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Liikkenne ja ymparisto Euroopassa

Kasvava liikenteen maara lisaa ymparistoén kohdistuvaa painetta, erityisesti ilmastonmuutoksen ja luonnon
monimuotoisuuden kannalta. Tamanhetkiset yritykset torjua tata kehitystd ovat parhaimmillaankin vain kasvun

hidastamista.

Mydnteista on, etta tekniset parannukset vahentavat ilmansaastumista tieliikenteessa huolimatta
lilkennemaarien kasvusta. Enemman kuitenkin tarvitaan kaupunki-ilman saastumisen ongelman ratkaisemiseen.

Tassa tarkastellaan kehitystd 1990-luvun alkupuolelta 2000-luvun alkuun.

Liikennesektorin kehitys

Liikennemaarat yha kasvussa

Liikenteen kasvun erottaminen
talouskasvusta on ollut EU:n
liikennepolitiikan tarkein tavoite
jo vuosia, mutta sita ei ole viela
saavutettu. Liikennemaarat
kasvoivat EU:n alueella tasaisesti
talouskasvun mukaisesti tai
enemman: matkustajaliikenne
lahes 20 % ja rahtiliikenne noin
30 %.

Tie- ja lentoliikenne kasvavat
muita nopeammin

EU:n liikennepolitiikan toinen
pdatavoite on vakiinnuttaa
liikkennemuotojen osuudet vuoden
1998 tasolle vuoteen 2010
mennessa.

Liikenteen kasvua 1990-

luvulla hallitsi kuitenkin tie- ja
lentoliikenne samalla kun muut
liikkennemuodot, kuten raide-bussi-
ja sisavesiliikenne, pikemminkin
pysyivat ennallaan tai jopa
laskivat. Lentoliikenne kasvoi
nopeimmin eli 5 % vuodessa tai
enemman.

Liikenteen infrastruktuuri
laajenee edelleen

Viime vuosikymmenen kuluessa
moottoritieverkosto piteni

yli 12 000 km vanhoissa
jasenvaltioissa ja noin 1 000 km
uusissa.

Investoinnit EU:n Euroopan
laajuisissa lilkenneverkoissa

ovat keskittyneet paaosin
rajanylityksissa olevien puutteiden
korjaamiseen suurinopeuksisilla
rataosuuksilla ja tieverkostossa.
Tieohjelma on pidemmalla kuin
vastaava rautateiden ohjelma.

Taman vuoksi moottoriteita

on saatu nopeasti lisdd, kun

taas perinteisten rautateiden ja
sisavesiliikenteen infrastruktuuri on
hitaasti supistunut.

Hintarakenne ei yleensa tue EU:

n liikkennepoliittisia tavoitteita

Liikenteen maksujen
rakenteellisessa uudistamisessa on
vahitellen alettu ottaa paremmin
huomioon ulkoiset kustannukset.

Siita voi olla apua liikenteen

ja liikenneinfrastruktuurin
kokonaiskysynnan vahentamisessa
ja myos liikkennemuotojen
jakautumisen optimoinnissa.

Hinnoittelu esimerkiksi suosii
edelleen yksityisautoja
joukkoliikenteen sijaan.
Autoliikenteen kokonaiskulut, mitka
kattavat ostamisen ja kayttokulut,
ovat pysyneet entiselldan, kun
taas muiden liikkumismuotojen
kustannukset ovat nousseet.

Tama merkitsee sitd, etta
liikkuminen vahenee ellei autoa ole
kaytettavissa.

Jotta osa infrastruktuurin
kuluista katettaisiin, luodaan
parhaillaan saanndksia

raide- ja maantieliikennetta
varten. Lisdksi kasvavat
vaatimukset polttoaineveron
kayttdonottamisesta EU:n alueen
sisdisille lennoille.
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Ympadariston kehitys

Haitalliset saastepaastot
vahenemadssa

Ajoneuvojen haitalliset
saastepaastot ovat vahentyneet
huomattavasti. Syy voi olla EU:n
ajoneuvojen pddstostandardeissa,
joita on onnistuneesti tiukennettu
1990-luvun alusta lahtien ja

joita tiukennetaan edelleen.
Saannellyt saastepaastot ovat
vahentyneet 24-35 % (mukana
eivat ole kansainvalinen lento- ja
merililkenne).

Tieliikenteesta johtuvan
ilmansaastumisen vahenemisesta
huolimatta taajamissa on kuitenkin
yha vakavia ilmanlaatuun liittyvia
ongelmia. Tarvitaankin lisaa
aloitteita, jotta voitaisiin vahentaa
ihmisten altistumista terveyteen
vaikuttaville saasteille.

Yhta tarkeda kuin
ajoneuvostandardien tiukentaminen
entisestaan voi olla varmistaa

se, etta testisyklit heijastavat
todellisia ajo-oloja, mukaan

lukien dieselautojen sahkdinen
virittdminen (chip-tuning).

Vetureiden ja sisavesilaivojen
paastdstandardit otetaan kayttdéon
vuodesta 2005 alkaen. Ilma-
aluksilla on ollut kansainvaliset
padstdstandardit useiden vuosien
ajan, ja niita tiukennettiinkin
1990-luvulla. Naissa standardeissa
kuitenkin otetaan huomioon vain
paastot lentokentilla ja niiden

Idhistélla — ei maailmanlaajuista
[@mpenemista lisaavia

lentokorkeudella syntyvia paastéja.

Kasvihuonekaasupaastojen
maarat kasvussa

Henkildautoista on tullut entista
tehokkaampia. Vastapainona
paastdjen vahenemiselle erityisesti
autojen CO,:n osalta on kuitenkin
ollut liikenteen kasvu; tieliikenteen
nettolisdys CO,-paastbissa on noin
20 %.

Maardaika autoteollisuuden
nykyisille sitoumuksille
vahentaa autojen CO,-paastoja
umpeutuu vuosina 2008-2009.
Sen vuoksi onkin tarvetta
selventaa, miten tulevaisuudessa
asiassa menetelldan, laajentaa
soveltamisalaa pakettiautoihin
ja varmistaa, etta testisyklit
vastaavat todellisia ajo-oloja ja
todenmukaista laitteiden, kuten
ilmastointilaitteiden, kayttoa.

My®6s ilmailu vaikuttaa
merkittdvasti ja yha enemman
CO,-paastaéihin. Nopeasti

kasvava lentoliikenne

ohittaa pian henkildéautot
ilmastovaikutuksiltaan, ja
vuoteen 2030 mennessa sen
saastuttavuuden ennakoidaan
kaksinkertainen autoihin nahden.
Kansainvalista laivaliikennetta eika
mydskaan ilmailualaa ei séénnella
Kioton poytdkirjassa.

Elinymparistéihin kohdistuva
paine kasvaa

Liikenteen infrastruktuuri lisda
elinymparistoihin kohdistuvia
paineita, joita aiheutuu suoraan
maankaytostd, melu- ja
valohairidista, ilmansaastumisesta
seka pirstoutumisesta. Kun
lilkenteen infrastruktuuri

laajenee, paineita kohdistuu yha
enemman suojeltuun luontoon.
Suojelualueista keskimaarin puolet
altistuu jo liikenteen vaikutuksille
Euroopassa. Alueelliset erot ovat
isoja, ja ne liittyvat laheisesti
eroihin asutuksen tiheydessa.
Liikenteella on kuitenkin vakavia
vaikutuksia jopa kaukana arktisella
alueella.

Viitteet

Ten key transport and environment
issues for policymakers
(Kymmenen keskeista liikenteeseen
ja ymparistéon liittyvaa

ongelmaa paattajille), EYK:n
raportti nro 3/2004, Euroopan
ymparistokeskus, Koopenhamina,
2004.
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