Suomen ympéristokeskus SYKE Lausunto

&

[ A PL 140
" 00251 HELSINKI
SY KE 21.4.2017 SYKE-2017-J-72

Liikenne ja viestintédministeri®
kiriaamo@Ilvm.fi, leo.parkkonen@vm fi

Lausuntopyyntdnne DNro LVM/421/05/2017

Asia: Lausunto liikenteen paastovahennyksista

Liikenne- ja viestintdministerid on asettanut parlamentaarisen tyéryhman, jonka tyon tavoitteena on kustan-
nustehokkaan, pitkdjanteisen ja tarkoituksenmukaisen suunnitelman luominen véylaverkon kehittamiselle ja
rahoitukselle, suunnitelman luominen kansallisen ilmastopolitikan mukaisten tavoitteiden saavuttamiseen
vuoteen 2030 mennessé, suotuisan toimintaympariston luominen digitaalisille likenteen palveluille ja auto-
matisaatiolle seka korjausvelan vahentadminen seuraavan 10 vuoden aikana seka tarvittavan rahoituksen
turvaaminen véylien yllapitoon jatkossa.

Tydryhman ensimmaisend aiheena ovat liikenteen paastdvahennyskeinot, ja sidosryhmiltd pyydetaan
nakemyksia kysymykseen ‘Miten likenteen paéstsja voidaan vdhentdd?’ Numeroituja kysymyksié on kasitel-
ty alla (ja kysymykset on esitetty kursivoidulla tekstilld).

Suomen ympéristékeskus (SYKE) pitaa kaikkien toimenpiteiden kannalta erittéin trkeéna, etta

A) uusiin normeihin ja taloudelliseen ohjaukseen yhdistetdén monipuolinen ja tehokas viestinta,

B) toimia kdynnistetddn nopeasti varsinkin sellaisten asioiden yhteydess4, joilla on myos pitkén aikavélin
vaikutus kuten autokannan uusiutuminen ja kaavoitus,

C) otetaan huomioon monien toimien kohdistuminen lopulta suoraan kuluttajiin, ja ettd monet niista myds
edellyttavat kuluttajien uudenlaisia valintoja, muun muassa uuden teknologian kuten séhkdautojen hankin-
taa,

D) raideliikenteeseen panostaminen nostetaan kunnolla esiin, koska sité ei vield ole riittdvasti huomioitu
energia- ja ilmastostrategiassa.

Alla olevissa vastauksissa SYKE tuo esiin my0s yksityiskohtaisempia huomioita ja ehdotuksia.

1) Ovatko energia- ja iimastostrategian toimenpiteet likenteen osalta tasapainossa tavoitteiden kanssa?
Tarvitaanko lisétoimenpiteitd?

EU:n komission ehdotuksen mukaan Suomen paastévahennystavoite taakanjakosektorille vuonna 2030 on
39 prosenttia verrattuna vuoden 2005 paastétilanteeseen. Energia- ja ilmastostrategian perusskenaarion
mukaan nykyiset toimet eivat riita tavoitteen saavuttamiseen. Kun joustomahdollisuus otetaan huomioon,
paastévahennystarve vuonna 2030 on hieman yli 5 Mt CO2e vuodessa.

Liikenteen osuus taakanjakosektorin padstoista on nykyisin runsas kolmannes. Liikenteen paéstévahennyk-
sessa tavoitellaan kuitenkin paéstojen puoliintumista vuoteen 2030 mennesséa vuoden 2005 tasosta. Onkin
perusteltua asettaa liikkenteelle merkittavia padstévahennystavoitteita, koska muun muassa maatalouden
paastdja, joiden osuus on noin 20 % taakanjakosektorin paastoistd, on huomattavasti vaikeampi véhentaa.
Toimenpiteissa painottuu erityisesti sekoitevelvoite, koska se on nykytiedon valossa varmin tapa véhentaa
fossiilisten polttoaineiden kéyttd& vuoden 2030 mennessa. Pitkalla aikavalilld tulee kuitenkin pyrkié liikenne-
jérjestelmén uudistamiseen siten, etta kuljetussuoritteet tehostuvat ja perustuvat muuhun kuin nesteméisiin
polttoaineisiin. Ratkaisujen kehittdminen edistaisi Suomen edellytyksia olla globaali edellakavija. Tama edel-
Iyttéda T&K-toiminnan vahvistamista seka pilotointeja ja kokeiluja.

EU:n asettama paastévahennysvelvoite taakanjakosektorissa koostuu kdytdnndssé lineaarisesta pa&stova-
hennyspolusta jaksolla 2021-2030. Paastovahennyspolku muodostuu lukuisista erilaisista tekijoista, joiden
toteutumiseen liittyy epavarmuutta. Taméa koskee myds likennesektoria. Tdman takia lineaarisen paastova-
hennyksen varmistamiseksi likenteessa pitda pyrkia hakemaan ratkaisuja, jotka avaavat mahdollisuuksia
jonkin verran suuremmalle paastévahennykselle kuin mita on laskennallisesti tarpeen tavoitella.
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Tehokas viestinta yhdessa uusien normien ja verojen ja muun taloudellisen ohjauksen kanssa lisd4 toimien
ymmarrettévyyttd ja hyvaksyttavyytta ja parantaa niiden ohjausvaikutusta. Viestinnalle pitdisi siten antaa
suurempi rooli kuin uusien sé&dosten yhteydessa yleensé on tehty (Heiskanen & Saastamoinen 2011 ).

T&K toimien ja kokeilujen edistamisen liséksi lisdtoimien tulisi kohdistua kuluttajien vahapaastoisen liikku-
misvalintojen ja viisaan liikkumisen yhdyskuntasuunnittelun vahvistamiseen. Raideliikenteeseen panostami-
nen on tarkea asia, jota ei ole etenk&an junaliikenteen osalta otettu energia- ja iimastostrategiassa riittavésti
huomioon (katso kohdat 2 ja 5).

2) Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittavésti?

Strategiassa mainittu 30 % biopolttoaineen sekoitevelvoite vuoteen 2030 mennessa on perusteltu keino va-
hent&é& raskaan tielikenteen paastoja, koska raskaan likenteen séhkgistaminen ei onnistu samalla tavalla
kuin henkildautoliikenteessa (vertaa kohta 3). Raskaan likenteen energiatehokkuuteen ja ajosuoritteita va-
hentaviin logistisiin ja kaavoituksellisiin ratkaisuihin tulisi kuitenkin kiinnittda enemman huomiota. Junaliiken-
teen mahdollisuuksia osana logistisia ketjuja tulee pyrki& hyddyntamaan nykyistd enemman.

3) Onko biopolttoainetavoite ja toimet tasapainossa keskenéén? Tarvitaanko lisétoimia?

Biopolttoainetavoite ja toimet eivat ole sopusoinnussa vuoden 2030 jilkeisen maailman kanssa, jossa pééas-
t6jen vahentdmistarpeet nopeutuvat. Henkildautoilussa séhkdautojen osuuden kasvattamisen tulisi olla etusi-
jalla biopolttoaineen sekoitevelvoitteen kasvattamisen sijaan. Biopolttoaineisiin nojaavalla henkiléautostra-
tegialla Suomi on jadmassa melko yksin Euroopassa, minka seurauksena Suomi ei pysty luomaan sahk6au-
toiluun liittyv&sta osaamisesta kilpailuetua. Strategian mukaisilla toimilla polttomoottoriautoja on edelleen
Suomessa liikaa vuonna 2030. Téma polkuriippuvuus uhkaa johtaa kalliiseen paastovahennyspolkuun vuo-
den 2030 jélkeisessd Suomessa.

Lisatoimet liittyvat etenkin henkildautoilun séhkéistdmiseen, energiatehostumiseen seka erityisesti henkilo-
autoilla tehtévien liikkumissuoritteiden véhentamiseen. Biopolttoaineet tulisi valmistaa etenkin biotuoteteh-
taiden sivuvirroista ja biopolttoaineiden kayttékohteina tulisi ensisijaisesti olla raskas liikkenne ja lentoliikenne.

Henkildautolikenteen sahkdistamisen ja biopolttoaineisiin liittyvan lahestymistavan kansantaloudelliset vai-
kutukset tulisi arvioida nykyista kattavammin ja lapindkyvasti. Tarkastelut tulee yhdistaa liilkennesuoritteiden
vahennysmahdollisuuksien monipuoliseen analyysiin. Tarkasteluissa tulisi ottaa huomioon erilaiset vililliset
vaikutukset kuten likenteen paastojen terveysvaikutukset ja metsiin liittyvat nieluhéviot (katso myés kohta 6).

4) Milld keinoin autoilun p&éstjé voidaan vihentas?
o millé keinoin autokannan uusiutumista ja keski-ién alentamista tulisi edistéé?

Autokannan uusiminen ei ole itsetarkoitus, vaan se tulisi sitoa selvasti nykyisté energiatehokkaampien ja
véhapaastdisempien autojen osuuden kasvattamiseen. Verotuksessa tulisi siirtya auton verotuksesta
enemman kaytén verotuksen suuntaan, mité on jo tuotukin esiin muun muassa Liikennekaaren yhteydessa.
Auton hankinnan verotuksessa tulisi kuitenkin kohdistaa erittéin suuria maksuja uusille suuripaastoisille au-
toille, ja maksu voisi nousta progressiivisesti kohtuuhintaisten suhteellisen vahapasstdisten autojen paastois-
ta ylospéin (aluksi esimerkiksi tasosta 100 g CO2 /km yléspéin).

Viestinta autoilun kokonaiskustannuksista autoilijalle, eli elinkaarikustannuksista, edistas yleensa myds va-
hapaastdisten autojen hankintaa, varsinkin kun autoiluun liittyvia maksuja muutetaan vield enemman tahan
suuntaan. Yleisesti tavoitteena tulee olla, etta vahapaastéisen auton valinta on rahataloudellisestikin jarkeva
valinta.

Kuluttajien valintoihin vaikuttavia muita keinoja ovat auton energiamerkin uudistaminen niin ett3 nykyisen A-
luokan sisélle tulee vield parempia luokkia, romutusmaksun kayttéénotto kuitenkin niin ettd se chjaa auto-
kannasta poistumaan suuripaastoisimpia eiké vain vanhimpia autoja, ekoautokilpailun uudelleen kaynnistys
ja siihen liittyen metodologian edelleen kehittdminen tutkimuslaitosten yhteistyéna niin etté kilpailussa huo-
mioidaan myos auton valmistuksen ympéristévaikutukset.

Lisaksi on syyté erikseen huomioida yritysten omistamat ja tydsuhdeautot, jotka uusitaan yleensa selvasti
nopeammassa tahdissa kuin yksityishenkildiden omistuksessa olevat autot. Osa yrityksista on asettanut niille
tiukkoja paastévaatimuksia. Naiden ajoneuvojen hankintapaatéksiin pystytéin vaikuttamaan osin eri keinoin
kuin yksittisiin autonomistajiin, muun muassa myonteisten esimerkkien esiintuomisella.
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o miten ns. uusien teknologioiden (sédhks-, vety- ja kaasuautot) yleistymisté voitaisiin nopeuttaa?

Sahkdautojen latauspisteiden maaré ja sdhkoautojen latausinfran kehitys luovat valttamattomat edellytykset
sahkdautojen yleistymiselle. Valtio voi entistd enemman osallistua toimiin niin ettd asia etenee nopeasti.
Uusissa rakennuksissa latauspisteet tulisi ottaa huomioon suunnittelussa ja niiden rakentaminen tulisi olla
pakollista tietyn kokoluokan asuntoyhtidissé ja erilaisissa palvelurakennuksissa. Latausmahdollisuuksia pi-
taisi parantaa myos jo olemassa olevilla asuinkiinteistdilld. Taloyhtidille ja vuokratalojen omistajille tulisi luo-
da kannusteita (vertaa hissien rakentamisen avustukset) ja tietyt, muun muassa taloyhtién osakkaiden yh-
denvertaiseen kohteluun liittyvat kysymykset pitaisi ratkaista.

Myos tydpaikalla oman auton lataamisen verokohtelua ja oikeita kayténtoja tulisi edelieen selkiyttaa.

Autoverotuksessa tulisi ainakin méaraaikaisesti suosia vield nykyistd enemman uusia teknologioita jotta nii-
den yleistymisté ja samalla esimerkiksi latausinfran rakentamista voidaan nopeuttaa. Tata tulee tarkastella
autoveron, ajoneuvoveron, kayttdvoimamaksun, polttoaine- ja sdhkéverojen, ja mahdollisten uusien pysa-
koinnissa ja tienkayttdmaksuissa vahapaastoisille ajoneuvoille annettavien etujen muodostamana kokonai-
suutena. Selkeélld tiedonvalitykselld havainnollisine esimerkkeineen voidaan vahvistaa ihmisten tietoisuutta
naiden ratkaisujen taloudellisista, ympéaristd- ja terveyshyddyista.

o miten olemassa olevan autokannan pééstdjé voitaisiin vdhent&é?

Autoilun mé&araén vaikuttaminen tekemalld muut vahapaastdisemmat liikkumisratkaisut (joukkoliikenne,
kimppakyydit, matkaketjut joissa kevyt liikenne pyodrélla ja kivellen on osa matkaa) taloudellisesti houkutte-
levimmiksi on tarkeaa. Niiden pitaisi olla taloudellisesti jarkeva vaihtoehto, vaikka kotitalous omistaisikin hen-
kildauton. Oman auton kéytén suhteellinen edullisuus myds vahenee, jos liikkumisen verotuskaytantéja edel-
leen uudistetaan niin ettd ne suosivat nykyistd vahemman yksityisautoilua. Uudistusten kohteina ovat tallgin
muun muassa kilometrikorvaus, maksuton pysakdéinti, tydmatkavéhennys, ja tydsuhdeautojen verotus.

Vanhojen autojen konvergointia etanoliautoiksi ja kaasuautoiksi tulisi verotuksellisesti ja muutenkin saadds-
ten osalta edistéda. Jatepohjaisen bioetanolin ja biokaasun valmistusta tulisi edistaa.

Autoilun vahentdmisessé olennaista on vahentad autonomistusta ja pyrkia aktiivisesti palveluperusteiseen
likkumiseen. Parantamalla erilaisten liilkkumispalveluiden edellytyksid (mukaan lukien yhteiskayttdautot,
tuntiveloitukseen perustuvat vuokra- ja yhteiskdyttdautot, julkisten liikennevalineiden ja yksityisten palvelun-
tarjoajien yhteistyd) voidaan vahentda kannustimia hankkia oma auto, mika I&hes automaattisesti vahentaa
autoilua.

5) Milld keinoin henkilGautoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pyséyttdéd? Miten aikaansaadaan
henkilbautojen tayttGasteen parantuminen? Enté kdvely- ja pybréilymatkojen méérén kasvu 30
prosentilla? Mitd muita keinoja tarvittaisiin likennejérjestelmén energiatehokkuuden parantamiseksi?

Asuntojen, typaikkojen ja palveluiden sijoittuminen vaikuttavat likkumisen tarpeisiin. Erityisesti paljon paivit-
taista liikkumista aiheuttavat toiminnot kuten vahittdiskaupan suuryksikot ja tyopaikkakeskittymat tulisi sijoit-
taa yhdyskuntarakenteessa parhaiten eri kulkumuodoilla saavutettaviin paikkoihin. Kaytettavissa olevat liik-
kumisen vaihtoehdot seka sosiaaliset normit vaikuttavat siihen, mika liikkumistapa valitaan. Esimerkiksi ajo-
kortittomien nuorten osuus on lisdantynyt pdakaupunkiseudulla.

Jalankulun ja pyorailyn lisdamisen edellytykset liittyvat |ahtokohtaisesti palveluiden sijoittumiseen ja yhdys-
kuntarakenteen toiminnallisuuteen, koska niiden osuuteen vaikuttaa olennaisesti matkojen pituus. Tiivis yh-
dyskuntarakenne edistaé |ahiliikkumisen mahdollisuuksia. Jalankulun ja py6railyn suosioon vaikuttavat tie-
tysti myds kevyen liikenteen vaylét ja muu kaupunkiymparistdn laatu. Naissa kaupungit voisivat hakea mallia
kevyen liikenteen parhaita ratkaisuja toteuttaneilta kaupungeilta, ja muun muassa Helsingin ja muiden kau-
punkien yhteiskayttopydria koskevista palveluista olisi tiedotettava muille kaupungeille ja kunnille.

Henkilbautoliikenteen kasvua voidaan hillitd monipuolistamalla liikkumispalveluita ja eri likkumispalveluiden
vilisia kytkentdja. Hyva esimerkki on kaupunkipyorien kehittdminen tukemaan liityntalikennettd metro- ja
juna-asemilla. Luomalla vastaavasti paremmat edellytykset yhteiskayttd- ja vuokra-autotoimijoille tarjota pal-
veluita julkisen liikenteen solmukohdissa voidaan vahentda kannustimia hankkia omaa autoa ja lisaté kay-
tossa olevien autojen kayttdastetta. Tama voi samalla suosia autokannan nopeampaa uudistumista.

Yhteiskayttbautoille olisi hyva kehittda erilaisia etuja muun muassa pysékoéinnissa, bussikaistojen kaytdssa,
ja verotuksessa. Tété varten yhteiskayttdauto olisi termind madriteltéva hyvin. Yhteiskayttéautojen parkkipai-
koille olisi maéariteltéva liikennemerkki. N&ita paikkoja olisi osoitettava kerrostalojen pysakéintipaikoilla, tyd-
paikoilla, asemilla, ja kauppakeskuksissa. Kimppakyyteja koskevia saaddsesteité olisi poistettava niin etté
kimppakyydit ovat taloudellisesti jarkevid toimijoille, esimerkiksi Belgian mallilla pienimuotoisesta ansainnas-
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ta ja verotusrajapintoja koskevien ratkaisujen omaksumiselia Ruotsista ja Virosta. Yhteiskayttdautojen pysa-
kéintipaikoille olisi rakennettava sdhkéautojen latauspaikat. Tarvitaan myos pilotteja jakamistalouden likku-
mispalveluille mydnteisista olosuhteista.

Kaavoituksella on suuri merkitys ihmisten liikkumistarpeeseen ja kulkutapavalintoihin. Kaavoituksessa tehdyt
ratkaisut voivat lukita mahdollisuuksia hyvin pitklla aikavalilld. Siksi kaavoituksessa tulee huomioida saavu-
tettavuuteen ja likkumiseen liittyvat vaikutukset. Kaavoituksen ja likennejérjestelmasuunnittelun yhteensovit-
taminen sek& monipuoliset likkumismuodot tarjoavien alueiden toteuttaminen ovat yhdyskuntasuunnittelun
keinoja. Urban Zone -menetelm3 (Ristimaki ym. 2017) tarjoaa téhan hyvan ty6kalun, ja 14 kaupunkiseudusta
tehty analyysi siséltda jo paljon esimerkkejé ja suuntaviivoja likenteen ja yhdyskuntarakenteen nakdkulmas-
ta jérkevalle kaavoittamiselle.

Kun tyéryhmén péaaasioihin kuuluu vayldverkoston pitksjanteinen kehittdminen, ja tdman kyselyn kohteena
on paastojen vahentdminen, on raideliikenteeseen panostaminen tirke3 esiin nostettava asia. Energia- ja
iimastostrategiassa tahan viitataan vain epasuorasti: "Henkildautoille vaihtoehtoisten likennemuotojen infraa
on voitava kehitté yhteistydssa valtion ja kuntien kanssa.” Kaupunkien valill likkuminen kasvaa, ja juna on
téhén tehokas ja suhteellisen vahapaastéinen ratkaisu. Vayléinvestointeja onkin syyta kohdentaa erityisesti
raideverkon kehittdmiseen.

Kaupunkiseutujen ja valtion valisid MAL sopimuksia voitaisiin edelleen kehittaa vilineens ohjata yhdyskunti-
en liikennekehitystd kestdvaan suuntaan. Kulkutapajakauman nakokulmasta erityisesti joukkolilkennekau-
pungin kehittdminen on tarkeaa. T&té varten tarvitaan investointeja kaupunkien joukkoliikenteen sujumista
parantavien hankkeiden vauhdittamiseen, ja yhdyskuntien eheyttamiseen joukkoliikennereittien varrelle.
Toimiva joukkoliikennejérjestelma edellyttdd myos joukkoliikenneoperaattoreiden vélisté yhteistyots ja erilai-
sen liikkkumista hankaloittavan osaoptimoinnin estamista.

Alueet ovat erilaisia likennejarjestelmien suhteen ja tdma on otettava likennepolitiikassa huomioon. Kau-
pungeissa joukkoliikenteen ja yhdyskuntarakenteen suunnittelun on pelattava yhteen ja luotava asukkaille
toimivat joukkoliikenteen ja kevyen likenteen matkaketjut, huomioiden myds mahdollisuudet jakamistalouden
palveluihin kuten yhteiskayttéautot ja -polkupydrat. Kaupunkien valilla junan mahdollisuudet kannattaa hys-
dyntaa tdysimaaraisesti, liittyen saumattomasti kaupunkialueiden matkaketjuihin. Haja-asutusalueilla voi sen
sijaan olla hyddyllista kehittda erityisesti jakamistalouden palveluja ja mahdollistaa ihmisten omaehtoisia
ratkaisuja muun muassa kimppakyytien muodossa, kayttden niin hyddyksi sielld muutenkin liikkuvaa auto-
kantaa. Katso my6s Ristimaki ym. 2017, sivu 56.

6) Mitéd muita ympéristévaikutuksia liikenteen péaéstéjen véhentimiselld on?

Kasvihuonekaasupaéastdjen lisaksi likenteesta aiheutuu myds muita haitallisia paastéja kuten typenoksidien
ja pienhiukkasten paastoja. Nama aiheuttavat Suomessakin ennenaikaisia kuolemia ja muita terveysvaiku-
tuksia. Naidenkin paastét ihmisten elinympéristoon viahenevit autokannan uusiutumisen ja liikenteen s&h-
koistymisen myota.

Energia- ja iimastostrategian linjausten perusteella bionesteiden tuotannon metsihakkeen vuotuiseksi tar-
peeksi on arvioitu 3-4 Mm?® (Koljonen ym. 2017). Mets&hakkeen kéyton liséyksen on seka strategiassa etts
vahahiilitiekartassa arvioitu kohdistuvan erityisesti kuitupuukokoiseen runkopuuhun (Koljonen ym. 2017,
Kallio ym. 2014). Luonnonvarakeskuksen tekemien arvioiden mukaan lisahakkuut pienentavat metsien hii-
linielua 20402050 mennessa keskimaarin noin kaksi kertaa sen verran kuin metsésts korjattu lisahakkuu-
kertymé sisaltaa hiiltd, minké takia biopolttoainetavoite likenteessé aiheuttaa merkittzvia paastdja taakanja-
kosektorin ulkopuolella. Lisdantyvilla puunkaytélla on vaikutuksia my®&s luonnon monimuotoisuuteen. N&ita
vaikutuksia on mahdollisuus vahentds muuttamalla metsinhoidon kaytantdja ja tehostamalla suojeluverkos-
ton toteuttamista (Korhonen ym. 2016).

Sahkoautojen tarvitseman sahkon ja kaasuautojen (bio)kaasun valmistus aiheuttaa vilillisesti paastoja.

Energiatuotannon paastottomyytta tuleekin kiirehtia.

Lausunnon valmisteluun osallistuivat johtaja Jyri Seppéls, ryhmapéallikkoé Ville Helminen, professori Mikael
Hilden, ryhmapééllikké Niko Karvosenoja, ja tutkija Marja Salo.

Yy

; Ryhmapaallikkd Ari Nissinen

Pé&ajohtaja Lea Kauppi
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