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VÄHÄPÄÄSTÖISTEN AJONEUVOJEN EDISTÄMINEN JA YMPÄRISTÖVYÖHYKKEEN PERUSTAMINEN HELSINGISSÄ
Dnro Khs 2009-1156
Kaupungin hallintokunnat
Talous- ja suunnittelukeskus 23.10.2009
Talous- ja suunnittelukeskus toteaa, että ilmansuojelutyöryhmän ehdottamat vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämistoimet ovat oikean suuntaisia. Myös kaupungin oman ajoneuvokaluston muuttaminen vähäpäästöiseen suuntaan on hyvän esimerkin vuoksi tärkeätä, vaikka sen osuus kaupungin autokannasta on pieni ja vaikutus päästöjen vähentämiseen marginaalinen.

Kaupungin käyttöön tulevien henkilöautojen puitejärjestelyjen kilpailuttamisessa on päästöjen määrä ollut yhtenä kriteerinä jo vuosia, joskin sen painoarvo on ollut vähäinen. Vähäpäästöisiin ajoneuvoihin pyrittäessä on kuitenkin otettava huomioon kaluston järkevä uusimisvauhti ja autojen soveltuvuus muilta ominaisuuksiltaan käyttötarkoitukseensa. Kun ehdotuksen mukaiset päästökriteerit täyttävien autojen tarjonta on vielä suppea, on perusteltua, että ehdotukset eivät ole määrääviä, kuten raportissakin todetaan.

Syyskuussa 2009 Suomessa myytyjen uusien autojen keskimääräinen päästö oli 155 g/km. Tähän nähden valittua vähäpäästöisen henkilöauton hiilidioksidipäästön kriteeriä, 110 g/km, voidaan pitää riittävän haastellisena. Kriteerien tulisi olla pääkaupunkiseudun kunnissa mahdollisimman yhtenäiset.

Vähäpäästöiset ajoneuvot ovat tällä hetkellä vielä huomattavasti kalliimpia kuin tavanomaiset ajoneuvot. Talous- ja suunnittelukeskus katsoo, että vähäpäästöisten ajoneuvojen osuuden lisäämisen kannalta on ratkaisevan tärkeää, että niiden verotusta edelleen alennetaan valtion toimesta, jotta hankintahinta olisi houkutteleva ja vaikuttaisi autonkäyttäjien hankintapäätöksiin. Tämä helpottaisi myös kaupungin mahdollisuutta nopeuttaa oman ajoneuvokalustonsa uusimista.

Raportissa ei ole osoitettu, että esitetyillä pysäköintietuuksilla olisi merkittävä vaikutus auton hankintapäätökseen. Ilmainen pysäköinti olisi ristiriidassa joukkoliikenteen suosimisen kanssa keskustaan suuntautuvilla matkoilla ja siksi sitä ei pitäisi käyttää.

Ympäristövyöhykkeen käyttöönotto edellyttää vielä tarkempia laskelmia sen hyödyistä ja kustannusvaikutuksista. Kustannukset aiheutuvat kaluston nopeutetusta uusimistarpeesta.

HKL-liikelaitoksen johtokunta 1.10.2009

HKL-Liikelaitos suhtautuu lähtökohtaisesti myönteisesti keskustan ilmanlaatua parantaviin toimenpiteisiin.

Bussiliikenne

Ilmansuojelutyöryhmän esityksessä ehdotetaan ympäristövyöhykettä, joka koskisi mm. Helsingin sisäistä ja seudullista bussiliikennettä. Ehdotuksen mukaan HKL:n ja YTV:n tulisi luoda erilliset kriteerit alueelle tuleville vähäpäästöisille busseille. Vaatimukset perustuisivat vähäpäästöisten polttoaineiden käyttöön ja Euro-luokkiin. Rajoitukset toteutettaisiin kilpailutuksen yhteydessä. Kilpailutussykliin kytkettävä vaiheittainen ympäristövyöhykkeen käyttöönotto bussiliikenteen osalta on käytännössä melko vaivatta järjestettävissä, joskin vaikutukset kustannuksiin voivat olla suuriakin.  

HKL on jo useita vuosia soveltanut Euro-luokkia ja ulkomelua koskevia rajoituksia tietyillä keskustan bussilinjoilla. Kilpailutusasiakirjoissa on edellytetty, että ns. kokopäivävuorot ajetaan vähintään Euro4-luokan kalustolla. Hankintalainsäädäntö ei salli tietyn polttoaineen (esim. maakaasu tai biokaasu) vaatimista kilpailutuksessa, vaan tarjoajan on itse voitava valita, millä keinoin hän saavuttaa vaaditun ympäristöystävällisyystason. Euro-luokitusta voi käyttää kilpailutuksessa sekä vähimmäisvaatimuksena että valintakriteerinä, koska luokitus on yleiseurooppalainen standardi eikä se määrittele käytettäviä teknologioita.

Ehdotuksen mukaisen ympäristövyöhykkeen soveltamisesta aiheutuisi lisäkustannuksia bussiliikenteeseen. Nykyisin tiukempia ympäristövaatimuksia on tähän asti sovellettu valikoiden linjoille, joiden reitti on pääosin keskustassa. Esityksen mukaan ympäristövyöhyke tulisi koskemaan kaikkia keskustaan tulevia linjoja, esim. Rautatientorille tai Elielinaukiolle liikennöiviä linjoja. Lisäksi aiemmin on edellytetty vain. ns. kokopäivävuorojen olevan puhtaampaa luokkaa, esityksen mukaan vaatimus koskisi myös ruuhkavuoroja. 

Liikennöinnin kustannukset nousisivat arviolta enimmillään 7 %, mikäli autojen pitoaika lyhenisi nykyisestä 16 vuodesta 10 vuoteen. Käytännössä kustannusten kasvu todennäköisesti jäisi maltillisemmaksi, koska vanhoja ajoneuvoja voitaisiin ainakin osaksi käyttää liikennepalveluiden tuottamiseen Helsingin keskustan ulkopuolella. Koska ympäristöystävällisempi kalusto ei ainakaan merkittävässä määrin lisäisi matkustajamääriä, olisi liikennöintikustannusten nousu katettava pääosin tariffituen lisäämisellä, jotta tarjonnan vähentämiseltä ja/tai lippujen hintojen nostolta vältytään. Tariffituen lisääminen ei koske vain Helsinkiä, vaan myös muita YTV:n jäsenkuntia, koska ympäristövyöhyke koskisi myös niistä tulevia seutulinjoja.

Ympäristövyöhykkeen hyötyjen ja kustannusten suhdetta on syytä arvioida kriittisesti. Vaikka Euro2-busseja on lukumääräisesti paljon, ajetaan niillä vanhimpina busseina kaikkein vähiten. Vain ruuhka-aikaan liikenteessä olevien bussivuorojen kohdalla kaluston pääomakustannukset ovat merkittävä kustannustekijä ja kaluston vaihtaminen uudempaan tai pakokaasun puhdistuslaitteiden jälkiasennus toisi hyödyn vain muutamalla lähdöllä päivässä. 

Länsimetron ja kehäradan käyttöönotto ja siirtyminen näillä suunnilla liityntälinjastoon vähentää ehdotetulle ympäristövyöhykkeelle tulevaa bussiliikennettä merkittävästi. Ympäristövyöhykkeen käyttöönotossa on syytä huomioida, ettei ratojen käyttöönoton yhteydessä lopetettaville bussilinjoille jouduta tekemään investointeja, joista saataisiin hyöty vain lyhyen aikaa.

Vaikka ehdotettu ympäristövyöhyke bussiliikenteen osalta lisäisikin joukkoliikenteen käyttökustannuksia, pitää HKL ympäristövyöhykettä lähtökohtaisesti kannatettavana kaupunkiliikenteen kehittämistoimenpiteenä. Uuden ja mahdollisimman vähäpäästöisen bussikaluston käyttäminen keskustassa olisi myös omiaan parantamaan joukkoliikenteen imagoa ja korostamaan joukkoliikennettä yhteiskuntavastuullisena valinta. Lisääntyviin kustannuksiin tulee kuitenkin varautua kaupunkien joukkoliikennerahoituksessa. Kustannukset kasvavat kilpailutuskierroksittain asteittain noin viiden vuoden ajan ympäristövyöhykkeen käyttöönotosta alkaen.

Koska ympäristövyöhykkeen käyttöönotto lisäisi dieselbussiliikenteen kustannuksia, vaikuttaisi se välillisesti sähkökäyttöisen liikenteen kilpailukykyä parantavasti Helsingin keskustassa. Esimeriksi raitiovaunu- ja johdinautoliikenteen kustannustehokkuus suhteessa dieselbussiin paranisi keskustassa. Tämä kehitys osaltaan tukisi Helsingin viimeaikaisia linjauksia.

Ympäristövyöhykkeen toteutumista riippumatta liikenteen tilaajat (HKL ja YTV, jatkossa HSL) ovat kehittämässä bussiliikenteen kilpailutusperiaatteita siten, että liikenteen palvelujen tarjoajia ohjataan hankkimaan entistä vähäpäästöisempää kalustoa käyttöönsä. Kilpailutuksessa käytettäviä päästökriteerejä tultaneen tarkentamaan vuonna 2010 seuraavasti ainakin ns. säänneltyjen päästöjen (NOx, PM) ja CO2-päästöjen sekä melun osalta. 

Henkilöautot

Ilmansuojelutyöryhmän ehdotuksessa vähäpäästöisiä henkilöautoja esitetään suosittavaksi mm. ilmaisella pysäköinnillä koko kaupunkialueella. HKL-Liikelaitos ei pidä tätä kannatettavana. Henkilöautoliikenteen osalta pysäköinti on merkittävä kustannustekijä ja näin tulee ollakin, sillä pysäköinnin järjestäminen sitoo arvokasta kaupunkitilaa. Kaupunkitilan käyttäjän tulee maksaa vastike saamastaan hyödystä. Keskustaan saapuvassa liikenteessä joukkoliikenteen osuus on huomattavan korkea ja yksi merkittävä syy joukkoliikenteen suosioon on henkilöautojen maksullinen pysäköinti. Joukkoliikenne on vähäpäästöisiäkin henkilöautoja ympäristöystävällisempää.

Maksuton pysäköinti vähäpäästöisille henkilöautoille lisäisi henkilöautoilua keskustassa. Lisääntynyt henkilöautoilu kasvattaisi ruuhkia, mikä mm. heikentäisi myös joukkoliikenteen sujuvuutta ja kaupunkiympäristön viihtyisyyttä. Vähäpäästöisten ajoneuvojen lisääminen on kannatettavaa, mutta, vähäpäästöisten henkilöautojen suosiminen on tehtävä muutoin kuin maksuttomalla pysäköinnillä. Mikäli maksuttomaan pysäköintiin kuitenkin päädytään, tulee sen koskea vain pientä murto-osaa autoista ja maksuttomuutta koskevan päätöksen tulee olla määräaikainen.

Teknisen palvelun lautakunta 1.10.2009
Ilmansuojelutyöryhmän lausunnossa on ehdotettu, että Helsingin kaupungin omaan kalustoon hankitaan vain vähäpäästöisiä henkilöautoja, ellei ole perusteltua syytä poiketa säännöstä. Vastuutahoksi on esitetty rakentamispalvelua.

Helsingin kaupungin omien vähäpäästöisten henkilöautojen hankinta on sinänsä perusteltua, mutta hankinnan kohteen määrittelyn yhteydessä on kuitenkin syytä tarvekartoituksella varmistaa, että jokainen vähäpäästöinen henkilöauto myös soveltuu tarvittavaan käyttötarkoitukseen. Tällä hetkellä ei ole vielä paljon tarjontaa kohtuuhintaisista käyttötarkoitukseen soveltuvista Ilmansuojelutyöryhmän esityksen mukaisista vähäpäästöisyyden kriteerit täyttävistä henkilöautoista, mutta pakokaasupäästöihin liittyvän lainsäädännön ja siten myös ajoneuvo-tekniikan kehittyessä tarjonta varmasti kasvaa lähivuosien aikana.

Kaupungin omassa käytössä olevien henkilöautojen ajosuoritteet ovat pieniä (keskimäärin alle 7 000 km / vuosi). Ajettavat matkat ovat lähinnä lyhyitä siirtymisiä työpisteestä toiseen. Vähäpäästöisiä henkilöautoja on taloudellisesti tarkoituksenmukaista hankkia sellaisiin työtehtäviin, joissa ajosuoritteet ovat suuria. Yksilölliset käyttötarpeet huomioon ottaen on myös mahdollista hankkia vähäpäästöisiä henkilöautoja työ-suhdeautoiksi. On kuitenkin syytä muistaa, että vähäpäästöiset henkilöautot ovat ainakin tällä hetkellä huomattavasti kalliimpia kuin käyttö-tarpeisiin soveltuvat halvimmat vaihtoehdot joten kalliimpiin investointeihin on syytä varautua hallintokuntien tulevien vuosien talousarvioissa.

Rakentamispalvelussa on hankintayksikkö, joka vastaa mm. autojen yhteishankinnoista Helsingin kaupungin virastoille ja laitoksille. Henkilöautojen puitejärjestelyjen kilpailuttamisessa on otettu huomioon hiili-dioksidipäästöt jo vuodesta 1999 alkaen, joten hiilidioksipäästöiltään pieniä sekä siten myös pienikulutuksisia henkilöautoja on hankittu Helsingin kaupungin eri hallintokunnille jo viimeiset kymmenen vuotta.

Ilmansuojelutyöryhmä ehdottaa vähäpäästöisille bensiini- ja diesel-moottorisille henkilöautoille seuraavia kriteerejä: hiilidioksidipäästöt (CO2) alle 110 g / km sekä hiukkaspäästöt (PM) alle 0,005 g / km. Ehdotetut kriteerit vähäpäästöisille henkilöautoille edellyttävät käytännössä Euro 5 pakokaasupäästöstandardin mukaisia henkilöautoja, sekä lisäksi hiilidioksidipäästöjä jotka ovat alle 110 g / km. Euro 5 pakokaasu-päästöstandardi astui voimaan bensiini- ja dieselmoottoristen henkilöautojen tyypityksen osalta 1.9.2009. Suomeen tyypitettävien henkilöautojen on täytettävä Euro 5 standardi 1.9.2009 alkaen, joten käytännössä vuonna 2010 myyntiin tulevat täysin uudet henkilöautomallit ovat pakokaasupäästöiltään Euro 5 mukaisia.

Vuoden 2009 aikana on lanseerattu uutta henkilöautojen ekomerkintää, joka perustuu EU-direktiiviin, jonka mukaan energiamerkintä on oltava autoliikkeissä näkyvillä. Energiamerkki on ulkoasultaan samantyyppinen kuin kodinkoneissa käytetty A-G -luokitus, joka on todettu helppo-käyttöiseksi ja havainnolliseksi. Parhaat luokat (A-C) on esitetty vihreän eri sävyillä ja huonoimmat (D-G) vastaavasti punaisella. Koska päästö-luokitus ei ota huomioon auton kokoa (kokonaismassaa), energiamerkkiin on lisätty vertailua helpottamaan EU:n tavoite vastaavanpainoisen auton CO2-päästöille. Uusi energiamerkintä on jo koekäytössä Ajoneuvohallintokeskuksen EkoAKE nettisivuilla.

Parhaan A luokan energiamerkinnän hiilidioksidipäästöjen maksimi on 100 g / km. Jos Helsingin kaupunki asettaa kriteerit vähäpäästöisille henkilöautoille hiilidioksidipäästöjen osalta, niin maksimi arvon pitäisi olla henkilöautojen energiamerkinnän A luokan mukaisesti enintään 100 g/km. Tosin tällä hetkellä ainakaan EkoAKE:n tietokannan mukaan ei ole myytävänä kuin viisi erilaista henkilöautomallia, jotka täyttävät em. hiilidioksidipäästökriteerin. EkoAKE:sta ei valitettavasti ilmene kaikkien em. automallien hiukkaspäästöjä, mutta 1.9.2009 voimaan tullut lainsäädäntö huomioon ottaen Ilmansuojelutyöryhmän ehdottama hiukkaspäästökriteeri (alle 0,005 g / km) ei oletettavasti täyty kaikissa viidessä (CO2 max 100 g / km) henkilöautomallissa.

Sähkö- ja kaasujakeluverkostoja olisi laajennettava kantakaupungin alueella, jotta lähipäästöiltään pienet sähkö- ja kaasu-autot olisivat käyttökelpoisia ja yleistyisivät kaupunkiliikenteessä.

Ilmansuojelutyöryhmän ehdotusten edistäminen ja hyvien käytäntöjen ottaminen Helsingin kaupungissa on sinänsä toivottavaa. Voimaan tulleet henkilö- ja pakettiautojen arvonlisä- ja autoveromuutokset ovat jo omalta osaltaan vaikuttaneet kuluttajien autovalintoihin ja siten auttaneet vähentämään liikenteen päästöjä Suomessa. Valitettavasti kuitenkin Helsingin kaupungin nykyisillä investointimäärärahoilla kaupungin oman kaluston saattaminen voimassa olevien pakokaasupäästöstandardin mukaiseksi kestää vähintään 15 vuotta. Nopein ja yksinkertaisin vähäpäästöisyyttä suosiva edistämiskeino olisi sekä autojen että työ-koneiden osalta investointimäärärahojen merkittävä vuosittainen lisääminen. Nykyaikaisten uusien autojen ja työkoneiden pakokaasupäästöt ovat vain murto-osa 1990-luvulla valmistetun kaluston päästöistä. Kyse olisi vuositasolla noin 2 – 3 miljoonan euron määrärahojen lisäyksestä.

Kiinteistölautakunta 29.9.2009
Ilmansuojelutyöryhmän esityksessä on tarkasteltu ympäristövyöhykkeen perustamista ja autokannan vähäpäästöisten ajoneuvojen osuuden lisäämistä tärkeimpien ympäristö- ja kustannusnäkökohtien osalta. Kaupunkialueilla liikenteen päästöistä aiheutuu merkittävää terveyshaittaa. Kun terveydelle haitalliset päästöt ja melu vähenevät, kaupungissa liikkuminen on myös miellyttävämpää.

Suuri osa kaupungin raskaan kaluston liikenteestä on bussiliikennettä, joten kilpailutuksessa asetetuilla kriteereillä voi olla merkittävä vaikutus raskaan kaluston päästöihin kantakaupungissa. Ympäristövyöhykettä koskevat toimenpiteet on esitetty HKL:lle ja YTV:lle. Koska ympäristö-vyöhykkeen perustamisella on merkittäviä kustannusvaikutuksia (3 - 7 prosenttia liikennöintikustannuksista), tulee siitä saatavat todelliset hyödyt ja kustannustehokkuus selvittää ennen päätöksentekoa.

Ympäristövyöhykkeen perustamisella tulisi oletettavasti olemaan jonkin verran vaikutusta vyöhykkeen ulkopuolellakin, sillä suuri osa täällä käytettävästä bussiliikenteestä kulkee myös kantakaupungin ulkopuolella. HKL:n ja YTV:n käyttämillä kriteereillä voi olla vaikutusta myös muuhun liikennöitsijöiden hankkimaan kalustoon. Jotta ympäristövyöhykkeellä saataisiin parhaiten vaikutettua kaupunkiympäristöön, tulisi pyrkiä saamaan myös yksityinen sektori noudattamaan kyseisiä kriteerejä. 

Valtioneuvoston liikennepoliittisen selonteon (27.3.2008) mukaan henkilöautojen päästöt ovat liikennemuodoista suurimmat ja niitä on mahdollista vähentää eniten. Selonteon mukaan tekniikan kehitys ja auto-kannan uudistuminen eivät itsessään kuitenkaan riitä muutokseen. 
Vähäpäästöisten henkilöautojen käyttöönoton edistämiseksi on tarpeen kehittää kannustimia.

Työryhmä esittää, että kaupungille hankittavien uusien autojen ja kaluston tulisi olla vähäpäästöisiä. Kaupungin oman esimerkin tulisikin olla lähtökohtana, mikäli esitetyt toimenpiteet toteutetaan. On myös muistettava, että suuri osa kaupungin töissä käytettävistä raskaista ajoneuvoista on kilpailutuksen kautta hankittua yksityistä kalustoa. Myös näiden kilpailutukseen voisi soveltaa vähitellen samoja kriteerejä. 

Vähäpäästöisten henkilöautojen kriteereiksi ehdotettuja hiilidioksidi- ja hiukkaspäästörajoja on helppo soveltaa autoa valittaessa. Hiukkas-päästöt ja niiden vaikutukset eivät ole kuitenkaan yhtä hyvin asukkaiden tiedossa kuin hiilidioksidipäästöt vaikutuksineen. Auto- ja ajoneuvoverotuksessa hiukkaspäästöjä ei ole otettu huomioon. Kuitenkin on tärkeää, että sekä hiukkas- että hiilidioksidipäästöt on sisällytetty kriteereihin, sillä niiden aiheuttamat terveyshaitat ovat keskeisiä erityisesti kaupunkialueilla ja niiden vaikutukset ovat merkittäviä myös ilmaston kannalta.

Vähäpäästöisten ajoneuvojen käyttö tullee lisääntymään joka tapauksessa niiden tarjonnan lisääntyessä. Myös polttoaineen hinnan nousu vaikuttaa paljon kyseisten autojen hankintaan. Auton ostopäätökseen tuskin useinkaan vaikuttaa mahdollisuus lyhytaikaiseen ilmaiseen pysäköintiin keskustassa, koska etua ei voi käyttää työmatkapysäköintiin.

Kannustimia valittaessa on otettava huomioon mahdollinen liikennettä lisäävä vaikutus. Liikenne keskustassa voi hieman lisääntyä, kun vähä-päästöisten ajoneuvojen omistajilla on pienempi kynnys ajaa autolla keskustaan mm. ehdotetun helpomman ja halvemman pysäköimisen vuoksi. Tärkeää olisikin parantaa liityntäpysäköintiä koko pääkaupunkiseudulla.

Ehdotuksessa esitetään laadittavaksi suunnitelma sähkö- ja kaasujakeluverkostojen laajentamiseksi. Verkostojen lisääminen on tarpeellista, mikäli näiden autojen osuutta autokannasta halutaan lisätä. Ilman toimivaa jakeluverkostoa, sähkö- ja kaasuautojen käyttö on lähes mahdotonta. Sähköautot sopivat erityisesti kaupunkiajoon, jossa niille on mahdollista muodostaa kattava jakeluverkko. Kaupungissa myös liikenteen päästöt vaikuttavat merkittävästi ilmanlaatuun. Kaupungin tulisikin edistää kattavan jakeluverkoston muodostumista esim. esittämällä paikkoja kyseiselle toiminnalle.

Työryhmä ehdottaa kaupungin tekevän valtiolle vetoomuksen vähäpäästöisten ajoneuvojen hankinnan helpottamiseksi verotuksen keinoin. Verotuksen keinoin voitaisiinkin saada merkittävää muutosta aikaan. On kuitenkin otettava huomioon, että auto- ja ajoneuvoverotusta on juuri uudistettu raskaan prosessin kautta eikä liene todennäköistä, että sitä uudistettaisiin lähivuosina. Muita verotuksen keinoja voisivat olla mm. polttoaineiden verotus tai vapaan autoedun muuttaminen.

Ilmansuojelutyöryhmän toimenpide-ehdotukset liittyen vähäpäästöisten ajoneuvojen käytön edistämiseen sekä ympäristövyöhykkeen perustamiseen ovat kannatettavia, mutta niiden vaikutukset kaupungin ilman-laatuun ja kasvihuonekaasupäästöihin ovat melko vähäisiä. Toimenpiteiden toteuttaminen toisi kaupungille myönteistä julkisuutta ja kohentaisi imagoa. Työryhmän toiminta on myös jatkossa erittäin tärkeää ja sen tulisi pyrkiä toteuttamaan ilmansuojeluohjelman toimenpiteet suunnitelluissa aikatauluissa.
Ympäristölautakunta 29.9.2009
Helsingin kaupungin ilmansuojelutyöryhmän ehdotus vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisestä ja ympäristövyöhykkeen perustamisesta pohjautuu kaupunginhallituksen hyväksymiin Helsingin ilmansuojelun toimintaohjelmaan 2008–2016 ja Helsingin kaupungin meluntorjunnan toimintasuunnitelmaan 2008 sekä Pääkaupunkiseudun ilmastostrategiaan 2030.  Ehdotuksen tavoitteena on vähentää liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä ja ilmanlaatua heikentäviä päästöjä sekä estää ilmanlaadun raja-arvojen ylittyminen Helsingissä.

Vähäpäästöisten ajoneuvojen kannustimet

Ympäristölautakunta toteaa, että liikenteen ympäristöhaittojen vähentämisessä joukkoliikenteen sekä kävelyn ja pyöräilyn edistäminen ovat luonnollisesti ensisijaisia toimenpiteitä. Kuitenkin myös vastuullisen autoilun ja vähäpäästöisten ajoneuvojen valinnan tukeminen on tarpeen, jotta liikenteen päästöjä saadaan vähennettyä tavoitteiden mukaisesti.

Kaupungilla on käytössään vain vähän keinoja kannustaa auton hankintaa suunnittelevia asukkaita valitsemaan vähäpäästöinen ajoneuvo. Pysäköintietuus on todettu toimivaksi kannustimeksi mm. Tukholmassa ja Göteborgissa vähäpäästöisten ajoneuvojen markkinoiden ollessa vielä kehityksensä alkuvaiheessa. Tukholmassa etuus poistettiin tämän vuoden alussa vähäpäästöisten ajoneuvojen määrien kasvettua voimakkaasti, ja se aiotaan poistaa myös Göteborgissa. 

Työryhmä on päätynyt ehdottamaan vähäpäästöisille ajoneuvoille maksutonta pysäköintiä eikä alennettua pysäköintimaksua, koska kadunvarsipaikoilla erilliset pysäköintitaksat vaatisivat uudenlaisten pysäköintimittarien hankintaa. Tämä aiheuttaisi kaupungille huomattavia kustannuksia. Asukas- ja yrityspysäköintitunnuksen myöntäminen vähäpäästöisille ajoneuvoille on mahdollista joko maksuttomasti tai alennettuun hintaan. Pysäköintietuuden saadakseen vähäpäästöisen ajoneuvon hankkijan on myös lunastettava vähäpäästöisyydestä kertova tarra tai merkki omakustannushintaan. Pysäköintietuuden kannustinvaikutus saattaa hävitä, jos etuus jää kovin vähäiseksi. 

Ympäristölautakunta pitää tärkeänä sitä, että vähäpäästöisten ajoneuvojen pysäköintietuutta ei oteta pysyvästi käyttöön, vaan se myönnetään vain määräajaksi. Vähäpäästöisten ajoneuvojen määrän kasvaessa maksuttomasta pysäköinnistä on syytä luopua. Kannustinjärjestelmän toimivuutta tulee seurata tarkoin. Vähäpäästöisten autojen yleistyminen ei saa johtaa Helsingin kantakaupungin pysäköintipaikkojen määrän lisääntymiseen ja oman auton käytön kasvuun.

Ilmansuojelutyöryhmän ehdotus kannustaa yleisesti vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaan, minkä vuoksi pysäköintietuutta ehdotetaan tarjottavan samanarvoisesti kaikille halukkaille riippumatta asuinpaikkakunnasta. Muut pääkaupunkiseudun kunnat ovat olleet mukana valmistelemassa työryhmän ehdotusta. Ympäristölautakunta painottaa sitä, että laajempien vaikutusten aikaansaamiseksi myös muiden kuntien on aiheellista ottaa vastaavat kannustimet käyttöön.

Ehdotuksen mukaiset kannustimet voisivat taustaselvityksen mukaan johtaa vähäpäästöisten ajoneuvojen määrän kasvuun 4 000 autosta 9 000 autoon vuoteen 2015 mennessä. Tämä muutos alentaisi hiilidioksidipäästöjä Helsingissä noin 4 500 tonnia, mikä vastaa noin 730 ajoneuvon keskimääräisiä vuotuisia päästöjä Helsingissä. Vähäpäästöisten ajoneuvojen osuuden kasvaminen vähentäisi myös autoliikenteen pienhiukkas- ja typenoksidipäästöjä. Vaikutusten suuruus riippuu vahvasti siitä, millaiset vähäpäästöiset ajoneuvot yleistyisivät eniten. Esimerkiksi sähkö- ja kaasukäyttöisten ajoneuvojen hiukkas- ja typenoksidipäästöt ovat hyvin vähäiset. Sähkö- ja kaasuautot ovat perinteisiä ajoneuvoja hiljaisempia, joten niiden yleistyminen vähentäisi myös melua. 

Ympäristölautakunta toteaa, että ilmansuojelutyöryhmän ehdottamat määräaikaiset kannustimet vähäpäästöisten ajoneuvojen käyttöön vähentäisivät liikenteen kasvihuonekaasupäästöjä ja muita päästöjä, ja tukisivat siten kaupungin ilmasto- ja muita ympäristötavoitteita. 

Ympäristövyöhyke

Ilmansuojelutyöryhmän ehdottama ympäristövyöhyke koskisi Helsingin sisäistä ja seudullista bussiliikennettä sekä YTV:n kilpailuttamaa jätehuoltoa. Valmistelussa selvitettiin myös laajemman, muitakin ajoneuvoryhmiä koskevan ympäristövyöhykkeen käyttöönottoa, mutta taustaselvitykset osoittivat, että se ei parantaisi ilmanlaatua oleellisesti enemmän kuin ehdotettu ympäristövyöhyke. 

Ilmanlaatu Helsingissä on yleisesti ottaen hyvä verrattuna useiden maiden suuriin kaupunkeihin. Raja-arvojen arvioidaan kuitenkin ylittyvän keskustan katukuiluissa yhteensä noin 8 kilometrin matkalla. Katukuiluissa korkeat ympäröivät rakennukset estävät liikenteen päästöjen laimenemista etenkin epäsuotuisissa sääoloissa, kuten kylminä pakkasaamuina Arvioidulla raja-arvojen ylitysalueella on noin 19 000 asukasta ja 20 000 työpaikkaa, minkä lisäksi alueella liikkuu suuri määrä asioijia, opiskelijoita, koululaisia ym. Kokonaisuudessaan alueella epäpuhtauksille altistuvien määrä on siis huomattavasti suurempi kuin alueella asuvien määrä. 

Keskustan katukuiluissa bussien osuus liikenteestä on huomattavasti suurempi kuin muualla kaupungissa, minkä vuoksi liikenteen päästöt ja niistä aiheutuvat epäpuhtauspitoisuudet ovat siellä huomattavan suuret. Bussiliikenteen päästöjen vähentäminen parantaisi siellä ilmanlaatua oleellisesti. YTV on tehnyt ilmanlaadun mallinnustarkasteluja Hämeentiellä, jossa bussien osuus liikenteestä on 23 prosenttia.  Jos puolet siellä liikkuvista busseista olisi kaasu- ja puolet biodieselbusseja, typenoksidien päästöt vähenisivät siellä 28 prosenttia ja typpidioksidipitoisuus 9 prosenttia. Vastaava ilmanlaatuvaikutuksen saaminen vaatisi Hämeentiellä liikkuvan henkilöautoliikenteen vähentämistä peräti 30 prosentilla.

Uusia kilpailutusperiaatteita valmistellaan parhaillaan HKL:ssä ja YTV:llä uudelle, ensi vuoden alussa toimintansa aloittavalle Helsingin seudun liikenne-organisaatiolle. Saatujen tietojen mukaan uudistuksen myötä vähäpäästöisestä bussikalustosta saa kilpailutuksessa entistä enemmän pisteitä, mikä edesauttaa bussiliikenteen muuttumista vähäpäästöisemmäksi koko YTV-alueella. 

Jo tällä hetkellä bussiliikenteen kilpailutuksen pisteytys ohjaa uushankinnat käytännössä puhtaimpaan saatavilla olevaan kalustoon EEV-tasoon (Enhanced Environmentally Friendly Vehicles). EEV-standardissa hiukkaspäästörajat ovat kolmanneksen Euro 5-tasoa matalammat. Helsingin sisäisen bussiliikenteen kalustosta 54 % on jo Euro3-tasoa tai uudempia, ja kalusto uusiutuu kokonaan vähintään Euro3-tasolle arviolta v. 2012-2013 normaalilla ikäkierrolla.

Ehdotettu ympäristövyöhyke parantaisi ilmanlaatua yleisesti Helsingissä, sillä 80 prosenttia nykyisestä Helsingin sisäisestä bussiliikenteestä kulkee keskustaan. Toisin sanoen tiukemmat päästökriteerit täyttävät bussit liikkuisivat ympäristövyöhykettä paljon laajemmalla alueella. Seudullisen liikenteen busseista noin puolet kulkee ehdotetulle vyöhykkeelle. Sen ulkopuolelle jäisivät Espoon ja Vantaan sisäinen bussiliikenne sekä poikittaislinjat, yhteensä noin 300 bussia. Ympäristölautakunta edellyttää, että ympäristövyöhykkeen käyttöönotto ei heikennä nykyisiä bussiliikenteen päästöille asetettavia kriteerejä muualla Helsingissä.  

Kaupunki on jo aiemmin rajoittanut rekkaliikenteen kulkua kantakaupungissa. Voimassa oleva raskaan liikenteen rajoitusalue sisältyy ehdotetun ympäristövyöhykkeen sisälle. Yli 12 metriset ajoneuvot saavat kulkea alueella vain satamiin johtavia merkittyjä reittejä pitkin. Rajoitus ei koske linja-autoja. Rekkaliikennettä keskusta-alueella vähentää myös tavaraliikenteen siirtyminen suurimmaksi osaksi Vuosaaren satamaan.

EU:n ilmanlaatudirektiivi edellyttää kaupungeilta toimia, joilla varmistetaan, että ilmanlaadun raja-arvot eivät ylity eli Helsingin on tehtävä toimia kantakaupungin ilmanlaadun parantamiseksi. Ympäristölautakunta toteaa, että ilmansuojelutyöryhmän ehdottama ympäristövyöhykkeen perustaminen on yksi monista toimista, jolla kaupunki varmistaa, että raja-arvot eivät ylity.

Kaupunkisuunnittelulautakunta 24.9.2009
Kaupunkisuunnitteluvirasto on osallistunut ilmansuojelutyöryhmän ehdotuksen laatimiseen ja pitää siten työryhmän ehdotuksia perusteltuina.

Virasto katsoo, että vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisessä on ensiarvoisen tärkeää, että vähäpäästöisten ajoneuvojen verotusta saadaan merkittävästi alennettua, jotta alempi hankintahinta houkuttelisi valitsemaan vähäpäästöisen ajoneuvon. Tämän vuoksi vaikuttaminen valtioon on tärkeää.
Kaupunkisuunnitteluvirasto on ehdotuksen mukaan ensisijainen vastuutaho, kun selvitetään mahdollisuuksia järjestää pysäköintietuuksia vähäpäästöisille ajoneuvoille. Virasto selvittää ehdotettujen pysäköintietuuksien tarkoituksenmukaisuuden sekä mahdollisuudet niiden toteuttamiseksi ja suunnittelee tarvittavat toimenpiteet.

Kaupunkisuunnitteluvirasto selvittää myös osana käynnissä olevaa jakeluasemaselvityksen päivitystyötä, minkälaiset mahdollisuudet ehdotettujen sähkö- ja kaasujakeluverkoston laajentamistoimenpiteiden toteuttamiseksi on olemassa. Virasto osallistuu lisäksi Helsingin Energian kokeiluun, jossa toteutetaan sähköautojen latauspiste ja tutkii mahdollisuutta edistää sähköautojen latauspisteverkon kattavuutta kaupungin alueella ja pysäköintilaitosten yhteydessä.

Lisäksi virasto osallistuu muiden hallintokuntien kanssa osaltaan muidenkin ehdotettujen toimenpiteiden toteuttamiseen myöhemmin sovittavalla tavalla.

Yleisten töiden lautakunta 24.9.2009
Yleisten töiden lautakunta pitää vähäpäästöisille ajoneuvoille kohdistettuja kannustimia myönteisenä ja tarpeellisena ajatuksena. Ilmansuojelutyöryhmän hankkimien selvitysten ja muista maista saatujen kokemusten mukaan vähäpäästöisten ajoneuvojen hankinnan ja käytön edistämiseen tähtäävät toimet vähentävät kasvihuonekaasupäästöjä, terveydelle haitallisia pienhiukkaspäästöjä ja melua. Kuten työryhmän esityksessä todetaan, useiden muiden Euroopan kaupunkien tapaan erityisen ympäristövyöhykkeen perustaminen ja vähäpäästöisille ajoneuvoille osoitettavien käyttökannustimien voidaan lisäksi odottaa kohottavan Helsingin kaupungin imagoa ja synnyttävän myönteistä julkisuutta. Katu- ja puisto-osaston toimialaan kuuluvia vähäpäästöisille ajoneuvoille myönnettäviä pysäköintietuuksia pidetään toteuttamiskelpoisena toimenpiteenä. Kuitenkin on huomioitava, että vähäpäästöisinä ajoneuvoina tulee pitää sellaisia autoja, moottoripyöriä ja mopoja, joiden päästöt alittavat sovitut päästörajat; näiden ajoneuvoryhmien tasapuolinen kohtelu tulee ottaa huomioon sekä päästörajoja määriteltäessä että pysäköintietuuksia suunniteltaessa. Tärkeää on myös vähäpäästöisyyttä koskevan tekniikan edistymisen seuraaminen. Päästörajoja on syytä arvioida uudelleen vähäpäästöisen ajoneuvotekniikan kehittyessä.
Ehdotetuista pysäköintietuisuuksista syntyy toisaalta ehdotuksessa esitetyn laskelman mukaisia kustannuksia, jotka työryhmä ehdottaa katettavaksi muihin kuin vähäpäästöisiin ajoneuvoihin kohdistuvilla pysäköinti- ja pysäköintitunnusmaksuilla. Yleisten töiden lautakunta katsoo, että aiheutuvat kustannukset on mahdollista kattaa esityksessä mainitulla tavalla, mutta lisäksi on tarvittaessa tutkittava myös muita vaihtoehtoja. 
Pysäköintimaksua koskeva pysäköintietuus kantakaupungin alueella

Yleisten töiden lautakunta katsoo, että työryhmän esittämää täysin ilmaista pysäköintiä kantakaupungin alueella ei tulisi toteuttaa. Pysäköintimaksua koskeva pysäköintietuus tulisi toteuttaa siten, että vähäpäästöisten ajoneuvojen pysäköintimaksun hintaa alennetaan. Tällainen ratkaisu edellyttää, että etsitään toimiva käytännön ratkaisu maksamiseen. Lisäksi on tärkeää, että alennetulla hinnalla aikarajoitteita tulee noudattaa.

Yleisten töiden lautakunta katsoo olevan erityisen tärkeää, että edellä esitetyn kaltaisen vähäpäästöisille ajoneuvoille myönnettävän pysäköintietuuden oikeanlaista käyttöä voidaan valvoa: tarkoituksena on, että vähäpäästöisille ajoneuvoille myönnetty pysäköintietuus ei estä pysäköintipaikkojen vaihtuvuutta kantakaupungin alueella. Valvonnan vuoksi on tarpeen, että muualla kuin omalla vyöhykkeellä pysäköitäessä vähäpäästöisillä ajoneuvoilla on velvollisuus käyttää pysäköintikiekkoa tieliikennelain 28 a §:n ja liikenneministeriön päätöksen (924/1990) mukaisesti. 

Ainoastaan vähäpäästöisille ajoneuvoille varatut pysäköintipaikat 

Kantakaupungin keskeisille alueille perustettavia erityisesti vähäpäästöisille ajoneuvoille varattavia pysäköintipaikkoja yleisten töiden lautakunta pitää kannatettavana ideana. Pysäköinninvalvonnan kannalta on jälleen tärkeää, että ainoastaan vähäpäästöisille ajoneuvoille varatut paikat merkitään selkeästi havaittavalla tavalla, esimerkiksi liikennemerkillä ja selkeästi erottuvin katumaalauksin. 

Latauspaikat ja liityntäpysäköinti

Liityntäpysäköintialueille asetettavia latauspisteitä ja ainoastaan vähäpäästöisille ajoneuvoille varattuja pysäköintipaikkoja yleisten töiden lautakunta pitää hyvänä toimintamallina. Lisäksi yleisten töiden lautakunta toteaa, että liityntäpysäköintipaikkojen määrää olisi syytä lisätä nykyisestä. 

Yleisten töiden lautakunnan tämänhetkisten tietojen mukaan liityntäpysäköintialueiden latauspisteiden sähköliittymät tilattaneen Helsingin Energialta, ja niiden asennuksesta huolehtii rakennusvirasto. Latauspisteiden ja pysäköintipaikkojen sijoituspaikoista sen sijaan vastaa kaupunkisuunnitteluvirasto. Yhdestä latauspisteestä on mahdollista ladata kaksi ajoneuvoa kerrallaan, ja latauspisteiden määrä on siten riippuvainen latauksen kestosta. Oleellista lienee myös asiaankuuluva tiedottaminen latauspisteiden sijaintipaikoista ja latauspisteille opastaminen yleisiltä katualueilta erityisin ohjauskyltein. 
Mikäli sähköajoneuvo jää kesken ajon tielle ennalta-arvaamattoman syyn vuoksi, ajoneuvon kuljettaja on tieliikennelain 60 §:n mukaisesti vastuussa ajoneuvon mahdollisimman nopeasta siirtämisestä sopivaan paikkaan. Kuitenkaan esimerkiksi polttoaineen loppumista ei oikeuskäytännössä pidetä tieliikennelain 60 §:ssä tarkoitettuna ennalta-arvaamattomana syynä.

Yleisten töiden lautakunta lisäksi katsoo, että latauspisteiden suunnittelussa ja hankinnassa on syytä ottaa huomioon kansainvälinen sähköautojen standardointityö; sama todetaan esimerkiksi työ- ja elinkeinoministeriön Sähköajoneuvot Suomessa -työryhmän mietinnössä ja sitä edeltäneessä Sähköajoneuvot Suomessa -selvityksessä. Elokuussa (6.8.2009) julkaistun mietinnön mukaan valtion ja kuntasektorin on tehostettava (kaupallisen) latausinfrastruktuurin kehittämiseen tähtäävää yhteistyötä. Sähköautojen varausjärjestelmien ja autoissa käytettävien sähköisten ja elektronisten komponenttien standardisoinnista huolehtii IEC (International Electrotechnical Commission), ja Suomessa valmistelutyöhän osallistuu SESKO Ry. Mahdollisesti kehitettävän kansainvälisen tai euroopanlaajuisen yhteisen standardin noudattaminen latauspisteiden hankinnassa on ensisijaista. 

Kantakaupungin alueelle lippuautomaattien yhteyteen sijoitettavia latauspisteitä yleisten töiden lautakunta sen sijaan ei pidä tarkoituksenmukaisina: latauspisteiden liittäminen kantakaupungin sähköverkkoon ei rakennusviraston tietojen mukaan ole toteuttamiskelpoinen ja kustannustehokas toimenpide. 

Johtopäätös

Yleisten töiden lautakunta katsoo, että ilmansuojelutyöryhmän esitys koskien vähäpäästöisille ajoneuvoille myönnettäviä pysäköintietuuksia on tarpeellinen ja kannatettava edellä esitettyjen huomioiden mukaisesti. Ilmaisen pysäköinnin sijasta tulisi myöntää vain alennus pysäköintimaksuihin.
Helsingin Satama -liikelaitoksen johtokunta 22.9.2009
Helsingin Sataman johtokunta pitää ilmansuojelutyöryhmän tekemää selvitystä tarpeellisena ja perusteellisena. On hyvä, että vähäpäästöisille ajoneuvoille määritellään kriteerit. Kannustimien käyttöönottomahdollisuuksien selvittäminen on suositeltavaa. Mikäli kannustimia otetaan käyttöön esimerkiksi tarjoamalla vähäpäästöisille autoille ilmainen pysäköinti koko kaupunkialueella, tulee varmistaa, että kyseiseen etuisuuteen oikeutetut ajoneuvot voidaan helposti ja luotettavasti tunnistaa. Selvityksessä on ehdotettu, että tunnistus tapahtuisi pysäköintitunnuksen avulla, jonka saa HKR:n asiakaspalvelusta. Pysäköintietuudessa on vastuutahoksi nimetty KSV, Helen ja HKR. Helsingin Satama vastaa ja hoitaa matkustajaterminaalien pysäköintipaikkoja Eteläsatamassa, Katajanokalla ja Länsisatamassa.

Selvityksessä todetaan, että kannustamilla voidaan vaikuttaa kaupunkialueen ilmanlaatuun ja kasvihuonepäästöihin. Kuitenkin kannustimien käyttöönotto vähentää pysäköintituloja sekä aiheuttaa kustannuksia mm. pysäköintipaikkojen merkitsemisestä, merkintäjärjestelmän luomisesta ja hallinnoimisesta sekä pysäköinninvalvonnasta.

Selvitysten perusteella Euroopassa yleisesti käytössä olevien euroluokkiin perustuvien ympäristövyöhykkeiden kustannushyöty ilmanlaadun kannalta on heikko. Näillä ei ole myöskään vaikutusta kasvihuonekaasupäästöihin. Selvityksen mukaan raskaanliikenteen terveydelle haitallisten pakokaasu- ja kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi tehokkaampaa on edistää niiden muuttumista vähäpäästöisemmiksi vaikuttamalla tekniikkaan ja polttoaineisiin.
Helsingin satamien kautta kulkevat raskaat ajoneuvot eivät useastikaan ole Suomessa rekisteröityjä. Niihin on mahdotonta vaikuttaa kaupungin omilla säädöksillä. Siksi onkin hyvä, että ympäristövyöhyke on rajattu koskemaan niitä raskaita ajoneuvoja, joiden laatuun kaupunki voi vaikuttaa eli YTV:n kilpailuttamat bussit ja jäteautot.

Ympäristövyöhykkeen ensisijainen tavoite on parantaa ilmanlaatua. Tarkoituksenmukaisin rajoitusalue Helsingissä olisi kantakaupungin alue, joka sisältää ilmanlaadultaan kriittisimmät, vilkasliikenteiset katukuilut. Tällä hetkellä on jo voimassa raskaan kaluston (yli 12 m) rajoitusalue, joka käsittää kantakaupungin.
Pelastuslautakunta 22.9.2009
Pelastuslautakunta katsoo vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisen ja ympäristövyöhykkeen perustamisen olevan tärkeitä Helsingin ilmanlaadun turvaamiseksi ja parantamiseksi. Terveellinen ja viihtyisä ympäristö ovat turvallisen elinympäristön perusedellytyksiä. Pelastuslautakunta katsoo kuitenkin työryhmän ehdotuksessa esitettyjen tavoitteiden ja toimenpiteiden edellyttävän onnettomuuksien ehkäisyn, riskienhallinnan sekä pelastustoiminnan toimintaedellytysten huomioon ottamista.

Työryhmän ehdotuksessa esitetään edistettäväksi liikenteen vähäpäästöisyyttä lisäämällä maa- ja biokaasun käyttöä ajoneuvoissa. Maankäytön suunnittelussa on osoitettava tankkausasemille turvalliset sijoituspaikat, joissa on otettu huomioon riittävät suojaetäisyydet. Tankkausasemista ei saa aiheutua vaaraa ulkopuoliselle toiminalle eikä ulkopuolinen toiminta saa aiheuttaa onnettomuusvaaraa tankkausasemille.

Kaasuajoneuvojen määrän lisääntymisen riskit, mahdollisesti tarvittavat turvallisuustoimenpiteet sekä pelastustoiminnan edellytysten turvaaminen olemassa olevissa rakennuksissa tai pysäköintilaitoksissa, joissa kaasuajoneuvoja käytetään tai pysäköidään, on pelastuslautakunnan mielestä ehdottomasti selvitettävä. Lisäksi uudisrakentamisen suunnittelussa on otettava huomioon kaasuajoneuvojen määrän lisääntyminen.

Pelastuslautakunta katsoo, että edellä mainittujen asioiden selvittämiseksi on asetettava kaupungin asiantuntijatyöryhmä, joka selvittää asiaan liittyvät riskit, tarvittavat turvallisuustoimenpiteet sekä ohjeistuksen tarpeen.

Pelastuslaitos pyrkii myös omien kalustohankintojen yhteydessä ottamaan ajoneuvojen vähäpäästöisyyden huomioon.

Palmia-liikelaitoksen johtokunta 17.9.2009
Palmian ympäristöohjelman päämääriin kuuluu henkilö- ja tavaraliikenteen kasvun hillitseminen ja liikenteen päästöjen väheneminen. Ympäristöohjelman yhdeksi tavoitteeksi on määritelty maakaasuautojen hankintamahdollisuuksien selvitys. Autokaluston hankinnoissa painotetaan taloudellisuutta ja ekologisuutta.

Palmian henkilöstö käyttää työajossa HKR:n kilpailuttamaa kalustoa. Käytössä olevien henkilöautojen määrä on pieni, mutta ilmansuojelutyöryhmän ehdottama kriteerien määrittely vähäpäästöisille henkilöautoille ja ehdotetut kannustimet, mm. (kohta 5.4 B.) selvitykset autojen sähkö- ja kaasujakeluverkostojen laajentamiseksi ovat erittäin kannatettavia ja yhdenmukaisia Palmian omien tavoitteiden kanssa.

Koska Palmian ja todennäköisesti useiden muidenkin hallintokuntien autokalustosta on ehdottomasti suurin osa jotain muuta kuin henkilöautoja, esimerkiksi erilaisia tavaran kuljetukseen tarkoitettuja pakettiautoja, olisi esitetyissä vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämis- ja kannustuskeinoissa täsmennettävä, onko toimenpiteillä (esim. kohdassa 5.4 C: Kaupungin omaan kalustoon hankitaan vain vähäpäästöisiä henkilöautoja) tarkoitettu myös niitä. Ellei, on syytä selvittää, kuinka ne saadaan myöhemmin mukaan.

Ilmansuojelutyöryhmän ehdotuksessa tuodaan esiin (kohta 6.4 B.) myös mahdollisuus tulevaisuudessa laajentaa ehdotettu ympäristövyöhyke koskemaan myös muita ajoneuvoryhmiä, esimerkiksi kaupungin koneita. Palmia kannattaa selvityksen tekemistä asiasta.

Kaiken kaikkiaan Palmia näkee tehdyn ehdotuksen toimenpiteet myönteisinä keinoina vaikuttaa liikenteen aiheuttamiin päästöihin.

Helsingin Energia -liikelaitoksen johtokunta 15.9.2009
Helsingin Energia on mielellään mukana sähköautojen ja ladattavien hybridiautojen käytön mahdollistamisessa toimittamalla sähköä sekä toteuttamalla latauspisteiden edellyttämiä sähköliityntöjä tilauksesta pysäköintipaikoille kaupungin, pysäköintipalveluyrittäjien ja kiinteistöyhtiöiden tarpeiden mukaisesti.

Sähköautojen laajempi latausverkosto julkisille pysäköintipaikoille edellyttää kaupungin ilmansuojelutyöryhmän esityksen toteuttamiseksi Helsingin kaupungin rahoitusta alkuvaiheessa. Helsingin Energia valmistautuu toteuttamaan liiketoiminnallisin ehdoin sähköajoneuvojen julkisia latauspisteitä esimerkiksi Helsingin ulkovalaistuksessa sovellettavalla toimintamallilla, jossa HKR tilaa valaistuksen kokonaispalvelun: suunnittelun, rakentamisen, käytön ja kunnossapidon oheistoimintoineen Helsingin Energialta.

Käytännön kokeiluna Helsingin Energia toteuttaa yhteistyössä kaupunkisuunnitteluviraston ja teollisen sähkötarvikevalmistajan kanssa toisen sukupolven sähköauton latauspisteen. Hankkeessa saatujen kokemusten pohjalta voidaan suunnitella laajemman latausjärjestelmän toteuttamista. Latauspiste valmistuu syksyllä 2009 yleiselle parkkipaikalle. Käyttökokemusten saamiseksi Helsingin Energia hankkii myös syksyllä 2009 uusimpia sähköautoja työkäyttöön.

Helsingin Energialla on meneillään projekti, jossa kartoitetaan Helsingin alueen sähköautoskenaarioita muun muassa latausteknologioiden ja latausinfrastruktuurin kannalta. Sähköverkkojen suunnittelussa huomioidaan sähköautojen käytön lisääntyminen.

Helsingin Energia pitää tärkeänä, että kaupungin ympäristötavoitteissa huomioidaan ilmastonsuojelun lisäksi myös paikallinen ilmanlaatu. Kaupungin kannanotto vähäpäästöisten tekniikoiden käyttökohteista – raskas liikenne/henkilöautot, kaasu/sähkö – selkeyttäisi eri toimijoiden hankkeita.
Ulkopuoliset
HSL Helsingin seudun liikenne 30.3.2010
Helsingin seudun liikenne kuntayhtymä suhtautuu myönteisesti keskustan ilmanlaatua parantaviin toimenpiteisiin. Päästö- ja meluhaittojen lisäksi on kuitenkin otettava huomioon myös muut kaupungin viihtyisyyteen vaikuttavat tekijät, kuten katutilan käyttö. Siksi on tärkeää, että esimerkiksi pysäköintipolitiikka on riittävän tiukkaa myös vähäpäästöisille autoille. Myöskään joukkoliikenteen sujuvuuteen vaikuttavia tekijöitä (mm. bussikaistat) ei saa ulosmitata myöntämällä vähäpäästöisille autoille erivapauksia etuisuuksia muihin yksityisautoihin nähden.

Hankintalainsäädäntö ei salli tietyn polttoaineen vaatimista kilpailutuksessa, vaan tarjoajan on itse voitava valita, millä keinoin hän saavuttaa vaaditun ympäristöystävällisyystason. Euro-luokitusta voi käyttää kilpailutuksessa sekä vähimmäisvaatimuksena että valintakriteerinä, koska luokitus on yleiseurooppalainen standardi eikä se määrittele käytettäviä teknologioita.

Ympäristövyöhykkeen hyötyjen ja kustannusten suhdetta on bussiliikenteen osalta syytä arvioida kriittisesti. Vaihtamalla kalusto uudempaan tai asentamalla niihin jälkikäteen pakokaasun puhdistuslaitteet saataisiin hyöty vain osaan lähdöille päivässä. Ympäristövyöhykkeen käyttöönotossa on syytä välttää kalliiden investointien tekemistä pian lopetettaville bussilinjoille, joista hyöty saataisiin vain lyhyen aikaa. Länsimetron ja kehäradan käyttöönotto vähentää ehdotetulle ympäristövyöhykkeelle tulevaa bussiliikennettä merkittävästi.
Vaikka HSL pitää ympäristövyöhykettä lähtökohtaisesti kannatettavana kaupunkiliikenteen kehittämistoimenpiteenä, niin HSL kiinnittää huomiota siihen, että ehdotettu ympäristövyöhyke bussiliikenteen osalta lisää joukkoliikenteen käyttökustannuksia. Uuden ja mahdollisimman vähäpäästöisen bussikaluston käyttäminen keskustassa on kuitenkin omiaan parantamaan joukkoliikenteen imagoa ja korostamaan joukkoliikennettä yhteiskuntavastuullisena valintana.

HSL pitää henkilöautoille ehdotettuja vähäpäästöisyyden kriteerejä onnistuneina tämän hetken tilanteessa, mutta jatkossa kriteerien tiukentamistarvetta on säännöllisesti arvioitava polttoaine- ja moottoritekniikan kehityksen taustaa vasten.
Ehdotuksessa vähäpäästöisiä henkilöautoja esitetään suosittavaksi mm. ilmaisella pysäköinnillä koko kaupunkialueella. HSL ei pidä tätä kannatettavana. Täysin maksuton pysäköinti vähäpäästöisille henkilöautoille lisäisi henkilöautoilua keskustassa ja mm. heikentäisi myös joukkoliikenteen sujuvuutta ja kaupunkiympäristön viihtyisyyttä. Vähäpäästöisten ajoneuvojen edistäminen ei saisi heikentää joukkoliikenteen kilpailukykyä.

Liityntäpysäköintipaikkoja kannattaa lisätä Helsingin kantakaupungin ulkopuolella. Sähköautojen akkujen lataamismahdollisuus liityntäpysäköintipaikoilla on kannatettava asia.
Kauniaisten kaupunki 30.10.2009

Kauniaisten kaupunginhallitus on kokouksessaan 21.10.2009 päättänyt antaa asiasta seuraavan lausunnon: Helsingin ilmansuojeluryhmän esitys tukee niitä toimenpiteitä joita on esitetty sekä Helsingin kaupungin ilmansuojelun toimenpideohjelmassa sekä pääkaupunkiseudun ilmastostrategiassa. Ehdotus on tehty laajojen selvitystöiden perusteella käyttäen mm. muiden Euroopan kaupunkien käytäntöjä selvitystyön pohjana. Kaupunki katsoo, että ehdotettu luokitus vähäpäästöisille ajoneuvoille sekä ehdotetut kannustimet ovat yksinkertaiset ja selvät. Koska vähäpäästöiselle ajoneuvolle ei tällä hetkellä ole olemassa yleisiä eikä Suomea koskevia määritelmiä, kaupunki katsoo, että pääkaupunkiseudulle tulisi liikennerakenteellisista syistä laatia yhtenäiset kriteerit. Kannustimien käyttöönotto koko pääkaupunkiseudulla vaatii kuitenkin laajemman selvityksen. Mikäli ilmansuojeluryhmän ehdotetut toimenpiteet näyttävät johtavan esim. joukkoliikenteen lippujen hinnankorotukseen, tulisi Helsingin jo aikaisessa vaiheessa selvittää johtaako tämä suoraan lisääntyneen yksityisautoiluun.
YTV 23.10.2009
Vähäpäästöisyyden kriteeriksi kannattaisi hiilidioksidipäästöjen osalta ottaa 100 g/km, sillä lukuisia tämän rajan alittavia ajoneuvoja on jo saatavilla. Myös typenoksidien päästöt olisi huomioitava kriteerien valmistelussa, sillä ne vaikuttavat ilman typpidioksidipitoisuuksiin, jotka ovat kantakaupungissa ylittäneet raja-arvot. Myös hyvälaatuisten biodieselpolttoaineita olisi tarkasteltava ottaen huomioon niiden tuotannon ja valmistuksen kestävyys. Vähäpäästöisten henkilöautojen pysäköintietuus on lähivuosina kannatettavaa, mutta lisäpysäköintipaikkoja ei pidä rakentaa kantakaupunkiin, koska se vähentäisi joukkoliikenteen käyttöä. Osa nykyisistä paikoista voitaisiin kuitenkin varata vain vähäpäästöisten ajoneuvojen käyttöön. Pysäköintitunnuksen voimassaolo aika voisi olla kolme tai neljä vuotta. YTV kannattaa myös muita ehdotettuja kannustimia.

Ympäristövyöhykkeen kriteerien tulee olla sellaiset, että ne täyttäviä ajoneuvoja on yleisesti saatavilla. Ympäristövyöhykkeen perustaminen todennäköisesti lisää HSL:n ja HSY:n kustannuksia, mutta ilmastonmuutoksen torjunnan vuoksi YTV pitää sitä perusteltuna.
Liikenne- ja viestintäministeriö 2.10.2009
Vähäpäästöisten ajoneuvojen hankinnan tukeminen on ensiarvoisen tärkeää sekä ilmasto- että ilmanlaatutavoitteiden saavuttamiseksi, mutta ministeriö suhtautuu kriittisesti vähäpäästöisten autojen käytön tukemiseen. Liikenteen ilmasto- ja tai muun ympäristöpolitiikan tavoitteena ei voi olla henkilöautojen käytön tukeminen edes silloin, jos nämä ovat muihin autoihin verrattuna vähäpäästöisiä. Vähäpäästöisille autoille ei siksi tulisi tarjota ilmaista pysäköintiä. Tiettyjen pysäköintipaikkojen varaaminen ainoastaan vähäpäästöisille autoille sen sijaan istuisi hyvin ilmastovastuulliseen liikennepolitiikkaan. Eräs vaihtoehto voisi olla myös (asukas)pysäköintimaksujen porrastaminen auton hiilidioksidipäästöjen mukaan, kuten Lontoossa on tehty. Porrastuksen lisäksi taloudet joutuvat Lontoossa maksamaan kakkosautostaan tuplamaksun, mikä vaikuttaa kotitalouksien hankkimien autojen lukumäärään ja tätä kautta kevyen ja joukkoliikenteen kulkumuoto-osuuksiin.
Kaupunki suunnittelee tiedotusta vähäpäästöisistä ajoneuvoista. Myös liikenne- ja viestintäministeriö on organisoimassa kansalaisille suunnattavaa liikenteen energiatehokkuusneuvontaa vuoden 2010 alusta. Yhteistyö asiassa saattaisi olla hyödyksi molemmille osapuolille. Ministeriö kiinnittää huomiota siihen, että maakaasun ja metaanin käyttö Helsingissä bussien polttoaineena vaikuttaa oleva ristiriidassa Kampin linja-autoaseman maakaasuautojen käyttökiellon kanssa. Jos kaupunki tekee vetoomuksen valtiolle vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintojen tukemisesta veroetuuksilla, vetoomuksessa olisi syytä ottaa huomioon jo toteutetut auto- ja ajoneuvoverouudistus sekä VM:n ns. Pover-hanke.

Suomen Kuntaliitto 1.10.2009
Suomen Kuntaliitolla ei ole huomautettavaa ehdotuksesta. 

Työ- ja elinkeinoministeriö 30.9.2009
Vaikka valtion voi omalta osaltaan merkittävästi vaikuttaa ajoneuvojen hiilidioksidipäästöihin, ovat myös kuntatason toimet tärkeitä ja kannatettavia. Ehdotetut toimet ovat perusteltuja. On hyvä, että vältetään etanoliautoihin liittyvät kannustimien väärinkäyttöongelmat, Periaatteessa samankaltainen tilanne on kaasuautojen kohdalla, mutta kustannussyistä vastaavaa ongelmaa tuskin esiintyy. Ministeriö haluaa kannustaa Helsinkiä pyrkimään siihen, että pääkaupunkiseudulla ja laajemminkin kunnissa otettaisiin käyttöön yhtenevät määrittelyt vähäpäästöisille ajoneuvoille. Esityksestä ei käy selvästi ilmi, koskisivatko pysäköintietuudet myös muita kun Helsinkiin rekisteröityjä ajoneuvoja. Ministeriön mielestä näin tulisi olla.
Natur och Miljö rf 30.9.2009
Järjestö tukee vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämistä, mutta edistämistoimet on toteutettava niin, että vähäpäästöiset ajoneuvot korvaavat enemmän saastuttavia ajoneuvoja eivätkä kilpaile joukko- ja kevyen liikenteen kanssa. Vähäpäästöisille henkilöautoille asetettavien kriteerien on oltava linjassa kansallisten ja eurooppalaisten vähäpäästöisyyskriteerien kanssa. Kriteerejä on pystyttävä jatkossa nopeasti tiukentamaan teknologian kehittyessä – kaupungin olisi sitouduttava tarkistamaan kriteerejä vähintään joka toinen vuosi. Voitaisiin myös määritellä periaatteet kriteerien tiukentumiselle samaan tapaan kuin ympäristömerkinnöissä: kun tietty prosenttiosuus tuotteista täyttää kriteerit, kriteerejä tiukennetaan. 

Vähäpäästöisille ajoneuvoille ei pitäisi myöntää ilmaista pysäköintiä, koska myös vähäpäästöiset autot vievät kaupungissa arvokasta tilaa, jonka käytöstä kuuluu maksaa. Järjestö tukee sähkö- ja kaasuautojen jakeluverkoston laajentamista sekä kaupungin hankintojen suuntaamista vähäpäästöisiin ajoneuvoihin. Ekotaksein käyttäminen kaupungin työntekijöiden työasiointimatkalla jättää epäselväksi, puhutaanko ehdotuksen määritelmät täyttävistä vähäpäästöisistä ajoneuvoista vai jostain muusta. Vähäpäästöisistä ajoneuvoista tiedottaminen on kannatettavaa, mutta tiedotus on tuskin ollut ratkaiseva vähäpäästöisten ajoneuvojen yleistymiseen Ruotsissa vaikuttanut tekijä. Järjestö tukee ympäristövyöhykkeen perustamista, mutta toivoo, että myös busseille ja jäteautoille ehdotettavat kriteerit lähetetään lausunnoille. Ympäristövyöhyke olisi ulotettava koskemaan myös muita raskaita ajoneuvoja, kuten nostureita ja työkoneita. Työkoneita koskevissa päästökriteereissä olisi huomioitava myös laitteen paikallaan ollessa syntyvät päästöt.

Vantaan kaupunki 30.9.2009
Vantaan kaupunki on tavoittelemassa vähäpäästöisyyttä omissa ajoneuvojen ja työkoneiden hankinnoissaan. Helsingin ilmansuojelutyöryhmän ehdottamat vähäpäästöisyyskriteerit ovat hyvin tiukat eikä ne täyttäviä ajoneuvoja, etenkään kaasukäyttöisiä, ole tällä hetkellä paljoa markkinoilla. Ajoneuvojen heikko saatavuus sekä kallis hinta vaikeuttaa näiden kriteerien käyttöönottoa pääkaupunkiseudun kunnissa.
Vantaa suhtautuu varauksellisesti ehdotuksessa kuntalaisille suunnattujen kannustimien käyttöön. Ajoneuvojen päästöjä koskevat toimet tulisi määrittää yleisessä lainsäädännössä ja asetuksissa sekä rajoitusten että verohuojennusten osalta. Lähtökohtana on, että lainsäädännössä sallittujen ajoneuvojen käyttöä ei erikseen rajoiteta. Yleiselle liikenteelle varatuilla alueilla, kuten kaduilla tai yleisillä pysäköintialueilla ei lainsäädännön yleisestä kuntalaisten tasavertaisesta kohtelusta poikkeavien lisäkilpien käytöstä ole lain tai asetuksen tasoisia ohjeita, eikä niiden laillisuudesta ole ennakkotapauksia. Vantaalla ei ole käytössä esimerkiksi asukaspysäköintitunnuksia eikä niitä myöntävää organisaatiota. Vantaan tavoitteena on korkeintaan yhden auton ruokakunnat sekä joukkoliikenteen ja liityntäpysäköinnin käytön suosiminen. Vähäpäästöisen ajoneuvon suosiminen ilmaisella pysäköinnillä saattaa lisätä kahden tai useamman ajoneuvon ruokakuntien lisääntymistä ja siten lisätä pysäköintipaikkojen tarvetta asuinalueilla.

Pysäköintipaikkojen varaaminen vähäpäästöisille ajoneuvoille liityntäpysäköintipaikoilla ei välttämättä edistä joukkoliikenteen käyttöä pysäköintipaikkojen vähetessä muilta ajoneuvoilta. Olisikin tarpeen kasvattaa liityntäpysäköintipaikkojen määrää etenkin jo nyt täynnä olevilla liityntäpysäköintialueilla. samalla lisätä. Suurin osa liityntäpysäköintipaikoista on Helsingin ulkopuolella. Vantaan kaupunki ei ole ottamassa käyttöön ajoneuvotyypin mukaisia rajoituksia liityntäpysäköinnissä, jotka tällä hetkellä on pääosin ilmaista. Puutteena on, että raportissa ei käsitellä ollenkaan tapoja vaikuttaa Helsingin kantakaupungissa oleviin suuriinkaan pysäköintilaitoksiin eikä tonteilla tapahtuvaan pysäköintiin ylipäätään, joiden merkitys on paljon suurempi kuin liityntä- ja kadunvarsipysäköinnin. Pysäköinnin kokonaishallinnan kannalta merkittyjen ilmaisten pysäköintipaikkojen varaaminen tietylle ajoneuvokalustolle ei johda tehokkaaseen vuoroittaispysäköinnin kehittämiseen, mikä on Vantaan pysäköinnin kehittämistavoitteena.
Vähäpäästöisen vyöhykkeen muodostaminen on osittain päällekkäinen toimenpide ruuhkamaksujärjestelmälle, ja niitä tulisi tarkastella kokonaisuutena. Ympäristövyöhyke-ehdotus on kannatettava, vaikka sen myönteiset ympäristövaikutukset Helsingin ulkopuolella lienevät vähäiset. Ympäristövyöhykkeellä raskaalle kalustolle asetettava päästövaatimus voisi olla Euro 3-taso, koska jo yli puolet bussiliikenteestä ja jäteautoista täyttää sen. Kaluston uusiutuminen kokonaan Euro 3-tasolle kestänee kuitenkin muutaman vuoden. Arvioitu kustannustason nousu 7% on korkea. Tällä hetkellä Vantaan joukkoliikenteen menoja ei voida kasvattaa vaan tavoitteena on kustannustason alentaminen. Siirtymäajan pituudessa tulee siksi ottaa huomioon kuntien joukkoliikenteen kustannusten kasvu kokonaisuutena ja toteuttaa muutokset asteittain. Nykyisessä tilanteessa kustannustason nousua jouduttaneen kompensoimaan joukkoliikenteen tarjontaa pienentämällä.
Tiehallinto 29.9.2009
Ehdotus on hyvä ja perusteltu, mutta se ei saa johtaa autoilun suosimiseen keskusta-alueella ja sitä kautta autokannan ja ajoneuvosuoritteen lisääntymisen. Ehdotetuilla keinoilla on lähinnä vain paikallisia vaikutuksia, sillä niillä ei juuri voida muuttaa autokantaa laajemmalla alueella ja siten vähentää ratkaisevasti liikenteen päästöjä. Laajemmin vaikuttavia keinoja ovat esim. verotukselliset keinot ja ruuhkamaksujärjestelmä. 

Helsingin seudun kauppakamari 29.9.2009
Elinkeinoelämän kilpailukyvyn kannalta on tärkeää, että ilmanlaadun parantamiseen tähtäävät toimenpiteet ovat tarkoituksenmukaisia ja kohtuullisia. Vain tietyn kunnan aluetta koskevat liikenteen sääntelytoimet ovat ongelmallisia yritysten kannalta. Ilmanlaatuongelmat koskevat laajemmin koko Helsingin seutua, joten olisi tarpeen pohtia seudun kuntien ja elinkeinoelämän yhteisiä linjauksia ilmanlaadun parantamiseksi sekä luoda koko seutua koskevat yhdenmukaiset käytännöt.
Vähäpäästöisten ajoneuvojen kannustimien ja toimien kustannusvaikutuksia on käsitelty ehdotuksessa melko ylimalkaisesti. Hankinnoissa sovellettavien vähäpäästöisyyskriteerien olisi hyvä olla yhdenmukaiset kaikissa seudun kunnissa. Ympäristövyöhykkeen käyttöönotossa tarvitaan riittävän pitkä siirtymäaika, jotta yritykset eivät joudu uusimaan kalustoaan kohtuuttoman nopeassa aikataulussa. Jätteiden keräys voitaisiin sallia kaupunkialueella ennen aamuruuhkien alkua, mikä tasaisi ruuhkahuippujen liikennemääriä ja alentaisi kokonaispäästöjä.
Espoon kaupunki 29.9.2009
Kriteerit ovat selkeät ja yksinkertaiset, mutta haasteelliset: ne täyttäviä autoja (etenkin dieselautoja) on toistaiseksi niukasti saatavilla. Ehdotetuilla toimilla aikaansaatava vähäpäästöisten ajoneuvojen määrän kasvu ja hiilidioksidipäästöjen alenema ei ole arvioiden mukaan kovin suuri, mutta oikeansuuntainen. Vähäpäästöisyys tulisi määritellä yhteneväisesti kaikissa pääkaupunkiseudun kunnissa. Kriteerejä on tiukennettava asteittain niin, että ne ovat saavutettavissa jo heti päätöksenteon jälkeen.

Vähäpäästöisille myönnettävien pysäköintietuuksien toivotaan olevan tarjolla myös muualla kuin Helsingissä asuville. Sähkö- ja kaasujakeluverkostojen laajentaminen edellyttää kuntien rajojen yli tapahtuvaa yhteistyötä. Espoossa on yksi maakaasun tankkausasema Vermossa ja toinen avataan Friisilässä tämän vuoden aikana.

Kannatamme ympäristövyöhykettä Helsinkiin. Pelkästään busseihin ja jäteautoihin kohdistuvan ympäristövyöhyke-ehdotuksen vaikutukset liikenteen typenoksidi- ja hiukkaspäästöihin jäävät kuitenkin vähäisiksi. Euro 2-kielto leikkaisi päästöjä noin 10 %. Euro 3-kieltoa ei voi vielä toteuttaa, koska sen tasoista kalustoa on hankittu vielä vuonna 2006. Euro 2-kielto vaikuttaisi YTV-alueella lähes 700 bussiin ja 90 jäteautoon. Kertainvestointina jälkiasennetut pakokaasun puhdistuslaitteet Euro 3-tason vaatimukset täyttäviksi olisi noin 7 miljoonaa euroa. Bussien käyttöiän lyhentäminen 16 vuodesta 10 vuoteen aiheuttaisi noin 7 % liikennöintikustannusten nousun YTV-alueella. Tämä toisi välttämättä paineita lippujen hinnannostamiselle tai joukkoliikennetuen korotukselle. Espoon seutuliikenteen noin 160 bussia jaa Kampin terminaaliin ja noin 35 Elielin aukiolle, jotka molemmat sijaitsevat ehdotetun ympäristövyöhykkeen sisällä. Näillä linjoilla on käytössä vähäpäästöiset bussit. Espoolaisten kannalta on valitettavaa, ettei kaasubusseilla saa ajaa Kampin terminaaliin. Oman kysymyksensä muodostaa muu bussiliikenne, jota ehdotetut toimet eivät koskisi.
VTT 29.9.2009
Vähäpäästöisten henkilöautojen kriteereiksi olisi syytä asettaa 100 g CO2/km ja Euro 5-päästöluokitus. 100 g/km on samalla ajoneuvojen energiamerkinnän A-luokan päästöraja, ja sen alittavia autoja on tulossa markkinoille enenevässä määrin. Euro 5-päästöluokitus huomioi myös muita kuin hiukkaspäästöjä, ja sen täyttäviä bensiini-, diesel- ja maakaasuautoja on jo markkinoilla. Myös kaasuautoille olisi perusteltua asettaa energiankulutusraja, jonka tulisi olla tiukempi kuin Ruotsissa käytetty raja (9,7m3 kaasua/100 km). Nykyiset sähköautot alittavat yleisesti Ruotsissa niille asetetun kulutusrajan (37 kWh/100 km). Lähes kaikki kaasukäyttöiset henkilöautot ovat ns. bifuel-autoja eli niitä voi ajaa sekä bensiinillä että kaasulla. Kaasuautoja ja FFV-autoja tulisi kohdella yhdenmukaisesti ja määritellä vähäpäästöisyys suorituskriteerien eikä polttoaineen laadun mukaan.

 Vähäkulutukselliset ajoneuvot eivät välttämättä tuota vähemmän ilmanlaatuun vaikuttavia päästöjä. Kalliimmissa autoissa käytetään yleisesti parempaa moottori- ja puhdistintekniikkaa kuin pikkuautoissa, joten isokin auto voi olla säänneltyjen päästöjen osalta hyvinkin puhdas. Maakaasukäyttöisten bussien hiukkas- ja suorat NO2-päästöt ovat erittäin alhaiset, mutta niiden energiankulutus on 30 % korkeampi kuin dieselbussien.
Ilmainen pysäköinti koko kaupunkialueella ei kuulosta järkevältä. Se todennäköisesti lisäisi yksityisautojen määrää Helsingin keskustassa. Vuoden 2006 selvityksessä todettiin, että kaikki kannustimet, jotka tavalla tai toisella heikentävät joukkoliikenteen kilpailukykyä, ovat huonoja. Liityntäpysäköintietuudet sen sijaan voisivat olla erinomainen tapa edistää sekä vähäpäästöisiä autoja että joukkoliikennettä. Myös maakaasun tankkauspisteiden lupaprosessi olisi saatava sujuvammaksi. Kampin terminaalin kaasuautokielto hidastaa osaltaan kaasubussien yleistymistä. Sähköautojen latausverkostojen kehittämisessä tulisi huomioida käytetyn energian laskutus – kun sähköautojen määrä kasvaa, ei ole realistista, että sähköä tarjottaisiin veloituksetta. Suomen taksiliiton ns. ekotakseille ei ole tarkkoja teknisiä määritelmiä, joten tässä suhteessa kaivataan tarkennuksia.  Kun autovero on jo muuttunut CO2-perusteiseksi ja ajoneuvo muuttuu myös vuonna 2010, vähäpäästöisen ajoneuvon hankintaan tuskin on tulossa lisää veroetuuksia.

Bussit ovat merkittävä päästölähde Helsingin keskustassa. Jos pitkään käytössä ollut bussien pisteytysjärjestelmä on kannustanut liikennöitsijöitä tarjoamaan liikennettä vähäpäästöisillä busseilla. Vain kilpailutettua bussiliikennettä ja jäteautoja koskeva ympäristövyöhyke olisi suppea, mutta minimoisi ympäristövyöhykkeen hallinnolliset kustannukset. Vuoden 2007 esiselvityksessä päädyttiin ehdottamaan yleistä henkilö- ja pakettiautojen Euro 0-kiellon ja raskaan kaluston Euro 2-kiellon yhdistelmää, joka voisi edelleenkin olla relevantti.
Motiva 29.9.2009
Motiva suhtautuu myönteisesti vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämiseen ja ympäristövyöhykkeeseen. Vaihtoehtoisia polttoaineita käyttävien ajoneuvojen huomioon ottaminen mahdollistaa myös uusiutuvan energian käytön tieliikenteen energianlähteenä. Jatkossa myös sähköautoille tulisi varautua laatimaan CO2-päästökriteeri (esim. max 60 g/km), jos yhtenäinen laskentatapa saadaan määritetyksi. On pidettävä huoli siitä, että joukkoliikenteen osuus kantakaupungille suuntautuvissa matkoissa ei alene vähäpäästöisille ajoneuvoille myönnettävien pysäköintietuuksien vuoksi. Ympäristövyöhyke vaatii tuekseen muita liikkumisen ohjauksen toimia, joilla ohjataan matkustajat kevyen ja joukkoliikenteen käyttöön. Sekä raide- että syöttöliikennettä, liityntäpysäköintiä ja lippujärjestelmää on kehitettävä edelleen.

Toyota Auto Finland Oy 29.9.2009
CO2-päästöjen ylärajaksi bensiini- ja dieselautoilla kannattaisi määrittää 100 g/km, mikä olisi sama kuin tulevan ajoneuvojen energiamerkintäjärjestelmän A-luokan raja. Kriteerin täyttäviä automalleja on jo tullut useilta valmistajilta (Ford, Seat, Smart, Toyota) ja niitä on tulossa lisää. Näin varmistettaisiin se, että autonvalmistajat tuovat vähäpäästöisimmät mallinsa tarjolle myös Suomen markkinoille. Toyota on tuomassa ladattavia hybridejä testikäyttöön jo vuoden 2010 aikana. Toyota kannattaa ehdotettuja toimia vähäpäästöisten ajoneuvojen kannustimiksi. On tärkeää, että myös muut Helsingin seudun kunnat ottaisivat käyttöön vastaavia kriteerejä ja kannustimia. Valtion olisi veroetuuksien lisäksi pohdittava myös kierrätysmaksukannusteita, joilla nopeutettaisiin vanhojen suuripäästöisten ajoneuvojen poistumista liikenteestä.
Helsingin luonnonsuojeluyhdistys ry Helsy 28.9.2009
Helsingin luonnonsuojeluyhdistys ry yhtyy Suomen luonnonsuojeluliiton jättämään lausuntoon.
Allergia- ja astmaliitto ry 25.9.2009
Allergia- ja astmaliitto kannattaa työryhmän ehdottamia toimia. Lisäksi liityntäpysäköintipaikoille voitaisiin varata omia paikkoja yhteiskäyttöautoille. Ilmanlaadun kannalta myös etanoliautoihin siirtyminen on suositeltavaa sekä kaikki toimet, jotka edistävät julkisen liikenteen ja kevyen liikenteen käyttöä kaupungissa.

Neste Oil Oyj 24.9.2009
Ehdotuksessa arvioitujen hyötyjen ja kustannusten perusteella pysäköintietuus ei ole kovinkaan tehokas keino vähentää hiilidioksidipäästöjä. Vähäpäästöisten ajoneuvojen kalliimpien hankintahintojen ja sähköautojen latausinfrastruktuurin kuluja ei ole myöskään otettu huomioon arvioinnissa, kuten ei toisaalta vähäpäästöisten ajoneuvojen muita hyötyjä. Toimenpiteiden arvioinnin tulisi perustua selkeisiin laskelmiin hyödyistä ja haitoista. Sähköautoja kohdellaan automaattisesti vähäpäästöisinä, mutta niiden päästöjen arviointi vaatisi lisätarkasteluja. Valtakunnan verkkoon tuotetun sähkön keskimääräinen CO2-päästö olisi yksi mahdollinen laskentaperuste, muta sitä täsmällisempi arvio ottaisi huomioon ajoneuvojen sähkön käytön aiheuttamat todelliset kulutuspiikit. Energiatehokkuuden lisäksi olisi arvioitava ainakin alustavasti erilaisten ajoneuvojen koko elinkaaren materiaalitehokkuus ja tarvittavien lisä- ja oheispalvelujen (ml. jätehuolto ja sähkönjakelun järjestelyt) vaatimat lisäpanostukset.
Ympäristövyöhykkeen tavoitteisiin päästäisiin uusiutuvan synteettisen biopohjaisen NExBTL-dieselin käytöllä nopeasti ja kustannustehokkaasti. Hyödyt saavutettaisiin ilman merkittäviä investointeja ja käyttämällä olemassa olevaa kalustoa ja polttoaineen jakelujärjestelmiä. Ympäristövyöhykkeen edelleen kehittämisessä on otettava tasapuolisesti huomioon saavutetut hyödyt suhteessa hankinta- ja käyttökustannuksiin.
Hengitysliitto Heli ry 23.9.2009
Liitto kannattaa ehdotettuja toimia ja toivoo niiden etenevän vaikeasta taloudellisesta tilanteesta huolimatta. Terveyshaittojen vähentämiseksi myös liikenteen epäsuoria päästöjä, kuten katupölyä, on vähennettävä. Ehdotuksen tavoitteiden saavuttaminen edellyttää laajaa Helsingin seudun työssäkäyntialueen kuntien yhteistyötä joukkoliikenteen kehittämisessä sekä yhteisten vähäpäästöisyyttä edistävien kriteerien ja kannustimien aikaan saamiseksi. Tienkäyttömaksujen käyttöönotto ja vapautus vähäpäästöisille ajoneuvoille on todettu tehokkaaksi ohjauskeinoksi vähäpäästöisyyden edistämisessä.

Uudenmaan ympäristökeskus 16.9.2009
UUS kannattaa ehdotettuja kannustimia. Kannustejärjestelmiä ja ympäristövyöhykettä suunniteltaessa olisi syytä pyrkiä hallinnollisesti yksinkertaisiin ratkaisuihin. Yhteistyö alueen muiden kuntien kanssa on toivottavaa muun muassa vähäpäästöisten henkilöautojen pysäköintietuuksissa.
Uudenmaan liitto 9.9.2009
Ehdotetut kriteerit ovat selkeät ja tässä vaiheessa riittävät, mutta on hyvä, että niitä voidaan jatkossa tarvittaessa kiristää melko nopeasti. Vähäpäästöisten ajoneuvojen kannustimien käyttö on hyvä asia, kunhan joukkoliikenteen edellytykset säilyvät hyvinä. Erityisen tärkeää on kehittää liityntäpysäköintialueita, joilla on suuri merkitys koko Uudenmaan liikenteelle. Liitto kannattaa kilpailutuksessa busseille ja jäteautoille asetettavia vähäpäästöisyyden kriteerejä ja toivoo, että vastaavat kriteerit otettaisiin käyttöön myös laajemmalti Helsingissä ja koko Uudellamaalla.

St1 Biofuels Oy 21.8.2009
Uusiutuvien polttoaineiden käyttö mahdollistaa liikenteen kasvihuonekaasupäästöjen nopean vähentämisen. Nestemäisille biopolttoaineille on olemassa jakelulogistiikka. St1:n huhtikuussa 2009 lanseeraamaa korkeaseosetanolipolttonestettä (RE85) myydään nyt kuudella pääkaupunkiseudun St1-asemalla. RE85 on kotimaisista jätteistä Suomessa valmistettu bioetanoli, joka leikkaa elinkaritarkastelulla fossiilisia CO2-päästöjä 80% tavalliseen bensiiniin verrattuna. Sen käyttö vaatii ns. FFV-ajoneuvoa (Flexi Fuel Vehicle). Bioetanolin tuotannon arvioidaan kasvavan lähivuosina tuntuvasti. Valtiovarainministeriö valmistelee polttoaineverouudistusta, jonka on määrä tulla voimaan 1.1.2011 alkaen. Uusi vero määräytyy osaksi polttoaineen energiasisällön ja osaksi CO2-päästöjen mukaan, ja sen myötä jätteestä valmistettu biopolttoaine saisi merkittävän veroedun. Tämän oletetaan lisäävän bioetanolin kysyntää edellyttäen, että markkinoilla on riittävä FFV-autokanta. Kun bioetanoli olisi tavallista bensiiniä edullisempaa, FFV-autoilijalla ei olisi houkutinta tankata kalliimpaa tavallista bensiiniä, jolloin ei olisi perusteita rajata FFV-autoja ilmansuojelutyöryhmän ehdottaman vähäpäästöisyys-määritelmän ulkopuolelle. Uusiutuven biopolttoaineiden käyttötavoitteiden saavuttaminen vaatii käytännössä FFV-ajoneuvojen yleistymistä, jota Helsingin kaupunkikin voi osaltaan tukea myöntämällä myös niille vähäpäästöisille ajoneuvoille tarkoitettuja kannustimia.

Suomen luonnonsuojeluliitto 3.7.2009
On hyvä, että kaupungin omaan kalustoon hankitaan jatkossa vain vähäpäästöisiä ajoneuvoja. Liitto kuitenkin vastustaa ajatusta, että vähäpäästöisillä ajoneuvoilla olisi ilmainen pysäköinti, koska autoista on monia haittavaikutuksia: ne vievät tilaa, vaikeuttavat pyöräilyä ja kävelyä, heikentävät turvallisuutta ja aiheuttavat melua ja katupölyä sekä muita päästöjä. Pysäköintimaksu voisi olla porrastettu vähintään kolmeen eri maksuluokkaan:

· korotettu maksu: bensiini- ja dieselautot, joiden CO2-päästöt ovat yli 90 g/km

· nykyinen maksu: bensiini- ja dieselautot, joiden CO2-päästöt ovat alle 90 g/km sekä maakaasu- ja sähköautot

· puolitettu maksu: uusiutuvilla energialähteillä ladatut sähköautot ja biokaasuautot.
Vähäpäästöisillä autoilla liikkumisen sijasta tulee kannustaa keyven liikenteen ja joukkoliikenteen käyttöön. Helsingin keskustaan on hyvät joukkoliikenneyhteydet, joten erityisryhmiä lukuun ottamatta kenellekään ei tule tarjota ilmaista pysäköintimahdollisuutta. Työryhmän  esityksen mukaan kaupungin työntekijöiden tulee ensisijaisesti työasiointimatkalla käyttää joukkoliikennettä, kävellä tai pyöräillä. Lisäksi halutaan panostaa tiedotuksen lisäämiseen. Jää kuitenkin epäselväksi, miten näitä tavoitteita konkreettisesti edistetään. Jos ilmainen pysäköinti vähäpäästöisille toteutetaan, menetetty tulo on katettava nostamalla pysäköintimaksua vastaavalla summalla paljo päästöjä aiheuttaville autoille.

Ympäristövyöhykettä tärkeämpää olisi edistää tehokkaampia keinoja liikenteen päästöjen ja ympäristövaikutusten vähentämiseksi. Näitä keinoja olisivat esim. ruuhkamaksujen käyttöönotto, autottoman keskustan laajentaminen, kattonopeuksien alentaminen ja talvinopeusrajoitusten pitäminen voimassa ympäri vuoden sekä jakeluverkoston edistäminen biokaasu- ja sähköautoille. Myös joukkoliikennettä tulee kehittää vähäpäästöiseksi, esimerkiksi käyttämällä Norppasähköä ja biokaasua tai muuta jäteperäistä polttoainetta. On valitettavaa, että työryhmän työssä ei ole ollut mukana yhtään ympäristöjärjestöjen edustajaa.
-----------------------------
Kaupunginjohtaja 27.5.2009 § 35

Kaupunginjohtaja päätti johtajistokäsittelyssä merkitä tiedoksi ilmansuojelutyöryhmän 11.5.2009 päivätyn ehdotuksen vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisestä ja ympäristövyöhykkeen perustamista Helsingissä.

Samalla kaupunginjohtaja päätti kehottaa ilmansuojelutyöryhmää

-
pyytämään luonnoksesta lausuntoja kaupungin hallintokunnilta sekä kaupungin ulkopuolisilta viranomais- ja yhteistyötahoilta, sekä

-
valmistelemaan ehdotuksen vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisestä ja ympäristövyöhykkeen perustamisesta Helsingissä kaupunginhallituksessa hyväksyttäväksi.

