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FOSSIILITTOMAN LIIKENTEEN TIEKARTTA - LUONNOS VALTIONEUVOSTON
PERIAATEPAATOKSEKSI KOTIMAAN LIIKENTEEN
KASVIHUONEKAASUPAASTOJEN VAHENTAMISESTA

Lausunnonantajan lausunto
Voitte kirjoittaa lausuntonne alla olevaan tekstikenttdan

STYLE-tutkimushankkeen lausunto fossiilittoman liikenteen tiekartasta

Paahuomiot

. Henkil6autoilla ajettujen kilometrien kasvun pysayttdminen on tarpeellinen uusi tavoite ja sen
toteuttaminen on valttamaton edellytys kestavalle liikennejarjestelmalle.

. Kavelyn, pyorailyn ja muun fyysisesti aktiivisen liikkumisen mahdollisuudet fossiilittoman
liilkennejarjestelman osana on huomioitu tiekartassa riittamattomasti.

J Ehdotetut rahoituksen lisdykset kavelyn ja pyordilyn investointiohjelmaan, joukkoliikenteen
valtionavustuksiin ja liikkumisen ohjauksen valtionavustukseen ovat tarpeellisia ja oikean suuntaisia.

. Millaan yksittaisella ratkaisulla ei ongelmia selateta. Eri ratkaisukeinojen valisiin
vuorovaikutuksiin ja yhteishyotyjen synnyttamiseen kannattaa kiinnittda enemman huomiota.

Fossiilittoman liikenteen tiekartassa esitetty tavoite kotimaan liikenteen hiilipaastéjen
puolittamisesta vuoden 2005 tasosta vuoteen 2030 mennessa on kova ja vaikea toteuttaa.
Pidemman aikavalin tavoite liikenteen kasvihuonekaasupaastdjen poistamisesta kokonaan vuoteen
2045 mennessa saattaa olla viela kovempi.

Paastojen vahentamisen vaikeudet johtuvat monista toisiinsa kietoutuneista syista. Naita ovat
olemassa olevan infrastruktuurin rajoitteet ja puutteet (toimintojen sijoittuminen, raideyhteyksien
toimivuus, puuttuvat pyoratiet), syvalle juurtuneet sosiaaliset normit ja arvot (autoilua suosiva
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vaylasuunnittelu, mainonnan ylldpitama ja tunteisiin voimakkaasti vetoava ideaali yksityisautoilun
tavoiteltavuudesta, autoriippuvaisen elamantavan ottaminen kyseenalaistamattomaksi
lahtokohdaksi) ja vaikeudet tehokkaiksi todettujen mutta poliittisesti epdsuosittujen keinojen
kaytossa (fossiilisten polttoaineiden hinnankorotukset) seka optimistisimpia odotuksia hitaampi
tekniikan kehittaminen ja kdyttoonotto (akkuteknologia) ja ristiriitaisesta tai epdvarmasta
tutkimusnaytdsta huolimatta tietyille toimille asetetut suuret toiveet (digitalisaation vaikutus
lilkkkumiseen ja ympaéristokuormitukseen).

Oikeaan suuntaan aidosti auttavaa tiekarttaa ei voida piirtaa keskittymalla yksittdisiin
toimenpiteisiin. Systeeminen ja kokonaisvaltainen ote on tarkea. Varsinkin kun tdhtdin on vuodessa
2045, nykytekniikan ja nykyisten sosiaalisten kdytantojen pohjalta lahteva tarkastelu ei kanna
riittavan pitkalle. Pelkdstaan koronapandemian hallintatoimien laukaisema etatyon tekemisen
laajuuden ja tyGtapojen nopea muutos aiheuttaa vaikeasti ennakoitavia tai kokonaan
ennakoimattomia muutoksia liikkumisen maaraan ja laatuun.

Tavoitteiden vaativuutta korostaa entisestadn se, etta ilmastonmuutoksen hillinnan ja muutoksiin
sopeutumisen ohella liikkennejarjestelman ja liikkumisen kehittdmisessa on huomioitava monia
muitakin tavoitteita. STYLE-hankkeen keskeinen huomio on, etta fyysisesti aktiivisen liikkkumisen
mahdollisuudet kannattaa hyddyntaa taysimittaisesti. Varsinkin moninaiset hyddyt, joita saadaan,
kun motorisoitua liikkumista korvataan lihasvoimaisella liikkkumisella, tarvitsevat rutkasti enemman
huomiota. Ne tarjoavat suhteellisen riskittdman tavan saavuttaa samanaikaisesti taloudellisia,
terveydellisid ja ymparistollisia hyotyja. Auton ratista polkupyoran selkdan siirtynyt liikkkuja vahentaa
automaattisesti hiilipaastojen lisdksi myos katupolya, melua ja ruuhkaisuutta, parantaa
kauppatasetta vahentdamalld Suomen riippuvaisuutta ulkomaisesta 6ljysta ja kohentaa osaltaan
kansanterveyttd, kun liikkumattomuuteen liittyvat terveysriskit pienenevat.

Uusia lahestymistapoja paastdjen vahentamiseen tarvitaan jo ldhitulevaisuudessa, kun helposti
toteutettavat keinot saadaan kaytettya. Tiekartan uraauurtavin yksittdinen tavoite on se, etta
henkil6autojen suoritteen eli henkildautoilla ajettujen kilometrien maara ei enaa kasva 2020-luvulla.
Liikennesuoritteen pitdminen enintdan vuoden 2019 tasolla tarjoaa jamakan ja selkedn mittarin
politiikan onnistumiselle. Vaarinkdsitysten valttamiseksi on tarkeaa viestia ymmarrettavasti taman
tavoitteen sisdllosta. Nyt tiekartta selventaa esimerkiksi, etta tavoite ei sindnsa rajoita
liilkkumisvapautta eika sisalla ylikdymattomia ongelmia sosiaaliselle tasa-arvoisuudelle: ”Jos ihmisten
liikkumistarve edelleen kasvaa, tavoitteena on, ettd tama kasvu kaupunkiseuduilla ja kaupunkien
valisessa liikenteessa ohjataan kestaviin kulkutapoihin. Tama tarkoittaisi noin 10 % kasvua kunkin
kestavan lilkkennemuodon suoritteissa vuonna 2030. Maaseudulla yksittaisten kotitalouksien osalta
henkil6autosuoritteet voivat edelleen kasvaa, mutta viaeston keskittyessa kaupunkiseuduille,
kotitalouksien yhteenlasketut suoritteet koko maassa pysyvat vuoden 2019 tasolla.”
Liikennesuoritteen kasvun pysayttamiseen liittyy myos tarkeé tavoite energian kokonaiskulutuksen
pienentdmisestd, jota ei saa jattda pelkdksi korulauseeksi. “Tarvitaan seka liikenteen
kokonaisenergiankulutuksen vahentamista, etta useita eri kdyttovoimavaihtoehtoja.”

Tiekarttaluonnokseen sisdltyy monia kannatettavia toimenpiteitd, joita voidaan edelleen tehostaa.
Yksi merkittava mahdollisuus on henkiléautojen korvaaminen sahkoavusteisilla liikkumisvalineilla.
Autojen romutuspalkkion kadyttd sahkoavusteisen pydrdan hankintaan on lupaava heikko signaali.
Jatkossa romutuspalkkiota voisikin mahdollisesti kehittdd myontamalla suurempi palkkio silloin, kun
henkil6auto korvataan investoinnilla fyysisesti aktiiviseen liikkkumiseen.

Lyhyiden automatkojen korvaaminen lihasvoimaisella ymparivuotisella liikkumisella tulisi
pontevammin ottaa tiekartan lahtékohdaksi. Tiekarttaluonnoksessa todetaankin, etta ”Erityisesti
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kaupunkiseuduilla ja kaupunkien valisessa liikenteessa autolle on kuitenkin myds vaihtoehtoja, kuten
joukkoliikenne, jaetut kyydit, kdvely ja pyoraily.” (s. 17). Suomi on pitkien etdisyyksien, mutta
lyhyiden kulkumatkojen maa: Kansallisen henkil6liikennetutkimuksen (2016) mukaan suomalaiset
tekevat alle yhden kilometrin pituisista matkoista 23 % henkil6autoilla. 3-5 kilometrin pituisista
matkoista henkildautoilun osuus on jo yli kaksi kolmasosaa (67 %). Tallaisten matkojen korvaaminen
kavelylla tai pyorailylla on monesti mahdollista, kunhan kaupunki- ja aluesuunnittelu, reittien
kunnossapito ja liikkumiskaytannot ja asenteet siihen kannustavat. Digitalisaatio ja uudenlaiset
lilkkumisen palvelut monipuolistavat lihasvoimaisen liikkkumisen mahdollisuuksia entisestaan.

Liikennejarjestelman painopisteen siirto lihasvoimaiseen aktiiviseen liikkumiseen auttaa
hallitsemaan useita riskeja. llmastopolitiikassa on syyta varautua siihen, ettd biopolttoaineita ei enaa
jatkossa pideta laskennallisesti hiilineutraaleina. Jos kaikkia polttamisesta syntyvia
hiilidioksidipaastoja kohdellaan yhtaldisesti ilmastoa lammittavina kaasuina, muuttuvat tiekartan
perusoletukset niin biokaasun kuin bio- tai jatepohjaisten nestemaisten polttoaineiden osalta.
Polttomoottoreita kdyttavalle liikenteelle tdma on merkittava riski.

Joitakin tiekartan suosituksia tulee jamakoittaa. Esimerkiksi yhteishyotyihin liittyva kuvaus on
sindnsa oikeansuuntainen, mutta se on syyta esittdd huomattavasti velvoittavammassa muodossa:
”llmastonmuutoksen torjumisen toimet ovat liikennesektorilla mahdollista suunnitella ja toteuttaa
niin, ettd koko liikennejarjestelma muuttuu paitsi fossiilittomaksi, myos entista terveellisemmaksi,
viihtyisammaksi, kustannustehokkaammaksi seka halvemmaksi ja vaivattomammaksi kayttajille”.
Pelkkd mahdollisuuden toteaminen ei takaa yhteishyotyjen toteutumista.

Toimenpide 24 vaylien kunnossapidosta ei mainitse erikseen pyo6railyn ja jalankulun vaylia, joiden
kunnossapidon priorisointi on ensiarvoista, jotta aktiivinen liikkuminen on mahdollista
ympadrivuotisesti my6s huonoissa sdaaoloissa.

Monet esitetyt toimet lisdavat riskia liikkennemaarien kasvulle. Autokannan uudistaminen ei tarjoa
ihmelaaketta, silla toimivatpa autot milla kdayttovoimalla tahansa, autokannan uudistaminen voi
johtaa autojen maaran ja erityisesti autoilla ajettujen kilometrien maaran kasvuun. Uuden tekniikan
elinkaariset ymparistovaikutukset tulee huomioida taysimittaisesti kayton ymparistovaikutusten
ohella. Kaupunkimaastureiden suosio on esimerkki viime vuosien trendista, joka kumoaa useita
moottoritekniikan ja polttoaineiden kehittdmisen hyotyja (ks.
https://www.iea.org/commentaries/carbon-emissions-fell-across-all-sectors-in-2020-except-for-
one-suvs ).

Esitettyihin vaikutusarvioihin liittyy paikoittain huomattavia epavarmuuksia, joiden nakyvampi esiin
tuonti on tarpeen. Esimerkiksi toimenpiteen 17 “Korotetaan liikkumisen ohjauksen
valtionavustuksen tasoa” osalta realistisempaa olisi esittaa hyvinkin laaja vaihteluvali mahdollisesta
padstovahennyksesta, eika yhta tasmallista lukua (0,0005 milj. t CO2) johon vadjaamatta katkeytyy
melkoisia epavarmuuksia.

Tiekartan 2-vaiheessa korostettuihin etatyohon seka liikkkumiseen palveluna (Maa$) liittyy merkittava
riski siitd, ettd kokonaispadstot eivat pienene. Paastot voivat jopa lisdantya, jos etatyd on
osapaivaista, se toteutetaan hajautuneessa monipaikkaisessa ymparistossa tai jos MaaS-palvelut
korvaavat lihasvoimaista liikkkumista ja lisaavat lilkenteen kokonaismaaraa. Tiekartassa etatyon kasvu
tuodaan esiin puhtaasti positiivisena kehitystrendina. Vaikutusarvoinnissa ainoa tunnistettu
negatiivinen vaikutus liittyy joukkoliikenteen kayttajamaarien laskuun, eika esimerkiksi etatyén
vaikutuksia fyysisesti aktiiviseen tydmatkaliikkumiseen tarkastella.
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Tiekartta toteaa vaikutusten arvioinnista seuraavaa (s. 2): "Vaikutuksia on arvioitu konkreettisista ja
toteutettavista toimenpiteistd, eika jonkin tavoitteen toteutumisen paastovahennyspotentiaalista.
Talla toimintatavalla on haluttu varmistaa se, etta tiekartta on tavoitteeseen ndhden oikein
mitoitettu, kustannustehokas ja toteuttamiskelpoinen.” Toimenpiteiden vaikutusten arviointi
yksitellen voi piilottaa epavarmuuksia, silla yksittdisten toimenpiteiden vaikutukset ovat harvoin
summattavissa suoraan yhteen. Yhteisvaikutukset voivat olla toivottua tai pelattya suurempia tai
pienempia. Ennalta arvaamattomien ja epatoivottujen kokonaisvaikutusten valttamiseksi
toimenpiteiden vaikutuksia olisikin syyta arvioida myos toimenpidekokonaisuuksina. Ndin ollen tulisi
kehittda ja kayttaa arviointimenetelmia ja mittareita, joilla yksittaisten toimenpiteiden
yhteisvaikutukset saataisiin paremmin nakyviin.

Lausunnon kirjoittamiseen osallistuivat STYLE-hankkeen (Liikunnallinen eldméantapa kestavan kasvun
aikaansaajana (STYLE) https://www.styletutkimus.fi/ ) tutkijat: Jari Lyytimaki (Suomen
ymparistokeskus), Anu Tuominen & Henna Sundqvist-Andberg (VTT), Katariina Kiviluoto & Ira Ahokas
(Turun yliopisto).

Jari Lyytimaki
STYLE-tutkimushanke
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