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Tiivistelmä
Tämän selvityksen tavoitteena on ollut selvittää ja ehdottaa keinoja, joilla nastattomien
talvirenkaiden eli kitkarenkaiden käyttöä voidaan edistää Helsingissä. Selvitys perustuu
kirjallisuuslähteisiin sekä Helsingin kaupungin vuonna 2024 toteuttamiin Pohjoismaisten
verrokkikaupunkien asiantuntijoiden haastatteluihin. Tietoperustaa on tämän selvityksen
yhteydessä täydennetty sähköpostitse lähetetyin kysymyksin ja haastatteluin. Työn
lopputuloksena on muodostettu tietopaketti toimenpiteistä, joiden avulla Helsingin
kaupunki voisi kasvattaa kitkarenkaiden osuutta. Toimenpiteitä on arvioitu erityisesti
toteutettavuuden sekä kitkarengasosuuden kasvattamisen näkökulmasta.

Kitkarenkaat ovat nastarenkaita ilmanlaatuystävällisempi vaihtoehto, sillä ne kuluttavat
tienpintaa vähemmän ja aiheuttavat siten vähemmän katupölyä. Kaupungin ilmansuojelu-
ja meluntorjuntasuunnitelmassa tavoitteeksi on asetettu, että talvikaudella 2024/2025
kitkarenkaiden osuus on 50 prosenttia kaikista talvirenkaista ja lopullinen tavoite on 70
prosenttia talvikauteen 2030/2031 mennessä. Helsingissä on toteutettu kitkarenkaisiin
liittyviä viestintäkampanjoita vuodesta 2020 alkaen ja katukohtainen nastarengaskielto on
ollut käytössä Lönnrotinkadulla syksystä 2022 alkaen. Kuljetuspalvelujen hankinnoissa
pyritään suosimaan kitkarenkaiden käyttäjiä ja kaupunki on hankkinut omiin
ajoneuvoihinsa ensisijaisesti kitkarenkaita. Nämä toimenpiteet eivät kuitenkaan ole olleet
riittäviä kitkarengasosuuden tavoitteen saavuttamiseksi. Talvikaudella 2024/2025
kitkarenkaiden osuus oli laskentojen mukaan noin 40 prosenttia, joten kitkarenkaiden
osuuden kasvattamiseksi tarvitaan vielä lisätoimenpiteitä.

Pohjoismaissa kitkarenkaiden käyttöä on pyritty kasvattamaan useilla eri toimenpiteillä,
esimerkiksi nastarengasmaksuin ja -kielloin, kitkarengastuin, pysäköintimaksuin,
hankinnoin ja viestinnällisin keinoin. Tämän selvityksen tulosten perusteella voidaan
arvioida edellä mainittujen toimenpiteiden vaikuttavuutta Helsingissä. Työn lopputuloksena
on muodostettu tietopaketti kitkarenkaiden käyttöä edistävistä toimenpiteistä ja arvioitu
niiden toteutettavuutta ja vaikutuksia Helsingissä. Kaupungin näkökulmasta
nastarengaskiellot ovat nopeimmin toteutettavissa oleva kitkarenkaiden käyttöä edistävä
toimenpide. Kieltojen laajentaminen on tunnistettu haasteeksi. Vaikuttavuuden
näkökulmasta ne ovat silti nykyisin käytössä olevista keinoista todennäköisesti tehokkain
tapa vähentää nastarenkaiden aiheuttamaa katupölyn määrää. Tieliikennelain tulkinnan
mahdollinen tarkentaminen, esimerkiksi ulottamalla nastarengaskiellon alueelle myös
pysäköintikielto, parantaisi valvonnan toteutettavuutta. Viestinnällisten keinojen jatkaminen
voi vähitellen lisätä tietoisuutta nastarenkaiden haitoista kaupunkiympäristössä, muuttaa
asenteita ja siten edistää kitkarenkaiden käyttöönottoa, mutta vaikuttavuus voi jäädä
rajalliseksi.
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Kiristyvät hiukkaspitoisuuksien raja-arvot voivat edellyttää, että kaupunki ottaa käyttöön
uusia toimenpiteitä. Nastarengasmaksujen käyttöönottoa tulisi edistää, jotta ne olisivat
hyödynnettävissä 2030-luvulla, mikäli muut keinot eivät riitä kiristyvien raja-arvojen
saavuttamiseen. Seuraavassa on esitetty toimenpidekohtaiset yhteenvedot ja taulukko,
joissa kuvataan esimerkkitoimenpiteet sekä niiden toteutettavuus ja vaikuttavuus.

Nastarengasmaksu
Norjassa nastarengasmaksujärjestelmästä säädettiin laki 1990-luvun lopulla ja maksu on
otettu käyttöön useassa kaupungissa. Pisimpään se on ollut käytössä Oslossa, jossa
maksu on ollut käytössä vuodesta 1999 lähtien lähes yhtäjaksoisesti tiettyjä 2000-luvun
alun taukoja lukuun ottamatta. Oslossa ja myös esimerkiksi Trondheimissa kitkarenkaiden
osuus on laskenut tilanteissa, joissa maksujen käytöstä on luovuttu ja ne on otettu
uudelleen käyttöön. Nykyisin kitkarenkaiden osuus on erittäin korkea. Suomen nykyisen
lainsäädännön puitteissa nastarengasmaksun käyttöönotto ei ole mahdollista. Maksut
olisivat kuitenkin todennäköisesti tehokkain tapa vähentää nastarenkaiden käyttöä, koska
ne voidaan ulottaa kieltoja helpommin maantieteellisesti laajalle alueelle. Maksu ei ole
kiellon tavoin ehdoton, jolloin sen sosiaaliset vaikutukset ovat lievemmät: ne
mahdollistavat kaikkien talvirengastyyppien käytön, mutta aiheutetusta haitasta (katujen
kuluminen ja hiukkaspäästöt) joutuu maksamaan. Maksut voivat olla maksuja tai veroja
sen mukaan, mikä niiden taustaperuste on. Tämä vaikuttaa lainsäädännön reunaehtoihin
ja muutostarpeisiin. Maksujen osalta lainsäädännön reunaehdot ovat epävarmat, kun taas
veroina toteutettuna vaadittaisiin ruuhkamaksujen kaltaista puite- ja erillislain säätämistä.

Kitkarengastuki
Kitkarengastuki on ollut käytössä Norjassa esimerkiksi Stavangerissa ja Kristiansandissa.
Näissä kaupungeissa tuki on ollut käytössä vasta kitkarenkaiden osuuden ollessa
korkeampi ja osittain nastarengasmaksun yhteydessä, joten helsinkiläisten autoilijoiden
halukkuus hyödyntää tukea ei ole selvä. Verrattuna nastarengasmaksuun tai -kieltoon tuki
on vapaaehtoinen ja nastarenkaiden käytöstä ei aiheutuisi seuraamuksia. Tuki kohdentuisi
nastarenkaiden käyttäjiin, mutta myös sellaisiin, jotka todennäköisesti muutenkin
vaihtaisivat kitkarenkaisiin, jolloin kaupungille aiheutuisi tarpeettomia kustannuksia.
Lainsäädännöllisesti toimenpiteelle ei ole todennäköisesti esteitä. Toimenpidettä on
pilotoitu Helsingissä osana Healthy Outdoor Premises for Everyone HOPE -hanketta.
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Pysäköintimaksu ajoneuvon rengastyypin perusteella
Pysäköintimaksujen eriyttämistä käytetyn rengastyypin perusteella selvitettiin Norjassa
Harstadissa, mutta lainsäädäntö ei mahdollistanut sen toteuttamista. Helsingissä
pysäköintimaksusta tai -tunnuksesta myönnetään tällä hetkellä alennusta täyssähköisille
ajoneuvoille. Selvityksessä tunnistettiin, että pysäköintimaksujen eriyttäminen voidaan
kohdistaa asiointipysäköintiin, asukaspysäköintitunnuksiin tai yrityspysäköintitunnuksiin.
Lainsäädäntö mahdollistaa näiden kolmen vaihtoehdon toteuttamisen. Kitkarenkaiden
käyttäjille myönnettäisiin alennus maksuista erillistä hakemusta tai ilmoitusta vastaan,
kuten nykyisin toimitaan vähäpäästöisten ajoneuvojen alennuksen tapauksessa. Maksujen
eriyttämiseen liittyy käytännön haasteita. Talvirengaskauden ulkopuolella kaikki autot
olisivat alennuksen piirissä ja pysäköinnin yleinen hintataso laskisi. Siten alennuksen
myöntäminen kitkarenkaiden käyttäjille edellyttäisi esimerkiksi perusmaksun korottamista,
mikäli pysäköinnistä kertyvän rahoitustuoton haluttaisiin pysyvän ennallaan. Myös
valvontaan liittyisi haasteita, sillä ajoneuvon renkaiden tarkistaminen pidentäisi yhden
ajoneuvon tarkistamiseen kuluvaa aikaa. Lisäksi pysäköintimaksujen käyttö
nastarenkaiden käytön vähentämiseen olisi ongelmallista, koska se ei kohdistuisi
nastarenkailla tehtyyn suoritteeseen, eikä toimenpide vaikuttaisi esimerkiksi
läpiajoliikenteeseen tai autoilijoihin, jotka pysäköivät tonteilla olevilla yksityisillä
pysäköintialueilla.

Alue- tai katukohtainen nastarengaskielto
Katukohtainen nastarengaskielto on ollut Helsingin lisäksi käytössä Ruotsissa esimerkiksi
Tukholmassa, jossa se otettiin käyttöön yhdellä kadulla vuonna 2010 ja vuonna 2016 sitä
laajennettiin kahdelle muulle kadulle. Kitkarenkaiden osuus on kasvanut tasaisesti. Kiellon
vaikutusta ei kuitenkaan pystytä erittelemään koko kaupungin tasolla. Helsingissä
Lönnrotinkadulla on ollut nastarengaskielto syksystä 2022 lähtien. Tulosten perusteella
kiellolla ei ole kuitenkaan ollut merkittävää vaikutusta kitkarenkaiden yleistymiseen
Helsingissä. Katukohtaisen nastarengaskiellon haasteena on, että se kohdistuu
suhteellisen pieneen joukkoon nastarenkaiden käyttäjiä. Toinen haaste on kiellon
valvonnan vaikeus. Toistaiseksi vain poliisi voi valvoa kiellon noudattamista.
Aluekohtainen kielto olisi vaikuttavampi ja kohdistuisi suurempaan joukkoon
nastarenkaiden käyttäjiä. Vaikuttavuutta kuitenkin heikentää se, että tontille ajo tulee sallia,
mikä tekisi valvonnasta vaikeaa. Laajat alueelliset kiellot vaatisivat mahdollisesti myös
huomattavan määrän poikkeuksia. Kiellot heikentäisivät saavutettavuutta nastarenkailla
varusteluilla autoilla, vaikka edelleen tontille ajaminen olisikin sallittua. Verrattuna
nastarengaskieltoon maksu on joustavampi ja todennäköisesti hyväksyttävämpi keino
vähentää nastarenkaiden käyttöä. Maksu mahdollistaa sen, että ajoittain nastarenkaita
tarvitsevat autoilijat voivat edelleen saavuttaa esimerkiksi vapaa-ajan toimintonsa ilman
pysyvää kieltoa. Maksu tarjoaa tällaisessa tilanteessa joustavamman ratkaisun kuin
ehdoton kielto.
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Kaupungin omat hankinnat tai kuljetuspalvelujen hankinnat
Helsingin kaupunki kehottaa käyttämään kitkarenkaita hankkiessaan kuljetuspalveluita ja
on hankkinut omiin ajoneuvoihinsa ensisijaisesti kitkarenkaita. Vaikutuksen kohteena
olevien ajoneuvojen määrässä mitattuna vaikutus on rajallinen. Haasteena on, ettei
kitkarenkaiden käytön toteutumista käytännössä pystytä valvomaan kuljetuspalveluita
tilattaessa.

Viestinnälliset keinot
Viestintäkampanjat ovat käytössä sekä toisen toimenpiteen tukena että itsenäisenä
keinona nastarenkaiden käytön vähentämiseksi. Helsingissä viestintää käytetään sekä
itsenäisesti että tukemaan nastarengaskiellon toimeenpanoa ja sen hyväksyttävyyden
vahvistamista. Islannissa, Reykjavíkissa nastarenkaiden käyttöä pyritään vähentämään
vain viestintäkampanjoiden avulla. Kampanjoiden vaikuttavuus on tapauskohtaista, sillä
niitä voidaan toteuttaa hyvin eri tavoin. Viestintää on haastavaa kohdentaa.

Toimenpiteiden vertailu
Toimenpiteitä on arvioitu erityisesti toteutettavuuden sekä kitkarengasosuuden
kasvattamisen näkökulmasta mutta myös valvottavuuden ja vaikutusten kohdentumisen
kannalta. Yksikään tarkastelluista toimenpiteistä ei erotu selvästi muita parempana
vaihtoehtona, vaan jokaisessa on haasteita vähintään yhdellä arvioiduista osa-alueista.
Vaihtoehtojen vertailu ja pisteytys asteikolla on esitelty tarkemmin luvussa 5.

Toimenpide Vaikuttavuus Kohdentuvuus Toteutettavuus Valvottavuus

Nastarengasmaksu ++ ++ - +/-

Alueellinen
nastarengaskielto + + +/- -

Katukohtainen
nastarengaskielto +/- + ++ +/-

Kitkarenkaiden
ostamisen rahallinen
tuki

+/- + + +

Kitkarenkaiden
suosinta hankinnoissa +/- +/- ++ -

Eriytetty pysäköinnin
hinta: asukaspysäköinti + +/- ++ +

Eriytetty pysäköinnin
hinta: yrityspysäköinti +/- +/- ++ +

Eriytetty pysäköinnin
hinta: lyhytaikainen
pysäköinti

+/- +/- ++ +

Viestintä +/- + ++ Ei tarkasteltavissa

Selite:
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Asteikko Vaikuttavuus Kohdentuvuus Toteutettavuus Valvottavuus
++ Toimenpide

merkittävästi lisää
kitkarenkaiden käyttöä.

Kohdistuu suureen
määrään nastarenkaita
Helsingissä käyttäviä
autoilijoita.

Helposti toteutettavissa
ja kustannustehokas.

Toimenpiteen
noudattamista on
helppo valvoa.

+ Toimenpide kasvattaa
jonkin verran
kitkarenkaiden käyttöä.

Toimenpide kohdistuu
vain osaan
nastarenkaiden
käyttäjistä.

Melko sujuvasti
toteutettavissa ja
hallinnollisesti melko
tehokas.

Toimenpiteen
noudattamista on
suhteellisen helppo
valvoa.

+/- Toimenpiteen vaikutus
on pieni tai vaikutusta
ei todennäköisesti ole.

Toimenpiteen
kohdentumisesta on
ristiriitaista tietoa tai
toimenpide kohdentuu
hyvin pieneen joukkoon

Lainsäädännöllisesti,
hallinnollisesti tai
teknisesti haastava
toteuttaa.

Toimenpiteen
valvonnan
toteuttamiseen liittyy
epävarmuuksia.

- Vaikutus on
negatiivinen.

Toimenpide ei
kohdennu tavoitteiden
kannalta järkevästi

Toteuttamisessa
merkittäviä esteitä.

Toimenpiteen
toteutumista on vaikea
valvoa.
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Sammanfattning
Syftet med den här utredningen har varit att utreda och föreslå metoder för att främja
användningen av dubbfria vinterdäck, det vill säga friktionsdäck, i Helsingfors. Utredningen
bygger på litteraturkällor och intervjuer med experter från nordiska jämförelsestäder som
genomfördes av Helsingfors stad 2024. Dataunderlaget har kompletterats för utredningen
med hjälp av frågor som skickats per e-post, och med intervjuer. Arbetet har resulterat i ett
informationspaket om åtgärder med vilka Helsingfors stad kan öka andelen friktionsdäck.
Åtgärderna har bedömts särskilt med avseende på genomförbarhet och ökning av andelen
friktionsdäck.

Friktionsdäck är ett alternativ som är bättre för luftkvaliteten än dubbdäck, eftersom de
sliter mindre på vägytan och på så sätt orsakar mindre gatudamm. Målet enligt stadens
plan för luftskydd och bullerbekämpning är att andelen friktionsdäck av alla vinterdäck ska
vara 50 procent vintersäsongen 2024/2025, och det slutliga målet är 70 procent senast
vintersäsongen 2030/2031. Informationskampanjer om friktionsdäck har genomförts i
Helsingfors sedan 2020, och ett gatuspecifikt dubbdäcksförbud har tillämpats på
Lönnrotsgatan sedan hösten 2022. Staden strävar efter att prioritera användare av
friktionsdäck vid upphandlingar av transporttjänster och har i första hand skaffat
friktionsdäck till sina egna fordon. Dessa åtgärder har dock inte varit tillräckliga för att nå
målet för andelen friktionsdäck. Vintersäsongen 2024/2025 var andelen friktionsdäck enligt
beräkningar omkring 43 procent, så det behövs ännu ytterligare åtgärder för att öka
andelen friktionsdäck.

I Norden har man försökt öka användningen av friktionsdäck med flera olika åtgärder, till
exempel dubbdäcksavgifter och -förbud, stöd för friktionsdäck, parkeringsavgifter,
upphandlingar och kommunikation. Utifrån resultaten av den här utredningen kan man
utvärdera hur effektiva ovan nämnda åtgärder är i Helsingfors. Arbetet har resulterat i ett
informationspaket om åtgärder för att främja användningen av friktionsdäck och en
bedömning av deras genomförbarhet och effekter i Helsingfors. Ur stadens synvinkel är
dubbdäcksförbud det snabbaste sättet att främja användningen av friktionsdäck. Att
utvidga förbuden har identifierats som en utmaning. I fråga om effektivitet är de ändå
sannolikt den effektivaste av de metoder för att minska mängden gatudamm på grund av
dubbdäck som är tillgängliga i nuläget. En eventuell precisering av tolkningen av
vägtrafiklagen, till exempel att även införa parkeringsförbud i områden med
dubbdäcksförbud, skulle underlätta övervakningen. Fortsatta kommunikationsinsatser kan
gradvis öka medvetenheten om dubbdäckens skadeverkningar i stadsmiljöer, förändra
attityder och därmed främja användningen av friktionsdäck, men effektiviteten kan förbli
begränsad.
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Skärpta gränsvärden för partikelhalter kan innebära att staden måste införa nya åtgärder.
Införandet av dubbdäcksavgifter bör främjas så att de kan användas på 2030-talet om
andra metoder inte är tillräckliga för att klara de skärpta gränsvärdena. Nedan presenteras
åtgärdsspecifika sammanfattningar och en tabell som beskriver exempelåtgärder och
deras genomförbarhet och effektivitet.

Dubbdäcksavgift
I Norge stiftades en lag om ett system för dubbdäcksavgift i slutet av 1990-talet, och
avgifter har införts i flera städer. Längst har avgiften använts i Oslo, där den har använts
nästan utan avbrott sedan 1999, med undantag för vissa pauser i början av 2000-talet. I
Oslo och även till exempel i Trondheim har andelen friktionsdäck minskat i situationer där
avgifterna har slopats, och de har återinförts. I dag är andelen friktionsdäck mycket hög.
Det är inte möjligt att införa en dubbdäcksavgift inom ramen för Finlands nuvarande
lagstiftning. Avgifter skulle dock förmodligen vara det mest effektiva sättet att minska
användningen av dubbdäck, eftersom de lättare än förbud kan införas i ett geografiskt stort
område. En avgift är inte ovillkorlig som ett förbud är, så dess sociala effekter är lindrigare:
den gör det möjligt att använda alla typer av vinterdäck, men man måste betala för skada
som man orsakar (slitage på gator och partikelutsläpp). Avgifterna kan vara avgifter eller
skatter beroende på bakgrunden. Det här påverkar lagstiftningens ramvillkor och behoven
av förändringar i den. När det gäller avgifter är lagstiftningens ramvillkor osäkra, men om
de genomförs som skatter krävs att man stiftar en ram- och speciallag som för
trängselavgifter.

Stöd för friktionsdäck
Stöd för friktionsdäck har använts i Norge, bland annat i Stavanger och Kristiansand. I de
här städerna har stödet använts först när andelen friktionsdäck varit högre och delvis i
samband med dubbdäcksavgifter, så de helsingforsiska bilisternas villighet att använda
stödet är oklar. Jämfört med en dubbdäcksavgift eller ett dubbdäcksförbud är stödet
frivilligt och det skulle inte bli någon påföljd för att använda dubbdäck. Stödet skulle riktas
till dubbdäcksanvändare, men också till dem som sannolikt ändå skulle byta till
friktionsdäck, vilket skulle orsaka onödiga kostnader för staden. Juridiskt sett finns det
sannolikt inte några hinder för åtgärden. Åtgärden har pilottestats i Helsingfors som en del
av projektet Healthy Outdoor Premises for Everyone HOPE.
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Parkeringsavgift som baserar sig på vilken typ av däck fordonet har
Olika parkeringsavgifter beroende på typen av däck har utretts i Harstad i Norge, men
lagstiftningen gav inte möjlighet att genomföra det. I Helsingfors beviljas för närvarande
rabatt på parkeringsavgifter eller -tillstånd för helelektriska fordon. I utredningen
konstaterades att olika parkeringsavgifter kan tillämpas för ärendeparkering samt
parkeringstillstånd för boende eller företag. Lagstiftningen gör det möjligt att genomföra
dessa tre alternativ. Användare av friktionsdäck skulle beviljas rabatt på avgifterna mot en
särskild ansökan eller anmälan, precis som nu är fallet med rabatten för utsläppssnåla
fordon. Det finns praktiska utmaningar med att använda olika avgifter. Utanför
vinterdäckssäsongen skulle alla bilar omfattas av rabatten och den allmänna prisnivån för
parkering skulle sjunka. För att rabatt ska kunna beviljas till användare av friktionsdäck
krävs därför till exempel att grundavgiften höjs, om man vill att de finansiella intäkterna
från parkeringen ska förbli lika stora som tidigare. Övervakningen skulle också vara
utmanande, eftersom kontroll av fordonens däck skulle innebära att det tar längre tid att
kontrollera varje fordon. Det skulle också vara problematiskt att använda
parkeringsavgifter för att minska användningen av dubbdäck, eftersom åtgärden inte riktar
sig till en prestation som utförts med dubbdäck, och åtgärden skulle inte påverka
exempelvis genomfartstrafik eller bilister som parkerar på privata parkeringsområden på
tomterna.

Områdes- eller gatuspecifikt dubbdäcksförbud
Gatuspecifika dubbdäcksförbund har förutom i Helsingfors använts i Sverige, till exempel i
Stockholm, där det infördes på en gata 2010 och utvidgades till två andra gator 2016.
Andelen friktionsdäck har ökat stadigt. Det är dock inte möjligt att analysera förbudets
effekter på hela stadens nivå. I Helsingfors är dubbdäck förbjudna på Lönnrotsgatan
sedan hösten 2022. Resultaten visar dock att förbudet inte i någon betydande grad har
bidragit till att göra friktionsdäck vanligare i Helsingfors. Utmaningen med ett gatuspecifikt
dubbdäcksförbud är att det berör ett relativt litet antal dubbdäcksanvändare. En annan
utmaning är att det är svårt att övervaka förbudet. Tills vidare är det endast polisen som
kan övervaka att förbudet följs. Ett områdesspecifikt förbud skulle vara mer effektivt och
beröra fler dubbdäcksanvändare. Det faktum att körning till tomterna måste tillåtas gör
dock förbudet mindre effektivt, då det blir svårare att övervaka. Omfattande
områdesspecifika förbud skulle eventuellt även kräva ett betydande antal undantag.
Förbuden skulle minska tillgängligheten för bilar utrustade med dubbdäck, även om det
fortfarande skulle vara tillåtet att köra till tomterna. Jämfört med ett dubbdäcksförbud är en
avgift ett mer flexibelt och sannolikt mer accepterat sätt att minska
dubbdäcksanvändningen. En avgift gör det möjligt för bilister som tidvis behöver dubbdäck
att fortfarande nå exempelvis sina fritidsaktiviteter utan ett permanent förbud. I en sådan
situation är en avgift en mer flexibel lösning än ett absolut förbud.
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Stadens egna upphandlingar eller upphandlingar av transporttjänster
Helsingfors stad uppmanar till att använda friktionsdäck när den upphandlar
transporttjänster och har i första hand skaffat friktionsdäck till sina egna fordon. Mätt i
antalet fordon som berörs av effekten är effekten begränsad. En utmaning är att man inte
kan övervaka hur användningen av friktionsdäck förverkligas i praktiken när man beställer
transporttjänster.

Kommunikativa metoder
Informationskampanjer används både som stöd för andra åtgärder och som en fristående
metod för att minska användningen av dubbdäck. I Helsingfors används kommunikation
både självständigt och för att stödja verkställandet av dubbdäcksförbund och göra det mer
accepterat. I Reykjavik på Island försöker man minska användningen av dubbdäck endast
genom informationskampanjer. Hur effektiva kampanjerna är varierar från fall till fall,
eftersom de kan genomföras på väldigt olika sätt. Det är utmanande att rikta
kommunikationen

Jämförelse av åtgärder
Åtgärderna har bedömts särskilt med avseende på genomförbarhet och ökning av andelen
friktionsdäck, men även med tanke på möjligheten till övervakning och riktandet av
effekter. Ingen av de undersökta åtgärderna framstår som ett klart bättre alternativ, utan
alla har utmaningar inom minst ett av de områden som bedömts. En närmare jämförelse
av alternativen och poängsättning på en skala finns i avsnitt 5.
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Åtgärd Effektivitet Möjlighet att rikta Genomförbarhet Möjlighet att
övervaka

Dubbdäcksavgift ++ ++ - +/-

Områdesspecifikt
dubbdäcksförbud + + +/- -

Gatuspecifikt
dubbdäcksförbud +/- + ++ +/-

Ekonomiskt stöd för
inköp av friktionsdäck +/- + + +

Prioritering av
friktionsdäck vid
upphandling

+/- +/- ++ -

Olika priser för
parkering:
boendeparkering

+ +/- ++ +

Olika priser för
parkering:
företagsparkering

+/- +/- ++ +

Olika priser för
parkering:
korttidsparkering

+/- +/- ++ +

Kommunikation
+/- + ++

Kan inte
kontrolleras

Förklaring:
Skala Effektivitet Möjlighet att rikta Genomförbarhet Möjlighet att övervaka
++ Åtgärden ökar

användningen av
friktionsdäck avsevärt.

Berör en stor del av de
bilister i Helsingfors
som använder
dubbdäck.

Lätt att genomföra och
kostnadseffektiv.

Lätt att övervaka om
åtgärden följs.

+ Åtgärden ökar
användningen av
friktionsdäck i någon
mån.

Åtgärden berör endast
en del av användarna
av dubbdäck.

Ganska lätt att
genomföra och
administrativt ganska
effektiv.

Relativt lätt att övervaka
om åtgärden följs.

+/- Åtgärden har liten
effekt eller sannolikt
ingen effekt.

Informationen om vilka
som berörs av åtgärden
är motstridig eller den
berör en mycket liten
grupp.

Juridiskt, administrativt
eller tekniskt
utmanande att
genomföra.

Det finns
osäkerhetsfaktorer i
fråga om övervakningen
av åtgärden.

- Effekten är negativ. Åtgärden riktas inte på
ett rimligt sätt i
förhållande till målen.

Betydande hinder för
genomförandet.

Det är svårt att
övervaka om åtgärden
genomförs.
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Summary
The aim of this report was to identify and propose ways to promote the use of studless
winter tyres – or friction tyres – in Helsinki. The report is based on literature sources and
interviews with experts from Nordic peer cities conducted by the City of Helsinki in 2024. In
the context of this report, the theoretical basis has been supplemented by questions and
interviews sent by email. The work has resulted in an information package of measures
that could help the City of Helsinki to increase the proportion of studless tyres. The
measures have been assessed in particular from the point of view of feasibility and
increasing the proportion of studless tyres.

Studless tyres are a more air-quality-friendly option than studded tyres, as they create less
wear on the road surface, producing less road dust. Helsinki’s Air Quality and Noise
Abatement Plan sets a target of 50% of all winter tyres to be studless in the 2024/2025
winter season, with a final target of 70% by the 2030/2031 winter season. Communication
campaigns for studless winter tyres have been implemented in Helsinki since 2020, and
studded winter tyres have been banned on Lönnrotinkatu since autumn 2022. Studless
tyre users have a priority in transport service procurement, and Helsinki has primarily
acquired studless tyres for its own vehicles. However, these measures have not been
sufficient to reach the target level set for the proportion of studless winter tyres. In the
winter season 2024/2025, the share of studless tyres was calculated to be around 43%, so
further measures are needed to increase the proportion of studless tyres.

Several measures have been taken in Nordic countries to increase the use of studless
winter tyres, such as fees and bans, subsidies for acquiring studless tyres, parking
charges, procurement and communication campaigns. The results of this report will allow
an assessment of the effectiveness of the above measures in Helsinki. The work has
resulted in an information package on measures to promote the use of studless winter
tyres and an assessment of the feasibility and impact of these measures in Helsinki. From
the City's point of view, studded tyre bans are the quickest way to promote the use of
studless winter tyres. The extension of such bans has been identified as a challenge.
However, in terms of effectiveness, they are probably the most effective way to reduce the
amount of street dust caused by studded tyres from the measures currently in use. Adding
a potential clarification to the interpretation of the Road Traffic Act, for example by
extending the ban on studded tyres to include a ban on parking, would improve the
feasibility of enforcement. Continued communication efforts may gradually raise
awareness of the harm of studded tyres in urban environments, change attitudes and,
thereby, promote the adoption of studless winter tyres, but their effectiveness may remain
limited.
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Limits on particle concentrations are growing stricter, which may require the City to
introduce new measures. The introduction of fees for using studded tyres should be
promoted so that they can be adopted in the 2030s if other measures are not sufficient to
meet the tightening limit values. Presented below are summaries of the measures and a
table describing the example measures and their feasibility and effectiveness.

Studded tyre fee
In Norway, a fee system for studded winter tyres was put in place in the late 1990s, and
the fee has since then been introduced in several cities. It has been used the longest in
Oslo, where the fee has been in place almost continuously since 1999, with some breaks
in the early 2000s. In Oslo and also in other cities, such as Trondheim, the proportion of
studless winter tyres has decreased when the fees have been lifted, resulting in them
being reintroduced. Today, the proportion of studless winter tyres is very high. Under
current Finnish legislation, the introduction of a studded tyre fee is not possible. However,
such fees would likely be the most effective way to reduce the use of studded tyres, as
they can be extended more easily over a wider geographical area than bans. Unlike the
ban, the fee is not absolute, meaning that its social impact is less severe: it allows the use
of all types of winter tyres, but the users have to pay for the damage caused (wear on the
streets and particulate emissions). These fees can be charges or taxes, depending on the
grounds they are based on. This affects the framework and needs for change regarding
legislation. The legal framework for such fees is uncertain, while drawing up a framework
law and a separate law similar to congestion tolls would be required if they were
implemented as taxes.

Subsidy for studless winter tyres
In Norway, a subsidy for studless winter tyres has been in use in places such as
Stavanger and Kristiansand. In these cities, the subsidy has only been used when the
proportion of studless winter tyres has been larger, and partly in connection with a fee for
using studded tyres, so it is unclear how willing Helsinki residents would be to make use of
such a subsidy. Compared to a fee or ban on studded tyres, the subsidy is voluntary and
there would be no penalty for using studded tyres. The subsidy would be targeted at
studded tyre users, including those who would be likely to switch to studless winter tyres
anyway, thus incurring unnecessary costs for the City. Legally, however, there are unlikely
to be any obstacles to this measure. The measure has been piloted in Helsinki as part of
the Healthy Outdoor Premises for Everyone project (HOPE).
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Parking fee based on vehicle’s tyre type
The option of charging different parking fees based on the type of tyres used was explored
in Harstad, Norway, but legislation did not allow for its implementation. In Helsinki, a
discount on a parking fee or a parking permit is currently granted for fully electric vehicles.
The report identified that the differentiation of parking fees could be targeted at business
parking, resident parking permits or business parking permits. The legislation allows for
the implementation of these three options. A discount on parking fees would be granted to
users of studless winter tyres on application or notification, as is currently the case for the
discounts granted to low-emission vehicles. There are practical challenges related to these
different parking fees, however. Outside the winter tyre season, all cars would benefit from
the discount and the overall price of parking would fall. This would mean that granting a
discount to studless tyre users would require, for example, an increase in the basic fees if
the City wishes to maintain the current level of financial return on parking. Parking control
would also be challenging, as checking a vehicle's tyres would increase the time needed
to check each vehicle. In addition, the use of parking fees to reduce the use of studded
tyres would be problematic, as it would not target the actual use of studded tyres and
would not affect, for example, through-traffic or drivers parking in private car parks on
sites.

Area or street specific ban on studded tyres
In addition to Helsinki, a street-specific ban on studded tyres has been in place in Sweden,
for example in Stockholm, where it was introduced on one street in 2010 and extended to
two other streets in 2016. The proportion of studless winter tyres has been increasing
steadily. However, it is not possible to analyse the impact of the ban at a city level. In
Helsinki, studded tyres have been banned on Lönnrotinkatu since autumn 2022. However,
the results show that the ban has not had a significant impact on the adoption of studless
tyres in Helsinki. The challenge of a street-specific ban on studded tyres is that it targets a
relatively small number of studded tyre users. Another challenge is the difficulty in
enforcing the ban. For the time being, only the police can enforce the ban. A regional ban
would be more effective and would encompass a larger number of studded tyre users.
However, the fact that access to a property must be allowed reduces the effectiveness of
such a ban, as it would make its enforcement challenging. Extensive area-specific bans
could also require a significant number of exemptions. The bans would reduce
accessibility for cars fitted with studded tyres, even if access to properties is still allowed.
Compared to a ban on studded tyres, a fee is a more flexible and probably more widely
accepted way of reducing the use of studded tyres. A fee would also allow drivers who
only occasionally need studded tyres to still be able to reach their leisure activities, for
example, without a permanent ban. In these types of scenarios, a fee offers a more flexible
solution than an absolute ban.
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City procurements or transport service procurements
The City of Helsinki encourages the use of studless winter tyres when purchasing
transport services and has mainly purchased studless tyres for its own vehicles. In terms
of the number of vehicles targeted, the impact is limited. The challenge is that the use of
studless tyres cannot be controlled in practice when transport services are ordered.

Communication measures
Communication campaigns are used both as a support to another measure and as a
stand-alone measures
to reduce the use of studded tyres. In Helsinki, communication is used both independently
and to support the implementation and acceptance of the studded tyre ban. In Reykjavík,
Iceland, communication campaigns are the only measure used to reduce the use of
studded tyres. The effectiveness of such campaigns is case-specific, as they can be
implemented in very different ways. It is challenging to target communications.

Comparison of measures
The measures have been assessed in particular from the point of view of feasibility and
increasing the proportion of studless tyres, but also in terms of their enforceability and the
targeting of their impacts. None of the measures examined stand out as clearly superior
options, and each has challenges in at least one of the areas assessed. For a more
detailed comparison of the options and scoring on a scale, see chapter 5.

Measure Effectiveness Targetability Feasibility Controllability

Studded tyre fee ++ ++ - +/-

Area-specific ban on
studded tyres + + +/- -

Street-specific ban on
studded tyres +/- + ++ +/-

Financial support for
purchasing studless
winter tyres

+/- + + +

Prioritising studless
tyres in procurement +/- +/- ++ -

Different parking
fees: resident parking + +/- ++ +

Different parking
fees: business
parking

+/- +/- ++ +

Different parking
fees: short-term
parking

+/- +/- ++ +

Communication
+/- + ++

Not available for
review
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Definition:
Scale Effectiveness Targetability Feasibility Controllability
++ The measure will

significantly increase
the use of studless
winter tyres.

Targets a large number
of drivers using studded
tyres in Helsinki.

Easy to implement and
cost-effective.

Compliance with the
measure is easy to
monitor.

+ The measure will
increase the use of
studless winter tyres to
some extent.

The measure will target
some of studded tyre
users.

Quite easy to
implement and
administratively fairly
efficient.

Compliance with the
measure is relatively
easy to monitor.

+/- The impact of the
measure is small or
unlikely to be
significant.

There is conflicting
information on the
targeting of the
measure, or the
measure is targeted at
a very small number of
people.

Legally, administratively
or technically
challenging to
implement.

There are uncertainties
related to the
implementation of the
control of this measure.

- The impact is negative. The measure is not
rationally targeted in
relation to the
objectives.

Significant barriers to
implementation.

Monitoring the
implementation of this
measure is difficult.
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Esipuhe
Nastarenkaiden aiheuttamien haittojen vähentäminen on yksi Helsingin vuosien 2024–
2029 ilmansuojelu- ja meluntorjuntasuunnitelman (ILME) toimenpiteistä. Nastattomat
talvirenkaat eli kitkarenkaat ovat nastarenkaita ilmanlaatuystävällisempi vaihtoehto, sillä ne
kuluttavat tienpintaa vähemmän ja aiheuttavat siten vähemmän katupölyä.

Tämän selvityksen tavoitteena on ollut selvittää ja ehdottaa keinoja, joilla kitkarenkaiden
käyttöä voidaan edistää Helsingissä, jotta kitkarenkaiden osuus nousisi Helsingissä 70
prosenttiin talvikauteen 2030/2031 mennessä. Selvitys kokoaa yhteen tietoa Suomessa ja
muissa Pohjoismaissa toteutettujen toimenpiteiden toteutuksesta ja tuloksista ja työtä
varten on selvitetty myös nastarengasmaksujen soveltuvuutta Helsinkiin sekä pysäköinnin
hinnoittelun eriyttämistä rengastyypin perusteella. Toimenpiteitä on vertailtu
vaikuttavuuden, kohdentumisen, toteutettavuuden ja valvonnan perusteella. Työtä varten
on haastateltu kaupungin, liikenne- ja viestintäministeriön sekä pysäköinnin
mobiilimaksuoperaattoreiden edustajia tietopohjan vahvistamiseksi.

Selvityksen on tilannut Helsingin kaupungin kaupunkiympäristön toimiala ja se on laadittu
syksyn 2025 aikana. Työn ohjausryhmään kuuluivat Suvi Haaparanta, Juha Hietanen,
Henna Kluge, Kaija Kossila ja Milla Susi. Selvityksen toteutti FLOU Oy, jossa työstä
vastasivat Tommi Kantala (projektipäällikkö), Anniina Tolonen ja Taina Haapamäki.
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1 Johdanto
Ajoneuvoliikenne on yksi ensisijaisista ilmanlaatua heikentävistä tekijöistä. Vaikka 
pakokaasupäästöt ovat vähentyneet, katupöly eli hengitettävät hiukkaset (PM10) 
heikentävät ilmanlaatua jatkossakin. Hengitysilman laadulle on asetettu Euroopan unionin 
tasolla raja-arvot, jotka kiristyvät uudistetun ilmanlaatudirektiivin myötä. PM10-hiukkasten 
pitoisuudelle on ollut voimassa vuodesta 2005 alkaen vuorokausiraja-arvo 50 µg/m³, joka 
saa ylittyä enintään 35 vuorokautena kalenterivuodessa ennen kuin raja-arvo katsotaan 
ylittyneeksi. Vuosikeskiarvon raja-arvo on 40 µg/m³. Katujen kunnossapidon menetelmien 
kehittämisen ansiosta hengitettävien hiukkasten pitoisuuden raja-arvo ei ole ylittynyt 
vuoden 2006 jälkeen (kuva 1), mutta raja-arvot voivat olla vaarassa ylittyä 
vilkasliikenteisten teiden tai katujen läheisyydessä (Helsingin seudun ympäristöpalvelut -
kuntayhtymä HSY 2025) Uuden ilmanlaatudirektiivin mukaisesti kansallisia raja-arvoja 
kiristetään vuodesta 2030 alkaen ja uusi vuorokauden raja-arvo 45 µg/m³ saa ylittyä 
enintään 18 vuorokautena kalenterivuoden aikana ja koko kalenterivuoden pitoisuuden  
keskiarvon raja-arvo on 20 µg/m³. Tulevien raja-arvojen alittaminen tulee todennäköisesti 
olemaan vaikeaa Helsingissä (Helsingin kaupunki 2024). Mikäli tulevat raja-arvot ylittyvät 
vuosina 2026–2029, tulee kaupungin laatia direktiivin mukainen etenemissuunnitelma, 
jossa osoitetaan toimenpiteet, joilla päästään raja-arvon alle vuoteen 2030 mennessä. 

Kuva 1: PM10-hiukkasten pitoisuuden raja-arvotason ylitykset vuosina 2005–2024. WHO:n ohjearvo 
on kolme ylitystä vuodessa ja tuleva EU:n raja-arvo on 18 ylitystä. (HSY 2025)
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Kitkarenkaiden käyttöä on Pohjoismaissa pyritty lisäämään monilla toimenpiteillä ja siten
verrokkikaupungeista saadaan esimerkkejä toimenpiteiden toteutustavoista ja niiden
vaikutuksista. Norjassa useat kaupungit ja kunnat ovat asettaneet maksun nastarenkaiden
käytölle, ja osa on ottanut käyttöön rahallisen tuen kitkarenkaiden ostamiseen. Helsingissä
Lönnrotinkadulla ja Tukholmassa kolmella kadulla on katukohtaisia nastarengaskieltoja,
joissa kadun käyttöä rajoitetaan nastarenkailla varustetuilta ajoneuvoilta.
Pysäköintimaksun eriyttämistä rengastyypin perusteella on yritetty Norjan Harstadissa,
mutta lainsäädäntö ei mahdollistanut sitä. Reykjavíkissa kitkarenkaiden käyttöä on
kannustettu viestintäkampanjoilla, ja viestintäkampanjat ovat tärkeässä roolissa myös
muissa kaupungeissa.

Selvitys perustuu kirjallisuuslähteisiin sekä Helsingin kaupungin vuonna 2024 toteuttamiin
Pohjoismaisten verrokkikaupunkien asiantuntijoiden haastatteluihin. Tietoperustaa on
täydennetty sähköpostitse Pohjoismaiden eri kaupungeille ja Norjan liikenne- ja
viestintäministeriöön lähetetyillä täsmäkysymyksillä tämän selvityksen yhteydessä. Lisäksi
työn aikana on järjestetty haastatteluja kaupungin, liikenne- ja viestintäministeriön sekä
pysäköinnin mobiilimaksuoperaattoreiden kanssa. Työn lopputuloksena on muodostettu
tietopaketti toimenpiteistä, joiden avulla Helsingin kaupunki voisi kasvattaa kitkarenkaiden
osuutta. Toimenpiteitä on arvioitu erityisesti toteutettavuuden sekä kitkarengasosuuden
kasvattamisen näkökulmasta.
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2 Tausta

2.1 Talvirenkaiden vaikutus katupölyn
määrään ja katupölyn
terveysvaikutukset

Nastarenkaat lisäävät hengitettävien hiukkasten eli PM10-hiukkasten (läpimitta 2,5–10
mikrometriä) pitoisuutta ilmassa. Hengitettäviä hiukkasia kutsutaan myös karkeiksi
hiukkasiksi. PM10-hiukkaset muodostavat suurimman osan katupölystä. Jos tienpinta ei ole
jään tai lumen peitossa, nastarenkaiden nastat kuluttavat sitä ja ilmaan vapautuu karkeita
hiukkasia. Myös renkaiden kuluminen aiheuttaa PM10-hiukkasten pitoisuuden kasvua.
Keväisin katupölystä noin puolet koostuu nastarenkaiden kuluttamasta tiepäällysteen
kiviaineksesta. Neljännes pölystä aiheutuu talvihiekoituksen kivimateriaalista ja loppuosa
tiesuolasta, renkaiden ja jarrujen kulumisesta sekä rakennustyömaiden ja
luonnonympäristön pölystä. (Helsingin kaupunki 2013)

Katupölylle altistumisella voi olla vakavia terveyshaittoja. Tutkimusten mukaan
lyhytaikainenkin altistuminen korkeille karkeiden hiukkasten pitoisuuksille voi lisätä
hengityselin- ja sydänsairauksien vuoksi tehtyjen sairaalakäyntien määrää sekä jopa
ennenaikaisen kuoleman riskiä. Talvikauden tarkastelu osoittaa, että jo 10 µg/m3 kasvu
karkeiden hiukkasten vuorokausipitoisuudessa voi lisätä sydän- ja verenkiertoelimistön
sairauksista johtuvia sairaalakäyntejä noin 3 prosenttia. Lisäksi on havaittu viitteitä
yhteyksistä hengityselinsairauksista johtuviin kuolemiin ja lasten astman pahenemiseen.
Kevätkauden analyyseissä on saatu samansuuntaisia havaintoja. Vaikka yhteydet vakaviin
terveyshaittoihin ovat usein tilastollisesti viitteellisiä, ne tukevat käsitystä siitä, että
katupölyllä on merkittävä kansanterveydellinen vaikutus. Yksittäisen ihmisen riski sairastua
vakavasti on pieni, mutta altistumisen yleisyys tekee ilmiöstä laajemman terveysongelman.
(Helsingin kaupunki 2013) Katupöly aiheuttaa myös viihtyvyyshaittoja ja lisää
puhtaanapitotarpeita (Siponen ym. 2021).

Chalmersin yliopiston tutkimuksen mukaan nastarenkaat vähentävät
liikenneonnettomuuksista aiheutuneita loukkaantumisia, mutta lisäävät katupölystä
aiheutuvia terveyshaittoja. Ennenaikaisten kuolemien ja menetettyjen elinvuosien
indikaattorilla (”DALY-indikaattori”) mitattuna lopputulos on negatiivinen, eli nastarenkaiden
aiheuttamat terveyshaitat ovat suuremmat kuin niiden aiheuttamat terveyshyödyt.
Herkkyystarkasteluna kuitenkin todettiin, että kaikkein optimistisimmilla eri muuttujien
arvioilla turvallisuushyödyt voivat olla suuremmat kuin terveyshaitat. (Furberg 2018,
Helsingin kaupunki 2020)
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Renkaisiin kohdistuu jatkossa uusia vaatimuksia. Jatkossa Euro-päästöluokat tulevat
sisältämään rajoja renkaiden aiheuttamille päästöille. Euroopan parlamentin ja neuvoston
asetuksen (EU) 2024/1257 mukaan Euro-päästöluokkia tullaan laajentamaan uudella Euro
7 -luokalla. Testimenetelmää ja rajoja ei ole vielä määritetty, mutta uudet renkaiden
tyyppihyväksyntää koskevat vaatimukset astuvat voimaan 2028 aikana henkilöauton
renkaille ja 2030 sekä 2032 raskaampien ajoneuvojen renkaille. Kaikkia markkinoilla
myytäviä renkaita uudet vaatimukset koskevat vasta 2032 alkaen. Renkaille asetetaan
päästöjen raja-arvot, mutta ne koskevat vain renkaiden kulumisesta aiheutuvia
mikromuovipäästöjä. Päästörajat eivät tule koskemaan niin sanottuja jääpitorenkaita.
Nastarenkaiden aiheuttaman katupölyn määrään uusilla vaatimuksilla ei oletettavasti ole
vaikutusta.

2.2 Kitkarenkaiden
turvallisuusvaikutukset

Nastarenkaat ovat tietyissä olosuhteissa turvallisempi vaihtoehto kuin kitkarenkaat. Käsitys
nastarenkaiden turvallisuushyödystä on viime vuosina muuttunut, kun kitkarenkaiden
osuus on kasvanut ja kitkarenkaat ovat kehittyneet. Erityisesti kitkarenkaiden
materiaalikehitys on ollut nastarenkaiden kehitystä nopeampaa. Esimerkiksi Tekniikan
Maailman (2025) talvirengasvertailussa parhaimpien nasta- ja kitkarenkaiden
testipistemäärien ero on kymmenessä vuodessa kaventunut huomattavasti, siitäkin
huolimatta, että testeissä painotetaan voimakkaasti jääpitoa ja ääritilannekäytöstä, mikä
suosii nastarenkaita. Parhaat kitkarenkaat vastaavat nastarenkaita kaikissa muissa
olosuhteissa, paitsi liukkaimmissa jääolosuhteissa.

Väyläviraston teettämässä talvirenkaiden liikenneturvallisuuden tutkimustiedon
päivityksessä on todettu, että vielä vuonna 2011 Norjassa arvioitiin, että 20 prosentin
vähenemä nastarengasosuudessa lisää henkilövahinko-onnettomuuksia noin 6 prosenttia.
Suomessa vuonna 2014 tehdyssä analyysissä arvioitiin, että nastoitettavia renkaita
käyttämällä olisi voitu välttää keskimäärin yksi kuolemaan johtanut onnettomuus
talvikaudessa. Viime vuosien kehitys kuitenkin viittaa siihen, että tilanne on muuttunut
huomattavasti: kitkarenkaita käyttäneiden osuus kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien
aiheuttajista on vähentynyt merkittävästi. Suomessa vuosien 1997–2020 välillä kuolemaan
johtaneiden onnettomuuksien tarkastelussa havaittiin, että vielä vuosituhannen alussa
kitkarenkaiden käyttäjät olivat yliedustettuja hyvin liukkauden olosuhteiden
onnettomuuksissa, mutta viime vuosina yliedustusta ei ole enää havaittavissa.
Turvallisuuskehitykseen liittyy olennaisesti ajoneuvojen ajonvakautusjärjestelmien
kehittyminen ja yleistyminen, mikä parantaa turvallisuutta erityisesti kitkarenkaita
käytettäessä. (Väylävirasto 2023a) Tukholmassa tai Norjan isoissa kaupungeissa ei ole
havaittu vaikutuksia onnettomuuksien määrään, vaikka nastarenkaiden osuus on
vähentynyt (Helsingin kaupunki 2020).
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Ajoneuvojen ominaisuuksilla, kuljettajan ajotaidoilla ja ajokelillä on suuri merkitys
kitkarenkailla ajamisen turvallisuuteen. Ennakoiva, kelin ja renkaiden ominaisuudet
huomioiva ajotapa on useiden tutkimusten mukaan paras keino varmistaa turvallinen
ajaminen kitkarenkailla (Helsingin kaupunki 2020). Väyläviraston tutkimuksessa todettiin,
että nastattomia talvirenkaita käyttäneet kuljettajat olivat keskimäärin kokeneempia ja
ajoivat useammin ajoneuvolla, jossa oli ajonvakautusjärjestelmä. Väyläviraston
tutkimuksessa kitkarenkaiden käyttöä suositellaan yhä useammalle autoilijalle, erityisesti
kokeneille ja uudehkolla, ajonvakautuksella varustetulla autolla, ajaville. (Väylävirasto
2023a)

Nastarenkaiden turvallisuus on kiistatta kitkarenkaita parempi jäisellä tiellä (kuva 2). Jäisiä
kelejä on Suomessa kuitenkin melko harvoin ja erityisesti Etelä-Suomessa tarve
nastarenkaille on viime vuosina ollut melko vähäinen. Helsingissä vuosina 2009–2018
talvikausien onnettomuuksista 17 prosenttia tapahtui jäisellä tiellä. Pääkaupunkiseudulla
kitkarenkaiden osuuden kasvu ei todennäköisesti lisäisi merkittävästi onnettomuuksien
määrää, ja renkaat ovat vain harvoin liikenneonnettomuuksien tärkein syy. Useimmiten
renkaisiin liittyvä syy on niiden heikko kunto tai väärät rengaspaineet. (Helsingin kaupunki
2020)

Kuva 2: Nastarenkaiden ja pohjoismaisten nastattomien kitkarenkaiden ominaisuudet
Skandinavian rengas- ja vannejärjestön mukaan. Korkeampi numero kuvaa ominaisuuden
korkeampaa tasoa, esimerkiksi parempaa pitoa. (Scandinavian Tire & Rim Organization STRO
2025)
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Väyläviraston tutkimuksessa kitkarenkaiden tavoiteosuudeksi Suomen väyläverkolla
suositellaan 50–75 prosenttia, kun tarkastellaan turvallisuusnäkökulmia. Sopiva osuus
nastarenkaita karhentaa jäistä tienpintaa ja parantaa kaikkien ajoneuvojen pitoa. Raskas
liikenne, jota on runsaasti pääväylillä, toimii tienpinnan kiillottajana, koska raskaissa
ajoneuvoissa ei yleensä käytetä nastarenkaita. (Väylävirasto, 2023a) Väyläviraston
tutkimuksen painopiste on maanteissä, joilla esimerkiksi ajonopeudet ovat suuremmat kuin
katuverkolla ja kunnossapidossa voi olla huomattavaa vaihtelua alueellisesti ja
tieluokittain. Norjassa on suositeltu, että nastarenkaita pitäisi olla noin 10 prosenttia
(kitkarenkaiden tavoiteosuus 90 prosenttia). Myöhemmin kitkarenkaiden osuus on
kohonnut lähelle 90 prosentin rajaa monessa Norjan kaupungissa ja kokemusten myötä
vähitellen tällaisesta raja-arvosta ei ole enää viestitty. (Haastattelut 2024)

2.3 Nastarenkaiden vaikutus tien
kulumiseen ja
kunnossapitokustannuksiin

Nastarenkailla on merkittävästi vaikutusta teiden kulumiseen. Väyläviraston (2025a)
mukaan teiden rasituksesta vilkkaalla tieverkolla runsas puolet tulee nastarenkaiden
kulutuksesta ja loput raskaan liikenteen aiheuttamasta kuormituksesta. Nastarenkaat
aiheuttavat teiden urautumista, mikä lyhentää päällysteen elinkaarta huomattavasti.
Väyläviraston arvion mukaan Uudellamaalla tienpinta kuluu 1,65 mm vuodessa, jos tiellä
liikkuu 10 000 ajoneuvoa vuorokaudessa. Tämä tarkoittaa, että tien päällysteen käyttöikä
on 8–10 vuotta.

Pienillä ajonopeuksilla urautumisen vaikutus vähenee, mutta toisaalta kaupungin
katuverkolla kiihdytysten ja jarrutusten määrä on huomattavasti suurempi kuin valtion
maantieverkolla, mikä lisää katujen päällysteiden kulumista. Nastarenkaiden aiheuttama
kuluminen liittyy erityisesti vilkasliikenteisiin teihin ja katuihin. Vähäliikenteisillä teillä tai
kaduilla vaikutus on hyvin pieni. (Väylävirasto 2024) Vilkkaimmilla teillä nastarenkaiden
aiheuttamia uria joudutaan korjaamaan jopa muutaman vuoden välein. (Väylävirasto 2020)

Ajonopeuden vaikutuksen lisäksi haasteena on, että märkä päällyste kuluu nopeammin
kuin kuiva (Väylävirasto, 2023b). Terminen talvi voi jäädä joinakin vuosina lyhyeksi
erityisesti Etelä-Suomessa, mutta nastarenkaita käytetään silti samaan tapaan kuin
normaalina talvena. Koska renkaan käyttöikä on useita vuosia, autoilijat eivät käytännössä
vaihda nastarenkaista kitkarenkaisiin yksittäisen talven ennusteen perusteella.
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Tarkkaa arviota nastarenkaiden käytön aiheuttamasta tienpinnan kulumisesta Helsingissä
ei ole saatavilla, mutta suuruusluokka-arvion perusteella kustannukset voivat olla
vuosittain noin 2–3 miljoonaa euroa. Kaupunki käytti vuonna 2024 päällysteiden
uusimiseen 6,5 miljoonaa euroa (Helsingin kaupunki 2025d). Mikäli tästä määrästä puolet
syntyisi nastarenkaiden vaikutuksesta, kuten vilkasliikenteisillä teillä, arvio olisi hieman yli
3 miljoonaa euroa vuodessa. Toisaalta Väyläviraston teiden päällysteiden
korjauskustannuksista voidaan arvioida kilometrikohtainen nastarenkaista aiheutunut
päällystekorjauskustannus, jonka perusteella arvio olisi noin 2,5 miljoonaa euroa vuodessa
Helsingin katuverkolla1.

2.4 Rengasvalintaan vaikuttavat tekijät
Nastarenkaiden käytön vähentämiseen tähtäävien toimenpiteiden yhteydessä on tärkeää
ymmärtää myös renkaiden valintaan liittyviä tekijöitä. Talvirengaskyselyssä on kysytty
vastaajien omaa arviota renkaiden valintaan vaikuttaneista seikoista (kuva 3). Helsingin
kaupungin talvirengaskysely (Verian 2025) on laadittu vuosina 2020, 2021, 2023 ja 2025 ja
sen kohderyhmänä on ollut 18–69-vuotiaat autoilevat helsinkiläiset. Viimeisimmässä
vuonna 2025 teetetyssä kyselyssä lähes 90 prosenttia nastarenkaiden käyttäjistä arvioi
turvallisuuden vaikuttavan melko tai erittäin paljon rengasvalintaansa. Myös aiemmalla
kokemuksella samasta rengastyypistä oli merkittävä rooli: noin 80 prosenttia käyttäjistä
ilmoitti sen vaikuttavan valintaan melko tai erittäin paljon. Kitkarenkaiden käyttäjät
arvioivat, että suurin vaikutus rengasvalinnassa oli turvallisuudella, aikaisemmalla
kokemuksella samasta rengastyypistä, ajomukavuudella, rengasmelulla sekä renkaiden
soveltuvuudella kaupunkiympäristöön.

1 Väyläviraston teiden päällysteiden kunnossapidon vuotuiset korjauskustannukset ovat 2026–2028 noin 160
miljoonaa euroa vuodessa (Väylävirasto 2025b). Mikäli nastarenkaat aiheuttavat puolet tien kulumisesta
(urautumisesta), vuotuinen korjauskustannus on nastarenkaiden aiheuttaman kuluman osalta vähintään 80
miljoonaa euroa vuodessa. Suomessa on noin 78 000 kilometriä maanteitä (joista päällystettyjä noin 50 500
kilometriä), jolloin tiekilometriä kohden kustannus on 2050 euroa. Helsingissä on noin 1200 kilometriä
autoliikenteen katuja ja teitä. Vastaavalla kustannusarviolla vuotuinen nastarenkaiden aiheuttama kuluminen
Helsingin katuverkolla olisi noin 2,5 miljoonaa euroa. Lisäksi Helsingin kaupungin alueella on valtion
tieverkkoa. Arviot ovat erittäin karkeita, koska kulumiseen ja teiden rasitukseen liittyvät tekijät eivät ole eri
lähtöaineistoissa yhteismitallisia, määritelmissä voi olla huomattavia eroja ja kunnossapitokustannuksiin
vaikuttaa hyvin suuri määrä erilaisia tekijöitä.
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Kuva 3: Talvirengaskyselyyn 2025 vastanneiden arvio renkaiden valintaan vaikuttaneista tekijöistä. 
(Verian 2025)

Vastauksista käy ilmi, että hinta ei ole keskeinen valintakriteeri, ja renkaiden valintaan 
vaikuttavat vahvasti totutut käytännöt. Lisäksi kitkarenkaiden käyttäjille terveyteen ja 
ympäristöön liittyvät asiat olivat tärkeämpi tekijä, ja hinnan merkitys oli vähäisempi kuin 
nastarenkaiden käyttäjillä. Toisaalta lähes puolet autoilijoista ei välttämättä ole tehnyt 
tietoista päätöstä rengasvalinnasta. Nastarenkaiden käyttäjistä puolet ja kitkarenkaiden 
käyttäjistä 40 prosenttia vastasi, että rengasvalintaan melko tai erittäin paljon vaikuttava 
tekijä oli, että renkaat olivat autossa valmiina eikä valintaa tullut pohdittua sen enempää. 
Kyselyn perusteella erilaisia kuluttajaryhmiä ei kuitenkaan voida erotella, eli ei voida 
arvioida, korostuvatko esimerkiksi hinta tai aiemmat kokemukset joidenkin ryhmien 
valinnoissa muita enemmän.

Myös esimerkiksi Ruotsin ympäristönsuojeluvirasto Naturvårdsverket on tutkinut 
talvirenkaiden valintaan vaikuttavia tekijöitä. Ruotsalaiset painottavat rengasvalinnassa 
erityisesti rengastestejä (41 %) sekä jälleenmyyjien suosituksia (39 %). Lisäksi perheen ja 
tuttujen kokemuksilla talvirenkaista on huomattava vaikutus päätöksentekoon (14 %). Vain 
noin prosentti vastaajista kertoi käyttävänsä kuntien, kaupunkien ja viranomaisten 
tarjoamia tietoja tehdessään päätöstä renkaiden hankinnasta. Tärkeimpiä tekijöitä 
(asteikolla 1–5) renkaan valinnassa olivat turvallisuus (4,6) ja renkaiden kulutuskesto (3,8). 
Renkaiden aiheuttamien hiukkaspäästöjen tärkeys oli keskimäärin 3,0. Paljon ajavat 
kuljettajat arvioivat hiukkaspäästöt vähemmän tärkeäksi tekijäksi (2,8). Jo kitkarenkailla 
ajavat kuljettajat arvioivat hiukkaspäästöt tärkeämmäksi (3,3) kuin nastarenkailla ajavat 
(2,8). (Naturvårdsverket 2016)
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3 Pohjoismaiset keinot
kitkarenkaiden käytön
lisäämiseksi

Pohjoismaissa on toteutettu tai yritetty toteuttaa monenlaisia toimenpiteitä kitkarenkaiden
osuuden kasvattamiseksi. Tässä työssä vaikutusten arviointi painottuu ajoneuvo- ja
rengaskantaan, taloudellisiin vaikutuksiin sekä ilmanlaatuun ja kunnossapitoon. Arviot
perustuvat kirjallisuuslähteisiin sekä haastatteluilla saatuihin tietoihin.

3.1 Norjan nastarengasmaksut
Nastarengasmaksuilla pyritään nostamaan nastarenkaiden käytön hintaa ja siten
kannustamaan kitkarenkaiden käyttöön. Norjan kansallinen lainsäädäntö on antanut
kaupungeille mahdollisuuden asettaa nastarengasmaksuja vuodesta 1999 alkaen lailla ”
Forskrift om gebyr for bruk av piggdekk og tyltsgebyr” (ks. (Samferdselsdepartementet
1999). Useat kaupungit ja kunnat ovat ottaneet nastarengasmaksun käyttöön.

Nastarengasmaksujen lainsäädäntö valmisteltiin vuosina 1997–1998 ja sen perusteena oli
nastarenkaiden aiheuttamien terveyshaittojen sääntelyn mahdollisuuksien lisääminen.
Kitkarenkaiden osuus oli kasvussa jo lakia säädettäessä, mutta ympäristönsuojelulain
tiukennuksien myötä ilmeni tarve nopeuttaa muutosta. Säädösvalmistelun yhteydessä
arvioitiin, että ilmansuojelutavoitteisiin pääsemiseksi noin 80 prosentissa autoista pitäisi
käyttää kitkarenkaita vuoteen 2002 mennessä. Ajoneuvojen käyttäjille annettiin
mahdollisuus lisätä kitkarenkaiden osuutta, mutta lakia oltiin valmiina soveltamaan
nopeastikin, mikäli muutokset eivät olisi riittävän nopeita. Säädösvalmistelun tausta-
aineistojen mukaan Oslon, Bergenin ja Trondheimin kunnat olisivat halunneet kirjata lakiin
myös nastarengaskiellon, mutta valtio piti sitä kohtuuttoman rajoittavana toimenpiteenä.
Yksi peruste nastarengasmaksuille kiellon sijaan oli, että sopiva osuus nastarenkaita
karhentaa jään pintaa ja parantaa kaikkien tienkäyttäjien liikenneturvallisuutta.
Nastarengaskielto olisi myös vaatinut huomattavia poikkeuksia, jotka olisivat johtaneet
merkittäviin hallinnollisiin kustannuksiin. (Samferdselsdepartementet 1997)
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3.1.1 Lainsäädäntö
Tiettyjen vaatimusten tulee toteutua, jotta nastarengasmaksun voi ottaa käyttöön. Laissa
todetaan, että kunta voi ottaa käyttöön nastarenkaiden käytöstä perittävän maksun, jos
ympäristöhaittojen laajuus sitä edellyttää. Esimerkiksi Oslossa ja Trondheimissa
nastarengasmaksun käyttöönottoa on perusteltu ympäristöön, terveyteen ja hyvinvointiin
kohdistuvilla haittavaikutuksilla. Nastarengasmaksun tarkoituksena on vähentää
nastarenkaiden käyttöä ja siten PM10-pitoisuuksia talvisin. Oslossa, Bergenissä,
Trondheimissa ja Stavangerissa maksun käyttöönotto vaatii Norjan tieviraston Statens
vegvesenin suostumuksen ja muissa kuin edellä mainituissa kunnissa Norjan liikenne- ja
viestintäministeriön luvan. Liikenne- ja viestintäministeriö voi myös määrätä kunnan
toteuttamaan nastarengasmaksujärjestelmän, mikäli esimerkiksi alueen PM10-pitoisuus
edellyttää sitä. (Samferdselsdepartementet 1999)

3.1.1.1 Maksujen suuruus
Norjan nastarengasmaksujen suuruus määrätään laissa ja sen lähtökohtana on
nastarenkaiden käytöstä aiheutuvat ympäristö- ja terveysvaikutukset, teiden kuluminen ja
liikenneturvallisuusvaikutukset. Maksutason määrittämisen perusteena ei ole saanut olla
tieverkon rahoitustarve muun kuin nastarenkaiden aiheuttaman kulumisen osalta.
(Samferdselsdepartementet 1997) Kansallisessa lainsäädännössä todetaan, että
maksujen tulot tilitetään kunnille.

Norjan nastarengasmaksujärjestelmä on ajoneuvokohtainen. Norjassa nastarengasmaksu
määräytyy ajoneuvon painon ja käytön mukaan, ja se on alueesta riippumatta
samansuuruinen. Vuosimaksu, kuukausimaksu ja päivämaksu on määritetty laissa ja niitä
on päivitetty kaksi kertaa lain säätämisen jälkeen (taulukko 1). Painavammille ajoneuvoille
maksu on kaksinkertainen. Pysäköintimaksuoperaattori voi lisätä maksuun palvelumaksun,
esimerkiksi 15 prosenttia, mutta kunnan sovelluksella maksun voi maksaa ilman
palvelumaksua. Ajoneuvoa voi käyttää useammalla nastarengasmaksualueella
maksamalla maksun yhdelle alueelle.

Maksua ei tarvitse maksaa, kun ajoneuvo on esimerkiksi pysäköitynä pitkäaikaisesti,
vaikka se olisi maksualueella. Maksu tulee olla suoritettuna ainoastaan sellaisina päivinä,
kun autolla ajetaan. Lisäksi moottoripyörät, invapysäköintitunnuksella varustetut ajoneuvot,
hälytysajoneuvot, poliisiautot, diplomaattien ajoneuvot, traktorit, peräkärryt ja teiden
kunnossapitoon tarkoitetut ajoneuvot on vapautettu maksuista. Joissain kaupungeissa on
myös ollut käytössä hyvitysjärjestelmä, jossa asukkaat saavat rahaa takaisin, jos he
vaihtavat nastattomiin talvirenkaisiin kauden aikana tai jostain muusta syystä eivät enää
tarvitse nastarengaslupaa.
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Taulukko 1. Nastarengasmaksujen suuruus on määritetty lainsäädännössä (ks.
Samferdselsdepartementet 1999). Hinnat muunnettu Norjan kruunuista euroiksi valuuttakurssilla 1
NOK = 0,085 €, joka vastasi tyypillistä kurssia marraskuussa 2025.

Ajoneuvon
paino

1999 15.8.2005 alkaen 1.7.2016 alkaen

Alle 3500 kg Päivä 20 (1,70 €) 30 (2,55 €) 35 (2,98 €)

Kuukausi 350 (30 €) 400 (34 €) 450 (38 €)

Kausi 1000 (85 €) 1200 (102 €) 1400 (119 €)

3500 kg tai
enemmän

Kaksinkertaiset
maksut

Kaksinkertaiset
maksut

Kaksinkertaiset
maksut

3.1.1.2 Maksualue
Norjassa kunta voi itse määritellä maksualueen ja se voi kattaa vain osan kaupungin
alueesta. Lähekkäin sijaitsevat kunnat voivat myös päättää yhteisestä maksualueesta, jos
nastarenkaat aiheuttavat haittoja kussakin kunnassa ja hallinnolliset lähtökohdat sitä
edellyttävät. Kunnat voivat itse sopia, miten järjestelmän tulot ja kustannukset jaetaan.
Maksulla voi olla vaikutuksia myös naapurikuntiin, jos asukkaat käyvät maksualueella
töissä autolla. Kuntien tulee tehdä suunnittelussa yhteistyötä. (Samferdselsdepartementet
1999)

3.1.1.3 Maksujen valvonta
Norjassa lain mukaan nastarenkaiden käyttöön oikeuttavaa kausi- ja kuukausimaksun
maksamista vastaan luovutetaan tarra, jossa näkyvät auton rekisterinumero ja luvan
voimassaoloaika. Lainsäädäntö kuitenkin mahdollistaa myös muiden toteutustapojen
käytön. Käytännössä maksutiedon valvonta on nykyisin toteutettu niin, että maksu on
yhdistetty ajoneuvon rekisterinumeroon ja valvonnassa tarkistetaan rekisterinumeroa
vasten tiedot maksusta. Päivän mittaisen luvan ostamiseen ei tarvita auton
rekisterinumeroa, vaan luvan voi hankkia myös maksuautomaatista. Tällöin maksutosite
on asetettava tuulilasiin selkeästi näkyville. Valvontamaksu ajosta ilman
nastarengasmaksua on 750 NOK eli noin 63,74 euroa. Valvontamaksu on tasoltaan
matalampi, kuin koko kauden maksu (1400 NOK).
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Lain mukaan poliisi ja Norjan tievirasto voivat määrätä valvontamaksuja maksun
noudattamatta jättämisestä. Kunnat voivat kuitenkin anoa tievirastolta oikeutta määrätä
valvontamaksuja, jos he saavat puoltavan lausunnon alueen poliisin johdolta. Luvan
jälkeen kunnan pysäköinninvalvojat ovat oikeutettuja määräämään valvontamaksuja.
Pysäköinninvalvojilla tulee olla virkapuku ja henkilökortti, joka on näytettävä kuljettajalle
pyydettäessä. Mikäli maksualue kattaa useita kuntia, ne voivat tehdä yhteistyötä
valvonnan toteuttamisessa. (Samferdselsdepartementet 1999) Pysäköinninvalvonta ei voi
kuitenkaan pysäyttää ajoneuvoa, vaan se on poliisin toimivallan alla (Haastattelut 2025).
Pysäköinninvalvonta voi valvoa pysäköityjen ajoneuvojen nastarenkaiden käyttöä, mutta
sen pitää pystyä osoittamaan, että ajoneuvoa on käytetty edellisen 24 tunnin aikana.
Poliisi voi tehdä valvontaa esimerkiksi nopeusvalvonnan yhteydessä. (Haastattelut 2025,
SLB-analys 2013)

3.1.2 Toteutus kaupungeissa
Nastarengasmaksujärjestelmä on ollut käytössä useassa kaupungissa Norjassa. Oslossa
se on ollut käytössä pisimpään: maksu otettiin käyttöön ensimmäisen kerran vuonna 1999
(talvikaudella 1999/2000) kitkarenkaiden osuuden kasvattamiseksi 80 prosenttiin. (SLB-
analys 2013) Oslossa nastarengasmaksuvyöhyke kattaa koko kaupungin alueen (kuva 4)
ja esimerkiksi 2025–2026 talvikaudella maksujärjestelmä on voimassa 1.11.2025–
12.4.2026. Kuukausi- tai kausimaksun voi maksaa Bil i Oslo -mobiilisovelluksella Norjan
ympäristöviraston asiakaspalvelupisteeltä. Päivämaksun voi maksaa edellä mainituilla
tavoilla tai ostamalla lipun automaatista sisääntuloteiden varrelta (kuva 4).
Nastarengasmaksuista ohjeistetaan norjaksi ja englanniksi kaupungin verkkosivuilla ja
kaupungin sisääntuloteillä on liikennemerkkejä, joissa tiedotetaan asiasta. (City of Oslo ei
pvm.-a)

Maksujärjestelmä on ollut käytössä ajoittain myös esimerkiksi Bergenissä, Stavangerissa
ja Trondheimissa. Trondheimissa maksut olivat ensin käytössä syksystä 2001 kevääseen
2010 ja ne otettiin uudelleen käyttöön 2016/2017-talvikaudesta alkaen (SLB analys 2013,
Trondheim Bystyret 2015). Trondheimissa maksun voi maksaa kunnan omassa
SmartPark-mobiilisovelluksessa tai -nettisivulla, tekstiviestillä tai automaatista, joita on
Trondheimin sisääntuloväylien läheisyydessä (Trondheim kommune 2025). Lisäksi ainakin
Trondheimissa nastarengasmaksun voi maksaa myös pysäköintioperaattorin
sovelluksessa, mutta tällöin maksuun lisätään esimerkiksi EasyParkin tapauksessa 15
prosentin provisio. Kaupungin maksukanavissa maksujen suuruus on suoraan lain
mukainen (taulukko 1).
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Kuva 4: Oslossa maksualue kattaa koko kaupungin alueen ja nastarengasmaksujen päivämaksun 
voi ostaa automaatista sisääntuloväylien varrella tai kaupungin ympäristöviraston 
asiakaspalvelupisteeltä kaupungin keskustasta. (Kartta muokattu lähteestä City of Oslo ei pvm.-b)

3.1.3 Vaikutukset

3.1.3.1 Vaikutukset nastarengasosuuteen
Tiedot useasta eri kaupungista viittaavat maksujärjestelmän vaikuttavuuteen. Taulukossa 
2 on esitetty kitkarenkaiden osuus neljässä Norjan kaupungissa 1990- ja 2000-luvun 
vaihteessa ja kuvassa 5 nastattomien talvirenkaiden osuus Norjan eri kaupungeissa 2000-
luvun puolella. Esimerkiksi Oslossa ja Trondheimissa nastarengasmaksun poistamisen 
jälkeen nastarenkaiden osuus kääntyi kasvuun ja maksun tultua uudelleen voimaan osuus 
kääntyi jälleen laskuun. 
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Oslossa kitkarenkaiden osuus oli ennen nastarengasmaksuja talvikaudella 1998/1999 noin
50 prosenttia. Nastarengasmaksut otettiin käyttöön talvikaudella 1999/2000 ja
helmikuussa 2000 kitkarenkaiden osuus oli jo noin 69 prosenttia. Ensimmäisellä
maksukaudella myönnettiin myös hankintatukea, joka oli yhtä suuri kuin talvikauden
nastarengasmaksu (Amundsen 2003). Talvikaudella 2000/2001 hankintatuki poistettiin,
mutta maksu oli voimassa ja kitkarengasosuus nousi 79 prosenttiin. Tavoitteiden
saavuttamisen jälkeen nastarengasmaksu poistettiin käytöstä. Talvikausien 2001/2002 ja
2002/2003 mittauksissa kitkarenkaiden osuus kääntyi kuitenkin laskuun ja
nastarengasmaksut otettiin uudelleen käyttöön. Vuonna 2024 kitkarenkaiden osuus oli
noin 85 prosenttia (Statens vegvesen ei pvm.). Tiedotuskampanjoiden merkitystä ei voida
täysin eritellä nastarengasmaksusta. Esimerkiksi Oslossa toteutettiin 1990-luvun lopulla
merkittäviä tiedotuskampanjoita kitkarenkaiden osuuden kasvattamiseksi (Helsingin
kaupunki 2020).

Taulukko 2: Kitkarenkaiden osuus Oslossa, Drammenissa, Trondheimissa ja Bergenissä 90-luvun
lopulla ja 2000-luvun alussa. Laskennat on tehty kyseisen vuoden helmikuussa eli esimerkiksi
vuoden 1999 laskennat kuvastavat talvikautta 1998/1999. (Statens vegvesen 2003, Amundsen
2003 mukaan, muokattu)
Kitkarengasosuus
(%)

1999

(talvi
1998/1999)

2000

(talvi
1999/2000)

2001

(talvi
2000/2001)

2002

(talvi
2001/2002)

2003

(talvi
2002/2003)

Bergen 62,9 70,6Tuki 72,1 68,9 67,6

Drammen 51,6 54,1 50,9Tuki 59,9 58,7

Oslo 49,7 68,7Maksu, tuki 79,4Maksu 68,0 71,6

Trondheim 32,8 35,6 37,2 55,5Maksu 58,9Maksu

Tuki – Kitkarengastuki käytössä kyseisenä talvikautena
Maksu – Nastarengasmaksu käytössä kyseisenä talvikautena

Trondheimissa nastarengasmaksut otettiin ensimmäisen kerran käyttöön talvikaudella
2001/2002 (taulukko 2). Kolmena edellisenä talvikautena kitkarenkaiden osuus oli ollut
hienoisessa kasvussa lisääntyen 33 prosentista 37 prosenttiin. Nastarengasmaksujen
käyttöönotto kasvatti kitkarengasosuutta noin 18 prosenttiyksikköä ensimmäisellä kaudella
ja vielä reilut kolme prosenttiyksikköä lisää seuraavalla talvikaudella. Kitkarenkaiden osuus
kasvoi muutamassa vuodessa lähes 60 prosenttiin ja jatkoi tasaista kasvua saavuttaen 80
prosentin tason 2010-luvun vaihteessa (kuva 5). Maksu poistettiin 2010-luvun alkupuolella
ja kitkarenkaiden osuus laski lähes 80 prosentista 65 prosenttiin. Vuonna 2016
maksujärjestelmän paluun myötä kitkarenkaiden osuus alkoi jälleen kasvaa ja vuonna
2024 kitkarenkaiden osuus oli Trondheimissa noin 80 prosenttia (Statens vegvesen ei
pvm.).
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Myös Stavangerissa kitkarenkaiden osuus kasvoi välittömästi maksun käyttöönoton aikaan 
vuosina 2017–18 (kuva 6). Nastarengasmaksujärjestelmästä siirryttiin kitkarengastukeen 
ja kitkarenkaiden osuus kasvaa edelleen. Kitkarenkaiden osuus oli yli 90 prosenttia 
vuonna 2025. 

Nastarengasmaksujen käyttöönotto vaikuttaa myös nastarenkaiden käyttöön kaupunkien 
työssäkäyntialueilla, ja maksualueen ulkopuolisilla talviajo-olosuhteilla voi olla vaikutusta 
nastarenkaiden käyttöön maksualueella. Monet ihmiset työskentelevät maksujärjestelmän 
käyttöön ottaneen kaupungin alueella, mutta asuvat muussa kunnassa ja ovat siten 
maksujen kohteena. Stavangerin kaupungin asiantuntijan haastattelussa (2024) nousi 
esiin, että Stavangerissa kitkarenkaisiin vaihtamista saattaa hidastaa vapaa-ajanvietto 
vuoristoalueilla. Tällaisissa tilanteissa auton omistaja saattaa suosia nastarenkaiden 
käyttöä ja siksi valita nastarengasmaksun kitkarenkaisiin vaihtamisen sijaan. 

Kuva 5: Nastattomien talvirenkaiden osuus Norjan eri kaupungeissa vuosina 2001–2018. Vuosi 
kuvaa talvikauden alkua eli esimerkiksi vuoden 2001 nastattomien renkaiden osuus kuvaa 
talvikautta 2001/2002. (Statens vegvesen 2018, käännetty suomeksi)
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Kuva 6: Nastarenkaiden osuus Stavanger/Sandnes -alueella (Haastattelut 2025, muokattu). 
Nastarengasmaksu oli käytössä syksystä 2017 kevääseen 2023. 

3.1.3.2 Taloudelliset vaikutukset
Nastarengasmaksuista seuraa maksutuloja. Esimerkiksi vuonna 2013 arvioitiin, että 
maksujärjestelmä tuotti Oslon kaupungille noin 46 miljoonan Norjan kruunun maksutulot 
kaudessa (vuoden 2013 valuuttakurssilla noin 5,9 miljoonaa euroa). Tuohon aikaan maksu 
oli 1200/400/30 NOK ja nastarenkaiden osuus oli noin 20 prosenttia. Järjestelmän 
ylläpidosta vastasi kolmas osapuoli, jonka toimintamenot olivat taustajärjestelmien, 
laskutuksen ja tuen osalta 4–5 miljoonaa Norjan kruunua eli noin 510 000–640 000 euroa 
vuodessa (nykyrahassa arviolta 630 000–790 000 euroa vuodessa). (SLB analys 2013)

Maksutulot ohjataan kaupunkien budjetteihin ja kaupungit voivat päättää, mihin maksutulot 
käytetään. Helsingin kaupungin haastatteleman Oslon kaupungin työntekijän mukaan 
maksutulot on perinteisesti kohdennettu tienhoitoon. Stavangerissa maksuista saadut tulot 
sijoitettiin ilmasto- ja ympäristörahastoon. Tuloja käytettiin tukijärjestelmiin, jotka 
parantavat ilmanlaatua ja parantavat ympäristön laatua, kuten kaupunkipyöriin ja 
sähköautojen latauspisteiden rakentamiseen taloyhtiöissä. (Haastattelut 2024) 
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3.1.3.3 Vaikutukset ilmanlaatuun ja kunnossapitoon
PM10-pitoisuudet ovat vähentyneet merkittävästi nastarengasmaksujen käyttöönoton 
jälkeen. Oslossa ilmanlaatu on huomattavasti parantunut viime vuosikymmeninä (kuva 7). 
Myös Stavangerissa tulokset ovat myönteisiä. Stavangerissa PM10-pitoisuuden raja-arvot 
ylittyivät toistuvasti vuoden 2010 tienoilla ja maksujen käyttöönoton jälkeen raja-arvot eivät 
ole ylittyneet. Nastarengasmaksujen merkitys ei ole täysin selvä, sillä maksujen kanssa 
samanaikaisesti toteutettiin myös muita ilmanlaatua parantavia toimenpiteitä molemmissa 
kaupungeissa. 

Oslossa nastarengasmaksujen rinnalla talvikunnossapidon tehostamisen kustannukset 
olivat 2010-luvulla noin 150 000 euroa vuodessa (nykyrahassa arviolta 185 000 euroa). 
Lisäksi samanaikaisesti suoritettiin pölynsidontatoimenpiteitä, joiden kustannus oli 
vuositasolla noin 64 000 euroa (nykyrahassa arviolta 80 000 euroa). (SLB-analys 2013) 
Kitkarengasosuuden ja talvikunnossapidon tehostamisen yhteyttä ei ole kuitenkaan 
kuvattu tarkasti eikä tehostamisen vaikutuksista ole tietoa. Myöskään nykytilanteesta ei ole 
vastaavaa tietoa siitä, miten paljon tehostettu kunnossapito vaikuttaa tai mikä sen tarve 
on. 

Kuva 7: Oslon ilmanlaatu ja nastarenkaiden osuus talvikausina kunnallisella kadulla vuosina 2000–
2020. (Haastattelut 2024, muokattu)
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Muut huomiot
Vuonna 2024 tehtyjen haastattelujen perusteella nastarengasmaksuun liittyi sen
käyttöönoton yhteydessä poliittista vastustusta. Oslossa ja Trondheimissa käyttöönoton
yhteydessä maksua vastustettiin, mutta siihen on vähitellen totuttu. Stavangerissa maksu
otettiin käyttöön talvikaudesta 2017/2018 alkaen ja jotkut puolueet olivat luvanneet
kansalaisille, että maksu poistetaan, kun 90 prosenttia ajoneuvoista käyttää nastattomia
renkaita. Maksu poistettiin talven 2022/2023 jälkeen, kun osuus nousi 91 prosenttiin, eikä
sitä ole otettu uudelleen käyttöön, sillä kitkarenkaiden osuus on pysynyt korkeana.
(Haastattelut 2024)

Norjassa oli tarpeen pyytää liikenne- ja viestintäministeriöltä tulkinta siitä, missä tilanteissa
kaupunki voi itsenäisesti päättää nastarengasmaksujärjestelmän lakkauttamisesta.
Kristiansandin kunta ilmoitti kesäkuussa 2022 Norjan tievirastolle nastarengasmaksun
lopettamisesta. Virasto hylkäsi pyynnön ja lopulta liikenne- ja viestintäministeriö arvioi
asiaa syksyllä 2022. Kunta esitti, että se pystyy parantamaan ilmanlaatua muilla
toimenpiteillä, kuten kitkarenkaiden hankintatuella. Ministeriö päätti, että tievirasto voi
estää nastarengasmaksujärjestelmän poistamisen vain poikkeuksellisin perustein.
(Samferdselsdepartementet 2023)

3.2 Kitkarengastuki Norjassa
Toinen Norjassa käytetty taloudellinen keino kitkarenkaiden osuuden lisäämiseksi on
rahallinen tuki kitkarenkaiden hankkimiseen. Tuen avulla pyritään alentamaan
kitkarenkaiden hankintakustannuksia ja siten kannustamaan kuluttajia vähentämään
nastarenkaiden käyttöä. Kitkarengastuki on ollut käytössä useassa kaupungissa Norjassa.
Tässä luvussa tarkastellaan Etelä-Norjassa sijaitsevia Stavangeria ja Kristiansandia sekä
toteutuksen että vaikutusten osalta. Lisäksi vaikutusten osalta on kuvattu Drammenin
kaupungissa 2000-luvun alussa käytettyä tukea.

3.2.1 Toteutus
Stavangerissa nastarengasmaksujärjestelmä oli käytössä syksystä 2017 kevääseen 2023
ja tukijärjestelmä vuodesta 2021 alkaen. Tuki on 300 NOK (noin 25,50 €) per rengas ja
enintään 1200 NOK (102 €). (Stavanger kommune 2021, 2025) Tuen määrässä otettiin
mallia Trondheimista, mutta tuki perustui ajatukseen, että tuki kattaa noin 25 prosenttia
hankintahinnasta, jolloin tuki on hyvä ja kohtuullinen kannuste kitkarenkaiden hankintaan
(Haastattelut 2025).
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Stavangerissa tukeen ovat oikeutettuja autonomistajat, jotka ovat rekisteröityneet
kaupungin asukkaiksi ja luovuttavat kitkarenkaiden ostamisen ja renkaiden vaihdon
yhteydessä nastarenkaansa automyyjälle. Tuen voi saada vain käytössä oleviin
nastattomiin renkaisiin ja sen voi käyttää vain yhden kerran yhtä autoa kohti.
Tukiprosessissa on useita vaiheita. Ensin tarkistetaan täyttyvätkö ehdot. Jos ne täyttyvät,
autonomistaja ostaa kitkarenkaat ja jättää nastarenkaat renkaiden vaihdon suorittaneelle
myyjälle. Kaupunki maksaa tuenhakijalle myyjän täyttämää lomaketta ja kuittia vastaan.
(Stavanger kommune 2025)

Stavangerissa ensimmäisinä vuosina tuen mahdollisuudesta viestittiin maksullisilla
mainoksilla paikallisissa sanomalehdissä ja myöhemmin sosiaalisessa mediassa ja
kaupungin omissa viestintäkanavissa. Aiheesta on myös uutisoitu, minkä ansioista tuki sai
maksutonta näkyvyyttä. (Haastattelut 2025) Nastarengasmaksu ja kitkarengastuki olivat
hetken aikaa samanaikaisesti käytössä.

Kristiansandissa kitkarengastuki otettiin käyttöön syksyllä 2021. Tuki oli 300 NOK per
rengas ja enintään 1200 NOK autoa kohti eli samansuuruinen kuin Stavangerissa. Vuonna
2022 kaupunki päätti, että nastarengasmaksujärjestelmä lopetetaan. Ilmanlaadun raja-
arvojen noudattamiseksi kitkarengastukea jatkettiin ja tukea korotettiin hieman: 400 NOK
(34 €) per rengas ja enintään 1600 NOK (136 €) autoa kohti. (Kristiansand kommune
2021, 2022b, 2025)

Kristiansandin kunnan mukaan nastarengasmaksu oli sosiaalisesti epäoikeudenmukainen,
joten se korvattiin kitkarenkaiden hankintatuella. (Samferdselsdepartementet 2023).
Kristiansandissa tuen voivat saada muutkin kuin kunnan asukkaat. Kristiansandissa
täysipäiväisesti opiskelevat tai vakituisessa työsuhteessa olevat työntekijät voivat
rekisteröityä tuen saajiksi, vaikka he asuisivat toisessa kunnassa. Toinen vaihtoehto on,
että auton omistajan puoliso tai avopuoliso työskentelee tai opiskelee Kristiansandissa.
Myös Kristiansandiin rekisteröidyt yritykset, joiden nimiin on rekisteröity autoja, voivat
hakea tukea. (Kristiansand kommune 2021, 2022b, 2025)

3.2.2 Vaikutukset
Aiemmin nastarengasmaksujen yhteydessä esitetyssä taulukossa 2 on käsitelty
Drammenin kaupunkia, jossa otettiin käyttöön kitkarengastuet talvikaudella 2000/2001.
Kitkarengastuen vaikutus näkyi vasta seuraavana talvikautena ja kitkarenkaiden osuus
nousi 51 prosentista 60 prosenttiin. Seuraavana talvikautena kitkarengasosuus kuitenkin jo
laski hieman (59 prosenttiin) ja ennen tuen käyttöä kitkarengasosuus oli vaihdellut 51 ja 54
prosentin välillä, joten tarkan vaikutuksen tunnistaminen on haastavaa. Tietoa
myönnettyjen tukien määrästä ei ole saatavilla. (Amundsen 2003)

Stavangerin kaupungilta saatiin ajantasaista tietoja kitkarengastuen vaikutuksista.
Kitkarengastuen hakemusten määrä on pudonnut ensimmäisistä vuosista kuvan 8
osoittamalla tavalla. Stavangerissa hakemusten käsittely vie tällä hetkellä noin 1–2 tuntia
työaikaa viikoittain ottaen huomioon hakemusten alhaisen määrän. (Haastattelut, 2025)
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Kuva 8: Kitkarengastukimaksujen lukumäärä Stavangerissa. (Haastattelut 2025)

Vaikuttavuutta heikentää, mikäli palautetut renkaat eivät välttämättä ole äskettäin olleet
käytössä. Stavangerissa epäillään, että jotkut hakijat palauttivat ensimmäisillä tukikausilla
vanhoja varastoon lojumaan jääneitä nastarenkaita. Ensimmäisten kausien aikana myös
medianäkyvyys oli suurempaa, mikä selittää aktiivisuutta. Nastarenkaiden osuus on
pudonnut vielä nastarengasmaksun poistumisen jälkeen (kuva 6). (Haastattelut, 2025)

Sekä Stavangerissa että Kristiansandissa nastattomien renkaiden osuus oli jo tuen
käyttöönoton yhteydessä korkea, minkä vuoksi vaikuttaa siltä, ettei tuella saatu aikaan
merkittäviä vaikutuksia. Kitkarenkaiden osuus oli jo noin 90 prosenttia, kun tuki otettiin
käyttöön Stavangerissa, joten tukea mahdollisesti hyödyntäviä oli vain vähän. Siten myös
vaikutus ilmanlaatuun vaikuttaa jääneen pieneksi.

Tietoa siitä, onko tuki mahdollisesti siirtynyt kitkarenkaiden hintoihin, ei ollut saatavilla.
Mikäli maksu maksetaan suoraan kuluttajille, myyjä ei välttämättä tiedä, onko ostaja tuen
saaja, jolloin tuen siirtyminen hintoihin on epätodennäköisempää.

3.3 Pysäköintimaksu ajoneuvolle
rengastyypin perusteella

Kolmas nastarenkailla varustetun ajoneuvon käytön kustannuksiin vaikuttava keino on
pysäköintimaksun korottaminen tai alentaminen rengastyypin perusteella. Maksu voi olla
esimerkiksi nastarenkailla varustetulle ajoneuvolle korkeampi tai edullisempi kitkarenkailla
varustetulle ajoneuvolle. Maksulla pyrittäisiin vähentämään nastarenkaiden käytön
houkuttelevuutta. Kaupungin toteuttamana toimenpide kohdistuisi erityisesti keskusta-
alueille, jossa on todennäköisesti vähemmän tarvetta nastarenkaiden käytölle ja
kaupungin osuus pysäköinnin tarjonnasta on suurempi.
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Norjassa Harstadin kunta selvitti syksyllä 2023 vaihtoehtoja nastarenkaiden käytön
vähentämiseksi ilman nastarengasmaksun käyttöönottoa ja pohti kolmea eri toimenpidettä:
korotettu pysäköintimaksu nastarenkailla, korkeammat tiemaksut tai sopimus raskaiden
ajoneuvojen nastarenkaiden käytön vähentämiseksi. Kunta ei voinut toteuttaa mitään
näistä toimenpiteistä. Selvityksessä ehdotettiin puolitettua pysäköintimaksua tai
maksutonta pysäköintiä kitkarenkaita käyttäville ajoneuvoille. Pysäköintimaksun alennus
olisi siis rahallinen kannuste vaihtaa kitkarenkaisiin. Norjan nykyinen lainsäädäntö ei
kuitenkaan salli tällaista pysäköinnin hinnoittelua. (Jensen 2023) Pysäköintiä koskevan
asetuksen 34 §:n2 kunnalla on oikeus myöntää sähkö- ja vetykäyttöisille ajoneuvoille
vapautus pysäköintimaksusta maksullisilla kunnan pysäköintialueilla. Viranomaiset
vaikuttavat olevan varovaisia, miten paljon ajoneuvojen ominaisuuksien perusteella
sallitaan annettavaksi etuuksia. (Nebell 2024)

3.4 Nastarengaskiellot
Oman toimenpideryhmän muodostavat nastarengaskiellot. Pohjoismaissa
nastarengaskiellot ovat pääasiassa katukohtaisia nastarengaskieltoja eli yhdelle tai
useammalle kadulle asetetaan rajoituksia nastarenkaiden käytölle. Kiellolla pyritään
vaikuttamaan saavutettavuuteen (matka-aikaan) ja siten kannustaa kitkarenkaiden
käyttöön. Katukohtaiset nastarengaskiellot on otettu käyttöön Helsingin lisäksi myös
esimerkiksi Tukholmassa, Uppsalassa (Uppsala kommun ei pvm.), Göteborgissa
(Göteborgs Stad ei pvm.) ja Gävlessä (Gävle kommun 2025), mutta tässä selvityksessä
tarkastellaan vain Helsingin ja Tukholman nastarengaskieltoja. Lisäksi on huomioitava,
että nastarenkaiden käyttö on kokonaan kiellettyä monissa Euroopan valtiossa, kuten
Irlannissa, Alankomaissa, Puolassa, Portugalissa, Tšekissä, Sloveniassa, Slovakiassa ja
Saksassa (Autoliitto 2025).

3.4.1 Toteutus ja vaikutukset Tukholmassa
Tukholman kaupunki on toteuttanut katukohtaisia nastarengaskieltoja vuodesta 2010
alkaen. Vuoden 2010 alusta alkaen kielto koski Hornsgatania ja tammikuussa 2016 sitä
laajennettiin Fleminggatanille ja osaan Kungsgatanista. Tukholmassa katukohtainen
nastarengaskielto tarkoittaa, että nastarenkailla ajaminen on kiellettyä poikkeuksia lukuun
ottamatta, mutta kadun ylittäminen nastarenkailla varustetulla ajoneuvolla on sallittua.
Poikkeuslupa nastarenkaiden käytölle voidaan myöntää, mikäli kyseisellä henkilöllä on
liikuntarajoitteisen pysäköintilupa tai autopaikka, jonne ei pääse nastarenkailla ilman, että
ajaa kieltoalueelle. Myös muu tarpeellinen ajoneuvoliikenne, kuten taksit, hinausautot ja
arvokuljetusajoneuvot voivat saada poikkeusluvan. Pelkästään kadulla tai sen
läheisyydessä asuminen ei oikeuta poikkeusluvan saamiseen. (Stockholms stad 2025b)

2 Pysäköintiä koskeva asetus: Forskrift om vilkårsparkering for allmennheten og håndheving av private
parkeringsreguleringer (parkeringsforskriften). https://lovdata.no/forskrift/2016-03-18-260
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Viestintäkampanjat tukevat myös katukohtaisten kieltojen toteuttamista. Ennen
Hornsgatanin kieltoa syksyllä 2009 järjestettiin tiedotuskampanjoita ja marraskuussa 2009
mediassa julkaistiin ilmoituksia kiellosta. Viestinnässä painotettiin rengastyypin merkitystä
ilmanlaatuun. (SLB-analys 2011)

3.4.1.1 Tukholman nastarengaskiellon vaikutukset
nastarengasosuuteen

Nastarengaskiellolla on suurin vaikutus kieltoalueella, mutta nastarenkaiden käyttö on
vähentynyt myös muilla alueilla Tukholmassa. Hornsgatanilla kielto astui voimaan vuoden
2010 alussa ja nastarenkaiden käyttö väheni huomattavasti vuosina 2009–2011 (kuva

Kuva 9). Nastarenkaiden osuuden vähentyminen Hornsgatanilla on jatkunut: vuonna 2011
nastarenkaiden osuus oli reilu 30 prosenttia ja vuonna 2024 enää alle 20 prosenttia.
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Kieltoalueella muutos on äkillinen, mutta toisella puolella Tukholman keskustaa sijaitsevaa
Sveavägeniä tai koko Tukholman aluetta tarkasteltaessa voidaan huomata, että
nastarenkaiden osuus on vähentynyt suhteellisen tasaisesti. Vuosina 2010–2024 Ruotsin
liikenneviraston Trafikverketin tilaamien laskentojen perusteella nastarenkaiden osuus
Tukholman alueella on laskenut noin 65 prosentista 40 prosenttiin (kuva

Kuva 9).

Kuva 9: Nastarenkaiden osuus Tukholmassa vuosina 2005–2024. Hornsgatanille asetettiin
nastarengaskielto 1.1.2010 alkaen ja kielto laajennettiin kahdelle muulle kadulla vuonna 2016.
(Hornsgatanin, Sveavägenin ja sisääntuloliikenteen tiedot: Stockholms stad 2025a, Tukholman
alue: Trafikverket 2025)
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Nastarengaskielto on ollut merkittävin yksittäinen toimenpide kitkarenkaiden käytön 
kasvattamiseksi Tukholmassa (Haastattelut, 2025). Nastarenkaiden osuuden 
vähenemisessä on kuitenkin kyse laajemmasta kokonaisuudesta vaikutustekijöitä. 

Kitkarenkaiden osuuden tasainen kasvu nastarengaskiellon aikana ei välttämättä ole 
pelkästään kiellon ansiota, vaan siihen ovat voineet vaikuttaa myös muut tekijät. Ruotsin 
liikenneviraston Trafikverketin (2025) tilaamien rengaslaskentojen mukaan nastattomat 
renkaat ovat yleisempiä sähkö- tai hybridiautoissa kuin polttomoottoriautoissa (kuva 10) ja 
myös Tukholman kaupungilla tähän on kiinnitetty huomiota (Haastattelut 2025). Toisaalta 
haastatteluissa (2025) nousi esiin, että suurin muutos kitkarenkaiden osuudessa on 
tapahtunut jo ennen sähkö- tai hybridiautojen osuuden kasvua ja että talvet ovat olleet 
vähitellen leudompia, mikä myös saattaa kannustaa nastattomien renkaiden käyttöön. 

Kuva 10: Nastattomien renkaiden käyttö alueittain ja autotyypeittäin ensimmäisellä 
vuosineljänneksellä vuosina 2024 ja 2025. Suurin osa nastattomista renkaista on pohjoismaisiin 
olosuhteisiin sopivia, mutta mukana myös renkaita, jjotka sopivat Keski-Euroopan olosuhteisiin, 
joita on enemmän Etelä-Ruotsissa (Region Syd). (Trafikverket 2025). 

3.4.1.2 Tukholman nastarengaskiellon vaikutukset ilmanlaatuun
Vuonna 2010 Hornsgatanilla aloitetun kiellon kanssa samanaikaisesti toteutettiin muitakin 
ilmanlaatua parantavia toimenpiteitä, minkä takia nastarengaskiellon osuuden erittely 
muutoksista on vaikeaa. Vuodesta 2007 alkaen Tukholmassa on ollut käytössä 
ruuhkamaksujärjestelmä. Vuonna 2010 aloitettu nastarengaskielto vähensi nastarenkaiden 
käyttöä ja siten vähensi PM10-hiukkasten pitoisuuksia, mutta se ei riittänyt raja-arvojen 
alittamiseen. Vuodesta 2013 alkaen Tukholmassa on toteutettu pölynsidontatoimenpiteitä 
ja vuonna 2014 Hornsgatanin nopeusrajoitusta laskettiin 50 kilometrin tuntinopeudesta 30 
kilometriin tunnissa. (Elmgren ym. ei pvm.) Siten ei voida yksiselitteisesti todeta, että 
ilmanlaatu olisi parantunut juuri nastarengaskiellon myötä.
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Kuvassa 11 on esitetty päivien määrä, joina PM10-hiukkasten pitoisuus Hornsgatanilla ja 
Sveavägenillä ylitti raja-arvotason ja keskimääräinen PM10-hiukkasten pitoisuus vuosina 
2000–2017. Tuloksista voidaan havaita, että ilmanlaatu parantui merkittävästi 2000-luvulta 
2010-luvun loppupuolelle. Tulos vaikuttaa kuitenkin olleen seurausta usean toimenpiteen 
yhdistelmästä. Eri toimenpiteitä on tehty melko pian toistensa jälkeen, jolloin pidempiä 
aikasarjoja ei ole saatavilla vaikutusarvioinnin tueksi.

Kuva 11: PM10-hiukkasten pitoisuus Hornsgatanilla ja Sveavägenillä vuosina 2000–2017. 
Vasemmalla päivien määrä, joina PM10-hiukkasten pitoisuus ylitti raja-arvotason ja oikealla PM10-
hiukkasten keskiarvopitoisuus. (Elmgren ym. ei pvm.)

3.4.1.3 Tukholman nastarengaskiellon vaikutukset kunnossapitoon ja 
teiden kulumiseen

Tukholmassa talvihoitoa tehostettiin aluksi lisäämällä suolausta ja hiekoitusta. Myöhemmin 
kuitenkin pääkaduilla luovuttiin hiekoituksesta ja keskityttiin pelkästään suolaukseen. 
(Helsingin kaupunki, 2020) Tukholman kaupungilta saadun tiedon mukaan nastarenkaiden 
aiheuttaman kulumisen kustannuksia ei ole arvioitu, mutta nastarenkaiden aiheuttaman 
tienpinnan kulumisen on havaittu vähentyneen. Tämä on pidentänyt päällysteiden 
käyttöikää ja mahdollistanut pehmeämpien päällysteiden käytön, mikä puolestaan 
vähentää liikennemelua. (Haastattelut, 2025)

3.4.2 Toteutus ja vaikutukset Helsingissä
Helsingissä nastarenkaiden käytön rajoittamista tietyllä kadulla selvitettiin uuden 
tieliikennelain astuttua voimaan kesäkuussa 2020. Selvityksessä määriteltiin periaatteet, 
joilla uusi nastarenkaiden käyttöä rajoittava ja läpiajon kieltävä liikennemerkki voitaisiin 
ottaa käyttöön ja millainen vaikutus kiellolla olisi liikennejärjestelmään. Selvityksen aikaan 
kysyttiin myös kuntalaisten näkemyksiä nastarenkaiden käytöstä kaupungissa 
Kerrokantasi-palvelussa, jossa aihe keräsi yli 2000 kommenttia. (Helsingin kaupunki 2020) 
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Lönnrotinkadun nastarengaskiellon ensimmäisen kokeilun (syksystä 2022 kevääseen
2025) tavoitteena oli selvittää nastarengaskiellon vaikuttavuutta kitkarenkaiden
yleistymiseen ja ilmanlaatuun sekä arvioida kiellon seurauksia ja yleistä toimivuutta
(Kaupunkiympäristölautakunta 8.2.2022). Nastarengaskieltokokeilua päätettiin jatkaa
syksystä 2025 kevääseen 2028. Uuden kokeilun aikana kaupunki selvittää, kuinka
nastarenkaiden käyttöä voitaisiin vähentää myös muilla toimenpiteillä.
(Kaupunkiympäristölautakunta 18.3.2025)

Syksystä 2022 kevääseen 2025 asiointi Lönnrotinkadulla oli sallittua myös nastarenkailla,
eli vain läpiajo oli kiellettyä. Kiellon valvonta oli ensimmäisessä kokeilussa työlästä. Koska
kiinteistöissä asiointi oli sallittua, tuli autoja seurata pitkään, jotta voitiin varmistua, ettei
ajoneuvo pysähtynyt asiointia varten. Kiellon noudattamista valvoo poliisi, joka on
huomauttanut, ettei nastarenkaiden valvonta ole sen prioriteettilistalla korkealla, sillä kielto
ei liity liikenneturvallisuuteen. (Tervola 2023) Uudessa kokeilussa kiellon vaikutusalueella
kadunvarsipysäköinti nastarenkailla ei ole sallittua. Ainoastaan tontille ajo on sallittua, eli
nastarenkailla voi ajaa vain kiinteistöjen sisäpihoille tai pysäköintihalleihin. Tämä parantaa
kiellon valvottavuutta.

3.4.2.1 Lönnrotinkadun vuosien 2022–2025 kokeilun vaikutukset
nastarengasosuuteen

Helsingissä kitkarenkaiden osuus on kasvanut 30 prosentista reiluun 40 prosenttiin kiellon
alkamisen jälkeen. Helsingin kaupunki on toteuttanut vuosien 2024 ja 2025 alussa
talvirengaslaskentoja kauppakeskusten parkkihalleissa. Tuloksista (taulukko 3) voidaan
havaita, että kitkarenkaiden osuus kasvoi noin 3–4 prosenttiyksikköä.
Talvirengasjakaumaa on mitattu myös värähtelyantureilla Tapaninvainiontiellä
Pitäjänmäessä tammi-helmikuussa vuonna 2024. Tuloksista poistettiin huonon sään
aiheuttamat vääristymät ja mittaustulosten perusteella kitkarenkaiden osuus oli noin 40
prosenttia. Lönnrotinkadun nastarengaskiellon osuutta muutoksesta ei ole pystytty
erittelemään. Talvirengaslaskentojen aikasarjan pituus ei riitä kuvaamaan pitkän aikavälin
kehitystä. (Helsingin kaupunki 2025a, 2025b)

Taulukko 3: Talvirengaslaskentojen tulokset vuosina 2024 ja 2025.
P-CityForum
(keskusta)

Kauppakeskus
Redi
(Kalasatama)

Kauppakeskus
Kaari
(Kannelmäki)

Prisma
Itäkeskus

Yhteensä

2024 43 % 41 % 34 % - 40 %

2025 46 % 44 % 42 % 34 %* 43 %**

* Päivälaskenta 34 %, illan laskenta 33 %.
** Vuoden 2024 laskentaa vastaava keskiarvo oli 44 %.
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Myös talvirengaskyselyistä (Verian 2025) saadaan tietoa kokeilun vaikutuksista. Tulosten 
perusteella vaikuttaa siltä, että nastarengaskiellon vaikutus talvirengasvalintaan on 
saattanut kasvaa. Vuoden 2023 tulosten perusteella vain alle 5 prosenttia arvioi, että 
nastarengaskieltokokeilu on vaikuttanut heidän talvirengasvalintaansa. Vuoden 2025 
kyselyssä noin 15 prosenttia arvioi, että kokeilu on vaikuttanut talvirengasvalintaan (kuva 
12). 

Kuva 12: Talvirengaskyselyn tulokset - kyselyyn vastanneiden arvio kieltokokeilun vaikutuksista 
yhteensä ja jaettuna rengastyypin mukaan. (Verian 2025)

3.4.2.2 Lönnrotinkadun vuosien 2022–2025 kokeilun vaikutukset 
ilmanlaatuun

Lönnrotinkadun kokeilun yhteydessä on selvitetty kiellon ilmanlaatuvaikutuksia mittauksin 
ja mallinnuksin. Nastarengaskiellon arvioidaan vähentävän katupölyn määrää hieman, 
mutta katupölyn vähentäminen tulee edelleen olemaan merkittävä haaste kaupungille. 
Vuosien 2022–2025 kokeilun perusteella tarvitaan laajasti eri toimenpiteitä, jotta uudet 
PM10-pitoisuuden raja-arvot saavutettaisiin. (Helsingin kaupunki 2025b)

Lönnrotinkadun nastarengaskieltokokeilun ilmanlaadun vaikutusten arviointia vaikeuttaa 
vähäinen tieto kokeilua edeltävästä tilanteesta. Arviointia vaikeuttaa myös sään ja muiden 
tekijöiden vaikutus karkeiden hiukkasten pitoisuuksiin, kunnossapitotietojen puutteet ja 
heikon valvottavuuden takia oletettua pienempi muutos nastarengasosuudessa. (Helsingin 
kaupunki 2025b)
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3.4.2.3 Lönnrotinkadun vuosien 2022–2025 kokeilun muut vaikutukset
Nastarengaskiellon vaikutuksia yrityksiin arvioitiin ensimmäisen kokeilun aikana.
Etukäteen arvioitiin, että nastarengaskiellolla voisi olla lieviä negatiivisia vaikutuksia
saavutettavuuteen, mikäli lyhin reitti kohteeseen on kieltoalueen läpi ja ajoneuvossa on
nastarenkaat. Lisäksi tunnistettiin, että rajoitusten ja kieltojen asettaminen heikentävät
yritysilmastoa. (Helsingin kaupunki 2022a) Postinumeroalueella 00120 yrityksille tehdyn
kyselyn perusteella ei pystytä todentamaan, miten yritysilmasto on kehittynyt. Suurin osa
yritysten edustajista kuitenkin vastasi, ettei kiellolla ole juuri ollut vaikutusta arkeen.
Nastarenkaita käyttävistä yritysvastaajista 60 prosenttia piti nastarengasmaksua
parempana kuin katukohtaista nastarengaskieltoa. Kitkarenkaita käyttävillä vastaava tulos
oli 66 %. Yrityksissä suhtaudutaan nastarengasmaksuun myönteisemmin kuin asukkaiden
keskuudessa. Nastarenkaita käyttävistä asukkaista vain 41 prosenttia piti
nastarengasmaksua nastarengaskieltoa parempana tapana kannustaa kitkarenkaiden
käyttöön. Kitkarenkaiden käyttäjillä vastaava tulos oli 67 %. (Helsingin kaupunki 2025c)
Lönnrotinkadun nastarengaskielloilla on saavutettu medianäkyvyyttä, joka on voinut
osaltaan edistää kitkarengasosuuden kasvua.

Katukohtaisella nastarengaskiellolla on vaikutus liikennemääriin vaihtoehtoisilla reiteillä.
Lönnrotinkadulla liikennemäärät ovat vähentyneet ja Bulevardilla ja Pohjoisella
Rautatiekadulla liikennemäärät ovat kasvaneet. Osa nastarenkaiden käyttäjistä ei ole
noudattanut kieltoa. Siirtymät eivät ole aiheuttaneet merkittäviä haittoja liikenteen
sujuvuuteen tai muiden katujen turvallisuuteen tai viihtyisyyteen. (Helsingin kaupunki
2025b)

3.5 Viestinnälliset keinot
Viestinnällisillä keinoilla tarkoitetaan erilaisia tapoja ja menetelmiä, joilla tieto välitetään ja
tehdään ymmärrettäväksi vastaanottajille. Nastarenkaiden vähentämisen kontekstissa
tavoitteena on lisätä ymmärrystä nastarenkaiden aiheuttamista haitoista ja tukea
autoilijoiden vapaaehtoista nastarenkaiden käytön vähentämistä. Viestinnällisiä keinoja
voidaan käyttää itsenäisinä keinoina tai muiden toimenpiteiden yhteydessä. Esimerkiksi
Oslossa viestintäkampanjoilla on kerrottu tulevista nastarengasmaksuista ja niiden avulla
nastarengasosuus laski nopeasti jo ennen kuin nastarengasmaksu astui voimaan. Tässä
luvussa esitellään tarkemmin Helsingin ja Reykjavíkin viestintäkampanjat. Helsingissä
viestintää on tehty Lönnrotinkadun nastarengaskiellon ohella, mutta viestintäkampanjoiden
pääpaino on ollut muussakin kuin Lönnrotinkadun kiellon tiedottamisessa. Reykjavíkissa
viestintä on ollut pääasiallinen keino kitkarenkaiden käytön edistämiseksi.
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3.5.1 Toteutus ja vaikutukset Helsingissä
Helsingissä viestintä on ollut tärkeä keino Lönnrotinkadun nastarengaskiellon rinnalla 
kitkarengasosuuden kasvattamiseksi. Viestintäkampanjoita on toteutettu digitaalisena 
bannerimainontana, sosiaalisessa mediassa ja mainontalaitteissa eri puolilla kaupunkia ja 
kaupungin verkkosivuilla (Helsingin kaupunki ei pvm.-c). Bannerimainontana mainos on 
näkynyt esimerkiksi Iltalehden nettisivulla. Sosiaalisen median mainoksia on näytetty 
Instagramissa, Facebookissa, TikTokissa ja YouTubessa. Kitkarenkaiden käyttöön 
kannustavaa mainontaa on toteutettu digitaalisissa mainontalaitteissa sellaisissa 
paikoissa, jotka tavoittavat autoilijat Helsingissä. Kampanjoiden pääviestit ovat olleet 
leikkisiä kuten ”Pölinät pois, valitse kitkat” ja niissä on korostettu kitkarenkaiden vaikutusta 
katupölyyn, teiden kulumiseen tai meluun (kuva 13). Lisäksi useampi uutismedia on tehnyt 
tiedotteen perusteella asiasta artikkelin. 

3.5.1.1 Helsingin viestintäkampanjoiden vaikuttavuus
Kitkarengasviestintäkampanjoiden tarkkaa vaikuttavuutta on haastavaa arvioida, mutta 
talvirengaskyselyiden tulokset (Verian 2025) antavat osviittaa kampanjoiden 
vaikuttavuudesta. Vuoden 2025 kyselyssä reilu puolet nastarenkaita käyttäneistä 
vastaajista oli huomannut Helsingin seudulla kitkarengasviestintää. Kitkarenkaiden 
käyttäjistä 62 prosenttia oli huomannut kitkarengasviestintää verrattuna nastarenkaiden 
käyttäjiin (kuva 14). Tulokset ovat samankaltaisia kuin vuoden 2023 kyselyssä, mutta ero 
vuoteen 2021 on huomattava. Vuonna 2021 vain 17 prosenttia kaikista vastaajista oli 
huomannut tällaista viestintää ja vuosina 2023 ja 2025 osuus oli 57 prosenttia (kitka- ja 
nastarengaskäyttäjät yhteensä). 

Kuva 13: Esimerkkejä Helsingin kaupungin markkinointimateriaaleista.
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Kuva 14: Kitkarengasviestinnän havaitseminen vuosina 2021, 2023 ja 2025. Kysymysten muotoilu 
on pysynyt pääosin samana eri vuosina. (Verian 2025)

Vuoden 2025 talvirengaskyselyn perusteella parhaiten tavoitettiin 18–34-vuotiaat. 
Sosiaalisen median kanavat ja uutismedioiden verkkosivut olivat tärkeimmät 
viestintäkanavat (kuva 15). 18–34-vuotiaista vastaajista 73 prosenttia on huomannut 
jossain kitkarengasviestintää ja 35–44-vuotiaista noin 60 prosenttia on huomannut jossain 
tällaista viestintää, mutta vanhemmissa ikäryhmissä osuus on vain noin 50 prosenttia. 
Vuoden 2025 kyselyssä sosiaalisen median kanavat ja uutismedioiden verkkosivut 
nousivat esiin isoimpina ryhminä, joissa vastaajat muistavat nähneensä 
kitkarengasviestintää Helsingin seudulla. Verrattuna vuoden 2023 kyselyyn huomattavasti 
pienempi osuus vastasi ”Olen mahdollisesti nähnyt jossain, mutta en muista kanavaa”, 
mutta kysymysasettelua muutettiin hieman edellisistä kyselyistä. Kanavan suosio ei 
kuitenkaan kerro siitä, millä mainoksella on ollut suurin vaikutus kampanjan tavoitteen 
saavuttamiseen eli tiedon levittämiseen ja asenteiden muuttamiseen sekä sitä kautta 
käyttäytymismuutoksiin. 
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Kuva 15: Talvirengaskyselyn 2025 tulos kitkarengasviestinnän tavoittavuudesta. (Verian 2025)

Suurin osa vastaajista ei koe tarvitsevansa lisätietoa ajotavan merkityksestä 
liikenneturvallisuudelle tai rengasvalinnan vaikutuksesta terveydelle ja ympäristölle. 
Hieman alle 30 prosenttia kokee tarvitsevansa enemmän tietoa ajotavan merkityksestä 
liikenneturvallisuuteen (kuva 16). Tulos on vastaava myös, kun tarkastellaan erikseen 
nastarenkaiden ja kitkarenkaiden käyttäjiä. Rengasvalintojen vaikutusta terveyteen ja 
ympäristöön koskevan kysymyksen asettelu ja vastausvaihtoehdot ovat muuttuneet 
aiempiin kyselyihin verrattuna. Viimeisimmän kyselyn perusteella 37 prosenttia vastaajista 
kokee kuitenkin tarvitsevansa lisää tietoa rengasvalintojen vaikutuksesta terveyteen ja 
ympäristöön (kuva 17). Vastauksissa ei ole juuri eroja rengastyypin perusteella: 
kitkarenkaiden käyttäjistä 35 prosenttia ja nastarenkaiden käyttäjistä 40 prosenttia kokee 
tarvitsevansa lisää tietoa. 
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Kuva 16: Talvirengaskysely 2025. (Verian 2025, muokattu visuaalista ilmettä)

Kuva 17: Talvirengaskyselyn 2025 tulokset. (Verian 2025, muokattu visuaalista ilmettä)
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3.5.2 Toteutus ja vaikutukset Reykjavíkissa
Reykjavíkissa kitkarenkaiden osuus on ollut noin 40 prosentin tasolla, mutta kaupungin
tavoite on 80 prosenttia (Reykjavík 2025a, Haastattelut 2025). Toistaiseksi Reykjavíkissa
on käytetty vain pehmeitä keinoja, kuten tiedotus- ja mainoskampanjoita, nastarenkaiden
käytön vähentämiseksi. Kaupunki tekee aihetta näkyväksi lehti- ja verkkomainonnalla,
sosiaalisen median julkaisuilla (esimerkiksi Facebookissa julkaistu video, ks. kuva 18),
tiedotteilla ja verkkosivuillaan (kuvat 19 ja 20 esimerkkeinä). Lisäksi uutismediat ovat
julkaisseet asiantuntijoiden kirjoittamia mielipidekirjoituksia aiheesta.

Kuva 18: Reykjavíkin kaupungin video, joka julkaistiin Facebookissa ja Instagramissa marraskuun
ulkopuolella. Videolla lääkäriliiton puheenjohtaja kertoo nastarenkaiden vaikutuksesta
ilmanlaatuun. (Reykjavíkurborg 2025)
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Kuva 19: Nastarenkaat piti vuonna 2022 vaihtaa huhtikuun puoliväliin mennessä ja nastarenkaiden
vaikutusta tien kulumiseen vihjattiin kuvalla kenkiin kiinnitetyistä jääraudoista. (Reykjavík 2022)

Helsingin kaupungin tavoin Reykjavíkin kaupungin verkkosivuilla on tietoa kitkarenkaista.
Reykjavíkin kaupungin verkkosivuilla (kuva 20) kerrotaan islanniksi ja englanniksi, että
nastarenkaiden käyttöä tulisi välttää, koska ne heikentävät ilmanlaatua ja kuluttavat
tienpintaa enemmän kuin kitkarenkaat. Lisäksi viestinnässä on konkreettisin esimerkein
pyritty esittämään vaihtoehto nastarenkaille ja tiedotettu säännöllisin väliajoin laskennoista
ja nastarenkaiden vaikutuksesta ilmanlaatuun. Vuonna 2023 julkaistussa uutisessa
(Reykjavík 2023) on viitattu Norjan autoliiton tutkimukseen, jonka mukaan nastattomat
renkaat ovat ominaisuuksiltaan hyvin samankaltaiset kuin nastarenkaat, kun verrataan ajo-
ominaisuuksia, jarrutusta, ääntä ja ajotuntumaa. Reykjavíkin kaupunki myös painottaa
hyvää katujen kunnossapitoaan, jonka ansiosta lumenpoisto ja liukkaudentorjunta on
tehokasta (Haastattelut 2025).

Viestintäkampanjoilla ei vaikuta olleen merkittävää vaikutusta, sillä nastarenkaiden osuus
on pysynyt 40 prosentin tasolla. Reykjavíkissa julkisessa keskustelussa on noussut esiin,
että kaupungissa on huomattava määrä vuokra-autoja, joissa käytetään talvikaudella
nastarenkaita. Vuokra-autot muodostavat huomattavan osan kaikista nastarenkaita
käyttävistä autoista. Lisäksi viestintäkampanjoiden riskinä on tunnistettu mahdolliset
syytökset liikenneturvallisuuden heikentymisestä (Haastattelut 2025).
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Kuva 20: Verkkosivuilla on tietoa aiheesta sekä islanniksi että englanniksi. Tässä kuvakaappaus 
lokakuulta 2025 englanninkieliseltä sivun alkuosasta. Tekstissä painotetaan, että nastarenkaiden 
käyttöä pitäisi välttää. (Reykjavík 2025b)

3.5.3 Ilmanlaatuun tai liikenneturvallisuuteen liittyvien 
viestintäkampanjoiden vaikuttavuus yleisesti

Viestintäkampanjoiden vaikuttavuuden arviointi on haastavaa, mutta yksi näkökulma on 
pohtia niiden vaikutusmekanismia. Talvirengaskyselyyn 2025 vastanneiden nastarenkaita 
käyttävien mukaan tärkeimmät renkaan valintaan vaikuttavat tekijät ovat turvallisuus, 
aikaisempi kokemus samasta rengastyypistä ja ajomukavuus ja rengasmelu (luku 2.4). 
Turvallisuudesta voidaan kertoa viestinnässä ja viestintä myös normalisoi kitkarenkaiden 
käyttöä, mutta asenteisiin vaikuttaminen viestinnällä voi olla haastavaa. 

Toinen näkökulma on tarkastella samankaltaisten aiheiden viestintäkampanjoiden 
vaikuttavuutta. Liikenteen viestintäkampanjoiden vaikutuksia on tutkittu kansainvälisesti 
erityisesti liikenneturvallisuuden teemojen osalta. Kaiser ym. (2017) ja Akbari (2021) 
toteavat, että viestintäkampanjoilla voi olla liikenneturvallisuutta parantavia vaikutuksia. 
Viestintäkeinojen voidaan olettaa vähentävän ainakin onnettomuuksia ja lisäävän 
tietoisuutta riskeistä sekä turvavyön käyttöä. Toisaalta viestintäkampanjoiden ei ole 
havaittu vaikuttavan huomattavasti esimerkiksi päihtyneenä ajamiseen tai 
turvallisuusasenteeseen. Usein vaikutukset ovat seurausta samaan aikaan toteutetuista 
valvontatoimenpiteistä, jolloin viestinnän osuus vaikuttavuudesta pienenee. 
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Suuntaa antavaa tietoa viestintäkampanjoiden vaikuttavuudesta voidaan saada myös
muiden teemojen viestintäkampanjoiden vaikuttavuusselvityksistä. Helsingin seudun
ympäristöpalvelut (HSY) on arvioinut, että viestintäkeinot tulisijojen puhtaammista
käyttötavoista ovat vähentäneet pienhiukkaspäästöjä pientaloalueilla. HSY:n mukaan
informaatiokampanjoilla voi vähentää huonon polton päästöjä 5–50 prosenttia, mutta
viestinnän on oltava säännöllistä. HSY:n mukaan Urbaani puuvaja -hankkeen viestinnän
ansiosta 6 prosenttia asukkaista sai tietoa paremmista puunsäilytystavoista. Heistä 27
prosenttia paransi puunpolttotapojaan ja 22 prosenttia rakensi tai aikoi rakentaa
puuvaraston. (HSY 2020) Esimerkin perusteella ilmansuojeluviestinnän kohderyhmästä
noin 1–2 prosenttia saattaa muuttaa toimintatapojaan. Vaikka viestintä voi olla
toimenpiteenä melko edullinen, sen vaikuttavuus voi olla alhainen.

3.6 Kitkarenkaat hankinnoissa
Helsingin kaupungin omiin ajoneuvoihin hankitaan talvirenkaiksi kitkarenkaat. Helsingin
kaupungin mukaan esimerkiksi kaupunkiympäristön toimialan käytössä olevissa
ajoneuvoissa on pääsääntöisesti käytössä kitkarenkaat. Nastarenkaita on yhä käytössä,
mutta nekin tullaan pääasiassa vaihtamaan kitkarenkaisiin, kun renkaat vaihdetaan
elinkaaren lopussa.

Helsingin kaupungin kuljetuspalveluhankinnoissa suositellaan kitkarenkaiden käyttöä aina,
kun se on mahdollista. Kitkarenkaiden suosimine on lisäkriteeri, jota käytetään
kuljetuspalveluhankinnoissa aina, kun se on mahdollista. Kitkarenkaiden käytön
todentaminen on kuitenkin hankalaa eikä valvontaa käytännössä toteuteta. (Helsingin
kaupunki 2022b).

3.7 Yhteenveto
Pohjoismaissa käytetyt nastarenkaiden käyttöä hillitsevät toimenpiteet voidaan lajitella sen
mukaan, miten toimenpide vaikuttaa (taulukko 4). Taulukon perusteella voidaan huomata,
että osa maksuista kohdistuu ajamisen hintaan ja toiset pysäköinnin hintaan, vaikkakin
kokonaisuudessa vaikutetaan auton käytön kustannuksiin. Katu- tai aluekohtainen kielto
vaikuttaa kiertoreittien kautta matka-aikaan. Viestinnän ja kaupunkien hankintojen
pyrkimyksenä on vaikuttaa tietoisuuteen ja kitkarenkaisiin liittyviin asenteisiin.
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Taulukko 4. Toimenpiteiden lajittelu vaikutusmekanismin perusteella.
Mihin toimenpide vaikuttaa Toimenpiteet

Ajamisen hinta Nastarengasmaksu
Kitkarenkaisiin vaihtamisen rahallinen tuki

Pysäköinnin hinta Edullisempi pysäköinti kitkarenkailla

Matka-aika
Tiettyjen katujen sulkeminen ajoneuvoilta, joissa
nastarenkaat
Alueellinen kielto ajoneuvoilta, joissa nastarenkaat

Tietoisuus ja asenteet

Kitkarenkaiden käytön kannustaminen hankinnoissa
Viestintä eri kanavissa, kuten verkossa tai
mainoslaitteissa ympäri kaupunkia sekä koulutus ja
neuvonta kaupungin verkkosivuilla
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4 Toteutettavuus ja vaikuttavuus
Helsingissä

Tässä luvussa käsitellään edellisessä luvussa mainittujen toimenpiteiden toteutettavuutta
ja arvioitua vaikuttavuutta Helsingissä. Tarkemmin analyysi jaetaan toteutettavuuden ja
valvonnan tarkasteluun sekä vaikuttavuuden ja kohdentumisen arviointiin.

4.1 Nastarengasmaksut
Nastarengasmaksujen toteutettavuutta on arvioitu useiden lähteiden avulla. Lähtökohta
tarkastelulle on ollut vastaava maksuratkaisu kuin Norjassa on käytössä. Toteutettavuutta
Helsingissä on arvioitu hyödyntäen aiempien kaupungin ja MAL-seudun
ympäristövyöhykeselvitysten sekä ruuhkamaksulainsäädännön ja ruuhkamaksuselvitysten
tietoja. Toteuttamisen reunaehtojen tarkastelun kattavuutta on täydennetty liikenne- ja
viestintäministeriön asiantuntijoiden kanssa käydyn keskustelun perusteella.
Vaikutusarvioinnit perustuvat ensisijaisesti Norjan esimerkkeihin ja niiden kohdalla tulee
huomioida, että toteutustapa, maksujen suuruus ja maksualueen laajuus vaikuttavat
huomattavasti vaikutuksiin. Norjan nastarengasmaksun mukainen kunnan asettama
nastarengasmaksu voi olla perusteluiden mukaan joko maksu tai vero.

4.1.1 Toteutettavuus ja valvonta

4.1.1.1 Nastarengasmaksu verona
Mikäli nastarenkaiden käytön hinnoittelun perusteena olisi Norjan esimerkin mukaisesti
ilmansaasteiden vähentäminen, olisi kyseessä pikemminkin vero kuin maksu, sillä
ilmanlaatu on yleinen hyödyke. Vero on julkisen vallan määräämä maksu, joka ei ole
sidottu yksittäiseen palveluun. Verot voivat olla yleisiä fiskaalisia veroja tai ohjaavia
haittaveroja, joiden tarkoituksena on vähentää tiettyä haittaa, kuten päästöjä tai
ilmanlaatuongelmia. Lähtökohtaisesti verotusoikeus kuuluu valtiolle, ja kunnille voidaan
antaa rajattu verotusoikeus vain erillisellä lailla. Uusien verojen säätäminen edellyttää
verolainmuutoksia, joiden valmistelu on valtionvarainministeriön vastuulla.

Nastarengasveron toteuttaminen edellyttäisi valtakunnallista lainsäädäntöä, koska kunnilla
ei ole nykyisin verotusoikeutta tähän tarkoitukseen. Paikallisen, kunnan asettaman,
nastarengasveron mahdollistaminen vaatisi puitelain ja kuntien verotusoikeutta koskevan
erillislain. Toteutuspolku vastaisi melko paljon ruuhkamaksuihin sovellettua valmistelua,
jossa valmisteltiin puitelakia sekä erillislakia pääkaupunkiseudun ruuhkamaksuille.
Puitelain ja erillislain laatiminen on hallinnollisesti raskas prosessi ja esimerkiksi
ruuhkamaksut eivät päätyneet eduskunnan käsittelyyn, vaikka ne kuuluivat Marinin
hallituksen hallitusohjelmaan.
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Mikäli nastarengasvero olisi fiskaalinen vero, sen taso voitaisiin asettaa melko vapaasti.
Vero voi olla fiskaalisen veron sijaan myös haittavero, jos haitta voidaan osoittaa
luotettavasti esimerkiksi EU:n ilmanlaaturajojen kiristyessä. Peruste haittaverolle voi
syntyä, jos voidaan osoittaa, että ilmanlaadun raja-arvot eivät alitu ilman lisätoimenpiteitä.
Haittavero on perusteltua ottaa käyttöön vasta, kun haitta on todettu. Haittavero olisi
luonteeltaan ohjaava ja todennäköisesti määräaikainen, sillä sen vaikutus vähentäisi
haittaa ja poistaisi veron tarpeen ajan myötä. Mikäli nastarengasmaksu toteutettaisiin
haittaverona, prosessiin vaadittu työmäärä voisi olla huomattava verrattuna lopulliseen
aikajaksoon, jolloin veroa hyödynnettäisiin. Myös haittavero vaatisi vastaavanlaisen
puitelain ja erillislain, mikäli se halutaan saattaa kaupunkien käyttöön ilmanlaadun
parantamisen työkaluksi.

Vaihtoehtoinen toteutustapa olisi kerätä vero myydyistä nastarenkaista. Toimenpide olisi
kuitenkin tällöin käytössä koko Suomessa. Koska nastarenkaiden käyttötarve on eri
puolella Suomea erilainen, olisi veron toteuttaminen todennäköisesti poliittisesti
haastavaa.

4.1.1.2 Nastarengasmaksu maksuna
Nastarengasveron sijaan toinen vaihtoehto on periä katuverkon käytöstä maksu, joka
perustuisi nastarenkaiden aiheuttamaan katuverkon kulumiseen. Maksuja voidaan periä
vain, jos ne liittyvät konkreettiseen palveluun tai suoritukseen, jota julkinen sektori tuottaa.
Perittävän maksun tulee perustua todellisiin kustannuksiin, jotka syntyvät palvelun
tuottamisesta. Maksu ei saa olla luonteeltaan yleinen ohjauskeino tai fiskaalinen
instrumentti.

Kunnilla on oikeus määrätä maksuja palveluista. Esimerkkejä liikenteen palveluista ovat
olla sillat ja tunnelit, joiden käytöstä kunta voisi nykylainsäädännön mukaan periä maksun.
Kunnilla on myös laaja oikeus määrätä pysäköintimaksuja. Nykyisen lainsäädännön
reunaehdot maksujen perimisestä eivät ole kovinkaan tarkasti määriteltyjä, joten
teoreettisesti nastarenkaiden infrastruktuurille aiheuttaman kulumisen hinnoittelu ja
maksujen kerääminen voisi olla toteutettavissa.

Nykyinen valtion maksuperustelaki sallii maksujen perimisen vain todellisten kustannusten
perusteella ja vastaava periaate pätee myös kuntien määräämiin maksuihin. Mikäli
nastarengasmaksujen kerääminen perustuu infrastruktuurin kulumiseen, tulisi maksun
asettamiseksi määrittää hyvin tarkasti, mikä on nastarenkaiden aiheuttaman kulumisen
marginaalikustannus. Nastarengasmaksujen asettaminen voisi olla jo nykyisin mahdollinen
rajatuissa kohteissa, kuten tunneleissa tai silloissa, joissa palvelu on selkeästi
määriteltävissä. Sen sijaan laajempi katuverkon käytön maksullisuus on tulkinnanvarainen
ja vaatisi tarkennuksia lainsäädäntöön ja kattavia jatkotarkasteluja. Kaupungeilla on
kuitenkin jo laajat oikeudet hinnoitella pysäköintiä, joten katuverkon käyttömaksut voisivat
olla osittain samaa logiikkaa noudattelevia.
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4.1.1.3 Toteutustavoille yhteiset haasteet ja reunaehdot
Sekä maksujen ja verojen kohdalla haasteeksi voi muodostua vaikutusten
maantieteellinen laajuus. Ruuhkamaksujen valmistelun yhteydessä valtiovarainministeriö
arvioi, etteivät ruuhkamaksut sovellu kuntien perimäksi veroksi, koska vaikutukset ylittävät
kunnan rajat. Mikäli nastarengasmaksuja sovelletaan maantieteellisesti tai
liikenneverkollisesti laajalle alueelle, voivat vaikutukset ulottua huomattavasti kuntarajojen
ulkopuolelle. Tämä voisi estää kuntia saamasta verotusoikeutta nastarengasmaksujen
kaltaiselle instrumentille.

Kaupungin alueella olevaa valtion tieverkkoa koskee eri sääntely kuin katuverkkoa.
Maantielaki määrää maantiet maksuttomiksi, mikä estää maksujen käyttöönoton valtion
tieverkolla ilman lakimuutosta. EU:n tiemaksu- eli eurovinjettidirektiivi koskee erityisesti
TEN-T-verkkoa eli valtion tieverkkoa, mutta ei kaupunkien katuverkkoa. Suomessa ei ole
tiemaksulainsäädäntöä, ja eurovinjettidirektiivi on toimeenpantu kansallisesti vain raskaille
ajoneuvoille asetetun käyttövoimaveron vähimmäistasojen osalta (direktiivin liite 1).

EU-lainsäädännöstä ei ole tunnistettu työn aikana puitelainsäädäntöä, joka mahdollistaisi
kaupungeille nastarengasmaksujen (tai -verojen) asettamisen. Eurovinjettidirektiivi ei
sisällä kohtaa, joka määrittelisi nastarenkaiden perusteella maksujen asettamisen, ja se ei
myöskään sisällä instrumentteja, jotka soveltuisivat kaupunkien käyttöön. Direktiivi ei
toisaalta estä jäsenvaltioita toteuttamasta erityisiä kaupunkiliikennemaksuja. Käytännössä
eurooppalaisissa kaupungeissa käytössä olevat tieliikenteen ruuhka- ja
ympäristövyöhykemaksut perustuvat kansallisiin vero- ja maksulainsäädäntöihin.

Valvonta ja maksujen kerääminen ovat nastarengasmaksujen keskeisiä haasteita. Mikäli
nastarengasmaksut olisivat tieliikennelain muutoksilla mahdollisia, niiden valvontaa
suorittaisi ensisijaisesti poliisi. Jos valvontaa suorittaa poliisi, on kiinnijäämisen riski
todennäköisesti melko matala, koska maksujen noudattamista valvottaisiin lähinnä muun
tieliikennevalvonnan yhteydessä. Lisäksi mikään nykyinen tekninen järjestelmä ei
mahdollista sitä, että poliisi voisi valvoa maksujen suorittamista. Tieto maksuista tulisi
saada poliisin tietoon, mikä voi aiheuttaa huomattavia järjestelmäkustannuksia. Tämän
vuoksi valvontavastuuta olisi tärkeää saada siirrettyä kunnalle, esimerkiksi Norjan
järjestelmää mukaillen pysäköinninvalvonnalle. Viime vuosina liikenteen
valvontamahdollisuuksia on yhä enemmän siirretty kunnille. Esimerkiksi mikroliikkumisen
sääntelyä ja valvontaa on siirretty valtiolta kunnille, ja vastaavanlainen kehitys voi olla
myös tulevaisuudessa mahdollinen yhä laajemmin.
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Mikäli maksujen suorittamista toteuttaisi pysäköinninvalvonta, maksutieto voitaisiin
toteuttaa esimerkiksi pysäköintimaksun tyyppisesti maksusovelluksissa, jolloin
maksujärjestelmän toteutuskustannukset olisivat melko matalat. Tieto maksuista tulisi
yhdistää pysäköinninvalvonnan taustajärjestelmään. Fyysisten maksupisteiden kuten
maksuautomaattien ja asiakaspalvelupisteiden toteuttaminen nostaa kustannuksia
huomattavasti verrattuna digitaalisiin ratkaisuihin. Nastarenkaiden tarkistaminen olisi
edelleen manuaalista, joten kiinnijäämisen riskiä on vaikea arvioida ja pysäköinninvalvonta
hidastuisi nykyisestä. Pysäköinninvalvonnan resursseja tulisi todennäköisesti kasvattaa.
Haasteeksi valvonnassa muodostuvat tilanteet, joissa ajoneuvo on pysäköitynä.
Pysäköidyistä autoista voi olla vaikea todentaa, onko maksu ollut suoritettuna, kun auto on
ollut liikenteessä. Toisaalta valvontamalli on vaikutusten valossa ollut Norjassa toimiva ja
pysäköinninvalvonta on kyennyt valvomaan maksujen noudattamista.

Ruuhkamaksujärjestelmien kaltaiset tekniset valvontajärjestelmät ovat kustannuksiltaan
kalliita. Esimerkiksi Göteborgin ruuhkamaksujärjestelmän investointikustannukset olivat
vuoden 2018 tietojen perusteella 76 miljoonaa euroa, josta puolet muodostui kansallisen
keskusjärjestelmän suunnittelu- ja toteutuskustannuksista ja puolet kaupungin varsinaisen
tiemaksujärjestelmän kustannuksia. Alussa järjestelmän operointikustannukset olivat noin
12,5 miljoonaa euroa vuodessa. (HSL 2020). Kameravalvontajärjestelmän toteuttaminen ei
ainakaan esimerkkien valossa ole kustannustehokas tapa, koska maksut ovat
todennäköisesti huomattavasti pienemmät kuin järjestelmän investointi- ja
ylläpitokustannukset. Lisäksi nastarenkaiden tunnistaminen liikkuvista ajoneuvoista
luotettavasti voi olla teknisesti haastavaa. Norjan järjestelmässä ei ole tarkasteltu
valvonnan kustannuksia, mutta taustajärjestelmän osalta ylläpitokustannukset ovat olleet
alle miljoona euroa vuodessa, joten manuaalinen tarkastus on todennäköisesti teknisiä
järjestelmiä kustannustehokkaampi tapa toteuttaa valvontaa. Norjassa
nastarengasmaksujärjestelmä on valtakunnallinen myös taustajärjestelmän osalta ja yksi
maksu oikeuttaa ajamaan kaikissa kunnissa, jotka ovat ottaneet nastarengasmaksut
käyttöön.

4.1.2 Vaikuttavuus ja kohdentuminen
Nastarengasmaksut kohdistuvat muita toimenpiteitä paremmin nastarenkaiden käyttöön ja
aiheutettuun haittaan. Maksut ovat Norjan esimerkkien valossa tehokas tapa vähentää
nastarenkaiden käyttöä (ks. luku 3.1). Välittömästi maksun käyttöönoton jälkeen
nastarenkaiden käyttö on alkanut vähentyä.
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Lisäksi maksua voidaan pitää suhteellisen oikeudenmukaisena keinona. Pohjoismaisten
tutkimusten mukaan maksupohjaiset päästövähennystoimenpiteet ovat sosiaalisilta
vaikutuksiltaan suotuisampia, sillä ne eivät kieltojen tavoin vaadi välittömiä muutoksia
autoilijoilta (Roth ym. 2021, Eliasson 2016). Esimerkiksi kieltoihin perustuvilla
nollapäästövyöhykkeillä ajaminen käytännössä estää edullisimpien ajoneuvojen käytön, ja
edellyttää investointeja niiltä, joilla on tarve liikkua alueella autolla. Mikäli
nollapäästövyöhyke toteutetaan maksuilla, on auton käyttö alueella edelleen mahdollista,
vaikka autoiluun kohdistuvat kustannukset kasvavatkin. Nastarengaskieltojen ja -maksujen
tapauksessa pätee sama ilmiö kuin nollapäästövyöhykkeeseen, mutta se on huomattavasti
lievempi, koska nastarenkaiden käyttöikä on ajoneuvoa lyhyempi ja uusien renkaiden
hankkiminen huomattavasti auton hankintaa edullisempaa. Nastarengasmaksun myötä
ajamisen kustannus kasvaa, mutta se on sosiaalisilta vaikutuksiltaan kieltoa lievempi,
koska se ei kategorisesti estä nastarenkailla varustellulla autolla ajamista. Varsinkin laaja
alueellinen kielto olisi autosaavutettavuuden vaikutuksiltaan merkittävä.
Nastarengasmaksun etu verrattuna katu- tai aluekohtaiseen kieltoon on, että kaupungissa
voi ajaa autolla vapaammin, mutta aiheutetusta haitasta tulee maksaa.

Maksujen etu on myös se, että ne mahdollistavat nastarenkaiden käytön esimerkiksi
sellaisille autoilijoille, jotka liikkuvat maksualueella harvoin ja joilla on perusteet muiden
liikkumistottumusten perusteella käyttää nastarenkaita. Kitkarenkaat eivät välttämättä sovi
esimerkiksi sellaiselle autoilijoille, jotka ajavat usein alemmalla tieverkolla, jossa
keliolosuhteet voivat puoltaa nastarenkaiden käyttöä. Nastarengaskielto (varsinkin laaja
alueellinen kielto) vaikeuttaa auton käyttöä kaupungissa, jos kitkarenkaat eivät jollekin ole
sopiva vaihtoehto. Vastaavasti maksu siirtäisi nastarenkaista aiheutuvia kustannuksia
niiden käyttäjien maksettavaksi. Tätä kutsutaan myös saastuttaja maksaa -periaatteeksi.

Koska renkaiden käyttöikä on pitkä, 3–6 vuotta, muutokset tapahtuvat vähitellen. Jos
nastarengasmaksu on maltillinen, kitkarenkaisiin vaihtaminen tapahtuisi todennäköisesti
vasta, kun autoilijan käytössä olevat nastarenkaat ovat elinkaarensa päässä. Mikäli
autoilijat tietävät vuosia etukäteen maksun voimaantulosta, kitkarenkaiden käyttö voi
yleistyä huomattavasti ennen maksujen astumista voimaan, mikä vähentää maksusta
käyttäjille kohdistuvia taloudellisia vaikutuksia. Jos nastarengasmaksu poistetaan
tavoitteiden saavuttamisen jälkeen, nastarenkaiden osuus voi uudelleen kääntyä kasvuun,
jolloin pitäisi olla mahdollista ottaa maksu uudelleen käyttöön. Vaihtoehtoisesti
nastarengasmaksujen jälkeen tarvitaan muita toimenpiteitä, jotka hillitsevät
nastarengasosuuden kasvua maksun poistamisen jälkeen.
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Mikäli Helsingissä otettaisiin käyttöön Norjan mallia mukaileva nastarengasmaksu,
kitkarenkaiden käyttö lisääntyisi ja kaupungille kertyisi maksutuloja. Nykyisin Helsingissä
nastarenkaiden osuus on arviolta noin 60 prosenttia, mikä vastaa melko hyvin monen
norjalaisen kaupungin lähtötasoa ennen ensimmäisten nastarengasmaksujen
käyttöönottoa. Mikäli oletetaan, että päivittäin Helsingissä liikkuu noin 250 000
henkilöautoa3, olisi näistä nykyisin nastarenkailla varustettu noin 150 000 henkilöautoa.
Jos oletetaan Oslon esimerkin mukaisesti, että nastarenkailla varustettujen autojen määrä
vähenee lyhyellä aikavälillä 20 prosenttiyksikköä eli nastarenkaiden osuus laskisi 40
prosenttiin, maksujen vaikutuksen kohteena olisi noin 100 000 ajoneuvoa. Mikäli nämä
ajoneuvot maksaisivat Norjan nastarengasmaksun suuruista kausimaksua (120 €), kertyisi
maksuista vuodessa 12 miljoonaa euroa. Jos nastarengasosuus laskisi Oslon esimerkkiä
mukaillen pitkällä aikavälillä 25 prosenttiin (noin 35 prosenttiyksikköä), jäisi liikenteeseen
noin 62 500 nastarenkailla varustettua henkilöautoa ja maksuja kertyisi vuodessa noin 7,5
miljoonaa euroa. Laskelma on alustava ja oletukset maksun suuruudesta, alueen
laajuudesta ja kohteena olevasta ajoneuvomäärästä vaikuttavat huomattavasti tuloksiin.
Laskelmassa ei ole huomioitu sitä, että osa ajoneuvoista voi maksaa vain päivä- tai
kuukausimaksun tai ei maksa maksua.

Maksun suuruus Helsingissä on kuitenkin hyvin epävarma. Mikäli nastarengasmaksu
kerätään maksuna, sen tason pitäisi vastata teiden kulumisen nastarenkaiden aiheuttamaa
marginaalikustannusta, jonka taso voi poiketa huomattavasti Norjassa käytetystä
maksutasosta. Haittaverona maksun taso voi olla eri perusteilla eri suuruinen ja
fiskaalisena verona maksun suuruuden määrittämisen vapausaste kasvaa entisestään.

3 Tarkan Helsingissä liikkuvien henkilöautojen määrän laskeminen on vaikeaa. Vuonna 2024 poikittaislinjan
ylityksiä oli moottoriajoneuvoilla noin 260 000, mikä vastaa noin 130 000 ajoneuvoa, jos oletetaan meno- ja
paluumatkojen tasainen jakautuminen. Kaikki ajoneuvot eivät kuitenkaan ylitä poikittaislinjaa eivätkä ole
henkilöautoja. Esimerkiksi kaupungin rajan ylitti vuonna 2024 noin 620 000 ajoneuvoa ja meno- ja
paluumatkaoletuksella noin 310 000 yksilöllistä ajoneuvoa. Kaupungin rajalla raskaan liikenteen osuus on
suurempi. 250 000 ajoneuvoa vastaa helsinkiläisten liikennekäytössä olevien ajoneuvojen (eli pääosin
henkilöautojen) määrää.
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4.2 Kitkarengastuki

4.2.1 Toteutettavuus ja valvonta
Kitkarenkaiden ostamiseen kannustava taloudellinen tuki on lainsäädännön näkökulmasta
todennäköisesti toteutettavissa oleva toimenpide. Prosessi voisi olla vastaava kuin
Stavangerissa kaupungissa toteutettu. Mallissa tuenhakija tarkistaa ensin kelpoisuuden ja
tämän jälkeen hankkii kitkarenkaat. Renkaiden myyjä myöntää todistuksen nastarenkaiden
kierrättämisestä ja kitkarenkaiden hankinnasta, minkä jälkeen kaupunki maksaa sovitun
suuruisen tuen hakijalle. Tässä tapauksessa varsinaisen valvonnan sijaan olennaisempaa
olisi varmistaa hakemuksia käsiteltäessä, että tuki kohdistuu asetettujen ehtojen
mukaisesti oikeille tahoille ja että tuen väärinkäytösten riski minimoidaan.

Taloudellisten tukien myöntämiseen voi liittyä lainsäädännöllisiä reunaehtoja, joita ei ole
selvitetty tässä työssä. Taloudellisten tukien myöntämiselle voi olla esteitä myös
kaupungin sisäisissä ohjeistuksissa tai toimintatavoissa. Helsingissä on kuitenkin aiemmin
pilotoitu kitkarengastukien myöntämistä osana Urban Innovative Action – Healthy Outdoor
Premises for Everyone HOPE -hanketta. Hanke alkoi marraskuussa 2018 ja päättyi
huhtikuussa 2022. Projektissa kokeiltiin osallistavaa budjetointia ilmanlaadun
parantamiseksi ja kitkarengastuki oli yksi pilotoiduista toimenpiteistä. Tukikampanjan
aikana myytiin 109 kitkarengassarjaa alennetulla hinnalla alle kuukauden aikana. (Kallay
2023)

4.2.2 Vaikuttavuus ja kohdentuminen
Kitkarengastuen etu on, ettei se rankaise autoilijoita, jotka ovat äskettäin hankkineet
nastarenkaat. Kitkarengastuen käyttöönotto voisi olla asukkaille hyväksyttävämpää
nopeammalla aikataululla, kun taas nastarengasmaksusta tulisi viestiä hyvissä ajoin.
Lisäksi kitkarengastuki on sävyltään positiivisempi kuin nastarengasmaksu.

Nastarengasmaksun ja kitkarengastuen merkittävä ero on, että nastarengasmaksu
kohdistuu nastarenkaiden käyttöön, kun taas kitkarengastuki tukee siirtymää
nastarenkaista kitkarenkaisiin. Kitkarengastuki on käytännössä lyhytaikainen keino, jolla
pyritään totuttamaan autoilijat kitkarenkaisiin. Ei kuitenkaan ole varmaa, kuinka moni
hyödyntäisi tukea, sillä kyseessä on vapaaehtoinen toimenpide. Tukijärjestelmä ei
huomioi, etteivät jotkut autoilijat halua tai voi luopua nastarenkaista. Esimerkiksi Norjassa
osa autoilijoista käyttää nastarenkaita ajaakseen mökilleen vuoristossa. Tuki ei
todennäköisesti merkittävästi kannustaisi tällaisia autoilijoita vaihtamaan kitkarenkaisiin tai
vähentämään ajosuoritetta. Nastarengasmaksu on todennäköisesti vaikuttavampi
toimenpide kuin kitkarengastuki.
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Lisäksi kitkarengastuki on luonteeltaan enemmän nastarengasmaksua tukeva toimenpide.
Norjan kaupungeissa on tyypillisesti ollut ensin käytössä nastarengasmaksu ja vasta sen
jälkeen tai nastarengasmaksun rinnalla kitkarengastuki, jolloin tukijärjestelmän alkaessa
nastattomien renkaiden osuus on jo korkeampi. Helsingissä useampi autoilija voisi olla
kiinnostunut tuesta, koska nastattomien renkaiden osuus on matalampi. Tuen
myöntäminen maksaisi kaupungille vähemmän, jos potentiaalisten tuenhakijoiden määrä
vähenisi ensin esimerkiksi nastarengasmaksun avulla.

Kitkarengastuki on tulonsiirto ja se saatettaisiin maksaa myös sellaisille autoilijoille, jotka
joka tapauksessa vaihtaisivat nastarenkaat kitkarenkaisiin, jolloin kaupungille syntyisi
tarpeettomia kustannuksia. Suomesta vastaava esimerkki liittyy aiempaan täyssähköisten
ajoneuvojen hankintaan liittyvään tukeen. Tuki oli 2 000 euroa hankittavaa ajoneuvoa kohti
ja ajoneuvon hankintahinta sai olla korkeintaan 50 000 euroa. Tuki oli siten vähintään neljä
prosenttia hankintahinnasta, tyypillisesti noin viisi prosenttia. Traficomin (2023)
tutkimuksen mukaan hankintatuki toimi monille hankintatukea hyödyntäneille lopullisena
sysäyksenä täyssähköauton hankintaan. Vastaavan vaikutuksen voitaneen olettaa
toteutuvan myös kitkarenkaiden hankinnassa, mutta se voisi kohdistus tasaisemmin eri
tuloluokkiin. Sähköauton hankintatuet kohdistuivat pääasiallisesti ylempiin tuloluokkiin,
mutta renkaat ovat hankintahinnaltaan huomattavasti ajoneuvoja edullisempia ja niitä on
uusittava säännöllisesti. Todennäköisesti alemmissa tuloluokissa hankittavat renkaat ovat
edullisempia, sillä uusissa autoissa käytetään usein suurempia rengaskokoja ja hybridi- tai
täyssähköautoissa renkaiden kantavuusluokan tulee olla korkeampi. Tällöin tuki voi olla
suhteellisesti suurempi alemmissa tuloluokissa.

Tukijärjestelmää laatiessa pitäisi varmistaa, että tuki kohdistuisi käytössä oleviin
nastarenkaisiin. Norjassa Stavangerissa nastarenkaat piti palauttaa myyjälle, jotta saa
kitkarengastuen ja kaupungissa on tunnistettu, että alussa asukkaat mahdollisesti
palauttivat vanhoja nastarenkaita saadakseen kitkarengastuen. Autoilija siis mahdollisesti
käytti jo kitkarenkaita ja sai silti tuen uusiin kitkarenkaisiin palauttamalla vanhat
nastarenkaat. Tämä ei nostaisi kitkarenkaita käyttävien osuutta, mutta aiheuttaisi
kustannuksia kaupungille.

Mikäli kitkarengastukea hyödynnetään keinona lisätä kitkarenkaiden käyttöä, on tärkeää
pohtia, pitäisikö myös Helsingissä työssäkäyvillä, mutta muissa kunnissa asuvilla
henkilöillä olla oikeus tukeen, kuten Norjassa on toimittu Kristiansandissa. Tämä lisäisi
mallin kustannuksia ja olisi tulonsiirto Helsingin ulkopuolella asuville, mutta huomioisi
paremmin sen, että huomattava osa nastarengassuoritteesta voi olla muiden kuin
helsinkiläisten aiheuttamaa. Kuntien välinen yhteistyö olisi tärkeää, koska kitkarengastuen
hyödyt kohdistuvat usean kunnan alueelle. Tällöin tukien taloudelliset vaikutukset voisivat
jakautua paremmin suhteessa saatuihin hyötyihin.



Selvitys keinoista lisätä kitkarenkaiden käyttöä Helsingissä 66

4.3 Pysäköintimaksu rengastyypin
perusteella Helsingissä

Suomessa kunnilla on laaja itsehallinto, ja pysäköinnin hinnoittelu kuuluu kunnan
päätösvaltaan. Pysäköintimaksujen eriyttäminen rengasvalinnan perusteella on yksi
potentiaalinen tapa edistää kitkarenkaiden käyttöä, ja ne ovat lainsäädännöllisesti
todennäköisesti helposti käyttöönotettava keino kaupungeille. Pysäköintimaksujen
eriyttämiseen liittyy kuitenkin käytännön haasteita. Niiden tunnistamiseksi on kuvattu
erilaisia tapoja, joilla maksujen eriyttämistä voisi pilotoida.

4.3.1 Toteutettavuus ja valvonta
Helsingissä pysäköinti on jo laajasti maksullista sekä asiointi- että asukaspysäköinnin
osalta. Tällä hetkellä asukaspysäköinnissä on 16 aluetta ja tunnus maksaa 45–64,50
euroa kuukaudessa. Asiointipysäköinnissä eli kadunvarsipaikoilla pysäköinti maksaa
ydinkeskustassa 4 euroa/tunti ja muualla kantakaupungissa 2 euroa/tunti. Helsingin
kantakaupungissa ei ole asiointipysäköintipaikkoja, jotka olisivat päiväsaikaan
maksuttomia. Yritys voi hakea yrityspysäköintitunnusta sille asukaspysäköintialueelle,
jossa yritys sijaitsee tai hakea kaikkien alueiden tunnuksen. Alueellinen tunnus maksaa
60,83 euroa kuukaudessa ja kaikkien alueiden tunnus 91,66 euroa kuukaudessa.
(Helsingin kaupunki, ei pvm.-a, ei pvm.-b)

Tällä hetkellä asukas- ja yrityspysäköinnistä sekä maksullisesta kadunvarsipysäköinnistä
voi saada alennuksen, mikäli käytettävä ajoneuvo on vähäpäästöinen. Alennukseen ovat
oikeutettuja täyssähkökäyttöiset henkilö- ja pakettiautot sekä täyssähkökäyttöiset L-luokan
ajoneuvot (moottoripyörät, mopot, kolmi- ja nelipyörät sekä kevyet nelipyörät eli
mopoautot). Alennukseen oikeutetun ajoneuvon rekisterinumero pitää ilmoittaa Helsingin
kaupungin kaupunkiympäristön toimialan asiakaspalveluun, mistä tieto välitetään
mobiilisovellusten ylläpitäjille parissa arkipäivässä. Asukaspysäköinnistä hinta on
alennuksen kanssa 37,5–48,40 euroa kuukaudessa ja yrityspysäköintitunnus yhdellä
alueella 45,42 euroa ja kaikkien alueiden tunnus 60,83 euroa kuukaudessa.
Kadunvarsipaikkojen pysäköintimaksusta saa 50 prosentin alennuksen. (Helsingin
kaupunki ei pvm.-d)

Maksujen eriyttämisen renkaiden perusteella voi toimenpiteenä kohdistaa
asiointipysäköintiin tai asukas- tai yritystunnuspysäköintiin. Pysäköintimaksu rengastyypin
perusteella voidaan toteuttaa joko korottamalla nastarenkailla pysäköivien maksua tai
alentamalla kitkarenkaita käyttävien maksua. Käytännössä alennusmalli on helpompi
toteuttaa ja valvoa, koska autoilija ilmoittaa itse olevansa oikeutettu alempaan maksuun.
Tämä vähentää viranomaisen aktiivista tarkastustarvetta. Poliittisesti maksujen
korottaminen tai alentaminen on aina haasteellista. Vähäpäästöisille ajoneuvoille
myönnetty pysäköintimaksujen alennus on tarkoitettu väliaikaiseksi kannustimeksi ja se
tulee poistumaan lähitulevaisuudessa. Myös tekniset ja hallinnolliset haasteet ovat
merkittäviä ja niitä on kuvattu seuraavaksi toteuttamistavoittain.
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4.3.1.1 Asukas- tai yrityspysäköinti
Asukaspysäköinnin maksulliset alueet laajenevat vähitellen, mikä parantaa edellytyksiä
toteuttaa pysäköintimaksun eriyttämistä rengastyypin perusteella. Käytännössä
nastarenkaiden pysäköintimaksun korotus voitaisiin toteuttaa asettamalla jokaiselle
asukaspysäköintivyöhykkeelle kaksi eri tuotetta, joista asukas voi valita sopivan
käyttämänsä rengastyypin mukaan. Pysäköinnin hinnan eriyttäminen kuitenkin edellyttäisi
kaupungin asukaspysäköintiverkkokaupan taustajärjestelmän muokkaamista, sillä
asukaspysäköinnin käsittely on siirtynyt Helsingissä pitkälti itsepalveluun ja
verkkokauppaan. Tämä lisäisi järjestelmän kehityskustannuksia. Yrityspysäköintitunnusten
hallinta on edelleen osittain manuaalista, joten pysäköinnin hinnan eriyttäminen lisäisi
hallinnollista työtaakkaa.

Lisäksi talvirenkaiden tarpeen kausivaihtelut aiheuttavat ongelmia molemmissa
pitkäaikaisiin tunnuksiin perustuvissa malleissa. Jos alennus sidotaan talvirengaskauteen,
voi syntyä esimerkiksi sellainen tilanne, jossa autoilija on jo maksanut kesäkauden hinnan,
mutta joutuu vaihtamaan nastarenkaat takatalven vuoksi. Vastaavia ongelmia syntyy, jos
maksu maksetaan koko vuodelta etukäteen ja eri kuukausien hinnat vaihtelevat sen
mukaan, mitä rengastyyppiä autoilija olettaa tarvitsevansa. Jatkuva veloitusmalli
edellyttäisi myös, että asukas päivittäisi maksuluokan aina renkaiden vaihtuessa. Tämä
lisäisi hallinnollista monimutkaisuutta ja virheiden tekemisen mahdollisuutta, mikä myös
vaikeuttaisi valvontaa ja heikentäisi hyväksyttävyyttä.

4.3.1.2 Asiointipysäköinti
Mikäli maksu kohdennettaisiin asiointipysäköintimaksuihin, tulisi käytännössä korottaa
pysäköintimaksuja ja tarjota mobiilimaksukanavissa alennus maksuun perustuen käyttäjän
ilmoitukseen nastattomien renkaiden käytöstä. Käytännön haasteeksi muodostuu se, että
kesäkaudella kaikki ajoneuvot olisivat oikeutettuja alennukseen ja järjestelmästä voi tulla
hallinnollisesti vaikeasti ylläpidettävä. Toteuttaminen olisi luontevinta tilanteessa, jossa
pysäköintimaksuja korotetaan muista syistä, ja kitkarengasalennusta käytettäisiin sekä
siirtymäajan vaikutusten lieventämiseen että kitkarengasosuuden kasvattamiseen.
Nykyiset pysäköintimaksuautomaatit eivät mahdollista hinnan eriyttämistä rengastyypin
perusteella eikä niistä saa myöskään vähäpäästöisten ajoneuvojen alennuksia.
Käytännössä maksujen eriyttämisen tulisi olla käytössä arviolta 3–6 vuotta vaikutusten
saavuttamiseksi.

Pysäköinnin mobiilimaksuoperaattoreilta ei saatu kattavasti kommentteja
toteutettavuuteen. Yhden haastatellun toimijan mukaan uuden maksuluokan lisääminen ei
aiheuta huomattavia teknisiä muutostarpeita. Muilta mobiilimaksuoperaattoreilta ei saatu
kannanottoa tekniseen toteutettavuuteen, joten vahvoja johtopäätöksiä ei voida tehdä.
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4.3.1.3 Toimenpiteen pilotointi
Erityisen sopivia alueita pilottikohteiksi ei työn aikana tunnistettu millekään edellä
mainituista pysäköintityypeistä. Erääksi mahdollisesti pilottikohteeksi tunnistettiin
Jätkäsaari, jossa asukaspysäköinti on kokonaan yksityisten pysäköintihallien ja -alueiden
varassa eikä kaduilla ole kuin asiointipysäköintipaikkoja. Alueella on melko paljon
yksityistä pysäköintiä, joten todennäköisesti alueella on riittävästi kapasiteettia
kadunvarsipysäköinnistä yksityisiin pysäköintilaitoksiin siirtyville ajoneuvoille. Toisaalta
vaikutukset jäävät heikommiksi, koska kaupungin toteuttama toimenpide ei koskisi kuin
rajallista osuutta alueella tapahtuvasta pysäköinnistä.

4.3.1.4 Pysäköinnin valvonta
Pysäköinninvalvonnassa on tietyssä mielessä helpointa valvoa pysäköintimaksun
suorittamista ja pysäköintikieltojen noudattamista, koska nämä ovat yksiselitteisiä ja
teknisesti helposti tarkastettavia. Laki pysäköinninvalvonnasta (727/2011) määrittelee, että
valvottavia asioita ovat muun muassa pysäköintikieltojen ja -rajoitusten noudattaminen,
pysäköintimaksun maksaminen, pysäköintiajan rajoitusten noudattaminen sekä
joutokäynti. Näistä voidaan määrätä pysäköintivirhemaksu, ja tarvittaessa voidaan käyttää
myös rengaslukkoa.

Pysäköintimaksu rengastyypin perusteella olisi kuitenkin ristiriidassa
pysäköinninvalvonnan tavoitteiden kanssa. Valvonnan haasteita lisää se, että
nykyteknologialla talvirenkaiden tyypin tunnistaminen on käytännössä manuaalista työtä,
koska luotettavaa automaattista tunnistusta ei ole. Tämä on ristiriidassa
pysäköinninvalvonnan kehityksen kanssa, jossa painopiste siirtyy yhä enemmän
kameravalvontaan esimerkiksi kamera-autoa käyttäen. Jos rengastyypin valvonta
edellyttää manuaalista tarkastusta, se heikentää valvonnan kustannustehokkuutta.
Valvonta myös hidastuu hieman, varsinkin lumisissa olosuhteissa, joissa rengastyypin
tarkistaminen vaatii renkaan pinnan puhdistamista lumesta. Tällöin pysäköinninvalvoja voi
tarkistaa vähemmän autoja päivässä.

Eräs vähäisempi haaste on, että pysäköintivirhemaksujen lainsäädäntö ei mahdollista
rikkeen suuruuden säätämistä teon haitan mukaan, joten nastarenkaisiin liittyvän rikkeen
suuruutta ei voitaisi säätää erikseen. Pysäköintivirhemaksun voi nykytilanteessa porrastaa
vain alueellisesti:

”Pysäköintivirhemaksun enimmäismäärä on 60 euroa. Jos kunnan eri osissa peritään
erisuuruista pysäköintimaksua, pysäköintivirhemaksun enimmäismäärä on kuitenkin
80 euroa siinä osassa, jossa pysäköintimaksu on suurin.” (727/2011 Laki
pysäköinninvalvonnasta)
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Nykytilanteessa pysäköintivirhemaksun suuruus ydinkeskustan alueella (vyöhyke 1) on 80
euroa ja muualla 60 euroa. Helsingin vuonna 2022 laatimassa pysäköintipolitiikassa
(Helsingin kaupunki, 2022c) ehdotetaan, että pysäköintivirhemaksu tulisi porrastaa teon
haitan mukaan. Haitallisimmiksi rikkeiksi todetaan liikenneturvallisuuden vaarantava
pysäköinti, pysäköinti jalankulku- ja pyöräliikenneväylällä, pysäköinti latausasemalla tai
väärinpysäköinti kuormauspaikkaliikennemerkillä osoitetulle paikalle. Raportissa ei oteta
kantaa ajoneuvojen ominaisuuksien vaikutukseen, mutta nastarenkailla varustetun
ajoneuvon pysäköinti väärälle pysäköintipaikalle sekä väärän suuruisen pysäköintimaksun
maksaminen tai maksamatta jättäminen ovat turvallisuuden näkökulmasta vähäisiä
rikkeitä.

4.3.2 Vaikuttavuus ja kohdentuminen
Pysäköintimaksujen käytöstä kitkarenkaiden edistämiskeinona ei ole esimerkkejä tai
tutkimustietoa. Vaikutusta nastarengasosuuteen on siis vaikea arvioida. Myös maksujen
suuruus, vaikutusalueen laajuus ja toteutustapa vaikuttavat huomattavasti tuloksiin.
Keskeinen haaste liittyy toimenpiteen heikkoon kohdentuvuuteen.

Pysäköintimaksujen korottaminen ei kohdistuisi tasaisesti nastarenkaiden käyttäjiin.
Läpiajoliikenne ei maksa missään vaiheessa pysäköintimaksua, vaikka se aiheuttaa
huomattavan osan ajoneuvosuoritteesta kaupungin katuverkolla. Kaupungin
pysäköintimaksujen korottaminen ei myöskään kohdistu yksityiseen pysäköintiin tonteilla
tai pysäköintilaitoksissa. Tällöin vain pieni osa nastarenkaiden käyttäjistä on toimenpiteen
kohteena. Pysäköity auto ei aiheuta päästöjä, vaikka se olisi varustettu nastarenkailla,
joten toimenpide kohdentuu lähtökohtaisesti vääriin.

Pysäköintimaksujen korottaminen voisi johtaa pysäköinnin siirtymiseen yksityisiin
pysäköintilaitoksiin tai -alueisiin tai siihen, että autolla tehtyjen matkojen määränpää
muuttuu. Mikäli pysäköintiä siirtyy yksityisiin pysäköintilaitoksiin esimerkiksi maan alle,
voivat kaupungin keräämät pysäköintimaksutulot vähentyä, mutta toisaalta myönteisenä
talviaikaan vapautuisi katutilaa, mikä helpottaa lumenpoistoa ja katujen puhtaanapitoa.
Kaupunkitilan käytön näkökulmasta voi siis syntyä positiivisia vaikutuksia, mutta
kitkarengasosuuden kasvattamisen näkökulmasta vaikuttavuus on hyvin epävarma.

Kaupunki voi menettää pysäköintimaksuista saatavia tuloja, mutta on epävarmaa, mikä on
pysäköintiin liittyvä kysynnän hintajousto eli miten pysäköintipaikkojen käyttö muuttuu, kun
pysäköintimaksua muutetaan. Renkaiden hankkiminen ei välttämättä ole heti
ajankohtaista, joten sillä ei todennäköisesti ole välittömiä vaikutuksia, vaan
pysäköintimaksujen korottaminen voidaan kokea epäoikeudenmukaiseksi.
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Eräs haastatelluista Helsingissä toimivista pysäköintimaksuoperaattoreista pitää
pysäköinnin hinnan eriyttämistä myönteisenä, mikä saattaa perustua oletukseen, että
keskimääräinen pysäköintimaksu nousee ja siirtymä muihin määränpäihin tai
pysäköintilaitoksiin on vähäistä, jolloin kokonaisuudessa maksukertymä kasvaa ja samalla
operaattoreiden komissioista saamat tulot nousevat. Tällaisessa tilanteessa
pysäköintimaksuoperaattoreilla olisi todennäköisesti selvä taloudellinen kannustin
toteuttaa vaadittavia muutoksia. Muutokset toteutettaisiin kuitenkin todennäköisesti myös
tilanteessa, jossa maksukertymä ei nouse, koska muutos varmistaa toiminnan
jatkuvuuden.

Mikäli nastarenkaiden korotetut pysäköintimaksut kohdennetaan asukaspysäköintiin,
maksu kohdistuu melko laajaan joukkoon kaupunkilaisia. Asukaspysäköintimaksujen
muutokset kohdistuisivat vain helsinkiläisiin, mikä voidaan kokea epäoikeudenmukaisena,
sillä se ei kohdistuisi kaikkiin Helsingissä nastarenkaita käyttäviin autoilijoihin.
Asukaspysäköinnin valvonta olisi sinällään helppoa eivätkä toteutuskustannukset kasvaisi
huomattavasti pitkällä tähtäimellä.

Yrityspysäköintitunnuksissa hinnanmuutosten hyväksyttävyys voi olla parempi kuin muissa
malleissa. Mikäli kitkarenkaiden käyttämisestä saa alennuksen, toimenpide suosisi
helsinkiläisiä yrityksiä, koska nämä voivat saada edullisemman pysäköinnin kuin
nastarenkaita käyttävät helsinkiläisyritykset tai muiden paikkakuntien yritykset, jotka
joutuvat maksamaan asiointipysäköinnin hintaa. Yritysten käytössä olevilla ajoneuvoilla
ajetaan todennäköisesti paljon, jolloin kitkarenkaiden käytöstä muodostuu hyötyjä
enemmän suoritteessa mitattuna. Yritysten autoilla ajavat ovat myös todennäköisesti
kokeneempia tai enemmän ajavia kuljettajia, joille kitkarenkaat soveltuvat paremmin
käyttöön.

4.4 Alue- tai katukohtainen
nastarengaskielto

4.4.1 Toteutettavuus ja valvonta
Nastarengaskiellot ovat lainsäädännöllisesti toteutettavissa Helsingissä, koska
kesäkuussa 2020 voimaan astuneessa tieliikennelaissa otettiin käyttöön liikennemerkki,
jolla voi kieltää nastarenkailla varustetulla moottorikäyttöisellä ajoneuvolla ajon.
Katukohtainen kielto on tällä hetkellä voimassa Lönnrotinkadulla. Katukohtaisten kieltojen
laajentamista ehdotettiin vuonna 2025, mutta se kaatui kaupunginhallituksen käsittelyssä.
Kuten valvonnasta todettiin luvussa 3.4.2, katukohtaisen kiellon valvominen on haastavaa,
sillä pysäköinninvalvonta ei voi pysäyttää liikkuvaa ajoneuvoa ja kokeilun ensimmäisessä
vaiheessa asiointi Lönnrotinkadulla oli sallittua myös nastarenkailla varustetulla
ajoneuvolla. Tieliikennelain noudattamista valvoo poliisi, jolla on hyvin rajalliset resurssit
valvonnan toteuttamiseen.
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Katukohtainen kielto on toteutettavuudeltaan parempi kuin aluekohtainen kielto.
Aluekieltojen toteutettavuuteen liittyy useita haasteita. Nastakieltomerkki koskee vain
katua tai tietä, jolla se on, joten alueellisen kiellon toteuttaminen tarkoittaisi jokaisen
alueen kadun merkitsemistä nastakieltomerkillä. Mikäli merkintä on vain alueen reunalla,
olisi alueen sisällä ajaminen mahdollista myös nastarenkailla. Nastarengaskieltomerkki
koskee vain läpiajoa eikä käytössä ole aluekieltomerkkiä. Tonteille ajo alueella on sallittua.
Alueellisessa kiellossa valvonta on vaikeaa, koska autoilija voi olla ajamassa alueella
sijaitsevalle tontille. Sopivan alueen rajaaminen ja tunnistaminen voi olla vaikeaa. Mikäli
valvontaa on vähän, kiinnijäämisen riski on pieni. Nastarengaskiellon valvottavuus olisi
parempi, jos kielto koskisi ajon lisäksi myös pysäköintiä, jolloin valvontaa voisi suorittaa
myös kaupungin pysäköinninvalvonta.

Alueelliset kiellot vaikuttavat katukohtaisia kieltoja huomattavasti enemmän liikenteeseen
ja saavutettavuuteen. Mikäli alueellinen kielto on esimerkiksi alueella, jossa ei ole
pysäköintiä tonteilla, olisi alueen palveluiden saavuttaminen nastarenkailla varustetulla
autolla vaikeampaa, koska auto tulisi jättää huomattavasti nykyistä kauemmaksi
kohteesta, kuten esimerkiksi asunnosta.

4.4.2 Vaikuttavuus ja kohdentuminen
Nastarengaskieltojen vaikuttavuus on riippuvainen ensisijaisesti kieltoalueen laajuudesta.
Kieltojen kohdentuvuus on kuitenkin hyvä, koska ne vaikuttavat vain nastarenkaiden
käyttäjiin. Se miten laajasti toimenpiteen kohteena on katuja ja alueita vaikuttaa suoraan
siihen, miten hyvin nastarenkaiden käyttäjät saadaan tavoitettua ja mikä lopullinen
kohdentuminen on. Kielto kohdistuu nastarenkailla tehtävään ajoneuvosuoritteeseen, mikä
parantaa esimerkiksi pysäköintimaksuihin verrattuna kohdentuvuutta ilmanlaatua
heikentävään ja katujen kulumista aiheuttavaan tekijään.

Lönnrotinkadun nastarengaskielto on luonnollisesti nostanut kitkarenkaiden osuutta
kyseisellä kadulla. Myös koko kaupungissa kitkarengasosuus on kasvanut, mutta kiellon
osuutta muutoksesta ei voida eritellä. Talvikauden 2025/2026 osalta kieltoa on kiristetty
lisäkilvellä sallimalla vain tontille ajo, mikä helpottaa valvontaa, koska jo korttelinkin
mittainen matka nastarenkailla on rangaistavaa. Vaikutuksista ei kuitenkaan ole vielä
tietoa. Nastarengaskieltojen positiivinen sivuvaikutus on ollut myös saavutettu
medianäkyvyys, joka on voinut osaltaan edistää kitkarengasosuuden kasvua. Maksut ja
kiellot tehoavat parhaiten viestinnän tukemina, ja viestintä vähentää nastarengasosuutta jo
ennen toimenpiteen voimaantuloa.
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Katukohtaisten kieltojen vaikuttavuus on pitkälti riippuvainen siitä, miten suureen
liikennevirtaan ne kohdistuvat ja mitkä ovat liikenteen mahdollisuudet siirtyä toiselle
kadulle. Katukohtaiset kiellot toimivat todennäköisesti paremmin paikallisina toimenpiteinä
yksittäisten ongelmakatujen katupölyn ja hengitettävien hiukkasten pitoisuuden
vähentämiseen. Riskinä on, että kalupölyongelma voi siirtyä muille kaduille, jolloin kieltoa
tulee laajentaa. Katukohtaisten kieltojen vaikuttavuutta heikentää myös se, että ne ovat
tyypillisesti helposti kierrettävissä.

Alueellinen kielto on todennäköisesti huomattavasti vaikuttavampi kuin katukohtainen
kielto, koska se kohdentuu suurempaan määrään ajoneuvosuoritetta. Tällöinkin alueen
laajuus vaikuttaa huomattavasti siihen, millaisia vaikutuksia kitkarengasosuuteen
saavutetaan. Laajan alueellisen kiellon osalta voidaan pitää melko uskottavana tuloksena,
että nastarengasosuus laskee voimakkaasti.

Vaikutusten osalta tulee myös huomioida katu- ja aluekohtaisten nastarengaskieltojen
negatiiviset vaikutukset. Ne aiheuttavat saavutettavuusmuutoksia osalle autoliikenteestä,
mutta saavutettavuusheikennys pienenee, kun yhä useampi autoilija käyttää kitkarenkaita.
Yksittäisten katujen kiellot voivat asettaa asukkaita ja yrityksiä eriarvoiseen asemaan.
Laajemmat kiellot kohdentuvat tasaisemmin suurempaan joukkoon.

Kuten aiemmin todettiin (ks. luku 4.1.2) maksuja voidaan pitää kieltoja parempana
vaihtoehtona, koska ne eivät kategorisesti estä liikkumista vaan ainoastaan nostavat
kustannusta. Ilmiö on vahvempi, kun tarkastelun kohteena ovat ympäristövyöhykkeet,
jotka edellyttäisivät vähä- tai nollapäästöisen ajoneuvon hankintaa, mutta vastaava ilmiö
pätee pienemmässä mittakaavassa myös nastarengasmaksujen ja -kieltojen välillä. Maksu
mahdollistaa pääsyn kaikkialle tarvittaessa toisin kuin kielto.

4.5 Kitkarenkaat hankinnoissa
Kitkarenkaita suositaan jo Helsingin kaupungin omissa hankinnoissa ja kuljetuspalvelujen
hankinnoissa, eli kyseisen toimenpiteen toteutettavuus on hyvä. Kaupunki hankkii omaan
käyttöön kitkarenkaat ja sitä seurataan. Kuljetuspalvelujen hankinnoissa kitkarenkaiden
huomiointi on kuitenkin luonteeltaan kehotus, eikä valvontaa ole toteutettu. Vaikutukset
ovat kitkarengasosuuden kannalta vähäisiä, mutta kitkarenkaiden huomioiminen
kuljetuspalvelujen hankinnoissa on silti tärkeää. Se osoittaa kaupungin sitoutumista omiin
tavoitteisiinsa ja sen toteuttamisesta ei käytännössä aiheudu kustannuksia, joten sen
kustannustehokkuus on hyvä. Vaikuttavuus ei ole huomattava nastarengasosuuden
näkökulmasta, kun tarkastelussa on katuverkon nastarengasosuus.
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4.6 Viestintä

4.6.1 Toteutettavuus ja valvonta
Helsingin kaupunki on jo tehnyt viestintää kitkarenkaiden käytön lisäämiseksi, mikä
osoittaa, että viestintä on toteutettavissa oleva keino. Verrattuna kieltoihin tai maksuihin
viestintä on joustavampi ratkaisu, sillä kaupunki voi suhteellisen vapaasti toteuttaa eri
viestintäkampanjoita ja valita tiettyjen reunaehtojen ja sisäisten linjausten mukaisesti
kampanjoiden kanavat, sisällön ja kohderyhmän. Viestinnän toteutuksessa vaikuttavuuden
arviointi on keskeinen haaste. Nykyisillä mittareilla kampanjoiden vaikutusta eli
käyttäytymisen muutosta on vaikea tunnistaa.

4.6.2 Vaikuttavuus ja kohdentuminen
Viestintäkampanjan vaikuttavuus riippuu useista tekijöistä eikä siten voida tehdä
yksiselitteistä johtopäätöstä viestinnän vaikuttavuudesta. Viestintä voi olla muita
toimenpiteitä tukeva keino, kun otetaan käyttöön maksu tai jonkinlainen kielto, jotta
nastarenkaiden käyttäjät ovat tietoisia muutoksista. Se voi myös olla pääasiallinen keino.
Reykjavíkissa kitkarenkaiden osuus on pysytellyt noin 40 prosentissa viestinnästä
huolimatta, mikä viittaa hyvin rajalliseen vaikutukseen.

Viestinnässä voidaan painottaa tiettyjä kanavia tai kohderyhmiä, mutta oikean yleisön
tavoittaminen ja heidän asenteisiinsa vaikuttaminen on haastavaa. Toisaalta väärästä
kohdentumisesta ei kuitenkaan aiheudu suoria haittavaikutuksia viestinnän kohteelle, mikä
tekee viestinnästä riskittömämmän keinon verrattuna rajoituksiin tai maksuihin.



Selvitys keinoista lisätä kitkarenkaiden käyttöä Helsingissä 74

5 Toimenpidevaihtoehtojen
vertailu

Kitkarenkaiden käyttöä kannustavista toimenpiteistä on hyvin vähän määrällistä ja muiden
toimenpiteiden vaikutuksista eriteltyä tietoa, joten toimenpiteitä vertaillaan vaikuttavuuden,
toimenpiteiden kohdentumisen, toteuttamiskelpoisuuden ja valvonnan perusteella.
Toteuttamiskelpoisuudella tarkoitetaan erityisesti lainsäädännöllistä valmiutta. Taulukossa
5 on kootusti johtopäätökset tiivistettynä neliportaiselle asteikolle. Paras toimenpide olisi
sellainen, joka merkittävästi lisää kitkarenkaiden käyttöä, kohdistuu oikeudenmukaisesti,
on helposti toteutettavissa ja sellainen, jota olisi helppo valvoa. Todellisuudessa olisi
epätodennäköistä, että yksittäinen toimenpide täyttäisi nämä vaatimukset. Sen sijaan pitää
arvioida, mitkä seikat ovat tärkeimpiä. Paras lopputulos voi koostua myös useasta
toimenpiteestä. Taulukossa toimenpiteet on eritelty, mutta käytännössä viestintäkampanjat
ovat tärkeässä roolissa varsinkin asukkaisiin kohdistuvissa toimenpiteissä ja esimerkiksi
Norjassa joissain kaupungeissa on ollut samanaikaisesti käytössä sekä
nastarengasmaksu että kitkarengastuki.

Usea toimenpide on jollain osa-alueella muita parempi. Vaikuttavuudeltaan
nastarengasmaksu näyttäisi olevan tehokkain keino lisätä kitkarenkaiden käyttöä, ja se on
myös kohdentuvuudeltaan paras vaihtoehto. Maksu perustuu aiheuttamisperiaatteeseen
eli saastuttaja maksaa -malliin, jolloin kaupunki ei täysin kiellä nastarenkaiden käyttöä,
mutta ohjaa käyttäjiä kohti kitkarenkaita taloudellisella kannustimella eli kohdistamalla
kustannuksia sille toimijalle, joka on päästöt aiheuttanut. Toteuttamiskelpoisuuden
näkökulmasta parhaimpia keinoja ovat ne, jotka ovat jo käytössä, kuten katukohtaiset
nastarengaskiellot, kitkarenkaiden suosiminen julkisissa hankinnoissa, viestintä ja
tiedottaminen ja pysäköinnin hinnoittelun muuttaminen. Valvonnan osalta mikään
toimenpide ei ole täysin ongelmaton, esimerkiksi nastarengasmaksu ja katukohtaiset
kiellot vaativat kattavaa valvontaa ja mahdollisesti teknisiä ratkaisuja. Lisäksi on muita
tekijöitä, jotka voivat vähentää toimenpiteiden toteutettavuutta, kuten se, että
nastarenkaiden valvonta osana pysäköinninvalvontaa on osittain ristiriidassa
pysäköinninvalvonnan automaattivalvonnan lisäämisen tavoitteen kanssa.



Selvitys keinoista lisätä kitkarenkaiden käyttöä Helsingissä 75

Taulukko 5: Toimenpiteiden vertailu.
Toimenpide Vaikuttavuus Kohdentuvuus Toteutettavuus Valvottavuus

Nastarengasmaksu ++ ++ - +/-

Alueellinen
nastarengaskielto + + +/- -

Katukohtainen
nastarengaskielto +/- + ++ +/-

Kitkarenkaiden
ostamisen rahallinen
tuki

+/- + + +

Kitkarenkaiden
suosinta hankinnoissa +/- +/- ++ -

Eriytetty pysäköinnin
hinta: asukaspysäköinti + +/- ++ +

Eriytetty pysäköinnin
hinta: yrityspysäköinti +/- +/- ++ +

Eriytetty pysäköinnin
hinta: lyhytaikainen
pysäköinti

+/- +/- ++ +

Viestintä +/- + ++ Ei tarkasteltavissa

Selite:

Asteikko Vaikuttavuus Kohdentuvuus Toteutettavuus Valvottavuus
++ Toimenpide

merkittävästi lisää
kitkarenkaiden käyttöä.

Kohdistuu suureen
määrään nastarenkaita
Helsingissä käyttäviä
autoilijoita.

Helposti toteutettavissa
ja kustannustehokas.

Toimenpiteen
noudattamista on
helppo valvoa.

+ Toimenpide kasvattaa
jonkin verran
kitkarenkaiden käyttöä.

Toimenpide kohdistuu
vain osaan
nastarenkaiden
käyttäjistä.

Melko sujuvasti
toteutettavissa ja
hallinnollisesti melko
tehokas.

Toimenpiteen
noudattamista on
suhteellisen helppo
valvoa.

+/- Toimenpiteen vaikutus
on pieni tai vaikutusta
ei todennäköisesti ole.

Toimenpiteen
kohdentumisesta on
ristiriitaista tietoa tai
toimenpide kohdentuu
hyvin pieneen joukkoon

Lainsäädännöllisesti,
hallinnollisesti tai
teknisesti haastava
toteuttaa.

Toimenpiteen
valvonnan
toteuttamiseen liittyy
epävarmuuksia.

- Vaikutus on
negatiivinen.

Toimenpide ei
kohdennu tavoitteiden
kannalta järkevästi

Toteuttamisessa
merkittäviä esteitä.

Toimenpiteen
toteutumista on vaikea
valvoa.
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Toimenpide Vaikuttavuus Kohdentuvuus Toteutettavuus Valvottavuus

Nastarengas-
maksu

++
Huomattavat
vaikutukset ja kieltoja
verrattuna paremmin
sovellettavissa
laajalle alueelle,
jolloin vaikuttavuus on
parempi.

++
Maksu kohdistuu
aiheuttajiin ja se
voidaan suhteuttaa
aiheutettuun haittaan.
Sallii autoilijoiden
käyttää nastarenkaita,
mikäli sille on tarve.

-
Ei toteutettavissa
nykytilanteessa.
Verona toteutettaessa
vaatisi huomattavia
muutoksia vero-
lainsäädäntöön,
maksuna
lainsäädännön
reunaehdot
epävarmat ja vaatisi
huomattavaa
kustannusten
määritystyötä.

+/-
Valvonnan
tehokkuuteen liittyy
epävarmuuksia.
Norjassa maksu ei
koskenut pysäköityjä
ajoneuvoja ja
Toistaiseksi vain
poliisi voi valvoa
kieltoa.

Alueellinen
nastarengaskielto

+
Kohdistuisi
laajempaan
alueeseen kuin
katukohtainen kielto.
Saavutettavuus
nastarenkailla
varustetulla autolla
heikkenisi, jos alue on
laaja.

+
Kohdistuisi
laajempaan joukkoon
nastarenkaita ajossa
käyttäviä, mutta ei
huomioi autoilijoiden
erilaisia tarpeita.

+/-
Kielto on
toteutettavissa
nykytilanteessa
olemassa olevilla
liikennemerkeillä,
mutta laajakieltoalue
vaatisi huomattavan
määrän poikkeuksia.

-
Valvonnan
tehokkuuteen liittyy
epävarmuuksia, sillä
on vaikea valvoa,
ajaako autoilija
tontille. Toistaiseksi
vain poliisi voi valvoa
kieltoa.

Katukohtainen
nastarengaskielto

+/-
Ei merkittävää
vaikutusta toistaiseksi
Helsingissä.
Tukholmassa
kitkarenkaiden osuus
on vähitellen
kohonnut, mutta
katukohtaisen
nastarengaskiellon
merkitys on
epävarma.

+
Kohdistuu
suhteellisen pieneen
joukkoon
nastarenkaita ajossa
käyttävistä ja ei
huomioi autoilijoiden
erilaisia tarpeita.
Toimenpide voidaan
kohdistaa ongelma-
alueille.

++
Toteutettu
Helsingissä jo usean
vuoden ajan.

+/-
Valvonnan
tehokkuuteen liittyy
epävarmuuksia ja
monet autoilijat
rikkovat kieltoa
tietoisesti.
Toistaiseksi vain
poliisi voi valvoa
liikkuvia ajoneuvoja.

Kitkarenkaiden
ostamisen
rahallinen tuki

+/-
Autoilijoiden
halukkuus hyödyntää
tukea ei ole selvä ja
nastarenkaiden
käytöstä ei aiheutuisi
seuraamuksia.
Enemmänkin maksua
tukeva tai maksujen
käyttöönoton
jälkeinen toimenpide.

+
Kohdentuu
nastarenkaiden
käyttäjiin, mutta myös
siihen osaan
nastarenkaiden
käyttäjistä, jotka
todennäköisesti
muutenkin
vaihtaisivat
kitkarenkaisiin.

++
Nykyinen
lainsäädäntö ei
todennäköisesti estä
tuen maksamista.
Tukea on pilotoitu
Helsingissä HOPE-
hankkeessa
(rahoitettu projektin
rahoituksesta).

+
Valvonta on
helpohkoa, mutta
väärinkäytökset ovat
mahdollisia.
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Toimenpide Vaikuttavuus Kohdentuvuus Toteutettavuus Valvottavuus

Kitkarenkaiden
suosinta
hankinnoissa
(kaupungin omat
hankinnat tai
kuljetuspalvelut)

+/-
Vain pieni vaikutus
ajoneuvomäärissä
mitattuna, mutta
kaupungin pitää
toimia esimerkkinä.

+/-
Kohdentuu ajoneuvo-
suoritteeseen, mutta
kattavuus on
vähäinen eikä ole
välttämättä
sovellettavissa
kaikkiin hankintoihin.

++
Toimenpide on jo
käytössä.

-
Kitkarenkaiden
käytön toteutumista
kuljetuspalveluissa ei
käytännössä pystytä
valvomaan.

Eriytetty
pysäköinnin hinta:
asukaspysäköinti

+
Asukaspysäköinnille
ei ole juuri muita
vaihtoehtoja ja
korotettu hinta
kannustaisi
vaihtamaan
kitkarenkaisiin.

+/-
Toimenpide kohdistuu
vain osaan
nastarenkaiden
käyttäjistä eikä se
kohdistu
nastarenkailla tehtyyn
ajoneuvo-
suoritteeseen.

++
Lainsäädäntö sallii
toteuttamisen.
Kaupunki voi
määritellä
pysäköinnin hinnan
melko vapaasti. Vaatii
muutoksia valvonnan
ja myynnin
taustajärjestelmiin.

+
Pysäköinninvalvonta
tarkistaisi myös
renkaat. Manuaalisen
työn määrä kasvaisi,
valvonta hidastuu.

Eriytetty
pysäköinnin hinta:
yrityspysäköinti

+/-
Yrityspysäköinti ovat
suhteellisen pieni
ryhmä koko
kaupungin alueella
autoilevista ja ei siten
ole kovin vaikuttava.
Suurempi
todennäköisyys
joutua valvonnan
kohteeksi kuin
lyhytaikaisessa
pysäköinnissä.

+/-
Toimenpide kohdistuu
vain pieneen osaan
nastarenkaiden
käyttäjistä eikä se
kohdistu
nastarenkailla tehtyyn
ajoneuvo-
suoritteeseen.

++
Lainsäädäntö sallii
toteuttamisen.
Kaupunki voi
määritellä
pysäköinnin hinnan
melko vapaasti. Vaatii
muutoksia valvonnan
ja myynnin
taustajärjestelmiin.

+
Pysäköinninvalvonta
tarkistaisi myös
renkaat. Manuaalisen
työn määrä kasvaisi,
valvonta hidastuu.

Eriytetty
pysäköinnin hinta:
lyhytaikainen
pysäköinti

+/-
Nastarenkaiden
käytöstä aiheutuu
mahdollisesti vain
pieni lisämaksu ja
kiinnijäämisen
todennäköisyys on
pieni pysäköinnin
lyhytaikaisuuden
takia, jolloin kannuste
kitkarenkaiden
käyttöön on
mahdollisesti hyvin
pieni.

+/-
Tämä maksu ei
vaikuttaisi ajon
hintaan, vaan
asioinnin hintaan.

++
Lainsäädäntö sallii
toteuttamisen. Vaatii
muutoksia valvonnan
ja myynnin
taustajärjestelmiin.

+
Pysäköinninvalvonta
tarkistaisi myös
renkaat. Manuaalisen
työn määrä kasvaisi,
valvonta hidastuu.

Viestintä +/-
Vaikuttavuus on
tapauskohtaista.
Esimerkkien valossa
vaikuttavuus on
rajallista.

+
Viestintää on
haastavaa
kohdentaa, mutta
väärästä
kohdentumisesta ei
aiheudu haittoja
viestinnän kohteelle.

++
Helppo toteuttaa
erilaisia kampanjoita
ja niiden sisällöstä
kaupunki voi laajasti
itse päättää.

Valvottavuuden
arviointia ei voi
soveltaa viestintään.
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6 Johtopäätökset
Tutkittua tietoa kitkarenkaiden käyttöön kannustavien toimenpiteiden vaikuttavuudesta on
rajallisesti, vaikka erilaisia keinoja käytetään monipuolisesti Pohjoismaissa. Käytettävissä
olevien esimerkkien ja tiedon avulla voidaan kuitenkin tunnistaa, mikä on toimenpiteiden
keskinäinen vaikuttavuuden järjestys ja millaisia mahdollisuuksia tai esteitä
toteutettavuudelle on Helsingissä.

Vaikuttavuudeltaan tehokkaimpia toimenpiteitä ovat todennäköisesti nastarengasmaksut
tai -verot sekä kiellot ja rajoitukset. Maksut kohdistuvat tehokkaasti aiheutettuun haittaan,
mutta ne eivät kategorisesti kiellä kaikkea nastarenkaiden käyttöä, mikä on esimerkiksi
sosiaalisten vaikutusten näkökulmasta suotuisaa. Nastarengasmaksujen tai -verojen
toteuttaminen vaatisi kuitenkin merkittävää lainsäädännöllistä valmistelua sekä monien
käytännön haasteiden ratkaisua, erityisesti maksujen valvontaan ja keräämiseen liittyvien
kysymysten osalta. Mikäli maksut toteutettaisiin veroina, tulisi säätää puitelaki sekä
erillislaki, joka antaa kunnille mahdollisuuden määrätä ilmansuojeluperusteisia veroja.
Maksuina toteutettaessa lainsäädännöllinen polku ei ole yhtä selvä ja maksutason
määrittämisen tulisi perustua teiden kulumiseen ja nastarenkaiden aiheuttamaan
marginaalikustannukseen. Nastarengasmaksujen käyttöönotto vähentäisi nastarenkaiden
osuutta Helsingissä, etenkin laajana alueellisena toteutuksena. Norjan esimerkkien
perusteella nastarenkaiden määrä vähenisi todennäköisesti nopeasti muutamassa
vuodessa tavoitetasolle. Toimenpidettä ei kuitenkaan voisi laajentaa valtion omistamalle
väyläverkolle, vaikka se sijaitsee kaupungin rajojen sisällä.

Nastarengaskiellot kohdistuvat nastarengasmaksujen tavoin suoraan haitan
aiheuttamiseen eli nastarenkailla tehtyyn ajoneuvosuoritteeseen, mutta suppeissa
toteutuksissa vaikutus on lopulta rajallinen. Nastarengaskielto on vähentänyt
nastarenkaiden osuutta Lönnrotinkadulla, vaikka valvonta on ollut vähäistä. Haasteena on
se, että katukohtaiset kiellot kohdentuvat vain pieneen määrään liikennettä, jolloin ne eivät
yksinään riitä välttämättä edes yksittäisen kadun katupölyn vähentämiseen. Kieltojen
toinen haaste on maksuja suuremmat negatiiviset vaikutukset saavutettavuuteen. Tämä
heikentää niiden hyväksyttävyyttä ja toteuttamiskelpoisuutta varsinkin maantieteellisesti
laajoilla alueilla. Nastarengaskiellon valvottavuus olisi parempi, jos kielto koskisi ajon
lisäksi myös pysäköintiä, jolloin kiellon noudattamista voisi valvoa myös kaupungin
pysäköinninvalvonta.
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Pysäköintimaksujen korottaminen nastarenkailla tai alentaminen kitkarenkailla varustetuille
ajoneuvoille asiointipysäköinnissä tai asukas- tai yrityspysäköintitunnuksissa
nastarenkaiden perusteella kohdistuu heikosti aiheutettuun haittaan. Pysäköintimaksut
eivät kohdistu ajoneuvosuoritteeseen, joka on suorassa yhteydessä aiheutettuun katujen
kulumiseen ja katupölyn syntymiseen. Huomattava osa auton käyttäjistä pysäköi tonteilla
tai yksityisissä pysäköintilaitoksissa, eikä pysäköintimaksujen korotuksella tai alennuksella
olisi vaikutuksia heihin. Rengastyypin perusteella eriytetyt pysäköintimaksut eivät
myöskään kohdistu läpiajoliikenteeseen, joka vastaa huomattavasta osasta
ajoneuvosuoritetta. Siten myös vaikutusten potentiaali on nastarengaskieltoa ja -maksua
heikompi. Pysäköintimaksujen etuna on melko helppo toteutettavuus, koska kaupungin
pysäköinninvalvonta voi valvoa maksujen suorittamista ja pysäköintikieltojen
noudattamista. Joitakin muutoksia vaadittaisiin kaupungin pysäköinnin teknisiin
järjestelmiin, ja kesä- ja talvirengaskauden vaihtelun huomiointi voisi aiheuttaa käytännön
ongelmia. Myös pysäköinninvalvonnan työmäärä kasvaisi ja vaatimus nastarenkaiden
valvonnasta estäisi prosessien kehittämisen kuten kameravalvonnan. Todennäköisesti
helpoin tapa toteutukselle olisi korottaa perusmaksua ja myöntää nastattomille renkaille
alennus maksusta.

Kitkarengastukea on käytetty Norjassa eräänä keinona edistää nastarengasmaksujen
rinnalla tai niiden käytön jälkeen. Vaikuttavuutta on vaikea arvioida, koska Norjan
esimerkeissä kitkarengastuilla on pyritty kannustamaan kitkarenkaiden käyttöön vasta sen
jälkeen, kun nastarengasmaksuilla on ensin saatu vähennettyä nastarenkaiden käyttöä
huomattavasti ja tukia on haettu melko vähän. Mikäli kitkarengastukia käytettäisiin
tilanteessa, jossa nastarengasosuus olisi korkea, voisi tuesta muodostua huomattava
taloudellinen rasite kaupungille. Kuljetuspalveluiden hankintojen yhteydessä on tärkeää
jatkossakin kannustaa kitkarenkaiden käyttöön, mutta keinot ja resurssit valvoa ja vaatia
kitkarenkaiden käyttöä ovat todennäköisesti vähäiset.

Viestinnällisten keinojen jatkaminen voi vähitellen lisätä ihmisten tietoisuutta
nastarenkaiden haitoista kaupunkiympäristössä ja muuttaa asenteita. Viestintä edistää
kitkarenkaiden käyttöönottoa, mutta vaikutusmahdollisuudet ovat rajalliset. Viestintäkeinoja
tarvitaan muiden toimenpiteiden ohella, koska ne parantavat vaikutusten kattavuutta ja
vähentävät esimerkiksi kieltojen tai maksujen poistamisesta aiheutuvaa kannustetta palata
nastarenkaiden käyttöön.

Helsingin kaupungin näkökulmasta nastarengaskiellot ovat nopeimmin toteutettavissa
oleva kitkarenkaiden käyttöä edistävä toimenpide. Kieltojen laajentaminen on tunnistettu
haasteeksi. Vaikuttavuuden näkökulmasta ne ovat kuitenkin nykyisin käytössä olevista
keinoista todennäköisesti tehokkain tapa vähentää nastarenkaiden aiheuttamaa katupölyn
määrää. Mahdolliset muutokset tieliikennelain tulkintaan esimerkiksi kieltämällä myös
pysäköinti nastarengaskiellon alueella parantaisivat valvottavuutta.
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Kiristyvät ilmanlaadun raja-arvot voivat edellyttää kaupunkia ottamaan käyttöön uusia
keinoja. Nastarengasmaksujen käyttöönottoa tulisi edistää, jotta ne olisivat mahdollisesti
käytettävissä 2030-luvulla, mikäli muilla keinoilla ei saavuteta ilmanlaadun raja-arvoja.
Nastarengasmaksut edellyttävät merkittävää valmistelua. Mikäli perusteena olisi
ilmanlaadun parantaminen, tulisi kaupungeille saada erillislaki, jolla ne voivat määrätä
nastarengasveroja. Mikäli nastarengasmaksut voitaisiin toteuttaa maksuina esimerkiksi
katujen kulumiseen perustuen, tulisi suorittaa jatkotarkasteluja lainsäädännöllisiin
reunaehtoihin ja maksun suuruuden määrittämisen perusteisiin.
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