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Liikenne- ja viestintdvirasto 19.5.2020

Fossiilittoman liikenteen tiekartta:
Taustamuistio valtion joukkoliikennetuista

Liikenne- ja viestintédministerion johtamassa ja koordinoimassa Fossiilittoman liiken-
teen tiekarttatydssa pyritdan tunnistamaan erilaisia keinoja liikenteen kasvihuone-
kaasupaastdjen vahentamiseksi seka arvioimaan keinojen vaikuttavuutta. Tiekart-
tatydn tyodn tueksi Liikenne- ja viestintdministerid on pyytanyt Liikenne- ja viestin-
tavirastolta taman taustamuistion. Tyo kasittelee ensisijaisesti CO2-paastévahen-
nyspotentiaalia. Tyo perustuu asiantuntija-arvioon.

Toimenpiteen tausta ja tavoitteet

Valtion talousarvion momentilta 31.20.55 (Julkisen liikenteen palveluiden ostot ja
kehittaminen) kohdennetaan valtion maararahaa joukkoliikenteeseen, lilkkkumisen
ohjaukseen, lentoliikenteen ostoihin ja Merenkurkun yhteysalusliikenteeseen. Tdssa
tarkastelussa padpaino on nimenomaisesti joukkoliikenteeseen kohdentuvalla val-
tion rahoituksella (jaljempéana tassa muistiossa “valtion joukkoliikennetuet”). Silla
tuetaan kaupunkiseutuja niiden joukkoliikenteen jarjestédmisessa ja kehittdmisessa
seka varmistetaan junaliikenteessa ja ELY-alueilla peruspalvelutasoisen joukkolii-
kenteen olemassaolo niilld yhteyksilla ja alueilla, joissa palveluita ei muutoin syn-
tyisi. Kaupunkialueilla vastuu joukkoliikenteen jarjestamisesta kuuluu kaupungeille
tai seudullisille joukkoliikenteen viranomaisille ja valtiolla on tuen mydéntajan rooli.
Valtiontuen avulla pyritdan edistdmaan kaupunkiseuduilla kestavia liikkumismuotoja
ja tata kautta ilmastotavoitteita seka tukemaan alueellisesti ja sosiaalisesti tasa-
arvoisia liikkumismahdollisuuksia ja kestdvaa liikennejarjestelmaa.

Valtion joukkoliikennetukien osuus koko julkisen liikenteen rahoituksessa on kym-
menisen prosenttia — julkisia varoja kdytetaan vuosittain vajaan miljardin euron
edesta liikenteen palveluihin, joista valtion joukkoliikennetukien osuus on noin 108
miljoonaa euroa vuodessa. Julkiseen liikenteeseen lasketaan julkisen liikenteen
suoritetilaston mukaan juna-, linja-auto-, metro-, raitiotie-, taksi- ja lentoliikenne.
Kunnat ja kuntayhtymat rahoittavat liikenteen palveluja noin 880 miljoonalla, josta
padosa kaytetdan lakisaateisten henkilékuljetusten jarjestédmiseen ja rahoitukseen.
Joukkoliikenteen jarjestaminen ei ole minkdan tahon lakisdateinen velvollisuus,
mutta sitd halutaan tukea ja jarjestéa moninaisten yhteiskunnallisten hydtyjen
vuoksi.

Valtion joukkoliikennetukien merkitys on melko vahainen myds joukkoliikenteen ko-
konaisrahoituksessa, yhteensa noin 14 %. Valtiontuen osuus kokonaisrahoituksesta
kuitenkin vaihtelee huomattavasti alue- ja lilkennetyypeittain: suurilla kaupunkiseu-
duilla (HSL, Turku, Tampere, Oulu) valtiontukien osuus on noin 5 % ja keskisuurilla
noin 20 %. Junaliikenteen ostot ja ELY-keskusten alueellinen liikenne rahoitetaan
kokonaan valtion madrarahoista. Valtaosa ELY-keskusten linja-autoliikenteen han-
kinnoista hoidetaan nykyisin kuitenkin yhteishankintoina kuntien kanssa. Lisdksi
joukkoliikenteen ilmastotoimenpiteitd tuetaan kuluvasta vuodesta alkaen 20 miljoo-
nalla eurolla vuosittain, mutta tuen kohdentamisesta eri alueille ei ole viela paatok-
sia.

Valtion talousarvion momentin 31.20.55 madraraha (yhteensa 108,5 miljoonaa €)
kohdennetaan vuonna 2020 eri kayttokohteisiin seuraavasti:
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liImastoperusteiset Keskisuurten
Suurten kaupunkiseutujen toimenpiteet; 20 kaupunkiseutujen julkisen
julkisen henkilliikenteen henkildliikenteen tuki; 8,1
tuki (sis. 3 500 Lentoliikenteen ostot; 1

digitalisaatiorahaa); 13,3

Merenkurkun liikenne; 0,3

Kehittamishankkeet; 0,8
Alueellisen ja paikallisen
liikenteen ostot ja
kehittaminen;

32,3
Liikkumisen ohjaus; 0,6

Junaliikenteen ostot; 32,2

Alueellisen ja paikallisen liikenteen ostot ja kehittdminen kanavoidaan ELY-keskuk-
sille ja ne muodostavat noin kolmanneksen momentin rahoituksesta. Toinen kol-
mannes kohdennetaan junaliikenteen ostoihin ja noin 20 % kaupunkien joukkolii-
kenteen tukemiseen. lImastoperusteisten toimenpiteiden tarkemmasta kohdentami-
sesta ei ole toistaiseksi paatoksia.

Henkildliikenteen hiilidioksidipaastotarkastelussa korostuu henkildautoliikenne suu-
rimpana paastdjen aiheuttajana: kotimaan CO2-padstoista valtaosa, 90 %, aiheutuu
talla hetkelld henkildautoliikenteesta ja loput 10 % julkisesta liikenteesta. Joukkolii-
kenne aiheuttaa henkiléliikenteen C02-paastdista 6 % eli 374 000 CO2 tonnia vuo-
dessa. Joukkoliikenne luonnollisesti my6s vahentaa CO2-pdastdja korvaamalla hen-
kildautolla tehtavia matkoja.

Vaikka siis rahoituksen kannalta joukkoliikenne muodostaa vain pienen osuuden jul-
kisen liikenteen kokonaisuudesta (n. 10 %), CO2-paastdjen kannalta joukkoliiken-
teelléd on huomattava merkitys. Joukkoliikenteen paastét ovat noin 60 % julkisen lii-
kenteen CO2-paastdista. Tama korostaa erityisesti joukkoliikenteen puhtaan kalus-
ton ja kayttdévoimien edistdmisen merkitystd. (Ldhde: Liikennel2-arviointiaineisto,
lilkennesuoritteet ja —paastot)

Taksien osuus henkildliikenteen CO2-paastoista on talla hetkella 4 %. Taksien osto-
lilkenteen paastévahennykset tapahtuvat padosin CVD:n eli puhtaan kaluston han-

kintadirektiivin kautta, joka koskee mm. lakisaateisesti hankittuja henkildkuljetuk-

sia. Direktiivia aletaan soveltaa myos linja-autoliikenteen hankinnoissa kansallisen

lain tullessa voimaan.

Kuten todettu, valtion joukkoliikennetukien osuus liikennepalvelujen julkisesta ra-
hoituksesta on vahainen, mutta tuilla on selked toimintaa ja kehittamista ohjaava
rooli erityisesti pienemmilld kaupunkiseuduilla. ELY-liikenteessa ja junien ostoliiken-
teessa valtion joukkoliikennetukien rooli on luonnollisesti maaraava, mutta naitakin
liikenteita olisi hyva tarkastella osana koko liikennetarjonnan kokonaisuutta. Esimer-
kiksi junien ostoliikenteen tarkastelu yksistaan erilléaan henkiléjunaliikennekokonai-
suudesta saattaa vaaristaa kuvaa.

Tarkastelu valtion joukkoliikennetukien kaksinkertaistamisesta

Taman muistion Idhtokohtana on teoreettinen tarkastelu, jossa valtion joukkoliiken-
netuet kaksinkertaistetaan. Vaikutusten tarkastelu painottuu ilmastonakdkulmaan,

mutta kasittaa myds taloudellisten ja sosiaalisten vaikutusten arvioinnin. Kaksinker-
taistamisskenaarion tarkoituksena on selvittaa vaikutusten suuntaa, ei niinkaan ot-
taa kantaa tarkkoihin lukuarvoihin. Arvioinnissa on hyddynnetty Liikennel2-suunni-
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telman ensimmaisen version (VE1) vaikutustenarviointeja ja ndiden taustaksi laa-
dittuja liikennesuorite- ja CO2-laskelmia. Hiilidioksidilaskentoja on myd&s tarken-
nettu tata tyéta varten momentin alakohdittain.

On hyva huomata, etta tarkastelu on monessa suhteessa teoreettinen, eika vaiku-
tuksia reaalimaailmassa voi pitda varmoina. Kaupunkiseuduilla valtio tukee kaupun-
kien joukkoliikenteen jarjestamista varsin pienelld osuudella ja vastuu joukkoliiken-
teesta kaikkine yksityiskohtaisine paatdksineen kuuluu kaupungille. Valtiontuella ei
voi, eikd ole syyta ohjata yksityiskohtaisissa toimenpiteissa. Valtiontuen edelly-
tykseksi voi asettaa tiettyja ehtoja ja suunnata rahoitusta tietyntyyppiseen kehitta-
miseen (esim. puhdas kalusto ja lippu- ja maksujarjestelmien kehittdminen), mutta
siltikin alueilla itselldadn on paras tuntemus ja ymmarrys oman alueensa erityispiir-
teista ja joukkoliikennetoimenpiteiden tehokkaimmasta kohdentamisesta. Joukkolii-
kenteen kehittamisen yleisista linjauksista kuitenkin sovitaan valtiotahon kanssa
suurilla kaupunkiseuduilla osana MAL-sopimusmenettelya ja keskisuurilla kaupunki-
seuduilla erityisilla joukkoliikenteen aiesopimuksilla (osapuolina Traficom, kaupunki-
seutu ja ELY-keskus).

Teoreettista lahestymistapaa on korostettava erityisesti junaliikenteen osalta. To-
dellisuudessa rahoituksen kohdentamiseen liittyy lukuisa joukko huomioitavia reu-
naehtoja kuten ratainfran mahdollistama kapasiteetti, kalustokysymykset, voimassa
oleva liikenndintisopimus ja uutta sopimusta koskevat neuvottelut seka vaikutukset
markkinaehtoiseen linja-autoliikenteeseen.

Reaalimaailmassa valtion joukkoliikennetukien lisddmiseen liittyy myds valtionavus-
tusmenettelyyn liittyvia kysymyksia. Valtion joukkoliikennetuet myonnetaan liiken-
teen palvelujen valtionavustuksen mukaan, joka mahdollistaa avustamisen maksi-
missaan 50 %:lla. Kuten edelld on todettu, tdlla hetkelld valtionosuus kaupungeissa
on melko vdhainen ja jaa kauas 50 %:sta. Kaupunkien joukkoliikenteen valtiontuen
lisdys voitaisiin toteuttaa joko pelkastaan valtionosuutta kasvattamalla tai siten,
ettd myods kaupunki kasvattaa omaa panostustaan. Vain jalkimmaisella keinolla olisi
mahdollista lisata tosiasiallisesti kaupunkien joukkoliikennepalvelun tasoa ja se on
otettu arvioinnissa lahtokohdaksi. Mikéli kaupunkien joukkoliikennetukien lisarahoi-
tus kohdennetaan valtionosuuden kasvattamiseen, ei saavutettaisi tassa arvioin-
nissa kuvattuja vaikutuksia, koska tarjonnan ja palvelun taso pysyisi nykyisellaan.
Lahtokohta palvelutason yhteisrahoitteisesta parantamisesta voi olla kuitenkin kau-
punkien kannalta haasteellinen etenkin koronaepidemian aiheuttamaan kassakriisin
johdosta, joka uhkaa rapauttaa joukkoliikenteen nykyistékin palvelutasoa. Kaytan-
noéssa kaupunkien joukkoliikenteen kehittédminen tassa tilanteessa voi olla vaikeaa.

Arviointi laadittiin Fossiilittoman liikenteen tiekartta —arviointitaulukkoon seuraa-
vasti:

e arvioitaviksi kohteiksi valittiin momentin 31.20.55 (Julkisen liikenteen palve-
luiden ostot ja kehittdminen) alakohdat:
o alueellinen liikenne (ns. ELY-liikenne)
o suuret kaupungit
o keskisuuret kaupungit
o lentoliikenne ja
o junaliikenne. Junaliikenteessa tarkasteltiin kahta vaihtoehtoa: VEA
lisarahoitus kohdennettaisiin lippujen hinnanalennuksiin ja VEB tar-
jonnan lisdykseen
e kunkin kohteen vaikutustenarviointi tehtiin oletuksella, ettd nykyinen valti-
ontukeen kaytetty euromadara kaksinkertaistettaisiin

e Qajallisesti tarkasteltiin nykytilannetta, jossa myd&s rahoitus vastaa nykyista
rahoitusta seka vuotta 2030, jossa tuen madra on kaksinkertaistettu. (Arvi-
ointiin ei sisally ns. 0-vaihtoehdon tarkastelu, jossa arvioitaisiin tilannetta
2030 oletuksella, ettd mitaan muutoksia nykyiseen rahoitukseen ei tehtaisi.)
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Arvioinnin CO2-laskelmiin liittyy lukuisa joukko lahtdtietoja ja taustaoletuksia,
jotka on kuvattu yksityiskohtaisemmin Fossiilittoman liikenteen tiekartta —-tyon
joukkoliikenteen arviointitaulukossa. Esimerkiksi ns. ELY-liikenteen, suurten ja
keskisuurten kaupunkien osalta arvioitiin, missa suhteessa lisarahoitus kaytet-
taisiin tarjonnan lisdykseen, lipunhintojen alennuksiin ja markkinointiin. Tama
arviointi tehtiin syksylla 2019 valmistuneen ilmastorahaselvityksen tulosten
pohjalta, mutta on huomioitava, ettd todellisuudessa asiasta paattdisivat alueet
itse.

Keskeiset tulokset

Ekologiset vaikutukset

CO2-vaikutukset

Joukkoliikenteen CO2-vaikutusten arvioinnista voidaan todeta, etta joukkoliiken-
teen itsensa aiheuttamat padastét ovat melko hyvin arvioitavissa mm. paivitettyjen
LIPASTO-tietojen ja tuoreen liikenne-ennusteen pohjalta. Haasteellisempaa on
sen sijaan arvioida, missa maarin joukkoliikenteen parantaminen vahentaa henki-
I6autosuoritetta eli arvioida joukkoliikenteen CO2-padstdja vahentavaa vaiku-
tusta. Tassa arvioinnissa asiaa lahestyttiin laskemalla ensin minkalaista joukkolii-
kenteen kayton lisdysta tukien kaksinkertaistaminen aiheuttaisi. Tata varten on
olemassa tieteelliseen tutkimukseen nojaavia, yleisesti kaytettyja joustokerroin-
laskelmia. Tdman arvioinnin joustokertoimina on kaytetty yleisesti kaytettyja ker-
toimia, jotka on kuvattu arviointitaulukossa yksityiskohtaisemmin. Eri liikennetyy-
peille, tarjonta- ja hintajoustolle seka kulkutapasiirtymia kuvaaville ristijoustoille
on tapana maaritelld omat kertoimensa. Laskelman toisessa vaiheessa arvioitiin
mika osuus saavutetusta joukkoliikenteen kayton lisayksesta tapahtuisi siirty-
mana henkildautoliikenteesta.

Ristijoustokertoimien mukaan joukkoliikennetarjonnan lisdys tai lipunalennukset
vaikuttavat henkildéautoiluun vahan (esim. tarkasteltaessa ristijoustojen keskiar-
voja, 10 % alennus joukkoliikenteen hinnoissa tai nopeutus matka-ajoissa tuottaa
korkeintaan 0,6 % vahennyksen henkildautosuoritteeseen). Ristijoustokertoimien
maarittely onkin perustunut enemman tapaustason tutkimuksiin ja on kyseen-
alaista, voiko niitd ylipaataan soveltaa suuriin liikkennejarjestelmatason muutoksiin
kuten merkittaviin lisayksiin joukkoliikenteessa.

Koko joukkoliikenteen (ml. kuntien ja valtion rahoittama joukkoliikenne) itsensa
aiheuttamat paastdt ovat kuluvana vuonna n. 374 000 CO2-tonnia (Liikennel2-
arviointiaineistot). Koko joukkoliikenteen paastdja vahentava vaikutus ei sen si-
jaan ole suoraan laskettavissa.

Ns. ilmastorahaselvityksen mukaan valtion joukkoliikennetuet vahentavat nykyti-
lanteessa CO2-padstdja ilman 20 miljoonan euron ilmastorahaa noin 25 000 CO2
tonnia vuodessa. IImastorahan kayttokohteista riippuen mainittu vahennys voi
olla hieman tai jonkun verran tata suurempi. Selvityksen mukaan valtiontuilla tu-
ettu joukkoliikenne aiheuttaa talla hetkella paastéja 44 500 CO2 tonnia ja vahen-
téa 69 600 CO2 tonnia henkildautoliikenteestd. Oletuksena ilmastorahaselvityksen
laskelmassa oli, ettd jos rahoitus poistettaisiin, valtaosa suoritteesta siirtyisi hen-
kildautoiluun. Oletuksena oli siis ristijoustokertoimia huomattavasti suuremmat
siirtymat joukko- ja henkildliikenteen valilla, joten ilmastorahaselvityksen ja ta-
man arvioinnin tuloksia ei voi verrata suoraan toisiinsa.

Tassa tarkastelussa arvioitiin, etta valtion joukkoliikennetukien kaksin-
kertaistaminen nykytasosta vahentdaisi CO2-paastéja n. 10 000 CO2 ton-
nia vuodessa. Kaksinkertaistamisen jalkeen valtion joukkoliikennetuet vahentai-
sivat siten paastdja yhteensa noin 35 000 CO2 tonnilla. Taman lisaksi saataisiin
20 miljoonan euron ilmastorahasta saavutettavat paastévahennykset, joita ei ole
laskelmassa otettu huomioon, koska niiden kohdentamisesta ei ole talla hetkella
tietoa. Tukimaaran kaksinkertaistaminen ei siis kaksinkertaistaisi saavutettavaa
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paastévahennystd, vaan lisdys tapahtuu kaytettyjen joustokertoimien mukaisesti
(esim. tarjonnan lisays 10 %:lla merkitsee kysynnan kasvua vain 7 %:lla). Toinen
syy suhteellisen vahaiseen paastdvahennyksen lisaykseen on se, ettad kaikki uusi
matkustus ei tule henkildautoliikenteestd, vaan myds kevyesta liikenteesta tai toi-
sesta joukkoliikennemuodosta (esim. siirtymat bussista junaan) ja osin myds ny-
kyisten joukkoliikennematkustajien lisdantyneend matkustamisena. Lisaksi henki-
I6autojen (ennustettu) kalusto- ja kayttdvoimakehityksella saavutettava merkit-
tava CO2-vahenema vuoteen 2030 mennessa parantaa huomattavasti henkiléau-
toilun suhteellista asemaa joukkoliikenteeseen nahden.

On huomattava, etta paastdvaikutukset momentin eri alakohdissa poikkeavat toi-
sistaan. Muutamassa kayttokohteessa tuen kaksinkertaistaminen saattaisi jopa
lisata CO2-paastdja: lentoliikenteessa ja junien ostoliikenteen tarjontaa lisatta-
essa. Junien ostoliikenteessa tarjonnan lisddminen nayttaytyy tassa laskelmassa
paastoja lisdavana siksi, etta ostoliikenne kohdentuu heikoimman kysynnan alu-
eille, joissa tayttdasteet jaavat pieniksi ja vaikutukset henkildautoiluun vahaisiksi.
Lisaksi junaliikenteen lisdamisessa on otettu huomioon sahkdn tuotannosta tule-
vat paastot. Ostojunaliikenteen hinnanalennukset sen sijaan vahentaisivat C02-
paastdja.

CO2-laskelmien yksityiskohtiin on syyta suhtautua varauksella tarkastelun teo-
reettisen luonteen ja laskelmiin sisaltyvien useiden oletusten johdosta. Yksityis-
kohtien sijaan kannattaa huomio kiinnittaa kokonaisuuteen, jossa valtion joukko-
liikennetukien CO2-vaikutukset ovat kuitenkin melko vahaisia kun verrataan niita
henkildliikenteen paastdévahennystavoitteisiin. Valtion joukkoliikennetukien kak-
sinkertaistamisen jalkeen voitaisiin saavuttaa arviolta yhteensa noin 35 000 CO2
tonnin paastévahenema, jota lisaksi ilmastoraha kasvattaa jonkun verran. Ainoas-
taan CO2-vaikutusten kannalta joukkoliikennetukien lisddminen ei siis nayttaydy
erityisen tehokkaana toimenpiteend, mutta positiiviset vaikutukset tulevat esiin
muita vaikutuksia arvioitaessa.

Muut ekologiset vaikutukset

Suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa melulle altistuminen ja [dhipaastét va-
henisivat jonkin verran henkiléautosuoritteen vahenemisen myoéta. Puhtaamman
kaluston (CVD) myo6téd lisaantyvan joukkoliikenteen [dhipadstot ja melutaso eivat
kasva merkittavasti.

ELY-liikenteessa tarjonnan lisdantyminen toteutettaisiin perinteisellé kalustolla
(CVD ei koske kaukoliikenteen linja-autoja), mika lisda padstdja ja melua jonkin
verran. ELY-liikenteessa toimenpide liséa vahdisessa maarin liikennejarjestelman
tuottamaa hyvinvointia keskeisimpien yhteysvalien vaikutusalueella.

Junaliikenteen ostojen kaksinkertaistaminen vahentaisi henkildéautoliikenteen suo-
ritetta, mika vahentadisi jonkin verran melulle altistumista ja paastdja. Mikali valti-
onavustuksen lisdays kohdistettaisiin lippujen hintojen alentamiseen, ei lisdys syn-
nyta uusia melu- tai tarindhaittoja tai negatiivisia vaikutuksia ilmanlaatuun.

Lentoliikenteen ostojen kaksinkertaistamisen vaikutukset ilmanlaatuun ja meluun
ovat vahaiset.

Taloudelliset vaikutukset

Valtion talousarvion 87 miljoonaa euroa kaksinkertaistettaisiin 174 miljoonaan eu-
roon (ns. ilmastorahoitusta ei huomioitu). Suurten ja keskisuurten joukkoliikenne-
tuen osalta valtionavustuksen laskelmien ldhtékohtana on kunnan osallistuminen
vahintaan saman suuruisella rahallisella panostuksella. Kunnille oletus tarkoittaa
noin 21 miljoonan euron lisamenoja. On mahdollista, etta rahoituksen lisaéaminen
nostaa valtion rahoitusosuutta eika kuntien rahallinen panostus kasva samassa
suuruudessa.

Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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Sosiaaliset vaikutukset

Valtion joukkoliikennetukien kaksinkertaistamisella olisi selkean positiiviset sosi-
aaliset vaikutukset ja toimenpide lisaisi kaikilla alueilla ihmisten liikkumisen mah-
dollisuuksia nykyisesta. Joukkoliikenneviranomaisten itsensa paatettavissa on,
missa maarin rahoitus kohdentuisi tarjonnan parantamiseen ja missa maarin lip-
pujen alennuksiin. Nailla kummallakin on positiivinen vaikutus liikkumisen mah-
dollisuuksiin.

Valtion joukkoliikennetukien lisaaminen parantaisi erityisesti henkiléautottomien
vaestonryhmien liikkumisen mahdollisuuksia ja vahentaisi liikennekdyhyyden
maarad. Alempien tuloluokkien ryhmat hyoétyisivat etenkin lipunhintojen alenemi-
sesta. Erityisryhmien liikkumisen edellytykset paranisivat koko joukkoliikenteessa
valtiontukia lisattaessa, mutta erityisesti junaliikenteen ostoja lisdamalla,

koska junaliikenne on yleisesti ottaen esteettomampi kulkumuoto. Lippujen hin-
nanalennukset kohdistettuna ainoastaan valtion junaliikenteen ostoihin aiheuttai-
sivat kuitenkin epatasa-arvoa muihin junamatkustajiin ndhden.

Tarkasteltaessa toimenpiteen oikeudenmukaisuutta eri alueiden kannalta, tulee
huomioida, etta joukkoliikennetuet kohdentuvat nykyisen jakotavan mukaan eri
aluetyypeille epatasaisesti johtuen tuen perinteisesta kayttotarkoituksesta perus-
palvelutasoisen liikenteen varmistamiseen. Valtiontuki kaupunkiseuduille on nyky-
tilanteessa vdhainen verrattaessa muihin aluetyyppeihin, eika kaupunkien tuen
kaksinkertaistaminen muuttaisi tilannetta juurikaan (esimerkiksi suurilla kaupun-
kiseuduilla on 80 % koko maan joukkoliikennematkustajista ja ne saavat kuiten-
kin vain runsaat 10 % joukkoliikenteen valtiontuista). Mikali valtion lentoliiken-
teen ostojen maararaha kaksinkertaistettaisiin, kohdentuisi tuki korkeintaan muu-
tamalle yhteysvilille, jotka olisivat muita alueita paremmassa asemassa.

Johtopaidtokset ja luotettavuus

Valtion joukkoliikennetukien kaksinkertaistaminen edistdisi valtion ilmastotavoittei-
den saavuttamista vahentamalld Suomen CO2-paastdja kaikkiaan noin 35 000 CO2
tonnilla vuodessa. Tasta valtion nykyisten joukkoliikennetukien osuus on noin

25 000 CO2 tonnia ja kaksinkertaistamisen vaikutus on noin 10 000 CO2 tonnia.
Taman liséksi 20 miljoonan euron ilmastorahalla saavutetaan jonkin verran lisava-
hennyksid, joiden suuruus riippuu olennaisesti tuen kdyttokohteista. Huomioitaessa
myds kuntien rahoittaman joukkoliikenteen osuus, ovat joukkoliikenteen CO2-vai-
kutukset luonnollisesti merkittavammat.

Yksin joukkoliikenteen CO2-vaikutukset ovat henkildliikenteen CO2-kokonaiskuor-
maan nahden kuitenkin melko vahaisessa roolissa ja merkittavaa vaikutusta kasvi-
huonepdastoihin saavutetaan vasta yhdistamalld joukkoliikenteen kehittamista
esim. henkildéautoilun kayttévoimamuutoksiin, henkildautosuoritteen vahennyksiin
seka erilaisiin muihin liikennejarjestelmatason toimenpiteisiin (mm. maankaytdn
suunnittelu, liikkkumisen ohjaus, kavelyn ja pyorailyn edistaminen). Henkiléautosuo-
ritteen vahennyksiin tahtadvissa toimenpidekokonaisuuksissa joukkoliikennetarjon-
nan lisaamisella on oma, hyvinkin merkittdva osansa, jotta siirtyma henkildéautoi-
lusta kestavampiin kulkumuotoihin on myds kaytannéssa mahdollinen (kasvava
kayttajamaara vaatii myds kapasiteetin lisdystd, jotta kulkutapa sdilyy houkuttele-
vana).

Valtion joukkoliikennetukien kaksinkertaistamisella arvioidaan olevan kuitenkin po-
sitiiviset vaikutukset muiden ekologisten ja sosiaalisten vaikutusten kannalta ja toi-
menpide edistaisikin monin tavoin ekologisesti kestavaa seka alueellisesti ja sosiaa-
lisesti tasa-arvoista liikennejarjestelmaa. Liikkumisen mahdollisuudet lisdantyisivat
ja lilkennekdyhyyden maara vahenisi. Erityisesti alempien tuloluokkien liikkumisen

mahdollisuudet paranisivat. Erityisryhmien liikkumisen edellytykset paranisivat eri-
tyisesti junaliikenteen tukea lisdamalla. Liséksi on huomioitava, etta muut lilkkumi-
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sen palvelut tukeutuvat joukkoliikenteeseen, joten joukkoliikenteen toimintaedelly-
tysten parantaminen ja kehittdminen tukisi myds liikennemarkkinoiden monipuolis-
tumista ja palveluistuvaa liikkumista.

Toimenpiteen myoéta altistuminen melulle ja lahipaastoille kokonaisuutena vahen-
tyisi hieman, etenkin suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa. Lisaksi toimenpide
tuottaisi pienia positiivisia vaikutuksia ihmisten terveyteen ja elinoloihin. Valtion
menot kasvaisivat, mutta tyéllistavyyden ja elinkeinotoiminnan osalta saataisiin
my0s paikallisia lievan positiivisia vaikutuksia.

Taman arvioinnin luotettavuuteen vaikuttavat olennaisesti seuraavat, aiemmin tar-
kemmin kuvatut seikat:

e tarkastelu on monessa suhteessa teoreettinen erityisesti siksi, etta valtion-
tukien vaikutusten osuutta koko joukkoliikenteen vaikutuksista on vaikea
erotella

e erityisesti junaliikenteessa rahoituksen kohdentamiseen liittyy lukuisa
joukko muita huomioitavia reunaehtoja, esimerkiksi ratakapasiteetin riitta-
vyydesta ja hintojen alentamisen mahdollisesta kohdentamisesta

e kuntien osallistuminen joukkoliikenteen lisdpanostuksiin tulisi selvittaa. Ko-
ronatilanne vaikeuttanee kuntien osallistumista kehittdmiseen kun voimava-
rat menevat talla hetkelld nykyisen palvelutason yllapitdmiseen

e CO2-laskelmiin liittyy lukuisa joukko lahtétietoja ja taustaoletuksia seka
epavarmuuksia erityisesti kulkumuotosiirtymien osalta

Muuta huomioitavaa

Toimeksiannon sisaltdona oli tarkastella nykyisten valtion joukkoliikennetukien lisaa-
misen vaikutuksia. On huomattava, ettd yhta merkittéava vaikutus kuin tuen lisaa-
miselld on myds silld, kuinka joukkoliikenteen nykyinen maararaha on jaettu. Ny-
kyisellddn maararahanjaon perusteena on pikemminkin saavutettavuuden turvaa-
minen kuin ilmastonakdékulmat. Mikali ilmastotavoitteita haluttaisiin tukea enem-
man, tulisi panostusta siirtda vahvemmin kaupunkien joukkoliikenteen tukemiseen.

Vaikka valtion joukkoliikennetukien myéntadminen on vakiintunut menettely ja ny-
kyisten kaytantéjen pohjalta tukien maaraa voidaan lisata melko helposti, tulee kiin-
nittdd huomiota siihen, etta jarjestelma pysyy hakijoiden ndakdkulmasta selkeédna ja
[apindkyvana. Esimerkiksi erillisteemaisten yksittaishakujen lukumaaraa ei ole syyta
lisatd, vaan pikemminkin tulisi pyrkia johdonmukaisiin pidempiaikaisiin linjauksiin
tuen mydntamisessa. Valtiontukien mydntamisessa ei ole syytd menna mydskaan
kovin yksityiskohtaiseen ohjeistamiseen, koska joukkoliikenneviranomaiset itse tun-
tevat alueidensa ominaispiirteet parhaiten ja pystyvat arvioimaan juuri omalla alu-
eellaan tehokkaimmat toimenpiteet. Sen sijaan valtiontukien seurantaa ja vaikutus-
ten arviointia on hyva kehittdd mm. tarkempien ilmastovaikutusten selvittéamiseksi.
Alueiden joukkoliikenteen kehittamisen tueksi tarvitaan myoés selvityksia ja tutki-
mustietoa suositeltavista kaytannoista.

Vaikutusarvioinnin taustatiedot

Laskennan lahtokohdat ja lahtotiedot

Kuvaus arviointitaulukossa.

Yhteydenotot: kirjaamo@traficom.fi
Yhteyshenkil6t: Jarno Ilme, verkostojohtaja ja Outi Ampuja, johtava asiantuntija
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Ilmastovaikutusten arviointi valtion joukkoliikennemaardrahasta (Traficom 2019)
https://www.traficom.fi/sites/default/files/media/publication/Valtion%?20joukkolii-

kenneavustuksen%?20ilmastovaikutuksista raportti 4.10.2019.pdf

Liikennel2: vaikutusten arvioinnin tausta-aineistot

Kestavan liikkumisen toimien kulkutapavaikutukset (Traficom 2020, vield julkaise-
maton)
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