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Parlamentaariselle liikenneverkon rahoitusta arvioivalle työryhmälle
Asia: Sidosryhmäkuuleminen LVM/421/05/2017: Miten liikenteen päästöjä voidaan vähentää? 
Suomen luonnonsuojeluliitto kiittää mahdollisuudesta kommentoida käsiteltävää asiaa. Kuulemisen aihe oli erittäin laaja, joten teimme joitakin poimintoja meille olennaisista keinoista. Yleisesti ottaen  painotamme että liikenteen energiasäästön edistäminen on kenties yksittäisistä keinoista kaikista kustannustehokkain, eikä sen potentiaalia ole toistaiseksi huomioitu riittävästi. 
1)  Ovatko energia- ja ilmastostrategian toimenpiteet liikenteen osalta tasapainossa tavoitteiden kanssa? Tarvitaanko lisätoimenpiteitä?

Liikenteen tavoitteeksi on asetettu liikenteen päästöjen puolittaminen 2030 mennessä vuoteen 2005 verrattuna. Tavoite pyritään saavuttamaan ensisijaisesti lisäämällä biopolttoaineiden käyttöä. Strategiassa hyödynnetään myös rajallisesti muita käyttövoimia sekä vähäpäästöisiä liikennetapoja ja edistetään energiatehokkuutta. 
Kuten kohdassa 3) todetaan niin liikenteen päästövähennykset perustuvat energia- ja ilmastostrategiassa Luonnonsuojeluliiton mukaan liikaa biopolttoaineisiin ja näiden päästöjen ja todellisten vaikutusten ohittamiseen. Kuten Euroopan komission kattava Globium-tutkimus osoitti käytännössä kaikkien biopolttoaineiden todellinen elinkaaren aikainen ilmastovaikutus on poliittisessa ohjauksessa ohitettu
. Nykyisellään Ilmasto- ja energiastrategian vaikutusarvio alleviivaa että myös metsäenergian käytön vaikutus metsän hiilinieluihin ja -varastoihin tulisi ottaa huomioon päätöksiä tehtäessä, mikäli todellinen ilmastovaikutus otetaan huomioon.
 

Suomen luonnonsuojeluliiton mukaan energian säästö liikenteessä sekä koko maan kattavan raideliikenteen edellytykset ansaitsisivat lisähuomiota. Yksityisautoilun vähentyminen helpottaisi huomattavasti päästövähennystavoitteiden saavuttamista.  Esimerkiksi nyt ehdotettuun 50 % päästövähennystavoitteeseen päästäisiin vuoteen 2030 myös seuraavalla keinovalikoimalla:

· vähentämällä jokaisen auton kulutusta 20 %

· vähentämällä autojen määrää 20 %

· vähentämällä 20 % jokaisen auton kulkemaa ajomatkaa

· lisäämällä julkista liikennettä 20 %
Liikenteelle kohdistetaan edelleen merkittäviä ympäristölle haitallisia tukia lähes kaksi miljardi euroa vuositasolla, jotka ylläpitävät korkeaa liikennesuoritetta ja fossiilisten polttoaineiden käyttöä. Suurin osa näistä rahavirroista ovat epäsuoria verotukia. Nämä haitalliset tuet pitäisi poistaa ja osaa suuremmasta verokertymästä käyttää tukemaan liikennesektorin vähäpäästöisiä ratkaisuja.
 

Puuttumalla haitallisiin tukiin syntyisi ohjausvaikutus, joka vähentäisi liikenteessä sekä päästöjä että suoritteen määrää ja ohjaisi tehokkaasti kohti vähähiilistä liikennettä. 
2)  Onko raskas kalusto huomioitu strategiassa riittävästi?
Sekä lentoliikenne että raskas liikenne ohitetaan strategiassa lyhyin viittauksin. Kumpikin olisi perusteltua sisällyttää toimenpiteiden joukkoon, erityisesti kun näiden alojen päästövähennyspotentiaali osin perustuu samaan resurssipohjaan kuin esimerkiksi yksityisautoilun osalta. 

Talouden suhdanteiden johdosta raskaan liikenteen osuus on ollut laskussa
. Raskaan liikenteen kasvun tilalle ei ole strategiassa esitetty esim. raideliikenteen lisäämistä ja kehittämistä, mitä voisi pitää tärkeänä selvityskohteena. Raskaan liikenteen käyttövoimien muuntaminen voi olla suurelta osin mahdollista, esimerkiksi biokaasun tai nesteytetyn biokaasun avulla. Ruotsin esimerkki biokaasun hyödyntämisessä raskaassa liikenteessä kannattaisi ottaa positiivisena esimerkkinä. 
Mahdollisia keinoja raskaan liikenteen biokaasukäytön edistämiseksi ovat muun muassa jakeluasemille kohdistettava investointituki, sekä taloudelliset tuet jotka kohdistetaan vähäpäästöisiä kuljetuksia edellyttäville yrityksille tai vähäpäästöisiin liikennemuotoihin siirtyville yrityksille. Vielä johdonmukaisempaa olisi poistaa liikenteen ympäristölle haitalliset tuet niiltä yrityksiltä, jotka eivät siirry kestäviin vaihtoehtoihin. Täten ylläpitävä tuki voisi siirtymäajan jälkeen muuttua liikenteen muutosta edistäväksi tueksi. 

3)  Onko biopolttoainetavoite ja toimet tasapainossa keskenään? Tarvitaanko lisätoimia?

Biopolttoaineiden käyttötavoite on vuoteen 2030 mennessä 30 % fyysisestä energiasisällöstä, 40 % jos huomioidaan kaksoislaskenta. Nämä tavoitteet ovat erittäin kunniahimoisia, suorastaan ylimitoitettuja. Jakeluvelvoite ohjaa kyllä tavoitteen täyttämiseen tehokkaasti varmistamalla biopolttoaineiden markkinat. Luonnonsuojeluliitto on huolissaan siitä, miten varmistetaan tavoitteen kestävä toteuttaminen. Lisäksi biopolttoaineiden jakeluvelvoite jatkaa öljyriippuvuutta liikenteessä, kun taas biokaasu, sähkö ja tietyt aidosti jätepohjaiset biopolttoaineet mahdollistaisivat fossiilivapaan liikkumisen 2020-luvulla. 
Resurssipohjaan viitaten kilpailu erilaisista biojakeista tulee todennäköisesti voimistumaan, koska monien muiden metsäraaka-aineisiin perustuvien tuotteiden kysyntä on kasvamassa. Jännitteitä resurssipohjaan nousee jo nykytilanteessa esimerkiksi mäntyöljyyn liittyen, jossa kemianteollisuus ja biojalostamot kilpailevat samasta metsäteollisuuden sivutuotteesta.   
Kuten yllä korostettiin, biopolttoaineiden todellinen päästövähennyspotentiaali yliarvioidaan merkittävästi. Päästöistä otetaan huomioon ne, jotka liittyvät bioenergian prosessointiin (esim. kuljetus, kuivaus ja puristaminen) ja ohitetaan pääosin hiilen joka vapautuu metsistä, maaperästä ja pelloilta, kuten myös pääosin epäsuoran maankäytön muutoksen (ILUC) päästöt. Kenties komission LULUCF-ehdotus korjaa tätä puutetta osin, mutta sääntelystä riippumatta olisi syytä ottaa huomioon eri raaka-aineisiin pohjautuvien biokäyttövoimien erilaiset päästöprofiilit. 
Edellä mainittuun näkökulmaan liittyy sekä ilmastoriski että investointiriski. Ensimmäinen näistä liittyy fossiilisten polttoaineiden korvaamiseen korkeapäästöisillä vaihtoehdoilla, jolloin ilmastonmuutoksen hillintä epäonnistuu. Toinen näistä liittyy riskiin joka syntyy, jos sääntöjä biopolttoaineille joudutaan ympäristösyistä tarkentamaan. Tästä näkökulmasta tavoite täyttää liikenteen ilmastovelvoitteet biopolttoaineisiin nojaten on riskialtis eikä todennäköisesti tule olemaan kansainvälinen pääsuunta. 

Biojalostamoiden investointeja tuetaan mahdollisesti energia- ja ilmastostrategian energiatuesta. Luonnonsuojeluliitto kannattaa energiatehokkuus- ja päästövähennyskriteereiden käyttöönottoa kaikkien investointien lähtökohtan. Tällöin tulisi huomioidaan myös hankkeiden käyttämän metsäbioenergian todelliset päästöt, mukaan lukien nieluvaikutus.
 

Biotalouden edistämisen kestävyyteen liittyvät tavoitteet ja siihen tähtäävät toimet eivät ole keskenään tasapainossa. Suomen luonnonsuojeluliiton mukaan resurssi- ja energiatehokkuus sekä riskiraaka-aineiden rajaaminen pitäisi varmistaa biotaloudessa. Biojalostamoiden prosesseille ja raaka-aineille pitäisi siis asettaa tukien ehdoksi myös erilliset kestävyyskriteerit, koska EU-kriteerit uhkaavat jäädä heikoiksi. 
Kotimaisessa valmistelussa on toistaiseksi suhtauduttu optimistisesti biopolttoaineiden vientimahdollisuuksiin. Tämä oletus on kyseenalainen kun huomioidaan tuoreet panostukset esim. sähköautoiluun. Keinojen kustannuustehokkuutta tulisikin arvioida pidemmälle aikavälille sekä myös huomioden tarpeen siirtyä jokatapauksessa vuoteen 2050 mennessä pääosin biopolttoaineista muihin liikenteen käyttövoimiin. 
4)  Millä keinoin autoilun päästöjä voidaan vähentää?





o millä keinoin autokannan uusiutumista ja keski-iän alentamista tulisi edistää?

Autokannan uudistumista on pidetty keskeisenä välineenä liikenteen päästöjen vähentämiseen. Suomen luonnonsuojeluliiton näkökulmasta autokannan uudistuminen mahdollisimman nopeasti on ehdotuksena ristiriitainen. Kiertotalousajattelun näkökulmasta autokannan kiertonopeuden merkittävä lyhentäminen on myös luonnonvaroja kuluttavaa ja päästöjä aiheuttavaa, vaikka diesel- tai bensiiniautojen käytön aikaiset päästöt arvioidaankin yhä merkittävästi tuotantovaiheen päästöjä suuremmiksi. Lisäksi arvioidut uusien autojen päästöt on usein arvioitu teoreettisiin lukuihin perustuen, joihin on testituloksiin liittyvän keskustelun valossa hyvä suhtautua varauksellisesti. Tehokkaamman moottoritekniikan käyttöönotto saattaa myös vaikuttaa haitallisesti moottoreiden käyttöikään. 

Olisikin syytä selvittää miltä osin käytössä olevan autokannan päästöjä olisi mahdollista vähentää nopeasti. Esimerkiksi autokannan sovittaminen biokaasukäyttöiseksi voisi vähentää olemassa olevan autokannan lähi- ja kasvihuonekaasupäästöjä merkittävästi huomattavasti vähäisemmillä investointimenoilla.
o miten ns. uusien teknologioiden (sähkö-, vety- ja kaasuautot) yleistymistä voitaisiin nopeuttaa?
Luonnonsuojeluliiton arvio vetyautoista on että ne ovat nykymuodossaan vielä kehittyvä teknologia, jonka edellytykset nopeaan skaalaamiseen ovat rajalliset. Sen sijaan sähköautojen ja (bio)kaasukäyttöisten autojen edistäminen on hyödyksi. Sähköautoille asetettu 250 000 auton ja biokaasuautoille asetettua 50000 auton tavoitteita voidaan pitää alimitoitettuina. Sähköautojen potentiaali on suurin kaupunkialueilla ja taajamissa. Sähköautojen kannalta kannattaisi analysoida Norjan kokemukset tarkoin. 
Sähköautoilu parantaa liikenteen energiatehokkuutta, koska sähköauto kulkee samalla energiamäärällä noin 2,5 kertaa polttomoottoriautoa pidemmälle. Siten esimerkiksi sähkön tuottaminen yhdistetyn tuotannon (CHP) bioenergialaitoksissa ja lataaminen sähköautoon tuottaa saman liikennesuoritteen vähäisemmillä päästöillä ja resurssitehokkaammin. 

Sähköautoilun potentiaali on suurin Etelä-Suomessa ja kaupunkikeskuksissa. Tällöin harkittavaksi tulee Norjan mallin mukaisesti väliaikainen hankinnan veronalennus tai -vapaus, jotta syntyy riittävä markkina latausinfrastruktuurin laajenemiseksi. Lataus- ja tankkauspisteiden varmistaminen uusille käyttövoimille on perusedellytys, jossa myös rajattu velvoite taloyhtiöille voi tulla harkittavaksi. Selvää on että sähköautoiluun liittyvät panokset tulisi suhteuttaa myös siitä myöhemmin saataviin hyötyihin, jotka liittyvät osaamiseen, tietotaitoon ja vientipotentiaaliin.  
Biokaasun edellytykset ovat myös hajautetussa tuotannossa ja raskaassa liikenteessä. Se on siis harvemmin asutuilla seuduilla erittäin varteenotettava liikenteen käyttövoima. Biokaasun osalta kiinnostavin referenssi lienee Ruotsi. Ruotsissa tuotetaan vuosittain biokaasua lähes 2000 GWh energiamäärä, josta yli puolet 1131 GWh suuntautuu liikennekäyttöön
. Biokaasun osalta Suomen tuotanto on Ruotsin tuotannosta noin kolmannes. VTT:n skenaariossa Suomessa liikennekäyttöön vuonna 2030 suuntautuisi vuosittain 528 Gwh energiamäärää vastaava määrä biokaasua. Sitran arvioima teknis-taloudellinen potentiaali on moninkertainen (9300 GWh/v) ja voisi kattaa noin 900000:n henkilöauton energiantarpeen
. Biokaasun suuntaaminen liikenteen käyttöön näyttäisi ympäristöllisesti järkevältä koska sen päästöt ovat hyvin pienet verrattuna moniin muihin biopolttoaineisiin.
 Lisäksi sen lähipäästöt ovat hyvin vähäiset verrattuna fossiilisiin tai biopolttoaineisiin. 
Liikennebiokaasua käyttää Ruotsissa yli 50000 ajoneuvoa, joista 47000 henkilöautoa, 2300 linja-autoa ja 750 kuorma-autoa. Kasvu on ollut viime vuosina nopeaa. Muutosta kiihdyttäneitä keinoja tulisi arvioida myös Suomessa: 

· biokaasulaitosten investointituet 

· maatilojen lannasta tuotettavan biokaasun käytön tukeminen

· biokaasuajoneuvot verottomuus ensimmäisen viiden käyttövuoden aikana

· biokaasuautoja käyttävät yhtiöt saavat (vero)etuja 
Uusien teknologioiden yleistymistä voitaisiin tukea sitomalla liikenteen tuet siirtymäajalla edistyksellisiin käyttövoimiin sekä rakentamalla toimivia ohjaus- ja tukimalleja sekä ajoneuvojen hankintaan että infrastruktuurin edistämiseen. Samalla tulisi varmistaa että keinot ovat yhteensopivia julkisen ja kevyen liikenteen edistämisen kanssa. Verotuksen osalta olisi syytä mallintaa erilaisia vaihtoehtoja liikenteen käyttövoimien painopisteiden muutosten edistämiseksi. 

5) Millä keinoin henkilöautoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseuduilla pysäyttää? Miten aikaansaadaan henkilöautojen täyttöasteen parantuminen? Entä kävely- ja pyö- räilymatkojen määrän kasvu 30 prosentilla? Mitä muita keinoja tarvittaisiin liikenne- järjestelmän energiatehokkuuden parantamiseksi?
Henkilöautoliikenteen kasvu voidaan kaupunkiseudulla yhdistämällä erilaisia keinoja. Näitä ovat julkisen ja kevyen liikenteen edistäminen sekä infrastruktuurin että käytettävyyden osalta sekä esimerkiksi ruuhkamaksujen kaltaiset rajoittavat keinot.  
Liikenteen negawatit eli energiansäästö ja energiatehokkuus tulisi asettaa keinovalikoiman kärkeen. Näiden keinojen kustannuustehokkuutta tulisi arvioida aiempaa systemaattisemmin. 
Kaupunkisuunnittelulla voidaan vähentää autoilun tarvetta tehokkaasti. Lisäksi liikenneverkkouudistus tulisi valmistella perinpohjaisesti, niin että ehdotukseen liittyvät ympäristövaikutukset arvioitaisiin ja reformin tavoitteeksi asetettaisiin liikenteen ympäristöhaittojen tavoitteet. Liikenteen palveluliiketoimintaa (MaaS) kannattaisi alusta alkaen lähestyä sen ympäristöllisten hyötyjen näkökulmasta, jotta sen mahdollisuuksia vähäpäästöiseen liikenteeseen siirtymiseksi hyödynnettäiisin mahdollisimman laajasti. 

Pyöräilyn edistämistä selvittäneen selvityksen mukaan “[m]etropolialuetta lukuun ottamatta sisemmillä kaupunkialueilla yli puolella työmatkan tehneistä on alle 5 km pituinen työmatka. Pienillä kaupunkiseuduilla osuus on peräti 78 %." Näillä matkoilla olisi taloudellisesti sekä terveyden ja ajankäytön kannalta järkevää vaihtaa työmatkan liikenneväline autosta pyörään. Pyöräilyn ja kevyen liikenteen edistämisen toimenpiteitä voi kartoittaa sekä Suomesta että ulkomailta. Näihin liittyy taloudellinen ohjaus, autoilun haitallisten tukien kartoitus ja uudelleen ohjaaminen. 
6) Mitä muita ympäristövaikutuksia liikenteen päästöjen vähentämisellä on?
Parhaat ympäristövaikutukset saadaan edistämällä systemaattisesti liikenteen suoritemäärän vähenemistä, edistämällä systemaattisesti julkista ja kevyttä liikennettä. Tällöin ympäristöhyödyt ovat välittömiä.
Liikenteen polttoaineiden osalta biopolttoaineiden valikoimasta tulisi rajata pois ruoka- tai rehupohjaiset biopolttoaineet. Kokemukset niiden käytöstä osoittavat että ne aiheuttavat haitallisia ruokaturvaan, luonnon monimuotoisuuteen ja ilmastoon liittyviä ongelmia. 

Vastaavia vaikutuksia on myös monilla muilla biopolttoaineilla. Käytännössä olisikin tärkeää edistää EU-sääntelyssä tai kansallisesti kestävyyskriteerejä, jotka huomoisivat laajasti biopolttoaineiden vaikutukset ilmastoon, luonnon monimuotoisuuteen ja ympäristöön. 

Dieselautojen päästötaseesta on huomattu, että hiilidioksidipäästöjen vähentyessä typen oksidien päästöt saattavat kasvaa. Typpioksideilla sekä pienhiukkasilla on kaupunkialueilla sekä Etelä-Suomessa sekä ihmisille että luonnon monimuotoisuudelle haitallisia vaikutuksia. 


Käytännössä typen oksidien päästöt aiheuttavat niukkaravinteisista elinympäristöistä riippuvaisille lajeille erittäin suuria haasteita ja aiheuttaa myös painetta suojelualueverkostolle. Ne pahentavat myös vesistöjen rehevöitymistä. 

Päivi Lundvall
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