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1. SAATTEEKSI

Kesélla 2009 haastattelimme 32 suomalaista asiantuntijaa koskien Suomen liikennesektorin kehitysta
vuoteen 2030 asti. Asiantuntijuus maariteltiin laajasti, ja vastaajien joukkoa pyrittiin saamaan monipuo-
liseksi mm. sukupuolen, ian, koulutusalan ja -tason seké tyépaikan suhteen.

Tama kooste ei ole tyhjentéva kuvaus haastatteluista, jotka olivat varsin moniulotteisia. Puhtaaksi-
kirjoitettuna haastattelupuhetta oli n. 600 sivua. Olemme keskittyneet aiheisiin, joita tarkasteltiin myos
maarallisesti kyselylomakkeen avulla. Koosteen aiheet ovat samassa jarjestyksessa kuin kuvaajilla varus-
tetut maaralliset kysymykset lomakkeessa. Teksti on henkildliikennepainotteinen, kuten olivat haastat-

teluissa esiin nostetut nakemyksetkin.



2. HENKILOLIIKENNE

Haastatteluissa esitettiin sekd henkildliikennesuoritteen maaraan ettd kulkutapajakaumaan liittyvia kéa-
sityksid. Yleisesti ottaen joukkoliikenteen osuuden kasvu nahtiin erittdin tarkeéksi tulevaisuudessa, mutta
eraat vastaajat katsoivat, ettei sen vaikutus paastojen vahentédmiseen kuitenkaan olisi kovin suuri.

limastopolitiikan uskottiin yleisesti vahvistuvan Suomessa ja ohjaavan siten liikennepolitiikkaa yha
enemman joukko- ja kevytta liikennettd suosivaan sekd autoilua vahentamaan pyrkivddn suuntaan.
Eraissa haastatteluissa jopa visioitiin suoritteiden laskua 1980- tai 1990-luvun tasoille, ja todettiin, etté
silloinkin yhteiskunta toimi hyvin. Kuitenkin osa vastaajista epdili, ettd keinot jaisivat puolitiehen, mm.
koska yksityisautoilu néhtaisiin lahes yksilonvapauteen liittyvana tekijang, jota ei uskallettaisi rajoittaa.
Erés vastaaja myos arveli, ettéd virkamiehilla, tutkijoilla ja mahdollisesti poliitikoillakin on kyll& paljon
tietoa erilaisista ohjauskeinovaihtoehdoista, mutta jostain syystéd niita ei pystyta ottamaan kayttéon. Ky-
se voi olla siita, etta niitd on vaikea sovittaa nykyisiin organisaatioihin. Hyvaa kehitysta lilkkennesektoril-
la voi myos vaikeuttaa, jos esim. lilkennesuunnittelu, kaavoitus ja vaylien toteutus ovat eri organisaati-
oissa. Muutamassa haastatteluissa esitettiin toiveita, ettd esim. uusi Liikennevirasto mahdollistaisi tar-
koituksenmukaisempaa liikennepolitiikkaa.

2.1. Kokonaishenkildliikennesuoritteen maara

Sosiaalisuus nostettiin useassa haastattelussa esiin toivottuna tekijana. Kuitenkin sosiaalisuuden merki-
tys liikenteelle ei ole yksiselitteinen: osa haastatelluista toivoi, ettd jatkossa kotona puuhailu, naapurissa
kahvittelu, paikallisten palveluiden kayttd ja paikallisiin rientoihin osallistuminen vahentaisivat liiken-
netta ja lisdisivat sosiaalisuutta, toisissa haastatteluissa sosiaalisuuden nahtiin liittyvdn nimenomaan
vapaa-ajan liikkumisen kasvuun, esim. toisella puolella maata olevien sukulaisten tapaamiseen.

Useassa haastattelussa puhuttiin vakiluvun merkityksesta henkildliikennesuoritteelle. Todettiin, et-
ta vakiluku ei Suomessa kasva kovin paljon, mutta ei toisaalta laskekaan. Néiden vastaajien mukaan
suorite siis pysyy vahintaan ennallaan, silla liikkumistarpeen ei yleensa katsottu vahenevén, useat vas-
taajat pdinvastoin katsoivat sen kasvavan. Lisdksi vaestd kasvaa alueellisesti. Erityisesti padakaupunki-
seudulla kasvu tulee vastaajien mukaan olemaan merkittavaa vuoteen 2030 mennessa (sisdinen kasvu,
maahanmuutto, muutto muualta Suomesta), ja tdma tulee lisddmaan liikennetta alueella. Myds muilla
kaupunkiseuduilla kasvua esiintyy, ja jotkut vastaajat uskoivat maaseudun lahes autioituvan. Kaupunki-
laistuminen saattaisi jopa hieman vahentaa koko maan suoritetta.

Talouden uskottiin haastatteluissa yleensa jatkavan kasvuaan, ja useat haastateltavat uskoivat sen
lahes automaattisesti merkitsevdn myds henkildliikenteen kasvua. Toiset taas epadilivat, ettd BKT:n ja
henkildliikenteen yhteys on jo murtunut. Taantuman uskottiin kuitenkin yleensa lyhytaikaisesti vahen-
tavén liilkkumista. Kasvavan autokannan uskottiin lisdadvéan liikkennesuoritetta.

Ikdantymisen vaikutus liikennesuoritteeseen oli vaikeasti arvioitava kysymys, mutta selvana haas-
tatteluissa pidettiin, etta liikenteen ajallinen jakautuminen muuttuu: elékeldiset eivét aja aamuruuhkas-
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sa toihin eivatka juuri perjantai-iltaisin mokeilleen. Er&at haastateltavat arvelivat vanhusvéestén nimen-
omaan kavelevan kun eivat enad pysty ajamaan autoa, toiset taas arvelivat, ettd autoiluun pystytaan viela
huonompikuntoisenakin.

Nuorten liikkumista pohdittiin haastatteluissa melko paljon. Nuorten katsottiin usein olevan aiem-
paa kaupunkilaistuneempia, verkkoa paljon hyddyntavia ja mahdollisesti siksi vahemman liikkuvia kuin
aiempien sukupolvien. Muutamassa haastattelussa pohdittiin esim. mokkeilyn tulevaa suosiota ja tule-
vaisuuden kuntoilutottumuksia. Selvia todisteita autoilun tai ajokorttien vdhenemisesté ei kuitenkaan
Suomessa ole. Eraéssa haastattelussa todettiin, ettd vanhemmat saattavat jopa painostaa nuoria hank-
kimaan ajokortin, koska he pitavat sité tarpeellisena ja normaalina. Nuorten arveltiin mahdollisesti ole-
van ymparistokysymyksissa valistuneempia ja ehdottomampia kuin vanhempien, mutta erdissa haastat-
teluissa epdiltiin, pysyykd ehdottomuus kuitenkaan idn karttuessa. Todettiin myds, etteivat positiiviset
ympéristdasenteet aina muutu kaytdnnoksi, varsinkaan kaikilla elamén osa-alueilla. Nuorilla myds to-
dettiin olevan entistd enemman rahaa liikkua. Erdissd haastatteluissa nostettiin esiin kotoa saatu esi-
merkki nuorten liikkumiskayttaytymistd ohjaavana tekijana. Tassa suhteessa esim. lasten kuljettaminen
autolla harrastuksiin nahtiin ongelmana, silla lasten saattaa isompanakin olla vaikea oppia tekeméaan
matkoja pyoralla tai vaikka bussilla. Joukkoliikenteeseen sanottiin joissain haastatteluissa liittyvan tiet-
tyja sosiaalisia haasteita: sen kayttoa taytyy opetella, ja ihmisté voi huolettaa, ettei han esim. osaa jaada
oikeassa paikassa pois, ja pelottaa nolostuvansa, jos tekee virheita.

Elaméntapojen ja esim. kotitalouksien muodon ja koon katsottiin erdassa haastattelussa hetero-
genisoituvan niin, etté liikkenteen ennustaminen ja ohjaaminen vaikeutuvat. Useat haastateltavat totesi-
vat, ettd tydmatkoihin kiinnitetaan liikenteen ohjauksessa eniten huomiota paitsi sen paremmat ennus-
tettavuuden takia, myos siksi, ettd vapaa-ajan liikenteeseen puuttuminen tuntuu sosiaalisesti vaikeam-
malta.

TyOntekotavat ja -ajat saattavat muuttua. Etétyon ja esim. videoneuvottelujen merkitysta ei haas-
tatteluissa pidetty kovin suurena, mutta periaatteessa varsinkin etéatyolla saattaisi vastaajien mukaan
olla potentiaalia vdhentaa lilkkennesuoritetta.

Ehka tarkeimpana liikennetarpeeseen vaikuttavana tekijana haastatteluissa mainittiin yhdyskunta-
rakenne. Asumisvéljyyttd haetaan yha enemmaén, mika osaltaan johtaa isompien asuntojen ostoon kau-
empaa keskustoista ja tydmatkapendeldintiin (Nurmijérvi-ilmid). Yhdyskuntarakenteen sanottiin haas-
tatteluissa hajaantuneen jo vuosikymmenid, kaikkialla Suomessa. Nyt kunnissa on ehka herétty néke-
maan hajaantumisen vaikutukset kuntapalvelujen kustantamiselle. Valtiollisesti yhdyskuntarakenteen
tiiviys ja liikenteen véheneminen ovat jo nousseet prioriteeteiksi. Nakemykset ilmion jatkumisesta ja-
kaantuivat: osa uskoi trendin jatkuvan, toiset uskoivat mm. kaupunkilaistumisen seka liikkumisen kal-
leuden ja erilaisten valtion ja kuntien kaavoitus- ja ohjaustoimien johtavan vahitellen tiivistymiseen.
Joka tapauksessa kyseessa on hidas prosessi, silla rakenteet ovat varsin pysyvia.

Ostosmatkat muodostavat melko suuren osan matkoista. Haastatteluissa esitettiin ndkemyksig, etta
kauppa keskittyy ja suuria kauppakeskuksia tulee liséa, seka toisaalta etta suurten kauppakeskusten ra-
kentamisen aika alkaa olla ohi. Jotkut visioivat, ettd yhd useampi voisi ostaa suuren osan pdaivittaistava-
roistaan netistd, jolloin ostokset kuljetettaisiin suoraan kotiin. Téllaisen palvelun helpottamiseksi uusiin
asuntoihin tulisi palvelueteisia tai lokeroita, joihin ostokset voitaisiin toimittaa myos silloin kun asukas
ei ole kotona. Muuten erilaisiin sdhkdisia palveluita ei kovin paljon haastatteluissa kasitelty, vaikka niiden
uskottiin liséantyvan ja niilla néhtiin olevan jonkin verran potentiaalia véhentaa lilkkkumista.
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Muutamassa haastattelussa arvioitiin, ettd Suomen houkuttelevuus matkailumaana kasvaa sekéa
suomalaisten ettd ulkomaalaisten kohdalla. Tama liséa osaltaan liikennesuoritetta, myos vesiliikentees-
s, jossa ei muuten néhty erityista kehitysta.

2.2. Kulkumuotojakauma

Useat haastatellut uskoivat, ettd 6ljyn hinta nousee merkittavasti vuoteen 2030 mennessa ja polttoainei-
den kallistuessa kuluttajien on ruvettava rajoittamaan autoilun kustannuksia esim. kulkemalla tydmat-
kat pyoralla tai bussilla. Osa vastaajista kuitenkin katsoi, ettd polttoaineiden hinnannousu ei ole niin
nopeaa, ettd silla olisi suurta merkitysta.

Eraat vastaajat perdankuuluttivat maksutonta tai erittdin edullista joukkoliikennetté tapana saada
paljon kayttajid. Toiset kritisoivat tatd sanoen mm., etta se véhentaisi kevytta liikennettd ja toisi epasosi-
aalista ainesta ja sitéd kautta turvattomuutta liikennevalineisiin.

Ihmisten asenteet lilkkumisen valintoja ja sen ymparistévaikutuksia kohtaan eivat useimpien vas-
taajien mielestd tule kovinkaan paljon muuttumaan. Suomalaisia kutsuttiin laiskoiksi ja hedonistisiksi.
Vastaajat nakivat kylla asenteisiin vaikuttamisen ja erityisesti erilaisen tiedottamisen tarpeellisena, mut-
ta varsinkin taloudellisten ohjauskeinojen vaikuttavuuteen uskottiin paljon enemman. Varsinkin toivot-
tavissa tulevaisuuskuvissa kuitenkin nostettiin esiin ymparistotietoisuuden nousu samoin kuin se, etta
ihmisten ymmarrys matkustusvaihtoehtojen merkityksesta paastoihin paranee.

Haastateltavat toivat esiin, ettd kaikkia muutoksia hidastaa rutiinien muuttamisen vaikeus. Siksi
esim. joukkoliikenteen matkareittien, hintojen, lippujen jne. saanti pitdisi tehdad mahdollisimman hel-
poksi. Palvelun parantaminen olisi myds tarkeaa, esimerkkind mainittiin mm. parempi ilmanvaihto ja
yhteyksien nopeus.

Useat vastaajat olivat sitéd mieltd, etta liikkuminen yleensa ja erikseen mainittuna yksityisautoilu ja
lentaminen ovat liian halpoja. Toisaalta erityisesti korkeiden junalipun hintojen katsottiin hidastavan
raideliikenteen kasvua. Yleisesti uskottiinkin uusien taloudellisten ohjauskeinojen kayttédnottoon. Use-
at haastatellut toivoivat taloudellisen ohjauksen véahentéavan henkildautoliikennettd ja mahdollisesti lii-
kennettd yleensa >dttamalla turhat matkat pois”” Muutamat muistuttivat, ettd pahimmillaan autoilun
kustannusten nousu kuitenkin johtaisi vahavaraisten liilkkumisen rajoittamiseen.

Usein mainittiin auton verotuksen kohdistuminen ostamisen sijasta kayttdéon, jonkinlaisen (satel-
liittipaikantimilla toteutettavaan) kilometripohjaisen, aikaan ja paikkaan sidotun maksun avulla. Esim.
ruuhka-aikana ja kaupunkialueilla kustannus olisi suurempi kuin maaseudulla. Tdman uskottiin kaik-
kein selvimmin pakottavan ihmiset miettiméan jokaisen matkan suoritustapaa ja olevan aluepoliittisesti
kestavaa. Téallainen jarjestelma tulisi useiden vastaajien mielesta kayttéon joskus 2020-luvulla. Samalla
olisi saatava aikaiseksi toimiva ja kattava joukkoliikenne- ja kevyen liikenteen verkosto, jotta autoilulle
olisi aidosti vaihtoehtoja.

Ruuhkamaksut saattaisivat olla tallaisen jarjestelman edellakavija paakaupunkiseudulla. Useat asi-
antuntijat uskoivat sen tulevan kayttoon ja selkeéasti lisddvan joukkoliikenteen kayttoad seka vahentavan
tiehankkeiden tarvetta.

Eraéat vastaajat toivat esiin, etté jo asuinpaikan valinnalla voidaan rajata pois paljon liikkumisvaih-
toehtoja, esim. jos joukkoliikenteen pysékeille on hyvin pitkd matka. Toisaalta uusi asukas pitdisi saada
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toimivan joukkoliikenteen tai kevyen liikenteen kayttajaksi. Siksi jo asunnonvalinnan yhteydessa voitai-
siin tarjota informaatiota tai tarjouksia julkisesta liikenteesta, yhteiskayttoisista autoista, ilmaisista pyo-
rista sekd esim. oman auton kayton kustannuksista. Useampi haastateltu totesi, etteivat ihmiset hahmo-
ta kovin hyvin autoilun kokonaiskustannuksia.

Yleensa haastatteluissa toivottiin yksityisautoilun vahenemista. Yhtena siihen vaikuttavana teki-
jand mainittiin usein tieinfrastruktuuri, eli sujuvien ja nopeiden autoreittien katsottiin lisdavan autolii-
kennetta. Vain yhdessa haastattelussa toivottiin lisaa tieinfrastruktuurihankkeita, jotta liikenne olisi su-
juvampaa ja sen paastot sitéd kautta pienempia.

Henkildautoihin liitetddn usein ajatus matkustamisen vapaudesta, mutta erdat vastaajat puhuivat
my0s vapaudesta olla ilman autoa; mahdollisuus hypété bussiin ja esim. olla huolehtimatta pysékéinnis-
t4 on my0s vapautta.

Monissa haastatteluissa tarkeana autoilun suosioon liittyvana tekijand nahtiin ihmisten rajallinen
aikabudjetti ja kiireen tunnun lisddntyminen arjessa. Myds joukkoliikenteen aikataulusidonnaisuus voi
arsyttad, vaikka nopea joukkoliikenneyhteys olisikin olemassa. Erityisesti lapsiperheiden katsottiin op-
timoivan ajankayttoaan. Usea vastaaja myds kommentoi yleistynyttd tapaa kuljettaa lapset autolla erilai-
siin harrastuksiin. Tdman katsottiin olennaisesti lisddvan autoilua. Aikuistenkin katsottiin harrastavan
yh& enemman kodin ulkopuolella ja kulkevan néihin harrastuksiin yleensa omalla autolla.

Yleisesti ongelmana tuntuu olevan nyt, ettd autoilu on usein houkuttelevampaa kuin joukkoliikenne
seka ajan ettd kustannusten suhteen.

Tydmatkojen tukeminen mm. tydmatkaverovdhennykselld sai haastateltavilta paljon kritiikkia. Kui-
tenkin eraat vastaajat katsoivat, ettd tyopaikat tulevat keskittyméaan ja vdhenemaaén, jolloin on sosiaali-
sesti kestaméatdntd luopua tydmatkavahennyksistd. Tydnantajien asenne esim. parkkipaikkoihin, ty6-
suhdematkalippuihin, pyorasailytykseen jne. nahtiin haastatteluissa merkitykselliseksi tydématkoihin
vaikuttavaksi tekijaksi.

Eraat vastaajat ehdottivat, ettd uusilla asuinalueilla voitaisiin rohkeammin kokeilla vah&autoisia
kortteleita tai kaupunginosia yhteiskayttdautoineen ym. palveluineen.

Pysékointipolitiikalla katsottiin yleisemminkin olevan suuri, toistaiseksi vahan hyddynnetty merki-
tys. Yksittadisen kunnan on kuitenkin vaikea rajoittaa pysakointia, koska kunnat kilpailevat yrityksista
mm. pysakdintimahdollisuuksien avulla. Siksi tarvittaisiin seudullista yhteisty6ta ja pelisdantoja, samoin
kuin liityntapysakoinnin jarjestdmisessa.

Kimppakyytien lisddmistd jonkinlaisen infrastruktuurin tai palvelun avulla ehdotettiin erdassa
haastattelussa, mutta toisessa epdiltiin, ettd suomalaiset arvostavat liikaa yksityisautoilun yksityisyytta
ja nopeutta lahteakseen kimppakyyteihin mukaan.

Useimmat vastaajat uskoivat rautatieliikenteen jatkavan kasvuaan. Osa néki kasvun tulevan la-
hinna kaukoliikenteestd, osa paikallisliikenteesta ja osa molemmista. Rautatieliikenne on kasvanut viime
vuosina ja muutamat vastaajat katsoivat sen selvésti parantaneen brandidan. Positiivisen kehityksen
uskottiin jatkuvan, tosin junalippujen hintojen tulisi useiden haastateltavien mukaan laskea, jotta junan
kilpailukyky paranisi verrattuna muihin liikennemuotoihin. Kun henkil6autoliikenteen yleisesti toivot-
tiin véhenevén, useimmat katsoivat rautateiden olevan térkein korvaava liilkennemuoto. Kuitenkin eréét
vastaajat huomauttivat, ettei siirtyma henkildautoliikenteesta voi olla kovin suuri, silla ndiden liikenne-
muotojen volyymiero on valtava: esim. 10 % vdhenema henkildautoliikenteessd merkitsisi —siirtyessaan
kaikki raiteille —ahes junaliikenteen kolminkertaistumista, mihin nykyisen verkon valityskyky ei riittai-
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si. Junien keskimé&arainen tayttéaste on tosin vain n. 35 %, mutta osa vuoroista ja yhteysvéleistd on
ruuhkaisia.

Junayhteyksien nopeutuminen nahtiin useissa haastatteluissa todennékdisena ja erittdin toivotta-
vana, silla se liséisi junamatkustuksen houkuttelevuutta. Nopeammat junat kuitenkin tarvitsisivat uutta
tai vahintaan korjattua ratakapasiteettia. Uusia reitteja ei sinansa ehka rakennettaisi paljoa, mutta esim.
vanhoja yksiraiteisia reitteja uusimalla kaksiraiteisiksi voitaisiin saada uudentasoista palvelua.

Lisdinvestointeja raideliikenteeseen pidettiin useissa haastatteluissa todennakdisind. Ympari maata
on suunnitteilla paljon ratahankkeita, erityisesti Uudellamaalla. Paikallisjunaliikennettd puuhataan
myds Turun ja Oulun seuduilla sekd Pirkanmaalla. Erdédssa haastattelussa visioitiin paikallisliikennetta
myds mm. Kymenlaaksoon ja muualle maakuntiin. Henkiljunaliikenteen mahdollisesti alkavan kilpai-
lun arveltiin lisddvan mahdollisuuksia saada tdmantyyppisté liikennetta. Varsinkin uusien asuinalueiden
nahtiin useissa haastatteluissa tarvitsevan raideliikennettd, tai pikemminkin niité tulisi tehda vain raide-
liikenteen tuntumaan.

Eraissa haastatteluissa raideinvestointeja kuitenkin kritisoitiin, koska ne néhtiin kalliina ja energia-
intensiivisind. Erityisesti suurnopeusjunien edellyttdméa kapasiteetti nahtiin talléin yli-investointina.
Valtion velkaantuminen oli esimerkki syistd, miksi raideinvestointeja ei kovin paljon tulisi vuoteen 2030
mennessa. Lisdksi nykyisenkin rataverkon yllapitdminen on kallista. Eraat vastaajat valayttelivat ajatus-
ta yksityisrahoituksella rakennettavista radoista ainakin paikallisliikenteeseen.

Rautateiden osalta erds haastateltava piti olennaisena, miten hyvin liikkkumisketjut saadaan suju-
viksi, esim. miten helppoa ja edullista on junasta seuraavaan liikennevalineeseen siirtyminen. Toiset
vastaajat toivatkin esiin mm. lentokenttaradan tarpeellisuuden sek& lento-juna-lippupakettien toimi-
vuuden. Nama toimet vahentaisivat auto- ja lentoliikennettd maan sisalla.

Linja-autoliikenteen katsottiin haastatteluissa olevan maaseudulla jonkinlaisessa kuolinkamp-
pailussa. Erdissa haastatteluissa vaadittiin siihen panostamista, toisissa taas katsottiin paremmaksi hy-
vaksya tdma kehitys ja panostaa joukkoliikenteeseen vain kaupunkiseuduilla. Tosin julkisen liikenteen
mainittiin olevan oikeudenmukaisuuskysymys ja peruspalvelu, mutta hiilidioksidipaastoilla *tyhjien
bussien ajattamista” i kannattaisi eréddn vastaajan mukaan perustella. Kutsuohjattu joukkoliikenne nah-
tiin erdissa haastatteluissa toimivimpana henkildauton vaihtoehtona haja-asutusalueilla. Paikallisliiken-
teessé linja-autosuorite saattaa erdiden vastaajien mukaan kasvaa, samoin tilausautoliikenteen kautta.

Joukkoliikenteen yleensa ja linja-autoliikenteen erityisesti katsottiin useassa haastattelussa tarvit-
sevan yhteiskunnan tukea parjatékseen tai ainakin kasvaakseen. Varsinkin kuntien heikko taloustilanne
kuitenkin sai osan haastatelluista epdileméaan lisaédntyvan rahoituksen mahdollisuutta. Eréissa haastatte-
luissa myds epailtiin tuen vaikuttavuutta matkustajamaarien liséddjana.

Tarkeédna tekijana niin linja-auto- kuin junaliikenteen kasvulle mainittiin liityntédpysakointi, jonka
pitdisi olla turvallista, edullista ja helposti saavutettavissa, esim. isojen teiden yhteydessa rautatieasemi-
en liséksi. Eréissd haastatteluissa katsottiin, ettd sen kustannukset kohdistuvat ehka liikaa kehyskunnil-
le, jotka eivat joukkoliikenteen kasvusta erityisemmin hyody. Vastaajat pohtivat, mika taho voisi olla
aktiivinen tai vastuullinen liityntapyséakoinnin kehittaja.

Seka linja-autoliikenteen etta junaliikenteen uskottiin tulevan Kilpailutetuiksi ja useat haastatellut
uskoivat sen etuihin. He katsoivat, ettad Kilpailu pakottaisi liikennditsijat yhd suurempaan kustannuste-
hokkuuteen, seké toisi houkuttelevampaa ja ehka erilaistuneempaa tarjontaa. Esim. pienempien raide-



lilkenndijien arveltiin tuovan joustavuutta ja mahdollisesti laajempaa paikallisliikennettd. Kuntien ja
maakuntien suunnitellessa linja-autoreitteja ja -vuoroja tarjonta voisi parantua.

Osa vastaajista katsoi, ettd vuoteen 2030 mennessa osa kotimaan lentokonereiteista lopetetaan,
Iahinna kannattamattomuuden takia. Jyvaskylan eteldpuolella juna on useiden vastaajien mukaan jo nyt
kilpailukykyinen, mutta muunkin lentoliikenteen suosiota sydvat jatkossa mahdollisesti nopeutuvat ju-
nayhteydet sekd lentédémisen kustannusten kasvu. Lentoliikenteeseen ei enaa liity erityista statusta tai
luksusta, vaan pikemminkin junien arveltiin erdissa haastatteluissa houkuttelevan “élamyksellisyydel-
ladn”’Osa vastaajista kuitenkin uskoi lentoliikenteen kasvavan, mm. koska elinvoimaisia kaupunkiseu-
tuja tulee olemaan useita Suomessa, talous kasvaa ja vapaa-aikaa arvostetaan entistakin enemman.

Metroa kritisoitiin haastatteluissa sen kalleuden takia, mutta useat vastaajat myos Kiittelivat met-
roa sen nopeuden ja sujuvuuden takia. Silla katsottiin myos olevan melko hyva imago, eli jopa *Rravat-
timiehet”kuuluvat sen kayttajiin. (Joukkoliikenteella mainittiin useassa haastattelussa olevan turhan
huono imago, ja erityisesti miesten karttavan sen kayttda.) Erityisesti pikaraitiotiet nostettiin muuta-
massa haastattelussa tarkeiksi uusiksi liikennevalineiksi, jotka parantaisivat joukkoliikenteen sujuvuutta
ja tekisivat siita sita kautta houkuttelevamman.

Moottoripydriin ja mopoihin suhtauduttiin useassa haastattelussa vahétellen, niiden merkitys
nahtiin vahaisena henkildliikennesuoritteessa. Toisissa haastatteluissa taas todettiin niiden yleistyneen
selvasti seka keski-ikaisten ettd nuorten keskuudessa, mité pidettiin pahana erityisesti liikenneturvalli-
suuden kannalta. Mopojen arveltiin myds erdissa haastatteluissa johtavan nuorten autoiluun. Eras vas-
taaja arveli, ettd paastdjen kannalta voisi olla jarkevampaa tehda tydmatkoja skoottereilla kuin autoilla,
ovathan ne huomattavasti kevyempia laitteita.

Kevyen liikenteen huomattavakaan lisdédntyminen ei erdiden vastaajien mukaan ndy kovin no-
peasti suoritetilastoissa, koska tehdyt matkat ovat niin lyhyita. Pyoréilyn ja kévelyn terveysvaikutukset
nahtiin tarkeana tekijand, joka voisi lisata kevytté lilkkennettd jatkossa. Erdissa haastatteluissa arveltiin,
ettd se tulisi jopa olemaan paaasiallinen motiivi siirtya kevyen liikenteen kayttajaksi.

Kevyen liikenteen infrastuktuuria (mm. pydrétiet, kévelykadut, pyorien parkkeeraaminen) pitéisi
vastaajien mukaan saada paljon turvallisemmaksi ja toimivammaksi (selkeys, esteettémyys, sujuvuus,
kattavuus), jotta sen suoritteet lisdéntyisivat. Tama on kuitenkin mahdollista 1&hinna kaupungeissa.
Kaupungistuminen ja yhdyskuntarakenteen mahdollinen tiivistyminen parantavat kevyen liikenteen
edellytyksid. Eraissd haastatteluissa korostettiin tarvetta ottaa kevyt lilkkenne paremmin huomioon jo
kaavoitusvaiheessa ja kaikessa liikennesuunnittelussa. Useimmat haastateltavat uskoivat, ettd kevyen
liikenteen edellytyksiin tullaan panostamaan aiempaa enemman. Haaste on suuri: erddn vastaajan mu-
kaan Uudenmaan tiepiirilla on ldhes 1000 kevyen liikenteen hanketta, joista vuosittain pystytaan toteut-
tamaan ehka 15. Kevyeen liikenteeseen ja erityisesti pydrailyyn suhtautumisessa on myos suuria paikalli-

sia eroja, huonona esimerkkind monet mainitsivat padkaupunkiseudun.
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2.3. HenkilOliikenteen hiilidioksidipaastot

Haastatteluissa esitettiin henkildliikenteen p&astdistd puhuttaessa yleisesti tekijoitd, jotka vaikuttavat
henkiléliikennesuoritteeseen, biopolttoaineiden kayttéon seka autojen ominaispaastdjen kehittymiseen.
Naita teemoja on kasitelty toisaalla tassa koosteessa, joten tassa osuudessa kasitelldaan vain muita paas-
toihin vaikuttavia tekijoita.

Sisdinen tehokkuus néhtiin erdissa haastatteluissa térkeédna, kaikkia liikkumismuotoja koskevana
tekijana paastdjen vahenemisessa. Tama tarkoittaisi kapasiteetin parempaa kayttoa, eli esim. tdydempia
junia ja busseja seka kimppakyyteja.

Suomen sisdinen vesililkenne nahtiin haastatteluissa melko merkityksettomana, joskin useassa
haastattelussa todettiin tutkimuksemme ulkopuolelle jaaneen risteilyliikenteen (Ruotsiin ja Viroon) ai-
heuttavan suuret paastét. Sinansa laivaliikenteessa olisi huomattavaa potentiaalia véahentda péaastoja.
My®os lento-, linja-auto- ja junaliikenteessa uskottiin yleisesti paremman kaluston (esim. parempi ener-
giatehokkuus, hybridi- tai maakaasubussit) alentavan paasttja suoritteeseen ndhden. Kaluston pitka
kayttoika hidastaa kehitysta. Rautateiden séhkoistamisen uskottiin jatkuvan, tosin eraéssa haastattelus-
sa todettiin, ettd henkildjunaliikenteesta jo 92 % on sahkdistetty.

Séhkon tuotantotapa on péaastdjen kannalta tarked, mikd mainittiin seka junien ettd mahdollisesti
yleistyvien séhkoautojen, -pydrien ja -mopojen yhteydessa. Talla hetkelld VR kayttda pelkastaan ve-
siséhkoa.

Taloudellisempi ajotapa voisi erédén vastaajan mukaan vahentaa henkildautoilun paasttja 10—5 %,
mutta sen edistdminen ei tunnu kiinnostavan paattajia riittavasti, eli siihen ei satsata. Myds linja-
autojen ja junien kohdalla esitettiin, ettd paremmalla ajotavalla on suuri merkitys. Lentokoneiden liuku-
laskeutuminen mainittiin myds keinona véahentéa niiden paastoja.

Osa haastatelluista néki, etta henkildliikenteen paastoja pystytéaén laskemaan, mutta toiset epaili-
vat, ettd suoritteen lisddntyessd myds paastot lisdantyvéat edelleen, vaikka eivat yhta nopeasti. Autotek-
niikka on tarkedssa asemassa, mutta monissa haastatteluissa katsottiin, etta henkildautoilun on vahen-
nyttava, jos paadstotavoitteisiin halutaan paasta.

2.4. Autokanta

Autokannan toivottiin uusiutuvan, ei valttdmattd kasvavan. Useimmiten haastatteluissa arvioitiin au-
toistumisen vield jatkuvan, joskin ehk& hidastuvan. Maaseudulla autojen kéytén nahtiin olevan melko
valttdmatonté. Saturaatiopiste saavutettaneen vastaajien mukaan vuoteen 2030 mennessa.

Autokannan kasvusta esitettiin haastatteluissa kahta eri ndkemysta: jotkut eivat pitaneet sitd on-
gelmana, mikali autojen kaytto ja ennen kaikkea paastt vahenevét. Toisten mielestd autot sindnsa ovat
ongelma, silla niiden valmistaminen aiheuttaa paastoja ja niiden tarvitsemat lisévaylat ja parkkipaikat
ovat kalliita rakentaa sekd vaativat tilaa, mika vahentda viihtyisyyttd. Monet myds epéilivat, ettd autoa
kaytetaan kylla, jos sellainen on. Varsinkin kahden auton taloudessa arveltiin lahes kaikkien matkojen
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hoituvat autolla. Kuitenkin kaytdn verotukseen siirtyminen tai esim. ruuhkamaksut saattaisivat vahen-
taa auton kayttoa, vaikka sellainen taloudessa olisikin.

Autoistumista hidastavina tekijoind haastatteluissa mainittiin mm. vaestdnkasvun hidastuminen,
seka sinkkutalouksien osuuden kasvu. Autoistumista taas katsottiin lisddvan varallisuuden kasvu, lapsi-
luvun kasvu sekd autojen muuttuminen henkilékohtaiseksi hyodykkeeksi perhehyddykkeen sijaan (kak-
kos- ja kolmosautot). Ikdantyminen on tunnettu trendi, mutta sen vaikutus autoistumiseen ei ollut yksi-
selitteinen: erdat haastateltavat arvelivat, ettd vanhat ihmiset tulevat luopumaan autosta, toiset taas kat-
soivat, ettd vaestosta poistuu nyt niita ihmisia, joilla ei ole ajokorttia, kun taas nyt eldkeidssa olevilla tai
siihen tulevilla sellainen on.

Kokonaisautotiheyttd kommentoitiin hyvin vahan. (Sité ei enaé kysyta toisella kierroksella.) Vaikka
esim. linja-autoliikenne saattaa vaheta tai kasvaa, tai kannattaa ehka siirtyd osin pienempien bussien
kayttdon, on bussien maara nytkin alle 12 000, joten muutokset eivat helposti kokonaisuudessa néy.

Pakettiautojen arveltiin parissa haastattelussa lisdantyvan kuorma-autojen kustannuksella. Tama
johtuu kaupunkirakenteen tiivistymisesta (isoilla rekoilla ajo kielletty tiiviilla kaupunkialueella) seka
palveluliikenteen kasvusta. Joissain haastatteluissa myds arvioitiin, ettd esim. pdivittdistavaroiden os-
taminen verkosta liséantyisi ja niité kuljetettaisiin suoraan koteihin. Tasmallisyyden tarve jakelulogistii-
kassa saattaa my0s lisaté tarvetta pienien erien kuljettamiseen.

Useassa haastattelussa katsottiin myos, ettd kuorma-autoja on liikaa kuljetustarpeeseen nahden,
mistd aiheutuu mm. tyhjana ajamista. Jotkut haastateltavat arvioivatkin, ettd autojen yhteisomistus ja
kuljetusten yhdisteleminen lisééntyy. Yritykset saattavat myos pyrkid etsiméan ympariston kannalta
kestavia kuljetusmuotoja, mikéa voisi vahentéa tyhjana ajamista.

2.5. Uusien autojen keskimaaraiset CO,-paastot

Haastatteluissa muistutettiin usein Suomen autokannan hitaasta uusiutumisesta (ja taantuman hidasta-
neen sitd entisestéan), vuodessa rekisterdidaan n. 100 000 autoa. Autojen keski-iké on ollut n. 11 vuotta,
eli vuonna 2020 ajetaan todenndkoisesti vield merkittavassa méaarin autoilla, jotka ovat télla hetkelld
kaytdssd. Monet muistuttivat suomalaisten olevan siind mielessd autonvalmistajien armoilla, ettd Suomi
on pieni markkina-alue, jonne ei erikseen valmisteta autoja. Autoteollisuuden katsottiin kuitenkin nyt
pyrkivan madratietoisesti valmistamaan vah&paastdisempia autoja. Tahan vaikuttavat erityisesti EU:n
tavoitteet seka joidenkin vastaajien mielestd myds kuluttajien kasvava ymparistotietoisuus. Osa vastaa-
jista kuitenkin katsoi, ettad kuluttajien valintaan vaikuttaa lahinna hinta. Lahes kaikki haastatellut kat-
soivatkin Suomen autoverouudistuksen olleen oikeansuuntainen, kun se muutettiin hiilidioksidiperus-
taiseksi, vain yleistyvien diesel-autojen hiukkaspéaastét huolettivat. Useat haastateltavat toivoivat vero-
tuksen muuttuvan yha enemman véhapaastoisid autoja suosivaksi seké kiristyvan ylipaataan.

Tavallisten polttomoottoriautojen paastdjen uskottiin haastatteluissa yleisesti yha laskevan kehitty-
van tekniikan kautta. Paastot ovat kuitenkin usein yhteydessa autojen kokoon. Turvallisuuden kehitta-
minen tekee autoista painavampia. Osa vastaajista katsoi, ettd ongelmana on suomalaisten tottumus
ostaa isoja autoja, joilla voi “Rerran kesassa kuljettaa viisi ihmista ja viikon ruokatarvikkeet mokille”?”
vaikka niité padasiassa kayttaisikin yksi aikuinen kaupunkiliikenteessa. Autoissa sanottiin myds olevan
turhia tehoja, joita ihmiset haluavat, vaikka niita ei tarvita. Yksi vastaaja arveli erittdin isojen autojen
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tulevan epdmuodikkaiksi, ehké niin epésuosituiksi, ettd ne olisivat ilkivallan kohteina. Useat haastatel-
tavat totesivat ns. pikkuautojen kehittyneen huomattavasti tehokkaammiksi, turvallisemmiksi ja ener-
giatehokkaiksi viime aikoina. Niihin suhtautuminen on vastaajien mukaan kuitenkin toistaiseksi ollut
vahattelevéd, minké he toivoivat muuttuvan.

Mitaan yksimielisyyttd tulevaisuuden autoteknologiasta ei haastatteluissa syntynyt. Toisaalta mo-
net katsoivatkin, ettd mikaan yksi tekniikka ei tule olemaan hallitseva, ainakaan tutkimuksemme aikava-
lilla. Koska teknologian kehitys on epavarmaa, oli ndisté vastaajista hyvakin, etta eri muodot kehittyvéat
rinnakkain.

Vetyautojen suurena ongelmana katsottiin olevan vedyn puuttuva jakeluverkko turvallisuuskysy-
myksineen. Tarked oli myds kysymys, mista vetyd saadaan, silld elinkaaren aikaiset paastot taytyisi pitaa
matalina. Polttokennot ovat vield kalliita ja niiden hydtysuhde huono. Toisaalta vedyn ja polttokennojen
tutkimuksen todettiin saavan nyt paljon rahoitusta. Jotkut vastaajat arvelivat, ettd polttokennot tulevat
ensin hydtyajoneuvoihin kuten busseihin, ja ehkéa ne eivat ne tule henkildautopuolelle lainkaan.

Arviot vetyautojen tulosta markkinoille vaihtelivat: Ensimmaiset sarjavalmisteiset vetyautot olisi-
vat mahdollisesti tuotannossa 2020 tai sitten viel4 vuonna 2030 ei olisi vetyautoja.

Séhkdauton yleistymisté hidastaa haastateltujen mukaan erityisesti lapsenkengissdan oleva akku-
teknologia, josta seuraa liian lyhyeksi koettu toimintasdde sekd korkea hinta (akut yksin maksavat n.
20 000 euroa). Toimintasade on télla hetkelld n. 100-150 km. Sahkodautojen arveltiinkin tulevan ensiksi
jakeluliikenteeseen ja kaupunkiliikenteeseen, missa niista olisi hyétyd mm. hiukkaspéaasttjen vahenemi-
sen takia. Yhden vastaajan mukaan 2020-luvulla séhkéauton toimintasade on jo kasvanut merkittavasti,
sitd ennen hybridit ovat *Vastaus mokkimatkoihin”Pidettiin myds mahdollisena, etta sdhkdautot yleis-
tyisivat nimenomaan perheen kakkosautoina.

Ongelmina mainittiin myds akkujen huono toiminta alle +7-asteessa, sahkodauton talvella lammit-
tdmisen mahdollisesti tarvitsema polttomoottori, litiumin saannin rajallisuus ja kalleus, akkujen stan-
dardoimattomuus (eri valmistajilla erilaiset akut) seké akkujen latauksen hitaus. Suomessa todettiin ole-
van erittain laaja latausverkoksi soveltuva pistorasiaverkko lohkolammittimien takia, mutta se ei sovellu
pikalataamiseen.

Séhkoautojen kohdalla pidettiin tarkeéand, ettd niiden tarvitsema sahko tuotettaisiin mahdollisim-
man hyvélla hyotysuhteella ja pienin hiilidioksidipaastoin. Autot voisivat myds ehka olla mukana tasaa-
massa sahkojarjestelmén tuotannon ja kysynnén vaihteluita.

Séhkdautojen yleistymisesta oli hyvin erilaisia arvioita. Yhden vastaajan mukaan niiden l&pimurto
kaupunkiliikenteessa tapahtuu 2010-luvun alkupuolella, toisen vastaajan mukaan niiden tulo ei vield ole
nakopiirissa. Yhden arvion mukaan sahkoautoja voisi maksimissaan olla 100 000 vuonna 2020; toisen
arvion mukaan sahkodautot yleistyvéat n. 2030, mutta vain siksi, ettd kohoavan 6ljynhinnan takia on pak-
ko olla vaihtoehtoja. Nopeamman kehityksen nahtiin yleisesti vaativan selkeitd politiikkatoimia, jotka
kannustaisivat sdhkdautojen ostoon.

Hybridit koettiin haastatteluissa eniten vélivaiheen ratkaisuksi, mutta varsinkin alkuvaiheessa niité
pidettiin merkittavia. Kayttoon tulee mikrohybrideja, joissa jarrutusenergiaa kaytetdan auton sahkolait-
teiden kayttoon, nykyisenkaltaisia hybrideja seké ladattavia hybrideja. Ensimmaisten ladattavien hybri-
dien toimintasade akuilla on n. 30—50 km. Pessimistisimmassa arviossa hybridien arveltiin edustavan
muutamaa prosenttia kalustosta 2030 mennessa.
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Muita uusia teknologisia innovaatioita ei autotekniikan kohdalla yleensa pohdittu. Biokaasu nostet-
tiin esiin pari kertaa, mutta sen kehittymista vaikeuttaa erityisesti jakeluverkon puute. Se saattaisikin
yleistya paikallisissa ratkaisuissa kuten terminaalialueilla tai kaupunkien joukkoliikenteessa. Eniten val-
tavirrasta poikkesivat vastaajat, jotka pohtivat mahdollisuutta, ettd autot muuttuisivat olennaisesti ny-
kyista kevyemmiksi. Korimateriaaliksi saattaisi tulla lasikuitu tai muut komposiitit. Turvallisuutta toisi-
vat alykkaat toiminnot, jotka esim. estéisivat toisen ajoneuvon lahelle tulon. Pitkalla aikavalilla muutkin

vastaajat visioivat esim. raidetakseja tai automaattiautoja.
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3. BIOPOLTTOAINEIDEN OSUUS
LIIKENNEPOLTTOAINEISTA

Biopolttoaineiden kohdalla vastaajat olivat hyvin yksimielisia siitd, etta polttoaineiden tuotannon tulee
olla eettisesti kestavaa. Tama tarkoittaa sitd, ettd tuotanto ei saa heikentdd maailman ruuantuotantoa tai
nostaa ruuan hintaa, ja ilmastohyotyjen taytyy olla selkeat koko elinkaarella mitattuna. Siten esim. ruo-
kakasvien kayttda polttoainetuotantoon, turpeen kayttda tai sademetsien hakkaamista éljypalmuplan-
taaseja vasten vastustettiin. Epailyksista huolimatta kestavan tuotannon mahdollisuuteen uskottiin ylei-
sesti.

Vastaajien oletuksiin biokomponenttien osuudesta liikennepolttoaineissa vuonna 2030 vaikutti
olennaisesti heidan kasityksenséd autokannan uusiutumisesta. Eraat esim. arvelivat, ettd 2030 suuri osa
autoista olisi polttokennoilla toimivia, joten biopolttoaineet jaisivat melko lyhyen vélivaiheen ratkaisuk-
si. Toiset taas uskoivat, ettd vield 2030-luvulla suuri osa kalustosta olisi polttomoottoriteknologiaa hyo-
dyntévag, ja biopolttoaineiden maéra jatkaisi kasvuaan. Nykyisen autokannan todettiin olevan suurelta
osin sopimatonta kayttamaan yli 10 % etanoliseosta.

Useat vastaajat toivoivat kotimaisten raaka-aineiden kayttda, seka hiilitaseen parantamiseksi etté
kotimaisen talouden ja ty6llisyyden takia. Toisaalta kotimaisen raaka-aineen riittavyytta epailtiin, ja var-
sinkin lyhyella aikavalilla pidettiin erdissd haastatteluissa jarkevampana kayttdd esim. metsatéhteet
lammontuotantoon paikallisesti.

Joissakin haastatteluissa epdiltiin EU:n tavoitteiden pysyvyytta. Biopolttoaineiden tuotannon mah-
dollisten negatiivisten sivuvaikutusten arveltiin madaltavan EU:n tulevia biopolttoainetavoitteita. Tassa
yhteydessa tosin on hyva mainita, ettd EU:n tavoite (velvoite) on saada 10 % liikenteen energiakaytdsta
taytettya uusiutuvalla energialla, eli esim. séhkdjunissa kaytettava sdahkd on myds mukana.

Vaikka kyselylomakkeen taulukossa on esitetty vain tieliikenteen bensiinin ja dieselin yhteydessa
kaytettyjen biokomponenttien osuus, haastatteluissa pohdittiin myds biopolttoaineiden kayttda dieselve-
tureissa, lentokoneissa seka laivoissa. Esim. lentoliikenteessa on kansainvalisesti jo tehty joitakin kokei-
luja biokomponenttien kdytostd, mutta sellaisten polttoaineiden sertifiointi on viela kesken. Uuden su-
kupolven biopolttoaineet saattavat olla jopa energiaintensiivisempid kuin kerosiini, mika toisi lisdetua
niiden kaytossé erityisesti lentoliikenteessa.

Biopolttoaineiden kasvuun katsottiin joissain haastatteluissa vaikuttavan regulaation liséksi myos
kilpailijan kallistuminen, eli fossiilisen 6ljyn hinnannousu. Osa vastaajista esim. arveli kehitysmaiden
autoistumisen vaikuttavan huomattavasti 6ljyn kysyntéaan.

Suomessa Stl tekee bioetanolia elintarviketeollisuuden jatteista ja sivuvirroista, biojatteista ja jat-
kossa mahdollisesti pakkausjatteisté ja metsateollisuuden jatteista. Stl:n tavoitteena on tuottaa naista
300 000 milj. litraa vuodessa vuonna 2020. Jatkossa myds esim. olkea voitaisiin hyédyntéaa. Stl tuottaa
raaka-aineesta lahelld raaka-ainevirtaa 85-prosenttista etanolia, jota voidaan sitten taloudellisemmin ja
pienemmilld hiilidioksidipaastdilla kuljettaa jatkojalostusta varten.

Neste Oil tekee Suomessa NEXBTL-biopolttoainetta, jota usein kutsutaan biodieseliksi. Biodiesel on
kuitenkin maaritelty rypsioljyn metyyliesteriksi. NExBTL:&& sen sijaan voidaan tehda erilaisista rasvois-
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ta, se on tehty eri teknologialla kuin biodiesel ja se on korkealaatuinen polttoaine. Vuoden 2009 tuotan-
non arvioitiin olevan n. 200 000 tonnia.

Bensiinin myynti oli Suomessa vuonna 2007 n. 1,9 miljoonaa tonnia ja dieselin n. 2,2 milj. tonnia.
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4. TAVARALIIKENNE

4.1. Tavaraliikennesuorite

Yleisesti vastaajat katsoivat, ettd kuljetusten méaara seuraa jossain maarin talouden kehitysté, mutta yh-
teys BKT:hen on heikentynyt. Korkeampi jalostusaste seké palvelusektorin kasvu kasvattavat taloutta
ilman kuljetussuoritteen vastaavaa kasvua. Sahkoisten palveluiden uskottiin véhentavan kuljetuksia
jonkin verran. Laman jalkeen kasvuun péasevan talouden uskottiin merkitsevan joka tapauksessa kulje-
tusten lisdantymista vuoden 2009 aikaisesta tasosta.

Useat haastatellut nékivat, ettd teollisuuden rakennemuutos tarkoittaa jonkinasteista siirtymista
kevyemman tavaran kuljetuksiin sekd pienempien erien jakelukuljetuksiin. Erityisesti puunjalostusteol-
lisuuden mutta myds muun massatuotannon kuten perusmetalliteollisuuden katsottiin vdhenevan Suo-
messa. Toisaalta uudet kaivoshankkeet lisddvat erityisesti rautatiekuljetuksia, samoin mahdollisesti
biopolttoaineiden kaytén lisadntyminen. Uiton rooli pysyy pienena.

Eréaissad haastatteluissa toivottiin, ettd pitemmalla aikavalilla ihmiset kaipaisivat vdhemman tavaraa
ja siirryttaisiin vahemman materiaali-intensiiviseen talouteen. Mahdollisesti kuluttajat myds hyvéksyisi-
vat pienemmat tuotevalikoimat kaupoissa, mikd véhentaisi kaupan jakeluliikenteen tarvetta. Lyhyella
aikavalilla tata kehitysta ei uskottu nahtavan.

Yhdistetyt kuljetukset tulevat vastaajien mukaan lisddntymaéan, ja niiden avulla saadaan kuljetus-
kapasiteetti tehokkaampaan kayttéon. Mukaan tulevat eri kuljetusmuotojen yhteiset terminaalit. Tielii-
kenne tulee kuitenkin haastateltujen mukaan pysymaan merkittavand, koska se mm. mahdollistaa ovel-
ta-ovelle-kuljetukset. Erdissd haastatteluissa myos katsottiin, ettd kanavaverkostoa tullaan paranta-
maan, mika lisaa sisdvesiliikennetta, ja ettd rannikkolaivaliikenne elpyy hieman.

Rautatiekuljetusten lisé&dntymista toivottiin vastauksissa yleisesti, mutta tdman katsottiin edellytta-
van raideinfrastruktuurin parantamista (esim. ohituspaikkoja henkilo- ja tavaraliikenteen yhteensovit-
tamiseksi) ja mahdollisesti myds uusia ratayhteyksia. Erilaisia ndkemyksiéa esiintyi siitd, 16ytyyko riitta-
vasti rahaa rautatieverkon yllépitoon ja esim. kaksoisraiteiden rakentamiseen. Lisdksi katsottiin tarvit-
tavan taloudellista ohjausta (esim. energia- ja ymparistdveroja), joka nostaisi maantiekuljetusten hintaa.
Eraat vastaajat muistuttivat kuitenkin rautateiden osuuden tavarankuljetuksista olevan Suomessa kan-
sainvalisesti arvioiden korkea ja epailivat sen kasvupotentiaalia. Haastattelujen perusteella vaikuttaa,
ettd konttiliikenne lisdantyy rautateilla, mutta vastaajilla oli eri ndkemyksia siité, voiko kappaletavaralii-
kenne lisdantyd. Kaivoshankkeiden uskottiin useassa haastattelussa nostavan tonnikilometreina mitat-
tavaa suoritetta mahdollisesti reilustikin.

Useassa haastattelussa katsottiin, ettd kuljetuskustannukset nousevat. Energiatehokkuuden kasvu
toisaalta kompensoi nousseita kustannuksia. Nousevat kustannukset ja ehk& muutkin tekijat, kuten pyr-
kimys vahentaa yrityksen kuljetusten ympaéristékuormitusta, ohjaavat parempiin kaytontoihin, kuten
kuljetusten tehostamiseen, tyhjilla rekoilla ajamisen loppumiseen ja ns. turhien kuljetusten vahenemi-
seen. Tama mahdollisesti jopa lisaa paikallisten tuotteiden kayttoa.
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Toisissa haastatteluissa taas esitettiin vasta-argumenttina, ettd kuljetuskustannukset ovat pysyneet
alhaalla mm. kovan kilpailun takia, eikd kustannusten nousu ainakaan kuljetusyritysten toimesta ole
todennékoista. Eraat vastaajat epailivatkin, etté varastot ns. pidetdan pyorilla, jolloin yritysten opti-
moidessa talouttaan kaytetaan keskitettyja varastoja ja pitkia kuljetusmatkoja.

Eréas vastaaja arveli, etta tieliikennetté tulee vdhentdmaan pula rekkakuskeista.

4.2. Tavaraliikenteen CO,-paastot

Haastatteluissa uskottiin, ettd kuljetusyrityksissa tullaan ottamaan “Ibyséat pois”’Ajojarjestelyt, ka-luston
hallinta (mm. tyhjana ajamisen vahentaminen), autojen kulutuksen seuranta ja taloudellinen ajotapa
kehittyvat. Tahan ajavina syind mainittiin eri haastatteluissa mm. taloudelliset ohjauskeinot, nouseva
polttoaineen hinta, vapaaehtoiset saastosopimukset sek&d EU-direktiivi, joka ohjaa raskaiden ajoneuvo-
jen kuljettajat kdymaan saannollisesti jatkokoulutuksessa. Erddssa haastattelussa kuitenkin todettiin,
ettd Suomen maantieteellinen muoto ja toimintojen sijoittuminen vaikeuttavat tdydessa kuormassa aja-
mista.

Useassa haastattelussa katsottiin, ettd kuljettajakoulutuksella on raskaassa liikenteessa suurempi
vaikutus paastdjen vahenemiseen kuin tekniselld kehitykselld. Kuitenkin monet vastaajat totesivat, etta
pidemmalla aikavalilla kaluston uusiutuminen vahentéa paastoja. Kiristyvat EURO-normit mahdollisesti
vaikuttavat myds CO,-paastoihin, vaikka ne téhan asti ovat enemmankin heikentaneet polttoainetalou-
dellisuutta keskittyessédn mm. hiukkaspaastoihin. Erdat vastaajat uskoivat, ettd vahitellen kuorma-
autoihin tulee esim. hybridejd, joita vield on yllattavankin vahan. Vedyn arvioitiin erdéssa haastattelussa
tulevan raskaaseen liikenteeseen ennen kuin henkildautoliikenteeseen. Erityisesti pienet kuorma-autot
ovat Suomessa melko vanhoja. Verotusta muuttamalla voitaisiin kannustaa uusimaan kalustoa.

Lahes kaikkien vastaajien mukaan raideliikenne lisdantyy, mutta sen sahkéistamisen uskottiin ylei-
sesti jatkuvan (nyt n. 2/3 tavaraliikenteestad sahkdistd). Haastatteluissa todettiin, ettd myds raideliiken-
teessé taloudellista ajotapaa voidaan edistda ja yleensa toimintaa tehostaa ja sita kautta saada huomat-
tavia hyotyja.

Vain muutamalla haastateltavalla oli ndkemysta laivaliikenteen kehityksestd, mutta heiddn mu-
kaansa laivoissa tehokkaammat moottorit, runkomuotojen parantaminen, uudet polttoaineet kuten nes-
tekaasu ja mahdollisesti jonkinlaiset purjeet tai leijat vahentévat paastoja. Nopeuksien alentaminen on
erityisen tehokas tapa véhentaa laivojen paastdja. Vastaajat katsoivat laivaliikenteessa tehdyn vasta va-
hén, joten potentiaalia 16ytyy. Sisavesiliikenteen paastdja lisaavat mm. lukuisat sulut ja mahdollisuus
kayttaa vain melko pienié aluksia. Toisaalta tutkimuksen kohteeksi rajattu Suomen siséinen vesiliikenne
katsottiin varsin merkityksettomaksi hiilidioksidipaastojen suhteen, ja osa ehdotetuista toimista voikin
koskea vain kansainvélista liikennetta.

Uusiutuvat polttoaineet voivat haastateltujen mukaan vahentaa rahtiliikenteen paastoja niin tielii-
kenteessa kuin raiteillakin (biodiesel). Tata edistéa polttoaineiden verotuksen kehittyminen ymparisto-
perustaiseksi. Laivoissa kehitys on tassa suhteessa hitaampaa, alkuvaiheessa huomio on pikemminkin
rikin vdhentédmisessa.
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D. BKT

Bruttokansantuotteen kehittymisen suunnasta oli jonkin verran erilaisia ndkemyksia: useimmat vastaa-
jat nékivat BKT:n kasvun suotuisana asiana, mutta jotkut pohtivat sen aiheuttavan samalla ympéariston-
tilan heikkenemista ja toivoivat yleisesti muutosta siind, minkalaista elamaa arvostetaan. Yleisesti kui-
tenkin toivottiin BKT:n ja liikennesuoritteiden erkanemista: talouden kasvun tulisi tulla toiminnasta,
joka ei generoi liikennetta. Liséddntyneiden tulojen ei tulisi johtaa asutuksen hajaantumiseen tai lisdan-
tyneeseen liikkumiseen.

BKT:n ja liikennesuoritteiden erkanemista edesauttaisi ei-materiaalinen kulutus kuten palvelu- ja
hoivatoiminta, aineettomat hyddykkeet, kulttuuri- ja elamystalous. Erdissa haastatteluissa ikdédntymisen
sanottiin vdhentavan talouskasvua (tuotannollisen toiminnan vahentyminen), toisissa taas sen arveltiin
lisddvan talouskasvua ikéantyvien tarvitsemien palveluiden takia.

BKT:n arveltiin yleisimmin kasvavan vahan aikaisempaa hitaammin. Vastaajat arvelivat hidastu-
mista aiheuttavan mm. viimeaikainen lama, ikd&ntyminen ja tyévoiman véheneminen, teollisuuden ra-
kennemuutos seka kallistuva energia.

Kasvua toisaalta generoivat haastateltujen mukaan uudet polttoaineet, tyon tuottavuuden kasvu,
korkeatasoinen “Rasityd”%Ja asennustyd esim. konepajateollisuudessa, ja mahdolliset uudet innovaatiot
esim. informaatio- ja viestintateknologiassa, nanoteknologiassa, bioteknologiassa, energia- ja ilmasto-
teknologiassa sekd metséateollisuudessa, joka siirtyy sellu- ja paperituotannosta uusiin tuotteisiin. Naista
saattaa loytya “dusi Nokia” Vaikka sellaista ei vield ole ilmaantunut.

lImastonmuutoksen katsottiin erééssa haastattelussa saattavan jopa auttaa Suomen taloutta, esim.
lisddntyvan kotimaanmatkailun ja ulkomaalaisten Suomessa matkailun kautta. Maatalous voisi myds
vastaajan mukaan hyotya.

Eraat vastaajat katsoivat, ettéd hiilidioksidipaastojen véhentdmistoimet eivat valttimatta heikenna
talouskasvua vaan auttavat kohdentamaan resurssit tehokkaammin ja mm. tuottamaan uutta teknologi-
aa. Liikenteen verotus tosin lisda kuljetusten kustannuksia ja vaikeuttaa siten vientid, mutta paastoja
verottamalla saadaan verotuloja, jotka mahdollistavat verojen véhentdmisen jossain muussa kohdassa.
Pitkalla aikavalilla (vuoden 2030 jalkeen) ilmastonmuutos ja sen edellyttdmat sopeutustoimet saattavat
pakottaa rajoittamaan toimintoja, mika voisi hidastaa talouskasvua.
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