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Tiivistelma

“Liikenteen ymparistdstrategia 2013-2020" on liikenne- ja viestintdministerion ensimmainen ylei-
semman tason ymparistdstrategia. Se kattaa vuodet 2013-2020 ja maarittelee ymparistdtydn
keskeiset tavoitteet ja toimintalinjat kaikille likennemuodoille. Ympadristostrategia sisaltdad myos
ministerion ilmastopoliittisen ohjelman (ILPO) paivityksen.

Liikenteen ympadristostrategian mukaan liikenteen ymparistopolitiikan keskeisimmat haasteet
vuosina 2013-2020 ovat 1) ilmastonmuutoksen hillinta, 2) elinympdristdn parantaminen ja lii-
kenteen aiheuttamien terveyshaittojen vahentaminen (ilmanlaatu-, melu- ja pohjavesikysymyk-
set) seka 3) Itdmeren suojelu. Lisaksi liikenteen ymparistéty6 linkitetddn vahvasti osaksi vihreaa
kasvua Suomessa. Kasvualueita ovat muun muassa liikenteen vaihtoehtoiset kdyttévoimat seka
lilkenteen alykkaat palvelut.

Liikenteen ympadristdtoimenpiteet kohdistetaan erityisesti tieliikenteeseen, silla sen osalta tavoit-
teisiin paaseminen on suurimmaksi osaksi kotimaisissa kdsissa. Lisdksi tieliikenteen osuus pdas-
toista, ja siten myds padstévahennysten mahdollisuus, on suurin. Lento- ja meriliikkenteen osal-
ta kasvihuonekaasupaastéjen vdahennystavoitteet ja -keinot linjataan paaosin kansainvalisissa
neuvotteluissa.

Keinoiksi strategia listaa muun muassa yhdyskuntarakenteeseen vaikuttamisen ja ihmisten liik-
kumisvalintojen ohjaamisen vahapadstdisempiin kulkutapoihin. Keinoja ovat myds autokannan
nopea uusiminen, vahapaastdisten ajoneuvoteknologioiden suosiminen seka biopolttoaineiden ja
muiden vaihtoehtoisten kdyttévoimien kaytdn lisadminen. Lisdksi tarvitaan todennakdisesti myds
uusia taloudellisia ohjauskeinoja seka liikenteen alykkaiden palvelujen kayttddn ottoa.
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Esipuhe

Lilkenne- ja viestintdministeridssa on tehty systemaattista ymparistdtyota jo liki 20 vuot-
ta. Ministerion ensimmainen ymparistdohjelma ilmestyi vuonna 1994, toinen vuonna
1999 ja kolmas vuonna 2005. “Liikenteen ympéristéstrategia 2013-2020" on liikenne- ja
viestintdministerién ensimmainen yleisemman tason ymparistdstrategia. Se kattaa vuo-
det 2013-2020 ja maarittelee ymparistdtyon keskeiset tavoitteet ja toimintalinjat kaikille
liikennemuodoille.

Siirtyminen “perinteisista” ymparistéohjelmista yleisemman tason ymparistdstrategi-
aan on seurausta vuonna 2010 toteutetusta hallinnonalan virastouudistuksesta. Viras-
touudistuksessa ministerién ja virastojen valinen ty6énjako muuttui, kun aiemmin vain
ministeri6lle kuulunut liikennejarjestelmanakékulma tuli myds uusien virastojen toimin-
nan lahtékohdaksi. Tassa tilanteessa myos ministerion ohjausta oli nostettava aiempaa
strategisemmalle tasolle.

Liikenteen ymparistdstrategia on valmisteltu kiintedssa yhteistydssa liikenne- ja viestin-
téministerion hallinnonalan seké& muiden liikenne- ja ymparistéalan toimijoiden kanssa.
Ensimmaiset tekstiluonnokset valmisteltiin liikenne- ja viestintaministeridn asettamassa
ymparistostrategiatyéryhmassa, jossa oli edustus ministerion liikennepolitiikan osaston
eri yksikoista, Liikennevirastosta, Liikenteen turvallisuusvirastosta, Finavia Oyj:sta seka
Ilmatieteen laitokselta. Tyoryhma kokoontui syksyn 2012 ja kevaan 2013 valisena aika-
na yhteensa yhdeksan kertaa. Tyéryhman tydn tuloksia kasiteltiin hallinnonalan johtoryh-
missa tammi-helmikuussa 2013. Strategialuonnosta kasiteltiin liikenteen ymparistdasiain
neuvottelukunnassa joulukuussa 2012 ja huhtikuussa 2013. Ymparistdstrategiaan liittyva
lausuntokierros toteutettiin kesalla 2013.

Liikenteen ymparistdstrategiaan on nostettu nelja erityisen haastavaksi katsottua ympa-
ristbongelmaa, joihin liikenteelld on vaikutusta. Priorisointi on tehty kahdella eri perus-
teella. Toisaalta on katsottu liikenteen osuutta kunkin ymparistbongelman kohdalla,
toisaalta taas kunkin ymparistéongelman kehitystrendia. Strategiaan on nostettu aihe-
alueita, joiden kohdalla liikkenteen osuus on erityisen suuri tai joiden kehitys on kulkenut
vaaraan suuntaan.

Lentoliikenne on liitetty EU:n hiilidioksidin paastékauppaan vuoden 2012 alusta lukien.
Lentoasemien ja lentoliikenteen paikalliset ymparistdvaikutukset kasitellaan tapauskoh-
taisesti ymparistdonsuojelulain mukaisessa ymparistélupaprosessissa muista liikenne-
muodoista poiketen. Ndma seikat ovat osaltaan vaikuttaneet lentoliikenteen kasittelyyn
ymparistostrategiassa.

Liikenne- ja viestintéministerio toteuttaa ymparistépolitiikkaansa osana pitkan aikavalin
liikennepolitiikkaa. Ymparistostrategia ja hallinnonalan ymparistéohjelmat/-jérjestelmat
toimivat tydn selkiyttdjana ja kokonaisuuden hahmottamisen apuvalineena.

Helsingissa 13. joulukuuta 2013

Merja Kyllénen Harri Pursiainen
Liikenneministeri Kansliapaallikkd
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Litkenteen ymparistostrategia 2013-2020

Liikenteen ymparistdstrategia maarittelee liikennealan ymparistdpolitiikan ja keskeisim-
mat ymparistdtavoitteet vuosille 2013-2020. Strategiassa linjataan yleisella tasolla myds
keskeisimmat keinot, joiden avulla tavoitteiden saavuttaminen on mahdollista. Strategia
ohjaa liikenne- ja viestintdministerién hallinnonalan virastojen ja laitosten ymparistotyon
suunnittelua ja toimii pohjana naiden organisaatioiden omille ymparistéohjelmille seka
niiden kautta tapahtuvan ELY-ohjauksen suunnittelulle. Muille liikkenne- ja ymparistbalan
toimijoille (esimerkiksi kunnille ja yrityksille) liikenteen ymparistdstrategia on yhteistyo-
tarjous ymparistékysymyksissa. Yhteistydssa hallinnonalan toimintaa ymparistékysymyk-
sissa on mahdollista entisestaan parantaa.

Liikenteen ymparistdpolitiikan keskeisimmat haasteet vuosina 2013-2020 ovat 1) ilmas-
tonmuutoksen hillintd, 2) elinymparistén parantaminen ja liikenteen aiheuttamien ter-
veyshaittojen vahentaminen (ilmanlaatu-, melu- ja pohjavesikysymykset) seka 3)
Itdmeren suojelu. Liséksi liikenteen ymparistétyolla tuetaan vihrean kasvun mah-
dollisuuksia (4). Ymparistdstrategian tavoitteiden ja toimintalinjausten menestykse-

kas hoito edellyttéa niiden integroimista kiintedksi osaksi muuta liikennepolitiikkaa ja
yhdyskuntasuunnittelua.

1. IlImastonmuutoksen hillinta

Tavoitteena on, ettd kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupadastoja vahennetaan
Suomen kansallisten ja kansainvalisten sitoumusten mukaisesti 15 prosenttia
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessa. Vuonna 2020 kotimaan liikenteen
kasvihuonekaasupaastot saavat olla enintaan noin 11,2 miljoonaa tonnia (nyt noin
13 miljoonaa tonnia).

Paastovahennystoimenpiteet kohdistetaan erityisesti tieliikenteeseen, jossa paas-
tovahennyspotentiaali on suurin. Kansainviélisen lento- ja meriliikenteen kasvihuo-
nekaasupadstojen vahennystavoitteet linjataan uutta globaalia ilmastosopimus-

ta koskevissa neuvotteluissa ja mekanismit padastojen vihentamiseksi kehitetaan
ICAO:ssa ja IMO:ssa. Samalla arvioidaan uudelleen EU:n nykyisid paastojenviahenta-
misjarjestelmia (ml. lentoliikenteen paastokauppa).

Liikenteen energiankulutuksen osalta tavoitteena on energiankulutuksen kasvun
pysadyttaminen ja kdantaminen laskuun ennen vuotta 2020. Vuonna 2020 kotimaan
liilkenteen energian loppukulutus saa olla enintaan 48 TWh (nyt noin 50 TWh).

Energiankulutuksen kasvun pysayttaminen liikennesektorilla vaatii muutoksia seka
kulkumuotojakaumissa ja henkildoautoliikenteen suoritteissa etta liikenteen kaytto-
voimissa ja ajoneuvoteknologiassa. Tavoitteen saavuttaminen vaatii tuekseen uusia
taloudellisia ohjauskeinoja, esimerkiksi tienkdayttomaksuja tai kannustimia vaha-
padstoisen teknologian hankinnoille.

Tieliikenteen energiankulutusta ja kasvihuonekaasupaastéja vahennetaan vaikuttamalla
ihmisten liikkumistarpeeseen, kulkutapavalintoihin ja liikkennesuoritteeseen muun muassa
liikenteen ja maankaytén suunnittelua kehittamalla seka liikenteen kysyntaa ohjaamalla.
Ihmisten liikkumiseen on mahdollista vaikuttaa erityisesti kaupunkiseuduilla, jossa vali-
matkat ovat usein kohtuullisia myo6s kavelya ja pyo6railya ajatellen ja joukkoliikenteen
jarjestdminen taloudellisesti mielekkaalla tavalla mahdollista.

Liikenteen kasvihuonekaasupaasttja vahennetdan myds uudistamalla autokantaa ja muu-

ta kalustoa, lisaamalla kestavasti tuotettujen biopolttoaineiden ja muiden vaihtoehtoisten
kayttévoimien kayttdd, suosimalla entista vahapaastdisempda ajoneuvoteknologiaa seka
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parantamalla raskaan liikkenteen energiatehokkuutta. Liikenteen kasvihuonekaasupddstoi-
hin ja energiankulutukseen liittyvat toimenpiteet kustannuksineen on tarkemmin yksildi-
ty lilkenne- ja viestintaministerion hallinnonalan ilmastopoliittisen ohjelman paivityksessa
(ks. seuraava luku).

2. Liikenteen aiheuttamien terveysriskien vahentaminen
ja elinympariston parantaminen: ilmanlaatu-, melu- ja
pohjavesikysymykset

Tavoitteena on, etta tieliikenteen typenoksidipaastot viahenevat vuoteen 2011
verrattuna 25 % ja hiukkaspadstot 20 % vuoteen 2020 mennessa.

Tavoitteena on, ettd padastojen vahetessa kaupunkien ilmanlaatu paranee merkitta-
vasti ja etta huonosta ilmanlaadusta johtuvien ennenaikaisten kuolemien ja sairas-
tapauksien maara vdahenee.

Tieliikenteen pakokaasupaastdja vahennetaan pitkalti samoin keinoin kuin liikenteen
energiankulutusta ja kasvihuonekaasupaastojakin. Keskeisimpia keinoja ovat liikennesuo-
ritteeseen ja ihmisten kulkutapavalintoihin vaikuttaminen erityisesti kaupunkiseuduilla,
autokannan uudistaminen seka uusien kayttévoimien ja entistd vahapadstbéisemman
ajoneuvoteknologian kayttédnoton edistaminen.

Tavoitteena on, etta liikenteen yli 55 dBA:n melulle altistumisen maara vahenee
noin 20 % vuoden 2003 tasosta vuoteen 2020 mennessa. Maantieliikenteen osalta
tama tarkoittaa melulle altistumisen vahentymista noin 50 000 asukkaan kohdalla
ja rautatieliikenteen osalta noin 10 000 asukkaan kohdalla.

Lentoliikenteen ja alusliikenteen melulle altistumista vahennetaan yhteistyossa
seutujen kanssa osana lentoasemien ja satamien ymparistolupakaytantéja ja
kaavoitushankkeita.

Tieliikenteen melua ja melulle altistumista vahennetaan laajalla keinovalikoimalla. Naita
keinoja ovat mm. liikenteen ja maankaytdn suunnittelu, kaupunkiseutujen kulkumuotoja-
kaumiin, liikennesuoritteisiin ja ajonopeuksiin vaikuttaminen seka erilaiset tekniset keinot
kuten ajoneuvoihin ja niiden osiin vaikuttaminen, hiljaiset paallysteet seka meluntorjun-
ta. Uusien vaylien osalta meluntorjunta toteutetaan osana hankkeen muuta toteutusta.

Olemassa olevien maanteiden ja rautateiden melulle altistumista vahennetaan Liiken-
neviraston meluntorjunnan toimintasuunnitelman mukaisesti. Meluntorjuntaan pyritéan
varaamaan hallinnonalan kehyksen puitteissa vahintaan 1-3 M€/vuosi vuosina 2013-
2015 ja vahintaan 3-6 M€/vuosi vuosina 2016-2020; yhteensa siis vahintdan 18-39 ME
vuosina 2013-2020. Nailla resursseilla melulle altistumista voidaan vahentaa noin 10 000
asukkaan kohdalla vuoteen 2020 mennessa.

Melulle altistumisen vahentamisen paapaino olemassa olevien vaylien varsilla siirtyy kui-
tenkin meluntorjunnasta itse melupdastén pienentamiseen. Melupadstba voidaan vahen-
tdd muun muassa laskemalla nopeusrajoituksia taajama-alueiden sisaantulovaylilla.
Nopeusrajoitusten toimivuutta melupaastdn pienentamisessa ryhdytaan kokeilemaan eri
seuduilla toteutettavissa pilottihankkeissa. Taajama-alueilla kulkevien maanteiden nope-
usrajoituksia lasketaan erikseen sovittavissa kohteissa 10-20 km/h, jos tien nopeusrajoi-
tus nykytilanteessa on yli 50 km/h. Jos kokemukset piloteista ovat hyvid, kaytantda voi-
daan laajentaa tarkoituksenmukaisiin mittoihinsa koko maassa.
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Nopeusrajoitusten laskemisella on mahdollista saavuttaa kohdealueella jopa 30 % vahen-
nys melulle altistumisessa hyvin pienin kustannuksin. Esimerkiksi paakaupunkiseudulla
on arvioitu, etta laskemalla nopeusrajoituksia taajamien sisaantulovaylilla, yli 55 dBA:n
melulle altistumista voitaisiin vahentaa yli 77 000 asukkaan osalta. Nopeusrajoitusten
lasku (120->100, 100->80, 80->60, 60->50) vahentdaa myds liikenteen kasvihuone-
kaasupadstdja ja terveydelle haitallisia pakokaasupdastdja seka parantaa liikenneturvalli-
suutta. Nopeusrajoituksista paatettaessa on kuitenkin huomioitava myds niiden vaikutus
kuljetuskustannuksiin ja muihin yhteiskuntataloudellisiin kysymyksiin.

Nopeusrajoitusten laskun vaikutusta voidaan tehostaa hiljaisen asfaltin kayttéa lisaamal-
I&. Hiljaisen asfaltin kayttdéa on mahdollista lisata erityisesti teilld, joilla nopeusrajoitus
pudotetaan 60 km/h:sta 50 km/h:iin. Lisaksi autoilijoita kannustetaan valitsemaan autoi-
hinsa kitkarenkaat nastarenkaiden sijaan melu- ja hiukkaspaastdn pienentamiseksi aina,
kun se auton kayttéymparistén ja liikenneturvallisuuden kannalta on mahdollista.

Raideliikenteen melua ja melulle altistumista véhennetaan paitsi meluesteita rakenta-
malla myds muilla keinoilla. Naita keinoja ovat mm. kiskojen hionta seka junien kunnos-
ta huolehtiminen. Junakaluston osalta on huomattava, etta siihen liittyvat paatokset ovat
lilkenteenharjoittajan omassa toimivallassa. Liikennehallinnon mahdollisuudet vaikuttaa
naihin paatdksiin ovat melko rajalliset.

Lentoliikenteen melua lentoasemilla vdhennetaan mm. kiitoteiden kayttétapoja ohjaa-
malla, lentoonlahtoéreitteja ja laskeutumismenetelmia suunnittelemalla sekd asettamal-
la rajoituksia koneiden melutasoista tiettyjen reittien kaytdssa. Melua voidaan vahen-
tda myos lentoyhtididen konekannan uusiutumisen kautta yhtididen oman harkinnan
mukaan. Lentoasemien melukysymyksissa on melun lisdksi huomioitava myds lentolii-
kenteen toimintamahdollisuudet, erityisesti Helsinki-Vantaan lentoasemalla.

Satamatoiminnan melulle altistumista vahennetaan mm. melun levidmismallinnusten

ja niiden pohjalta laadittujen toimenpiteiden ja luvituksen avulla. Esimerkiksi satamaan
yoksi jaavat laivat voidaan melusyista sijoittaa asutuksesta kauimpana oleville laivapai-
koille. Alusten melua satamissa voidaan vahentaa myds kytkemalla alukset maasahkoon.
Kuten raide- ja lentoliikenteessd, myods vesiliikenteessa toiminnanharjoittaja tekee itse
omiin liilkennevalineisiin liittyvat investointipaatokset.

Tavoitteena on pohjavesien hyva laadullinen tila vuoteen 2020 mennessa myos
niilla alueilla, joilla liikkennevadyla kulkee pohjavesialueella (vrt. EU:n vesipuite-
direktiivin tavoite).

Pohjavesien suojelussa otetaan huomioon seka vaylien rakentamiseen ja hoitoon etta
vaarallisten aineiden kuljetuksiin liittyvat pohjavesiriskit.

Pohjavesien hyva laadullinen tila saavutetaan hyvalla vaylien suunnittelulla, pohjavesiris-
kien hallinnalla (mm. pohjavesien laadun seuranta, sivutuotteiden ja uusiomateriaalien
kaytto, rautatiekuljetukset, vaylanpidon menetelmien kehittédminen), kayttamalla vaih-
toehtoisia liukkaudentorjunta-aineita, rakentamalla pohjavesisuojauksia seka ohjaamal-
la mahdollisuuksien mukaan vaarallisten aineiden kuljetuksia turvallisemmille reiteille.
Tavoitteen saavuttaminen edellyttaa lisaksi saman suuruusluokan rahallista panostamis-
ta kuin melulle altistumisen vahentaminenkin (hallinnonalan kehyksen puitteissa vahin-
tdan 1-3 M€/vuosi vuosina 2013-2015 ja vahintaan 3-6 M&/vuosi vuosina 2016-2020;
yhteensa siis vahintadan 18-39 M€ vuosina 2013-2020). Toimenpiteilla pyritaan tur-
vaamaan EU:n pohjavesia koskevan direktiivin tavoitteen saavuttaminen vuoteen 2020
mennessa.
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3. Itameren suojelu

Tavoitteena on, ettd vaarallisten aineiden, erityisesti 6ljyn, kuljetusten aiheuttamat
ympadristoriskit minimoidaan.

Alusliikenteen padstdjad ilmaan ja veteen vahennetdan.

Vieraslajien leviaminen Itamerelle alusliikenteen painolastivesissa ehkaistaan
teknisten mahdollisuuksien mukaan.

Itdmeren suojelua koskevat tarkemmat toimenpidelinjaukset kirjataan kevaalla 2014
valmistuvaan meriliikennestrategiaan.

4. Ymparistotyo vihrean kasvun mahdollistajana

Tavoitteena on, ettad liikenteen ymparistopolitiikka tukisi vihrean kasvun mahdolli-
suuksia Suomessa ja maailmalla. Edistetdan vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttoa
lilkenteessa ja tuetaan hankinnoissa ja palvelujen ostoissa uusia innovaatioita.

Liikennesektorilla tunnistettuja vihrean kasvun mahdollisuuksia tarjoavat esimerkiksi
vahapdastoiset ajoneuvo- ja polttoaineteknologiat, alyliikenne ja uudet palveluinnovaa-
tiot. Liikenteen vaihtoehtoisilla kayttévoimilla ja kestavasti tuotetuilla uusiutuvilla polt-
toaineilla luodaan pohjaa koko Suomen kestévélle kasvulle ja hyvinvoinnille. Alyliiken-
teessa digitaalisen tiedon hyvdksikayttd, yhdistely ja prosessointi synnyttavat uusia
toimintamalleja palveluille, jotka puolestaan luovat uutta liiketoimintaa. Uusia palveluin-
novaatioita edustavat muun muassa erilaiset reittioppaat, kimppakyyti- ja yhteiskaytto-
autopalvelut sekd yhteensopivat joukkoliikenteen lipputuotteet. Naiden edistaminen on
keskeisella sijalla muun muassa liikenteen toisen sukupolven édlystrategiassa.

Uudet kayttdvoimat ja ajoneuvoteknologiat ovat vahvasti mukana julkisen sektorin clean-
tech -hankintoja koskevassa periaatepaatdksessa (6/2013). Periaatepaatoksen tavoit-
teena on muun muassa, ettd vuonna 2015 valtionhallinnon organisaatioiden hankkimat
tavanomaiseen kayttdéon tulevat tydsuhdeajoneuvot, yhteiskaytdssa olevat virka-autot ja
vuokra-autot saavat tuottaa hiilidioksidipaastéja keskimaarin korkeintaan 100 g/km tai
uusien kayttdévoimaratkaisuiden (esim. sahko, etanoli, kaasu tai hybridiratkaisu) osuuden
on oltava vahintaan 30 %.

Liikenneministeri Merja Kyllésen asettaman "Tulevaisuuden kayttévoimat liikkenteessa”
-tyéryhman mukaan liikenteen vaihtoehtoisilla kayttévoimilla ja kestavasti tuotetuilla
uusiutuvilla polttoaineilla luodaan pohjaa koko yhteiskunnan kestavalle kasvulle ja hyvin-
voinnille. Motiivina kunnianhimoiselle vaihtoehtoisten polttoaineiden tiekartalle nahdaan
paitsi padstdjen pienenemisesta aiheutuvat suorat taloudelliset ja yhteiskunnalliset hy6-
dyt, myds vaikutukset vaihtotaseeseen, vihredn talouden mahdollisuudet seka hajautetun
polttoainetuotannon vaikutukset aluetasolla. Tyéryhma antoi raporttinsa (LVMn julkaisuja
15/2013) toukokuussa 2013.

Tyéryhma esittaa, ettd vuoden 2050 tavoitetilassa henkildautoliikenne, raideliikenne seka
veneily ovat ldhes taysin riippumattomia 6ljysta. Raskaassa liikenteessa nestemaisten ja
kaasumaisten biopolttoaineiden osuus vuonna 2050 olisi vahintdan 70 %. Sahkén osuu-
den kaupunkien bussi- ja jakeluliikenteessa tulisi olla samaa luokkaa. Ilmailussa bioke-
rosiinilla korvattaisiin 40 % polttoainetarpeesta ja merenkulussa kestavillad vaihtoehtoi-
silla polttoaineilla olisi tuettu hiilidioksidipaastéjen vahentamista 40-50%. Lentokenttien

Liikenteen ympéristostrategia 2013-2020 W 9




ja satamien terminaaliliikenne olisi [dhes taysin paastétdonta jo vuonna 2030. Tavoitteisiin
padaseminen edellyttda toimivaa saantely-ymparistda seka innovatiivisuutta.

Vaihtoehtoisten polttoaineiden laajamittainen kayttédnotto on hyvin riippuvaista EU:n
valitsemista toimintalinjoista. EU-vaikuttamisen tulee siksi olla aktiivista ja mahdollistaa
uusien kayttovoimien tiekartan toteuttaminen kansallisesti perustelluista lahtdékohdista.
Vahva EU:n tahtotila my&s edistda maailmanlaajuisten toimien aikaan saamista erityisesti
ilmailun ja merenkulun paastéjen vahentamiseksi alueiden kilpailukykya heikentamatta.
Ajoneuvojen ja liikkennevalineiden yhteensopivuus kaytettavissa olevien parhaiden poltto-
aineiden kanssa tulee varmistaa ajoissa.

Liikkumisen ymparistémyotaisten markkinoiden odotetaan kasvavan vahintaan 30 %
vuoden 2010 tasosta vuoteen 2020 mennessa (200 miljardista eurosta 260 miljar-

diin euroon). Talla kasvulla ennakoidaan olevan vahva myénteinen vaikutus liikennealan
ymparistotavoitteiden saavuttamiseen.

Muut tavoitteet

Liikenne- ja viestintdministeridon hallinnonalan ymparistépolitiikan muita tavoitteita ovat
vesien ja maaperan suojelu, luonnonvarojen tehokas kaytté ja jatteiden synnyn ehkaise-
minen, luonnon monimuotoisuuden edistaminen sekd maiseman- ja kulttuuriymparist6-
jen hoito ja suojelu. Muut tavoitteet huomioidaan hallinnonalan virastojen tulosohjauk-
sessa, ymparistbéohjelmissa ja kdaytanndn toiminnassa, esimerkiksi hankinnoissa.

Ilmastonmuutokseen sopeutuminen huomioidaan liikennesektorilla osana muuta toimin-
taa, ennen kaikkea suunnittelussa, rakentamisessa, kunnossapidossa seka aaritilanteisiin
varautumisessa.

Liikenteen ympadristétyén keinot

Perinteiset liikenteen ymparistétyén keinot (katalysaattorit, meluesteet, pohjavesisuo-
jaukset jne.) eivat enaa yksin riita vastaamaan liikenteen ymparistéhaasteisiin ja toimin-
taympariston muutoksiin. Erityisesti liikenteen energiankulutuksen kasvun pysayttaminen
vaatii tuekseen muutoksia seka kulkumuotojakaumissa ja henkildautoliikenteen suorit-
teissa etta lilkenteen kayttévoimissa ja ajoneuvoteknologiassa. Energiatavoitteeseen tus-
kin paastaan ilman uusia taloudellisia ohjauskeinoja, esimerkiksi tienkdyttémaksuja tai
kannustimia vahdpaastoisen teknologian hankinnoille. Tavoitteiden toteuttamiseksi nai-
ta ratkaisuja tulee linjata mahdollisimman pian. Asiaa selvittava Ollilan tyéryhma antaa
raporttinsa joulukuussa 2013.

Uuden taloudellisen ohjauksen lisaksi tarvitaan myds muita uusia liikennepoliittisia ty6-
kaluja ja lilkenteen alykkaita palveluita, jotta kiristyviin ymparistétavoitteisiin voitaisiin
vastata. Tallaisten uusien keinojen innovointi, pilotointi ja kayttéénotto ovat keskeises-
sa asemassa lilkenteen ymparistétavoitteiden saavuttamisessa. Lisaksi kayttdoon otettavia
keinoja on tarkasteltava poikkihallinnollisesti: kaikkien toimijoiden panostusta tarvitaan!

Liikenteen ympadristostrategian taloudelliset vaikutukset

Liikenteen ymparistdstrategia toteutetaan valtioneuvoston tekemien kehyspaatdsten puit-
teissa. Jyrki Kataisen hallituksen hallitusohjelmassa todetaan kuitenkin joukkoliikenteesta
seuraavaa: Suurten kaupunkien joukkoliikennetukea korotetaan tinkimatta joukkoliiken-
teen ostoista. Tata korotusta ei ole huomioitu nykyisessa kehyksessa. Hallinto valmistau-
tuu tuottamaan tietoa paatéksenteon tueksi.
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Kulkumuotojakaumiin vaikuttaminen ja liikenteen kasvun hillitseminen:

Keskeiset toimenpiteet Vastuutaho + Aikataulu Ympadristohaas-
osalliset teet, joihin
toimenpide
vaikuttaa
Liikenteen ja maankayton YM ja LVM 2013-2020 Ilmastonmuutos
RSO Livi, ELY:t, kunnat Ilmanlaatu
Melu
Joukkoliikenteen edistéaminen Livi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, ELY:t, Ilmanlaatu
kunnat Melu
Kavelyn ja pyorailyn edistdminen | Livi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, ELY:t, Ilmanlaatu
kunnat Melu
Liikkumisen ohjaus Livi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, Motiva, Ilmanlaatu
ELY:t, kunnat
Melu
Liikenteen hinnoittelu (verotus, LVM ja VM 2014 -> Ilmastonmuutos
tuet, vaaraan suuntaan johtavat Trafi. Kunnat Iimanlaat
tuet, tienkayttdmaksut) rah, Ku u
Melu
Alyliikenne (liikenteen hallinta Livi ja Trafi 2013-2020 Ilmastonmuutos
ja lilkkenteen ohjaus, tiedotus, :
hairisnhallinta jne.) LVM, IL, ELY:t, Ilmanlaatu
kunnat
Melu
Nopeusrajoitusten pudottaminen Livi 2013-2014 Melu
taajamien sisaantulovaylilla ELY:E kunnat IImastonmuutos
LVM
Ilmanlaatu
Pohjavedet

Liikenteen energiatehokkuuden parantaminen ja energiankulutuksen
vahentaminen:

Vaihtoehtoisten kayttdvoimien TEM ja LVM 2013-2020 Ilmastonmuutos
(erityisesti sahkdn kaytén) Trafi, Livi, YM, Ilmanlaatu
edistaminen liikenteessa kunnat Melu
Autokannan uudistaminen Trafi ja VM 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, Motiva Ilmanlaatu
Melu
Liikenteen Trafi 2013-2020 Ilmastonmuutos
energiatehokkuussopimukset LVM, TEM, Motiva Ilmanlaatu
Raskaan kaluston mitat ja massat Livi, ELY:t 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM
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Energiatehokkuuden huo- LVM, Trafi 2013-2020 Ilmastonmuutos
mioiminen julkisen sektorin Motiva, Livi, ELY:t, Ilmanlaatu
liikennehankinnoissa kunnat
Ennakoivan ajotavan edistaminen Trafi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, Livi, Motiva Ilmanlaatu
Melu
Joukkoliikenteen edistéminen Livi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, ELY:t, kunnat Ilmanlaatu
Melu
Kavelyn ja pyordilyn edistaminen Livi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, ELY:t, kunnat Ilmanlaatu
Melu
Alyliikenne Livi ja Trafi 2013-2020 Ilmastonmuutos
LVM, IL, ELY:t, Ilmanlaatu
kunnat Melu

Fossiilisten polttoaineiden korvaaminen muilla vaihtoehdoilla:

Vaihtoehtoisten kayttdévoimien TEM ja LVM 2013-2020 Ilmastonmuutos

edistéminen liikenteessa Trafi, Livi, YM, Iimanlaatu
kunnat Melu

Muut toimenpiteet:

Meluntorjunta Livi 2013-2020 Melu
ELY:t, LVM

Pohjavesiriskien hallinta (pohjave- Livi 2013-2020 Pohjavedet

sien seuranta ja suojelusuunnitel- ELY:t, LVM

mat, toimintojen sijoittaminen, vaih-

toehtoiset liukkaudentorjunta-aineet,

pohjavesisuojaukset)

Neuvonta, markkinointi, kampanjat Livi, Trafi 2013-2020 Kaikki teemat
LVM

Kansainvalinen yhteisty6 seka LVM, 2013-2020 Kaikki teemat

EU-vaikuttaminen muut ministeriot
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Liikenne- ja viestintaministerion
ilmastopoliittisen ohjelman paivitys

Liikenne- ja viestintédministerion hallinnonalan ilmastopoliittinen ohjelma (ILPO) valmis-
tui maaliskuussa 2009. Ohjelma vahvistaa kansallisessa ilmasto- ja energiastrategiassa
2008 ja sen paivityksessa (2013) liikenteelle asetetut kasvihuonekaasupadastéjen vahen-
tamistavoitteet, ja tarkentaa niiden saavuttamiseksi tarvittavia toimenpiteitd, vastui-

ta ja resurssienkayttéa. ILPO-ohjelma kattaa vain kotimaan liikenteessa syntyvat paas-
tot. Kansainvalisen liikenteen paastot eivat toistaiseksi kuulu kansainvalisten sopimusten
sopimusalaan eivatka ne siten kuulu Suomen ei-paastdkauppasektoria velvoittavien
paastdévahennystavoitteiden piiriin.

ILPO-ohjelma sisaltaa kuusi eri toimenpidetta: 1) henkildautokantaa uudistetaan, 2) lii-
kenteen energiatehokkuutta parannetaan, 3) kaupunkiseutujen henkildliikenteen kas-

vu ohjataan ymparistdén kannalta edullisempiin kulkumuotoihin, 4) tietoyhteiskunta- ja
viestintapolitiikalla tuetaan Suomen ilmastotavoitteiden saavuttamista, 5) mahdollisista
uusista taloudellisista ohjauskeinoista paatetdan vuonna 2012 ja 6) ilmastonmuutokseen
sopeudutaan. Perusajatuksena ohjelmassa on, etta toimet 1-4 toteutetaan ensin, ja jos
vuonna 2012 nayttaa siltd, ettd asetettuihin paastdévahennys- tai energian loppukulutus-
tavoitteisiin ei paasta, kayttéon otetaan keino nro 5. Liikenteen hinnoittelu toimii ILPO:s-
sa siis erdanlaisena sdatéruuvina, jota koskevat pdétokset siirtyvat kuitenkin vuoden
2013 jalkeiseen aikaan, kun "Kohti oikeudenmukaista ja dlykéasta liikennettd” -tyéryhmén
tyd on paéattynyt.

ILPO-ohjelman tavoitteiden toteutumista on seurattu vuosittain (seurantaraportit LVM:n
julkaisusarjassa numeroilla 28/2010, 29/2011, 23/2012). Seurantaraporttien lisdksi lii-
kenne- ja viestintdministeritéssa on teetetty liikenteen kasvihuonekaasupaastéjen uusi
perusennuste (ns. ILARI-ennuste, ks. alla). Ennusteesta voidaan nahda, etta liikennesek-
tori on todennakdisesti saavuttamassa paastdévahennystavoitteensa vuonna 2020, mutta
ei pitemmalla aikavalilla. Lisahaasteita tuovat myds liikenteen energiatehokkuustavoitteet
jo vuonna 2020.

14000000

12000000

10000000

8000000

6000000

4000000

2000000

Q o) Q
Ne) > )
K

Q H Q 2 Q \e) Q o) Q g Q

\e)
o)
Y

SN M S O IR RS SIS ) SIS U NS (S

Kuva 1: Liikenteen kasvihuonekaasupdastdjen perusennuste 1980-2050 (ILARI)
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Seuraavaksi esitetty ILPO-ohjelman paivitys on kiintea osa liikennealan ympéaristostrate-
giaa. Paitsi strategisen tason linjaus, se on samalla my&s hallinnonalan toimenpideohjel-
ma ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi vuosina 2013-2020. Muiden ymparistéteemojen
osalta mahdolliset toimenpideohjelmat valmistellaan hallinnonalan virastoissa.

ILPO-toimenpiteet 2013->

1. Vaihtoehtoisten kayttovoimien kayton edistaminen

ILPO 2009 tavoite: ILPO-ohjelmassa ei asetettu varsinaista tavoitetta vaihtoehtoisten
kayttévoimien kaytoélle, mutta ILPO:n perusennusteessa oletettiin, etta lilkenteen biopolt-
toaineiden osuus kaikesta liikenteessa kulutetusta polttoaineesta olisi tuolloisen jakelu-
velvoitelain mukaisesti ollut vuonna 2010 5,75 prosenttia ja vuodesta 2020 l&htien noin
kymmenen prosenttia. Jakeluvelvoitelain tavoitteita kuitenkin muutettiin vuonna 2010.
Uudistetun lain mukaan jakelijoiden on vuosina 2011-2014 toimitettava kulutukseen
biopolttoaineita 6 % liikennepolttoaineiden energiasisallén kokonaismaarasta. Taman
jalkeen jakeluvelvoite nousee vuosittain tasaisesti ja on 20 % vuodesta 2020 alkaen.

Vuonna 2011 paivitetyssa lilkenteen kasvihuonekaasupadstdjen perusennusteessa (ILA-
RI) oletuksena oli, ettda ensimmaisen sukupolven biopolttoaineiden osuus liikenteen polt-
toaineista olisi 10 prosenttia ja toisen sukupolven biopolttoaineiden osuus (ns. tuplalas-
kettavat biopolttoaineet) 5 prosenttia. Biopolttoaineet korvasivat ILARI-ennusteessa nain
ollen noin 15 prosenttia tieliikenteen fossiilisia polttoaineita. Ennusteessa ei erikseen arvi-
oitu séhko- tai hybridiautojen osuuksia. Laskennassa otettiin sen sijaan huomioon uus-
myynnin keskimdaradinen hiilidioksidipaast6, auton kayttéika ja ikdan perustuva vuotui-
nen suorite.

Tavoitteen toteutuminen: Biopolttoainetavoite on vuosina 2009-2012 toteutunut jake-
luvelvoitelain saatamalla tavalla. Tavoitteen toteutumiseen saattaa kuitenkin jatkossa vai-
kuttaa EU:n ns. ILUC-ehdotus. EU:n komissio antoi lokakuussa 2012 saaddsehdotuk-
sen, jolla ravintokasveihin pohjautuvien ensimmaisen sukupolven biopolttoaineiden osuus
rajattaisiin 5 prosenttiin. Ehdotuksen kasittely EU:ssa on yha kesken. Liikenteen ilmasto-
politiikassa olisi kuitenkin jo nyt hyva varautua ensimmaisen sukupolven biopolttoainei-
den kaytdn rajaamiseen ja pyrkia paastéjen vahentdmiseen nimenomaan toisen sukupol-
ven biopolttoaineiden kautta.

Lisaksi on syyta huomioida toivottu kehityspolku myoés pitemmalla aikavalilla. Tulevai-
suuden kayttévoimat liikenteessa -tydryhma asetti tavoitteeksi, ettd henkildautoliiken-
teen oljyriippuvaisuus katkaistaisiin vuoteen 2050 mennessa. Myds muissa liikennemuo-
doissa fossiilisten &ljypohjaisten polttoaineiden kaytté minimoitaisiin. Oljyriippuvaisuuden
katkaisemisella olisi ilmastovaikutusten lisaksi myds erittdin merkittavia taloudellisia vai-
kutuksia. Polttoaineiden vaikutus vaihtotaseessa on Suomessa vuositasolla noin 4 mrd.
euroa. Koko Euroopan tasolla liikenteen polttoaineet muodostavat yli 100 mrd. euron
tulonsiirron Euroopan ulkopuolisille éljyntuottajamaille vuosittain. Kotimaisista raaka-
aineista valmistettujen biopolttoaineiden seka sahkdn kaytto liikkenteessa parantaisi nain
ollen merkittavasti Suomen vaihtotasetta ja kilpailukykya.
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Linjaus 2013->: Henkildautoliikenne vuonna 2050 on léhes taysin paastétonta.
Jotta tavoite toteutuisi, olisi kaikkien vuonna 2030 myytavien uusien autojen oltava
vaihtoehtoisten polttoaineiden tai kayttévoimien kayttéén soveltuvia. Raskaassa
liilkenteessa nestemadisten ja kaasumaisten biopolttoaineiden osuus on vahintaan

70 %, ja sahkon osuus kaupunkien bussi- ja jakeluliikenteessa samaa luokkaa.
Lentoliikenteessa pyritdan 40 % biopolttoaineosuuteen ja meriliikenteessa vastaavan
suuruiseen kasvihuonekaasupaastdéjen vahentamiseen.

Vuoden 2020 osalta tavoitteena on, etta kestavasti tuotettujen biopolttoaineiden
osuus kaikesta myytavasta liikenteen polttoaineesta on vahintaan 20 prosenttia.
Ndista polttoaineista enintaan 5 prosenttia on ns. ensimmaisen sukupolven biopoltto-
aineita ja vahintadan 7,5 prosenttia ns. tuplalaskettavia toisen sukupolven biopoltto-
aineita. Biopolttoaineet korvaavat nain ollen vuonna 2020 tieliikenteen fossiilisia
polttoaineita noin 12,5 prosentin verran.

Liikennesektorilla kiinnitetdan entistd tarkempaa huomiota liikenteen energiankulu-
tuksen kehitystrendeihin, koska osa paastoista siirtyy biopolttoaineiden ja sahkon
kayton yleistyessa muille sektoreille (esim. sahkéntuotantoon).

2. Henkiléautokannan uudistaminen entista vahapaastoisemmaksi

ILPO 2009 tavoite: Tavoitteena on, ettd Suomessa myytavien uusien henkildautojen
ominaispaddstot vuonna 2020 olisivat l1ahella EU-tavoitetta (95 g/km; vuonna 2008 noin
163,5 g/km, elokuussa 2013 noin 131 g/km) ja etta autokanta uusiutuisi noin 7 prosen-
tin vuosivauhtia (noin 150 000 myytya autoa/vuosi). Koko autokannan osalta tavoitteena
on, ettd vuonna 2020 henkil6autojen keskimadraiset hiilidioksidipaastot olisivat

137,9 g/km (vuonna 2008 noin 180,1 g/km, elokuussa 2013 noin 170 g/km).

Tavoitteen toteutuminen: Uusien henkildautojen keskimadraiset CO2-paastot ovat
vahentyneet vuosina 2007-2012 noin 24 % eli tasmalleen asetetun tavoitteen mukai-
sesti. Koko autokannan osalta tavoite on kuitenkin toteutumassa odotettua hitaammin.
Uusia autoja on vuoden 2009 jalkeen myyty huomattavasti vahemman kuin tavoitteeksi
asetettu (150 000 kpl/vuosi) eli autokanta ei uusiudu eivatka vahapaastoiset autot yleis-
ty toivotulla vauhdilla. Lisdksi uudet teknologiat (sahkd, kaasu ja E85-kdyttdiset autot)
ovat yleistyneet huomattavan hitaasti.

Linjaus 2013->: Tavoitteena on (vuoden 2009 tavoitteen lisdksi), etta 50 % vuon-
na 2020 myytavista uusista henkildautoista on vaihtoehtoisten polttoaineiden kayt-
toéon soveltuvia.

Hallinnonalalla kehitetadn edelleen ihmisten autovalintoihin vaikuttavaa informaa-
tio-ohjausta seka toteutetaan toimenpiteitd autokannan uusiutumisen nopeuttami-
seksi. Otetaan kayttéon uusia teknologianeutraaleja kannustimia uuden vahapads-
toisen ajoneuvoteknologian kayttdon saamiseksi. Toimenpiteet toteutetaan linjassa
"Tulevaisuuden kayttdévoimat liikenteessa” -tyéryhman suositusten kanssa (LVM
julkaisuja 15/2013).

Kiinnitetaéan huomiota myds uusien autojen ilmoitettujen paastéjen ja todellisten
paastéjen valiseen suhteeseen.
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3. Liikenteen energiatehokkuuden parantaminen

ILPO 2009 tavoite: Tavoitteena on 9 prosentin energiansaastd tavaraliikenteen ja jouk-
koliikenteen energiatehokkuussopimuksiin liittyneiden yrittdjien toiminnassa seka yleisen
energiatehokkuuden paraneminen koko liikennesektorilla muun muassa alyliikenteen pal-
veluja hyédyntamalla. Joukkoliikenteen energiatehokkuussopimuksilla tavoitellaan vahin-
taan 80 % kattavuutta alan kaikista yrityksista tai autoista (noin 560 yritysta tai 10 000
autoa), tavaraliikenteessa 60 % (noin 5 000 yritysta tai 25 000 autoa).

Tavoitteen toteutuminen: Energiatehokkuussopimuksiin liittyva tavoite ei nailla naky-
min toteudu. Tavaraliikenteen sopimukseen on liittynyt noin 800 yritysta, ja joukkolii-
kenteen sopimukseen 12 yritysta. Alyliikenteen osalta tilanne on parempi. Alyliikenteen
markkinat, tuotteet ja palvelut ovat nopeassa kasvu- ja kehitysvaiheessa, joskin toimin-
taymparistédn, toimintamalleihin ja uuteen tekniikkaan liittyy yha ratkaistavia haasteita.

Linjaus 2013->: Varmistetaan kansallisen alyliikennestrategian toteutuminen eri
liikennemuodoissa koko liikennejarjestelman energiatehokkuuden parantamiseksi.

Kehitetdan hallinnonalan toimia ennakoivan ajotavan edistamiseksi. Osallistutaan
aktiivisesti julkisen sektorin energiatehokkuuden neuvontapalvelun kehittdmiseen
(paavastuu YM:lla ja TEM:IIQ) seka energiatehokkuusdirektiivin toimeenpanoon
lilkennesektorilla.

4. Kaupunkiseutujen henkildliikenteen kasvun ohjaaminen
ympariston kannalta edullisempiin kulkumuotoihin

ILPO 2009 tavoite: Tavoitteena on, ettd vuonna 2020 tehdaan 100 miljoonaa joukkolii-
kennematkaa ja 300 miljoonaa kavely- ja pyorailymatkaa nykyistéa enemman, mika tar-
koittaa noin 20 prosentin lisdysta naiden matkojen maarissa. Joukko- ja kevyen liiken-
teen suosiota kasvatetaan erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla, joilla joukkoliikenteella
on parhaat toimintaedellytykset ja joilla valimatkat ovat kavelya ja pyoérailya ajatellen
kohtuullisia.

Tavoitteen toteutuminen: Tavoite nayttaisi toteutuvan joukkoliikenteen, mutta ei kave-
lyn ja pyorailyn osalta. Joukkoliikenteen matkustajamaarat ovat viime vuosina (vuotta
2009 lukuun ottamatta) olleet nousussa. Vuonna 2011 joukkoliikenteen matkustajamaa-
rat kasvoivat mm. paakaupunkiseudulla, Tampereella ja Turussa. Tavoitteen saavutta-
minen (20 % lisays joukkoliikenteen matkustajamaarissa) nayttaisi olevan mahdollista
jopa etuajassa. Kavelyn ja pyorailyn osalta tilanne on heikompi. Vuonna 2012 valmistu-
neen henkildliikennetutkimuksen mukaan suomalaiset liikkuvat jalan ja pyoraillen entista
vahemman. Vahennys koskee kaikkia ikaryhmia, mutta merkittdvinta on nuorten ja ika-
ihmisten jalankulun ja pyérailyn vahentyminen.

Linjaus 2013->: Jatketaan joukkoliikenteen matkustajamaarien kasvattamista seka
tiedollista, taloudellista etta normiohjausta kehittamalla. Suurten kaupunkien jouk-
koliikennetukea edistetaan hallitusohjelman mukaisesti. Muiden joukkoliikenteen
tukien osalta korottamisesta on erikseen sovittava hallituksen budjettineuvotteluissa,
ne eivat ole osana hallinnonalan nykyista kehysta. Kdvelya ja pyoradilya edistetaan
yvhteistydssa kuntien kanssa kansallisen kavely- ja pyorailystrategian ja toiminta-
suunnitelman mukaisesti, lisdksi huomioidaan kavely ja pyordily osana MAL-aiesopi-
muksia. Liikenteen palvelutason toteuttamiseksi kiinnitetdaan erityista huomiota liik-
kumisen ohjaukseen.
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5. Tietoyhteiskunta- ja viestintapolitiikka Suomen
ilmastotavoitteiden saavuttamisen tukena

ILPO 2009 tavoite: Hallinnonala edistaa suunnitelmallisesti tietoyhteiskunnan palve-
luiden kayttéa. Tietoyhteiskuntapalvelut vahentavat paastéja elinkeinotoiminnassa, hal-
linnossa ja kansalaisten arjessa. Tietoyhteiskuntapolitiikassa otetaan painokkaasti huo-
mioon ilmastopolitiikan tavoitteet. Viestintateknologian ja palveluiden sahkdistéamisen
vaikutukset erityisesti liikenteen paastoéihin selvitetdan vuosien 2009-2011 aikana.

Tavoitteen toteutuminen: Ohjelmaan kirjattu paastévahennysselvitys on tehty 2010.
Selvityksen sisaltamia tietoja tulisi paivittaa ICT-alan ymparistévaikutusten kasvaessa
nopeasti. Muut vuoden 2009 ilmastopoliittisen ohjelmaan asetetut tavoitteet tieto- ja
viestintatekniikan osalta eivat ole konkreettisia ja tavoitteita onkin edistetty lahinna valil-
lisesti muun muassa laajakaistahankkeiden ja verkkolaskutuksen edistdmisen muodossa.

Linjaus 2013->: Toteutetaan pilottihankkeita, joiden avulla kehitetdan ICT-alan ja
viestintainfrastruktuurien hiilijalanjaljen ja energiakulutuksen mittaamismenetel-
mia EU:n digitaalisen agendan tavoitteiden saavuttamiseksi. Ministerié valmistelee
pilottihankkeista koottujen tulosten perusteella suunnitelman, jonka avulla voidaan
asettaa tarkkoja paastovahennystavoitteita. Lisaksi huomioidaan ICT:n vaikutuk-
set energiankulutukseen. Panostetaan uusiin uusiutuvan energiantuotannon tuomiin
markkina-avauksiin, alykkdiden energiaverkkojen kehittdmiseen ja demonstrointiin
seka uusien ICT-pohjaisten energiatehokkuustuotteiden markkinoilletuloon.

6. (Tie-)liikenteen taloudellisista ohjauskeinoista paattaminen

ILPO 2009 tavoite: Jos liikennesektorin ilmastotavoitetta ei saavuteta toimien 1-4
avulla, lilkennemaariin ja kulkumuotojakaumiin vaikutetaan suoran taloudellisen ohjauk-
sen keinoin. Tallaisia keinoja ovat esimerkiksi liikenteen polttoaineverot tai tienkaytto-
maksut. Paatés mahdollisten taloudellisten ohjauskeinojen kayttédnotosta tehdaan vii-
meistdan vuonna 2012. Paatosta tehtdessa otetaan huomioon myo6s mahdolliset uudet
EU- ja/tai globaalitason paastévahennystavoitteet.

Tavoitteen toteutuminen: Tieliikenteen verotusta on viime vuosina kehitetty siten, etta
fiskaalisen tavoitteen rinnalle on tullut myds ymparistétavoitteet, erityisesti CO5-pdasto-
jen véahentaminen. Paastbperusteinen auto- ja ajoneuvoverotus seka polttoaineverotus -
yhdessa EU:n autovalmistajia koskevien sitovien CO>-raja-arvojen kanssa — on osoittau-
tunut tehokkaaksi keinoksi ohjata suomalaisia autohankintoja. Kiintean veron luonteesta
johtuen paljon ajavien verorasitus on kuitenkin ajosuoritteisiin suhteutettuna alhaisempi
kuin vahan ajavien. Hankinta ja vuosiverot eivat perustu autojen kaytén maaraan, vaik-
kakin ne ohjaavat ajoneuvon hankintaa vahapaastoisiin malleihin.

Ihmisten valintoihin liikenteessa vaikutetaan monilla muillakin taloudellisilla ohjauskei-
noilla kuin verotuksella. Nama ohjauskeinot eivat valttamatta optimaalisella tavalla ota
huomioon ymparistévaikutuksia. Esimerkiksi Suomen tydmatkakuluvédhennys on kansain-
valisessa vertailussa merkittava. Asiantuntija-arvioiden mukaan se on kasvuseuduilla vai-
kuttanut yhdyskuntarakenteen hajautumiseen. Autoetu, tyénantajan tarjoama maksuton
pysakointi ja kilometrikorvaukset saattavat puolestaan houkutella ihmisia autoilemaan
silloinkin, kun matkan voisi hoitaa joukkoliikennevalineelld. Tydsuhdematkalipun ongel-
mana ymparistdén kannalta on ollut sen heikoksi jaanyt houkuttelevuus. Edun hahmot-
taminen on koettu hankalaksi ja hydty vahaiseksi esimerkiksi tydénantajan tarjoamaan
ilmaiseen pysakointipaikkaan verrattuna.
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Linjaus 2013->: "Kohti oikeudenmukaista ja alykasta liikennettd” tyéryhman tyo
valmistuu vuoden 2013 loppuun mennessa. Taloudellisia ohjauskeinoja, kuten mah-
dollisia tienkdyttomaksuja tai kannustimia, koskevat paatdkset ajankohtaistuvat
taman jalkeen.

Ty6ssa kaymiseen ja liikenteeseen liittyvia verotuskaytantéja (esim. tydénantajan tar-
joama pysdkadintietu, kilometrikorvaus, tyépaikan ja asunnon valisten matkakustan-
nusten verovahennysoikeus, tydsuhdematkalippu) pyritdan uudistamaan siten, etta
ne nykyista paremmin tukevat lilkenteen ilmastopoliittisia tavoitteita.

7. Ilmastonmuutokseen sopeutuminen

ILPO 2009 tavoite: Tavoitteena on, etta ilmastonmuutos ei heikenna liikenteen ja vies-
tinnan nykyista palvelutasoa. Tavoitteen toteuttamiseksi liikenne- ja viestintaministerién
hallinnonala paivittaa infrastruktuurin rakentamista, hoitoa ja yllapitoa koskevat ohjeen-
sa, laatii toimintasuunnitelmat poikkeustilanteissa toimintaa varten seka panostaa aihe-
piiriin liittyvaan tutkimukseen. Lisaksi ministeridon hallinnonala seuraa ja hyddyntaa
ilmastonmuutoksen liikenteen ja viestinnan toimialoille mahdollisesti tuomat uudet mah-
dollisuudet (esimerkiksi lumettoman kauden pitenemisen vaikutukset pyoraliikenteeseen,
jaapeitteisen kauden lyhenemisen vaikutukset merenkulkuun).

Sopeutumisen saralla hallinnonalalla on edelleen tiedon puutteita, joita on tutkimuk-
sin paikattava. Sen jalkeen tulokset on sovellettava vaylanpitoon sekd ohjeistuksen etta
uusien kaytantéjen kautta.

Linjaus 2013->: Kuten vuonna 20009.
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Ymparistostrategian taustat

1. Johdanto

Liikenne- ja viestintédministerion ensimmainen, kaikki likennemuodot kattava ymparis-

téohjelma “Toimenpideohjelma liikenteen ympdristéhaittojen vdhentamiseksi” valmistui
vuonna 1994. Se oli ensimmaisia eurooppalaisia liikkennesektorin ymparistdohjelmia. Se
konkretisoi Suomea sitovat kansainvaliset sopimukset ja kansallisen ymparistépolitiikan
ensimmaistd kertaa hallinnonalan yhteisiksi ymparistétoimiksi ja yhteistyotarpeiksi seka
liitti erdiden hallinnonalan laitosten, kuten silloisen Tielaitoksen, jo aiemmin kdynnisty-

neen ymparistotydn osaksi laajempaa kokonaisuutta. Ohjelman toteutumista seurattiin

vuosittain (seurantaraportit 1995, 1996, 1997 ja 1998).

Ymparistdéohjelmaa uudistettiin syksylla 1999. Uudistuksessa huomioitiin liikenteen muut-
tunut toimintaymparisté (mm. Suomen EU-jasenyys) seka ymparistékysymysten aiem-
paa voimakkaampi liittyminen osaksi kaikkea toimintaa. Liikenteen ymparistdtyo kitey-
tettiin samalla ISO 14001 -standardin periaatteita noudattelevan ymparistéjarjestelman
muotoon (kuva 1.1). Toinen ymparistoohjelma, “Liikenteen toimintalinjat ympéristékysy-
myksissd”, ilmestyi vuonna 1999 ja kattoi vuodet 1999-2004. Kolmas ymparistéohjelma,
“Liikenteen toimintalinjat ympéaristokysymyksissad vuoteen 2010”, ilmestyi vuonna 2005
ja kattoi vuodet 2005-2010. Ohjelmien toteutumista seurattiin vuosittain (seurantara-
portit 2000/2001, 2001/2002, 2002/2003 ja 2006, 2007 ja 2008). Ministerién ohjelmissa
maariteltyja hallinnonalan yhteisia toimintalinjoja taydensivat kunkin organisaation omat
ohjelmat ja ymparistéjarjestelmat.

Hallitusohjelman,

valtioneuvoston ja Liikennepolitiikan

eduskunnan linjaukset yleiset linjaukset
Liikennealan TOIMINNAN
ymparisto- SUUNNITTELU
strategia POLITIIKKA Virastojen
PAAMAARAT ymparisto-
TAVOITTEET - ohjelmat ja
............ muu toiminnan
""" suunnittelu
Tavoitteiden ja TOTEUTUS
toimenpiteiden s : Ministerion muu
riittdvyyden TOIMINNAN ohjaus ja tiedon-
arviointi KEHITTAMINEN vaihto ympéristo-
seurantojen kysymyksissa
pohjalta v ml. laitosten
MITTAUS JA tulostavoitteet
Ympadristdstrategian ja -ohjelmien ARVIOINTI

seurantaraportit ym. seurannat
(my0s kv. seurannat)

Kuva 1.1 Ympdristojdrjestelmé
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Ilmastonmuutoksen hillinta ja kasvihuonekaasupadstdjen vahentaminen on ollut aihealu-
eena mukana liikenteen ymparistéohjelmissa alusta asti. Ilmastonmuutoksen merkitys

ja painoarvo on kuitenkin 2000-luvulla kasvanut merkittavasti. Tasta syysta johtuen lii-
kenne- ja viestintaministerid asetti maaliskuussa 2008 toimikunnan linjaamaan liikenteen
ilmastopolitiikkaa. Hallinnonalan ilmastopoliittinen ohjelma (ILPO) valmistui maaliskuus-
sa 2009. Ohjelma vahvisti vuoden 2008 kansallisessa ilmasto- ja energiastrategiassa lii-
kenteelle asetetut paastévahennystavoitteet, mutta linjasi myds toimenpiteita, vastuita ja
resurssienkdyttdéa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi. Ohjelman keskeinen sisalto
on sittemmin integroitu mahdollisimman kiinteasti integroitu osaksi hallinnonalan muuta
toimintaa. Kuten ymparistéohjelmia aiemmin, myos ILPO-ohjelman toteutumista on seu-
rattu vuosittain (seurantaraportit ilmestyivat vuosina 2010, 2011 ja 2012).

Liikenteen uuden ymparistéohjelman valmistelu aloitettiin vuonna 2010 tilanteessa, jossa
hallinnonalalla oli juuri toteutettu mittava organisaatiouudistus. Liikennehallinnon silloiset
keskusvirastot (Tiehallinto, Ratahallintokeskus, Merenkulkulaitos, Ajoneuvohallintokes-
kus, Ilmailuhallinto, Rautatievirasto) yhdistettiin kahdeksi uudeksi, isoksi virastoksi (Lii-
kennevirasto ja Liikenteen turvallisuusvirasto). Entiset Tiehallinnon tiepiirit taas yhdistet-
tiin osaksi uusia alueellisia elinkeino-, liikkenne- ja ymparistokeskuksia (ELY:t).

Uudistuksen tavoitteena oli liikennejarjestelmanakokulman vahvistaminen seka toimin-
nan tehostaminen. Virastouudistuksen yhteydessa myds ministeridn ja virastojen valinen
tyonjako muuttui. Kun aiemmin vain ministeriélle kuulunut liikennejarjestelmanakdkulma
tuli myds uusien virastojen toiminnan lahtokohdaksi, ministerién ohjausta oli vastaavas-
ti nostettava aiempaa strategisemmalle tasolle. Ymparistétyon osalta tama tarkoitti sita,
ettd perinteisesta ministerion ymparistéohjelmasta paatettiin luopua ja tilalle tehda ylei-
semmalla tasolla liikkuva toimintalinjaus, ymparistdstrategia.

Muita ymparistdstrategian valmisteluun liittyneita uusia kdytantdja ovat olleet liikenne-
poliittinen selonteko seka valtiontaloudessa omaksuttu, kunkin hallituskauden mittainen
vahva kehyskaytantd. Naiden seurauksena ymparistdstrategian tavoitteet ja toiminta-
linjaukset on entista kiinteammin linkitetty muuhun liikennepolitiikkaan ja kaytettavissa
oleviin resursseihin (liikennepolitiikan muut tavoitteet huomioon ottaen). Ymparistostra-
tegian valmistelu paatettiin ndista syista johtuen ajoittaa samoihin aikoihin kuin uuden
lilkennepoliittisen selonteon valmistelu (kevaalle 2012).

Myds lentoliikenteen ja osin my6s merenkulun rooli liikenteen ymparistostrategiassa on
muuttunut sitten vuoden 2005 ymparistéohjelman. Lentoliikenne liitettiin EU:n paasto-
kauppaan vuoden 2012 alusta alkaen. Lentoasemien ja satamien paikalliset ymparist6-
vaikutukset kasitellaan tapauskohtaisesti ymparisténsuojelulain (86/2000) mukaisessa
ymparistélupaprosessissa muista liikennemuodoista poiketen. Nama seikat ovat osaltaan
vaikuttaneet lento- ja meriliikenteen kasittelyyn ymparistéstrategiassa.

Liikenteen ymparistdstrategia vuosille 2013-2020 maarittelee lilkenne- ja viestintami-
nisterion hallinnonalan keskeisimmat ymparistotavoitteet seka periaatteet ja menettely-
tavat, joilla nadiden tavoitteiden toteutuminen varmistetaan. Strategia ei maarittele yksi-
tyiskohtaisesti niita konkreettisia toimenpiteitd, joihin strategian toimeenpanemiseksi
ryhdytaan. Tavoitteet ja toimenpiteet tarkennetaan organisaatioiden omissa ymparistooh-
jelmissa seka vuosittain ministerion ja sen alaisen hallinnon tulos- ja muissa tavoitteissa.
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2. Liikenteen ymparistokysymykset osana muuta liikennepolitiikkaa

Liikenne- ja viestintdministerio toteuttaa ymparistopolitiikkaansa osana pitkan aikava-

lin liikennepolitiikkaa. Liikennepolitiikan pitkan aikavalin tuoreimmat linjaukset on kirjat-
tu huhtikuussa 2012 valmistuneeseen liikennepoliittiseen selontekoon. Selonteko kat-
taa vuodet 2012-2022. Liikennepoliittisella selonteolla linjataan yli vaalikauden ulottuvat
strategiset tavoitteet tulevien hankekokonaisuuksien pohjaksi ja valtakunnan keskeisten
lilkenneverkkojen kehittdmiseksi. Selonteossa varmistetaan maankdytdn, asumisen, lii-
kenteen, palvelurakenteiden ja kestavan kehityksen huomioon ottaminen ja elinkeino- ja
aluekehityksen edellytykset. Selonteossa maaritelldadan myds liikennepolitiikan keskipitkan
aikavalin vaylahankkeet ja niiden rahoitustarpeet.

Selonteon laadinnan lahtékohtina olivat hallitusohjelman linjaukset, talousnakymien
epavarmuus seka valtiontalouden tiukka tilanne. Samanaikaisesti liikenteen palveluta-
soon kohdistuvat tarpeet ovat kasvaneet ja muuttuneet jatkuvasti. Kasvavien tarpeiden
ja valtiontalouden tiukkojen resurssien ristipaineessa liikkennepolitiikkaa ja vanhoja toi-
mintamalleja on kyettava uudistamaan. Entisilld tai entistd vdhemmilld resursseilla on
saatava aikaan enemman ja parempaa. Liikenneongelmia ratkaistaessa on ensiksi tarkas-
teltava, voidaanko ongelma hoitaa liikenteen kysyntaan vaikuttamalla. Jos se ei ole mah-
dollista, tutkitaan mahdollisuudet olemassa olevan liikennejdrjestelman tehostamiseen tai
ongelmien korjaamiseen pienilla parannuskeinoilla. Massiivisiin laajennus- ja uusinves-
tointeihin turvaudutaan vain tilanteessa, jossa muut keinot eivat riitd havaittujen liiken-
neongelmien poistamiseen.

Uusi liikennepolitiikka heijastuu myds perusvaylanpidon ja investointien véliseen rahanja-
koon. Olemassa olevan verkon hoitotason ja kunnon varmistamiseen on jatkossa panos-
tettava aiempaa enemman. Selonteossa linjattiin, ettd vaylainvestoinneista siirretdan 100
milj. euroa liikkenneverkon pieniin investointeihin ja yllapitoon vuodesta 2016 alkaen. Lii-
kenneverkon kehittdmiseen on viimeisten vuosien aikana suunnattu keskimaarin noin
470 milj. euroa vuodessa ja linjauksen mukaisesti investointien taso pienenee 370 milj.
euroon vuodesta 2016 alkaen. Talla painopisteen siirtymiselld on merkitysta myos liiken-
nepolitiikan ymparistétavoitteiden toteuttamisen kannalta.

Liikennepoliittisessa selonteossa liikennepolitiikan suurimpana tulevaisuuden haasteena
mainitaan ilmastonmuutos. Muita liikenteen ymparistdasioita, joita selonteossa sivutaan,
ovat muun muassa melu, ilmanlaatu, pohjavedet ja Itdmeri. Selonteon mukaan liikenne-
sektorille asetettujen paastévahennystavoitteiden saavuttaminen vaatii ajoneuvokannan
nopeaa uudistumista, ajoneuvo- ja polttoaineteknologioiden kehityksen tdysimaaraista
hyédyntamista, lilkennetarpeen vahentamista lilkennejarjestelman ja maankaytén suun-
nittelun keinoin seka siirtymista henkildautoilusta kestavampiin kulkumuotoihin.

Liikenteen ymparistdtavoitteita linjattaessa on my6s huomattava, ettd monet liikenteen
ymparistotavoitteet ovat saavutettavissa ainoastaan kansainvalisen yhteistydn kautta.
Suurin osa nykyisestad ymparistéa ja liikkennettd koskevasta lainsdddanndsta valmistellaan
Euroopan unionissa. Muita merkittavia kansainvalisen vaikuttamisen paikkoja ovat muun
muassa Kansainvalinen siviili-ilmailujarjestdé ICAO, Kansainvadlinen merenkulkujarjes-

t6é IMO ja Itdmeren suojelukomissio HELCOM. Erityisesti ilmailun ja meriliikenteen kan-
sainvalisen luonteen vuoksi merkittdva osa nadiden sektorien ymparistotyodsta tapahtuu
Eurooppaa laajemmissa kansainvalisissa yhteyksissa.
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3. Liikenteen aiheuttamat ymparistoongelmat seka niita koskevat
strategiat ja velvoitteet

3.1 Ilmastonmuutos

Ilmastonmuutos on koko maapalloa uhkaava ympdaristdongelma. Ilmastonmuutos aiheu-
tuu Iadhinna fossiilisten polttoaineiden kaytéssa vapautuvasta ja ilmakehdan kertyvas-

ta hiilidioksidista (CO>) ja muista kasvihuonekaasupdaastdista (mm. typpioksiduuli N»O ja
metaani CHy). My6s ilmakehdaan pdasevilla hiukkasilla, kuten noella, hiilivedyilla ja sul-
faateilla, on oma vaikutuksensa ilmastonmuutokseen. Erityisesti noella on merkittava
[@ammittava vaikutus ilmakehassa. Lisaksi jaan ja lumen pinnalle laskeutuneet nokihiuk-
kaset imevat tehokkaasti auringon sateilya ja kiihdyttavat lumen sulamista.

Viimeksi kuluneen 50 vuoden aikana maapallon keskildmpdtila on noussut vajaan asteen.
Mikali kasvihuonekaasujen paastot jatkavat edelleen nopeaa kasvuaan, maapallon kes-
kilampdotila nousee télla vuosisadalla 2,6-4,8 asteella. On arvioitu, ettd jo kahden asteen
nousu maapallon keskilampdétilassa saattaa neljanneksen tunnetuista eliélajeista suku-
puuton vaaraan. Paitsi maapallonlaajuisena lampenemisena, ilmastonmuutos nakyy myds
alueellisina lampdtilan, sateisuuden ja tuulisuuden muutoksina. Valtamerten pinta nousee
jaatikdiden ja lumipeitteen sulaessa. Ilmaston lammetessa subtrooppiset vyéhykkeet kui-
vuvat, kun taas viileilld ilmastovydhykkeilld sademaarat kasvavat.

Ilmastonmuutos on pohjoisilla leveysasteilla keskimaaraista voimakkaampi, johtuen mm.
lumen ja jaan vahenemisesta. Siksi Suomessa vuoden lampétilat nousevat 1,5-2 ker-
taa niin nopeasti kuin maapallolla keskimdarin. Suomessa vuotuinen sademaara voi kas-
vaa jopa 30 %. Pohjoisen jddmeren jaapeite tulee edelleen vdhenemaan. Vuodesta 1979
alkaen jaan pinta-ala on pienentynyt keskimaarin 14 % vuosikymmenessa. Viimeisen
kymmenen vuoden aikana Jaameren sulaminen on kiihtynyt merkittavasti, muutos on yli
40 % vuosikymmenessa.

Suomessa ilmastonmuutoksesta seuraa seka haittoja etta hyoétyja. Kasvillisuusvyo-
hykkeet vetaytyvat kohti pohjoista, tulvariskit sekd metsa- ja maatalouden toiminta-
edellytykset muuttuvat. Suomella on kuitenkin suhteellisen hyvat sosio-ekonomiset
mahdollisuudet sopeutua edessa oleviin muutoksiin. Globaalisti maanviljelykselle, infra-
struktuureille ja rannikkokaupungeille aiheutuvat tuhot uhkaavat kuitenkin maailmanta-
louden vakautta. Kdyhimmissa kehitysmaissa ei ole mahdollisuuksia sopeutua muuttuvan
ilmaston aiheuttamiin kuivuuteen, tulviin ja tauteihin, mika aiheuttaa pahenevaa yhteis-
kunnallista epdavakautta naisséa maissa ja heijastuu myds maailmanpolitiikkaan. Pitkalla
tahtaimelld maailmanlaajuiset kielteiset vaikutukset heijastuvat myds Suomeen.

Kdynnissa oleva maapallon lampeneminen jatkuu lahivuosikymmenina. Kuinka paljon ja
kuinka pitkdaan lampeneminen jatkuu, riippuu suurelta osin kasvihuonekaasujen paastois-
ta. Monet kasvihuonekaasut sailyvat ilmakehassa satoja vuosia. Ne lammittavat ilmastoa,
vaikka uusien paastdjen tuottaminen lopetettaisiin valittémasti. Ilmastonmuutosta voi-
daan kuitenkin periaatteessa hidastaa niin paljon, etta ymparistdlle ja ihmisille aiheutuvat
vahingot eivat muodostu aivan sietamattémiksi. Ilmastonmuutoksen mukanaan tuomiin
muutoksiin voidaan myoés yrittda sopeutua eri tavoin.
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Liikenteen osuus kasvihuonekaasupdastoista

Liikenteen osuus kasvihuonekaasupaastdistéa Suomessa on merkittdva. Kotimaan liiken-
teen kasvihuonekaasupdaastoét olivat vuonna 2012 noin 13 miljoonaa tonnia hiilidioksidi-
ekvivalenttia eli noin viidennes Suomen kaikista kasvihuonekaasupaastoista. Noin 90 pro-
senttia kotimaan liikenteen paastoista syntyy tieliikenteessa. Tieliikenteen paastdista noin
60 prosenttia aiheutuu henkildautoliikenteestd, 35 prosenttia paketti- ja kuorma-autoista,
loput linja-autoista, moottoripydristd yms. Rautatieliikenteen osuus paastdista on noin
prosentin verran, kotimaan lentoliikenteen noin 2 prosenttia ja kotimaan vesiliikenteen
noin 4 prosenttia.

B Energia (pks) 42 %

H Teollisuus (pks) 6 %
Energia (ei-pks) 15 %

ELiikenne 21 %

® Teollisuus (ei-pks) 2 %

H Ljuottimet yms. 0,2 %
Maatalous 9 %

Jate 3 %

Kuva 3.1.1 Liikenteen osuus Suomen kaikista kasvihuonekaasupdéadastoistd vuonna 2012
oli 21 % (noin 20 % vuonna 2011)

B Tieliikenne 88 %

B Raideliikenne 1 %
Lentoliikenne 2 %
Vesiliikenne 4 %

B Tydkoneet 5 %

Kuva 3.1.2 Eri liikennemuotojen osuus kotimaan liikenteen paastoista

Liikenteen kasvihuonekaasupaastot kasvoivat 1990-luvun alun laman jalkeen melko
tasaisesti aina vuoteen 2008 asti. Vuosina 2008 ja 2009 paastot vahenivat Idhes 10 %,
kasvoivat hieman vuonna 2010 ja vahenivat taas vuosina 2011-2012 (noin 1,5 %
kumpanakin vuonna).
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Liikenteen fossiiliset khk-paastot
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Kuva 3.1.3 Kotimaan liikenteen (ja liikennesektorille laskettavien tyékoneiden)
kasvihuonekaasupddstot 1990-2011 Tilastokeskuksen mukaan

Suomen kansallisessa lilkkenteen paastdjen laskentajarjestelmassa (LIPASTO:ssa) liiken-
teen paastdihin lasketaan mukaan myds kansainvdlinen liikenne Suomen talousalueella
seka sahkodjunaliikenteen osuus voimalaitospadstdista. Nain laskien tieliikenteen suhteel-
linen osuus paastoista pienenee. Liikenteen pdastot Suomessa olivat LIPASTO:n mukaan
noin 15,3 miljoonaa tonnia CO, ekv. vuonna 2011. Tieliikenteen osuus paastoista oli noin
75 prosenttia, vesiliikenteen noin 18 prosenttia, lentoliikenteen noin 6 prosenttia ja rau-
tatieliikenteen osuus noin prosentin. Kansainvalisen lilkkenteen paastot eivat kuitenkaan
toistaiseksi kuulu kansainvalisten sopimusten sopimusalaan eivatka ne siten kuulu viralli-
sen kasvihuonekaasupaastdinventaarion piiriin.

Liikenteen khk-paadstot (LIPASTO:n mukaan)
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Kuva 3.1.4 Liikenteen kasvihuonekaasupdadstot 1990-2011 liikenteen pdéastolaskenta-
jarjestelmd LIPASTO:n mukaan
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Tieliikenteen kasvihuonekaasupdastot ovat perinteisesti kasvaneet talouden ja lilkkenne-
suoritteiden kasvaessa ja vahentyneet talouden ja suoritteiden pienentyessa. 2000-luvul-
la tieliikenteen paastét ovat kuitenkin useina vuosina pienentyneet, vaikka suoritteet
olisivat kasvaneet. Pdastdjen kehitykseen nayttaisivat siis nykyisin vaikuttavan muut-

kin syyt kuin lilkkennesuoritteen muutos. Naita syita ovat ilmeisesti ainakin biopoltto-
aineiden lisaantynyt kaytto lilkenteessa ja uusien henkiléautojen entista pienemmat
ominaispaastot.

Liikenteen biopolttoaineet, kuten myds sahkokadyttdinen liikenne katsotaan liikennesek-
torilla nollapaastoisiksi, ts. niiden tuotannosta aiheutuvat paastot lasketaan kasvihuone-
kaasupadstoiksi niitd tuottaville sektoreille. Tasta syysta johtuu, ettd liikenteen energian-
kulutus tulee jatkossa eriytymaadn liikenteen kasvihuonekaasupaastodista. Energiankulutus
saattaa kasvaa samaan aikaan kun paastot liikkennesektorilla vdhenevat. Jatkossa onkin
tarkeaa tuoda myos energiankulutus osaksi liikenteen ilmastopolitiikan seurantaa.

Liikenteen energiankulutus
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Kuva 3.1.5 Kotimaan liikenteen energiankulutus 1990-2011 (L&hde: VTT)

Ilmastonmuutosta koskevat strategiat ja velvoitteet

Suomi on sopimusosapuolena seka vuonna 1992 tehdyssa ilmastonmuutoksen yleisso-
pimuksessa (YK:n ilmastosopimus) ettd sita taydentavassa Kioton pdytakirjassa vuodel-
ta 1997. Kioton péytakirjan mukaan Euroopan unionin tulee vahentaa kasvihuonekaasu-
paastéjaan 8 prosenttia vuoden 1990 tasosta vuoteen 2012. Suomen tavoitteena on
pitéda omat paastdénsa vuoden 1990 tasolla. Tavoite on nailld ndkymin toteutumassa

(ks. kuva 3.1.6).

Viime vuosina huomiota on kansainvalisissa neuvotteluissa ryhdytty kiinnittdmaan myds
ns. lyhytaikaisten ilmastotekijéiden, kuten noen, metaanin seka muiden hiukkasten ja
kaasujen paastdjen vahentamiseksi. Niiden elinika ilmakehdssa on lyhyt, mutta yhdistei-
na ne ldammittavat ilmakehaa merkittavasti, erityisesti arktisilla alueilla. Suomi liittyi kan-
sainvaliseen koalitioon (Climate and Clean Air Coalition to Reduce Short-Lived Climate
Pollutants) lyhytaikaisten ilmastotekijéiden torjumiseksi kesakuussa 2012.
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Vuoden 2012 jadlkeista aikaa ajatellen Euroopan unioni sopi maaliskuussa 2007 ns.
20-20-20-tavoitteista. Niiden mukaan EU vahentaa kasvihuonekaasupaastéjaan, paran-
taa energiatehokkuuttaan ja lisda uusiutuvien energialdhteiden kayttéa 20 % vuoteen
2020 mennessa (verrattuna vuoteen 1990).

EU:n paastévahennystavoitteet on jaettu EU:n sisdiseen paastékauppaan kuuluvien ja
siihen kuulumattomien sektoreiden kesken. Paastokauppasektorin tulee vahentaa paas-
téjaan 21 prosenttia vuoteen 2020 mennessa (verrattuna vuoteen 2005). Ei-padsto-
kauppasektorin (rakentaminen, rakennusten lammitys, asuminen, maatalous, liikenne ja
jatehuolto seka teollisuudessa kaytettavat F-kaasut) paastévahennystavoite koko EU:ssa
on 10 prosenttia. Tama on jaettu eri EU-maiden kesken ns. taakanjakopaatdksen kaut-
ta. Taakanjakopaatoksen mukaan Suomen on vahennettava kasvihuonekaasupdaastoja
ei-paastdkauppasektorilla 16 prosenttia vuosina 2008-2020 (verrattuna vuoteen 2005).

Paaministeri Matti Vanhasen II hallituksen marraskuussa 2008 hyvaksyma pitkan aikava-
lin ilmasto- ja energiastrategia asetti liikenteelle 15 prosentin paastévahennysvelvoitteen.
Liikenteen kasvihuonekaasupaastot saavat siten olla vuonna 2020 korkeintaan 11,4 mil-
joonaa tonnia. Sama tavoite otettiin lahtokohdaksi myds liikenne- ja viestintaministerion
hallinnonalan ilmastopoliittiseen ohjelmaan (ILPO 2009). ILPO:n mukaan liikenteen paas-
toja leikataan biopolttoaineiden kaytoén lisaksi 2,8 miljoonalla tonnilla vuoden 2020 arvi-
oituun paastoétasoon verrattuna. Lisaksi ilmastonmuutokseen tulee sopeutua niin, etta
lilkenteen ja viestinnan palvelutaso sdilyy myds muuttuneissa oloissa.

EU:n taakanjakopaatds on oikeudellisesti sitova. Taakanjakopaatdksen mukaan Suomen
ei-paastokauppasektorin paastdjen on vuosien 2013-2020 valissa oltava ns. tavoitepo-
lulla tai sita alhaisemmat. Tavoitepolku on lineaarinen ja sen alkupiste on vuosien 2008-
2010 paastokauppasektoriin kuulumattomien paastdjen keskiarvo ja loppupiste vuoden
2020 paastévahennystavoite. Tavoitepolulta putoaminen aiheuttaa sanktioita seuraaville
vuosille. Padstokauppaan kuulumattomat paastot lasketaan tarkastettujen kokonaispaas-
téjen ja paastokauppasektorin todennettujen paastdjen erotuksena. Paastékauppasekto-
rin todennetut paastoét julkaisee Energiamarkkinavirasto.

Kansainvalisen liikenteen paastot eivat toistaiseksi kuulu kansainvalisten sopimusten
sopimusalaan, mutta tavoitteena on, etta ne liitettaisiin siihen myéhemmin. ICAO:n yleis-
kokous hyvaksyi vuonna 2010 paatéslauselman, joka sisaltaa padstovahennystavoitteet
ja yleiset suuntaviivat taloudellisille ohjauskeinoille. Paatéslauselman mukaan kansainva-
lisen lentoliikenteen paastéjen osalta pyritaan hiilineutraaliin kasvuun vuodesta 2020 lah-
tien sekd 2 % vuosittaiseen polttoainetehokkuuden kasvuun vuoteen 2050 saakka. Valti-
oiden tulee laatia toimintasuunnitelmat, joissa ne linjaavat toimensa ilmastonmuutoksen
hillitsemiseksi lentoliikenteen osalta seka raportoivat kansainvalisen lentoliikenteen
CO2-paastonsa ICAO:lle. Suomen kansallinen toimintasuunnitelma (State Action Plan)
annettiin ICAO:lle kesakuussa 2012.

Lentoliikenne liitettiin vuoden 2012 alusta EU:n paastokauppaan. Tama tarkoittaa, etta
lentoliikenteen paastéja ei jatkossa enaa lasketa osaksi ei-paastokauppasektorin paasto-
ja, vaan ne kasitelladn omana kokonaisuutenaan paastokauppasektorilla. Lentoliikenteen
paastdkauppa koskee kaikkia EU:n alueelta lahtevia ja sinne saapuvia ilma-aluksia. Paas-
tokauppa on kuitenkin valiaikaisesti rajattu koskemaan vain EU:n sisaisia lentoja, samalla
kun odotetaan ICAO:n paatdsta globaaleista ohjauskeinoista.

EU on ollut aloitteellinen paitsi lentoliikenteen, my®s tieliikenteen paastéjen vahentami-
sessa. EU:n autovalmistajia koskevien sitovien CO»-raja-arvojen mukaan uusien henki-
I6autojen keskimaddraiset padstot saavat vuonna 2015 olla korkeintaan 130 g/km. Vuon-
na 2050 paastot saisivat olla enda 95 g/km. Pakettiautojen osalta tavoitteena on saada
paastot tasolle 175 g/km vuoteen 2017 mennessa ja tasolle 147 g/km vuoteen 2020
mennessa.
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Suomen autoverolakia uudistettiin vuonna 2011. Uudistuksessa autoveron alinta osuutta
laskettiin 12,2 prosentista viiteen prosenttiin veron ymparistéohjaavuuden parantamisek-
si. Alinta veroa sovelletaan, kun ajoneuvon hiilidioksidipaasté on 0 grammaa kilometrilla.
Ylin veron osuus nostettiin 48,8 prosentista 50 prosenttiin, jota sovelletaan, kun paasté
on 360 grammaa tai enemman. Uudistus tuli voimaan 1.4.2012.

Myds ajoneuvoverolakia uudistettiin vuoden 2011 lopulla. Uudistuksessa ajoneuvoveron
perusveron alinta maaraa nostettiin 19 eurosta 43 euroon vuodessa. Alinta veron maaraa
sovelletaan, kun ajoneuvon hiilidioksidipaasté on 0 grammaa kilometrilla. Ylin veron maa-
ra pysyi entiselldan, 606 eurossa/vuosi. Ylintéd veron maaraa sovelletaan, kun ajoneu-
von hiilidioksidipaastd on 400 grammaa kilometrilla tai enemman. Myds ajoneuvoveron
kayttovoimaveroa uudistettiin osana energiaverouudistuspakettia vuosina 2011 ja 2012.
Uudistusten taustalla oli paitsi ympadristdohjaavuuden lisaaminen, myds valtion fiskaaliset
tarpeet. Muutokset tulivat voimaan 1.1.2013.

Uusiutuvien energialdhteiden kayttoa koskeva ns. RES-direktiivi luo yhteiset puitteet
uusiutuvista lahteista peraisin olevan energian kdyton edistamiselle EU:ssa. Siind ase-
tetaan myos kaikille EU-jasenmaille yhteinen, sitova tavoite, jonka mukaan uusiutuvan
energian osuus liikenteen koko energiankulutuksesta EU:n alueella tulee nostaa 10 pro-
senttiin vuoteen 2020 mennessa.

Suomessa liikenteen uusiutuvaa energiaa koskeva tavoite on pantu taytantéén ja tuplat-
tu ns. jakeluvelvoitelailla. Lain mukaan polttoaineiden jakelijoiden tulee toimittaa biopolt-
toaineita kulutukseen 6 prosenttia vuosina 2011-2014. Sen jdlkeen jakeluvelvoite nousee
tasaisesti ja on 20 prosenttia vuonna 2020.

Uusiutuvien polttoaineiden kayttéa on Suomessa pyritty edistamaan myos verotuksen
kautta. Suomalainen energiaverotus uudistui vuoden 2011 alussa, jolloin valmisteveroina
kannettavat verot muuttuivat nimeltdan energiasisaltoveroksi ja hiilidioksidiveroksi. Lii-
kenteen polttoaineille laadittiin laatuporrastus, joka ottaa myds huomioon polttoaineiden
terveydelle haitalliset lahipaastét. Energiaverouudistus nosti jonkin verran maakaasun
verotasoja liikennepolttoaineena, mutta laski kestavyyskriteerit tayttavien biopolttoainei-
den verotasoja.

3.2 Ilmanlaatu

Liikenteessa syntyy monia kaasumaisia tai hiukkasmaisia aineita, jotka heikentavat
ilmanlaatua. Naita ovat mm. hengitettavat hiukkaset (PM;g), pienhiukkaset (PM; s), typ-
pidioksidi (NO>), otsoni (O3), hiilimonoksidi (CO), rikkidioksidi (SO>) ja haihtuvat orgaa-
niset yhdisteet (VOC). Niilld on korkeina pitoisuuksina haitallisia vaikutuksia niin tervey-
teen ja viihtyvyyteen kuin luontoonkin (ks. alla).

Typpidioksidi (NO>) on hengitysteiden arsytysta aiheuttava kaasu. Ekosysteemeihin
paadyttyaan se aiheuttaa rehevditymista ja happamoitumista. Typen oksidipadstot
vaikuttavat myds luonnolle ja terveydelle haitallisen alailmakehan otsonin syntyyn.

Rikkidioksidi (SO») on hapan kaasu, joka on haitallista seka ihmisten terveydelle etta
ekosysteemeille. Rikkidioksidia padsee ilmaan rikkipitoisten polttoaineiden palami-
sessa energiantuotannossa seka teollisuusprosesseissa.
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Hengitettaviksi hiukkasiksi (PM1q eli Particulate Matter <10) kutsutaan halkaisijal-
taan alle 10 mikrometrin (pm) hiukkasia. Taman kokoiset hiukkaset kulkevat hen-
gitysilman mukana ihmisen keuhkoputkiin asti. Hengitettavat hiukkaset pitavat
sisallaan laajan kirjon erilaisia aineita, kuten sulfaattia, nitraattia, ammoniumia ja
erilaisia hiiliyhdisteitd. Ne saattavat sisaltéda myds haitallisia raskasmetalleja ja muun
muassa sybpaa aiheuttavia hiilivetyja.

Halkaisijaltaan alle 2,5 mikrometrin (um) hiukkasia kutsutaan pienhiukkasiksi
(PM; 5). Pienhiukkaset ovat terveyden kannalta kaikkein ongelmallisimpia, silla ne
tunkeutuvat hengitysilman mukana syvdlle hengitystiehyisiin. Liikenteen hiukkas-
maiset pakokaasupaastot ovat pienhiukkasia. Pakokaasut sisaltavat muun muassa
karsinogeenisia ja mutageenisia polyaromaattisia hiilivetyja eli PAH-yhdisteita.
Erityisesti dieselpakokaasut sisadltavat myos runsaasti mustaa hiilta (nokea).

Terveyden ja hyvinvoinnin laitoksen (THL) tuoreimpien tutkimusten mukaan jopa kak-

si miljoonaa suomalaista karsii ajoittain hiukkasten ja muiden ilmassa leijuvien epapuh-
tauksien aiheuttamista hengitysteiden oireista ja vuosittain jopa 2000 suomalaista kuolee
ennenaikaisesti néiden epapuhtauksien johdosta. My6s kansainvaliset tutkimukset anta-
vat tilanteesta samankaltaisen kuvan: esimerkiksi Euroopan ymparistoviraston (European
Environment Agency) tutkimuksen mukaan ulkoilman pienhiukkaset aiheuttavat Suomes-
sa noin 1 500 ennenaikaista kuolemaa joka vuosi.

Pienhiukkasten osalta eniten ilmanlaatua huonontavat kaukokulkeuma ja kaupunkien tie-
lilkenne, jonka paastét joutuvat suoraan ihmisten hengitysilmaan. Suomen oloissa kevat
on ilmanlaadun kannalta vaikein vuodenaika, koska lumen sulettua ja teiden kuivuessa
liilkenne nostattaa talven aikana maahan kertyneet saasteet takaisin ilmaan. Pélyksi
jauhautuneen hiekoitushiekan lisaksi ilmassa leijuu talléin esimerkiksi pakokaasuista,
jarruista, renkaista, voitteludljyista ja asfaltista perdisin olevia raskasmetalleja.

Myo6s kylmind tuulettomina talvipadivind kaupunkilaiset saattavat altistua haitallisen kor-
keille saastepitoisuuksille Suomessakin. Talléin pakokaasut eivat kulkeudu pois vaan ker-
tyvat lahelle maanpintaa. Ldmmadn ja valon puuttuessa myd&s erittdin haitalliset orgaa-
niset yhdisteet (ns. PAH-yhdisteet) jaavat sellaisinaan ilmaan eivatkéd muunnu toisiksi
vahemman haitallisiksi yhdisteiksi kuten kesalla tapahtuu.

Kaupunkien ilmanlaatu on kuluneiden parinkymmenen vuoden aikana yleisesti parantu-
nut tai pysynyt samanlaisena. Erityisesti bensiinikdyttdisten autojen katalysaattorit ovat
vahentdneet paastdja ja auttaneet ilmanlaadun paranemisessa. Uudet pakokaasumaa-
raykset eivat kuitenkaan ole vahentaneet paastéja yhtad nopeasti kuin on toivottu, sil-

I& autokanta uusiutuu vain hitaasti. Lisdksi henkildautokannan voimakas dieseldityminen
vuoden 2007 autoverouudistuksen jalkeen on aiheuttanut joidenkin yhdisteiden osal-

ta tavoitteiden vastaista kehitysta: terveydelle haitallisen typpidioksidin pitoisuudet ovat
kaupungeissa laskeneet huomattavan hitaasti tai eivat lainkaan.

Ulkoilman saasteiden pitoisuuksia saadellaan raja-, kynnys-, tavoite- ja ohjearvoilla.
EU:ssa saadetyt raja-arvot maarittelevat suurimmat hyvaksyttavat pitoisuudet, joiden
alapuolella pitoisuuksien tulisi pysya ihmisten terveyden turvaamiseksi. Terveysvaikutuk-
sia voi kuitenkin esiintyd, vaikka raja-arvot eivat vield ylittyisikdan. Kynnysarvot maa-
rittelevat tason, jolloin asukkaille on valittémasti tiedotettava ja tavoitearvoilla ohjataan
puolestaan terveys- ja luontovaikutusten vahentéamiseen.
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Ilmanlaadun raja-arvojen ylitykset ovat harvinaisia Suomessa. Typpidioksidin vuosi-
raja-arvo kuitenkin ylittyy ainakin Helsingin vilkkaimmissa katukuiluissa (kuva 3.2.1).
Rakennusten reunustamilla vilkasliikenteisilld katuosuuksilla pitoisuudet nousevat kor-
keimmiksi, koska epapuhtauksien leviaminen ja laimeneminen on heikkoa.

Raja-arvojen ylityksilla voi olla merkittavia taloudellisia seurauksia. Kustannukset naky-
vat paitsi terveydenhuollon kustannuksina, pahimmillaan myds menetettyina ihmishenki-
na. Lisaksi komissio voi raja-arvojen ylittymisen seurauksena kaynnistaa valvontamenet-
telyn, jonka seurauksena jasenmaalle voidaan maarata kertaluonteinen sakko ja erillinen
paivakohtainen maksu, jota peritdan siihen asti kunnes raja-arvo on saavutettu.
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Kuva 3.2.1 Typpidioksidipitoisuuden trendit liikenneympdéristdissd vuosina 1994-2011.

Vaikka yleisesti hengitysilman hiukkaspitoisuuden raja-arvot eivat Suomessa ylity, lahel-
1a ylityksia ollaan monin paikoin, jopa suhteellisen pienissa kaupungeissa (kuva 3.2.2).
Tilanne vaihtelee vuosittain, mutta kolmisenkymmenta huonon ilmanlaadun paivaa vuo-
dessa havaitaan joka vuosi jossain. Kaupunkien asukkaat voivat siis altistua hiukkasten
saastuttamalle ilmalle jopa kuukauden verran vuodessa.
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Huonojen ilmanlaatupaivien lukumaara vuonna 2011
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Kuva 3.2.2 Ilmanlaadultaan huonojen péivien (eli pdivdn hiukkaspitoisuus ylitti
50 ug/m3) lukuméaérat eri mittausasemilla vuonna 2011.

Terveysvaikutusten ohella ilmansaasteet happamoittavat tai rehevdittavat vesistéja ja
maaperaa. Happamoittava laskeuma on Suomessa vahentynyt viimeisten 20 vuoden
aikana, mutta herkilla alueilla laskeuma ylittaa edelleen luonnon sietokyvyn. Rehevoit-
tava laskeuma puolestaan on ongelma erityisesti Itamerella (tadsta aiheesta enemman
luvussa 3.5 "Itameri”).

Liikenteen osuus pédéastoista

Liikenteen hiilimonoksidipaastét vuonna 2011 olivat noin 193 000 tonnia eli noin 40 %
Suomen kaikista hiilimonoksidipaastoista. Hiilivetypadstot olivat noin 24 000 tonnia (noin
20 %), hiukkaspaastét noin 4 000 tonnia (noin 5 %) ja typen oksidipaastét noin 92 000
tonnia (noin 60 %). Valtaosa liikenteen hiilimonoksidi-, hiilivety-, hiukkas- ja typen oksi-
dipaastoista on peraisin tieliikenteesta. Liikenteen rikkidioksidipaastojen merkittavin
Idhde on vesiliikenne. Rikkipaastot liikenteesta olivat vuonna 2011 noin 9 000 tonnia eli
noin 15 % Suomen rikkidioksidipaastdista. Raide- ja lentoliikenteen osuus pakokaasu-
padstoista on erittdin pieni.

Liikenteen paadstét ovat viimeisen 20 vuoden aikana pudonneet radikaalisti 1ahinna ajo-
neuvojen tiukentuneiden pakokaasupaastomaaraysten ja entistda puhtaampien poltto-
aineiden ansiosta. Erdiden yhdisteiden kohdalla paastét on saatu kokonaan loppumaan

(esim. lyijy).
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Suomen liikenteen hiilimonoksidipaastot (CO)
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Suomen liikenteen hiukkaspaastot (PM)

12 000
— 10 000
el
= BIImaliikenne
_"g Vesiliikenne
]
s Rautatieliikenne
=
o ETieliikenne

Kuvat 3.2.3-3.2.6 Suomen liikenteen CO-, HC-, NOx ja hiukkasp&édstot vuosina 1980-
2012 (Huom! Luvuissa mukana myds kv. liikenteen pdastét Suomen talousalueellal)

Liikenteen lisaksi keskeisimpia ilmansaasteiden paastdlahteita ovat energiantuotanto ja
pientulisijojen kayttd. Ilmansaasteita kaukokulkeutuu Suomeen myds maamme rajo-

jen ulkopuolelta. Liikenteen rooli ilmanlaatukysymyksissa on kuitenkin sen paastéosuutta
suurempi, silla lilkenteen paastét purkautuvat matalalle ja ldhelle hengityskorkeutta.

IImanlaatua koskevat strategiat ja velvoitteet

Ilmanlaatua koskevat strategiset tavoitteet kirjattiin Suomessa vuonna 2002 kansalliseen
Ilmansuojeluohjelmaan, joka asettaa rikkidioksidin, typen oksidien, haihtuvien orgaanis-
ten yhdisteiden ja ammoniakin vuosittaisille paastoille enimmaismaarat vuodesta 2010
alkaen. Ohjelma sisaltaa toimet padstdjen vahentdmiseksi energiantuotannossa, liiken-
teessd, maataloudessa ja teollisuudessa seka toimia, joilla voidaan vahentda tyokonei-
den, huviveneiden ja puun pienpolton paastdja.

Euroopan unionin ilmanlaatudirektiiviin (2008/50/EY) on koottu rikkidioksidia, typenoksi-
deja, hiukkasia, lyijyd, otsonia ja bentseenid koskevat ilmanlaatumaardykset seka pien-
hiukkasiin liittyvat ilmanlaatutavoitteet. Ilmanlaatudirektiivin saanndkset on Suomessa
saatettu osaksi kansallista lainsdadantda valtioneuvoston asetuksella (38/2011). Asetuk-
sella on annettu raja-arvot rikkidioksidin, typpidioksidin ja muiden typen oksidien, hengi-
tettavien hiukkasten (PM1g), pienhiukkasten (PM; s), lyijyn seka hiilimonoksidin ja bent-
seenin pitoisuuksista ulkoilmassa. Raja-arvot madrittelevat ilmansaasteille korkeimmat
sallitut pitoisuudet, joiden ylittyessa viranomaisten on ryhdyttava toimenpiteisiin pitoi-
suuksien alentamiseksi. Raja-arvot ovat Euroopan unionin sitovimmat ilmanlaatunormit.

Ymparistdnsuojelulain ja ilmanlaatuasetuksen mukaan kuntien on laadittava ja pantava
toimeen ilmansuojelusuunnitelmia, joilla varmistetaan raja-arvojen alittaminen annettui-
hin maaraaikoihin mennessa, jos raja-arvot ylittyvat tai ovat vaarassa ylittyd. Ymparistén
laatua koskevien vaatimusten noudattamisesta luvanvaraisessa toiminnassa on sadadetty
erikseen ympadristdnsuojelulaissa.

Ajoneuvojen paastdja sadannellaan EU-asetuksin. Uusille henkilo- ja pakettiautoille seka
raskaille ajoneuvoille on maaritelty sitovat paastémaarien raja-arvot ns. Euro-normei-

na. Uusien henkildautojen katalysaattoritason pdastovaatimukset tulivat voimaan vuon-
na 1993 (ns. Euro-1-normi). Vuonna 2007 voimaan tulleeseen EU-asetukseen yhdistet-
tiin henkildautojen Euro-5- ja Euro-6-normit. Sittemmin on annettu vastaavat raskaiden
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ajoneuvojen maardaykset (Euro VI). Lisdksi on saatu valmiiksi paastomaadraykset muun
muassa huviveneiden, sisdvesilaivojen ja junakaluston moottoreille seka tiukennukset
moottoripydrien, mopedien ja suurten tyokoneiden paastdraja-arvoihin.

Taulukko 3.2.1 Euronormit ja niiden voimaantulovuodet

Henkildéautot Raskas kalusto
Euro 1/ Eurol 1.7.1993 1.1.1993
Euro 2 / Euro II 1.1.1997 1.10.1997
Euro 3 / Euro III 1.1.2001 1.10.2001
Euro 4 / Euro IV 1.1.2006 1.10.2006
Euro 5/ Euro V 1.1.2011 1.10.2009
Euro 6 / Euro VI 1.1.2015 1.1.2014

Bensiinin ja dieseldljyn laatuvaatimuksia koskeva direktiivi on uudistettu viimeksi 2009.
Direktiivi sisaltaa tiukennuksia polttoaineiden laatuvaatimuksiin, séanndksia polttoainei-
den elinkaarenaikaisten kasvihuonekaasupaastéjen seurannasta ja vahentamisesta seka
saannoksia, jotka mahdollistavat biopolttoaineiden kaytdén lisdéamisen bensiinissa. Markki-
noille tulevien biopolttoaineiden kestavyys on pyritty varmistamaan maarittelemalla niille
niin sanotut kestavyyskriteerit.

3.3 Melu ja tarina

Melu on laajaa ihmisjoukkoa koskeva ymparistbongelma. Melu on aanta, jonka ihmi-

nen kokee epamiellyttédvana tai hairitsevana tai joka on muulla tavoin ihmisen terveydel-
le vahingollista tai muulle hyvinvoinnille haitallista. Ymparistémelun yleisin haittavaikutus
on sen hairitsevyys, joka on subjektiivinen, kielteinen kokemus. Ymparistdmelun hairitse-
vyys vahentda elinymparistdn viihtyisyytta. Se voi myoés lisata stressia ja siitd seuraavia
terveysvaikutuksia.

Jatkuva melulle altistuminen voi pahimmillaan johtaa suoranaisiin fysiologisiin muutok-
siin seka toiminta- ja tydkyvyn heikentymiseen tata kautta. Melun aiheuttamia fysiologis-
ten elintoimintojen hairidita ovat muun muassa neuraaliset (levon, nukahtamisen ja unen
hairiintyminen), kognitiiviset (keskittymisen, suorituskyvyn ja muistin vaikeutuminen),
akustiseen viestintaan liittyvat (puheen kuuleminen ja oman puheen tuotto) ja vegeta-
tiiviset hairidt (sydan- ja verenkiertoelimistd, verenpaine, somaattiset sairaudet).

Liikenne on ylivoimaisesti yleisin ymparistomelun Idhde. Se tuottaa melusta noin 99 %.
Tieliikenteen melu syntyy mm. renkaiden ja tien, ilmanvastuksen, vaihteiston ja mootto-
rin aiheuttamista danista. Rengasmelu on hallitseva tekija suurilla nopeuksilla, moottorin
aiheuttama melu taas pienillé nopeuksilla ajettaessa. Suuret ajoneuvot ja suuritehoiset
moottorit aiheuttavat enemman melua kuin pienet. My6s voimakkaat kiihdytykset ja jar-
rutukset ym. epatasainen ajo lisda melua. Tieliikenteen aiheuttama melu on suurimmil-
laan paivaaikaan, kun liikennetta on eniten.

Raideliikenteen melu- ja tarindhaitat ovat suurimmat y6lla. Téma johtuu Suomen rauta-
teiden rajallisesta ratakapasiteetista, jonka vuoksi tavaraliikenne liikkuu paaosin disin.
Tavarajunat ovat keskimaarin 10-15 dB &anekk&ampia kuin henkildjunat. Raideliikentees-
sa radan ja/tai kaluston huono kunto on merkittéavin melua ja tarinaa lisédava tekija.

Lentokoneiden aiheuttamaan meluun vaikuttavat konetyyppien tekniset ominaisuudet,
lentoreitit ja kiitoteiden kayttdétavat. Lentokoneiden melu on paaasiassa joko moottorime-
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lua tai aerodynaamista melua. Lentokoneiden ja moottoritekniikan kehitys vahentaa len-
tomelua oleellisesti. Uudet suihkumoottorit ovat yha hiljaisempia ja niiden energiatehok-
kuus on entista parempi. Erityisesti lyhyilla reiteilla kaytetadn runsaasti potkurikoneita,
jotka ovat yleensa suihkukoneita hiljaisempia.

My0s vesiliikenteesséd seka lilkkenteen maara etta alusteknologia vaikuttavat syntyvan
melun maaraan. Satamatoiminnassa melua aiheuttaa lisaksi lastinkasittely seka toimin-
taan liittyva muu liikenne, erityisesti trukit. Alusliikenteen lisdaksi sataman toimintaan liit-
tyy huomattava maara maantie- ja raideliikennetta. Tarinda satama-alueella aiheutuu lii-
kenteesta ja erilaisten koneiden kaytosta.

Melulle altistuvien maara

Melutilannetta Suomessa on kartoitettu EU:n ymparistémeludirektiivin mukaisesti vuo-
sina 2007 ja 2012. Osin naihin selvityksiin perustuvan, vuotta 2011 koskevan arvion
mukaan ohjearvot ylittavalle melulle altistui 920 000-1 020 000 suomalaista. Noin joka
viides suomalainen asui siis alueella, jolla melutaso ylitti 55 desibelia. Katuliikenteen
melulle altistui 500 000-600 000 ihmista, maantieliikenteen melulle noin 285 000 ihmis-
ta. Rautatieliikenteen melulle altistuvien ihmisten maaraksi arvioitiin noin 110 000 ja len-
toliikenteen melulle altistuvien maaréaksi 25 000. Melulle altistuvien ihmisten maara on
ilmeisesti ollut kasvussa, kun vaestd keskittyy kaupunkiseuduille ja likennemaarat kas-
vavat. Tarkkaa vuosittaista tietoa melulle altistumisen maarista ei kuitenkaan toistaisek-
si ole saatavilla.

Taulukko 3.3.1 Melulle altistumisen arvioidut m&éréat vuosina 1998, 2005 ja 2011
(Huom! Luvut eivét ole keskendén tdysin vertailukelpoisia, koska laskentatavat ovat
vuosien kuluessa vaihdelleet!)

2011 2005 1998
Maantiet 285 000 350 000 320 000
Kadut 500 000-600 000 405 900 560 000
Rautatiet 110 000 (yo) 48 500 35 000
Lentoliikenne 25 000 22 800 65 000
Vesiliikenne 300 300 500
Yhteensa 920 000-1 020 000 827 500 980 500

Taulukko 3.3.2 Meluun liittyvia kéasitteita

dB Desibeli on aanen ja myds melun mitta. Desibeliasteikko on loga-
ritminen, mika parhaiten kuvaa sita, miten aani vaikuttaa ihmi-
seen. Talléin adnen voimakkuuden kaksinkertaistuminen kuvastuu
asteikossa 3 dB lisayksena ja taasen vasta noin 10 dB lisays kuuluu
myds kaksinverroin kovempana daanena.

A Aani muodostuu lukuista taajuuksista. A-painotus on mittauksessa
ja laskelmissa tapa painottaa naiden eri taajuuksien valistd suhdetta
siten, etta se parhaiten vastaa ihmisen kykya kuulla aanta.

L Aani ja varsinkin melu vaihtelee ajan myéta paljon. Tietyn ajanjak-
son aanen keskimaaraistd voimakkuutta vastaavaa adnitasoa, ekvi-
valenttitasoa, kuvaa luku Leq.
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L peqo7-22 Suomessa kaytetdan paivan, klo 07-22 valisen, ja yon, klo 22-07

tai valisen ajan melutasoa melun mittana. Suomessa voimassa olevissa

L peqpaiva melutason ohjearvoissa téma luku vastaa pohjoismaisissa malleissa
Aeq22-07 1990-luvulla maariteltyd melutason laskenta- ja mittaustapaa. Siind

tai on mm. lahtékohtana etta taso mitataan 2 m maanpinnan yldpuo-

L peays lella olevalla vastaanottajalla ja etta sadolot vastaavat kevaan oloja,
kuiva ja yli O asteen ilma ja maasto, kevyt myoétatuuli meluldhtees-
ta vastaanottajaan.

Lo EUn ymparistdmeludirektiivin mukaisissa selvityksissa kaytetta-

tai via yhteisia melutason mittoja. Ne on maaritelty hieman toisin kuin

Lo Suomessa kaytdssa olevat: vastaanottajan korkeus maanpinnalta

on 4 m ja saaolot kuvataan koko vuoden aikana vallitsevien olojen,
tai niitd mukailevan malliaskelman perusteella. LYO on yén arvo,
jolla on Suomessa sama 22-07 kesto kuin kansallisessa mittarissa.
LDEN on sen sijaan paiva-, ilta- ja ydmelutasoa yhdistava painotet-
tu mittari, jossa illan kesto on klo 19-22 ja illan melutasoon lisataan
5 dB seka yon tasoon 10 dB ennen yhteen laskua. Lg\-laskenta
antaa siksi yleensa noin 3 dB korkeampia lukuja kuin L,

eqpaiva.

Liikenteen aiheuttama tarina

Liikenteen aiheuttama tarind on juna- tai tieliikenteen aiheuttamaa maan kautta valit-
tyvaa varahtelya, jonka ihminen kokee joko suoraan kehossaan rakennuksen varahte-
lyna tai valillisesti astioiden ja esineiden helinana. Kiskon ja junan pyérien tai tienpinnan
ja renkaiden kosketuksesta voi aiheutua myo6s danitaajuuksista varahtelya, joka valittyy
ilman tai maaperan kautta laheisiin rakennuksiin. Talldin varahtely voi ilmeta liikkenneme-
luna tai runkomeluna. Liikennetarina on yleinen pehmeilld savimaa-alueilla ja runkome-
lu kallio- ja soramaa-alueilla. Raskaan liikenteen lisdantyminen ja akselipainojen kasvu
lisadvat teiden ja ratojen varsien tarindongelmia.

Liikennetarindn aiheuttama rakenteiden varahtely on voimakkuudeltaan usein niin
vahaista, ettd siita ei aiheudu rakennevaurioita. Se voi kuitenkin hairitd nukkumista,
haitata asumismukavuutta tai aiheuttaa epailyksia rakennevaurioista tai kiinteistén
arvon alenemisesta.

VTT:n arvioiden mukaan liikennetarina voi haitata asumista jopa yli sadassatuhannes-
sa rakennuksessa ja koskea useita satojatuhansia asukkaita. Rakennuksia, joissa tari-
na on niin suurta, etta siita voi aiheutua rakenteellisiakin vaurioita, on tuhansia. Noin
joka kolmannessa tapauksessa tarina aiheutuu autoliikenteestd ja muissa tapauksissa
raideliikenteesta.

Melua koskevat strategiat ja velvoitteet

Melua koskevat strategiset tavoitteet on kirjattu valtioneuvoston vuonna 2006 antamaan
periaatepaatokseen meluntorjunnasta. Periaatepdaatoksen mukaan ymparistdn melutasot
ja melulle altistuminen on saatava merkittavasti alenemaan. Tavoitteena on saada paiva-
ajan keskiaanitason yli 55 desibelin melualueilla asuvien maara vuoteen 2020 mennessa
vahintaan 20 prosenttia pienemmaksi kuin vuonna 2003.

Valtakunnallisten alueidenkayttétavoitteiden mukaan alueidenkdytdossa on ehkaista-
va melusta ja tarindsta aiheutuvaa haittaa ja pyrittdva vahentdmaan jo olemassa ole-
via haittoja. Uusia asuinalueita tai muita melulle herkkia toimintoja ei saa sijoittaa
melualueille ilman riittdvaa meluntorjuntaa.
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Valtioneuvoston melutason ohjearvoja koskevassa paatoksessa (993/1992) annetaan
meluhaittojen ehkaisemiseksi ja ympariston viihtyisyyden turvaamiseksi maankayton,
lilkenteen ja rakentamisen suunnittelussa sekd rakentamisen lupamenettelyissa sovellet-
tavat melutason ohjearvot seka ulkona vallitsevalle etta rakennusten sisaan kantautu-
valle melulle. Asumiseen tms. kdytettavilla alueilla melutaso ei saisi paivalla ylittaa

55 dBA:ta. Ydlla ohjearvo on vield matalampi, 45-50 dBA:ta. Suomessa ei toistaiseksi
ole yhtenaisia ohjearvoja liikennetarinalle.

Taulukko 3.3.2 Suomessa voimassa olevat melutason ohjearvot

Melun A-painotettu keskida-
nitaso (ekvivalenttitaso), L,
enintaan
Paivalla Yolla
klo 7-22 klo 22-7
Ulkona
Asumiseen kaytettavat alueet, virkistysalueet taa- | 55 dB 45-50 dBv
jamissa ja niiden valittdmassa laheisyydessa seka
hoito- tai oppilaitoksia palvelevat alueet
Loma-asumiseen kaytettavat alueet, leirinta- 45 dB 40 dB»
alueet, virkistysalueet taajamien ulkopuolella ja
luonnonsuojelualueet
Sisalla
Asuin-, potilas- ja majoitushuoneet 35dB 30 dB
Opetus- ja kokoontumistilat 35dB -
Liike- ja toimistohuoneet 45 dB =

Meluntorjuntaa koskevia saanndksia sisdltyy Suomen lainsaddanndssa muun muassa
ymparisténsuojelu-, terveydensuojelu-, maankdytto- ja rakennus- ja YVA-lakiin seka nii-
den nojalla annettuihin alemman asteisiin saadoksiin. Ajoneuvojen ja muiden liikenneva-
lineiden melupaastéja saannellaan EU-asetuksin ja kansainvalisin sopimuksin. Moot-
toriajoneuvojen melutason raja-arvot maaritetdan neuvoston direktiivissa 70/157/ETY

ja sen muutoksissa. Muutoksissa raja-arvoja on jonkin verran alennettu. Linja- ja kuor-
ma-autojen osalta raja-arvojen alennukset ovat olleet erityisen suuria, noin 10 dBA:n
luokkaa.

Lentokoneiden melupadastdja saannelladn kansainvalinen siviili-ilmailujarjestd ICAO:n toi-
mesta. ICAO jakaa danta hitaammat lentokoneet neljgdan meluluokkaan. Meluisimman
1-luokan koneet poistuivat liikenteesta jo 1980-luvulla. Meluluokan 2 koneet kiellettiin
Euroopassa 1.4.2002 alkaen. Meluluokka 4 koskee vuoden 2006 jalkeen tyyppihyvaksyt-
tavia koneita. Talvella 2013 alustavasti hyvaksytty viides luokka tulee asteittain voimaan
koskien vuoden 2017 tai vuoden 2020 jalkeen tyyppihyvaksyttyja koneita.
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Huviveneiden ja vesiskoottereiden melua saannellaan ns. huvivenedirektiivin kautta. Kan-
sainvalisessa merenkulkujarjestossa (IMO) on tekeilla laivojen aiheuttaman vedenalaisen
melun torjuntaa koskevat vapaaehtoiset ohjeet.

MyoOs ympadristomelun seurantaa ja arviointia ohjataan lainsaadanndélla. Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiivi (2002/49/EY) ymparistdmelun arvioinnista ja hallin-
nasta tuli voimaan kesallad 2002. Direktiivin tavoitteena on vahentaa ymparistémelulle
altistumisen haitallisia vaikutuksia ihmisen terveyteen. Direktiivin edellyttamistda melusel-
vityksista ja meluntorjunnan toimintasuunnitelmista saadetaan valtioneuvoston asetuk-
sella (801/2004).

3.4 Vedet ja maapera

Liikkennevaylien rakentaminen, hoito ja yllapito vaikuttavat monin tavoin vesiin ja maa-

peraan. Kenties merkittavimmat vaikutukset liittyvat rakentamiseen ja kunnossapitoon,
jotka kuluttavat vuosittain runsaasti luonnonvaroja ja tuottavat erilaisia ylijdédméamasso-
ja ja muuta jatetta. Rakentamisen ja kunnossapidon vaikutuksia on kasitelty tarkemmin
luvussa 3.6 “Luonnonvarojen kaytto”. Tassa luvussa tarkastellaan liikenteen muita vesi-
ja maaperavaikutuksia.

Liikenneturvallisuussyista johtuen liikennesektorilla kaytetaan vuosittain huomattavat
maarat erilaisia liukkaudentorjunta-aineita, erityisesti suolaa (natriumkloridi NaCl ja kal-
siumkloridi (CaCly). Vuosien 2007-2011 suolan kayttdmaarien keskiarvo oli noin 82 000
tonnia. Huippuvuosina 1988-1990 suolaa kaytettiin jopa 130 000 tonnia vuodessa. Talvi-
kunnossapidon lisaksi suolaa kaytetdan sorateiden kevatkunnostukseen (vuosien 2007-
2011 keskiarvo oli noin 17 000 tonnia) ja pdlynsidontaan (vuosien 2007-2011 keskiarvo
6 800 tonnia).

Tonnia / vuosi
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40000
20000

B Tonnia / vuosi

Kuva 3.4.1 Suolan kdytté maanteiden liukkaudentorjunnassa 1990-2012
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Kloridipitoisuuden nousu pohjavedessa heikentaa pohjavesiesiintyman hyédyntdmismah-
dollisuuksia. Jo pienikin kloridipitoisuuden nousu lisaa pohjaveden sydvyttavyyttd, jolla
on merkitysta vesihuoltolaitteiden kunnon kannalta. Kloridin metalleja syovyttava vaiku-
tus lisdantyy jo alle 50 mg/I pitoisuuksissa, ja siksi pitoisuuden tulisikin olla mahdollisim-
man alhainen, alle 25 mg/Il. Vuonna 2012 pohjavesialueilla sijaitsevia teita oli koko maas-
sa yhteensa noin 7 900 km, joista I luokan pohjavesialueilla noin 4 500 km. Suojauksia
oli rakennettu noin 300 km:lle. Pohjavesien likaantumisvaara on suurin hiekka- ja sora-
mailla, jotka lapaisevat veden lisdksi hyvin mygs likaavia aineita.

Kesakuussa 2013 valmistuneen selvityksen mukaan Suomessa on 353 riskialueeksi
nimettya pohjavesialuetta. Maara on noussut noin sadalla alueella edelliseen pohjavesi
tila-arvioon (2009) verrattuna. Tila on vaarantunut erityisesti Eteld-Suomen ja taajamien
pohjavesialueilla, joilla on runsaasti ihmistoimintaa. Riskid aiheuttavat muun muassa tei-
den talvikunnossapito seka 6ljytuotteiden varastointi.

Liikennevirasto ja SYKE ovat parhaillaan paivittamassa Tiesuolauksen riskirekiste-

rin (TSRR) tietoja. Paivityksen yhteydessa riskirekisteri kytketdan osaksi SYKE:n hal-
linnoimaa pohjavesien tietojarjestelmaa (POVET). Radanpidon pohjavesialueiden riski-
enhallintaprojektissa vuosina 2007-2010 arvioitiin yli 300 pohjavesialuetta ja esitettiin
jatkotoimenpide-ehdotuksia.

Kansainvaliset lentoturvallisuusmaardykset asettavat vaatimukset lentoasemien liukkau-
dentorjunnalle. Kiitoteiden kitkavaatimusten tayttamiseksi kaytetaan tarvittaessa for-
miaatteja (HCOOK/Na) ja asetaatteja (CH3COOK/Na), joiden ymparistdvaikutukset on
ratkaisevasti pienempia kuin aiemmin lentoasemilla kaytetylla urealla tai tavallisella tie-
suolalla. Aineiden keskimaarainen kulutus viiden viimeisen vuoden ajalta oli 1 800 tonnia.
Ilma-alusten lentoturvallisuuden varmistamiseksi jaanestoon ja -poistoon kaytetaan
propyleeniglykolipohjaisia nesteita. Propyleeniglykolin (C3Hg(OH)>) kayttémaara viiden
viimeisen vuoden ajalta on keskimaarin 3 200 m3.

Liikennesektorilla kaytetdan vuosittain myos jonkin verran rikkakasvien torjunta-ainei-
ta, mutta ei pohjavesialueilla. Paikoitellen myds vanhat, yleisesti kaytdssa olleet aiemmin
sallitut rikkakasvien torjunta-aineet ovat aiheuttaneet ongelmia kuntien vedenottamoilla.

Kemiallisten aineiden kayton lisdksi liikkenne vaikuttaa vesistdihin myds liikennevaylien ja
muiden liikenteeseen liittyvien rakennelmien (esimerkiksi laajojen pysdkointi- ja varas-
tokenttien) kautta. Rakentamisen myoéta veden luontainen kiertokulku muuttuu. Vet-

ta pidattavan ja kokonaishaihduntaa lisaavan kasvillisuuden seka maan pintakerroksen
poistaminen, painanteiden tasaaminen, kaltevuuksien muuttaminen seka heikosti vet-

ta lapaisevien pintojen rakentaminen vahentavat veden imeytymismahdollisuuksia maa-
peraan, mistd seuraa pintavalunnan kasvua ja nopeutumista. Yleisesti ottaen mita enem-
man alueella on paallystettya pintaa, sitda nopeammin ja tehokkaammin sadanta muuttuu
suoraan pintavalunnaksi.

Paikasta toiseen johdettava pintavalunta eli ns. hulevedet voivat muodostua ongelmaksi,
jos niiden kasittelya ei ole ennalta jarjestetty riittavalla tavalla. Tiiviissa kaupunkiympa-
ristdssa hulevedet voivat aiheuttaa hallitsematonta tulvimista ja kuivatusongelmia. Hule-
vedet voivat kuljettaa mukanaan myds eri kuormituslahteista tulevia haitallisia aineita ja
olla tata kautta osatekijoina vesistdjen lisddantyneeseen kemialliseen tai ravinnekuormi-
tukseen. Liikennejarjestelmien suunnittelussa ja rakentamisessa on jatkossa kiinnitetta-
va entistd enemman huomiota hulevesiin, silla ilmastonmuutoksen ennustetaan lisaavan
muun muassa rankkasadetulvia Suomessa.

Myds vaarallisten aineiden kuljetukset liikenteessa aiheuttavat riskin pohjavedelle mah-

dollisissa onnettomuustapauksissa. Vaarallisia aineita kuljetettiin vuonna 2011 maanteit-
se liki 10 miljoonaa tonnia. Rautateilla kuljetettiin samana vuonna noin 5 miljoonaa ton-
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nia vaarallisia aineita. Valtaosa kuljetuksista tapahtuu Eteld- ja Lansi-Suomen alueella.
Valtaosa vaarallisten aineiden kuljetuksista on palavien nesteiden kuljetuksia.

Vesiensuojelua ja maaperiaa koskevat strategiat ja velvoitteet

Valtioneuvosto hyvaksyi vuonna 2006 Vesiensuojelun suuntaviivat vuoteen 2015 -peri-
aatepaatdksen. Periaatepaatoksessa maaritellaan toimet, joiden tavoitteena on saavut-
taa vesien hyva tila ja estaa tilan heikkeneminen. Paatds koskee sisdvesia, rannikkove-
sia ja pohjavesia. Suuntaviivat tukevat mm. alueellisten vesienhoitosuunnitelmien (7 kpl)
laatimistydta. Suunnitelmat tahtadavat pinta- ja pohjavesien hyvan tilan saavuttamiseen
vuoteen 2015 mennessa ja tilan heikkenemisen estédmiseen. Suunnitelmat valmistuivat
joulukuussa 2009 ja kattavat vuodet 2010-2015. Vesienhoitosuunnitelmat ja toimenpide-
ohjelmat tarkistetaan kuuden vuoden valein.

Keskeisin direktiivi vesiensuojelussa on EU:n vesipuitedirektiivi. Direktiivin tavoittee-

na on ehkaista pinta- ja pohjavesien tilan heikkeneminen koko Euroopan unionin alueel-
la. Pintavesien hyva tila ja pohjavesien hyva maarallinen ja kemiallinen tila tulee saavut-
taa viimeistédan vuonna 2015. Tavoitteiden saavuttamisen maaraaikoja voidaan tietyin
edellytyksin tapauskohtaisesti pidentdaa vuoteen 2021 tai 2027 asti, jos tavoitteiden saa-
vuttaminen on selvitysten perusteella mahdollista ainoastaan vaiheittain. Maaraajan
pidentamiseksi tulee esittaa perustelut sille, etta tilan parantaminen vesienhoitosuunni-
telmakauden aikana ei ollut teknisesti mahdollista ja etta tila ei ole huonontumassa enti-
seen verrattuna. Tavoitteena on, ettd myds nadiden vesien tila paranisi mahdollisimman
Idhelle hyvaa tilaa jo vuoteen 2015 mennessa.

Vesipuitedirektiivin sdannoksia tdydennetdan muilla direktiiveilld, mm. Euroopan parla-
mentin ja neuvoston direktiivillda pohjaveden suojelusta. Tiettyjen vaarallisten aineiden
paastdjen rajoittamisesta pohjaveteen on annettu oma direktiivinsa (80/68/ETY).
Neuvosto, komissio ja Euroopan parlamentti hyvaksyivat huhtikuussa 2013 yhtei-

sen nakemyksen vesiymparistdn prioriteettiainedirektiivin paivittdmisesta. Vanhojen
prioriteettiaineiden tiukentuneet ymparisténlaatunormit tulee ottaa huomioon vesienhoi-
tosuunnitelmissa vuoteen 2021 mennessa.

Vesipuitedirektiivin vaatimukset on Suomessa viety lainsdadantéén kolmen saadok-

sen kautta. Nama ovat laki vesienhoidon ja merenhoidon jarjestamisesta seka asetuk-
set vesienhoidon jarjestédmisesta ja vesienhoitoalueista. Vesien pilaantumisen ehkaisemi-
sestd saadetaan ymparisténsuojelulaissa. Ymparistonsuojelulain ja asetuksen mukaisten
ymparistélupien lupaehdoissa on annettu usein maarayksia pohjaveden suojelusta ja
tarkkailusta.

Pohjaveden laadulle on maaritelty tavoitearvoja terveydellisin perustein ja korroosion
vuoksi. Talousveden laatuvaatimuksista annetussa asetuksessa pohjaveden kloridipitoi-
suudelle on terveydellisin perustein annettu tavoitteelliseksi enimmaisarvoksi 250 mg/I.
Pienia yksikoitd koskevassa asetuksessa (401/2000) vastaava enimmaisarvo on 100
mg/l. Vesijohtomateriaalien sydpymisen ehkaisemiseksi tulisi kloridipitoisuuden olla ase-
tusten mukaan alle 25 mg/l. Sama pitoisuus on annettu pohjavetta pilaavien aineiden
ymparistdnlaatunormiksi vesienhoidon jarjestamisesta annetussa asetuksessa.

Hulevesiin liittyvia sdannoksia 10ytyy useista eri laeista ja asetuksista. Keskeiset lait
ovat vesihuoltolaki, maankaytté- ja rakennuslaki seka vesilaki. Vesiensuojelun suuntavii-
voissa vuoteen 2015 on asetettu tavoitteeksi, etta hulevesien laatua ja merkitysta vesis-
téjen kuormittajana selvitetaan edelleen. Alueilla, joilla hulevesien osuus pintavesien
kuormittajana on merkitseva ja vesien tilaa on tarpeen parantaa, on toteutettava toimen-
piteita hulevesien ravinnekuormituksen vahentamiseksi.
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Lentoasemien ymparistoluvissa asetetaan pinta- ja pohjavesien pilaantumista
ehkaisevia maarayksia, jotka perustuvat paikallisiin olosuhteisiin. Maaraykset voivat
esimerkiksi koskea kiitoteiden liukkaudentorjunnassa kaytettavien aineiden tyyppia,
valumavesien johtamista pois pohjavesialueilta tai lentokoneiden jaanpoistoon ja -estoon
kaytettavien aineita sisaltavien valumavesien kerailya ja kasittelya.

Yleiset tavoitteet maaperiansuojelulle Suomessa on madritelty Maaperansuoje-

lun tavoitteet -mietinndssa (1998). Maaperansuojelun tarkoituksena on ehkaista ennalta
maaperan vaurioitumista, yllapitdd maaperdn arvoja elinymparistdéna, luonnonvarana ja
kulttuuriperinndn sailyttdjana seka kunnostaa jo vaurioituneita alueita ja estaa haittojen
levidminen. EU:n tavoitteet maaperansuojeluun liittyen on maaritelty Euroopan komission
vuonna 2006 hyvaksymassa yhteisén maaperansuojelustrategiassa. Strategia sisaltaa
ehdotuksen myds maaperansuojelun puitedirektiiviksi, mutta direktiivin kasittely EU:ssa
on edelleen kesken.

Maaperdn suojeluun liittyvat keskeisimmat saddokset Suomessa ovat ymparisténsuojelu-
laki ja -asetus.

3.5 Itameri

Itdmeri on nykyaan yksi maailman vilkkaimmin liikkenndidyista meristd, missa purjehtii
noin 15 % maailman rahtiliikenteesta. Itameren laivaliikenne kasvaa edelleen noin

5 % vuodessa. Toimivien merikuljetusten merkitys Suomelle, Suomen kansantaloudelle
ja vientiteollisuudelle on suuri. Vuonna 2011 tuonti Suomen satamien kautta oli 53,2
miljoonaa tonnia ja vienti 43,7 miljoonaa tonnia. Kotimaan liikenteen osuus on ollut

11 miljoonaa tonnia.

Itameren merkittavimmat ymparistoriskit, joiden syntyyn liikenteelld on oma osuuten-
sa, ovat ravinnekuormituksesta aiheutuva Itdmeren rehevdityminen, lisdantyvien 6ljy- ja
kemikaalikuljetusten aiheuttamat riskit sekd vaarallisten, kertyvien ja pysyvien aineiden
ihmiselle ja muulle luonnolle aiheuttamat uhkat. Myo6s alusten painolastiveden valityksel-
I3 levidvat vieraslajit uhkaavat Itameren hyvaa ekologista tilaa.

Itdmeren nakyvin ymparistéongelma on rehevoéityminen. Liikenne vaikuttaa Itameren
rehevditymiseen kahdella eri tavalla. Ensinndkin liikenteen typenoksidipaastot (NOx) voi-
vat ilmakehassa muuttua kasveille suoraan kayttokelpoiseksi typeksi ja paatya rehevoit-
tdvana laskeumana Itamereen. IIman kautta tulevan laskeuman osuus Itameren koko-
naistyppikuormituksesta on noin 25 %. Liikenteen osuus typenoksidipdastoista ilmaan on
Suomessa noin 60 %. Toinen Itamerta rehevdittdava tekija on alusliikenteen kaymalajate-
vesipaastét mereen. Laivojen kdymdéldjatevesien osuus Itdmeren kokonaiskuormitukses-
ta on typen osalta noin 0,04 % ja fosforin osalta noin 0,3 %, mutta paastét vaikuttavat
meren tilaan paikallisesti osuuttaan enemman erityisesti kesaaikaan.
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Ilman kautta tuleva laskeuma
25 %

Ihmistoiminnasta aiheutuva
hajakuormitus 39 %

Pistekuormitus 11 %

HELCOM:n rajat ylittava
kuormitus 8 %

Luonnonhuuhtoutumasta
johtuva kuormitus 17 %

Kuva 3.5.1 Ilman kautta Itdmereen padatyvéan typpikuormituksen osuus kokonaistyppi-
kuormituksesta (2012)

Typenoksidipaastojen lisaksi alusliikenne tuottaa huomattavia maaria rikkidioksidia (noin
9 000 tonnia vuonna 2011). Tie-, raide- ja lentoliikenteen polttoaineista rikki on jo kay-
tdnndssa poistettu, ja meriliikenteen rikkipaastdja rajoitetaan radikaalisti vuonna 2015.
Laivaliikenteen rikkipaastot vaikuttavat ilmanlaatuun erityisesti tiheasti asutuilla rannik-
koseuduilla. Rikkiin on sitoutuneena myds pienhiukkasia, jotka ovat erityisen haitallisia
ihmisen terveydelle.
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Kuva 3.5.2 Vesiliikenteen osuus liikenteen kaikista pdastéistd 2012
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Oljykuljetusten mé&ara Suomenlahdella oli vuonna 2012 reilut 160 miljoonaa tonnia, mika
on yli kahdeksan kertaa enemman kuin vuonna 1995. Vuoteen 2015 mennessa 6ljykul-
jetusten arvioidaan nousevan jopa 200 miljoonaan tonniin. Huolimatta alati kehittyvas-
ta meriliikenteen ohjauksesta ja meriturvallisuutta lisaavista toimenpiteista, liikkenteen
kasvu on erds onnettomuusriskia lisdava tekija. Lisaksi liikenteen kasvu lisda usein myos
alusliikenteen paastdja ja muita haitallisia ymparistévaikutuksia.

Itdmeri on toistaiseksi valttynyt suuremmilta éljyonnettomuuksilta. Oljyisia jatevesia voi
kuitenkin paastda mereen myds vahingossa, esimerkiksi erilaisten laitevikojen vuoksi, tai
tarkoituksella, laittomien 6ljypdastéjen muodossa. Vuonna 2012 Itamerella havaittiin
yhteensa 139 laitonta 6ljypaastod. Keskimaardinen padstomaara vuosina 2008-2012 on
ollut yli 100 I eli 0,1 kuutiota.

Figure 5. Total number of flight hours and observed oil spills in the
HELCOM area during aerial surveillance,
1988-2012
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Kuva 3.5.3 Laittomat éljyvesipdéstot 1989-2012 ja ilmavalvontatuntien méérédn kehitys
(HELCOM 2013)

Oljyn liséksi Itdmerta ja ihmisten terveyttd uhkaavat monet muut haitalliset aineet. Kaik-
kein haitallisimpia ymparistémyrkkyja ovat TBT ja pysyvat orgaaniset yhdisteet (POP-
vhdisteet, esimerkiksi dioksiini, furaanit, PCB, DDT), jotka voivat aiheuttaa ihmisten ja
elididen terveydelle haittaa jo pienina pitoisuuksina. Ymparistdémyrkkyja voi paatya Ita-
mereen muun muassa liikenteen ns. antifouling-aineiden kaytdn kautta. Antifouling- eli
kiinnittymisenestoaineita kdytetdaan estdmaan elididen kiinnittymista alusten pohjaan.
Merkittdva osa veneiden pohjaan sivellyistd, elididen kiinnittymisen estavista aineista
joutuu vesistéon. Toinen tyypillinen liikenteeseen liittyvéd mekanismi ymparistomyrkkyjen
leviamisessa Itamerella liittyy ruoppauksiin. Ruoppausten yhteydessa Itdmeren pohjase-
dimentteihin varastoituneet haitalliset aineet voivat Iahtea liikkeelle ja paatya ravintoket-
juun, vaikka pilaantuneet ruoppausmassat nostetaankin vedesta pois.

Yksi meriliikenteen aiheuttama erityisongelma on alusten painolastivesien mukana levia-
vat vieraslajit. Ilman lastia kulkevat alukset tarvitsevat merikelpoisuutensa sailyttddkseen
painolastivettd, joka pumpataan takaisin mereen lastaussatamassa. Maailmalla siirretaan
vuosittain 3-4 miljardia tonnia painolastivetta ja niiden mukana tuhansia erilaisia eli6-
lajeja (mikrobeja, bakteereita, eldin- ja kasvilajeja ja niiden lepoasteita) satamasta toi-
seen. Itamereltd on l6ydetty tdhan mennessa yli 120 tulokaslajia, joista 60-70 on kyen-
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nyt muodostamaan ainakin jossain osissa Itdmerta lisdantyvia populaatioita. Lahes 20
lajia voidaan pitaa ihmisen ja/tai Itédmeren kannalta haitallisina. Uusilla merialueilla uudet
lajit voivat my0s jarkyttaa alueen ekologista tasapainoa ja syrjayttaa alkuperaisia lajeja.

Meriliikenteesta aiheutuvat aallot ja turbulenttiset virtaukset edistavat rannikoiden eroo-
siota erityisesti Turun saaristossa. Tdma saattaa vaikuttaa negatiivisesti kalakantoihin,
koska useiden kalalajien kutualueet sijaitsevat rannikolla. Laivaliikenne aiheuttaa myo6s
vedenalaista melua, mista saattaa olla haittaa merielidille.

Satamien ja vaylien rakentamiseen ja yllapitoon liittyvat tyot voivat valiaikaisesti heiken-
taa lahivesien tilaa. Esimerkiksi erilaiset ruoppaus- ja maamassojen |ajitysty6t aiheutta-
vat veden valiaikaista samentumista seka sedimenttiin varastoituneiden ravinteiden tai
ymparistomyrkkyjen liukenemista takaisin kiertoon. Samankaltaisia vaikutuksia on myos
laivaliikenteen potkureiden aiheuttamilla virtauksilla. Myds alusten haitalliset paastot
veteen ja ilmaan seka alusliikenteesta aiheutuva melu aiheuttavat omat paikalliset vaiku-
tuksensa satamien ymparistoon.

Itdmerta ja meriliikennettia koskevat strategiat ja velvoitteet

Merenkulun kansainvalisesta luonteesta johtuen, merenkulkua koskevat velvoitteet ovat
padasiassa globaaleja ja valmistellaan Kansainvalisessa merenkulkujarjestéssa (IMO).
Merkittavin merenkulun ymparistdnsuojelua koskeva kansainvalinen yleissopimus on
yleissopimus alusten aiheuttaman meren pilaantumisen ehkdisemisesta (the Interna-
tional Convention for the Prevention of Pollution from Ships, ns. MARPOL-yleissopimus,
1973/1978). Yleissopimuksessa ja sen kuudessa liitteessa maarataan aluksen tavanomai-
sessa kaytdssa syntyvista paastdista ilmaan ja veteen.

MARPOL-yleissopimuksen liitteet:

I liite Oljyn aiheuttaman pilaantumisen
ehkaiseminen

II liite Irtolastina kuljetettavien haitallisten
aineiden aiheuttaman pilaantumisen
ehkaiseminen

III liite Meriymparistélle haitallisten pakattu-
jen vaarallisten aineiden (kappaletavara)
aiheuttaman pilaantumisen ehkdiseminen

1V liite Aluksista tulevan kaymaldjateveden
aiheuttaman pilaantumisen ehkaiseminen

V liite Aluksista tulevien kiinteiden aineiden
aiheuttaman pilaantumisen estaminen

VI liite Aluksista aiheutuvan ilman pilaantumisen
ehkaiseminen (vuoden 1997 poéytakirja)

Itédmeri on ensimmaisend maailmassa nimetty MARPOL-yleissopimuksen IV liitteen
mukaiseksi erityisalueeksi. MARPOL-yleissopimuksen 1V liitteen tiukennukset maarayk-
set, joiden mukaan kdaymalajatevedet tulee joko puhdistaa typen ja fosforin suhteen tai
jattaa ne sataman vastaanottolaitteisiin, tulevat voimaan uusien alusten osalta vuon-
na 2016 ja vanhojen vuonna 2018. Itameren erityisalue tulee voimaan kun Itdmeren
valtiot ovat notifioineet IMO:lle, etta Itameren alueen satamissa on riittdva jateveden
vastaanottokapasiteetti.

Itdmeri on nimetty myds rikkioksidien paastdjen erityisalueeksi (SECA-alueeksi), jossa
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on tiukemmat paastérajoitukset rikinoksideille. Kaytanndssa tama merkitsee polttoaineen
rikkipitoisuuden saantelya. Heinakuun alusta 2010 lahtien polttoaineen suurin sallittu rik-
kipitoisuus Itamerelld on 1,5 prosenttia ja se laskee vuoden 2015 alusta 0,1 prosenttiin.
Vaihtoehtoina vdharikkiselle polttoaineelle on poistokaasujen pesurien (scrubber) kaytto
tai vaihtoehtoiset polttoaineet, esim. nesteytetty maakaasu, LNG.

Vuonna 2004 IMO:ssa hyvaksyttiin yleissopimus, jolla saadelldan alusten painolastivesien
kasittelya. Sopimuksella pyritdan ehkdisemaan painolastivesien mukana leviavien vierai-
den eli6lajien kulkeutumista uusiin elinymparistéihin. Sopimus tulee voimaan vaiheittain
sen jalkeen kun 30 maata, jotka edustavat vahintaan 35 prosenttia maailman kauppalai-
vaston tonnistosta, on sen ratifioinut. Tammikuussa 2013 ratifioineita valtioita oli 37 ja ne
vastasivat yhteensa 29,07 % maailman kauppalaivaston tonnista. Odotettavissa on, etta
painolastivesiyleissopimus tulee voimaan vuoden 2014 alkupuolella.

IMO:n ns. AFS-yleissopimus kieltda orgaanisten tinayhdisteiden (etenkin tributyylitina,
TBT) sisaltavien maalien kaytdn kaikissa aluksissa vuodesta 2008 lahtien. Tributyylitinaa
sisdltdvida maaleja on kaytetty alusten rungoissa vesielididen kiinnittymisenestoaineena.

Heinakuussa 2011 IMO hyvaksyi kaikkia uusia laivoja koskevat sitovat energiatehokkuus-
maaraykset, joilla lisataan uusien laivojen energiatehokkuutta. Sdanndsten perusaja-

tus on, etta kullekin uudelle laivalle lasketaan laivan suunnitteluvaiheessa energiatehok-
kuutta mittaavan indeksin arvo (Energy Efficiency Design Index, EEDI), joka ei saa ylittaa
annettua raja-arvoa. Muutokset tulivat kansainvalisesti voimaan vuoden 2013 alusta
lukien.

Itameren alueen merellisen ympariston suojelua koskeva yleissopimus eli Helsingin sopi-
mus ja sen merenkulkua koskeva IV liite allekirjoitettiin alun perin vuonna 1974. Helsin-
gin sopimuksen tarkoituksena on valvoa ja rajoittaa Itameren rantavaltioiden valuma-alu-
eilta jokien mukana mereen tulevia haitallisia paastdja ja merelld ihmisen toiminnasta
aiheutuvia haitallisia paastoja. Sopimuksen allekirjoittajia ovat kaikki Itdmeren rantaval-
tiot ja Euroopan unioni. Helsingin sopimuksen maaraykset on Suomessa saatettu meren-
kulun osalta voimaan merenkulun ymparisténsuojelulaissa ja -asetuksessa.

Itameren suojelun toimintaohjelma (Baltic Sea Action Plan, BSAP) hyvdksyttiin marras-
kuussa 2007. Toimintaohjelman tavoitteena on Itameren meriymparistdén hyva tila vuo-
teen 2021 mennessa. Tavoitteen saavuttamiseksi Itameren rantavaltiot sopivat toimista
ja suosituksista, joilla mm. vahennetdan rehevditymista, parannetaan merenkulun ympa-
ristbnsuojelua, vahennetaan haitallisten aineiden paastéja ja edistetdan luonnonsuojelua.

Euroopan unionin Itdmeren alueen strategia ja toimintasuunnitelma hyvaksyttiin Euroop-
pa-neuvostossa vuonna 2009. Suomen Itdmeren suojeluohjelma hyvaksyttiin valtioneu-
voston periaatepaatdksena vuonna 2002. Suomen ohjelman tavoitteena on muun muas-
sa vahentaa Itdmeren rehevoitymista seka parantaa Itdmeren luonnon ja vesialueiden
tilaa. Oljy- ja kemikaalikuljetusten seké& vaarallisten aineiden aiheuttamia riskejé ja hait-
toja on vahennettdva seka meri- ja rannikkoluonnon monimuotoisuutta sdilytettava.
Myds Vesiensuojelun suuntaviivat vuoteen 2015 (ks. edellinen luku) tukee Itédmeren
suojeluohjelman tavoitteita.

Euroopan unionin direktiivi aluksilla syntyvan jatteen ja lastijéamien vastaanottopalve-
luista satamissa (ns. alusjatedirektiivi, 2000/59/EY) tuli voimaan vuoden 2000 lopul-

la. Direktiivin paaasiallisena tavoitteena on vahentda laittomia paastéja Euroopan yhtei-
son merialueilla. Jatteiden keruu satamissa on direktiivin mukaan rahoitettava aluksilta
perittavilla maksuilla. Merkittdva osa kuluista on katettava kaikilta satamassa kayvilta
aluksilta perittavalla maksulla (ei-erityismaksua-jarjestelma). Lisaksi aluksille asetetaan
ilmoitusvelvollisuus jatteiden vastaanottopalveluiden tarpeesta ja satamille velvoite vas-
taanotto- ja kasittelysuunnitelmien laadintaan. IImoitusvelvollisuudesta voi saada vapau-
tuksen tietyin ehdoin (jos jatehuolto on reitin varrella jarjestetty).
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Alusjatedirektiivi on saatettu osaksi suomalaista lainsdadantéa merenkulun ympariston-
suojelulailla ja -asetuksella. Niissa saadetdaan mm. alusten jatevesien padstamisen edel-
lytyksista, alusten ilmansuojeluvaatimuksista, antifouling-maalien kaytosta ja aluksilta
perdisin olevien jatteiden ja jatevesien vastaanotosta satamissa. Lain mukaan alusten on
satamassa kaydessadn jatettava kaikki kiinteat ja oljyiset jatteensa maissa kasiteltaviksi.
Alukset joutuvat tiettyja poikkeuksia lukuun ottamatta maksamaan myds jatehuoltomak-
sua, jattivat ne jatteita maihin tai ei. Ei-erityismaksua-jarjestelma koskee Suomessa seka
kiinteita ja oljyisia jatteita etta kaymalajatevesia.

Merenkulun ymparistonsuojelulain mukaan alukset ovat saaneet padstaa Itamereen
kasittelemattomia kaymalajatevesia 12 meripeninkulman padssa rannikosta. Hienon-
nettuja ja desinfioituja kdymalajatevesia on saanut padastda mereen 3 meripeninkulman
padssa rannikosta. Kasittely ei kuitenkaan ole poistanut jatevedesta ravinteita. Tilanne
muuttuu vuosina 2016-2018, kun Itameren erityisaluestatus kaymalajatevesien osalta
astuu voimaan.

Euroopan unionin meristrategiadirektiivi (2008/56/EY) hyvaksyttiin EU:ssa vuonna 2008.
Direktiivin tavoitteena on luoda yhteiset puitteet toimenpiteille, jotka EU:ssa ovat tarpeen
meriympariston hyvan tilan saavuttamiseksi ja ylldpitdmiseksi vuoteen 2020 mennessa.
Tavoitetta toteutetaan laatimalla merenhoitosuunnitelma. Meristrategiadirektiivi on
Suomessa pantu taytantoon lailla vesienhoidon ja merenhoidon jarjestamisesta seka

ns. merenhoitoasetuksella. Meristrategiadirektiivin mukaista merenhoitosuunnitelmaa
valmistellaan parhaillaan.

Suomen merenhoitosuunnitelmaan kuuluu kolme osaa. Ensimmainen osa kasittaa alus-
tavan arvion meren nykytilasta, meriymparistén hyvan tilan maarittamisen sekd ympa-
ristotavoitteiden ja niihin liittyvien indikaattoreiden asettamisen komission paatéksen
2010/477/EU perusteella. Toinen osa on seurantaohjelma ja kolmas osa toimenpideoh-
jelma. Seurantaohjelman tulee valmistua ja ottaa kaytté6n vuonna 2014 ja toimenpide-
ohjelman tulee valmistua vuoteen 2015 mennessa ja sen taytantéonpano aloitetaan vuo-
den 2016 aikana. Meren tila seka siihen liittyvat tavoitteet ja toimenpiteet tarkistetaan
saannollisesti, jotta meren tila tai sen kehityssuunta ja kehityksen edellyttémat muutok-
set voitaisiin riittavasti huomioida meren tilaa parantavassa toiminnassa. Merenhoidossa
suunnittelujakso on kuusi vuotta, jonka jalkeen kaynnistyy uusi jakso.

Kansallinen Itameren meriturvallisuusohjelma 2009-2014 valmistui huhtikuussa 2009.
Ohjelmassa madritellaan keskeiset linjaukset ja toimenpiteet, joita Suomessa tulee
toteuttaa Itameren meriturvallisuuden parantamiseksi. Ohjelmassa peruslahtdkohtana on
onnettomuuksien entistd tehokkaampi ennaltaehkdiseminen. Suomenlahden kansainvali-
sella merialueella merenkulun onnettomuusriskeja pienennetdan Suomen, Viron ja Vena-
jan yhteisen, alusliikenteen pakollisen ilmoittautumis- ja reittijakojarjestelman (GOFREP)
kautta. Suomen aluevesilla alusliikennepalvelu (VTS) valvoo ja ohjaa alusliikennetta kai-
killa tarkeimmilla kauppamerenkulun kayttamilla vaylilla. Automaattinen tunnistusjarjes-
telma (AIS) tuli vuonna 2007 pakolliseksi kaikille aluksille, joiden bruttovetoisuus on yli
300 brt. Alusliikenteen valvontaa ja onnettomuuksiin varautumista kehitetaan jatkuvasti
seka kansallisella etta kansainvalisella tasolla.

Suomalaista Itameripolitiikkaa koskeva selonteko valmistui kesdkuussa 2009. Siina kes-
kitytaan Suomen kannalta téarkeimpiin ja kiireellisimpiin toimiin Itdmerella. Selonteossa
esitetdan toimenpiteitd, joilla Suomesta tulevaa ravinnekuormitusta voidaan vahentaa.
Lisdksi esitetaan toimia meriliikenteen turvallisuuden lisdamiseksi ja onnettomuuksien
ennaltaehkaisemiseksi seka 6ljyntorjuntavalmiuksien parantamiseksi. Selonteko kattaa
toimet, joita edistetéaan IMO:n, EU:n Itameristrategian ja HELCOM:n kautta ja kansalli-
sesti tai kahdenkeskeisesti yhteistydssa naapurimaiden kanssa.

Myds parhaillaan valmisteilla olevan Meriliikennestrategian valmistelussa tarkastellaan
muun muassa merenkulun ymparistokysymyksia seka meriliikenteen ohjausta ja alus-
turvallisuuteen liittyvia kysymyksida myds osana suurempaa kokonaisuutta.
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3.6 Luonnonvarojen kaytto

Suomessa kaytetdan maa-aineksia, lahinna soraa ja kalliomursketta, huomattavia maa-
ria eli noin 100 miljoonaa tonnia vuosittain. Maara on asukaslukuun suhteutettuna Euroo-
pan suurin. Maa-ainesten ottaminen kohdistuu ensi sijassa soravaroihin, mutta yha ene-
nevassa maarin myds muihin aineksiin kuten kallioperan kiviainekseen seka moreeniin ja
merenpohjan hiekka- ja soravaroihin. Maa-ainesten merkittavimmat kayttokohteet ovat
lilkennevaylien rakentaminen ja kunnossapito seka talonrakennus. Teiden rakentamisen
osuudeksi on arvioitu noin 40 % kaikista Suomessa kaytetyistd maa-aineksista.

Liikennevaylien rakentamisesta ja kunnossapidosta syntyy myds miljoonia tonneja jat-
teeksi luokiteltavia ylimaardisia maamassoja seka muuta jatetta (esim. kaytetty liuk-
kaudentorjuntahiekka, puretut paallysteet ja betonirakenteet, metalliromu seka puu- ja
kantojate). Kaiken kaikkiaan maa- ja vesirakentamiseen vuosittain kaytetystd materiaa-
limadrasta syntyy perdti 25 milj. tonnia jatteita, joista lahes puolet jéa hyédyntamatta

ja paatyy kaatopaikalle. Suurin osa ylijaamamassoista kaytetaan kuitenkin hyvaksi mm.
maisemoinnissa, viheralueilla ja meluvalleissa. Niita voidaan hyddyntaa myos junaratojen
vastapenkoissa ja huoltoteissa.

Maa-ainesten kaytto Suomessa
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Kuva 3.6.1 Maa-ainesten kdytté Suomessa (Tilastokeskus: Kansantalouden
materiaalivirrat 16.11.2012)

Soran ja kalliokiven ottaminen seka jalkihoitamattomat ottamisalueet vaikuttavat haital-
lisesti maisemakuvaan. Lisaksi ottotoiminta tuhoaa ottamisalueen geologisia ja biologisia
luonnonesiintymia, eri lajien habitaatteja sekd heikentaa kasvillisuuden elinmahdollisuuk-
sia. Ottoalueille kasvillisuus palautuu hitaasti ilman aktiivisia toimenpiteitd. Soranotto-
alueilla korostuvat lisaksi pohjavesihaitat, silla soranotto liséa pohjaveden laadun vaihte-
lua ja likaantumisriskia. Paljaan sorapinnan alla monien aineiden pitoisuudet pohjavedes-
sa ovat korkeampia kuin luonnontilaisilla sora-alueilla.
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Myds luonnonvarojen riittavyys muodostaa oman ongelmansa. Liikennevaylien raken-
tamisessa tarvittavista maa-aineksista on Suomessa jo paikoitellen pulaa. Laadukkai-
den maa-ainesvarantojen alueellisen véhenemisen seurauksena ainesten kuljetusmatkat
kayttokohteisiin ovat pidentyneet. Samalla taajamissa on usein vaikeaa |6ytaa tilaa yli-
jaddmamaille, ja niita joudutaan kuljettamaan yha kauemmas. Pidentyneet kuljetusmatkat
nostavat kustannuksia ja lisdavat kuljetuksista aiheutuvia paastéja ja muita ymparisto-
haittoja. Maa-ainesten saatavuuden vaikeutuessa korostuvat yha enemman maa-aines-
huollon ja muiden maankadyttémuotojen yhteensovittamistarpeet.

Maa-ainesten ekologisesti kestavassa kaytdssa on tavoitteena vahentaa neitseellisten
kiviainesvarojen kayttéa. Kiviainesten kulutusta voidaan vahentaa erilaisin teknisin rat-
kaisuin ja lisdamalla ns. korvaavien materiaalien kayttda ja kierratystd. Rakentamises-
sa voidaan kayttaa esimerkiksi jatemateriaaleja kuten rakennuskivilouhimoiden sivukivea
seka energiantuotantolaitosten tuhkaa ja kuonaa.

Osa sivutuotteista on teknisilta ominaisuuksiltaan erittdain hyvia. Niiden kdaytannén hyo-
dyntamista rajoittavat kuitenkin luonnon- ja maisemansuojelullisten arvojen, materiaali-
en soveltuvuuden ja kannattavuusnakokohtien lisdksi nykyiseen lainsaadantoon liittyvat
hallinnolliset vaikeudet. Osa sivutuotteista luetaan jatteiksi ja niiden kayttd vaatii ympa-
ristdluvan. Osaa jatteiksi luokitelluista sivutuotteista voidaan valtioneuvoston asetuk-
sen perusteella kdyttaa pelkan ilmoitusmenettelyn avulla pohjavesialueiden ulkopuolella.
Osa sivutuotteista luetaan tuotteiksi, jolloin niiden kaytto ei tarvitse ymparistdlupaa tai
ilmoitusta.

Korvaavia materiaaleja on tdhan mennessa kaytetty ldhinna tienrakentamisessa. Raide-
lilkenteen ja lentoasemien osalta korvaavien materiaalien kayttd on haastavampaa.
Materiaalien ominaisuuksista ja soveltuvuudesta tulee olla riittdvasti tietoa ennen naiden
materiaalien kayttéonottamista esimerkiksi kiitoteiden rakentamisessa.

Luonnonvarojen kdyttéa koskevat strategiat ja velvoitteet

Luonnonvarojen kayttéa Suomessa on linjattu muun muassa vuonna 2005 valmistunees-
sa kestavan kulutuksen ja tuotannon ohjelmassa (KULTU) sek& vuonna 2009 valmis-
tuneessa kansallisessa luonnonvarastrategiassa. KULTU-ohjelman tavoitteena on lisata
materiaalien ja energian kaytdn tehokkuutta, edistéad ymparistokasvatusta seka ympa-
ristdteknologiaan perustuvaa tuotantoa. Kansallinen luonnonvarastrategia taas korostaa
luonnonvarojen merkitysta tulevaisuudessa seka luonnonvarojen alykasta kayttdéa. KUL-
TU-ohjelman mydta Suomeen perustettiin materiaalitehokkuuskeskus, ja valtioneuvosto
teki kevaalla 2009 periaatepaatdoksen kestavista julkisista hankinnoista. KULTU-ohjelman
paivitys valmistui vuonna 2012.

Valtioneuvosto hyvaksyi huhtikuussa 2008 valtakunnallisen jatesuunnitelman vuoteen
2016. Suunnitelmassa esitetaan toimia, joilla edistetdaan luonnonvarojen jarkevaa kayttoéa
tehostamalla jatteen synnyn ehkaisya ja kierratysta, kehitetdan jatehuoltoa seka ehkais-
taan jatteista aiheutuvia ymparistd- ja terveyshaittoja. Valtakunnallisen jatesuunnitelman
tavoitteena on, ettd vuonna 2016 maanrakentamisessa korvataan luonnonsoraa ja kallio-
mursketta teollisuuden ja kaivannaistuotannon jatteilld 5 % eli noin 3-4 miljoonaa ton-
nia. Myds mahdollisen maa-ainesveron avulla voitaisiin ehkaista jatteiden syntya, edistaa
uusiomateriaalien kayttéa ja vahentaa mm. soran, hiekan ja moreenien kayttda.

Maa-ainesten ottoa saadelldaan padasiassa maa-aineslailla. Lain yleisena tavoitteena on
ainesten ottaminen ympariston kestdvaa kehitysta tukevalla tavalla. Téama tarkoittaa,
ettd maa-ainesten saatavuus tulee turvata sekd maarallisesti etta laadullisesti my6s tule-
vien sukupolvien kayttédn vaarantamatta luonnon monimuotoisuutta. Samalla tulee huo-
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lehtia siitd, ettd maa- ja kallioperassa esiintyva hyvalaatuinen pohjavesi sailyy laadulli-
sesti hyvana ja maarallisesti riittavana.

Merkittavin jatteitd koskeva laki on jatelaki. Lain tarkoituksena on ehkaista jatteista ja
jatehuollosta aiheutuvaa vaaraa ja haittaa terveydelle ja ymparistolle seka vahentaa jat-
teen mdaraa ja haitallisuutta, edistda luonnonvarojen kestdavaa kayttdéa, varmistaa toimi-
va jatehuolto ja ehkaista roskaantumista. Jatelain mukaan on ensisijaisesti vahennetta-
va syntyvan jatteen maaraa ja haitallisuutta. Jos jatetta kuitenkin syntyy, jatteen haltijan
on ensisijaisesti valmisteltava jate uudelleenkayttéa varten tai toissijaisesti kierratettava
se. Jos kierratys ei ole mahdollista, jatteen haltijan on hyddynnettava jate muulla tavoin,
mukaan lukien hyédyntaminen energiana. Jos hyddyntaminen ei ole mahdollista, jate on
loppukasiteltava.

Valtioneuvoston asetus eraiden jatteiden hyddyntamisestd edistaa tiettyjen jatteiden
kayttoa mm. infrastruktuurin rakentamisessa. Asetuksen soveltamisalaan kuuluvat mm.
betonimurske, kivihiilen, turpeen ja puuperaiset aineksen polton lentotuhkat ja pohjatuh-
kat. Asetuksen liitteessa maaritellaan jatteiden sisaltamien haitallisten aineiden pitoisuu-
den ja liukoisuuden raja-arvot.

3.7 Luonnon monimuotoisuus

Luonnon monimuotoisuudella eli biodiversiteetilla tarkoitetaan kaikkien kasvien, elain-
ten ja mikro-organismien seka niiden elinymparistéjen moninaisuutta ja vaihtelua. Moni-
muotoisuuden tarkeimpina tasoina pidetaan geneettistd monimuotoisuutta lajin, alalajin
tai kannan sisalla, lajien moninaisuutta ja ekosysteemien moninaisuutta. Biodiversiteetin
ekologinen merkitys on siina, ettd se osaltaan yllapitaa ekosysteemeja ja auttaa niita
selviytymaan niitd kohtaavista olosuhteiden muutoksista.

Liikenne vaikuttaa biodiversiteettiin eli luonnon monimuotoisuuteen monin eri tavoin.
Liikennevaylien rakentaminen tuhoaa elinymparistéja paikallisesti seka aiheuttaa yhte-
naisten luonnonalueiden pirstoutumista. Pirstoutumisen kautta suuri, yhtenainen alue
pienenee ja jakautuu useaksi osaksi. Pienemmissa alueissa on enemman reuna-aluei-
ta pinta-alaa kohti kuin alkuperdisessa isommassa alueessa ja jokaisen alueen keskusta
on ldhempadna reunaa. Lahelle tulevat liikennevaylat hairitsevat herkimpia elioryhmia ja
eldinlajeja seka rajoittavat niiden esiintymista. Myds eldinten liikennekuolleisuuden riski
kasvaa liikennemaarien kasvun mydéta.

Pirstoutumisongelmaa voidaan lieventaa kiinnittdmalla liikennevaylien suunnittelussa ja
toteutuksessa huomiota ns. ekologisiin verkostoihin. Ekologiset verkostot luovat toimin-
nalliset yhteydet eri avainbiotooppien valille ja mahdollistavat eri lajien levittadytymisen
alueelta toiselle. Ekologiset verkostot ovat erityisen tarkeitd rakennettujen alueiden léhel-
Ia ja sisalla. Niiden merkitys korostuu myos sellaisten lajien kohdalla, joilla on suuri lii-
kennekuolleisuus tai reviirin tai elintilan tarve, jotka kayttavat tiettyja samoja reitteja
vaeltaessaan tai joiden levittdytymista tierakenne tai asutus vaikeuttaa.

Pirstoutumisongelman lisaksi liikenteen aiheuttamia kielteisia biodiversiteettivaikutuksia
ovat viela erilaisten vieraslajien ja eldin- ja kasvitautien leviaminen seka ilmansaasteiden
ja ilmastonmuutoksen vaikutukset eri lajeihin ja elinymparistéihin.

Liikennevaylat vaikuttavat luonnon monimuotoisuuteen myds positiivisesti. Maatalouden
perinnebiotooppien vahentyessa liikennevaylien varsien merkitys runsaasti valoa vaati-
vien, niittoon sopeutuneiden lajien elinymparisténa kasvaa. Liikennevaylien pientareet,
lentoasemat yms. tarjoavat pinta-alaltaan huomattavan korvaavan elinympériston monil-
le uhanalaisille kasvi- ja hyonteislajeille.
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Lajit muuttuvat ja niita haviaa jatkuvasti, mutta ihminen on kiihdyttanyt lajien haviamis-
tahtia: se on nykyaan satoja kertoja nopeampaa kuin lajien haviamisvauhti ennen teol-
listunutta aikakautta. Suomen noin 21 000 elidlajista, joista tietoa on saatavilla riittavasti
uhanalaisuusarviointien tekemiseksi, yli 10 % on arvioitu uhanalaiseksi. Enemmist6 uha-
nalaisista lajeista eldd metsissa (36,2 %) seka perinneymparistdissa ja muissa ihmisen
muuttamissa ymparistoissa (23,3 %).

Uhanalaisten lajien m&éréa Suomessa 1985-2010:

1985: 1 051

1991: 1 692

2000: 1 505 (luokitteluperusteet muuttuneet; vanhoilla perusteilla luku olisi 2 225)

2010: 2 247

Luonnon monimuotoisuutta koskevat strategiat ja velvoitteet

Valtioneuvosto hyvaksyi Suomen luonnon monimuotoisuuden suojelun ja kestavan kay-
ton strategian vuosille 2006-2016 periaatepaatokselldan joulukuussa 2006. Strategia
paivitettiin vuonna 2012 (valtioneuvoston periaatepaatds joulukuussa 2012). Strategi-
an tavoitteena on Suomen luonnon monimuotoisuuden ja luonnonvarojen ekologisesti,
taloudellisesti ja sosiaalisesti kestdva kayttd ja kehitys, joka turvaa paitsi luonnon moni-
muotoisuuden sadilymisen, myds tulevien sukupolvien elinmahdollisuudet ja luonnonvaroi-
hin perustuvat elinkeinot. EU uudisti omat tavoitteensa luonnon monimuotoisuuden suo-
jelusta ja kestavasta kaytosta vuonna 2011.

Suomi on sopimusosapuolena mukana Rio de Janeirossa vuonna 1992 solmitussa bio-
logista monimuotoisuutta koskevassa yleissopimuksessa. Sopimuksen tavoitteena on
maapallon ekosysteemien, kasvi- ja eldinlajien sekad niiden sisdltdmien perintdtekijoi-
den monimuotoisuuden suojelu, kestava kayttdé seka biologisten luonnonvarojen kaytés-
ta saatavien hyodtyjen oikeudenmukainen ja tasapuolinen jako. Sopimus tuli kansainvali-
sesti voimaan vuoden 1993 lopulla. Sopimuksen keskeisen periaatteen mukaan erilliset
luonnonsuojelutoimet eivat ole riittdvia, vaan luonnonsuojelu on otettava osaksi kaikkea
taloudellista toimintaa, yhteiskunnallista paatoksentekoa ja talouden mekanismeja. Mita
paremmin tassa onnistutaan, sitéd vdhemman tarvitaan uusia suojelualueita.

Tarkeimmat EU:n luonnon monimuotoisuutta koskevat direktiivit ovat lintudirektiivi ja
luontodirektiivi. Direktiivien tavoitteena on turvata tiettyjen luontotyyppien ja lajien eli-
nymparistéjen sailyminen. Direktiivit edellyttavat jasenvaltioilta Natura 2000 -suojelu-
alueiden ja luonnon hoitoalueiden verkoston muodostamista.

EU:n luonnonsuojeludirektiivit on Suomessa pantu kansallisesti taytantéén luonnonsuo-
jelulailla (1096/1996). Luonnonsuojelulain mukaan kaikkien sellaisten hankkeiden, joil-
la on merkittdvia haitallisia vaikutuksia Natura 2000 -alueen suojelun perusteena ole-
viin luonnonarvoihin, vaikutukset on arvioitava. Jos arviointi osoittaa, ettd Natura 2000
-alueen luonnonarvot heikkenevat merkittavasti esimerkiksi rakentamisen, maa-ainesten
ottamisen, vesialueiden kaytdn, teiden rakentamisen tai kaivostoiminnan vuoksi, ei hank-
keelle voida mydntaa lupaa. Valtioneuvosto voi kuitenkin poikkeustapauksissa mydntaa
hankkeelle toteuttamisluvan, vaikka luonnonarvojen heikkenemista tapahtuisikin. Luon-
nonsuojelulakia ollaan parhaillaan uudistamassa niin, etta jo luvan saanut toimintakin
voitaisiin Natura-alueella keskeyttad, jos viranomaisen tietoon tulisi, etta kyseinen toi-
minta heikentaa suojelun perusteena olevia luonnonarvoja.
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Viime aikoina luonnon monimuotoisuuden edistédmisessa on kiinnitetty paljon huomio-

ta myos ns. ekosysteemipalveluihin. Ekosysteemipalvelut tarjoavat uuden Idhestymista-
van esimerkiksi vaylanpidon ymparistdévaikutusten tarkasteluun ja antavat evaitda muun
muassa maankaytdn ja vaylanpidon vaikutusten arvioinnin kehittamiseen. Lahestymista-
paan liittyy ennakoinnin ja ennalta ehkaisyn tavoite: huomio kdannetaan ymparistohait-
tojen vahentamisesta ja lieventamisesta luonnon tarjoamien palveluiden ylldpitdmiseen
ja niiden hydédyntamiseen luonnon kantokyvyn ja kestavan kaytén mukaisesti.

3.8 Maisema ja kulttuuriymparisto

Suomalainen maisema ilmentaa suomalaisen kulttuuri- ja luonnonperinnén monimuo-
toisuutta. Kalliopera, maapera, maanpinnan muodot, vesistot ja kasvillisuus muodosta-
vat maiseman peruspiirteet, joita ihmisen luomat elementit - pellot, niityt, rakennukset,
tiet, kylat ja kaupungit - tédydentavat. Luonnonmaisemassa ihmisen jattamat merkit ovat
vahaiset, mutta kulttuurimaisemat ovat syntyneet ihmisen ja luonnon pitkdaikaisesta
vuorovaikutuksesta. Maiseman kulttuuri- ja luonnonarvojen turvaamista kutsutaan mai-
semansuojeluksi, ja niiden kaytannén vaalimista maisemanhoidoksi.

Suomessa on talla hetkella kaikkiaan 156 valtakunnallisesti arvokasta maisema-aluetta,

jotka on lueteltu vuonna 1995 hyvdksytyssa valtioneuvoston periaatepaatdksessa maise-
ma-alueista ja maisemanhoidon kehittamisesta. Alueiden pinta-ala on yhteensa 730 000
hehtaaria. Suurin osa maisema-alueista sijaitsee Etela- ja Lansi-Suomen viljelyseuduilla.

Valtakunnallisesti arvokkaita rakennettuja ymparistéja on yli 1 700, joihin sisdltyy mer-
kittdvassa maadrin arvokkaita vaylaymparistéja. Naiden lisdksi on myds paljon seudulli-
sesti tai paikallisesti arvokkaita kulttuuriymparistéja. Museoteiksi nimettyja tiejaksoja on
eri puolilla maata yhteensa 22 kappaletta ja museosiltoja 23 kappaletta. Matkailuteiksi
hyvaksyttyja (maisema)teitd on kahdeksan.

Maisema-alueita ja kulttuuriymparistéa uhkaavat monet eri tekijat. Maaseudun elinvoi-
man kuihtumisesta aiheutuva rappeutuminen ja autioituminen vaarantaa arvokkaiden
kulttuurimaisemien ja rakennuskannan sailymista varsinkin syrjaseuduilla. Peltojen ja lai-
tumien metsitys ja umpeenkasvu sulkee avoimet maisemat ja tukahduttaa valoa vaati-
van perinnekasvillisuuden elinmahdollisuudet. Toisaalta tuotannon liiallinen tehostuminen
koyhdyttaa maisemakuvaa ja luontoa seka aiheuttaa ymparistén kuormitusta. Maisemaa
ja perinteita kunnioittamaton rakentaminen ja maankayton suunnittelu aiheuttaa maise-
mavaurioita ja luo rumaa ymparistéa. Myds kaupunkirakenteen hajaantuminen tuhoaa
luonnontilassa olevia alueita taajamien lahistolld. Maisemanhoidon tarkoitus on estaa
naita uhkatekijoitd vahingoittamasta kulttuuri- tai luonnonmaisemien arvoja.

Maisemia ja kulttuuriympdristoja koskevat strategiat ja velvoitteet

Maisemanhoidon strategiset tavoitteet on kansainvaliselld tasolla maaritelty eurooppalai-
sessa maisemayleissopimuksessa, jonka Suomi hyvaksyi vuonna 2006. Maisema-aluei-
ta ja maisemanhoidon kehittamista koskeva valtioneuvoston periaatepaatés (1995) maa-
rittelee maisemanhoidon kansalliset tavoitteet ja toimenpiteet, joihin maisemanhoidon
kehittdmiseksi on ryhdyttava.

Maankayttoé- ja rakennuslaissa saadetyt kaavojen sisaltdvaatimukset edellyttavat raken-
netun ymparistdén ja maiseman huomioon ottamista kaikilla maankaytén suunnittelun
tasoilla. Kansalliseen kulttuurikehitykseen tai historiaan liittyvia rakennuksia, rakennus-
ryhmia ja rakennettuja alueita suojellaan toisaalta lailla rakennusperinnén suojelusta, toi-
saalta kaavoituksen yhteydessa tehtavien kunnallisten paatdsten perusteella. Joidenkin
rakennusperinndn erityisryhmien suojelusta on tehty erillisida sopimuksia (mm. merkitta-
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vat rautatieasemat). Kiintedt muinaisjaannokset seka laajemmat muinaismuistoalueet,
joilla on myds maisemallista merkitysta, on rauhoitettu muinaismuistolailla. Luonnonsuo-
jelulain mukaan voidaan luonnon- tai kulttuurimaiseman kauneuden, historiallisten omi-
naispiirteiden tai siihen liittyvien muiden erityisten arvojen sailyttamiseksi tai hoitamisek-
si perustaa maisema-alue.

Myds esimerkiksi maantielaki edellyttaa, etta tiesuunnittelussa on kiinnitettava huomio-
ta ympadristonsuojelunakdkohtiin maisemat ja kulttuuriymparistd mukaan lukien. Tie on
sijoitettava ja tehtava siten, etta tien ja liikenteen ymparistolle aiheuttamat haitat jaavat
mahdollisimman vahaisiksi. Liikenteen tarpeiden sovittaminen vanhan asuinymparistén ja
teiden mittakaavaan on tehtdava ymparistdén arvoja kunnioittaen. Tienparannushankkeet,
kuten muutkin lilkkenteeseen liittyvat hankkeet, on sovitettava arvokkaille alueille varoen.

4. Liikenteen ymparistotyon keinot

Liikennealan ymparistdstrategiassa on tehty yleisen tason linjauksia liikenteen keskeisiin
ymparistbhaasteisiin vastaamiseksi. Yksityiskohtaisemmat toimenpideohjelmat konkreet-
tisine keinoineen laaditaan liikenne- ja viestintédministerion hallinnonalan virastoissa seka
muiden toimijoiden toimesta sen mukaan kuin nadma katsovat ne tarpeellisiksi.

4.1 Liikennesuoritteen kasvun hillitseminen

Liikennesuoritteiden kasvu vaikuttaa merkittavasti moniin lilkkennepoliittisiin tavoitteisiin.
Liikennesuoritteiden kasvu erityisesti kaupunkiseuduilla heikentaa liikenteen sujuvuut-
ta ja liikenneturvallisuutta. Samalla se lisda liikenteen paast6ja ja melua seka paineita
uuden, kalliin infrastruktuurin rakentamiseen.

Tieliikenne on Suomessa viimeisen 10 vuoden aikana kasvanut noin 20 prosenttia. Hen-
kildautoliikenteen kasvuksi vuosina 2013-2020 ennustetaan noin 11 % ja vuosina 2013-
2050 noin 31 %. Tavaraliikenteelle ennustetaan hieman suurempaa kasvua, 16 % ja

39 %. Kasvuksi oletetaan tarkastelujakson alkupdassa keskimaarin 1,5 % vuodessa ja
loppupadssa alle 0,5 % vuodessa. Syita liikenteen kasvuun ovat muun muassa talouden
kasvu, vaestdnkasvu ja muuttoliike, yhdyskuntarakenteen hajautuminen, liikkkumistapo-
jen muutokset sekd moottoriajoneuvokannan kasvu.

Liikennepolitiikka on takavuosina lahtenyt liikkeelle ajatuksesta, ettd lilkkenteen kasvuun
eli kasvavaan kysyntdan vastataan uusia vaylia rakentamalla eli tarjontaa parantamalla.
Talla ajattelutavalla on kuitenkin rajoituksensa: esimerkiksi kaupunkiseuduilla tarjontaa
ei ole mahdollista rajattomasti parantaa, koska kaupungeista loppuu tila. Uudessa liiken-
nepolitiikassa yhtena perusajatuksena on, etta liikenteen kasvuun voidaan puuttua liiken-
teen kysyntaan vaikuttamalla.

Liikennesuoritteen kasvua on mahdollista hillitd monin eri keinoin. Naitd keinoja ovat
muun muassa liikenteen ja maankdytdn suunnittelun yhteensovittaminen, ihmisten kul-
kutapavalintoihin vaikuttaminen seka erilaiset etatydn, etalasnaolon ja etapalvelujen
mahdollisuudet. Suurimmillaan liikennesuoritteen kasvun hillinnédn mahdollisuudet ovat
kaupunkiseuduilla, missa etadisyydet ovat usein sopivat kdvelyn ja pyoérailyn edistdmiseksi
ja ihmisid on riittavasti toimivan joukkoliikennejarjestelman luomiseksi.

4.2 Liikenteen ja maankdyton yhteensovittaminen

Kaupunkiseutujen yhdyskuntarakenne hajoaa ja kaupunkiliikenne alkaa ruuhkautua.
Tama aiheuttaa merkittavia taloudellisia ja hyvinvointimenetyksia, vaikeuttaa jouk-
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koliikenteen, kavelyn ja pyorailyn toimintaedellytyksia, johtaa lisdantyvaan henkilo-
auton kayttéon ja sen myoéta liilkenteen kasvuun ja ilmastonmuutosta vauhdittavien
kasvihuonekaasupadstdjen lisdantymiseen, terveysvaikutusten kasvuun ja viihtyi-
syyden vahentymiseen. Maankdytdn suunnittelulla on huomattavat vaikutukset myds
lilkenneturvallisuuteen.

Maankaytto- ja rakennuslain mukaisessa kaavajarjestelmassa pyritaan siihen, ettd maan-
kayton ja lilkkenteen suunnittelu on tiiviisti sovitettu yhteen. Tarkeintd on suunnitella lii-
kennejarjestelmaa kokonaisuutena niin, etta tavoitteita noudatetaan johdonmukaises-

ti kaikissa suunnitteluvaiheissa. Liikenteen ja maankaytdn suunnittelussa viranomaisten
on pyrittava hillitsemaan liikenteen kasvua, turvaamaan joukkoliikenteen, kavelyn ja
pyorailyn edellytykset seka edistamaan liikenneturvallisuutta. Eheytyvassa yhdyskun-
tarakenteessa on entista paremmin otettava huomioon myds liikennemelulle altistumi-
sen vahentamistavoitteet. Maankaytén suunnittelulla voidaan myds vahentaa mahdolli-
sille kuljetusonnettomuuksille altistuvien ihmisten ja omaisuuden maaraa seka rajoittaa
ymparistdovahinkojen laajuutta.

Tydta maankayton ja liikenteen suunnittelun yhteensovittamiseksi jatketaan maaratie-
toisesti. Tavoitteena on vaikuttaa maankayton ja eri toimintojen sijoittumisen kautta
lilkenteen investointitarpeeseen seka henkildéautolle vaihtoehtoisten liikkkumismuotojen
kayttoon. Keskeista on eri toimijoiden yhteistydn ja vuorovaikutuksen lisddminen seka
vaikutusten arvioinnin kehittaminen.

4.3 Joukkoliikenteen edistaminen

Joukkoliikenteen edistaminen vaikuttaa positiivisesti ihmisten liikkumismahdollisuuksiin,
lilkennejarjestelman sujuvuuteen, liikenneturvallisuuteen ja liikenteen ymparistokysy-
myksiin. Joukkoliikenne edistaa erityisesti niiden ihmisten liikkkumismahdollisuuksia, joilla
ei ole halua tai mahdollisuutta omistaa tai kayttaa omaa autoa. Tallaisia ryhmia ovat
esimerkiksi lapset ja nuoret.

Joukkoliikenteen osuus kaikista kotimaanmatkoista on tadlla hetkella noin 8 prosenttia ja
naiden matkojen osuus suoritteesta noin 20 prosenttia. Joukkoliikennematkoista yli 60
prosenttia tehdaan linja-autolla. Saanndllisia joukkoliikenteen kdyttajia ovat etenkin lap-
set, nuoret ja naiset. Joukkoliikenteen osuus on suurin niilld asukkailla, joiden taloudessa
ei ole autoa. Kun autoja on kotitalouden kdytettdvissa vahintaan kaksi, vahenee joukko-
lilkenteen kaytto selvasti.

Joukkoliikenteen kayttdéa voidaan edistdaa monin eri keinoin. Naita keinoja ovat esimerkik-
si maankadyton ja liikenteen yhteensovittaminen erityisesti kasvavilla kaupunkiseuduilla,
vaylainvestointien suuntaaminen joukkoliikennetta tukeviin kohteisiin, matkaketjuajat-
telun korostaminen esim. liityntdapysakointia kehittamalld, joukkoliikenteen taloudellisen
tuen kasvattaminen kaupunkiseuduilla, joukkoliikenteen suunnittelu ja tilaaminen uuden
joukkoliikennelainsaadannén mukaisesti, yhteensopivien maksu- ja informaatiojarjestel-
mien kehittdminen seka Liikkumisen ohjaus -toiminnan kehittdminen. Henkildliikennepal-
veluja on mahdollista tehostaa myo6s kokonaisuutena: lahivuosina on tarkoitus selvittaa,
miten koko julkisilla varoilla tuotettu liikenne, kuten Kelan korvaamat kuljetukset ja avoin
joukkoliikenne, voidaan suunnitella, hankkia ja toteuttaa uudella entistd tehokkaammalla
ja toimivammalla tavalla.

4.4 Kavelyn ja pyorailyn edistaminen

Suomalaiset tekevat kaikista matkoistaan vajaan kolmanneksen jalan tai pyoralla. Kave-
lyn osuus on yli 20 ja pyorailyn vajaa kymmenen prosenttia. Lyhyilla, alle kilometrin mit-
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taisilla matkoilla kavely on selvasti suosituin kulkutapa, niista yli 60 prosenttia tehdaan
jalan. 1-3 kilometrin mittaisilla matkoilla kdvelyn osuus on noin neljannes ja 3-5 kilo-
metrin matkoilla viela noin 15 prosenttia. Pyorailyn osuus alle kilometrin matkoista on
noin kolmannes, 1-3 kilometrin matkoilla yli 40 % ja 3-5 kilometrin matkoilla noin 14 %.

Lahes kaikkien ikaryhmien jalankulku ja pyoraily ovat viime vuosina vahentyneet. Huo-
mattavaa on erityisesti lasten ja nuorten jalankulun ja pyoérailyn vahentyminen. Myds
ikdantyneet liikkuvat jalan ja pyoéralla aiempaa vdhemman. Suomalaiset ovat siirtyneet
kayttamaan keskimdarin nopeampia kulkutapoja: moottoroitujen kulkutapojen eli henki-
I6auton, mopon ja mopoauton kayttd lyhyilldkin matkoilla on yha yleisempaa.

Kavelyn ja pyordilyn edistaminen edistéa monia liikkennepolitiikan tarkeita tavoitteita.
Kavely ja pyoraily ovat paastéttomia ja meluttomia, terveellisia ja vahan tilaa vievia,
lilkkujalle ja yhteiskunnalle edullisia kulkutapoja. Liikkumisvalintoihin voidaan vaikut-
taa usealla eri tavalla. On luotava hyvat mahdollisuudet kavelylle ja pyoérailylle seka huo-
lehdittava siita, etta naita mahdollisuuksia motivoidutaan myos kayttamaan. Samalla on
huolehdittava liikenneturvallisuuden tason sdilymisesté ja parantamisesta entisestaan.
Mahdollisuuksien ja motiivien kokonaisuus toteutuu eri toimijoiden johdonmukaisella
yhteistydlla.

4.5 Liikkumisen ohjaus

Liikkumisen ohjauksella kannustetaan ihmisia kestaviin liikkkumistapoihin paaasiallisina
keinoina tiedotus ja valistus. Liikkumisen ohjauksen tavoitteena on lisata kestavien lii-
kennemuotojen kayttda, ja vahentaa yksin omalla autolla ajamista. Liikkumisen ohjaus-
ta on jo pitkaan toteutettu hyvin tuloksin monissa eurooppalaisissa kaupungeissa. Viime
aikoina se on otettu mukaan liikennepolitiikan keinoihin myds Suomessa.

Tyypillisimmillaan liikkkumisen ohjauksen keinot ovat kestavista liikkennemuodoista tie-
dottamista ja markkinointia. Liikkumisen ohjauksen keinoja ovat esimerkiksi liikkkumisen
suunnittelu ja lilkkkumissuunnitelmat tydpaikoilla tms. (Travel Planning, Travel Plans), suo-
ramarkkinointi ja henkilékohtainen neuvonta (eri asuinalueet, uudet asukkaat, perheet,
opiskelijat, tyOpaikat, jne.), ajantasaista liikkkumistietoa tarjoavat palvelut (esim. reittiop-
paat, laskurit jne.) seka erilaiset kampanjat, kokeilut ja valmennukset. Lisaksi liikkumi-
sen ohjaus voi olla uusien, entista kestavampiin liikkumistottumuksiin kannustavien pal-
veluiden kehittamistd (esim. yhteiskayttéautoihin liittyvat palvelut).

Liikkumisen ohjaus -toiminta organisoitiin Suomessa valtakunnan tasolla vuonna 2010.
Liikenne- ja viestintaministerid osoitti paavastuun toiminnasta tulostavoitteen muodos-
sa Liikennevirastolle, joka puolestaan ostaa suurimman osan tydsta alihankintana Motiva
Oy:lta. Liikkumisen ohjaus -toimintaa seututasolla tuettiin vuosina 2010-2011 toteute-
tulla Liikenneviraston ja lilkenne- ja viestintaministerion yhteisella hankekokonaisuudel-
la. Liikkumisen ohjaus -toimintaa kdynnisteltiin osana tata kokonaisuutta mm. paakau-
punkiseudulla, Turussa ja Tampereella. Vuoden 2011 lopulla toteutettiin uusi hankehaku
ja valmisteltiin asetusmuutos, joka mahdollistaa eri seutujen Liikkumisen ohjaus -toimin-
nan tukemisen valtionavun muodossa. Liikkumisen ohjausta Suomessa on tarkoituksen-
mukaista entisestdan kehittaa ja kytkea se osaksi myds uusien kdvely-, pyoraily- ja jouk-
koliikenneinvestointien kayttédnottoa.

4.6 Alyliikenne

Alykkaén liikennejérjestelmén perusajatus on yksinkertainen; hyédynnetédan tieto- ja
viestintateknologian keinoja liikennejarjestelman toimivuuden parantamisessa. Kaytan-
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nossa alyliikenteen keskeiset vaikutuskanavat liittyvat informaatio- ja maksujarjestel-
mien monipuoliseen hyédyntédmiseen. Tieto- ja viestintateknologian seka liikkkumisen hin-
noittelun keinoin voidaan tehokkaasti ohjata yksiléiden valintoja ja lilkkennejarjestelman
kehitysta yhteiskunnan kannalta toivottavaan suuntaan. Samalla voidaan auttaa liikkujia
sujuvaan, turvalliseen, taloudelliseen ja ymparistoystavalliseen liikkumiseen, tai jopa
korvata liikkumisen tarve erilaisin virtuaalildsndolon muodoin.

Tulevaisuuden liikennejarjestelma on varmuudella alykas. Yksityisen sektorin voimakas
panostus ajoneuvojen alykkaisiin jarjestelmiin, navigointiin, erilaisiin kannettaviin paate-
laitteisiin seka liikenteen ja liikkumisen alypalveluihin vie kehitystd vadajaamatta eteen-
pain. Julkisen sektorin tehtdvana on varmistaa liikkennepoliittisten tavoitteiden huomioon
ottaminen, lilkennejarjestelmatasoinen kehittaminen ja kayttdoénotto sekd palvelujen
suuntaaminen my@s sellaisille ryhmille, jotka eivat ole kaupallisten palvelujen piirissa.
Julkisen sektorin tehtaviin kuuluu myos perustiedon tuottaminen ja hallinnoiminen seka
palvelujen kayttdjien yksityisyyden suojasta huolehtiminen.

Liikennetta voidaan alyliikenteen keinoin hallita tehokkaasti ja opastaa kansalaisia kes-
tavampiin lilkkkumismuotoihin ja vastuullisempiin valintoihin. Lisaamalla ja parantamal-
la joukkoliikenteen, jalankulun ja pyorailyn palvelutasoa seka niiden kayttdon liittyvia
alykkaita palveluja, pyritaan haastamaan yksityisautoilu arkiliikenteen kaytetyimpa-

na vaihtoehtona suurilla kaupunkiseuduilla. Alyliikenteen avulla voidaan myds paran-
taa liikenneturvallisuutta: liikkenteen seuranta- ja ohjausjarjestelmien kehittamalla riske-
ja voidaan havaita ja onnettomuuksia ehkaista seka maalla, merella ja ilmassa entista
tehokkaammin.

Liikenne- ja viestintaministerion vastuualueisiin dlyliikenteen edistamisessa kuuluu myds
siihen liittyvésta taajuuspolitiikasta huolehtiminen. Alykkaén liikenteen kayttamat tieto-
lilkenneverkot tarvitsevat kayttoonsa oikean maaran riittdvan hairiéttomia taajuuksia.
Alykkaan liikenteen palvelujen tulee saada kayttédnsa kysyntda vastaavasti ja niin, ettd
palvelut pystytdaan tuottamaan suunnitellun laatuisina. Taajuuksien huomioimisen lisaksi
alyliikenteen ratkaisut edellyttavat toimivia ja yhteensopivia paatelaitteita, tietoliikennet-
ta ja tietoteknisia palveluja. Tdllainen jarjestelmd on kuitenkin vaistamatta haavoittuva.
Tulevaisuuden alyliikennejarjestelmien on siksi siedettdva myos hetkellisia tai paikallisia
ICT-ympariston kayttdkatkoja.

4.7 Liikenteen hinnoittelu

Liikenteen hinnoittelulla tarkoitetaan liikenteen ja liikkujien kayttdaytymisen ohjausta
taloudellisilla ohjauskeinoilla (maksuilla, veroilla ja kannustimilla). Liikenteen hinnoit-
telu on keskeinen osa EU:n liikennepolitiikkaa. Liikenteen maksu- ja verotusrakennetta
muutetaan “saastuttaja maksaa” ja “kayttdja maksaa” -periaatteiden laajemman sovel-
tamisen suuntaan. Kaikkien liikennemuotojen hinnoittelua tulisi tarkastella naiden peri-
aatteiden valossa. Vero- ja maksupolitiikalla voidaan vaikuttaa liikkumistarpeeseen,
lilkkumis- ja kuljetusvalintoihin ja ohjata lilkkennetta aiempaa enemman kestavien liiken-
nemuotojen varaan.

Esimerkiksi juuri tieliikenteen hinnoittelulla voidaan saada aikaan suuria muutoksia lii-
kennejdrjestelmassa. Suomi on yksi niista harvoista eurooppalaisista maista, joissa ei ole
kdytdssa minkaanlaisia tiemaksuja. Tieliikenteen hinnoittelun valineitd voivat olla esimer-
kiksi kaupunkiseutujen ruuhkamaksut, raskaan liikenteen vinjettimaksut, autoveron hii-
lidioksidiporrastus, tietylle yksittdiselle tielle tai tieverkon osalle tai koko maan kattavalle
tieverkolle asetettava tienkayttomaksu.

Suomessa tieliikenteen verotuksen keskeinen motiivi on historiallisesti ollut lahinna
fiskaalinen eli kerata valtiolle tuloja. Viime vuosina tieliikenteen verotusta on kehitet-

ty siten, etta fiskaalisten tavoitteiden rinnalle ovat tulleet myds ymparistotavoitteet, eri-
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tyisesti kasvihuonekaasupaastdjen véahentaminen. Liikenteen hinnoittelulla voidaan pait-
si vahentaa liikenteen yhteiskunnalle ja muille tienkdyttdjille aiheuttamia haittoja, myos
tehostaa liikennejarjestelmdn toimivuutta, sujuvoittaa liikkennetta seka rahoittaa sen ylla-
pitoa ja kestdvaa kehittamista. Liikenteen hinnoittelulla saadaan aikaan oikeudenmukai-
sempi ja suorempi yhteys maksamisen ja hydtymisen seka toisaalta myds haitan aiheut-
tamisen valilla. Hinnoittelun avulla voidaan ohjata seka kulkutapojen etta ajoneuvojen
valintaa.

Auto- ja ajoneuvoverot ovat nykyisellaan kiinteita veroja, joiden madraan kayttdja ei
auton hankinnan jalkeen voi omalla toiminnallaan vaikuttaa. Veroja maksetaan tosiasi-
allisesti tienkdytdén mahdollisuudesta ja auton omistamisesta, ei varsinaisesta kaytos-

ta. Ajan, paikan ja ajosuoritteen mukaan maardytyva tiemaksu sen sijaan olisi joustava
ja maadraytyisi ajettujen kilometrien perusteella. Verotuksen painopisteen muuttaminen
kohti auton kayton verottamista, olisi liikennepoliittisten tavoitteiden saavuttamisen kan-
nalta alykasta. Kaytosta maksaminen omistamisesta maksamisen sijaan vahentaisi ajo-
suoritteita, pienentaisi ymparistdhaittoja seka uudistaisi autokantaa vahapaastdisempiin
ja turvallisempiin. Tiemaksulla voitaisiin my6s hinnoitella eri alueita, ajankohtia, auton
paastéluokkia/ominaisuuksia ja kayttajaryhmia eri tavalla. Nykyinen polttoainevero maa-
raytyy kaytdn mukaan, mutta sita ei voi porrastaa alueiden mukaan. Nykyinen vero-

tus on tienkayttajien kesken epatasa-arvoinen. Kiinteista veroista johtuen paljon ajavien
verorasitus on ajosuoritteisiin suhteutettuna alhaisempi kuin vahan ajavien.

Liikennesektorilla on runsaasti my6s ymparistdn kannalta mahdollisesti haitallisia tukia
tai muita kannustimia. Naita ovat esimerkiksi tydématkakuluvdhennys (noin 500 milj.
euroa/vuosi yksityisautoilijoille), auto- ja pysakoéintietu (autoetu jopa noin 300 milj.
euroa) ja kilometrikorvaus (ylikompensoiva osuus noin 170 milj. euroa). Pysakdintie-
dun suuruusluokkaa ei ole voitu arvioida, koska verottaja ei katso tyénantajan tarjoamaa
ilmasta pysakointietua verotettavaksi luontaiseduksi ollenkaan. Naiden tukien kriittinen
tarkastelu seka mahdollisesti poistaminen tai ainakin muuttaminen ymparisténakokul-
masta jarkevampdan suuntaan on yksi ldhivuosien haasteista.

4.8 Vaihtoehtoisten kiyttovoimien edistaminen

Vuonna 2013 liikenne saa edelleen kadyttévoimansa lahes yksinomaan 6ljysta. Pitkal-

Ia tahtaimella Oljy tulee korvata muilla vaihtoehdoilla seka ilmastonmuutoksen hillitsemi-
seksi ettéd muista syista. Liikenteen vaihtoehtoisilla uusiutuvilla polttoaineilla ja kayttévoi-
milla luodaan pohjaa koko yhteiskunnan kestavalle kasvulle ja hyvinvoinnille. Erityisena
motiivina kunnianhimoiselle vaihtoehtoisten polttoaineiden tiekartalle néahdaan paasto-
jen pienenemisestd aiheutuvat suorat taloudelliset ja yhteiskunnalliset hyddyt, vaikutuk-
set vaihtotaseeseen, vihrean talouden mahdollisuudet seka hajautetun polttoainetuotan-
non vaikutukset aluetasolla.

Siirtymaaikana energiantarvetta ei voida korvata milldan yksittaisella vaihtoehtoisel-

la kayttdvoimalla tai polttoaineella. Oljyé korvaavia kdyttdvoimavaihtoehtoja liikentees-
sa ovat ainakin sahko (ja/tai vety), nestemaiset biopolttoaineet (biodiesel ja etanoli)
sekd metaani (maakaasu (CNG, LNG) ja biokaasu). Uusiin kdyttévoimiin siirtyminen lii-
kennesektorilla vaatii onnistuakseen pitkajanteisyyttd, suunnitelmallisuutta seka yhteis-
tyota eri toimijoiden kesken. Tata tarkoitusta varten lilkenne- ja viestintaministerio
asetti tammikuussa 2012 “Tulevaisuuden kayttévoimat liikenteessa” -tyéryhman pohti-
maan maaratietoista etenemispolkua kohti hiilivapaata liikennetta. Tydryhman loppura-
portti luovutettiin liikenneministerille toukokuussa 2013 (http://www.lvm.fi/julkaisu/4147323/
tulevaisuuden-kayttovoimat-liikenteessa-tyoryhman-loppuraportti).
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Taulukko 4.2.1 Tulevaisuuden kéayttévoimat liikenteessa —-tyéryhmén asettamat tavoitteet
liikenteen uusille teknologioille/kéyttévoimille vuosille 2030/2050

Henkildautoliikenne on vuonna 2050 ldhes taysin paastotonta. Kaikki vuonna 2030
rekisterdidyt uudet henkiléautot ovat vaihtoehtoisten polttoaineiden tai vaihtoehtois-
ten kayttévoimien kayttdoon soveltuvia (ladattavia hybridi- tai tdyssahkdautoja,
flexifuelautoja tai biokaasun kayttéon soveltuvia autoja).

- Raskaassa liikenteessa nestemaisten ja kaasumaisten biopolttoaineiden osuus
vuonna 2050 on vahintaan 70 %. Sahkdén osuus kaupunkien bussi- ja jakeluliiken-
teessa on samaa luokkaa.

- Raideliikennesuorite tuotetaan vuonna 2050 |ahes sataprosenttisesti sahkolla.

- Lentoliikenteessa biokerosiinin osuus vuonna 2050 vastaa EU:n tavoitetta ja on
vahintaan 40 prosenttia.

- Yhdessa [kaasumaisten ja nestemaisten] biopolttoaineiden kaytdén ja muiden toi-
menpiteiden kanssa merenkulun khk-padstét vahenevat EU-tavoitteen mukaisesti
40 % vuoteen 2050 mennessa erillisen LNG-toimenpideohjelman tuella ja energia-
tehokkuutta parantamalla. Veneilyliikenne on vuonna 2050 lahes tdysin paastotonta.

- Vuonna 2050 kaytettavista biopolttoaineista suurin osa on joko nestemaista 2.
sukupolven biopolttoainetta tai biokaasua. Kdytdssa olevien biopolttoaineiden toden-
nettu paastévahenema on vuonna 2030 vahintdan 60 %. Liikenteessa kaytettavaa
sahkoén kulutuksen kasvua vastaava osuus sahkéntuotannosta on paastétonta.

Tulevaisuuden kayttdvoimat liikenteessa -tyéryhman linjaamat keinot liittyivat lahinna
uusiutuvien polttoaineiden tuotannon seka eri kayttovoimien jakeluinfran kehittémiseen,
ajoneuvoteknologiaan vaikuttamiseen mm. EU-tasolla seka uusien kayttévoimien kysyn-
taan vaikuttamiseen kotimaassa.

4.9 Autokannan uudistaminen

Liikennekaytdssa oli vuoden 2012 lopussa 4,91 miljoonaa ajoneuvoa. Naista noin 2,6 mil-
joonaa oli henkildautoja, loput muita ajoneuvoja. Dieselkdyttdisten henkildautojen osuus
autokannasta oli noin 20 %. Dieseleiden osuus ensirekisterdidyista henkildautoista kasvoi
huomattavasti vuoden 2007 autoverouudistuksen jalkeen: niiden osuus ensirekisterdin-
neista oli vuonna 2007 noin 28 % ja vuonna 2008 noin 50 %. Vuonna 2012 dieseleiden
osuus ensirekisterdinneista oli noin 39 prosenttia. Pakettiautoista lahes 90 prosenttia ja
linja- ja kuorma-autoista kaytannoéllisesti katsoen kaikki ovat dieselkayttoisia.

Hybridiautojen ja muiden vaihtoehtoisia kayttovoimia kayttavien henkildautojen maara
on viime vuosina ollut kasvussa, vaikka niiden osuus kaikista henkiléautoista on edelleen
pieni, 0,1 %. Hybridihenkildautoja oli vuoden 2012 lopussa liikenteessa 6 114 kappaletta,
bensa-etanolikayttoisia 2 443 kappaletta ja sdahkbdautoja 109 kappaletta. Maakaasukayt-
toisia henkildautoja oli liikkenteessa 144 kappaletta ja bensiini-maakaasukayttoisia 686
kappaletta.

Suomalaisten ajoneuvojen ominaiskulutus eli matkaa kohti laskettu energiankulutus on
viimeisen 15 vuoden aikana pienentynyt moottoriteknologian kehittyessa. Ominaiskulu-
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tuksen lasku on pienentanyt myds ajoneuvojen ominaispaastéjen maaraa, silla fossiilisil-
la polttoaineilla ajettaessa padstot ovat suorassa suhteessa kulutetun polttoaineen maa-
raan. Autoverouudistus vuonna 2007 vauhditti tata kehitysta. Uusien henkildautojen
keskimaaradiset CO2-paastoét ovat autoverouudistuksen jdlkeen vahentyneet noin 24 pro-
sentilla. Uusien bensiinikayttdisten henkildautojen keskimaarainen CO2-paastoé oli joulu-
kuussa 2011 142,6 g/km, ja dieselkayttdisten henkiléautojen vastaava luku oli 146,1 g/
km.

Suomalainen henkildautokanta on eurooppalaisittain melko vanhaa. Liikennekdytdssa
olevien autojen keski-ikd on noin 11 vuotta ja keskimadrainen romutusika yli 18 vuot-

ta. ILPO:ssa asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi autokannan tulisi uudistua 6-7 pro-
sentin vuosivauhdilla. Hieman yleistden tdma tarkoittaa, ettd uusia autoja tulisi myyda ja
vanhoja romuttaa noin 150 000 auton vuosivauhdilla. Liséksi uusien kayttdvoimien osuus
kaikista ensirekisteroitavista autoista tulisi saada selkedan nousuun ennen vuotta 2020.

Keskeisimmat keinot autokannan uudistamiseksi ovat uusien autojen CO2-paastéja kos-
kevaan EU-lainsaadantéon vaikuttaminen, auto- ja ajoneuvoveron tai muun taloudellisen
ohjauksen kehittaminen seka informaatio-ohjaus.

4.10 Liikenteen energiatehokkuussopimukset ja muut energiatehokkuuden
parantamiseen tahtaavat toimet

Raskaan liikenteen energiatehokkuutta voidaan parantaa mm. liikenteen energiatehok-
kuussopimusjarjestelman kautta. Liikennesektorilla on kaksi voimassa olevaa energiate-
hokkuussopimusta: joukkoliikenteen energiatehokkuussopimus (2008-2016) ja tavaran-
kuljetusten ja logistiikan energiatehokkuussopimus (2008-2016). Molempien tavoitteena
on sopimukseen liittyvien yritysten energiankulutuksen leikkaaminen 9 prosentilla vuo-
teen 2016 mennessa. Liikenteen energiatehokkuussopimuksilla on arvioitu saavutettavan
yhteensa noin 0,3 miljoonan tonnin paastdvahennys liikenteessa.

Kuljetusyrityksille sopimukseen liittyminen on vapaaehtoista, mutta tavoitteena on etta
60 % alan yrityksista tai luvanvaraisessa liikenteessa olevista kuorma-autoista on sopi-
muksen piirissa vuonna 2016. Sopimukseen liittyva yritys sitoutuu energiatehokkuu-
tensa jatkuvaan parantamiseen sekda energiankulutus- ja suoritetietojensa raportoin-

tiin (PIHI-seurantajarjestelma). Joukkoliikenteen sopimukseen oli vuoden 2011 loppuun
mennessa liittynyt 11 yritystd, joilla oli yhteensa 550 autoa (vajaa 6 prosenttia asetetus-
ta tavoitteesta). Tavaraliikenteen sopimukseen oli liittynyt noin 750 yritysta, joilla oli noin
4150 autoa (noin 17 prosenttia asetetusta tavoitteesta).

Kenties tyypillisin energiatehokkuustoimenpide kuljetusalan yrityksissa on kuljettajien
taloudellisen ajotavan koulutus. Toimenpiteelld on mahdollista aikaansaada noin 5-15

% saastot polttoaineenkulutuksessa, paastdissa ja kustannuksissa. Muita kuljetusyritys-
ten kayttamia energiatehokkuustoimenpiteita ovat esimerkiksi tyhjakaynnin valttaminen,
ajonopeuden rajoittaminen, renkaiden ilmanpaineen saanndllinen tarkastus seka auton
valinta kuljetettavan tavaran mukaan, jos yrityksessa on kaytettavissa useampia eri
kokoluokan autoja. Yritys voi kiinnittéaa asiaan huomiota myds ajoneuvohankinnoissaan
hankkimalla kevytrakenteisia ja aerodynaamisesti muotoiltuja autoja.

Energiatehokkuutta pyritdan parantamaan myo6s muiden liikkennemuotojen osalta. Esi-
merkiksi laivaliikenteessa hyvaksyttiin kesalla 2011 kaikkia uusia laivoja koskevat sito-
vat energiatehokkuusmaadraykset, joilla lisatdan uusien laivojen energiatehokkuutta. Kul-
lekin uudelle laivalle lasketaan laivan suunnitteluvaiheessa energiatehokkuutta mittaavan
indeksin arvo (Energy Efficiency Design Index, EEDI). IMO hyvaksyi myds laivoja koske-
van energiatehokkuussuunnitelman SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan),
jonka laatiminen tulee pakolliseksi kaikille laivoille, joiden bruttovetoisuus on 400 tai
enemman. Muutokset tulevat kansainvalisesti voimaan vuoden 2013 alusta lukien.
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4.11 Julkisen sektorin energiatehokkaat liikennehankinnat

Julkinen sektorin ajoneuvohankinnat koskevat niin henkildautoja, pakettiautoja kuin
raskasta kalustoa. Ajoneuvo- ja polttoaineteknologia ovat kehittyneet merkittavasti ja
ymparistovaikutuksiltaan parempia vaihtoehtoja, kuten hybrideja, 16ytyy varsinkin pien-
ten ja keskisuurten henkildautojen kokoluokasta. Julkinen sektori hankkii joissain tapauk-
sissa my6s muita lilkkennevalineita kuin ajoneuvoja: esimerkiksi Rajavartiolaitoksen val-
vonta-alukset. My6s naissa hankinnoissa on mahdollista huomioida liikennevélineen
energiatehokkuus.

EU:n energiatehokkuusdirektiivin mukaan julkisen sektorin tulisi toimia esimerkkina muil-
le energiatehokkaiden hankintojen edistamisessd. Energiatehokkuus tuleekin jatkossa
ottaa huomioon julkisen sektorin ajoneuvo- ja kuljetuspalveluhankinnoissa. Vuonna 2012
voimaan tulleen lain mukaan julkisen sektorin ajoneuvojen ja henkil6liikenteen kuljetus-
palvelujen hankinnoissa yhdeksi vertailuperusteeksi tulee ottaa energiankulutus, hiilidiok-
sidipaastot ja epapuhtauspdastot, jollei naitd koskevia vaatimuksia aseteta hankinnan
teknisissa eritelmissa vahimmaisvaatimuksiksi. Lailla pantiin taytantdéén Euroopan parla-
mentin ja neuvoston direktiivi 2009/33/EY puhtaiden ja energiatehokkaiden tieliikenteen
moottoriajoneuvojen edistamisesta. Kuljetuspalveluhankinnoissa julkisen sektorin tulisi
huomioida myds yrityksen kuuluminen lilkkenteen energiatehokkuussopimusjarjestelmaan.

4.12 Taloudellinen ajotapa

Myds taloudellisen (ennakoivan) ajotavan edistamisella voidaan parantaa liikenteen ener-
giatehokkuutta. Taloudellinen ajotapa sadstaa polttoainetta, vahentda paastdja, parantaa
lilkenneturvallisuutta, vahentaa huolto-, korjaus- ja rengaskustannuksia, véahentaa kul-
jettajan stressin tunnetta liikenteessd, lisdd matkustusmukavuutta ja kohentaa yritysku-
vaa erityisesti silloin, kun autossa on yrityksen tunnukset. Taloudellisen ajotavan vaikutus
ajoneuvon polttoaineen kulutukseen ja paastoihin on tyypillisesti noin 5-15 %.

Taloudellista ajotapaa edistetadn seka henkiléautojen etta raskaan liikenteen kuljettajien
keskuudessa. Henkildautopuolella taloudellisen ajotavan koulutus on sisdltynyt perusau-
tokouluopetukseen pakollisena vuodesta 1994 lahtien. Perusautokouluopetukseen myds
kuuluvan ns. kakkosvaiheen taloudellisen ajotavan koulutusta on jarjestetty vuodesta
1997 lahtien. Kakkosvaiheen lapi kayneiden kuljettajien maarat ovat olleet noin 2 500-
3 000 koulutetun suuruusluokassa. Vapaaehtoisen taloudellisen ajotavan kurssin kaynei-
den kuljettajien maarat ovat vuosittain vaihdelleet noin 200-600 valilla.

Ammattikuljettajien ennakoivaa ajotapaa edistetddan ns. ammattipatevyyslain kaut-

ta. Lain mukaan taloudellisen ajon opetus sisdltyy ammattikuljettajien perustason kou-
lutukseen. Lisaksi kuljettajille on ammattipatevyyden yllapitémiseksi ja tdydentamiseksi
annettava viiden vuoden aikana 35 tuntia koulutusta, josta 7 tuntia on oltava ennakoivan
ajon koulutusta.

4.13 Raskaan kaluston mitat ja massat

Autosta ja peravaunusta tai useammasta peravaunusta muodostetun ajoneuvoyhdistel-
man mitat ja massat yhdessa kuormausasteen kanssa vaikuttavat yhdistelman energia-
tehokkuuteen. Suurilla yhdistelmilla ja taysilla kuormilla ajettaessa voidaan saavuttaa
energiatehokkuuden kannalta paras lopputulos. Ensisijaisesti kuorma maaraa, millainen
ajoneuvoyhdistelma kannattaa valita. Kuormaan nahden liian suuri ajoneuvo tai yhdistel-
ma heikentaa kuljetuksen energiatehokkuutta.
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Liikenne- ja viestintaministeriossa valmisteltiin talvella 2013 esitysta, jonka mukaan ajo-
neuvoyhdistelmien suurimpia sallittuja massoja korotettaisiin. Suomen tieverkolla suu-
rin sallittu ajoneuvoyhdistelman kokonaismassa saisi jatkossa olla 76 tonnia (nykyisin 60
tonnia). Tama sallittaisiin yhdistelmille, joissa on vahintaan yhdeksan akselia. Kahdeksa-
nakselisen yhdistelman massaksi sallittaisiin enintaan 68 tonnia, ja neli- ja viisiakselis-
ten autojen suurimpia sallittuja massoja korotettaisiin nykyisista 32 ja 38 tonnista 35 ja
42 tonniin. Lisaksi sallittaisiin nykyisten kaksi- ja kolmiakselisten autojen kayttd noin vii-
den vuoden siirtymaajan kaksi tonnia nykyista suuremmilla massoilla. Esitys hyvaksyttiin
kesalla 2013 ja tuli voimaan lokakuun alusta 2013.

Uusien mittojen ja massojen arvioidaan vahentavan tiekuljetusten vuotuisia CO2-paas-
t0ja noin 250 000 tonnilla, mika olisi noin kaksi prosenttia kaikista liikenteen hiilidiok-
sidipaastoista. Padastévahennyksen edellytyksena on kuitenkin se, etta raideliikenteen
nykyiset kuljetukset eivat mittojen ja massojen kasvamisesta huolimatta siirtyisi rai-
teilta kumipyorille ja etta kuormat ajetaan taysina. Uusien mittojen ja massojen koko-
naisvaikutusten arvioinnissa tulisi huomioida mydés teiden mahdollisten korjaamisten tai
nopeamman kulumisen aiheuttamat mahdolliset (uudet) ymparistdvaikutukset.

4.14 Nopeusrajoitusten alentaminen

Nopeusrajoitusten alentamisella voidaan vaikuttaa paitsi liikkenneturvallisuuteen, myds lii-
kenteen kasvihuonekaasupaastéihin, ilmanlaatuun etta lilkenteen aiheuttamaan meluun.
Lisdksi nopeusrajoitusten alentamisella voi olla valillisia vaikutuksia my&ds pohjavesien
laatuun, jos rajoituksia alentamalla voidaan vahentaa liikenteessa kaytettyjen liukkau-
dentorjunta-aineiden maaraa.

VTT:n selvitysten mukaan nopeusrajoitusjarjestelman tasokorjaus keskimaarin 15 %
alaspain maanteilla (120-100, 100-80, 80-70, 70-60 km/h ja raskaalla liikenteella lisak-
si suurin ajonopeus 80 km/h nykyisen rajoitinta vasten ajamisen sijaan) alentaisi henki-
I6autojen polttoaineenkulutusta noin kahdella ja kuorma-autojen polttoaineenkulutusta
noin kolmella prosentilla. Toimenpiteelld olisi todennakdisesti positiivista vaikutusta myos
lilkenneturvallisuuteen.

Ajonopeus vaikuttaa myds liikenteen muihin paastoéihin (esim. hiukkas- ja typen oksidi-
paastdihin) ja meluun (ks. alla).

4.15 Melulle altistumisen vahentaminen

Meluntorjunnassa pyritaan ensisijaisesti torjumaan melua sen ldhteessa. Ajoneuvojen
teknisella kehitykselld on kuitenkin ollut vain vahainen vaikutus varsinaiseen meluntuot-
toon, koska melutasoa merkittavasti vaimentavia uusia innovaatioita on ollut vain rajal-
lisesti. Lisaksi kaytossa olevassa ajoneuvokannassa osien kuluminen seka ajoneuvojen
piittaamaton muunteleminen niin uudehkoissa kuin vanhemmissa ajoneuvoissa on jaa-
nyt varsin vahalle huomiolle ja talla tavoin niiden tuottamat melumaarat saattavat poike-
ta alkuperaisistd moninkertaisesti. Kuluttajia on kuitenkin jatkossa mahdollista kannustaa
ostamaan nykyista hiljaisempia renkaita seka sahko- ja hybridiautoja.

Myos raideliikenteessa melua olisi mahdollista vahentda huonokuntoisen kaluston lii-
kenndintia rajoittamalla. Eras rakenteellinen keino rajoittaa tavarajunien melua olisi esi-
merkiksi vaihtaa valurautaiset jarrupalat komposiittirakenteisiin jarrupaloihin. Tama
vahentaisi tavarajunan melua 6-10 dB. Keino ei kuitenkaan viela ole Suomessa kaytos-
sd. Joissakin Euroopan maissa on kaytossa meluun liittyva ratamaksu, joka saattaa tulla
Euroopassa pakolliseksi muutaman vuoden sisalla.
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Lentokonekaluston uusiutuminen on tarkein lentokonemelun vdhenemiskeino. Suomessa
yleisimmin lentavien suihkumatkustajakoneiden lentoonldhdén melutasot ovat pienenty-
neet kahdessa vuosikymmenessa noin 15 dB. Jatkossa tekninen kehitys hidastuu, vaikka
uudet lentokonetyypit ovatkin padasaantodisesti aiempia vahameluisampia ja niiden ener-

giatehokkuus on parempi.

Teknologian kehityksen lisaksi melulle altistumista voidaan vahentaa liikenteen ja maan-
kayton jarkevalla yhteensovittamisella. Kaavoitus on keskeinen melunhallinnan keino.
Suunnittelussa tulee huolehtia siita, etta vilkasliikenteista vaylaa ja melulle herkkia toi-
mintoja ei sijoiteta liian lahelle toisiaan. Uusia vaylida suunniteltaessa on pyrittava siihen,
ettd uusi vayla ei aiheuta ymparistémelun ohjearvojen ylityksia.

Melun kannalta olennaisia ratkaisuja lilkkennesuunnittelussa ovat muun muassa vaylan
sijoittaminen asutukseen ndhden, teiden paallystevalinnat, nopeusrajoitukset, raskaan
lilkenteen reittien valinta ja muut liikenteenohjauksen keinot. Tieliikenteessa liikenne-
maaran puolittuminen véahentaa melua 3 dB. Nopeuden alentaminen 100:sta 80:een tai
80:sta 60:een km/h alentaa melua 2-3 dB. Hiljaisilla asfalteilla melua voidaan vahentaa
3-6 dB.

Viime vuosina monissa taajamissa ja niiden keskustoissa on ldhinna liikkenneturvallisuu-
den tai liikenteen sujuvuuden vuoksi alennettu nopeusrajoituksia tai rakennettu kierto-
liittymia. Kehitys on ollut nopeaa ja kattavaa; lahes kaikissa Suomen taajamissa kes-
kusta-alueella nopeusrajoitus on alennettu kriittisimmilla vaylilla nopeuteen 40 km/h, ja
paikoin jopa 30 km/h. Nopeusrajoitusten alentamista ei kuitenkaan ole samalla tavalla
otettu kayttoon valtion yllapitamillad taajamien sisaantulovaylilla.

Aanen etenemiseen voidaan vaikuttaa suojaetéisyyksilla, teiden, katujen ja ratojen suun-
nittelulla, toimintojen, rakennusten ja huoneiden sijoittelulla sekd meluesteilla. Edulli-
sinta on torjua melun leviamista kaavoituksen yhteydessa seka uusien teiden ja ratojen
sijainnin suunnittelussa. Vaylan korkeus- ja sivusuuntainen sijoittaminen vaikuttaa mer-
kittavasti danen etenemiseen. Vaylan viereen voidaan sijoittaa teollisuutta, kauppoja tai
muuta melulle vahemman herkkaa toimintaa muuriksi. Asuntoalueilla autotalleja tai ulko-
varastoja seka erilaisia suojaistutuksia voidaan kayttda osana meluntorjuntaa.

Meluesteisiin tulisi turvautua vasta, jos muut keinot ovat osoittautuneet riittdmattomik-
si. Meluesteet (meluaidat, melukaiteet ja meluvallit) vahentavat melua oikein sijoitettuina
noin 5-15 desibelid. Niiden haittapuolena on varsin korkea hinta: esimerkiksi meluaidat
maksavat noin 600 euroa/m?2.

Jo rakennetussa ymparistossa kohteen suojaaminen jaa usein ainoaksi mahdollisuudeksi
vahentdd meluhaittoja. Keinoja ovat ulkotilojen jarjestelyt, rakenteiden &aneneristavyy-
den parantaminen ja viime kadessa rakennuksen kayttétarkoituksen muuttaminen.

Lentoliikenteen meluhaittoja vdhennetadan muun muassa kiitoteiden kayttétapoja, len-
toonlahtoéreitteja ja laskeutumisia ohjaamalla seka asettamalla rajoituksia koneiden melu-
tasoista tiettyjen reittien kaytdssa. Laskeutuvien lentokoneiden melun vahentamiseksi

on otettu kayttdodn ns. jatkuvan liu‘un lahestymismenetelma (CDO), jossa koneen tehon-
kaytto ja hidastuminen optimoidaan niin, ettei vaakalentovaihetta tarvita. Kullekin lento-
asemalle raataléidyt melunhallintatoimenpiteet kirjataan lentoasemakohtaisiin melunhal-
lintasuunnitelmiin, joita edellytetaan lentoasemien ymparistéluvissa.

Satamatoiminnan melulle altistumista voidaan vahentdaa melun levidamismallinnusten ja

niiden pohjalta laadittujen toimenpiteiden kautta. Melukysymykset voivat vaikuttaa esi-

merkiksi alusten laivapaikkoihin: satamaan yoksi jaavat laivat voidaan sijoittaa asutuk-

sesta kauimpana oleville laivapaikoille. Alusten melua satamissa voidaan vdahentaa myos
maasahkon kaytén avulla.
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4.16 Pakokaasupadastojen vahentaminen ja ilmanlaadun parantaminen

Ajoneuvojen pakokaasupaasténormien tiukentaminen on perinteisesti ollut tehokkain kei-
no vahentaa liikenteen pakokaasupddstdja. Paljon on saatu aikaan myds liikennepoltto-
aineiden laatuvaatimuksia kiristamalla. Kaupunkiseutujen ilmanlaatua voidaan parantaa
my®os liikennemaarien kasvua rajoittamalla esimerkiksi kavelya, pyorailya ja joukkoliiken-
netta suosimalla.

Esimerkkejé kaupunkien toimista liikenteen paastdjen vahentamiseksi ja ilmanlaadun
parantamiseksi

Edistetdan vahdpadstoisen teknologian kayttéonottoa joukkoliikenteessa ja
yksityisautoilussa

Lisataan joukkoliikenteen houkuttelevuutta hinnoittelulla ja palveluilla
Edistetaan liikenteen sujuvuutta ruuhkien valttamiseksi

Edistetdan kavelya ja pyoérailya

Vahennetaan joutokayntia

Perustetaan ymparistovyohykkeita, joissa ajoneuvoille on asetettu paastorajoja
Asetetaan ymparistdperusteisia tie-, satama- ja vaylamaksuja
Nastarenkaiden kdytdn vahentdminen

Parannetaan katupdélyn torjunnassa kaytettavan kaluston laatua
Nopeutetaan ja aikaistetaan katujen kevatpuhdistusta

Parannetaan liukkaudentorjunnassa kaytettavan hiekoitussepelin laatua
Kehitetaan pélyn sidontaa episoditilanteissa

Raideliikenteessa tehokas keino paastéjen vahentamiseksi on ratojen sahkdistaminen.
Keskitetyssa sahkdntuotannossa pddstdja voidaan vahentaa polttoainevalinnoilla seka
puhdistustekniikalla.

Kansainvalisen suihkulentoliikenteen paastdja on vahennetty kansainvalisen ilmailujarjes-
toén ICAO:n puitteissa antamalla teknisia maarayksia lentokoneille.

4.17 Pohjavesiriskien hallinta

Ehkaisevat keinot ovat pohjavesien suojelussa avainasemassa, koska pilaantuneiden poh-
javesialueiden kunnostus jdlkikateen on kallista ja joskus myds teknisesti mahdotonta.
Pohjavesiin kohdistuvia riskeja voidaan hallita mm. pohjavesialueiden suojelusuunnitel-
mien ja seurannan, toimintojen sijoittamisen, vaihtoehtoisten liukkaudentorjunta-ainei-
den ja/tai pohjavesisuojauksien rakentamisen kautta. Sivutuotteita ja uusiomateriaaleja
kaytettdessa riskien kartoituksella ja hallinnalla taataan materiaalien turvallinen kaytto ja
vdltetdan pohjavesiriskit. Samalla vdhennetdan kiviaineksen oton riskeja pohjavesille.

Pohjavesille riskeja aiheuttavat uudet toiminnot pyritdan sijoittamaan luokiteltujen poh-
javesialueiden ulkopuolelle. Jos toimintoja on kuitenkin sijoitettava naille alueille, poiste-
taan pohjavesien pilaantumisvaara rakenteellisin suojatoimenpitein ja toiminnallisin rajoi-
tuksin. Pohjavesisuojauksilla pyritaan estdamaan toisaalta tiesuolan kaytésta aiheutuvien
suolapitoisten vesien, toisaalta myds muiden vahingollisten aineiden, esimerkiksi sailié-
auto-onnettomuuksissa vapautuvien aineiden paasy pohjaveteen. Pohjavesisuojausten
rakentamista on kuitenkin hidastanut niiden melko kallis hinta. Ongelmana on ollut myds
pohjavesisuojausten paikoitellen riittamatoén laatu. Monet erityisesti vanhemmista suo-
jauksista eivat enda tayta tamanhetkisia tiiviysvaatimuksia, varsinkaan kloridien osalta.
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Liukkaudentorjunnasta teilld ja lentoasemilla ei voida liikenneturvallisuussyistd kokonaan
luopua. Liukkaudentorjunnassa voidaan kuitenkin kdyttda perinteisen suolan sijaan ns.
vaihtoehtoisia liukkaudentorjunta-aineita, kuten kaliumformiaattia (muurahaishapon suo-
la). Kaliumformiaatti on yksinkertainen, orgaaninen aine, joka hajoaa nopeasti ja kulut-
taa hajotessaan vdhemman happea kuin muut liukkaudentorjuntaan soveltuvat orgaa-
niset kemikaalit. Formiaatti on liukkaudentorjunnassa yhta tehokas kuin aiemmin teilla
kaytetyt aineet. Sen kayton esteena on tieliikenteessa ollut tdhan mennessa perintei-
sia liukkaudentorjunta-aineita kalliimpi hinta, mutta pitkalla aikavalilla sen kaytto tulisi
yhteiskunnalle todenndkoisesti halvemmaksi, koska sy6pymisen putkistoille, autoille

ja silloille aiheuttamat vahingot vahenisivat. Samalla voitaisiin kenties tietyilla alueilla
valttaa kalliiden pohjavesisuojausten rakentaminen.

4.18 Luonnon monimuotoisuuden edistaminen

Luonnon monimuotoisuus otetaan liikkennesektorilla huomioon uusissa, isoissa vaylahank-
keissa osana hankkeen YVA-menettelya. Myods pienemmissa hankkeissa tehdaan ympa-
ristovaikutusten selvityksia, jotka kattavat luonnon monimuotoisuuden. Uusien vayla-
hankkeiden kohdalla pyritéan valttamaan linjauksia arvokkaimpien luontokohteiden lapi.
Eldainten kulkujarjestelyt toteutetaan tarpeen vaatiessa osana hankkeen kokonaiskustan-
nuksia. Luonnon monimuotoisuus huomioidaan mahdollisuuksien mukaan myds liikenne-
vaylien piennarten yms. lilkkennealueiden perustamisvaiheessa seka hoitotoimenpiteissa.
Luonnon monimuotoisuutta voidaan edistdd myds ohjaamalla ihmisten kulkutapavalinto-
ja sellaisiin liikennemuotoihin, joiden haitalliset vaikutukset luonnon monimuotoisuuteen
ovat vahaisimmat.

5. Seuranta ja kehittaminen

Ymparistéjarjestelmiin kuuluu olennaisesti jatkuvan kehittdmisen periaate. Taman peri-
aatteen mukaisesti on tarpeen kehittaa toimintaa vastaamaan toimintaymparistdn, orga-
nisaation rakenteen ja toimintatapojen muutoksia. Lisdaksi on tarpeen jatkuvasti kerata
tietoa toiminnan vaikutuksista, hyddyntda seurannasta saatuja kokemuksia seka vahvis-
taa jarjestelmaa havaittujen puutteiden poistamiseksi. Ymparistdstrategian tavoitteet vie-
daan liikenne- ja viestintaministeridn hallinnonalalla kaytantédn toiminnan strategisen
johtamisen seka hallinnonalan tulosohjauksen kautta.

Liikenteen ymparistdstrategiaan liittyvan toiminnan vaikutuksia seurataan vuosittain seka
lilkenne- ja viestintédministerion etta hallinnonalan virastojen toimesta. Tietoa kerataan
paitsi hallinnonalan omiin tarpeisiin, myds muiden tahojen aloitteesta tapahtuvaa ympa-
ristéraportointia varten (esim. EU:n komissiolle tehtavat raportoinnit ja muut kansainvali-
set ymparistéseurannat). Seurantatieto julkaistaan hallinnonalan julkaisusarjoissa.

Jatkuvan kehittamisen periaatteen mukaisesti myos itse jarjestelman toimivuuden seu-
ranta ja kehittdminen on tarkeda. Jarjestelman seurannan kautta tunnistetaan ympa-
ristétyon toimintatapojen vahvuudet ja heikkoudet sekd kehitetdan toimintaa entista
tehokkaammaksi. Hallinnonalan johto arvioi ohjelman toteutumista ja toimintatapojen
kehittymista ohjelman puolivalissa ja ohjelman lopussa. Ymparistdjarjestelman kehitta-
mistd tukevia ulkopuolisia arviointeja toteutetaan tarpeen mukaan.
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