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1. Tausta
Ilman epäpuhtauksien pitoisuuksille (hengitettävät hiukkaset, PM10 ja typpidioksidi, NO2) asetetut EU:n raja-arvot ylittyvät ajoittain Helsingin keskustan vilkasliikenteisissä katukuiluissa. Ylitysten vuoksi kaupungin oli laadittava Ilmansuojelun toimintaohjelma, jossa on esitetty toimenpiteet, joiden avulla päästään raja-arvojen alapuolelle. Ohjelma lähetettiin ympäristöministeriölle, joka lähetti sen edelleen EU:n komissiolle kesäkuussa 2008. Suuri osa Ilmansuojelun toimintaohjelman toimenpiteistä koskee liikenteen päästöjen ja ilmanlaatuvaikutusten vähentämistä, koska liikenne on merkittävin hengitysilman laatuun vaikuttava tekijä. 

Liikenne synnyttää terveys- ja viihtyisyyshaittoja aiheuttavia päästöjä sekä melua. Lisäksi sen osuus on noin viidennes kaupungin kasvihuonekaasupäästöistä. Suomella ja Helsingillä on lähitulevaisuudessa suuri haaste vähentää merkittävästi liikenteen aiheuttamia kasvihuonekaasupäästöjä. EU:n energia- ja ilmastopaketin mukaisesti Suomella on velvollisuus vähentää päästökaupan ulkopuolisen sektorin, kuten liikenteen, kasvihuonekaasupäästöjä 16 % vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessä. Etenkin henkilöautoliikenteen päästöjä pyritään vähentämään voimakkaasti. Suomen ilmasto- ja energiapoliittisen selonteon tavoitteena on leikata henkilöautojen CO2- ominaispäästöjä enintään tasolle 80 - 90 g/km vuonna 2030, 50 - 60 g vuonna 2040 ja 20 - 40 g vuonna 2050. Vuodelle 2050 asetettu tavoite tarkoittaa noin 85 % vähennystä nykytasosta.
Hiukkas- ja typpidioksidipitoisuuksien alentamiseksi eli ilmanlaadun parantamiseksi on useissa kymmenissä eurooppalaisessa kaupungissa jo otettu käyttöön tai suunnitteilla ympäristövyöhyke. Vyöhykkeen ideana on rajoittaa vanhimpien ja saastuttavimpien ajoneuvojen liikennöintiä keskusta-alueella. Yleensä rajoitukset koskevat raskasta kalustoa eli busseja ja kuorma-autoja, joissakin tapauksissa myös henkilö- ja muita autoja. Ympäristövyöhykkeistä on yleensä saatu positiivisia kokemuksia. Tavallisesti ympäristövyöhykkeen maantieteellinen rajaus kattaa ilmanlaadultaan kriittisimmän alueen, mutta myönteinen vaikutus heijastuu laajemmalle alueelle.

Saastuttavimpien ajoneuvojen rajoittamisen lisäksi monissa Euroopan kaupungeissa suositaan vähäpäästöisiä ajoneuvoja ja rohkaistaan erilaisin kannustimin sekä kuntalaisia että elinkeinoelämää niiden hankintaan ja käyttöön. Tavoitteena on yleensä ensisijaisesti kasvihuonekaasupäästöjen vähentäminen, mutta myös ilmanlaadun parantaminen. Toimenpide on valistuksellinen, ja tavoitteena on avata markkinoita vähäpäästöisille ajoneuvoille. Kannustimet voivat olla esimerkiksi hankintatukia, verohelpotuksia, pysäköintietuisuuksia ja vapautuksia tai alennuksia tienkäyttömaksuista.  Myös julkisissa hankinnoissa voidaan asettaa vähäpäästöisyys valintakriteeriksi. Vähäpäästöiselle ajoneuvolle ei ole olemassa tällä hetkellä yleisiä eikä Suomea koskevia määritelmiä, vaan kullakin maalla tai kaupungilla voi olla omia kriteerejä. 

Ympäristövyöhyke ja vähäpäästöisten ajoneuvojen edistäminen liittyvät keskeisesti toisiinsa, joten niitä on tarkoituksenmukaista käsitellä kokonaisuutena. 

2. Ohjelmat ja strategiat

Helsingin kaupungin Ilmansuojelun toimintaohjelma 2008-2016 hyväksyttiin kaupunginhallituksessa 19.5.2008 ja Meluntorjunnan toimintasuunnitelma 2008 17.11.2008. Ohjelmiin on kirjattu toimenpiteiksi muun muassa ympäristövyöhykkeen soveltuvuuden selvittäminen ja vähäpäästöisten ajoneuvojen edistäminen sekä Helsinkiin parhaiten soveltuvien liikenteen hallinta- ja hinnoittelumuotojen selvittäminen. Liitteessä 1 on esitetty Ilmansuojelun toimintaohjelman vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisen ja ympäristövyöhykkeen selvittämisen toimenpiteet kokonaisuudessaan.
Myös muut pääkaupunkiseudun kunnat ja YTV (nyk. HSY ja HSL) ovat laatineet omat ilmansuojelun toimintaohjelmansa. Vähäpäästöisyyden edistäminen ja vähäpäästöisyyden kriteerien määrittely sisältyvät toimenpiteinä kaikkiin näihin ohjelmiin.

Pääkaupunkiseudun ilmastostrategiassa 2030 (Khs 11.2.2008) on liikenteen osalta päästövähennyskeinoiksi sovittu muun muassa liikenteen hinnoittelu, vähäpäästöisten ajoneuvojen edistäminen sekä ympäristövyöhykkeiden perustamisen selvittäminen.
Liikenteen hinnoittelukysymyksiä selvitetään liikenne- ja viestintäministeriön vetämässä ruuhkamaksutyöryhmässä. Kesäkuussa 2009 valmistuneessa ruuhkamaksuselvityksessä tutkittiin, minkälaisia yhteiskunnallisia vaikutuksia mahdollisella ruuhkamaksulla olisi Helsingin seudulla. LVM käynnisti joulukuussa 2009 ruuhkamaksujen lisäselvityksen, jonka on määrä valmistua 31.10.2010. Helsingin kaupungin edustajat osallistuvat valmistelutyöhön.
Helsingin energiapoliittisiin linjauksiin (Kvsto 30.1.2008) on kirjattu, että liikennejärjestelmän kehittämisessä panostetaan liikenteen kokonaisenergiankulutuksen, hiilidioksidipäästöjen ja muiden ympäristöhaittojen vähentämiseen. Linja-autoliikenteen kalustoa ja kaupungin muuta ajoneuvokalustoa sekä työkonekantaa uudistetaan vähemmän polttoainetta kuluttavaksi ja vähäpäästöisemmäksi. Lisäksi on esitetty bussiliikenteen energiatehokkuuden parantamis- ja päästöjenvähentämistoimenpiteet. Energiapoliittisten linjausten työryhmän (EPOS) työsuunnitelmaan (Helsingin kaupunki 2008b) on kirjattu, että selvitetään mahdollisuudet suosia vähäpäätöisten autojen käyttöä. 
3. Työryhmä ja sen tehtävä
Ilmansuojelutyöryhmä (Liite 2) vastaa kaupunginhallituksen hyväksymän ilmansuojeluohjelman toteuttamisen seurannasta. Työryhmä nimesi keväällä 2008 toimenpideryhmän (Liite 2) edistämään ilmansuojelun toimintaohjelman toimenpiteiden toteuttamista. Ryhmään nimettiin edustajia toimintaohjelman toteuttamisen kannalta keskeisimmistä hallintokunnista sekä YTV:stä (nyk. HSY ja HSL). Ryhmää täydennettiin liikenne- ja viestintäministeriön, ympäristöministeriön sekä muiden pääkaupunkiseudun kaupunkien edustajilla. Toimenpideryhmän ensimmäisenä tehtävänä oli selvittää ympäristövyöhykkeen perustamisen ja vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisen mahdollisuudet Helsingissä. Näihin liittyviä selvityksiä oli tehty jo aiemmin Helsingissä eri virastojen yhteistyönä. 
4. Selvitykset
Helsingin kaupunki selvitti vuonna 2006 kaasun ja muiden vähäpäästöisten polttoaineiden liikennekäytön laajentamisen mahdollisuuksia Helsingissä. Selvityksessä (Helsingin kaupungin ympäristökeskus 2006a) tarkasteltiin ajoneuvoteknologiaa ja muiden maiden vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisen järjestelmiä. Selvityksen mukaan kaupungin tulisi määrittää kriteerit vähäpäästöisille ajoneuvoille. Se olisi tärkeää, jotta kansalaiset voisivat luotettavasti ja helposti verrata markkinoilla olevien autojen päästötasoa. 
Vähäpäästöiset ajoneuvot Helsingissä –selvityksessä mainittiin ympäristövyöhykkeen perustaminen yhtenä keinona edistää puhtaampia ajoneuvoja. Jatkotyönä Helsingin kaupungin ympäristökeskus teetti vuonna 2007 esiselvitysluonteisen työn ympäristövyöhykkeen soveltamisesta Helsinkiin (TransEnergy Consulting Oy 2007). Selvityksessä tarkasteltiin mm. eri maiden ympäristövyöhykkeiden toteutusta, arvioitiin sen soveltamista Helsinkiin ja hahmoteltiin päästörajoja. 

Ilmansuojelun toimenpideryhmä teetti näiden selvitysten jatkoksi vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisen ja ympäristövyöhykkeen vaikutuksia tarkastelevan selvityksen. Tähän selvitykseen (Kupiainen ym. 2009) koottiin mm. tietoja vähäpäästöisten ajoneuvojen määrien kehittymisestä ja ympäristövyöhykkeen sisälle jäävän kaluston määristä sekä arvioitiin myös toimenpiteiden kustannuksia. Lausuntokierroksen jälkeen tilattiin aiemman selvityksen päivitys uusien kriteerien mukaiseksi. Päivitys (Kupiainen 2010) valmistui tammikuussa 2010.
Näiden selvitysten perusteella ilmansuojelutyöryhmä on laatinut kappaleiden 5 ja 6 mukaiset ehdotukset vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisestä ja ympäristövyöhykkeestä. 
5. Vähäpäästöiset ajoneuvot

Suomessa ensirekisteröityjen dieselhenkilöautojen keskikulutus nousi tasaisesti 2000-luvun ajan vuoteen 2008 saakka eikä bensiinikäyttöisten autojen keskikulutuskaan vähentynyt. Suurien ja tehokkaiden autojen suosiminen on nostanut kulutustasoa, vaikka ajoneuvotekniikka on kehittynyt. Vuonna 2008 uusien autojen keskikulutus kääntyi laskuun uuden autoverojärjestelmän ansiosta. Kuitenkin ensirekisteröityjen henkilöautojen keskimääräiset hiilidioksidipäästöt ovat edelleen melko korkeat: noin 156 g CO2/km (joulukuu 2009). Markkinoilta tulisi löytyä yhä useampia vähän polttoainetta kuluttavia ja vähäpäästöisiä vaihtoehtoja, joiden valitsemiseen kuluttajia tulisi kannustaa. 

5.1. Nykyinen ajoneuvokanta ja vähäpäästöisten määrä
Nordic Envicon Oy:n laati taustaselvityksen (Kupiainen ym. 2009) vuoden 2008 lopulla Suomen markkinoilla olevista automalleista, jotka täyttivät ilmansuojelutyöryhmän alkuperäisessä ehdotuksessa esitetyt vähäpäästöisyyden kriteerit. Selvityksessä arvioitiin myös vähäpäästöisten ajoneuvojen ensirekisteröintimääriä Helsingissä, niiden osuutta autokannassa sekä määrien kehitystä tulevaisuudessa. Lausuntokierroksen jälkeen vähäpäästöisyyden kriteerejä muutettiin, ja Nordic Envicon Oy päivitti selvityksensä uusien kriteerien mukaiseksi tammikuussa 2010. Päivitetyssä selvityksessä (Kupiainen 2010) vähäpäästöisten ajoneuvojen määriä tarkasteltiin Helsingin lisäksi 12 Uudenmaan kunnassa (Helsinki, Espoo, Vantaa, Järvenpää, Kauniainen, Kerava, Kirkkonummi, Sipoo, Siuntio, Tuusula, Vihti), joiden asukkaista yli 40 prosenttia käy töissä Helsingissä. 

	
	
	
	


5.1.1 Tarjonta

Päivitetyn selvityksen (Kupiainen 2010) mukaan vuoden 2009 lopulla luvussa 5.3 esitetyt vähäpäästöisyyden kriteerit (Euro 5-taso ja alle 100 g CO2/km) täyttäviä bensiiniautoja oli tarjolla ainoastaan Toyota Prius III-sukupolven hybridiauto. Markkinoille on tulossa 2010 aikana Toyota Auris.

Vuoden 2009 lopulla dieselajoneuvoista ei löytynyt Euro 5-kriteerin täyttäviä alle 100 g/km -päästöisiä malleja. Markkinoille on kuitenkin tulossa kriteerin täyttäviä suosittuja malleja kuten Ford Fiesta ja Ford Focus sekä Volkswagen Golf. Ilman Euro 5-kriteeriä ajoneuvotarjonta on huomattavasti laajempaa ja usealta merkiltä löytyy malleja, joiden CO2-päästöt ovat alle 100 g/km. 

Vuoden 2009 lopulla vain Volkswagenilla oli tarjolla kriteerit täyttävä maakaasuvaihtoehto (VW Touran Freestyle EcoFuel CNG malli). Tyyppihyväksynnässä oli tulossa kriteerit täyttäviä malleja Vokswagenilta ja Mercedez Benziltä (VW Passat, MB B170 ja MB B180). Maakaasun sijaan moottorissa voi käyttää yleensä myös korkeaoktaanista bensiiniä. Etanoliautoja on markkinoilla useita, mutta ne eivät vuoden 2009 lopulla täyttäneet CO2- eikä Euro 5-kriteeriä.

Sähköautoja ei vielä ole markkinoilla. Näyttäisi siltä, että monet suuret autovalmistajat ovat ottamassa tuotantoon joko täyssähköautoja tai ladattavia hybridiautoja, ja niitä voisi olla tulossa Suomeenkin aikaisintaan vuonna 2010 tai 2011.

5.1.2 Rekisteröidyt ajoneuvot

Nordic Envicon Oy:n selvityksen (Kupiainen 2010) mukaan autoja, jotka täyttävät luvussa 5.3 esitetyt vähäpäästöisten autojen kriteerit, oli autokannassa marraskuun 2009 loppuun mennessä Suomessa 548 autoa, Uudellamaalla 271 ja Helsingissä 175 autoa. Helsingin autokannasta tämä on noin 0,08 prosenttia. Ensirekisteröinneistä vähäpäästöiset autot muodostivat koko Suomessa arviolta noin 0,2 prosenttia ja Helsingissä 0,4 prosenttia. Ajoneuvomäärinä tämä on Suomessa noin 280 ja Helsingissä noin 70 ensirekisteröintiä (2009 marraskuun lopun tilanne). Vähäpäästöinen autokanta koostuu tällä hetkellä pääasiassa bensiini- ja maakaasukäyttöisistä autoista. 

5.2. Vähäpäästöisten määrän kehittyminen - tulevaisuusskenaariot

Selvityksessä (Kupiainen 2010) esitetään kaksi tulevaisuusskenaariota. Ensimmäisessä skenaariossa vähäpäästöisten ajoneuvojen osuus ensirekisteröinneistä säilyy suurin piirtein nykytasolla (ns. perusura eli Business as Usual-skenaario). Vaihtoehtoskenaariossa (VE1) lisääntynyt kysyntä ja käyttöön otetut kannustimet kasvattavat vähäpäästöisten ajoneuvojen osuutta voimakkaasti. 

Perusura-skenaariossa on oletettu, että alle 100 g/km -päästöisten ajoneuvojen vuoden 2009 ensirekisteröintitaso säilyy, ja että vähäpäästöiset bensiini- ja dieselautot vastaavat 2011 alkaen kaikki Euro 5-tasoa. Etanoliautoihin on arvioitu tulevan kriteerit täyttäviä malleja vuonna 2011, ja näiden mallien ensirekisteröinnit olisivat noin 5 prosenttia kaikista rekisteröidyistä etanoliautoista. Vähäpäästöisten autojen ensirekisteröinnit olisivat siis vuosittain noin 0,5 prosenttia eli noin 100 autoa. Arvioidussa kehityskulussa vähäpäästöisten autojen osuus Helsingin autokannassa nousee noin 0,26 prosenttiin 2013 ollen noin 580 autoa. Uudenmaan autokannassa vähäpäästöisiä autoja olisi noin 1 100 ja koko maassa 3 900. Suurin kasvu ja osuus on arvioitu bensiini- ja dieselautoille (ml. hybridit). 

Vaihtoehtoskenaariossa (VE1) on lähdetty siitä, että kiinnostus vähäpäästöisiä autoja kohtaan kasvaa tulevaisuudessa. Vähäpäästöisten bensiini- ja dieselautojen oletettu lisääntyvän siten että vuosimallikohtainen keskikulutus vähenee 1,5 prosenttia vuodessa (Mäkelä ym. 2009) verrattuna tällä hetkellä ensirekisteröityihin ajoneuvoihin, ja näin ollen tällä hetkellä korkeammissa päästöluokissa tapahtuvia ensirekisteröintejä siirtyy vähäpäästöiseen luokkaan. Maakaasukäyttöisten autojen lisääntymisen on oletettu seuraavan Gasum Oy:n 2020 vision (Vainikka 2010) mukaan, etanolikäyttöisten autojen puolestaan Öljy- ja Kaasualan Keskusliiton (ÖKKL) bio-osuusstrategian (Aho  2010) mukaan. Sähköautojen yleistymisen arvioon on käytetty työ- ja elinkeinoministeriön teettämän Sähköajoneuvot Suomessa -taustaselvityksen (Työ- ja elinkeinoministeriö 2009) perusura-skenaariota. 

VE1-skenaariossa arvioidussa kehityskulussa vähäpäästöisten (alle 100 g CO2/km) autojen ensirekisteröinnit vuonna 2013 ovat noin 4 prosenttia, mikä vastaa noin 1 100 auton ensirekisteröintiä Helsingissä, 2 400 auton ensirekisteröintiä Uudellamaalla ja 6 200 auton ensirekisteröintiä koko maassa (Kuva 1). Osuus koko Helsingin autokannassa vuonna 2013 olisi noin 1,1 prosenttia, mikä vastaa noin 2 600 autoa. Uudellamaalla vähäpäästöinen autokanta olisi noin 5 600 ja koko maassa 14 100. Suurin kasvu ja suurimmat osuudet on arvioitu bensiini- ja dieselautoille (ml. hybridit) sekä maakaasu- ja etanoliautoille. Tulevaisuuden tilanteen ennustaminen on kuitenkin haastavaa. Ratkaiseva merkitys on sillä, kuinka paljon suurta yleisöä kiinnostavia vähäpäästöisiä autoja tulee tarjolle Suomessa. Lisäksi valtiovarainministeriön valmistelema polttoaineverouudistus ja biopolttoaineiden ohjausmekanismit vaikuttavat vähäpäästöisten autojen kiinnostavuuteen tulevaisuudessa. 
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Kuva 1. Arvio vähäpäästöisten autojen kehitysosuuksiksi Helsingin ja Uudenmaan autokannassa 2009-2013 VE1-skenaarion mukaan.
5.3. Kriteerit vähäpäästöisille henkilöautoille  
Ilmansuojelutyöryhmä ehdottaa selvitysten perusteella seuraavia kriteerejä vähäpäästöisille henkilöautoille:

a. Bensiini- ja dieselautot (ml. hybridit), joiden
· hiilidioksidipäästöt ovat alle 100 g/km 

· säännellyt päästöt ovat Euro 5- tasoa 

b. Bifuel- autot (kaasuautot), joiden

· hiilidioksidipäästöt ovat alle 150 g/km (maakaasulla mitattuna)

· säännellyt päästöt ovat Euro 5-tasoa

c. Flexi fuel- autot (etanoliautot)*, joiden

· hiilidioksidipäästöt ovat alle 150 g/km (bensiinillä mitattuna)

· säännellyt päästöt ovat Euro 5-tasoa

d. Täyssähköautot  (ei päästö- tai kulutusrajaa)

Päästörajat perustuvat direktiivin 1999/100/EY ja asetuksen EY/715/2007 mukaisiin mittauksiin. Kaasu- ja etanoliautoille sallitaan bensiini- ja dieselautoihin nähden korkeampi CO2-päästö 150 g/km, koska nämä autotyypit mahdollistavat CO2-päästöjen kannalta tehokkaiden jätteisiin perustuvien biopolttoaineiden (etanoli ja biokaasu) käytön. 

Kaupunki tarkistaa kriteerejä 2 vuoden kuluttua niiden käyttöönotosta ja sen jälkeen 2 vuoden välein. Myöhemmin voidaan asettaa kriteerit myös pakettiautoille ja työkoneille sekä mopoille, skoottereille, mopoautoille ja moottoripyörille.

* edellyttäen, että bioetanolin hinta on bensiinin hintaa alhaisempi ja bioetanolia on riittävän hyvin saatavilla pääkaupunkiseudulla

Vastuutaho: 
Ymk

Yhteistyötahot:
HKR, Stara, Helen, HSL, LVM, Liikenteen turvallisuusvirasto, VTT

5.3.1 Muutokset alkuperäiseen ilmansuojelutyöryhmän ehdotukseen
Alkuperäisessä ehdotuksessa bensiini- ja dieselajoneuvoille asetettiin CO2–päästörajan lisäksi hiukkaspäästöraja 0,005 g/km, joka vastaa Euro 5-tasoa. Lausuntokierroksen perusteella kriteeriksi asetettiin Euro 5 –taso, joka asettaa päästörajat ajoneuvon säännellyille päästöille, joita ovat hiukkasten lisäksi hiilimonoksidi, typenoksidit ja hiilivedyt. Euro 5 -standardia sovelletaan 1. syyskuuta 2009 alkaen uusien ajoneuvotyyppien tyyppihyväksyntään ja 1. tammikuuta 2011 alkaen niiden rekisteröintiin ja myyntiin. Bensiiniautojen hiukkaspäästöt ovat alhaisia (yleensä alle 0,001 g/km), joten ne täyttävät tämän kriteerin jo nyt. Sen sijaan dieselmoottorien päästöt saadaan käytännössä vastaamaan standardin vaatimuksia ainoastaan hiukkassuodatuksen avulla. 

Alkuperäisessä ehdotuksessa bensiini- ja dieselautojen CO2-päästörajaksi ehdotettiin aluksi 110 g/km, koska ei ollut tarjolla sellaisia autoja, joiden päästöt olisivat alle 100 g/km ja jotka alittaisivat myös hiukkaspäästöissä Euro 5-rajan (0,005 g/km). Lausuntojen perusteella CO2-päästöraja alennettiin kuitenkin 100 grammaan, koska joitakin malleja on jo saatavilla tässä päästöluokassa ja niitä on lähiaikoina tulossa lisää. CO2-päästöraja 100 g/km on myös linjassa LVM:ssä valmisteltavan ajoneuvojen energiamerkintäjärjestelmän kanssa. Tässä EU-direktiiviin perustuvassa kodinkoneiden energiamerkinnän tyyppisessä järjestelmässä A-luokkaan kuuluvien ajoneuvojen CO2-päästöraja tulee todennäköisesti olemaan alle 100 g/km. LVM:n tavoitteena on saada ajoneuvojen energiamerkinnät koekäyttöön autoliikkeisiin vuoden 2010 keväällä. 

Alkuperäisessä ilmansuojelutyöryhmän ehdotuksessa kaasuautoille ei asetettu päästö- tai kulutusrajaa eikä etanoliautoja luettu vähäpäästöisiksi. Lausuntokierroksen jälkeen muokatussa ehdotuksessa sekä kaasuajoneuvot (bifuel-autot) että etanoliautot (flexi fuel-autot) on sisälllytetty vähäpäästöisiin ajoneuvoihin, koska niiden terveydelle haitalliset, ilmanlaatua heikentävät typenoksidi- ja hiukkaspäästöt ovat erittäin alhaiset. Molemmat ajoneuvotyypit voivat käyttää fossiilisen polttoaineen (maakaasu tai bensiini) sijasta biopolttoainetta (biokaasu tai bioetanoli), jolloin hiilidioksidipäästöt ovat erittäin pienet. Kaasu- ja etanoliautot on perusteltua sisällyttää vähäpäästöisiin ajoneuvoihin myös siitä syystä, että niiden tekniikka ja markkinat sekä polttoaineen jakeluverkosto kehittyisivät. 
Etanoliautot voivat käyttää kotimaisesta jäteraaka-aineesta tuotettua bioetanolia (ns. RE85), jonka CO2-päästöt ovat erittäin vähäiset. Polttoaine tuli markkinoille 1.4.2009, ja sen bioetanoliosuus on kokeilun ajaksi (31.3.2011 saakka) vapautettu polttoaineverosta. Polttoaineverotusta ollaan vuonna 2011 uudistamassa niin, että veroon sisältyisi polttoaineen ilmastovaikutuksista riippuva muuttuva vero, jolloin verotus tekisi bioetanolin ja sen kaltaiset polttoaineet selvästi fossiilisia polttoaineita edullisemmiksi. Tällöin olisi epätodennäköistä, että autoilijat käyttäisivät vähäpäästöisille myönnettyjä etuuksia, mutta tankkaisivat halvempaa fossiilista polttoainetta, kuten Ruotsissa osaksi on tapahtunut. Alkuperäisessä ehdotuksesta etanoliautot jätettiin pois, koska haluttiin välttää tällainen etuuksien väärinkäytön mahdollisuus. Etanoliautot sisällytetään vähäpäästöisiksi vain, mikäli polttoaineverouudistus toteutuu suunnitellulla tavalla ja bioetanolin hinta on pysyvästi alempi kuin bensiinin. Edellytyksenä on myös, että bioetanolia on riittävän hyvin saatavilla pääkaupunkiseudulla. 
Kaasu- ja etanoliautoille sallitaan bensiini- ja dieselautoihin nähden korkeampi CO2-päästö 150 g/km, koska nämä autotyypit mahdollistavat jätteisiin perustuvien biopolttoaineiden, kuten bioetanolin ja biokaasun, käytön, jolloin ajoneuvon CO2-päästöt ovat erittäin vähäiset. 

Täyssähköautoille ei ainakaan tässä vaiheessa esitetä päästökriteerejä lainkaan. Päästörajoja voidaan tiukentaa myöhemmin tarvittaessa, ja on mahdollista ottaa mahdollisesti mukaan esimerkiksi melua ja renkaita koskevia lisäkriteerejä. 

Liikenteen epäsuoriin päästöihin, kuten jarrupölyyn ja liikenteen nostattamaan katupölyyn, ei pystytä puuttumaan näillä kriteereillä. Ilmansuojeluohjelman mukaisesti rakennusvirasto selvittää nastarenkaiden vaikutusta katupölyyn ja sen vähentämiskeinoja. Käytännön keinona on edistää kitkarenkaiden käyttöä kaupunkialueella.

5.4. Vähäpäästöisten ajoneuvojen kannustimet ja edistämistoimet
Useilla Euroopan kaupungeilla on erilaisia kannustimia vähäpäästöisten ajoneuvojen hankkimiseksi ja käyttämiseksi. Työryhmä arvioi erilaisten kannustinten vaikutuksia, kustannuksia ja toteutusmahdollisuuksia Helsingissä. Kannustimien tavoitteena ei olisi missään tapauksessa kannustaa ihmisiä auton hankintaan tai lisätä henkilöautojen määrää, vaan nostaa vähäpäästöisten ajoneuvojen osuutta ajoneuvokannassa. Esimerkiksi joukkoliikennekaistojen käyttöoikeus päätettiin jättää tarkastelun ulkopuolelle, koska vähäpäästöisten ajoneuvojen edistäminen ei saisi heikentää joukkoliikenteen kilpailukykyä. 

Ilmansuojeluryhmä ehdottaa selvitysten perusteella seuraavia vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämis- ja kannustekeinoja (toimia ei ole asetettu tärkeysjärjestykseen):

5.4.1 Kannustimet
A. Pysäköintietuus

· edellä mainitut kriteerit täyttäville vähäpäästöisille ajoneuvoille myönnetään 

50 %;n alennus yleisten liikennealueiden pysäköintimaksuista

· liityntäpysäköintipaikoille merkitään omia em. kriteerit täyttäville vähäpäästöisille ajoneuvoille varattuja pysäköintipaikkoja sekä latauspaikkoja täyssähköautoille ja ladattaville hybrideille.

Vähäpäästöisyyden kriteerit täyttäville ajoneuvoille annetaan 50 %:n alennus pysäköintimaksuista. Alennus koskee kaikkia yleisten liikennealueiden maksullisia pysäköintipaikkoja, joita ovat kaikille maksulliset lippuautomaatti- ja mittaripaikat sekä maksulliset asukaspysäköintipaikat. Kaupungin myöntämä pysäköintietuus ei koske yksityisiä pysäköintilaitoksia, elleivät nämä sitä erikseen myönnä. 

Maksaminen tapahtuu autokohtaisella maksulaitteella tai mobiilipäätelaitteella, joihin on mahdollista ohjelmoida alennetut taksat. Alennettua taksaa saa käyttää vain autoissa, jotka täyttävät edellä esitetyt (luku 5.3) vähäpäästöisyyden kriteerit. Alennettuun taksaan oikeutetut ajoneuvot merkitään visuaalisesti erottuvalla tavalla.

Vähäpäästöisyyden kriteerit täyttävät ajoneuvot saavat 50 %:n alennuksen myös oman vyöhykkeensä asukas- ja yrityspysäköintitunnuksen lunastusmaksusta. Kriteerit täyttäville ajoneuvoille perustetaan oma merkintäluokka kaupungin pysäköintitunnusjärjestelmään. 

Tärkeimmille liityntäpysäköintialueille merkitään omia paikkoja vähäpäästöisyyden kriteerit täyttäville ajoneuvoille sekä latauspaikkoja täyssähköautoille ja ladattaville hybrideille. Paikkoja toteutetaan asteittain todetun kysynnän mukaan. 

Vähäpäästöisyyden kriteerit täyttäville ajoneuvoille myönnettävät pysäköintietuudet ovat määräaikaisia. Kaupunki tarkistaa sekä kriteerejä että etuisuuksia kahden vuoden kuluttua niiden käyttöönotosta ja sen jälkeen kahden vuoden välein. 

Vastuutaho: 
KSV, Helen, HKR
Yhteistyötahot:
Ymk, HSY, PKS-kunnat

5.4.2 Muut toimet vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämiseksi

B. Selvitetään ja laaditaan tarvittaessa suunnitelma sähkö- ja kaasujakeluverkostojen laajentamiseksi. Selvitetään:

· maakaasuasemien sijoituskriteerit ja –mahdollisuudet

· biokaasun saanti- ja jakelumahdollisuudet

· kaupungin mahdollisuudet osallistua sähkönjakeluverkoston laajentamiseen ja sen kustannuksiin 

· asetetaan asiantuntijaryhmä selvittämään kaasuajoneuvojen käytöstä ja pysäköinnistä rakennuksissa aiheutuvat riskit sekä turvallisuustoimien ja ohjeistuksen tarve

Helsingin kaupungin kannattaisi osaltaan tutkia ja kehittää jakeluverkkojärjestelyjä jo lähivuosina, jotta ollaan valmiina vastaamaan kysyntään kun täyssähköautoja ja ladattavia hybridejä alkaa tulla markkinoille. Samoin kaasujakeluverkkoa tulisi kehittää ja laajentaa nykyisestä. Helsinki voisi tukea taloyhtiöiden, kiinteistöjen ja yritysten (ml. joukkoliikenneliittymäparkkipaikat, parkkitalot ja työpaikkaparkit) omien sähkön jakelupisteiden luomista. 
Helsingin Energia tutkii omalta osaltaan, miten sähköautojen latausinfrastruktuuri voidaan parhaiten toteuttaa Helsingissä. Pilottihankkeena ensimmäinen katulatauspaikka sähköautoille avattiin joulukuussa 2009 Helsinkiin Sähkötalon edustalle (Runeberginkatu 1).
Vastuutaho: 
Helen, KSV

Yhteistyötahot:
Gasum, HKR

C. Kaupungin omaan kalustoon hankitaan vain vähäpäästöisiä henkilöautoja, ellei ole perusteltua syytä poiketa säännöstä.  Kuljetuskäyttöön hankittavien bensiini- ja dieselhenkilöautojen (ml. hybridit) CO2-päästöt ovat alle 150 g/km ja säännellyt päästöt Euro 5- tasoa.

· mahdollisuuksien mukaan korvataan oman ajoneuvon hankintaa käyttämällä yhteiskäyttöautoja

Kaupungin tulisi toimia esimerkkinä ja hankkia vähäpäästöisiä henkilöautoja omaan kalustoonsa. (Huom! Tässä käsitellään vain vähäpäästöisiä henkilöautoja. Busseja ja jäteautoja koskevia toimia on esitetty ympäristövyöhykettä käsittelevässä luvussa 6.4.). 
D. Tilattaessa yhteiskäyttöauto tai taksi pyydetään toimittamaan vähäpäästöinen ajoneuvo. 

Kaupungin tulisi olla esimerkkinä muille toimijoille ja suosia tilauksissaan vähäpäästöisiä takseja ja yhteiskäyttöautoja. Ensisijaisesti kaupungin työntekijöiden on kuitenkin käytettävä työasiointimatkoilla joukkoliikennettä, käveltävä tai pyöräiltävä. 
Vastuutaho: 
Kaikki hallintokunnat

Yhteistyötahot: 
Taksiliitto, City Car Club
E. Tiedotuksen lisääminen

Helsingin tulisi jakaa aktiivisesti kuntalaisille tietoa vähäpäästöisistä ajoneuvoista sekä niiden ympäristö- ja taloudellisista eduista. Esimerkiksi Ruotsin kaupungeissa tiedottamisella on saatu vähäpäästöisten ajoneuvojen osuutta autokannasta kasvatettua. 
Vastuutaho: 
Ymk

Yhteistyötahot:
muut hallintokunnat

F. Vähäpäästöisten ajoneuvojen määrän seuranta 

Helsingin kaupungin tulisi kerätä määrälistä tietoa autokannan ja ensirekisteröintien kehityksestä esim. vuosittain ympäristötilastoinnin yhteydessä. Tällainen käytäntö on esim. Tukholman alueella, missä on kerätty vähäpäästöisten ajoneuvojen määriä vuodesta 1994.

Vastuutaho: 
Ymk

Yhteistyötahot:
Liikenteen turvallisuusvirasto, Tilastokeskus, maahantuojat

G. Edistetään yhteisten vähäpäästöisyyden kriteerien ja eri kuntien olosuhteisiin soveltuvien kannustimien käyttöönottoa Helsingin seudulla

Olisi tarkoituksenmukaista, että kaikkialla Helsingin seudulla olisivat voimassa samat kriteerit vähäpäästöisille ajoneuvoille. Pääosa pääkaupunkiseudun liityntäpysäköintipaikoista sijaitsee Helsingin ulkopuolella, ja niillä voitaisiin ottaa käyttöön pysäköintietuuksia vähäpäästöisille ajoneuvolle. Helsinki-Vantaan lentoasemalla vähäpäästöisiä takseja voitaisiin suosia taksijonossa Tukholman tapaan. 

Vastuutaho: 
Halke

Yhteistyötahot:
muut hallintokunnat

H. Kaupunki seuraa edelleen muissa maissa vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisestä saatuja kokemuksia ja hyödyntää niitä omien toimiensa kehittämisessä.

Ulkomaisten kaupunkien vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämiskeinoista voidaan ottaa oppia ja soveltaa hyväksi koettuja kannustimia myös Helsingissä. 

Vastuutaho: 
Ymk

Yhteistyötahot:
muut hallintokunnat

Ulkomaisten kaupunkien vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämiskeinoista voidaan ottaa oppia ja soveltaa hyväksi koettuja kannustimia myös Helsingissä. 

I. Kaupunki tekee vetoomuksen valtiolle, että vähäpäästöisten ajoneuvojen hankintaa helpotettaisiin veroetuuksilla        

Vähäpäästöisten ajoneuvojen hinnat ovat toistaiseksi vielä melko korkeita, ja niiden hankintapäätöstä voitaisiin helpottaa myöntämällä verotuksellisia etuja. Verotukselliset toimet ovat todennäköisesti tehokkaimpia toimia lisätä vähäpäästöisten ajoneuvojen määriä. 
Vastuutaho: 
Halke

Yhteistyötahot:
Ymk

5.4.3 Muutokset alkuperäiseen ilmansuojelutyöryhmän ehdotukseen

Alun perin ilmansuojelutyöryhmän ehdotuksessa esitettiin maksutonta pysäköintiä vähäpäästöisille ajoneuvoille, mutta saatujen lausuntojen pohjalta se muutettiin 50 prosentin alennukseksi pysäköintimaksusta. Perusteluna on se, että ei haluta heikentää joukkoliikenteen kilpailuasemaa keskustassa tarjoamalla maksutonta pysäköintiä vähäpäästöisille henkilöautoille. Vähäpäästöiset autotkin tuottavat myös ilmaan päästöjä (mm. katupölyä), aiheuttavat melua sekä ja vievät arvokasta kaupunkitilaa, jonka käytöstä tulee maksaa korvaus.

Pelastuslautakunnan vaatimuksesta kaasujakeluverkoston laajentamista koskeviin toimenpiteisiin (kohta 5.4.2 B) on lisätty asiantuntijaryhmän asettaminen selvittämään kaasuajoneuvojen käytöstä ja pysäköinnistä aiheutuvat riskejä sekä turvallisuustoimien ja ohjeistuksen tarvetta.

Alkuperäisessä ehdotuksessa kaupungin hankinnoissa (kohta 5.4.2 C) esitettiin sovellettavaksi vähäpäästöisille henkilöautoille asetettavia kriteerejä. Teknisen palvelun lautakunnan lausunnossa esitettiin kuitenkin, että kaikkiin käyttötarkoituksiin ei löydy ehdotetut kriteerit täyttäviä ajoneuvoja ja ajoneuvot ovat vielä melko kalliita. Tästä syystä kuljetuskäyttöön hankittavien henkilöautojen CO2-päästörajaksi esitetään 150 g/km ja Euro 5-tasoa. Toimenpiteeseen lisättiin yhteiskäyttöautot, koska kaupunginjohtaja on kehottanut virastoja ja laitoksia käyttämään yhteiskäyttöautoja oman harkintansa mukaan silloin kun se on kuljetusten kannalta perusteltua ja kustannuksiltaan edullista (kaupunginjohtajiston päätös 14.10.2009).

Alkuperäisessä ehdotuksessa esitettiin, että työasiointimatkoilla kaupungin työntekijät tilaavat ns. ekotaksin (kohta 5.4.3 D). Lausunnoissa nostettiin esiin, että koska Taksiliiton ekotakseille ei ole määritetty päästörajoja, olisi loogisuuden vuoksi parempi soveltaa takseihin ehdotuksessa esitettyjä vähäpäästöisyyden kriteerejä. Myös vähäpäästöisten yhteiskäyttöautojen suosiminen lisättiin toimenpiteeseen. 

5.5. Vähäpäästöisten ajoneuvojen edistämisen vaikutukset

5.5.1 Vähäpäästöisten ajoneuvojen määriin

Kannustimilla voitaisiin kasvattaa vähäpäästöisten ajoneuvojen määrää kappaleessa 5.2. ja kuvassa 1 esitetyn VE1-skenaarion mukaisesti (Kupiainen 2010), jolloin määrä kasvaisi Helsingissä 580 autosta 2 600 vuoteen 2013 mennessä. Uudellamaalla kasvua olisi 1 00 autosta 5 600 autoon. 
5.5.2 Kasvihuonekaasupäästöihin

Joulukuussa 2009 ensirekisteröityjen ajoneuvojen keskimääräiset CO2-päästöt olivat 156,2 g/km. Jos oletetaan keskimääräiseksi vuosittaiseksi ajoksi 17 000 km, muodostuu CO2-päästöjä vuodessa noin 2,7 tonnia autoa kohden. Vähäpäästöisellä autoilla (CO2-päästöt alle 100 g/km) vastaavat päästöt olisivat korkeintaan 1,7 tonnia. Autojen keskimääräinen käytöstä poistumisikä vuonna 2008 oli 19 vuotta, joten koko käyttöiän aikana CO2 –päästöjen vähenemä olisi 19 tonnia/auto. 
Jos vähäpäästöisten ajoneuvojen määrä kannustimien avulla nousisi vuoteen 2013 mennessä Helsingissä 580:sta (perusura) 2 600 autoon (VE1-skenaario), olisi aikaansaatu ajoneuvojen CO2-päästöjen vähenemä vuonna 2013 arviolta 2 020 tonnia. Uudellamaalla ajoneuvojen CO2-päästöt vähenisivät noin 4 500 tonnilla vuonna 2013. Vuonna 2008 pääkaupunkiseudun asukaskohtaiset CO2 –päästöt olivat 5,7 tonnia, joten alueella saavutettava ajoneuvojen päästöjen vähenemä vastaisi noin 790 asukkaan nykyisiä vuosipäästöjä.
5.5.3 Ilmanlaatuun 

Ilmanlaatuun kannusteilla voidaan vaikuttaa positiivisesti. Vähäkulutukselliset ajoneuvot tuottavat vähemmän päästöjä. Pienhiukkaspäästöt alenevat suodattimien ja parempien polttoaineiden ansiosta. Myös typenoksidipäästöt alenevat. Typpidioksidipitoisuuksiin vaikutus on vähäinen. Vaikutusten suuruus riippuu voimakkaasti millaiset ajoneuvot tulevat suosioon. Esimerkiksi sähkö- ja maakaasuajoneuvojen välilliset ja välittömät hiukkas- ja typpipäästöt ovat vähäisiä.
5.5.4 Meluun 

Sillä käytetäänkö polttoaineena bensiiniä vai dieseliä ei ole juuri vaikutusta meluun, kun taas kaasu-, sähkö tai hybridiautot ovat perinteisiä ajoneuvoja hiljaisempia. Siten kaasu- ja sähköautojen yleistyminen vaikuttaisi positiivisesti melutilanteeseen. 

Alustavan tarkastelun mukaan tällä hetkellä myytävien vähäpäästöisyyden kriteerit täyttävien henkilöautojen ohiajomelu vaihtelee 68–74 dB välillä. Melupäästöissä on siis huomattavaa vaihtelua. Eri rengastyypeillä saattaa olla jopa 10 dB ero melupäästöissä, ja nastat voivat vielä tuntuvasti suurentaa eroja. 

Jatkossa tulee selvittää mahdollisuuksia lisätä vähäpäästöisen ajoneuvon kriteereihin vaatimuksia ajoneuvon ja renkaiden melupäästöstä. Oleellista on selvittää myös nastarenkaiden käytön rajoittamisen mahdollisuudet. Vähäpäästöisten ajoneuvojen yleistyminen vaikuttaa positiivisesti melutilanteeseen. Suuri merkitys on sillä, millaiset ajoneuvot yleistyvät. 

5.5.5 Kustannuksiin
Kustannuksia syntyisi pääosin ajoneuvoille annettavasta 50 % alennuksesta pysäköintimaksuista. Asukaspysäköinti maksaa nykyisin 100 €/v ja yrityspysäköinti 360 €/v. Mikäli asukaspysäköinnissä olisi 1 000 vähäpäästöistä ajoneuvoa ja yrityspysäköinnissä olisi 200, menetettäisiin maksuina siten 86 000 €/vuosi. Pysäköinti maksaa riippuen vyöhykkeestä 4 €/h, 2 €/h tai 1 €/h (keskimäärin 2,3 €/h). Esimerkiksi, jos keskimäärin 300 vähäpäästöistä autoa pysäköi jokaisena maksullisina päivinä 2 tuntia päivässä, menetettäisiin pysäköintituloja noin 210 000 €/v. Pysäköintimaksuista kertyi tuloja kaupungille vuonna 2008 noin 9,6 milj. euroa. Menetetty tulo olisi siten noin 2 %."

Muita kuluja syntyisi erillisten vähäpäästöisten ajoneuvojen pysäköintipaikkojen merkitsemisestä, merkintäjärjestelmän luomisesta, hallinnoimisesta ja pysäköintivalvonnasta, jakeluverkostojen edistämisestä, tiedottamisesta ja mahdollisesti kalliimpien ajoneuvojen hankinnasta. Merkintäjärjestelmä voisi olla omakustannushinnoitteluperusteinen eli merkistä maksettaisiin hallintokulut. 
6. Ympäristövyöhyke

Päästöluokkiin perustuvat ympäristövyöhykkeet ovat keino nopeuttaa ajoneuvokaluston uusiutumista ja vanhimman kaluston poistumista. Vuonna 2006 valmistuneessa taustaselvityksessä (Helsingin ympäristökeskus 2006a) mainittiin ympäristövyöhykkeen perustaminen yhtenä keinona edistää puhtaampia ajoneuvoja. Jatkotyönä Helsingin kaupungin ympäristökeskus teetti vuonna 2007 esiselvityksen ympäristövyöhykkeen soveltamisesta Helsinkiin (TransEnergy Consulting 2007).

6.1 Muiden maiden kokemuksia ympäristövyöhykkeistä

Euroopan kaupungeissa otettiin vuonna 2008 käyttöön runsaasti uusia ympäristövyöhykkeitä. Pääsääntöisesti ympäristövyöhykemääräykset kohdistuvat raskaaseen dieselkalustoon, ja ensisijainen tavoite on hiukkaspäästöjen alentaminen. Rajoitukset perustuvat useimmiten autojen päästötasoon, ts. Euro-luokkiin, ei niinkään ajoneuvojen ikään. Useissa kohteissa hyväksytään dieselajoneuvojen päivitys jälkiasennettavien hiukkasia vähentävien puhdistuslaitteiden avulla. Varsin yleisesti arvioidaan, että raskaaseen kalustoon kohdistuvat vaatimukset vähentävät raskaan kaluston hiukkaspäästöjä 30 – 40 %. Vaikutus liikenteen kokonaispäästöihin ja ennen kaikkea kaupunki-ilman typpidioksidipitoisuuksiin on kuitenkin vähäisempää. On myös olemassa vyöhykejärjestelmiä, jotka kieltävät ilman katalysaattoria olevat bensiiniautot. Eri järjestelmien yhteydessä on arvioitu niin kustannus- kuin terveysvaikutuksiakin. Näiltä osin arviot vaihtelevat suuresti.
Ympäristövyöhykkeellä aikaan saatavat ympäristöhyödyt riippuvat merkittävästi siitä, milloin määräykset saadaan voimaan ja minkä tasoiset tekniset vaatimukset otetaan käyttöön. Esimerkiksi Euro 2 –kielto raskaille pitäisi saada käyttöön mahdollisimman nopeasti, jotta sillä olisi käytännön merkitystä. Ympäristövyöhykettä koskevien säännösten laadinnassa tulisi huomioida, että vaatimustasoa on voitava nostaa ajan kuluessa. Tarve määräysten tarkistamiselle tulisi vastaan varsin pian. Useissa kaupungeissa määräyksiä tiukennetaan 2 – 4 vuoden välein. Jotta kuljetussektori osaisi varautua tuleviin säännöksiin, järjestelmän mahdollisesta käyttöönotosta ja portaittain kehittyvistä vaatimuksista pitäisi viestittää tehokkaasti ja selkeästi.

6.2 Muita keinoja vähentää ajoneuvojen päästöjä

Ympäristövyöhykkeen tai muiden rajoitusten lisäksi tai sijasta ajoneuvokannan uusiutumista voitaisiin nopeuttaa ja ajoneuvojen päästöjä laskea myös erilaisilla muilla keinoilla. 

Päästöihin voidaan vaikuttaa polttoaineilla. Metaani (maakaasu, puhdistettu biokaasu) ja synteettinen dieselpolttoaine alentavat päästöjä. Niinpä esim. bussiliikenteessä ja kunnallisissa ajotehtävissä tulisi suosia normaalia puhtaampia polttoaineita. Metaani tosin vaatii erikoisrakenteiset ajoneuvot, kun taas synteettinen polttoaine sopii myös olemassa olevaan kalustoon. Helsingissä polttoainevaihtoehtoina erityisesti bussien osalta tulevat kysymykseen maakaasu (metaani) ja synteettiset vähäpäästöiset dieselpolttoaineet. Uudentyyppisen synteettisen biopohjaisen dieselpolttoaineen on todettu vähentävän raskaan dieselkaluston hiukkaspäästöjä keskimäärin 30 %. 100 %:n pitoisuudella uusi biopolttoaine pystyy laskemaan Euro 2 –tasoisen bussin hiukkaspäästöt Euro 3 –tasolle.

Bussit muodostavat kantakaupungin raskaasta kalustosta merkittävän osuuden. Kaupunki voisi tehokkaasti vähentää raskaan kaluston päästöjä tiukentamalla liikennöitsijöiden kilpailutuksessa käytettäviä ympäristökriteerejä niin, että vähäpäästöinen kalusto ja vähäpäästöiset polttoaineet saisivat kilpailuedun. Kriteerejä voisi tarkistaa erityisesti kantakaupungin linjoilla. Tällöin luotaisiin ns. ympäristövyöhyke busseille kantakaupungin alueelle.

Myös muussa kaupungin kaluston (sekä henkilöautot että raskas kalusto) hankinnassa tulisi johdonmukaisesti suosia vähäpäästöisiä ajoneuvoja.

6.3 Aiemmissa selvityksissä todettuja ympäristövyöhykkeen vaikutuksia 
Ympäristövyöhykkeen vaikutuksia Helsingin päästöihin arvioitiin alustavasti vuonna 2007 valmistuneessa selvityksessä (TransEnergy Consulting 2007). Arvion jälkeen on tullut kuitenkin uutta tietoa kaupungin ajoneuvojakaumasta. Ajoneuvojen keskimääräisen iän oletetaan olevan laskelmissa käytettyä arviota nuorempaa. Lisäksi laskelmissa ei ole huomioitu Vuosaaren sataman aiheuttamaa raskaan liikenteen vähenemistä kantakaupungissa. Tämän vuoksi todelliset päästövaikutukset voisivat olla melko paljon vähäisempiä kuin tuolloin arvioidut. 

Aikaisemman arvion mukaan päästövaikutuksiltaan paras malli voisi olla yhdistelmä, jossa kevyelle kalustolle asetettaisiin Euro 0 –kielto ja raskaalle kalustolle Euro 2 –kielto. Tämä yhdistelmä leikkaisi aikaisempien arvioiden mukaan ajoneuvoperäisiä typenoksideja ja hiukkasia luokkaa 
30 – 35 %, jos järjestelmä saataisiin käyttöön heti.

Pelkästään raskaaseen kalustoon kohdistuvien rajoitusten vaikutukset koko liikenteen typenoksidi- ja hiukkaspäästöihin jäävät varsin vähäisiksi. Raskaan kaluston Euro 2 –kiellon vaikutus olisi luokkaa 10 %, Euro 0- tai Euro 1 –kiellolla ei juurikaan olisi merkitystä päästöjen kannalta.  Raskaan kaluston päästöjen osalta Euro 2 –kielto leikkaisi typenoksidi- ja hiukkaspäästöjä noin 30 %. Koko kalustoa koskeva Euro 2 –kielto leikkaisi päästöjä noin 50 %.

Euro 3 –kielto ei tällä hetkellä ole realistinen, koska se rajaisi pois jopa vuonna 2006 uutena rekisteröityjä autoja.

Pelkästään raskasta kalustoa koskevat ympäristövyöhykesäännöt eivät alentaisi kokonaisuudessaan Helsingin NO2-pitoisuuksia. Jos ympäristövyöhykkeen vaatimukset koskisivat pelkästään raskasta kalustoa ja jos hiukkassuodattimien jälkiasennus sallittaisiin, on olemassa vaara että NO2-pitoisuudet jopa lisääntyvät. Tämä johtuu siitä, että eräät hiukkasia vähentävät ajoneuvo- ja puhdistintekniset ratkaisut saattavat lisätä raskaiden ajoneuvojen suoraa NO2-päästöä. Henkilö- ja pakettiautoihin kohdistuva Euro 0 –kielto,  joka mm. eliminoisi katalysaattorittomat bensiiniautot, alentaisi NOx-päästöjä aiemman arvion mukaan noin 20 %, ja vaikuttaisi todennäköisesti myös NO2-pitoisuuksia vähentävästi. Kuitenkin katalysaattorittomia ajoneuvoja on ilmeisesti kantakaupungin liikenteessä tuota aikaisempaa arviota vähemmän ja niiden suoritteet ovat melko pieniä. Henkilöautoille kohdistuvat määräykset voisivat olla toteutuksen kannalta myös melko hankalia. 

VTT:n tekemissä mittauksissa on käynyt ilmi, että uusien Euro 4- ja  Euro 5-luokkiin kuuluvien raskaiden ajoneuvojen todellisessa ajossa syntyneet päästöt voivat olla huomattavasti suurempia kuin standardoidussa testissä todetut. Siten uusien ajoneuvojen päästöt eivät välttämättä todellisuudessa paranna niin merkittävästi ilmanlaatua kuin niiden ilmoitettujen päästöjen perusteella voisi olettaa. 
Koska määräykset vaikuttaisivat arvion mukaan eniten pienhiukkasten päästöihin, ympäristövyöhykkeen käyttöönoton päävaikutin olisi terveyshaittojen vähentäminen, ei niinkään hallinnollisten raja-arvojen (tässä tapauksessa PM10 ja NO2) täyttäminen.

Kasvihuonekaasupäästöjä ympäristövyöhykkeen Euro -määräykset eivät todennäköisesti vähentäisi. Päästövaikutusten arviointi on hyvin hankalaa, koska raskaan kaluston osalta ei ole olemassa velvoitetta valmistajille ilmoittaa kulutusta ja kasvihuonekaasupäästöjä kuten henkilöautojen kohdalla. 

Välitön Euro 2 –kielto vaikuttaisi YTV-alueella lähes 700 bussiin ja 90 jäteautoon sekä HKR:n osalta noin 60 pakettiautoon ja 40 kuorma-autoon. HKR:n kaluston kerralla tapahtuva päivitys merkitsisi noin 7 M€:n investointia. Ainakin bussien osalta kustannusvaikutuksia voitaisiin lievittää sallimalla jälkiasennetut pakokaasun puhdistuslaitteet Euro 3 –tason hiukkasvaatimuksen täyttämiseksi. Varsinaisten hiukkassuodattimien asennus 700 Euro 2 –bussiin olisi kertainvestointina noin 7 M€. 

Hinta-arviona on käytetty hiukkaskatalysaattorille 3.500€/yksikkö ja hiukkassuodattimelle 10.000€/yksikkö (TransEnergy Consulting 2007). HKR:n osalta kustannukset olisivat vastaavasti 77.000€ ja 220.000€. Jälkiasennusten kohdalla on tärkeää varmistaa yhteensopivuus, todellinen päästövähenemä ja kestoikä.

Hallintokustannukset ovat suurimmillaan perustamisvaiheessa ja ne riippuvat merkittävästi valitusta toteutustavasta. Tukholmassa ympäristövyöhyke on aiheuttanut arviolta noin 18 milj. Skr kustannukset (arviolta 1,8 milj €, eli 261 € per alueella liikennöivä ajoneuvo). Vastaavat luvut Göteborgissa ja Malmössä ovat 14 ja 11 milj Skr.

Maissa, joissa on otettu käyttöön tai suunnitteilla ympäristövyöhykkeitä, on usein ympäristövyöhykkeitä koskeva lainsäädäntö. Näin on esimerkiksi Ruotsissa, Tanskassa ja Saksassa, ja niissä jää kaupunkien päätettäväksi otetaanko vyöhyke käyttöön. Lontoossa vyöhykettä koskevat määräykset on laadittu paikallistasolla.

Ympäristövyöhyke tulisi merkitä liikennemerkein. Lisäksi vyöhykkeelle hyväksytyt autot tavallisesti merkitään valvonnan helpottamiseksi. Lontoossa ajoneuvoja ei merkitä, vaan tunnistus tapahtuu kamaravalvonnalla rekisteritunnuksen ja ajoneuvotietokannan perusteella. 

6.4 Ympäristövyöhykkeen perustaminen Helsinkiin
Ilmansuojeluryhmä ehdottaa selvitysten perusteella seuraavaa (toimia ei ole asetettu tärkeysjärjestykseen):

A. Kaupunki ottaa käyttöön ympäristövyöhykkeen, joka koskee Helsingin seudun liikenne-kuntayhtymän (HSL) kilpailuttamaa Helsingin sisäistä ja seudullista bussiliikennettä sekä HSY Helsingin seudun ympäristöpalvelut -kuntayhtymän kilpailuttamaa jätehuoltoa. 

· HSL ja HSY laativat busseille ja jäteautoille vähäpäästöisyyden kriteerit

· kriteerien määrittelemiseksi laaditaan hyöty- ja kustannuslaskelmat

· rajoitusalue on kantakaupunki siten, että se kattaa kadut, joilla on todettu tai arvioitu raja-arvon ylitys

· rajoitukset toteutetaan kilpailutuksen yhteydessä

· kaupunki suosittelee alueella toimiville yrityksille ja yhteisöille, että ne ottavat käyttöönsä vastaavat kriteerit

Selvitysten perusteella Euroopassa yleisesti käytössä olevien euroluokkiin perustuvien ympäristövyöhykkeiden kustannus-hyöty ilmanlaadun kannalta on heikko. Näillä ei ole myöskään vaikutusta kasvihuonekaasupäästöihin. Ilmanlaadun katukuilumallinnuksissa on osoitettu, että raskaalla liikenteellä on kuitenkin huomattava vaikutus ilmanlaatuun erityisesti katukuiluissa. Raskaanliikenteen terveydelle haitallisten ja kasvihuonekaasupäästöjen vähentämiseksi tehokkaampaa on edistää niiden muuttumista vähäpäästöisemmiksi vaikuttamalla tekniikkaan ja polttoaineisiin. 
Ehdotuksessa ympäristövyöhykkeen alueella liikkuville HSL:n kilpailuttamille busseille ja HSY:n kilpailuttamille jäteautoille asetetaan kilpailutuksessa tiukemmat vaatimukset. Jätteenkuljetuksissa tiukempia vaatimuksia ei tarvitse asettaa, jos enintään 10 % urakointialueesta sijaitsee ympäristövyöhykkeen sisällä. Muita toimijoita kannustetaan ottamaan käyttöönsä vastaavat kriteerit. Yritykset voisivat esimerkiksi mainostaa ajoneuvossa tarralla noudattavansa ympäristövyöhykkeen kriteerejä.

Vaatimukset perustuisivat vähäpäästöisten polttoaineiden käyttöön (maakaasu, biokaasu, sähkö (hybridi), biopolttoaineet) ja Euro-luokkiin. Taustaselvityksen mukaan sen hetkinen tarkoituksenmukaisin päästövaatimus voisi olla raskaalle kalustolle Euro 3-vaatimus (TransEnergy Consulting Oy 2007). Varsin nopeasti tulisi kuitenkin ajankohtaiseksi portaittain kiristää vaatimuksia. Rajoitus olisi käytännössä sovitut kriteerit täyttävien vähäpäästöisten bussien ja jäteautojen käyttövaatimus sovitulla alueella.

Ympäristövyöhykkeen ensisijainen tavoite on parantaa ilmanlaatua. Tarkoituksenmukaisin rajoitusalue Helsingissä olisi kantakaupungin alue, joka sisältää ilmanlaadultaan kriittisimmät, vilkasliikenteiset katukuilut. Tällöin rajoitusalue olisi kartalla kuvassa 2 vihreällä merkitty alue. Tällä hetkellä on jo voimassa raskaan kaluston (yli 12 m) rajoitusalue, joka käsittää kantakaupungin (Liite 3). 
Rajoitusaluetta ei tarvitse merkitä maastoon, koska rajoitus toteutetaan kilpailutuksessa. EU:n komissio edellyttää, että ympäristövyöhykkeen käyttöönotto notifioidaan eli vyöhykkeelle tulee hakea komission hyväksyntä. Helsinkiin ehdotettava ympäristövyöhykkeen vaatimukset koskevat kuitenkin vain julkisten hankintojen kilpailutusta, jolloin notifiointi ei ole tarpeen (sähköpostitiedonanto 5.2.2009 Leila Vilhunen / Työ- ja elinkeinoministeriö).
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Kuva 2. Ehdotettu ympäristövyöhykkeen alue on merkitty vihreällä ja nykyinen raskaan liikenteen (yli 12 m) rajoitusalue oranssilla.
Vastuutaho: Ymk, HSL ja HSY 

Yhteistyötahot: muut hallintokunnat


B. Kaupunki seuraa edelleen muiden maiden kokemuksia ympäristövyöhykkeistä ja hyödyntää niitä HSL:n ja HSY:n kanssa Helsingin ympäristövyöhykkeen kehittämisessä

Ulkomaisten kaupunkien ympäristövyöhykkeistä voidaan ottaa oppia ja soveltaa hyväksi koettuja käytäntöjä myös Helsingissä. Mikäli omasta ja muiden maiden vyöhykkeistä saadaan positiivisia kokemuksia, tulisi vyöhykkeeseen sisällyttää myös yksityisen sektorin ajoneuvoja. Tällöin vyöhyke jouduttaisiin merkitsemään maastoon. Jatkossa tulisi selvittää myös ympäristövyöhykettä koskevien ajoneuvoryhmien laajennusta esimerkiksi rakennusviraston omiin ja urakoitsijoiden koneisiin.

Vastuutaho: Ymk, HSL ja HSY

Yhteistyötahot: muut hallintokunnat


6.4.1 Muutokset alkuperäiseen ilmansuojelutyöryhmän ehdotukseen
Ympäristövyöhykkeen käyttöönotto edellyttää talous- ja suunnittelukeskuksen lausunnon mukaan laskelmia sen kustannusvaikutuksista ja hyödyistä, ja tämä laskelmien tekeminen lisättiin ympäristövyöhykkeen perustamista koskeviin toimenpiteisiin (kohta 4 A). 

6.5. Ympäristövyöhykkeen vaikutukset 
6.5.1 Ajoneuvoihin

Vaikutukset riippuvat huomattavasti asetetuista kriteereistä. Esimerkiksi biopolttoaineiden hyväksyminen ei vaatisi kaluston uusimista, vaan polttoaineen vaihto riittäisi.
Bussikalustosta 46 prosenttia on vanhempaa kuin Euro 3. Jäteautoista 59 % on Euro 3 -tasoa tai uudempia.  Keskusta-alueella, joka pääpiirteittäin vastaa ympäristövyöhykettä, kaikki HSY Jätehuollon urakoissa olevat jäteautot ovat Euro 3 -tasoa tai parempia. Pääkaupunkiseudulla on tällä hetkellä käytössä noin 100 kaasubussia. Lisäksi on jo käytössä muutamia kaasulla toimivia jäteautoja ja yksi hybridijäteauto, jossa jätepakkaaja toimii sähköllä.

Nykyisen ikäjakauman perusteella Helsingin kaupungin oman kaluston on arvioitu uusiutuvan normaalin ikäkierron kautta siten, että oma raskas kalusto olisi Euro 3 -tasoa käytännössä 2012-2013 välisenä aikana. Helsingin sisäisessä bussiliikenteessä olevan kaluston sallittu enimmäisikä on 16 vuotta, joten Euro 2 -tason bussit poistuisivat liikenteestä normaalin uusiutumisen kautta 2011-2016 välisenä aikana. 
6.5.2 Kasvihuonekaasupäästöihin

Toimien vaikutusta kasvihuonekaasupäästöihin on vaikeata arvioida, koska monet eri tekijät vaikuttavat syntyvien kasvihuonekaasupäästöjen määrään eikä ilmastonmuutosvaikutusten kannalta ole merkitystä sillä, missä päästöt tapahtuvat. Päästöjen vähenemä voisi olla huomattavaa biopolttoaineita ja hybriditekniikkaa käytettäessä. 
Päästövaikutusten arviointia vaikeuttaa se, että raskaan kaluston osalta ei ole olemassa velvoitetta valmistajille ilmoittaa kulutusta ja kasvihuonekaasupäästöjä kuten henkilöautojen kohdalla. Arvioita vähäpäästöisten bussien lisääntymisen vaikutuksista koko bussikaluston hiilidioksidipäästöihin eri liikennemäärillä ja bussiliikenteen osuuksilla on esitetty Ilmansuojeluohjelmassa (Liite 1). 

6.5.3 Ilmanlaatuun 

Helsingissä ilmanlaadun kannalta kriittisimmät epäpuhtaudet ovat hengitettävät hiukkaset (PM10) ja typpidioksidi (NO2), joille säädetyt EU:n raja-arvot ylittyvät paikoitellen. Raja-arvojen ylityspaikat ja katukuilut, joilla raja-arvojen on arvioitu ylittyvän, on merkitty liitteenä olevalle kartalle (Liite 3, s. 3). Karkeista hiukkasista suuri osa on peräisin katujen talviaikaisesta hiekoituksesta sekä nastarenkaiden hiomasta asfaltista. Tähän ns. katupölyyn ei ajoneuvojen päästöluokilla tai polttoaineilla ole merkitystä. 

Vaikutusta kantakaupungin ilmanlaatuun on vielä vaikeampi arvioida kuin vaikutusta kokonaispäästöihin. Ilmanlaadun kannalta on hyvin paljon merkitystä sillä, missä päästöt vähenevät. Raja-arvojen ylittymiskaduilla on yleisesti runsaan henkilöautoliikenteen lisäksi paljon bussiliikennettä. Jos bussikalustosta 50 % olisi biodieselbusseja ja 50 % kaasubusseja, NO2-pitoisuus laskisi noin 10 % NO2-päästöjen vähentyessä noin 30 % ja hiukkaspäästöjen  noin 40 %, kun bussien osuus ajoneuvojakaumasta on 20,8 % ja liikennemäärä on 17 000 ajoneuvoa/vrk (YTV 2008c). Tarkempia arvioita on esitetty liitteessä 1. 

Pienhiukkaset (PM2,5) ovat nykytietämyksen mukaan terveydelle erityisen haitallisia. Niille on asetettu EU:n raja-arvo, joka on kuitenkin melko korkea (vuosikeskiarvo 25 µg/m3), eikä se ole vaarassa ylittyä Helsingissä. Pienhiukkasille ei ole kuitenkaan turvallista pienintä pitoisuutta ja tiedetään, että nykyiset pääkaupunkiseudun pitoisuudet aiheuttavat merkittäviä terveyshaittoja ja ennenaikaisia kuolemia. Vaatimuksilla voidaan alentaa pienhiukkaspitoisuuksia kriittisimmillä alueilla. 
6.5.4 Meluun
Raskailla ajoneuvoilla melupäästöt ovat huomattavasti suurempia kuin henkilöautoilla. Kaasubussien ja –jäteautojen melupäästöt ovat jonkin verran dieselkäyttöisiä alhaisempia. Hybridibusseissa melupäästöt ovat olennaisesti alhaisemmat, koska sähkömoottorit ovat hiljaisia.

Raskaan kaluston ohiajot aiheuttavat hetkellisiä meluhuippuja, jotka häiritsevät etenkin yöaikaan. Hiljaisempaa kalustoa olisikin tärkeä ottaa käyttöön erityisesti niillä bussilinjoilla, joiden vaikutusalueella bussiliikenteen osuutta melusta pidetään merkittävänä. Merkitys korostuu kantakaupungin alueella, jossa bussiliikennettä on paljon. 

Jätteiden keräystyössä suurimmat melupiikit aiheutuvat astioiden tyhjennyksistä. Haittaa on pyritty parantamaan vähän melua aiheuttavilla astioilla.  

Esimerkiksi Göteborgissa käytössä olevalla ympäristövyöhykkeellä melutason on arvioitu alentuneen tuntuvasti. 

6.5.5 Kustannuksiin
Ympäristövyöhykkeen käyttöönotto aiheuttaa sekä hallinnollisia että autojen uudistamis- ja päivitystarpeesta johtuvia kustannuksia. Hallinnolliset kustannukset ehdotuksessa ovat vähäiset. Kustannusvaikutukset riippuvat huomattavasti asetetuista kriteereistä.
Pääkaupunkiseudun bussikaluston osalta tehty laskelma osoitti, että liikennöinnin kustannukset nousevat enimmillään 7 %, jos autojen pitoaika lyhenee nykyisestä 16 vuodesta 10 vuoteen. Raskaan kaluston osalta Euro 2 –tasoisten autojen kielto tai vaihtoehtoisesti 10 vuoden ikäraja lisäisivät liikennöintikustannuksia todennäköisimmin 3 – 5 %. Tällöin ei huomioitu, että uudempi kalusto tarvitsee vähemmän huolto- ja korjaustoimenpiteitä. Laskelmassa ei myöskään huomioitu, että huonompi kalusto voi liikennöidä edelleen muulla alueella. Myöskään mahdollisuutta käyttää vanhemmassa kalustossa biopolttoaineita ei huomioitu kustannusarviossa. Käytännössä kustannusten kasvu jäisi näin ollen todennäköisesti vähäisemmäksi.
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Liite 1. Ilmansuojelun toimintaohjelman toimenpiteet
II: Toimenpide 4
Edistetään vähäpäästöisyyttä



Monissa Euroopan kaupungeissa on otettu käyttöön vähäpäästöisiä ajoneuvoja ja rohkaistaan sekä kuntalaisia että elinkeinoelämää niiden käyttöön. 

Toteutus

Helsingin kaupunki edistää vähäpäästöisyyttä:

· määrittelemällä (viralliset) kriteerit vähäpäästöisyydelle

· päästöt, polttoaine

· Euro-luokka, jälkiasennustekniikat

· määritelmä sekä työkoneille ja raskaille ajoneuvoille että henkilöautoille

· pyritään koko pääkaupunkiseudun kunnille yhteiseen määritelmään

· asettamalla vähäpäästöisyyden kaupungin omien työkoneiden ja liikennevälineiden sekä urakoitsijoiden ja vuokrakaluston hankintavaatimukseksi

· maankäytön suunnittelussa osoitetaan kaasuajoneuvoille turvalliset tankkauspaikat

· selvitetään kaasuajoneuvojen vaatimat turvallisuustoimenpiteet olemassa oleville rakennuksille ja huomioidaan ne myös uudisrakentamisessa

Selvitetään kannustinmahdollisuudet ja otetaan käyttöön tehokkaimpia kannustimia. Muualla Euroopassa käytössä mm.

· verohelpotukset

· ostotuki

· etuisuudet liikenteessä (bussikaistat, ympäristövyöhyke)

· etuisuudet pysäköinnissä 

Joukkoliikenteen ajoneuvoissa edistetään vähäpäästöisyyttä:

· asettamalla vähäpäästöisyys bussien hankinta-/ kilpailuvaatimukseksi

· selvittämällä maakaasubussien käyttömahdollisuudet Kampin linja-autoasemalla

· selvittämällä biokaasun hyödyntämismahdollisuudet

· selvittämällä ja kokeilemalla hybridiautojen käytettävyyttä

· selvittämällä johdinautojärjestelmän toteutettavuutta

· edistämällä maa- ja biokaasun uutta tankkausinfrastruktuuria

· tutkimalla eri moottoreiden aiheuttamia todellisia päästöjä

· kokeilemalla toisen sukupolven biodieselin käytettävyyttä ja tutkimalla sen päästövaikutuksia

Vastuu

Ymk, HKL, HKR

Yhteistyötahot

YTV, Seudun muut kunnat, kaupungin muut virastot ja laitokset

Ilmanlaatuvaikutukset
Arvioidaan hankekohtaisesti. Toimenpiteet vaikuttavat lyhyellä ja keskipitkällä aikavälillä.


Bussikaluston ollessa:

1. 50 % biodieselbusseja ja 50 % kaasubusseja: NO2-pitoisuus laskee noin 10 %, NO2-päästöjen laskiessa noin 30 % ja hiukkaspäästöjen laskiessa noin 40 %, kun bussien osuus ajoneuvojakaumasta on 20,8 % ja liikennemäärä on 17 000 ajoneuvoa/vrk.

2. 50 % dieselbusseja ja 50 % kaasubusseja: NO2-pitoisuus laskee noin 7-8 %, NO2-päästöjen laskiessa noin 20 % ja hiukkaspäästöjen laskiessa noin 20 %, kun bussien osuus ajoneuvojakaumasta on 17,8 % ja liikennemäärä on 12 000 ajoneuvoa/vrk.

3. 30 % dieseleitä, 30 % biodieseleitä ja 40 % kaasubusseja: NO2-pitoisuus laskee noin 5-7 %, NO2-päästöjen laskiessa noin 15 % ja hiukkaspäästöjen laskiessa noin 15 %, kun bussien osuus ajoneuvojakaumasta on 7,3 % ja liikennemäärä on 48 000 ajoneuvoa/vrk.

Muut ympäristövaikutukset
Vähäpäästöisyyden määrittelyssä otettava huomioon myös hiilidioksidipäästöt.

Bussikaluston ollessa:

1. 50 % biodieselbusseja ja 50 % kaasubusseja: CO2-päästöt laskevat noin 30 %. (bussien osuus ja liikennemäärä kuten yllä ilmanlaatuvaikutusten kohdassa 1.)

2. 50 % dieselbusseja ja 50 % kaasubusseja: CO2-päästöt pysyvät ennallaan noin 25 % (bussien osuus ja liikennemäärä kuten yllä ilmanlaatuvaikutusten kohdassa 2.)

3. 30 % dieseleitä, 30 % biodieseleitä ja 40 % kaasubusseja: CO2-päästöt laskevat noin 10 %.(bussien osuus ja liikennemäärä kuten yllä ilmanlaatuvaikutusten kohdassa 3.)

Terveysvaikutukset
Polttoperäisille pienhiukkasille altistuminen vähentyy väestössä hyvin merkittävästi vaihtoehdoissa 1 ja 2, ja selvästi vaihtoehdossa 3. Tällöin sekä hengitys- että sydänsairaiden oireet, sairaalahoidot ja ennenaikainen kuolleisuus vähenevät vastaavasti. 

Kustannukset

Vähäpäästöiset ajoneuvot ovat nykyisin usein kalliimpia, arvioidaan hanke

kohtaisesti

Aikataulu
arvioidaan hankekohtaisesti

Toteutettavuus
arvioidaan hankekohtaisesti

II: Toimenpide 6
Selvitetään ympäristövyöhykkeen perustamismahdollisuudet



Ympäristövyöhyke tarkoittaa rajattua aluetta, jolla autoilta vaaditaan tiettyjä ympäristöominaisuuksia. Esimerkiksi vanhojen ja saastuttavien ajoneuvojen pääsyä ympäristövyöhykkeelle voidaan rajoittaa. Ympäristövyöhyke on jo käytössä useissa EU-maiden kaupungeissa. 


Esiselvitys ympäristövyöhykkeistä valmistui vuonna 2007. Ympäristövyöhykkeen vaikutuksista laaditaan terveysvaikutusarviointi. Ilmanlaatuvaikutuksia arvioidaan päästöarvioiden ja mallinnusten avulla. Näiden selvitysten perusteella arvioidaan ympäristövyöhykkeen soveltuvuus Helsinkiin.

Helsingissä on jo nykyisin käytössä kaupunginhallituksen päättämä kantakaupungin raskaan liikenteen rajoitusalue, jonka tavoitteena on ohjata sataman raskas liikenne aluetta rajaavalle pääkatuverkolle. Rajoitusalueella raskas liikenne (pituus yli 12 m) on kielletty lukuun ottamatta linja-autoja ja erityisluvan saaneita.

Toteutus
Laaditaan selvitys ympäristövyöhykkeen soveltuvuudesta Helsinkiin. Siitä pyydetään lausunnot, joiden perusteella päätetään mahdollisen vyöhykkeen jatkosuunnittelusta. Erillisselvityksenä (III/3) tehdään nastarenkaiden käyttökiellon tai käyttömaksun toteuttaminen Helsingin keskusta-alueella, jonka luontevana alueen voisi olla ympäristövyöhyke.

Vastuu
Ymk

Yhteistyötahot
Ksv, HKL, HKR, YTV, HelSa 

Ilmanlaatuvaikutukset
Voidaan rajoittaa paljon päästöjä aiheuttavien autojen pääsyä vyöhykealueelle. Ilmanlaatuvaikutukset saadaan erillisten arvioiden perusteella. Toimenpide vaikuttaa lyhyellä aikavälillä 
Muut ympäristövaikutukset
Hiilidioksidipäästöt voivat laskea tai kasvaa. 

Terveysvaikutukset
Polttoperäisille pienhiukkasille altistuminen voi potentiaalisesti vähentyä hyvin merkittävästi, jolloin sekä hengitys- että sydänsairaiden oireet, sairaalahoidot ja ennenaikainen kuolleisuus vähenesivät. Terveysvaikutusarviot tehtävä tapauskohtaisesti. Liikennemelun vähentyminen edistää terveyttä.


Kustannukset
Erillisrahoitus

Aikataulu
2008-2011

Toteutettavuus
Melko vaativa

Liite 2. Työryhmien kokoonpanot
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Kartat ehdotetusta ympäristövyöhykkeen alueesta, nykyisestä raskaan liikenteen rajoitusalueesta ja ilmanlaadun raja-arvojen ylitysalueista 
Kartta 1. Ehdotettu ympäristövyöhykkeen alue ja nykyinen raskaan liikenteen rajoitusalue

Ehdotettu ympäristövyöhykkeen alue on merkitty vihreällä.  Se on valittu siten, että se kattaa nykyisen raskaan liikenteen (yli 12 m) rajoitusalueen (kuvassa oranssilla, ks. kartta 2) ja ilmanlaadun raja-arvojen ylitysalueen (ks. kartta 3).
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Kartat ehdotetusta ympäristövyöhykkeen alueesta, nykyisestä raskaan liikenteen rajoitusalueesta ja ilmanlaadun raja-arvojen ylitysalueista 

Kartta 2. Raskaan liikenteen (yli 12 m) rajoitusalue
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Kartat ehdotetusta ympäristövyöhykkeen alueesta, nykyisestä raskaan liikenteen rajoitusalueesta ja ilmanlaadun raja-arvojen ylitysalueista 

Kartta 3. Ilmanlaadun raja-arvojen ylityskadut

[image: image6.jpg]- Siirrettava 2006 Toslontulli
/" @ viitys 2006°© viitys 2006 \
Y

T 2004 loppuun
Siirrettava 2003 ja 2004

Runeberginkatu
@ yiiys 2003

Siirrettava 2005 Hameentle
@ yitys 2005
litys 2005

,\

© Pohjakartta: Maanmittauslaitos 154/UUMA/O7, Tiedot: YTV/2007
L] Hengitettévien hiukkasten vuorokausiraja-arvon ylityspaikka
@  Typpidioksidin vuosiraja-arvon ylityspaikka
= Helsingin katukuilut, joiden ilmanlaatua on tarpeen tarkkailla



















1

_1303717327.pdf
412 m»

Ei koske
linja-autoja

@i | Raskaan liikenteen rajoitusalue Helsingissa

bussar
-specialtillstdnd

R4
X
0

k'§\ SOMPASAARI

ETELASATAMA

LANSISATAMA

[l

|

) MUNKKISAARI
I

/ Rajoitusalue







