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Lilkkenne on asumisen ja ruoan ohella yksi kolmesta
merkittavimmasta kulutusperaisten kasvihuonepaastojen
lahteesta. Suomen tavoittelema liikenteen paastojen puo-
littaminen vuoteen 2030 mennessa edellyttaa polittisilta
paattajilta lisatoimia. Niilla tulee vauhdittaa likenteen
kayttovoimien muuttamista vahapaastoisemmaksi eri-
tyisesti sahkoistamalla ja toisaalta yksityisautoilun seka
autoriippuvuuden vahentamista.

Oikeudenmukainen siirtyma edellyttaa, etta ympariston
muuttumisen ja ymparistopolitiikan sosiaaliset, ekologiset
Jja taloudelliset vaikutukset eri ryhmille tunnistetaan. Paa-
toksenteon tulee olla demokraattista, ja siina on huomioi-
tava erityisesti haavoittuvassa asemassa olevat ja ryhmat,
Joihin muutokset vaikuttavat suorimmin. Oikeuden-
mukaisuus on tarkeaa, jotta siirtyman vaatimat toimet on
helpompi hyvaksya, ja jotta mikaan alue tai vaestoryhma
el karsisi muutoksesta kohtuuttomasti.

Tieliikenteen sahkoistaminen edellyttaa lisaa tukia ja
kannustimia. Yksityisautoilun vahentaminen edellyttaa
Jjulkisen ja kevyen likenteen tukemista seka muun muassa
yhdyskuntarakennesuunnittelua ja etatyon lisaamista.
Ilmaston- ja ymparistonmuutoksen vaikutukset seka
niiden estamiseksi tehtavat toimet kohdistuvat ihmisiin
eriarvoisesti. Jotta hyodyt ja haitat jakautuisivat tasaisem-
min, tulonsiirtojarjestelmaa on tehostettava ja verotusta on
muutettava progressiivisemmaksi,
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1. Johdanto

LIIKENNE ON asumisen ja ruoan ohella yksi kolmesta merkittavimmasta tekijasta kulutus-
peraisissa hiilidioksidipaastoéissa. Liikenteen osuus Suomen hiilidioksidipaastodista on
noin 20 prosenttia, ja tasta noin g5 prosenttia syntyy tieliikenteessa.* Liikenteella on
vaikutuksia myos laajiemmin ymparistédn ja luonnon monimuotoisuuteen. Vihrea siirtyma
edellyttaa fossiilisten polttoaineiden kaytén merkittavaa vahentamista. Siksi liikenne on
yksi niista aloista, joilla paastéjen vahentamista on valttamaténta hakea.

Samalla likkuminen on yksi perusoikeuksista, ja liikkumisen vapaus on turvattu
Suomen perustuslaissa. Lilkkkuminen on toisaalta myds valttamattomyys. Kaupunkien
kasvun ja ty6- ja asuinalueiden eriytymisen takia liikenteessa vietetaan paivasta iso osa,
nykyaan yha useammin moottoroidun ajoneuvon kyydissa.

Tassa kirjoituksessa hahmotellaan niita keinoja, joilla fossiilittomaan lilkkenteeseen
siirrytaan siten, etta siirtyman tuomat kustannukset ja mahdollisuudet jakautuvat
oikeudenmukaisesti. Tavoitteena on myods osoittaa, etta alueellisesti ja sosiaalisesti
oikeudenmukaisesti toteutetun siirtyman ei tarvitse olla rasite pieni- ja keskituloisille,
vaan he voivat myods hyotya siirtymasta seka lyhyella etta pitkalla aikavalilla. Samalla
on mahdollista ainakin osittain irtautua yhteiskunnan tasolla autoriippuvuudesta, joka
aiheuttaa nykyiselldan eriarvoisuutta, terveyshaittoja ja uhkaa luonnon hyvinvointia.

Liikennepolitiikassa ja -suunnittelussa tulisi ottaa huomioon paitsi liikenteen eko-
loginen kuormitus, kuten hiilidioksidipaastot ja maankayton kestavyys, myds sosiaaliset
nakokulmat, kuten liikennekdyhyyden vahentaminen ja liikkumisoikeuksien toteutuminen.
Myos alueelliset erot ja erilaiset liikkumistarpeet on tunnustettava.

Lilkennepolitiirassa ja -suunnitte-
lussa tulisi ottaa huomioon paitsi
lilikenteen ekrologinen Ruormitus,
Ruten hiilidioksidipaastot ja maan-
rRayton Restavyys, myos sosiaaliset
narRorulmat, ruten lilkenne-
royhyyden vahentaminen ja
LIIRRUMIsoiReuRsien toteutuminen.

1SVT 2021.
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2. Mita oikeudenmukaisella
siirtymalla tarkoitetaan?

2.1 Ymparistokriisi ja lilkenteen paastotavoitteet

SUOMI ON IRTAANTUMASSA lahivuosina sahkon tuotannossa fossiilisista polttoaineista.
Myos lammodntuotannossa nopea vihred humahdus fossiilittomaan energiaan on mah-
dollinen.? Liikenteessakin hiilidioksidipaastot vahenevat, mutta tavoitteisiin nahden aivan
liian hitaasti. Vuodesta 2005 liikenteen paastét ovat vahentyneet Suomessa 22 prosenttia.
Vuonna 2022 ne pysyivat kuitenkin lahes edellisen vuoden tasolla.? Kansainvalisesti
tarkastellen liikenne kiihdyttaa paastojen kasvua, silla likennemaarat ovat kasvussa ja
likenne perustuu edelleen valtaosin fossiilisiin polttoaineisin.

Liikenteessa paastdjen vahentaminen on jokaista kansalaista arjessa koskeva murros
eri tavalla kuin energiantuotannossa, jossa muutos toteutetaan suurissa tuotantolaitok-
sissa ja teollisuudessa. Fossiilisten polttoaineiden kaytto tulee olemaan yha kallimpaa ja
myos turvallisuuspoliittisesti arveluttavaa. Oljy ja maakaasu tuodaan ulkomailta, ja silla
rahoitetaan demokratialle ja ihmisoikeuksille vihamielisia autokratioita.

Raportin lahtékohtana on, etta ihmisen toiminnan on asetuttava kestavasti tieteen
maarittamiin maapallon kantokyvyn rajoihin, koska ymparistokriisin torjunta on kaiken
toiminnan elinehto. Lisaksi ymparistokriisin vaikutuksista karsivat erityisesti haavoit-
tuvat ryhmat. Ymparistokriisin torjunta edellyttaa riittavia poliittisia toimia muutoksen
vauhdittamiseksi. Olemme joka tapauksessa muutosten ja murrosten edessa. Jos
ilmastonmuutosta ja luontokatoa ei pysayteta, kaikki vaestéryhmat karsivat huomattavasti
enemman kuin hallitussa siirtymassa.

Tieteessa on varsin laaja yksimielisyys siita, etta ilmastonmuutoksen ja luontokadun
pysayttaminen kestavalle tasolle edellyttad lisatoimia niin Suomessa kuin globaalisti.4
Toisaalta on mahdoton maarittaa tarkasti, miten paljon yksittaisessa maassa ja yksittaisella
sektorilla tulee vahentaa paastoja. Yksinkertaisuuden vuoksi tassa raportissa lahdetaan
siita, etta ekologisen kestavyyden varmistamiseksi Suomen tulee paasta parlamen-
taarisesti jo sovittuihin tavoitteisiin, kuten hiilineutraaliuteen vuonna 2035 ja liikkenteen
paastdjen puolittamiseen vuoteen 2030 mennessa. Toisin sanoen raportissa arvioidaan,
mita toimia tavoitteiden saavuttamiseen tarvitaan, ja toisaalta, miten oikeudenmukaisuus
samalla varmistetaan.

2.2 Oikeudenmukaisuuden muodot

Oikeudenmukainen tai reilu siirtymd (just transition) edellyttaa, etta tunnistetaan ja huo-
mioidaan ilmastonmuutoksen ja luontokadon seka niita estavan ymparisto- ja ilmasto-
politiikan epatasaiset tai epaocikeudenmukaiset sosiaaliset, ekologiset ja taloudelliset
vaikutukset. Oikeudenmukainen siirtyma edellyttaa samalla sita, etta kyseenalaistetaan

2 Korhonen 2023. 3SVT 2022. 4 Ilmastopaneeli 2023.
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OikReudenmuRainen siirtyma
edellyttaa samalla sita, etta Ryseen-
alaistetaan tapoja, joilla ilmasto-
toimien hyodyt ja haitat jaetaan,
Rorjataan ja rRarsijat tunnustetaan.

tapoja, joilla ilmastotoimien hyoédyt ja haitat jaetaan, korjataan ja karsijat tunnustetaan.
Yhteiskunnallisessa keskustelussa oikeudenmukaisuudella voidaan kuitenkin tarkoittaa
monia asioita, silla vime kadessa sen maarittely on subjektiivista ja oikeudenmukaisuutta
voi lahestya eri nakdkulmista.

Tutkimuskirjallisuudessa on muodostunut yleisesti tunnettuja tapoja hahmottaa
oikeudenmukaista siirtymaa. Muun muassa Suomen Ilmastopaneeli hahmottaa sita
kolmen ulottuvuuden kautta, jotka pitaisi ottaa huomioon kaikissa ilmastotoimissa, jotta
siirtyma olisi oikeudenmukainen. Oikeudenmukaisuus edellyttad, ettd ilmastotoimien ja
ilmastonmuutoksen vaikutusten (a) epaocikeudenmukainen jakautuminen tunnistetaan,
(b) sen jalkeen tunnustetaan, keihin ne vaikuttavat ja lopuksi (c) valitaan, milla menettely-
tavoilla tilannetta korjataan.? Sama tarkastelu sopii myés luontokatoa estaviin toimiin.

Jako-oikeudenmukaisuus keskittyy hyotyjen ja haittojen, tulojen ja kustannusten,
Jjakautumiseen yhteiskunnassa. Jako-oikeudenmukaisuuteen liittyy myos hyvittava
oikeudenmukaisuus, jolla tarkoitetaan toteutuneiden haittojen kompensointia tai niiden
vaikutusten lievittamista erilaisten jakovaikutuksia tasaavien keinojen avulla.® Jako-
oikeudenmukaisuutta toteuttamalla varmistetaan myds, etta kaikkien perusoikeudet
toteutuvat ja erityisesti haavoittuvassa asemassa olevat huomioidaan. Lisaksi pyritaan
huolehtimaan siita, etteivat ilmastomuutos ja ymparistotoimet aiheuttaisi eriarvoisuutta.
Jako-oikeudenmukaisuus liittyy niin taloudellisiin, sosiaalisiin kuin ekologisiin vaikutuksiin.
Toimeentulon ohella voidaan tarkastella vaikutuksia muun muassa elinymparistoon,
terveyteen tai esimerkiksi liikkumismahdollisuuksiin.

Tunnustava oikeudenmukaisuus huomioi ihmisten ja ihmisryhmien sosiokulttuurisia
eroja, erilaisia asemia (esimerkiksi taloudellisia ja sosiaalisia) yhteiskunnassa seka erilai-
suudesta johtuvia tarpeita ja haavoittuvuuksia, jotka on otettava huomioon pohdittaessa
Jjako-oikeudenmukaisuutta ja menettelytapojen oikeudenmukaisuutta. Tunnustavaan
oikeudenmukaisuuteen kuuluu olennaisesti sen arviointi, kenen tarpeet nahdaan
legitiimeiksi ja kenen huolia kuunnellaan. Poliittisen suunnittelun ja paatdksenteon
nakékulmasta tunnustava oikeudenmukaisuus edellyttaa vaikutusarviointia eli sen selvit-
tamista, keihin ymparistétoimet seka ymparistén muuttuminen vaikuttavat ja millé tavoin.

Menettelytapojen oikeudenmukaisuudessa on kyse erilaisten paatdksentekoprosessien
reiluudesta. Talldin tarkastellaan, ovatko osallistumismahdollisuudet paatoksentekoon
tasapuoliset ja onko paatdksenteko lapinakyvaa ja puolueetonta. Lisaksi arvioidaan,
miten paatoksentekijat ovat tilivelvollisia kansalaisille ja asukkaille” Paatokset tulee tehda
viime kadessa demokraattisesti, mutta erityisesti haavoittuvassa asemassa olevien seka
ymparistétoimien kohteena olevien tahojen osallistuminen on tarkeda. Talléin on olen-

5 Jenkins et al 2016. 6 Kivimaa et al 2023, 7. 7 Kivimaa et al 2023, 7.
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naista arvioida sita, ovatko esimerkiksi nykyiset edustuksellisen demokratian toiminta-
tavat ja instituutiot riittavia vai tarvitaanko niihin muutoksia, jotta eri tahojen tarpeet ja
nakemykset padsevat esille.

2.3 Oikeudenmukaisen siirtyman kasitteellista taustaa

Pohjoisamerikkalainen ammattiyhdistysliike huolestui vihrean siirtyman oikeuden-
mukaisuudesta jo 1990-luvulla. Se havahtui kysymaan, mita tapahtuisi tyéntekijoille,
Jjotka vihrean siirtyman vuoksi menettaisivat tyopaikkansa. Ay-liikkeen nakékulma
oikeudenmukaiseen siirtymaan onkin keskittynyt ennen kaikkea siirtyman tyollisyys-
vaikutuksiin ja osaamistarpeiden muutoksiin. Kansainvalisten ammattiliittojen tarkein
panos ilmastopolitiikkaan on ollut oikeudenmukaisen siirtyman kasite, silla ammatti-
littojen ansiosta Yhdistyneitten kansakuntien (YK) ilmastopolitiikkaan integroitiin vaade
siirtyman oikeudenmukaisuudesta. YK:n ilmastoprosessiin sitoutuminen pakotti myos
ammattiliitot laajentamaan ilmastopolitiikkaansa.®

Tyoéntekijoiden oikeudet ovat siirtymassa tarkeita, mutta katoavien alojen tyontekijat
ovat kuitenkin vain osa niista vaestéryhmista, joiden elamaan siirtyma vaikuttaa. Keskus-
telua tuleekin laajentaa koskemaan kaikkia kansalaisia, joihin ilmastotoimet vaikuttavat.
Poliittisen ristivedon vuoksi oikeudenmukaisen siirtyman kasite on luonnostaan moni-
selitteinen, silla oikeudenmukaisuutta voi tarkastella eri nakékulmista ja sen maarittami-
seen liittyy poliittisia kamppailuja. Jotta siirtyman oikeudenmukaisuus tarkoittaisi muuta-
kin kuin epamaaraista periaatetta, on maariteltava, minka asian (esim. kustannusten ja
vaikutusten jaosta) oikeudenmukaisuudesta puhutaan ja keita ihmisia tai vaestoryhmia
kulloinkin ajatellaan.

Oikeudenmukaisen siirtyman kasitetta on kaytetty politiikassakin ilman, etta sen
sisaltéa on maaritetty kovin tarkasti. Euroopan unionin (EU) vihrean kehityksen ohjelman
oikeudenmukaisuusperiaatetta ("No person and no place left behind") toteuttamaan on
perustettu Oikeudenmukaisen siirtyman mekanismi, jolla edistetaan ilmastoneutraaliin
talouteen siirtymista oikeudenmukaisesti niin, ettei mikaan alue joutuisi karsimaan mur-
roksesta kohtuuttomasti.? Mekanismin avulla tarjotaan kaudella 2021-2027 kohdennettua
tukea noin 55 miljardia euroa investointeihin alueille, joilla siirtyman yhteiskunnalliset ja
taloudelliset vaikutukset ovat suuret. Tukea on kuitenkin mydnnetty mekanismin kautta
varsin erilaisiin tarkoituksiin, ja siirtyman kokonaisuuden kannalta se vaikuttaa tyékaluna
suppealta. Mekanismin tavoitteiden toteutumista tai valittavia rahoituskohteita ei esimer-
kiksi tarkastella minkdan yhdenmukaisen oikeudenmukaisuuden mittariston kautta.

Suomessa oikeudenmukaisuuden tavoite on kirjattu kesalla 2022 voimaan tulleeseen
ilmastolakiin. Lakiin sisaltyvan ilmastopolitiikan suunnittelujarjestelman yhtena tavoit-
teena on ottaa huomioon ilmastotoimien oikeudenmukaisuus. Ilmastotoimet eivat saa
kohdistua kohtuuttomalla tavalla mihinkaan yksittaiseen vaestoryhmaan. Saamelaisten
ohella esimerkiksi elakelaiset, pienituloiset, lapset, nuoret ja maahanmuuttajat ovat
haavoittuvia vaestéryhmid, joihin siirtyma kohti vahahiilista yhteiskuntaa saattaa vaikuttaa.
Oikeudenmukaisuuden huomioivalla ilmastopolitiikalla voidaan lisata ilmastotoimien hy-
vaksyttavyytta. Silla voidaan myods pyrkia varmistamaan, ettei ilmastopolitiikka vaikuttaisi
kielteisesti esimerkiksi tyollisyyteen, osallisuuteen, eri alueisiin tai lisdisi eriarvoisuutta.

8 Thomas 2021. 9 Euroopan komissio 2019.
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Tavoite oikeudenmukaisuudesta on kuitenkin laissa lahinna periaatteellinen. Olen-
naista on myos huomata, ettei ilmastolaki koske luontokatoa tai sen torjuntaa, vaan se
littyy ennen muuta ilmastonmuutokseen. Lakiin sisaltyy menettelyllisia velvoitteita kuten
lausunto- ja kuulemisvelvoitteet seka tiedottamisvelvoite, mutta sisallollisia velvoitteita
hyoétyjen ja haittojen reiluun jakautumiseen tai edes tasmalliseen arviointiin siina ei ole.
Kaytannossa siis reilua siirtymaa toteutetaan - tai jatetaan toteuttamatta - normaaleissa
poliittisen paatdksenteon prosesseissa, kuten hallitusohjelmasta, budjetista tai lakien
sisallésta neuvoteltaessa. Mitaan erityista varmistusta siirtyman oikeudenmukaisuudelle
ei ole, jos poliittiset puolueet eivat itse nosta sita esiin tavoitteissaan ja neuvotteluissa.

Suomen tavoitteena on olla hiilineutraali vuoteen 2035 mennessa. Sanna Marinin
hallitus laati liikennetta koskevan tarkemman toimenpideohjelman fossiilittomaan
liikenteeseen®, jonka avulla tavoitteena oli puolittaa tieliikenteen paastot vuoteen
2030 mennessa ja nollata ne vuoteen 2045 mennessa. Marinin hallitus sitoutui myos
vahvistamaan luonnon monimuotoisuutta ja torjumaan luontokatoa. Myds Petteri Orpon
hallitus on sitoutunut naihin tavoitteisiin. Poliittisten toimien suunnittelemiseksi on tarkeaa
maaritella erilaisia tavoiteaikoja ja -tasoja. Toisaalta tavoitteet on syyta erottaa konkreet-
tisista toimista, joilla niihin pyritaan. Esimerkiksi Suomen Ilmastopaneeli ja Luontopaneeli
ovat arvioineet, etteivat nykyiset riita tavoitteiden saavuttamiseen ja ettad vuoden 2024
budjettiesitys on viemassa yha kauemmas tavoitteista.*

Kun riittavat toimet ilmastonmuutoksen ja luontokadon torjumiseksi on maaritetty,
seuraava askel on pohtia, millaisia olisivat sellaiset kotitalouksiin kohdistuvat tukitoimet,
joiden avulla siirtyman aiheuttamaa eriarvoisuutta voitaisiin vahentaa. Lisaksi toimien
vaatima rahoitus on jarjestettava oikeudenmukaisesti vime kadessa verotuksen kautta.
Ilmastonmuutos ja ilmastotoimet aiheuttavat myds uusia sosiaalisia ja taloudellisia riskeja
seka haavoittuvuutta, joihin ratkaisu voisi olla ymparisto- ja sosiaalipolitiikan yhdistaminen
niin sanotuksi ekososiaalipolitikaksi*?

On selvaa, etta jotkut haviavat ja toiset voittavat tassakin murroksessa, ja kyseessa
on uusi poliittinen kamppailu aiempien rinnalla. Voi pitaa oikeudenmukaisena, etta
hyvaosaiset maksavat siirtyman kustannuksista enemman kuin huono-osaiset, jo sillakin
perusteella, ettd suurituloisten hiiljalanjalki on huomattavasti pienituloisia suurempi.
Myos maksukykyperiaate edellyttaa sita, etta he, joilla on enemman varoja, kantavat
suuremman vastuun kustannuksista. Jos eriarvoisuuden kasvu halutaan estaa, on samal-
la tarkeda tasata siirtyman hyotyja, silla myos ne jakautuvat epatasaisesti.

2.4 Oikeudenmukaisuus lisaa
ymparistopolitiikan hyvaksyttavyytta

Jotta oikeudenmukaisuus toteutuisi, tarvitaan muutoksen ennakoimista ja suunnittelua.
Miten tulevaisuudessa tullaan liikkumaan, millaisia paatoksia se edellyttaa ja miten ne
vaikuttavat eri ihmisiin? Tulevaisuuden on oltava mahdollisimman ennakoitava myds
heille, joihin ymparistotoimet kohdistuvat. Monikriisien varittaman tulevaisuuden edessa
ennakoiminen on erityisen tarkedq, jotta kriiseihin voidaan reagoida hatikdimatta.

10 Liikenne- ja viestintaministerio 2021. 11 Keski-Heikkila 2023. 12 Suomen Akatemia 2022.
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[Imastonmuutos ja ilmastotoimet
aiheuttavat myos uusia sosiaalisia
Jja taloudellisia riskeja.

Muutoin kriisissa saatetaan tehda paatdksia, jotka ovat ongelmallisia tulevaisuuden
ymparistotavoitteiden kannalta.

Esimerkiksi kun Vengjan hyokkayssodan aiheuttaman kriisin vuoksi polttoaineiden
hinnat nousivat, monet alkoivat kyseenalaistamaan aiemmin paatettya biopolttoaineiden
Jjakeluvelvoitteen kiristyksia, silla niiden nahtiin nostavan hintoja entisestaan.** Samoin
sahkon hinnan noustessa vuonna 2022 tehtiin pikaisia, kalliita eika valttamatta oikeuden-
mukaisiksi koettuja tukitoimia kohonneiden sahkdenergialaskujen kompensoimiseksi.*
Toimet olisi voitu kohdentaa oikeudenmukaisemmin, jos tilanteeseen olisi varauduttu
suunnittelemalla tukimekanismeja kriisin varalle jo aiemmin.s

Esimerkkina toimii myds turveteollisuuden alasajo, joka tapahtui lopulta tuottajien nako-
kulmasta yllattavan nopeasti® Kriisien varalta pitaisi olla olemassa oikeudenmukaisia
tukitoimia, jotta ne voidaan toimeenpanna nopeasti. Jos nain ei ole, keskustelu toimista
ja niiden vaikutuksista kaydaan keskella akuuttia kriisia. Toisaalta on tiedostettava myos
taustalla oleva poliittinen kamppailu. Oikeudenmukaisuus saatetaan ymmartaa eri tavoin,
tai kaikki puolueet eivat valttamatta paatoksenteossaan nosta sen merkitysta korkealle.
Esimerkiksi ihmisten tai toimialojen huoliin saatetaan vastata tukemalla hiipuvaa toimin-
taa, vaikka uudistusten ja luopumisen tukeminen voisi olla kestavampi vaihtoehto kaikille.

Siirtyman edellyttamat toimenpiteet ja vaatimukset tormaavat monien ihmisten arkisiin
tottumuksiin, eldmantapaan, identiteettiin ja yhteiséllisiin tapoihin. Naita tormayksia
populistit osaavat kayttad hyvakseen. Demokraattisessa yhteiskunnassa siirtyman kohti
hiilineutraalia yhteiskuntaa on oltava hyvaksyttava, silla muutoin enemmistoa ei saada
sen taakse. Esimerkiksi Suomen Ilmastopaneelin tekeman tutkimuksen mukaan harvaan
asutulla seudulla asuminen lisaa eniten ihmisten kokemusta ilmastotoimien aiheuttamasta
haavoittuvuudesta, koska pelkona on liikkumismahdollisuuksien kapeneminen.? Jotta
siirtyma olisi ihmisten mielesta hyvaksyttava, poliittisten puolueiden tulisi ottaa ihmisten
huoli ja vastarinta vakavasti ja pohtia, mitka ovat ne toimet, joilla ketaan tai mitaan aluetta
ei jateta selviamaan siirtyman jaloissa.®

Ymparistohistorian tutkijat Roger Norum ja Esa Ruuskanen ovat kritisoineet siirtyma-
visioita historia- ja kulttuuritietoisuuden puutteesta, jolloin visiot jaavat helposti universaa-
lille ja abstraktille tasolle. Heidan mukaansa visiossa esiintyy "historiallisista kokemuksista
ja kulttuurisista merkityksista riisuttu anonyymi kansalainen, joka suunnitellaan ja hou-
kutellaan uuden teknistaloudellisen energiakoonnelman sisalle.” Siirtymaa ei kuitenkaan
voida tehda oikeudenmukaisesti, ellei kulttuurisia ja yhteiskunnallisia nakokulmia oteta
huomioon.*®

13 Valtioneuvosto 2022a. 14 Valtioneuvosto 2022b. 15 Alkuvuonna 2023 sahkdenergialaskujen perusteella
myoénnettavan kotitalousvahennyksen arvioitu kustannus menetettyina veroina oli 265 milj. euroa. Sdhkélasku-
jen kompensoinnin vaikutusarvioihin liittyi hyvin paljon epavarmuustekijéita. 16 Paananen 2023. 17 Vainio et

al 2023. 18 Heiskanen ja Katajarinne 2021. 19 Norum ja Ruuskanen 2021.
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3. Tulevaisuuden liikenne

3.1 Autoliikenne kestavammaksi sahkoistamalla
Ja ajokilometreja vahentamalla

SUOMEN TAVOITTEENA on puolittaa liikenteen kasvihuonepaastét vuoteen 2030
mennessa verrattuna vuoden 2005 tasoon. Jotta tavoitteeseen paastaan, likenne- ja
viestintaministerid on arvioinut fossiilittoman liilkenteen tiekartassaan, etta fossiilisten
polttoaineiden kulutus tulee lahes puolittaa samassa ajassa. Kulutusta voidaan pienentaa
tieliikenteessa vahentamalla ajettujen kilometrien maaraa tai yksittaisten liikkennevalinei-
den kuluttamaa polttoainemaaraa siirtymalla paaasiassa sahkokayttoéisiin ajoneuvoihin.
Lisaksi vuonna 2030 jaljelle jaavasta polttoaineen kulutuksesta vahintaan 30 prosenttia
pitaisi kattaa uusiutuvilla polttoaineilla, kuten biokaasulla ja kestavista raaka-aineista
tuotetuilla nestemaisilla biopolttoaineilla, mahdollisesti myos vedylla tai vedysta valmis-
tetuilla niin sanotuilla sahkdpolttoaineilla.?

Kuva 1. Kotimaan liikenteen CO2-paastot, miljoonaa tonnia
(perusennuste 2021)
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Lahde: VTT/Lipasto ja LVM B Henkilvautot M Kuorma-autot Vesilikenne
Pakettiautot B Moottoripyorat ja mopedit @ Paaststavoite
M Linja-autot Rautatieliikenne (diesel) == Perusennuste 2020

20 Liikenne- ja viestintaministerié 2021. 21 Liikenne- ja viestintaministerié 2021.
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Tielilkkenteen paastot ovat kasvaneet 1990-luvulta vuoteen 2007 asti paaasiassa
likennesuoritteen eli ajettujen kilometrien kasvun vuoksi. Vuodesta 2007 paastot ovat
olleet laskussa autojen energiatehokkuuden, biopolttoaineiden, sahkdautoilun kasvun ja
talouden taantuman vaikutuksesta. Koronaviruspandemia vahensi paastéja vuonna 2020
huomattavasti, koska ihmiset liikkuivat vahemman. Koronavuosien jalkeen liikennemaarat
ovat kuitenkin palanneet pandemiaa edeltavalle tasolle, joten pitkaaikaisia vaikutuksia
likkumiseen pandemialla ei ollut.??

Liikenne- ja viestintaministerion tavoiteohjelmassa vuonna 2018 Suomen tavoitteena
oli, etta henkildautojen suoritteen eli ajoneuvokilometrien kasvu taittuu ja kaantyy las-
kuun vuonna 2025. Samalla tavoitteena oli myds, etta raideliikenteen, linja-autoliikenteen,
pyorailyn ja kavelyn yhteenlaskettu matkustussuorite kaksinkertaistuisi vuoteen 2045
mennessa.z Lilkkennesuoritteiden vahenemisen osalta tavoitteet ovat kaukana, silla
Traficomin liikkenne-ennusteiden mukaan henkildautoilla ajettavan liikennesuoritteen
maara tulee edelleen kasvamaan.?* Vaikka sahkdautojen osuus kaikista autoista kasvaa
nopeaa vauhtia, samalla henkildautojen maara jatkaa kasvuaan, jos kehitysta ei saada
muutettua. Ennusteiden mukaan ladattavia ja hybridiajoneuvoja olisi noin puolet autokan-
nasta vuonna 2040. Kun tydikaisen vaeston maara pienenee tulevina vuosikymmenina,
myds autoistumisaste voi kasvaa.?

Kuva 2. Henkiléautojen ajosuoritteet 2000-2060
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Lahde: Moilanen et al 2022.

Tielilkkenteen kasvihuonekaasujen merkittavassa vahentamisessa on kyse kahdesta
toisiaan tukevasta kehityskulusta: toisaalta likenteen kayttdvoiman muuttamisesta
vahapaastdiseksi ja toisaalta yksityisautoilun ja autoriippuvuuden vahentamisesta.

22 Moilanen et al 2022. 23 Liikenne- ja viestintaministerié 2018, 11. 24 Moilanen et al 2022. 25 Ibid.
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Henkildautoliikenteen sahkoistamisella ei yksin pystyta riittavasti kompensoimaan sen
kasvusta seuraavia paastoja ja muita haittoja. Se tarkoittaa muun muassa kasvavaa
mineraalien kayttoda, joka uhkaa luontoa ja elinymparistdja niin Suomessa kuin globaalisti.
Sen vuoksi on valttamatonta kehittaa erilaisia tapoja vahentaa autolla agjettuja kilometreja,
autoriippuvuutta ja autoilun keskeista asemaa niin yhdyskuntasuunnittelussa kuin liikenne-
kulttuurissa.

Kuva 3. Henkildliikenteen suoritteet ja ennuste 1960-2060
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Lahde: Moilanen et al 2022.

Hiilijalanjaljen pienentamiseksi on olemassa kolme keskeista lahestymistapaa:
kulutuksen maarallinen vahentaminen, tehokkuuden parantaminen ja kulutusmuodon
muutos. Lilkkenteen kohdalla kulutuksen vahentaminen tai kohtuullistaminen tarkoittaa
ajettujen kilometrien vahentamista. Tehokkuutta voidaan parantaa korvaamalla tekniik-
kaa vahahiilisemmalla tekniikalla ilman, etta kulutuksen tai kdytén maaraa muutetaan.
Se onnistuu esimerkiksi vaihtamalla polttomoottoriauto sahkdéautoon. Kulutusmuodon
muutos tarkoittaa siirtymista yhdesta kulutusmuodosta toiseen vahahiilisempaan
kulutusmuotoon, kuten esimerkiksi siirtymista autoilusta joukkoliikenteen kayttoon.2®

Sitran selvityksen mukaan suomalaisten liikkumisessa suurin paastoja vahentava
potentiaali saavutettaisiin korvaamalla yksityisautoilua joukkoliikenteella tai sahkopyéral-
la tyd- ja vapaa-ajan matkoilla, ottamalla kayttddn sahké- ja hybridiautoja, parantamalla
ajoneuvojen polttoainetehokkuutta, kimppakyydeilla ja asumisella l8hempana tydpaik-
kaa. Lisaksi etatydn lisdaminen ja vapaa-ajan viettaminen lahempana kotia vahentaisivat
matkustamista ja sen paastoja.?”

26 Lettenmeier et al 2019, 48. 27 Lettenmeier et al 2019, 64.
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Kuva 4. Lilkkkumisvalintojen enimmaispaastévahennyspotentiaali
verrattuna keskivertosuomalaisen hiilijalanjialkeen.
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Lahde: Lettenmeier et al 2019.

Sahkdautolla ajetun kilometrin hinta on jo nyt edullisempi kuin bensiini- tai diesel-
kayttoiselld autolla, ja pitkalla aikavalilla sahkodauton valitseminen on usein taloudellisesti
kannattavaa ainakin, jos ajokilometreja kertyy paljon (ks. kuva 5). Sahkdéauton hankinta
edellyttaa kuitenkin toistaiseksi sellaisia taloudellisia paaomia, etta se on mahdollista
ilman riittdvan suuria tukia vain varsin hyvatuloisille. Kansanauton sahkémalli ja vaihto-
automarkkinoiden kehittyminen ovat edellytyksia sille, etta autokanta sahkoistyy
suuressa mittakaavassa. Kuinka kauan autokannan sahkoistyminen kestaa on arvioiden
varassa, mutta se riippuu olennaisesti paitsi teknologisesta kehityksesta myds poliittisista
paatoksista.

HenRiloautoliirenteen sahkoista-
misella el yRsin pystyta riittavasti
Rompensoimaan sen Rasvusta
seuraavia paastoja ja muita haittoja.
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Muuttuvat ja kiinteat kustannukset kuukaudessa

Sahkoautoilun hinta laskee - joukkoliikenne silti
jatkossakin halvempaa

Kuvassa 5 on laskettu eri liikkumisvaihtoehtojen keskimaaraisia kuukausikustannuksia.
Kuvassa on vertailtu kirfjoitushetkella saatavilla olevien vaihtoehtojen kustannuksia ja tehty
arvio, miten paljon sahkdautojen 2020-luvulla laskeva hinta voi vaikuttaa liikkkumisen
kustannuksiin.?®

Kuva 5. Liikkumisen kuukausikustannukset keskimaarin
eri vaihtoehdoilla.
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28 Uuden sahkdauton kustannukset perustuvat edulliselle sahkéautolle (MG5, ovh 29 990 €) arvioituihin
kustannuksiin. “Kansanauto 202X" kuvastaa 2020-luvulla mahdollisesti markkinoille tulevaa halpaa sahké-
autoa. Kaytettya sdhkdautoa edustaa kirjoitushetkella halvin kaytetty sahkdauto (Nissan Leaf, ovh 8 000 €).
Leasing-vaihtoehtona on edullinen sahkdauton leasing-sopimus (Opel Corsa-E, neljan vuoden sopimus 512
€/kk aina 10 000 kilometrin vuosiajoon saakka, sen jalkeen 0,11 €/km.) Vertailussa on mukana myos sahko-
pyoéra, HSL:n kuukausikortti, ja kdytetty bensiiniauto, Volkswagen Bora vuosimallia 1999. Sahkén keskihinnaksi
oletetaan 18,08 senttia kilowattitunnilta ja bensiinin keskihinnaksi 1,9 euroa litralta. Laskelmassa ovat mukana
sahkd- tai bensiinikulut, lainanhoitokulut, huolto, verot, vakuutukset ja muut euromaaraiset kustannukset.
Vaikka auton tai sdhképyodran arvon aleneminen tulisikin laskea kustannukseksi, se ei suoraan vaikuta
kayttajan kuukausittain kaytdssa oleviin tuloihin, eika sita ole siksi huomioitu tassa laskelmassa. Laskelmassa
oletetaan, etta autosta maksetaan kymmenen prosenttia kasiraha ja loppu rahoitetaan lainalla, jonka laina-
aika on kahdeksan vuotta ja korko kahdeksan prosenttia. Sahkdpydra oletetaan hankittavan 36 kuukauden
osamaksulla, jonka todellinen korko on 4 prosenttia. Vertailuna olevan kaytetyn VW Boran hankintahintaa ei

huomioida, ja sen huoltokulut (115 €/vuosi) ovat todennakdisesti aliarvioita.
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Kuvasta nahdaan, miksi paljon ajavan kannattaa vaihtaa vanha bensiiniauto uuteen,
varsin kalliiseen sahkdéautoon jo nyt. Keskimaaraisen suomalaisen henkildauton ajo-
suoritteen (16 800 kilometria vuodessa) tai enemman ajava saastaisi todennakdisesti
joka kuukausi rahaa vaihtamalla vanhan bensiiniauton uuteen 10 000-15 000 euron
hintaiseen sahkdautoon. Vaikka nain halpoja sahkdautoja ei kirjoitushetkella ole Suomen
markkinoilla, valmistusmaarien kasvaessa ja tekniikan kehittyessa sahkdautojen hinta
voi laskea merkittavasti. Ennen pitkaa myods edullisempia kaytettyja sahkéautoja tulee
enemman markkinoille. Kaikkein halvinta liikkuminen on kuitenkin joukkoliikenteella ja
sahkopyoéralla.

Sahkoautojen kohdalla on nahty risking, etta niiden akkujen kuluminen voi nostaa
ajokustannuksia pidemmalla aikavalilla. Edes kaytetyn sahkdauton ostajan ei kuitenkaan
valttamatta tarvitse vaihtaa akkua koskaan: uusien sahkdautojen akuille annetaan nykyi-
sin yli 150 000 kilometrin takuu, ja enemmankin ajetun akun teho voi riittaa paivittdiseen
kayttoon.

On kuitenkin otettava huomioon, etta sahkodautot vaativat uudenlaista tekniikkaa
ja raaka-aineita, ja niiden saatavuuteen liittyy seka inmisoikeuksien etta ympariston
kannalta ongelmia. Sdhkdautoihin tarvittavat kaivannaistuotteet ovat rajallisia, ja niiden
suuri kulutus herattaa kysymyksen globaalista oikeudenmukaisuudesta. Tekniikan ja
vaihtoehtojen kehityksesta huolimatta on tarpeen kysya, missa maarin lansimailla on
oikeus hyvaksikayttaa globaalin etelan resursseja siirtyman nimissa. Naiden ongelmien
kokonaisvaikutuksia on kuitenkin vaikea ennakoida, silla kaytetyt teknologiat muuttuvat
nopeasti.

Yhtena pullonkaulana sahko- ja kaasuautojen yleistymiselle on viela toistaiseksi
puutteet pikalatausmahdollisuuksissa ja toisaalta kaasuasemien alueellisessa sijainnissa.
Sahkodauton lataamisen tulisi olla mahdollisimman saavutettavaa. Tutkimusten mukaan
kotilatauspiste on usein kynnyskysymys sahkdauton hankinnalle.?® Esimerkiksi taloyhtidita,
talonrakentajia ja -remontoijia tukemalla voidaan madaltaa kynnysta latauspistokkeiden
rakentamiseen asuntojen laheisyyteen, mika tekee sahkdautosta houkuttelevamman
vaihtoehdon.

Kajsa Borgnas on ehdottanut Ruotsissa erillisten mutta rinnakkaisten sahkdistamis-
ohjelmien kayttédnottoa kaupunki- ja harvaanasutuille alueille, joiden avulla koordinoi-
taisiin latauspisteiden ja sahkdverkkojen rakentaminen yhteistydssa kuntien, alueiden,
valtion ja yksityisten toimijoiden kanssa. Lilikenneasemat muutettaisiin sahkolataus- ja
kaasuasemiksi yhtenaisin standardein auto- ja éljyteollisuuden kanssa yhteistyéssas® Jos
skenaario bensa-asemien kannattamattomuudesta harvaanasutuilla seuduilla toteutuu
jo lahitulevaisuudessa 3 valtion olisi hyva varmistaa, etta esimerkiksi nykyisten huolto-
asemien yhteyteen rakennetaan vaihtoehtoisten polttoaineiden jakeluun ja pikalatauk-
seen tarvittavaa infraa.

29 Siipi 2023. 30 Borgnas 2021. 31 Korhonen 2023.
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Biokaasu vaihtoehtoisena kayttévoimana

Pitkalla tahtaimella liikkenteen kayttdvoima tulee olemaan lahes kokonaan sahkd, mutta
paastojen vahentamiseksi biokaasu on tarpeellinen osaratkaisu erityisesti lyhyella aika-
valilla. Koska autokanta koostuu hyvin suurilta osin polttomoottoriajoneuvoista, voidaan
kaasuautoilun edistamista perustella ekologisesti ja sosiaalisesti kestavana vaihtoehtona.
Bensiini- tai dieselkayttéisen autojen muuntamista kaasulla kayvaksi voitaisiin tukea, mika
mahdollistaisi polttomoottoriautojen muuntamisen vahapaastdisemmiksi kohtuullisen pie-
nella paaomalla. Tallainen tuki voisi kattaa merkittavan osan konvertoinnin kustannuksista.

Biokaasutuotannon kapasiteetti on talla hetkella Suomessa alihyddynnetty. Erityisesti
maataloudessa on hyddyntamatonta kapasiteettia. Sen vuoksi seka kysyntaa etta
tarjontaa olisi hyva lisata3? Biokaasun tuotanto on myos kotimaista kiertotaloutta, silla
biokaasua tuotetaan jateraaka-aineista, kuten biojatteesta, jatevesilietteista, lannasta ja
muista teollisuuden ja maatalouden sivuvirroista.

Ennen Vengjan hydkkaysta Ukrainaan Suomessa kaytettiin likennekaytdssakin
uusiutumatonta maakaasua, koska biokaasu oli jonkin verran kallimpaa kuluttajille.
Vengjan maakaasutoimitusten loputtua maakaasun hinnat ovat nousseet, joten hinta on
ohjannut autoilijat kayttamaan biokaasua, ja biokaasun kysynta on kasvanut. Biokaasun
kannattavuutta on lisannyt myos sen lisaaminen tieliikenteen jakeluvelvoitteen piiriin
vuoden 2022 alusta. Onkin tarkeaa, etta biokaasua tuetaan niin, etta se korvaa nimen-
omaan fossiilisia polttoaineita eika maakaasun kayttd kasva.

Raskas liikkenne

Suomen 95 000 kuorma-autosta 97 prosenttia on dieselautoja. Kuljetusalan yrityksia
edustavan Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL ry:n kuljetusbarometrin mukaan yritykset
ovat edelleen valmiita investoimaan ylivoimaisesti eniten dieselautoihin. SKAL ennustaa-
kin, etta raskaiden ajoneuvoyhdistelmien suurin kayttdvoima on vuonna 2040 edelleen
diesel.® Erilaisten kaasujen (bio, synteettinen) kayttdéa on mahdollista lisata selvasti.
Ainakin viela nykyisella tekniikalla raskaimman liikenteen sahkoistaminen on hankalaa.
Tekninen kehitys saattaa tosin talla saralla olla hopeaakin.

Kuljetusyrityksille kalusto ja polttoaine tai kayttdvoima ovat keskeisia tekijoita kilpailu-
kyvyssa. Raskaan liikenteen paastojen vahentamiseksi olisi tarkeaa tukea myds pienten
ja keskisuurten kuljetusyritysten siirtymaa vahapaastéisempaan kalustoon, silla niilla on
tyypillisesti vdahemman varoja investointeihin. Toiseksi raskaan liikenteen kayttévoima-

32 Bensiini-auton konvertoiminen kaasukayttéiseksi maksaa n. 2000-4000 €. 33 Ylijadmakaasu poltetaan
soihdussa, jolloin kaasun energiasisaltd hukataan, mutta toisaalta valtetaan haitalliset metaanipaastoét. Soihtu-
poltto liittyy padosin kaatopaikkoihin, joista lain mukaisesti kaasu kerataan talteen, mutta sita ei hyddynneta.
Kaatopaikkakaasun maara on laskussa (kun orgaanista jatetta ei enaa kaatopaikoille saa vieda), eika se sovellu

likennekayttédn epapuhtauksien takia. Alm 2022. 34 SKAL ry 2023.
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murros vaatii ennen kaikkea raskasta latausinfraa, jota voitaisiin rakentaa yhteistydssa
valtion, kuntien, alueiden ja yritysten kanssa. Myds harvaan asuttujen alueiden pienten
Jja keskisuurten yritysten toimintaedellytysten yllapitoon ja kehittamiseen tarkoitetussa
kuljetustuessa voisi olla paastokomponentti, ja sahkén seka biokaasun kayttéa poltto-
aineena voitaisiin tukea.

3.2 Yksityisautoilun ja autoriippuvuuden vahentaminen

Sahkdautojen valmistamisesta seka sahkon tuottamisesta aiheutuu yha paastdja, vaikka
Suomessa sahko onkin lahes paastotonta. Paastdjen lisaksi ongelmaksi muodostuu
resurssien rajallisuus ja luontokato seka inmisen ja ymparistén hyvinvointi autoriippuvai-
sessa yhteiskunnassa. Siksi liikenteen sahkdistamisen ohella on myos pakko vahentaa
yksityisautoilua.

Etenkin taajamien ulkopuolella yksityisautoilu on paitsi tarkead osa arkea, erittain usein
myos valttamattomyys. Auto edustaa myds liikkkumisen vapautta ja itsenadisyytta. Naita
asioita on suomalaisessa yhteiskunnassa arvostettu niin paljon, etta yksityisautoilu on
ollut liikenne- ja kaupunkisuunnittelussa normi ja ensisijainen liikkkumismuoto. Autoilu on
monelle elamantapa, autoja harrastetaan ja harrastukseen kuuluu erilaisia alakulttuureja.
Kun siirtyma vaistamatta tarkoittaa muutoksia nain isoihin asioihin elamassa, térmaysta ei
voi taysin valttaa, vaikka autoilusta ei tarvitsekaan luopua tulevaisuudessa.

Paastdjen vahentamisen ja luontokadon pysayttamiseksi on kuitenkin valttamatonta
vahentaa yksityisautoilua erityisesti lansimaissa, joissa liikutaan autolla huomattavasti
enemman kuin globaalissa etelassa. Kayttévoimasta riippumatta autoiluun sisaltyy
runsaasti ymparistohaittoja. Autojen renkaista irtoavat muovihituset ovat maailman-
lagjuisesti toiseksi suurin ekosysteemeihin ja elidihin kertyvan muoviroskan lahde. Myos
liikenteen infrastruktuurin rakentaminen ja yllapito tarvitsee paitsi tilaa myds soraa, kivea
Jja asfalttia eli luonnonvaroja 3 Siksi yksityisautoilusta on yha useammin siirryttava muihin
liikkumismuotoihin. Lisaksi vahemman tarkeda autoilua on vahennettava, missa voidaan
hyodyntaa esimerkiksi yhdyskuntasuunnittelua ja etatapaamistekniikkaa.

Autoilun vahentamiseen liittyy myds mahdollisuuksia, silla se voi lisata liikkkumista
jalan tai pyoralla. Suomessa fyysisen liikkumattomuuden kustannukset ovat useita
miljardeja euroja vuosittain. Fyysisen passiivisuuden kaantaminen aktiivisuudeksi voi olla
myos tapa ratkoa vauraiden maiden ymparistdongelmia 3®

3.2.1 Yhdyskuntasuunnittelu ja etapalvelut

Yhdyskuntarakenne vaikuttaa olennaisesti likkumiseen maaraan ja laatuun. Siksi yhdys-
kuntarakenteen muutoksen on tuettava kestavampia liikkumisen tapoja. Autottomuus

ei ole ongelma, jos kaikki arjen kannalta olennaiset palvelut pystytaan saavuttamaan
kavelyn ja pyorailyn seka joukkoliikenteen avulla. Hyvinvointipalvelut, varhaiskasvatus-
yksikkdjen ja koulujen sijainti on mahdollisuuksien mukaan suunniteltava niin, etta niihin

35 Lyytimaki et al 2022. 36 Lyytimaki et al 2022.
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Autottomuus ei ole ongelma, jos
RaikRRI arjen Rannalta olennaiset
palvelut pystytaan saavuttamaan
rRavelyn ja pyorailyn sekRa jouRRoO-
liikenteen avulla.

kulkeminen ei edellyta omaa autoa. Tama tarkoittaa, etta matkoihin kaytetty aika on
kohtuullinen ja matkustaminen on kaikille taloudellisesti mahdollista. Palveluiden keskit-
taminen liian kauas niiden kayttgjista lisaa liikkumistarpeita ja riskia liikennekoyhyydelle
erityisesti palveluja runsaasti tarvitsevien keskuudessa. Naita ryhmia ovat esimerkiksi
vanhukset ja vammaiset, mutta myods esimerkiksi lapset ja nuoret.

Myos julkisen hallinnon palveluja kehittamalla voidaan vahentaa liikkkumista. Keinoja
ovat kotona tarjottavat etapalvelut, liikkkuvat julkiset palvelut seka viranomaispalvelujen
yhdistdminen yhteisiin palvelupisteisiin. Nain yksittaisen viranomaisen palveluja voi
saada useammasta paikasta eli lAhempaa ja samalla kertaa voi hoitaa useamman asian.
Naita tavoitteita on edistetty valtiolla muun muassa palveluverkkouudistuksella .3

Jotta likkuminen saadaan kestavammaksi, kaupunkisuunnitteluohjelmien lahtékohtana
tulee olla kevyen ja julkisen liikenteen lisaaminen seka autojen vahentaminen. Lisaksi
esimerkiksi nopeusrajoituksilla voidaan vaikuttaa autoilun paastdihin. Ohjelmiin tulisi
sisaltyd myés muun muassa sahkdautojen latausmahdollisuuksien lisadminen ja kaistojen
tekeminen pyorateille, jotta likkuminen ilman autoa olisi turvallisempaa.

Yhdyskuntasuunnitteluun voidaan ottaa mallia esimerkiksi niin sanotusta 15 minuutin
kraupungin konseptista, jolla tarkoitetaan sita, etta asukkaiden olennaiset palvelut,
tyopaikat ja kaupat ovat saavutettavissa kavellen tai pyoralla vartissa. Konsulttiyritys
Rambollin selvityksen mukaan 15 minuutin kaupungin periaate toteutuu parhaiten
Helsingissa, Turussa, Tampereella, Espoossa ja Vantaalla. Kuitenkin myds useissa
pienemmissa kaupungeissa kaupunkirakenne on sellainen, etta 15 minuutin tavoite
toteutuu. Tallaisia kaupunkeja ovat muun muassa Kerava, Jarvenpaa, Hyvinkaa, Raisio,
Riihimaki seka Kauniainen, Pirkkala, Pietarsaari, Forssa ja Kempele.3®

3.2.2 Joukkoliikenne

Julkista liikennetta on kaytettava aktiivisesti suunniteltaessa kestavaa kaupunkililkken-
nettd, jotta riippuvuutta omasta autosta voidaan vahentaa. Siihen liittyvat myos erilaiset
autojen yhteiskayttopalvelut. Paastojen vahentaminen edellyttaa, etta joukkoliikenteen
sahkoistamista jatketaan. Esimerkiksi Helsingin Seudun Liikenne (HSL) on asettanut
tavoitteekseen, etta liikenne Helsingin seudulla on vuonna 2035 kokonaan paastétonta e
Raideliikennetta ja littymakuljetuksia tulisi myos kehittaa edelleen.

Pienituloiset kayttavat joukkoliikennetta eniten ja ovat riippuvaisimpia sen toimivuu-
desta.“° Liikennekdyhyyden vahentamiseksi on huolehdittava joukkoliikenteen kohtuu-

37 Valtiovarainministerio 2021b. 38 Ramboll 2021. 39 https://www.hslfi/hsl/vastuullisuus 40 Liimatainen
2022.
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hintaisuudesta ja saavutettavuudesta. Samalla on varmistettava, etta joukkoliikenteen
julkiset tuet rahoitetaan niin, ettei se lisaa taloudellista eriarvoisuutta. Joukkoliikenteen
kayttda voitaisiin edistaa esimerkiksi kaynnistamalla ilmaisen joukkoliikenteen kokeiluja
kaupunkikohtaisesti joko kaikille tai joillekin vaestéryhmille. Tukitoimena ilmainen
Jjoukkoliikenne kohdistuisi suoraan joukkoliikenteen kayttajiin ja siten toimisi positiivisena
kannustimena vahentaa yksityisautoilua. Toisaalta ilmaisesta joukkoliikenteesta hyotyisi-
vat eniten pienituloiset, jotka kayttavat eniten joukkoliikennetta.

Ilmaisen joukkoliikenteen kokeiluja on tehty esimerkiksi Ranskassa ja Virossa. Viron
kokeilu on paattymassa kuluvana vuonna, ainakin osittain sen vuoksi, etta ilmaisenakaan
joukkoliikenne ei kyennyt houkuttelemaan riittavasti lisaa matkustajia.#* Toisaalta kokeilun
paattdminen tullee lisddmaan liikkennekdyhyytta merkittavasti.

Suomessa ilmaista joukkoliikennetta on kokeiltu esimerkiksi Mikkelissa ja Pieksamaella,
joissa koululaiset ovat saaneet matkustaa maksutta useiden vuosien ajan. Kokeiluilla on
ollut positiivisia vaikutuksia likkumisen, tapakasvatuksen ja eriarvoisuuden vahentamisen
nakokulmista.*? Ilmainen joukkoliikenne voisikin olla alueellisesti tai vaestoryhmittain
rajatusti toteutettuna tehokas keino vaikuttaa liikkumistottumuksiin ja liikennekoyhyyteen.

Liikenteen palveluistaminen

Digitalisaatio mahdollistaa etatyéon tekemisen yha useammalle, mika vahentaa tyo-
matkoja. Toinen digitalisoituminen ja automatisaation tuoma vaikutus liikkumistarpeisiin
Jja -mahdollisuuksiin on liikenteen palveluistaminen (Mobility as a Service, Maa$S), jonka
ajatuksena on tehostaa autojen kayttda yhteiskayttdautopalvelujen ja jakamistalouden
avulla.

MaaSs kokoaa tarjolla olevat kulkumuodot yhdeksi digitaaliseksi palveluksi. Liikenteen
palveluistumisen vaikutuksista liikenteen kasvihuonekaasupaastoihin tehdyn tutkimuksen
mukaan palveluistaminen voi vahentaa merkittavasti henkildoautoliikenteen matkustaja-
kilometreja. Toisaalta bussin ja kutsuliikenteen, junaliikenteen, taksin seka yhteiskaytto-
kulkuneuvojen matkustajakilometrit kasvavat ja kaikki vaikutukset eivat ole valttamatta
ympariston kannalta positiivisia.*3

41 Ekholm 2023. 42 Nyyssonen 2017. 43 Moilanen et al 2022.
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4. Alueellinen ja taloudellinen
eriarvoisuus likkenteen
siirtymassa

4.1 Siirtyman vaikutukset kohdistuvat epatasaisesti

KUN MUUTAMME nopeasti tapaamme liikkkua, vaikutukset ovat eri paikoissa erilaisia. Ne
riippuvat muun muassa paikallisesta infrastruktuurista, vaeston tineydesta, ikaraken-
teesta ja tulotasosta. Alueellisesti tarkasteltuna suurimmat erot hiilijalanjaljessa nakyvat
juuri liilkenteessa. Liikenteen hiilijalanjalki on suurin kaupunginlaheiselld maaseudulla ja
seuraavaksi suurin harvaan asutulla maaseudulla seka kaupungin kehysalueella. Pienin
liikenteen hiilijalanjalki on sisemmalla kaupunkialueella. Eroja selittavat paivittaiset
liikkumisetaisyydet seka kaytettavissa olevat kulkutavat. Suurin merkitys kotitalouksien
kulutuksen paastojen maaraytymisessa on kuitenkin tulotasolla. Olennainen merkitys on
myos asuinpaikalla ja perhetyypilla.44

Alueelliset erot nakyvat myds autokannan idssa, mika heijastaa suoraan ihmisten
tulotasoa. Traficomin mukaan yli 20 vuotta vanhoja autoja on Suomessa noin 15 pro-
senttia liikennekaytossa olevista henkildautoista (yhteensa yli 400 000 autoa); pitkien
etdisyyksien Kainuussa ja Pohjois-Karjalassa niita on yli 20 prosenttia. Sama tilanne nakyy
Uudenmaan sisalla: eniten yli 20-vuotiaita ajoneuvoja on maakunnan syrjaisimmissa
kunnissa kuten Lapinjarvella (19 %) ja Pukkilassa (17 %) kun taas Helsingissa ja Espoossa
niiden osuus on alle puolet pienempi (6 %).45 Eniten omasta autosta riippuvaiset ajavat
vanhimmilla autoilla. Heita voi perustellusti epailyttaa, milloin sopivan hintaisia kaytettyja
sahkoautoja tulee markkinoille.4®

Talla hetkelld huonojen joukkoliikenneyhteyksien paassa asuvan pienituloisen on
usein valttamatonta ajaa polttomoottoriautolla paastakseen toihin tai palvelujen aareen.
Siksi haja-asutusalueella asuvalle pienituloiselle saattaa nayttaytya kohtuuttomalta,
etta esimerkiksi polttoaineveroa nostamalla lisataan hanen kustannuksiaan ja samalla
sahkoautoilua tuetaan matalammalla verotuksella. Kokemuksena saattaa olla, etta suuri-
tuloinen sahkdautoilija keraa siirtyman hyddyt, kun taas pienituloinen joutuu kantamaan
kustannukset. Tavoitteena tulisikin olla, etta vahapaastdinen liikkuminen on mahdollista
kaikille. Toisaalta sahkoautoilun tukeminen koituu ennen pitkaa myoés pienempituloisten
eduksi, kun niiden vaihtoautomarkkinat kehittyvat. Siirtyman hyvaksyttavyyden vuoksi on
kuitenkin tarkeda suunnata kannusteita ja toimia myds pienituloisille.

Liikenteen siirtymassa haavoittuvassa asemassa olevia ovat kaupunkien kehysalueilla
asuvat, pitkia tydomatkoja kulkevat ja auton kaytosta riippuvaiset. Sen lisaksi seka liikenne-
ettd energiakdyhyyden riskiryhmia ovat pienituloiset, etnisiin vahemmistoihin kuuluvat,
lapsiperheet, liikkumiskyvyltaan vajaakuntoiset seka maaseudun asukkaat.#’ Liikenteen
paastdjen vahentamiseksi tehtavien politiikkatoimien oikeudenmukaisuutta arvioitaessa

44 Nissinen ja Savolainen 2019. 45 Traficom 2020. 46 Heiskanen ja Katajarinne 2021. 47 Martiskainen et al

2021,
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nama ryhmat tulisi ottaa huomioon ja tehda vaikutusarviot siita, miten ilmastotoimet
vaikuttavat heidan elinkustannuksiinsa ja liikkumistarpeiden toteutumiseen. Nain vaiku-
tuksia pystytaan tasaamaan.

Kuva 6. Liikkennekdéyhyyden riskiryhmat

Kaupunkien laheisella

Pienituloiset
SRS maaseudulla asuvat

Liikuntarajoitteiset

Turvapaikan hakijat Pitkia tydmatkoja

ja pakolaiset kulkevat

Harvaan asutulla
maaseudulla asuvat

Vanhasta tai

Lapsiperheet epatehokkaasta autosta
riippuvaiset

Lahde: Martiskainen et al 2021.

Liikennekdyhyys

Liikennekdyhyys tarkoittaa tilannetta, jossa inmisten liikkumisen tarpeet eivat tayty.
Liikkumiskustannusten lisaksi likennekdyhyyden taustalla voivat olla esimerkiksi ikaan tai
fyysisiin rajoitteisiin liittyvat liikkumisvaikeudet tai ongelmat julkisen liikkenteen ja palvelui-
den saavutettavuudessa. Kasitteen avulla voidaan tarkastella siirtymaan liittyvien toimien
vaikutuksia eri vaestoryhmille oikeudenmukaisuusnakokulmasta. Paastovahennyksiin
tahtaavissa toimissa tulisikin ottaa huomioon niiden vaikutukset liikennekéyhyyteen.

Lilkkennekdyhyytta tutkineen Heikki Liimataisen mukaan liikkennejarjestelmat ovat
epatasa-arvoisia ja ihmisten valilla on erittain suuria eroja likkumisen nopeudessa, akti-
viteettien saavutettavuudessa, liikkumispalvelujen saatavuudessa ja likennesuoritteissa.
Lilkennekdyhyydelle altistaa yhteiskunnan autoriippuvuus eli yksityisauton omistamisen
pakko.4®

48 Liimatainen 2022.
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4.2 Menettelytapojen oikeudenmukaisuuden lisadminen

Jotta menettelytapojen oikeudenmukaisuus toteutuisi on kysyttava, onko liilkenteen
paastévahennyksiin tahtaavien toimien suunnitteluun ja paatéksentekoon osallistuminen
tasapuolista. Esimerkiksi ilmastolain menettelyja ja muita poliittisia prosesseja muutta-
malla voidaan varmistaa, etta eri tahot paasevat riittavasti aaneen ja oikeudenmukaisuus
otetaan huomioon. Vastaavat menettelyt tarvittaisiin myos luontokadon torjuntaan.

Olennaista on riittava suunnitelmallisuus ja ennakointi, silla akuuttien kriisien keskella
ei ole mahdollista arvioida vaikutuksia tarkasti tai kayttaa riittavasti aikaa eri tahojen
nakemysten huomiointiin. Lisaksi eri paatoksilla saattaa olla yhteisvaikutuksia, joten eri
tahojen huomioiminen esimerkiksi pelkastaan yksittaisten lakiesitysten yhteydessa ei ole
riittavaa. Ymparistopolitiikasta tulisikin kayda saannollista keskustelua riittavan korkealla
paatdéksenteon tasolla samaan tapaan kuin esimerkiksi julkisen talouden kestavyytta
kasitelladn vuosittain budjetin ja julkisen talouden suunnitelman kasittelyn yhteydessa.
Se edellyttaa myds saannollista vaikutusten arviointia keskustelun pohjaksi.

Lakimuutosten yhteydessa tulee myds aina arvioida vaikutuksia eri tahoille, jotta on
mahdollista paattaa keinoista eriarvoisuuden hillitsemiseksi. Oikeudenmukaisuus tulisikin
ymmartaa sisalloltaan lagjempana kuin perusoikeuksien toteutumisena. Sen ohella
on kyse hydtyjen ja haittojen tasapuolisesta jakautumisesta. Erityisesti haavoittuvassa
asemassa olevat ryhmat tulee ottaa huomioon. Heita tai heita edustavia tahoja tulee
kuulla, ja se tulee tehda riittavan varhaisessa vaiheessa, jotta esitetyt nakdkohdat voidaan
ottaa huomioon.

Koska lilkkuminen on osa jokaisen arkea, kuntien yhdyskuntasuunnitteluun, joukko-
likenteeseen, palveluiden jarjestamiseen ja erilaisten kannustimien suunnitteluun tulee
olla mahdollista osallistua. Etenkin liikkumista ja liikennetta koskevien paatdsten kohdalla
korostuu paikallisuus: omaan l&hiymparistdon ja liikkumistarpeisiin seka niiden toteutta-
mismahdollisuuksiin pitaa pystya vaikuttamaan myés muutoin kuin aanestamalla.

Ymparistopolitiirasta tulisikRin Rayda
saannollista kReskustelua riittavan
rRorkRealla paatokrsenteon tasolla
samaan tapaan Ruin esimerRiRsi
Julkisen talouden Restavyytta
rRasitellaan vuosittain budjetin ja
Julrisen talouden suunnitelman
rRasittelyn yhteydessa.
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5. Lilkenteen siirtyman
kustannusten ja hyotyjen
Jakaminen oikeuden-
mukaisesti

5.1 Ymparistotoimien vaikutukset eri tuloryhmille

KANNUSTEITA JA TUKIA polttomoottoriauton vaihtamiseksi vahapaastdisempaan lilkkkumis-
muotoon on jo nyt kaytdssa. Vahapaastodisista autoista peritdan esimerkiksi alempaa
polttoaineveroa, uuden auton hankinnasta maksettavaa autoveroa seka vuosittaista
ajoneuvoveroa.*® Vahapaastoista liikkumista tuetaan myoés tydsuhde-etujen matalammalla
verotuksella, kun muun muassa sahkdautoilua ja sdhkdpolkupydran hankintaa tuetaan
sita kautta. Lisaksi Suomessa on ollut kaytossa romutuspalkkio ja hankintatuki vaihdet-
taessa sahkdautoon. Kaytdssa olevat tuet ja kannusteet eivat kuitenkaan ole ennusteiden
mukaan riittavia liikenteen paastotavoitteiden saavuttamiseksi. Ne eivat mydskaan
rittavasti mahdollista sahkdauton hankintaa pienituloisille.

On selvaa, etta naita kannusteita on lisattava, jotta tieliikenteen paastoét ja ymparis-
tévaikutukset saadaan laskuun. Se kuitenkin lisaa eriarvoisuutta, jos saman aikaisesti
ei tehda muita tasaavia toimia. Esimerkiksi haittaverot lisaavat erityisesti pienituloisten
liikkumisen kustannuksia. Valtion budjetista maksettavat tuet taas on rahoitettava esi-
merkiksi muilla veroilla tai leikkaamalla menoista. Myds nailla muutoksilla on vaikutuksia
eriarvoisuuteen riippuen siita, mita toimia valitaan. Esimerkiksi uusien sahkdautojen
hankintatuki on ollut keino edistaa sahkéautoilua, mutta sen rinnalla tulisi samalla huo-
lehtia eriarvoisuuden vahentamisesta esimerkiksi tulonsiirroilla.°

Toisaalta hyvatuloiset ovat vastuussa suuremmasta maarasta paastoja, ja siksi heilta
on aiheellista vaatia myds enemman ilmastotoimia. Heillda on myés enemman maksu-
kykya investointeja vaativiin paastovahennyksiin. Nain ollen olisi perusteltua, etta juuri
suurituloiset tekevat sahkdauton hankinnan kaltaisia investointeja ja muuttavat kulutus-
taan vahapaastdisemmaksi.

Helena Siipi on tarkastellut henkildautoliikenteen sahkoistamiseksi tehtyjen tuuppaus-
tenst etiikkaa. Hanen mukaansa sahkoautotuuppaukset tulisi ensisijaisesti kohdistaa
yksiloihin tai perheisiin, joiden varallisuus riittaa sahkdauton hankintaan ja jotka autoilevat
paljon joka tapauksessa. Erityisesti tulisi kiinnittda huomiota siihen, etteivat tuuppaukset
ohjaa pyorailijoita, kavelijoita tai muita ilmastoystavallisia likkumistapoja kayttavia siirty-
maan sahkodauton kayttdjiksi. Sen vuoksi sahkdautotuuppauksiin olisi hyva yhdistaa myds
tuuppauksia pyorailyyn, joukkoliikenteen kayttdon ja kavelyyn.?

Sahkdauton hankintaan ja muuhun vahapaastoiseen liikkkumiseen tulee siis osoittaa
lisaa taloudellisia kannustimia, jotta siirtyma nopeutuisi. Oikeudenmukaisuuden nimissa
niiden tulee kuitenkin mahdollistaa kestava liikkuminen myos pieni- ja keskituloisille.

49 Valtiovarainministerié 2021a. 50 Heiskanen ja Katajarinne 2021. 51 Tuuppauksilla tarkoitetaan tutkimus-

nayttéon perustuvia psykologisen vaikuttamisen keinoja, jotka eivat ole luonteeltaan pakottavia. 52 Siipi 2023.
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Silloin kun yksityisautoilu on valttamatonta, on tuilla ja muilla paatdksilla varmistettava,
ettd kaikilla on varaa vahapaastdiseen autoiluun. Valtion takauksilla toteutetut matala-
korkoiset lainat vahapaastdisen auton hankintaan tai paastévahennyskonversioihin
voisivat olla kustannustehokas keino edistaa vahapaastoista liikkumista. Parhaimmillaan
ne laskisivat liikkumisen kustannuksia valittémasti, silla sdhkdauto on paljon ajavilla jo nyt
kayttokustannuksiltaan halvempi vaihtoehto.

Samalla kun uusia sahkdautoja rekisterdidaan, myoés polttomoottoriajoneuvoja on
poistettava likennekaytosta, silla autoilla ajettua liikennesuoritetta on kokonaisuudessaan
vahennettava. Tavoitteen saavuttamisessa auttaa jokainen auto, josta luovutaan siirtymalla
kayttamaan kevyempaa kulkuvalinettd, joukkoliikennetta tai vahentamalla vahemman
tarkeaa liikkumista. Kevyet liikennevalineet ovat halvempia ja sen vuoksi useampien
ihmisten saavutettavissa. Periaatteena tulisikin olla, etta polttomoottoriajoneuvosta luo-
pumiseen kannustettaisiin kaikissa tapauksissa. Esimerkiksi sahkdéautojen hankintatuen
rinnalla voisi olla myo6s esimerkiksi sahkopyoéran tai -mopon hankintaan liittyva taloudelli-
nen kannustin. Lisaksi pienituloisia on tarpeen tukea jarjestamalla kohtuuhintaista julkista
likennetta.

5.2 Verotuksella on iso rooli
oikeudenmukaisessa siirtymassa

Liikenteen ekologinen siirtyma edellyttaa tukia ja etuuksia. Niilld muutosta voidaan
vauhdittaa niin, etta myos pienituloiset voivat liikkua vahapaastdisesti. Lisaksi tarvitaan
Jjulkisia palveluja, kuten joukkoliikennettd, ja investointeja uudenlaiseen lilkkenteen infra-
struktuuriin. Nama kaikki edellyttavat julkista rahoitusta, jonka toteuttamiseen verotus
on keskeisin keino. Talldéin on olennaista, etta toimet rahoitetaan oikeudenmukaisesti
siten, ettei taloudellinen eriarvoisuus kasva. Lisaksi progressiivisella verotuksella voidaan
vahentaa suoraan taloudellista eriarvoisuutta yhdessa muiden tulonsiirtojen kanssa, kun
suurista tuloista ja varoista peritaan suhteessa suurempaa veroa kuin pienemmista.

Liikenteesta kertyvat verotulot vahenevat samalla, kun paastot vahenevat. Kun sahko-
autot yleistyvat, liikenteen verotaakka on siirtymassa pienituloisempien kannettavaksi,
koska suurituloiset gjavat enemman sahkoautoilla, ja niista peritdan alempaa veroa.
Tayssahkoautoauton hankinnasta ei nykyisellaan makseta autoveroa, niiden vuosittainen
ajoneuvovero on suhteellisen matala ja sahkodn energiavero on huomattavasti alempi kuin
fossiilisten polttoaineiden vero.

Autoilun verotus perustuu olennaisesti hiilidioksidipaatoihin, ja paastdjen vahentyessa
myods verotuotot laskevat nopeasti.>3 Jos verotuotot halutaan sailyttad edes nykyisella
tasolla ja edistaa verotuksen oikeudenmukaisuutta, on mietittava vaihtoehtoisia tapoja
kerata veroja. On esimerkiksi kysyttava, halutaanko veroja kerata jatkossa yhta paljon
liikenteesta vai siirretaankd verotuksen painopistetta nykyisellaan varsin regressiivisista
liikenteen veroista tulonjaon kannalta oikeudenmukaisempiin veromuotoihin, kuten
paaomien verotukseen. Samalla on arvioitava myos sita, riittavatkd nykyiset verotulot
oikeudenmukaisen siirtyman edellyttamien tulonsiirtojen, tukien ja investointien toteutta-
miseen.

53 Valtiovarainministerio 2021a.
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Kun sahkoautot yleistyvat, lilkenteen
verotaakka on siirtymassa pienituloi-
sempien RannettavaRksi, ROSRA suuri-
tuloiset ajavat enemman sahkRoautoilla,
Jja niista peritaan alempaa veroa.

Liikenteen paastdjen vahentaminen edellyttaa yha edelleen lisatoimia. Fossiilisiin
polttoaineisiin perustuvien verojen korottaminen ovat siihen yksi keino, joka lisaa samalla
verotuloja. Nama verot olisi esimerkiksi mahdollista sitoa kustannustasoon samoin kuin
Ruotsissa, jolloin niiden taso ei tosiasiallisesti laskisi inflaation myéta. Toinen polttoaine-
verojen tyyppinen vaihtoehto on paastdékauppa, jonka toteuttaminen vaatisi kuitenkin
suurempia muutoksia. Liikenteen verot seka paastékaupan kustannukset kohdistuvat
kuitenkin suhteellisesti enemman pienituloisiin ja myds alueellisesti eri tavoin. Naita
vaikutuksia on kompensoitava esimerkiksi tulonsiirtoja korottamalla, jos halutaan, ettei
eriarvoisuus kasva paatdsten myota. Veronkorotukset altistavat pienituloiset myods
likennekoyhyydelle. Lisaksi paastojen vahentyminen tarkoittaa vaistamatta, ettei paastoja
verottamalla voi pitkalla aikavalilla kerata lisaa verotuloja.

Tasta nakokulmasta parempi vaihtoehto voisi olla esimerkiksi professori Heikki Liima-
taisen ehdotus siirtymisesta ajokilometreihin perustuvaan verojarjestelmaan. Ajokilomet-
reihin perustuvan verojarjestelman voi porrastaa esimerkiksi siten, etta vero on korkeampi
silloin, kun autolla ajetaan seudulla, jolla on tarjolla myos vaihtoehtoisia kulkutapoja.
Talldin verotus perustuisi paikannukseen. Toisaalta paikannusta ei tarvita, jos verotasot
kytketaan suoraan auton omistajan asuinpaikan yhdyskuntarakenteeseen siten, etta vero
on harvaan asutulla seudulla matalampi kuin kaupunkialueilla.54

Ajokilometreihin perustuva vero voi olla myos keino vahentaa yksityisautoilua. Toisaal-
ta nykytilanteessa myos vahapaastdiseen autoiluun kohdistuva kilometrivero voisi olla
ristiriitainen viesti, kun samalla ihmisia kannustetaan hankkimaan vahapaastoisia autoja.
Erityisen ongelmallista se olisi pienituloisille, silla ajokilometreihin perustuva vero olisi
tulojen suhteen regressiivinen eli pienituloiset maksaisivat sita suhteessa enemman.
Ajokilometreihin perustuvan veron tulonjaon kannalta haitallisia vaikutuksia tulisi siis
kompensoida esimerkiksi etuuksilla tai muilla veroilla. Kovin paljon lisaa verotuloja sen
avulla ei pystyta keraamaan, jos toisaalta halutaan vahentaa taloudellista eriarvoisuutta.

Esimerkiksi poliittisesti herkan liikkennepolttoaineiden verotuksen suhteen vaikutukset
ovat sidoksissa siihen, miten kohdejoukko tulkitaan. Saksalaisen tutkimuksen mukaan
hiilivero on regressiivinen, jos tarkastellaan autonomistajia, mutta neutraali tulonjaon
suhteen, jos tarkastellaan koko vaestod, koska kdyhimmilla ei ole niin paljon autoja.®s
Samasta syysta suomalaiseen aineistoon pohjautuvan VAT Tiin tutkimuksen perusteella
polttoainekulujen osuus suhteessa kaytettavissa oleviin tuloihin ei ole alemmissa tulo-
luokissa suurempi verrattuna ylempiin tuloluokkiin.s®

Sen sjjaan erot alueiden valilla ovat selvid: harvaan asutuilla alueilla ja kaupungin
laheisella maaseudulla polttoainekulujen osuus kaytetyista tuloista on noin 2,5 kertaa

54 Liimatainen 2022. 55 Jacobs et al 2021. 56 Palanne ja Sahari 2021.
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AjoRilometreihin perustuvan

veron tulonjaon Rannalta haitallisia
vaikRutuksia tulisi siis Rompensoida
esimerRiRsi etuuRsilla tai muilla
veroilla.

suurempi verrattuna sisempaan kaupunkialueeseen 5’ Toisaalta pienituloisten ajosuorite
on todennakoisesti useammin valttamatonta ajoa kuin suurituloisten. Nain ollen heilla on
vahemman mahdollisuuksia tarpeettoman ajamisen vahentamiselle kuin suurituloisilla,
jolloin lilkenteen verotus johtaa pienituloisilla herkemmin liikkennekoéyhyyteen.

Verotus on keskeisin tapa varmistaa, etta maksukykyisimmat kantavat suuremman
vastuun ymparistotoimien rahoituksesta. Lisaksi jo nykyinen verojarjestelma on tulonjaon
kannalta epareilu. Suomen verotus ei ole progressiivista suurituloisimmalle prosentille,
silla heille keskittyvia padomatuloja verotetaan suhteellisen kevyesti. Tulo- ja varallisuu-
serot ovat Suomessakin kasvaneet 1090-luvulta alkaen.5® Verotuloja voisikin kerata lisaa
oikeudenmukaisesti ennen muuta siten, etta verotus olisi kokonaisuutena progressiivista,
mika vaatii erityisesti padomien verotuksen uudistamista. Se onnistuu padomien vero-
pohjaa tiivistamalla seka verotuksen progressiivisuutta lisaamalla. Nain taloudellisen
eriarvoisuuden kasvu voitaisiin pysayttaa, ja samalla kerata varoja muun muassa lilkken-
teen oikeudenmukaisen siirtyman toteutukseen.

5.3 Valttamattoman vahapaastoisen liikkumisen
varmistaminen

Ruoan kulutuksen ja asumisen hiilijalanjalki on ylimmassa tulodesiilissa kaksinkertainen
alimpaan tulodesiiliin verrattuna. Suhteellisesti vield enemman kasvaa liikkumisen ja mui-
den tavaroiden ja palveluiden hiilijalanjalki. Liikkumisen paastoét lahes nelinkertaistuvat

Jja muiden tavaroiden ja palveluiden kulutus yli kolminkertaistuu, kun verrataan alinta ja
ylinta tuloluokkaa. Suomalaisten suurituloisimmalla kymmenyksella tieliikenteen kasvi-
huonepaastot ovat noin nelinkertaiset pienituloisimpaan kymmenykseen verrattuna.®®

59 Nissinen ja Savolainen 2019, 41-43. 57 Valkonen et al 2023, 43. 58 Riihela ja Tuomala 2022a. 59 Nissinen
ja Savolainen 2019, 41-43.
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Kotitalouden tulot vuodessa

Kuva 7. Keskimaarainen matkustussuorite matkan tarkoitustyypeittain
kotitalouden tulotason mukaan.
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Lahde: Liimatainen 2022, 13.

Liikennetaloudessa jaotellaan kulutus lukittuun, tarpeelliseen ja ylelliseen lilkkkumi-
seen. Lukittua eli valttamatonta liikkkumista maarittelee vahvasti tydssakaynti. Toisaalta
tydmatkasuorite ei ole sekaan valttamatta lukittua: etatydkaytannoilld on mahdollista
vahentaa tydssa kaymiseen liittyvia kilometreja, samoin kuin esimerkiksi jarjestamalla
kimppakyyteja. Tarpeellista liikennetta ovat muun muassa ostos- asiointi- ja vierailumat-
kat. Tutkimuksen mukaan nama ovat tulotasosta riippumatta jokseenkin samalla tasolla.
Erot eri tuloluokkien liikkkumisessa tulevat esiin ylellisen liikkumisen kohdalla: tydmatkat,
mutta erityisesti vapaa-ajan matkat koti- ja ulkomaissa lisdavat varakkaimpien matka-
maaria.e°

Lukitun ja osin my0&s tarpeellisen liikkumisen voisikin ajatella eraanlaisena perus-
oikeutena, milta osin kaikille tulisi taata mahdollisuus vahapaastodiseen liikkumiseen
muun muassa tukien avulla. Erling Holden on maaritellyt kestavaksi liikenteen kulutuksen
tasoksi 4000-8000 kilometria vuodessa.®* Suomessakin lainsaadantéon sisaltyy minimi-
tasoja, joilla turvataan erityisryhmille tietty maara verovaroin tuettuja kuljetuksia tai
matkalippuja kuukauden aikana. Joissain tapauksissa Suomessa tuetun lilkkumisen taso
on lahella Holdenin maarittelemaa minimia, mutta toisaalta suomalaiset matkustavat
alimmallakin tulotasolla enemman kuin kestavan kulutuksen maksimitaso olisi.®? Kesta-
vasta liikkkumisesta puhuttaessa olisikin tarkeaa keskustella siita, mika on valttamaténta ja
kohtuullista liikkumista, joka on kaikkien oikeus, ja mika on ylellista ja tarpeetonta.

Paastokiintiot olisivat yksi tapa toteuttaa muutos, jossa lukittua ja tarpeellista liikkumis-
ta kohdeltaisiin eri tavoin verrattuna muuhun liikkkumiseen. Talldin kaikille voitaisiin antaa
riittava maara kiintidita lukitun liikkumisen mahdollistamiseksi ilmaiseksi tai edullisesti,

60 Liimatainen 2022, 13. 61 Holden 2016. 62 Liimatainen 2022.
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mutta sen ylittavista paastoista pitaisi maksaa korkeaa hintaa. Henkilokohtaiset paasto-
kiintiot edellyttaisivat liikenteen paastojen seuraamista suhteessa kiintiodn, mita tehdaan
myds paastokaupassa. Malli voitaisiinkin toteuttaa paastokaupan yhteydessa siten, etta
esimerkiksi lukitun liikkumisen ylittavien pakollisten paastdjen jalkeen oikeus paastoihin
tulisi ostaa markkinoilta. Kiintion koon voisi myds suhteuttaa asuinpaikkaan, ja kiintididen
tulisi laskea vuosittain, jotta paastét saadaan laskemaan kestavalle tasolle.

Tallaistakin mallia voi kuitenkin pitaa epareiluna, silla se tarkoittaisi, etta varakkaam-
milla olisi mahdollisuus suurempiin paastoihin, silla heilla olisi paremmin siihen varaa.
Paastokiintiot voisivat olla silti poliittisesti helpommin hyvaksyttavissa kuin verot, koska
kiintio takaisi valttamattoman liikkkumisen edullisesti. On selvaa, etta kaikkea ihmisten
liikkumista koskevan virallisen paastokaupan toteuttaminen ei onnistu aivan nopeasti,
silla se edellyttaisi sita, etta ihmisten lilkkkumista ja siitd aiheutuvia paastéja voitaisiin
seurata riittavan tarkasti.

Myds kevyemmat ratkaisut ovat kuitenkin mahdollisia. Yksi mahdollinen tapa toteuttaa
tallaista paastékauppaa on maaritella henkildkohtaiset hiilibudjetit. Lahden kaupunki
kokeili tamankaltaista paastokauppaa CitiCAP-hankkeessa (Citizens' cap-and-trade
co-created), jossa suunniteltiin ja toteutettiin asukkaan paastokauppa (personal carbon
trade, PCT) ensimmaisena kaupunkina maailmassa. Kannykkasovellus laski kayttajalle
henkildkohtaisen viikoittaisen paastobudjetin ja kannusti likkumaan entista vahemmilla
paastdilla. Sovellus tunnistaa kiintyvyysanturilla, milla kulkuvalineella kaupunkilainen
on liilkenteessa. Viikkobudjetti vastasi noin 9o kilometrin bensiiniautoilusta viikossa
syntyvaa kuormaa, mutta alle 15-vuotiaat lapset, kayttajan asumisetaisyys keskustasta ja
terveydentila toivat lisaa paastdoikeuksia viikkotavoitteeseen. Viikkobudjetin alittamisella
oli mahdollista tienata virtuaalieuroja, joilla voi lunastaa alennuksia paikallisista palveluista
tai esimerkiksi uimalippuja.®

5.4 Sosiaaliturva ja muut tuet

Sosiaaliturvaa tarvitaan hillitsemaan ymparistotoimien eriarvoistavia seurauksia, silla

se on keino tukea pienituloisimpia muutoksessa. Olennaista on huolehtia sosiaaliturvan
riittdvasta tasosta, silla likkumiskustannusten kasvaessa myos sosiaaliturvan tason on
noustava, jotta ostovoima ei laske. Riittava sosiaaliturva ja toimivat palvelut yhdessa ovat
hyva keino ehkaista kéyhyytta.®4 Sosiaaliturvamenojen kattamiseksi tarvitaan kuitenkin
kokonaisuutena riittavan progressiivista verotusta, jotta etuudet voidaan rahoittaa
oikeudenmukaisesti.

Sosiaaliturvalla voi olla myds rooli muutostilanteiden ennakoinnissa ja niihin varautu-
misessa. Sosiaaliturvan palvelut voivat aktiivisesti luoda valmiuksia vastata kestavyys-
murrokseen. s Se voi mahdollistaa esimerkiksi tydpaikan vaihtamiseen tai uuden ammatin
opiskeluun liittyvan riskin kantamisen. Ilmastotoimien aiheuttamia haittoja inmisille
kompensoivan sosiaaliturvan lisaksi on tarkeaa kehittda myds ennaltaehkaisevia ja
integroituja ekososiaalipoliittisia ohjauskeinoja, jotka mahdollistavat nopeampia paasto-
vahennyksid, mutta huolehtivat samalla sosiaalisesta kestavyydesta. Sosiaaliturvaan
littyvia ekososiaalipoliittisia avauksia ovat esimerkiksi sosiaalinen osinko®® ja niin kutsutut
vihredt palvelusetelit®” joiden avulla kotitalouksille voitaisiin taata valttamattémaksi
katsottu liikkuminen ilmaiseksi.®

63 Uusitalo et al 2022. 64 Riihela ja Tuomala 2022b. 65 Suomen Akatemia 2022. 66 Perkid 2020. 67 Buchs
etal2021. 68 Suomen Akatemia 2022.
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Sosiaaliturvan ohella tarvitaan myds muita tukia, jotka ohjataan suoraan ymparisto-
toimista ja ymparistokriisista karsiville seka kannustavat vahapaastdisempaan liikkkumi-
seen. Tallaisia ovat esimerkiksi sahkd- tai kaasuauton hankintatuet, romutuspalkkiot,
luopumistuet seka lainan takaukset ekologisiin investointeihin, tuet yrityksille ja
alueelliset tuet. Lisaksi muun muassa julkisen ja kevyen lilkkenteen tukemisella seka
investoinneilla infrastruktuuriin edistetaan siirtymista pois autoilusta, jolloin hydtyjina ovat
kaikki tulotasosta riippumatta.

Sosiaaliturvaa uudistettaessa on kuitenkin lahtdkohtaisesti pohdittava, millainen
sosiaaliturva tukee parhaiten kotitalouksien siirtymista fossiilittomaan yhteiskuntaan
ja samalla lisaa resilienssia inmisten toimeentuloon vaikuttavissa poikkeustilanteissa.
Tallaiset poikkeustilanteet tulevat todenndkdisesti yleistymaan ilmastonmuutoksen
edetessa. Ekologinen murros voi tarkoittaa myos tyopaikkojen ja kokonaisten toimialojen
katoamista tai muuttumista. Sosiaaliturva ja julkiset palvelut ovat valttamattomia keinoja,
jotta tallaisia muutoksia voidaan hallita.®®

Hiiliosinko

Energia- ja hiiliverot kohdistuvat epatasaisesti eri tuloluokkiin ja alueisiin. Lisaksi ne
saatetaan kokea epareiluiksi veroiksi, kun liikkuminen on usein valttamatonta. Kanadassa,
Sveitsissa ja Itavallassa on otettu kayttdoén niin sanottu hiiliosinko, jolla palautetaan
keratyt verotulot suoraan kansalaisille. Nain vero ohjaa kestavampaan kuluttamiseen,
mutta samalla voidaan jopa vahentaa taloudellista eriarvoisuutta. Se voi myods lisata
ilmastopolitiikan hyvaksyttavyytta.°

Hiiliosinko on siis tulonsiirtomalli, joka vahentaa regressiivisten haittaverojen tuloeroja
kasvattavaa vaikutusta. Samalla se varmistaa, ettei julkinen talous heikkene, kun hiilivero-
tulot laskevat paastdjen vahentyessa, silla samalla myds verotuloihin kytketty hiiliosinko-
meno laskee. Hiiliosinko voi olla tasasuuruinen kaikille maksettava paastémaksujen tai
hiiliveron palautus. Se voidaan kuitenkin toteuttaa myds siten, etta saadun osingon maara
vaihtelee esimerkiksi asuinpaikkakunnan, perheen koon tai tulotason mukaan.”

Esimerkiksi Sveitsissa hiiliosinko maksetaan kaikille tasasuuruisena. Itavallassa maa-
seudulla asuville maksetaan muita suurempaa hiiliosinkoa, koska mahdollisuudet kayttaa
julkista liikkennetta ovat heikommat. Kanadan Brittildisessa Kolumbiassa hiiliosingon
maara on porrastettu kotitalouden tulojen ja perheen koon mukaan 72

69 Ibid. 70 Hietanen 2022. 71 Hietanen 2022. 72 The Government of British Columbia 2023.
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6. Yhteenveto ja
politiikkatoimenpiteet

EKOLOGINEN SIIRTYMA edellyttad myos liikenteessa sita, etta inmisten toiminta ase-
tetaan maapallon kantokyvyn rajoihin. Se tarkoittaa paastdjen vahentamista, luonnon
monimuotoisuuden turvaamista ja kestavaa luonnonvarojen kayttéa. Tieteessa on laaja
yksimielisyys siita, etta naiden tavoitteiden saavuttaminen riittavan nopeasti vaatii lisaa
poliittisia paatoksia. Ymparistotoimien tekematta jattaminen ei ole vaihtoehto, silla
ilmastonmuutoksen ja ympariston tuhoutumisen haitat ovat liian suuret. Erityisesti niista
karsisivat pienituloiset ja muut haavoittuvassa asemassa olevat.

Ekologinen siirtyma on tehtava oikeudenmukaisesti, jotta sen vaatimat toimet ja
radikaalitkin muutokset elamantavoissamme olisivat hyvaksyttavia, ja jotta mikaan alue
tai vaestoéryhma ei karsisi toimista kohtuuttomasti. Jotta siirtyman oikeudenmukaisuus
voidaan taata, on otettava huomioon kolme keskeista oikeudenmukaisuuden nakdkulmaa.

Ensiksi on tunnistettava, keneen ymparistbnmuutos ja ymparistda suojaavat toimet
vaikuttavat, ja milla tavoin. Vaikutuksia on arvioitava erityisesti haavoittuvien ryhmien
nakékulmasta. Toiseksi ymparistotoimista on paatettava demokraattisesti niin, etta kaikki
tahot ovat paatdéksenteossa riittavan laajasti mukana. Paatdksenteossa tulee huomioida
erityisesti ryhmat, joihin ymparistotoimet seka ympariston muuttuminen vaikuttaa suo-
rimmin. Kolmanneksi tulee tahdata siihen, etta ympariston muuttumisesta ja ymparisto-
toimista aiheutuvia hyotyja ja haittoja tasataan. Se voi vaatia esimerkiksi kompensaatiota
heille, joihin toimet vaikuttavat ja toisaalta hyotyjen tasaamista muun muassa verotuksen
keinoin. Erityisesti on varmistettava, etta kaikkien perusoikeudet toteutuvat.

Hiilijalanjaljen pienentamiseksi on olemassa kolme keskeista l@hestymistapaa:
kulutuksen maarallinen vahentaminen, tehokkuuden parantaminen ja kulutusmuodon
muuttaminen. Liikkenteessa kulutuksen vahentaminen tarkoittaa ajettujen kilometrien
vahentamista. Toistaiseksi ainoastaan tehokkuuden parantamisella on saatu aikaan
merkittavia liikenteen paastovahennyksia. Se on onnistunut polttoaineiden energiatehok-
kuuden parantamisen, uusiutuvien energialahteiden lisdantyneen kaytéon seka autoilun
sahkodistymisen avulla. Paastéja voitaisiin vahentaa kuitenkin nopeammin ja pienemmilla

ERologinen siirtyma on tehtava oikeuden-
muRaisesti, jotta sen vaatimat toimet
ja radikRaalitkin muutokset elaman-
tavoissamme olisivat hyvaksyttavia,
Jja jotta mikaan alue tai vaestoryhma

el Rarsisi toimista kRohtuuttomasti.
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kustannuksilla muilla tavoin, kuten yksityisautoilun liikennesuoritteen vahentamisella ja
kulutusmuodon muutoksilla.

On selvaa, etta paastovahennyksiin tahtaavia toimia on vauhditettava, mikali ilmasto-
tavoitteisiin aiotaan paasta. Seka ilmastonmuutoksen vaikutukset etta sen estamiseksi
tehtavat toimet kohdistuvat inmisiin eri tavoin ja ovat omiaan lisaamaan eriarvoisuutta.
Nain tapahtuu missa tahansa kriisissa tai hallitsemattomassa muutoksessa. Siksi tulon-
siirtojarjestelmaa on tehostettava ja muutettava progressiivisemmaksi, jotta hyddyt ja
haitat jakautuvat tasaisemmin. Se tarkoittaa esimerkiksi korotuksia sosiaaliturvaan tai
hiiliosingon kaltaisia tasmaratkaisuja ymparistotoimien aiheuttamien vaikutusten tasaami-
seksi. Progressiivisella verotuksella on keskeinen rooli, jotta ymparistétoimet ja tarvittavat
palvelut voidaan rahoittaa oikeudenmukaisesti.

Oikeudenmukainen siirtyma edellyttaq, etta paastéjen vahentamisen ja ympariston
muuttumisen vaikutuksia eri ryhmiin seurataan saannéllisesti samaan tapaan kuin esi-
merkiksi julkista taloutta. Esimerkiksi julkisen talouden suunnitelman kasittelyn tapainen
vuosittainen kaikkiin keskeisiin poliittisiin paatoksiin sidottu prosessi mahdollistaisi myos
eri ryhmien huomioimisen paatdksenteossa. Muutoksia voisi toimeenpanna esimerkiksi
ilmastolakia muuttamalla, mutta samojen paatdéksenteon periaatteiden tulisi patea
ilmastokysymysten lisaksi myos muissa ymparistokysymyksissa.

Vaikutusten seurannan ja eri tahojen huomioon ottamisen ohella on myds valmis-
teltava toimia, joilla voidaan varmistaa, ettei muutos johda kohtuuttomiin seurauksiin
millekaan ryhmalle eika eriarvoisuus kasva. My&s vaikutusarviointia on kehitettava, jotta
vaikutukset voidaan tunnistaa ja kompensoida.

Olennainen tekija kestavaan liikkumiseen siirtymisessa on autoriippuvuuden vahenta-
minen. Jos olisimme yhteiskuntana vahemman riippuvaisia auton omistamisesta, myos
liikenteen siirtyma olisi helpompi toteuttaa oikeudenmukaisesti. Pienempi autoriippuvuus
vahentda seka liikennekdyhyyden riskia etta lisda ihmisten resilienssia siirtymassa
fossiilittomaan liikkenteeseen. Mita vahemman olemme riippuvaisia yksityisautoilusta, sita
paremmat mahdollisuudet ihmisilla on selvita yllattavista tilanteista esimerkiksi poltto-
aineiden saatavuuden heikentyessa.

Keskeisimmat politiikkatoimenpiteet kohdistuvat autoliikenteen vahentamiseen
eli julkisen ja kevyen liikenteen edistamiseen seka toisaalta ajoneuvojen paastdjen
vahentamiseen. Kannustinten tulee viime kadessa ohjata siihen, etta lilkkenteen paastot
asettuvat kestaviin rajoihin. Esimerkiksi paastokauppa ja siihen liittyvat paastorajat ja
-kiintiot voisivat olla suora tapa asettaa paastéot kestavalle tasolle niin, etta muutoksessa
hyddynnetaan markkinoita, ja valttamaton liikkuminen turvataan kaikille. Myos sahko-
auton hankintaan ja muuhun vahapaastoiseen likkkumiseen tulee osoittaa lisaa talou-
dellisia kannustimia, jotta siirtyma nopeutuisi. Kannustimien tulee mahdollistaa kestava
liikkuminen myds pieni- ja keskituloisille, silla paastdja voidaan vahentaa riittavasti vain,
jos kaikkien liilkkuminen muuttuu vahapaastéisemmaksi.

Liikenteen siirtyma vaikuttaa inmisiin alueellisesti eri tavoin. Nama erot liikkkumis-
tarpeissa tuleekin ottaa huomioon yhdyskuntarakenteesta paatettaessa. Esimerkiksi
alueellisilla maankaytén, asumisen ja liikkenteen niin kutsutuilla MAL-sopimuksilla tulisi
paremmin huomioida paastojen vahentaminen. Samalla niiden toimeenpanossa tulisi
huomioida, miten asukkaat paasevat vaikuttamaan liikkumiseensa.
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OikeudenmuRainen siirtyma edel-
lyttaa, etta paastojen vahentami-
sen ja ympariston muuttumisen
vaikRutuRsia eri ryhmiin seurataan
saannollisesti samaan tapaan Ruin
esimerRiRsi julRista taloutta.

Liikkumiseen liittyvat kulutusvalinnat ovat yksiloille ja perheille suuria menoeria,
minka vuoksi tulotaso vaikuttaa huomattavasti ihmisten kykyyn sopeutua seka ilmaston-
muutokseen etta ymparistotoimiin. Erityisesti hyvatuloisia ja paljon ajavia tulisikin ohjata
vaihtamaan autonsa sahkdautoihin, mutta on myods kehitettava aktiivisesti toimia, jotka
mahdollistavat vahapaastoiseen autoon vaihtamisen myos pienemmalla alkuinvestoin-
nilla. Toisaalta panostukset esimerkiksi joukkoliikenteeseen ja kevyeen liikkenteeseen
hyodyttavat kaikkia.

Alla on listattuna konkreettisia esimerkkeja siita, miten liikkenteen paastéja voidaan
vahentaa siten, etta oikeudenmukaisuus on otettu huomioon.

Kulutuksen maarallinen vahentaminen
eli ajettujen kilometrien vahentaminen

1. Palveluverkon suunnittelu saavutettavaksi ilman oman auton kayttoa

2. Joukko- ja kevytta liikennetta suosiva yhdyskuntasuunnittelu ja 15 minuutin kaupungin
malli

3. Etdpalveluiden kehittdminen ja etatyd

4. Kannustin kimppakyyteihin tydomatkoilla

5. Autoilun hiiliverojen korottaminen ja muiden autoilun verotuksen paastdkannustinten
vahvistaminen.

6. Paastokiintidihin perustuvat kannustimet (esim. paastdkaupan yhteydessa)
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Tehokkuuden parantaminen
eli ajoneuvojen paastojen vahentaminen

1. Kaytetyn sahkdauton hankintatuki ja romutuspalkkiot polttomoottoriautoille

2. Lainatakaukset ja korkotuet vahapaastoisen auton hankintaan ja paastoja vahentaviin
kayttévoiman muutoksiin

3. Sahkdautolatausinfran ja kaasuasemien rakentamisen tukeminen

4. Jakeluvelvoitteen maltillinen laajentaminen

5. Kuljetustuen muuttaminen paastévahennyksiin kannustavaksi

6. Polttomoottoriautojen kaasukonvertointituki

Kulutusmuodon muutos eli likkumismuodon
vaihtaminen vahapaastéisempaan

Tyosuhdepyodraetu ja joukkoliikkenteen tydsuhde-edut

Joukkoliikenteen liityntakuljetusten kehittaminen

Auton romutuksen yhteydessa kannustinraha sahkopyoran tai -mopon hankintaan
Maksuttoman joukkoliikenteen kokeilut

Kevyen lilkkenteen vaylien rakentamisen seka niiden talvikunnossapidon rahoituksen
lisddminen

o s wNR

Ymparistotoimien aiheuttaman
taloudellisen eriarvoisuuden tasaaminen

1. Sosiaaliturvaetuudet toimeentulon sailyttamiseksi
Progressiivinen verotus etuuksien ja ymparistétoimien rahoittamiseksi

3. Hiiliosinko eli hiileen perustuvien verotuottojen palauttaminen inmisille esimerkiksi
painottuen syrjaseuduille
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