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1. LIIKENTEEN MERKITYS

Liikenne on oleellinen osa yhteiskunnan toimintoja. Yhteiskunnan rakenteesta ja toiminnoista seu-
raa liikenteen tarve, joka voidaan tyydytt&4 eri tavoin. Liikenne vaatii paljon yhteiskunnan resurs-
seja ja lilkennejérjestelmén kehittdminen vie aikaa. Liikennepolitiikka (liikenteen palvelutaso ja
kehitystavoitteet) on siten elimellinen osa yhteiskuntakehitystd. Liikenteen huono palvelutaso voi
jopa haitata muuta yhteiskuntakehitysta.

Liikennejérjestelman tulee kyetd hoitamaan henkil6- ja tavarakuljetukset Suomessa ja ulkomaan
yhteyksissa joka paiva tukien yritysten ja koko maan kilpailukykyé, seké tarjoamaan tyydyttavan
palvelutason asukkaitten tyo-, asiointi- ja vapaa-ajan matkoja varten.

Tieliikenne on Suomen oloissa ylivoimaisesti tarkein lilkkumismuoto eiké tdhan ole muutosta odo-
tettavissa. Henkiloliikenteessa tieliikenteen osuus on 94 prosenttia ja tavarankuljetuksissa 68 pro-
senttia.

Liikenteen méé&raan vaikuttavat monet yhteiskunnan tekijat — talouden kehitys, kotitalouksien an-
sio- ja varallisuustaso seké elamantavat. maankéytto- ja lilkenneratkaisut, aluerakenne, asuntopoli-
tiikka, eri lilkennemuotojen palvelukyky ja houkuttavuus sekd ihmisten arvostukset vapaa-ajan,
mukavuuden ja harrastusten suhteen.

Véesto ja tyOpaikat keskittyvat keskuksiin ja vahentyvat haja-asutusalueilla — asutus harvenee ja
asukkaat ovat yha idkk&ampia. Saanndllisiin vuoroihin perustuvaa linjaliikennettd on télloin vaikea
yll&pitdd. Matkoja toihin, kouluun ja asioille on yh& vaikeampi hoitaa ilman henkil6autoa..
Suomen liikenteen kustannukset (maantie ja rautatie-, vesi- ja ilmaliikenne; ilman posti- ja telelii-
kennettd) ovat yli 15 % BKT:sta ja liikenteen tydvoima noin 5 % tyévoimasta.

Téassé muistiossa késitellaan ensisijaisesti tieliikennetta.

Suomen erikoisolosuhteet

Suomen vaestotiheys on vain 1/3 koko maailman vaestotiheydestd. Etéisyydet ovat pitkid. Maan
vaestO on kuitenkin suurelta osin jo keskittynyt pdédkaupunkiseudulle ja Eteld-Suomeen, mika ta-
soittaa litkennetarvetta. Erityisen suuri merkitys on silla, ettd Suomi on kaukana ja meren takana
kansainvélisista markkinoista, poikkeuksena vain kasvavat Vengjan markkinat.

Pitkien etéisyyksien ja harvan asutuksen maassa tieverkosto on perusta elinkeinoelamén toiminnal-
le, alueelliselle elinvoimaisuudelle, sosiaaliselle tasa-arvolle ja suomalaiselle elamanmuodolle
loma-asuntoineen.

Palvelukykyiset ja turvalliset liikennevaylat ovat elinkeinoeldman kilpailukyvyn ja alueellisen
elinvoimaisuuden perusta. Syrjaisesta sijainnistamme ja pitkista valimatkoista johtuen kuljetus-
matkat ovat pitkid. Logistiikkakustannusten osuus teollisuusyritysten liikevaihdosta on kaksinker-
tainen tarkeimpiin kilpailijamaihin verrattuna. Ne muodostavat toiseksi suurimman menoeran heti
palkkakustannusten jalkeen

Pitkat etdisyydet ja pohjoinen ilmasto aiheuttavat kansantaloudellisesti suhteellisen suuria inves-
tointeja ja kustannuksia. Etdisyys markkinoista on ylimaarainen rasite yritysten kansainvéliselle
kilpailukyvylle. Hyvin toimiva infrastruktuuri on taten erityisen térkea yrityksille, mutta myos
asukkaitten asiointi- ja vapaa-ajan liikkumiselle.

Siséinen muuttoliike on maassamme voimakasta. Eteld-Suomen l&d&nissé asuu jo 41 prosenttia ja
paékaupunkiseudulla 19 prosenttia maan véestostd. Samalla on muuttoliikkeessa tapahtunut muu-
tos sikali, ettd maaseudulta aikaisemmin muutettiin lahimpiin suurempiin kaupunkeihin, mutta nyt
muutetaan suoraan padkaupunkiseudulle ja muutamaan suureen kasvukeskukseen ohi oman maa-
kunnan aluekeskusten.

Ponsi: Liikennepolitiikan on varmistettava litkenneverkon rakentaminen ja kunnossapito asukkai-
den ja elinkeinoeldman tarpeita vastaavasti.



2. MAANKAYTTO JA LIIKENNE

Nykyiset asutuskeskukset ja tyOpaikat ovat syntyneet alun perin tuotannolliselle toiminnalle ja
kaupankaynnille edullisiin sijaintipaikkoihin. Liikennepolitiikan laht6kohtana on siten ollut pitkien
etaisyyksien hajasijoitettu Suomi. Liikennepolitiikka on mukautettava vastaamaan muuttuneita
olosuhteita.

Asuminen

Asumisen valinnat ovat yksilollisia ja tarpeet vaihtuvat henkilon ja perheen elamanvaiheiden mu-
kana. Muuttoliike on 2000-luvulla voimistunut, vuosittain muuttaa nykyisin n. 300 000 asukasta.

Asumisvaljyys keskiméarin kasvaa. Asuntokanta pit&é sopeuttaa tahén jatkuvaan asumisvirtaan.

Asutuskeskuksissa kotoa lahtevat nuoret ja ik&d&ntyvat elakeldiset muuttavat pééasiassa kerrostalo-
asuntoihin mieluimmin véljaén ja luonnonlaheiseen ymparistoon. Monet yhden hengen taloudet,
kuten opiskelijat, eronneet ja ”city-sinkut”, suosivat tiivista keskusta-asumista. Tydikéisten, erityi-
sesti lapsiperheiden tavoitteena on asuminen pientalossa, mieluiten omakotitalossa ja lahell& luon-
toa. Asutuskeskuksissa trendi onkin tiiviista kerrostaloymparistosté véaljempiin asumismuotoihin
(seké pien- ettd kerrostaloihin), joiden osuus asuntokannasta on kysyntda pienempi. Tama kehitys
lisaa litkennettd ja toimivan liikenneverkon tarvetta kasvavissa kaupungeissa ja niiden lahiympé-
ristossa.

Asutuskeskusten ulkopuolella vapaa-ajan asunnot lisdantyvét ja ymparivuotinen asuminen vahenee
kun ympdrivuotiset asukkaat siirtyvat vahitellen ensin kunta- ja seutukuntatason keskuksiin ja
edelleen pohjois- ja itdsuomesta etelddn kaupunkikeskuksiin. Tdma kehitys muuttaa haja-
asutusalueitten liikenteen luonnetta ja maariad merkittavasti seka lisaa edelleen kaupunkien liiken-
netta.

Ponsi:

Asuntokantaa pitaa kehittad ja ohjata odotettavissa olevan asumistarpeen mukaisesti kaupunki-
keskuksissa ja esikaupunkialueilla sek& haja-asutusalueilla. Liikennejarjestelyt ja tieyhteydet tulee
sovittaa tdhan rakenteeseen.

TyOpaikat
Ty0Opaikat muuttuvat elinkeinorakenteen muuttuessa. Uusia tydpaikkoja ja tuotantoaloja syntyy
innovaatioiden, raaka-aineloytojen, maailmankaupan kysynnan kehityksen tai turismin varaan.

Uuden tuotannon sijoittumispéétoksissd maan tai kaupunkikeskuksen sisélla litkkenne on vain yksi
osatekija. Ratkaisevaa on kokonaisuus, johon vaikuttavat ainakin korkeatasoisen osaamisen, tyo-
voiman, energian ja raaka-aineitten saanti ja hinta seka toimitilojen ja muun infrastruktuurin taso
ja hinta; my0s verotus ja subventiot.

Ponsi: Liikenneratkaisuilla ei pida pyrkia ohjaamaan yrityksia ja tyopaikkoja sijoittumaan toimin-
nan kokonaisuudelle epaedullisesti.

Maankayton suunnittelu ja kaavoitus

Maanké&yton ensisijainen tavoite on oltava asukkaitten ja yritystoiminnan tarpeiden toteuttaminen.
Asumista (ml. loma-asunnot) ja yritystoimintaa tukevat palvelut (sosiaali- ja terveys, koulutus,
lilkenne ja muu infrastruktuuri, hallintopalvelut) tulee kaavoituksessa suunnitella tata ensisijaista
tavoitetta tukevalla tavalla.

Tiiviisti rakennetuissa "vanhoissa” kaupungeissa ja vanhoilla kaava- alueilla muutosten toteutta-
minen on vaikeaa. Yhteiskunnan muuttumiseen tarpeellinen maankaytto padékaupunkiseudulla ja
erdisséd muissa kasvukeskuksessa voi nain toteutua nykyaikaisen rakentamistavoitteiden ja — ohjeit-
ten mukaisesti ja riittdvan nopeasti vain uusilla alueilla. Kuntien tulisi sen vuoksi lisét& suunnitte-
lutarvealueitten kayttoon ottoa ja aloittaa maankdyton suunnittelu sielld ennen kuin hajarakentami-
nen sen estaa.



Ponsi: Kaavoituksessa on otettava huomioon eri liikkennemuotojen tilantarve sekd mahdollisuus
joukkoliikenteen toteuttamiseen.

Tavoitteiden yhdistaminen.

Kaavoittajan suurin haaste on etenkin uusilla kaava-alueilla erilaisten ja usein keskendan ristirii-
taisten tavoitteiden, ndkemysten ja jopa toiveitten yhdistaminen yhdeksi mielekk&aksi kokonai-
suudeksi jatkuvasti muuttuvissa olosuhteissa. N&in syntyvén elinkeinoelaman kilpailukyvylle kes-
keisen logistiikan vaatimuksia kasitelladn lahemmin luvussa 3. Térkeinté tassé on liikenneverkon,
kéaytannossa tieston (luku 5) ja sithen tehtavien investointien (luku 9) pitkdjanteinen taloudelliset
realiteetit huomioon ottava kehittdminen. Liikenneverkolle asetettavat vaatimukset ovat t&ssé suh-
teessa alueellisesti hyvin erilaisia pdédkaupunkiseudun (luku 6) muodostaessa Suomen ainoana
metropolialueena oman erityisongelmansa niin joukkoliikenteen (luku 7) ja liikenneturvallisuuden
(luku 8) kuin myds ymparistonédkdkohtien (luku 4) suhteen.

3. LOGISTIIKKA

Logistiikka sitoo yhteen globaalisti eri maiden tuotantorakenteet ja jakelun. Osana maailman logis-
tiikkajarjestelmaa Suomen logistiikkapalveluiden pit&a olla luotettavat, toimitusvarmat, tasmalliset
ja kustannuksiltaan kilpailukykyiset. Liikennevaylat ovat tarked osa tasta kokonaisuudesta.
Suomessa logistiikan pité4 olla erityisen hyvin toimiva ja tehokas. Vientiyritysten logistiikkakus-
tannusten osuus liikevaihdosta on kaksinkertainen l&helld markkinoita sijaitseviin kilpaileviin yri-
tyksiin verrattuna, paperiteollisuudessa jopa kolminkertainen. Tdma pakottaa vahentaméaan kulje-
tustarvetta maan sisélla ja siirtdd kuljetusintensiivista tuotantoa ldhelle padmarkkinoita.

Koko logistiikkaketju siséltda raaka-aineiden ja komponenttien toimitukset tuotantolaitoksille,
materiaalin kasittelyn valmistuksessa, valmiin tuotannon jakelun asiakkaille, ja viimeisend jakelun
pienerissa loppukayttajille ja kuluttajille. Kysymyksessa on miljoonien eri tuotenimikkeiden toi-
mittaminen oikeaan paikkaan oikeaan aikaan mahdollisimman nopeasti ja mahdollisimman pienel-
14 vélivarastoinnilla.

Ponsi: Hyvin toimiva logistiikkaketju on elintarked kilpailutekija niin Suomen sisalla kuin globaa-
listikin. Samalla se vahentaa liikennesuoritteita ja sité kautta hiilidioksidi- ja muita paastoja

Logistiikan kustannukset

Suomessa yritysten logistiikkakustannukset ovat keskiméérin 13 % liikevaihdosta (= 17 %
BKT:sta). Tehokkaalla logistiikalla pyritdédn nopeuttamaan tavaran kiertoa tuotanto- jakeluketjussa
sekd védhentdmaan varastoinnin maaraé ja vapauttamaan varastoihin sidottua pddomaa muuhun
kayttoon.

Logistiikan toimivuuden merkitys

Logistiikan osatekijat Suomessa v 2005
Mrd EUR

O Kuljetus
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Valivarastoinnin pienentyessé tai jopa havitessa hyvan logistiikan merkitys nousee. Tuotantopro-
sessit ovat kdynnissa ympari vuorokauden ja valmiin tavaran toimitukset myyntipisteisiin toimite-
taan yokuljetuksina aamuksi perille joka ainoa aamu. Monien kulutustavaroiden, erityisesti tuore-
tavaran séailyvyysaika on lyhyt. Nopeat kuljetukset sallivat tuotannon keskittymisen harvempiin ja
suureneviin tuotantolaitoksiin. EU:n vapaakauppa pyrkii kaikin tavoin edistaméaan tata kehitysta.
Hairiot toimituksissa johtavat siten nopeasti tuotannon ja jakelun katkoihin. Liikenteen nopeus ja
toimintavarmuus on Suomessa erityisen oleellista, silla kuljetukset Suomessa ja Suomesta ovat
etaisyyksien takia muutenkin aikaa vievié. Tienpidolta vaaditaan, ettd vaylien kapasiteetti riittaa ja
kunto on hyva kesét talvet kaikissa sdissa. Kuljetuspalveluitten (maantie- ja rautatie ym.) tulee
osaltaan varmistaa, ettd kaluston maara ja kunto on riittava. Valilastaukset ja kuljetukset edelleen
(my6s meritse ja jadoloissa) eivét saa muodostua esteeksi.

Kotimaan tavaraliikenne
liikennemuodoittain

= _

m Tieliikenne Rautatiet Vesiliikenne

Lahde: Tieliilkenteen Tietokeskus

JOT (Just-on-time)

Adrimmilleen kehitettyna logistiikka poistaa vélivarastoinnin kokonaan. Monet kokoonpanotehtaat
sekd mm. talonrakennus ahtailla kaupunkitonteilla edellyttavat, ettd osatoimitukset saapuvat ko-
koonpanolinjalle tdsméalleen oikeaan aikaan. Siten hdirio logistiikkaketjussa pysayttdd tuotannon
heti, mik& aiheuttaa lisdkustannuksia sek& johtaa ensin sopimussakkoihin ja hairididen jatkuessa
toimittaja vaihdetaan toiseen.

Ovelta ovelle

Ovelta ovelle kuljetuksissa ei tarvita valilastauksia, jolloin toimitus nopeutuu, késittelykustannuk-
set alenevat ja havikki' pienenee. Tama puoltaa joustavia kuljetusmuotoja, kaytannossa tiekulje-
tuksia. Suomen maakuljetussuoritteesta 74 % onkin maantiekuljetuksia ja 26 % rautateilla (ton-
nikm).

Nykyiset logistiikkayritykset tarjoavat palvelua ovelta ovelle maailmanlaajuisesti, jolloin koko
kuljetusketjun voi ulkoistaa. Johtavat logistiikkayritykset ovat globaaleja toimijoita. Paikalliset
logistiikka- ja kuljetusyritykset toimivat muutaman suurasiakkaan alihankkijoina ja/tai hoitavat
pienldhetyksia laajalle joukolle asiakkaita toimialueellaan.

Hajasijoittamisen kustannukset

Hajasijoittamisella tarkoitetaan tavallisesti julkisen vallan toimintojen siirtdmistd hidastamaan ko-
timaan taantuvien alueiden ndivettymistg, eikd siirron perusteena ole siirrettavan toiminnan tehos-
taminen. Téllaisen hajasijoittamisen kustannukset ovat subventioita, jotka liséksi jarruttavat kan-
santalouden dynaamista kehitysta.



Toiminnan tehostaminen ja kustannussaastot johtavat toisaalta tekniikan kehittyessa toisenlaiseen-
kin hajasijoittamiseen tai ulkoistamiseen. Silloin uuden sijaintipaikan valinnassa tarkeintd on toi-
minnan laatu ja kustannustehokkuus, ja uusi sijainti voi olla myds maan rajojen ulkopuolella.
Subventiohenkinen hajasijoitus tuo mukanaan erityyppisia kustannuksia ilman vastaavia tehok-
kuushyotyja. Liikennetarve kasvaa ja sen mukana tienpidon ja liikenteen kustannukset. Muitakin
keskittymisen etuja menetetdan (koulutus-, terveydenhoito- ja sosiaalipalvelut, logistiset palvelut,
asuminen) ja osaamisen taso laskee.

Ponsi: Hajasijoittamisella lisataan liikkennemaaria ja —kustannuksia seka heikennetdén usein
toiminnan tehokkuutta.

Liikennoitsijoiden kilpailu

Kilpailu maakuljetuksista on kovaa ja monitasoista. Henkil6liikenteessa henkil6auto ja joukkolii-

kenne kilpailevat keskenéén, joukkoliikenteessa liikennéitsijoiden Kilpailu linjoista on kiredd, kun
taas taksiliikenteen sis@inen kilpailu on rajattu kilpailuksi taksiluvista. Tie- ja rautatieliikenne ovat
vaihtoehtoina seké henkilo- etta tavarakuljetuksissa.

Maan sisdisen tavaraliikenteen Kilpailu on melkein kokonaan suomalaisten kuljetusyrittdjien kes-
keistd. Maan rajat ylittavan liikenteen kilpailuun osallistuvat omilla ehdoillaan myds EU:n ja Ve-
ngjan kuljetusyritykset. Varsinkin venalaisten ja Venajalle rekisteroityjen ulkomaalaisomisteisten
(my6s suomalaisten) kuljetusyritysten Kilpailuetu on vahva, sill& niiden polttoaine- ja henkilokus-
tannukset ovat selvésti Suomen tasoa alemmat.

Luvanvaraisessa liikenteessa tavaraliikenne on vapaan kilpailun piirissé - jokainen viralliset vaa-
timukset tayttava yrittdja saa litkenneluvan. Taksiliikenteen liikenneluvat on sen sijaan edelleen
ké&ytannossa sidottu ns. tarveharkintaan, jossa alan etujarjestéjen kannanotot merkittavasti vaikut-
tavat lupien enimmaismaaréan ja siihen, kenelle lupa mydnnetdan. Suljetussa jarjestelmassa ei
myo6skaan kilpailla hinnalla, vaan kyytimaksu peritdan viranomaisen vahvistaman taksan mukaan
(koululaiskuljetukset suoritetaan kuitenkin paéasééntoisesti tarjouskilpailun pohjalta). Lopputulok-
sena on eurooppalaisittain ylikorkeat maksut. Taksiliikenne tulisi myos meill& tavaraliikenteen
tapaan ja EU:n kannanottojen mukaisesti avata kilpailulle.

Ponsi: Kotimaisten ja ulkomaisten yrittdjien kilpailun edellytyksid on tasoitettava. Taksiliikenteen
yrittdmisen vapaus on sallittava kaikille patevyysvaatimukset tayttaville yrittajille.

4. YMPARISTONAKOKOHDAT

EU:n ilmastopolitiikassa edellytetaan liikenteen, lammityksen ja maatalouden kasvihuonekaasu-
paéstdjen (KHK) alenevan yhteensd 16 % vuoteen 2020 mennessé. Tieliikenteen osuus KHK-
paéstoistd on Suomessa noin 20%. Liikenne tuottaa KHK- paastdjen lisdksi terveydelle haitallisia
paastojd, joiden vahentamistda Maailman terveysjérjestd (WHO) pitéd vélttamattoméana. Muita lii-
kenteen ympadristdhaittoja ovat mm melu ja ruuhkat.

Terveydelle haitalliset paastot

Liikenneperaiset terveydelle haitalliset paastot ovat pienhiukkaspééstoja seka typpipaastoja, rikki-
paéstoja, hakapaastoja ja hiilivetypaastoja, jotka ilmassa muuntuvat pienhiukkaspaastoiksi. Suo-
messa liikenteen tuottama hiekkapdly huonontaa ilmanlaatua kevaisin, mutta se ei edusta saman-
laista terveydellista vaaraa.

Pitkdaikainen altistuminen pienhiukkaspaastoille liséa sydéan- verenkierto ja keuhkosairauksia ja
kuolemia. WHO arvioi, ettd Euroopassa pienhiukkaset aiheuttavat 350000 kuolemaa vuosittain ja
Suomessa 1300. Koska liikenne on keskittynyt asutuskeskuksiin, liikenteen pienhiukkaset ovat
syyna ehka 40 prosenttiin pienhiukkasten aiheuttamista kuolemista. On ilmeistd, ettd liikenteen
pienhiukkaset aiheuttavat Suomessa nykyisin enemman kuolemia kuin liikenneonnettomuudet.



Katalysaattorilla varustetut bensiiniautot tuottavat pienhiukkasia erittdin vahan. Liikenteen pien-
hiukkaspaastot johtuvatkin padosin dieselautoista. Dieselmoottorien p&astdja on tosin viime vuosi-
na eri keinoin vahennetty, mutta mm typpipéaéstot ovat edelleen ongelmallisia.

Pienhiukkasten vaarallisuutta ei ole Suomessa otettu huomioon, kun liikenteen péast6jen vahen-
tdmiseen taht&avissa veroratkaisuissa on pyritty vain KHK- paéstéjen véhentamiseen ja unohdettu
pienhiukkaspaastojen kasvu dieselautojen osuuden kasvaessa.

Liikennepoliittisessa keskustelussa on lisaksi liikaa kiinnitetty huomiota henkildautoihin - samalla
kun on unohdettu, ettd kuorma- ja linja-autot kulkevat lahes yksinomaan dieselilla. Linja-autojen
pakokaasut ovat erityisen haitallisia kaupunkien keskustoissa, joissa ne kohdistuvat suureen ih-
mismaaraan.

Liikenteen pienhiukkaspaastojen alentaminen erityisesti kaupunkiliikenteessé on valttaméatonta
niiden aiheuttamien terveyshaittojen vuoksi.

Dieselautojen pienhiukkasten vahentamiseksi dieselautoilta vaaditaan uutta moottoritekniikkaa ja
yhé& tehokkaampia suodattimia. Vaatimukset on vahvistettu EU-tasolla(Euro 01- Euro 06). Vaati-
vimmat sdannot tulevat pakollisiksi 2012. Samalla ne nostavat dieselmoottorien hintaa ja niiden
hiilidioksidipaastdja lahemmaés bensiinimoottorien paastdja. Dieselautojen suosiminen tekniikan
nykytasolla vie kehitysté ihmisten terveyden kannalta huonoon suuntaan. Erityisen haitallisia ovat
1900-luvulla valmistetut dieselautot.

Kasvihuonekaasupéaastot
KHK-péastdjen vahentamisesta kaytavassa keskustelussa henkiléautoliikenne on saanut ylikoros-
tetun huomion. Sen osuus maamme KHK-pééstoista on vain 10,2%.

Liikenteen KHK- pédastdja voidaan vahentda korvaamalla fossiilisia polttoaineita vdhemman paas-
t0ja tuottavilla polttoaineilla, parantamalla liikenteen sujuvuutta ja vahentamaélla liikenteen tarvet-
ta, kehittdmalla ajoneuvoja tehokkaammiksi ja pitkalla tahtayksella siirtymalld paéastottomiin ajo-
neuvoihin. Bensiinimoottoreiden tehokkuus on viime vuosina olennaisesti parantunut ja polttones-
teen kulutus tulee jo lahivuosina edelleen alenemaan.

EU ja Suomessa v.2007 hyvaksytty laki edellyttdvat KHK- paastdjen vahentdmiseksi biopolt-
tonesteiden sekoittamista bensiiniin ja dieseloljyyn siten, ettd niiden osuus 2010 mennessé on 5,75
% ja 2020 mennessa 10 % polttoesteiden energiasisallostd. Suomessa on biopolttonesteisté toistai-
seksi eniten ollut esilla bioetanoli. Bioetanolin sekoittaminen moottoripolttoaineisiin merkitsee
auton kaytto- ja kuljetuskustannusten nousua, koska bioetanoli on bensiinia kalliimpaa.. Liséksi
sen energiasisalté on pienempi kuin bensiinin (vahemmén kilometreja enemmilld euroilla).

Biopolttoaineiden k&ytolla voidaan vahentda kasvihuonekaasupdastdjda, mutta elinkaarianalyysi
osoittaa vahenemisen olevan usein tehotonta. Alentamisen kustannukset voivat siten nousta suu-
riksi. Suomen peltoviljelyyn perustuvat bioetanoli ja rypsibiodiesel lisddvat paastoja. Ohrabio-
etanolin ja rypsibiodieselin tuottaminen on Suomen oloissa erityisen epataloudellista ja selvésti
kalliimpaa kuin parempien luonnonolojen maissa.. Koska paastot kasvavat, ohrabioetanolin ja ryp-
sibiodieselin tuki olisi tukea péasttjen lisadmiseen.

NyKyiset biopolttonesteet ovat peltoperdisia, joten niiden kéytté on myds epéeettistd, silla pellot ja
kasteluvesi eivét riitd sekd ihmisille ettd autoille. Peltoperdisten biopolttonesteiden tuotanto on jo
voimakkaasti nostanut ruuan hintaa kaikkialla maailmassa.

EU:n valmisteilla olevan ohjeen mukaan biopolttonesteen tulee v. 2020 véhent&4 paastoja vahin-
tdan 30 %, jotta se voitaisiin laskea uusiutuvaksi energiaksi. Toisen sukupolven yksinomaan puu-
ja muihin kuitumateriaaleihin perustuvat biopolttonesteet ovat vield tutkimus- ja kehitysvaiheessa.
Tuotanto voinee olla merkittavaa vasta 2020 jalkeen..

Kun peltoperdisten polttonesteiden koko elinkaari otetaan huomioon, vain Brasilian sokeriruoko-
etanoli ja Neste Oilin NExBTL tayttavat, raaka-aineesta riippuen, EU:n suunnittelemat uudet vaa-
timukset. EU on hyvaksynyt biopolttonestedirektiivin ennen kuin sen todelliset vaikutukset ovat



olleet tiedossa. Nyt on selvéd, ettd direktiivin toteuttaminen tulee kalliiksi, alentaa paéstoja tehot-
tomasti, eikd vahennd EU:n riippuvuutta energian tuonnista. EU:n olisi tarkistettava polttoainedi-
rektiivinsd ja Suomen sen pohjalta sdadettya lakia.

Suomessa Neste Oilin NExBTL ja tuotannon yhteydessé saatava biobensiini tayttavat suunnitellun
vaatimuksen. Neste Oilin biodiesellaitos, jonka kapasiteetti on 170 000 tonnia on k&ynnistynyt ja
tuottaa biodieselid kotimaan markkinoille jo kuluvan kevéaan aikana. Toinen samankokoinen laitos
valmistuu v. 2009. NExXBTL:n sek& sen tuotannossa saatavan bensiinijakeen ansiosta Suomen tie-
lilkenteen KHK- paastdjen arvioidaan alenevan 5 - 7 %.

Hybridiauto aiheuttaa kaupunkiliikenteessa noin 25 - 30 % vahemmén KHK-paast6ja kuin bensii-
ni- tai dieselkayttdinen auto. Hybridiautot ovat vield kalliita, mutta tekniikan kehittyessa voidaan
odottaa niiden suhteellisesti halpenevan. Hybridiautojen edut tulevat esiin nimenomaan kaupunki-
lilkenteessd. Hybridiautojen osuuden kasvu vahentaisi liilkenteen KHK-péastdja . Vahapaastoisten
autojen suosimista kasitellaadn tarkemmin verotusluvussa.

Melu

Liikenne aiheuttaa lahes aina melua. Moottorikayttdisten ajoneuvojen melutasoa rajoitetaan kan-
sainvélisin standardein. Paikallisesti meluhaittoja véhennetdadn meluvalleilla ja —aidoilla, sopivalla
paéllysteell4 ja tarvittaessa kaupunkikeskustoissa disen ajan liikenteen rajoituksilla (korttelirallien
kiellot).

Ponnet:

Verotuksessa on otettava huomioon paitsi hiilidioksidipaastot myos terveydelle haitalliset paastot.
Uusia ajoneuvo- ja moottoriteknisia ratkaisuja kuten hybridiautoja on suosittava.

Peltoperaisista biopolttonesteista tulevat kysymykseen vain sertifioitu NExBTL ja sokeriruokoeta-
noli.

Toisen sukupolven biopolttonesteiden tutkimusta ja tuotekehitysté on tuettava.

S. TIESTO

Suomella on liikenteess4 erityinen kaksoisongelma: pitkéat etéisyydet ja harvaan asuttu maa seka
etéisyys kansainvalisista markkinoista. Ensimmainen seikka aiheuttaa tarpeen kansantaloudellises-
ti suhteellisen suuriin investointeihin ja kustannuksiin. Toisella seikalla on erityinen merkitys yri-
tysten kansainvalisen Kilpailukyvyn kannalta. Infrastruktuurilla ja sen toimivuudella on siten suuri
merkitys kilpailukyvyn kannalta. Liikennejérjestelman toimivuus on tarkedd myos vélittomien
kulutushyotyjen, mm. vapaa-ajan liikkumisen kannalta.

Liikenneverkossa toteuttamistaan odottaa kymmeni taloudellisesti erittdin jarkevia kohteita, jois-
sa hyodyt ylittavat kustannukset huomattavasti. Liikennevayliin sijoitettu euro tuottaa takaisin yh-
teiskunnallisia hyotyjé usein kaksin- kolminkertaisesti.

Moottoriteiden lisatarve on noin 250 km sekd 2+2 — kaistateiden lisatarve 450 km. Liséksi tulisi
rakentaa noin 1800 km 2+1 — kaistaisia teitd seka lukuisia paikallisia ohituskaistoja. Péétiet kai-
paavat nykyajan liikenteelle sopivaa modernisointia. Se tarkoittaa mm. ohituskaistoja, taajamien
ohitusteitd, turvallisempia ja sujuvampia liittymid, levedmpié pientareita, keskikaiteita ja valaistus-
ta.

Yleiset tiet

Suomen maaliikennevaylista on Tiehallinnon vastuulla 78 000 km yleisid maanteitd, kuntien hoi-
dossa 50 000 km katuja ja muita vaylia seka tiekuntien hoitamia yksityisteitd 76 000 km; yhteens&
204 000 km. Rautateitten ratapituus on 5 900 km (ilman sivuraiteita).

Valtion, kuntien ja tiehoitokuntien tehtdvana on pitaa tiestod sellaisena, etta se tayttda koko ajan
muuttuvat liikennetarpeet. Uusia teitd on rakennettava ja olemassa olevia teitd on parannettava ja



yllapidettdva. Taantuvan liikenteen alueilla tieyhteyksia poistuu yleisestd kaytosta. Tiemaararahat
ovat kuitenkin jatkuvasti alimitoitettuja.

Valtio verottaa tieliikennettd seitsemén ja puolikertaisesti verrattuna valtion tieliikenteeseen kayt-
tdmiin maararahoihin (4144milj.EUR/ 550 milj.EUR v 2006). Samalla kun tieliikenteen mééra on
kasvanut noin 25 % vuodesta 1991, on valtion panostus tienpitoon ja kehittdmiseen vahentynyt
reaalisesti lahes puoleen vuoden 1991 tasosta.

VALTION TULOT TIELIKENTEESTA JA
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Valtion tulot tieliikenteesta (pylvaikkd) ovat vuo- Tiemadararahoja alennettiin lamaan liittyen merkittévasti
desta 1995 kasvaneet 67%, samalla aikavélilla alemmalle tasolle — sen jalkeen tasoa on jopa edelleen alen-
tienpitoon mydnnetyt méararahat (musta piste- nettu, vaikka liikennesuorite on vuodesta 1995 kasvanut Ia-
viiva) ovat alentuneet 14 %. hes kolmanneksen.

Suomessa joudutaan kéyttdméaan teiden hoitoon selvasti enemman resursseja kuin EU- maissa kes-
kim&éarin. Vuonna 2005 Suomi kaytti yllapitoon noin 4700 €/km kun keskimaarin erdissa tyypilli-
sissd EU-maissa kéytettiin vain puolet siitd. Silti Suomen teiden kunto laskee ja huonojen ja erit-
tdin huonojen teiden maara on lahes 10 % kaikista teistd. Liikennerajoitukset, ruuhkat ja myohaste-
Iyt sek& onnettomuudet lisdantyvét kun tiet eivat pysy kehityksen mukana. Tieston yllapidon jal-
keenjaaneisyys on nyt jo noin 1 mrd EUR.

Runkoverkot maanteilld ja rautateill4 ovat ensisijaiset keskusten vélisen liikennetarpeen ja tuotan-
totoiminnan logistisen tehokkuuden kannalta. Kun resurssit ovat niukat, on keskittdminen ja prio-
risointi valttamatonta. Silloin tavara- ja henkilokuljetusten painopiste ohjataan runkoreiteille, joi-
den on oltava laadultaan korkeatasoisia ja yhdenmukaisia. LVM tyéryhman esitys vuoden 2030
runkoverkoksi (syyskuu 2006) on 20- vuotinen ohjelma, jolla moottoriteita rakennetaan lisaa 220
km (nyt on 600 km), 4-kaistaisia teitd lisad 340 km (nyt 80 km), jatkuvan ohituskaistaisia teité
lisdd 580 km (nyt 30 km) ja 2-kaistaisia teitd, joilla on ohituskaistaosuuksia lisd4 410 km (nyt 410
km). Ahtaitten ja vaarallisten 2-kaistaisten teiden méara alenisi viidennekseen nykyisesta (1970
km -> 420 km).

Kotimaisen puuraaka-aineen hankinnan ennakoitu kasvu seka teollisuus- etta energiakéyttoon tulee
lisadméaéan toimivan liikkennevaylaston merkitysta.

Huonokuntoisten teiden ja péaallysteiden mééara on maararahojen puutteessa kasvussa. Vuodesta
1994 lahtien perustiepidon rahoitus on vahentynyt neljanneksen, mutta liikenne ja kustannukset
lisddntyneet viidenneksen. Tieverkostoon sidotun pddoman taloudellinen yllapito seka liikenteen
turvallisuus ja sujuvuus edellyttavét perustienpitoon mydnnettdvien maérarahojen merkittavaa
tasokorotusta.

Rahoituksen riittaméattomyys nékyy selvimmin vaylien tason laskuna - kelirikko sulkee vuosittain
satoja kilometreja yleisista teista kokonaan raskaalta liikenteeltd, huonokuntoisten ja painorajoitet-
tujen siltojen maard on kasvussa ja monia vahaliikenteisimpia rataosia uhkaa lakkautus peruskun-
nostusten laiminlydntien vuoksi.
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Metsdautotiet ja yksityistiet

Metsaautotiet

Metséteollisuuden kuljetuksissa k&ytetddn maamme tie- ja rataverkkoa kauttaaltaan. Erityisesti
alemmalla tieverkolla, mukaan lukien metsa- ja muut yksityistiet seka suurella osalla rataverkkoa
metséteollisuuden puuraaka-aineen kuljetukset muodostavat valtaosan tavaraliikenteestd. Venajalta
tapahtuvan raakapuun tuonnin supistuessa metséautoteiden merkitys kasvaa. MMM tukee metsa-
teiden rakentamista ja yllapitoa.

Yksityistiet

Haja-asutusalueilla ja kaupunkikunnissakin on yksityisié teita noin 76 000 km, joiden hoidosta
vastaa tiehoitokunta. Yksityisteiden parantamiseen ja lauttojen yllapitoon on mahdollista saada
valtionapua, jota on annettu vuosittain noin 1 %:lle (840 km). Tukeen on varattu vuodelle 2008
yhteensd 13 mEUR. Lisédksi kunnat tukevat yksityisteiden hoitoa omilla p&atoksillaan.

Ruuhkautuvat tieosuudet

Véeston ja tuotannon edelleen keskittyessa padkaupunkiseudulle ja talousaluekeskuksiin , tiesto ja
kadut eivat ole kehittyneet liikennetarpeen mukana. Liikenneinvestointien prioriteettina tulee olla
lilkennemadrien ja tien valityskyvyn mukainen jarjestys, jolloin keskusten ja padkaupunkiseudun
sisdinen ja poikittaisliikenne on etusijalla. Liikenteen estdminen rajoituksilla tai maksuilla vain
hajottaa keskustarakennetta ja siirtaa liikkennettd paavaylilta, mika lisaa investointitarvetta ja liiken-
teen kuluja ja muita haittoja.

Ruuhkautumiset aiheuttavat matka-aikojen pidentymistd, joka on osaksi ennakoimatonta.

Seurauksena on

o tyomatkojen hidastumista (myos joukkoliikenteessd), joka on poissa vapaa-ajasta ja/tai tyo-
ajasta,

o kuljetusten viiveitd, josta seuraa tuotanto- ja varastointikustannusten nousu seké

o lisda kuljetuskaluston tarvetta,

tyévuorojen siirtdmista ruuhka-aikojen ulkopuolelle aamuun, iltaan tai yohon,
ty6paikkojen ja asumisen hajautumista

hatatilanteissa avun saannin epavarmuutta

lilkenneonnettomuuksien maaran kasvua ja

kasvavaa ympariston kuormittamista.
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Ponnet:

Liikenneinvestoinnit on tehtava litkkennemaarien ja odotettavissa olevan kasvun perusteella, tavoit-
teena onnettomuuksien ja ruuhkien véahentaminen .Vaylien rakentamisesta on paatettava pitkajan-
teisesti.

Liikenteen todetun ja odotettavissa olevan kasvun yhtaalla ja vahenemisen toisaalla pitaa vaikut-
taa suoraan rakentamisen ja yllapidon sekéa hoidon kohdentamiseen ja priorisointiin.

Kunnossapidon laiminlyonti on lyhytnakoista ja merkitsee liikenteellisten haittojen ohella kansal-
lisomaisuuden tuhoamista.

6. KAUPUNKILITKENNE

Véeston ja taloudellisen aktiviteetin siirtyessd yhd enemman maan suurimpiin kaupunkeihin on
myos liikenteen painopiste viimeisen 15 vuoden aikana voimakkaasti siirtynyt. T&méa on samalla
siirtdnyt vastuuta lilkkennevaylien rakentamisesta kaupungeille. Rasitusta lisaa liikennevaylien ta-
vallista suuremmat rakentamiskustannukset taajaan rakennetulla kaupunkialueella.

Tieliikenteeltd julkiselle vallalle keratyt varat ohjatuvat lahes kokonaisuudessaan valtiolle — poik-
keuksen muodostavat vain kaupunkien pysékéintimaksut ja pysakointivirhemaksut. Valtiovalta
huolehtii puolestaan yleisten teiden rakentamisesta ja kunnossapidosta kun taas kuntien vastuulle
jaavat yksityisteiden avustaminen seké kaupunkien katuverkon rakentaminen ja kunnossapito.

Kaupunkien asemakaavoitetun alueen kasvaessa kaupungin vastuu liikennevaylista samalla kas-

vaa. Maaseutumaisella alueella tarkeimmat litkennevaylat (yleiset tiet) ovat kuntamuodosta riip-

pumatta valtion vastuulla. Varsinaisella maaseudulla kuntien osuus liikennevaylien rakentamisen
ja kunnossapidon kustannuksista on erittéin pieni.

Kasvavien kaupunkien taakkaa lisaa kasvavan liikenteen vaatimien uusien tai leveampien liiken-
nevaylien rakentamisen kalleus asemakaavoitetulla ja muutoin tiheésti rakennetulla alueella. Ra-
kentamiskustannukset ovat usein sitd luokkaa, etteivat ne hevin pysty kilpailemaan kunnan kaytto-
budjettiin siséltyvien menojen kanssa. Koska liikenteen sujuvuus kuitenkin erityisesti kehittyvissa
kaupungeissa on elinehto, olisi tie-, katu- ja ratainvestointeihin saatava riittdva ja ennakoitava
osuus valtion varoista. Useissa maissa onkin séédetty jarjestelmad, joka takaa suurimmille kaupun-
geille valtion varoista riittavat varat liikkenneinvestointeihin.

Valtiovalta on jo sitoutunut padkaupunkiseudulla sek& kehavéaylien liikennevélityskyvyn paranta-
miseen ettd metron rakentamiskustannuksiin. Tata periaatetta olisi laajennettava myos keskikau-
pungin liikkenneongelmien ratkaisemiseen — esimerkki kiireellisestd hankkeesta on Helsingin ns.
keskustatunneli .Myos keskusta-alelle rakennetuista yksinkertaisista eritasoristeyksista on ulko-
mailla saatu hyvét kokemukset. Rakentamiskustannukset ovat kuitenkin usein sitd luokkaa, etta
niita on vaikea saada kaupungin talousarvioon ilman valtiovallan taloudellista tukea.

Ponnet:

Valtion budjettiin on otettava erillinen maararaha , jolla valtiovalta osallistuu suurten kaupunkien
lilkennehankkeisiin.

Kaupunkialueella on asukkaiden autoja varten kaavoituksessa varattava riittavat pysakointitilat.

Helsingin keskustatunneli

Helsinkiin suunniteltu ns. keskustatunneli on sek& Helsingin ettd koko metropolialueen kannalta
tarked ja kauaskantoinen seudun kilpailukykya ja asukkaiden viihtyvyytté lisddva hanke. Tunneli
helpottaa liikenndintid Helsingin keskustaan ja keskustassa, poistaa kauttakulkuliikenteen keskus-
tan katuverkostosta sekd antaa uusia mahdollisuuksia keskustan elavoittamiseen ja joukkoliiken-
teen nopeuttamiseen kun merkittava osa autoliikenteestd siirtyy katuverkosta maan alle. Samalla
liikkenneturvallisuus paranee. On arvioitu, ettd tunneli siirtéaisi pddosan keskustan autoliikenteestd,
arviolta 60 000 autoa vuorokaudessa maan alle.
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Myos liikenteen yleinen kasvu seka erityisesti kaupungin uusien asuin- ja tyOpaikka-
alueiden(esim. Jatk&saari ja Sorndinen) aiheuttama liikenteen lisdys edellyttavat tunnelin rakenta-
mista, jotta liikenteen sujuvuuden heikkeneminen viela nykyisestakin voidaan estéé. Todettakoon
ettd keskustatunnelin tapaiset ratkaisut ovat yleisida Euroopan suurkaupungeissa — esim. Tukholma,
Oslo, Bryssel, Miinchen ja Pariisi.

Keskustatunelli on rakennettava, silla se edistaa kestavaa kehitysté ja on kokonaistaloudellisesti
edullinen. Koska se tukee koko padkaupunkiseudun logistiikkaa (kuljetukset, henkildliikenne), val-
tion on osallistuttava kustannuksiin.

7. JOUKKOLIITKENNE

Joukkoliikenne on térkea osa henkiltliikennettd. Sen merkitys ja toteuttamisedellytykset ovat eri-
laiset kaupunkien siséisessa liikenteessd, kaupunkien vélill ja varsinaisilla haja-asutusalueilla.
Joukkoliikenteen toteuttamismuotoja ovat linja-autot, kaukojunat/ l&hijunat, metro seka raitiovau-
nut.

Linja-auto on naista merkittavin. Linja-autojen osuus henkilokilometreisté on valtakunnallisesti
6,5 % .rautateiden 4,7 % seka Helsingin metron 0,6 % .Raitiovaunujen osuudeksi arvioidaan 0,2
% .Vertailun vuoksi mainittakoon, ett& henkildautojen osuus on 85 %. Luku osoittaa miten suures-
ta asiasta on kysymys, jos henkil6autoliikenne haluttaisiin/yritettaisiin korvata joukkoliikenteella.

Joukkoliikenteen osuus on merkittava
Kotimaan henkiloliikenne suurimpien kaupunkien ja etenkin

liikennemuodoittain

paékaupunkiseudun siséisessé ja lahi-
liikenteessa. Paakaupunkiseudun si-

séisessa liikenteessd joukkoliikenteen
10,09 &5 %02.0% osuus on 38% (2005) . Helsingin kan-

takaupungin rajan ylittdvassa liiken-
* teessd joukkoliikenteen osuus on 58
% ja niemen rajalla peréti 63%, joka

on kansainvalisesti varsin korkea lu-
ku. Sen nostaminen on erittéin vai-
keata ja liséksi kallista, seudun asuk-
kaille useissa tapauksissa koituvista
haitoista (tydmatkaan kaytettavan
ajan piteneminen ) puhumattakaan.

83,5 %

B Henkildauto = Linja-auto Juna Lentokone

Lahde: Tieliikenteen Tietokeskus

Taloudellista ja liikenteellisesti jarke-
vaa lisdyspotentiaalia on busseilla, rautateilla sek& metrolla. Kahden viimeksi mainitun olennainen
lisddminen edellyttdd kuitenkin merkittavia investointeja rataverkkoon, asemiin ja kalustoon mink&
ohella on otettava huomioon, ettd raideliikenteen kehittdminen ja laajentaminen uusille alueille
edellyttdd asutuksen keskittamista riittdvan matkustajamaaran saavuttamiseksi .

Raitiovaunut sopivat erdin edellytyksin tihedsti rakennetuille keskusta-alueille kuin myds perintei-
sille ja uusillekin asuntoalueille kaupungeissa. Raitiotieliikenteen laajentamista vastaan puhuvat
toisaalta jérjestelmén infrastruktuurin kustannukset, heikko muunneltavuus seka raitioliikenteen
vaatima merkittdva osuus katutilasta. Raitiovaunut ovat péastottomié vaikutusalueellaan ja kulku-
vaylillaan. Niiden muut paastot riippuvat siitd, milla tavoin niiden kéyttama sahko tuotetaan.
Ympariston kannalta raitiovaunuja parempaan tulokseen paéstaan linja-autoilla, joissa kéytetaan
maakaasua, toisen sukupolven biodieselia tai vastaavaa vielé kehitteilla olevaa energiaa. Linja-
autojen ja toisaalta henkildautojen véliset energian kulutusta ja paastdja koskevat vertailut ovat
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kuitenkin usein harhaanjohtavia kun linja-auton matkustajaméaéra yliarvioidaan. Niinp& esim. tyo-
matkaliikenteessa joudutaan paluusuunta ajamaan l&hes tyhjané ja menosuunnassa huippukuormi-
tus saavutetaan vain lyhyelld osalla kokonaisreitistd. Muutaman henkilon kuljettaminen linja-
autossa aiheuttaa selvésti suuremmat paastot kuin vastaava matka henkildautolla. Henkildautojen
kuormitus on puolestaan nostettavissa ns. kimppakyyteja edistdmélla — henkildauto liikkuu liséksi
vain todellisen matkustustarpeen mukaan.

Joukkoliikenteen tehokkuus riippuu matkustajamaaristd. Suurten matkustajamadrien edellytyksena
ovat puolestaan tiivis asutus ja riittdva palvelutaso. Joukkoliikenteen merkitys on suurimmillaan
paékaupunkiseudulla.

Haja-asutusalueilla perinteisilla tavoilla hoidettavaa joukkoliikennettd on — koulu- ja tydssakayn-
tiyhteyksia lukuun ottamatta — kustannus- ja energiandkdkohdat huomioon ottaen vaikea enéé jat-
kossa yllapitaa. Ei edes pdadkaupunkiseudun ja sen tyossakdyntialueen asukastiheys mahdollista
kattavaa joukkoliikennettd. Varsinaiselle maaseudulle suuntautuvilla matkoilla henkildauto on
usein ainoa vaihtoehto

Linja-autoliikenteen kustannukset joukkoliikennepalvelujen tuottamissa katetaan valtakunnallisesti
37 prosentilla valtion tai kuntien varoista. Helsingissa joukkoliikenteen subventio on peréti 50 %.

Joukkoliikenteen osuuden nostaminen palvelukenttd4 ja — tasoa parantamalla vaatisi huomattavat
panostukset verovaroista.

Liityntapysakointi

Suurten kaupunkikeskusten ymparille kehittyneiden omakoti- ja rivitaloalueiden asukkaille ei voi-
da taloudellisesti jarjestdd mukavuusvaatimukset tayttavaa, riittdvan lahelld kotiovea kulkevaa
linja-autoyhteyttd keskusta-alueelle. Kun toisaalta halutaan vahenté&é keskusta-alueelle tulevien
autojen maarad, on metro/rautatieasemien ja vilkkaiden linja-autoyhteyksien varrelle jarjestettava
ilmainen tai kohtuuhintainen autojen ja polkupydrien pysakointimahdollisuus. Nailt, keskustan
ulkopuolella sijaitsevilta pysakointialueilta jatketaan joukkoliikennettd k&yttden méaaran paahan.

Ponsi:
Liityntépysakointiin soveltuvia alueita on lisattava tarvetta vastaavasti.

Kimppakyyti

Henkilbautojen kayton tehokkuutta voidaan ratkaisevasti parantaa .Edistamalla eri keinoin ns.
kimppakyytien kayttoa (tiedotus ja ns. kimppakyytildisille annettavat erioikeudet, esim. joukkolii-
kennekaistojen kayttoon) alennetaan toisaalta mm. tyématkojen kustannuksia ja toisaalta vahenne-
tdan suurten kaupunkien sisdantulovaylilla esiintyvia ruuhkahuippuja. Matkustajamaaran lisdami-
nen henkilbautolla tapahtuvassa tydmatkaliikenteessa vahentdd myos samalla olennaisesti liiken-
teen hiilidioksidi- ja muita paastoja.

Liikenne- ja viestintdministerio on p&éasaéantoisesti suhtautunut kielteisesti ns. kKimppakyytien edis-
tdmiseen — taustalla ovat ilmeisesti taksi- ja linja-autoliikenteen jarjestdjen jyrkka vastustus. Lakia
olisi viipymattd muutettava maarittelemallad yksikasitteisesti ilman viranomaislupaa sallittu kimp-
pakyyti, esim. kuljettajan ohella vahintd&n kaksi muuta tydmatkalla olevaa matkustajaa. Valtioval-
lan tulisi my6s kampanjoida kimppakyydin k&yton puolesta.

Ponsi:
Kimppakyyteja on edistettava.

8. LITKENNETURVALLISUUS

Tieliikenne aiheuttaa onnettomuuksien kautta valitettavasti myos ihmishenkien menetyksia ja muita
karsimyksia seka aineellisia vahinkoja. Paremmin rakennettujen teiden, parempien autojen seka
jatkuvan tiedotuksen ansiosta onnettomuuksien, erityisesti kuolonuhrien lukumaaré on kuitenkin
kasvavasta liikennemaarésta huolimatta tuntuvasti vahentynyt.
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Jotta mydnteinen kehitys jatkuisi on edelleen tehokkaasti tydskenneltavé liikenneturvallisuuden
parantamiseksi. Asennekasvatus ja tieverkoston turvallisuustason kohentaminen ovat tassé tarkeita
tekijoita. Autokannan uusiutuessa myos jatkuvasti kehittyvé ajoneuvotekniikka vaikuttaa litkenne-
turvallisuuteen.

Liikenteen valvontaa on lisattdva ja monipuolistettava. Se on nykyisin liiaksi keskittynyt ratti-
juoppouteen ja ajonopeuksiin varsinaisen ajotapavalvonnan kustannuksella.
Vuoden 2007 tieliikenne vaati 377 kuolonuhria (ennakkotieto). Samana vuonna loukkaantui varsi-
naisissa tielitkenneonnettomuuksissa liséksi yli 8400 henkil04 ja aineelliset vahingot olivat arviolta
350 milj. euroa. mainittakoon, ett4 tie-, katu- ja piha-alueilla tapahtuu vuosittain n. 70 000 sairaanhoitoa
vaativaa jalankulkijan tai pyorailijan kaatumistapausta.

Valtioneuvosto teki maaliskuussa 2006 periaatepaatoksen tieliikenteen turvallisuuden parantami-
sesta vuosina 2006-2010. Tavoitteena on vahent&é liikennekuolemien maara alle 250 vuoteen 2010
mennessé. Ruotsin esikuvan mukaan asetettu tavoite ei valitettavasti ole realistinen.
Liikenneturvallisuuden parantamiseksi eivat riita rattijuopumus- ja turvavyokampanjat tahi ran-
gaistusten koventaminen, vaan ennen kaikkea tarvitaan toimenpiteita tieverkoston turvallisuuden
parantamiseksi. Yksistadn rakentamalla keskikaiteita vilkasliikenteisimmille tienosuuksille on
arvioitu voitavan saéstaa toistakymmenta ihmishenked vuodessa.

Ponsi:

Liikenneturvallisuuden parantaminen vaatii toisaalta voimakasta panostusta tieverkoston vaaral-
listen osuuksien parantamiseen ja toisaalta néakyvan valvonnan lisdamista ja valvonnan painopis-
teiden laajentamista.

9. INVESTOINTIEN RAHOITTAMINEN

Pitkien etéisyyksien ja harvan asutuksen maassa tieverkosto on perusta elinkeinoeldman toimin-
nalle, alueelliselle elinvoimaisuudelle ja sosiaaliselle tasa-arvolle. Oikein kohdennetuilla liiken-
neinvestoinneilla saavutetaan merkittdva yhteiskunnallinen hyoty.

Liikenteen ja taloudellisen kasvun vélillda on voimakas positiivinen korrelaatio. Liikenneinvestoin-
nit ovat tarked edellytys taloudelliselle kasvulle. Toisaalta taloudellisen kasvun mukana lisaantyva
tulotaso lisd&d myos liikkennepalvelujen ja liikenneinvestointien kysyntaa.

Maantie- ja rautatieliikenteen vaylainvestointien rahoittaminen

Liikennevaylien investoinneista vastaavat valtio ja kunnat yhdessa siten, ettd valtion osalla ovat
taajamien ulkopuoliset tiet seka rautatiet, kun taas kunnat hoitavat kunnan kadut ja tiet asemakaa-
va-alueilla, yksittéisin valtion ja kunnan vélill& sovituin poikkeuksin.

LVM ennustaa, ettd valtion liikenneverkosta vain 70 % on sujuvaa ja turvallista v 2011 ja etta
huonokuntoisten osuus nousee l&helle 10 % koko tieverkosta (7300/78 400 km). Nykyisella rahoi-
tustasolla rauta- ja maantieverkkojen kunto laskee edelleen.

Muuttoliike keskuksiin siirtdé vahitellen myos liikennevaylien rahoitusvastuuta kunnille, varsinkin
paékaupunkiseudulla ja henkilo- ja tydmatkaliikenteessa. Koko maan tyomatkaliikenteessa 88 %
matkoista jaa alle 20 km, p&&osa kuntien tieverkossa, jossa vaylien tarve ja kulutus on siten suurta.
Espoossa yleisten teiden liikennetiheys ylittad yli 10-kertaisesti kaikkien yleisten maanteiden vilk-
kauden. Rautateill4 padkaupunkiseudun l&hiliikenne on jo 80,2 % kaikista matkoista ja 21,4 %
henkilokilometreista.

Uusien tai parannettavien liikennevaylien, erityisesti kaupunkiratojen rakentamisen kustannuksia
voidaan valtion ja kuntien valisten sopimusten ohella erdissé tapauksissa rahoittaa my6s maankéyt-
tomaksuin.
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Rautatie- ja maantieverkko ovat tarkeita keskusten véliselle tavara- ja henkilGliikenteelle. Tavara-
liikenteen (juna- km) osuus rautateilld on pysynyt lahes vakiona, noin 36 %.

Julkinen budjettirahoitus

Valtio

Valtion vaylainvestointien paatoksenteko on lyhytnakaoista ja poukkoilevaa. Nykyinen lyhytjantei-
nen, hyppelehtiva paatoksenteko aiheuttaa suuria yliméaaraisia suunnittelu- ja toteutuskustannuksia
ilman mit&én hyotyja. On siis kKysymys suoranaisesta verovarojen tuhlauksesta. Valtakunnan yri-
tystoiminnan ja ty6llisyyden kehityksen kannalta olisi erittdin tarkead, ettd olisi olemassa uskotta-
va 10-15 vuoden mittainen, kaikki liikennemuodot kattava suunnitteluohjelma ja (véhintaan) vaa-
likauden mittainen investointiohjelma".

Valtion vaylainvestointien maérarahat (230 MEUR/ 2008), yksityisteiden valtionapu (13
MEUR/2008) ja tienpidon madrérahat (525 MEUR/2008) eivét riitd verkoston kunnon yllapitoon
eivatka tyydyttdmaan liikenteen muutoksien edellyttamia investointeja.

Kunnat
Kuntien investoinnit katuverkoston kehittdmiseen ovat noin 400 MEUR ja kunnon yll&pitdmiseen
my6s noin 400 MEUR/vuosi.

Kasvavissa kunnissa vaylainvestoinnit kilpailevat rahoituksesta kunnan juoksevien palvelujen
kanssa vuosittain. Toimivien vaylien puuttuessa jo asemakaavoitettua rakentamista joudutaan lyk-
k&&dmaan. Tama vaikeuttaa uudisrakentamista ja liséa asuntojen niukkuutta ja hintoja.

Ponsi:

Alimitoitetut vaylainvestoinnit ruuhkauttavat alueen liikenteen, mika liséd kustannuksia ja paasto-
ja seka kiihdyttaa aluerakenteen hajoamista.

Valtion osallistuminen kuntien investointeihin

Kasvukeskusten merkitys koko maan kehitykselle on jo niin suuri, ettd myos valtion ja kuntien
vastuunjakoa ja periaatteita kasvukeskusten padvaylien rakentamisessa ja yllapidossa on tarpeen
arvioida uudelleen. Nykyinen projektikohtainen sopiminen ei mahdollista kasvukeskusten suunni-
telmallista kehitysta. Vrt. 6. luku ”Kaupunkiliikenne”.

Ponsi:

Liikenneinvestointeja on lisattava kasvualueilla. Valtion ja kuntien valista kustannusjakoa on
muuttuvien olosuhteiden pohjalta tarkistettava.

Elinkaarimallit (Y ksityisrahoitusmallit, PPP)

Elinkaarimallin ajatuksena on antaa (vayld)hankkeen kokonaisvastuu yksityiselle toimijalle, joka
rahoittaa, rakentaa ja yllapitad vaylan sovittuna aikana sovitulla palvelu- ja laatutasolla sovittuun
hintaan. Vayl4 j&é tilaajan omistukseen ja tilaaja (valtio, kunta) maksaa sovitun korvauksen sopi-
musajalta.

Korvaus voi perustua esim. sopimusaikana toteutuviin liikennemaariin. Sen vuoksi rakenta-
ja/rahoittaja arvioi tien rakentamis- ja kdyttokustannukset seké todennakoiset litkennemaarat tark-
kaan. Toteutuspaatts tehdaén vain, jos laskettu korvaus liikenneyksikk6é kohti on kohtuullinen.
Elinkaarimallilla ei voi rakentaa vajaakayttoisia vaylia.

Elinkaarimallilla voi olla mahdollista saada etuja rahoituksen hinnassa ja saatavuudessa, rakenta-
miskustannuksissa ja rakentamisajan lyhentymisend, yllapidon kustannuksissa seké kaytettavyy-
den ja laadun tasossa.
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Etujen realisoituminen edellyttad, etté yksityinen osapuoli kykenee hoitamaan ndma vastuunsa
paremmin ja tehokkaammin kuin jos tilaaja rakentaisi ja yllapitaisi vaylaa itse. Yrittajat toimivat
mya0s pysyvassé kilpailutilanteessa alallaan, jolloin niiden taidot ja vélineet pysyvat kehityksen
tasalla. Elinkaarimallissa ndmé resurssit ovat mahdollisimman tehokkaassa ké&ytossa.

Ponnet:

Valtion ja suurimpien kaupunkien tulee laatia uskottava 10-15 vuoden mittainen, kaikki liikenne-
muodot kattava suunnitteluohjelma ja vahintaan vaalikauden mittainen investointiohjelma.

Elinkaarimallit tulee ottaa kayttoon tavanmukaisen budjettirahoituksen ohella tasaveroisina vaih-
toehtoina.

10. VEROTUS SEKA TIE- JA RUUHKAMAKSUT

Tieliikenteeltd peritd&n veroja ja veroluontoisia maksuja arvonlisdvero huomioon ottaen lahes
kymmenkertainen méara siihen ndhden, mitd valtiovalta kdyttaa tien pitoon. Verotus jakautuu
kolmeen osaan: autoveroon, ajoneuvoveroon seka polttoaineveroon.

Autoveroa suoritetaan ennen ensirekisterdintid tai kayttoonottoa henkildautoista, pakettiautoista ja
moottoripyoristd. Henkildautoista suoritettavaa autoveroa on 1.1.2008 lukien jossain méérin alen-
nettu ja samalla vero muutettu hiilidioksidipaastdjen ja auton yleisen vahittaismyyntiarvon perus-

teella maaraytyvaksi. Pakettiautojen ja moottoripy6rien osalta vero maaréytyy edelleen ajoneuvon
hinnan mukaan.

Ajoneuvovero peritdan vuosittain ajoneuvon kéytosta. Se jakautuu perusveroon ja muulla kuin
moottoribensiinilld kulkevista autoista perittdvaan kayttévoimaveroon (ns. dieselveroon). Henkil6-
autoista kannettavan ajoneuvoveron perusvero on niin ik&an eduskunnan viime joulukuussa hy-
vaksyman, mutta arviolta vasta v. 2010 voimaantulevan lain mukaan muutettu paasaantoisesti yk-
sinomaan hiilidioksidipaastdjen pohjalta maaraytyvéksi. Poikkeuksen muodostavat ennen v. 2001
Suomessa ensirekisterdidyt autot, joiden osalta vero — paastétietojen osittain puuttuessa Ajoneu-
vohallintokeskuksen tiedostoista — maaraytyy kokonaispainon mukaan.

Terveydelle haitalliset paastot

Hiilidioksidip&astoihin perustuva verotus on auton hankintaan vaikuttavana tekijana hyvaksytta-
vissa. Liikenteen verotuksesta kdydysséa keskustelussa on toistaiseksi kuitenkin kokonaan unohdet-
tu terveydelle haitalliset p&ést6t, jotka monessa muussa maassa ovat keskeisessd asemassa seka
verotuksen etté paikallisten ajorajoitusten osalta. N&it& varten on valmiit, asteittain Kiristyvét eu-
rooppatasoiset luokitukset (Euro 1...6).

Liikenteessa on edelleen huomattava maara ilman katalysaattoria olevia bensiinikéyttdisia autoja
ja dieselkaluston osalta lahes poikkeuksetta ajoneuvoja, joiden pakokaasut sisaltavét pienhiuk-
kasia, typen oksideja ja PAH- yhdisteitd, joista 0sa on sy0paa aiheuttavia. Pelk&staan hiilidioksidi-
paéstoihin perustuva vero ei pure tdhan epékohtaan. On otettava huomioon autoliikenteen ja erityi-
sesti dieselajoneuvojen vaikutus ilman laatuun ja erityisesti ihmisten terveyteen.

Ajoneuvoveroa uudistettaessa onkin pyrittava siihen, ettd eniten ymparisto- ja terveyshaittoja aihe-
uttavat yli-ikdiset autot mahdollisimman pian poistuvat kaytosta. Tata silmalla pitéen haitalliset
paéstot olisi ehdottomasti otettava huomioon ajoneuvoverossa. Ajoneuvovero tulisikin porrastaa
esim. Saksassa kéytdssa olevan jarjestelman mukaan, jossa vuotuisen veron maéraan vaikuttaa
moottorin iskutilavuus (korreloi hiilidioksidipdastdjen kanssa) ja haitallisten p&éstdjen taso (Euro
01...06). Kuorma-autojen kayttdvoimaveroon tulisi edelleen vaikuttaa myds kokonaismassan, ak-
selien lukuméaran ja peravaunun kayton.

Autoveroa ja ajoneuvoveroa koskevat esitykset annettiin eduskunnalle samanaikaisesti. Autovero-
esityksestd keskusteltiin vilkkaasti sekd eduskunnassa ettd julkisuudessa., kun taas ajoneuvovero
jai erittdin vahaiselle huomiolle. T&std ilmeisesti johtuu, laissa ei oteta huomioon terveydelle hai-
tallisia paastoja — esityksen perusteluissa niitd suorastaan vahéatellaan. Toinen ilmeinen virhe —
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jonka karu todellisuus aikanaan valkenee juuri ennen vaaleja — on veron jyrkka porrastus. Samalla
kun vuotuinen vero erdiden autojen kohdalla alenee lahes olemattomalle tasolle, vero maksimi-
ma&aré nousee lahes viisinkertaiseksi. T&mé& on ilmeisen kohtuutonta niit4 kohtaan, jotka ovat
hankkineet autonsa ennen kuin tieto veronmuutoksesta saatiin, ja merkitsee samalla ao. autojen
arvon alenemista. Uudella verolla ei tulisi rangaista aikaisesmman lainsdddannon pohjalta hankinta-
tai muita investointipaatoksia tehneitd. Vaikea on vastaavasti perustella, ettd vuotuinen vero erai-
den autojen kohdalla alenee nykyisestd 127,75 eurosta 20 euroon eli 84 %. Vuotuisen 20 euron
tasolla olevan veron periminen ei yleensak&an ole mielekasta.

Y mparistoperusteet olisi otettava k&yttéon myos paketti -ja kuorma-autojen vuotuisessa verotuk-
sessa. Hiilidioksidi- ja haitallisten paastdjen tulisi kokonaispainon ja akselien lukumé&éran ohella
vaikuttaa ndistd autoista perittdvaan kayttovoimaveroon (dieselveroon).

Kuvassa nakyy perusveron jyrkka porrastus syk-
sylla 2007 hyvéksytyn lain mukaan (pylvaikko) ja
toisaalta loivempi, myds haitalliset paastét huomi-
600 oon ottava vero (katkoviiva, ehdotus)

PERUSVERON MAARAYTYMINEN HIILIDIOKSIDIPAASTON MUKAAN
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Polttoainevero
Polttonesteverotuksen nostaminen nykytasolta ei ole tarkoituksenmukaista ottaen huomioon:

o pitkat valimatkat harvaan asutussa maassa

o kuljetus- ja matkakustannusten nousun vaikutus inflaatioon ja maamme kilpailukykyyn
o sosiaaliset ja alueelliset ndkokohdat.

Ponnet:

Ajoneuvoverossa on otettava huomioon terveydelle haitalliset paastot. Veron porrastusta on loi-
vennettava.

Polttoaineveroa ei ole syyta nostaa nykytasolta.

Tie- ja ruuhkamaksut

Liikenteen verotusta koskevassa keskustelussa on viimeaikoina nostettu esiin myos mahdolliset
tiemaksut ja erityisesti suurten kaupunkien sisdantulovaylille asetettavat tietullit eli ns. ruuhka-
maksut. Suomessa yleiset tiet ja kadut ovat perinteisesti olleet kaikkien vapaasti kaytettavissa, jo-
ten tie- ja ruuhkamaksut olisivat iso poikkeus tasté periaatteesta.

Tiemaksuja kdytetddn muissa Euroopan maissa vain moottoriteilld. Ranskassa, Itdvallassa ja Itali-
assa 0sa moottoriteistd on maksullisia kaikille moottoriajoneuvoille kun taas mm. Saksassa tie-
maksuja peritdan kaikilla moottoriteilld mutta vain raskaalta liikenteeltd. Suomessa tiemaksujen
halu tiemaksujen perimiseen liittyy Vengjélle suuntautuviin raskaisiin kauttakuljetuksiin, jotka
rasittavat Hangon ja itérajan vélista liikennetta. Talla tieosuudella tai ainakin osalla sité liikkuu
vuositasolla n.760 000 ajoneuvoyhdistelm&&. Suomalaisten kuljetusliikkeiden osuus on téssa lii-
kenteessd kutistunut l&hes olemattomiin. N&ma kuljetukset eivat — satamamaksuja lukuun ottamat-
ta - jatd Suomeen minké&éanlaista taloudellista hyotyé, jopa polttoaine ostetaan meno-paluumatkaa
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varten Vendjan puolella. Ongelma on kuitenkin siing, ettd tiemaksuja ei voida kohdistaa yksin-
omaan venélaisiin kuljetuksiin, vaan mahdollinen tiemaksu tulisi koskemaan kaikkia ao. vaylilla
liikkuvia raskaita ajoneuvoja ja kohdistuisi siten myos kotimaan tavarakuljetuksiin. Se heikentaisi
kilpailukykya ja nostaisi elinkustannuksia. Tiemaksujen kayttoonotto edellyttéa siten vield perus-
teellista selvitystyOtéd. Vain maarattya tietd kayttavilta perittdvaan tiemaksuun liittyy liséksi vaara,
ettd litkenne siirtyy ao. vaylélta muulle, alempiasteiselle tieverkolle siit& aiheutuvine moninker-
taisine haittoineen.

LVM:n asettama tyoryhma selvittdd mahdollisuuksia valtakunnallisten tiemaksujen perimiseen.
Sellaisen ratkaisun haitat ovat ilmeiset. Eras esilld ollut vaihtoehto on Vendjan rajaa Suomesta
k&sin ruuhkatilanteessa kuorma-autoilta perittdva maksu, jolla padsee rakennettavaan rekkapark-
Kiin.

Padkaupunkiseudun sisaantulovaylille eréilla tahoilla ehdotetuilla ruuhkamaksuilla sanotaan pyrit-
tdvan vahentdmaan lahinna tydmatkoihin liittyvaé henkildautoliikennettd. Tatd on perusteltu toi-
saalta paastojen ja toisaalta ruuhkien védhentdmiselld. Helsingin keskustan ajoittaiset ruuhkat ovat
kuitenkin pitkalti autovihamielisen liikennesuunnittelun tulosta. Todelliset ruuhkat ovat kehateilla,
joiden kapasiteetti on liilkennemaariin ndhden liian pieni, minka ohella joukkoliikenne ita- Iansi-
suunnassa on vaatimattomalla tasolla. Autoliikenne Helsingin niemelld ei ole 2000- luvulla kasva-
nut.

Mahdolliset ruuhkamaksut vaarantaisivat tullien sisdpuolelle jadvan alueen keskustojen toimivuut-
ta, kun toisaalta tavaroiden kuljettamisesta liikkeisiin aiheutuvat kustannukset nousevat ja toisaalta
ostovoimaiset asiakkaat vahenevét kaupankdynnin siirtyessé tullialueen ulkopuolella oleviin ja
sinne rakennettaviin ostoskeskuksiin. Paastdjen véhentdmisen kannalta olisi odotettavissa, etta
ihmiset litkkkuisivat entista pitempid matkoja juuri em. ostoskeskuksiin — ndin maksut, joiden toi-
votaan vahentévén liikenteen paastoja, tosiasiassa liséisivat niita.

limastopoliittisen argumentin kayttd Helsinkiin kohdistettuna ontuu pahasti kun tiedetaan, etta
Helsingin henkildautoliikenteen osuus maamme kokonaishiilidioksidip&éstoistd on samaa suuruus-
luokkaa kuin koko maassa (21 ja 20 prosenttia). Kaupungin keskustan elinkeinoeldamén ohella
mahdollisista ruuhkamaksuista kérsisivét erityisesti lapsiperheet — lasten vieminen esim. paivéko-
tiin tai harrastuksiin ei juuri onnistu linja-autolla. Raskaimmin maksu kohdistuisi niihin lapsiper-
heisiin, jotka haluavat asua luonnonlé&heisesti pientaloalueella seka niihin asukkaisiin ja yrityksiin,
joiden toiminta edellytta4 toistuvaa siirtymista tullirajan yli. Helsingissa kaydaan tdisséa sité laajalti
ymparoivalta alueelta, jolla ei ole palvelukykyistd joukkoliikennettd. Ruuhkamaksut merkitsisivéat
tyomatkakustannusten nousua ja ovat lisaksi kdytdnndssa epasosiaalisia, koska autokohtainen ta-
savero kohdistuu kipeimmin vahavaraisiin.

Mahdollisia ruuhkamaksuja selvitettdessa on tarkoin harkittava mihin niilla pyritaan, alueellinen
laajuus, perintatapa seka taloudelliset ja yhteiskunnalliset seuraukset

Ruuhkamaksujen tarve ja vaikutus ovat kuitenkin tarkemmin arvioitavissa vasta sen jalkeen kun
raideliikennettd alueella (kehérata ja metron laajentaminen) on kehitetty ja Helsingin katuverkossa
tehdyt liikenteen sujuvuutta haittaavat jarjestelyt on kumottu. Jotta asukkailla olisi todellinen vaih-
toehto, on yleensakin edettéva siten, ettd ensin rakennetaan toimivat joukkoliikenneyhteydet ja
sitten vasta harkitaan ruuhkamaksuja. Voimassa olevien liikennejarjestelyjen mielekkyyttd arvioi-
taessa on huomattava, ettd auton hiilidioksidi- seka varsinaiset haitalliset paéstot ovat kaupunki-
olosuhteissa samat, riippumatta siitd ajetaanko vai joudutaanko seisomaan ruuhkassa tai litkkenne-
valoissa.

Ruuhkamaksu olisi veroluonteinen maksu, joka siten kaytdnngssa olisi tulonsiirto paakaupunki-
seudun asukkailta ja yrityksilta valtiolle. Sen tulouttaminen useammalle kunnalle esim. joukkolii-
kenteen tukemiseen ei kaytanndssé liene mahdollista. Ottaen huomioon toisaalta liikenteen anka-
ran verotuksen ja paddkaupunkiseudulla muutenkin vallitsevan korkean kustannustason ensisijaises-
ti autoilijoihin mutta k&ytannossa alueen koko vaestoon kohdistuvaa veroa ei ole syyta ottaa kayt-
toon. Ruuhkamaksujarjestelmén perustamiskustannukset ovat huomattavan suuret — esim. Tuk-
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holman kokemusten mukaan kest&& vuosikausia ennenkuin ruuhkamaksutulot riittavéat jarjestelman
kéaynnistys- ja yllapitomenoihin.

Ponnet:

Ruuhkamaksuja ei tule ottaa k&yttoon, jollei maksualueen sispuolella olevalla ja sita ymparoival-
14 alueella ole palvelukykyista joukkoliikennettd. Ruuhkamaksujen aiheuttamat haitat saattavat
tassakin tilanteessa ylittaa hyodyt.

Ruuhkia tulee tarvittaessa purkaa liikenneinvestoinnein ja sujuvuutta edistavin jarjestelyin.

! Havikki = rikkoutumiset, pilaantuminen, virhetoimitukset, varkaudet
! Liikenneinvestointien rahoituksen kehittaminen, Raimo Sailas, L\VVM 72/2007



