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Liikenne aiheuttaa noin 20 prosenttia Suomen kasvihuonekaasupaastoista. Tama to-
siasia on tiedostettu ja liikennesektorin rooli paastdjen vahentdmisessa tunnistettu jo
1990-luvun alkupuolella. Liikkenneministerion ensimmaisessa ymparistoohjelmassa ta-
voitteeksi asetettiin kasvihuonekaasupaastojen pitdminen vuoden 1990 tasolla. Sama
tavoite on myos liikenne- ja viestintdministerion uusimmassa, vuonna 2005 hyvaksy-
tyssd ympadristdohjelmassa. lImastonmuutos ja sen hillitseminen ovat siten olleet jo
puolitoista vuosikymmentad mukana liilkennesektorin ohjelmissa ja ymparistotydssa.

limastonmuutoksen hillitseminen on kuitenkin aiemmin ollut vain yksi ymparistotavoite
muiden joukossa. Usein se on alistettu liikennepolitiikan muille tarkeille tavoitteille. Yh-
teiskunnallinen suhtautuminen ilmastonmuutokseen muuttui radikaalisti 2000-luvun

M( %M; A puolivilissa. Muutoksen taustalla vaikuttivat toisaalta Hallitustenvdilisen ilmastonmuu-

! ’ tospaneeli IPCC:n 4. arviointiraportti, toisaalta niin sanottu Sternin raportti, joka muunsi
Anu Vehvildinen tieteen tulokset talouden kielelle. Monien muiden maiden tavoin Suomessa ryhdyttiin
likenneministeri suunnittelemaan uutta ilmastopolitiikkaa.

Liikenne- ja viestintdministerio tunnistaa liilkenteen merkityksen kasvihuonekaasujen
paastolahteend ja oman vastuunsa ilmastonmuutoksen torjunnassa. Ministerio haluaa
sitoutua ilmastotyon tavoitteisiin ja olla aktiivinen ja aloitteellinen toimija ilmastopo-
litiikassa.

Tama ilmastopoliittinen ohjelma valmisteltiin ministerion maaliskuussa 2008 asetta-
massa toimikunnassa, jonka jaseniksi maarattiin hallinnonalan kaikkien virastojen, lai-
tosten ja liikelaitosten sekd ministerion kaikkien osastojen paallikot. Poikkeuksellinen
valmistelutapa kertoo asialle annettavasta painosta. Koskaan aiemmin ilmastoty6ta ja
sen kustannuksia ei mydskdan ole tarkasteltu yhta jarjestelmallisesti osana muuta lii-
kenne- ja viestintapolitiikkaa kuin nyt.

limastopoliittinen ohjelma ohjaa jatkossa liikenne- ja viestintdministerién hallinnonalan
ilmastotyota strategisella ja kaytannonkin tasolla. Sen tulee nékya myds hallinnonalan
kdyttdmissa resursseissa samalla kun se on ministerion yhteistyotarjous muille ilmas-
Harri Pursiainen totyon tekijoille.

kansliapaallikko Ohjelman linjaukset integroidaan kiinteasti hallinnonalan toimintaan. Sité ei toteuteta
muun toiminnan ohessa tai liséksi, vaan se ohjaa hallinnonalan kaikkea toimintaa yl-
haaltd alas asti.

Helsingissd 17. pdivdnd maaliskuuta vuonna 2009



Liilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalan
ilmastopoliittinen ohjelma 2009-2020

Tavoitteena on aikaansaada merkittdvié pddis-
tovéihennyksid kaikessa elinkeinoeldimdssdi,
hallinnossa ja kansalaisten arjessa liikenne- ja
viestintdpolitiikkaa kehittdmdlld.

Liikenteen pdidistdjd leikataan biopolttoaineiden
kéytén lisciksi 2,8 miljoonalla tonnilla vuoden
2020 arvioituun pddstotasoon verrattuna.

Liikenne- ja viestintdministerién hallinnonala
sopeutuu ilmastonmuutokseen liikenne- ja vies-
tintdinfrastruktuurin rakentamisessa, hoidossa
ja ylldpidossa siten, ettdi liikenteen ja viestinndn
palvelutaso sdilyy ilmastonmuutoksen oloissa.
llmastonmuutoksen mahdollisesti tuomat hyo-

dyt kdytetdidin hyvdksi.

Hallinnonalan ilmastotavoitteet saavutetaan seuraavin keinoin:

Henkildautokantaa
uudistetaan.

Tavoitteena on, ettd Suomessa
myytavien uusien henkildautojen
ominaispaastét vuonna 2020 olisi-
vat |ahelld EU-tavoitetta (95 g/km;
nykyisin noin 163,5 g/km) ja ettd au-
tokanta uudistuisi noin seitseman
prosentin vuosivauhtia. Koko auto-
kannan osalta tavoitteena on, etta
vuonna 2020 henkilautojen keski-
maardiset hiilidioksidipaastot olisi-
vat 137,9 g/km (nykyisin noin 180,1
g/km). Tama tarkoittaa kolmannek-
senvdhennystd Suomen henkildau-
tokannan ominaispadstoissa.

Autokannan uudistamisen
padstovahennyspotentiaalion 2,1-
2,4 miljoonaa tonnia.

Tavoitteen toteutuminen edel-
lyttda kuluttajakayttdaytymista oh-
jaavaa auto- ja ajoneuvoverotusta
ja muuta vaikuttamista ihmisten
autovalintoihin. Liikenne- ja vies-
tintaministerio seuraa tiiviisti vuon-
na 2007 toteutetun verouudistuk-
sen vaikutuksia autokantaan seka
toimii aktiivisesti, jos verotuksen

taso osoittautuu riittdmattémaksi.
Lisaksi ministerion hallinnonala ke-
hittaa ja toimeenpanee ajoneuvo-
jen energiamerkintajdrjestelman,
panostaa jarjestelman nakyvyy-
teen seka lisad muutoin ihmisten
tietoisuutta autojen polttoaineen
kulutuksen ja ilmastonmuutoksen
valisistd suhteista.

Hallinnonala huolehtiimyos siita,
ettd dieselkdyttdisen ajoneuvokan-
nan lisddntymisen vaikutukset kau-
punkienilmanlaatuun tunnetaan ja
mahdollisiin kielteisiin vaikutuksiin
reagoidaan viivytyksetta.

Toimenpiteiden rahoittamisek-
si tarvitaan lisdresursseja energia-
merkintajarjestelman luomiseksi ja
yllapitamiseksi noin 0,2 miljoonaa
euroa vuodessa, kampanjoihin ja
muuhun tiedottamiseen 0,3 mil-
joonaa euroa vuodessa seka riitta-
va maara tutkimusmaararahoja il-
manlaadun tutkimukseen.

Liikenteen
energiatehokkuutta
parannetaan.

Tavoitteena on yhdeksédn pro-
sentin energiansaasto tavaraliiken-
teen ja joukkoliikenteen energiate-
hokkuussopimuksiin liittyneiden
yrittdjien toiminnassa seka yleisen
energiatehokkuuden paraneminen
koko liikennesektorilla.

Energiatehokkuuden parantami-
sen paastovahennyspotentiaali on
vahintaan 0,3 miljoonaa tonnia.

Tavoitteiden toteutumiseksi lii-
kenne- ja viestintdministerid hal-
linnonaloineen panostaa liiken-
teen energiatehokkuussopimusten
markkinointiin ja seurantaan, talou-
dellisen ajotavan koulutukseen,
energiatehokkuuden huomioimi-
seen hankinnoissa seka dlykkaan
liikenteen ratkaisuihin. Taloudel-
lista ajotapaa edistetadn toisaalta
osana energiatehokkuussopimuk-
sia (@ammattikuljettajat), toisaalta
taas osana lilkkkumisen ohjausta
(henkildautoilijat).

Toimenpiteiden rahoittamiseksi
tarvitaan lisdresursseja liikenteen
energiatehokkuussopimusten ja
taloudellisen ajotavan koulutuk-
sen markkinoimiseksi noin 0,5 mil-
joonaa euroa vuodessa.

Kaupunkiseutujen
henkildliikenteen kasvu
ohjataan ympariston
kannalta edullisempiin
kulkumuotoihin.

Tavoitteena on, ettda vuonna
2020 tehddan 100 miljoonaa jouk-
koliikennematkaa ja 300 miljoonaa
kavely- ja pyoradilymatkaa nykyista
enemman, mika tarkoittaa noin 20
prosentin lisdysta ndiden matkojen
maadrissa. Joukko- ja kevyen liiken-
teen suosiota kasvatetaan erityi-
sesti kasvavilla kaupunkiseuduilla,
joilla joukkoliikenteelld on parhaat
toimintaedellytykset ja joilla vali-
matkat ovat kdvelya ja pyordilya
ajatellen kohtuullisia.

Kulkumuotojakauman muutok-
sen paastovdahennyspotentiaali on
noin 0,3 miljoonaa tonnia.

Tavoitteen toteutumiseksi pa-
nostetaan voimakkaasti maankay-
ton ja liikkenteen yhteensovittami-
seen erityisesti kasvavilla kaupun-
kiseuduilla, suunnataan vaylain-
vestointeja joukkoliikennettd ja
kevyttd liikennetta tukeviin koh-
teisiin, kehitetdan joukkoliikenne-
lainsddadantoa, lisataan joukko- ja
kevyen liikenteen taloudellista tu-
kea, panostetaan joukkoliikenteen



Liikenne- ja viestintdministerion hallin-

nonala on sitoutunut kansallisiin ja Eu-
roopan unionin yhteisiin kasvihuonekaasupadas-
tojen vahentamistavoitteisiin. Tavoitteiden mu-
kaan Suomen tulee vahentda liikenteen ja mui-
den ei-paastokauppasektoriin kuuluvien sekto-
reiden kasvihuonekaasupadstoja 16 prosentil-
la vuoteen 2020 mennessa verrattuna vuoden
2005 tasoon. Tavoite tiukkenee entisestdan, jos
Euroopan unioni ja muut maailman valtiot paa-
sevat joulukuussa 2009 Ké6penhaminassa yh-
teisymmarrykseen uudesta, globaalista ilmasto-
sopimuksesta.

Paaministeri Matti Vanhasen Il hallituksen
marraskuussa 2008 hyvaksyma pitkan aikavalin
ilmasto- ja energiastrategia asettaa liikenteelle 15
prosentin padstdvahennysvelvoitteen. Liikkenteen
kasvihuonekaasupadstot saavat siten olla vuon-
na 2020 korkeintaan 11,4 miljoonaa tonnia. Ta-

Tietoyhteiskunta- ja
viestintapolitiikalla tue-
taan Suomen ilmastota-
voitteiden saavuttamista.

kehittdmisohjelmaan seka organi-

Hallinnonala edistdaa suunni-

voitteessa on otettu huomioon liikenteen arvioi-
tu kasvu ja paastdvahennys, joka saavutetaan lii-
kenteen biopolttoaineiden kaytolld. Kotimaisen
tie-, raide-, ilma- jameriliikenteen yhteenlaskettu-
jen kasvihuonekaasupadstojen arvioidaan ilman
uusia toimenpiteitd olevan vuonna 2020 14,2 mil-
joonaatonnia. Liikkenteen padstévahennysvelvoi-
te tarkoittaa ndin ollen Idhes kolmen miljoonan
padstétonnin leikkaamista seuraavan vuosikym-
menen aikana.

Tietotekniikan ja viestinndn aiheuttamista
paastoistd ei ole tarkkaa tietoa. Erdiden arvioiden
mukaan tietotekniikan osuus maailmanlaajuisis-
ta hiilidioksidipaastoista olisi noin kaksi prosent-
tia ja tdmén osuuden arvioidaan kasvavan vuo-
teen 2020 mennessa neljddn prosenttiin. Tieto-
tekniikan ja viestinnan avulla voidaan kuitenkin
huomattavasti véhentda kasvihuonekaasupaas-
t6ja yhteiskunnan kaikilla sektoreilla.

Liikenteen
taloudellisista
ohjauskeinoista
paatetdaan
vuonna 2012.

©

Jos lilkennesektorin ilmastota-

Kasvihuonekaasupddstdjen vahentamisen
lisdksi liikenne- ja viestintaministerion hallin-
nonalalla varaudutaan ilmastonmuutoksen mu-
kanaan tuomiin uusiin haasteisiin seka liikkenne-
ja viestintdinfrastruktuurin rakentamisessa, hoi-
dossa ja ylldpidossa etta tieto- ja muussa liiken-
teessa.

Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalan
ilmastopoliittisessa toteutusohjelmassa esitetaan
hallinnonalan konkreettiset ilmastotavoitteet ja
toimet niiden saavuttamiseksi seka arvioidaan
toimenpiteiden paastévahennyspotentiaalit ja
kustannukset. Ohjelman toimenpiteet painot-
tuvat tie- ja erityisesti henkilautoliikenteeseen,
silla valtaosa (noin 90 prosenttia) kansainvalisten
sopimusten saatelemista liikkenteen kasvihuone-
kaasupadstoista syntyy tieliikenteessa. Tieliiken-
teen padstoistd taas noin 60 prosenttia aiheutuu
henkildautoliikenteesta.

[lImastonmuutokseen
sopeudutaan.

(6]

Tavoitteena on, ettd ilmaston-

soidaan ja rahoitetaan liikkkumisen
ohjausta seka valtakunnan tasolla
ettd suurilla kaupunkiseuduilla.

Toimenpiteiden rahoittamiseksi
likenne- ja viestintdministerio tar-
vitsee lisdresursseja suurten kau-
punkiseutujen joukkoliikenteen tu-
kemiseen, kevyen liikkenteen vayli-
en rahoittamiseen seka liilkkumisen
ohjauksen organisointiin ja toteutta-
miseen. Lisamadrarahan tarve jouk-
koliikenteeseen on 15 miljoonaa
euroa vuonna 2010, 20 miljoonaa
euroa vuonna 2011 ja 32 miljoonaa
euroa vuosina 2012-2015. Liikku-
misen ohjauksen madrarahatarve
on kolme miljoonaa euroa vuodes-
sa. Kevyen liikenteen maararaha-
tarve arvioidaan vuonna 2011, kun
kevyen liikkenteen edistamisstrate-
gia valmistuu. Valtion rahoituksen
liséksi joukko- ja kevyen liikenteen
edistdmiseen seka liikkumisen oh-
jaukseentarvitaan vastaavaa panos-
tusta myos kuntasektorilta.

telmallisesti tietoyhteiskunnan
palveluiden kayttoa. Tietoyhteis-
kuntapalvelut vahentavat pads-
toja elinkeinotoiminnassa, hallin-
nossa ja kansalaisten arjessa. Tie-
toyhteiskuntapolitiikassa otetaan
painokkaasti huomioon ilmasto-
politiikan tavoitteet. Viestintdtek-
nologian ja palveluiden sahkdista-
misen vaikutukset erityisesti liiken-
teen paastoihin selvitetdan vuosi-
en 2009-2011 aikana.

voitetta ei saavuteta toimien 1-4
avulla, liikennemaariin ja kulku-
muotojakaumiin vaikutetaan suo-
ran taloudellisen ohjauksen kei-
noin. Tallaisia keinoja ovat esimer-
kiksi liilkenteen polttoaineverot tai
tienkdyttomaksut. Paatés mah-
dollisten taloudellisten ohjauskei-
nojen kayttoonotosta tehdaan vii-
meistddn vuonna 2012. Paatosta
tehtdessd otetaan huomioon Ko6-
penhaminassa joulukuussa 2009
sovittavan globaalin ilmastosopi-
muksen uudet paddstovahennys-
tavoitteet.

muutos ei heikenna liikkenteen ja
viestinnan nykyistd palvelutasoa.
Tavoitteen toteuttamiseksi liiken-
ne- ja viestintdministerion hallin-
nonala paivittda infrastruktuurin
rakentamista, hoitoa ja ylldpitoa
koskevat ohjeensa, laatii toimin-
tasuunnitelmat poikkeustilanteis-
sa toimintaa varten sekd panostaa
aihepiiriin liittyvaan tutkimukseen.
Lisdksi ministerion hallinnonala
seuraa ja hyddyntaa ilmastonmuu-
toksen liikenteen ja viestinnan toi-
mialoille mahdollisesti tuomat uu-
det mahdollisuudet (esimerkiksi
lumettoman kauden pitenemisen
vaikutukset kevyen liikenteen suo-
sioon, jadpeitteisen kauden lyhene-
misen vaikutukset merenkulkuun).

lImatieteen laitos on keskeises-
sd roolissa ilmastonmuutokseen
sopeutumiseen tarvittavan perus-
tiedon tuottamiseksi seka liiken-
ne- ettd muillakin sektoreilla.

lImastonmuutokseen sopeutu-
minen ei lisad perusvdylanpidon
resurssitarpeita talla vaalikaudella,
mutta tilanne saattaa jo lahitulevai-
suudessa muuttua. Sopeutumisen
resurssitarpeita hallinnonalalla ar-
vioidaan.



Klimatpolitiskt program for kommunikations-
ministeriets forvaltningsomrade 2009-2020

Madlet dir att genom utveckling av trafik- och
kommunikationspolitiken fG betydande
utsldppsminskningar i allt néiringsliv,
forvaltning och medborgarnas vardag.

Vid sidan av anvéndningen av biobrdnslen skdrs
trafikutsldppen med 2,8 miljoner ton jgmfort
med den uppskattade utsldppsnivdn 2020.

Kommunikationsministeriets férvaltnings-
omrdde anpassar sig i klimatforéndringen ndr
det gdiller byggandet, skétseln och underhdllet
av trafik- och kommunikationsinfrastrukturen
sa att servicenivdn inom trafiken och kommuni-
kationen bevaras i klimatfordndringens forhdil-
landen. De fordelar som klimatférédndringen

eventuellt medfor utnyttjas.

Forvaltningsomradets klimatmal uppnas genom féljande atgarder:

Personbilsbestandet

fornyas. #
h

Malet ar att de specifika utslap-
pen av nya personbilar som saljs i
Finland &r2020 ndra EU:s mal (95 g/
km, for narvarande cirka 163,5 g/
km) och att bilbestandet forny-
as cirka med sju procent om aret.
For hela bilbestandets del ar ma-
let att de genomsnittliga koldiox-
idutsldappen av personbilar 2020
ar 137,9 g/km (fér nérvarande cir-
ka 180,1 g/km). Detta betyder en
tredjedels minskning av de speci-
fika utslappen av Finlands person-
bilsbestand.

Potentialen for utsldppsminsk-
ningen genom férnyandet av bil-
bestandet ar 2,1-2,4 miljoner ton.

Foratt malet kan nas behovs det
en sadan bil- och fordonsbeskatt-
ning som styr konsumenternas
beteende och annat paverkande
i manniskors val av bil. Kommuni-
kationsministeriet fljer intensivt
hur den 2007 genomforda skat-
tereformen paverkar bilbestan-

-

det och verkar aktivt om beskatt-
ningsnivan visar sig vara otillrack-
lig. Dessutom utvecklar och verk-
staller forvaltningsomradet ett en-
ergimarkningssystem for fordon,
satsar pa att systemet ar synligt
och i 6vrigt 6kar manniskors med-
vetenhet om foérhallandet mellan
bilarnas bransleférbrukning och
klimatférandringen.

Forvaltningsomradet ser ocksa
till att man vet hur det 6kade be-
standet av dieseldrivna fordon pa-
verkar luftkvaliteten i stdderna och
att det omedelbart reageras pa
eventuella negativa verkningar.

For finansieringen av dessa at-
garder behovs det extra resurser
for skapande och underhall av en-
ergimarkningssystemet cirka 0,2
miljoner euro om aret, for kampan-
jer och annan upplysning 0,3 mil-
joner euro om aret samt tillrdckligt
med forskningsanslag for forsk-
ningen om luftkvaliteten.

.

S

Trafikens energi-
effektivitet forbattras.

Malet &r en energisparning pa 9
procent i verksamheten av de fore-
tagare som anslutit sig i godstrafi-
kens och kollektivtrafikens energief-
fektivitetsavtal samt en allmén for-
battring av energieffektiviteten pa
hela trafiksektorn.

Potentialen for utslappsminsk-
ningen med hjalp av forbattrad en-
ergieffektivitet ar minst 0,3 miljo-
ner ton.

Foratt malen kan nas satsar kom-
munikationsministeriet med sitt
forvaltningsomrdde pa marknads-
foring och uppfdljning av energi-
effektivitetsavtalen for trafiken, ut-
bildning i ekonomisk kdrning, be-
aktande av energieffektiviteten i
upphandlingarna och I6sningar for
den intelligenta trafiken. Den eko-
nomiska korningen framjas a enasi-
dan som del av energieffektivitets-
avtalen (yrkeschaufforer), dandra si-
dan som del av styrningen av mobi-
liteten (personbilister).

For finansieringen av dessa at-
garder behdvs det extra resurser
pa cirka 0,5 miljoner euro om aret
for marknadsforingen av energief-
fektivitetsavtalen och utbildningen
i ekonomisk kdrning.

©

Den 6kade persontrafiken
i stadsregionerna styrs

till sddana fardsatt som

ar fordelaktigare med
hansyn till miljon.

Malet ar att ar 2020 gors 100
miljoner kollektivtrafikresor och
300 miljoner promenader eller cy-
kelresor mer @n i dag, vilket inne-
bar en 6kning pa cirka 20 procent
i antalen dessa resor. Kollektivtra-
fiken och gang- och cykeltrafiken
ska goras populdrare speciellt pa
de vaxande stadsregionerna dar
kollektivtrafiken har de bésta verk-
samhetsforutsattningarna och dar
avstanden ar skdliga med tanke pa
gang- och cykeltrafiken.

Potentialen for utslappsminsk-
ningen dr i andringen av fard-
medelsfordelningen cirka 0,3 mil-
joner ton.

For att malet kan nas satsas det
speciellt pa de vaxande stadsre-
gionerna starkt pa samordning av
markanvandningen och trafiken,
riktas trafikledsinvesteringar i sa-
dana projekt som stoder kollektiv-
trafiken och gang- och cykeltrafi-
ken, utvecklas lagstiftningen om
kollektivtrafiken, 6kas det ekono-
miska stodet for kollektivtrafiken
och gang- och cykeltrafiken, satsas



Kommunikationsministeriets forvalt-

ningsomrade har férbundit sig till natio-
nella och Europeiska unionens gemensamma
mal att minska utsldapp av vaxthusgaser. Enligt
malen ska Finland minska sadana utslapp av
vaxthusgaser som orsakas av trafiken och évriga
sadana utslapp sominte hor till utsldppshandeln
med 16 procent fram till 2020 jamfort med 2005
ars niva. Malet blir annu strangare om Europeiska
unionen och dvriga stater i varlden ndr i Képen-
hamn ett samférstand om en ny, global klimat-
konvention i december 2009.

Klimat- och energistrategin pa lang sikt som
statsminister Matti Vanhanens andra regering
godkéande i november 2008 stéller trafiken en
skyldighet att minska sina utsldpp med 15 pro-
cent. Utslapp av vaxthusgaser som orsakas av
trafiken far sdlunda vara 2020 hogst 11,4 miljo-
ner ton. | malet har beaktats den uppskattade

Informationssamhalls-

okningen av trafiken och utslappsminskningen
som nas genom anvéandningen av biobranslen
i trafiken. Det uppskattas att de sammanrakna-
de utslappen av vaxthusgaserna i den inhemska
vag-, ban-, luft- och sjotrafiken &r utan nya atgar-
der 14,2 miljoner ton ar 2020. Skyldigheten att
minska trafikens utslapp innebar saledes en ned-
skarning av utsldppen pa nastan tre miljoner ton
under ndsta decennium.

Det finnsinga noggranna uppgifter om de ut-
slapp som orsakas av datatekniken och kommu-
nikationen. Enligt vissa uppskattningar ar data-
teknikens andel av de globala koldioxidutsldp-
pen cirka tva procent. Denna andel uppskattas
stiga till fyra procent fram till 2020. Med hjélp av
datatekniken och kommunikationen kan man
anda i betydande man minska utslapp av vaxt-
husgaser pa samhallets alla sektorer.

Vid sidan av minskningen av utsldppen av
vaxthusgaser forbereder man sig pa kommuni-
kationsministeriets forvaltningsomrade ocksa
for de nya utmaningar som klimatférandringen
medfor. Detta géller byggandet, skotseln och
underhallet av trafik- och kommunikationsinfra-
strukturen samt datatrafiken och annan trafik.

I det klimatpolitiska genomférandeprogram-
met pd kommunikationsministeriets forvaltnings-
omradelaggs fram forvaltningsomradets konkre-
ta klimatmal och atgarder for att na dem samt
utvdrderas atgardernas potentialer och kostna-
der i fraga om utsldppsminskningen. Atgarder-
na i programmet betonas pa vag- och speciellt
pa personbiltrafiken eftersom stérsta delen (cirka
90 procent) av trafikens utslapp av véxthusgaser
som regleras av internationella avtal orsakas av
vagtrafiken. Cirka 60 procent av utslappen i vag-
trafiken orsakas av personbiltrafiken.

och kommunikations- gl i ge "
e politiken ska stéda ekonomiska @ Man anpassar sig
uppnaende av styrmetoderna i klimatférandringen.
for trafiken fattas 2012.

pa ett utvecklingsprogram for kol-

Finlands klimatmal.

Forvaltningsomradet framjar

Om klimatmalet for trafik-

Malet ar att klimatférandringen

lektivtrafiken och organiseras och
finansieras styrningen av mobili-
teten bade pa riksnivan och pa de
stora stadsregionerna.

For finansieringen av dessa at-
garder behéver kommunikations-
ministeriet extra resurser for att
stoda kollektivtrafiken pa de sto-
ra stadsregionerna, att finansiera
gang- och cykeltrafikleder samt
att organisera och genomfora styr-
ningen av mobiliteten. Behovet av
extra anslag for kollektivtrafiken ar
15 miljoner euro &r 2010, 20 miljo-
ner euro ar 2011 och 32 miljoner
euro aren 2012-2015. Anslagsbe-
hovet for styrningen av mobilite-
ten &r 3 miljoner euro om aret. An-
slagsbehovet fér gang- och cykel-
trafiken uppskattas 2011 nar stra-
tegin for framjande av gang- och
cykeltrafiken blir fardig. Framjan-
det av kollektivtrafiken och gang-
och cykeltrafiken samt styrningen
av mobiliteten behover vid sidan
av finansiering fran staten ocksa
enmotsvarande satsning fran kom-
munsektorn.

planmassigt anvandningen av in-
formationssamhallets tjanster. In-
formationssamhallets tjanster
minskar utsldpp i naringsverksam-
heten, forvaltningen och medbor-
garnas vardag. | informationssam-
hallspolitiken beaktas intensivt
malen for klimatpolitiken. Under
2009-2011 utreds hur kommuni-
kationsteknologin och de elektro-
niska tjdnsterna paverkar speciellt
trafikutslappen.

sektorn inte kan nds med hjélp av
atgdrderna 1-4, kommer man att
paverka trafikmangderna och fard-
medelsférdelningen med hjélp av
direkt ekonomisk styrning. Sadana
metoder &r t.ex. bransleskatter el-
ler vagavgifter i trafiken. Beslutom
inférande av eventuella ekonomis-
ka styrmetoder fattas senast 2012.
Nar beslutet fattas beaktas de nya
malen for utslappsminskningar
som ingar i klimatkonventionen
som antas i Kbpenhamn i decem-
ber 2009.

inte forsvagar den nuvarande servi-
cenivan i trafiken och kommunika-
tionen. For att malet kan nas upp-
daterar kommunikationsministeri-
ets forvaltningsomrade sina anvis-
ningar om byggande, skotsel och
underhall av infrastrukturen, utar-
betar handlingsplaner for excep-
tionella férhallanden samt satsar pa
forskning kring temat. Darutover fol-
jeroch utnyttjar ministeriets forvalt-
ningsomrade de nya méjligheterna
som klimatférandringen eventuellt
medfor for trafiken och kommuni-
kationen (t.ex. hur den langre peri-
oden utan snd paverkar popularite-
ten av gang- och cykeltrafiken samt
hur den kortare perioden med is-
tackning paverkar sjofarten).

Meteorologiska institutet har pa
forvaltningsomradet och 6vriga sek-
torer en central roll nér det handlar
om producering av basfakta som
behdvs i anpassningen i klimatfor-
andringen.

Anpassningen i klimatférand-
ringen okar inte resursbehoven for
bastrafikledhallningen underdenna
valperiod, men situationen kanand-
ras redan i en nara framtid. Resurs-
behoven for anpassningen pa for-
valtningsomradet utvarderas.



Climate Policy Programme
for the Ministry of Transport and Communications’
administrative sector for 2009-2020

The aim is to substantially reduce emissions
from business, industry, administration and
people’s everyday lives by means of transport
and communications policies.

Besides the use of biofuels, emissions from transport

will be cut by 2.8 million tonnes compared to the
estimated emissions level of 2020.

The administrative sector of the Ministry of
Transport and Communications will adapt to the
climate change in construction, maintenance and
management of the transport and communications
infrastructure so as to maintain the level of transport
and communications services. Advantage will be
taken of the possible benefits of the climate change.

The following measures will be taken to achieve the climate policy aims of the administrative sector:

(1]

The vehicle fleet
-will be renewed.™

The aim is that in 2020 specific
emissions of new cars sold in Fin-
land would be near the EU objec-
tive (95 g/km; the current level is
ataround 163.5 g/km) and the rate
of vehicle fleet renewal would be
around 7 per cent a year. The goal
with regard to the entire vehicle
fleet is that by 2020 the average
carbon dioxide emissions would
be 137.9 g/km atthe most (current-
ly around 180.1 g/km). This means
that the specific emissions of the
Finnish vehicle fleet would be re-
duced by a third.

The emissions reduction poten-
tial from the vehicle fleet renewal
amounts to 2.1-2.4 million tonnes.

In order to achieve the aim con-
sumer behaviour should be ad-
dressed by means of car and vehi-
cle taxation and by influencing the
consumer’s choice of vehicle. The
Ministry of Transport and Commu-
nications will follow closely the in-
fluences of the vehicle taxation re-

form of 2007 and will be active if
the level of taxation proves to be
insufficient. The Ministry’s admin-
istrative sector will also develop
and implement the vehicle energy
labelling scheme, invest in the vis-
ibility of the scheme and increase
awareness of the connection be-
tween car fuel consumption and
climate change.

The administrative sector will
also ensure that the effects of an
increasing diesel vehicle fleet on
the air quality in cities are known.
Possible adverse effects will be re-
sponded to immediately.

Additional resources will be
needed forfinancing the measures:
around 0.2 million euros a year for
establishingand managing theen-
ergy labelling scheme; 0.3 million
euros annually for communica-
tions and information services, in-
cluding campaigns; and sufficient
funds for air quality research.

Energy efficiency
in transport
will be improved.

The aim is that goods transport
and public transport operators par-
ty to energy efficiency agreements
will save nine per cent in energy
consumption and that the overall
energy efficiency in the transport
sector will improve.

The emissions reduction poten-
tial from improved energy efficien-
cy is 0.3 million tonnes.

The Ministry of Transport and
Communications together with its
administrative sector will invest in
marketing and monitoring energy
efficiency agreements, in training
in economic driving, in considering
energy efficiency in procurement,
and in intelligent transport solu-
tions. Economic driving will be pro-
moted as part of energy efficiency
agreements (professional drivers)
and as part of mobility manage-
ment (passenger car drivers).

In order to market transport en-
ergy efficiency agreements and
training in economic driving, addi-
tional resources of about 0.5 million
euros per year will be needed.

The growth of passenger
traffic volumes in urban
areas will be directed to
more environmentally
friendly transport modes.

The aim is that by 2020 a total
of 100 million more public trans-
port journeys and 300 million more
walking and cycling journeys will
be made, which means an around
20 per cent increase to the current
figures. The popularity of public
transport, walking and cycling will
be promoted particularly in grow-
ing urban areas that provide the
best environment for public trans-
port services and reasonable dis-
tances for walking and cycling.

The emissions reduction po-
tential from the change in the
modal split amounts to 0.3 million
tonnes.

In order to achieve the aim
much attention will be paid to rec-
onciling the needs of land-use and
transport particularly in growing
urban areas; transport infrastruc-
ture investments will be made to
support public transport, walking
and cycling; public transport leg-
islation will be improved; more fi-
nancial support will be provided
for public transport, walking and
cycling; special importance will be
attached to the public transport
development programme; and



The administrative sector of the Ministry

of Transportand Communicationsis com-
mitted to national and European Union aims of
reducing greenhouse gas emissions. A target set
for Finland is to reduce greenhouse gas emis-
sions in the transport sector and in other sectors
outside the scope of emissions trading by 16 per
cent from the 2005 level by 2020. The target will
become more ambitious if the world’s states, in-
cluding the European Union, will reach an agree-
ment in Copenhagen in 2009 on a new, global
climate protocol.

A new long-term climate and energy strate-
gy adopted by the second Vanhanen Cabinet in
November 2008 sets a 15 per cent emissions re-
ductiontargetto the transport sector. This means
that in 2020 greenhouse gas emissions from
transport may notamount to more than 11.4 mil-
lion tonnes. The set aim takes into account the

estimated growth in transport volumes and the
emissions reduction to be achieved by the use
of biofuels. If no further measures will be taken,
greenhouse gas emissions from Finnish road, rail,
air and sea transport are expected to total 14.2
million tonnes by 2020. Thus, the target means
that during the next decade the emissions reduc-
tion in the transport sector should amount to al-
most 3 million tonnes.

No detailed information is currently available
on emissions from information and communica-
tions technology. It is estimated thatinformation
technology accounts for two per cent of global
carbon dioxide emissions and expected to grow
to four per cent by 2020. However, information
and communications technology can substan-
tially reduce greenhouse gas emissions in all sec-
tors of society.

The attainment

of Finland’s climate
0 policy objectives e

will be supported by
information society and
— communications policy.

A decision will be made
in 2012 on the financial
steering methods used
in the transport sector.

In addition to reducing greenhouse gas emis-
sions the administrative sector of the Ministry of
Transport and Communications is preparing to
meet the new challenges of the climate change in
the construction, maintenance and management
of transportand communicationsinfrastructure, in
telecommunications, and in transport services.

The Climate Policy Programme for the Ministry
of Transport and Communications’ administrative
sector presents the concrete aims and measures
in climate policy and assesses the reduction po-
tential and costs. The policy measures mainly fo-
cus on road transport, and particularly passenger
vehicle transport, because the transport sectorac-
counts fora majority (around 90 per cent) of green-
house gas emissions that fall within the scope of
international agreements. Of road transport emis-
sions around 60 per cent are caused by passenger
vehicles.

Action will be taken
to adapt to the
climate change.

mobility management will be or-
ganised and financed at national
level and in big urban areas.

To finance the measures the
Ministry of Transport and Commu-
nications will need more resourc-
es to support public transport ser-
vices in big urban areas, to pro-
vide funds for pedestrian and cy-
cle routes, and to organise and ar-
range mobility management. The
need for a supplementary appro-
priation for public transport servic-
es will be 15 million euros in 2010,
20million eurosin 2011 and 32 mil-
lion euros in 2012-2015.The need
for a supplementary appropria-
tion for mobility management will
amount to 3 million euros a year.
The need for appropriations for pe-
destrian and bicycle transport will
be estimated in 2011 once the pro-
motion strategy for walking and
cycling will be completed. In addi-
tion to government money, a cor-
responding investment for mobil-
ity management and for promot-
ing public, pedestrian and cycling
transport will be needed from the
municipalities.

The administrative sector will
systematically promote the use of
information society services, which
decrease emissions in business, in-
dustry,administration and people’s
everyday lives. The information so-
ciety policy will pay close attention
to the climate policy objectives. It
will be examined in 2009-2011
how communications technology
and the transfer of services into an
electronic form will impact emis-
sions from transport.

If the climate policy objective
in the transport sector will not be
achieved through the measures re-
ferred to above under 1-4, traffic
volumes and the modal split will be
influenced by direct financial guid-
ance. These methods include fuel
taxation and road user charges. A
decision on the possible introduc-
tion of financial steering methods
will be made in 2012 at the latest.
The new emissions reduction aims
of the global climate protocol to
be adopted in Copenhagen in De-
cember 2009 will be considered in
the decision-making process.

The aim is that the climate
change will not lower the current
service level in transport and com-
munications. In order to attain the
goal the Ministry’s administrative
sector will update its instructions
about transportinfrastructure con-
struction, maintenance and man-
agement, outline an action plan for
exceptional circumstances and in-
vestin research.The administrative
sector will also monitor and take
advantage of the possible new op-
portunities offered by the climate
change (for example how a longer
period with no snow will influence
the popularity of walking and cy-
cling, and how a shorter ice-cov-
ered period will affect shipping).

The Finnish Meteorological In-
stitute will play a major role in pro-
viding basic information about ad-
aptation to climate change both
within and beyond the adminis-
trative sector.

During this electoral term cli-
mate change adaptation will not
increase the need for additional re-
sources in the basic infrastructure
management, but this may change
in the near future. The need for re-
sources in the administrative sec-
tor will be assessed.






Johdanto

Maapallon ilmasto on muuttumassa. Hallitustenvilisen ilmastopaneelin (IPCC) uusimmas-

sa arviointiraportissa todetaan, etta maapallon keskilampétila on viimeisen sadan vuoden
aikana noussut 0,74 astetta. Myds merenpinta on noussut, ja jaa- ja lumipeitteet ovat kaventu-
neet. Limpeneminen johtuu pdaosin hiilidioksidin ja muiden kasvihuonekaasujen pitoisuuksien
kasvusta ilmakehdssa. Ennen teollistumisen aikaa ilmakehan hiilidioksidipitoisuus oli noin 280
ppm, vuonna 2005 jo 379 ppm.

Nykyinen hiilidioksidipitoisuus on korkeampi kuin kertaakaan 650 000 vuoteen. Pitoisuuksi-
en kasvu johtuu padosin ihmisen toiminnasta. Viimeisten kahdeksan vuoden aikana kasvihuo-
nekaasupddstot ovat kasvaneet 40 prosenttia yli IPCC:n pahimpien kehitysskenaarioiden. Kasvu
johtuu erityisesti hiilivoiman lisdyksesta Aasiassa.

IPCC:n ilmastoskenaarioiden mukaan maapallon keskilampétila nousee vuoteen 2100 men-
nessa 1,1-6,4 astetta verrattuna vuosien 1980-1999 keskilampétilaan. Myds sadanta muuttuu;
se kasvaa korkeilla leveysasteilla ja pienenee monilla alueilla, joilla kuivuus jo nyt on ongelma.
Samaan aikaan lisdantyvat erilaiset sdan aari-ilmiot: helleaallot, rankkasateet ja tulvat. Trooppiset
hirmumyrskyt muuttuvat entistd voimakkaammiksi ja tuhoisimmiksi. Jopa kolmannes maapallon
nykyisin tunnetuista kasvi- ja eldinlajeista on vaarassa kuolla sukupuuttoon, jos maapallon keski-
lampétilan nousu ylittaa 1,5-2,5°C.

lImastonmuutoksen tdydellinen pysdyttdminen on mahdotonta. Monet kasvihuonekaasut
sailyvat ilmakehdssa satoja vuosia. Ne lammittavat ilmastoa, vaikka uusien pdastojen tuottami-
nen lopetettaisiin valittdmasti. Imastonmuutosta voidaan kuitenkin periaatteessa hidastaa niin
paljon, ettd ymparistolle ja ihmisille aiheutuvat vahingot eivdat muodostu aivan sietdmattomiksi.
lImastonmuutoksen mukanaan tuomiin muutoksiin voidaan myos yrittaa sopeutua eri tavoin.

Suomi on sopimusosapuolena sekd vuonna 1992 tehdyssa ilmastomuutoksen yleissopimuk-
sessa (YK:n ilmastosopimus) etta sita taydentavassa Kioton poytdkirjassa vuodelta 1997. Kioton
poytakirjan mukaan Euroopan unioni vahentaa hiilidioksidipaastéja kahdeksan prosenttia vuo-
den 1990 tasosta vuoden 2012 loppuun mennessd. Suomen tavoitteena on ollut pitaa hiilidioksi-
dipaastot vuoden 1990 tasolla. Suomen hiilidioksidipadstot ovat kuitenkin kasvaneet noin kym-
menen prosenttia vuodesta 1990.

Euroopan unioni asetti maaliskuussa 2007 tavoitteekseen vahentaa kasvihuonekaasupaasto-
ja 20 prosenttia vuoteen 2020 mennessa. Mikali aikaan saadaan myds kattava kansainvalinen so-
pimus padstdjen vahentamisestd, EU on valmis vahentamaan paastodjaan 30 prosenttia vuoteen
2020 mennessa.

Matti Vanhasen Il hallitus sitoutui hallitusohjelmassaan laatimaan pitkdn aikavalin ilmasto- ja
energiastrategian heti vaalikauden alussa. Strategiassa madritelldan Suomen ilmasto- ja energia-
poliittiset toimet ja tavoitteet osana EU:n toimia ja tavoitteita. Strategian aikajana kattaa vuodet
2008-2050. Strategia hyvaksyttiin valtioneuvostossa ja annettiin selontekona eduskunnalle mar-
raskuussa 2008.

Liikenne- ja viestintdministerio asetti 13.3.2008 toimikunnan valmistelemaan hallinnonalan
yhteista ilmastopolitiikan toteutusohjelmaa. Hallitusohjelman mukaan liikennesektori kantaa
osavastuunsa ilmastonmuutoksen torjumisesta. Liikenne -ja viestintaministerion hallinnonalan
ilmastopolitiikka linkittyy kiintedsti kansalliseen pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiaan.
Toimikunnan muita tydssa huomioitavia dokumentteja ovat eduskunnalle maaliskuussa 2008
annettu liikkennepoliittinen selonteko sekd muut hallinnonalan voimassa olevat pitkan aikavalin
strategiat ja ymparistdohjelmat. Tietoyhteiskuntakehityksen vaikutuksella ilmastopolitiikkaan on
sidos myos hallituksen tyohon tietoyhteiskunnan edistamiseksi.
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2 Liikenteen kasvihuonekaasupaastot ja

ennuste niiden kehityksesta

2.1

Liikenteen kasvi-
huonekaasupaastot
vuosina 1990-2007

@® Suomen kotimaan likkenteen yhteen laske-
tut kasvihuonekaasupaastot olivat vuonna 2007
noin 13,7 miljoonaa tonnia hiilidioksidiekviva-
lenttia (CO, ekv.). Tama tarkoittaa noin 20 pro-
senttiamaan kaikista kasvihuonekaasupaastois-
td. Lilkenteen paastot ovat 1990-luvun alkupuo-
len laman jdlkeen kasvaneet noin kahdella mil-
joonalla tonnilla (noin 14 prosenttia vuosina
1994-2007). Paastojen oletetaan ilman uusia
toimenpiteitd kasvavan edelleen noin 0,5 mil-
joonalla tonnilla (noin neljalld prosentilla) vuo-
teen 2020 mennessa.

Liikenteessa syntyvia kasvihuonekaasuja
ovat muun muassa hiilidioksidi, typpioksiduuli
jametaani. Merkittavin kasvihuonekaasu liiken-
nesektorilla on hiilidioksidi, jota on yli 97 pro-
senttia likkenteen kasvihuonekaasupdastois-
td. Vuonna 2007 liikenne tuotti yhteensa 13,3
miljoonaa tonnia hiilidioksidia. Typpioksiduulia
syntyi noin 2 000 tonnia ja metaania samaten
noin 2000 tonnia.

Valtaosa (yli 90 prosenttia) kotimaan liiken-
teen kasvihuonekaasupdastoista syntyy tielii-
kenteessa. Tielilkenteen paastodista noin 60 pro-
senttia aiheutuu henkildautoliikenteestd, 36
prosenttia taas paketti- ja kuorma-autoista. Rau-
tatieliikenteen osuus paastdista on noin prosen-
tin verran, lentoliikenteen noin kaksi prosenttia
ja vesililkkenteen noin nelja prosenttia.

Tieliikenteen suhteellinen osuus pienenee,
jos mukaan lasketaan my6s kansainvalinen lii-
kenne Suomen talousalueella seka rautatie-
liikenteen vaatima energiantuotanto. Talla ta-
voin laskien liikenteen paastot Suomessa olivat
vuonna 2007 noin 17,6 miljoonaa tonnia CO,
ekv. Tieliikenteen osuus paastoista on noin 80
prosenttia, meriliilkenteen noin 15 prosenttia,
lentoliikenteen noin kolme prosenttia ja rauta-
tieliikenteen osuus 1-2 prosenttia. Kansainvali-
sen liikenteen pddstot eivat kuitenkaan toistai-
seksi kuulu kansainvalisten sopimusten sopi-
musalaan eika niitd ndin ollen raportoida sopi-
musten toteutumista seurattaessa. e

Milj. tonnia CO, ekv.
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Kuva 1.

Eri liikennemuotojen
osuus kasvihuone-
kaasupaastoista Tilas-
tokeskuksen mukaan.
(Huom! Kansainvali-
sen liikenteen paastot
ja rautatieliikenteen
vaatima energian-
tuotanto eivat sisally
kuvan lukuihin!)

limaliikenne
M Vesilikenne
M Rautatieliikenne
M Tieliikenne

Kuva 2.

Eri liikennemuotojen
osuus kasvihuone-
kaasupaastoista
LIPASTOn mukaan.
(Huom! Kansain-
vdlisen liilkenteen
paadstot Suomen
talousalueella ja
rautatieliikenteen
vaatima energian-
tuotanto sisaltyvat
kuvan lukuihin!)

M Vesilikenne

Lentoliikenne
M Rautatieliikenne
M Tielikenne



2.2

Arvio liikenteen kasvi-
huonekaasupaastojen
kehityksesta

vuosina 2008-2020

@ Liikenne- ja viestintaministerio teetti vuosi-
na 2007 ja 2008 VTT:lIa selvityksen liikenteen
energiankulutuksen ja hiilidioksidipaastojen
kehitysskenaarioista osana kansallisen pitkdn
aikavalin ilmasto- ja energiastrategian valm-
istelua. Selvityksessa tarkasteltiin liikenteen
padstdjen kehitysta tilanteessa, jossa uusia
toimenpiteitd ei oteta kdyttoon (ns. baseline-
skenaario) seka erilaisten toimenpiteiden vaiku-
tusta tahan niin sanottuun perusuraan (politiik-
kaskenaariot).

VTT-selvityksen baseline-skenaario perus-
tuu Tiehallinnon liikenne- ja autokantaennus-
teisiin, liilkenne- ja viestintaministerién ennus-
teeseen henkil6autojen energiatehokkuuden
paranemisesta ja VTT:n LIPASTO-laskentajérjes-
telmdan. Ennustejaksoa on jatkettu vuoteen
2050 asti. Bruttokansantuoteen kasvuennusteet
on pdivitetty VATT:n ennusteen (26.9.2007) mu-
kaiseksi ja vdestoennusteet Tilastokeskuksen
ennusteen (19.9.2007) mukaiseksi. Baseline-ske-
naarioon vaikuttavia tekijoita tarkastellaan alla
hieman yksityiskohtaisemmalla tasolla.

Liikennesuoritteen kehittyminen on vanhas-
taan ollut kytkoksissa bruttokansantuoteen ke-
hitykseen. 1990-luvun puolivélin jdlkeen jat-
kuneina nopean taloudellisen kasvun vuosina
tdma kytkos ei kuitenkaan ole enda ollut ko-
vinkaan suoraviivainen. Liikenteen ennusteessa
tavaraliikenteen kasvun onkin oletettu olevan
seka tonni- ettd ajoneuvokilometreind mitat-
tuna bruttokansantuotteen kasvua hitaampaa.
Myds henkildliikenteen kasvun oletetaan ole-
van hieman bruttokansantuotteen kasvua hi-
taampaa, silla kasvuksi oletetaan ennustejakson
alkupddssa keskimaarin 1,5 prosenttia vuodes-
sa ja loppupaassa alle 0,5 prosenttia vuodessa.
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Henkildautoliikenteen kasvu olisi ndin ollen 19
prosenttia vuonna 2020 ja 38 prosenttia vuonna
2050 (perusvuosi 2006).

Henkildautokannan arvioidaan ennusteessa
kasvavan vuoteen 2040 saakka noin 3,1 miljoo-
naan ja sen jalkeen hitaasti vdhenevan. Vuonna
2020 henkildautokanta olisi vajaat kolme miljoo-
naa.Henkil6autotiheys olisi korkeimmillaan noin
550 henkildautoa/1 000 asukasta (vuonna 2040).

Autokantatarkastelun lisdksi ennusteessa
huomioidaan my6s ajoneuvoteknologian kehi-
tys. Dieselkayttdisten autojen osuus autokan-
nasta kasvoi vuosina 2000-2007, mutta kulut-
tajat suosivat samalla autovalinnoissaan entista
isompia autoja. Niinpa uusien rekisterdityjen die-
selkdyttdisten henkildautojen keskimaardinen
ominaiskulutus ja sita kautta myos CO,-paastot
kasvoivat vuosina 2000-2007. Myoskaan ben-
siinikdyttoisten henkildautojen padstot eivat
laskeneet toivotulla tavalla. Baseline-skenaariossa
(26.10.2007) ei ole otettu huomioon vuonna 2008

voimaan tullutta autoverouudistusta eikd EU:ssa
valmisteilla olevaa sitovaa normia henkildautojen
CO,-péastdille. CO5-véhenema henkilé- ja pak-
ettiautojen energiatehokkuuden paranemisen
vuoksi on ndin ollen arvioitu melko pieneksi (vu-
onna 2020 noin kaksi prosenttia ja 2050 noin
16 prosenttia, perusvuosi 2006).

Biopolttoaineiden ja muiden vaihtoehtoist-
en energialdhteiden osuuden oletetaan kasva-
van liikkennesektorilla vasta, kun kansainvalis-
esti sovitut tavoitteet astuvat lainsaadannon
kautta voimaan. N&in ollen vuonna 2010 vaih-
toehtoisilla polttoaineilla ajetaan 5,75 prosent-
tia ja vuodesta 2020 ldhtien noin kymmenen
prosenttia henkildautoliikenteen suoritteista.
Biopolttoaineiden ja muiden vaihtoehtoisten
energiamuotojen tuotantomenetelmiin ja raa-
ka-aineisiin ei tdssa yhteydessa oteta kantaa.
Mydskdan vaihtoehtoisten polttoaineiden tu-
ottamisen ja jakelun hiilidioksidipdastoja ei ole
otettu laskelmassa huomioon. e

Kuva 3.
Liikenteen paastot
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3 Viestinnan
kasvihuonekaasupaastot ja
ennuste niiden kehityksesta

Tieto- ja viestintateknologian aiheutta-

mista kasvihuonekaasupaastoista Suo-
messa ei juuri ole tietoa. Elektronisten laittei-
den lisddntyminen ja sdhkdisen viestinndn val-
tava kasvu ovat oletettavasti kasvattaneet alan
energiankulutusta ja paastoja. Tieto- ja viestin-
tateknologia-alan yhteistydorganisaation Glo-
bal e-Sustainability Initiativen (GeSl) teettdman
tutkimuksen mukaan tieto-ja viestintateknolo-
gia aiheuttaa télla hetkelld noin kaksi prosenttia
maailman kaikista kasvihuonekaasupaastoista.

Suomessa tdma tarkoittaisi noin kaksi miljoo-
naa tonnia hiilidioksidiekvivalenttia (CO, ekv.)/
vuosi. On kuitenkin mahdollista, etta tieto- ja
viestintateknologian osuus paastoista on pit-
kalle teknistyneessa Suomessa suurempi kuin
maailmalla keskim&arin. Osuuden arvioidaan
maailmanlaajuisestikin kasvavan noin neljaan
prosenttiin vuoteen 2020 mennessa.
Energiankulutuksen kasvusta huolimatta tie-
toyhteiskunnan tuotteiden ja palveluiden te-
hokas kaytto kaikilla yhteiskunnan sektoreilla

pienentdd huomattavasti yhteiskunnan koko-
naisenergiankulutusta ja energiaintensiteettia.
Tieto- ja viestintateknologia on siis ympariston
kannalta ongelma, mutta toisaalta se on myds
osa ratkaisua. Edelld mainitun tutkimuksen mu-
kaan maailman kokonaispdastoja voidaan tie-
to- ja viestintateknologian keinoin vahentaa
jopa 15 prosentilla vuoteen 2020 mennessa.
Siksi on my&s ympariston ja ilmaston kannal-
ta tarkedd, etta tietoyhteiskuntakehitys jatkuu
myonteisend.




4 Liikenne- ja viestintaministerion

Tarkeimmat Suomen ja koko EU:n ilmas-

topolitiikkaa linjaavat kansainvaliset so-
pimukset ovat YK:n ilmastonmuutosta koskeva
puitesopimus (UN/FCCC) eli niin sanottu ilmas-
tosopimus seka sen alainen Kioton pdytakirja.
limastosopimus hyvéaksyttiin Rio de Janeiron
huippukokouksessa vuonna 1992, ja se tuli voi-
maan vuonna 1994. limastosopimuksen tarkoi-
tuksena on kasvihuonekaasujen pitoisuuksien
vakauttaminen ilmakehassa tasolle, jolla este-
taan ihmistoiminnan haitallinen vaikutus ilmas-
tojdrjestelmaan. Sopimus on luonteeltaan pui-
tesopimus, johon on kirjattu ilmastonmuutok-
sen hillinnan yleiset periaatteet ja pitkanajan ta-
voitteet sekd sopimuksen taytantéonpano-, ra-
hoitus- ja valvontajarjestelmat.

IImastosopimuksen 3. osapuolikokoukses-
sa (COP-3) Kiotossa vuonna 1997 hyvaksyttiin
niin sanottu Kioton péytdkirja, joka sisaltaa ke-
hittyneitd maita koskevia paastovahennys- ja
rajoitusvelvoitteita. Teollisuusmaiden yhtei-
seksi padstovahennystavoitteeksi madriteltiin
vdhintaan viiden prosentin vahennys vuoden
1990 tasosta sitoumuskaudella 2008-2012. Eu-
roopan yhteisé ja silloiset EU:n jasenvaltiot ratifi-
oivat Kioton pdytakirjan vuonna 2002. Péytakir-
jan mukaan Euroopan unionin 15 silloisen jasen-
valtion tulee vahentaa kasvihuonekaasupaasto-
jaan kahdeksan prosenttia vuoden 1990 paas-
totasosta vuosina 2008-2012.Vahennysvelvoite
on edelleen jaettu jasenvaltiokohtaisiksi velvoit-
teiksi. Suomen tavoitteena on paastojen pitami-
nen korkeintaan vuoden 1990 tasolla.

Paastojen vahennysvelvoitteet ovat poyta-
kirjan mukaan oikeudellisesti sitovia toisin kuin
vuoden 1992 ilmastosopimuksessa. Velvoitteet
kattavat kuusi kasvihuonekaasua: hiilidioksi-
di (CO,), metaani (CHy), typpioksiduuli (N50),
fluorihiilivedyt (HFC), perfluorihiilivedyt (PFC)
ja rikkiheksafluoridi (SF).

Talla hetkelld kdydaan neuvotteluja vuoden
2012 jalkeisesta sopimusjarjestelmasta. Neuvot-
telut on maara saada paatokseen vuonna 2009
Koopenhaminassa.

Euroopan unioni on asettanut poliittiseksi ta-
voitteeksi, ettd lampaotilan nousu tulee rajoittaa
enintddn kahteen celsiusasteeseen esiteolliseen
aikaan verrattuna. Euroopan komissio julkisti
tammikuussa 2008 laajan ilmasto- ja energiapa-
ketin, joka sisdlsi kolme eri direktiiviehdotusta.
Nama olivat uudistettu paastokauppadirektiivi,
paatosehdotus ei-padstokauppasektorin pads-

tovahennystavoitteista seka uusiutuvan energi-
an puitedirektiivi. Paketin avulla EU pyrkii vahen-
tamaan kasvihuonekaasupaastojaan 20 pro-
senttia. Tavoite kiristyy 30 prosenttiin, jos muu
maailma sitoutuu vastaavansuuruiseen vdahen-
nykseen K66penhaminassa joulukuussa 2009.
Pitkdn aikavalin tavoitteeksi komissio esitti, et-
ta hiilidioksidipaastot on vahintaan puolitettava
vuoteen 2050 mennessa. Euroopan parlamentti
hyvéksyi paketin joulukuussa 2008.

Energia- ja ilmastopaketin ei-paastokauppa-
sektorin paastovahennystavoitteita koskevan
paatdsehdotuksen mukaan Suomen on vdhen-
nettava hiilidioksidipadstoja paastokaupan ulko-
puolisilla toimialoilla (likenne, maatalous, raken-
taminen, asuminen) keskimaarin 16 prosenttia
vuosina 2008-2020. Vertailuvuotena on vuosi
2005. Paatosehdotus ei ota kantaa siihen, miten
paastovahennykset tulee toteuttaa yhteiskun-
nan eri sektoreilla.

Matti Vanhasen Il hallitusohjelmassa todet-
tiin, ettd liikenteelld on merkittava osavastuu il-
mastonmuutoksesta. Hallitusohjelman mukaan
liikenteelle asetetut energiansaasto- ja ilmasto-
tavoitteet saavutetaan edistamalla joukkolii-
kennettd ja ymparistOystavallisia kuljetusmuo-
toja seka siirtymalla biopohjaisiin polttoaineisiin
liikenteessa. Lisaksi tarvitaan yhdyskuntaraken-
teen eheyttamistd, kuljetusalan vapaaehtoisia
energiasadstotoimia, logistiikan tehostamista
seka yksityisautoilun hiilidioksidipaastojen va-
hentdmistd. Paatoksia tehtdessa on otettava
huomioon henkildautoilun valttamattomyys
alueilla, joilla ei ole riittavaa joukkoliikenteen
tarjontaa. Kuorma-autoliikenteeseen kohdistu-
via toimia harkittaessa on otettava huomioon
vaikutukset elinkeinoeldman kilpailukykyyn.

Liikennepoliittisessa selonteossa liikenteen
ilmastopolitiikan tavoitteeksi asetettiin, etta lii-
kennetarve vdhenee kaupunkirakenteen ehey-
tymisen seka maankayton ja liikennejarjestel-
man yhteensovittamisen ansiosta. Henkildau-
tomatkojen madra vuonna 2012 ei enéd kasva.
Joukkoliikenne on suurilla kaupunkiseuduilla
houkutteleva vaihtoehto. Alueidenkadyton rat-
kaisut tukeutuvat joukkoliikenteeseen ja jouk-
koliikenteen matkamaarat ovat oleellisesti kas-
vaneet.

Suomen uusi pitkdn aikavalin ilmasto- ja
energiastrategia valmistui marraskuussa 2008.
Strategiassa esitetdan valtioneuvoston linjauk-
set tulevien vuosien ilmasto- ja energiapolitii-

nallinnonalaa koskevat kasvihuone-
Kaasupaastojen vahentamistavoitteet

Liikenteen
paastovahennystavoite
pitkan aikavalin ilmasto-
ja energiastrategiassa:

Liikenteen CO,-padstdja on uusiutuvien
energialdhteiden kymmenen prosentin
osuuden lisdksi leikattava muilla toimilla
nykytasoon verraten kaksi miljoonaa ja
perusuran vuoden 2020 tasoon verrattuna
kolme miljoonaa CO,-tonnia.

kalle seka ehdotukset keskeisimmiksi toimen-
piteiksi, joilla EU:n tavoitteet voidaan saavuttaa.
Pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiassa
liikenteen kasvihuonekaasupaastjen vahen-
tdmistavoitteeksi on madritelty -15 prosenttia.
Kun liikkenteen paastdjen arvioidaan ilman toi-
menpiteita kasvavan aina 14,2 miljoonaan CO,
-ekvivalenttitonniin ilman uusia toimenpiteita
vuoteen 2020 mennessa, tavoite tarkoittaa la-
hes kolmen miljoonan paastétonnin leikkaamis-
ta noin kymmenessa vuodessa.

Viestinta- ja tietoyhteiskuntapolitiikalle ei
toistaiseksi ole asetettu omia kansallisia tai
kansainvdlisida kasvihuonekaasupdastéjen va-
hentamistavoitteita. On kuitenkin ilmeist3, etta
viestintd- ja tietoyhteiskuntapolitiikkaa koskee
EU:n yleinen energiatehokkuustavoite, jonka
mukaan energiatehokkuutta tulee EU:ssa pa-
rantaa niin, ettd energiankulutus pienenee 20
prosenttia verrattuna siihen, mita se olisi ilman
uusia toimenpiteitd. Toisin kuin liikennetta kos-
keva pdatosehdotus, EU:n yleinen energiate-
hokkuustavoite ei kuitenkaan ole sitova, vaan
ohjeellinen.

Euroopan Yhteisdjen komissio antoi kesalla
2008 tiedonannon Parempaan energiatehok-
kuuteen tieto- ja viestintcteknologian avulla, jos-
sa suositeltavia toimia ovat tutkimuksen edista-
minen ja uusien innovaatioiden kayttéonotto,
jotta talouden energiaintensiteettid voitaisiin
vdhentaa dlykkd@mpien komponenttien, laittei-
den ja palvelujen avulla. Taman lisdksi tieto- ja
viestintdteknologiateollisuuden tulisi vdhentaa
omaa energiankulutustaan ja kolmanneksi tuli-
si edesauttaa sellaista rakenteellista muutosta,
joka mahdollistaa energiatehokkuuden paran-
tamisen koko taloudessa tieto- ja viestintatek-
nologiaa hyvaksi kdyttaen.









5.1
Liikenteen
biopolttoaineet

@ Liikennesektori on télla hetkelld mitd suu-
rimmassa maarin riippuvainen fossiilisista polt-
toaineista: liikkenteen energialdhteet ovat sdh-
kokayttoista raideliikennetta lukuun ottamatta
Iahes yksinomaan raakadljysta jalostettuja hiili-
vetypolttoaineita. Yleisimmin kaytettyja poltto-
aineita ovat bensiini, diesel6ljy, kevyt polttodljy,
raskas polttodljy ja lentopetroli (kerosiini). Ke-
vyttd polttodljya kdytetdaan dieselveturien polt-
toaineena seka laivojen apukoneiden seka pien-
ten alusten polttoaineena. Raskasta polttodljya
kdytetdan laivaliikenteen polttoaineena. Muita
liikenteessa kdytettyja polttoaineita ovat muun
muassa nestekaasu ja maakaasu.

EU:n uusiutuvia energialdhteita koskevassa
niin sanotussa RES-direktiiviehdotuksessa ehdo-
tetaan kaikille EU-jasenmaille yhteistd, sitovaa
tavoitetta, jonka mukaan biopolttoaineiden

osuus liikenteen bensiinin ja dieselin kulutuk-
sesta EU:n alueella nostettaisiin kymmeneen
prosenttiin vuoteen 2020 mennessa. Taman
hetkisen EU-suosituksen mukaan jasenmaiden
tulee pyrkia 5,75 prosentin osuuteen vuoteen
2010 mennessa. Suomessa tdma suositus on
pantu tdytantoon lailla biopolttoaineiden kay-
ton edistamisesta liikenteessa. Lain mukaan
biopolttoaineiden vuotuisen véahimmaisosuu-
den laskettuna polttoaineen jakelijan kulutuk-
seen toimittamien moottoribensiinin, dieseldl-
jyn ja biopolttoaineiden energiasisallén koko-
naismaarasta tulee olla kaksi prosenttia vuon-
na 2008, nelja prosenttia vuonna 2009 ja 5,75
prosenttia vuonna 2010.

Biopolttoaineiden jakeluvelvoite koskee télla
hetkelld Idhinna tieliikenteessa kaytettavia polt-
toaineita. Biodieselin kdyttd olisi mahdollista
myds muiden liikennemuotojen kohdalla, mut-
ta pohdinnat ndiden osalta ovat vasta aluillaan.
Kansainvalinen ilmailuteollisuus testaa parhail-
laan toisen sukupolven biopolttoaineita testi-
lennoilla, joissa yhden moottorin polttoainees-
ta puolet on esimerkiksi Jatropha-kasvista tai le-

vistd jalostettua polttoainetta. Kansainvalinenil-
makuljetusliitto IATA on asettanut tavoitteeksi,
ettd sen jasenlentoyhtididen polttoaineenku-
lutuksesta vuonna 2017 kymmenen prosenttia
olisi vaihtoehtoisia polttoaineita. Ndiden poltto-
aineiden kaupallinen tuotanto on kuitenkin vas-
ta pilottivaiheessa.

Seka biopolttoaineiden tuotantoon ettd kayt-
t66n suuressa mittakaavassa liittyy toistaiseksi
vield ratkaisemattomia ongelmia. Niin sanot-
tu ensimmadisen sukupolven biopolttoainei-
den tuotanto vie tilaa ruokakasveilta, nostaa
elintarvikkeiden hintoja ja pahentaa globaalia
ruokakriisia. Ei-ruokakasveista valmistettavi-

Biopolttoaineiden
paastovahennyspotentiaali:

1 miljoonaa CO,-tonnia/vuosi.

HUOM! Biopolttoaineiden kayton
edistdminen on pitkan aikavalin ilmasto-
ja energiastrategiassa huomioitu osana
likenteen baseline-skenaariota!
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Tavoitteet pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiassa:

@ Suomi sitoutuu siihen, etta biopohjaisten polttoaineiden osuus liilkenteen
polttoaineista on vahintddn kymmenen prosenttia vuonna 2020. Tuolloin
nestemaisten biopolttoaineiden maara olisi noin 6 TWh, josta suurin osa
hyodynnettaisiin liikennekaytossa.

e Liikenteen toisen sukupolven biopolttoaineiden kehitysohjelmaa jatke-
taan ja varataan demonstraatiolaitosten tukemiseen riittavat maararahat.

@ Ajoneuvoihin ja sen polttoaineisiin liittyvaa verotusta kehitetdan siten, etta
saadaan aikaan entistd vdhemman paastoja aiheuttava maantieliikenne.
Biopolttoaineiden kayttda ohjataan verotuksellisin keinoin parhaisiin
vaihtoehtoihin kuten toisen sukupolven biopolttoaineisiin.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

@ Biopolttoaineiden osuus kaikesta myydysta polttoaineesta nousee EU:n
mukaiselle tasolle (5,75 prosenttia vuonna 2010, 10 prosenttia vuonna 2020).

Kustannukset liilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalalle:

o Ei kustannuksia.

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

en, niin sanottu toisen sukupolven biopoltto-
aineiden tuotekehittely taas on pahasti kesken.
Biopolttoaineiden kayttoa hankaloittavat nai-
den aineiden mahdolliset vaikutukset autojen
moottoreihin, jos niitd kdytetdan voimakkaina
seoksina. Useimpien autonvalmistajien moot-
torille antama takuu paattyy, mikali sekoitus-
suhde ylittaa viisi prosenttia. Myds eurooppa-
laiset standardit EN 590 (dieselille) ja EN 228
(bensiinille) sallivat ainoastaan viisi prosenttia
biopolttoainetta tavanomaisen bensiinin jou-
kossa. Biopolttoaineiden, moottoriteknologi-
an ja standardien kehittyessa tama ongelma
pienenee, mutta ajoneuvokannan uudistuessa
hitaasti, kdytossa on vield pitkaan sellaisia ajo-
neuvoja, joissa biopolttoaineita ei voi kayttaa
kovinkaan vahvoina seoksina.

Liikenteen biopolttoaineiden kdyttda edis-
tettdessa on myds otettava huomioon ndiden
aineiden vaikutukset yhdyskuntailman laatuun.
Tietoa on toistaiseksi kdytettavissa hyvin vahan.
Koska lilkenneperdiset pienhiukkaset lisaavat
vdeston kuolleisuutta, tulee biopolttoaineiden
ilmanlaatuvaikutukset selvittaa. e

Ajoneuvohallintokeskus

+ylldpitaa ja kehittaa CO, -perusteista
ajoneuvoverojarjestelmad siten,
ettd ajoneuvoverotuksessa voidaan
joustavasti ottaa huomioon
vaihtoehtoiset polttoaineet seka
mahdollinen ohjausvaikutuksen
lisddminen

+ylldpitad ja kehittad asiaan
liittyvaa rekisteritietoa.

limailuhallinto

«seuraa aktiivisesti biopolttoaineiden
kokeilua ja kdyton yleistymista
lentoliikenteessd globaalitasolla

«osallistuu tarpeen mukaan
kansallisiin yhteistyohankkeisiin
kayton edistamiseksi.

limatieteen laitos

«selvittaa liikenteen biopoltto-
aineiden yleistymisen vaikutuksen
yhdyskuntailman laatuun.

Liikenne- ja viestintaministerio

«osallistuu EU:n biopolttoaineita
koskevaan, tyo- ja
elinkeinoministerion tai
ymparistdministerion
koordinoimaan lainsaddantotychon
(RES-direktiivi, muut mahdolliset
sdadosehdotukset).

Merenkulkulaitos

«pyrkii mahdollistamaan toisen
sukupolven biopolttoaineiden
kuljettamisen MARPOL ! liitteessa
madritetyilla 6ljytankkereilla ja ndin
estdmaan kuljetuskapasiteettiin ja
-kustannuksiin liittyvat ongelmat.

Ratahallintokeskus

«seuraa aktiivisesti biopolttoaineiden
kokeilua ja kdyton yleistymista
raideliikenteessa globaalitasolla

«osallistuu tarpeen mukaan
kansallisiin yhteistydhankkeisiin
kayton edistamiseksi.

Tiehallinto

«osallistuu uusien polttoaineiden
mahdollisesti edellyttamien
uusien jakelujarjestelmien tie- ja
liikenneteknisten edellytysten
jamahdollisesti tarvittavan
ohjeistuksen selvittdmiseen seka
varautuu niiden tuloon myds
maanteiden varsille.



5.2
Liikenteen
uudet teknologiat

@® Suomessa oli Ajoneuvohallintokeskuksen
tilastojen mukaan vuoden 2007 lopussa 4,56
miljoonaa ajoneuvoa. Naista reilut 2,5 miljoo-
naa oli henkil6autoja, loput muita ajoneuvoja.
Suomalainen henkil6autokanta on eurooppa-
laisittain melko vanhaa. Autojen keski-ika on
noin 10,5 vuotta ja keskimaardinen romutusika
yli 18 vuotta. Dieselkayttdisten henkildautojen
osuus koko autokannasta on viime vuosinaollut
kasvussa.Vuonna 2007 dieselkayttdisten henki-
|6autojen osuus koko autokannasta oli 14,5 pro-
senttia ja ensirekisterdidyista henkilautoista I3-
hes 30 prosenttia. Pakettiautoista lahes 90 pro-
senttia ja linja- ja kuorma-autoista kaytannolli-
sesti katsoen kaikki ovat dieselkayttoisia.

Suomalaisten ajoneuvojen ominaiskulutus
elimatkaa kohti laskettu energiankulutus on vii-
meisen 15 vuoden aikana pienentynyt mootto-
riteknologian kehittyessa. Ominaiskulutuksen
lasku on pienentanyt myds ajoneuvojen omi-
naispadstojen maarag, silla fossiilisilla polttoai-
neilla ajettaessa padstot ovat suorassa suhtees-
sa kulutetun polttoaineen maaraan. Jokaisesta
kulutetusta bensiinilitrasta syntyy 2 350 g ja die-
seldljylitrasta 2 660 g hiilidioksidia. Uusien hen-
kildautojen keskimaardinen kulutus vuonna
2007 oli dieselkayttoisilla autoilla 6,5 1/100 km
ja bensiinikayttdisilla autoilla 7,6 1/100 km. Kes-
kimaaraiset hiilidioksidipaastot olivat ndin ollen
dieselkayttoisilld autoilla noin 173 g/km ja ben-
siinikdyttdisilla autoilla noin 179 g/km (Kuva 4).

Dieselmoottorin hyva hyétysuhde ja téta
kautta pieni polttoaineen kulutus ja edelleen
alhaisemmat hiilidioksidipaastot ovat ilmaston
kannalta hyva asia. Henkildautokannan diesel6i-
tyminen on siis ilmastopolitiikan ndkokulmasta
myonteista kehitystd. Uusien dieselkdyttoisten
henkildautojen keskimaaraiset CO,-péaastot kas-
voivat kuitenkin 2000-luvulla. Tata kasvua selit-
taa dieselautojen keskimaardisen koon kasvu.
Kuluttajat suosivat autovalinnoissaan erityises-
ti isoja tila-autoja, kaupunkimaastureita yms.
Dieselkdyttdisten autojen ongelmana bensii-
nikdyttoisiin verrattuna ovat myds suuremmat
pienhiukkaspadstot. Dieselautokannan runsas-
tuminen saattaa jatkossa johtaa kasvaviin ilman-
laatuongelmiin.

Uusia, pddstojd vahentavia ajoneuvoteknolo-
gioita ovat muun muassa sahko- ja hybridiautot.
Hybridiautoissa polttomoottorin rinnalla on yksi
tai useampi sahkémoottori ja sahkdenergian va-

rastointiin soveltuva jarjestelma. Niin sanotussa
lataushybridiautossa ("plugin” hybridi) on liséksi
mahdollisuus ladata akkuja séhkoverkosta. La-
hes kaikki suuret autonvalmistajat ovat viime
vuosina panostaneet enenevassd maarin sdh-
koautoteknologiaan. Sahkokayttoisten autojen
yleistymisen esteend ovat kuitenkin olleet sah-
kon varastointiin liittyvat ongelmat. Asiantunti-
ja-arvioiden mukaan sahkdautot alkaisivat Suo-
messa yleistymaan suuremmassa maarin vasta
2020-luvulla.

Teknologian uusilla innovaatioilla voidaan va-
hentda myos rautateiden liikkuvan kaluston ener-
giankulutusta. Yhdysvalloissa kehitystyon alla on
hybridiveturi, josta tulee samanaikaisesti markki-
noiden tehokkain ja joka silti kuluttaa viitisentois-
ta prosenttia vaihemman polttoainetta kuin voi-
makkaimmatkaan tdhan mennessa suunnitellut
dieselveturit. Diesel6ljyn kulutuksen vahentami-
sen lisdksi uusilla hybridivetureilla paastaan kas-
vattamaan rataverkon kapasiteettia vetamalla
entistd pidempid ja raskaampia junia.

Euroopassa on kehitetty viime aikoina en-
nen kaikkea lahiliikenteen moottorivaunuihin

sopivia liikke-energian tallentimia ja séhkoveto-
kaluston ohjaustekniikkaa, joka optimoi ener-
gian kayton. Vetureiden keskitetylld ja kauko-
valvotulla energiankulutusmittauksella taas
voidaan edistda kuljettajien energiaa sddstavia
ajotapoja.

Uudenrautateilld kdytettavan henkildliikenne-
kaluston suunnittelussa on kiinnitetty huomiota
muun muassa aerodynamiikkaan ajovastuksen
pienentamiseksi. Uusi kalusto on lisdksi entista
kevyempaa sekd henkilo- etta tavaraliikentees-
sd, mika mahdollistaa hy6tykuorman kasvatta-
misen.

Suomalaisten lentoyhtididen kalusto on paa-
osin varsin uutta. Kotimaan kaupallisessa liiken-
teessa miltei puolet lennoista tehdaan potkuri-
turbiinikoneilla, joista valtaosa edustaa paasto-
jen osalta viimeisinta teknista kehitystd. ATR-
lentokonevalmistajan mukaan kotimaan tyypil-
lisilla reiteilld saavutetaan jo 65 prosentin taytto-
asteella ominaisenergiankulutus 1.4 MJ/hl6km,
joka vastaa hiilidioksidipaastoa 108 g/hlokm.
Lentokoneteollisuuden odotetaan tuovan vuo-
den 2015 tienoilla markkinoille seuraavat koko-
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Ajoneuvoteknologian
paastovahennyspotentiaali:

2,1-2,4 CO,-tonnia/vuosi.

naan uudet suihkumatkustajakonetyypit. Ne
ovat laajarunkokoneita, joiden ennakoidaan
parantavan energiatehokkuutta viidenneksella
nykykoneisiin verrattuna. N&ita on tulossa kayt-
t60n myds Suomen suurimmalle lento-operaat-
torille. Taysin uusia kapearunkoisia suihkumat-
kustajakoneita ennustetaan tulevan markkinoil-
le vasta vuoden 2020 jélkeen.

Henkildautoille ollaan EU:ssa hyvdksymassa
sitovaa raja-arvoa CO,-pdastdille. Uusien hen-
kiloautojen keskimddrdiset paastot saavat olla
korkeintaan 130 g/km siirtymdkaudella, joka
paattyy vuonna 2015. Lisdksi tavoitellaan 10 g/
km lisavdahenemda muun muassa biopolttoai-
neisiin, renkaisiin ja kulutusmittareihin kohdis-
tuvilla saadoksilla, jotka on tarkoitus valmistella
vuoteen 2010 mennessa.

Uudella CO,-raja-arvolla ohjataan autojen
valmistusta energiatehokkaampiin vaihtoehtoi-
hin, mutta sdaddsehdotus mahdollistaa jatkos-
sakin suurempikulutuksellisten autojen myyn-
nin ja hankinnan. Siksi séadoksen rinnalle tarvi-
taan myos kuluttajakdyttaytymiseen vaikuttavia
toimia. Kuluttajia kannustetaan autokaupassa
valitsemaan pienempipaastoisia autoja muun
muassa verotuksen keinoin. Suomen auto- ja
ajoneuvoverotus muutettiin vuonna 2007 hiili-
dioksidiperusteiseksi. (Uudistuksestaenemman
luvussa 5.7 Taloudellinen ohjaus.) Vuonna 2008
uusien henkil6autojen keskimaaraiset hiilidiok-
sidipadstot olivat dieselkayttoisilla autoilla noin
159,5 g/km ja bensiinikdyttoisillad autoilla noin
166,5 g/km. Padstot siis vahenivat dieselkdyttoi-
silld autoilla noin kahdeksan prosenttia ja bensii-
nikayttoisilla autoilla noin seitsemdn prosenttia
verrattuna vuoden 2007 tilanteeseen (Kuva 5).

Liikenne- ja viestintaministerio ja Ajoneuvo-
hallintokeskus kdynnistivat autoverouudistuk-
sen yhteydessa hankkeen ajoneuvojen ener-
giamerkintdjen kehittamiseksi. Tarkoituksena
on saada kodinkonekaupoista tutut A-G-mer-
kinnat vuoden 2009 aikana myds autokauppoi-
hin niin, ettd kuluttajat voisivat valinnoissaan
helposti huomioida auton energiankulutuksen.

Pitkalla tahtaimelld (vuoden 2025 jalkeen)
autokannan kdyttdvoima tulee todennakdisesti
enenevdssd madrin perustumaan energiatehok-
kaampiin vaihtoehtoihin, joten ajoneuvotekno-
logian avulla voidaan leikata merkittavassa maa-
rin liikenteen CO,-paastoja. @

95 g/km vuonna 2020).

@ 0,5 miljoonaa euroa/vuosi.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

® Uusien rekisterdityjen henkildautojen keskimaardinen CO,-paastd laskee Iahelle
EU:n keskimaardista tasoa (alle 145 g/km vuonna 2012, 130 g/km 2015 seka alle

Tavoitteet pitkan aikavilin ilmasto- ja energiastrategiassa:

@ Ajoneuvoteknologian tuomat hyddyt otetaan mahdollisimman laajasti kdyttéon
vaikuttamalla henkildautovalintaan ja henkildauton kdyttdtapaan auto- ja
ajoneuvoverotuksella sekd voimakkaalla panostuksella informaatioon.

® CO,-perusteinen verotus ulotetaan my6s pakettiautoihin, joiden padstdjen
mittaus yhdenmukaistuu asteittain vuoteen 2010 mennessa.

Kustannukset lilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalalla:

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus
+yllapitaa ja kehittaa CO,-perusteista
ajoneuvoverojarjestelmaa siten,
ettd ajoneuvoverotuksessa voidaan
joustavasti ottaa huomioon uusi
ajoneuvoteknologia sekd mahdollinen
ohjausvaikutuksen lisddminen

«lisaa uusien kuljettajien tietoisuutta
teknologisista mahdollisuuksista

«lisda ammattikuljettajien tietoisuutta
teknologisista mahdollisuuksista

«osallistuu henkildautovalintoihin
liittyvan informaatio-ohjauksen
kehittdmiseen ja organisointiin

+ylldpitdd uusien myynnissa olevien
ajoneuvojen nettipalvelua (EkoAke)

«kehittad EkoAken
energiamerkintdpalvelua

«osallistuu alan T&K-toimintaan.

limailuhallinto

«osallistuu Kansainvilisen siviili-
ilmailujérjeston (ICAO) llmaston-
muutostydryhméan (GIACC)
eurooppalaisen tukiryhman (GESG)
tyoskentelyyn lentoliikenteen
ilmastovaikutusten vahentamiseksi

Seuraa ja tarjoaa tarvittaessa
asiantuntija-apuaan ilmailualan
eurooppalaisen teknologiayhteisd
ACAREn seka lentoliikenneteknologian

tutkimusprojekti Clean Skyn hankkeissa.

limatieteen laitos

«selvittad dieselautokannan
runsastumisen vaikutuksen
yhdyskuntailman laatuun.

Liikenne- ja viestintaministerio

«seuraa autoverouudistuksen ja
vuonna 2010 voimaan tulevan
ajoneuvoverouudistuksen
vaikutuksia autokantaan ja osallistuu
valtiovarainministerion mahdollisesti
asettamien tyryhmien tms. tydhon

«koordinoi henkildautojen energiamerkin-
tdjarjestelman kehittamista ja ylldpitoa

«koordinoi EU:n ajoneuvoteknologiaa
koskevaa lainsaddantotyota (saadoseh-
dotukset uusien henkildautojen sitovasta
CO,-paastdnormista, uusien autojen ku-
lutuksen ja padstodjen merkintadirektii-
vi, renkaiden energiamerkintédirektiivi,
muut mahdolliset séad6sehdotukset)

+osallistuu Kansainvalisen merenkulkujar-
jestdn (IMO) Meriympariston suojeluko-
mitean (MEPC) ty6skentelyyn kasvihuo-
nekaasupaastojen vahentdmistoimenpi-
teistd paattamiseksi

«hoitaa EU:ssa mahdollisesti kaytavat
keskustelut ja neuvottelut, jotka
tdhtadvat EU:n alueelle suuntautuvan
meriliikenteen hiilidioksidipdastojen
vahentdmiseen.

Merenkulkulaitos

«osallistuu Kansainvalisen
merenkulkujdrjeston (IMO)
Meriympédristdn suojelukomitean (MEPC)
tydskentelyyn kasvihuonekaasupaastojen
vahentamistoimenpiteistd paattamiseksi

«osallistuu mahdollisiin EU:n
asiantuntijatason neuvotteluihin, jotka
tahtaavat EU:n alueelle suuntautuvan
meriliikenteen hiilidioksidipaastojen
vahentamiseen.

Ratahallintokeskus

«selvittdd vanhan/modernin
dieselvetokaluston paastoerot.
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5.3

Liikenne ja
maankayton
suunnittelu

@ Liikenne ja maankdytén suunnittelu ovat
kytkoksissa toisiinsa monin eri tavoin. Asumi-
nen, kauppa, tydpaikat ja muut maankayton
eri muodot tuottavat nyky-yhteiskunnassa
vaistamatta lilkennetta. Hyvat liikennevaylat
ja liitkkumismahdollisuudet ylipaataan “siirta-
vat” asutusta yha kauemmas kaupunkikeskus-
toista. Toimintojen sijoittuminen yhdyskunta-
rakenteen eri vyohykkeille sekd kaupunkiseu-
dun pinta-ala vaikuttavat suuresti siihen, kuinka
paljon liikennettd syntyy. Lyhimmillaan matkat
ovat eri seutujen keskustaajamien jalankulku-
vyohykkeilld, pisimmillaén taas harvaan asutuil-
la alueilla, taajamien lievealueilla ja pienissa taa-
jamissa. Pienista taajamista palvelut saattavat
puuttua kokonaan, jolloin niitd joudutaan ha-
kemaan muualta. Matkojen pituudet kasvavat
myo6s kaupunkiseudun koon kasvaessa.

Parina viime vuosikymmenena suomalaisen
yhdyskuntarakenteen keskeisin kehityspiirre on
ollut asutuksen suuntautuminen haja-asutus-
alueilta taajamiin. Samalla taajamat ovat laa-
jentuneet erityisesti reuna-alueiltaan. Yhdys-
kuntarakenne hajautuu my&s monilla kaupun-
kiseuduilla, joilla vaestomaara ei kasva tai jopa
vahenee.Hajautuneessa yhdyskuntarakentees-
sa koti, tyOpaikat ja palvelut ovat etdalla toisis-
taan. Esimerkiksi suomalaisten keskimaaraiset

tyomatkat ovat kasvaneet yli 100 prosenttia
vuosina 1980-2005. Vuonna 2005 keskimaarai-
sen tydmatkan pituus oli jo 13 kilometrid suun-
taansa (Kuva 6).

Yhdyskuntarakenteen merkitys liilkennesek-
torille korostuu paitsi liikennesuoritteen, myos
joukkoliikenteen jarjestamisen sekd kavelyn ja
pyorailyn edistamisen nakokulmista. Toimivan
joukkoliikenteen jarjestaminen vaatii tuekseen
tiivista yhdyskuntarakennetta, jotta asiakas-
pohja saadaan riittdvan vahvaksi. Kevyt liikkenne
puolestaan on kayttokelpoinen ratkaisu lahinna
taajamissa, joissa vdlimatkat ovat kohtuullisia.

Vuonna 2000 voimaan tullut maankaytto- ja
rakennuslaki samoin kuin vuonna 2008 tarkis-
tetut valtakunnalliset alueidenkaytttavoitteet
korostavat voimakkaasti liikenteen ja maankay-

ton valista vuorovaikutusta. Patevista strategi-
sista linjauksista huolimatta tata vuorovaikutus-
ta ei kdytannon suunnittelussa ole vield kovin-
kaan hyvin huomioitu. Liikennettd on suunni-
teltu omalla tahollaan, maankayttoa toisaalla.
Yhteisty6td ovat haitanneet muun muassa pe-
rinteiset, toisistaan irralliset suunnittelukulttuu-
rit, keskuskaupunkien ja niitd ymparoivien kun-
tien nakemysten eroavaisuudet seka toteutus-
aikataulujen eroavaisuudet.

Liikennesektorilla haasteisiin on pyritty vas-
taamaan seka likkennejarjestelmasuunnittelua
ettd -yhteistyota kehittamalla. Liikennejarjestel-
masuunnittelu on hallintorajat ylittdva yhteistyo-
prosessi jonkin alueen kaikkien liikennemuoto-
jen yhtdaikaiseksi kehittamiseksi. Liikennejarjes-
telmasuunnitelmia on 1990-luvun puolivalista
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Toimen
paastovahennyspotentiaali:

Ei ole arvioitu erikseen; toteutuu osana
kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
suosion kasvua.

Iahtien laadittu tai myohemmin uudistettu useil-
la kaupunkiseuduilla. Liikennejarjestelmasuun-
nittelukaan ei yksin ratkaise asiaa. Suurimpana
ongelmana suunnitelmissa on ollut niiden jaa-
minen irralliseksi seudun muusta maankayton
suunnittelusta ym. aluepolitiikasta (esim. asun-
to-, maa- ja elinkeinopolitiikka).

Kaupunkiseutu on toimiva kokonaisuus. Kun-
tien rajat eivat saisi estad tdman kokonaisuuden
jarkevaa kehittamista. Siksi tarvitaan kuntarajat
ylittavaa suunnittelua ja yhteistyota yhteiskun-
nan eri aloilla. Suunnittelualueeksi tulee yleen-
sa ottaa kaupunkiseudun paaasiallinen tydssa-
kayntialue, silla tydmatkaliikenteelld on merkit-
tava osuus kaupunkiseudun liikennejarjeste-
lyissa. Kuntien palvelurakenneuudistuksen yh-
teydessa valtio edellytti 17 kaupunkiseudulta
maankdyton, asumisen ja liikkenteen yhteen so-
vittavan kaupunkiseutusuunnitelman laatimis-
ta.Nama suunnitelmat ovat ainakin muutamalla
kaupunkiseudulla toimineet lahtolaukauksena
liikenteen ja maankayton suunnittelun yhteen-
sovittamiselle yleisemminkin.

Myos vayldinvestoinnit voivat tukea maan-
kayton ja liikkenteen yhteensovittamista. Kun
jonkin liikennemuodon toimintaedellytyksia
parannetaan investoinnin kautta, tama liiken-
nemuoto muuttuu ihmisten silmissa houkutte-
levammaksi. Siksi on ilmeist4, ettd uudet tiein-
vestoinnit usein lisddvat tieliikkennett, raidein-
vestoinnit raideliikennettd jne. Vuoden 2008
liikennepoliittisessa selonteossa investointien
painopistetta siirrettiin selkedsti tiehankkeista
raidehankkeisiin pain. My&s muut joukkoliiken-
nettd tukevat hankkeet nousivat selonteossa ai-
empaa vahvemmin esille.

Ymparistdministerio seka liikkenne-ja viestin-
taministerio asettivat joulukuussa 2008 uuden
maankayton ja liikkenteen suunnittelun fooru-
min edistdamaan liikennejdrjestelman yhteen-
sovittamista. Foorumin tavoitteena on edistaa
maankdyton suunnittelun seka liikennejarjes-
telm&suunnittelun prosessien ldhentymista ja
vuoropuhelua. Lisaksi foorumi edistda maan-
kayton ja liikenteen suunnittelun yhteistyota
kestavien yhdyskuntarakenteiden aikaansaami-
seksi ja henkildautoon sidonnaisen liikkkumistar-
peen vahentamiseksi. Foorumin tehtdviin kuu-
luu my&s maankayttopolitiikan keinoin paran-
taa joukkoliikenteen toimintaedellytyksia seka
kavelyn ja pyorailyn olosuhteita. ®

e Ei kustannuksia.

Tavoitteet pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiassa:

® Eheytetdadn yhdyskuntarakennetta suurilla kaupunkiseuduilla palvelujen
saavutettavuuden lisadmiseksi joukko- ja kevyelld liikenteelld. Suuret
kaupunkiseudut ja valtio laativat yhdessa pitkdjanteiset, seutukohtaiset
joukkoliikenteen kehittamisohjelmat. Pyorailyn ja jalankulun tarpeet
otetaan entistd paremmin huomioon maankayton suunnittelussa ja
likennejarjestelmasuunnittelussa.

@ Tuetaan eheiden ja toimivien kunta- ja seutukeskusten seka niiden
palvelujen kehittamista siten, etta asiointiliikennetta pidempien
etdisyyksien padssa oleviinsuurempiin keskuksiin voidaan vahentaa

Hallinnonalan tavoite / mittari:
@ Ks. joukko- ja kevyen liikenteen tavoitteet, joiden toteutumiselle
yhdyskuntarakenteen eheytyminen on erds perusedellytys.

Kustannukset liilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalalla:

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus
+ylldpitad ja kehittda rekisteritietoihin
perustuvia alueellisia tilastoja.

Finavia

+kehittda yhteisty6tadn
liikennejdrjestelmasuunnittelijoiden
kanssa lentoasemien paikallisten
joukkoliikenneyhteyksien
turvaamiseksi.

Liikenne- ja viestintaministerio

«panostaa voimakkaasti
ymparistohallinnon ja
liikennehallinnon vélisen, liikenteen
ja maankaytén suunnittelun
yhdistamiseen liittyvan yhteistyon
kehittdmiseen

«ohjaa ja koordinoi hallinnonalan
liikennejarjestelmatyota erityisesti
suurilla kaupunkiseuduilla

«tukee véyldinvestoinneillaan
joukko- ja kevyen liikkenteen
tarjonnan mahdollistavaa
yhdyskuntarakennetta.

Merenkulkulaitos

«osallistuu koko kuljetusketjun
kasvihuonepaastoja koskeviin
selvityksiin.

Ratahallintokeskus

«osallistuu
liikennejérjestelmésuunnitteluun
ja sen kehittdmiseen yhteistydssa
maakuntien ja erityisesti suurimpien
kaupunkien kanssa.

+osallistuu suurimpien kaupunkien
kanssa kevytrautatieratkaisujen
kehittdmiseen

+kehittaa liityntaliikenteen
infrastruktuuria.

Tiehallinto

«ohjaa ja koordinoi tiepiirien
liikennejarjestelmatydta

+osallistuu yhteistyossa maakuntien
ja kuntien kanssa maankayton ja lii-
kennejdrjestelman suunnittelun ke-
hittdmiseen vuorovaikutusproses-
siksi, jossa maankayton liikenteelli-
set vaikutukset vaikuttavat maan-
kéyton valintoihin, toteutukseen ja
sen ajoitukseen

«osallistuu ja vaikuttaa maankay-
ton suunnitteluun, tavoitteina yh-
dyskuntarakenteen hajautumisen
ehkaiseminen seka likennemaaria
hillitsevien maankaytt6- ja toiminto-
ratkaisujen soveltaminen

«priorisoi hankkeita, jotka
liittyvat kestdvaa yhdyskunta-
ja aluerakennetta synnyttaviin
maankayton suunnitelmiin

«selvittda investoinneista paatetta-
essd niiden vaikutuksia kysynnan
madraan ja kulkutapajakaumaan.
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Joukkoliikenteen
edistaminen

@ Joukkoliikenteelld on huomattava merkitys
seka liikkumisen mahdollisuuksien etta liikken-
nejdrjestelman sujuvuuden kannalta. Joukko-
liikenteen edistdminen edesauttaa liikkkumisen
alueellisen ja sosiaalisen tasa-arvon toteutumis-
tajavahentaa henkildautosidonnaisuutta. Kor-
vatessaan henkildautoliikennettd joukkoliiken-
ne parantaa liikkenneturvallisuutta ja vahentaa
liikenteen aiheuttamia ympdristohaittoja.
Joukkoliikenteen toimintaympadristdssa on
Suomessa tapahtunut ja tapahtuu edelleen
huomattavia muutoksia. Sisdinen muuttoliike
maassamme jatkuu, ja vdesto keskittyy taaja-
miin ja erityisesti muutamille suurille tai keski-
suurille kaupunkiseuduille. Kaupunkirakenne

on ilman toimenpiteitd samalla hajautumassa.
Erityisesti haja-asutusalueilla perinteisen jouk-
koliikenteen toimintaedellytykset heikentyvat.

Vaesto ikaantyy, mika merkitsee tydmatko-
jen vdhentymistd ja vapaa-ajan matkojen li-
sdaantymistd. Vanhenevan vdeston tarpeista
huolehtiminen asettaa joukkoliikenteen palve-
lun, informaation ja kaluston laadulle uusia vaa-
timuksia. Myos yhteiskunnan maksamien kulje-
tusten tarve kasvaa, mika johtaa ilman toimen-
piteita kuljetuskustannusten entista suurem-
paan kasvuun.

Joukkoliikenteen osuus kaikista kotimaan-
matkoista on talla hetkella noin kahdeksan pro-
senttia ja ndiden matkojen osuus suoritteesta
noin 16 prosenttia. Joukkolilkennematkoista yli
60 prosenttia tehddan linja-autolla. Naista mat-
koista 30 prosenttia on 5-10 kilometrin ja 21
prosenttia 10-20 kilometrin mittaisia.

Noin 18 prosenttia suomalaisista omistaa
joukkoliikenteen kausi- tai sarjalipun. Saan-
ndllisia joukkoliikenteen kayttdjia ovat etenkin

lapset, nuoret ja kaikenikdiset naiset. Vaikka
idkkaat ihmiset kayttavatkin joukkoliikennet-
ta usein matkoihinsa, ei kdytto ole yhta saan-
nonmukaista kuin kouluikaisilla tai tyoikaisilla.
Joukkoliikenteen osuus on suurin niilld asuk-
kailla, joiden taloudessa ei ole autoa. Kun auto-
jaonkotitalouden kaytettavissa vahintaan kak-
si, vdhenee joukkoliikenteen kaytto selvasti.

Joukkoliikenteelld tehddan erityisesti koulu-
ja opiskelumatkoja (44 prosenttia joukkoliiken-
nematkoja). Seuraavaksi eniten joukkoliiken-
nettd kaytetaan tyomatkoilla, vierailumatkoil-
la ja muilla vapaa-ajanmatkoilla, joilla joukko-
liikenteen kulkutapaosuus on kullakin 12 pro-
senttia. Sen sijaan ostos- ja asiointimatkoilla
joukkoliikenteen osuus on kuusi prosenttia ja
mokkimatkoilla kolme prosenttia.

Liikenne- ja viestintaministerié on parhail-
laan valmistelemassa henkildliikennelain koko-
naisuudistusta ja EU:n palvelusopimusasetuk-
sen tdytantdonpanoa. Palvelusopimusasetus
tulee voimaan joulukuussa 2009. Palvelusopi-
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musasetuksella saddetdadan menettelytavoista,
joita viranomaiset voivat soveltaa turvatakseen
kansalaisille riittavat ja laadukkaat joukkoliiken-
nepalvelut. Nditd ovat muun muassa sopimus-
ten tekeminen liikennditsijoiden kanssa seka
hintoja koskevat yleiset saannot.

Liikenne- ja viestintdministerid kdynnisti ke-
vaalla 2008 myos laajan, Tulevaisuuden jouk-
koliikennekaupungit -hankkeen, jossa kaupun-
kiseutuja kannustetaan kohottamaan joukko-
liikenteen statusta ja markkinaosuuksia. Tama
tarkoittaa muun muassa sitd, ettd seuduille laa-
ditaan pitkdjanteiset liilkennejdrjestelmdsuun-
nitteluun kytketyt joukkoliikenteen kehittamis-
ohjelmat. Suurten kaupunkiseutujen joukkolii-
kennettd on vuodesta 2009 alkaen ryhdytty tu-
kemaan myds taloudellisesti (niin sanottu suur-
ten kaupunkiseutujen joukkoliikennetuki).

Joukkoliikenteen houkuttelevuuden lisadmi-
sessd adlykkaan liikenteen ratkaisuilla on tulevai-
suudessa merkittava rooli. Reaaliaikaiset ympd-
ristkuormituksen ilmaisevat matkustajainfor-
maatiojarjestelmat, mobiilit maksujarjestelmat,
laajakaistat liilkennevalineissa ja terminaaleissa
seka valtakunnalliset valoetuudet busseille muo-
dostavat uusien palveluiden rungon.

Joukkoliikenne on tarkeda kysymys myos
kaupunkiseutujen ulkopuolella. Vaikka henki-
I6auto tulee jatkossakin olemaan haja-asutus-
alueiden paaliikenneviline, asukkaiden liikku-
mismahdollisuudet tulee turvata myos julkisen
liikenteen osalta. Liikenne- ja viestintdministe-
rio asetti kevaalla 2008 selvitysmiehen pohti-
maan julkisen lilkenteen toteuttamista haja-
asutusalueilla. Selvitysmiehen raportti valmis-
tui syyskuussa 2008. Raportissa esiteltiin niin
sanottu kyytitakuun kasite. Kyytitakuun idea
on, etta haja-asutusalueella asuvalla on kaksi
kertaa viikossa mahdollisuus paasta asioimaan
kunta- tai muuhun keskukseen julkisen taksan
hinnalla. Kaytannodssa kyytitakuu tultaisiin to-
teuttamaan pitkalti niin sanottuna kutsujouk-
koliikenteena.

Joukkoliikenteen aseman vahvistaminen
toimii perustana myos liikennesektorin tule-
vaisuuden ilmastopoliittisille ratkaisuille. Jos
liikennesektorin paastévahennystavoitteet ki-
ristyvat niin, ettd kdyttdoon on otettava myos
henkildautoilua rajoittavia toimenpiteita, ih-
misille on oltava tarjolla korvaavia vaihtoehto-
ja. Toimivan joukkoliikenteen perusta luodaan
lahitulevaisuudessa. ®

Tavoitteet pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiassa:

@ Turvataan joukkoliikenteen peruspalvelutaso haja-asutusalueilla.
Vahenevia reittiliikennetta taydennetaan kutsujoukkoliikenteelld ja
taataan kaukoliikenteen peruspalvelutaso ostamalla joukkoliikennetta
niille yhteysvaleille, joille tarjontaa ei synny markkinaehtoisesti.

@ Toteutetaan liikkennepoliittisen selonteon mukaista investointiohjelmaa
joukkoliikenteen ja junakuljetusten kadyttdmahdollisuuksien lisaamiseksi.

@ Toteutetaan joukkoliikenteen laatukdytavia esimerkiksi lisaamalla julkisen
liikenteen kaistoja ja kehittamalla pysakkijarjestelyja.

e Tyosuhdematkalippujarjestelmaa kehitetadn nykyista paremmin
joukkoliikenteen kayttoon kannustavaksi.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

® 100 miljoonaa matkaa lisda vuonna 2020.

Kustannukset liilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalalla:

@ 15 miljoonaa euroa vuonna 2010,
20 miljoonaa euroa vuonna 2011,

32 miljoonaa euroa/vuosi vuosina 2012-2015
(+ kaupunkiseudut 32 miljoonaa euroa).

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus

«lisda uusien kuljettajien tietoisuutta

liikkumisen vaihtoehdoista.

Finavia
«osallistuu joukkoliikenteen

kehittdmiseen yhteistydssa
muiden toimijoiden kanssa.

Liikenne- ja viestintaministerio

«osallistuu suurten
kaupunkiseutujen pitkdjanteisten
joukkoliikenteen
kehittdmisohjelmien laatimiseen ja
toteuttamiseen (aiesopimukset)

«tutkii ja toteuttaa mahdollisuudet
tydsuhdejoukkoliikennelipun
kdyton lisadmiseksi yhdessa
valtiovarainministerion kanssa

«osallistuu matkaketjujen
esteettdmyyden ja niiden
toimivuutta parantavien
sahkoisten informaatiopalvelujen
kehittdmiseen (myos liikkumisen
ohjaustoiminnan organisointi
laajemminkin!)

«selkiyttaa liityntdpysakdintiin
liittyvat vastuut

+kehittad Suomen
raideliikennejérjestelmaa
aktiivisesti ja maaratietoisesti

«lisda tukeaan kaupunkiseutujen
joukkoliikenteelle.

Ratahallintokeskus
«lis3d rataverkon kapasiteettia ja sahkdistysta

«osallistuu joukkoliikenteen
kehittédmiseen yhteistydssa kuntien
kanssa (liityntdpysakainti ja pyoraparkit,
matkustajainformaatio)

«vaikuttaa tariffi- ja lippupolitiikan
kehittamiseen matkaketjuissa ja osallistuu
tydsuhdematkalippujarjestelman
kehittdmiseen

«parantaa henkilliikennepaikkojen
houkuttelevuutta ja laatutasoa

«parantaa rautatieliikenteen hairidttomyytta
ja luotettavuutta.

Tiehallinto

«osallistuu joukkoliikenteen
kehittdmiseen yhteistydssa kuntien
kanssa (liityntdpysakainti ja pyoraparkit,
matkustajainformaatio)

«ohjaa ja koordinoi tiepiirien toimintaa, kun
ne yhdessa kuntien ja maakuntien liittojen
kanssa suunnittelevat joukkoliikenteen
laatukdytavid ja niiden toteuttamista

evarmistaa investointien suunnittelussa ja
ohjelmoinnissa, ettd joukkoliikennekaistat,
pysakkijarjestelyt ja liityntapysakdintialueet
toteutetaan ensi vaiheessa

«toteuttaa verkollaan valtakunnallisesti
joukkoliikennettd suosivia ratkaisuja
kuten valoetuudet ja pysékki-
informaatiojarjestelmat

«kehittaa joukkoliikennetta
edistavia teknisia ratkaisuja.
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5.5
Kevyen liikenteen
edistaminen

@ Kevyt liikenne - eli kdvely, pyoraily ja muu li-
hasvoimin tapahtuva liikkkuminen — on mones-
takin syystd johtuen erityisen kestavaa liikennet-
td. Kevyt liikenne vie muihin liikkennemuotoihin
verrattuna vain vahan tilaa eikd aiheuta ymparis-
tolle haitallisia paastoja. Kavely ja pyoraily ovat
erinomaista terveysliikuntaa: puolen tunnin pai-
vittdisen, kohtuuvauhtisen, useastakin eri jak-
sosta kertyvan lilkuntasuorituksen on todettu
riittdvan useimmilla ihmisilla painonhallintaan
ja terveyden ylldpitamiseen. Kavely ja pyoraily
ovat my0s kustannuksiltaan edullisia ja siten jo-
kaisen liikkujan hyddynnettévissa.

Kavely on varsin suosittu likennemuoto. Suo-
malaiset kavelevat yli viidenneksen kaikista te-
kemistddn matkoista. Lyhyilla, alle kilometrin
mittaisilla matkoilla kdvely on selvdsti suosituin
kulkumuoto. Alle kilometrin mittaisista matkois-
ta yli 60 prosenttia tehddan kavellen. 1-3 kilo-
metrin mittaisilla matkoilla kdvelyn osuus on
noin 25 prosenttia ja 3-5 kilometrin matkoilla
vield noin 15 prosenttia.

Pyorailyn osuus kaikista matkoista on noin
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yhdeksdn prosenttia. Eniten pyorailldan 0,5-3
kilometrin mittaisilla matkoilla. Nailld matkoil-
la pyorailyn osuus on noin 16 prosenttia. Koska
kevyen liikenteen matkat ovat tyypillisesti lyhyi-
td, niiden osuus henkildliikennesuoritteesta on
vdistamatta pienempi kuin niiden osuus mat-
koista. Vuosina 2004-2005 kavelyn ja pyorailyn
yhteenlaskettu osuus suoritteesta oli noin viisi
prosenttia.

Kavely ja pyordily ovat menettaneet kulku-
tapaosuuksiaan vuosi vuodelta. Kevyen liiken-
teen osuus matkojen maardsta on 2000-luvulla
pudonnut noin kaksi prosenttia. Henkildauton
kayttd on samaan aikaan kasvanut merkittavas-
ti. Erityisesti on kasvanut henkildautolla yksin
tehtyjen matkojen suorite.

Liikenne-ja viestintdministeriossa on viimeis-
ten vuosikymmenten aikana valmisteltu kolme
ehdotusta kavelyn ja pyordilyn edistamisohjel-
miksi. Ensimmadinen ehdotus pyorailypoliitti-
seksi ohjelmaksi valmistui vuonna 1993 (Liiken-
ne- ja viestintdministerion julkaisuja 20/1993),
toinen vuonna 2001 (Liikenne- ja viestintami-
nisterion julkaisuja 5/2001). Ehdotus kavely-
poliittiseksi ohjelmaksi valmistui myds vuonna
2001 (Liikenne- ja viestintaministerion julkaisu-
ja 6/2001). Ehdotuksia ei kuitenkaan ole minis-
teridssd virallisesti hyvaksytty eiké niiden toi-
meenpanoa tdydelld teholla aloitettu. Kavelyn
ja pyordilyn edistdminen on jaanyt marginaali-
seksi tavoitteeksi myds kaupunkiseutujen liiken-
nejdrjestelmasuunnitelmissa seka kaupunkien
ja valtion toteuttamissa investoinneissa. Tilan-
teen korjaamiseksi ministerio kdynnistaa vuon-
na 2009 tyon kevyen liikenteen edistamisen
valtakunnallisten linjausten aikaansaamiseksi. ®

Tavoitteet pitkan aikavalin

ilmasto- ja energiastrategiassa:

e Kavelyn ja pyorailyn olosuhteita
parannetaan siten, ettd lyhyita automatkoja
saadaan suunnattua kestavampiin
kulkumuotoihin.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

@ 300 miljoonaa matkaa lisda vuonna 2020.

Kustannukset liikenne- ja

viestintaministerion hallinnonalalla:

@ Arvioidaan vuonna 2010, kun
valtakunnalliset linjaukset kevyen
liikenteen edistamiseksi valmistuvat.

Hallinnonalan toimenpiteet
organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus

+kehittda kestavaa kehitysta edistavaa
kuljettajaopetusta uusille kuljettajille.

Liikenne- ja viestintaministerio

«laatii kevyen liikenteen edistamisen toimenpide-,
rahoitus- ja seurantaohjelman vuosille 2010-2020

«organisoi yhteistyon kévelya ja pyorailya edista-
vien paatoimijoiden kesken (ministeriot, hallin-
nonalat, aluetoimijat, kaupungit ja kunnat, muut
toimijat)

«lisda rahoitusta kevyen liikenteen vayliin yhteis-
ty6ssd kaupunkien ja kuntien kanssa erityisesti
kaupunkiseuduilla ja taajama-alueilla

«huomioi pydréilyn ja jalankulun hankkeet maan-
kéyton suunnittelussa ja likennejarjestelmasuun-
nitelmien aiesopimuksissa

«organisoi liilkkumisen ohjaustoiminnan valtakun-
nan tasolla.

Ratahallintokeskus

«edistad esteetdnta likkumista ja pydraparkkien
suunnittelua ja toteutusta rautatieasemilla
yhteisty6ssa kuntien ja liikennditsijéiden kanssa.

Tiehallinto

«suunnittelee ja kehittad yhdessa kuntien kanssa
kevyen liikenteen verkostoa, ottaen erityisesti
huomioon verkostoon kohdistuvat erilaiset
kdyttdjatarpeet ja esteettdmyyden vaatimukset

evarmistaa investointien suunnittelussa ja

ohjelmoinnissa etta kevyen liikenteen yhteydet
toteutetaan ensi vaiheessa

«kehittad kevytta liikennettd ja sen turvallisuutta
edistavia teknisia ratkaisuja.



5.6
Liikkumisen ohjaus

@ Liikkumisen ohjaus (engl. mobility manage-
ment) on ihmisten liikkumistottumuksiin vai-
kuttamista padasiassa tiedollisen ohjauksen,
markkinoinnin ja palveluiden kehittamisen
kautta. Liikkkumisen ohjauksella pyritadn edis-
tamaan kestavaa liikkkumista kokonaisuutena.
Tavoitteena on joukko- ja kevyen liikenteen
suosion kasvattaminen sekd oman auton en-
tistd jarkevampi kdytto (taloudellinen ajotapa,
kimppakyydit jne.).

Liikkumisen ohjauksen idea on Suomessa ver-
rattain uusi, eikd asian hoitamiseksi vield ole ole-
massa vakiintuneita toimintatapoja. Kestavan
liikkumisen eri osa-alueita on yleensd edistetty
erikseen, vaikka kestdva liilkkuminen tarjoaa vaih-
toehtojayksityisautoilulle nimenomaan kokonai-
suuksina. Jotkut matkat onnistuvat joukkoliiken-
nettd, kavelya tai pyorailya hydodyntamalla, toisi-
naan taas tarvitaan autoa ainakin osalle matkaa.
Olennaista on, etta tietoa kestavasta likkumises-
ta on saatavilla kootustija helposti ja ettad ihmisil-
I on motivaatiota tdman tiedon kayttdmiseksi.

Keski-Euroopassa liilkkumisen ohjaus on or-
ganisoitu niin sanottuihin liikkkumisen palvelu-
keskuksiin (engl. mobility center), jotka toimivat
joko seudullisella ja/tai valtakunnallisella tasol-
la. Liilkkumisen palvelukeskuksia voidaan orga-
nisaatioina verrata esimerkiksi Liikenneturvaan
likenneturvallisuuden saralla tai Motivaan ylei-
sen energiansadston saralla. Organisoinnin kaut-
ta on pyritty varmistamaan tietyn, yhteiskunnan
tarkedna pitaman asian pitkdjanteinen hoito.

Liikkumisen palvelukeskusten palvelut voi-
daan jakaa karkeasti ottaen kahteen osaan. Tie-
dollisen ohjauksen ja markkinoinnin tarkoituk-
sena on tarjota tietoa kestavan liilkkumisen eri
osa-alueista kootusti ja helposti (esim. Internet-
portaalit, palvelupisteet, puhelinneuvonta) sekd
markkinoida kestavaa liilkkumista aktiivisesti eri
kohderyhmille (suoramarkkinointi, konsultointi,
koulutus ja kampanjat). Palveluiden kayttajalah-
toisen kehittdmisen tarkoituksena taas on aut-
taa liilkkumispalveluiden tarjoajia parantamaan
palveluidensa kayttajalahtoisyytta ja nivomaan
kestavan liikkkumisen palveluja erilaisiksi koko-
naisuuksiksi. Tama tarkoittaa esimerkiksi eri pal-

Toimen
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Ei ole arvioitu erikseen; toteutuu osana
kavelyn, pyorailyn ja joukkoliikenteen
suosion seka liikenteen yleisen
energiatehokkuuden kasvua.

veluiden myynti-, vuokraus- ja varaustoiminnan
koordinointia tai koottua valittdmista.

Liikkumisen ohjaus on monissa Euroopan
maissa todettu varsin tehokkaaksi ja edulliseksi
keinoksi vaikuttaa ihmisten liilkkumistottumuk-
siin. Liikkumisen ohjaus on Saksassa, Ranskassa,
Iso-Britanniassa, Itdvallassa, Sveitsissa ja Ruotsis-
sa tehtyjen selvitysten mukaan vahentanyt au-
tolla tehtyjen matkojen maaraa seututasolla
6-14 prosenttia ja kasvattanut joukkoliikenne-,
kavely- ja pyoradilymatkojen maaraa 4-32 pro-
senttia. Liikkumisen ohjaus toimii myds vasta-
painona liikenteen hinnoittelun ym. liikkumis-
valintoja mahdollisesti rajoittavien toimenpitei-
den rinnalla. Liilkkumisen palvelukeskukset tar-
joavatihmisille tietoa erilaisista liikkkumisvaihto-
ehdoista ja lisddvat ndin ollen rajoittavien toimi-
en hyvaksyttavyytta.

Liikenne- ja viestintaministerio teetti vuosi-
na 2007-2008 selvityksen liikkumisen ohjauk-
sen organisoimisesta Suomessa (Liikenne- ja
viestintdministerion julkaisuja 27/2008). Selvityk-
sen mukaan liikkkumisen palvelukeskuksia tar-
vittaisiin Suomessa seka valtakunnallisella etta
seudullisella tasolla. Seudullisella tasolla liikku-
misen ohjauksen tarvetta olisi ainakin neljalla
suurimmalla kaupunkiseudulla. Toiminta edel-
lyttdisi sadnnollistd rahoitusta, esimerkiksi omaa
momenttiaan valtion talousarvioon liilkennehal-
linnon osalta. Liikenne- ja viestintdministerios-
sa on selvityksen pohjalta linjattu, ettd vastuu
liikkumisen ohjaustoiminnan valtakunnallises-
takoordinoinnista annetaan perusteilla olevaan
Vaylavirastoon. Liikkumisen ohjaus on organi-
soitumassa myds seudullisella tasolla ainakin
padkaupunkiseudulla.

Liikkumisen ohjauksella voidaan vaikuttaa
merkittdvasti ihmisten liikkkumistottumuksiin,
mutta kaikkea autoilua sen avulla ei kuitenkaan
voi — eika ole tarkoituskaan - lopettaa. Sen si-
jaan liilkkumisen ohjauksella voidaan opastaaih-
misid ympariston kannalta kestavampdan hen-
kiloauton kayttdon. Erittdin suuri vaikutus autoi-
lun padstoihin on esimerkiksi ajotavalla. Talou-
dellinen ajotapa voi vahentda ajoneuvon polt-
toaineen kulutusta ja sitd kautta myds paastoja
jopa 25 prosenttia, joskin tavallisempi paastova-
hennys on noin kymmenen prosentin luokkaa.

Taloudellisen ajotavan koulutuksen merkitys
on erityisen suuri raskaassa liikenteessa. Ammat-
tikuljettajien taloudellisen ajotavan koulutus on-
kin erds tavaraliikenteen ja logistiikan energiate-
hokkuussopimuksen peruselementteja (ks.ener-
giatehokkuussopimuksista enemman luvussa
5.8 Energiatehokkuus). Taloudellisen ajotavan
koulutusta voidaan hyodyntaa paitsi tieliiken-
teen, myos muiden liikennemuotojen kohdalla
(esimerkiksi veturinkuljettajien taloudellisen ajo-
tavan koulutus). @

Tavoitteet pitkdn

aikavalin

ilmasto- ja energiastrategiassa:

e Lisatdan informaatiota erilaisista
liikkumismahdollisuuksista ja
likennemuotojen vaikutuksista.
Tuetaan ja tehostetaan taloudellisen
ajotavan koulutusta.

Hallinnonalan tavoite / mittari:
@ Ks. joukko- ja kevyen liikenteen tavoitteet.

Kystgnr.\.uk.se.t Iiikgnne- Hg
viestintaministerion hallinnonalalle:

@ Noin 3,2 miljoonaa euroa/vuosi.

Hallinnonalan toimenpiteet
organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus
«osallistuu taloudellisen ajotavan kampanjointiin

+kehittda taloudellisen ajamisen kuljettajaopetusta
uusille kuljettajille

+kehittaa taloudellisen ajamisen
kuljettajaopetusta ammattikuljettajille.

Finavia

«jatkaa www.lentoliikennejailmasto.fi -sivuston
ylldpitamistd ja kehittdmista. Sivusto antaa
neutraalit perustiedot lentoliikenteen paastoista
liikennemuotojen vélisen arvioinnin

ja valinnan helpottamiseksi.

Liikenne- ja viestintaministerio

«paattaa likkumisen ohjaustoiminnan
organisoimisesta valtakunnallisella tasolla ja
varaa toiminnalle riittévat resurssit

«osallistuu valtakunnalliseen toimintaan
(esimerkiksi kestavan liikenteen kampanjat yms.)
ja huolehtii toiminnan strategisesta ohjauksesta

«osallistuu taloudellisen ajotavan
tiedotukseen ja koulutukseen.

Ratahallintokeskus

«osallistuu tulevassa Vaylavirastossa liilkkumisen
ohjauksen kehittamiseen yhteistydssa muiden
likennemuotojen kanssa

+kehittaa aikatauluinformaatiota ja vaikuttaa
aktiivisesti liityntaliikenteen infrastruktuuriin
kehittdmiseen.

Tiehallinto

«osallistuu tulevassa Vaylavirastossa liilkkumisen
ohjauksen kehittamiseen yhteistydssa muiden
likennemuotojen kanssa

«osallistuu taloudellisen ajotavan tiedotukseen ja
koulutukseen.
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5.7
Taloudellinen ohjaus

@ Taloudellisia ohjauskeinoja ovat muun mu-
assa erilaiset verot, maksut ja tuet, joilla vaiku-
tetaan tuotteen hintaan. Taloudellisiksi ohjaus-
keinoiksi luetaan lisaksi myds keinot, joilla vai-
kutetaan tuotannon tai toiminnan maariin vah-
vistamalla vaikkapa pdastoille tietty enimmais-
madrd. EU:ssa vuonna 2005 kdyttdonotettu
kasvihuonekaasujen paastokauppajarjestelma
kuuluu téhén taloudellisten ohjauskeinojen ryh-
maan. Padstokauppajarjestelmdssa ennakoitua
vahemman saastuttava taho voi myyda kayt-
tamattomat kiintionsa tata tarkoitusta varten
luoduilla markkinoilla, ja ennakoitua enemman
saastuttava taho taas voi ostaa tarvitsemansa li-
sakiintiot. Taloudellisen ohjauksen tarkoitukse-
na on vaikuttaa ihmisten ja yritysten kayttayty-
miseen markkinamekanismin kautta.

Taloudellisia ohjauskeinoja liikenteen paasto-
jen vahentamiseksi on kdytetty Suomessa mel-
ko vahan. Liikenteen kannalta merkittavin talou-
dellinen ohjauskeino télla erda on energia- eli
valmistevero. Valmisteveroa kannetaan sahkos-
td, maakaasusta, kivihiilestd sekd nestemaisista
polttoaineista kuten moottoribensiinista, diesel-
Oljysta seka kevyestd ja raskaasta polttodljysta.
Rakenteellisesti valmistevero jakaantuu perus-
veroon ja lisdveroon. Perusvero on luonteel-
taan fiskaalinen ja sitd kannetaan nestemaisis-
ta polttoaineista kuten bensiinistd, diesel6ljysta
sekad kevyesta polttodljysta. Lisavero maaraytyy
tuotteen hiilisisallon perusteella, ja sen maara
on nykyisin 20,41 euroa hiilidioksiditonnilta. Li-
saveroa kannetaan edelld mainituista nestemai-
sistd polttoaineista, raskaasta polttodljysta seka
kivihiilestd, maakaasusta ja sahkosta. lIman val-
misteveroa (ja huoltovarmuusmaksua) bensii-
nin hinta olisi noin 63 senttid ja dieselin noin 36
senttid nykyista halvempi.

Polttoainevero (ts. liikenteen energia- eli val-
mistevero) on tehokas keino vaikuttaa liilkenteen
maaraan ja sitd kautta liikenteen paastoihin. Polt-
toaineveron selva korottaminen vahentaa liiken-
teen maaraa ennen kaikkea pitkalla aikavalilla.
Esimerkiksi polttoaineveron korottaminen 50
prosentilla vahentaisi tieliikenteen maaraa ja
hiilidioksidipadstoja noin kymmenen prosent-
tia. Polttoaineveron voimakas korotus aiheuttai-
si kuitenkin lisdkustannuksia ihmisille ja kohteli-

Toimen
paastovahennyspotentiaali:

1,4 miljoonaa CO,-tonnia/vuosi.

si eri alueita epatasa-arvoisesti. Polttoaineverois-
ta paattaminen kuuluu valtiovarainministerion
hallinnonalalle. Liikenne- ja viestintdministerion
rooli asiassa on ndin ollen rajallinen.

Polttoaineveron lisdksi muita liikennesektoril-
le kohdistuvia, merkittavia veroja ovat autovero
jaajoneuvovero. Autovero maksetaan osana uu-
den ajoneuvon hintaa, ajoneuvovero taas peri-
taan vuosittain ajoneuvon kayttamisesta. Suo-
messa toteutettiin vuonna 2007 autoverouudis-
tus, joka tuli voimaan vuoden 2008 alusta. Hen-
kiléautojen autoveroprosentti porrastettiin uu-
distuksessa vastaamaan auton ominaispaastoja
(COy/km). Samalla alennettiin autoveron keski-
madraista tasoa noin kuudenneksella. Vuonna
2008 rekisterdityjen henkildautojen keskimaa-
rdiset hiilidioksidipaastot vahenivat uudistuk-
sen my6td noin kahdeksan prosenttia vuoteen
2007 verrattuna. Uudistuksen kokonaisvaikutus
(ts. se,onko muutos pysyva) selvida vasta pitem-
malla aikavalilla.

Vuoden 2007 loppupuolella toteutettiin
myds ajoneuvoverolain uudistus. Kuten autove-
ro, myds ajoneuvoveron perusosa porrastettiin
auton hiilidioksidipaastdjen mukaisesti. Tama
uudistus tulee kuitenkin voimaan vasta vuon-
na 2010, kun porrastetun veronkannon mahdol-
listavat tietojarjestelmat saadaan Ajoneuvohal-
lintokeskus AKEssa valmiiksi.

Muilta kuin bensiinid polttoaineenaan kaytta-
viltd ajoneuvoilta peritddn osana ajoneuvoveroa
niin sanottuna kdyttévoimaveroa. Kayttévoima-
verosta kdytetaan puhekielessa usein nimitysta
dieselvero, koska kdyttévoimamaksua suoritta-
vat useimmiten ne, joilla on dieselkdyttdinen
henkil6auto, pakettiauto tai kuorma-auto. Lin-
ja-autoista, diplomaattiautoista, museorekiste-
roidyistd ajoneuvoista, pelastus- ja sairasautois-
ta sekd puolustusvoimien ja valtion kokonaan
omistamista ajoneuvoista ei tarvitse maksaa ajo-
neuvoveroa eika siksi myodskaan kayttovoimave-
roa. Mydskaan metaania, puuta tai turvetta paa-
asiallisena polttoaineenaan kayttavista ajoneu-
voista ei tarvitse maksaa ajoneuvoveroa.

Kayttdvoimaveroa kerataan kuitenkin myos
muuta kdyttdvoimaa kuin dieselmoottoria lii-
kenteessa kayttdvista ajoneuvoista. Tallaisia
ovat muun muassa vetykayttoiset autot, sah-
koautot, maakaasukayttoiset autot ja kaikki ne,
joiden osalle ei tule bensiinin kaltaista valmis-
teverotusta liilkennemenojen lisdrasitukseksi.
EU:n uusiutuvien energialdhteiden edistdmista-
voitteiden vuoksi viime vuosina on keskusteltu
paljon kdyttdvoimaveron poistamisesta tai sen
tason alentamisesta. Tahan ei kuitenkaan padas-
ty ainakaan vield vuoden 2007 ajoneuvoveron
uudistuksessa.

Muita liikenteeseen vaikuttavia verotukselli-
sia ohjauskeinoja ovat monet tydmatkaliiken-

teeseen liittyvat verot ja etuudet. N&itd ovat
esimerkiksi tydbmatkojen verovahennysoikeus,
tydsuhdeautoetu seka tydnantajien tarjoama
pysédkointietu. Nama lahinna henkildautoilua
suosivat edut ovat vuosikymmenten kuluessa
kehittyneet ja juurtuneet syville suomalaiseen
toimintakulttuuriin. Vasta viime aikoina niiden
rinnalla on alettu puhumaan myds joukko- ja ke-
vyttd liilkennettd koskevien etujen kehittdmises-
ta (tydsuhdematkalippu yms.).

Suomessa on viime vuosina keskusteltu myds
liikenteeseen liittyvien maksujen mahdollises-
ta kdyttéonotosta. Liikennesektorille kohdistu-
via maksuja voisivat olla esimerkiksi (suurten)
kaupunkiseutujen ruuhkamaksut tai tietylle yk-
sittdiselle tielle tai tieverkon osalle asetettava
tienkdyttémaksu. Maksujen ideana on hinnoi-
tella teiden kaytto siten, ettd perittdvat maksut
kattaisivat kaikki muille tienkayttajille ja yhteis-
kunnalle aiheutetut kustannukset (niin sanotut
yhteiskuntataloudelliset rajakustannukset). Tal-
16in tienkdyton hinta olisi tienkayttdjien kesken
tasapuolinen ja liikenteen ohjauksen kannalta
tehokas. Tiemaksun suuruus voitaisiin asettaa
esimerkiksi auton hiilidioksidipaastojen maa-
ran mukaan, jolloin se kannustaisiihmisia hank-
kimaan vahapaastoisempia autoja. Ennen kuin
tienkdyttomaksuista voidaan tehda paatoksia,
on kuitenkin selvitettava niiden sosiaaliset, alu-
eelliset ja kansantaloudelliset vaikutukset.

Liikenteen hinnoittelu on monien arvioiden
mukaan tehokkain keino liikkenteen kasvihuo-
nekaasupadstojen vahentamiseen. Paastoja
voitaisiin paikallistasolla vahentda hinnoitte-
lun keinoin jopa 10-20 prosenttia. Lontoossa ja
Tukholmassa kasvihuonekaasupdastot vaheni-
vét noin 20 prosenttia, kun ruuhkamaksut otet-
tiin kdyttoon.

Lentoliikenteen osalta hiilidioksidipaastoja
pyritddn jatkossa vahentdmaan muun muassa
paastokaupan keinoin. lImailun paastékauppa-
direktiivi tuli voimaan helmikuun alussa 2009.
Direktiivin mydta ilmailun padstékauppa alkaa
1.tammikuuta 2012 sekd EU:n sisdisilla ettd EU:n
jakolmansien maiden valisilla lennoilla. Paasto-
kaupan kansantaloudellisia tai lentoyhtididen
talouteen kohdistuvia vaikutuksia on mahdo-
tonta tdssa vaiheessa arvioida, koska ei tiede-
ta paastooikeuden hintaa vuonna 2012 eika
my6skaan sitd, kuinka paljon lentoyhti6illa on
tarvetta ostaa oikeuksia kansallisen huutokau-
pan kautta. Tdysin alustavien arvioiden mukaan
lentoliikenteen paastokaupasta aiheutuvat lisa-
kustannukset lentoyhtidille voisivat nousta noin
20-70 miljoonan euron vdlille.

Vesiliikenteen osalta Suomessa on kaytos-
sa vaylamaksut, jotka perustuvat alusten ko-
koon ja jaaluokkaan. Vaylamaksu ei ndin ollen
ota huomioon alusten paastoja. Vesililkkenteen



CO,-péastojen vahentaminen taloudellisilla oh-
jauskeinoilla edellyttda kansainvalisid sopimuk-
sia. Kansainvalisen merenkulun kasvihuonekaa-
supddstot on tarkoitus ottaa mukaan post-Kioto-
jdrjestelmddcin vuoden 2013 alusta. Paatos tehtd-
neen Kdédpenhaminan ilmastokonferenssissa
joulukuussa 20009.

Kansainvélisessa merenkulkujarjestdssa
IMO:ssa on kayty alustavia keskusteluja talou-
dellisten ohjauskeinojen kdyttdonotosta me-
renkulun CO,-paastéjen vahentamiseksi. Esilla
on ollut niin sanottu bunkkerimaksun kaytto.
Maksu maksettaisiin aina polttoainetta alukseen
hankittaessa. Maksutulot koottaisiin kansainva-
liseen rahastoon, josta ohjattaisiin varoja kehi-
tysmaiden kasvihuonekaasupaastoja vahenta-
viin hankkeisiin. Toinen esilld ollut ehdotus on
ollut merenkulun kansainvélinen paastdkaup-
pa.EU on myds tuonut esille EU-maihin suuntau-
tuvaa liikennetta koskevan paastokaupan jarjes-
tdmisen, jos IMO:ssa ei padsta asiassa ratkaisuun.

Rautatieliikenteen osalla Suomessa on jo ta-
loudellinen ohjauskeino kaytdssa, silla ratavero
on korkeampi dieselvetoisella liikenteelld kuin
sahkovetoisella liikenteelld. Talla tavoin liiken-
nettd pyritddn ohjaamaan ymparistoystavalli-
sempaan sahkéliikenteeseen. @

Tavoitteet pitkan aikavalin

ilmasto- ja energiastrategiassa:

@ Luodaan valmiudet paikannukseen perustuvan
tienkdyttdmaksun kdyttéonottoon tulevalla
vuosikymmenelld, huomioon ottaen EU-maaraykset.
Selvitetdadn mahdollisuudet ja ohjauskeinot
vahapaastoisen henkildautoliikenteen edistamiseen
maan niissd osissa, joissa joukkoliikenne ei ole

todellinen vaihtoehto.

maaritelladn vuonna 2012.

Kustannukset liilkkenne-ja

e Ei arvioitu vield tdssa vaiheessa.

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus

+yllapitad ja kehittad CO,-perusteista ajoneuvove-
rojarjestelmad siten, etta ajoneuvoverotuksessa
voidaan joustavasti ottaa huomioon uusi ajoneu-
voteknologia ja vaihtoehtoiset polttoaineet seka
mahdollinen ohjausvaikutuksen lisadminen

+yllapitda uusien myynnissa olevien ajoneuvojen
nettipalvelua (EkoAke)

«kehittad EkoAken energiamerkintapalvelua

«selvittdd ruuhka- ja muiden mahdollisten
tienkayttomaksujen kdyttdonoton edellyttdmia
rekisteritietojen kdytt6a ja muita toteuttamista

«osallistuu liikenteen verotusta ja maksuja
koskeviin selvityksiin sekd mahdollisten
muutosten toimeenpanemiseen.

Finavia

«kehittda ymparistoperusteisia lentoasemamaksuja
Helsinki-Vantaalla niin, ettd ne kannustavat
potkuriturbiinikoneiden kayttoon.

limailuhallinto

«huolehtii lentoliikenteen vapaasti jaettavien
padstooikeuksien jaosta ja jakamisen perusteena
olevan vertailun toteuttamisesta

«huolehtii ilmailun padstokaupan edellyttdmasta
seurannasta ja raportoinnista

«huolehtii niistd seuraamuskaytannoista, joita
kohdistetaan paastokauppalain velvoitteita
noudattamasta kieltdytyviin lentoyhtiéihin.

Liikenne- ja viestintaministerio

«selvittad yhteistydssa Helsingin seudun kuntien,
YTV:n ja muiden sidosryhmien kanssa ruuhka-
maksun yhteiskunnallisia vaikutuksia Helsingin
seudulla seka tekee selvityksen pohjalta paétokset
siitd, kuinka asian valmistelussa tulisi edeta

«selvittad kilometriperusteisen, auto- ja
ajoneuvoverotuksen korvaavan maksun
kayttoonottamisen mahdollisuudet ja vaikutukset

«selvittaa liikenteen ulkoisten kustannusten
sisdistamisen vaikutukset ja kdyttddnottamisen
mahdollisuudet

«tekee paatokset ruuhkamaksun tai muiden tien-
kayttdmaksujen mahdollisesta kéyttddnotosta
erityisesti tilanteessa, jossa ndyttaa silt, ettd va-
paaehtoisuuteen perustuvilla toimenpiteilla ei
tulla saavuttamaan lilkkennesektorille asetettuja
paastdjen vahennystavoitteita (vuonna 2012)

«osallistuu tydmatkaliikennettd koskevien
verokaytantojen selvityksiin ja mahdolliseen
muuttamiseen

«valmistelee kevatkauden 2009 aikana lain,
jolla ilmailun paastokauppadirektiivi saatetaan
kansallisesti voimaan

+kehittdd ratamaksun ymparistdohjaavuutta

«osallistuu Kansainvalisen merenkulkujarjeston
(IMO) Meriympériston suojelukomitean (MEPC)
tyoskentelyyn kasvihuonekaasupdastojen
vahentdmistoimenpiteista paattamiseksi

«osallistuu mahdollisiin EU-neuvotteluihin,
jotka tahtaavat EU:n alueelle suuntautuvan
meriliikenteen hiilidioksidipaastojen
vahentdmiseen.

Hallinnonalan tavoite / mittari:
o Tieliikenteen tarkemmat tavoitteet

@ Selvitetdan tienkdyttomaksujen sosiaaliset,
alueelliset ja kansantaloudelliset vaikutukset.

viestintaministerion hallinnonalalle:

Merenkulkulaitos

«osallistuu Kansainvalisen merenkulkujarjeston
(IMO) Meriympaériston suojelukomitean (MEPC)
tydskentelyyn kasvihuonekaasupdaastojen
vahentamistoimenpiteistd paattamiseksi

«osallistuu mahdollisiin EU-neuvotteluihin,
jotka tahtadvat EU:n alueelle suuntautuvan
meriliikenteen hiilidioksidipaastojen
vahentdmiseen

«kdynnistad tutkimushankkeen, jossa arvioidaan
Suomeen suuntautuvan kansainvalisen
meriliikenteen CO,-padstot.

Ratahallintokeskus

«selvittaa rautatieliikenteen ulkoisia kustannuksia
verrattuna muihin liilkennemuotoihin

«osallistuu aktiivisesti liikenne- ja
viestintdministerion johdolla
ratamaksun / veron diversifiointiin.

Tiehallinto

«selvittdd ruuhka- ja muiden mahdollisten
tienkdyttémaksujen kdyttéonoton
edellyttdmia teknisia jérjestelmi tiestolld ja
niiden toteuttamista.

Viestintavirasto

«vaikuttaa ruuhkamaksujen tai muiden
tienkdyttomaksujen kdyttéonotossa tarvittavien
tietoliikennejarjestelmien kdytettavyyteen
valillisesti varmistaessaan tietoverkkojen
hairiéttomyytta.
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5.8
Energiatehokkuus

@ Liikenne on erds merkittdvimmistd energiaa

kuluttavista sektoreista Suomessa. Liikennesek-

tori kulutti vuonna 2006 energiaa noin 51 TWh.
et Koko Suomen energiankulutus oli samana vuon-
na 313 TWh. Suurin osa liikenteen energianku-
lutuksesta tapahtui tieliikenteessa. Tieliiken-
teen energiankulutus on kasvanut 2000-luvulla
Idhes kymmenen prosenttia. Kasvu johtuu paa-
osin henkildautoliikenteen energiankulutuksen
kasvusta.

EY:n direktiivi (2006/32/EY) energian loppu-
kayton tehokkuudesta ja energiapalveluista tu-
li voimaan toukokuussa 2006. Direktiivin tavoite
(yhdeksan prosentin sadsto kansallisesta energi-
ankulutuksesta) koskee myds liikkennesektoria.
Direktiivin voimaansaattamiseksi kdynnistettiin
kansallisen energiatehokkuuden toimintaoh-
jelman seka tarvittavien lainsaadantotoimen-
piteiden valmistelu. Ensimmadinen kansallinen
toimintaohjelma (2008-2010) valmistui kesal-
I 2008. Ohjelmaan siséltyvia liikenteen energi-
asaastotoimenpiteita ovat muun muassa tava-
rankuljetusten ja joukkoliikenteen energiansaas-
tdsopimukset, autojen energiatehokkuuden pa-
rannus, taloudellinen ajotapa, liikennejarjestel-
madsuunnittelu ja ajonopeudet. Lakijulkisen sek-
torin energiansadstosta valmistuu kevaalla 2009
tyo-ja elinkeinoministerion koordinoimana. Laki
velvoittaa julkista sektoria toimimaan esimerkki-
na muille toimijoille energiatehokkuuteen liitty-
vissa kysymyksissa. Kaikkien julkisten yhteisojen
on muun muassa valmisteltava ja ryhdyttava to-
teuttamaan omaa energiankayttédan koskevia
tehostamissuunnitelmia.

Tavarankuljetusten ja logistiikan energiate-
hokkuussopimus vuosille 2008-2016 valmistui
ja allekirjoitettiin tammikuussa 2008. Sopimus
on jatkoa aiemmalle, syyskuussa1999 solmitul-
le kuorma- ja pakettiautokuljetusten energian-
saastoohjelmalle. Sopimuksen osapuolina ovat
liikenne- ja viestintaministerio, tyo- ja elinkein-
oministerid, ymparistoministerid, Suomen Kul-
jetus ja Logistiikka SKAL ry, Logistiikkayritysten
Liittory jaVR Osakeyhtio. Sopimuksella tavoitel-
laan yhdeksén prosentin parannusta energiate-
hokkuuteen tavarankuljetus- ja logistiikka-alalla
vuoteen 2016 mennessa. Tavoitteena on myds,
ettd vahintdan 60 prosenttia tavaraliikenteen
yrityksista tai rekisterdidyistd ajoneuvoista saa-
taisiin noudattamaan vapaaehtoisuuteen pe-
rustuvaa sopimusta. Sopimus koskee myds rau-
tatiekuljetuksia.

Joukkoliikenteen energiatehokkuussopimus
vuosille 2008-2016 astui voimaan elokuussa




2008. Sopimuksella korvataan maaliskuussa
2005 allekirjoitettu joukkoliikenteen energian-
saastosopimus. Sopimusosapuolet ovat liikken-
ne- ja viestintdministerio, tyo- ja elinkeinomi-
nisterid, ymparistoministerio, Linja-autoliittory,
Suomen Paikallisliikenneliitto ry ja VR Osakeyh-
tio. Energiatehokkuussopimus koskee sekd bus-
siliikennetta etta rautatie-, metro- ja raitiovau-
nuliikennettd. Sopimuksella tavoitellaan hen-
kilokuljetusten alalla yhdeksan prosentin pa-
rannusta energiatehokkuuteen vuoteen 2016
mennessd. Sopimuksen kattavuuden osalta
tavoitteena on, ettd vahintdaan 80 prosenttia
joukkoliikenteesta kuuluu tdméan vapaaehtoi-
suuteen perustuvan sopimuksen piiriin vuo-
teen 2016 mennessa.

Sopimusten toteutumista seurataan vuo-
sittain. Jos ndyttaa siltd, ettd toivottuun tavoit-
teeseen (yhdeksdn prosentin energiasadsto) ei
padstd vapaaehtoisin toimin, liikkenne-ja viestin-
taministerio harkitsee toimenpiteiden viemista
lainsaddantoon.

Taloudellisen ajotavan koulutus sisallytettiin
osaksi uusien ammattikuljettajien koulutusta
vuonna 2008. Laki kuorma- ja linja-auton kul-
jettajien ammattipatevyydestd edellyttas, etta
ammattikuljettajien on hankittava taydennys-
koulutusta viiden vuoden vélein. Tahdn kou-
lutukseen sisdltyy vahintdaan seitseman tuntia
taloudellisen ja ennakoivan ajotavan koulu-
tusta. Linja-auton kuljettajien uudet patevyys-
vaatimukset tulivat voimaan syyskuussa 2008.
Kuorma-auton kuljettajien osalta vaatimukset
tulevat voimaan syyskuusta 2009 alkaen.

Liikenne- ja viestintdministerid on edista-
nyt taloudellisen ajotavan koulutusta ldhin-
na erilaisten kampanjoiden avulla yhteistyds-
sa Motiva Oy:n kanssa. Malttia ja viisautta teille
-kampanjan tavoitteena oli tehostaa seka lin-
ja- ja kuorma-autonkuljettajien ettd henkildau-
tonkuljettajien taloudellista ja turvallista ajota-
paa. Kampanja paattyi vuonna 2007. Malttia ja
viisautta teille -kampanjaa on jatkettu niin sa-
notun Easy, Rider -kampanjan muodossa. Tu-
levaisuudessa yksityisautoilijoille suunnattu
kampanjointi on tarkoitus toteuttaa perusteil-
la olevien liikkumisen ohjauskeskusten kautta
(ks. naista enemman luvussa 5.6 Liikkumisen
ohjaus).

Lentoliikenteessa pyrkimys kustannustehok-
kuuteen on vahva kannustin lentoyhtididen
polttoaineen kdyton optimointiin. Lentoyhtiét
pyrkivét lennonjohdollisten jarjestelyjen tuella
mahdollisimman taloudellisiin lentotapoihin ja
-reitteihin koko lennon ajan. Taloudellisuuteen
pyrkiminen ei kuitenkaan saa johtaa lentotur-
vallisuuden vaarantumiseen, vaan muun mu-
assa turvamarginaalit tulee sailyttaa.

Finavia on kdynnistanyt kevaalla 2008 ympa-

ristoystavallisempien lentotapojen lisddmiseen
liittyvan projektin. Jatkuvalla liu'ulla tehtavat 1a-
hestymiset (CDA) voivat vahentdd lentokoneen
ldhestymisvaiheen padstoja 10-30 prosenttia.
Suurilla lentokoneilla tdma tarkoittaa noin 200
kilon polttoaineen sdastoa laskeutumista koh-
den. Helsinki-Vantaan lentoasemalla Idhestymi-
sistd 20 prosenttia on jo nyt jatkuvan liu'un eli
CDA-konseptin (Continuous Descent Approach)
mukaisia. Lennonjohdon tavoitteena on pitaa
lentokoneet mahdollisimman pitkdan mahdol-
lisimman korkealla ilmassa seka luoda lentdjille
edellytyksetjatkuvalla liu'ullatehtavaan lahesty-
miseen. CDA-ldhestymisilla pyritdan paitsi paas-
tojen, myds melun vahentdmiseen.

Kansainvalisessda merenkulkujarjestdssa
(IMO) on jo usean vuoden ajan kdyty merenku-
lun kasvihuonepaastdjen vahentamista koske-
via neuvotteluja. IMO:ssa on tdhdn mennessa
hyvaksytty kasvihuonekaasupddstoja mittaava
niin sanottu operatiivinen CO,-indeksi (Energy
Efficiency Operational Index). Indeksin kaytto
on vapaaehtoista ja sitd voidaan soveltaa kai-
kille aluksille. Télla hetkelld tyon alla on uusille
laivoille pakollinen energiatehokkuutta mittaa-
va suunnitteluindeksi (Energy Efficiency Design
Index, EEDI). IMO:ssa on keskusteltu lisdksi niin
sanotuista parhaista kdytanndistd, joita sovel-
tamalla kasvihuonekaasupaastoja voidaan va-
hentaa. Parhaat kdytannot ovat teknisid ja ope-
ratiivisia keinoja aluksista aiheutuvien paastoéjen
vahentamiseksi. Esilld on ollut myos ajatus, et-
td varustamot velvoitettaisiin laatimaan aluksil-
leen niin sanottu energiatehokkuuden hallinta-
suunnitelmia (Ship Efficiency Management Plan).

EU:ssa on valmisteilla kaksi uutta, lilkkenteen
energiatehokkuuteen vaikuttavaa direktiivia.
Nama ovat ehdotus ajoneuvojen energiamer-
kintadirektiivin (1999/94/EY) muuttamisesta
sekd ehdotus renkaiden energiamerkinngista.
Ajoneuvojen energiamerkintadirektiivi koskee
kuluttajien mahdollisuuksia saada uusien hen-
kildautojen markkinoinnin yhteydessa poltto-
ainetaloutta ja hiilidioksidipaastoja koskevia
tietoja. Direktiivi ei ole toiminut parhaalla mah-
dollisella tavalla, silla direktiivissa vaadittujen
maantie-, katuajon- ja yhdistetyn CO,-paaston
ilmoittaminen ei nykymuodossaan avaudu ku-
luttajille parhaalla mahdollisella tavalla (esim.
yhdistetty CO, = 149 g/km). Direktiivia halu-
taan muuttaa niin, ettd ajoneuvojen energia-
merkinndissa voitaisiin hyddyntaa kodinkone-
kaupasta tuttuja A—-G-merkintdja. Sama mer-
kintdjarjestelma halutaan saada kaytt6on myos
rengasliikkeisiin.

Liikenteen energiatehokkuuteen on mahdol-
lista vaikuttaa my6s tienpidon toimin. Tienpi-
dossa energiatehokkuuteen vaikuttavat teiden
kunto ja pdallysteet, teiden liikennetekniset rat-

Toimen
paastovahennyspotentiaali:

0,3 miljoonaa CO,-tonnia/vuosi.

Léhde: NEEAP 2008

kaisut (suuntaus, liittymajarjestelyt ja ratkaisut),
nopeusrajoitukset sekd tiehen liittyvat raken-
teet (tievalaistus, liikenteen ohjaus). Tienpidon
suunnittelussa erilaisten toimien ja hankkeiden
maarittelyssd, priorisoinnissa ja valinnoissa ku-
ten teiden liikkenneteknisissa ratkaisuissa tai no-
peusrajoitusten maarittelyssa, energian kulu-
tuksen merkitys arvioidaan jatkossa perusteelli-
sesti. Tievalaistuksessa ja liilkenteen ohjauksessa
kdytetadn jo talla hetkelld energiatehokkaimpia
markkinoilla olevia ratkaisuja.

Ajoneuvohallintokeskus
«osallistuu taloudellisen ajotavan
kampanjointiin
+kehittaa taloudellisen ajamisen kul-
jettajaopetusta uusille kuljettajille
«kehittaa taloudellisen ajamisen kul-
jettajaopetusta ammattikuljettajille
«osallistuu aihepiirin T&K-toimintaan
«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kayton tehostamissuunnitelman.

Finavia

«jatkaa 2008 kdynnistamaansa ympa-
ristdystavallisempien lentotapojen
lisédmiseen liittyvaa projektia

«toimeenpanee vuonna 2008 laati-
maansa energia- ja ilmasto-ohjel-
maa tavoitteena edelleen parantaa
lentoasemien energiatehokkuutta
(kWh/ matkustaja).

«toimeenpanee omaa toimintaansa
koskevan, vuonna 2008 valmistu-
neen energiankdyton tehostamis-
suunnitelmansa.

Finnpilot

«ottaa huomioon kaluston ymparis-
toystavallisyyden luotsauskaluston
hankinnoissa

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kéyton tehostamissuunnitelman.



Luotsauksen padtehtdvana on avustaa me- |

riliikennetta edistden sen toiminnallista ja yh-
teiskunnallista turvallisuutta. Tehokkaasti ja ta-
loudellisesti toimiva alusliikenne vdhentda me-
renkulun ymparistokuormitusta. Asiantuntevan
luotsin avulla laivan kulku on sujuvampaa ja no-
peampaa, joten laivan koneet ovat kdynnissa
lyhyemman aikaa. Mitd nopeammin ja turvalli-
semmin laiva saapuu satamaan ja kiinnittyy lai-
turiin, erityisesti vaikeissa jadolosuhteissa, sita
vahemman ymparisto kuormittuu. e

Tavoitteet pitkan aikavalin
ilmasto- ja energiastrategiassa:

o Tavaraliikenteen ja joukkoliikenteen energiatehokkuussopimusten
tuloksia seurataan ja tarvittaessa toimia tehostetaan.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

@ Yhdeksan prosenttia energiansaasto vuoteen 2016 mennessa
tavaraliikenteen ja joukkoliikenteen energiatehokkuussopimuksiin
liittyneiden yrittdjien toiminnassa seka yleisen energiatehokkuuden

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Finstaship

«minimoi kauppa-alusten
odotusajat seka merelld ettd
satamissa jdanmurtokauden
murtajakapasiteettia optimoimalla

«ottaa huomioon kaluston
ymparistoystavallisyyden
jadnmurtajakaluston hankinnoissa

«kehittda alushenkildkunnan
ymparistdosaamista

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kdyton tehostamissuunnitelman.

limailuhallinto

«valvoo, etta polttoaineen kdyton ja
lentoajan optimointi tehdéan lento-
turvallisuutta vaarantumatta

«seuraa ja osallistuu Single Europe-
an Sky ja SESAR (EU ja Eurocontrol
yhteistydssd) hankkeisiin, joilla py-
ritddn ilmatilan uudelleenjarjestely-
jen kautta (muun muassa Functional
Airspace Blocks, FAB) vahentdmaan
CO2-paastdja 9-12 prosenttia vuo-
teen 2020 mennessa (FAB:it tulisi
EU:n suunnitelmien mukaan olla pe-
rustettu vuoteen 2012 mennessa)

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kéyton tehostamissuunnitelman.

limatieteen laitos

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kdyton tehostamissuunnitelman.

Liikenne- ja viestintaministerio

«osallistuu energiatehokkuutta
koskevan lainsaddannon
kehittdmiseen yhteistyossa tyo- ja
elinkeinoministerion kanssa

+koordinoi ja seuraa likennesektoria
koskevien, vapaaehtoisten
energiatehokkuussopimusten
markkinointia ja toimeenpanoa

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kdyton tehostamissuunnitelman

«huomioi energiankulutuksen
yhtena valintakriteerind omia
hankintoja tehdessaan.

Merenkulkulaitos

«toimii aktiivisesti IMO:ssa alusten
energiatehokkuusindeksin
(EEDI) kehitystyossd, ottaen
huomioon jdissa kulkevien alusten
erityisominaisuudet

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansakoskevan energiankay-
ton tehostamissuunnitelman.

Kustannukset liilkenne- Ha
viestintaministerion ha

® 0,5 miljoonaa euroa/vuosi.

Ratahallintokeskus

-ottaa kdyttdon uuden ilmasto- ja
energiastrategian kevaalla 2009

«-vahentda energiankdyttd 10 pro-
senttia vuoteen 2020 mennessd

«tekee selvityksen radanpidon
energiankdytdstd ja sen
saastomahdollisuuksista ja ryhtyy
aktiivisiin energiansaastétoimiin

«ottaa hankintamenettelyissa ener-
giansaaston ja yleensdkin ekotehok-
kuuden yhdeksi arviointikriteeriksi
(muun muassa radanpidon kalusto)

«kehittdd tavaraliikenteen
rautatiekuljetuksia yhteistydssa
rautatieliikennditsijéiden, kuntien ja
logistiikkayritysten kanssa (mukaan
lukien kuorma-autoliikenne)

+kehittad rataverkkoa siten, etta tds-
mallisyys ja valityskyky paranevat

«selvitetddn maaldammon
kayttdmahdollisuudet vaihteiden
sulatukseen

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kéyton tehostamissuunnitelman.

Rautatievirasto

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energiankay-
ton tehostamissuunnitelman.

paraneminen koko liikennesektorilla.

linnonalalla:

Tiehallinto

«vaikuttaa tieliikenteen energia-
tehokkuuteen liikennejarjestelma-
tyOssd ja tienpidossa

«kehittaa likenteen hallinnan
keinoja, joilla esim. liikennevirtaa
tasaamalla tai nopeuksia
hillitsemalld voidaan valttaa ruuhka-
ja muita energiatehokkuuden
kannalta ongelmallisia tilanteita

«kehittaa tienpidon hankintamenet-
telyja siten, ettd ympadristdasiat tu-
levat hankinnoissa nykyista parem-
min esille

«suuntaa lautta- tai yhteysalushan-
kintoja kaasukayttdisiin aluksiin

«toteuttaa vuosina 2010-2015 tieva-
laistuksen ratkaisuja, jotka vahenta-
vat valaistuksen energiankulutusta

«varmistaa energiatehokkuutta kos-
kevien kriteerien huomioon otta-
mista oman toiminnan tila- ja han-
kintaratkaisuissa

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kéyton tehostamissuunnitelman.

Viestintavirasto

«valmistelee ja toimeenpanee omaa
toimintaansa koskevan energian-
kéyton tehostamissuunnitelman.
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Alykas liikenne

® Alykkaan liikenteen ratkaisuilla eli liikenteen
telematiikalla pyritdan I0ytdmaan uusia keino-
ja arkiliikenteen ja kuljetusten tueksi. Alykkaan
liikenteen ratkaisuja ovat muun muassa hairio-
tilanteiden hallinta, joukkoliikenteen palve-
lut, eLogistiikka, kaupunkiseutujen likkenteen
hallintayhteistyd, automaattivalvonnan halti-
javastuu ja ulkoistaminen, meriliikenteen hal-
linta, alusliikenteen seuranta ja ohjaus, rauta-
tieliikenteen ohjaus ja satelliittipaikantamisen
hyddyntaminen. Alykkaan liikenteen ratkaisut
ovat erityisen keskeisid kaupunkiseutujen liik-
kumisen ja lilkenteen hallinnassa, silla liiken-
teen ongelmat keskittyvat Suomessa paljolti
suurille kaupunkiseuduille.

Alykas likenne yhdist4a tieto- ja viestintatek-
niikkaa esimerkiksi paikkatietoihin. Alykkaassa
liikennejarjestelmdssa ajoneuvoista tulee en-
tistd kiintedmpi osa liikenneinfrastruktuuria.
Ne tuottavat ajantasaista tietoa liikennejarjes-

telman tilasta ja valittavat sitd seka kuljettajal-
leen ettd toinen toisilleen. Samoin terminaaleis-
tajavaylista tulee dlykkaampia, kun niita varus-
tetaan tieto- ja viestintatekniikalla. Alykasta lii-
kennettd hyddynnetddn jo muun muassa saa- ja
reittipalveluissa, vaihtuvissa nopeusrajoituksis-
sa, joukkoliikenteen informaatiopalveluissa se-
ka logistiikkaa helpottavissa jarjestelmissa.

Alykasté liikennejérjestelmaa voi ja kannat-
taa ohjata teollisuuden prosessinohjauksen kal-
taisesti liilkkumisen ja liikenteen hallinnan kei-
noin.Tama tarkoittaa lahinna kysynndn ohjauk-
sen, liikenteen ohjauksen ja tiedottamisen ajan-
tasaisten palvelujen hyédyntamista. Vaylanpi-
dosta siirrytaan asiakaslahtoiseen liilkenneverk-
kojen operointiin. Tallaisessa operoinnissa kes-
kitytdadn matkojen ja kuljetusten luotettavuu-
teen jalaatuun mukaan lukien ilmastomuutok-
sen torjunta.

Liikenne- ja viestintdministerio asetti huh-
tikuussa 2008 selvitysmiehen, jonka tehtava-
na oli selvittaa tieto- ja viestintatekniikan seka
alykkaan liikenteen ratkaisujen asemaa liiken-
nepolitiikassa. Selvitysmiehen raportti valmis-
tui joulukuussa 2008 (Liikenne- ja viestintami-

nisterion julkaisuja 58/2008). Raportissa esitel-
1aén 7-kohtainen toimenpidesuunnitelma alyk-
kaan liilkenteen mahdollisuuksien taysimaarai-
seksi hyddyntamiseksi liilkennepolitiikassa. Ra-
portin mukaan alykkaan liikenteen jarjestel-
milld tulee olemaan tarked rooli tulevaisuuden
liikennepolitiikassa. Erityisen merkittava rooli
alykkaan liikenteen ratkaisuilla tulee olemaan
liikenteen hinnoittelun organisoimisessa ja hai-
rididen hallinnassa. (Liikenteen hinnoittelusta
ks.enemman luvussa 5.7 Taloudellinen ohjaus.)

Hairidt ovat Suomessa merkittavin kuljetus-
ten ja matkojen luotettavuutta ja ennakoita-
vuutta vaarantava tekija. Hairiot vastaavat Suo-
messa my0s valtaosasta ruuhkien aiheuttamis-
ta kustannuksista ja haitoista. N&in ollen kaik-
ki toimet, jotka ennaltaehkaisevét hairididen
syntymistd ja edesauttavat niistd toipumista,
ovat merkittavia myds ymparistonakokulmas-
ta. Tulevat liikkujan palvelut perustuvat reaa-
liaikaiseen tietoon ruuhkista, hairidistd, saasta
ja kelista. Liikkuvat ajoneuvot tulevat olemaan
merkittavin tiedonlahde palveluille. Satelliitti-
paikannukseen ja RFID-teknologiaan eli sahkoi-
siin rekisterilaattoihin perustuvat tarkat paikan-
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nusjarjestelmat antavat mahdillisuuden tehos-
taa liikenneverkon kayttokapasiteettia kaikissa
likennemuodoissa.

Liikenne- ja viestintdministerion hallin-
nonalan dlykkaan liikkenteen nelivuotinen kehit-
tamisohjelma Alykdis Liikenne 2007-2010 (ALLI)
tutkii ja kehittda tieto- ja viestinta-tekniikkaa
hyodyntavia kansallisesti yhteen toimivia, asia-
kaslahtoisia ja kansainvalisesti kiinnostavia lii-
kenteen ja liikkkumisen palveluja ja palveluko-
konaisuuksia. Ohjelma pyrkii ohjaamaan ja tu-
kemaan virastojen ja kuntasektorin seka alan
toimijoiden tiivista verkostomaista yhteistyo-
ta edistden osaltaan arjen tietoyhteiskunnan
kehittymistd myos liikenteen palveluissa. Yksi
ohjelman tavoitteista on liikenteen péastojen
vahentdminen uuden teknologian ratkaisuilla.
Ohjelmaa koordinoi Tiehallinto. e

Toimen
paastovahennyspotentiaali:

Ei ole arvioitu erikseen; toteutuu osana
liikenteen yleisen energiatehokkuuden
parantumista.

Liikenne- ja viestinaministerdn hallinnonalan ilmastopoliittinen ohjelma 2009-2020
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Tavoitteet pitkan aikavalin

ilmasto- Ja energiastrategiassa:

o Ej asetettuja tavoitteita.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

o Alykas liikenne tukee liikenteen yleisten
energiatehokkuustavoitteiden saavuttamista.

Kustannukset liilkenne- lja
viestintaministerion ha

linnonalalla:

e Ei arvioitu vield tassa vaiheessa.

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus

«selvittdd ajoneuvon sahkoisen
tunnistamisen mahdollisuudet ja
vaikutukset

«osallistuu aihepiirin
T&K-toimintaan

«osallistuu liikennetelematiikan
kehittdmiseen liittyvaan
yhteistyohon kansallisesti ja
kansainvalisesti.

Liikenne- ja viestintaministerio

<kdynnistaa aktiivisen tavoiteha-
kuisen kansallisen ja kansainvali-
sen yhteistyon aiheeseen liittyen
(muun muassa kansallinen &lyk-
kéan liikenteen foorumi)

«laatii kansallisen lilkenteen
tavoitetilaa tukevan dlykkaan
liikenteen tavoitetilan seka
strategian ja toimenpideohjelman
tavoitetilan saavuttamiseksi

+muokkaa tulosohjausta siten, etta
se ohjaa myos alykkaan liikenteen
ratkaisujen kdyttéon

«hankkii riittdvét henkildstoresurssit
ja tarvittavan osaaminen alueelle
seka sopii tyonjaosta

«ryhtyy toimiin vaikuttavimpien ja
tehokkaimpien dlykkaan liikenteen
ratkaisujen laajamittaiseksi
kéyttoonotoksi seka suurten
kokeilujen kdynnistamiseksi

«valtavirtaistaa alykkaan
liikenteen ratkaisut ja uusii
vaylanpidon (tai paremminkin
liikenneverkkojen operoinnin)
suunnittelujarjestelmat.

Ratahallintokeskus

«parantaa hairiétilanteiden hallintaa
vahvistamalla liikenteenohjaus-
jarjestelmia

«kehittda liikenteenohjausta
ja vdhentaa liikenteellisia
pullonkauloja koko rataverkolla

«selvittad uuden teknologian
potentiaaliset mahdollisuudet
rataverkon kédyton tehostamisessa

«parantaa aikatauluinformaatioita.

Tiehallinto

+kehittaa ja soveltaa liikenteen
kysyntdan vaikuttavia ja likenteen
operatiivista ohjausta palvelevia
alykkaan liikenteen keinoja

«tehostaa liikenteen hairictilanteista
toipumista

«osallistuu liikenteen hallinnan tele-
maattisten keinojen kehittdmiseen
laajassa kansainvélisessa yhteis-
tydssa.

Viestintavirasto

.mahdollistaa dlykkaan likenteen
kehittamistd antamalla edellytykset
sen tarvitsemien tietoliikenneverk-
kojen hairiottomalle toiminnalle.
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5.10
Tietoyhteiskunta-
ja viestintapolitiikka

@ Tietoyhteiskunnan palvelut pienentavét osal-
taan talouden energiaintensiteettid. Tieto- ja
viestintdteknologian mahdollistamat tuotteet
ja palvelut auttavat sekd kuluttajia ettd muita
talouden toimijoita parantamaan omaa ener-
giatehokkuuttaan. Tieto- ja viestintdteknologiaa
hyddyntamalla voidaan pienentdd muun muas-
sarakennusten energiankulusta, tehostaa ener-
gia-alan prosesseja, optimoida liilkenneratkaisu-
ja, vahentaa tyo- ja muuta matkailua sekd dema-
terialisoida perinteisia hyodykkeitd, esimerkiksi
siirtdmalla julkisia palveluja verkkoon. Tieto- ja
viestintatekniikkaan perustuvat uudet energia-
tehokkuusteknologiat vaikuttavat myonteises-
ti myds kilpailukykyyn ja niiden avulla voidaan
luoda kokonaan uusia lilketoimintamahdolli-
suuksia kansainvalisilla markkinoilla.

Tieto- ja viestintdteknologia aiheuttaa erdi-
den arvioiden mukaan noin kaksi prosenttia
maailman kaikista kasvihuonekaasupaastoista
ja kehityssuunta on edelleen nouseva. Tieto- ja

viestintdateknologia-alan oman energiankulu-
tuksen ja kasvihuonekaasupddstojen kasvusta
huolimatta tietoyhteiskunnan tuotteiden ja pal-
veluiden tehokas kaytto kaikilla yhteiskunnan
sektoreilla voi pienentda yhteiskunnan koko-
naisenergiankulutusta ja energiaintensiteettia.
Siksi on myds ympariston ja ilmaston kannalta
oleellisen tarkeda, etta tietoyhteiskuntakehitys
jatkuu myonteisend.

Energiankulutukseen ja hiilijalanjalkeen vai-
kuttavien tekijoiden ketju on monimutkainen.
Siksi luotettavan ja vertailukelpoisen tiedon
merkitys onkin avainasemassa kun pyritdan va-
hentdmaan ympariston kuormitusta. Suomalai-
sissa kotitalouksissa on esimerkiksi saavutettu
seitsemdn prosentin energiansaastoja jo pel-
kastaan tarjoamalla kuluttajille reaaliaikaista pa-
lautetta kulutuksestaan. Ruotsissa vuoden 2009
heindkuun alusta alkaen kuluttajien sahkolasku-
tuksen tulee perustua vahintaan kuukausittain
luettuun todelliseen mittarilukemaan. Tarkempi
tieto tarjoaa kuluttajille mahdollisuuden seura-
ta paremmin todellista sahkonkulutustaan. Tal-
laisten alykkaiden ratkaisujen edellytyksend on
laadukkaiden ja kohtuuhintaisten viestintapal-
veluiden saatavilla olo.

Viestintdpolitiikan keinoin parannetaan verk-
koinfrastruktuuria ja tietoyhteiskunnan palve-
luiden saatavuutta seka sahkdista asiointia. Toi-

mivien viestintaverkkojen avulla sdhkdiset pal-
velut ovat voineet kehittyd ja niiden kdyttd on
lisddntynyt. Laajalti kaytettavissa olevat nopeat
laajakaistayhteydet sallivat nykyista huomatta-
vasti runsaamman ja monipuolisemman pal-
velutarjonnan verkoissa, mika osaltaan edistaa
energiatehokkuutta niilla aloilla, joiden energi-
an kulutuksen vahentdamismahdollisuudet ovat
riippuvaisia edistyksellisista tieto- ja viestinta-
teknologisista ratkaisuista.

Tietoliikenteen ja tietotekniikan keskusliitto
FiCom ry:n on tarkoitus lanseerata kevaan 2009
aikana internetsivusto, jossa esitelldan kootus-
ti tutkimuksista saatavaa tietoa sekd ymparisto-
vaikutusten arviointi- seka mittaustapoja. Sivus-
to nostaa esiin alan parhaita kaytantoja. Kulut-
taja- seka kayttajaviestinnalla pyritadn vaikutta-
maan niihin tapoihin ja tottumuksiin, joissa on
ilmennyt potentiaalia energiansaastoon.

Tutkimusta ja eri toimijoiden vélistd kansallis-

Toimen
paastovahennyspotentiaali:

Viestintateknologian ja palveluiden
sahkoistamisen liikenteen padstoja
vahentava vaikutus selvitetaan
vuosien 2009-2011 aikana.



ta ja kansainvalista yhteistyota edistamalla py-
ritddn kartoittamaan parhaita kdytantoja ja yh-
tendistamaan viestintapolitiikan hallinnonalan
toimijoiden tapoja mitata ymparisto- ja ilmas-
tovaikutuksiaan. Selked tietoa hallinnonalan
oman energiankulutuksen ja hiilidioksidipaas-
t6jen maarasta ja kehityksestd tarvitaan taustak-
si, jota vasten tulevien kuormitusta vahentavien
keinojen vaikutusta voidaan arvioida. Tdman li-
saksi pyritaan l10ytamaan keinoja mitata tieto-
yhteiskunnan tuotteiden ja palveluiden kdyton
avulla saatavista niista positiivisista ymparisto-
vaikutuksista, joiden pohjalta voidaan arvioi-
da alan niin sanottua nettohy&tya ympariston
ja ilmaston kannalta. Ohjauskeinona kaytetdan
ensisijaisesti informaatio-ohjausta, jonka tavoit-
teenavoidaan pitaa tiedon laaja-alaista lisadmis-
td alan parhaista kdytannaista.

Liikenteen jatkuva kasvu ja sen aiheuttamat
ongelmat yksittdisen liikkkujan arjesta globaaliin
ilmastonmuutoksen hillintdan pakottavat I6yta-
maan uusia kestdvampid ratkaisuja liilkkumis- ja
kuljetustarpeemme tyydyttamiseksi. Kehitta-
mispanosten ja toteuttamisen painopisteen
siirtdminen vaylista liikkennejarjestelmaan seka
edelleen tieto- ja viestintadtekniikkaa hyodynta-
viin ratkaisuihin ovat ehto tehokkaalle ja kesta-
vélle liikennejarjestelmalle seka alykkaalle liik-
kumiselle. ®

Liikenne- ja viestinaministerdn hallinnonalan ilmastopoliittinen ohjelma 2009-2020

Tavoitteet pitkan aikavalin
ilmasto- ja energiastrategiassa:

@ Valtioneuvosto asettaa Suomen strategiseksi
tavoitteeksi energian loppukulutuksen kasvun
pysayttamisen ja kadntamisen laskuun.

Hallinnonalan tavoitteet / mittarit:

o Tietoyhteiskunnan palveluilla edistetaan
valtioneuvoston ylld mainitun tavoitteen
toteutumista.

Kustanr.\.ukset Iiike_:_nne- ja
viestintaministerion hallinnonalalle:

o Ei ole arvioitu viela tassa vaiheessa.

Hallinnonalan toimenpiteet
organisaatioittain:

Liikenne- ja viestintaministerio

«lisdd kansalaisten ja yritysten mahdollisuuksia korvata
tavanomaisia palveluita ja hyddykkeitd séhkaisilla
palveluilla muun muassa edistamalla erittdin
nopeiden laajakaistayhteyksien saatavuutta kaikkiin
vakituisiin asuntoihin sekd yritysten toimipisteisiin
vuoteen 2015 mennessa

«edistaa liikkumista vahentavien toimenpiteiden
toteuttamista, kuten esimerkiksi telekonferensseja ja
e-laskujen kéyttdonottoa

«edistad dlykkaiden tietotekniikkasovellutusten
huomioimista yhdyskuntasuunnittelussa

«selvittda vuosien 2009-2011 aikana
viestintdteknologian ja palveluiden sahkdistamisen
vaikutukset liikenteen paastoihin.

Viestintavirasto

+mahdollistaa viestintdverkkojen luotettavan kéyton
ennaltaehkaisemalla verkon hairiéita

«myotavaikuttaa hiilidioksidipaastoja vahentévien
sahkoisten palveluiden kehittamiseen.

a1
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6 limastonmuutokseen sopeutuminen
likenne- ja viestintaministerion
nallinnonalalla
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lImastonmuutoksen seurauksena eri lii-

kennemuotojen toimintaedellytykset
muuttuvat. Esimerkiksi nollan tienoilla vaih-
televat lampdtilat sekd dkilliset, rajut lumisa-
teet voivat hankaloittaa tieliikennetta ja lisa-
ta liilkenneonnettomuuksien riskia. Jadpeittei-
sen kauden lyhentyminen Itamerelld helpot-
taa meriliikennettd, mutta toisaalta lisdantyva
tuulisuus, myrskyt ja pydrremyrskyt vaikuttavat
painvastaiseen suuntaan. Pyorailyn ja jalanku-
lun olosuhteiden arvioidaan lampétilan koho-
tessa keskimaarin paranevan, mutta hankaluu-
tena voi olla liukkauden lisaantyminen kuten
tieliikenteessakin.

Paitsi liikenteeseen itseensd, ilmastonmuu-
toksen vaikutukset kohdistuvat my®s liikkenteen
vaatimaan infrastruktuuriin. Liikenneinfrastruk-
tuurille aiheutuvia riskeja ovat esim. pakkas- ja
suojajaksojen tihedsta vaihtelusta aiheutuvara-
kenteiden routiminen, sadnvaihteluista aiheu-
tuva tien-tai muiden pintojen jaatyminen, poh-
javeden pinnan noususta aiheutuvat vaikutuk-
set muun muassa penkereiden vakauteen seka
lisddntyneiden sademaarien aiheuttama eroo-
sio rakenteissa.

llmastonmuutos vaikuttaa myos tietoliiken-
teeseen. Esimerkiksi tulvat ja kaatuneet puut
voivat aiheuttaa ongelmia viestintaverkkojen
infrastruktuurille ja séhkonsaannille. Talla voi
olla laajoja yhteiskunnallisia vaikutuksia, koska
useat perustoiminnot pohjautuvat tietotekni-
siin ratkaisuihin ja toimiviin tietoverkkoihin.Toi-
saalta tieto- ja viestintateknologioilla on mer-
kittava rooliilmastonmuutoksen edellyttamaan
yhteiskunnan sopeutumisvalmiuteen etenkin
havainnointi- ja varoitusjarjestelmien ja alueel-
listen ilmastoskenaarioiden laatimisen osalta.

liImastonmuutoksen vaikutukset liikenne-
sektorilla ovat viime vuosina ilmenneet mo-
nin paikoin jo hyvin konkreettisinakin. Lisaan-
tyneet sateet ja tulvat sekd niiden aiheuttama
eroosio ovat paikoitellen johtaneet teiden sor-
tumiseen. Esimerkiksi elokuussa 2004 ja kevaal-
1a 2005 esiintyi paikallisia rankkasateita ja tul-
via, jotka aiheuttivat huomattavia vahinkoja tie-
verkolla. Keski-Suomen alueella melkein kaikilla
sorateilld esiintyi sortumia ja 3-4 tietd oli poikki.
Vantaanjoen pinta nousi 177 cm, jonka vuoksi
useita teitd jouduttiin sulkemaan liikenteelta.
Tievaurioiden korjauksista koitui Tiehallinnolle
noin 1-2 miljoonan euron kustannukset.

Muita ilmastonmuutoksesta jo aiheutuneita
vaikutuksia ndyttdisivét olevan liukkaudentor-
junta-aineiden kayttomadrien kasvu. Tiesuo-
lan kdytté on 2000-luvulla lisadntynyt lukuun
ottamatta Oulun ja Vaasan tiepiireja. Liukkau-
dentorjunta-aineiden kdyttomaarat ovat myos
lentoasemilla olleet selkeasti nousussa, mut-
ta lentoasemien hoidossa on samalla siirrytty

kayttdmaan ymparistolle vahemman haitalli-
sia aineita.

Tiehallinnossa valmistui vuonna 2007 esi-
selvitys ilmastonmuutokseen sopeutumisesta
tienpidossa. Esiselvityksessa tarkasteltiin akilli-
sesti vaihtelevien sddolosuhteiden vaikutuksia
tiepitoon seka laadittiin yhteenveto Pohjois-Sa-
vossa, lvalossa ja Kittildssa vuosina 2004 ja 2005
sattuneista tulvavahingoista kustannuksineen.
IImastonmuutoksen vaikutuksiin varautumi-
nen tienpidossa ja liikkenteessa sisaltda muun
muassa suojelusuunnittelun, kunnossapidon
sopeuttamisen (muun muassa liukkaudentor-
junta, lumenpoisto, tulvasuojaus, eroosiontor-
junta), suunnittelukriteerien tarkistamisen (tuu-
li, sade, tulvakorkeudet) ja teiden rakenteellisen
parantamisen palvelutason varmistamiseksi, ra-
kenteiden kestavyyden parantamisen (kuiva-
tuksen parantaminen, eroosiosuojaus, tien ta-
sauksen nostaminen) seka varoitusten ja tiedo-
tuksen kehittamisen poikkeustilanteissa.

Myds Ratahallintokeskus on selvittanyt il-
mastonmuutoksen vaikutuksia radanpitoon.
Esiselvitys ilmastonmuutokseen sopeutumises-
ta radanpidossa valmistui Ratahallintokeskuk-
sessa joulukuussa 2008. Saatavissa olleiden il-
mastonmuutostietojen perusteella kuvattiin il-
maston padatekijoitd, joilla arvioitiin olevan mer-
kitysta radanpidossa. N&ita olivat muun muas-
sailman ldmpdotilan muuttuminen, sateisuuden
muuttuminen, tuulisuuden jamyrskyjen muut-
tuminen seka ukkosten, jadtymis-, sulamis- ja
lumiolojen muuttuminen. Selvityksessa tarkas-
teltiin ja arvioitiin ilmastovaikutusten aiheutta-
mien riskien luonnetta, merkitysta ja kohdistu-
mista rataverkolla. Riskitarkastelun perusteella
selvitettiin varautumistarpeita, muun muassa
varoitusjarjestelmia, pelastus-ja suojelutoimin-
taa, rakenteiden vahvistamistarvetta ja ohjeis-
tuksen uusimistarvetta.

Merenkulkulaitoksen selvitys ilmastonmuu-
toksen vaikutuksista merenkulkuun kdynnistyi
loppuvuodesta 2008. llmastonmuutos vaikut-
taa merenkulkuun monin tavoin. Talvien lauh-
tuminen vahentda merialueiden jaatymista,
mutta samalla vaikeuttaa kelirikkoaikaa ja jai-
den ahtautumista sisdantulovaylien suulle. Jaa-
kentdssa ajon vdheneminen alentaa polttoai-
neenkulutusta. Ahtautumat sisdantulovaylien
suulla lisdavat alusten riskid jaada kiinni ahtaalla
kulkuvaylalld ja mahdollisesti ajautua pois vay-
lalta. llmastonmuutos on lisdnnyt myos myrs-
kytuulien esiintymistd Itdmeren alueella. Tuu-
lisella merella ajo lisda aluksien polttoaineen-
kulutusta ja vaikuttaa matka-aikoihin. Ahtailla
kulkuvesilld ja satama-alueilla alusten operoin-
ti vaikeutuu kovilla tuulilla. Vaara vaylalta ajau-
tumiseen tai satamalaitteisiin tormaamiseen li-
saantyy. Alukset joutuvat kayttdmaan useam-



min hinaaja-avustusta, joka taas lisaa kustan-
nuksia. Luotsauksen tarkeys ja vaativuus koros-
tuu hankalissa olosuhteissa.

Finavia on valmistautunut laatimaan oman
selvityksensa tydohjelman vuoden 2009 lop-
puun mennessa. Selvitystarpeita ovat esimer-
kiksi liikennealueiden tulvaherkkyys (kuiva-
tus- ja viemarijarjestelmien kapasiteetti), talvi-
en lampenemisen vaikutukset maanrakenta-
misen suunnitteluun, péallysteiden kestavyys
sadannan ja ldampotilan muuttuessa, liukkau-
dentorjuntatarpeen muuttuminen ja siihen va-
rautuminen, lentoliikenteen turvallisuuden se-
ka saannollisyyden vaatimukset suhteessa saan
aari-ilmididen yleistymiseen seka erikseen len-
toasemien kunnossapito ja lennonvarmistus.

Hallituksen strategiassa yhteiskunnan elintar-

keiden toimintojen turvaamisesta (23.11.2006)
yhteiskuntaa uhkaavat tapahtumat jaetaan yk-
silokeskeisiin, yhteiskuntaa uhkaaviin ja globaa-
leihin uhkiin. lImastohairiét luetaan globaalei-
hin uhkiin, joilla kuitenkin saattaa olla suuri vai-
kutus moniin yhteiskunnan elintarkeisiin inf-
rastruktuureihin ja vdeston turvallisuuteen. II-
mastomuutoksen aiheuttamiin ja kansallista
turvallisuutta uhkaaviin hairiéihin varaudutaan
osana ministerion hallinnonalan yleisid valmius-
toimenpiteitd. Tammikuussa 2009 julkaistus-
sa turvallisuustutkimuksen kansallisessa stra-
tegiassa korostetaan ilmastonmuutokseen va-
rautumisen ja sopeutumisen tarkeyttd. Uhkina
ovat erityisesti ilmastomuutoksen aiheuttamat
myrskyt, rankkasateet, kuivuudet, ahtojadolo-
suhteet, helle- ja pakkaskaudet sekd pidem-

malla aikavalilld juomaveden ja ruoan puute,
suuret vaestonliikkeet, uudet tartuntataudit ja
muut ennakoimattomat uhat. Néma uhkakuvat
nakyvat yha selvemmin myds uusissa sahkoisen
viestinndn ja kuljetuslogistisen infrastruktuurin
varautumishankkeissa.




Tavoitteet pitkan aikavalin ilmasto- ja energiastrategiassa:

@ Kansallisen ilmastonmuutoksen sopeutumisstrategian toimeenpanoa
edistetddn parantamalla viranomaisyhteisty6ta, liittdmalla ilmastonmuutoksen
vaikutusten arviointi ja sopeutumistoimenpiteiden maarittdminen toimialoilla
osaksi tavanomaista suunnittelua, toimeenpanoa ja seurantaa, turvaamalla
toimialoja palvelevan asiantuntijatuen ja -palvelujen saatavuus sekd turvaamalla
koordinoinnin edellyttamat voimavarat.

e Varaudutaan eri toimialoilla sdén aari-ilmididen runsastumiseen. Yhteiskunnan
sopeutumisvalmiuksien parantamiseksi kehitetaan havainnointi- ja varoitusjar-
jestelmia ja vahvistetaan edellytykset alueellisten ilmastoskenaarioiden laati-
miselle. Toteutetaan ilmastonmuutoksen sopeutumistutkimusohjelma vuosille
2006-2010 kiinnittden huomiota erityisesti toimialojen valisen kokonaisuuden
hallintaan ja varmistetaan sopeutumistutkimuksen jatkuvuus ohjelman jalkeen.

Hallinnonalan tavoite / mittari:

e Liikenteen ja viestinnan palvelutaso sdilyy nykyisenkaltaisena saan aari-ilmididen
lisddntymisestd huolimatta.

Kustannukset lilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalalle:

@ [Imastonmuutokseen sopeutuminen ei kasvata perusvaylanpidon

Hallinnonalan toimenpiteet organisaatioittain:

Ajoneuvohallintokeskus

«kehittaa vaikeissa olosuhteissa
ajamisen kuljettajaopetusta

«kehittda ammattikuljettajien
opetusta

«osallistuu aihepiirien
tutkimustoimintaan.

Finavia
«selvittad ilmastonmuutokseen

sopeutumisen tarpeita
lentoliikenteen osalta.

limailuhallinto

«kiinnittaa erityistd huomiota
siihen, miten alan toimijat ottavat
huomioon ilmastonmuutoksen
vaikutukset turvallisuudenhallinta-
jarjestelmissaan.

limatieteen laitos

+kehittad ja tuottaa raataloityja me-
netelmid ja palveluita, joilla eri toi-
mialoilla varaudutaan saan dari-ilmi-
6iden runsastumiseen

+yllapitda ja kehittda havainnointi-,
valmius- ja paatoksentekojarjestel-
mia yhteiskunnan sopeutumisval-
miuksien parantamiseksi

«tuottaa toimialoille alueelliset ilmas-
toskenaariot

«osallistuu liikennesektorin ilmaston-
muutokseen sopeutumisen tutki-
muksen toteuttamiseen.

Liikenne- ja viestintaministerio

«ohjaa ja koordinoi hallinnonalan
sopeutumisty6td seka osallistuu
kansalliseen, eri sektoreiden
valiseen yhteistyohon
ilmastonmuutokseen
sopeutumiseksi (maa- ja
metsatalousministerion
ilmastonmuutokseen
sopeutumisen koordinaatioryhmg;
muut mahdollisesti perustettavat
ryhmat)

«osallistuu ilmastonmuutokseen
sopeutumisen tutkimukseen ja
kehittdmiseen

«ottaa hallinnonalansa varautumisen
ohjauksessa ja valmiusohjeiden
laadinnassa huomioon
ilmastonmuutoksen yhteiskunnan
turvallisuudelle ja toiminnan
jatkuvuudelle aiheuttamat
uhat sekd ohjaa kansallisen
luonnononnettomuuksien
varoitusjarjestelman kehittdmista ja
sen integroimista kansallisiin valtion
johdon tilannekuvajarjestelmiin
seka hatatiedotusjarjestelmiin.

Merenkulkulaitos

«laatii selvityksen ilmastomuutoksen
vaikutuksista toimintaansa ja
muutokseen sopeutumisen
edellyttamista toimenpiteista sekd
kdynnistda tarvittavat toimenpiteet.

resurssitarpeita talla vaalikaudella, mutta tilanne saattaa jo ldhitulevaisuudessa
muuttua. Sopeutumisen resurssitarpeita hallinnonalalla arvioidaan parhaillaan.

Ratahallintokeskus

«parantaa radanpidon
ilmastonmuutokseen
sopeutumisen edellytyksia
lisaamalla tietoa ilmastoilmididen
luonteesta seka ratarakenteiden
ja -laitteiden toiminnasta ja
rasituskdyttaytymisesta

+kehittdd osaamista ja tiedon
saatavuutta poikkeavista
ilmastotapahtumista (Iampétila,
sade, tuuli, myrskyt, ukkoset, lumisa-
teet, jadtyminen) yhteistydssa
sdapalvelun tuottajien ja Tiehal-
linnon kanssa

«kehittad suojelu- ja
pelastussuunnittelua yhteistydssa
pelastusviranomaisen kanssa

«selvittdd muun muassa vahinko-
ja hairioselvityksiin perustuen
rakenteiden ja laitteiden
vahvistamis- ja suojaustarvetta
(muun muassa kuivatusrakenteet
seka liikenteenohjaus- ja
sahkonsyottolaitteet)

«ehkaisee myrskyvaurioita ennalta
eVarmistaa varavoiman riittadvyyden

«tarkistaa rautatiesuunnittelun ja
-rakentamisen teknistd ohjeistusta
muun muassa rankkasateiden,
roudan ja myrskynkestévyyden
parantamiseksi ja hairididen
vahentdmiseksi.

Rautatievirasto

«kiinnittad huomiota
ilmastonmuutoksen aiheuttamiin
riskeihin raideliikenteen
turvallisuudelle.

Tiehallinto

+kehittaa tieteknistd perusosaamista
ilmastonmuutoksen vaikutuksista

«tekee tilanne- ja riskikartoitukset
kriittisilla alueilla ja arvioi
parantamistarpeet ja
mahdollisuudet

«arvioi normien ja
suunnitteluohjeiden uudistustydssa
ohjeiden toimivuuden erityisesti
kuivatuksen ja rakenteiden kosteus-
ja eroosiokestavyyden suhteen

«huomioi talven nousevat lampatilat
ja lisddntyvat sateet

«laatii toimintaohjeet
tulvatilanteiden suojelu- ja
pelastustehtaviin.

Viestintavirasto

«kiinnittad huomiota
ilmastonmuutoksen aiheuttamiin
riskeihin viestintdverkkojen
toiminnassa.






/ Muuttuva toimintaymparisto ja
ohjelman toteutus

Liikenne- ja viestintaministerion hallin-
nonalan ilmastopolitiikkaa tullaan toteut-
tamaan vuodesta 2010 alkaen hyvin erilaisessa
toimintaympadristdssa kuin nykyisin. Kaynnissa
on kaksi isoa organisaatiouudistusta: liikenne-
ja viestintdministerion virastouudistus seka val-
tion aluehallinnon uudistamishanke ALKU. Mo-
lemmat hankkeet tulevat vaikuttamaan merkit-
tavasti liilkennesektorin toimintatapoihin. Viras-
touudistushanke tulee todennakdisesti vaikutta-
maan my0s liilkennesektorin suunnittelukulttuu-
rin kehittymiseen. Perinteisestd liikennemuoto-
kohtaisesta, uusinvestointeja korostavasta suun-
nittelusta siirrytadn kohti kokonaisvaltaisempaa
likennejdrjestelmasuunnittelua, jossa huomion
kohteeksi investointien lisdksi nousevat myos
muut lilkennejarjestelmatason ratkaisut.
Liikenne- ja viestintdministerion virastouudis-
tushanke kadynnistettiin toukokuussa 2008. Mi-
nisterio asetti kolme tyéryhmaa selvittdmaan
liikennehallinnon vaylavirastojen (Tiehallinto,
Ratahallintokeskus ja Merenkulkulaitos) yhdis-
tadmista vaylavirastoksi seka turvallisuusviras-
tojen (Ajoneuvohallintokeskus, limailuhallinto,
Rautatievirasto ja Merenkulkulaitos) yhdistamis-
td liikenteen turvallisuusvirastoksi. Virastouudis-
tuksen tavoitteena on liikkennejarjestelmaajatte-
lun vahvistuminen ja virastojen samankaltaisten
toimintojen parhaiden kaytantojen hyodynta-
minen seka ndiden kautta saatava vaikuttavuu-
den, toiminnan laadun, tehokkuuden ja tuotta-

Vaikuttaminen
maankdyttoon/ likennetarpeeseen
sekd kulku- ja kuljetusmuodon valintaan

Liikenneverkon kdyton tehostaminen

Pienet parantamistoimet

Uusinvestoinnit

vuuden parantuminen. Virastouudistuksen sel-
vitystydn madraaika on 31.3.2009.

Hallinto- ja kuntaministeri kdynnisti kesa-
kuussa 2007 hankkeen valtion aluehallinnon
uudistamiseksi (ALKU-hanke). Hankkeen toi-
mikausi on 29.6.2007-31.3.2009. Hankkeen ta-
voitteena on kansalais- ja asiakaslahtdisesti, te-
hokkaasti ja tuloksellisesti toimiva aluehallin-
to. Valtion aluehallinnon tehtévat jarjestetdaan
kahden uuden viranomaisen pohjalle, joihin
kootaan valtion nykyisten kuuden viranomai-
sen (ladninhallitukset, tydvoima- ja elinkeino-
keskukset, alueelliset ymparistokeskukset, ym-
paristdlupavirastot, tydsuojelupiirit ja tiepiirit)
tehtavat. Ensimmaisen viranomaisen tyonime-
na on Elinkeino-, liikenne- ja ympdristékeskus ja
toisen Aluehallintovirasto. Uudistukset on tar-
koitus toteuttaa kokonaisuudessaan vuoteen
2010 mennessa.

Seka virastouudistus etta ALKU-hanke tulevat
vaikuttamaan olennaisesti myos hallinnonalan
ilmastopolitiikan toteuttamiseen. Suuri osa van-
hoista virastoista lakkaa olemasta ja niiden teh-
tavat siirtyvat uusille, perustettaville virastoille.
Ministerion ja virastojen vélinen tyénjako muut-
tuu, samoin liikkennesektorin aluehallinnon oh-
jaus. Yhdistettdessa nykyiset kuusi liilkenteen vi-
rastoa kahdeksi suuremmaksi virastoksi, joiden
tehtaviin kuuluu ennen vain ministeriélle kuulu-
nut liikkennejarjestelmanakokulman huomioimi-
nen kokonaisuutena, ministerion ohjaus voidaan

Toimenpiteet

Tavoitteena
sovitun

nostaa strategisemmalle tasolle kuin nykyisin.

Kun ministerion strategista otetta liikenne-
politiikkaan lisdtdan ja uusissa virastoissa eri lii-
kennemuodot kootaan samaan virastoon, ko-
konaisvaltaisen liilkennepolitiikan valmistelu ja
toteutus terastyy. Toiminnan tehokkuus ja vai-
kuttavuus paranevat ja yhteiskunnan voima-
varat kohdennetaan mahdollisimman vaikut-
tavasti lilkennejarjestelmédn ongelmien pois-
tamiseen ja koko maan kilpailukyvyn paran-
tamiseen. Puhutaan niin sanotusta neliporras-
periaatteen toteuttamisesta lilkennesektorilla.
Taman periaatteen mukaan liikkenneongelmia
ratkaistaessa tarkastellaan ensiksi, voidaanko
ongelma hoitaa liikkenteen kysyntdan vaikutta-
malla. Sitten tutkitaan mahdollisuudet olemas-
sa olevan liikennejarjestelman tehostamiseen.
Vasta kun pienten parantamistoimien sopivuus
on todettu puutteelliseksi, tarkastellaan uusia
vdylahankkeita.

Tulevaisuudessa siis ministerio keskittyy stra-
tegiseen suunnitteluun ja ohjaukseen, virastot
operatiivisiin tehtaviin. Myos liikennesektorin
aluehallinnon tehtavia tarkistetaan. llmastopo-
liittisen ohjelman toimenpiteiden toteuttami-
sen vaatima tarkempi tyonjako ja ohjauskeinot
muuttuneessa tilanteessa selvennetdan ja yksi-
I6idaan tarpeellisessa mdarin uudistusta koske-
vassa lainsadadanto- ym. valmistelutydssa vuo-
den 2009 aikana.

Kuva 7.
Neliporrasperiaate.
Léhde: Tiehallinto

palvelutason

Toimenpiteet

varmistaminen

pitkalla aikavalilla

Ratkaisuna

Toimenpiteet

erityyppisia

toimenpiteita
yhdisteleva
kehittamispolku

Toimenpiteet



48

LITE 1

Taulukko liikenne- ja viestintaministerion hallinnonalan kasvihuonekaasupaastojen vahentamistoimista

PAASTOT VUONNA 2020

ilman toimenpiteita: 14,2 milj. t
(ennuste)

(sisdltaa biopolttoaineiden osuudent)
PAASTOT VUONNA 2005: 13,4 milj. t

(ilman tyokoneita) (VERTAILUVUOSI!)
PAASTOT VUONNA 2007: 13,7 milj. t
(ilman tydkoneita)

TAVOITEURA: paastot v. 2020 11,4 milj. t

TAVOITETASO
(- 2,8 milj. tonnia ns. perusuraan verrattuna;
- 2,3 milj. tonnia nykytilanteeseen verrattuna)

ARVIOITU
PAASTOVAHENNYS
VUONNA 2020

ARVIOITU
PAASTOVAHENNYS
VUONNA 2050

MAANKAYTON JA Ks. joukkoliikenteen ja Ks. alla

LIIKENNESUUNNITTELUN kevyen liikenteen tavoitteet

YHTEENSOVITTAMINEN

JOUKKOLIIKENTEEN EDISTAMINEN 100 miljoonaa matkaa lisdd vuonna 2020 0,15
(nykyisin noin 500 miljoonaa matkaa/ vuosi)

KAVELYN JA PYORAILYN EDISTAMINEN 300 miljoonaa matkaa lisda vuonna 2020 0,12
(nykyisin noin 1,6 miljardia matkaa/vuosi)

TALOUDELLINEN OHJAUS Tieliikenteen tarkemmat tavoitteet 0-1,4 milj. t

(Keino otetaan kayttoon tarpeen
vaatiessa tukemaan muita keinoja)

maaritelladan myéhemmin

LIIKKUMISEN OHJAUS

Ks. joukkoliikenteen ja
kevyen likenteen tavoitteet

Ks. joukko- ja kevyen
liikenteen seka energia-
tehokkuuden potentiaalit!

ENERGIATEHOKKUUS

9 % energiansaasto v. 2016 mennessa
Tavoite yhteinen kaikille EU-maille!

véh. 0,3 milj. t

AJONEUVOTEKNOLOGIA

Uusien henkildautojen ominaiskulutus

n. 101 g/ km v. 2020

Tavoite johdettu yhteisestd EU-tavoitteesta
Uusien autojen osuus autokannasta 7 %

2,1-24milj.t

3,6-4,4milj.t

BIOPOLTTOAINEIDEN KAYTON
EDISTAMINEN

KANSAINVALISEN LIKENTEEN
PAASTOJEN VAHENTAMINEN

5,75 % myydysta liikennepolttoaineesta v. 2010,

10 % v. 2020
Tavoite yhteinen kaikille EU-maille!

(n. 1 milj. t)
(Huom! Tama luku
sisdltyy perusuraan!)

(n. 2 milj. t)
(Huom!Tama luku
sisdltyy perusuraan!)

YHTEENSA

ILMASTONMUUTOKSEEN
SOPEUTUMINEN

Liikenteen palvelutaso sailyy nykyisenkaltaisena
saan aari-ilmididen lisdantymisesta huolimatta.
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KUSTANNUKSET LVM:N

TOIMENPITEET HALLINNONALALLE VASTUUTAHO
Lainsaadanto YM
Liikennejarjestelmasuunnitelmat LVM, kunnat
KHK -paastojen vahentamista tukevat liikenneinfrainvestoinnit LVM, kunnat
T&K-hankkeet LVM, YM, kunnat
Lainsaadanto (joukkoliikennelaki, LvMm

Helsingin seudun liikennekuntayhtymaa koskeva laki jne.)

Taloudellinen ohjaus 15 miljoonaa euroa vuonna 2010 LvmMm
(suurten kaupunkien 20 miljoonaa euroa vuonna 2011
joukkoliikennetuki, muut tuet) 32 miljoonaa euroa vuonna 2012

32 miljoonaa euroa vuonna 2013
50 miljoonaa euroa vuonna 2020

Joukkoliikenteen kehittamisohjelma LVM
Lainsaadanto

Kevyen lilkenteen olosuhteiden parantaminen Arvioidaan myohemmin LVM
Tienkayttdmaksut, ruuhkamaksut tms. LVM
Paastokauppa LVM
Verotus (esim. tydmatkaliikenteen osalta) VM
Tydnantajan tarjoamien parkkipaikkojen verotus VM
Liikkumisen ohjauksen organisointi 2 miljoonaa euroa/vuosi LVM
Kampanjointi, markkinointi, hankkeet 1 miljoona euroa/vuosi LVM
Lainsaddantd (CES-paketti jne.) LVM
Energiatehokkuussopimukset (markkinointi ja seuranta) 0,3 miljoonaa euroa/vuosi LvM
Taloudellisen ajotavan koulutus 0,2 miljoonaa euroa/vuosi

Lainsaddannon kehittaminen LVM
Taloudellinen ohjaus (auto-/ ajoneuvovero) VM
Informaatio-ohjaus (mainonta, markkinointi, 0,5 miljoonaa euroa/vuosi TEM, LVM
ajoneuvojen ja renkaiden energiamerkinnat)

Lainsdadannon kehittdminen TEM, YM
T&K Ui
Kansainvalisen liikenteen mukaan ottaminen globaaliin LVM
ilmastosopimukseen K66penhaminassa joulukuussa 2009

Lentoliikenteen paastokauppa LVM
Muut ohjauskeinot LVM

19 miljoonaa euroa vuonna 2010
24 miljoonaa euroa vuonna 2011
36 miljoonaa euroa vuonna 2012
36 miljoonaa euroa vuonna 2013

T&K LVM ym.
Liikenneinfran rakentamisen, hoidon ja ylldpidon ohjeistus LvM

Lainsaddanto MMM, LVM
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LITE 2

Ajoneuvoteknologian, joukko- ja kevyen liikkenteen edistamisen paastovahennyspotentiaalien laskentaperiaatteet '

Liite 2 -1

Ajoneuvoteknologian
vaikuttavuus

Liikennesuorite

Henkil6autojen liikennesuorite vuonna 2020
on laskettu polttoaineiden myynnista lasketun
nykysuoritteen ja Tiehallinnon kehitysennusteen
mukaan. Edelleen on huomioitu joukkoliiken-
teen kehittamistoimenpiteilld saavutettava suo-
ritemuutos seka siirtyma lyhyistd automatkoista
kevyeen liikenteeseen.

Ajoneuvokanta

Ajoneuvokannan osalta on arvioitu, etta Suo-
men henkildautokanta uusiutuu noin kahdek-
san prosentin vuosivauhtia ja ettd uusien myy-
tyjen henkil6autojen ominaispaastdjen kehi-
tys seuraa EU-maiden keskimaardista kehitystd,
mutta noin seitseman prosenttia tata korkeam-
malla tasolla.

1
Lahde: VTT/ Tuuli Jarvi, Kari Médkeld ja Juhani Laurikko
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Ennuste henkil6-
autokannan keski-
maaraiseksi ominais-
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henkil6autokanta

Suomi, vanha

perusennuste
m— SUOMI, UUSI

perusennuste

(autoverouudistus)

= Ennuste EU:n
keskiarvoksi

EU-tavoite

1990

T T T
2000 2010 2020

Lahtokohtana
TIEH ennuste

Polttoaineen myynnin
mukaan, sama kasvu

T T
2030 2040 2050

Polttoaineen myynnin mukaan,
sama kasvu vahennetttyna
biopolttoaineiden osuudella

Henkildautosuorite yhteensa

(milj. km)

Perusennuste
2007
2020
2050

2007
2020
2050

45000
53100
1500

45000
51900
60 100

CO, -padstovahenema (milj.t/a)

2007
2020
2050

24
44

Fossiilisilla polttoaineilla
ajettava suorite (milj. km)

41000 41000
48400 45600
56 000 50 400

Vahennetty joukkoliikenteen ja kevyen
liikenteen edistamiselld siirtynyt suorite
n. 1200 milj. km v. 2020 ja n. 1 400 milj. km v. 2050

41000 41000
47 200 44 500
54600 49200
CO, vdhenema v. 2020 46.7 g/ha-km
jav.205073.5 g/ha-km
2.2 2.1
4.0 3.6

TIEH ennusteen trendin mukaan ha-suoritteen kasvu vuosina 2007-2020 on 18 prosenttia
ja vuosina 2007-2050 37 prosenttia.
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Joukkoliikenteen
edistamisen vaikuttavuus

Joukkoliikenteen siirtymdpotentiaali on arvioitu
erikseen suurille kaupunkiseuduille, muille kau-
punkiseuduille ja pitkdmatkaiselle liikenteelle.
Lisaksi on huomioitu kaluston koon mukautta-
minen maaseudulla.

Varsinaisen laskentamenetelmén tuottamaa
joukkoliikenteen tavoiteltavien lisdmatkojen
madraa arvioitiin myos toisesta ndkdkulmas-
ta, joka perustuu eri henkiléryhmiin ja ndiden
joukkoliikenteen lisakdyttopotentiaaliin. Laskel-
ma osoitti, ettd tavoiteltavaan joukkoliikenteen
lisdykseen paastadan, mikd noin puolet aktiiviva-
estostd ja vanhemmasta vaestostd etenkin suu-
rilla kaupunkiseuduilla lisdisi joukkoliikenteen
kayttoa 1-2 matkaa viikossa ja muualla asuvat
jonkin verran.

Paastovahennyksia laskettaessa on huomioi-
tu ajoneuvoteknologian kehitys.

Rahoitus
Keskus- milj. Runko-
kaupunki euroa Lipputuki linjat
80.0
Helsinki 49.6 49 % 17 %
Tampere 12.8 31% 27 %
Turku 24 26 % 31%
Oulu 8.0 25% 38%

Taulukko 1. Rahoituksen kohdentaminen.

Muut kaupunkiseudut

Muille kaupunkiseuduille arvioitu joukkoliiken-
nematkojen lisdys on otettu suoraan vasta val-
mistuneen joukkoliikenteen kehitysohjelman
2009-2015 Arki paremmaksi - joukkoliikenne
toimivaksi -arvioista.

Kaukoliikenne

Kaukoliikenteen osalta arvioinnissa on kaytetty
edelld mainittua joukkoliikenteen kehitysohjel-
maa, VR:n arvioita sekd Matka.fi-palvelun vaiku-
tusten arviointia ja sen yhteydessa tehtya kyse-
lytutkimusta.

Suuret kaupunkiseudut

Suurten kaupunkisetujen osalta laskelmat pe-
rustuvat selvitykseen Lisdtarkastelut suurten
kaupunkiseutujen joukkoliikenteen vaikuttavuu-
desta tammikuulta 2009 ja tukirahoitustasoon
80 miljoonaa euroa vuodessa. Rahoitus on jaet-
tu kaupunkiseutujen vililld seudun asukaslu-
kujen suhteessa. Kullekin seudulle rahoitus on
kohdennettu erikseen lipputukeen, palveluta-
son parantamiseen joko runkolinjoille tai uu-
sille linjoille. Lisaksi osa rahoituksesta kohden-
netaan bussiliikenteen liikennevaloetuuksien
ja ajantasaisen informaation toteuttamiseen
sekd turvallisuuden parantamiseen erityisesti
padkaupunkiseudulla. Taulukossa 1 on esitet-
ty seuduittain rahoituksen kohdentaminen eri
toimenpiteisiin.

Toisin kuin itse suurten kaupunkien joukko-
liikenteen tukiselvityksessd, missa aikatahtdin
oli viisi vuotta (joustoarvot 0,2-0,5), tassa esite-
tyissa laskelmissa on arvioitu joukkoliikenteen
kehittdmisen ja hintojen alentamisen vaikutuk-
sia pitkalla aikatahtdimella (joustoarvot 0,5-1,0)
Suurempi joustoarvo pitemmalla aikavalilla eli

TOIMENPITEET

Info +
nopeut-

taminen  Turvallisuus Yht.

21% 1% 2% 100 %
27 % 5% 0% 100 %
23% 20 % 0% 100 %
21% 16 % 0% 100 %

toimenpiteen vaikuttavuus johtuu siita, etta
ajan myota matkustajien tietoisuus paremmas-
ta palvelusta lisdéntyy, palveluun ja sen laatuun
luotetaan ja vahitellen muut liikkumiseen liitty-
vdt valinnat sopeutetaan uuteen tilanteeseen
(esim. lipputyypin valinta ja auton kayttoon tai
sen hankintaan liittyvat valinnat).

Joustolaskelmissa on kdytetty matkojen ja-
koa kolmeen matkaryhmaan: tydmatkat, os-
tos- ja asiointimatkat ja vapaa-ajanmatkat, ja
samoin padkulkutapoja eroteltiin kolme seuraa-
vasti: kavely ja pyoraily, joukkoliikenne ja hen-
kildauto. Matkatuotosluvut ja matkojen keski-
pituudet ndille ryhmille, erikseen ydinkaupun-
ki ja seutu, on saatu kaupunkiseutujen omista
tutkimuksista tai viimeisimman valtakunnalli-
sen henkiloliikennetutkimuksen HLT 2004-05:n
tyodssakdyntialuetyyppikohtaisista tuloksista.
Ajoneuvosuoritteiden muutoksia laskettaessa
on huomioitu keskimaardinen matkustajaluku
matkaryhmittdin.

Lipputulojen lisakertyma on laskelmissa arvi-
oitu erittain karkealla tasolla, silla laskelmissa ei
ole otettu huomioon lipputyyppijakaumia eika
siirtymia lipputyypista toiseen.

JAKO KAUPUNKI/SEUTU

YTV
liilkenne

Keskus-
kaupunki

Ymparisto-
kunnat

100 miljoonaa joukkoliikennematkaa liséa vuonna 2020

Suuret kaupungit, pitkan aikavalin jousto n. 1

ematkoja 85 milj.

«info +3 % 88 milj.
«hinta 100 milj. euroa
«lipputulot 20 milj. euroa
«infohinta sis.

eha-km -610 milj. km
«CO, ha -0.11 milj. t
+CO, lisdbussit ~ 0.02 milj. t
Muut kaupungit

ematkoja 10 milj.
«hinta 20 milj. euroa
«ha-km -55 milj. km
«CO, -0.01 milj. t

37 % 44 % 18 % 100 %
59 % 41 % 100 %
65 % 35% 100 %
50 % 50 % 100 %

Kaukoliikenne

ejuna 10 % 13

elinja-auto7% 0.5

«info 0.2

ematkoja 2

«ha-km -150 milj. km

+CO, -0.03 milj. t

Maaseutu, energiatehokkuus

«linja-autokm -20 milj. km

eha-km 30 milj. km

«CO, -0.02 milj. t

Yht.

ematkoja 100 milj.

«hinta 100 milj. euroa

+CO, -0.15 milj. t
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Lite2+3

Kevyen liikenteen
edistamisen vaikuttavuus

Kevyen liikenteen lisdmatkojen synty on arvioi-
tu siirtymanad lyhyista henkildautomatkoista ka-
velyyn tai pyorailyyn. Henkil6liikennetutkimuk-
sen 2004-2005 mukaan alle yhden kilometrin
matkoista viidesosa tehddan henkiléautolla ja
1-3 kilometria matkoista yli puolet. Vaikka osa
lyhyista henkilautomatkoista saattaa liittya va-
littdmasti pitempéaan matkaketjuun, suurin osa
on kuitenkin itsendisid matkoja kylmalla mooto-
rilla liikkeelle Iahtien.

Laskelmissa on oletettu 30 prosentin siirty-
ma lyhyistd henkildautomatkoista kevyeen lii-
kenteeseen. Paastolaskelmissa on huomioitu
kylmakaynnistyksen tuottama lisapaasto seka
teknologian kehityksen vaikutus koko ajoneu-
vokannan keskipaastoon.

matkan pituus

<1km

1-3km

3-5km

siirtyy % kavely+pp uusia

0.3 70

0.3 181

0.1 60
312

-266

-181

-484

Kevyen liikkenteen
edistamisen vaikutus
€0, -0.12 milj. t
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