodautoil-
la, (3) siirtyminen kayttdm&an vaihtoehtoisia polttoaineita, (4) kulkutapamuutokset,
esim. siirtyminen henkildauton kayttajasta joukkoliikenteen kayttdjaksi. Naistd kahden
ensimmaisen vaikutukset realisoituvat autokannan muutosten kautta.
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Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla

Henkilbautojen ja raskaan liikenteen verotuksen toimenpiteiden vaikutukset ovat periaat-
teessa toisistaan riippumattomia, samoin ajoneuvojen verotuksen toimien ja biopolttoai-
neiden kayttdd edistdvien kannustimien vaikutukset. Tassé toimenpidekokonaisuudessa
esitetyt toimenpiteet siis todenndkdisesti tdydentavét toisiaan ja niiden toteuttaminen
samanaikaisesti on suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali

Vahapéaastdiset ajoneuvot -toimenpidekokonaisuuden vaikutuspotentiaalin arviointi pe-
rustuu kotimaisiin ja kansainvalisiin selvityksiin (esim. Nylund 2011, McKinnon 2011, TRB
2011) seka asiantuntija-arvioihin (Laurikko 2009, Nylund 2012) Suomen autokannan ja
liikennepolttoaineiden kehityksesta.

Liikenne- ja viestintdministerion sahkoautoselvityksen mukaan (Nylund 2011) sahko6autot
voisivat vuonna 2020 vahentaa tieliikenteen CO,—pdééastdja 1-3 %. Vuoteen 2030 men-
nessa vaikutus voisi olla tieliikenteen osalta jopa -20 %. Biopolttoaineiden kayttoa lisaa-
malla ja sahkdautoilla on yhdesséd arvioitu paastadvan uusien henkildautojen CO—
paastoissa vuoteen 2050 mennessé jopa tasoon —20 g/km (Nylund 2012).

Toimenpidekokonaisuudessa henkildautokannan keskiméaraisen paastétason on oletettu
alenevan Baseline —kehitystd nopeammin. Tadma tarkoittaa sita, etta uusilla henkil6autoil-
la CO,-paéstot ovat tasolla 50-60 g/km ja koko autokannan keskimé&ardinen paastotaso
on n. 70 g/km. Biopolttoaineiden osuudeksi on oletettu 35 % sekéa tie- ettd vesiliiken-
teessa v. 2050.

Sovellettaessa aiempia selvityksia Urbaani syke —vision tilanteeseen, voidaan arvioida,
ettd vahapaastoisten ajoneuvojen toimenpidekokonaisuuden kasvihuonekaasupaastdjen
vahentamispotentiaalin arvioidaan olevan vuonna 2050 noin n. 2,5 — 3,0 Mt CO, Baseline
-kehitykseen verrattuna.

Toimenpiteiden paastdvahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" - keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri
tiaali
Henkilbautojen verotus — —
Kannustimet sahko6- ja hyb- | ——
ridiautojen hankinnalle —
Raskaan kaluston verotus — —
Biopolttoaineiden kayton — —
edistdminen

Muut vaikutukset

Vahapaastdisten ajoneuvojen avulla voidaan vahentad myos melua ja ilman laatuun vai-
kuttavia muita saasteita, mutta vaikutukset ruuhkiin ja onnettomuuksien maaraan ovat
todennakoisesti vahaiset. Toisaalta, erityisesti sdhkdautot tuovat myo6s uusia turvalli-
suusriskejd, joiden taustalla ovat korkeajannitteiset, painavat ja paljon energiaa sisalta-
vat akut, tietyissa tilanteissa riittaméatén suorituskyky, puutteellinen lammitys ja huur-
teen poisto seka huono havaittavuus alhaisen &anitason johdosta.
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4.2.6 Uudet kuljetuskonseptit

Uusilla kuljetuskonsepteilla tarkoitetaan Urbaani syke —vision yhteydessa (uusia) tapoja
siirtda perinteisia maantiekuljetuksia raiteille seka sahkdisen kaupunkijakelun kehittamis-
ta ja toteuttamista. Tieliikenteen osalta keskitytadn tayttdasteen kasvattamiseen.
Toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

kuljetusten energiatehokkuuden parantaminen (tiekuljetuksista raiteille)
sahkoéisen kaupunkijakelun kehittaminen

tiekuljetusten tayttdasteen kasvattaminen (tyhjandajojen védhentaminen)
vesiliikenteen kuljetusten energiatehokkuuden parantaminen.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Toimenpidekokonaisuuden ensisijainen tavoite on siirtdd merkittava osa tiekuljetuksista
raiteille. Tamén toteuttamiseksi tarvitaan rautatieinfrastruktuurin merkittavaa lisaraken-
tamista, mutta myo6s esim. intermodaalikuljetusten kehittamista ja taysin uusia kuljetus-
konsepteja, joiden avulla perinteisesti tiekuljetuksina toimitetut tavaralajit (mm. kappa-
letavara) voidaan siirtda raidekuljetuksiksi. Uudet kuljetuskonseptit voivat edellyttda ta-
vararyhmien tai —lajien koko toimitusketjujen uudistamista.

Sahkodisessd kaupunkijakelussa pyritadn korvaamaan merkittdva osa nykyisin poltto-
moottorikayttdisilla kuorma- ja pakettiautoilla tehtavastd kaupunkiseutujen jakelusta
sahko- tai hybridikalustolla tehtavalla jakelulla. Siirtyminen sahkdiseen jakelukalustoon
vaatii kaupunkilogistiikan systemaattista kehittamista ja koordinointia. Jarjestamalla kul-
jetukset keskitetysti yhden toimijan kautta myos kuljetusten maara saadaan todennakoi-
sesti vahenemaan. Lisdksi tarvitaan latausinfrastruktuurin ja siihen liittyvan standardoin-
nin ja maaraysten kehittdmista ja toteutusta. Kaupunkien omat kuljetuskalustot ovat
ensimmaisia potentiaalisia kohteita kalustomuutoksille.

Toimenpidekokonaisuudessa merkittava osa tiekuljetuksista siirtyy rautateille, mutta
myos jaljelle jaavien tiekuljetusten energiatehokkuutta pyritdan parantamaan tayttdas-
tetta kasvattamalla. Tahan tarvitaan yritysten kuljetustoiminnan kokonaisvaltaista uudel-
leensuunnittelua ja toteutusta, silla nykyisin vajaat tayttdasteet muodostuvat suurelta
osin tiettyjen tavaralajien tyhjistd paluukuormista (mm. nesteet ja maa-ainekset).

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavia toimenpiteita ovat:

e polttonesteen verotus
¢ raskaan kaluston romutuspalkkiot (tavoitteena kuljetuskaluston uusiutuminen)
e nopeusrajoitukset - raskaalla liikenteelld suurin ajonopeus 80 km/h.

Jotta kuljetustapamuutos olisi mahdollista toteuttaa, on tarkeda, ettd samaan aikaan
toteutetaan myds raideliikenteen kehittamisen toimenpidekokonaisuus.

Vaikutusmekanismi

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteiden avulla pyritdan vahentamaan kuljetusten
energiankulutusta ja kasvihuonekaasup&aastoja kolmen kokonaisuuden kautta. Kuljetus-
ten siirtyessa teilta sdhkokayttdiseen raideliikenteeseen fossiilisten polttoaineiden kulutus
laskee kyseessa olevien kuljetusten osalta periaatteessa nollaan, mikali rautatieliikenteen
kayttama sdhko on ekologisesti tuotettua. Siirryttaessd sahkoiseen kaupunkijakeluun,
tilanne on periaatteessa sama. Tiekuljetusten energiatehokkuus paranee tayttbasteen
parantuessa ja sita kautta kuljetuskilometrien, energiankulutuksen ja kasvihuonekaasu-
paastdjen maaran vihentyessa.
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Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla

Kaikki tassa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet taydentévat toisiaan, mut-
ta niiden yhteisvaikutuksia on vaikea arvioida. Toimenpiteet ovat suhteellisen riippumat-
tomia toisistaan. Toimenpiteiden toteuttaminen samanaikaisesti on kuitenkin suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali

Uudet kuljetuskonseptit -toimenpidekokonaisuuden vaikutuspotentiaalin arviointi perus-
tuu asiantuntija-arvioihin sek& Kkirjallisuudessa esitettyihin vahentdmispotentiaaleihin
(esim. McKinnon (2011), AustriaTech GmbH ym. 2010b, Liimatainen ym. 2012). Toi-
menpiteiden ansiosta kuorma-autojen suorite vahenee n. 40 %. Pakettiautojen suorite ei
laske, mutta sahkoéisen jakelun seurauksena paastot alenevat jopa 60 %. Vesiliikennetta
tehostamalla vahennetdan kasvihuonepéaastoja viela hiukan lisaa.

Uusien kuljetuskonseptien kasvihuonekaasupaastdjen vdhentamispotentiaalin arvioidaan
olevan vuonna 2050 noin 1,4 — 1,8 Mt CO, Baseline-kehitykseen verrattuna.

Toimenpiteiden paastbovahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" I keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri
tiaali
Kuljetusten energiatehok-
kuuden parantaminen — —
Jakeluliikenteen ‘ —
kehittdminen Z
Tyhjdndajojen ‘ —
vdhentaminen —

Muut vaikutukset
Raidekuljetuksia ja sadhkodista kaupunkijakelua lisadmalld voidaan vdhentdd myods muita
raskaan liikenteen aiheuttamia haittoja eli melua, saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia.

4.2.7 Raideinfrastruktuurin tehokas kehittaminen ja kunnossapito

Nykyisin Suomen liikennéidyn rataverkon pituus on 5 919 kilometria, josta 3 067 kilo-
metria on sdhkoistetty. Rataverkosta on nimetty runkoverkoksi (keskeinen rataverkko)
noin puolet eli 2960 km. Runkoverkon osuus seka koko henkildliikenteesta ettd myds
tavaraliikenteesta on jopa 85 %. Suurimmalla osalla verkkoa sallitaan vahintaan 22,5
tonnin akselipaino. Henkil6liikennetta on noin 4000 ratakilometrilla ja tavaraliikennetta
on lahes koko rataverkolla. Tasoristeyksia on rataverkolla yli kolme tuhatta. Vahaliiken-
teisid ratoja on suuruusluokkaa vajaat 1000 km eli kuudesosa koko rataverkosta. Vaha-
liikenteisia ovat radat, joiden kuljetusmaéara on alle puoli miljoonaa tonnia vuodessa.

Raideinfrastruktuurin kehittdminen -toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita
ovat:

e merkittavét investoinnit uuteen raideinfrastruktuuriin
¢ olemassa olevan raideinfrastruktuurin dynaaminen kehittdminen ja kunnossapito.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Urbaani syke —visiossa henkil6liikenteen kokonaissuorite vuodelle 2050 on sama kuin
vuoden 2010 tilanteessa, kulkutapajakauma on vain hyvin erilainen, raideliikennepainot-
teinen. Raideinfrastruktuurin kehittdmisen toimenpidekokonaisuus tukee muita toimenpi-
dekokonaisuuksia (esim. maankayton, hinnoittelun ja joukkoliikenteen kokonaisuudet),
joiden avulla pyritdan siirtamadn henkildliikenteessa merkittavd osa (n. 50 % suurten
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kaupunkiseutujen henkildautoliikenteesta sek& kaupunkiseutujen valisesta pitkamatkai-
sesta liikenteestd) raiteille, linja-autoliikenteeseen tai kevyeen liikenteeseen.

Kuljetussuorite kasvaa Urbaani syke —visiossa n. 20 % vuoden 2010 tilanteeseen verrat-
tuna. Rautatieliikenteen kuljetussuorite kasvaa n. kolminkertaiseksi ja tieliikenteen suori-
te pienenee n. 40 % nykytilanteesta. Investoimalla merkittavasti raideinfrastruktuurin
kehittdmiseen mahdollistetaan kuljetustapamuutokset, silld nykyisella raideverkolla siir-
tymat eivat ole mahdollisia.

Raideinvestoinneilla tarkoitetaan tassa yhteydessd merkittavia uusinvestointeja suurten
kaupunkiseutujen raideverkostoon, naiden kaupunkiseutujen valiseen runkoverkkoon
seka vahaliikenteisten ratojen perusparannusta ja tehokasta kayttoa. Siirtymista raidelii-
kenteeseen on olennaista edistaa lisaksi myds hinnoittelun keinoin.

Raideinfrastruktuurin jatkuva kehittdminen ja hyva kunnossapidon taso varmistavat, etta
liikenne sujuu ajallaan ja kuljetukset hoituva tasmallisesti, mika edesauttaa suoritesiir-

tymien pysyvyytta.

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluva, tdydentava toimenpide on:

e tie- ja raideinfrastruktuurin hinnoittelu.

Mahdollisimman suuren kulkutapamuutoksen aikaansaamiseksi on tarkead, etta samaan
aikaan toteutetaan myds maankayton, hinnoittelun, uusien kuljetuskonseptien ja joukko-
liikenteen kokonaisuudet.

Vaikutusmekanismi

Merkittavdn osan henkildliikenteen ja kuljetusten suoritteesta siirtyessa tieliikenteesta
sahkoiseksi raideliikenteeksi fossiilisten polttoaineiden kulutus ja niista syntyvat kasvi-
huonekaasupaastot vahenevat kyseisen suoritemaérien osalta periaatteessa nollaan, mi-
kali rautateiden kayttama sahkd on ymparistdystavallisesti tuotettua.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla
Kaikki tdssa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet tdydentavéat toisiaan ja
niiden toteuttaminen samanaikaisesti on suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali

Toimenpidekokonaisuus ei itsendisena saa aikaan vaikutuksia kasvihuonekaasujen maa-
radssd, mutta investoinnit uuteen raideinfrastruktuuriin ovat keskeinen edellytys muiden
Urbaani syke —visioon tahtdavien toimenpidekokonaisuuksien vaikutusten toteutumisel-
le. Vaikutuspotentiaali realisoituu erityisesti kohdissa 4.2.2 Kaupunkiseutujen joukkolii-
kenteen kehittaminen, 4.2.3 Henkildliikenteen energiatehokkaat pitkat matkat ja 4.2.6
Uudet kuljetuskonseptit esitettyjen kokonaisuuksien kautta.

Muiden toimenpidekokonaisuuksien kautta realisoituva paastévahennyspotentiaali ja vai-
kutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali

Toimenpide/ . .
CO, paastdvahennyspoten- | pieni keskin- suuri pieni keskin- suuri
tia;Ii kertainen kertainen

Merkittavat investoinnit

uuteen raideinfrastruktuu- ; | "I

riin

Olemassa olevan raidein-
frastruktuurin dynaaminen r; | |

kehittdminen ja yll&pito
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Muut vaikutukset
Raideliikenteen kayttoa lisddmalla voidaan vahentdd myds muita autoliikenteen aiheut-
tamia haittoja eli melua, saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia.

4.2.8 Toimenpidekokonaisuuksien yhteisvaikutukset

Arvioitaessa edella esitettyjen toimenpidekokonaisuuksien yhteisvaikutuksia ei
yksittaisten kokonaisuuksien vaikutuspotentiaaleja voida laskea suoraan yhteen monien
paallekkaisyyksien vuoksi. Paallekkaisyydet johtuvat suurelta osin siita, etta eri toimen-
pidekokonaisuuksien vaikutukset voivat kohdistua ainakin osittain samaan liikennejarjes-
telman osatekijaan (esim. suoriteosuuteen). Naméa paallekkaisyydet on pyritty tassa lu-
vussa esitetyssa arviossa mahdollisimman pitkélle poistamaan. Esitetyt luvut ovat suun-
taa antavia asiantuntija-arvioita.

Taulukkoon 1 on koottu yhteenveto Urbaani syke -vision saavuttamiseen tahtaavista
toimenpidekokonaisuuksista ja niiden laskentaperusteista.

Taulukko 1. Urbaani syke —vision toimenpidekokonaisuudet.

Ensisijaiset toimenpiteet

Taydentavat toimenpiteet

Laskentaperusteita

Maankayton toimenpiteet

e YKR hajautumisen pysayttdminen

o YKR tédydentdminen ja tiivistdminen
e MALPE

o Kevyen liikenteen kehittdmi-
nen

e Tietoisuuden kasvattaminen,
kampanjointi, asennekasvatus

e Kaupunkiseutujen sisais-
ten henkiléautomatko-
jen siirtyminen kavelyyn,
pyorailyyn (ja joukkolii-
kenteeseen)

Kaupunkiseutujen joukkoliikenteen

kehittdminen

o  (Uudet) edulliset lipputuotteet ja
yhteiskayttéinen maksujérjestelmé
suurimmille tydssakayntialueille

joukkoliikenteen aikataulu- ja reit-
tipalvelu

¢ Yhtenadisen ilmeen luominen jouk-
koliikennejérjestelmalle

e Toimiva joukkoliikenteen runko-
verkko ja sen solmupisteet

e Runkoverkkoa téydentavét linjat ja
liityntapysakaointi.

¢ Valtakunnallinen (ja/tai alueellinen)

o  Tyopaikkojen liilkkumisen
ohjauksen edistdminen

e Kevyen liikenteen kehittdmi-
nen

e  Kaupunkiseutujen sisais-
ten henkildautomatko-
jen siirtyminen joukkolii-
kenteeseen, erityisesti
tydmatkaliikenteessa

e Joukkoliikenteen tehos-
taminen

Henkil6liikenteen energiatehokkaat

pitkat matkat

e  Edulliset lipputuotteet ja uudet
maksutavat pitkilla matkoilla

o Joukkoliikenteen vuorotarjonta,
nopeus ja tasmallisyys pitkilla mat-
koilla

e Valtakunnallinen joukkoliikenteen
aikataulu- ja reittipalvelu

e  Aktiivinen kampanjointi kulkutapa-
valinnoista pitkilla matkoilla.

e  Muutokset tydasiamatkojen
kulujen korvaamisessa ja pit-
kien tydbmatkojen ty6-
matkavéhennyksissa

o Nopeusrajoitukset

e Kaupunkien valisten
pitkien matkojen siirty-
minen henkilbautosta
joukkoliikenteeseen

Hinnoittelu (km-maksu)

e Henkilo- ja pakettiautojen satelliit-
tipohjainen valtakunnallinen kilo-
metrimaksu

¢ Raskaan liikenteen satelliittipohjai-
nen kilometrimaksu koko tieverkol-

e Kaupunkiseutujen keskustojen
pysakoéinnin hintojen korot-
taminen

o TyoOpaikkojen liikkumisen
ohjauksen tehostaminen.

e Henkil6- ja pakettiauto-
matkojen vdheneminen
ja siirtyminen joukkolii-
kenteeseen.
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le

Aktiivinen kampanjointi

Véhépaastoiset ajoneuvot

Uusien ja vanhoina tuotujen ener-
giatehottomien henkil6autojen ve-
rotuksen tiukentaminen
Kannustimet sdhko- ja hybridiauto-
jen hankinnalle

Raskaan kaluston verotuksen ympé-
ristdperusteisuuden kasvattaminen
Kannustimet raskaan kaluston ja
henkil6autojen biopolttoaineiden
kaytolle

Paasténormien kiristdminen,
standardoinnin edistaminen
Romutuspalkkiot
Informaatio ja tietoisuuden
kasvattaminen sahkdautoista
ja biopolttoaineiden kaytdsta

Hybridien ja séhkbauto-
jen nopeampi kayttoon-
otto.

Biopolttoaineen osuus
35 % tie- ja vesiliiken-
teessa

Uud

et kuljetuskonseptit

Kuljetusten energiatehokkuuden
parantaminen (tiekuljetuksista rai-
teille)

S&hkoisen kaupunkijakelun kehit-
taminen

Tiekuljetusten tayttdasteen kasvat-
taminen (tyhjandajojen vahentami-
nen)

Vesililkenteen energiatehokkuuden
parantuminen

Polttonesteen verotus
Raskaan kaluston romutus-
palkkiot

Nopeusrajoitukset - raskaalla
liikenteell& suurin ajonopeus
80 km/h

Tiekuljetusten siirtymi-
nen raiteille (n. kolmas-
0sa)

Kaupunkiseutujen jake-
luliikenne sdhkdajoneu-
voilla (suurin osa)
Tehokkuuden paranemi-
nen

tam

Raideinfrastruktuurin tehokas kehit-

inen ja kunnossapito

Merkittavat investoinnit uuteen
raideinfrastruktuuriin

Olemassa olevan raideinfrastruk-
tuurin dynaaminen kehittdminen ja
kunnossapito

Tie- ja raideinfrastruktuurin
hinnoittelu

Urbaani syke- visiossa viiden ensimmaisen toimenpidekokonaisuuden yhteenlasketuksi
paastovahennyspotentiaaliksi vuonna 2050 voidaan arvioida n. 2,5-3 Mt CO, Baseline-
kehitykseen verrattuna ja uusien kuljetuskonseptien n. 1-2 Mt CO,. Kaikkien toimenpide-
kokonaisuuksien yhteenlaskettu paastévahennyspotentaali on siis n. 3,5-5,5 Mt CO..

Baseline-skenaariossa liikenteen kasvihuonekaasupaastdt vuonna 2050 ovat noin 8 mil-
joonaa tonnia. Suomen vuoden 2050 tavoite liikennesektorille on noin 2,5 miljoonaa ton-
nia (80 % paastdévahennys), ja EU:n tavoite noin 5 miljoonaa tonnia (60 % paastova-
hennys). Urbaani syke —toimenpidekokonaisuudella on siis mahdollista paasta kaiken
kaikkiaan noin 2,5-4,5 miljoonan tonnin paastotasolle. Vahennysten edellytyksend ovat
kuitenkin mittavat raideinvestoinnit sekad kaupunkiseuduille ettd runkoverkon kehittami-
seen.

4.3 Toimenpidekokonaisuudet - Runsaudensarvi
Runsaudensarvi —vision toteutumiseen tahtaavia toimenpidekokonaisuuksia on nelja:

vahapaastoiset ajoneuvot

raskaan liikenteen energiatehokkaat ja alykkaat kuljetuskonseptit
uudet teknologiat ja palvelukonseptit

tieinfrastruktuurin tehokas kehittaminen ja kunnossapito.

Toimenpidekokonaisuudet rakentuvat ensisijaisen toimenpiteen tai toimenpideryppéan
ymparille. Ensisijaisten toimenpiteiden vaikutuksia ja vaikuttavuutta tehostetaan tayden-
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tavilla toimenpiteilla. Seuraavat luvut kuvaavat toimenpidekokonaisuuksia ja niiden vai-
kutuspotentiaalia tarkemmin.

4.3.1 Vahapaastoiset ajoneuvot

Toimenpidekokonaisuuden paamaarand on autokannan radikaali energiatehokkuuden
paraneminen. Toimenpiteet ovat periaatteessa samat kuin Urbaani syke-vision vastaa-
vassa toimenpidekokonaisuudessa (k.s. tarkempi kuvaus 4.2.5), mutta ne toteutetaan
voimakkaampina ja niiden vaikutus tehostuu edelleen, kun samanaikaisesti toteutetaan
myo6s Uudet teknologiat ja palvelut —kokonaisuuden toimenpiteet. Lisaksi toimenpideko-
konaisuudessa on oletettu uusien energiatehokkaiden ajoneuvojen markkinoiden ja ky-
synnan kasvavan Suomessa nopeasti.

Pienet, vahan kuluttavat henkildautot ovat kustannustehokas tapa kasvihuonekaasupaas-
tdjen vahentamiseksi. Autokannan uudistuminen on kuitenkin hidasta, silla ripedn uudis-
tumisen ohjauskeinojen loytaminen on haasteellista. Raskaan kaluston energiatahokkuu-
den parantamiseen on panostettu viime vuosina (moottorikehityksen kautta) runsaasti ja
tulokset ovat olleet positiivisia. Positiivisen kehityksen ansiosta energiatehokkuuden pa-
rantamispotentiaali on raskaalla liikenteella henkildautoja vahaisempi. Hydtyajoneuvoilla
keskeisempéda on keskittyd toisen sukupolven biopolttoaineiden kayttéénottoon. Myos
henkildautoliikenteessa biopolttoaineiden kéyttd on potentiaalinen keino. Toimenpideko-
konaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

e uusien ja vanhoina tuotujen energiatehottomien henkildautojen verotuksen tiu-
kentaminen (+ mahdollisesti myds muita autokannan uudistumista edistavia rajoi-
tuksia ja kannustimia)

¢ kannustimet sdhko6- ja hybridiautojen hankinnalle

¢ raskaan kaluston verotuksen ymparistoperusteisuuden kasvattaminen

¢ kannustimet raskaan kaluston ja henkildautojen biopolttoaineiden kaytolle (esim.
biopolttoaineen verotuksen kautta) ja jakeluinfrastruktuurin kehittaminen.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Toimenpidekokonaisuudella tahdataén erityisesti muutoksiin autokannassa seké& biopolt-
toaineiden laajaan kayttéonottoon ja naiden avulla kasvihuonekaasujen méaaran vahene-
miseen. Muutokset toteutuvat teknologian kehittyessd ja otettaessa uutta teknologiaa
nopeasti kayttdon.

Vaikutusmekanismi

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteiden avulla tahdataan kasvihuonekaasujen vahen-
tamiseen neljan mahdollisen reitin” kautta. Naita ovat (1) polttomoottoriajoneuvojen
energiatehokkuuden parantuminen, (2) polttomoottoriautojen korvaaminen sahkdautoil-
la, (3) siirtyminen kayttdmaan vaihtoehtoisia polttoaineita, (4) kulkutapamuutokset,
esim. siirtyminen henkildauton kayttdjasta joukkoliikenteen kayttajaksi. Naistd kahden
ensimmaisen vaikutukset realisoituvat autokannan muutosten kautta.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden siséalla

Henkilbautojen ja raskaan liikenteen verotuksen toimenpiteiden vaikutukset ovat periaat-
teessa toisistaan riippumattomia, samoin ajoneuvojen verotuksen toimien ja biopolttoai-
neiden kayttdd edistdvien kannustimien vaikutukset. Tassé toimenpidekokonaisuudessa
esitetyt toimenpiteet siis todenndkdisesti tdydentavét toisiaan ja niiden toteuttaminen
samanaikaisesti on suotavaa.
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CO, vaikutuspotentiaali

Toimenpidekokonaisuudessa sahkobautojen ja myds muiden energiatehokkaiden ajoneu-
vojen maarén kasvun ansiosta henkildautokannan keskiméaaréaisen péastdotason on arvioi-
tu vdhenevan n. 50 % Baseline -kehitykseen verrattuna. Tama tarkoittaa sita, etta uusil-
la henkildautoilla CO,-péastot ovat tasolla 20-30 g/km ja koko autokannan keskimaéaréai-
nen paastdtaso on n. 35 g/km. Biopolttoaineiden osuudeksi on oletettu 35 % seka tie-
etta vesiliikenteessa v. 2050.

Runsaudensarvi—vision tilanteeseen tédhdattdessa vahapaastdisten ajoneuvojen toimenpi-
dekokonaisuuden kasvihuonekaasupaastojen vahentamispotentiaalin voidaan arvioida
olevan vuonna 2050 noin n. 4,0 — 4,3 Mt CO, Baseline -kehitykseen verrattuna.

Muut vaikutukset

Vahapaastoisten ajoneuvojen avulla voidaan vahentad myos melua ja ilman laatuun vai-
kuttavia muita saasteita, mutta vaikutukset ruuhkiin ja onnettomuuksien maaraan ovat
todennakoisesti vahéaiset. Toisaalta, erityisesti sahkdautot tuovat myo6s uusia turvalli-
suusriskejd, joiden taustalla ovat korkeajannitteiset, painavat ja paljon energiaa sisalta-
vat akut, tietyissa tilanteissa riittaméatén suorituskyky, puutteellinen lammitys ja huur-
teen poisto seka huono havaittavuus alhaisen &anitason johdosta.

Toimenpiteiden pdastévahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mep_|_0|d“e/" - keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri
tiaali
Henkilbautojen verotus —

Kannustimet sahko6- ja hyb- |
ridiautojen hankinnalle —

‘1
—
Raskaan kaluston verotus ‘ﬂ —ﬂ
ﬂ

Biopolttoaineiden kayton
edistdminen F

4.3.2 Alykkaat ja kompaktit kuljetuskonseptit

Uusilla kuljetuskonsepteilla tahdataan Runsaudensarvi —vision yhteydessa merkittaviin
parannuksiin maantiekuljetusten energiatehokkuudessa lahinna tayttdasteiden parantu-
misen seka uusien toimintatapoja tehostavien muutosten ja rakenteellisten seikkojen
kautta. Lisdksi edistetdan sdhkoisen kaupunkijakelun kehittamistd ja toteuttamista. Toi-
menpiteet ovat muilta osin samat kuin Urbaani syke- vision vastaavassa toimenpideko-
konaisuudessa, paitsi etta kuljetustapamuutosta tielta raiteille ei tapahdu, minka vaiku-
tuksesta muiden toimenpiteiden toteutusaste on huomattavasti radikaalimpi.

Toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

¢ kuljetusten energiatehokkuuden parantaminen (tiekuljetuskaluston rakenteelliset
keinot, esim. aerodynamiikka, tieto- ja viestintateknologia)

o sahkdisen kaupunkijakelun kehittaminen

o tiekuljetusten tayttbasteen kasvattaminen (tyhjanaajojen vahentaminen)

¢ vesiliikenteen kuljetusten energiatehokkuuden parantaminen.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Toimenpidekokonaisuuden ensisijainen tavoite on parantaa tiekuljetusten energiatehok-
kuutta kuljetuskalustoon kohdistuvien rakenteellisin keinoin (esim. aerodynamiikka, ren-
kaiden ilmanpaineet ja pienempi vierintavastus, rekkajonot), mutta ennen kaikkea tayt-
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toastetta kasvattamalla. Tdhan tarvitaan merkittdvaa yritysten kuljetustoiminnan uudel-
leensuunnittelua ja toteutusta (esim. tieto- ja viestintateknologian avulla), silla nykyisin
vajaat tayttdasteet muodostuvat suurelta osin tiettyjen tavaralajien tyhjista paluukuor-
mista (mm. nesteet ja maa-ainekset).

Sahkodisesséd kaupunkijakelussa pyritadn korvaamaan merkittdva osa nykyisin poltto-
moottorikayttdisilla kuorma- ja pakettiautoilla tehtavastd kaupunkiseutujen jakelusta
sahko- tai hybridikalustolla tehtavalla jakelulla. Siirtyminen sahkdiseen jakelukalustoon
vaatii kaupunkilogistiikan systemaattista kehittamista ja koordinointia. Jarjestamalla kul-
jetukset keskitetysti yhden toimijan kautta myos kuljetusten maara saadaan todennakoi-
sesti vahenemaan. Lisdksi tarvitaan latausinfrastruktuurin ja siihen liittyvan standardoin-
nin ja maaraysten systemaattista kehittamista. Kaupunkien omat kuljetuskalustot ovat
ensimmaisia potentiaalisia kohteita kalustomuutoksille.

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavia toimenpiteita ovat:

raskaan kaluston paasténormit, standardit

raskaan kaluston romutuspalkkiot

nopeusrajoitukset - raskaalla liikenteelld suurin ajonopeus 80 km/h
tiekuljetusalan energiatahokkuuskampanjointi ja —sopimukset.

Vaikutusmekanismi

Toimenpidekokonaisuuden toimenpiteiden avulla pyritdan vahentamaan kuljetusten
energiankulutusta ja kasvihuonekaasupaadstdja kolmen kokonaisuuden kautta. Eraiden
selvitysten mukaan kuljetuskalustoa ja sen rakenteita uudistamalla voidaan kuljetusten
energiatehokkuutta parantaa jopa 10 % (esim. McKinnon 2011), mutta lopputulos riip-
puu merkittavasti toimintaymparistdosta ja tilanteesta. Tiekuljetusten energiatehokkuus
paranee tayttbasteen parantuessa ja sitd kautta kuljetuskilometrien, energiankulutuksen
ja kasvihuonekaasupédastojen maaradn vdhentyessa. Siirryttaessa sahkoiseen kaupunkija-
keluun, fossiilisten polttoaineiden kulutus laskee kyseessa olevan jakelun osalta periaat-
teessa nollaan, mikali kaytetty sahko on tuotettu uusiutuvilla luonnonvaroilla.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla

Kaikki tassa toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet taydentévat toisiaan, mut-
ta niiden yhteisvaikutuksia on vaikea arvioida. Toimenpiteiden toteuttaminen samanai-
kaisesti on kuitenkin suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali
Raskaan liikenteen alykkaat ja kompaktit kuljetuskonseptit -toimenpidekokonaisuuden
vaikutuspotentiaalin arviointi perustuu asiantuntija-arvioihin seka kirjallisuudessa esitet-
tyihin vahentdmispotentiaaleihin (esim. McKinnon (2011), AustriaTech GmbH ym. 2010b,
Liimatainen ym. 2012).

Raskaan liikenteen alykkaiden ja kompaktien kuljetuskonseptien edistdmisen kasvihuo-
nekaasupaastodjen vahentamispotentiaalin arvioidaan olevan vuonna 2050 noin 1,1 — 1,5
Mt CO, Baseline -kehitykseen verrattuna.

Muut vaikutukset

Maantiekuljetusten energiatehokkuutta parantamalla ja sdhkdistd kaupunkijakelua lisaa-
malla voidaan vdhentad myods muita raskaan liikenteen aiheuttamia haittoja eli melua,
saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia.
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Toimenpiteiden pdastévahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" I keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri
tiaali
Kuljetusten energiatehok- — —
kuuden parantaminen
Jakeluliikenteen ‘
kehittdminen Z
Tyhjanaajojen ——
vahentaminen —

4.3.3 Uudet teknologiat ja palvelukonseptit

Uudet teknologiat ja palvelut —toimenpidekokonaisuudessa p&apaino on uusien kasvihuo-
nekaasupaastoihin vaikuttavien teknologisten ratkaisujen ja palvelujen kehittamisessa,
mutta ennen kaikkea uuden teknologian kayttéénotossa.

Toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita ovat:

e tieto- ja viestintateknologiset ratkaisut ja palvelut
¢ ajoneuvoteknologia.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Runsaudensarvi —visiossa uuden teknologian hyddyntamisella on merkittava rooli kasvi-
huonekaasupaastdjen vahentamisessa, silla tieliikenne on hallitseva liikennemuoto sekéa
henkil6liikenteessa etta kuljetuksissa ja siten kasvihuonekaasupaastdjen vahenemista ei
saavuteta kulku- ja kuljetustapamuutosten kautta.

Tieto- ja viestintateknologian keinot liikenteen sujuvoittamiseksi ja ruuhkien vahentami-
seksi liittyvat erityisesti liikennejarjestelman tilannekuvan, ajoneuvojen alykkaiden jar-
jestelmien ja aika- ja paikkasidonnaisten palvelujen kehittamiseen ja kayttoédnottoon.
Liikennejarjestelmén tilannekuva ilmaisee seka tdmanhetkisen etta ennustetun liikenne-
jarjestelméan tilan kuten esimerkiksi liilkennemaarat, hairiét, poikkeukset ja tasmallisyy-
den seka liikennoéintiolosuhteet kuten kelin ja sujuvuuden.

Ajoneuvo- ja moottoritekniset keinot liittyvat henkildautojen materiaalien, korirakentei-
den, akku- ja latausteknologian ym. moottoriteknologioita taydentavien teknologioiden
kehittdmiseen ja kayttéonottoon.

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavia toimenpiteita ovat:

e uudet toimintatavat uuden teknologian kehittamisessa ja kayttoonotossa (esim.
yksityisen ja julkisen sektorin yhteisty6, hankintamallit)
o kuljettajan ajotapaan vaikuttaminen alyliikenteen keinoin.

Mahdollisimman suuren energiatehokkuuden paranemisen aikaansaamiseksi on tarkeaa,
ettd samaan aikaan toteutetaan myds vahapaastoisten ajoneuvojen toimenpidekokonai-
suus.

Vaikutusmekanismi

Tieto- ja viestintdteknologian keinojen ansiosta (esim. liikennejarjestelméan tilannekuva)
matkojen ja kuljetusten sujuvuus ja ennakoitavuus paranevat, kuljettajien on mahdollista
muuttaa omaa toimintaansa ja valttaa esimerkiksi ruuhkia ja parantaa siten liikkumisen
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ja kuljettamisen energiatehokkuutta ja vahentaa kasvihuonekaasujen maaraa. Myos vi-
ranomaiset (mm. liikenteen hallinta) hyddyntavat tieto- ja viestintateknologiaa omassa
toiminnassaan, liikenteen energiatehokkuus on yksi toiminnan paatavoitteista. Ajoneuvo-
tekniikan edistymisen vaikutuksesta ajoneuvojen energiankulutus ja yksikk6paastot
(g/km CO,) pienenevat uudenlaisen tai tehokkaamman toimintatavan tai rakenteellisen
muutoksen vaikutuksesta.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla
Toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet tdydentavét toisiaan ja niiden toteut-
taminen samanaikaisesti on suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali
Toimenpidekokonaisuuden vaikutuspotentiaalin arviointi perustuu paaosin asiantuntija-
arvioihin.

Uusien teknologioiden ja palvelujen kehittamisen ja kayttdéonoton edistamisen kasvihuo-
nekaasupaastodjen vahentamispotentiaalin arvioidaan olevan vuonna 2050 noin 0,2 — 0,3
Mt CO, Baseline-kehitykseen verrattuna.

Toimenpiteiden paastdvahennyspotentiaali ja vaikutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" - keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri

tiaali

Tieto- ja viestintateknologi- E
set ratkaisut ja palvelut

Ajoneuvo-, moottori- ja
J J ‘1 —1

polttoainetekniset ratkaisut

Muut vaikutukset

Toimenpidekokonaisuudella voidaan mahdollisesti vahentad myods muita liikkenteen aihe-
uttamia haittoja eli melua, saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia, mutta vaikutukset riip-
puvat tarkoista teknologioista.

4.3.4 Tieinfrastruktuurin tehokas kehittdminen ja kunnossapito

Suomen tieverkon pituus on noin 454 000 kilometria. Tasta yksityis- ja metsdautoteiden
osuus on noin 350 000 kilometrid ja kuntien katuverkkojen 26 000 kilometrid. Valtion
vastuulla olevien maanteiden yhteispituus on noin 78 000 kilometrid. Maantiet ovat yleis-
ta liikennetta varten ja niiden tienpitdjana on valtio. Kunnat vastaavat asemakaava-
alueella olevista kaduista. Tieverkosta valtakunnallista ja maakuntien vélistd pitkamat-
kaista liikennetté palvelevia valtateita on yhteensa 8 600 km. Kevyen liikenteen vaylid on
hieman yli 5000 kilometri&.

Tieinfrastruktuurin kehittaminen -toimenpidekokonaisuuden ensisijaisia toimenpiteita
ovat:
o merkittavéat tieverkon uusinvestoinnit - hyvakuntoinen, sujuva pééatieverkko ja
maankayttdratkaisuja tukeva alempiasteinen verkko
o koko tieverkon korkeatasoinen kunnossapito.

Ensisijaisten toimenpiteiden kuvaus

Tieinfrastruktuurin kehittamisen toimenpidekokonaisuudella tahdatdan sujuvaan tieliiken-
teeseen koko maassa. Tieverkkoa kehitetdan eniten siella missa on liikkennetta, erityisesti
suurilla kaupunkiseuduilla ja niiden valisilla paatieyhteyksilla, mutta myo6s keskisuurten
kaupunkien valilla. Korkeatasoisen kunnossapidon ansiosta myos alempiasteisen tiever-
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kon palvelutaso on hyva. Kehittamistoimissa resurssit jaetaan tasan paayhteyksien suu-
rien uusinvestointien seka hoidon ja yllapidon kesken.

Toimenpidekokonaisuuteen kuuluvia, tdydentavana toimenpiteena ovat:

e péaéatieverkon nopeusrajoitukset, jotka voidaan toteuttaa esim. nopeusrajoitusjar-
jestelman tasokorjauksena keskimaarin 15 % alaspdin maanteilla ja rajoittamalla
lisaksi raskaan lilkenteen suurin ajonopeus 80 km/h.

Mahdollisimman suuren energiatehokkuuden paranemisen aikaansaamiseksi on tarkeaa,
ettd samaan aikaan toteutetaan myds vahapaastoisten ajoneuvojen seka uusien teknolo-
gioiden ja palvelukonseptin toimenpidekokonaisuudet.

Vaikutusmekanismi

Runsaudensarvi—visiossa henkildliikenteen suoritteesta n. 80 % tulee henkilbautoista ja
kuljetussuoritteesta n. 65 % tiekuljetuksista. Tieliikenne on kuitenkin erittdin energiate-
hokasta ja vahapaastoistd hyvin edistyneen ajoneuvo- ja moottoriteknologian ansiosta.
Muiden liikennemuotojen osuus ihmisten liikkumisessa ja tavaroiden kuljetuksissa on
pieni. Kattava ja sujuva (paa)tieverkko on siis energiatehokkaan liikkumisen ja kuljetta-
misen keskeinen edellytys.

Vuorovaikutukset kokonaisuuden sisalla
Toimenpidekokonaisuudessa esitetyt toimenpiteet tdydentavét toisiaan ja niiden toteut-
taminen samanaikaisesti on suotavaa.

CO, vaikutuspotentiaali

Toimenpidekokonaisuus ei yksin saa juurikaan aikaan positiivisia vaikutuksia kasvihuone-
kaasujen maarassa, mutta investoinnit uuteen tieinfrastruktuuriin ovat keskeinen edelly-
tys muiden Runsaudensarvi—visioon tahtaavien toimenpidekokonaisuuksien vaikutusten
toteutumiselle.

Muiden toimenpidekokonaisuuksien kautta realisoituva paastévahennyspotentiaali ja vai-
kutusten aikajanne:

Lyhyt aikavali Pitka aikavali
T0|mef1.|-0|d“e/" - keskin- . - keskin- .
CO, paastdévahennyspoten- pieni kertainen suuri pieni kertainen suuri

tiaali

Merkittavat investoinnit
uuteen tieinfrastruktuuriin

Tieinfrastruktuurin korkea-
tasoinen kunnossapito : D

Muut vaikutukset
Mittavat tieinvestoinnit voivat lisata liikennesuoritteen kasvun vuoksi muita liikenteen
ympaéristovaikutuksia kuten esimerkiksi melua, saasteita, onnettomuuksia ja ruuhkia.

4.3.5 Toimenpidekokonaisuuksien yhteisvaikutukset

Arvioitaessa edella esitettyjen toimenpidekokonaisuuksien yhteisvaikutuksia ei
yksittaisten kokonaisuuksien vaikutuspotentiaaleja voida laskea suoraan yhteen monien
paallekkaisyyksien vuoksi. Paallekkaisyydet johtuvat suurelta osin siita, ettd eri toimen-
pidekokonaisuuksien vaikutukset voivat kohdistua ainakin osittain samaan liikennejarjes-
telman osatekijdan (esim. suoriteosuuteen). Nama paallekkaisyydet on pyritty taman
luvun lopussa esitetyssa arviossa mahdollisimman pitkélle poistamaan. Esitetyt luvut
ovat kuitenkin vain suuntaa antavia asiantuntija-arvioita.
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Taulukkoon 2 on koottu yhteenveto Runsaudensarvi-vision saavuttamiseen tahtaavista
toimenpidekokonaisuuksista ja niiden laskentaperusteista.

Taulukko 2. Runsaudensarvi—vision toimenpidekokonaisuudet.

Ensisijaiset toimenpiteet

Taydentavat toimenpiteet

Laskentaperusteita

Véhapaastoiset ajoneuvot

¢ Uusien ja vanhoina tuotujen
energiatehottomien henkildau-
tojen verotuksen tiukentaminen

e  Kannustimet séhko- ja hybridi-
autojen hankinnalle

e Raskaan kaluston verotuksen
ympaéristdperusteisuuden kas-
vattaminen

e Kannustimet raskaan kaluston ja
henkildautojen biopolttoainei-
den kaytolle

e  P&astonormien kiristaminen,
standardoinnin edistéminen

e Romutuspalkkiot, huolto ja kun-
nossapito

e Informaatio ja tietoisuuden kas-
vattaminen sahkdautoista ja bio-
polttoaineiden kaytosta

o Ty0paikkojen liikkumisen ohjaus

S&hkoautoja ja hybrideja
ym. noin puolet henkil6-
autokannasta.
Biopolttoaineen osuus 35
% tie- ja vesiliikenteessa

Alykkaat ja kompaktit kuljetuskon-

septit

e Kuljetusten energiatehokkuuden
parantaminen (tiekuljetuskalus-
ton rakenteelliset keinot, esim.
aerodynamiikka, tieto- ja vies-
tintateknologia)

o Tiekuljetusten tayttdasteen
kasvattaminen (tyhjandajojen
vahentdminen)

e  S&hkoisen kaupunkijakelun
kehittdminen

o \Vesiliikenteen energiatehok-
kuuden parantaminen

e Raskaan kaluston paasténormit,
standardit

e Raskaan kaluston romutuspalkki-
ot

o Nopeusrajoitukset - raskaalla
liikenteell& suurin ajonopeus 80
km/h

o Tiekuljetusalan energiatahok-
kuuskampanjointi ja -sopimukset

Kaupunkiseutujen jakelu-
liikenne sdhkdajoneuvoil-
la (suurin osa)

Energia- ja kuljetuste-
hokkuuden paraneminen

Uudet teknologiat ja palvelukonsep-

tit

o Tieto- ja viestintateknologiset
ratkaisut ja palvelut

e Ajoneuvo- ja moottoriteknologi-
set ratkaisut

e Uudet toimintatavat uuden tek-
nologian kehittdmisessé ja kayt-
toonotossa (esim. yksityisen ja
julkisen sektorin yhteistyd, han-
kintamallit)

e Kuljettajan ajotapaan vaikutta-
minen alyliilkenteen keinoin

Uusien ajoneuvotyyppi-
en, palveluiden ja bio-
polttoaineen lisdantymi-
nen.

Tieinfrastruktuurin tehokas kehit-

tdminen ja kunnossapito

e  Merkittavat tieverkon uusinves-
toinnit - hyvakuntoinen, sujuva
paatieverkko ja maankayttorat-
kaisuja tukeva alempiasteinen
verkko

e  Koko tieverkon korkeatasoinen
kunnossapito

o Paatieverkon nopeusrajoitukset

Runsaudensarvi-vision mukaisessa teknologiaorientoituneessa yhteiskunnassa uusia
moottori-, polttoaine- ja alyteknologioita hyddyntden voitaisiin mahdollisesti saavuttaa
3,5-4,5 Mt CO2 paastovdhenemé Baseline-kehitykseen verrattuna vuonna 2050. Uusia
kuljetuskonsepteja kehittamalla voinee vahennyspotentiaali nousta 4,5-6,0 Mt CO2.
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Baseline-skenaariossa liikenteen kasvihuonekaasupaastdt vuonna 2050 ovat noin 8 mil-
joonaa tonnia. Suomen vuoden 2050 tavoite liikennesektorille on noin 2,5 miljoonaa ton-
nia (80 % paastdévahennys), ja EU:n tavoite noin 5 miljoonaa tonnia (60 % paastova-
hennys). Runsaudensarvi —toimenpidekokonaisuudella on siis mahdollista paasta kaiken
kaikkiaan noin 2-3,5 miljoonan tonnin paastotasolle. Paadstévahenemien realisoitumisen

edellytyksena ovat kuitenkin merkittdvat panostukset uusien teknologioiden seka tiever-
kon kehittamiseen.
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5. Pohdinta

5.1 Yhteenveto

Tasséa raportissa on kuvattu Sektoritutkimuksen ilmastopolitiikkaa tukevan tutkimusko-
konaisuuden (SETUILMU) ILARI-projektin lopputuloksena syntynyt menetelma ilmaston-
muutoksen hillinndn toimenpidekokonaisuuksien laatimiseksi. Raportti esittelee myds
Suomen liikenteen hiilidioksidipaastojen kehityksen Baseline-ennusteen seka kaksi uutta
menetelmaa hyoddyntéden laadittua tulevaisuuden visiota Suomen hiilidioksidipaastdista
vuoteen 2050. Lisaksi esitelladn toimenpidekokonaisuudet vaikutuspotentiaaleineen visi-
oiden saavuttamiseksi.

Vuonna 2011 Suomen kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastot olivat noin 13,2 mil-
joonaa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia (CO2 ekv.). Baseline-ennusteen mukaan liikenteen
hiilidioksidipaastot laskevat vuoteen 2050 mennessa noin vuoden 1980-tasolle, reiluun 8
miljoonaan tonniin. ILARI-ty6ssa laaditut visiot ja toimenpidekokonaisuudet kuvaavat
huomattavasti radikaalimpia tulevaisuuksia, joissa paastot laskevat 2-4 miljoonan tonnin
tasolle vuonna 2050.

Tybssa muodostettiin asiantuntijoiden ja nuorten nakemyksien perusteella kahdeksan
tulevaisuuden visiota. Urbaani syke ja Runsaudensarvi-visioita tarkasteltiin lAhemmin, ja
niiden kuvaamien tulevaisuuksien saavuttamiseksi laadittiin toimenpidekokonaisuudet.
Urbaani syke on radikaali tietoliikennevetoinen kompaktikaupunkivisio. Talous kasvaa
voimakkaasti, ja kulkutapajakauma muuttuu radikaalisti tieliikenteesta raideliikentee-
seen. Runsaudensarvi-visiossa seka talous ettd liikenne kasvavat voimakkaasti, mutta
tieliikenteen teknologiahyppy vahapaastdisyyteen ratkaisee ongelmat.

Visiot ja visioiden mukaisiin CO,-péastdévahennyksiin tahtaavéat toimenpidekokonaisuudet
ovat luonteeltaan hyvin erilaisia. Urbaani syke —vision saavuttamiseen tahtaavia toimen-
pidekokonaisuuksia on seitseméan: (1) maankayton toimet ml. kevyen liikenteen infra-
struktuurin kehittaminen, (2) kaupunkiseutujen joukkoliikenteen kehittaminen, (3) hen-
kildliikenteen energiatehokkaat pitkat matkat, (4) hinnoittelu: valtakunnallinen kilomet-
rimaksu, (5) raskaan liikenteen uudet kuljetuskonseptit, (6) vahapaastdiset ajoneuvot
seka (7) raideinfrastruktuurin tehokas kehittdminen ja kunnossapito. Runsaudensarvi-
vision saavuttamiseksi rakennettiin nelja toimenpidekokonaisuutta: (1) vahapaastoiset
ajoneuvot, (2) raskaan liikenteen energiatehokkaat ja alykkaat kuljetuskonseptit, (3)
uudet teknologiat ja palvelukonseptit seka (4) tieinfrastruktuurin tehokas kehittdminen ja
kunnossapito. Kukin toimenpidekokonaisuus koostuu ensisijaisista ja taydentavista toi-
menpiteistd. Toimenpidekokonaisuuksien tunnistamisen ja vaikutusten arvioinnin tieto-
lahteina kaytettiin kotimaista ja kansainvalista kirjallisuutta seka asiantuntija-arvioita ja -
tyOpajaa.

Kuvassa 7 on esitetty liikenteen CO,-péastdjen nykytilanne (2010), Baseline-kehitys ja
visioiden mukainen kehitys vuodelle 2050. Lisaksi esitetdan arvio siitd, mihin paastomaa-
riin visioille laadituilla toimenpidekokonaisuuksilla mahdollisesti p&astaisiin. Kuvaan on
lisatty myods Suomen hallituksen ilmasto- ja energiapoliittisessa selonteossa esitetty
paastotavoite seka EU:n lilkennesektorille asettama tavoite, molemmat vuodelle 2050.
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14000 & varovainen arvio

Visioiden ja toimenpidekokonaisuuksien CO2 = rohkea anvio

12000 2050 (1000“ M lentolilkenne
W vesiliikenne
10000 m tieliikkenne
W rautatieliikenne
8000 -
6000 -
EU -60 % vahentamistavoite
4000 -+
kansallinen -80 % §
vahentédmistavoite
5000 .

2010 Baseline 2050 Runsaudensarvi Urbaani syke Runsaudensarvi Urbaani syke
2050 2050 TPK TPK

N

Kuva 7. Visioiden CO,-paastomaarat ja arviot toimenpidekokonaisuuksien (TPK)
avulla mahdollisesti saavutettavista paastodtasoista vaihteluvaleineen (varovai-
nen - rohkea arvio) seka vahentamistavoitteet vuodelle 2050.

Urbaani syke —visioon tahtaavien viiden ensimmaisen toimenpidekokonaisuuden yhteen-
lasketuksi paastovahennyspotentiaaliksi vuonna 2050 voidaan arvioida n. 2,5-3 Mt CO,
Baseline-kehitykseen verrattuna ja uusien kuljetuskonseptien n. 1-2 Mt CO,. Kaikkien
toimenpidekokonaisuuksien yhteenlaskettu paastovahennyspotentaali on siis n. 3,5-5,5
Mt CO,. Vahennysten edellytyksen&a ovat kuitenkin mittavat raideinvestoinnit seka kau-
punkiseuduille etta runkoverkon kehittamiseen. Urbaani syke —vision mukaisen paastota-
son saavuttamiseen tarvittaisiin jopa esitettyja vield voimakkaampia keinoja.

Runsaudensarvi-visioon tahtadavéassa teknologiaorientoituneessa yhteiskunnassa uusia
moottori-, polttoaine- ja alyteknologioita hyddyntéden voitaisiin mahdollisesti saavuttaa
3,5-4,5 Mt CO2 paastovahenema Baseline-kehitykseen verrattuna vuonna 2050. Uusia
kuljetuskonsepteja kehittamalla voinee véhennyspotentiaali nousta 4,5-6,0 Mt CO2.
Paastévahenemien realisoitumisen edellytyksend ovat kuitenkin merkittavat panostukset
uusien teknologioiden seka tieverkon kehittamiseen.

5.2 Paatelmat

ILARI-projektin keskeisena tavoitteena on ollut toimia keskustelun herattdjana ilmaston-
muutoksen hillinnan tavoitteiden ja toimenpiteiden tunnistamisessa liikennesektorilla.
Tyo6n tulokset antavat kokonaiskuvan mahdollisista tulevaisuuksista ja niihin varautumi-
sesta. Tulosten paaasiallisena tarkoituksena on luodata mahdollisia tulevaisuuden suun-
tia, ei kertoa tarkkoja laskennallisia arvoja tai ennusteita. Tulosten perusteella voidaan
kuitenkin paatella, etta mahdollisuudet pitkan aikavalin CO,-tavoitteiden saavuttamiselle
ovat olemassa. Tavoitteiden saavuttaminen vaatii kuitenkin merkittavia investointeja.

Menetelmallisesti visioinnin ja perinteisen laskennallisen vaikutusarvioinnin yhdistaminen
onnistui ILARI-projektissa hyvin ja tuotti lopputuloksena uudenlaisen menetelméakokonai-
suuden, jota on mahdollista hy6dyntaa erilaisissa tulevaisuuden hankkeissa ja eri sekto-
reilla. Toisaalta vaikutusarviointeja tehtaessa kohdattiin my6s monia haasteita. Esimer-
kiksi toimenpiteiden kohdistuminen, aikajdnne, voimakkuus ja yhteisvaikutukset ovat
dimensioita, jotka vaikutustarkasteluissa tulisi aina systemaattisesti kasitella, mutta tois-
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taiseksi kaytodssa olevat menetelmat ja osaaminen eivat tahan riita. Tutkimus- ja kehitys-
tyoOta siis tarvitaan jatkossakin.

Tyon tulokset osoittivat, etta ilman suurempia kehittamistoimia ja investointeja lilkenne-
jarjestelméan (Baseline-kehitys), liikenteen haasteelliset vuoden 2050 kasvihuonekaasu-
paastdjen vadhentamistavoitteet jdavat saavuttamatta. Urbaani syke- ja Runsaudensarvi-
visioiden toimenpidekokonaisuuksien tunnistaminen, rakentaminen ja vaikutusten arvi-
ointi kuitenkin osoittivat, etta haastavatkin tavoitteet ovat saavutettavissa, jopa kahdella
hyvin erilaisella tavalla, mutta eivat kummassakaan tapauksessa ilman merkittavia inves-
tointeja ja toimintatapamuutoksia seké yksildéiden ettd yhteiskunnan tahoilta. Valittu pol-
ku vaikuttaa luonnollisesti myds ympardivan yhteiskunnan kehitykseen.

Tyo6n tuloksena esitetyt paastévahenemaarviot ovat luonteeltaan suuntaa antavia. Tulos-
ten tdsmentaminen ja tarkentaminen sek& vaikutusarviointien kehittaminen palvelemaan

liikenteen pitkdn tahtaimen strategista suunnittelua ovatkin keskeisia kohteita tulevai-
suuden tutkimus- ja kehitystydlle.
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Liite 1 Ajoitustarkastelut

ILARI-projekti

Ty6pajan 31.10. tuloksia — ajoitustarkastelut

Seuraavat graafit kertovat ty6pajan osallistujien késitykset siitd, mitd keinoja
ja kuinka nopeasti niita kéytettéisiin, jotta paadyttaisiin kahteen valittuun
visioon. Runsaudensarvi-visiossa paastovahennykset saavutetaan voimak-
kaan ajoneuvoteknisen kehityksen tuloksena, Urbaani syke-visiossa voimak-
kaan kulkutapajakauman muutoksen tuloksena.

Osallistujat saivat kunkin ohjauskeinon tarralappuina, jotka he sijoittivat ty6-
pajan seinélle asetettuun aikajanaan. Aineisto on koodattu viisivuotisjaksoi-
hin vuoteen 2050 asti. Kuten kuvista nakyy, Urbaani syke —visio edellyttaa
osallistujien mukaan laajemman valikoiman keinoja, joilla on enemmén kiire
kuin Runsaudensarvi-visiota kohden vievilla keinoilla. Runsaudensarvi-visio ei
kuitenkaan toteudu itsestéén vaan edellyttda aktiivista ohjausta sekin.

Mit& tummempi ja sinisempi sévy on graafien pylvéiss, sita kiireempi kysei-
sen keinon kaytolla on vastaajan mielesté. Mitd pidempi tummansininen pyl-
vas, sitd useampi ihminen piti kyseisen keinon toteuttamista kiireellisena.
Kyseessa ei ole (valttamattd) osallistujien késitys toivottavasta tulevaisuudes-
ta, vaan puhtaasti asiantuntija-arvio siita, mitk4 keinokokonaisuudet ovat
yhteensopivia valittujen visioiden kanssa.

Petri Tapio, Tulevaisuuden tutkimuskeskus

Osallistujat:

Saara Jaaskelainen, LVM
Katja Lohko-Soner, TraFi
Pirkko Heikinheimo, YM
Adriaan Perrels, VATT
Ari Nissinen, SYKE
Maija Mattinen, SYKE
Vilja Varho, Turun YO, Tulevaisuuden tutkimuskeskus
Petri Tapio, Turun YO, Tulevaisuuden tutkimuskeskus
Tomi Lindroos, VTT
Irmeli Wahlgren, VTT
Tuuli Jarvi, VTT
Anu Tuominen, VTT
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Kuinkakiire? "Runsaudensarvi"

24+25. Uusien keinojen kaytto: Pa&stonormit ja romutusmaksu —
23. Aktiivinen kampanjointi, asennekasvatus

22. Tieinvestointien kasvattaminen
21. Rautatieinvestointien kasvattaminen

20. Kevyen liikenteen osuuden kasvattaminen --

19. Tyhjénéajojen vahentdminen

18. Jakeluliikenteen kalusto hybridi- ja séhkévetoiseksi
17. Kuljetuskaluston energiatehokkuuden parantaminen
16. Raskaan kaluston verotus ohjaavammaksi

15. Polttonesteen verotuksen nosto

14. Henkildautojen verotus ohjaavammaksi

13. Tyopaikkojen liikkumisen ohjaus

12. Pysakaintimaksujen korotus

11. Valtakunnallinen tiemaksu (HA + KA)
10.Tydmatkavéhennyksen pienentdminen

9. Nopeusrajoitusten alentaminen

8. Tybasiamatkojen kilometrikorvauksien alentaminen

7. JKL hinta alemmaksi ja vuorotarjonta kattavammaksi pitkilla...
6. Kattavampi, toimivampi JKL info
5. JKL verkostot ja vuorotarjonta kattavammaksi
4. JKL lippujen hintojen alentaminen

3. Maankayton, liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen...
2. Yhdyskuntarakenteen taydentdminen ja tiivistdminen
1. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen pysédytetaan

o
[N
N

6 8 10 12
m2011-2015 m2016-2020 m2021-2025 2026-2030 2031-2035 2036-2040 m2041-2045 m2046-2050
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24+25. Uusien keinojen kaytto: Pa&stonormit ja romutusmaksu
23. Aktiivinen kampanjointi, asennekasvatus

22. Tieinvestointien kasvattaminen

21. Rautatieinvestointien kasvattaminen

20. Kevyen liikenteen osuuden kasvattaminen

19. Tyhjénéajojen vahentdminen

18. Jakeluliikenteen kalusto hybridi- ja séhkévetoiseksi
17. Kuljetuskaluston energiatehokkuuden parantaminen
16. Raskaan kaluston verotus ohjaavammaksi

15. Polttonesteen verotuksen nosto

14. HenkilGautojen verotus ohjaavammaksi

13. Tyopaikkojen liikkumisen ohjaus

12. Pysakaintimaksujen korotus

11. Valtakunnallinen tiemaksu (HA + KA)
10.Tydmatkavéhennyksen pienentdminen

9. Nopeusrajoitusten alentaminen

8. Tybasiamatkojen kilometrikorvauksien alentaminen

7. JKL hinta alemmaksi ja vuorotarjonta kattavammaksi pitkilla...

6. Kattavampi, toimivampi JKL info
5. JKL verkostot ja vuorotarjonta kattavammaksi
4. JKL lippujen hintojen alentaminen

3. Maankayton, liikenteen, palvelujen ja elinkeinojen...

2. Yhdyskuntarakenteen taydentdminen ja tiivistdiminen
1. Yhdyskuntarakenteen hajautuminen pysdytetaan

Kuinkakiire? "Urbaani syke"

m2011-2015 m2016-2020 m2021-2025 2026-2030 2031-2035 2036-2040

12 14
m2041-2045 m2046-2050




53
Liite 2 Toimenpiteiden yhteisvaikutukset

ILARI ty6paja 31.10.2011 CO, —toimenpiteiden yhteisvaikutukset RYHMA 1: mustat tekstit; RYHMA 2: punaiset tekstit

1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. | 10. | 11. 12. | 13. | 14, | 15. | 16. | 17. | 18. | 19. | 20.

1. YKR hajautuminen pysdytetaan

2. YKR téydentdminen ja tiivistdminen

3. MALPE

4. KL lippujen hinnat

5. JKL verkostot ja vuorot

6. Kattava, toimiva JKL info

7. JKL hinta ja vuorot pitkilla matkoilla

8. Tybasiamatkojen kilometrikorvaukset

9. Nopeusrajoitukset

10.Tyématkavahennys

11. Tiemaksu
(HA +KA)

12. Pysékdintimaksut

13. Tyodpaikkojen liilkkumisen ohjaus

14. Henkildautojen verotus

15. Polttonesteen verotus

15. Polttonesteen verotus

16. Raskaan kaluston verotus

17. Kuljetusten energiatehokkuus




18. ++ | ++ ++ 0 0 0 0 0 -/+ 0 0 0 ++ | ++
Jakeluliikenne

19. Tyhjanéajojen vahentaminen o/+ | 0 0 0 0 0 + 0 ++ 0 0 0 + |+
20. Kevyen lilkenteen osuus +H+ | +++ + + + 0 + | ++ +H |+ |+ ++ |0
21. Raideinvestoinnit + | ++ ++ + + + + + ++ + |+ ++ |+ |
22. -+ |+ + + 0 ++ -/+|0 ++/0? | 0

Tieinvestoinnit

23. Kampanijointi, asennekasvatus + + + + + + + + + + + + + +
24. Paastonormit 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 +
25. Romutuspalkkiot 0 0 0 + + + 0 0/- 0o/- | 0/- | +++ | ++ | +++

Skaala:

0 eivat vaikuta toisiinsa

--- heikentavat toisiaan merkittavasti; -- heikentavat toisiaan kohtalaisesti; - heikentavat toisiaan vahan:;

+++ vahvistavat toisiaan merkittavasti;

++ vahvistavat toisiaan kohtalaisesti; + vahvistava toisiaan vdhan
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Liite 3 Toimenpiteiden kuvaukset ja paastévahennyspotentiaalit

Kuvaus

CO, paastovahennyspotentiaali

Lyhyt aikavéli

Pitka aikavali

1. Yhdyskuntara-
kenteen hajautumi-
nen pysaytetaan

Yhdyskuntarakenteen hajautuminen pysaytetaan. Ns. perusrakennusoi-
keus poistetaan. Hajarakentamisen tarkka saéntely. Ei uusia alueita yh-
dyskuntarakenteesta irralleen. Vyohykkeisiin perustuva suunnittelu.
Autovyohykettd ei laajenneta. Maakuntakaava, yleiskaavataso, strategi-
nen suunnittelu, rakennemallit ym. Kuntien rakentamisen ohjaus, ra-
kennusjarjestys, rakennusvalvonta. Myos vapaa-ajan asutuksen saante-
lyn tehostaminen. Rantayleiskaavat, ranta-asemakaavat.

2. Yhdyskuntara-
kenteen taydenté-
minen ja tiivistami-
nen

Yhdyskuntarakenteen taydentdminen ja tiivistaminen. Asemanseutujen
taydentaminen. Toimintojen sijoittaminen kavely- ja pyoréily- ja joukko-
likennevyohykkeille. Kavely- ja pyorailyvaylien, verkostojen ja ymparis-
t6jen suunnittelu kaavoituksen yhteydessa. Asemakaava, yleiskaava,
maakuntakaavataso. Kaavojen toteuttamisen varmistaminen, maapoliit-
tiset keinot.

3. Maankéayton,
likenteen, palvelu-
jen ja elinkeinojen
suunnittelu
(MALPE)

TyOssékayntialuekohtainen suunnittelu. Uusi asutus lahelle tyopaikkoja
ja palveluja olemassa olevan yhdyskuntarakenteen yhteyteen. Yhdys-
kuntarakenteen taydentaminen ja tiivistaminen. Asemanseutujen tay-
dentdminen. Uusien ratavyohykkeiden suunnittelu. Lilkennehankkeiden
ja kaavoituksen toteuttamisjarjestys ja ajoitus. Strateginen suunnittelu
yhteisty6ssa kuntien, seutujen yhtymien, maakuntien liittojen, ely-
keskusten ym. kanssa. Maakuntakaava, yleiskaava, liikennejarjestelma,
strateginen suunnittelu, rakennemallit ym.

4. JKL lippujen hin-
nat

Suurten ja keskisuurten kaupunkiseutujen joukkoliikenteen hintojen
alentaminen (joukkoliikennetukien merkittava kasvattaminen tms.).

5. JKL verkostojen
kattavuus ja vuoro-
tarjonta

Kattava JKL runkoverkko seka yhteiskayttoiset seutulippujérjestelmat
suurimmille tydssakayntialueille. Toimiva liityntapysakointi?

6. Kattava, toimiva
JKL info

Ajantasainen, koko liikennejarjestelman kattava joukkoliikenneinfor-
maatio seka kaupunkiseuduilla etta pitkdn matkan liikkenteessa.

7. JKL hinta ja vuo-
rotarjonta pitkilla
matkoilla

Pitkdmatkaisen raideliikenteen palvelutason parantaminen vuorotarjon-
taa ja tasmallisyytta parantamalla, nopeuksia kasvattamalla ja alenta-
malla lippujen hintoja.

8. Tybasiamatkojen
kilometrikorvaukset

Henkil6autolla tehtavien tydasiamatkojen kulujen korvaaminen todellis-
ten kulujen mukaan (kilometrikorvaus).

9. Nopeusrajoituk-
set

Nopeusrajoitusjarjestelman tasokorjaus keskimaarin 15 % alaspain
maanteill ja raskaalla lilkenteelld lisdksi suurin ajonopeus 80 km/h.

10.Tydmatka-
vahennys

Pitkien tydmatkojen tydmatkavahennyksen poistaminen.

11. Valtakunnalli-
nen tiemaksu (HA +
KA)

Satelliittipohjainen jarjestelma4, jossa autoilijat maksavat perusmaksun
(infrastruktuurimaksu mahdollisesti ajoneuvoveron sijaan) ja liséksi alu-
eesta ja ajasta riippuvan ruuhkamaksun ja ymparistohaittamaksun.

12. Pysakointimak-

Kaupunkiseutujen keskustojen pysakaointipolitiikka, hintojen korottami-

vahainen

| keskinkertainen |

suuri

vahainen

| keskinkertainen |

suuri



sut

nen.

13. Tyopaikkojen
likkumisen ohjaus

Tybsuhdematkalipun yleistyminen, tyopaikkojen pysakaointijarjestelyt ja
pysakointipaikkaedun verottaminen, kimppakyydit ja kevyen likkenteen
kampanjat, videokokoukset.
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14. Henkildautojen
verotus

Verotuksen raja-arvojen tiukentaminen, tydésuhdeautojen verotus, sah-
kdautojen ja hybridien verotus.

15. Polttonesteen
verotus

Bensiinin ja dieselin toistuvat hinnankorotukset.

16. Raskaan kalus-
ton verotus

Raskaan kaluston verotuksen ymparistoperusteisuuden kasvattaminen.

17. Kuljetusten
energiatehokkuus

Kuljetuskaluston ja konttien aerodynamiikan parantaminen, renkaiden
ja pienempi vierintavastuksen pienentaminen (mm. oikeat ilmanpai-
neet), rekkajonot ja ekologinen ajotapa.

18. Hybridit/ sdhkdautot kaupunkilogistiikkaan/jakeluun.

Jakeluliikenne

19. Kuorma-autokuljetusten tayttdasteen kasvattaminen 75% = 90%
Tyhjanédajojen va- | (esim. alykkaiden, koko maan kattavien kuljetusten yhdistelyjarjestelmi-
hentdminen en ja terminaaliratkaisujen avulla).

20. Kevyen liiken-
teen osuuden kas-
vattaminen

Vaylaverkon laajuuden ja kunnon parantaminen, liikkumisympaériston,
palveluiden laadun ja informaation parantaminen, liikkkumiskulttuuriin &
asenteisiin vaikuttaminen.

21. Raideinvestoin-
nit

Raideverkoston mittava lisarakentaminen.

22.
Tieinvestoinnit

Hyvakuntoinen, sujuva runkoverkko ja maankayttoratkaisuja tukeva
alempiasteinen verkko.

23. Aktiivinen kam-
panjointi, asenne-
kasvatus

Kohteena esim: kulkutapavalinnat pitkilla matkoilla, auton vaihto kevy-
een liikkenteeseen lyhyilla matkoilla, kakkos- ja kolmosautoista luopumi-
nen.

24. Paastonormit

Konkreettiset hiilidioksidipaastojen raja-arvot henkildautoille ja raskaan
likenteen ajoneuvoille.

25. Romutuspalkki-
ot

Palkkio vanhan auton romutuksesta uuden auton oston yhteydessa.

Lyhyt aikavali: O - 10...15 vuotta; Pitka aikavali: yli 15 vuotta
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