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Tiivistelma

Alkusanat

Tehokas ja joustava liikennejarjestelma on ratkaisevan tirkea
taloudelliselle toiminnalle ja eldménlaadulle. Ihmiset vaativat ja
odottavat mukavia ja kohtuuhintaisia liikkumistapoja tydhon,
koulutukseen ja vapaa-ajanviettoon. EU:ssa ndihin tarpeisiin
vastaamaan kehittynyt liilkennejarjestelma on kuitenkin merkittiava
ja kasvava uhka ympdéristolle ja ihmisten terveydelle jajopa tekee
tyhjéksi omat tavoitteensa (“liian paljon litkennettd tuhoaa
liikenteen”).

Naiden ndennadisesti vastakkaisten huolenaiheiden vilille voidaan
loytaa tasapaino kehittimalla politiikkaa, jossa huolenpito
ymparistoasioista ja muusta kestavasti kehityksesta yhdistetdin
liilkennetta koskevaan paiatoksentekoon ja siihen liittyviin
toimintalinjoihin. Liikenteen ja muiden alojen kestiva kehitys on
Amsterdamin sopimuksen mukaan nykyain EU:n tavoite ja
edistyminen siind on todella tarpeen.

“Eivoi hallita sitd, mita ei voi mitata.” Nykyisten ja tulevien
yhdennettyjen toimintalinjojen menestystd voidaan arvioida
ainoastaan, jos loydetidn mitattavissa olevat avainindikaattorit, joita
voidaan verrata konkreettisiin tavoitteisiin (suoritusvertailu).
Liikenteen ja ympariston raportointijarjestelma (Transport and
Environment Reporting Mechanism, TERM) on suunniteltu
erityisesti tata tarkoitusta varten.

Tamad on indikaattoreihin perustuva ensimmainen TERM-raportti.
Sen tarkoituksena on auttaa EU:ta ja jasenvaltioita seuraamaan
liilkenteen yhdentidmisstrategioidensa edistymistd, tunnistamaan
muutokset toimenpiteiden (kuten investoinnit, taloudelliset
valineet, maankayton suunnittelu ja infrastruktuurin tarjonta)
tarkeimmissa vaikutuskohdissa ja tekemadn tuloksista
yhteiskunnallisesti arvioitavissa olevia. Raportin odotetaan olevan
mallina muille alakohtaisille indikaattoriraporteille EU:n tasolla.

Raportin antama kuva nostaa esiin tarkeita huolenaiheita.
Ympariston sadantelyn perinteinen lihestymistapa, kuten ajoneuvoja
ja polttoaineita koskevien normien antaminen, on tuonut
merkittavid parannuksia. Suuri osa saavutetusta hyodysti on
kuitenkin nopeasti havidmassa litkenteen, erityisesti
yksityisautoilun ja lentoliikenteen, lisddntymisen takia seka
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raskaampien ja suorituskykyisempien ajoneuvojen kiyttoonoton
takia. Liikennesaasteiden ympadristolle ja ihmisten terveydelle
aiheuttamien ongelmien lisaksi lilkkenneonnettomuudet
aiheuttavat edelleen runsaasti ihmishenkien menetyksia ja
loukkaantumisia.

On selvid, ettd liikenteen ja taloudellisen kasvun valisen yhteyden
vahentamiseksi tarvitaan suuria ponnisteluja. Tama vaatii politiikan
muuttamista viime vuosikymmenina harjoitetusta padasiassa
tarjontakeskeisestd litkkennepolitiikasta (joka keskittyy erityisesti
tieliikenteen infrastruktuurin ja autojen kéytettavyyteen) kohti
kysyntdan vaikuttavia toimenpidekokonaisuuksia, jotka parantavat
tavoitettavuutta mutta samalla rajoittavat moottoriliikenteen kasvua.
Tamd vaatii esimerkiksi paremmin koordinoitua maankayton ja
infrastruktuurin suunnittelua, oikeudenmukaista ja tehokasta
hinnoittelua, tietoliikennettd ja yleisolle tiedottamista. Kiotossa
asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi ja niiden ylittdmiseksi (silla
kasvihuonekaasujen paastoja on vihennettivd tehokkaammin) on
my0s olennaisen tirkead vihentaa merkittavasti fossiilisten
polttoaineiden kayttoad liikenteessd. Tassa voittaisivat kaikki
osapuolet, silla samalla puututtaisiin muihinkin vakaviin
ilmansaasteongelmiin (happamat sateet, kaupunki-ilman saasteet,
rehevoityminen).

Lukuisilla ryhmilla on oma roolinsa yhdentymisprosessissa.
Prosessin tehokkuus on riippuvainen EU:n, kansallisten,
alueellisten ja paikallisten paatoksentekijoiden yhteistyosta
(liikenteessd, ymparistoasioissa, taloudessa, aluekehityksessa ja
maankdyton suunnittelussa). Teollisuuden seka liikenteen
harjoittajien ja kdyttdjien on myos tehtivi osansa.

TERM on osallistuva prosessi, jossa ovat mukana Euroopan
ymparistokeskus, Euroopan komissio (litkkenteen padosasto,
ympéristoasioiden padosasto ja Eurostat) ja jasenvaltiot neuvoston
antaman valtuutuksen mukaisesti. Toivomme kommentteja ja
palautetta padtoksentekijoiltd ja eri eturyhmiltd. Ne auttaisivat meiti
parantamaan indikaattoreita ja sovittamaan ne paremmin
paatoksentekijoiden ja kansalaisten tiedontarpeisiin.

Uskon, ettd timan ja tulevien TERM-raporttien avulla
lilkennesektorista voidaan tehda seka ekotehokkaampi ("enemmén
hyvinvointia vihemman luontoa kuluttamalla”) ettd vastuullisempi.

W’W/
enez “Beltran
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Kuljemmeko oikeaan suuntaan?

Amsterdamin sopimuksessa ymparistopolitiikan ja
sektorikohtaisten toimintalinjojen yhdentaminen maaritellaan
keinoksi edistaa kestavid kehitysta. Eurooppa-neuvosto pyysi
Cardiffin huippukokouksessaan vuonna 1998 komissiota ja
liikkenneministereitd keskittamaan ponnistelunsa yhdennettyjen
lilkkenne- ja ympdristostrategioiden kehittaimiseksi. Samaan aikaan
lilkkenne- ja ympdristdalan yhteinen neuvosto pyysi — Euroopan
ymparistokeskuksen liikenteen ja ympariston indikaattoreita
koskevan alustavan tyon jalkeen — komissiota ja Euroopan
ymparistokeskusta laatimaan liikenteen ja ympériston
raportointijarjestelman (TERM), jonka avulla paitoksentekijat
voivat arvioida yhdentamisen edistymista.

Tassd analyysissd esitetddn tiivistetysti ensimmaisen TERM-
indikaattoreihin perustuvan raportin tulokset. Raportissa
esitetddn seitseman kysymysta, joita EU:n paatoksentekijat pitivat
keskeisind sen ymmartamiseksi, vaikuttavatko nykyiset
toimenpiteet ja valineet siten, ettd liikkenteen ja ympériston
valinen vuorovaikutus kulkee kestavan kehityksen suuntaan (katso
laatikko 1).

Laatikko 1: Seitseman keskeistad kysymysta yhdentymisesta

1. Onko litkennesektorin ympéristénsuojelun taso paranemassa?

2. Selvidmmeko paremmin lilkenteen kysynnén hallinnasta ja
likennemuotojen tasapainon parantamisesta?

3. Koordinoidaanko maankayton ja lilkkenteen suunnittelua paremmin sita
silmalla pitaen, etta lilkkumistarve vastaisi tavoitettavuustarvetta?

4.  Parannammeko nykyisen liikenteen infrastruktuurikapasiteetin kayttda ja
kuljemmeko kohti tasapainoisempaa eri liikennemuotojen
yhteensovittamista?

5. Kuljemmeko kohti oikeudenmukaisempaa ja tehokkaampaa
hintajérjestelmaa, johon ulkoiset kustannukset voidaan sisallyttaa?

6.  Kuinka nopeasti parempaa tekniikkaa otetaan kayttoon ja kuinka
tehokkaasti ajoneuvoja kaytetaan?

7.  Kuinka tehokkaasti ymparistdasioiden hallinnan ja seurannan vélineita
kaytetaan politiikan ja paatoksenteon tukena?
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Padasiallinen valine liikenteen ymparistovaikutusten
vahentamisessa on viime aikoihin asti ollut ympéristoon liittyva
saantely, kuten ajoneuvoja ja polttoaineen laatua koskevien
normien asettaminen. Tassa arvioinnissa osoitetaan, etta vaikka
tallaiset piipunpadldhestymistavat ovat merkinneet edistysta
joillakin alueilla, liikenteen lisddntyminen ja raskaampien ja
suorituskykyisempien ajoneuvojen kiyttoonotto usein tekee
tyhjéaksi niistd saatavan hyodyn. Tasta johtuu, ettd liikenteestd on
tullut merkittavimpia useiden ymparistovaikutusten
(ilmastonmuutos, happamoituminen, paikalliset ilmansaasteet,
luonnon monimuotoisuuden vaheneminen ja melu) aiheuttajia.
Liikenneonnettomuuksissa kuolee ja loukkaantuu jatkuvasti
paljon ihmisid, ja niistd koituu aineellisia menetyksia, vaikka viime
vuosikymmenina tilanne onkin parantunut merkittavasti.

Kansainvilisiin ja kansallisiin ympéristotavoitteisiin paasemiseksi
tarvitaan lisdd poliittisia ponnisteluja, jotta liilkenteen ja
taloudellisen kasvun vilistd yhteyttd voitaisiin vihentaa ja
tasapainopistetta siirtdda ymparistolle vihemmaén haitallisten
lilkennemuotojen suuntaan. Tdma vaatii enemman
ennaltaehkaisevid toimia alakohtaisilta ministeridilta (liilkenne ja
suunnittelu), jotka padosin vastaavat liikenteesta johtuvien
ymparistoongelmien aiheuttajista. Vuosien 1995-2000 yhteista
liikkennepolitiikkaa (CTP) koskevassa toimintasuunnitelmassa
kdynnistettiin jo muutamia strategioita, joiden ansiosta
epasuotuisaa kehitystd kenties voidaan pitkalld aikavalilli muuttaa.
Tasta ovat esimerkkeind oikeudenmukainen ja tehokas
hinnoittelu, raideliikenteen elvyttiminen, kuljetusmuotojen
yhdistelyn edistiminen seké olemassa olevan infrastruktuurin
mahdollisimman tehokas kayttd. Ndiden strategioiden
toteuttamisessa on kuitenkin paljon vaikeuksia, eika niiden
vaikutus vield ndy mindin merkittivina muutoksena liikenteessa.
Lisdksi kysynnédn hallinnan, saavutettavauden ja ekotehokkuuden
kasitteiden on oltava paremmin nékyvilla EU:n
liikennepolitiikassa.

Vaikka arvioinnissa keskityttiin pddasiassa EU:ssa tapahtuvaan
kehitykseen, tirkedtd oppia on saatavissa myOs vertaamalla
kansallisia kehityskulkuja, jotka voivat antaa tietoa poliittisten
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toimenpiteiden tehokkuudesta. TERMia kehitetaankin
suoritusvertailun valineeksi tatd tarkoitusta varten.

Jasenvaltiotasolla on havaittavissa useita yhteisia piirteita.
Esimerkiksi liikkumistarve, energiankulutus ja CO,-paastot
lisadntyvat useimmissa maissa. Liikennemuotojen keskindinen
jakauma on vinoutumassa yhd enemmaén tieliikenteen suuntaan, ja
lentoliikenne kasvaa nopeasti muiden, ymparistolle vihemmén
haitallisten muotojen kustannuksella. Keinoissa edisti kestavan
kehityksen paremmin huomioon ottavia liikkennejarjestelmia on
kuitenkin huomattavia eroja. Esimerkiksi Pohjoismaissa kaytetaan
paljon enemman veroja, muita hinnoittelujarjestelmid ja
maankdyton suunnittelua kuin Etela-Euroopan maissa.
Muutamissa maissa, kuten Itavallassa, Tanskassa, Suomessa,
Alankomaissa ja Ruotsissa, on kehitetty ymparistoa koskevia
toimintasuunnitelmia ja asetettu liikkennesektoria koskevia
tavoitteita. Joissakin maissa on lisdksi madritetty ehtoja tiettyja
lilkennettd koskevia toimintalinjoja, suunnitelmia ja ohjelmia
koskevien strategisten ymparistoarviointien toteuttamiselle. Tama
lisdd ympéristokysymysten yhdentamista ja takaa sen, etta
ymparistoviranomaiset ja kansalaiset voivat osallistua
paatoksentekoon.
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Taulukko 1: Avainindikaattorien kehityssuuntien laadullinen arviointi
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31 TERM-indikaattoria vastauksena
seitsemaan yhdentymista
koskevaan kysymykseen

TERMin pédasiallinen anti on sarja sidnnollisid, indikaattoreihin
perustuvia raportteja, joiden avulla liikenteen ja ympariston
yhdentimisstrategioiden tehokkuutta voidaan seurata. Taulukossa
2 on yhteenveto indikaattoreista, jotka muodostavat TERMin
ytimen. Luettelo kehitettiin sen jalkeen, kun asiasta oli kuultu
komission eri yksikoita, kansallisia asiantuntijoita sekd muita
kansainvilisia organisaatioita ja tutkijoita. Indikaattorit valittiin ja
ryhmiteltiin siten, ettd ne vastaavat laatikossa 1 esitettyihin
seitsemadn keskeiseen kysymykseen.

Indikaattorit kattavat kaikki litkkenteen ja ympdristdalan
tarkeimmat ndkokohdat (niin kutsuttu DPSIR-kehys: Driving
forces, Pressures, State of the environment, Impacts, societal
Responses, eli aiheuttajat, paineet, ympariston tila, vaikutukset ja
yhteiskunnalliset toimenpiteet) ja niihin sisaltyvat
ekotehokkuusindikaattorit.

Tamanhetkinen luettelo on pitkdn aikavalin hahmotelma
“ihannelistasta”, eikd kaikkia siind ehdotettuja indikaattoreita ole
tassd vaiheessa voitu arvioida méaréllisesti. Niissa tapauksissa,
joissa tiedon puuttuminen on estanyt EU:n 15 jisenmaata
koskevan analyysin, on kaytetty kansallisia esimerkkeja tai valillisia
indikaattoreita.

Seuraavissa osioissa esitetdan tiivistetysti ensimmaisen TERM-
raportin tulokset. Niissd on annettu joitain avainindikaattoreita,
joiden avulla kuvataan kunkin politiikan alueen merkittavimpia
suuntauksia. Taulukossa 1 arvioidaan méérallisesti joidenkin
yhdentymistavoitteiden indikaattorien kehityssuuntia.
Indikaattorien kehityssuuntien arvioinnissa on kaytetty
kansainvalisesti sovittuja maaréllisid tavoitteita (esimerkiksi Kioton
tavoitteet kasvihuonekaasujen paastojen vahentamiseksi) aina,
kun se on ollut mahdollista. Useiden indikaattorien kohdalla
EU:n tavoitteet ja kansalliset tavoitteet ovat vield kehittamatta, ja
naissd tapauksissa on kéytetty laadullisia yhdentymistavoitteita.

Indikaattorien taustalla olevat tiedot on esitetty Eurostatin
lilkennettd ja ymparistod koskevassa tilastokokoelmassa, joka
julkaistaan samanaikaisesti kuin tima raportti.
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Taulukko 2: Suunniteltu indikaattoriluettelo (avainindikaattorit lihavoidulla)

Ryhma Indikaattorit ppsiR;  Milloin  Tiedon
toteutet- | 4ty
HOSS tavissa

Liikenteen ja ympéristdn tilanteen kehitys

1. Energian loppu- ja primaarikulutus liikenteessd seké kokonaisosuus D i =
(fossiilinen, ydinvoimaan perustuva, uusiutuva) liikennemuodon mukaan
Liiken- 2 jikenteen paastét ja osuus CO,-, NO-, NMVOC-, PM, - ja SO -paéstéjen P ++ +
teen" . kokonaismé&érasta lilkkennemuodon mukaan
ymparis= 3 = |Imanlaatutavoitteiden ylitykset S ++ +
:Zl::;u' 4. Altistuminen melulle ja sen aiheuttama hairio Sogl =G =G
5. Infrastruktuurin vaikutus ekosysteemeihin ja elinymparistdihin (pirstoutuminen) P og § E E
ja liikkenteen infrastruktuurin laheisyys suojeltuihin alueisiin ndhden
6. Maan kayttd lilkenneinfrastruktuuriin P + +
7. Liikenneonnettomuuksien, liilkennekuolemien ja onnettomuuksissa loukkaan- | ++ -
tuneiden sekd saastevahinkojen lukumaaré (maalla, merelld ja ilmassa)
8. Henkiléliikenne (liikennemuodon ja tarkoituksen mukaan): D St -
matkustajien kokonaismaara
- .+ matkustajakilometrien kokonaismé&éara
Liikkumis- T . .
tarveja matkustajakilometrit/henkild
intensi- °  matkustajakilometrit/BKT
teetti 9. Rabhtiliikenne (kuljetusmuodon ja tavararyhman mukaan) D ++ +
tonnien kokonaismaara
tonnikilometrien kokonaismaara
tonnikilometrit/henkilé
tonnikilometrit/BKT
Liikenne- ja ymparistdjarjestelméan maaraavat iekijat
Maankéy- 10. Maj:kan.keskimé."-jréiinen kesto.ja p.ituus Iiikennemut?don mukaan, tarkoitus D - -
t6n (tyo- tai ostosmatka, vapaa-aika) ja alue (kaupungissa/maaseudulla)
suunnit- 11. Liikennepalveluiden saatavuus, esimerkiksi: D - -
;:Iauv{l‘.‘tet- . moottoriajoneuvojen maara taloutta kohti
tavuus % he'nkili')'.i"sté"paikassa, jossa julkisen liikenteen pysakki sijaitsee enintdan 500
metrin paassa
Liikenteen 12 Liikenneinfrastruktuurin verkkojen kapasiteetti liikennemuodon ja infrastruk- D : )
tarjonta tuurityypin mukaan (moottoritie, valtakunnallinen tie, paikallinen tie jne.)
13. Investoinnit liikenneinfrastruktuuriin henked kohti, liilkkennemuodon mukaan D og R *+ +
14. Henkildliikenteen hintojen reaalinen muutos lilkennemuodon mukaan R - -
15. Polttoaineiden hinnat ja verotus D ++ +
16. Liikenteen verot ja maksut R 5 5
Hinta- 17, Tuet R - -
signaalit 75 ™ Henkilokohtaiset liikkumiskustannukset henkiloa kohti tuloryhmittain D + -
19. Osuus infrastruktuuri- ja ympéristokustannuksista (mukaan lukien ruuhkista R - -
johtuvat kustannukset), jotka hinta sisaltaa
20. Henkilo- ja tavaralilkenteen energian hydtysuhde (matkustajakilometria P/D - -
kohti ja tonnikilometrid kohti ja liikennemuodon mukaan)
21. CO,-, NO,-, NMVOC-, PM, - ja SO -paastot matkustajakilometria ja P/D - -

tonnikilometria kohti liikennemuodon mukaan
Tekniikan 22 Henkildajoneuvojen matkustajaméaarat D
jakaytsn 23. Rahtiliikenteen kuormitusasteet (LDV, HDV) D + -
tehokkuus 24. Puhtaampien polttoaineiden kayttéonotto (lyijytdn bensiini, séhko, vaihtoeh- D

toiset polttoaineet) ja vaihtoehtoisia polttoaineita kayttavien ajoneuvojen maara

25. Ajoneuvokannan koko ja keskimaarainen ika D - +

26. Tietyt ilmanlaatu- ja paasténormit tayttavien ajoneuvojen osuus D - —
ajoneuvokannasta (liikennemuodon mukaan)

27. Yhdennettya liikennestrategiaa toteuttavien jasenvaltioiden maara R + -

28. Niiden jasenvaltioiden maara, joilla on oma liikenteen ja ympariston R + +
seurantajarjestelma

29. Strategisen ymparistovaikutusten arvioinnin kéyttddnotto liikenteen alalla R + +

30. Ympéristoasioiden hallintajarjestelmien kayttdonotto kuljetusalan yrityksissa R - -

31. Yleison tiedostamisen taso ja kayttdytyminen R - -

D = aiheuttajat, P = (ympériston) paineet, S = ympariston tila, | = vaikutukset, R = toimenpiteet
Ajankohta: ++ nyt; + pian, jonkin verran ty6ta vaaditaan; - paljon ty6té vaaditaan; - - epaselva tilanne
Laatu: ++ valmis, luotettava, yhdenmukaistettu; + keskenerainen; - epaluotettava / ei yhdenmukaistettu; - - vakavia
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Ensimmainen kysymys yhdentymisesta:
Onko liikennesektorin ymparistonsuojelun
taso paranemassa?

Avainindikaattori: Liikenteen paastét (EU)

Liikenteen lisdantyvat CO,-paastot vaarantavat EU:lle Kioton poytakirjassa asetettujen
tavoitteiden téyttdmisen. Padstonormeja koskeva saantely on johtanut NO :n ja
NMVOC-paastdjen véahentymiseen 1990-luvun alusta l8htien, mutta liikenteen kasvu
ja raskaampien ja suorituskykyisempien autojen kayttéonotto on osittain tehnyt
tyhjaksi tekniikan tehostumisesta saadun hyodyn.

Lahde: EYK/ETC-AE/
Eurostat
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Liikenne on yksi CO,-paastojen merkittavimmistd lahteistd. Paastot
ovat lisdéntyneet 40 prosenttia vuodesta 1985 lihtien liikenteen
lisadntymisen ja siihen liittyvin (fossiilisen) energian kulutuksen
kasvun seurauksena. Energian hyotysuhteen parantamisessa on
edistytty vain vahdn. Padstdjen odotetaan edelleen lisdéntyvin 30
prosenttia vuoteen 2010 mennessd, joten on epatodennékoista,
ettd EU padsee Kioton poytikirjassa sille asetettuun tavoitteeseen
vahentdd kasvihuonekaasujen padst6jd 6-8 prosenttia vuosiin
2008-2012 mennessa.

NMVOC-piastotja NO -padstot ovat laskeneet 1990-luvun
alkupuolelta lahtien. Tama osoittaa, ettd ympéaristoon liittyva
saantely ja erityisesti ajoneuvojen padstonormien tiukentaminen



Tiivistelma

on ollutjossain maarin tehokasta. Lisaantynyt liikenne on
kuitenkin osittain tehnyt tyhjaksi tekniset parannukset. Kaiken
kaikkiaan voidaan todeta, ettd muilla aloilla padstoja on pystytty
vahentamadn tehokkaammin, joten liikenteen osuus
kokonaispadstodistd on lisaantynyt. Liikenteen odotetaan
jatkossakin olevan merkittivd happamoitumiseen ja ilmanlaatuun
liittyvien ongelmien aiheuttaja.

Auto-Oil-ohjelma on merkittava valine, jolla yhteiso pyrkii
puuttumaan maantieliikenteestd aiheutuviin ilman laatuun
liittyviin ongelmiin. Vaikka ilman laatu onkin viime
vuosikymmenind parantunut (erityisesti laajoilla
kaupunkialueilla), 1ihes kaikki kaupunkien asukkaat joutuvat yha
kokemaan EU:n kaupunki-ilmaa koskevien ilmanlaatunormien
ylityksid. Sallittu otsonitaso ylittyy joka kesa ldhes kaikkialla
Euroopassa.

Liikenteen aiheuttama melu on vakava ongelma kaupunki-
alueilla, mutta sitd koskeva yhndenmukainen maittainen tieto on
edelleen puutteellista. Tekniikan kehittymisen ja melun
enimmaistasoja koskevan lainsdddannon ansiosta yksittdisten
henkil6autojen ja kuorma-autojen aiheuttama melu on vihentynyt
85-90 prosenttia 1970-luvulta ldhtien. Nykyaikaisten
suihkukoneiden aiheuttama melu on samoin vihentynyt
yhdeksasosaan 1970-luvun lentokoneisiin verrattuna. Liikenteen
aiheuttama meluongelma on kuitenkin yha olemassa, mika johtuu
samana aikana tapahtuneesta liilkennemadaran kaksinkertaistu-
misesta sekd kohonneista ajonopeuksista. Yli 30 prosenttia EU:n
vaestOsti on alttiina korkeille tielitkenteen melutasoille, noin 10
prosenttia korkeille raideliikenteen melutasoille ja mahdollisesti
saman verran lentomelulle. Parhaillaan ollaan luomassa yhteisoén
melua koskevaa politiikkaa, jossa annetaan oikeudellinen kehys ja
tavoitteet, joiden on madra johtaa tietojen ja indikaattoreiden
yhdenmukaistamiseen EU:n alueella.

Liikenteen infrastruktuuri kattaa 1,2 prosenttia EU:n maa-alueen
kokonaismaarasti siten, ettd tieinfrastruktuuri on selvasti
merkittavin maankayttija (93 prosenttia). Vuosina 1990-1996
uusien moottoriteiden rakentamiseen kaytettiin paivittdin
keskimddrin 10 hehtaaria. Tie-ja raideinfrastruktuuriin kaytetaan
lahinna viljelymaata, mutta myds rakennettuja alueita, metsia,
lahes luonnontilaisia alueita ja kosteikkoja. Viivamainen
infrastruktuuri voi muodostaa merkittivan fyysisen esteen ja jakaa
yhteisoja. Liikenteen infrastruktuuri on myds huomattava uhka
luonnonsuojelulle, koska se pirstoo elinymparist6jd ja hdiritsee
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niitd seka synnyttdd luonnonsuojelualueisiin kohdistuvaa
kuormitusta. Jo 65 prosenttia lintujen erityisista suojelualueista ja
Ramsar-alueista (kosteikot) sijaitsee merkittavin infrastruktuurin
laheisyydessa. Vaikka ymparistovaikutusten arviointeja tehddan
rutiininomaisesti merkittavien infrastruktuurien osalta, niissa ei
useinkaan oteta huomioon reittivaihtoehtoja. Niinpa
luonnonsuojelualueisiin kohdistuvat rikkomukset ovat edelleen
yleisia.

Onnettomuuksien médérd on vahentynyt teknisten
turvallisuusnormien ja nopeusrajoitusten asettamisen ansiosta:
liikkennekuolemat vahenivit 40 prosenttia vuosina 1970-1996.
Eniten liikennekuolemat vihenivit Alankomaissa, Suomessa ja
Ruotsissa, kun taas Kreikassa, Espanjassa ja Portugalissa (joissa
henkilodliikenne on lisdéédntynyt nopeimmin) ne lisddntyivét.
Muutaman viime vuoden aikana vihenemisen vauhti on kuitenkin
hidastunut. Koska liikennekuolemia sattuu tuhansia vuosittain
(44 000 vuonna 1996), loukkaantuneita on noin 40 kertaa
enemmadn ja aineelliset vahingot ovat huomattavat, tieliikenne on
yha raskas taakka yhteiskunnalle. Tarvitaan huomattavia
ponnistuksia, jotta yhteison tieturvallisuutta koskevassa
toimintaohjelmassa vuodelle 2010 asetettu tavoite
lilkennekuolemien vihentamiseksi vuodessa vihintdin 18 000:1la
saavutettaisiin.



Tiivistelma

Toinen kysymys yhdentymisesta:

Selvidammeko6 paremmin liikenteen
kysynnan hallinnasta ja liikennemuotojen
tasapainon parantamisesta?

Avainindikaattori:© Henkil6- ja tavaraliikenteen maara (EU:n 15

jasenvaltiota)

Indeksivuosi (1970=1)

300 bipark Henkilf.j- ja. tavaralii}(enteen
kysynta ohittaa seka

250 taloudellisen kasvun etta
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50 Eurostat, liikenteen
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Lahde:

paaosasto

Avainindikaattori: Henkil6- ja rahtiliikkenne lilkennemuodon
mukaan (EU 15)

Viime vuosikymmenien aikana
likennemuodoissa on
tapahtunut merkittéva siirtyma
tieliikenteen suuntaan.

mrd. tonni-km
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Liikennemadrat ovat merkittavin vaikuttaja liikenteen
ymparistovaikutusten taustalla. EU:ssa liilkenteen maara on
voimakkaasti sidoksissa taloudelliseen toimintaan. Tamén
seurauksena henkild- ja rahtiliikenne ovat yli kaksinkertaistuneet
viimeksi kuluneiden 25 vuoden aikana. Lisdys on suurin lento-ja
tieliikenteessd (erityisesti moottoritieliikenteessa). Yksi yhteisen
liikkennepolitiikan tirkeimmista tavoitteista onkin taloudellisen
kasvun ja liikenteen kysynnén vilisen yhteyden vihentidminen.
Joissakin maissa liikenteen tarvetta koskeva politiikka kuitenkin
etenee varsin hitaasti.

Useissa maissa on kehitteilld yhteisen liikennepolititkan mukaisia
strategioita lilkennemuotojen tasapainottamiseksi, mutta niiden
toteuttaminen on osoittautunut vaikeaksi. Nykyisen
raideliikennettd, sisavesiliikennetta ja julkista liikennetta
edistavan politiikan vaikutukset eivit vield ndy timanhetkisissa
liikkennemuotojen jakautumista koskevassa kehityksessa.

Viime vuosikymmenten aikana henkildliikenteessa on tapahtunut
merkittava siirtyma yksityisautoilun suuntaan: henkiléauto-
liikenteen osuus lisdantyi 65 prosentista 74 prosenttiin vuosina
1970-1997. Energian hyotysuhteessa heikoimman
liikkennemuodon, lentoliikenteen, osuus kasvoi 2 prosentista 6,7
prosenttiin. Raideliikenteen osuus puolestaan viaheni 10,1
prosentista 5,8 prosenttiin, ja kavely ja pyordily ovat niin ikdan
vahentyneet merkittavasti. Lisdksi 50 prosenttia automatkoista on
pituudeltaan alle 6 km - joka on usein nopeampi kulkea pyoralld
kuin autolla (kaupunkialueilla); 10 prosenttia matkoista on
pituudeltaan alle 1 km - toisin sanoen ihanteellisen kdvelymatkan
verran.

Taloudelliseen kasvuun niin ikddn ldheisesti sidoksissa oleva
auton omistaminen on merkittiva tekija. EU:n henkiléautokanta
on lisddntynyt 150 prosenttia vuodesta 1970 lihtien, mikd on
nostanut autonomistajien maaran 454:een 1 000 asukasta kohti.
Vaikka joissain maissa kylldstymispiste saattaakin olla nakyvissa,
muualla autonomistus on edelleen lisdidntymassi. Matkustajien
madran viheneminen autoa kohti on sekin osaltaan lisainnyt
henkildliikennettd. Tdmén kehityksen vastapainoksi on kehitteilla
erilaisia aloitteita, kuten kimppakyytijarjestelmat, mutta niiden
vaikutus on toistaiseksi ollut vaatimaton.

My6s yha suurempi osa rahtiliikenteesta on siirtyméassa maanteille:
kuorma-autoliikenne muodostaa nykyisin 45 prosenttia
rahtiliikenteen kokonaismaarasti (30 prosenttia vaonna 1970).
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Talouden globalisaatio ja sisimarkkinoiden vapautuminen ovat
lisinneet tavaroiden raaka-aineen tuotantopaikan, valmistuksen
(ja kierrdtyksen) ja loppukuluttajan valistd vilimatkaa. Tasta
seuraa, ettd tavaraa kuljetetaan enemman ja kauemmas. Tuotanto-
ja toimitusjarjestelmissd tapahtuneiden muutosten, pitempien
valimatkojen ja kuljetuskapasiteetin alhaisen kayttoasteen (tyhjien
lastien osuus on yha noin 30 prosenttia ajoneuvokilometrien
kokonaismaarasti) seurauksena rahtikilometrit ovat
kaksinkertaistuneet vuosina 1970-1997 siten, etti vuotuinen
kasvu on ollut suurinta tiekuljetuksissa (keskimaarin 4 prosenttia)
jalyhyissa merikuljetuksissa (3 prosenttia). Vaikka yhteison
rahtiliikennettd koskevien toimintasuunnitelmien avulla lyhyiden
merikuljetusten osuus onkin lisidntynyt, ne eivit ole vield
kddntineet raide- ja sisdvesiliikenteen laskusuuntaa nousuun.
Eras merkittava kehityskulku ovat olleet juuri-oikeaan-aikaan-
toimitukset. Niiden toteuttaminen vaatii joustavuutta ja
luotettavuutta, joita raide- ja vesiliikenne eivat voi tarjota, vaan ne
merkitsevat suurten tavaramadrien siirtymista varastoista teilld
kuljetettaviksi.
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Kolmas kysymys yhdentymisesta:
Koordinoidaanko maankaytén ja
lilkenteen suunnittelua paremmin sita
silmalla pitaen, etta liikkumistarve vastaisi
tavoitettavuustarvetta?

Avainindikaattori: Matkojen keskimaardinen pituus matkan

tarkoituksen mukaan (lso-Britannia)

Km

Monia maita koskevat tiedot 20 S——r
viittaavat siihen, etta ihmisten on tydmatkat
matkustettava yha pitempia = ostosmatkat
matkoja tavoittaakseen sellaiset 154" koulutus
peruspalvelut kuin ostokset, ty6 ja
koulutus.

10 +

5 -
Lahde: Department of the Environment, II
Transport and the Regions (1999) 0

1985/86 ' 1989/91  1992/94 ' 1996/98

Maankayttomallien muuttuminen (esimerkiksi kaupunkien
suunnittelematon kasvu) on johtanut sekd matkojen maaran
lisaidntymiseen ettd niiden pitenemiseen. Sen lisdksi, etta
lisédntynyt hyvinvointi motivoi ihmisid muuttamaan valjemmille
esikaupunkialueille, se johtaa myds kaupunkien keskustojen
tyhjentymiseen ja liikenteen kysynnén lisidntymiseen. Ostokset
tehdddn yha useammin kaupungin ulkopuolella sijaitsevissa
kauppakeskuksissa, joissa on usein runsaasti pysakointitilaa mutta
joihin on heikot julkisen liikenteen yhteydet. Teollisuuslaitokset
rakennetaan moottoriteiden risteyskohtien lihelle. Julkisen
lilkkenteen tarjonnan, laadun ja luotettavuuden heikkeneminen,
lisidntynyt autonomistus, investointien vinoutuminen
tieinfrastruktuurin suuntaan ja muutokset
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matkustuskayttaytymisessa johtavat siihen, ettd peruspalveluiden
kdyttomahdollisuus tulee yha riippuvaisemmaksi tieliikenteesta.

Useimmissa liikennepoliittisissa toimintalinjoissa pyritaan
edistimaan liikkuvuutta kasvattamalla litkkenneinfrastruktuuria ja
sen laatua siten, ettd painopiste on tieliikenteessd. Kansallisissa
tutkimuksissa on kuitenkin kaynyt ilmi, ettei tieliikenteen
parempi kdayttomahdollisuus aina ole johtanut verrannolliseen (ja
tasasuhtaiseen) peruspalveluiden ja -toimintojen (ostokset, tyo,
vapaa-ajan vietto ja koulutus) kayttdémahdollisuuksien
lisadntymiseen. Esimerkiksi Yhdistyneessa kuningaskunnassa
niilla 30 prosentilla talouksista, joissa ei ole autoa, on yhd
suurempia vaikeuksia tavoittaa peruspalvelut. My6s lisddntyneet
ruuhkat (teilld ja lentokentilld) haittaavat yha enemman
kaupunkiin padsyd. Teiden ruuhkautumisen takia ihmisilta kuluu
tydmatkaan yhid enemman aikaa ja tavarantoimitusten
viivastyminen aiheuttaa kustannuksia.

Maankéyton suunnittelulla voidaan vaikuttaa tehokkaasti
matkustustarpeisiin ja -tapoihin, mutta se on saanut
litkkennepolitiikan harjoittajilta ja liikennesuunnittelijoilta vain
vahan huomiota viime vuosikymmenina. Kiinnostus tati
lahestymistapaa kohtaan on kuitenkin elpynyt 1990-luvun alusta
lahtien. Joissakin maissa (ja kaupungeissa) on tehty aloitteita,
joiden tarkoituksena on alue-ja kaupunkisuunnittelun seka
liikkennesuunnittelun koordinoinnin parantaminen. Talla
pyritidn parantamaan palveluiden saavutettavuutta samalla, kun
autoliikenteen tarvetta pyritdian vahentaméin esimerkiksi
yhdistamalld kaupunkitoiminnot, kaavoitus, pysakointipolitiikka ja
joukkoliikenteen parantaminen. Komission tiedonvaihtoa
koskevat aloitteet, kuten autottomien kaupunkien verkostot,
Euroopan paikallisen liikenteen tietopalvelut seka
kaupunkialueiden hoitoa ja kestivaa kehitysta koskeva tietokanta,
auttavat osaltaan hyvien kaytintojen levittamisessa.
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Neljas kysymys yhdentymisesta:
Parannammeko nykyisen liikenteen
infrastruktuurikapasiteetin kaytt6a ja
kuljemmeko kohti tasapainoisempaa eri
liikennemuotojen yhteensovittamista?

Avainindikaattori: Investoinnit liikenteen infrastruktuuriin
miljardeina ecuina (EU)

mrd. ECUa
Investointien o
. . satamat
jakautuminen 40
.. 7 lentokentat
suosii Srokenter
tieinfrastruktuurin 50 |- E— " sisavesireitit
kehittamista. m raideliikenne
40 tieliikenne
30
20
10

Lahde: Eurostat

1987 1995

Liikennepolitiikan painopiste on tavallisesti ollut
infrastruktuurin, erityisesti teiden, laajentamisessa, kun kysynta
on lisddntynyt. Vaikka raideliikenne saa suuremman osuuden
investointien kokonaismaarasta kuin sen oma osuus
kokonaiskysynndstd on, tima ei ole riittanyt muodostamaan
vastapainoa rautateiden tarjonnan, laadun ja luotettavauden (ja
sitd kautta kdyton) vahittdiselle heikkenemiselle.

Vaikka infrastruktuurin pituus kuvastaakin kapasiteettia vain
valillisesti, tieinfrastruktuurin vakaasti jatkuva rakentaminen
vuodesta 1970 ldhtien osoittaa, ettd tiekapasiteetti on lisddntynyt
raide-ja sisavesiliikenteen kustannuksella. Moottoriteiden méara
on lisaantynyt yli 50 prosenttia vuaodesta 1970 ldhtien samalla, kun
raideverkko ja sisivesireitit lyhenivat noin 8 prosenttia.
Myoénteisena seikkana voidaan kuitenkin mainita, etta suurten
nopeuksien rautatieinfrastruktuurin odotetaan lisdédvan
raidejarjestelman kapasiteettia merkittavasti.



Tiivistelma

Liikenneinfrastruktuurin kapasiteetin lisadntyminen kuitenkin
lisdd liikennettd, mista puolestaan seuraa, ettd infrastruktuurin
kysynta kasvaa. Kokemusten mukaan uuden
lilkenneinfrastruktuurin rakentaminen ei ole kestivaa kehitysti
edustava ratkaisu ruuhkautumisongelmaan (esimerkiksi teilld ja
lentokentilld), vaan silla on taipumus pelkastiain siirtid ongelmaa
toisaalle ja kauemmaksi tulevaisuuteen.

Tietotekniikkaa kdytetidn yha enemman liikennevirtojen
ohjaamiseen ja olemassa olevan infrastruktuurin kiytén
optimoimiseen, mutta tissakin tapauksessa liikkenteen
lisidntyminen tekee useimmiten tyhjdksi saadun hyodyn
muutamassa vuodessa. Tama noidankeha voidaan rikkoa vain, jos
infrastruktuurin tarjontaan yhdistetiin sopivia kysynnén hallintaan
liittyvid toimenpiteitd. Tama ldhestymistapa ollaan kuitenkin
hyvaksymassa kovin hitaasti kansallisessa ja kansainvélisessa
politiikassa.

Euroopan laajuisten liikenneverkkojen (TEN) avulla yhteiso pyrkii
korjaamaan suurien infrastruktuurihankkeiden investointimalleja
ja erityisesti elvyttimaan raideliikennettd ja kuljetusmuotojen
yhdistelyd. TENin investointien (arviolta yli 400 miljardia euroa
vuoteen 2010 mennessd) odotetaan jakautuvan siten, ettd
rautateihin investoidaan 60 prosenttia ja moottoriteihin 30
prosenttia. Rautateihin tehtavat investoinnit kohdistuvat padasiassa
suurten nopeuksien rautatieverkkoon. TENin suunnitellun
tieohjelman toimeenpano on kuitenkin huomattavasti edella
suurten nopeuksien rautatieverkon kehitystd, ja yhteison sekd
kansainvalisten pankkien (kuten Euroopan investointipankin)
jakamassa rahoituksessa ei viela ndy tavoitteena oleva
kuljetusmuotojen rahoituksen jakauma. Ellei kysynnén hallintaan
liittyvid toimenpiteitd oteta kdyttoon, on odotettavissa, ettd TEN
aiheuttaa liikenteen kysynnan edelleen lisdéntymista, mika
puolestaan saattaa tehda tyhjaksi kuljetusmuotojen
tasapainopisteen siirtymisestd saatavan mahdollisen hyodyn.

Muihin toimenpiteisiin yhdistettyna infrastruktuuriin tehtyjen
investointien avulla saattaa olla mahdollista parantaa julkista
lilkennettd ja rauhoittaa kaupunkiliikennettd (esimerkiksi
lilkenneympyrdiden avulla, jotka tekevét liikenteestd sujuvamman
ja turvallisemman). Liikennemuotojen yhdistimiseen liittyvat
rakenteet (esimerkiksi rautatieasemat lentokentilla,
joukkoliikennejatkoiset pysdkointitilat, eri litkkennemuotoja
yhdistévat vaihtopisteet) voivat niin ikdén osaltaan parantaa
lilkennemuotojen keskindista tasapainottamista. Joissain
jasenvaltioissa on ndhty 1990-luvulla huomattavasti vaivaa julkisen
lilkenteen laadun parantamiseksi (esimerkiksi uudet
raitiotiejirjestelmatja kevyet raideliikennejirjestelmat, parannetut
paikallisen raideliikenteen palvelut sekd joustavat julkisen
lilkenteen muodot), mutta tima ei ole toistaiseksi johtanut
merkittdvadn siirtymiseen pois tielitkenteesta.
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22  Kuljemmeko oikeaan suuntaan?

Viides kysymys yhdentymisesta:

Kuljemmeko kohti oikeudenmukaisempaa
ja tehokkaampaa hintajarjestelmaa, johon
ulkoiset kustannukset voidaan sisallyttaa?

Avainindikaattori: Liikenteen hintojen reaaliset muutokset

Nykyiset hintajarjestelméat
kannustavat kayttdmaan
henkildautoa julkisen
liikenteen sijaan.
Autoliikenne on
huomattavasti
edullisempaa suhteessa
kaytettévissa oleviin
tuloihin ja julkiseen
liikenteeseen kuin vield 20
vuotta sitten.

Tie- ja raideliikenteen
verotuksella ja maksuilla
katetaan vain alle puolet
ymparistohaittoihin ja
onnettomuuksiin liittyvista
ulkoisista kustannuksista
(varovasti arvioiden noin 4
prosenttia EU:n BKT:sta).
Tarkoituksenmukainen
hinnoittelu vaatii
ymparistokustannusten
taysimaaraista
sisallyttamista
markkinahintoihin seka
kayttdjd maksaa
-periaatteen soveltamista.

Lahteet: Tanskan
tilastot; Department of
the Environment,
Transport and the
Regions, UK (1999);
Eurostat
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Tiivistelma

Komission oikeudenmukaisen ja tehokkaan hinnoittelustrategian
on maara taata pitkilld aikavililla, ettd kuluttajahinnoilla katetaan
kaikki liikenteen ulkoiset kustannukset (ympéaristoon liittyvat ja
muut). Liikenteen verotuksen ja siihen liittyvien maksujen
edistiminen ovat strategian keskeisid aineksia. Strategian
toimeenpanemisessa on kuitenkin vastassa monia vaikeuksia.

Liikenteessd ja lilkennemuotojen keskindisessa jakaumassa
tapahtuneet muutokset voidaan selittdd osittain liikenteen hintojen
muuttumisella. Kaytettivissa olevan tiedon vihyyden takia timan
indikaattorin arviointi EU:n tasolla on mahdotonta. Yhdistyneesta
kuningaskunnasta ja Tanskasta saaduista tiedoista kdy kuitenkin
ilmi, ettd autoliikenteen todelliset kokonaiskustannukset
(mukaan lukien auton hankinta ja yllapito, vakuutukset, verot ja
polttoainekustannukset) ovat pysytelleet likipitden samalla tasolla
1980-luvulta ldhtien. Lisaksi sellaiset marginaaliset kustannukset
(toisin sanoen polttoaineen reaalihinta), jotka usein vaikuttavat
auton kayttod koskeviin paatoksiin, ovat laskeneet joissakin maissa.
Sen sijaan julkisen liikenteen kustannukset ovat nousseet paljon
nopeammin kuin autoliikenteen kustannukset ja kaytettavissi
olevat tulot. Tasta on seurannut, etta hinnat kannustavat selvasti
henkiléautojen kayttoon julkisen liikenteen sijaan.

Polttoaineiden hinnat vaihtelevat huomattavasti jasenvaltiosta
toiseen siten, ettd toisissa hinnat ovat noususuunnassa, toisissa ne
taas laskevat. Lyijya sisiltava bensiini oli 4-17 prosenttia kalliimpaa
kuin lyijyton bensiini vaonna 1998 jajopa 57 prosenttia kalliimpaa
kuin diesel6ljy. Lyijyton bensiini oli vaonna 1998 kalleinta
Suomessa, Ruotsissa ja Italiassa ja halvinta Luxemburgissa,
Kreikassa ja Portugalissa. Dieseldljyn hintojen osalta tilanne
nayttdd samankaltaiselta (Yhdistynyt kuningaskunta kuuluu
kalliimpaan hintaryhmaén). Polttoaineverot muodostavat 70-80
prosenttia lyijyttoman bensiinin kokonaishinnasta ja 60-80
prosenttia dieselin hinnasta. Bensiinin verotus on vahdisinté (alle
70 prosenttia) Luxemburgissa, Portugalissa, Irlannissa, Espanjassa
ja Kreikassa, kun taas suurimmat verot maksetaan Ranskassa ja
Yhdistyneessd kuningaskunnassa (noin 80 prosenttia).

Monissa maissa polttoaineveroja tiydennetdan muilla liikennetta
koskevilla veroilla ja maksuilla (esimerkiksi tie-ja siltamaksut,
Eurovignette, ajoneuvon rekisteréintivero). Kun pohditaan
kustannusten sisallyttidmistd hintoihin, toinen tirkea kysymys on
lilkenteelle myonnettyjen tukien asema. Kattavat ja
yhdenmukaiset tiedot tuista ja (muista kuin polttoaineisiin
kohdistuvista) liikenteen veroista ja maksuista kuitenkin
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24 Kuljemmeko oikeaan suuntaan?

puuttuvat, ja naiden indikaattorien arviointi EU:n tasolla vaatii
viela lisatyota.

Ympdéristohaittojen (melu, paikalliset ilmansaasteet ja
ilmastonmuutos) ja onnettomuuksien tie- ja raideliikenteelle
aiheuttamat ulkoiset kustannukset EU:ssa arvioidaan noin 4
prosentiksi BKT:std. Tahan ei lasketa mukaan infrastruktuurin
kéytosta ja kulumisesta johtuvia kustannuksia, ruuhkia ja joukkoa
muita ymparistdongelmia, joiden maarallinen arviointi on vaikeaa.
Yhtend EU:n oikeudenmukaisen ja tehokkaan hinnoittelu-
strategian merkittdvana tavoitteena on kaikkien ulkoisten kulujen
siséllyttdminen hintoihin (kayttdja maksaa -periaatteen
mukaisesti). Tarkoituksenmukaisten markkinahintatasojen
madradminen on kuitenkin hankalaa ulkoisten kustannusten
laskemiseen olennaisesti liittyvien vaikeuksien vuoksi ja myos
siksi, ettd hintajoustojen mekanismit tunnetaan huonosti.

Vaikka luvut ovat metodologisten ja tietoihin liittyvien ongelmien
takia epavarmoja, infrastruktuuri- ja ymparistokustannuksista
siséllytetdan arvioiden mukaan nykyain hintoihin vain noin 30
prosenttia tieliikenteen ja 39 prosenttia raideliikenteen osalta.
Tama merkitsee, ettd liikenteesta saadut tulot (verojen ja
maksujen kautta) eivat edelleenkadan kata kaikkia ulkoisia
kustannuksia. Parhaiten ulkoiset kustannukset katetaan
Ranskassa, Itavallassa, Tanskassa ja Espanjassa.
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Tiivistelma

Kuudes kysymys yhdentymisesta: Kuinka
nopeasti parempaa tekniikkaa otetaan
kayttoon ja kuinka tehokkaasti ajoneuvoja

kaytet
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Avainindikaattori: Henkil6- ja rahtiliikenteen

energiaintensiivisyys (8 EU-maata)
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Liikennealan energiaintensiivisyys ja ominaispaastot (energian
kéytto ja paastot kuljetusyksikkod kohti) méaaraytyvat
ajoneuvokannan teknisten ominaisuuksien ja kayton mukaan
(matkustajamédrat, kuormitusasteet ja ajokdyttaytyminen).

Henkilo-ja rahtiliikenteen energiaintensiivisyys on parantunut
vain vahan viimeksi kuluneen vuosikymmenen aikana. Tekniikan
parantumisen ansiosta ajoneuvot kuluttavat vihemman
polttoainetta, mutta raskaampien ja suorituskykyisempien
ajoneuvojen lisddntyva kaytto sekd yksityisautojen pienempi
matkustajamadra ja alhaiset kuormitusasteet ovat tehneet tyhjaksi
tastd saadun hyodyn. Autoteollisuuden kanssa tehtavat
vapaaehtoiset sopimukset uusien autojen keskimaaraisten CO,-
paastojen vahentimiseksi saattavat parantaa tilannetta, ja tallaisten
sopimusten toimeenpanon etenemistd onkin valvottava tarkkaan.

Vuosina 1992-93 kayttoon otettujen autojen paastonormien (joissa
katalysaattorit tehtiin pakollisiksi) ja kuorma-autoja koskevien
samanlaisten normien ansiosta typen oksidien ja NMVOC:in
ominaispadstot ovat vihentyneet merkittavasti joissakin maissa.
Itdvaltaa ja Alankomaita koskevien tietojen mukaan NO -ja
NMVOC-paastot matkustajakilometrid ja tonnikilometrid kohti ovat
vahentyneet merkittivasti tie-, raide- ja lentoliikenteessa.
Liikenteen lisadntyminen on kuitenkin osittain mititoinyt tasta
koituneen hyddyn. Liséksi vain 48 prosenttia bensiinikayttoisista
autoista EU:n alueella on varustettu katalysaattoreilla, ja tilanne eri
maissa vaihtelee suuresti. Viimeaikaisissa tutkimuksissa on kaynyt
ilmi, ettd ominaispddstot lisdéntyvit jarjestelmallisesti
kilometrimaarien lisidntymisen myotd ja ettd padastojen
testimittausten ja tien paalla tapahtuvien mittausten valilld on
suuria poikkeavuuksia. Tama osoittaa, miten tirkeda on toteuttaa
saannollisia yllapito-ohjelmia.

Lyijya sisaltivin bensiinin vahittdinen poistaminen kaytosti on yksi
suurista yhdentamispyrkimyksen menestystarinoista. Verotuksen ja
teknisten normien (katalysaattorit) kaltaisten vilineiden kayton
ansiosta lyijyttémén bensiinin markkinaosuus on nykyaan jo 75
prosenttia. Lyijya sisiltavin bensiinin odotetaan olevan ldhes
poistunut kdytdsta vuoteen 2000 mennessd, ja sen odotetaan
poistuneen kokonaan kaytostd vuoteen 2005 mennessa.
Huolimatta EU:n ponnisteluista liikkenteen vaihtoehtoisten
(sahko, luonnonkaasu, polttokennot) ja uusiutuvien
(biopolttoaineet) energianldhteiden edistimiseksi ndiden kaytto
on edelleen vihdista.



Tiivistelma

EU:n autokannan uudistumisvauhdin hidastuminen nosti kannan
keski-ikaa kuudesta vuodesta seitsemaan vuosina 1980-1997, mika
hidasti vastaavasti uusien tekniikoiden kéyttoonottoa. Kreikassa,
Portugalissa, Suomessa ja Ruotsissa autokanta on vanhinta, kun
taas Luxemburgissa, Irlannissa ja Belgiassa uusiutuminen on
nopeinta. Portugalissa, Kreikassa, Ruotsissa ja Suomessa
autokannan korkea keski-ika liittyy ajoneuvojen korkeaan
verotukseen ja maiden taloudelliseen tilanteeseen.

Useissa jasenvaltioissa (Kreikka, Tanska, Espanja, Ranska, Irlanti ja
Italia) otettiin kdyttd6n autojen romutusjarjestelmia 1990-luvulla.
Tallaiset ohjelmat tietenkin johtavat ympériston tilan
parantumiseen vain, jos uusien ajoneuvojen paastotaso on
tuntuvasti pienempi kuin vanhempien mallien ja jos ajoneuvojen
valmistuksen ja purkamisen ymparistovaikutuksia vahennetaan.
Ehdotuksella neuvoston direktiiviksi kdytosta poistetuista
ajoneuvoista pyritidn takaamaan, etta nain kay.

EU-polititkan (kuten Auto-Oil-ohjelman) painopiste on nykyisin
padasiassa tehokkuuden lisddmisessa tekniikan ja polttoaineen
laatua parantamalla. Muita aloitteita ovat vanhojen autojen
romutusjérjestelmatja CO,padstoja koskevat vapaaehtoiset
sopimukset autoteollisuuden kanssa. Tallaisia toimenpiteita on
tdydennettiva toimenpiteilld, joilla vaikutetaan osto- ja
ajokayttiytymiseen (kuluttajavalistus, ajajien koulutusohjelmat,
yrityksille suunnatut ymparistéasioiden hallinta- ja
auditointijarjestelmat, kimppakyytijarjestelmat).
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28 Kuljemmeko oikeaan suuntaan?

Seitsemas kysymys yhdentymisesta:
Kuinka tehokkaasti ymparistéasioiden
hallinnan ja seurannan viélineita kaytetaan
politiikan ja paatéksenteon tukena?

Avainindikaattori:

Liikenneongelmien ratkaisuja koskeva yleinen

mielipide (16 000:n EU:n kansalaisen edustava
otos)

Yleison eniten kannattamia
ratkaisuja ovat julkisen
likenteen seka pyoraily- ja
kavelymahdollisuuksien
parantaminen ja autoilun
rajoittaminen tietyilla
alueilla. Hinnoitteluun
liittyvat toimenpiteet eivat
saa laheskaan niin paljon
kannatusta. Kansalaiset eivat
aina myoskaan yhdista
ongelmia omaan
kayttaytymiseensa.

Lahde:
Eurobarometri, 1999

Milla seuraavista toimenpiteista voitaisiin mielestanne
tehokkaimmin ratkaista kaupunkiliikenteeseen liittyvat
ymparistdongelmat?
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Yhdennettyja liikkenne- ja ymparistostrategioita toteutetaan
toistaiseksi vain harvoissa jdsenvaltioissa. Kahdeksassa maassa
strategioita ollaan parhaillaan kehittimaéssd, mutta useimmissa
tapauksissa niiden hyviksyminen, rahoittaminen ja toteutus ovat
viela kesken. Toistaiseksi vain Itévallassa ja Suomessa on kehitetty
TERMin suuntaviivojen mukainen indikaattoriraportti ja Ruotsissa
se on suunnitteilla. Cardiffin prosessin on méaara toimia sysayksena
yhdentymisen edistymisen raportoinnille alakohtaisella tasolla.



Tiivistelma

TERM voi toimia yleisena mallina kansalliselle
raportointitoiminnalle, ja sitd koordinoidaan tiiviisti timan kanssa.

Kansainvilisella tasolla lisddntyy yksimielisyys siitd, ettd strateginen
ymparistovaikutusten arviointi (Strategic environmental
assessment, SEA) on olennaisen tarkea valine
ymparistondkokulman yhdistimiseksi kansallisiin, alueellisiin ja
paikallisiin liikkennetta (ja siihen liittyvad maankayttod) koskeviin
toimintalinjoihin ja suunnitelmiin. Strategisen
ymparistovaikutusten arvioinnin avulla olisi my6s mahdollista
osaltaan varmistaa, ettd yleiso ja ymparistoviranomaiset osallistuvat
taysipainoisesti paatoksentekoprosessiin. Liikennettd koskevia
ymparistovaikutusten arviointeja on alettu tehda useissa maissa.
Strategisen ymparistovaikutusten arvioinnin ja varsinaisen
paatoksenteon valinen yhteys on kuitenkin tavallisesti heikko,
koska tdman valineen lainsdddannollinen kehys on usein hidas ja
institutionaaliset esteet jarruttavat sen hyviaksymista.

Yritystasolla liikkenneala on yhd enenevéssa maarin hyvaksymassa
ymparistojohtamisjarjestelmié (erityisesti ISO 14001 ja EMAS)
kustannustehokkaana menetelmana parantaa
ymparistoniakokohtien huomioon ottamista.

EU:n kansalaisista kaikkiaan 45 prosenttia pitia teiden
ruuhkautumista, 40 prosenttia ilman saastumista ja 30 prosenttia
melua vakavana paikallisena ympéristbongelmana.
Tehokkaimpina ratkaisuina pidetadn julkisen liikenteen ja
pyoriily- ja kavelymahdollisuuksien parantamista sekd autoilun
rajoittamista tietyilld alueilla. Hinnoittelua koskevat toimenpiteet
tilanteen parantamiseksi eiviat ndyta juurikaan saavan kansalaisten
hyvaksyntaa. Ihmisilld on taipumus ajatella, ettd vastuu nykyisten
ongelmien ratkaisemisesta on paikallisilla, alueellisilla ja
kansallisilla (ja vihemmassa madrin EU:n) viranomaisilla: he eivat
yhdistd ongelmia omaan kayttaytymiseensa.
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TERM-agendan jatko

TERMin on tarkoitus olla jatkuva prosessi, jonka tietopohjaa ja
menetelmia parannetaan vihitellen.

Tiedon puute on rajoittanut timan ensimmaisen TERM-raportin
laatimista. Joitain ehdotetuista indikaattoreista ei voida vield
arvioida maarallisesti (niiden sijaan on taytynyt kayttaa valillisid
indikaattoreita), ja jotkin indikaattorit esitettiin vain joidenkin
maiden osalta. Lisatietoja ja menetelmien parantamista tarvitaan
myos, jotta ymmarrettaisiin paremmin:

liikkumistarpeen taustalla vaikuttavien voimien valisia syy-
ja seuraussuhteita

miten nama aiheuttavat ymparistoon ja ihmisiin
kohdistuvaa kuormitusta ja vaikuttavat niihin

poliittisten toimien tehokkuutta kuormituksen ja
vaikutusten vahentamiseksi.

Toimet, joilla yhdenmukaistetaan metodologisia lahestymistapoja
jayhtendistetadn tietojen kokoamispyrkimyksia kansallisesti ja
kansainvilisesti ovat TERMin kannalta tirkeitd. Jasenvaltiot,
Eurostat, Euroopan ymparistokeskus ja sen aihekeskukset ovat
keskeisia toimijoita. Komission liikennettd koskevan tutkimuksen
ja teknisen kehittdmisen ohjelman avulla kansainvalisid
tutkimuspyrkimyksid voidaan kohdistaa TERMin erityistarpeisiin.

Samanaikaisesti TERMin indikaattorien luetteloa tarkistetaan
saannollisesti, jotta se vastaisi kehittyviin yhdentymisstrategioihin
ja-tavoitteisiin liittyvid tiedon tarpeita. Pian on aloitettava tyé myos
EU:n jasenyyttd hakeneiden maiden ottamiseksi mukaan TERM-
prosessiin sekd indikaattoriluettelon muokkaamiseksi sen
mukaisesti.

Tiedon lisddntyessa ja menetelmien parantuessa eri
toimenpiteiden tehokkuutta on mahdollista arvioida paremmin.
Saannollistd indikaattoriraporttia tiydennetdan tismaraporteilla
sellaisista politiikan erityisaiheista, joita on selvitettava
yksityiskohtaisemmin. Lisdksi tutkitaan mahdollisuutta sisallyttdd
indikaattoriraportteihin skenaarioennusteita.



Tiivistelma

Useita kansallisia indikaattoreihin perustuvia
raportointijarjestelmia ollaan ottamassa kiyttoon, ja tarvitaan
koordinointia, jotta varmistetaan kansallisten arviointien
vertailukelpoisuus ja jotta TERM saa tarvitsemaansa palautetta.
Paallekkaisyyksien vélttamiseksi verkottumisen muiden
kansainvalisten organisaatioiden kanssa (kuten Taloudellisen
yhteistyon ja kehityksen jarjestd OECD, Maailman terveysjarjesto,
Euroopan liikenneministerien konferenssi ja Yhdistyneiden
kansakuntien Euroopan talouskomissio) on jatkuttava edelleen.

On selvaa, etta kaikki nama toimet voidaan toteuttaa ainoastaan
vahitellen ja ettd ne vaativat riittdvien voimavarojen asettamista niin
jasenvaltioilta kuin Euroopan ymparistokeskukselta ja Eurostatilta.

31



