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Esipuhe 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö käynnisti vuoden 2000 alkupuolella hankkeen 
”Ympäristöasioiden kytkeminen osaksi liikennesektorin toimintaa”, jonka tarkoi-
tuksena oli  kehittää liikenne- ja viestintäministeriön ympäristöjärjestelmää ja sen 
seurantaa. Osana tätä hanketta ryhdyttiin vuonna 2001 laatimaan ympäristökäsi-
kirjaa liikennesektorille. Ympäristökäsikirjaan sovittiin koottavaksi perustiedot 
liikenne- ja viestintäministeriön ympäristötyön organisoinnista, liikenteen ympä-
ristövaikutuksista sekä niitä koskevasta sääntelystä.  
 
Liikenteen aiheuttamien ympäristöongelmien ja niiden tämän hetkisen sääntelyn 
tunteminen on tärkeä edellytys liikenteen ympäristölinjauksiin osallistuvien vir-
kamiesten työlle. Tietoa ei aiemmin ole ollut saatavilla kootussa, nopeasti lähes-
tyttävässä muodossa, vaan saman tiedon hakuun on eri tahoilla jouduttu kulutta-
maan paljonkin aikaa. Käsikirja onkin suunnattu paitsi liikenne- ja viestintäminis-
teriön ympäristökysymyksiä käsitteleville henkilöille, myös muille liikennesekto-
rin toimijoille, jotka omassa työssään käsittelevät liikenteen ympäristökysymyk-
siä. Koko liikennesektorille yhteinen ympäristökäsikirja palvelee myös liikenteen 
ympäristökysymyksistä kiinnostuneita opiskelijoita ja tutkijoita sekä poliittisia 
päätöksentekijöitä, jotka tarvitsevat tätä aihetta koskevia tietoja. 
 
Nyt käsillä oleva käsikirja on ensimmäinen luonnos varsinaiseksi liikenteen ym-
päristökäsikirjaksi. ”Lopullinen”, säännöllisesti päivitettävä liikenteen ympäristö-
käsikirja julkaistaan internetissä, jossa tietojen päivittäminen onnistuu mahdolli-
simman tehokkaasti ja tieto tavoittaa mahdollisimman laajan kohderyhmän. Kaik-
ki kommentit, korjaukset ja täydennykset nyt käsillä olevaan tekstiin ovat terve-
tulleita liikenne- ja viestintäministeriöön. 
 
Ympäristökäsikirjan on laatinut MMM Saara Jääskeläinen (Diskurssi Oy:n työn-
tekijänä 31.8.2001 saakka; 1.9.2001-31.5.2003 liikenne- ja viestintäministeriön 
virkamiehenä ja 1.6.2003-13.10.2003 itsenäisenä konsulttina). Työn vastuullisena 
ohjaajana ministeriössä on toiminut liikenneneuvos Raisa Valli. Työtä ovat kom-
mentoineet ylitarkastajat Jaana Heikkinen, Juhani Hienonen ja Risto Saari 
LVM:stä, neuvottelevat virkamiehet Outi Berghäll ja Seppo Sarkkinen sekä yli-
tarkastaja Tarja Lahtinen ympäristöministeriöstä sekä useat liikenne- ja viestintä-
ministeriön hallinnonalan ympäristövastaavat (LIHAVA) –ryhmän jäsenistä.  
 
 
Helsingissä marraskuussa 2003   
 
 
 
Raisa Valli 
Liikenneneuvos 
Liikenneturvallisuusyksikkö 
 



  

Sisällysluettelo 
 
 

1 Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonala ..........................................................4 
1.1 Toiminta ................................................................................................................4 
1.2 Toiminnan ohjaus.................................................................................................6 
2 Liikennesektorin ympäristöpolitiikka ja –järjestelmät ..............................................9 
2.1 Ympäristöpolitiikka .............................................................................................9 
2.2 Ympäristöohjelmat ja -järjestelmät ...................................................................9 
2.3 Ympäristöjohtaminen ........................................................................................11 
2.4 Ympäristöyhteistyö ............................................................................................13 
2.5 Mittaus ja arviointi.............................................................................................15 
3 Ympäristövaikutukset..............................................................................................17 
3.1 Kasvihuonekaasupäästöt ..................................................................................17 
3.2 Ilman epäpuhtaudet ..........................................................................................19 
3.3 Melu .....................................................................................................................24 
3.4 Päästöt vesiin ja maaperään..............................................................................25 
3.5 Luonnonvarojen ja tilan käyttö sekä jätteet ....................................................30 
3.6 Biodiversiteetti ...................................................................................................32 
4 Liikennesektoria koskevat vaatimukset: politiikka, sopimukset ja lainsäädäntö ....35 
4.1 Yleiset vaatimukset.............................................................................................35 
4.2 Ilmastonmuutos ..................................................................................................44 
4.3 Päästöt ilmaan.....................................................................................................50 
4.4 Ilmanlaatu ...........................................................................................................56 
4.5 Melu .....................................................................................................................63 
4.6 Päästöt vesiin ja maaperään..............................................................................68 
4.6.1 Merten suojelu...................................................................................................68 
4.6.2 Vesien suojelu ...................................................................................................73 
4.6.3 Maaperän suojelu ..............................................................................................75 
4.6.4 Kemikaalit .........................................................................................................76 
4.6.5 Vaarallisten aineiden kuljetukset.......................................................................78 
4.7 Luonnonvarojen käyttö ja jätteet .....................................................................78 
4.7.1 Luonnonvarojen käyttö......................................................................................78 
4.7.2 Jätteet.................................................................................................................79 
4.8 Biodiversiteetti ....................................................................................................83 
 



 4 

1 Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonala 
 

1.1 Toiminta 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö on osa valtioneuvostoa ja huolehtii valtion osalta 
Suomen liikennejärjestelmistä ja –verkoista sekä henkilö- ja tavaraliikenteestä. 
Ministeriön viestintätehtävät koostuvat viestintäverkkoihin, verkkoliiketoimintaan 
ja mediaan liittyvistä kysymyksistä. Ministeriön vastuulla ovat myös liikennetur-
vallisuus, liikenteen ympäristöhaittojen vähentäminen sekä tietoyhteiskuntakehi-
tyksen edistäminen. Ministeriön toimintaa yleisellä tasolla ohjaavat ministeriön 
visio, toiminta-ajatus ja arvot. 
 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön toiminta-ajatus: 
 
”Liikenne- ja viestintäministeriö edistää yhteiskunnan toimivuutta ja väestön hy-
vinvointia huolehtimalla siitä, että kansalaisten ja elinkeinoelämän käytössä on 
laadukkaat, turvalliset ja edulliset liikenne- ja viestintäyhteydet sekä alan yrityk-
sillä kilpailukykyiset toimintamahdollisuudet.” 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön visio: 
 
”Suomi on eturivin maa liikenteen ja viestinnän laadussa, tehokkuudessa ja kan-
sainvälisessä osaamisessa.” 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön toimintaa ohjaavat arvot: 
 
Osaaminen. Asiantuntemus ja ammattitaito ovat liikenne- ja viestintäministeriön 
toiminnan perusta. Ministeriö tarjoaa edellytyksiä henkilöstölle kehittää jatkuvasti 
tietojaan ja taitojaan. Johdon ja alaisten välinen vuorovaikutus luo aloitteellista ja 
aikaansaavaa toimintaa. 
 
Linjakkuus. Liikenne- ja viestintäministeriössä pidetään tärkeänä rehellisyyttä ja 
sanansa pitämistä. Ministeriön toiminta on sekä johdonmukaista että luotettavaa ja 
kaikkien kohtelu on oikeudenmukaista ja tasapuolista. 
 
Yhteistyö. Liikenne- ja viestintäministeriö on ulospäin suuntautuva ja aktiivinen 
työyhteisö. Toiminta lähtee asiakkaiden tarpeista. Ministeriössä arvostetaan mui-
den näkemyksiä ja tiedon tarpeita ja otetaan ne huomioon. Hyvä yhteistyö onnis-
tuu vain, kun yhdessä päätetyistä pelisäännöistä pidetään kiinni. 
 
 
Lainsäädännön valmistelu on ministeriön keskeinen tehtävä. Ministeriö valmiste-
lee lakeja ja asetuksia sekä toimialan yhteiskuntapoliittisesti keskeisiä päätöksiä. 
Päätökset tehdään eduskunnassa, Tasavallan Presidentin esittelyssä ja valtioneu-
voston istunnoissa sekä ministeriön sisällä (ministeriön omat päätökset). Lainsää-
dännön ohella ministeriö ohjaa liikenne- ja viestintäalaa erilaisten säätely- eli re-
gulointitoimien kautta. Näitä ovat mm. toimi-lupa-asiat, kustannus- ja hintaseu-
ranta sekä markkinoiden kilpailutilanteen seuranta. Edelleen ministeriön keskei-
siin tehtäviin kuuluu myös hallinnonalan budjetti-talouden hoito. 
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Liikenteen ja viestinnän uusista säännöksistä yli puolet on Euroopan unionin lain-
säädännön täytäntöönpanoa. Ministeriön edustajat osallistuvat yhteisölainsäädän-
nön valmisteluun. Liikenne- ja viestintäministeri edustaa Suomea EU:n liikenne- 
ja teleministerineuvoston kokouksissa. Ministeriön virkamiehet kuuluvat neuvos-
ton ja komission työryhmiin. Ministeriön kansainvälinen yhteistyö on erityisen 
vilkasta EU-maiden lisäksi Pohjoismaiden, Venäjän ja Baltian maiden kanssa. 
 
Vuonna 2003 liikenne- ja viestintäministeriössä oli noin 170 työntekijää. Ministe-
riön johdossa on liikenne- ja viestintäministeri. Korkein virkamies on kansliapääl-
likkö. Ministeriössä oli kolme osastoa: liikennepolitiikan osasto, viestintämarkki-
naosasto ja yleinen osasto. Sisäinen hallinto ja tiedotusyksikkö toimivat osastojen 
rinnalla. 
 
Hallinnonalalla toimii seitsemän virastoa ja laitosta, kaksi liikelaitosta sekä seit-
semän valtionyhtiötä. Ministeriön valvontaan kuuluu myös Liikenneturva, julkis-
oikeudellinen liikenneturvallisuustyötä tekevä yhteisö. Ministeriö valvoo ja ohjaa 
näiden organisaatioiden toimintaa jäljempänä kuvatuin keinoin.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Liikenne- ja viestintäministeriö 

Virastot ja laitokset 
 
Tiehallinto 
Viestintävirasto 
Merenkulkulaitos 
Merentutkimuslaitos 
Ilmatieteen laitos 
Ajoneuvohallintokeskus 
Ratahallintokeskus 
 

Yhtiöt 
 
Suomen Posti Oyj 
TeliaSonera Ab 
VR-Yhtymä Oy 
Yleisradio Oy 
Finnair Oyj 
Raskone Oy 
Suomen Erillisverkot Oy 

Liikelaitokset 
 
Ilmailulaitos 
Tieliikelaitos 
 

Kuva 1: Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonala 
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1.2 Toiminnan ohjaus 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön toimintaa yleisellä tasolla ohjaavat mm. valtio-
neuvoston ohjesääntö sekä liikenne- ja viestintäministeriön työjärjestys ja talous-
sääntö.    
 
Valtioneuvoston ohjesäännössä annetaan yhteiset säännökset mm. ministeriöiden 
toimialasta, päätösvallasta ja sen siirrosta virkamiehille, ministeriöiden esitteli-
jöistä, virkamiesten kelpoisuusvaatimuksista ja tehtävistä.  
 
Ministeriön työjärjestyksessä säädetään ministeriön hallinnonalan ohjauksesta, 
ministeriön johtamisesta ja johtoryhmästä, ministeriön sisäisestä organisaatiosta, 
johtavien virkamiesten asemasta ja tehtävistä sekä asioiden valmistelusta ja vir-
kamiesten ratkaisuvallasta. Ministeriön suunnittelujärjestelmästä, maksuliikkees-
tä, kirjanpidosta sekä materiaalitoiminnoista ja sisäisestä valvonnasta määrätään 
taloussäännössä. Taloussääntö mm. ohjaa ministeriön pitkän, keskipitkän ja lyhy-
en aikavälin suunnittelua.  
 
Pitkän aikavälin suunnittelun tarkoituksena on luoda ministeriön tahtotila eli mää-
ritellä se, mitä liikenne- ja viestintäpolitiikalla tavoitellaan pitemmällä aikavälillä. 
Pitkän aikavälin strategiat ohjaavat lyhyemmän aikavälin suunnittelua ja päätök-
sentekoa. Myös hallinnonalan virastot ja väylälaitokset saavat ministeriön pitkän 
aikavälin linjauksista yhteiset lähtökohdat oman toimintansa suunnittelulle. 
 
 
Liikennesektorin pitkän aikavälin strategioita 
 
LVM. Liikenne- ja viestintäministeriön ensimmäinen pitkän aikavälin liikenne-
strategia, ”Liikenteen toimintalinjat vuoteen 2020” ilmestyi vuonna 1997. Strate-
gia korvattiin  julkaisulla ”Kohti älykästä ja kestävää liikennettä 2025” marras-
kuussa 2000. Julkaisussa esitetään visio kestävästä ja älykkäästä liikennejärjes-
telmästä, jossa otetaan huomioon taloudelliset, ekologiset, sosiaaliset ja kulttuu-
riin liittyvät näkökohdat. Lisäksi esitetään tavoitteet ja toimintalinjat sekä tarvitta-
vat toimijat ja yhteistyökumppanit vision saavuttamiseksi. Tavoitealueina maini-
taan liikennejärjestelmän palvelutaso ja kustannukset, turvallisuus ja terveys, sosi-
aalinen kestävyys, alueiden ja yhdyskuntien kehittäminen sekä luontoon kohdis-
tuvat haitat.     
 
Tiehallinto. Tienpidon tuorein pitkän aikavälin strateginen suunnitelma, ”Tienpi-
don linjaukset 2015”, ilmestyi keväällä 2000. Suunnitelma on Tiehallinnon nä-
kemys tienpidon suuntaamisesta, painotuksista ja vaikutuksista tilanteessa, jossa 
rahoitustaso säilyy entisellään. Edellisiin, vuonna 1997 julkaistuihin linjauksiin 
verrattuna uusissa toimintalinjoissa painotetaan enemmän liikennejärjestelmien 
toimivuutta kokonaisuutena, liikenneturvallisuutta ja ympäristövaikutuksia, teiden 
päivittäisen hoidon tasoa ja kunnon säilyttämistä sekä tienpidon investointeja 
kaupunkiseuduilla. Myös tiepiirit laativat omat pitkän tähtäyksen strategiset suun-
nitelmansa (PTS).  
 
RHK. Ratahallintokeskuksessa valmistui huhtikuussa 2001 suunnitelma rataver-
kon pitkän aikavälin kehittämisestä. ”Rataverkko 2020” -suunnitelma sisältää esi-
tyksen radanpidon hankkeiden toteutuksesta sekä niiden vaikutuksista ja kustan-
nuksista vuoteen 2020 saakka. Keskeisiä kehittämishankkeita ovat ratakapasitee-
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tin lisääminen Helsingin ja Riihimäen välillä, ratojen ikääntymisen ehkäiseminen, 
sähköistyksen jatkaminen, nopean junaliikenteen verkon laajentaminen, ratojen 
kantavuuden parantaminen, pääkaupunkiseudun ratayhteyksien parantaminen sekä 
turvallisuusinvestoinnit.   
 
MKL. Keväällä 2002 valmistui meri- ja sisävesiväylien kehittämistyöryhmän ra-
portti ”Meri- ja sisävesiväylien kehittämisohjelma 2003-2012”. Ohjelma toimii 
perustana meri- ja sisävesiväylien pitkän tähtäimen kehittämiselle. Ohjelmassa 
ehdotetaan lukuisia uusia väyläinvestointeja väylämaksutulojen puitteissa. 
 
 
Ministeriön keskipitkän aikavälin toiminnan suunnittelu tapahtuu pääasiassa toi-
minta- ja taloussuunnitelmien (TTS:n) kautta. Toiminta- ja taloussuunnitelmissa 
esitetään liikenne- ja viestintäpolitiikan tavoitteet ja toimenpiteet sekä niiden to-
teuttamiseen tarvittavat resurssit (kehysehdotus valtiovarainministeriölle). Suunni-
telmat kattavat viisi vuotta kerrallaan. Niiden lähtökohtana ovat hallitusohjelma ja 
valtioneuvoston periaatepäätökset. Suunnitelmilla kytketään hallituksen toiminta-
linjat ministeriön toimintapolitiikkaan ja hallinnonalan ohjaukseen sekä toteute-
taan pitkän aikavälin strategiaa ja erillisiä toimenpideohjelmia. Suunnitelmien to-
teutumista seurataan vuosittain hallinnonalan toimintakertomuksin. 
  
Virastojen ja laitosten toiminta- ja taloussuunnitelmat vastaavat sisällöltään minis-
teriön TTS-kaudelle asettamia linjauksia sekä ministeriön tavoitteita niiltä osin 
kuin yhteisissä neuvotteluissa on sovittu. Suunnitelmien laatimista ohjataan mm. 
ministeriön virastoille ja laitoksille suunnatuin palautekirjein.  
  
Hallinnonalan lyhyen aikavälin toiminnan ja talouden suunnittelu tapahtuu pää-
asiassa talous- ja lisätalousarvioiden sekä tulostavoitteiden laatimisen kautta. Hal-
linnonalan toiminta- ja taloussuunnitelma sekä hallituksen vahvistamat TTS-
kauden määrärahakehykset muodostavat perustan ministeriön talousarvioehdotuk-
sen laatimiselle. Ministeriö valmistelee vuosittain oman talousarvionsa, alaistensa 
laitosten vuosi- ja puolivuositavoitteet sekä osasto- ja yksikkökohtaiset tulosta-
voitteensa. Tulostavoitteet määritellään talousarviossa tai virastojen ja laitosten 
kanssa käydyissä neuvotteluissa. Tuloksellisuutta arvioidaan toimintakertomusten 
ja valtiontalouden tarkastusviraston vuositilintarkastusten kautta. Koko ministeri-
ön yhteisiin tavoitteisiin pääseminen edellyttää hyvää yhteistyötä sekä ministeriön 
sisällä että ministeriön ja väylälaitosten välillä. 
 
Taloussäännössä määriteltyjen suunnitteluasiakirjojen lisäksi liikenne- ja viestin-
täpolitiikkaa ohjataan monien erillisten toimenpideohjelmien kautta. Näitä  ovat 
mm. vuonna 1999 ilmestynyt ympäristön toimenpideohjelma ”Liikenteen toimin-
talinjat ympäristökysymyksissä”,  vuonna 2000 ilmestynyt ”Liikenneturvallisuus-
suunnitelma vuosille 2001-2005” sekä vuonna 2001 ilmestyneet toimenpideoh-
jelmat ”Uutta pontta pyöräilyyn – Ehdotus pyöräilypoliittiseksi ohjelmaksi”, 
”Kävely osaksi liikennepolitiikkaa – Ehdotus kävelypoliittiseksi ohjelmaksi” sekä 
”Joukkoliikenne – houkutteleva valinta”. Vuonna 2001 julkaistiin myös raportti 
”Kohti kestävää ja terveellistä liikennettä – WHO:n Lontoon perusasiakirjan täy-
täntöönpano Suomessa”, joka on kuvaus liikenne- ja viestintä-, ympäristö- ja so-
siaali- ja terveysministeriön toimista ympäristöterveyden edistämiseksi liiken-
nesektorilla. Toimenpideohjelmat vaikuttavat omalta osaltaan hallinnonalan toi-
mintaan. Laitokset ja virastot konkretisoivat ne omissa toimintaohjelmissaan, jol-
loin asetetut tavoitteet nousevat osaksi toiminnan ja talouden suunnittelua.  
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2 Liikennesektorin ympäristöpolitiikka ja –järjestelmät  
 

2.1 Ympäristöpolitiikka 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön ympäristöpolitiikka on osa ministeriön yleistä 
liikennepolitiikkaa. Ympäristöpolitiikalla pyritään vähentämään liikenteen haital-
lisia ympäristövaikutuksia sekä parantamaan hallinnonalan toimintaa ympäristö-
kysymyksissä yhteistyössä muiden yhteiskunnan toimijoiden kanssa. Lähtökohta-
na ympäristöpolitiikalle on kestävän kehityksen periaate. Kestävä liikenne on ”ta-
loudellisesti, ekologisesti ja sosiaalisesti kestävän tietoyhteiskunnan liikennejär-
jestelmä”. Suuntaviivoja kestävyydelle tuovat hallituksen periaatepäätös ja ohjel-
ma ekologisen kestävyyden edistämisestä sekä liikenteen kansainvälisen ympäris-
töpolitiikan linjaukset (ks. näistä enemmän luvussa 4.1 ”Yleiset vaatimukset”). 
  
 

2.2 Ympäristöohjelmat ja -järjestelmät  
 
Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan ympäristötyö kiteytettiin 1990-
luvun lopulla ISO 14001-periaatteita noudattavan ympäristöjärjestelmän1  muo-
toon. Ympäristöjärjestelmässä ympäristöasiat kytketään osaksi liikennealan suun-
nittelua, kehittämistä, toteuttamista ja seurantaa. Tärkein väline työn toteuttami-
seksi on koko hallinnonalaa koskeva liikenne- ja viestintäministeriön ympäristö-
ohjelma "Liikenteen toimintalinjat ympäristökysymyksissä" (1999-2004). Ohjel-
massa määritellään järjestelmän pääkohdat: ministeriön ympäristöpolitiikka, 
suunnittelun ”pelisäännöt”, ympäristötyön toteuttamisen keinot ja vastuut sekä ta-
vat mitata, arvioida ja kehittää toimintaa. Ministeriön ohjelmaa täydentävät kun-
kin liikennemuodon omat, ministeriön ohjelmaa tarkentavat ympäristöohjelmat ja 
-järjestelmät. Ohjelmat tulevat osaksi käytännön toimintaa, kun liikenneala toteut-
taa vuosittaisia toiminta- ja taloussuunnitelmiaan ja asettamiaan tulostavoitteita 
sekä liittää ympäristönäkökohdat kunkin työntekijän työhön. Tärkeä osa toteutusta 
on myös eri toimijoiden välinen yhteistyö, toiminnan seuranta ja kehittäminen.   

                                                 
1 Ympäristöasioiden hallintajärjestelmä eli ympäristöjärjestelmä on organisaation ympäristöjohtamis-
prosessia varten laadittu kokonaisvaltainen järjestelmä, joka luo systematiikan organisaation ympäris-
töpolitiikan ja –päämäärien asettamiselle, politiikan noudattamiselle, päämäärien saavuttamiselle ja 
tulosten osoittamiselle ulospäin. Ympäristöjärjestelmien yleisenä periaatteena on ympäristöasioiden 
saaminen mukaan organisaatioiden toimintaan läpäisyperiaatteella niin, että niiden merkitys taloudel-
listen ja toiminnallisten seikkojen rinnalla vahvistuisi. Toinen ympäristöjärjestelmille leimaa-antava 
piirre on niiden prosessinomaisuus. Ympäristöjärjestelmiin kuuluu olennaisena osana jatkuvan kehit-
tämisen periaate. Tämän periaatteen mukaisesti toimintaa on tarpeen kehittää vastaamaan toimin-
taympäristön muutoksia ja seurannassa saatuja kokemuksia sekä vahvistaa järjestelmää havaittujen 
puutteiden poistamiseksi. Prosessin tarkoituksena on varmistaa ympäristötehokkuuden jatkuva para-
neminen. Suomessa 1990-luvulla käyttöön vakiintuneita ympäristöasioiden hallintajärjestelmiä ovat 
kansainvälisen standardisoimisjärjestön (ISO) julkaisema ISO 14001 –järjestelmä  sekä EU:n asetuk-
seen 761/2001 perustuva EMAS –järjestelmä. Nämä järjestelmät ovat pitkälti samankaltaisia. Olen-
naisimmat erot liittyvät soveltamiskohteen rajaukseen ja ympäristönsuojelutiedon julkisuuteen. Mo-
lemmat hallintajärjestelmät ovat organisaatioille vapaaehtoisia. 
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Hallituksen kestävän 
kehityksen ohjelma 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Kuva 2: Liikenneministeriön hallinnonalan ympäristöjärjestelmä  
 
 
Hallinnonalan ympäristöohjelmat ja -järjestelmät 
 
LVM. Liikenne- ja viestintäministeriön ensimmäinen ympäristöohjelma ”Toi-
menpideohjelma liikenteen ympäristöhaittojen vähentämiseksi” ilmestyi syksyllä 
1994. Ohjelma pohjautui paljolti liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan ja 
Tilastokeskuksen yhteistyönä tehtyyn julkaisuun ”Liikenne ja ympäristö” (1992), 
jossa ensimmäisen kerran laajasti kartoitettiin  liikenteen ympäristövaikutuksia. 
Ministeriön uudistettu ympäristöohjelma ”Liikenteen toimintalinjat ympäristöky-
symyksissä” (1999-2004) ilmestyi syksyllä 1999.  
 
Tiehallinto. Tieliikenteen ensimmäinen ympäristöpolitiikka laadittiin vuonna 
1982, toinen, ”Tielaitos ja ympäristö”, vuonna 1992. Vuonna 1996 ilmestyivät 
ympäristöohjelma (”Tielaitos kestävällä tiellä – Tielaitoksen ympäristöpolitiikka 
ja –päämäärät 2005”) sekä toimenpideohjelma (”Tielaitoksen ympäristön toi-
menpideohjelma 1997-2000”). Toimenpideohjelmaa tarkistettiin vuonna 1998 jäl-
jellä olevan kauden osalta. Tielaitos jaettiin liikelaitoksena toimivaksi Tieliikelai-
tokseksi sekä viranomaistehtäviä hoitavaksi Tiehallinnoksi vuonna 2001. Tiehal-
linnon ympäristötyön perusta, ”Tiehallinnon ympäristöpolitiikka ja –ohjelma 
2001-2005”, ilmestyi vuonna 2001.   
 
RHK. Ratahallintokeskus perustettiin vuonna 1995. Ensimmäinen ympäristöoh-
jelma (”Ratahallintokeskuksen ympäristöohjelma”), joka sisältää ympäristöpoli-
tiikan ja pitkän aikavälin tavoitteet, hyväksyttiin vuonna 1997. Seuraavana vuonna 
julkaistiin ympäristöohjelman toimintasuunnitelma (”Ratahallintokeskuksen ym-
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päristöohjelman toimintasuunnitelma vuosille 1999-2001”). Uusi ympäristöoh-
jelma oli vuonna 2003 valmisteilla. 
 
ILL. Ilmailulaitoksen ympäristöpolitiikka ja –järjestelmä hyväksyttiin ja otettiin 
käyttöön vuoden 2001 alusta alkaen. 
 
MKL. Merenkulkulaitoksen ympäristöpolitiikka ja –järjestelmä olivat vuonna 
2003 valmisteilla. 
 
AKE. Ajoneuvohallintokeskukselle luotiin vuonna 2002 ympäristöjärjestelmän 
toimintarunko, jossa kuvataan AKE:n mahdollisuuksia vaikuttaa toiminnallaan 
liikenteen ympäristöhaittoihin. Ympäristöjärjestelmän kehittämistyö AKE:ssa jat-
kuu. 
 
Ilmatieteen laitos. Ilmatieteen laitoksen ensimmäinen luonnos ympäristö-/ kestä-
vän kehityksen ohjelmaksi valmistui vuonna 2001. Ohjelman valmistelu jatkuu. 
 
Merentutkimuslaitos. Myös Merentutkimuslaitoksen luonnos kestävän kehityk-
sen ohjelmaksi valmistui vuonna 2001. Ohjelman valmistelu jatkuu. 
  
 
 
 
 

2.3 Ympäristöjohtaminen 
 
Liikenne- ja viestintäministeriö toteuttaa ympäristöpolitiikkaansa osana pitkän ai-
kavälin liikennepolitiikkaa. Ympäristöjärjestelmä toimii työn selkiyttäjänä ja ko-
konaisuuden hahmottamisen apuvälineenä. Toimintatapoja ovat mm. osallistumi-
nen ympäristölainsäädännön valmisteluun sekä oma lainvalmistelu, EU –
yhteistyö, tulos- ja omistajaohjaus, tiedotus sekä tutkimus- ja kehittämistoiminta. 
Ympäristöjohtamisen keinoja ovat myös osallistuminen toiminta- ja taloussuunni-
telmien ja tulostavoitteiden laadintaan, ohjeiden antaminen alaiselle hallinnolle 
joko suullisesti tai kirjeitse yksittäistapauksissa, työryhmätyöskentely jne. Työtä 
tehdään kiinteässä vuorovaikutuksessa eri sidosryhmien kanssa. 
 
Ympäristökysymysten hoito ministeriössä on vastuutettu pääosiltaan ministeriön 
liikenneturvallisuusyksikköön. Varsinaisia ympäristövirkoja yksikössä ja siten 
koko ministeriössä on kaksi. Tämän ”ympäristötiimin” lisäksi ympäristökysymyk-
siä käsittelevät eri yksiköissä työskentelevät, yksiköidensä vastuualueiden mukai-
sesti ympäristötyöhön osallistuvat henkilöt (”TUKEVA” –tiedonvaihtoverkko) 
sekä johtoportaan edustajat (turvallisuus- ja ympäristöyksikön päällikkö, liikenne-
politiikan osaston apulaisosasto-päällikkö ja osastopäällikkö, kansliapäällikkö, 
ministerin erityisavustaja, ministeri). 
 
Ympäristötavoitteita on linjattu monissa liikennepolitiikkaa ohjaavissa dokumen-
teissa, joista (varsinaisen ympäristöohjelman ohella) tärkeimpiä ovat liikennesek-
torin pitkän aikavälin strategiat (PTS), toiminta- ja taloussuunnitelmat (TTS) sekä 
tulostavoitteet. 
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Ympäristö toiminta- ja taloussuunnitelmissa 
 
LVM. LVM:n toiminta- ja taloussuunnitelmassa (TTS) vuosille 2003-2006 esitet-
tyjä tavoitteita ympäristötavoitealueella ovat seuraavat: 1) Hallinnonalan laitoksil-
la ja virastoilla on niiden toimintaan suhteutettu ympäristöjärjestelmä, jonka kaut-
ta ne omalta osaltaan toteuttavat hallinnonalan ympäristöohjelmaa, 2) Liikenteen 
kasvihuonekaasupäästöjen kehitys tukee kansallisen ilmastopolitiikan ja valitun 
toimintalinjan tukemista, 3) Liikenteen meluhaittojen torjunnalle ja pohjavesien 
suojaukselle on laadittu valtakunnalliset toimintapolitiikat prioriteetteineen. 
Suunnittelukauden lopussa hallinnonalan vastuulla olevien liikenneverkkojen lä-
heisyydessä on pääosin poistettu yli 65 dB melutason häiriöt sekä 4) Kansainväli-
sessä yhteistyössä on laadittu suuntaviivat kansainvälisen lento- ja laivaliikenteen 
päästöjen vähentämiselle. Ympäristötyötä tukevia tavoitteita löytyy myös muualta 
TTS:sta, esim. henkilö- ja tavaraliikenteen kohdalta. 
 
Tiehallinto. Tiehallinnon TTS:ssa tavoitteena ympäristökysymysten osalta maini-
taan tieliikenteen ja tienpidon haittojen vähentäminen ja ennaltaehkäisy sekä rat-
kaisujen hyvä sopeuttaminen ympäristöön. Ympäristöasiat sisäistetään osaksi 
tienpitoa ja sen prosesseja. Toimintaa ohjaavat LVM:n antamat liikenteen toimin-
talinjat ympäristöasioissa sekä Tiehallinnon ympäristöpolitiikka ja -ohjelma 2005. 
Ympäristötavoitealueella 1) vähennetään tiesuolan aiheuttamaa riskiä pohjavesille 
talvihoitoa kehittämällä, nopeuden säätelyllä ja pohjaveden suojauksella, 2) vä-
hennetään tieliikenteen meluhaittoja hiljaisilla päällysteillä, nopeuden säätelyllä ja 
meluesteillä, 3) ympäristönäkökulma sisällytetään suunnittelun, hoidon, ylläpidon 
ja rakentamisen teettämismenettelyihin, tuotteiden laatuvaatimuksiin ja tuottajien 
laatujärjestelmiin sekä 4) selvitetään tieliikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentä-
miskeinoja ja tien-pitotoimien vaikutuksia niihin. 
 
RHK. RHK:n TTS:n (2003-2006) mukaan RHK noudattaa toiminnassaan vuonna 
1997 hyväksyttyä ympäristöohjelmaa ja sen hyväksyttyä toimintaohjelmaa vuosil-
le 1999-2001. Vuosille 2002-2004 laaditaan uusi ympäristöohjelma. 
 
MKL. MKL:n TTS keskittyy ympäristöosiossaan meriturvallisuuteen ja öljyva-
hinkojen torjuntakeinoihin. Tavoitteena on, että suunnittelukaudella laajennetaan 
liikenteenohjauksen peittoa ja kehitetään liikenteenohjauspalveluja. Lisäksi maini-
taan, että vuonna 2001 käyttöön otetun MKL:n ympäristöohjelman toteuttaminen 
ja kehittäminen vakiinnutetaan suunnittelukaudella osaksi kaikkien yksiköiden jo-
kapäiväistä toimintaa.  
 
AKE. AKE:n TTS:ssa ei esitetä ympäristölinjauksia omana lukunaan, mutta ym-
päristö on raportissa läsnä useissa kohdin. Mm. verotusjärjestelmä rakennetaan 
AKE:n TTS:n mukaan niin, että ympäristöystävällisempien ajoneuvojen verokoh-
telu voi olla lievempää. Myös AKEtieto –toimialan kohdalla mainitaan liikenteen 
ympäristöasiat, ajoneuvojen romuttaminen yms. uusina tiedon tarvetta lisäävinä 
asioina. Tutkimuspalvelujen keskeisimpinä kehittämistoimenpiteinä mainitaan  1) 
liikenteen haittavaikutukset luontoon ja rakennettuun ympäristöön,  2) päästövä-
hennysjärjestelmien vaikuttavuuden arviointi sekä päästölaskentajärjestelmien ke-
hittäminen, 3) tietojen tuottaminen kansalaisten liikkumis- ja liikennevälineiden 
valintojen tueksi sekä 4) päästömittausmenetelmien kehittäminen katsastuksessa 
ja tieliikenteessä. 
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Ympäristö ja tulostavoitteet  
 
LVM. LVM:n eri osastoille ja yksiköille on asetettu ympäristötulostavoitteita 
1990-luvulta lähtien. Vuonna 2002 liikenneturvallisuusyksikön tavoitteet ja toi-
menpiteet olivat seuraavat: 1) Kasvihuonekaasupäästöjä vähennetään (edistetään 
kansallisen ilmasto-ohjelman täytäntöönpanoa liikenteen osalta, huolehditaan Kio-
ton pöytäkirjan ratifiointiin liittyvistä tehtävistä liikennehallinnossa), 2) Liikenne-
järjestelmiä kehitetään kestävään suuntaan (valmistaudutaan Rio + 10 kokouk-
seen, osallistutaan EU:n integrointistrategian jatkotyöhön), 3) Ympäristön pilaan-
tumista ehkäistään, luonnon monimuotoisuutta edistetään (ympäristöindikaattorei-
ta kehitetään osana KÄKLI –indikaattoreita2, liikenteen päästöjä vähennetään), 4) 
Melulle altistumista vähennetään (melustrategian valmistelu, hiljaiset alueet –
sitoumus, melutietokannan luominen) sekä 5) Ekologista kestävyyttä edistetään 
tutkimuksen ja valistuksen keinoin (tutkimushankkeet, WWW-sivut, kuluttajain-
formaatio). Ympäristöön vaikuttavia tavoitteita on lisäksi asetettu usealle muulle 
LVM:n yksikölle (mm. henkilöliikenneyksikölle, tavaraliikenneyksikölle ja me-
renkulkuyksikölle). 
 
Tiehallinto. LVM asetti Tiehallinnolle ympäristötulostavoitteita ensimmäisen 
kerran vuonna 1991. Vuonna 2002 ne olivat seuraavat: 1)  Tiehallinnon toimenpi-
teillä suojataan pohjavesiä keskimäärin 20 kilometrin matkalla ja vähennetään 
keskimäärin 3000 asukkaan kokemia meluhaittoja vuodessa tavoitejaksolla 2000-
2003, 2) Liukkaudentorjunnassa käytetyn tiesuolan määrää vähennetään vuoteen 
2004 mennessä enintään 70 000 tonniin. 
 
AKE. LVM asetti AKE:lle ympäristötulostavoitteen ensimmäisen kerran vuonna 
2002. Tavoitteena oli, että AKE:lla on vuoden loppuun mennessä käytössään toi-
mintaansa suhteutettu ympäristöjärjestelmä. 
 
Muille hallinnonalan virastoille ja laitoksille ei tähän mennessä ole asetettu ympä-
ristötulostavoitteita. Liikelaitokset tai valtion yhtiöt taas eivät kuulu tulostavoi-
teasetannan piiriin. 
 
 

2.4 Ympäristöyhteistyö 
 
Liikennesektorin ympäristöyhteistyö perustuu verkostoajatteluun, jossa kansalli-
sissa ja kansainvälisissä yhteistyöverkoissa välittyvä tieto otetaan toiminnan 
suunnittelun ja yhteistyön perustaksi ministeriön ja hallinnonalan yhteistyöverkos-
toissa. Ministeriön ympäristötiimi toimii yhtenä verkoston solmukohtana. Se vai-
kuttaa kansainvälisessä yhteistyössä ympäristölinjausten toteuttamiseen ja välittää 
samalla kansallisia näkökohtia kansainväliseen työhön. Lisäksi se tuo kansalliseen 
valmistelutyöhön tietoa kansainvälisestä kehityksestä ja hallinnonalan kannalta 
tärkeistä kysymyksistä. Ministeriön sisällä ja suhteessa hallinnonalan laitoksiin 
tiimi välittää tietoa eri suuntiin keskeisistä ympäristökysymyksistä ja voi verkos-
ton solmukohtana yhdistää eri toimintatasojen (globaali, EU, muu kansainvälinen, 
kansallinen, alueellinen, liikennemuodoittainen, paikallinen) eri organisaatioiden 
tarpeita ja mahdollisuuksia toimiviksi kokonaisuuksiksi. 

                                                 
2 KÄKLI = LVM:n pitkän aikavälin strategia ”Kohti älykästä ja kestävää liikennettä 2025”. 
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”Liikenne- ja viestintäministeriön ympäristöasioiden tuki” (TUKEVA) –
yhteistyöverkko toimii ministeriön eri yksiköiden välisenä ympäristötiedonvaih-
tokanavana. Verkko perustettiin alkuvuodesta 2001 ja siihen kuuluu noin 15 ih-
mistä (edustajat seuraavista yksiköistä: liikenneturvallisuus-, ajoneuvo-, tavaralii-
kenne-, henkilöliikenne-, merenkulku-, rautatie- ja ilmailu-, liikenneväylä-, vaa-
rallisten aineiden kuljetus-, talous-, tutkimus- ja kansainvälisten asioiden yksik-
kö). Ryhmä kokoontuu tarvittaessa. Verkon pää-asiallinen tarkoitus on paitsi ym-
päristötiedonkulun varmistaminen, myös eri näkökulmien yhteensovittaminen laa-
joja linjauksia vaativissa liikenteen ympäristökysymyksissä. Liikenne- ja viestin-
täministeriön lisäksi myös hallinnonalan virastoissa, laitoksissa ja muissa organi-
saatioissa toimii omia ympäristökysymyksiin keskittyviä ryhmiään (ympäristöjoh-
toryhmät, ympäristöyhteistyöryhmät jne.). 
 
Ministeriön ja sen alaisten organisaatioiden välillä ympäristöyhteistyö on järjestet-
ty ”Liikenne- ja viestintäministeriön hallinnonalan ympäristövastaavat” –
yhteistyöryhmän kautta. LIHAVA –ryhmä kokoontuu noin 6 kertaa vuodessa, ja 
siihen kuuluu ihmisiä Tiehallinnosta, Ratahallintokeskuksesta, Merenkulkulaitok-
selta, Ilmailu-laitokselta sekä Ajoneuvohallintokeskuksesta. Ryhmä käsittelee 
ajankohtaisia ympäristöasioita ja etsii liikennesektorin yhteisiä linjoja suurissa ky-
symyksissä hallinnonalan päätöksentekoelimille esitettäviksi. 
 
Keväästä 2000 lähtien liikennesektorilla on toiminut myös edellä mainitut LIHA-
VA –tahot ja hallinnonalan yhtiöt ja liikelaitokset (Posti, VR, Finnair, Tieliikelai-
tos) sisällään pitävä tiedon- ja kokemustenvaihtoryhmä ”EkstraLihava”. Laajen-
nettu yhteydenpitoryhmä turvaa tiedonkulun yhtiöiden  suuntaan ja takaisin. Sen 
erityisenä mielenkiinnon kohteena ovat olleet liikennesektorin ympäristöjärjes-
telmät. 
 
Liikenne- ja viestintäministeriön ja ympäristöministeriön johdon välinen yhteistyö 
on järjestetty mm. LVM/ YM –kansliapäällikköpalaverien avulla. Ryhmä pitää si-
sällään ministeriöiden ylimmän virkamiesjohdon sekä asioista riippuen niitä val-
mistelleita henkilöitä. Ryhmä kokoontuu noin kuudesti vuodessa ja on hyväksi 
havaittu tapa ylläpitää sekä tiedonkulkua että neuvotteluyhteyttä mainittujen mi-
nisteriöiden välillä. Lisäksi liikenne- ja viestintäministeriö osallistuu useisiin val-
tionhallinnon kestävää kehitystä ja ympäristöä käsittelevien työryhmien työhön. 
Työryhmien tehtävät liittyvät useimmiten strategisen tason suunnitelmien, ohjel-
mien tms. valmisteluun. Työryhmätyöskentelyä voidaan täydentää tai se voidaan 
korvata laajoin lausunto- ja kuulemiskäytännöin. 
 
1990-luvulla moniin tiepiireihin perustettiin Tielaitoksen ja ympäristöministeriön 
aloitteesta tiensuunnittelun ympäristöyhteistyöryhmiä. Ryhmät, joihin normaalisti 
tiepiirin lisäksi osallistuvat alueellisen ympäristökeskusten ja maakunnallisten liit-
tojen sekä usein muun liikennehallinnon, maakuntamuseoiden, lääninhallitusten ja 
myös kuntien edustajia, kokoontuvat normaalisti 1-2 kertaa vuodessa. Ryhmissä 
käsitellään tiensuunnittelun ympäristöasioiden lisäksi myös muita yhdyskuntara-
kenteen ja infrastruktuurin ympäristökysymyksiä. Tiepiireissä on myös muita yh-
teistyöjärjestelyjä. Hyvä suunnittelutapa edellyttää vuoropuhelua eli suunnitteli-
joiden vuorovaikutusta muiden viranomaisten ja kansalaisten kanssa. Tienpidon 
suunnitteluprosessin avoimuuden ja osallistumisjärjestelmän on viimeisten 10 
vuoden aikana nähty kehittyneen positiiviseen suuntaan. Asiakaslähtöisyys on 
tienpidossa lisääntynyt ja se on konkretisoitunut sekä asiakastyytyväisyyden seu-
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rantana että Tiehallinnon uuden asiakasstrategian hyväksymisenä ja tiepiirikoh-
taisten palvelusitoumusten käyttöön ottona. 
 
 

2.5 Mittaus ja arviointi  
 
Liikennesektorin ympäristötavoitteiden toteutumista on seurattu ministeriön en-
simmäisestä ympäristön toimenpideohjelmasta (1994) lähtien. ”Liikenteen toimin-
talinjat ympäristökysymyksissä” –ohjelmaa seurataan liikenne- ja viestintäminis-
teriön toimesta sekä laadullisesti että määrällisesti. Vuosittain toimien toteutumis-
ta seurataan haastattelemalla vastuutahojen avainhenkilöitä. Lisäksi raportoidaan 
edistymisestä liikenteen ympäristöindikaattoreiden avulla. Vuosittaisen seurannan 
tulokset julkaistaan liikenne- ja viestintäministeriön sivuilla internetissä. Muuta-
man vuoden välein laaditaan yleisempi ympäristöraportti, joka julkaistaan minis-
teriön julkaisusarjassa. Ympäristöohjelmien toteutumista seurataan myös hallin-
nonalan virastoissa ja laitoksissa, jotka tuottavat omia seurantaraporttejaan noin 
vuoden välein. 
 
Omien raportointikäytäntöjensä lisäksi liikenne- ja viestintäministeriö osallistuu 
myös muiden tahojen aloitteesta tapahtuvaan ympäristöraportointiin. Tällaisia ra-
portteja ovat mm. Tilastokeskuksen ”Luonnonvarat ja ympäristö” –julkaisu, Eu-
roopan ympäristökeskuksen ns. TERM –raportit sekä lukuisat kansainväliset ym-
päristöseurannat. 
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3 Ympäristövaikutukset  
 

3.1 Kasvihuonekaasupäästöt 3 
 
Liikenteessä syntyy runsaasti kasvihuoneilmiön voimistumiseen eli ilmastonmuu-
tokseen vaikuttavia kasvihuonekaasupäästöjä. Merkittävin kasvihuonekaasu lii-
kennesektorilla on hiilidioksidi. Koska liikenne käyttää lähes yksinomaan öljy-
pohjaisia polttoaineita, syntyvän hiilidioksidin määrä on suorassa suhteessa käyte-
tyn polttoaineen määrään. Jokaisesta kulutetusta bensiinilitrasta syntyy 2350 g hii-
lidioksidia ja dieselöljylitrasta 2660 g. Liikenteessä syntyy myös typpioksiduulia 
ja metaania polttoaineen epätäydellisen palamisen seurauksena. Syntyprosessi on 
riippuvainen mm. moottorin lämpötilasta. HFC-yhdisteitä käytetään mm. kuljetus-
ten kylmälaitteissa, laivojen ja lentokoneiden sammutuslaitteissa sekä autojen 
elektroniikkalaitteiden puhdistuksessa ja ilmastointijärjestelmien valmistuksessa. 
Näiden kaasujen päästöt ovat peräisin lähinnä laitevuodoista.  
 
Vuonna 2002 Suomen liikenteen hiilidioksidipäästöt olivat kansallisen LIPASTO 
–laskentajärjestelmän mukaan noin 15,8 miljoonaa tonnia eli noin 20 % kaikista 
hiilidioksidipäästöistä. Tieliikenteen osuus tästä oli noin 70 %. 4 Liikenteen osuus 
metaanipäästöistä oli noin 15 %, typpioksiduulipäästöistä hieman yli 30 % ja HFC 
–yhdisteiden päästöistä noin 10 %. Ilman toimenpiteitä liikenteen päästöjen arvi-
oidaan kasvavan noin miljoonan hiilidioksiditonnin verran vuoteen 2020-2025 
mennessä.  
 
 

                                                 
3 Tärkeimpiä maapallon lämpötilaa sääteleviä kaasuja eli kasvihuonekaasuja ovat hiilidioksidi (CO2), 
metaani (CH4), typpioksiduuli (N2O), fluorihiilivedyt (HFC) ja troposfäärin (s.o. alailmakehän) otso-
ni (O3). Hiilidioksidia vapautuu, kun orgaanisia, hiiltä sisältäviä aineita poltetaan. Suurin osa maapal-
lon kokonaishiilimäärästä on vuosimiljardeja ollut poissa luonnon kiertokulusta: sitoutuneena maape-
rään (karbonaatit) tai fossiilisiin hiilikertymiin (öljy, kivihiili, maakaasu jne.). Kierrossa mukana ole-
vasta hiilestä suurin osa on liuennut syvään mereen, jossa  kierto on hyvin hidasta. Nopeasti kiertäväs-
tä hiilestä osa on ilmakehässä, osa valtamerien pintakerroksissa ja eri ekosysteemien biomassassa 
(metsät, suot yms. (hiili)nielut). Metaania syntyy, kun eloperäinen aines mätänee hapettomissa oloissa 
(esim. soilla, kaatopaikoilla). Typpioksiduulia syntyy, kun maan ja vesien mikrobit muuttavat nitraat-
tia (NO3) typpikaasuksi. Ihminen vaikuttaa typpioksiduulipitoisuuksiin lähinnä nitraattilannoitteita 
käyttämällä, mutta myös erilaisten polttoprosessien kautta. HFC-yhdisteet ovat teollisesti valmistetta-
via ja osin teollisuusprosesseissa muodostuvia voimakkaita kasvihuonekaasuja, joita käytetään mm. 
ilmastointi- ja kylmälaitteissa, sammutusaineena sekä aerosoleissa. Otsonia syntyy alailmakehässä ty-
pen oksideista tai eräistä muista ilman epäpuhtauksista auringon valon vaikutuksesta. 
4 On huomattava, että LIPASTO:n luvut sisältävät rautatieliikenteen osalta sähköjunaliikenteen osuu-
den voimalaitospäästöistä, ulkomaille suuntautuvan vesiliikenteen ja ilmaliikenteen päästöt Suomen 
talousvyöhykkeellä. Tällaista aluemääritystä ei käytetä kansainvälisissä yhteyksissä (IPCC). 
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Kuva 3: Liikenteen hiilidiok-
sidipäästöt 2002 (Lähde: 
VTT/ LIPASTO) 

 
 
 
Kasvihuonekaasupäästöjen vaikutukset 
 
Maan ilmakehä toimii luonnostaan kuin kasvihuone. Ilmakehässä tietyt kaasut 
päästävät läpi auringosta tulevan, lyhyempiaaltoisen säteilyn, mutta eivät pitempi-
aaltoista, ulosmenevää säteilyä. Näin tulevan ja lähtevän säteilyn välillä vallitsee 
epätasapaino, jonka ansiosta maan pinta ja alailmakehä ovat huomattavasti läm-
pimämmät kuin ne muuten olisivat. Ilman kasvihuoneilmiötä maan keskilämpö 
olisi 30-40 astetta nykyistä alempi (n. –18 astetta), jossa lämpötilassa vain harvat 
eliöt voisivat elää. 
 
Ihmisen toiminta on kuitenkin viimeksi kuluneiden vuosikymmenten aikana huo-
mattavasti lisännyt kaikkien kasvihuonekaasujen pitoisuuksia ilmakehässä. Tämän 
johdosta maapallon keskilämpötilan arvioidaan nousevan. Hallitusten välinen il-
mastopaneeli IPCC arvioi maapallon keskilämpötilan kohoavan 1,4 - 5,8 astetta 
seuraavan sadan vuoden kuluessa. Vuonna 2002 päättyneen FINSKEN –
tutkimusohjelman mukaan Suomen vuosittaiset keskilämpötilat nousevat 1,8 – 5,2 
astetta jo vuoteen 2050 mennessä. Mittakaavaa antaa se, että viimeisen jääkauden 
aikana maapallon keskilämpötila oli keskimäärin kuusi astetta nykyistä kylmempi. 
Lämpötilan nousu nykyisiin lukemiin tapahtui noin 18 000 vuoden aikana. Nyt lä-
hes saman nousun ennustetaan tapahtuvan 50-100 vuodessa. Maapallon lämpene-
misellä on ennustettu olevan monenlaisia haitallisia vaikutuksia ekosysteemeihin 
ja ihmiselle (mm. myrskyt, kuivuus, merenpinnan nousu jne.).  
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3.2 Ilman epäpuhtaudet 5 
 
Liikenteestä pääsee ilmaan epäpuhtauksia, jotka aiheuttavat mm. ilmanlaadun 
heikkenemistä, happamoitumista ja rehevöitymistä. Liikenteen päästöihin ja laa-
tuun vaikuttavat monet seikat, esimerkiksi käytetty polttoaine, kaluston ikä, kunto 
ja puhdistustekniikat, ajotapa ja –nopeus. Tieliikenne lisää ilman epäpuhtauksia 
myös mekaanisesti, kun renkaiden tiestä irrottama pinnoite leviää ympäristöön pö-
lynä. Pölyongelmaa pahentavat renkaista irtoava kumi, jarrulevyistä hioutuva me-
talli ja teiden liukkautta torjuva hiekka.  
 
Liikenteen hiilimonoksidipäästöt olivat vuonna 2002 noin 338 000 tonnia eli lähes 
60 % Suomen kaikista hiilimonoksidipäästöistä. Hiilivetypäästöt olivat noin 48 
700 tonnia (30 %), hiukkaspäästöt noin 5 900 tonnia (noin 15 %) ja typen oksidi-
päästöt noin 148 000 tonnia (noin 50 %). Rikkipäästöt liikenteestä olivat noin 19 
900 tonnia eli noin 20 % Suomen rikkidioksidipäästöistä. 6  
 
Liikenteessä käytettävien ajoneuvojen päästöjä on mahdollista rajoittaa monin 
ajoneuvoteknisin toimin sekä polttoaineiden laatuvaatimuksia tarkistamalla. Rai-
deliikenteessä tehokas keino päästöjen vähentämiseksi on myös ratojen sähköis-
täminen, koska keskitetyssä sähköntuotannossa päästöjä voidaan  polttoainevalin-
noilla sekä puhdistustekniikalla vähentää erityisen tehokkaasti. 
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Kuva 4: Liikenteen hiili-
monoksidipäästöt 2002 (Läh-
de: VTT/ LIPASTO) 

                                                 
5 Ilman epäpuhtaudet eli ilmansaasteet ovat ilmassa olevia kaasumaisia ja hiukkasmaisia yhdisteitä, 
joilla  on haitallisia vaikutuksia ihmisten terveyteen, luontoon ja materiaaleihin. Keskeisiä ilman epä-
puhtauksia ovat rikkidioksidi, typen oksidit, hiilimonoksidi, haihtuvat orgaaniset yhdisteet (erityisesti 
hiilivedyt), otsoni ja hiukkaset. Rikkidioksidia (SO2) ja typen oksideja (NOx) syntyy pääasiallisesti 
fossiilisten polttoaineiden palamisen yhteydessä lämmityksestä, voimalaitoksista ja liikenteestä. Hii-
limonoksidia eli häkää (CO) syntyy fossiilisten polttoaineiden epätäydellisessä palamisessa erityisesti 
liikenteessä. Hiilivedyt (HC) ja muut haihtuvat orgaaniset yhdisteet (VOC) ovat hiilestä ja vedystä 
koostuvia kemiallisia yhdisteitä, jotka ovat peräisin mm. liikenteestä, teollisuudesta ja pientalojen 
lämmityksestä. Otsonia (O3) ei ole päästöissä vaan sitä muodostuu auringonvalon vaikutuksesta il-
massa typen oksidien, hiilimonoksidin ja hiilivetyjen välisissä kemiallisissa reaktioissa. Valtaosa 
alailmakehän otsonista Suomessa on kaukokulkeutunutta Keski-Euroopasta. Kaupunki-ilman hiukka-
set ovat peräisin liikenteen, energiantuotannon ja teollisuuden suorista hiukkaspäästöistä, kaasumaisis-
ta yhdisteistä muodostuvista hiukkasista, maan pinnasta kohoavasta erilaisesta pölystä ja kauempaa 
kulkeutuvista hiukkasista. 
6 Luvut sisältävät rautatieliikenteen osalta sähköjunaliikenteen osuuden voimalaitospäästöistä, ulko-
maille suuntautuvan vesiliikenteen ja ilmaliikenteen päästöt Suomen talousvyöhykkeellä ja poikkeavat 
siten kansainvälisissä yhteyksissä määritellyistä. 



 20 

Hiilivedyt (t)

0
10 000
20 000
30 000
40 000
50 000
60 000
70 000
80 000
90 000

19
80

19
84

19
88

19
92

19
96

20
00

Ilmaliikenne
Vesiliikenne
Rautatieliikenne
Tieliikenne

 

 
Kuva 5: Liikenteen hiilivety-
päästöt 2002 (Lähde: VTT/ 
LIPASTO) 
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Kuva 6: Liikenteen hiukkas-
päästöt 2002 (Lähde: VTT/ 
LIPASTO) 
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Kuva 7: Liikenteen typenok-
sidipäästöt 2002 (Lähde: 
VTT/ LIPASTO) 
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Kuva 8: Liikenteen rikkidiok-
sidipäästöt 2002 (Lähde: 
VTT/ LIPASTO) 
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Ilman epäpuhtauksien vaikutukset 
 
Kaupunki-ilman laadun heikkeneminen ja terveysvaikutukset. Ilmaan päästy-
ään epäpuhtaudet sekoittuvat ympäröivään ilmamassaan, laimenevat ja muuttuvat 
osittain toisiksi yhdisteiksi. Epäpuhtauksien pitoisuudet ilmassa vaihtelevat siten 
suuresti sekä päästöjen määrästä että säätilasta riippuen. Myös vuodenaika vaikut-
taa pitoisuuksiin. Esimerkiksi kokonaishiukkaspitoisuus kaupunki-ilmassa on 
korkeimmillaan keväisin, jolloin teille talvella ajettu hiekoitushiekka nousee lii-
kenteen aiheuttamien ilmavirtojen vaikutuksesta pölynä ilmaan.  
 
Myös epäsuotuisissa säätilanteissa pitoisuudet voivat nousta moninkertaisiksi 
normaaliin verrattuna. Puhutaan ilmanlaadun episodeista. Episodiin saatetaan pää-
tyä esimerkiksi ns. inversiotilanteessa. Inversio syntyy, kun maanpinnan lähellä 
oleva ilma tyyninä öinä jäähtyy enemmän kuin sen päällä oleva ilmakerros. Kyl-
mä ilma ei pääse sekoittumaan ylhäällä olevaan lämpimämpään ilmamassaan ja 
ilman epäpuhtaudet jäävät kylmään ilmakerrokseen lähelle maanpintaa. Inversiot 
ovat Suomessa yleisiä, mutta hyvin vahvat, lähelle maanpintaa sijoittuvat ja mah-
dollisesti episodiin johtavat inversiot ovat harvinaisia. Episodeja yleisempi kan-
santerveydellinen ongelma onkin usein toistuvat tai pitkäkestoiset kaupunki-ilman 
laadun heikentymiset. Herkille väestöryhmille terveyshaittoja saattaa syntyä jo 
melko alhaisissakin pitoisuuksissa. 
 
Päästöjen ja pitoisuuksien lisäksi kolmas terveyteen vaikuttava tekijä on ihmisten 
altistuminen epäpuhtauksille. Ihmiset altistuvat ulkoilman epäpuhtauksille paitsi 
ulkona päästölähteiden lähellä, myös autoissa tai sisätiloissa ollessaan. Kaikki ul-
koilman epäpuhtaudet tunkeutuvat tehokkaasti myös sisätiloihin, ja ihmiset viet-
tävät keskimäärin 90 % ajastaan sisällä. On esitetty arvioita, joiden mukaan ihmi-
set altistuvat ulkoilman epäpuhtauksille pääosin juuri sisätiloissa. 
 
Kaupunkien ilmanlaatu on viime vuosikymmeninä  pääsääntöisesti parantunut 
monien teollisuudessa ja liikenteessä tapahtuneiden muutosten vuoksi, mutta on-
gelmia esiintyy edelleen hiukkasten, typenoksidien ja hiilimonoksidin osalta eri-
tyisesti taajamien keskustoissa sekä vilkkaiden liikenneväylien läheisyydessä. Li-
säksi Suomessa mitataan toistuvasti otsonipitoisuuksia, jotka ylittävät EU:ssa 
määritellyt terveysvaikutusten kynnystasot7. Yhdyskuntailman epäpuhtauksien ja 
erityisesti hiukkasten arvioidaan aiheuttavan Suomessa vuosittain 200-400 ennen-
aikaista kuolemaa, 30 000 astmaoireiden pahentumista ja 30 000 – 40 000 lasten 
hengitystieinfektiota. Amerikkalaisen ympäristöinstituutin arvion mukaan ilman-
saasteet tappavat maailmassa jopa kolme kertaa enemmän ihmisiä kuin liikenne-
onnettomuudet, yhteensä noin kolme miljoonaa ihmistä vuodessa. Liikenteellä on 
ilmanlaatuun aivan ratkaiseva vaikutus alhaisen päästökorkeutensa vuoksi.  
 
 
 
 

                                                 
7 Korkeat otsonipitoisuudet alailmakehässä aiheuttavat haitallisia kasvillisuus- ja terveysvaikutuksia. 
Korkealla yläilmakehässä otsonia sisältävä kerros sen sijaan on terveyden kannalta tarpeellinen, sillä 
se vähentää alailmakehään saapuvaa, terveydelle vaarallista UV-säteilyä. 
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Taulukko 1: Ilman epäpuhtauksien terveysvaikutukset 
 
Rikkidioksidi Rikkidioksidi on suoranaisesti myrkyllistä ihmisille ja kas-

veille ja pahentaa hengityselinten sairauksia. 
Typpidioksidi Typpidioksidi aiheuttaa hengityselinten sairauksia (mm. 

yskä, astma) ja keuhkokudoksen vaurioita. 
Hiilivedyt Hiilivedyistä pahimpia haittojen aiheuttajia ovat polyaro-

maattiset hiilivedyt eli PAH-yhdisteet, joista monet ovat 
mutageenisia ja karsinogeenisia, sekä bentseeni, joka hei-
kentää keskushermoston toimintaa. Sen tiedetään myös ai-
heuttavan syöpää (leukemiaa). 

Hiilimonoksidi 
eli häkä 

Hiilimonoksidi vähentää veren punasolujen hapenkuljetus-
kykyä. Sen vaikutuksille erityisen alttiita ovat mm. sydän- ja 
verisuonitauteja sairastavat sekä hengityselinsairauksia po-
tevat ihmiset. Pienet pitoisuudet voivat heikentää koordinaa-
tiokykyä, tarkkaavaisuutta ja kognitiivisia toimintoja sekä 
aiheuttaa päänsärkyä ja pahoinvointia. 

Hiukkaset Hiukkaset voivat aiheuttaa mm. astmakohtausten lisäänty-
mistä, keuhkojen toimintakyvyn heikentymistä ja hengitys-
tietulehduksia. Uusimmat tutkimukset osoittavat myös, että 
hengitettävät hiukkaset lisäävät väestötasolla kuolleisuutta. 
Hiukkasten koko vaihtelee 0,001 mikrometristä (1 mm = 
metrin miljoonasosa) muutamaan kymmeneen mikrometriin. 
Hengitettävillä hiukkasilla (PM10) tarkoitetaan hiukkasia, 
jotka pystyvät tunkeutumaan nenäonteloa ja kurkunpäätä 
syvemmälle hengitysteihin (hiukkasten halkaisija on alle 10 
mikrometriä). Alle 2,5 mikrometrin pienhiukkaset (PM2,5) 
tunkeutuvat keuhkorakkuloihin asti ja ovat siten terveydelle 
aivan erityisen vaarallisia. 

Alailmakehän 
otsoni 

Alailmakehän otsoni aiheuttaa ihmisille keuhkojen toimin-
tavajetta sekä keuhkoputken sairauksia. 

 
 
Happamoituminen. Keskeisimpiä happamoitumiskehitykseen johtavia ilman 
epäpuhtauksia ovat rikkidioksidi ja typen oksidit. Nämä yhdisteet muuttuvat ilma-
kehässä erilaisten kemiallisten prosessien kautta hapoiksi. Ne laskeutuvat maahan 
joko hiukkasmaisina yhdisteinä (kuivalaskeuma) tai ilman kosteuteen tai sadeve-
teen liuenneina (märkälaskeuma).  
 
Maaperään tai vesistöön saapuva hapan laskeuma aiheuttaa vastaanottavassa 
ekosysteemissä monia haitallisia vaikutuksia, mikäli ekosysteemin kriittinen 
kuormitus ylittyy. Maaperässä ravinteet huuhtoutuvat pois puiden ym. kasvien 
ulottuvilta ja laskeuman ollessa riittävän suuri, myrkyllisiä aineita, erityisesti alu-
miinia, vapautuu. Kasvit kärsivät sekä vähentyneistä ravinnemääristä, pienenty-
neestä ravinnon- ja vedenottokyvystä että myrkyllisistä aineista. Hapan laskeuma 
voi vahingoittaa kasveja myös suoraan, vahingoittamalla lehtiä peittävää vahaker-
rosta, häiritsemällä niiden hengitystä tai vaikuttamalla niiden talvenkestävyyteen. 
Vesissä humus ja eräät ravinteet (esim. fosfori) saostuvat veden pohjaan; vesi kir-
kastuu ja pH laskee. Lajisto muuttuu ja lajimäärä pienenee. Esimerkiksi ravut, 
monet kalat ja erityisesti kalojen mäti, maiti ja poikaset ovat herkkiä alhaiselle 
pH:lle. 
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Suomen rikkidioksidipäästöt ovat pienentyneet 1980-luvun puolivälistä ja ty-
penoksidipäästöt 1990-luvun puolivälistä lähtien erilaisten ilmansuojelutoimien 
seurauksena. Valtakunnalliseen happamoitumistutkimukseen perustuva tavoite-
päästötaso, joka pääsääntöisesti ei ylitä suomalaisen luonnon kriittistä kuormitus-
ta, on kuitenkin vielä nykyistä päästötasoa pienempi. Rikkilaskeumasta noin 17 % 
on kotimaista alkuperää, loppu on peräisin Suomen lähialueilta. Kansainvälisellä 
yhteistyöllä onkin happamoitumisen torjunnassa erityisen tärkeä asema. 
 
Rehevöityminen. Vesien rehevöitymisellä tarkoitetaan vedessä tapahtuvan perus-
tuotannon määrän kasvua seurausvaikutuksineen. Rehevöityminen alkaa veteen 
ulkoapäin tulevien ravinteiden määrän kasvusta ja sitä seuraavasta tuotannon kas-
vusta. Merkittävimpiä vesistöjä rehevöittäviä aineita ovat fosfori ja typpi. Fosfo-
rista suurin osa tulee hajakuormituksena maataloudesta ja haja-asutuksesta sekä 
yhdyskuntien jätevedenpuhdistamoilta. Typpipäästöjä aiheutuu pääasiassa maata-
loudesta ja yhdyskunnista. Typpeä tulee vesistöihin ja Itämereen kuitenkin paitsi 
maalta myös ilman kautta laskeumana. 
 
Tuotannon määrän kasvaessa alkaa myös sedimentaatio lisääntyä, mikä saa aikaan 
hapen kulutuksen kasvun sedimentissä ja alusvedessä. Rehevöitynyttä järveä uh-
kaa helposti happikato. Happikato saattaa johtaa järven ns. sisäiseen kuormituk-
seen. Koska pohjalle vajoavaa ainesta normaalisti hajottavilla bakteereilla ei enää 
ole käytettävissään hajotustyössä välttämätöntä happea, ne korvautuvat bakteereil-
la, jotka ottavat hapen erilaisista runsashappisista yhdisteistä (esim. sulfaatit, nit-
raatit jne.). Näiden yhdisteiden hajoaminen aiheuttaa samalla niihin sitoutuneiden 
ravinteiden, varsinkin fosforin vapautumista pohjasedimentistä veteen. Tällainen 
sisäinen kuormitus on itse itseään ruokkiva prosessi, joka voi jatkua vesistössä 
vuosikausia. Sisäisen kuormituksen vuoksi vesistön tila saattaa pitkään pysyä 
heikkona, vaikka ulkoisen kuormituksen määrä alennettaisiin.  
 
Kun tuotanto lisääntyy järven rehevöityessä, kaikissa eliöryhmissä tapahtuu selviä 
muutoksia. Vesi samenee planktonin määrän kasvaessa. Kasviplanktonissa sinile-
vät voivat vallata alaa, koska ne suosivat runsasravinteisia oloja. Rehevöitymisen 
edetessä tarpeeksi pitkälle saattaa lopulta syntyä massiivisia sinilevien pintakukin-
toja, jotka haittaavat virkistyskäyttöä ja talousveden ottoa. Rantavyöhykkeen ve-
sikasvillisuus lisääntyy ja matalia järviä uhkaa umpeenkasvu. Päällyslevästöt run-
sastuvat ja kalapyydysten limoittuminen lisääntyy. Kalastossa arvostetut, kirkasta 
ja hapekasta vettä vaativat lajit (esimerkiksi siika ja taimen) väistyvät ja särkikalat 
ottavat valta-aseman. Petokalojen osuus kalastossa vähenee.  
 
Itämereen ja sisävesiin päätyvien rehevöittävien päästöjen määrät ovat 1990-
luvulla  pienentyneet, mutta rehevöityminen on erityisesti Suomenlahdella edel-
leen merkittävä ongelma. Kuten happamoitumisen kohdalla, myös Itämeren rehe-
vöitymisen torjunnassa on  kansainvälisellä yhteistyöllä ratkaiseva merkitys. 
Suomenlahden typpikuormituksesta yli puolet ja fosforista 75% on peräisin Venä-
jältä. Suomen ja Viron osuus kuormituksesta on noin 10 %. Mm. liikenteestä pe-
räisin olevan, ilman kautta kulkeutuvan typen osuus on lähes viidennes. 
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3.3 Melu 
 
Liikenne on ylivoimaisesti yleisin ympäristömelun lähde. Muita lähteitä ovat teol-
lisuus, rakentaminen ja erilaiset vapaa-ajan toiminnot (ampumaradat, moottoriur-
heiluradat, konsertit jne.). Liikenteen melu syntyy mm. renkaiden ja tien, pyörien 
ja kiskojen, ilmanvastuksen, vaihteiston ja moottorin aiheuttamista äänistä. Tielii-
kenteessä rengasmelu on hallitseva tekijä suurilla nopeuksilla, moottorin aiheut-
tama melu taas pienillä nopeuksilla ajettaessa. Suuret ajoneuvot ja suuritehoiset 
moottorit aiheuttavat enemmän melua kuin pienet. Myös voimakkaat kiihdytykset 
ja jarrutukset ym. epätasainen ajo lisäävät melua.  
 
Liikennemelua voi kokea joko liikkuessaan, kuten jalankulkijana, tai liikenne-
väylien varrella asuin- tai muilla tonteilla. Yleisesti katsotaan liikennemelun ole-
van merkittävää, kun päiväajan (klo 7-22) keskiäänitaso ylittää 55 dB . Liikenteen 
melualueet kasvavat liikennemäärien ja nopeuksien kasvaessa. Lisäksi uudet väy-
lät synnyttävät uusia melualueita. Melualueen koko ja muoto riippuvat myös sel-
laisista tekijöistä, jotka säätelevät melun leviämistä ympäristöön. Näitä ovat esim. 
maaston muodot, rakennukset, kasvillisuus ja säätilat. Melulle altistuvien ihmisten 
määrää arvioidaan erilaisten paikkatietojärjestelmiin perustuvien laskentamallien 
avulla. Myös melutasot liikennevälineiden sisällä voivat lisätä henkilön  koko-
naismelukuormaa, esimerkiksi henkilöauton sisämelutaso on luokkaa 70 dB 100 
km:n tuntinopeudessa.   
 
Taulukko 2: Arvio liikennemelulle altistuvien ihmisten määristä Suomessa (Läh-
de: Ympäristöhallinnon meluntorjunnan yleiset linjaukset, 2002) 

 
Melulähde Melualueella (yli 55 dB) 

asuvat 
Osuus suomalaisista % 

Tieliikenne (yleiset tiet) 320 000 6,2 
Tieliikenne (kaavatiet) 560 000 10,9 
Lentoliikenne 65 0008 1,3 
Rautatieliikenne 35 000 0,7 
Vesiliikenne 500 0,01 
Yhteensä 980 500 19,11 

 
 
Melu heikentää elinympäristön laatua ja vähentää viihtyisyyttä. Ympäristömelu 
voi myös aiheuttaa suoria ja epäsuoria terveyshaittoja. Se voi häiritä tai vaikeuttaa 
nukkumista, työskentelyä, lepoa, viestintää ja oppimista. Äkillinen tai toistuva 
kova melu saattaa vaurioittaa pysyvästi korvaa tai aiheuttaa kuulokyvyn eriasteista 
heikkenemistä. Melulla voi myös olla muita fyysisiä ja psyykkisiä vaikutuksia, 
mm. se voi aiheuttaa stressiä tai erilaisia toimintahäiriöitä. Ihmisten lisäksi melul-
la on vaikutuksia eläimiin ja tärinän myötä myös rakennuksiin ja muihin raken-
nelmiin. Melun vaikutuksista eläimiin on saatavilla vain vähän tietoa. Rakennuk-
sille aiheutuvien taloudellisten haittojen on arvioitu olevan mittavat, mutta täsmäl-
listä tietoa tärinän vaikutuksistakaan ei ole saatavilla. 
 

                                                 
8 Ilmailulaitoksen tuoreimpien arvioiden mukaan lentomelulle altistuu noin 30 000 asukasta. 
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Taulukko 3: Melun terveysvaikutukset  

 

Melutaso  Vaikutus 
30 dB (taustamelu)   Vaikeuksia nukahtaa. Lasten suoritus- ja oppimiskyky voi heikentyä   

50 dB  Kognitiivisia ja tunnetilan vaikutuksia, ihmiset voivat hermostua.  

55 dB  Viestintä vaikeutuu ja ääntä on korotettava.  

65-70 dB  Jatkuessaan nostaa verenpainetta ja pitkällä aikavälillä melulla voi olla 
karsinogeenisia vaikutuksia.  

80 dB Avuttomuuden kasvu, stressaantuminen, jatkuvana voi aiheuttaa kuu-
lon heikkenemistä ja ns. tinnitusta.   

130 dB  Melu aiheuttaa kipua korvissa ja voi johtaa korvan vahingoittumiseen. 

Äkillinen tai yhtäkkinen 
voimakas melu. 

Endokrinologiset ja immunologiset vaikutukset (esim. kohonneet 
katekolamiini- ja kolestrolitasot, katekolamiinit vaikuttavat sydämen 
lyöntitiheyteen ja verenpaineen nousuun) 

Jatkuvasta melusta ai-
heutuvan hermostunei-
suuden seurauksena. 

Ruoansulatuselimistön oireilu  

 
 

3.4 Päästöt vesiin ja maaperään  
 
Liikenneväylien kunnossapidosta ja liikennevälineistä pääsee vesiin ja maaperään 
monia eri aineita, jotka ovat luonnolle haitallisia, osa suorastaan myrkyllisiä9. 
Myös vaarallisten aineiden kuljetuksissa tapahtuvat onnettomuudet, liikenteen jä-
tevedet ja vesirakentaminen sekä niiden yhteydessä luontoon pääsevät aineet voi-
vat vaikuttaa haitallisesti vesiin, maaperään ja/ tai eliöihin.  
 
Väylien kunnossapidosta ja liikennevälineistä pääsevät luonnolle haitalliset 
aineet. Erilaisia kemiallisia yhdisteitä tunnetaan maailmalla yli 10 miljoonaa ja 
tuhansia uusia otetaan vuosittain käyttöön. Myös eri liikennemuotojen väylien 
kunnossapidossa ja oheistoiminnoissa sekä koneiden ja laitteiden huollossa käyte-
tään monenlaisia kemikaaleja ja kemiallisia aineita. Volyymiltaan suurinta on eri-
laisten liukkaudentorjunta-aineiden, erityisesti tiesuolan käyttö.  
 
Alueilla, joilla on pitkään käsitelty ympäristölle haitallisia aineita, näitä aineita on 
voinut joutua maaperään huomattaviakin määriä. Puhutaan pilaantuneista (tai 
saastuneista/ likaantuneista) maa-alueista. 1990-luvulla toteutetun SAMASE –

                                                 
9 Aineen myrkyllisyys on sen määrään ja laatuun liittyvä ominaisuus, joka kuvaa aineen vaarallisuutta 
eläville organismeille. Usein uusien, käyttöön otettavien kemikaalien vaikutukset tulevat näkyviin 
vasta melkoisen pitkällä aikavälillä. Akuutteja myrkkyvaikutuksia ei välttämättä ilmene lainkaan, 
vaan vaikutukset näkyvät eliöiden elintoiminnoissa, kasvussa, käyttäytymisessä ja perinnöllisissä teki-
jöissä vasta vähitellen. Hieman yksinkertaistaen voidaan ympäristömyrkyiksi katsoa kaikki sellaiset 
aineet, jotka elinympäristöön jouduttuaan aiheuttavat eliöissä vaurioita. Yhteisinä piirteinä ympäris-
tömyrkyille voidaan todeta hidas hajoaminen (pysyvyys), kulkeutuminen ja kertyminen eliöihin. Ym-
päristömyrkyt voivat olla ihmisen valmistamia uusia yhdisteitä (esimerkiksi DDT eli dikloorifenyyli-
trikloori-etaani ja PCB-yhdisteet eli polyklooratut bifenylit) tai luonnon omia aineita, joiden kierto-
kulku on ihmisen toiminnan vuoksi muuttunut (esimerkiksi monet raskasmetallit: kadmium, lyijy 
jne.). Luonnossa määrä tekee myrkyn. 
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kartoituksen mukaan Suomessa on noin 18 000 sellaista maa-aluetta, joiden maa-
perä on voinut likaantua. Likaantuneiksi epäillyistä kohteista vajaa kolmannes on 
vanhoja tai vielä käytössä olevia polttoaineenjakeluasemia tai –pisteitä. Myös kor-
jaamot, romuttamot ja maalaamot ovat usein lianneet maaperää. 
 
Suola ja muut liukkaudentorjunta- sekä jäänestoaineet. Yleisimmät liukkauden-
torjunnassa ja jäänestossa  käytetyt aineet ovat natriumkloridi (NaCl), kalsiumklo-
ridi (CaCl2), erilaiset asetaatit ja –formiaatit (CH3COONa, CH3COOK, HCOO-
Na, HCOOK), urea (NH2CONH2) sekä propyleeniglykoli (C3H6(OH)2).  
 
Natriumkloridia eli tiesuolaa käytetään liikennesektorilla lähinnä talviseen liuk-
kaudentorjuntaan, kalsiumkloridia eli ”kesäsuolaa” taas sorateiden kesäiseen pö-
lynsidontaan. Suolan käyttö on vahvasti riippuvaista vallitsevista sääoloista. 
Vuonna 2002 tiesuolaa kului noin 90 000 tonnia, kesäsuolaa noin 30 000 tonnia. 
Kohonneet suolapitoisuudet liikenneväylien läheisyydessä ovat riski vesi- ja poh-
javesialueille. Vesissä oleva suola haittaa sen käyttöä juomavetenä ja aiheuttaa 
korroosiohaittoja vesihuoltorakenteille. Suola myös kulkeutuu puiden ja pensai-
den lehvästöön aiheuttaen lehtien ja neulasten ruskettumista ja kuolemista sekä 
vaikeuttaen tätä kautta kasvien kasvua. 
 
Teiden talvikunnossapidon aiheuttamaa riskiä pohjavesille arvioidaan Suomen 
ympäristökeskuksen ja Tielaitoksen yhteistyössä kehittämällä riskipisteytysmene-
telmällä. Yli 65 riskipistettä saaneilla alueilla tulisi tienpidon vaikutuksia pohja-
veden laatuun tutkia tarkemmin. Tällaisia pohjavesialueita oli 1990-luvun lopulla 
tehdyn kartoituksen perusteella yhteensä 290. Eniten alueita oli Etelä- ja Kaak-
kois-Suomessa sekä rannikkoseudulla. Suomen ympäristökeskus päivittää tiesuo-
lauksen riskirekisteriä (TSRR) vuosittain.  
 
Kiitoteiden liukkaudentorjunnassa yleisimmin käytetyt aineet ovat natrium- ja ka-
liumasetaatti sekä vähemmässä määrin natrium- ja kaliumformiaatti. Näitä aineita 
käytettiin Ilmailulaitoksen  lentoasemilla vuonna 2002 noin 1500 tonnia. Aineita 
kulkeuu lentoasemien ympäristöön valumavesien mukana. Ne hajoavat maaperäs-
sä vedeksi ja hiilidioksidiksi ja  kuluttavat hajotessaan happea. Aineiden vaiku-
tukset vaihtelevat paikallisten olosuhteiden mukaan. Alueilla, joilla pohjavesi on 
lähellä maanpintaa, aineet saattavat pilata pohjavesiä. Pilaantumisriski on kuiten-
kin huomattavasti pienempi kuin aiemmin käytetyn, runsaasti typpeä sisältävän 
urean kohdalla. Kun urea lisäksi edesauttaa vesien rehevöitymistä, sen käyttöä 
liukkaudentorjunta-aineena on huomattavasti vähennetty. Vuonna 2002 sitä käy-
tettiin Ilmailulaitoksen lentoasemilla noin 100 tonnia. (Huom! Kemikaalimäärät 
on ilmoitettu 100 prosenttisina ts. vesi poistettu nestemäisistä aineista.) 
 
Sekä jäänpoistoon että jäänestoon lentokoneiden pinnoilla käytetään propyleeni-
glygolia. Lentoyhtiöt tai jäänpoistoa suorittavat huolintayhtiöt käyttivät ainetta 
Ilmailulaitoksen lentoasemilla vuonna 2002 yhteensä noin 2,4 miljoonaa litraa. 
Käytettävä glykoli on myrkytöntä, mutta vaatii hajotakseen suhteellisen paljon 
happea. Kuten liukkaudentorjunta-aineet, se aiheuttaa (pohja)vesien pilaantumis-
riskin. 
 
Öljy ja liuottimet. Liikennevälineiden huollossa ja polttoaineiden varastoinnissa ja 
jakelussa liikenteestä pääsee luontoon öljyjä, liuottimia yms. vesiä ja maaperää pi-
laavia aineita. Koneiden ja laitteiden voiteluöljyjätteiden kertymän on arvioitu 
olevan noin 25 000 – 30 000 tonnia/ vuosi. Öljyjäte on lämpöarvoltaan lähes sa-
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maa kuin öljy, mutta sen polttoa rajoittavat erilaiset epäpuhtaudet. Öljyjäte toimi-
tetaan näin ollen pääosin ongelmajätelaitokselle poltettavaksi. Myös muut öljypi-
toiset jätteet, kuten öljynerotuskaivojen lietteet, säiliöiden ja osienpesukoneiden 
puhdistusjätteet, öljynsuodattimet, trasselit ja öljypitoinen maa, sekä liuotinjätteet, 
kuten erilaiset pesubensiinit ja klooratut liuottimet, toimitetaan käsiteltäväksi on-
gelmajätelaitokselle.  
 
Puunkyllästysaineet. Suomen rataverkolla on kaikkiaan noin 15 miljoonaa rata-
pölkkyä, joista suurin osa on puisia. Puiset pölkyt on käsitelty kreosoottiöljyllä la-
hoamisen estämiseksi. Kreosoottikäsiteltyä puuta löytyy myös joistakin siltara-
kennelmista. Kreosoottiöljy on kivihiilitervan tisle, joka on tehokas mutta myrkyl-
linen puunsuojakemikaali. Kreosootti ei kiinnity puuhun pysyvästi vaan liukenee 
ja haihtuu ympäristöön. Kreosootin aineosat voivat pilata pohjavettä sekä haitata 
maaperän ja veden eliöitä. Käytöstä poistettava kreosoottikyllästetty puu luokitel-
laan ongelmajätteeksi, joten se tulee toimittaa erilliskeräilyyn. 
 
Antifouling-aineet. Veneenpohjamaaleja eli antifouling-valmisteita käytetään es-
tämään eliöiden kiinnittymistä aluksen pohjaan. Huvivenekäyttöön markkinoi-
duissa kiinnittymisenestomaaleissa käytetään tehoaineina ennen kaikkea kupa-
riyhdisteitä (kuparioksidi, kuparitiosyanaatti, dikuparioksidi) ja sinkkiyhdisteitä 
(sinkkioksidi, sinkkipyritioni). Lisäksi antifouling-maaleihin lisätään torjunta-
aineinakin käytettyjä orgaanisia yhdisteitä tehostamaan levien kiinnittymisen es-
tämistä. Näistä yleisimpiä ovat triatsiinit, diuroni sekä ditiokarbamaatit (zinebi, zi-
raami). Suurissa aluksissa (yli 25 m) on viime aikoihin saakka ollut käytössä 
myös orgaanisia tinayhdisteitä (tributyylitinafluoridi, tributyylitinaoksidi, tribu-
tyylitinametakrylaatti). 1.1.2003 lähtien orgaanisten tinayhdisteiden käyttö on val-
tioneuvoston päätöksellä kiellettyä kaikissa aluksissa.  
 
Merkittävä osa veneiden pohjaan sivellyistä, eliöiden kiinnittymisen estävistä ai-
neista joutuu vesistöön ja niiden haitallisista vaikutuksista on selvää näyttöä. Ku-
pari ja sinkki ovat pieninä määrinä välttämättömiä hivenaineita, mutta suurempina 
määrinä ne ovat erittäin myrkyllisiä. Antifouling-aineiden ongelmana on myös se, 
että ne liukenevat sedimentistä helposti takaisin veteen. Maalit eivät ole ongelmat-
tomia käyttäjällekään: ne voivat aiheuttaa allergiaa ja ärsyttää ihoa, silmiä ja hen-
gityselimiä.  
 
Torjunta-aineet. Liikennesektorilla käytetään huomattavia määriä kemiallisia tor-
junta-aineita rikkaruohojen ja vesakon torjuntaan ratojen varsilla sekä lentokentil-
lä, aiemmin myös teiden varsilla. Eniten käytetään Zeppelin –torjunta-ainetta (va-
jaat 8400 kiloa vuonna 2001, tehoaineina glyfosaatti ja diflufenikaani).  
 
Bensiinin lisäaineet. 1980-luvulle saakka merkittävin liikenteestä luontoon pääse-
vä ympäristömyrkky oli lyijy. Sitä lisättiin bensiiniin oktaaniluvun nostamiseksi 
eli bensiinin puristuskestävyyden lisäämiseksi. Lyijy levisi pakokaasupäästöjen 
mukana luontoon ja sen kokonaispäästöt kasvoivat aina vuoteen 1985 saakka. 
Lyijy korvattiin vuoteen 1995 mennessä erilaisilla eettereillä (mm. metyylitertiää-
ributyylieetterillä MTBE) ja liikenteen lyijypäästöt loppuivat 1990-luvun lopulla.  
 
Myös MTBE on tutkimuksissa todettu ympäristölle ongelmalliseksi aineeksi. 
MTBE:n matala haju- ja makukynnys aiheuttaa riskin pohjaveden ja juomaveden 
laadulle, jos polttoaineen jakeluasema sijaitsee pohjavesi- tai vedenottoalueella. 
Saman arvioidaan koskevan myös muita vastaavia aineita (esimerkiksi ETBE ja 
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TAME). Ensisijainen keino näiden riskien vähentämiseksi on vuotojen ja yli-
täytön estäminen huoltoasemilla. 
 
Raskasmetallit. Liikenteestä pääsee ympäristöön pieniä määriä raskasmetalleja, 
mm. kuparia, sinkkiä, rautaa, kadmiumia, arseenia, kromia, kobolttia ja mangaa-
nia. Nämä ovat peräisin paitsi polttoaineista, myös jarruista ja renkaista mekaani-
sen kulutuksen seurauksena. Päästöjä voi aiheutua myös liikennevälineiden huol-
lon sekä liikenteen tuottamien jätteiden (akut yms.) huolimattoman käsittelyn seu-
rauksena. Raskasmetallit kertyvät tienvarsien maaperään ja kasvillisuuteen sekä 
pitemmällä aikavälillä ravintoketjujen kautta myös sieniin, eläimiin ja ihmisiin. 
Ne haittaavat eliöiden elintoimintoja ja kasvua ja voivat hyvin suurissa pitoisuuk-
sissa myös tappaa.  
 
Jalometallit. Liikenne aiheuttaa myös jalometallikuormituksen lisääntymistä katu- 
ja tienvarsiympäristössä, kun katalysaattorien sisäpintoja peittävä platina-, palla-
dium- tai rodiumkerros kuluu käytössä ja metallit leviävät ajoratojen lähimaas-
toon. Metallien määrät ovat hyvin pieniä: yhdessä katalysaattorissa jalometallia on 
yleensä 2-3 grammaa. Luontoon kertyvien jalometallien ekologisia tai terveydelli-
siä vaikutuksia ei juurikaan ole tutkittu.  
 
Vaarallisten aineiden kuljetukset. Vaarallisilla aineilla tarkoitetaan aineita ja 
esineitä, jotka räjähdys-, palo- tai säteilyvaarallisuutensa, myrkyllisyytensä, syö-
vyttävyytensä tai muun sellaisen ominaisuutensa vuoksi voivat aiheuttaa vahinkoa 
ihmisille, omaisuudelle tai ympäristölle. Vaarallisia aineita ovat mm. myrkylliset, 
radioaktiiviset ja syövyttävät aineet sekä räjähteet, kaasut ja palavat nesteet. 
Vuonna 1999 tehdyn selvityksen mukaan vaarallisia aineita kuljetettiin Suomessa 
vuonna 1997 noin 52 miljoonaa tonnia. Suurin osa tästä (66 %) kulki meriteitse. 
Maanteitse kulki 18 %, rautateitse 16 % ja lentoteitse alle prosentti aineista. Kul-
jetuksista 86 % oli palavien nesteiden kuljetuksia, pääasiassa polttonesteitä. Li-
säksi kuljetettiin huomattavia määriä mm. syövyttäviä aineita ja kaasuja. Kulje-
tuksissa kertyi noin 1,1 miljardia tonnikilometriä. 
 
Vaarallisten aineiden kuljetukset keskittyvät selkeästi Etelä-Suomeen. Rautateillä 
vaarallisia aineita kuljetetaan pääasiassa Vainikkalan ja Sköldvikin sekä Kouvolan 
ja Haminan/ Kotkan välisillä rataosuuksilla. Itämerellä öljykuljetukset ovat 1990-
luvun puolivälistä lähtien kaksinkertaistuneet 20 miljoonasta tonnista 40 miljoo-
naan tonniin, ja niiden arvioidaan edelleen kaksinkertaistuvan 80 miljoonaan ton-
niin vuonna 2005.  
 
Öljy- ja kemikaalivahinkojen tilastollinen todennäköisyys riippuu sekä kuljetusten 
laadusta että määrästä. Merellä onnettomuusriski on suurin talvella Suomenlahden 
vaikeissa jääolosuhteissa. Suurin tähän mennessä aiheutunut päästö on venäläisen 
Antonio Gramskin keväällä 1979 Ahvenanmaan vesillä aiheuttama 5500 tonnin 
raakaöljyvuoto. Maailman merillä tapahtuneisiin onnettomuuksiin verrattuna luku 
on pieni (esim. vuonna 2003 Espanjan rannikolla uponneesta Prestige –
säiliöaluksesta pääsi mereen yli 20 000 tonnia öljyä), mutta Itämeren poikkeuksel-
lisissa olosuhteissa ”pienenkin” onnettomuuden vaikutukset ovat vakavia. Kaikki-
aan Suomen vesillä on vuoden 1969 jälkeen sattunut kymmenkunta yli 100 tonnin 
öljypäästön aiheuttanutta alusvahinkoa. Maanteillä taas tapahtuu vuosittain noin 
10 onnettomuutta, jossa yhtenä osapuolena on vaarallisia aineita kuljettava ajo-
neuvo. 
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Liikenteen jätevedet. Liikennesektorilla syntyy huomattavia määriä erilaisia jä-
tevesiä. Merkittävimpiä näistä ovat mm. liikenteen käymäläjätevedet sekä aluslii-
kenteen öljypitoiset jätevedet. Jätevesipäästöt voivat olla vesistöjä rehevöittäviä 
(ks. rehevöitymisestä luku 3.4 edellä) tai eliöille myrkyllisiä (ympäristömyrkyistä 
ks. alaviite 9 edellä). 
 
Raideliikenteessä syntyy melko suuria määriä käymäläjätevesiä, jotka osittain las-
ketaan radalle, osittain kerätään säiliöihin ja toimitetaan tätä kautta kunnalliseen 
jätevedenpuhdistukseen. Avoimet wc-järjestelmät poistuvat junista vähitellen ka-
luston uusiutumisen myötä. Suljettu järjestelmä on jo kaikissa Pendolinoissa, kau-
punkijunissa, InterCity-vaunuissa sekä uudistetuissa lähiliikenteen sähkömoottori-
junissa. Myös lento- ja linja-autoliikenteen käymäläjätevedet käsitellään suljetuis-
sa järjestelmissä.  
 
Vesiliikenteen jätevedet ovat peräisin käymälöistä (musta jätevesi) ja pesuvesistä 
(harmaa jätevesi). Tehtyjen arvioiden mukaan meriliikenteestä pääsee vuosittain 
mereen noin 20 tonnia typpeä (osuus Itämeren kuormituksesta 0,1 %) ja 4 tonnia 
fosforia (0,2 %). Kuormitus pienenee, kun jätevesiä toimitetaan jatkokäsiteltäviksi 
maihin. Maihin vietävä osuus onkin useita vuosia ollut kasvussa. Eräät toimin-
nanharjoittajat (mm. Silja Line) toimittavat jo kaikki jätevetensä käsiteltäviksi 
maihin. 
 
Pesu- ja käymäläjätevesien lisäksi vesiliikenne kuormittaa vesistöjä ja meriä pils-
si- ja muilla öljyisillä jätevesillä. Pilssivesi on laivan tai veneen koneesta karan-
neen öljyn ja veden sekoitusta, joka kerääntyy aluksen pohjalle. Muita öljyisiä jä-
tevesiä ovat mm. laivojen polttoaineena käytetyn raskaan öljyn separoinnissa 
(”pesussa”) syntyvä jäte sekä erilaiset tankinpesuvedet. Voimassa olevan lainsää-
dännön mukaisesti kaikki öljyiset jätevedet tulisi aina toimittaa maihin käsiteltä-
väksi, mutta osa aluksista laskee niitä edelleen laittomasti mereen. Itämerellä on 
HELCOM:in tilastojen mukaan havaittu viimeisen kymmenen vuoden aikana 
vuosittain noin 600-700 laitonta öljypäästöä, joissa mereen on joutunut yhteensä 
noin 500-550 tonnia öljyä. Päästöjä tapahtuu todennäköisesti tätäkin enemmän, 
sillä valvonta kattaa vain murto-osan siitä alueesta ja ajasta, missä päästöjä voi ta-
pahtua. Määrä saattaakin yksistään Suomen vesillä olla jopa 2000-3000 tapausta 
vuodessa, jolloin mereen joutuva öljymäärä vastaa jo pientä tankkerionnettomuut-
ta /vuosi. 
 
Vesirakentaminen (ml. sillat). Vesiväylien ja siltojen rakentamisella sekä vesi-
väylien kunnossapidolla on monia välittömiä vaikutuksia sekä veden laatuun että 
vesiympäristöön yleensä. Vesiympäristön kannalta merkittävimpiä ovat vesiväyli-
en tai sillanrakennustyömaiden erilaiset ruoppaus- ja läjitystyöt. Tavallisimpia 
ympäristövaikutuksia, joita näihin voi liittyä, ovat vesistön sameneminen (esteet-
tinen haitta, haitta vedenotolle) ja pohjasedimentteihin varastoituneiden ravintei-
den ja/ tai raskasmetallien vapautuminen. Työt voivat aiheuttaa muutoksia myös 
virtausolosuhteissa ja vesisyvyyksissä, pohjaeläimistössä sekä levätuotannossa. 
Edelleen ruoppaustöillä saattaa olla vaikutuksia kalastukseen ja kalakantoihin: 
töistä voi seurata kalojen karkoittuminen, kutupaikkojen tuhoutuminen tai vaurioi-
tuminen, kalojen poikastuotannon muutokset, apajapaikkojen menetys tai heikke-
neminen, kalojen makuhaitat, pyydysten likaantuminen ja/ tai pohjan mahdollinen 
"lohkaroituminen", joka myös voi vaikeuttaa kalastusta. Työnaikaisia vaikutuksia 
ovat mm. melu ja haitta väylän käytölle. 
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Vesiväylien rakentaminen oli varsin voimallista Suomen merialueilla 1970-
luvulla. 1980-luvulla rakentamisen volyymissa tapahtui selvä lasku, mikä jatkui 
myös 1990-luvulla. Kehitystä voidaan likimääräisesti kuvata siten, että rannikon 
tuloväylien suurehkoja ruoppaustöitä käynnistettiin 1970-luvulla 3 kpl/v, 1980-
luvulla 2 kpl/v ja 1990-luvulla 1 kpl/v. 2000-luvun volyymi tullee olemaan n. 1 
hanke joka toinen vuosi. Pienempiä parannustöitä tehdään samaan aikaan lukuisia. 
 
Siltoja rakennetaan noin 250 kappaletta vuodessa. Yhteensä Suomen yleisillä teil-
lä on n. 13 600 siltaa. 
 
 

3.5 Luonnonvarojen ja tilan käyttö sekä jätteet 
 
Liikenneväylien rakentaminen on liikennesektorilla merkittävin kiinteitä luonnon-
varoja ja tilaa kuluttava ja jätteitä tuottava toiminto. Myös liikenteessä tarvittavien 
ajoneuvojen valmistaminen ja huolto kuluttaa luonnonvaroja ja tuottaa jätteitä. 
”Tuottajan vastuu” –periaatteen mukaisesti ajoneuvojen valmistajat vastaavat ajo-
neuvojen valmistamisessa käytettävistä luonnonvaroista ja romutuksessa syntyvis-
tä jätteistä. Vastuu ajoneuvojen huollon ympäristövaikutuksista taas jakautuu ajo-
neuvojen omistajien, huoltoasemien ja korjaamoiden kesken. Liikennehallinto yl-
läpitää rekisteriä ajoneuvojen lukumääristä sekä huolehtii siitä, että niiden kuntoa 
tarkkaillaan säännöllisesti (katsastukset).  
 
Väylät. Vuonna 1997 yleisten teiden rakentamiseen käytettiin noin 50 milj. tonnia 
ja kadunrakentamiseen noin 10 milj. tonnia materiaalia. Yleisten teiden rakenta-
misesta syntyi noin 13 milj. tonnia jätteitä, joiden hyötykäyttöaste oli 52 %. Kun-
tien kadunrakentamisessa hyötykäyttöaste oli 60 %. Luvut ovat peräisin VTT:n 
tekemästä, toistaiseksi tuoreimmasta käytettävissä olevasta arviosta. Rataverkon, 
lentoasemien ja vesiväylien kunnossapitoon tai rakentamiseen käytetyistä maa-
ainesmääristä ei ole tehty kattavaa tilastointia. Liikennesektori on joka tapaukses-
sa Suomen suurin maa-ainesten kuluttaja.  
 
Tiehallinnolla on vuosittain käynnissä 100-200 tiehanketta eri puolilla Suomea. 
Ympäristön kannalta merkittävimpiä ovat suuret kehittämishankkeet, joissa luon-
toon rakennetaan kokonaan uusi tie (10-20 kpl/ v.). Tierungon rakentaminen rai-
vauksineen, maaleikkauksineen ja pengerryksineen sekä rakentamiseen tarvittavi-
en maa-ainesten ottaminen muualta aiheuttavat peruuttamattomia muutoksia ym-
päristössä. Soranotossa poistetaan kasvillisuus ja sadevettä suodattavat maaker-
rokset usein kokonaan ja maisema muuttuu kaivannoiksi. Myös avolouhokset ja 
kalliokiviaineksen murskaaminen muokkaavat maisemaa, pohjavesioloja sekä 
eliöstön elinoloja. 
 
Väylät ja muut liikenteen vaatimat rakennelmat vaativat huomattavan määrän ti-
laa. Kaiken kaikkiaan yleisiä teitä on noin 78 000 kilometriä, ratoja noin 5800 ki-
lometriä ja virallisia vesiväyliä noin 18 000 kilometriä. Yleisten teiden, yksityis-
teiden ja katujen tilantarpeeksi koko Suomessa on arvioitu noin 5100 km2. Erityi-
sesti kaupungeissa liikennejärjestelmien vaatima maa-ala on suuri. Esimerkiksi 
Helsingin kaupungin ympäristökeskuksen arvion mukaan liikenteeseen liittyvät 
rakennelmat peittävät noin 25 % Helsingistä. Luvussa eivät ole mukana taloyhti-
öiden yms. parkkipaikat.  
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Ajoneuvot. Suomessa oli vuoden 2002 lopussa yhteensä 3,84 miljoonaa ajoneu-
voa. Ajoneuvokanta kasvoi edelliseen vuoteen verrattuna 2,4 prosenttia.  Henkilö-
autoja oli 2,18 miljoonaa kappaletta. Niiden määrä kasvoi 1,6 prosenttia. Ensire-
kisteröintejä tehtiin 190 309 kappaletta, henkilöautoja näistä oli 117 034 kappalet-
ta.  
 
Myös rekisteristä poistettujen ajoneuvojen määrä lisääntyi vuonna 2002. Rekiste-
ristä poistetuista ajoneuvoista romutetaan noin 90 %. Romutettavia autoja kertyy 
Suomessa vuosittain noin 100 000 – 140 000 kappaletta. Keskimääräinen romu-
tusikä on 18 vuotta. Romutuksessa autosta irrotetaan renkaat ja akku, jotka kierrä-
tetään valtakunnallisessa kierrätysjärjestelmässä. Auton nesteet (öljy, polttoaine, 
jarruneste, pesuneste) poistetaan ja toimitetaan edelleen ongelmajätelaitoksen jat-
kokäsittelyyn. Loput autosta murskataan ja murskeesta erotellaan kierrätettävät ja 
muut jakeet. Ajoneuvon painosta kierrätetään noin 75 %.  
 
Loppuun ajettuja renkaita kertyy vuosittain noin 30 000 tonnia. Renkaiden kerää-
misestä ja kierrättämisestä huolehtii Suomen rengasyhdistys. Yli 90 % kierrätys-
renkaista päätyy hyötykäyttöön, mm. meluvalleihin, routaeristeisiin ja kaatopaik-
karakenteisiin. 
 
Taulukko 4: Romuauton materiaalisisältö (esimerkkinä n. 1000 kg eurooppalai-
nen auto) 

 
  % kg
Teräslevy 41 410
Teräs 18 180
Valurauta 7 70
Ruostumaton teräs 1 10
Alumiini 7 70
Sinkki, kupari, lyijy 1,5 15
Metallia yhteensä 75,5 755
Muovit 9,1 91
Kumi 6 60
Tekstiilit 0,9 9
Liimat, maalit 3 30
Orgaaniset yhteensä 19 190
Lasi 2,8 28
Nesteet (ei polttoainetta) 0,8 8
Sekalaiset 1,9 19
Yhteensä 100 1000
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3.6 Biodiversiteetti 10  
 
Liikenne vaikuttaa biodiversiteettiin eli luonnon monimuotoisuuteen monin eri ta-
voin. Ensinnäkin liikenneväylien rakentamiseen tarvittavan mineraaliaineksen 
louhinta, tielinjan kaivu sekä maaperän sulkeminen asfaltilla tuhoavat elinympä-
ristöjä paikallisesti. Toisaalta väylät vaikuttavat luonnon monimuotoisuuteen 
myös suurempia luonnonalueita pirstomalla11. Liikenneväylät sekä erityisesti pää-
teiden riista-aidat haittaavat eläinten liikkumista, millä voi olla kielteisiä vaiku-
tuksia eri populaatioiden perimään. Pienemmille eliöille jo pelkästään liikenne-
väyliin kuuluvat penkeret, tukirakenteet ja pinnoite voivat muodostaa liikkumises-
teen. Tiheämmin liikennöidyillä väylillä eläinten ja lintujen riski kuolla tai louk-
kaantua tietä ylittäessä kasvaa suuresti.  
 
Rakentamisen, esteilmiön ja onnettomuuksien lisäksi eliöitä saattavat häiritä valo, 
melu, tärinä sekä ihmisten läsnäolo. Osittain liikenteestä johtuvan ilmastomuutok-
sen vaikutukset koko maailmanlaajuiseen  biologiseen monimuotoisuuteen ovat 
arvaamattomat. Samalla tavoin biodiversiteettiin voivat alueellisesti tai paikalli-
sesti vaikuttaa happamoituminen, rehevöityminen ja ympäristömyrkyt sekä lii-
kenne niiden osasyynä. 
 
Myös vesiliikenne ruopattuine reitteineen vaikuttaa eliöiden esiintymiseen ja toi-
meentuloon. Eräs vesiliikenteen aiheuttamista erityisongelmista on vierasperäisten 
eliöiden kulkeutuminen uusille alueille. Mm. laivojen painolastivesien mukana 
kulkeutuvat pieneliöt saattavat muodostua uhkaksi paikallisille eliöille, jos ne ky-
kenevät sopeutumaan uuteen ympäristöönsä alkuperäisiä lajeja paremmin. Suo-
men merialueelle on 1990-luvulla levittäytynyt neljä uutta lajia painolastivesien 
mukana. Jotkut näistä ovat aiheuttaneet taloudellista haittaa. 
 
Negatiivisten vaikutusten lisäksi liikenteellä arvellaan olevan myös positiivisia 
vaikutuksia luonnon monimuotoisuuteen. Maatalouden perinnebiotooppien vähe-
tessä kasvaa liikenneväylien varsien merkitys runsaasti valoa vaativien, niittoon 
sopeutuneiden kasvilajien viimeisinä turvapaikkoina. Liikenneväylien pientareet 
voivat tarjota korvaavan elinympäristön monille kasvi- ja hyönteislajeille. 
 

                                                 
10 Biologisella monimuotoisuudella eli biodiversiteetillä tarkoitetaan kaikkien kasvien, eläinten ja 
mikro-organismien sekä niiden elinympäristöjen moninaisuutta ja vaihtelua. Monimuotoisuuden tär-
keimpinä tasoina pidetään perintötekijöiden vaihtelua eli geneettistä monimuotoisuutta lajin, alalajin 
tai kannan sisällä, lajien moninaisuutta ja ekosysteemien moninaisuutta. Biodiversiteetin ekologinen 
merkitys on siinä, että se osaltaan ylläpitää ekosysteemejä ja auttaa niitä selviytymään niitä kohtaavis-
ta olosuhteiden muutoksista. 
11 Pirstoutumisen kautta suuri, yhtenäinen alue sekä pienenee että jakautuu useaksi osaksi. Nämä osat 
eroavat alkuperäisestä ekosysteemistä kahdella tavalla: niissä on alkuperäistä enemmän reuna-alueita 
pinta-alaa kohti ja jokaisen osasen keskusta on lähempänä reunaa. Eliöt, jotka tarvitsevat laajoja ja/ tai 
syrjäisiä elinympäristöjä, kärsivät pirstoutumisesta. Pirstoutumisongelman voimistuessa keskusteluun 
ovat nousseet luonnon ns. ekologiset verkostot. Ekologiset verkostot edistävät luonnon monimuotoi-
suuden säilymistä ja muodostavat eläinten merkittävän leviämistien. Ekologinen verkosto muodostuu 
luonnon ydinalueista ja näitä alueita yhdistävistä ekologisista käytävistä. Verkosto luo ekologiset ja 
toiminnalliset yhteydet eri avainbiotooppien välille ja mahdollistaa lajien levittäytymisen sekä vahvis-
taa lajien geeniperimää. Ekologiset verkostot ovat erityisen tärkeitä rakennettujen alueiden lähellä ja 
sisällä. Niiden merkitys korostuu myös sellaisten lajien kohdalla, joilla on suuri liikennekuolleisuus 
tai reviirin tai elintilan tarve, jotka käyttävät tiettyjä samoja reittejä vaeltaessaan tai joiden levittäyty-
mistä tierakenne tai asutus vaikeuttaa. 
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Lajit muuttuvat ja niitä häviää jatkuvasti, mutta ihminen on kiihdyttänyt lajien hä-
viämistahtia: se on nykyään satoja kertoja nopeampaa kuin lajien häviämisvauhti 
ennen teollistunutta aikakautta. Suomen noin 15 000 eliölajista, joista tietoa on 
saatavilla riittävästi uhanalaisuusarviointien tekemiseksi, yli 1500 on arvioitu 
uhanalaiseksi. Uhanalaisista lajeista 37,5 % elää ensisijaisesti metsissä. Toiseksi 
merkittävin ensisijainen elinympäristö on perinneympäristöt (28,0 %) ja kolman-
neksi merkittävin rannat (10,8 %). Perinneympäristöjen lajiston osuus on selvästi 
kasvanut edelliseen uhanalaisluetteloon verrattuna. Muutos on tapahtunut pääasi-
assa selkärangattomien eläinten luetteloissa. Varsinkin perinneympäristöjen per-
hosia ja pistiäisiä on tullut luetteloon runsaasti lisää. Avoimien alueiden sulkeu-
tuminen on ylivoimaisesti merkittävin yksittäinen tekijä niin uhanalaisuuden syy-
nä kuin uhkatekijänäkin. Rakentaminen uhkaa noin joka kymmenettä uhanalaista 
lajia; samoin kannan tai esiintymisalueen pienuus. 
 
Taulukko 5: Uhanalaisten lajien määrä Suomessa 1985-2000 
 

Vuosi Uhanlaisia lajeja 
1985 1051 
1991 1692 
2000 1505 (/2225)12 
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4 Liikennesektoria koskevat vaatimukset: politiikka, sopimuk-
set ja lainsäädäntö 

 

4.1 Yleiset vaatimukset 
 
Kansainvälinen taso 
 
Liikennesektorin ympäristötyötä linjaavat vahvasti monet kansainvälisen ympäris-
töpolitiikan periaatteet ja kehityskulut. Liikenne- ja viestintäministeriö osallistuu 
ympäristöalan kansainväliseen yhteistyöhön monien kansainvälisten järjestöjen, 
Itämeren suojelukomission sekä tiettyjen pohjoismaisten organisaatioiden kautta. 
Liikennesektorin kannalta tärkeimpiä linjauksia ovat antaneet mm. YK sekä Ta-
loudellisen yhteistyön ja kehityksen järjestö (OECD) ja Euroopan liikenneministe-
rikonferenssi (CEMT).  
 
Yhdistyneet kansakunnat, kestävä kehitys ja liikenne. YK:n toimesta on järjes-
tetty useita sekä kestävään kehitykseen yleisemmin että liikenteeseen  erityisesti 
pureutuvia kokouksia ym. prosesseja. Liikennesektorille erityisen merkittäviä ovat 
olleet YK:n kestävän kehityksen huippukokoukset Rio de Janeirossa vuonna 1992 
ja Johannesburgissa vuonna 2002, Wienin konferenssi liikenteestä ja ympäristöstä 
(1997), Lontoon kokous liikenteestä, ympäristöstä ja terveydestä (1999) sekä ns. 
PEP-ohjelma.  
 
Rion kokous. Kestävä kehitys asetettiin kansainvälisen yhteistyön ja kansallisen 
toiminnan erääksi keskeiseksi tavoitteeksi korkeimmalla poliittisella tasolla Yh-
distyneiden kansakuntien (YK) ympäristö- ja kehityskonferenssissa (UNCED) 
Rio de Janeirossa kesäkuussa 1992. 118 valtion ja hallituksen päämiehet olivat 
yhtä mieltä siitä, että ympäristö ja kehitys kuuluvat olennaisesti yhteen. Kestävän 
kehityksen periaatteet ja tavoitteet vahvistettiin Rion julistuksessa ja toimintaoh-
jelma Agenda 21:ssä. Käytännön työtä varten perustettiin YK:n alaisuuteen ns. 
Kestävän kehityksen toimikunta (Committee on Sustainable Development, CSD), 
jonka tehtävänä on käynnistää toimialakohtaisia prosesseja kestävän kehityksen 
edistämiseksi. Keväällä 2001 järjestettiin erityisistunto kestävästä kehityksestä lii-
kenne- ja energiatoimialoilla sekä hyväksyttiin päätöslauselma kestävän kehityk-
sen integroimisesta liikennepolitiikkaan. 
 
Johannesburgin huippukokous. Syyskuussa 2002 järjestettiin Johannesburgissa, 
Etelä-Afrikassa, Rion kokouksen 10-vuotisseurantakokous (World Summit on Sus-
tainable Development, WSSD). Tämän huippukokouksen tuloksena syntyi poliitti-
nen julistus sekä toimintaohjelma, joiden tavoitteena on kestävän kehityksen 
vauhdittaminen erityisten toimintasuunnitelmien avulla kansallisella ja paikallisel-
la tasolla, köyhyyden poistaminen maailmasta ja etenkin Afrikasta, luonnonvaro-
jen tasapainon saavuttaminen, terveyden edistäminen, naisten tasa-arvon edistä-
minen ja naisten aseman vahvistaminen kestävässä kehityksessä, tuotanto- ja ku-
lutustapojen muuttaminen sekä globalisaatioon liittyvien uhkien ja epäkohtien tor-
juminen.  Toimintaohjelmassa määritellään huippukokouksen päävastuullisiksi 
seurantatahoiksi YK:n yleiskokous, talous- ja sosiaalikomitea ja kestävän kehityk-
sen toimikunta. Kansainvälisiä järjestöjä kannustetaan kestävän kehityksen strate-
giseen kumppanuuteen. 
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Wienin konferenssi. YK:n alainen Euroopan talouskomissio (UNECE) järjesti 
Wienissä 1997 YK:n alueellisen kokouksen liikenteestä ja ympäristöstä. Kokouk-
sessa hyväksyttiin ns. Wienin julistus ja yhteistoimintaohjelma liikenteestä ja ym-
päristöstä (Programme of Joint Action, POJA). POJA-sopimuksen ensisijaisena 
tavoitteena oli edistää ympäristönäkökohtien ja kestävän kehityksen periaatteiden 
integrointia KIE- ja IVY-maiden liikennepolitiikkaan käytännönläheisellä tavalla 
niin, että ohjelmaan listattiin käytännön projekteja, joiden osalta maat voisivat ot-
taa vetovastuun ja järjestää seminaareja, koulutusta ja tuottaa opetusmateriaalia. 
Suomi otti vetovastuun liikennepolitiikan strategisten ympäristövaikutusten arvi-
ointiin (SYVA) liittyvissä kysymyksissä sekä puhtaiden polttoaineiden kehittä-
mistyössä. Molempien aihepiirien osalta Suomi on järjestänyt asiantuntijasemi-
naarit, joiden pohjalta tuotettiin ja jaettiin opasmateriaalia jäsenvaltioiden ja kan-
sainvälisten järjestöjen käyttöön.  
 
Lontoon kokous. YK:n alaisen Maailman terveysjärjestön Euroopan aluetoimisto 
(WHO/Euro) järjesti kesäkuussa 1999 Lontoon kokouksen, jossa eräänä keskeise-
nä teemana oli ympäristö- ja terveysnäkökohtien integrointi liikennepolitiikkaan. 
Kokouksessa hyväksyttiin ns. Lontoon julistus sekä toimintaohjelma liikenteestä, 
ympäristöstä ja terveydestä. Toimintaohjelma kattaa kaikki liikenteen terveys- ja 
ympäristövaikutukset (liikenneonnettomuudet, melun, ilmanlaadun, kasvihuone-
kaasut, maaperän ja vesien saastumisen, psykososiaaliset vaikutukset sekä fyysi-
sen liikunnan myönteiset terveysvaikutukset).  
 
PEP –ohjelma. YK:n alajärjestöt UNECE ja WHO/Euro havaitsivat pian, että 
Wienin POJA-sopimuksen ja Lontoon toimintaohjelman välillä oli tiettyjä pääl-
lekkäisyyksiä.  Vuonna 2000 tavoitteeksi asetettiinkin näiden sopimusten yhdis-
täminen sekä yhdennetyn, juridisesti sitovan liikenteen kattosopimuksen laatimi-
nen. Jäsenvaltioiden enemmistön kannatuksen puuttuessa ajatus kattosopimukses-
ta jäi toteutumatta, mutta ns. Yleiseurooppalainen toimintaohjelma liikenteestä, 
terveydestä ja ympäristöstä (Pan-European Programme on Transport, Health and 
Environment, PEP) hyväksyttiin Genevessä heinäkuussa 2002. PEP-ohjelman en-
sisijaisena tavoitteena on edistää ympäristö- ja terveysnäkökohtien integrointia 
Itä- ja Kaakkois-Euroopan maiden liikennepolitiikkaan niin, että näiden maiden 
liikennepolitiikassa noudatettaisiin samoja periaatteita kuin mihin EU:n nykyiset 
ja tulevat jäsenvaltiot ovat sitoutuneet mm. Cardiff-prosessin yhteydessä. PEP-
ohjelma on myös Euroopan maiden liikenne-, terveys- ja ympäristöviranomaisten 
yhteinen, alueellinen kontribuutio Johannesburgin huippukokoukseen.  
 
Taloudellisen yhteistyön ja kehityksen järjestö (OECD). Toukokuussa 2001 
pidetyssä OECD:n valtiovarain- ja ympäristöministerien kokouksessa hyväksyttiin 
OECD:n kestävän kehityksen strategia "Towards a Sustainable Future" ja ympä-
ristöministereiden kokouksessa lisäksi OECD:n ympäristöohjelma ”Environmen-
tal Outlook and Strategy for Europe”. Niin kestävän kehityksen strategian kuin 
ympäristöohjelmankin eräänä keskeisenä tavoitteena on eriyttää ympäristön 
kuormitus taloudellisesta kasvusta. Kestävän kehityksen strategian toteuttamista 
varten perustettiin erillinen Ad Hoc –ryhmä, jonka tehtävänä on yleisesti ohjata 
kestävän kehityksen edistämistyötä, mm. sopia kestävän kehityksen indikaatto-
reista ja opastaa, miten näitä indikaattoreita voidaan käyttää OECD:n maakatsaus-
ten valmisteluprosesseissa. OECD:n ympäristöohjelman toteutuksesta vastaa 
OECD:n ympäristökomitea (EPOC). 
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OECD:n ympäristökomitean alaisuudessa toimii liikennetyöryhmä (Working Par-
ty on Transport), joka omalta osaltaan pyrkii edistämään kestävän kehityksen ja 
ympäristönäkökohtien integrointia liikenteen toimialalla. OECD:n liikennetyö-
ryhmän saavutuksista tärkein on vuonna 1994 käynnistetty kansainvälinen EST –
projekti (”Environmentally Sustainable Transport”), jonka tavoitteena on ollut 
määritellä kriteerit ympäristön kannalta kestävälle liikenteelle ja miten näiden kri-
teerien mukaista liikennejärjestelmää voidaan edistää. EST-kriteerit on asetettu 
liikenteen kasvihuonekaasupäästöille, ilman epäpuhtauksille (VOC, hiukkaset ja 
otsoni), melupäästöille sekä liikenneinfrastruktuurin edellyttämälle maankäytölle. 
Yhteiset toimintalinjat julkaistiin ja vahvistettiin Wienin konferenssissa lokakuus-
sa 2000.  
 
Euroopan liikenneministerikonferenssi (ECMT). Euroopan liikenneministeri-
konferenssi on OECD:n Pariisissa toimiva sisarjärjestö, joka laatii päätöslausel-
mia ja raportteja yleiseurooppalaisen liikennepolitiikan näkökulmasta. Järjestöön 
kuuluvat kaikki Euroopan maat Venäjä ja muut IVY-maat mukaan luettuina sekä 
Turkki. USA, Kanada ja Japani ovat järjestön tarkkailijajäseniä. Jäsenvaltioiden 
määrän suuruus ja kehityksen erot asettavat järjestön työlle erityisen haasteen.  
 
ECMT:n alaisuudessa toimii liikenne ja ympäristötyöryhmä (Working Group on 
Transport and Environment). Tämän työryhmän toimesta valmisteltiin jo vuonna 
1989 päätöslauselma kestävästä liikenteestä. Tällä päätöslauselmalla on ollut uraa 
uurtava asema monien muiden kansainvälisten järjestöjen ja EU:n toimintapolitii-
kan muotoilussa liikenteen saattamisessa kestävämpään suuntaan. Tällä hetkellä 
ECMT:n työssä keskeisellä sijalla on pyrkiä muotoilemaan päätöslauselmia ja ra-
portteja, jotka edistäisivät EY-lainsäädännön ja periaatteiden integroimista myös 
EU:n ulkopuolisiin maihin. Ympäristönäkökulmasta tällaisia parhaillaan valmis-
teltavana olevia päätöslauselmia ovat mm. strategisen ympäristövaikutusten sekä 
integroidun vaikutusarvioinnin kytkeminen päätöksentekoon ja suunnitteluun sekä 
rikittömien polttoaineiden käyttöön oton edistäminen. Lisäksi ECMT on kehittä-
nyt yhteistyössä autoteollisuuden kanssa uusien ajoneuvojen hiilidioksidipäästöjen 
seurantaa. 
 
 
EU-taso 
 
Liikennesektorin ympäristöpolitiikan toteuttamisen kannalta eräs merkittävimpiä 
tekijöitä on ollut Suomen liittyminen jäseneksi Euroopan Unioniin. Liittyminen 
on  entisestään lisännyt kansainvälisen toiminnan merkitystä ja tarvetta pohtia eri 
toiminta-alueilla tehtävän työn yhteensovittamista. EU:n tärkeimpiä ympäristölin-
jauksia ovat mm. yhteisön ympäristöohjelmat, kestävän kehityksen ohjelma sekä 
ns. integrointiprosessi, jonka tarkoituksena on sisällyttää ympäristönäkökohdat 
osaksi kaikkea yhteisöpolitiikkaa. Liikenteen kannalta olennaisia, myös ympäris-
tökysymyksiin liittyviä linjauksia sisältää myös EU:n liikennepolitiikan valkoinen 
kirja. 
 
EU:n ympäristöohjelmat. Euroopan yhteisön toiminta ympäristöasioissa on 
1970-luvulta lähtien perustunut useamman vuoden pituisiin ympäristöohjelmiin. 
Jäsenvaltiot sopivat ensimmäisestä, vuodet 1973-76 kattavasta ympäristöohjel-
masta vuonna 1972. Ohjelman tavoitteeksi asetettiin saastumisen vähentäminen, 
ympäristövahinkojen ehkäisy ja luonnonvarojen järkevä käyttö. Vuonna 2002 Eu-
roopan parlamentti ja EU:n neuvosto hyväksyivät järjestyksessä kuudennen EU:n 
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ympäristöohjelman, joka kattaa vuodet 2002-2012, mutta sisältää tavoitteita myös 
tätä pidemmälle aikavälille. Ohjelmassa korostetaan, että jäsenvaltioiden on pa-
rannettava nykyisen ympäristölainsäädännön täytäntöönpanoa ja että on tarpeen 
sisällyttää ympäristönäkökohdat sellaisiin politiikan osa-alueisiin kuin liikenne, 
energia ja maatalous. Lisäksi on kiinnitettävä huomiota aluesuunnitteluun sekä 
kestävän kehityksen edistämiseksi toteuttaviin toimiin paikallisella ja alueellisella 
tasolla.  
 
Kuudennen ympäristöohjelman pääpainopistealueita ovat 1) ilmastonmuutoksen 
hillitseminen, 2) luonto ja biologinen monimuotoisuus, 3) ympäristö ja terveys se-
kä 4) luonnonvarojen ja jätteiden kestävä hallinta. Liikenne vaikuttaa kaikiin näi-
hin osa-alueisiin ja siksi ohjelmaan sisältyy runsaasti myös liikennettä koskevia 
tavoitteita ja niiden saavuttamista tukevia toimenpiteitä. Keskeinen tavoite on, että 
liikenteestä aiheutuvien ympäristöhaittojen tulisi irtautua taloudellisesta kasvusta. 
Ohjelmassa esitetyt liikennesektorin toimenpiteet ovat samoja, kuin mitä vuonna 
2001 komission julkaistussa liikennepolitiikan valkoisessa kirjassa esitetään (ks. 
valkoisesta kirjasta enemmän jäljempänä).  
 
Euroopan komission tavoitteena on, että kuudennen ympäristöohjelman toteutu-
mista tuettaisiin ns. temaattisilla strategioilla. Tällaisia temaattisia strategioita on 
tarkoitus kehittää ainakin seuraavilla osa-alueilla tai niiden kehittämisessä hyö-
dynnetään muuten jo meneillään olevia ohjelmia tai toimenpidekokonaisuuksia: 1) 
ilmanlaadun parantaminen (CAFE-ohjelma); 2) ilmastopolitiikka (EU:n ilmasto-
ohjelma, Kioton pöytäkirjan ratifiointi ja päästökaupan pelisääntöjen kehittämi-
nen); 3) elävän kaupunkiympäristön kehittäminen; 4) ympäristöterveyden paran-
taminen, 5) maaperän suojelu, 6) meriympäristön suojelu, 7) torjunta-aineiden 
kestävä käyttö, 8) resurssien kestävä käyttö ja ylläpito sekä 9) jätteen synty ja 
kierrätys.  
 
EU:n kestävän kehityksen ohjelma. EU:n jäsenvaltioiden ja hallitusten päämie-
het pyysivät Helsingin huippukokouksessa joulukuussa 1999 Euroopan komissio-
ta laatimaan Euroopan kestävän kehityksen strategian. Komissio julkaisi touko-
kuussa 2001 Göteborgin huippukokousta varten tiedonannon, jonka pohjalta Eu-
rooppa-neuvosto hyväksyi EU:n kestävän kehityksen strategian. Strategiassa on 
seuraavat kuusi painopistealuetta: 1) Ilmastonmuutoksen rajoittaminen ja puhtaan 
energian käytön lisääminen, 2) Kansanterveyteen kohdistuvien uhkien torjuminen, 
3) Luonnonvarojen vastuullisempi hallinta, 4) Liikennejärjestelmän ja maankäy-
tön parantaminen, 5) Köyhyyden ja sosiaalisen syrjäytymisen torjuminen ja 6) 
Väestön ikääntymisestä johtuvien taloudellisten ja sosiaalisten vaikutusten käsitte-
ly.  
 
EU:n kestävän kehityksen strategia ei ole niinkään yksittäinen toimintaohjelma 
vaan jatkuva prosessi, joka yhtäältä pyrkii nivomaan yhteen EU:n ns. integrointi-
strategiat eri toimintapolitiikkalohkoilla (ks. näistä enemmän jäljempänä) ja toi-
saalta siinä pyritään viemään eteenpäin kestävään kehitykseen liittyviä näkökohtia 
niin, että kestävä kehitys olisi jokaisen keväällä pidettävän Eurooppa-neuvoston 
huippukokouksen asialistalla. EU:n kestävän kehityksen strategiaa onkin Göte-
borgin huippukokouksen jälkeen viety eteenpäin niin, että kukin EU:n puheenjoh-
tajamaa on keväisin valmistellut strategiasta päätöslauselman ympäristöneuvos-
tossa hyväksyttäväksi. Lisäksi komission johdolla on kehitetty prosessin tuloksia 
mittaavia indikaattoreita. Liikenteen osalta indikaattoreiksi on ehdotettu mm. lii-
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kennesuoritteen kehitystä suhteessa bruttokansantuotteeseen ja liikenteen kulku-
muotojakauman kehitystä. 
 
Ympäristöasioiden integrointi (liikenne)politiikkaan. EU:n integrointiprosessi  
perustuu Euroopan yhteisöjen perustamissopimusta täydentävän Amsterdamin so-
pimuksen 6. artiklaan, jonka mukaan jäsenvaltioiden on edistettävä kestävää kehi-
tystä ja pyrittävä integroimaan ympäristönäkökohdat kaikille yhteisöpolitiikan 
alueille. Liikennesektorilla käytännön työ käynnistyi, kun Cardiffissa kesäkuussa 
1998 kokoontunut Eurooppa-neuvosto velvoitti liikenneneuvostoa laatimaan laa-
jan strategian siitä, miten ympäristönäkökohdat ja kestävä kehitys otetaan huomi-
oon yhteisön liikennepolitiikassa (ns. ”Cardiff-prosessi”). Strategia hyväksyttiin 
lokakuussa 1999 EU:n liikenneministerineuvoston kokouksessa ja vahvistettiin 
Helsingin Eurooppa-neuvoston kokouksessa joulukuussa 1999. Strategian mukaan 
kiireellisimpiä toimenpiteitä vaativia osa-alueita ovat: 1) liikenteen, etenkin tie- ja 
lentoliikenteen, hiilidioksidipäästöjen vähentäminen, 2) liikenteen terveydelle hai-
tallisten pakokaasupäästöjen vähentäminen, 3) tarve toimia jatkuvan liikenteen 
kasvun hillitsemiseksi ja varautua liikenteen kysynnän mahdolliseen kasvuun 
EU:n laajentumisen myötä, 4) tarve puuttua liikenteen kulkumuotojakaumaan, 
jossa ympäristön kannalta kestämättömimmät liikennemuodot kasvavat nopeim-
min ja 5) tie-, raide- ja lentoliikenteen melupäästöt. Jotta näillä keskeisillä osa-
alueilla kyettäisiin kääntämään kestämätön kehitys ja trendit, neuvoston strategi-
aan sisältyi mittava toimenpideohjelma. Toimenpiteiden toteutus käynnistyi välit-
tömästi ja sen mukaisesti on saatettu voimaan koko joukko liikennealan yhteisö-
lainsäädäntöä ja muita toimenpiteitä.  
 
Liikenteen ympäristöintegrointistrategian kehittämisvastuu kuuluu komission joh-
dolla toimivalle ja jäsenvaltioiden liikenne- ja ympäristöasiantuntijoista koostu-
valle yhteistyöryhmälle (JEGTE, Joint Expert Group on Transport and Environ-
ment). JEGTE-ryhmä on ottanut kunakin vuotena 2-4 keskeistä teemaa, joihin ku-
luvan vuoden työohjelmassa on keskitytty. JEGTE-ryhmä on asettanut näiden 
teemojen valmistelua varten alatyöryhmät ja alatyöryhmien raporttien pohjalta on 
laadittu yhteenvetoraportti. Yhteenvetoraportit ovat olleet pohjana neuvoston pää-
töslauselmille, joilla on päivitetty ja tarkistettu Cardiff-prosessin mukaista neu-
voston strategiaa ympäristön ja kestävän kehityksen näkökohtien integroinnista 
liikenteeseen.  
 
Vuonna 1999 hyväksyttyä neuvoston strategiaa on päivitetty vuoteen 2003 men-
nessä kaksi kertaa, ensimmäisen kerran Ruotsin puheenjohtajuuskaudella huhti-
kuussa 2001 hyväksytyllä päätöslauselmalla. Tässä päätöslauselmassa tavoitteeksi 
asetettiin, että nykyinen trendi, jossa ympäristöä eniten kuormittavien kulkumuo-
tojen markkinaosuus jatkuvasti kasvaa, pysäytetään kymmenen vuoden kuluessa. 
Tanskan puheenjohtajakaudella joulukuussa 2002 hyväksyttiin neuvoston päätös-
lauselma, jossa erityistä huomiota kiinnitettiin tarpeeseen kehittää ja asettaa lii-
kenteelle ympäristötavoitteita. Päätöslauselman mukaan jatkossa on panostettava 
erityisesti toimenpiteisiin, joilla voidaan vähentää liikenteen  hiilidioksidi- ja ult-
rapieniä hiukkaspäästöjä sekä melupäästöjä. 
 
Liikennepolitiikan valkoinen kirja. Komissio julkaisi syyskuussa 2001 valkoi-
sen kirjan EU:n yhteisen liikennepolitiikan kehittämisestä otsikolla ”Eurooppa-
lainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika” (KOM/2001/0370). Edel-
linen valkoinen kirja yhteisen liikennepolitiikan kehittämisestä julkaistiin joulu-
kuussa 1992. Vuoden 2001 valkoisen kirjan keskeisiä tavoitteita ovat ruuhkien 
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poistaminen, liikenteen kysynnän kasvun hillitseminen ja kysynnän ohjaaminen 
kestävämpiin liikennemuotoihin sekä liikenteestä aiheutuvien haittojen (liikenne-
onnettomuuksien sekä ympäristö- ja terveyshaittojen vähentäminen). Näiden ta-
voitteiden saavuttamiseksi EU:n liikennepolitiikan painopistealueiksi on valittu 
raideliikenteen elvyttäminen, sisävesiliikenteen ja merikuljetusten edistäminen, 
tieliikenteen kuljetusten laadun ja turvallisuuden parantaminen, intermodaalikulje-
tuksiin panostaminen, liikenteen hinnoittelun13 kehittäminen sekä laadukkaaseen 
kaupunkiliikenteeseen panostaminen.  
 
 
Kansallinen taso 
 
Eri maat huolehtivat omilla toimillaan kestävän kehityksen kansainvälisten linja-
usten toteutumisesta. Monissa maissa tähän pyritään mm. yhteiskunnan kaikkia 
sektoreita koskevien kestävän kehityksen strategioiden kautta. Suomen hallituksen 
kestävän kehityksen ohjelma valmistui vuonna 1998. Hallituksen linjausten lisäksi 
liikennesektorin ympäristöpolitiikkaa käytännön tasolla ohjaavat luonnollisesti 
myös monet kansalliset säädökset. Näitä ovat mm. liikenneväylien suunnittelua ja 
rakentamista koskevat säädökset: maankäyttö- ja rakennuslaki, tielaki, vesilaki ja 
lunastuslaki. Ympäristövaikutuksia pyritään minimoimaan mm. ympäristönsuoje-
lulain sekä YVA ja SYVA –lakien kautta. 
 
Suomen hallituksen kestävän kehityksen ohjelma ja valtioneuvoston periaa-
tepäätös ekologisen kestävyyden edistämisestä. Suomen valtioneuvosto teki 
4.6.1998 periaatepäätöksen ekologisen kestävyyden edistämisestä. Periaatepää-
töksen perustana oli ympäristöministeriön asettaman strategiaryhmän ehdotus hal-
lituksen kestävän kehityksen ohjelmaksi. Hallituksen kestävän kehityksen ohjel-
malla pyritään ekologiseen kestävyyteen ja sitä edistävien taloudellisten, sosiaalis-
ten ja kulttuuristen edellytysten luomiseen. Ohjelmalla ohjataan kestävää kehitystä 
koskevaa suunnittelua, päätöksentekoa ja toimintaa valtion hallinnossa. Ohjelman 
pohjalta on mahdollista käydä vuoropuhelua muiden tahojen kanssa ja ohjelma 
tarjoaa yhden viitekehyksen muiden tahojen toimien suunnittelulle. Ohjelmaa pa-
nevat toimeen ministeriöt, mm. liikenne- ja viestintäministeriö sekä muut julkiset 
hallintoyksiköt. Periaatepäätöksellä valtioneuvosto antoi kaikkia toimijoita koske-
vat peruslinjaukset ja tärkeimpiä kestävän kehityksen toiminta-alueita koskevat 
strategiset tavoitteet ja toimintalinjat. Liikenteen osalta strategisiksi tavoitteiksi 
asetetaan mm. liikkumistarpeen vähentäminen yhdyskuntien ja liikennejärjestel-
mien suunnittelun kautta sekä ympäristölle vähemmän haitallisten liikkumismuo-
tojen valinnan edistäminen suunnittelun ja taloudellisen ohjauksen avulla. 
 

                                                 
13 Liikenteen hinnoittelulla pyritään kehittämään liikenteen taloudellista ohjausta yhteiskunnalliset ra-
jakustannukset huomioon ottavaan suuntaan. Liikenteen yhteiskunnallisia rajakustannuksia ovat mm. 
infrastruktuurin kuluminen, päästöt, melu, onnettomuudet ja ruuhkat. Rajakustannushinnoittelun pää-
periaatteena on, että liikkumisen määrästä riippuvat ulkoiset kustannukset sisäistetään liikkumisen 
maksuihin. Euroopan komissio on osallistunut liikenteen hinnoittelukeskusteluun antamalla vihreän 
kirjan ”Kohti oikeudenmukaista ja tehokasta liikenteen hinnoittelua” ja valkoisen kirjan ”Oikeuden-
mukainen maksu infrastruktuurin käytöstä: vaiheittainen lähestymistapa liikenneinfrastruktuurin yh-
tenäiseen hinnoitteluun Euroopan unionissa”. Komissio asetti myös korkean tason työryhmän selvit-
tämään liikenteen perusrakenteiden hinnoittelua. Lisäksi on tehty lukuisia selvityksiä (CAPRI, TRE-
NEN jne.), joiden perusteella on pantu täytäntöön yhteisön keskustelussa esiin tuotuja näkökohtia ja 
jotka ovat selvästi osoittaneet tarpeen luoda liikenteen perusrakenteiden käyttöön perustuva uusi hin-
noittelujärjestelmä. 
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Maankäyttö- ja rakennuslaki. Uusi maankäyttö- ja rakennuslaki (132/1999) se-
kä lakia täydentävä maankäyttö- ja rakennusasetus (895/1999) tulivat voimaan 
1.1.2000. Maankäyttö- ja rakennuslaki on keskeinen väline liikennesuunnittelun ja 
muun yhdyskuntasuunnittelun entistä parempaan yhteen sovittamiseen. Tavoittee-
na on mm. parantaa alueiden käytön suunnittelun edellytyksiä sekä ohjata yhdys-
kuntakehitystä, toimintojen sijoittelua ja ympäristön käyttöä kestävään suuntaan. 
Laki osoittaa yleisellä tasolla, mikä on hyvää liikennesuunnittelua ja miten se on 
tehtävä vuorovaikutteisesti alueiden muun käytön suunnittelun ja etenkin kaavoi-
tuksen kanssa sekä asukkaiden ja elinkeinoelämän kanssa. Laissa on annettu mää-
räykset katujen, liikennealueiden ja muiden yleisten alueiden suunnitelmien käsit-
telystä sekä kadunpidosta yleensä. Lakiin sisältyvät myös säännökset valtakunnal-
lisista alueidenkäyttötavoitteista, joilla asetetaan alueiden käytölle yleisluonteisia 
tavoitteita valtakunnallisella tasolla. Valtakunnallisissa tavoitteissa mm. koroste-
taan satamien, lentoasemien ja rajanylityspaikkojen toiminnan turvaamista huo-
mioimalla niiden tarvitsemat aluevaraukset jo maakuntakaavatasolla. 
 
Tielaki. Tielaki (Laki yleisistä teistä 243/54) ja -asetus (482/1957) ohjaavat yleis-
ten teiden suunnittelua ja rakentamista. Tielain mukaan tie on sijoitettava ja tehtä-
vä siten, että tien ja liikenteen ympäristölle aiheuttamat haitat jäävät mahdolli-
simman vähäisiksi. Tien suunnittelun tulee perustua maankäyttö- ja rakennuslain 
mukaiseen kaavaan, jossa tien sijainti ja suhde muuhun alueiden käyttöön on sel-
vitetty. Lisäksi on huomioitava valtakunnalliset alueidenkäyttötavoitteet.  
 
Tielain mukaan tien tekeminen ja parantaminen edellyttää hyväksyttyä yleissuun-
nitelmaa, jolleivät hankkeen vaikutukset ole vähäiset tai tien sijaintia ja sen vaiku-
tuksia ole jo riittävässä määrin ratkaistu kaavassa. Yleissuunnittelussa selvitetään 
tien likimääräinen sijainti, tien kytkennät nykyiseen sekä tulevaan tiestöön ja 
maankäyttöön, tekniset ja liikenteelliset perusratkaisut sekä ympäristöhaittojen 
torjumisen periaatteet. Lain mukainen ympäristövaikutusten arviointi (YVA) si-
sältyy yleensä yleissuunnitteluvaiheeseen. Yleissuunnitelman hyväksyy liikenne- 
ja viestintäministeriö (moottoriteitä ja moottoriliikenneteitä koskevat suunnitel-
mat) tai Tiehallinto (muut suunnitelmat). Suunnitelmiin liittyvät lain mukaiset 
osallistumis- ja valituskäytännöt.   
 
Yleissuunnitelman lisäksi tielaki ja –asetus edellyttävät tien tekijältä tiesuunnitel-
maa, ellei ole kyseessä pieni parannushanke, jossa ei tarvita lisäaluetta tietä var-
ten. Tiesuunnitteluvaiheessa määritetään tien tarkka sijainti, tietä varten tarvittavat 
alueet, yleisten ja yksityisten teiden liittymät sekä muut tiejärjestelyt, kevyen lii-
kenteen ja joukkoliikenteen järjestelyt sekä muut yksityiskohtaiset ratkaisut kuten 
mm. liikenteen haittojen torjumiseksi tarvittavat toimenpiteet. Tiesuunnitelmat 
hyväksyy Tiehallinto, jonka hyväksymispäätös antaa tienpitäjälle oikeuden tietä 
varten tarvittavan alueen haltuun ottamiseen. Tien tekeminen voidaan aloittaa ra-
hoituksen varmistuttua tiepäätöksen jälkeen. Kuten yleissuunnitelmien kohdalla, 
myös tiesuunnitelmiin liittyy lain turvaama mahdollisuus osallistua suunnitteluun 
ja/ tai valittaa suunnitelmasta. 
 
Tielain edellyttämien suunnitelmien lisäksi Tiehallinnossa valmistuu myös muun-
laisia suunnitelmia. Esisuunnitelmissa tutkitaan tiehankkeiden tarvetta ja ajoitusta 
maakuntakaavan ja yleiskaavan likimääräisellä tarkkuustasolla. Yleisimpiä han-
kekohtaisia esisuunnitelmia ovat kehittämisselvitys tai –suunnitelma, tilavaraus-
suunnitelma, tarveselvitys ja toimenpideselvitys. Rakennussuunnittelu kuuluu tien 
rakentamisvaiheeseen ja kattaa rakentamisessa tarvittavien asiakirjojen laatimisen. 



 42 

Esi- ja rakennussuunnitelmien laatiminen on epävirallista suunnittelua, johon ei 
liity lakisääteistä osallistumista. Pienissä ja vaikutuksiltaan suppeissa tiehankkeis-
sa eri suunnittelu- ja päätöksentekovaiheita voidaan tarvittaessa yhdistää. 
 
Lunastuslaki. Raide- ja lentoliikenteen osalta merkittävin rakentamista ohjaava 
laki on kiinteän omaisuuden ja erityisten oikeuksien lunastuksesta annettu laki 
(603/1977). Ennen lunastuslupaa raideliikenteen suunnitelmat ovat Ratahallinto-
keskuksen, lentoliikenteen suunnitelmat Ilmailulaitoksen sisäisiä suunnitelmia, 
joihin ei liity kuulemiskäytäntöjä tai valitusmahdollisuutta. Lunastuslupaa haetta-
essa asiakirjoihin on liitettävä mm. tiedot alueen kaavoitustilanteesta. Lunastuslu-
vat myöntää valtioneuvosto yleisistunnossaan. Lunastuslain mukaiseen menette-
lyyn sisältyy ns. hanke-YVA eli hankkeen ympäristövaikutusten arviointi. Kun 
hankkeen YVA-menettely on tehty ja vaihtoehto on valittu, kaavoihin merkitään 
niiden vireille tullessa toteutettavaksi valittu vaihtoehto joko ennen lunastuslupa-
päätöstä tai sen jälkeen kaavan muun aikataulun mukaisesti.  
 
Vesilaki ja –asetus. Vesirakentamista ohjataan melko pitkälti vesilain (264/1961, 
muutos 88/2000) ja –asetuksen (282/1962) avulla. Vanha vesilaki uudistui perus-
teellisesti vuonna 2000 ympäristönsuojelulain laatimisen myötä. Uusi vesilaki on 
vesitalousasioiden yleislaki eli koskee puhtaasti vesirakentamista ja muita vesita-
lousasioita. Vesilailla säädellään mm. vesitaloushankkeiden lupa-asioita. Vesita-
loushankkeita ovat esimerkiksi laiturin, sillan, vesijohdon tai kaapelin rakentami-
nen valtaväylän yli tai ali, padon rakentaminen, kulkuväylät ja muut vesiliikenne-
alueet, ojitus, vesistön järjestely sekä vesistön säännöstely. Luvanvaraisuutta täs-
mentävät vesistön ja veden käytön rajoitukset on esitetty yleiskieltoina, jotka ovat 
sulkemiskielto, muuttamiskielto ja pohjaveden muuttamiskielto. Vesistöjen pi-
laamista ja lupavelvollisuutta koskevat osat (mm. jätevesien johtaminen) on siir-
retty ympäristönsuojelulakiin. Myös eräiden vesilain mukaisten hankkeiden kuten 
ruoppauksen, ruoppausmassojen läjityksen, ojituksen ja pengerrysalueiden kuiva-
tusvesien johtamisen luvantarvetta pilaamisvaikutusten perusteella harkittaessa 
sovelletaan ympäristönsuojelulakia.  
 
Ympäristönsuojelulaki ja -asetus. Ympäristölainsäädäntö uudistui perusteelli-
sesti vuonna 2000, jolloin ympäristönsuojelulainsäädännön yhtenäistämiseksi laa-
dittiin ympäristönsuojelulaki (86/2000) ja –asetus (169/2000). Ympäristönsuojelu-
laki on ympäristön pilaantumisen torjunnan yleislaki. Uusi ympäristönsuojelulaki 
korvaa kolme vanhaa lakia: ilmansuojelulain, meluntorjuntalain ja ympäristölu-
pamenettelylain. Vesilakiin, jätelakiin, terveydensuojelulakiin ja naapuruussuhde-
lakiin tehtiin samassa yhteydessä huomattavia muutoksia.  
 
Ympäristönsuojelulain tavoitteena on 1) ehkäistä ympäristön pilaantumista sekä 
vähentää ja poistaa pilaantumisesta aiheutuvia vahinkoja, 2) turvata terveellinen ja 
viihtyisä sekä luonnontaloudellisesti kestävä ja monimuotoinen ympäristö, 3) eh-
käistä jätteiden syntyä ja haitallisia vaikutuksia, 4) tehostaa ympäristöä pilaavan 
toiminnan vaikutusten arviointia ja huomioon ottamista kokonaisuutena, 5) paran-
taa kansalaisten mahdollisuuksia vaikuttaa ympäristöä koskevaan päätöksente-
koon, 6) edistää luonnonvarojen kestävää käyttöä sekä 7) torjua ilmastonmuutosta 
ja tukea muuten kestävää kehitystä. 
 
Ympäristönsuojelulain keskeisiä periaatteita ovat ennaltaehkäisyn ja haittojen mi-
nimoinnin periaate, varovaisuus- ja huolellisuusperiaate, parhaan käyttökelpoisen 
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tekniikan periaate (BAT, Best Available Techniques), ympäristön kannalta parhaan 
käytännön periaate (BEP, Best Environmental Practice) sekä aiheuttamisperiaate. 
 
Ympäristönsuojelulain laatimisen yhteydessä uudistettiin myös ympäristölupajär-
jestelmää ja –hallintoa. Vesioikeudet lakkautettiin ja pääosa niiden tehtävistä siir-
rettiin kolmelle ympäristölupaviranomaiselle, jotka sijaitsevat vesioikeuksien en-
tisillä toimipaikoilla Helsingissä, Kuopiossa ja Oulussa. Ympäristöluvilla on kes-
keinen merkitys ympäristön pilaantumisen torjunnassa. Ympäristölupaa vaativat 
toiminnat luetellaan ympäristönsuojeluasetuksessa. Ympäristölupavirasto päättää 
vesilain mukaisista luvista, merkittävimmistä ympäristöluvista sekä eräistä muista 
luvista. Alueelliset ympäristökeskukset ratkaisevat mm. alueellisesti merkittävät 
ympäristöluvat. Suurimman osan ympäristöluvista käsittelee kunnan ympäristön-
suojeluviranomainen, joka myös valvoo lupapäätösten noudattamista. 
 
YVA-laki. Vuonna 1994 voimaan tullut YVA-laki (ympäristövaikutusten arvioin-
timenettelyä koskeva laki 468/94) edellyttää ympäristövaikutusten arviointia lain 
mukaisessa menettelyssä sellaisten hankkeiden kohdalla, joista saattaa aiheutua 
merkittäviä haitallisia ympäristövaikutuksia. Tällaisia hankkeita ovat mm. merkit-
tävät uudet liikenneväylähankkeet. Ympäristövaikutusten arvioinnin tarkoituksena 
on selvittää suunnitellun toimenpiteen ja sen vaihtoehtojen ympäristövaikutukset 
jo ennen päätöksentekoa. YVAn avulla etsitään haitallisten vaikutusten ehkäisy-
keinoja, tarjotaan eri osapuolille mahdollisuus osallistua  suunnitteluun sekä jär-
jestetään ympäristövaikutusten seuranta. YVA-lailla pantiin täytäntöön neuvoston 
direktiivi tiettyjen julkisten ja yksityisten hankkeiden ympäristövaikutusten arvi-
oinnista (85/337/ETY). Maaliskuussa 1997 annetun ns. muutosdirektiivin 
(97/11/EY) edellyttämät täydennykset ja täsmennykset sisällytettiin YVA –lain 
muutokseen (267/1999) ja uuteen YVA –asetukseen (268/1999), jotka tulivat 
Suomessa voimaan 1.4.1999. 
 
SYVA-laki. Direktiivi suunnitelmien ja ohjelmien ympäristövaikutusten arvioin-
nista (2001/42/EY) hyväksyttiin kesäkuussa 2001. Suomessa ns. SYVA-laki oli 
vuonna 2003 valmisteilla. YVA-laki ja maankäyttö- ja rakennuslaki edellyttivät jo 
aikaisemminkin viranomaisten valmistelemien suunnitelmien ja ohjelmien ympä-
ristövaikutusten arviointia, mutta direktiivin mukaan arvioinnin eri osapuolet ja 
vaiheet sekä tuotettavien tietojen sisältö on kuitenkin määriteltävä entistä tarkem-
min. Erityistä huomiota kiinnitetään siihen, että arviointi sisällytetään itse suunnit-
teluprosessiin ja että suunnitelman toteutumisen ympäristövaikutuksia seurataan.   
 
Suomessa on jo ennen direktiivin voimaantuloa julkaistu ”Ohjeet suunnitelmien 
ja ohjelmien ympäristövaikutusten arvioinnista” (YM 1998.). Ohjeiden mukaan 
erityistä seurantaa vaativat toisistaan erillisten toimenpiteiden (kuten investoin-
tien) mahdolliset yhteisvaikutukset sekä ympäristön tilaan ja ihmisten elinoloihin 
heijastuvat seurausvaikutukset, jotka ilmenevät alueen tai seudun käyttöpaineen 
kasvuna, muutoksina yhdyskuntarakenteessa sekä liikenteen ja energiankulutuk-
sen lisääntymisenä. Ohjeen liitteessä mainitaan esimerkkejä liikennesektorin 
suunnitelmista ja ohjelmista, joilla on merkittäviä ympäristövaikutuksia. 
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4.2 Ilmastonmuutos 
 
Kansainvälinen taso 
 
Merkittävin kansainvälinen prosessi ilmastonmuutoksen hidastamiseksi globaali-
tasolla on ollut YK:n Ilmastosopimus sekä siihen liittyvät pöytäkirjat. 
 
Ilmastosopimus. Ilmastosopimus eli YK:n ilmastonmuutosta koskeva puitesopi-
mus (UN/FCCC) hyväksyttiin Rio de Janeiron huippukokouksessa 1992, ja se tuli 
voimaan vuonna 1994. Ilmastosopimuksen tarkoituksena on kasvihuonekaasujen 
pitoisuuksien vakauttaminen ilmakehässä tasolle, jolla estetään ihmistoiminnan 
haitallinen vaikutus ilmastojärjestelmään. Sopimus on luonteeltaan puitesopimus, 
johon on kirjattu ilmastonmuutoksen hillinnän yleiset periaatteet ja pitkänajan ta-
voitteet sekä sopimuksen täytäntöönpano-, rahoitus- ja valvontajärjestelmät. So-
pimuksen mukaan kaikkien osapuolien tulee laatia ja panna toimeen ilmastonmuu-
toksen hillintään tähtääviä kansallisia ohjelmia. Osapuolien tulee myös raportoida 
päästökehityksestään ja ilmastotoimistaan (ns. maaraportit) osapuolikokoukselle 
(Conference of Parties, COP), joka toimii sopimuksen korkeimpana päättävänä 
elimenä. Sopimuksessa huomioidaan kuitenkin eri valtioiden erilaiset kansalliset 
lähtökohdat. Teollisuusmaille, jotka aiheuttavat suurimman osan nykyisistä kasvi-
huonekaasujen päästöistä, on sopimuksessa asetettu erityisvelvoitteita. Tavoit-
teeksi on niiden osalta kirjattu päästöjen palauttaminen vuoden 1990 tasolle. Teol-
lisuusmaiden tulee myös auttaa kehitysmaita niiden ilmastotoimissa rahoituksen, 
teknologian siirron sekä tietojen vaihdon kautta.  
 
Kioton pöytäkirja. Ilmastosopimuksen 3. osapuolikokouksessa (COP-3) Kiotos-
sa vuonna 1997 hyväksyttiin pöytäkirja, joka sisältää kehittyneitä maita koskevia 
päästövähennys- ja rajoitusvelvoitteita. Teollisuusmaiden yhteiseksi päästövähen-
nystavoitteeksi määriteltiin vähintään viiden prosentin vähennys vuoden 1990 ta-
sosta sitoumuskaudella 2008-2012. EU sitoutui 8:n, USA 7:n ja Japani 6:n prosen-
tin päästövähenemiin. Venäjä taas sitoutui pitämään päästönsä perusvuoden (-90) 
tasolla. Pöytäkirja ei sisällä kehitysmaille uusia velvoitteita. 
 
Kioton pöytäkirja tarjoaa osapuolille mahdollisuuden täyttää sitoumuksensa yhtei-
sesti ja jakaa yhteenlasketun velvoitteensa uudestaan (ns. EU:n kupla). Velvoittei-
den jakamisen ehdot on ilmoitettava sopimusta ratifioitaessa. EU ja sen jäsenval-
tiot ovat käyttäneet tätä mahdollisuutta hyväkseen laatimalla ns. taakanjakosopi-
muksen, jonka pohjalta kaikkien jäsenmaiden 8 prosentin päästövähennysvelvoite 
on eriytetty jäsenvaltiokohtaisesti. Vastuu velvoitteiden saavuttamisesta kuuluu 
sekä jäsenvaltioille että EU:lle. 
 
Päästöjen vähennysvelvoitteet ovat pöytäkirjan mukaan oikeudellisesti sitovia toi-
sin kuin vuoden 1992 ilmastosopimuksessa. Velvoitteet kattavat kuusi kasvihuo-
nekaasua: hiilidioksidi (CO2), metaani (CH4), typpioksiduuli (N2O), fluorihiili-
vedyt (HFC), perfluorihiilivedyt (PFC) ja rikkiheksafluoridi SF6.  
 
Toimeenpanokeinojen osalta Kioton pöytäkirjaan sisältyvät myös ns. joustomeka-
nismit eli Kioton mekanismit, joiden tavoitteena on täydentää kansallisia päästö-
vähennystoimia, tuoda toimenpiteille joustavuutta ja lisätä päästövähennysten 
kustannustehokkuutta. Nämä mekanismit ovat: päästöoikeuksien kauppa (ET) ja 
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yhteistoimeenpano (JI) teollisuusmaiden välillä sekä puhtaan kehityksen meka-
nismi (CDM) kehitysmaiden kanssa. Päästökaupassa teollisuusmaa ostaa toiselta 
teollisuusmaalta päästöoikeuksia. Mekanismin tavoitteena on käyttää markkina-
voimia hyväksi niin, että päästövähennystoimet saavutetaan mahdollisimman al-
haisin kustannuksin. Yhteistoimeenpanossa teollisuusmaat sopivat yhteisistä toi-
menpiteistä Kioton velvoitteiden täyttämiseksi. Järjestelyssä toinen osapuoli ra-
hoittaa kasvihuonekaasuja vähentäviä hankkeita tai toimenpiteitä jossain toisessa 
maassa. Maat sopivat keskenään saavutettujen päästövähennysten jakamisesta. 
Puhtaan kehityksen mekanismi on teollisuus- ja kehitysmaiden välillä tapahtuvaa 
yhteistoimeenpanoa. Teollisuusmaa rahoittaa päästöjä vähentäviä projekteja kehi-
tysmaissa ja saa näin syntyvistä päästövähenemistä hyvitystä itselleen.  
 
Pöytäkirjassa edellytetään lisäksi, että kasvihuonekaasupäästöjä sitovat nielut 
(maaperä, kasvillisuus ja merien pintakerrokset) otetaan huomioon ensimmäisen 
sitoumusjakson aikana siten, että maalle hyvitetään sellainen metsän hiilinielu, jo-
ka on seurausta aiemmin puuttoman alueen metsittämisestä. Vastaavasti metsien 
hävittämisestä johtuva hiilidioksidipäästö lasketaan maalle rasitteeksi. Pöytäkirja 
tarjoaa osapuolille mahdollisuuden lukea hyväkseen myös muita, valinnaisia nie-
lutoimia täyttäessään velvoitettaan. Nämä nielutoimet samoin kuin niitä koskevat 
laskentasäännöt on kirjattu Kioton pöytäkirjan toimeenpanosäännöt määrittäviin 
Marrakeshin sopimuksiin vuodelta 2001. 
 
Kioton pöytäkirja tulee voimaan 90. päivänä sen jälkeen, kun vähintään 55 ilmas-
tosopimuksen osapuolta on sen ratifioinut ja kun ratifioineiden teollisuusmaiden 
yhteinen osuus vuoden 1990 hiilidioksidipäästöistä on vähintään 55 %. Suomi ja 
muut EU-maat sekä EU yhteisönä ratifioivat pöytäkirjan keväällä 2002. 
 
 
EU-taso 
 
Kioton pöytäkirjan mukaista ilmastopolitiikkaa ryhdyttiin EU:ssa linjaamaan heti, 
kun Kioton pöytäkirjasta oli sovittu. EU-tasolla on valmisteltu myös oma ilmas-
tonmuutosohjelmansa ECCP sekä tarkasteltu päästöjen vähentämistoimenpiteitä 
yhteiskunnan eri sektoreilla mm. ns. integrointistrategioiden kautta (ks. integroin-
tistrategioista enemmän kohdassa 4.1 edellä). Liikennesektorin kannalta keskei-
simpiä ilmastonmuutoksen hidastamiseen liittyviä toimenpiteitä ovat olleet mm. 
EU:n kasvihuonekaasupäästöjen seurantajärjestelmän perustaminen, autoteolli-
suuden kanssa tehdyt sopimukset uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöistä, 
uusien autojen hiilidioksidipäästöjä koskeva merkintävelvollisuus sekä päästöjen 
seuranta. Tulevaisuudessa myös EU:n valmisteilla oleva sisäinen päästökauppa-
järjestelmä saattaa vaikuttaa liikennesektorin toimijoihin.  
 
EU:n komission tiedonannot ilmastonmuutokseen liittyen. EU:n komission en-
simmäinen Kioton pöytäkirjan toimeenpanoon liittyvä tiedonanto oli kesäkuussa 
1998 julkaistu "Ilmastonmuutos - Euroopan Unionin strategia Kioton ympäristö-
kokouksen jälkeisiä toimenpiteitä varten" (KOM(1998)353). Tiedonannossa käsi-
teltiin yleisesti EU:n täytäntöönpanostrategian osatekijöitä ja Euroopan unionin 
strategian ulkoista ulottuvuutta. Täytäntöönpanostrategian osatekijöistä huomiota 
kiinnitettiin politiikkoja ja toimenpiteitä koskevaan kokonaisvaltaiseen lähesty-
mistapaan, tärkeimpiin täytäntöönpanoaloihin, joustomekanismeihin ja seuran-
taan. Seuraavassa komission tiedonannossa "Valmistautuminen Kioton pöytäkir-
jan täytäntöönpanoon" (KOM(1999)230) lueteltiin joukko yhteisön sisäisiä poli-
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tiikkatoimia, joissa on edistytty. Niiden lisäksi todettiin kuitenkin tarvittavan lisä-
toimia, jotta kasvihuonekaasujen päästökehitys voitaisiin pitää kurissa. Tiedonan-
nossa todettiin päävastuun olevan jäsenmailla. Yhteisötason toimenpiteitä katsot-
tiin kuitenkin tarvittavan täydentämään kansallisia politiikkoja ja toimia. Komis-
sio kiinnitti huomiota eri neuvostoissa tehtävään työhön.  
 
Euroopan ilmastonmuutosohjelma. Maaliskuussa 2000 valmistui komission 
tiedonanto "Kohti Euroopan ilmastonmuutosohjelmaa" (KOM(2000)88). Tiedon-
annossa todettiin päästöjen huolestuttava kehitys ja tarve vahvistaa politiikkoja ja 
toimia sekä kansallisella että yhteisötasolla. Tällaisia yhteisön sisäisiä politiikka-
toimia mainittiin muun muassa energia- ja jätehuollossa, teollisuudessa ja liiken-
teessä. Ilmastonmuutosohjelman tavoitteena on määritellä ja kehittää sellaisia 
kasvihuonekaasuja vähentäviä yhteisön laajuisia toimia ja yhteisön ilmastostrate-
gian muita elementtejä, jotka ovat välttämättömiä Kioton pöytäkirjan toimeenpa-
nossa. Komissio perusti ohjelman ensimmäistä vaihetta varten useita työryhmiä, 
jotka käsittelivät joustomekanismeja, energiahuoltoa, energian kulutusta, liiken-
nettä, teollisuutta ja tutkimusta. Ohjelman valmistelua koordinoi komission kai-
kista pääosastoista koottu ohjausryhmä.  
 
Ohjelman ensimmäisen vaiheen loppuraportti julkaistiin kesäkuussa 2001. Rapor-
tissa esiteltiin EU:n päästövähennystavoitteita ja arvioita politiikkatoimista sekä 
40 toimenpidettä päästöjen vähentämiseksi. Loppuraportin jälkeen komissio jul-
kaisi tiedonannon "Euroopan ilmastonmuutosohjelman ensimmäisen vaiheen to-
teuttaminen" (KOM(2001)580). Tämä niin sanottu ECCP-tiedonanto sisälsi tietoja 
toimenpiteistä, jotka komissio aikoo esittää seuraavan kahden vuoden aikana. 
Toimenpiteet on jaettu neljään ryhmään: monialaiset toimet, energia, liikenne ja 
teollisuus. Tiedonanto oli osa laajempaa ilmastopakettia, johon sisältyivät myös 
komission ehdotus neuvoston päätökseksi Kioton pöytäkirjan ratifioinnista, ehdo-
tus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi kasvihuonekaasujen päästö-
jen päästöoikeuksien kaupasta sekä ehdotus päästökauppadirektiiviksi. Ehdotukset 
esiteltiin neuvostossa lokakuussa 2001 ja neuvosto hyväksyi päätelmät niistä  jou-
lukuussa 2001.  
 
EU:n kasvihuonekaasupäästöjen seurantajärjestelmä. EU:n kasvihuonekaasu-
päästöjen seurantajärjestelmä perustettiin neuvoston päätöksellä (93/389/ETY) 
vuonna 1993 ja sitä täydennettiin päätöksellä (1999/296/EY) vuonna 1999. Seu-
rantajärjestelmän avulla valvotaan EU:n alueen kasvihuonekaasupäästöjen kehi-
tystä ja toteutumista. Päätöksen nojalla EU:n jäsenvaltiot toimittavat komissiolle 
vuosittain samat tiedot kasvihuonekaasupäästöjen määristä kuin ilmastosopimuk-
sen sihteeristölle. EU:n jäsenvaltiot toimittavat komissiolle vuosittain tietoja myös 
päästöjä vähentävien toimien toimeenpanosta, politiikoista ja tulevista päästökehi-
tysurista. Komissio tarvitsee yksityiskohtaista tietoa yhteisötason toimien valmis-
teluun ja toimeenpanoon. EY joutuu myös itse ilmastosopimuksen ja tulevana 
Kioton pöytäkirjan sopimuspuolena tekemään oman vastaavan selvityksensä.  
 
Sopimukset uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöjen rajoittamisesta. 
Vuonna 1998 solmittiin Euroopan autoteollisuuden (ACEA) kanssa sopimus 
(1999/125/EY) uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöjen rajoittamisesta. Teol-
lisuus sitoutui sopimuksessa mm. alentamaan uusien henkilöautojen keskimääräi-
siä hiilidioksidipäästöjä 140 g/km vuoteen 2008 mennessä sekä toimittamaan 
vuoden 2000 aikana markkinoille automalleja, joiden päästötaso on 120 g/km. 
Päästötaso 120 g/km vastaa bensiinikäyttöisillä autoilla noin 5 l/100 km kulutusta 
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ja dieselautoilla noin 4,5 l/100 km kulutusta. Vuonna 1999 tehtiin vastaavanlaiset 
sopimukset Japanin ja Korean autonvalmistajayhdistysten (JAMA, KAMA) kans-
sa (2000/304/EY, 2000/303/EY). Molemmat yhdistykset sitoutuivat saavuttamaan 
140 g/km päästötason vuoteen 2009 mennessä. 
 
Uusien autojen kulutuksen ja päästöjen merkintävelvollisuus. Euroopan par-
lamentti ja neuvosto antoivat joulukuussa 1999 direktiivin (1999/94/EC) uusien 
autojen kulutusta ja päästöjä koskien. Direktiivin mukaan kuluttajille tulee tarjota 
mahdollisuus saada polttoainetaloutta koskevia tietoja uusia henkilöautoja mark-
kinoitaessa. Autojen kulutusta ja päästöjä koskevat merkinnät tulee myyntipaikal-
la kiinnittää jokaiseen uuteen henkilöautomalliin tai niiden lähelle niin, että ne 
huomataan helposti. Kulutus- ja päästötietojen tulee näkyä myös kirjallisessa mai-
nonnassa. Tiedot tulee esittää helppolukuisella ja helposti ymmärrettävällä tavalla 
ja ainakin yhtä näkyvästi kuin pääosa mainosjulkaisun muista tiedoista.  
 
Uusien henkilöautojen hiilidioksidipäästöjen seurantajärjestelmä. Kesällä 
2000 Euroopan parlamentti ja neuvosto antoivat päätöksen (1753/2000/EY) yhtei-
sössä rekisteröitävien uusien henkilöautojen keskimääräisten hiilidioksidipäästö-
jen seurantajärjestelmästä. Järjestelmän avulla voidaan seurata mm. autoteollisuu-
den kanssa tehtyjen sopimusten toteutumista. 
 
EU:n kasvihuonekaasujen päästökauppajärjestelmä. Vuonna 2001 annettiin 
ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi, jolla luotaisiin yhteisö-
tason puitteet kasvihuonekaasujen päästökauppajärjestelmäksi (COM(2001)581). 
Ehdotuksen taustalla on vuonna 2000 julkaistu Vihreä kirja kasvihuonekaasujen 
päästökaupasta Euroopan unionissa (COM(2000)87). Neuvosto saavutti direktii-
viehdotuksesta yhteisymmärryksen joulukuussa 2001. Yhteisen kannan mukaan 1) 
ensimmäinen vaihe kattaa vuodet 2005-2007 ja toinen vuodet 2008-2012 ja vastaa 
näin Kioton pöytäkirjan mukaista ensimmäistä velvoitekautta, 2) järjestelmä sisäl-
tää maksuttomat päästöoikeudet ensimmäisessä vaiheessa ja vähintään 90-
prosenttisesti maksuttomat päästöoikeudet toisessa vaiheessa, jossa jäsenvaltiot 
voivat halutessaan myydä päästöoikeuksia eniten tarjoaville, 3) aluksi vain hiilidi-
oksidipäästöt kuuluvat direktiivin soveltamisalaan, mutta vuodesta 2008 lähtien 
jäsenvaltiot voivat yksipuolisesti lisätä muitakin kaasuja kaupan piiriin, 4) vuoden 
2007 loppuun saakka jäsenvaltiot voivat anoa komissiolta tiettyjä laitoksia tai 
toimintoja koskevia väliaikaisia poikkeuslupia ja vuodesta 2008 lähtien lisätä yk-
sipuolisesti tiettyjä toimintoja kaupan piiriin, 5) osapuolilla on mahdollisuus lai-
tosryhmien muodostamiseen (”pooling”) järjestelmään osallistumiseksi sekä 6) 
järjestelmä sisältää seuraamusjärjestelmän sakkoineen päästökiintiöiden ylitykses-
tä.  
 
 
Kansallinen taso 
 
Suomessa Ilmastosopimuksen toimeenpanoa on valmisteltu useissa toimikunissa 
ja työryhmissä 1990-luvulta lähtien. Keskeisimpiä näistä ovat olleet hiilidioksidi-
toimikunnat I ja II sekä niitä seurannut ilmastotoimikunta. Lisäksi ympäristömi-
nisteriössä on vuodesta 1998 lähtien toiminut ns. (kasvihuone)kaasutyöryhmä, 
jonka tehtäviin on kuulunut ilmastosopimuksen edellyttämien päästöinventaarioi-
den laatiminen ympäristöministeriön apuna. Ilmastotutkimusta on edistetty usean 
mittavan tutkimusohjelman avulla 1990-luvun alusta saakka. 1990-luvun lopulla 
valmisteltiin Suomen kansallinen ilmastostrategia, joka pitää sisällään myös lii-
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kennesektorin ilmastoon liittyvät linjaukset. Tärkeimpiä liikennesektoria koskevia 
tai liikennesektorilla valmisteltuja ilmastonmuutokseen liittyviä säädöksiä ovat 
asetus autojen polttoaineenkulutuksen ja hiilidioksidipäästöjen merkintävelvolli-
suudesta sekä päätös Suomessa rekisteröityjen uusien henkilöautojen hiilidioksi-
dipäästöistä ilmoittamisesta. 
 
Ilmastotutkimus. Suomalainen Ilmakehänmuutosten tutkimusohjelma SILMU 
(1990-1995) oli kansallinen, monitieteellinen ilmastonmuutoksiin ja niiden vaiku-
tuksiin paneutunut tutkimusohjelma. Ohjelman päätavoitteina oli 1) lisätä tietoa 
ilmastonmuutoksen syistä, mekanismeista ja vaikutuksista, 2) edistää ilmaston-
muutostutkimusta Suomessa, 3) lisätä suomalaisten tutkijoiden osallistumista kan-
sainvälisiin globaalimuutosta tutkiviin tutkimusohjelmiin ja 4) tuottaa tietoa il-
mastonmuutoksista, niiden torjunnasta ja niihin sopeutumisesta. SILMU käsitti 
kaiken kaikkiaan yli 80 tutkimushanketta. Niiden piirissä työskenteli liki 200 tut-
kijaa seitsemässä yliopistossa ja yhdessätoista tutkimuslaitoksessa. SILMUn tut-
kimukset jakaantuivat neljäksi osaohjelmaksi, jotka olivat ilmakehä, vesi, maa-
ekosysteemit sekä ihmisen toiminta. 
 
Vuonna 1999 käynnistettiin 3-vuotinen Globaalimuutoksen tutkimusohjelma FI-
GARE (1999-2002). FIGARE tuki korkeatasoista luonnontieteellistä, yhteiskunta-
tieteellistä, taloudellista ja teknillistä tutkimusta tavoitteenaan ymmärtää ja analy-
soida globaalijärjestelmän muutoksia. Ohjelma oli Suomen Akatemian hallin-
noima, ja Akatemian rahoitusosuuden lisäksi rahoittajia olivat kauppa- ja teolli-
suusministeriö, liikenne- ja viestintäministeriö, maa- ja metsätalousministeriö, ul-
koasiainministeriö, ympäristöministeriö ja Teknologian kehittämiskeskus Tekes. 
FIGAREssa tutkimuksellista painopistettä pyrittiin laventamaan luonnon-, yhteis-
kunta- ja taloustieteiden sekä teknologian yhteistyöhön ja tutkimustulosten integ-
rointiin. 
 
Teknologia ja ilmastonmuutos -ohjelma Climtech oli kolmivuotinen (1999-2002) 
Tekesin rahoittama teknologiaohjelma. Ohjelman kokonaiskustannukset olivat 
kolmen vuoden aikana yhteensä noin 5 miljoonaa euroa. Climtech -ohjelma ei ol-
lut perinteinen teknologiaohjelma, vaan uudentyyppinen ohjelmamuotoinen toi-
minto, joka tähtäsi nykyisen ilmastonmuutoksesta saatavan tiedon ja teknologian 
tehokkaampaan hyödyntämiseen. Ohjelman tärkeimpänä toimintamuotona oli 
tuottaa jalostettua ja koostettua tietoa imuroimalla hajallaan olevaa "sirpaletietoa" 
eri lähteistä ja paikkaamalla tietoaukkoja omilla tutkimuksilla. 
 
Kansallinen ilmastostrategia. Paavo Lipposen II hallitus sitoutui hallitusohjel-
massaan vuonna 1998 laatimaan ja toimeenpanemaan kansallisen suunnitelman 
siitä, kuinka Suomi täyttää Kioton ilmastokokouksessa sovitut kasvihuonekaasu-
päästöjen vähentämistavoitteet. Tätä silmälläpitäen hallitus nimitti keväällä 1999 
ns. Kioto-ministerityöryhmän valmistelemaan kansallista ilmastostrategiaa. Mi-
nisterityöryhmän puheenjohtajana toimii kauppa- ja teollisuusministeri ja jäsenis-
tö koostuu ympäristö-, puolustus-, liikenne- ja viestintä-, maa- ja metsätalous- se-
kä valtiovarainministereistä. Kioto-ministerityöryhmän apuna ja kauppa- ja teolli-
suusministeriön vetämänä toimii Kioto-yhdysverkko, joka mm. koordinoi kansal-
lisen ilmastostrategian valmistelua ja toimeenpanoa eri ministeriöiden välillä.   
 
Kansallisen ilmastostrategian ensi vaiheessa sektoriministeriöt laativat omat oh-
jelmansa omia hallinnonalojaan koskien. Ministerityöryhmä ja Kioto-
yhdysverkko sovitti nämä sektoriohjelmat yhteen kansalliseksi ilmastostrategiak-
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si, josta hallitus antoi eduskunnalle selontekonsa 27.3.2001. Eduskunta käsitteli 
kansallista ilmastostrategiaa ja antoi siitä lausuntonsa kesäkuussa 2001. Kansalli-
nen ilmastostrategia sisältää periaatteet, tavoitteet ja keinot, joita hallitus pitää 
välttämättöminä Suomen ilmastovelvoitteiden toteuttamiseksi. Strategian on mää-
rä olla jatkuvasti kehittyvä ohjelma, jota tarkistetaan säännöllisin väliajoin. 
 
Liikennesektorin osuus ilmastostrategiasta (”Kohden kansallista ilmasto-
ohjelmaa - liikenteen kasvihuonekaasujen päästöt, vähentäminen ja vaikutukset”) 
valmistui vuonna 2000 (julkaisematon). Strategian taustalla oli kahden laajapoh-
jaisen työryhmän työ (”Tieliikenteen hiilidioksidipäästöt ja niiden kehitys. Tielii-
kenteen hiilidioksidityöryhmän mietintö” sekä ”Toimenpiteet tieliikenteen hiilidi-
oksidipäästöjen vähentämiseksi. Hiilidioksidipäästöjen toimenpidetyöryhmä.”). 
Strategiassa ehdotetut toimenpiteet sisältävät yhdeksän toimenpideryhmää, joiden 
avulla päästötasoissa arvioidaan päästävän vuoden 1990 tasoon vuoteen 2010 
mennessä. Toimenpideryhmät ovat: 1) tieliikenteen verotuksen kehittäminen, 2) 
taloudellisen ajotavan koulutuksen lisääminen, 3) kevyen liikenteen kehittäminen, 
4) joukkoliikenteen kehittäminen, 5) tavaraliikenteen tehostaminen, 6) informaa-
tioteknologian käytön lisääminen ja kehittäminen, 7) yhdyskuntarakenteen eheyt-
täminen, 8) tieliikenteen palvelutasoon vaikuttaminen sekä 9) lento-, laiva- ja rau-
tatieliikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentäminen kansainvälisten järjestöjen 
toiminnan kautta.  
 
Kansallisen ilmastostrategian valmistuttua kauppa- ja teollisuusministeriö asetti 
syksyllä 2001 toimikunnan ilmastopolitiikan seurannan ja siihen liittyvien viran-
omaistoimien järjestämiseksi. 
 
Merkintävelvollisuus. Direktiivin (1999/94/EC) perusteella annettu asetus (VNA 
938/2000 autojen polttoaineenkulutuksen ja hiilidioksidipäästöjen ilmoittamises-
ta) tuli voimaan 18.1.2001. Kulutusmerkinnän avulla kuluttajat saavat entistä hel-
pommin tietoa uusien henkilöautojen polttoaineen kulutuksesta ja hiilidioksidi-
päästöistä. Näin he voivat valita omaan käyttötarpeeseensa sopivista automalleista 
itselleen mahdollisimman vähän kuluttavan auton.  
 
Seurantajärjestelmä. Euroopan parlamentin ja neuvoston päätös 1753/2000/EY 
pantiin Suomessa voimaan liikenne- ja viestintäministeriön kirjeellä. Päätöksen 
mukaisesti Ajoneuvohallintokeskuksen on vuosittain toimitettava komissiolle tie-
dot Suomessa rekisteröityjen uusien henkilöautojen keskimääräisistä hiilidioksidi-
päästöistä. Ensimmäisen kerran tiedot toimitettiin komissiolle kesällä 2001.  
 



 50 

 

4.3 Päästöt ilmaan 
 
Kansainvälinen taso 
 
Tärkeimpiä toimia eri sektoreiden päästöjen vähentämiseksi kansainvälisellä ta-
solla ovat olleet ns. Kaukokulkeutumissopimus ja siihen liittyvät pöytäkirjat, 
Wienin yleissopimus ja Montrealin pöytäkirja sekä Tukholman sopimus.  Kan-
sainvälisen laiva- ja lentoliikenteen päästöjä on pyritty sääntelemään Kansainväli-
sen merenkulkujärjestö IMO:n ja Kansainvälisen siviili-ilmailujärjestö ICAON:n 
kautta.   
 
Ilman epäpuhtauksia koskeva yleissopimus (Kaukokulkeutumissopimus) se-
kä siihen liittyvät pöytäkirjat.  Genevessä allekirjoitettiin vuonna 1979 YK:n 
Euroopan talouskomission (UN-ECE) ilman epäpuhtauksien kaukokulkeutumista 
valtiosta toiseen koskeva yleissopimus (Convention on Long Range Transbounda-
ry Air Pollution, CLRTAP). Sopimus tuli voimaan maaliskuussa 1983.  
 
Sopimusta on tähän mennessä täydennetty kahdeksalla pöytäkirjalla. Ensimmäi-
senä hyväksyttiin ns. EMEP-pöytäkirja kaukokulkeutuvien epäpuhtauksien seu-
rannan ja arvioinnin rahoittamisesta vuonna 1984. Pöytäkirja tuli voimaan tammi-
kuussa 1988. Rikkipäästöjen tai niiden rajojen yli kulkeutuvan vuon 30 % vähen-
tämistä koskeva pöytäkirja allekirjoitettiin vuonna 1985 Helsingissä ja se tuli 
voimaan vuonna 1987. Useimmat allekirjoittajat tiukensivat kuitenkin tavoitettaan 
jo ennen pöytäkirjan voimaantuloa. Typen oksidien päästöjen rajoittamista koske-
va pöytäkirja allekirjoitettiin vuonna 1988 Sofiassa ja se tuli voimaan vuonna 
1991. Pöytäkirjassa sitoudutaan siihen, että typen oksidien päästöt tai rajan yli 
kulkeutuva typen oksidien vuo ei ole vuoden 1994 jälkeen suurempi kuin vuoden 
1987 päästöt tai vuo. Pöytäkirjan allekirjoitti Suomen lisäksi 27 valtiota. Varsinai-
sen pöytäkirjan lisäksi useat Länsi-Euroopan maat, muun muassa Suomi, allekir-
joittivat ns. Sofian julistuksen. Julistuksen mukaan maiden pyrkimyksenä oli vä-
hentää typenoksidipäästöjään noin 30 prosenttia viimeistään vuoteen 1998 men-
nessä. Päästöjen vähentämisen perusvuoden kukin maa valitsi vapaasti vuosien 
1980 ja 1986 väliltä. Useimmat julistuksen allekirjoittaneista maista epäonnistui-
vat kuitenkin asetetun tavoitteen saavuttamisessa.  
 
Haihtuvien orgaanisten yhdisteiden (VOC) päästöjen rajoittamista koskeva pöy-
täkirja allekirjoitettiin Genevessä 1991. Pöytäkirjan tavoitteena on vähentää näi-
den yhdisteiden päästöjä 30 prosenttia vuoteen 1999 mennessä vuoden 1988 tai 
jonkin vuoden 1984 ja 1990 välillä olevan vuoden päästöjen määrästä. Suomi on 
ratifioinut pöytäkirjan vuoden 1993 lopussa ja pöytäkirja tuli voimaan syyskuun 
lopussa 1997.  
 
Rikkipäästöjen lisävähentämistä koskeva pöytäkirja eli ns. toinen rikkipöytäkirja 
allekirjoitettiin vuonna 1994 Oslossa. Toisen rikkipöytäkirjan pitkän ajan tavoit-
teeksi asetettiin rikkipäästöjen vähentäminen siten, että rikkilaskeuma ei ylitä 
kriittisiä kuormituksia. Pöytäkirjaan kirjattiin kunkin maan yksilölliset, vuoteen 
2000, 2005 tai 2010 sijoittuvat päästötavoitteet. Toinen rikkipöytäkirja tuli voi-
maan vuonna 1998.  
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Kaukokulkeutumissopimuksen alainen raskasmetallipöytäkirja allekirjoitettiin 
Århusissa vuonna 1998. Sen mukaan elohopean, lyijyn ja kadmiumin kokonais-
päästöjä vähennetään perusvuodesta 1990 tai vaihtoehtoisesti jostakin muusta 
vuodesta vuosien 1985 ja 1995 väliltä. Pöytäkirja ei vielä ole tullut kansainväli-
sesti voimaan. 
 
Århusissa allekirjoitettiin vuonna 1998 myös pysyviä orgaanisia yhdisteitä 
(POP:s; Persistent Organic Pollutants) koskeva pöytäkirja. Tällä pöytäkirjalla ra-
joitetaan yhteensä 16 POP –yhdisteen käyttöä tai päästöjä. Nämä yhdisteet ovat 
aldriini, dieldriini, endriini, DDT, heptakloori, klordaani, mirex, toksafeeni, klor-
dekoni, HCH (lindaani), heksabromobifenyyli, heksaklooribentseeni, PCB, diok-
siinit ja furaanit sekä PAH-yhdisteet. Pöytäkirja ei vielä ole tullut voimaan.  
 
Vuonna 1999 hyväksytyssä, vaikutuksiin perustuvassa ns. monikomponenttipöytä-
kirjassa tarkastellaan happamoitumiseen, rehevöitymiseen ja otsoninmuodostuk-
seen vaikuttavien päästöjen vähentämistä. Pitkän ajan tavoite on, etteivät kriittiset 
kuormitukset ja pitoisuudet ylity. Välitavoitteena on kuroa umpeen kriittisten 
kuormitusten ja niiden ylitysten välistä eroa (gap closure –lähestymistapa), kaik-
kialla vähintään 50 % vuoteen 2010 mennessä. Pöytäkirjalla on 31 allekirjoittajaa 
ja 4 valtiota on ratifioinut sen. 
 
Otsonikerroksen suojelua koskeva Wienin yleissopimus 1985, Montrealin 
pöytäkirja 1987. Otsonikerroksen suojelua on kansainvälisesti koordinoitu Yh-
distyneiden kansakuntien ympäristöohjelmaan (UNEP) kuuluvilla sopimuksilla. 
Näitä sopimuksia ovat otsonikerroksen suojelua koskeva Wienin yleissopimus ja 
siihen liittyvä otsonikerrosta heikentäviä aineita koskeva Montrealin pöytäkirja. 
Pöytäkirja allekirjoitettiin syyskuussa 1987, ja se sääntelee lähes sadan otsoniker-
rosta heikentävän kemikaalin tuotantoa ja kulutusta. Lisäksi se sisältää määräyksiä 
näiden aineiden kaupasta sekä tietojen ilmoittamisesta. Pöytäkirjassa on myös so-
vittu kehitysmaiden avustamiseksi perustetusta monenkeskisestä rahastosta ja tek-
nologian siirrosta. Pöytäkirjaan on tähän mennessä liittynyt 170 valtiota. Ot-
sonikerrosta heikentävien aineiden rajoituksia on kiristetty neljä kertaa ja pöytä-
kirjaan on tehty kolme muutosta. 
 
Maailmanlaajuinen POP-sopimus eli Tukholman sopimus 2001. POP-
yhdisteiden maailmanlaajuisesta rajoittamisesta aloitettiin neuvottelut UNEP:n 
puitteissa vuonna 1998. Neuvottelut saatiin päätökseen Etelä-Afrikassa, Johan-
nesburgissa joulukuussa 2000 pidetyssä viidennessä neuvottelukonferenssissa. 
Sopimus avattiin allekirjoitettavaksi Tukholmassa 22.-23.5.2001 pidettävässä dip-
lomaattikonferenssissa. Yli 100 valtion odotetaan allekirjoittavan sopimuksen. 
 
Sopimuksella lopetetaan tai rajoitetaan voimakkaasti sopimuksen piiriin kuuluvi-
en POP-yhdisteiden tuotantoa, kauppaa, käyttöä ja päästöjä. Alkuvaiheessa sopi-
mukseen sisältyy yhteensä 12 POP-yhdistettä: aldriini, dieldriini, endriini, DDT, 
heptakloori, klordaani, mirex, toksafeeni, heksaklooribentseeni, PCB sekä diok-
siinit ja furaanit. Sopimuksen voimaantulo edellyttää 50 ratifiointia, mihin arvioi-
daan kuluvan 4-5 vuotta. Euroopan unioni on asettanut tavoitteekseen saada sopi-
mus voimaan vuonna 2004. 
 
MARPOL-sopimuksen ilmansuojeluliite. Vuonna 1997 Kansainvälisen meren-
kulkujärjestö IMO:n ns. MARPOL-konferenssissa (MARPOL = International 
Convention for the Prevention of Pollution from Ships) hyväksyttiin pöytäkirja, 
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joka sisältää aluksia koskevia ilmansuojelumääräyksiä (ns. ilmansuojeluliite) (ks. 
MARPOL:ista enemmän kohdassa 4.6.1 ”Merten suojelu”). Liite astuu voimaan 
12 kuukautta sen  jälkeen kun vähintään 15 valtiota, joiden yhteenlaskettu tonnisto 
on yli 50 % maailman kokonaistonnistosta, ovat sen ratifioineet. Ilmansuojelua 
koskeviksi toimiksi sovittiin mm. maailmanlaajuinen laivapolttoaineiden rikkipi-
toisuusraja 4,5 % sekä Itämeren ja Pohjanmeren julistaminen ns. rikkidioksidi-
päästöjen kontrollialueeksi, jossa laivapolttoaineiden rikkipitoisuusraja on 1,5 %. 
 
ICAO:n tekniset määräykset. Suihkulentoliikenteen päästöjä on vähennetty 
Kansainvälisen siviili-ilmailujärjestön ICAO:n antamilla teknisillä määräyksillä. 
Nämä määräykset sisältyvät kansainvälistä siviili-ilmailua koskevaan sopimuk-
seen (Convention on International Civil Aviation). Määräyksillä asetetaan rajat 
mm. lentokonemoottoreiden typenoksidi-, hiilimonoksidi- ja hiilivetypäästöille. 
Teknisten määräysten lisäksi ICAO julkaisee käytännön ohjeita polttoaineiden ku-
lutuksen pienentämiseksi ja päästöjen vähentämiseksi.  
 
 
EU-taso 
 
EU:ssa (liikenteestä) ilmaan joutuvien päästöjen aiheuttamaan haasteeseen on py-
ritty vastaamaan mm. happamoitumis- ja otsonistrategian, ajoneuvojen päästöjä 
koskevan tutkimuksen sekä lainsäädännön kautta. Lainsäädännön osalta tärkeim-
piä toimenpiteitä ovat olleet ajoneuvojen päästöjen rajoittaminen ajoneuvoteknisin 
määräyksin 1970-luvulta saakka ja 1990-luvun alusta alkaen enenevässä määrin 
myös polttoaineiden laatuvaatimuksia tarkistamalla. 
 
EU:n happamoitumis- ja otsonistrategia. EU:n komissio teki toukokuussa 1997 
ehdotuksen yhteisön strategiaksi happamoitumisen ja alailmakehän otsonin muo-
dostumisen estämiseksi (ns. happamoitumis- ja otsonistrategia). Strategian tavoit-
teena on, että happamoittavien yhdisteiden kriittisiä kuormituksia ei ylitettäisi yh-
teisön alueella. Strategiassa asetetaan välitavoitteeksi vähentää vuoteen 2010 
mennessä 50 prosentilla niiden alueiden pinta-alaa, joilla happamoitumisen kriitti-
nen kuormitus ylittyy (ns. 50 prosentin gap closure –tavoite). Otsonille on asetettu 
tavoitteeksi kahden kolmasosan vähennys terveyteen vaikuttavassa otsonialtistuk-
sessa ja yhden kolmasosan vähennys kasvillisuuteen vaikuttavassa altistuksessa. 
 
Strategian tavoitteisiin pääsemisen välineitä ovat mm. päästökattodirektiivi 
(”NEC-direktiivi”; ks. tästä enemmän kohdassa 4.4 ”Ilmanlaatu”), direktiivi tiet-
tyjen nestemäisten polttoaineiden rikkipitoisuuden vähentämisestä sekä Götebor-
gin monivaikutuspöytäkirjan ratifiointi. Lisäksi toimeenpannaan suurten polttolai-
tosten päästöjen rajoittamista koskevan direktiivin tiukennus (2001/80/EY) sekä 
pyritään rajoittamaan laivapolttoaineiden rikkipitoisuutta Pohjanmerellä ja Itäme-
rellä. 
 
Ilmapäästöjä koskeva tutkimus. Auto-Oil I –ohjelma (1992-1996) oli komission 
sekä Euroopan auto- ja öljyteollisuuden toteuttama monivuotinen tutkimusohjel-
ma, jonka tarkoituksena oli määritellä päästörajat ajoneuvojen päästöille sekä 
polttoaineen laadulle vuodesta 2000 eteenpäin. Ohjelman perusteella annettiin 
seuraavat direktiivit: 98/69/EY (henkilöautojen päästömääräykset), 98/70/EY 
(bensiinin ja dieselpolttoaineiden laatu) ja 99/96/EY (raskaiden ajoneuvojen pääs-
tömääräykset).  Auto-Oil II –ohjelman (1997-2000) tavoitteena oli jatkaa Auto-Oil 
I –ohjelmassa aloitettua mallien ja skenaarioitten kehittämistä sekä löytää toimen-
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piteet, joiden avulla WHO:n suosituksiin perustuvat ilmanlaatukriteerit saavute-
taan mahdollisimman vähin kustannuksin. Ohjelmassa on laskettu muun muassa 
ilmanlaatutavoitteiden saavuttamiseksi tarvittavat päästövähennykset mallien 
avulla kymmenessä eurooppalaisessa suurkaupungissa (Ateena, Berliini, Köln, 
Dublin, Helsinki, Lontoo, Lyon, Madrid, Milano ja Utrecht) ja etsitty kustannus-
tehokkaimmat keinot päästöjen vähentämiseksi. Vastuu tavoitteen saavuttamisesta 
jaettiin yhteisön, teollisuuden, kansallisten ja paikallisten viranomaisten sekä jär-
jestöjen kesken. Komissio antoi Auto-Oil II -ohjelmaa koskevan tiedonannon lo-
kakuussa 2000 (KOM (2000) 626).  
 
Ajoneuvojen päästöjä koskeva lainsäädäntö.  EU:n päästöraja-arvot henkilö- ja 
pakettiautoille sekä raskaille ajoneuvoille ilmaistaan yleensä ns. EURO-luokkina. 
Henkilö- ja pakettiautojen päästöjä sääntelee direktiivi 70/220/ETY muutettuna 
mm. direktiiveillä 91/441/ETY (-> EURO I), 94/12/ETY (-> EURO II), 98/69/EY 
(-> EURO III ja IV). EURO I –määräykset tarkoittivat käytännössä katalysaatto-
rien tuloa uusiin autoihin. Raskaan kaluston päästöjä säännellään direktiivillä 
88/77/ETY ja sen muutoksilla 91/542/ETY (EURO I ja II) ja 1999/96/EY (EURO 
III, IV, V). Kaksi- ja kolmipyöräisten ajoneuvojen pakokaasupäästöjä säännellään 
direktiivillä 2002/51/EY.  
 
Taulukko 6: EU:n päästörajat eri ajoneuvoille  

 
 Voimaan 

tulo 
CO VOC NOx 

EURO I 1993 3.34 0.66 0.49 
EURO II 1997 2.7 0.34 0.25 

EURO III 2000 2.3 0.20 0.15 

Taulukko 4: EU:n päästörajo-
ja bensiinikäyttöisille henki-
löautoille (g/km) 
 
 

 
 

 CO VOC NOx PM 

EURO II 1.0 0.9 - 0.10 

EURO III 0.64 0.56 0.5 0.05 

Taulukko 5: EU:n päästöra-
joja dieselkäyttöisille henki-
löautoille (g/km) 
 

 
 

  NOx HC CO PM 

EURO I 1992 8,0 1,1 4,5 0,36 

EURO II 1995 7,0 1,1 4,0 0,15 
EURO 
III 

2000 5,0 0,66 2,1 0,10- 
0,13 

EURO 
IV 

2005 3,5 0,46 1,5 0,02 

EURO V 2008 2,0 0,46 1,5 0,02 
 

Taulukko 6:  Raskaiden (die-
sel)ajoneuvojen pakokaasu-
päästöjen raja-arvoja 
(g/kWh) 
 

 
 
Huvivenedirektiivi. EU:n ns. huvivenedirektiivin (94/25/EY) muutos hyväksyt-
tiin huhtikuussa 2002. Muutetun direktiivin myötä huviveneiden ja vesiskootteri-
en pakokaasupäästöille asetetaan tiukemmat rajat. Direktiivin ansiosta uusien ben-
siinimoottoreiden hiilivetypäästöt vähenevät 90 % ja uusien dieselmoottorivenei-
den typenoksidipäästöt 30 %. Direktiivivaatimukset eivät koske jo käytössä olevia 
veneitä. 
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Direktiivi bensiinin ja dieselpolttoaineiden laadusta ja sen muutos. Euroopan 
parlamentin ja neuvoston direktiivillä bensiinin ja dieselpolttoaineiden laadusta 
(98/70/EY) säädettiin kattavat laatuvaatimukset tieliikennepolttoaineille ja kiellet-
tiin lyijyllisen bensiinin markkinointi vuodesta 2000. Maaliskuussa 2003 tuli voi-
maan Euroopan parlamentin ja ympäristöministerineuvoston direktiivi 
2003/17/EY direktiivin 98/70/EY muuttamisesta. Muutosdirektiivin mukaan jä-
senvaltioiden on varmistettava, että niiden alueella on viimeistään 1.1.2005 saata-
villa lyijytöntä bensiiniä ja dieselöljyä, joiden rikkipitoisuus on enintään 10 
mg/kg. Tällaisia tuotteita kutsutaan rikittömiksi laaduiksi. Viimeistään 1.1.2009 
saa pitää kaupan vain rikitöntä bensiiniä ja dieselöljyä. 
 
Komissio tarkastelee viimeistään vuoden 2005 loppuun mennessä uudelleen polt-
toaineita koskevia laatuvaatimuksia, lukuun ottamatta rikkipitoisuutta, ja ehdottaa 
tarvittavia muutoksia sen mukaan, mitä vaatimuksia ajoneuvojen päästöjä ja il-
manlaatua koskeva yhteisön lainsäädäntö ja siihen liittyvät tavoitteet asettavat. 
 
Direktiivi tiettyjen nestemäisten polttoaineiden rikkipitoisuuden vähentämi-
sestä. Laiva- ja junaliikenteen osalta merkityksellinen on neuvoston direktiivi 
1999/32/EY tiettyjen nestemäisten polttoaineiden rikkipitoisuuden vähentämisestä 
ja direktiivin 93/12/ETY muuttamisesta. Direktiivissä rajoitettiin raskaan polttoöl-
jyn rikkipitoisuutta 1 painoprosenttiin vuoden 2000 alusta lukien. Muiden kaasu-
öljyjen kuin dieselöljyn rikkipitoisuus säilytettiin 0,2 painoprosentissa. Rikkipitoi-
suusvaatimukset ovat vähimmäisvaatimuksia ja kansallisesti on mahdollisuus säi-
lyttää voimassa myös tiukempia rikkipitoisuusrajoituksia. Direktiiviä ei sovelleta 
kansainväliseen vesiliikenteeseen eikä jatkojalostettaviin polttoaineisiin. 
 
Biopolttoaineita koskeva direktiivi. Vuonna 2003 annettiin Euroopan parlamen-
tin ja neuvoston direktiivi liikenteen biopolttoaineiden käytön edistämiseksi 
(2003/30/EY). Direktiivin mukaan jäsenvaltioiden tulee asettaa ohjaavia kansalli-
sia tavoitteita, jotta tietty asteittain kasvava minimiosuus kaikesta jäsenvaltioissa 
myydystä dieselöljystä ja bensiinistä olisi biopolttoaineita. Samalla muutettiin di-
rektiiviä 92/81/ETY, mikä mahdollistaa jäsenvaltioiden alentaa biopolttoaineiden 
valmisteveroa.    
 
 
Kansallinen taso 
 
Happamoitumista ja happamoittavien päästöjen vähentämistä on Suomessa tarkas-
teltu 1980-luvun puolivälistä alkaen neljässä laajapohjaisessa toimikunnassa. Nä-
mä toimikunnat olivat vuonna 1986 asetettu I rikkitoimikunta, vuonna 1988 ase-
tettu typenoksiditoimikunta, vuonna 1993 asetettu II rikkitoimikunta sekä vuonna 
1996 asetettu happamoitumistoimikunta. Vuosina 1985-90 toteutettiin laaja hap-
pamoitumista koskeva tutkimusprojekti HAPRO.  
 
Toimikuntien ehdotukset keskittyivät erityisesti teollisuuden ja energialaitosten 
päästöjen vähentämiseen, mutta huomioivat myös liikenteen päästöt osana koko-
naisuutta. Tieliikenteen päästöjä on Suomessa rajoitettu 1970-luvulta saakka ajo-
neuvoteknisin määräyksin kuten EU-maissa yleensäkin. EU-jäsenyyden myötä 
ajoneuvojen tekniset määräykset ovat EY-täysharmonisoinnin piirissä. Kansallista 
päätösvaltaa raja-arvojen suhteen ei ole. 
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HAPRO –happamoitumistutkimus. Happamoitumista ryhdyttiin Suomessa tut-
kimaan koko maan osalta vuonna 1985. Tuolloin alkaneen valtakunnallisen hap-
pamoitumisprojektin (HAPRO) tarkoituksena oli  tutkia ilman epäpuhtauksiin liit-
tyviä syy-seuraus –suhteita sekä selvittää, kuinka laajoja ilman epäpuhtauksien 
haitalliset alueelliset vaikutukset Suomessa ovat, ovatko haitat laajenemassa, mit-
kä kohteet ovat erityisen uhanalaisia sekä mitkä toimet tehokkaimmin ja mahdol-
lisimman pienin kustannuksin vähentäisivät vaikutuksia. Projektin tulokset tiivis-
tetyssä muodossa julkaistiin vuonna 1989.  
 
Happamoitumistoimikunnan mietintö. Ympäristöministeriö asetti toukokuussa 
1996 toimikunnan, jonka tehtävänä oli laatia suunnitelma typen yhdisteiden pääs-
töjen ja muiden happamoitumista aiheuttavien päästöjen vähentämiseksi edelleen. 
Suunnitelmassa oli otettava huomioon mm. tiedot kriittisestä kuormituksesta ja pi-
toisuuksista, teknistaloudelliset seikat, toinen rikkipöytäkirja sekä neuvottelut toi-
sesta typpipöytäkirjasta.  Toimikunnan arvion mukaan typenoksidien 30 prosentin 
vähentämistavoite (ns. Sofian julistus) saavutetaan Suomessa vuoteen 2004 men-
nessä. Typpipöytäkirjan mukainen päästöjen jäädyttäminen vuoden 1987 tasolle 
saavutettiin vuonna 1992. Lisäksi toimikunta arvioi, että Suomi ei pysty saavut-
tamaan VOC-pöytäkirjan mukaista velvoitettaan vuoteen 1999 mennessä. Tavoit-
teena ollut 30 %:n päästövähennys saavutettiinkin  yli vuoden viiveellä eli vuo-
desta 2001 eteenpäin. Toimikunnan mietintö valmistui keväällä 1998. 
 
Ajoneuvojen päästöjä koskeva lainsäädäntö. Ajoneuvojen päästöjä koskevat di-
rektiivit on Suomessa pantu täytäntöön ajoneuvolain (1090/2002) sekä siihen liit-
tyvien liikenne- ja viestintäministeriön asetusten kautta. Nämä asetukset ovat ase-
tus autojen ja perävaunujen rakenteesta ja varusteista (1248/2002), asetus kaksi- ja 
kolmipyöräisten ajoneuvojen sekä nelipyörien rakenteesta ja varusteista 
(1250/2002) sekä asetus traktorien, moottorityökoneiden ja maastoajoneuvojen, 
niiden perävaunujen sekä hinattavien laitteiden rakenteesta ja varusteista 
(1251/2002). Ajoneuvolaki korvaa aikaisemman asetuksen ajoneuvojen rakentees-
ta ja varusteista (1256/1992). 
 
VNP ja VNA liikkuvien työkoneiden päästöistä. Vuonna 2002 täydennettiin 
vuonna 1998 annettua valtioneuvoston päätöstä liikkuviin työkoneisiin asennetta-
vien polttomoottoreiden pakokaasu- ja hiukkaspäästöjen rajoittamisesta (VNP 
408/1998, VNA 503/2002). Säädökset koskevat mm. rakennuskoneita (pyörä-
kuormaaja, puskutraktori, telaketjutraktori jne.), tienkunnossapitokalustoa (moot-
toroitu tiehöylä, tiejyrä, asfaltinlevitin jne.), lumiauroja sekä lentoasemien kenttä-
kalustoa.  
 
Joutokäyntikielto. Ajoneuvojen käyttöä ympäristönäkökulmasta katsottuna sään-
telee Suomessa myös valtioneuvoston päätös moottoriajoneuvojen joutokäynnin 
rajoittamisesta (VNP 1542/1991 muutettuna VNA:lla 1266/2002). Vuonna 1992 
voimaan tulleen VNp:n mukaan yli kahden minuutin joutokäynti on rangaistavaa. 
Talvella yli 15 asteen pakkasessa sallittu joutokäynnin kesto on neljä minuuttia. 
Määräys on voimassa muualla kuin tieliikennelainsäädännössä tarkoitetulla tiellä 
ja koskee muun muassa puistoja ja pihoja. Uusissa säädöksissä joutokäyntikielto 
koskee tietyin poikkeuksin myös työkoneita ja traktoreita. Kieltoa valvovat polii-
sit ja pysäköinninvalvojat. Vastaava kielto löytyy myös ajoneuvolainsäädännön 
puolelta (VNA 1257/1992 ajoneuvojen käytöstä tiellä muutettuna asetuksella 
1243/2002).  
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Moottoribensiinin ja dieselöljyn laatuvaatimukset. Direktiivi 98/70/EY pantiin 
Suomessa täytäntöön VNP:llä 786/1999 moottoribensiinin ja dieselöljyn laatuvaa-
timuksista. Lyijyllisen bensiinin käyttö kiellettiin tällä päätöksellä Suomessa vuo-
den 2000 alusta. Kaikki Suomessa myytävä bensiini on kuitenkin ollut lyijytöntä 
jo vuodesta 1994 lähtien, mitä ennen lyijyllisen bensiinin käyttöä oli jo merkittä-
västi vähennetty. Bensiinin sisältämä bentseenin määrä rajoitettiin 1 tilavuuspro-
senttiin (aiemmin 5 % v/v). Dieselöljyn rikkimäärä saa olla enintään 350 mg/kg 
(aiemmin 500 mg/kg). Lisäksi asetettiin uusina vaatimuksina alaraja dieselöljyn 
setaaniluvulle (51,0) ja yläraja tiheydelle (845 kg/m3), polyaromaattisille hiilive-
dyille (11 % m/m) sekä tislausalueelle (360 oC:ssa 95 % haihtunut). Uusina vaa-
timuksina asetettiin enimmäismäärät bensiinin rikkipitoisuudelle (150 mg/kg), 
aromaateille (42 % v/v), olefiineille (18 % v/v) ja hapelle (2,7 % m/m). VNP 
786/1999 kumottiin VNA:lla 1271/2000 (valtioneuvoston asetus moottoribensii-
nin ja dieselöljyn laatuvaatimuksista) ja sen täydennyksillä (VNA 321/2001) ja 
(VNA 1265/2002). 
 
Bensiinin ja dieselpolttoaineen muutosdirektiivi (2003/17/EY) on pantava kansal-
lisesti voimaan vuonna 2003. Tarkoituksena on, että rikittömiin polttoainelaatui-
hin siirryttäisiin laajassa mittakaavassa jo vuoden 2005 alusta. Tämä olisi mahdol-
lista, jos rikittömiltä laaduilta perittävä vero olisi alempi  kuin normaalilaatuisten 
polttoaineiden polttoainevero. Lisäksi asetusehdotuksessa esitetään, että työko-
neissa siirryttäisiin käyttämään vuodesta 2005 alkaen moottoripolttoöljyä, joka 
vastaisi laadultaan liikenteessä nykyisin käytettävää niukkarikkistä dieselöljyä 
(rikkipitoisuus enintään 50 mg/kg), mutta verotuksellisesti kevyttä polttoöljyä.    
 
Direktiivi tiettyjen nestemäisten polttoaineiden rikkipitoisuuden vähentämisestä 
(1999/32/EY) on saatettu Suomessa voimaan asetuksella (VNA 766/2000 raskaan 
polttoöljyn ja kevyen polttoöljyn rikkipitoisuudesta). 
 
Direktiivi liikenteen biopolttoaineiden käytön edistämiseksi (2003/30/EY) on pan-
tava kansallisesti voimaan vuoden 2004 loppuun mennessä. 
 
 

4.4 Ilmanlaatu  
 
Kansainvälinen taso 
 
Merkittävin ilmanlaatua ja ympäristöterveyttä kansainvälisellä tasolla tarkasteleva 
toimija on Maailman terveysjärjestö WHO, joka on mm. laatinut ilmanlaatua kos-
kevia suosituksia sekä julkaissut raportteja ilmansaasteiden terveysvaikutuksista. 
 
WHO:n ilmanlaatusuositukset.  WHO julkaisi ensimmäiset ilmanlaatusuosituk-
sensa vuonna 1987 (”Air Quality Guidelines for Europe”). Näitä suosituksia uu-
distettiin vuonna 1999. Suositusten pääasiallisena tarkoituksena on vähentää vaa-
rallisille päästöille altistumista sekä suojella ihmisten terveyttä ilmansaasteilta. Eri 
maiden hallitukset voivat hyödyntää ilmansuojelusuosituksia asettaessaan kansal-
lisia ilmanlaadun ohje- ja raja-arvojaan. Suosituksista on apua myös ympäristöter-
veyden viranomaisille ja asiantuntijoille näiden pyrkimyksissä suojella ihmisiä 
ilmansaasteiden haitallisilta vaikutuksilta. Ilmanlaatusuositukset löytyvät netissä 
osoitteesta www.who.int/peh/air/Airqualitygd.htm.  
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Vuoden 1999 ilmanlaatusuositusten ohella WHO on vuonna 2003 julkaissut ra-
portin ilmansaasteiden terveysvaikutuksista (”Health Aspects of Air Pollution 
with Particulate Matter, Ozone and Nitrogen Dioxide”). 
 
 
EU-taso 
 
EU:n tärkeimpiä toimenpiteitä hyvän ilmanlaadun ja ympäristöterveyden  turvaa-
miseksi ovat olleet ilmanlaatua koskevan puitedirektiivin sekä siihen liittyvien ty-
tärdirektiivien laatiminen sekä ns. päästökattodirektiivi. Lisäksi EU:ssa on vuosi-
tuhannen vaihteessa valmisteltu ilmanlaadun teemakohtaista strategiaa eli ns. CA-
FE –ohjelmaa. 
 
Puhdasta ilmaa Eurooppaan –ohjelma (CAFE). Lokakuun EU-neuvostossa 
2001 hyväksyttiin ympäristönsuojelun 6. ohjelmaan liittyvä tiedonanto ”Clean Air 
for Europe” (CAFE) –tavoiteohjelmasta (Komission tiedonanto ”Puhdasta ilmaa 
Eurooppaan –ohjelma (CAFE): Kohti ilmanlaadun teemakohtaista strategiaa”). 
Ohjelman tavoitteena on saada aikaan 2004 mennessä viiden vuoden välein uudis-
tettava yhdennetty ilmansuojelua koskeva eurooppalainen ohjelma tarvittavine or-
ganisaatiojärjestelyineen komissiossa. Ohjelman  tavoitteena on 1) luoda uusi 
joustava ja monipuolinen tiedonkeruumekanismi, joka auttaisi kehittämään, ke-
räämään ja vahvistamaan tieteellistä tietoa ilmansuojelun suunnittelua ja toimeen-
panoa varten, 2) tukea ilmanlaatudirektiivien ja päästökattodirektiivin täytäntöön-
panoa ja seurata niiden tehokkuutta sekä edistää kansainvälisten pöytäkirjojen tar-
kistamista ja tarvittaessa tehdä uusia ehdotuksia, 3) osoittaa, missä on tarvetta lisä-
toimiin päästöjen vähentämiseksi, ja kehittää tehokkaita rakenteellisia yhteyksiä 
asianmukaisten politiikan alojen välillä, 4) laatia ja pitää ajan tasalla strategiaa, 
jossa määritellään ilmapäästöihin liittyviä ympäristön laatutavoitteita ja kustan-
nustehokkaita keinoja niiden saavuttamiseksi ja 5) levittää laajalle tietoa ohjelman 
toteuttamisesta saatavaa teknistä ja politiikkaan liittyvää tietoa.  
 
Tiedonannossa korostetaan erityisesti kahta ilmansuojelun haastetta: hiukkasia ja 
alailmakehän otsonia. Muina ensisijaisina tavoitteina mainitaan happamoitumi-
nen, rehevöityminen ja muut laskeumaan liittyvät ongelmat, sääntelyn ulkopuolel-
la vielä olevat epäpuhtaudet sekä alueet, joilla pitoisuudet ovat erityisen korkeita.  
 
Tiedonannon yhteydessä julkaistiin sen toimeenpanoa ja työn organisointia käsit-
televä yksityiskohtaisempi työohjelma. EU-komission ilmanlaadun ohjausryhmän 
toimialaa muutettiin koskemaan ilmansuojelua laajemminkin. Uuden CAFE-
ryhmän ydinaluetta ovat ilmanlaadun lisäksi mm. ilman kautta aiheutuva rehevöi-
tyminen, happamoituminen sekä metallien ja muiden aineiden (POPs) laskeumat, 
mukaan lukien näihin ongelmiin liittyvät kansalliset päästökatot. Yhteistyötä kau-
kokulkeutumissopimuksen (CLRTAP) eri toimielimien  ja asiantuntijaverkkojen 
kanssa tiivistetään kaikilla tasoilla. Tärkeitä yhteistyöalueita komission muiden 
toimijoiden kanssa ovat parhaan tekniikan mukaiset määräykset kiinteille laitok-
sille ja liikkuvien lähteiden päästömääräykset sekä laajempikin yhteistyö komissi-
on liikenne- energia-, teollisuus-  ja maatalousalan toimijoiden kanssa.  
 
Ilmanlaatua koskeva puitedirektiivi. Euroopan ilmanlaatudirektiivejä uudistet-
tiin syksyllä 1996. Euroopan unionin neuvosto hyväksyi tuolloin direktiivin 
(96/62/EY), joka koskee ilmanlaadun arviointia ja hallintaa. Tällä puitedirektiivil-
lä luodaan EU:n laajuiset kehykset kansallisille, alueellisille ja paikallisille toi-
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menpiteille ilmanlaadun parantamiseksi siellä, missä se kaipaa parantamista, ja yl-
läpitämiseksi siellä, missä se vielä on hyvä. Direktiivi kattaa kaikkien jäsenvalti-
oiden koko alueen, ja siinä keskitytään erityisesti kaupunkikeskuksiin, joissa asuu 
runsaasti yli puolet Euroopan väestöstä. Direktiivin nojalla valmistellaan eri ai-
neille tytärdirektiivejä, jotka korvaavat nykyisin voimassa olevat ilmanlaatudirek-
tiivit. Niissä määrätään ilman epäpuhtauksien raja-arvoista, varoituskynnyksistä 
sekä otsonipitoisuuden tavoite-arvoista.  
 
Direktiivi ilmanlaadun raja-arvoista. Ensimmäisessä, huhtikuussa 1999 hyväk-
sytyssä tytärdirektiivissä (1999/30/EY) määritellään ilmanlaadun raja-arvot rikki-
dioksidille, typpidioksidille, hiukkasille ja lyijylle sekä asetetaan ns. varoituskyn-
nykset rikkidioksidille ja typpidioksidille. Jäsenvaltioiden on ilmoitettava väestöl-
le, jos nämä kynnykset ylitetään.  
 
Raja-arvot perustuvat WHO:n ilmanlaatua koskeviin suosituksiin. Ihmisten ter-
veyden suojelemiseksi annetut rikkidioksidin ja lyijyn raja-arvot on saavutettava 
viimeistään vuoteen 2005 mennessä. Typpidioksidin raja-arvot on saavutettava 
vuoteen 2010 mennessä. Hiukkasten osalta esitetään PM10 -hiukkasia (hiukkasia, 
joiden halkaisija on alle 10 mikronia) koskevien raja-arvojen saavuttamista kah-
dessa vaiheessa. Ensimmäisen vaiheen raja-arvot on saavutettava viimeistään 
vuonna 2005 ja tiukempien, indikatiivisten raja-arvojen vaatimukset  vuonna 
2010. Indikatiiviset raja-arvot eivät tule voimaan automaattisesti, vaan ne tulee 
vahvistaa direktiivin tarkistusmenettelyn yhteydessä normaalissa direktiivin sää-
tämisjärjesteyksessä. 
 
Raja-arvojen ja varoituskynnysten lisäksi direktiivissä vahvistetaan mittauksissa 
käytettävät vertailumenetelmät, mittauspaikkojen sijoittamista ja lukumäärää kos-
kevat kriteerit sekä muiden ilmanlaadun arviointimenetelmien käyttöä koskevat 
perusteet. Alueille, joilla raja-arvot ylittyvät, tulee laatia pitkän aikavälin suunni-
telmia ja ohjelmia pitoisuuksien pienentämiseksi. Jäsenvaltioiden on myös toteu-
tettava lyhyellä aikavälillä kaikki toimet, jotka vähentävät terveyteen kohdistuvia 
vaaroja ja/ tai lyhentävät altistumisjakson kestoa. Ilmanlaadusta on tiedotettava 
aktiivisesti esimerkiksi lehdistön ja tietoverkkojen välityksellä. Myös ympäristö- 
ja kuluttajajärjestöille sekä herkkiä väestöryhmiä edustaville järjestöille on annet-
tava tietoja ilmanlaadusta. Jäsenmaiden tulee raportoida direktiivin mukaiset il-
manlaatutiedot vuosittain komissiolle.  
 
Bentseeni- ja hiilimonoksididirektiivi. Ilmanlaadun toinen tytärdirektiivi eli di-
rektiivi bentseenin ja hiilimonoksidin raja-arvoista ulkoilmassa (2000/69/EY) hy-
väksyttiin marraskuussa 2000. Hiilimonoksidin raja-arvo on saavutettava vuoteen 
2005 mennessä ja bentseenin viimeistään vuoteen 2010 mennessä. Yksityiskohtai-
set säännökset vastaavat ensimmäisen tytärdirektiivin säännöksiä seurannasta, in-
formaation antamisesta ja raportoinnista komissiolle. 
 
Otsonidirektiivi. Direktiivi 2002/3/EY otsonin pitoisuuksista ulkoilmassa on il-
manlaadun puitedirektiivin kolmas tytärdirektiivi ja se hyväksyttiin helmikuussa 
2002. Direktiivissä esitetään pitkän ajan tavoitteita sekä tavoitearvoja terveyden ja 
kasvillisuuden suojelemiseksi. Tavoitearvot eivät ole sitovia toisin kuin raja-
arvot., sillä direktiivi ottaa huomioon otsonin muodostumiseen ja kaukokulkeutu-
miseen liittyvät erityispiirteet. Direktiivissä edellytetyt suunnitelmat ja ohjelmat 
on tästä syystä liitetty kiinteästi ns. päästökattodirektiivin edellyttämiin toimiin. 
Tavoitearvot tulisi saavuttaa vuoteen 2010 mennessä. Terveydensuojelun tavoi-



 59 

tearvo on ilmaistu vuorokauden korkeimpana kahdeksan tunnin keskiarvona ja se 
saa ylittyä enintään 25 päivänä vuodessa. Kasvillisuuden suojelun tavoitearvo il-
maistaan ns. AOT40 –arvona. Pitkän ajan tavoitteet perustuvat WHO:n ja ECE:n 
suosituksiin. Direktiivissä asetetaan myös yleinen varoituskynnys yleisölle tiedot-
tamiseksi ja herkkien ryhmien tiedotuskynnys.  
 
Taulukko 7: Otsonin tavoitearvot ja pitkän aikavälin tavoitteet 
 
 Tilastollinen mää-

rittely 
Tavoitearvo 2010 Pitkän ajan tavoite 

1) 
Terveyden suojelu Vuorokauden kor-

kein 8 h keskiarvo 
120 mikrogram-
maa/ m3, 25 yli-
tystä/ vuosi 

120 mikrogram-
maa/m3 

Kasvillisuuden 
suojelu 

AOT40 (lasketaan 
touko-kesäkuun 
tuntikeskiarvoista) 
2) 

18 000 mikro-
grammaa/m3 x h  

6000 mikrogram-
maa/m3 x h 

1) Vertailuvuotena vuosi 2020 
1) AOT40 (Accumulated Ozone over the Threshold 40 ppb) ilmaisee 80 mikrogrammaa/m3 ylittävien 
otsonipitoisuuksien kumulatiivisen summan. AOT40 määritetään touko-heinäkuun tuntiarvoista. 

 
 
Taulukko 8: Otsonin tiedotus- ja varoituskynnykset 
 
 Tilastollinen määrittely Kynnysarvo 
Tiedotuskynnys Tuntikeskiarvo 180 mikrogrammaa/m3 
Varoituskynnys Tuntikeskiarvo 240 mikrogrammaa/m3 

 
 
Tavoitearvojen ja pitkän ajan tavoitteiden lisäksi direktiivissä vahvistetaan otsonin 
mittauksissa käytettävät vertailumenetelmät, mittauspaikkojen sijoittamista ja lu-
kumäärää koskevat kriteerit sekä muiden ilmanlaadun arviointimenetelmien käyt-
töä koskevat perusteet kuten kahdessa aiemmin annetussa tytärdirektiivissä. Ot-
sonipitoisuuksia on direktiivin mukaan mitattava alueilla, joilla pitkän ajan tavoit-
teet ylittyvät. Alueille, joilla tavoitearvot ylittyvät, tulee laatia pitkän aikavälin 
suunnitelmia ja ohjelmia pitoisuuksien pienentämiseksi. Lisäksi alueille, joilla em. 
varoituskynnys ylittyy, tulee laatia erityisiä lyhyen aikavälin toimenpideohjelmia. 
Ilmanlaadusta on tiedotettava aktiivisesti. 
 
Ns. metallidirektiivi. Ilmanlaadun neljäs tytärdirektiivi koskee arseenin (As), 
kadmiumin (Cd), elohopean (Hg), nikkelin (Ni) ja polyaromaattisten hiilivetyjen 
eli PAH –yhdisteiden pitoisuuksia ulkoilmassa. Komission direktiiviehdotus esi-
teltiin epävirallisesti marraskuussa 2001 ja virallisen direktiiviehdotuksen odote-
taan valmistuvan vuoden 2003 aikana.  
 
NEC –direktiivi. Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi tiettyjen ilman 
epäpuhtauksien kansallisista päästörajoista eli ns. päästökattodirektiivi 
(2001/81/EY) tuli voimaan marraskuussa 2001. Direktiivi rajoittaa neljän happa-
moittavan ja rehevöittävän saasteen ja otsonin esiasteen – rikkidioksidin (SO2), 
typen oksidien (NOx), haihtuvien orgaanisten yhdisteiden (VOC) ja ammoniakin 
(NH3) – päästöjä ympäristön ja ihmisten terveyden suojelun parantamiseksi. Di-
rektiivissä asetetaan em. epäpuhtauksille kansalliset päästörajat eli päästökatot, 
joita ei saa ylittää vuoden 2010 jälkeen. Päästökatot eivät pidä sisällään kansain-
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välisen liikenteen päästöjä. Direktiivin mukaan Suomen rikkidioksidipäästöt eivät 
vuonna 2010 saa ylittää 110 tuhatta tonnia, typenoksidipäästöt 170 tuhatta tonnia, 
ammoniakkipäästöt 31 tuhatta tonnia eivätkä haihtuvien orgaanisten yhdisteiden 
päästöt 130 tuhatta tonnia. Tähän päästäkseen Suomen rikkidioksidipäästöjä on 
vähennettävä 57 prosenttia, typenoksidipäästöjä 41, ammoniakkipäästöjä 18 ja 
haihtuvien orgaanisten yhdisteiden päästöjä 42 prosenttia vuoden 1990 määristä. 
Suomi kuten muutkin maat voi käyttää kansallisten erityispiirteidensä perusteella 
tarkoituksenmukaisimmiksi katsomiaan keinoja tavoitteensa saavuttaakseen. Jä-
senvaltiot laativat ohjelmat mainittujen epäpuhtauksien kansallisten päästöjen as-
teittaiseksi vähentämiseksi ja raportoivat ohjelmista komissiolle kerran vuodessa.  
Ohjelmia tarkistetaan tarvittaessa. 
 
 
Kansallinen taso 
 
Kansallisella tasolla tärkeimpiä toimenpiteitä ilmanlaadun suojelemiseksi ja/ tai 
parantamiseksi ovat olleet mm. ilmanlaadun tutkimus, kansallisen ilmansuoje-
luohjelman valmistelu sekä lainsäädännön kehittäminen. EU:n ilmanlaatudirektii-
vit on Suomessa pantu täytäntöön ilmanlaatuasetuksella. 
 
Ympäristöterveyden tutkimusohjelma SYTTY. Ympäristöterveyden tutkimus-
ohjelma SYTTY:n (1998-2001) tavoitteena oli kehittää tapoja, menetelmiä ja tek-
niikoita edistää ympäristöterveyttä. Ohjelman keskeisiä aihealueita olivat sisäilma, 
kaupunki-ilman pienhiukkasten terveysvaikutukset, juomaveden mikrobiologiset 
ja kemialliset riskit sekä ympäristössä esiintyvien kemikaalien terveysriskit. Li-
säksi ohjelmassa rahoitettiin useita työhygieniaan liittyviä hankkeita, ympäristö-
terveyden ja yhteiskunnan välisiä vuorovaikutussuhteita tarkastelevia hankkeita 
sekä UV-säteilyn terveysvaikutusten tutkimusta. 
 
FINE -tutkimusohjelma. Vuonna 2002 käynnistyi Tekesin teknologiaohjelma 
FINE Pienhiukkaset – teknologia, ympäristö ja terveys (2002-2005). Ohjelma on 
neljävuotinen ja sen tarkoituksena on tuottaa tutkimustietoa ja kehittää menetel-
miä ja laitteita, joiden avulla pienhiukkaspäästöjä ja niiden haitallisia vaikutuksia 
ihmiseen ja ympäristöön voidaan vähentää. Ohjelman aihealueita ovat  
1) pienhiukkasten päästöt ja prosessit, 2) pienhiukkaspäästöjen mittaukset, 3) ul-
ko- ja sisäilman pienhiukkaset sekä 4) pienhiukkasten ympäristö- ja muut vaiku-
tukset. Ohjelmaa rahoittavat Tekesin lisäksi liikenne- ja viestintäministeriö ja ym-
päristöministeriö. 
 
Ilmansuojeluohjelma 2010. Ns. päästökattodirektiivi (2001/81/EY) velvoitti jä-
senmaita laatimaan 1 päivään lokakuuta 2002 mennessä kansallisen ohjelman 
päästöjen vähentämiseksi asteittain niin, että direktiivissä asetetut päästökatot ali-
tetaan vuoteen 2010 mennessä. Suomessa ympäristöministeriö asetti maaliskuussa 
2002 työryhmän valmistelemaan luonnosta kansalliseksi ilmansuojeluohjelmaksi, 
ja valtioneuvosto hyväksyi ohjelman syyskuussa 2002 (Ilmansuojeluohjelma 
2010, Suomen ympäristö 588). Ohjelmassa arvioidaan, että Suomen velvoitteiden 
toimeenpanemiseksi riittävät jo toteutetut tai suunnitellut ilmansuojelua edistävät 
toimet. Ohjelmassa kuvataan olemassa olevia ja jo aikaisemmin suunniteltuja toi-
menpiteitä sekä lähiaikoina voimaan tulevaa yhteisölainsäädännön täytäntöönpa-
noa energiantuotannon, liikenteen, maatalouden ja teollisuuden osalta. Mikäli en-
nakoitu kehitys toteutuu, lisätoimia ei tarvita. Kansallinen ohjelma ja sen seuranta 
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varmistavat tämän kehityksen toteutumisen. Ohjelmaa tarkistetaan tarvittaessa, 
viimeistään vuonna 2006. 
 
Ilmanlaatuasetus. Suomessa direktiivi ilmanlaadun raja-arvoista ja direktiivi 
bentseenin ja hiilimonoksidin raja-arvoista ulkoilmassa saatettiin voimaan uudella 
asetuksella ulkoilman epäpuhtauksien raja-arvoista (valtioneuvoston asetus ilman-
laadusta 711/2001). Asetus tuli voimaan vuoden 2001 elokuussa. Asetuksella 
kumottiin ilmanlaatua koskeva valtioneuvoston päätös ilmanlaadun raja-arvoista 
ja kynnysarvoista (VNP 481/1996) sekä ilmanlaadun ohjearvoista ja rikkilas-
keuman tavoitearvosta annetun valtioneuvoston päätöksen (VNP 480/1996) 3 §. 
 
Raja-arvot koskevat rikkidioksidin, typen oksidien, hiukkasten, lyijyn, hiili-
monoksidin ja bentseenin pitoisuuksia. Rikkidioksidi ja typpidioksidi saavat lisäk-
si ns. varoituskynnykset, joiden ylittyessä väestöä on varoitettava. Raja-arvot on 
säädetty erikseen terveyden suojelemiseksi sekä kasvillisuuden ja ekosysteemien 
suojelemiseksi. Rikkidioksidin, hiilimonoksidin ja hengitettävien hiukkasten osal-
ta raja-arvot on saavutettava vuoteen 2005 mennessä, typpidioksidin ja bentseenin 
raja-arvot vuoteen 2010 mennessä. Lyijylle säädetty raja-arvo on voimassa jo 
vanhastaan. Ekosysteemien suojelemiseksi annettu rikkidioksidin raja-arvo ja 
kasvillisuuden suojelemiseksi annettu typenoksidien raja-arvo, jotka vastaavat 
Suomen vanhoja ohjearvoja, tulivat sitoviksi ilman siirtymäaikoja vuonna 2001.  
 
Vastuu ilmanlaadun seurannasta kuuluu kunnille. Jos raja-arvo ylittyy, kunnan on 
ryhdyttävä toimiin pitoisuuksien vähentämiseksi. Eräänä tärkeimpänä keinona 
voidaan käyttää liikenteen (määräaikaista) rajoittamista. Raja-arvojen ja varoitus-
kynnysten ylityksistä on tiedotettava väestölle vuorokauden kuluessa. 
 
Ilmatieteen laitos teki ympäristöministeriön toimeksiannosta vuonna 2001 ilman-
laadun raja-arvoja koskevan direktiivin mukaisen ns. alustavan arvioinnin ilman-
laadusta Suomessa. Selvityksen mukaan lyijyn ja rikkidioksidin pitoisuudet taa-
jamissa ovat yleensä matalia ja alittavat selvästi uudessa ilmanlaatuasetuksessa 
annetut raja-arvot. Sen sijaan typpidioksidin ja hengitettävien hiukkasten raja-
arvot saattavat ylittyä suurimmissa kaupungeissa ja vilkkaasti liikennöityjen tei-
den läheisyydessä. Toisen tytärdirektiivin edellyttämä arviointi bentseenin ja hii-
limonoksidin päästöistä, mittaamisesta ja mallinnuksesta Suomessa valmistui ja 
raportoitiin komissiolle vuoden 2002 lopussa.  
 
Otsonidirektiivi pannaan Suomessa täytäntöön vuoden 2003 aikana valtioneuvos-
ton asetuksella alailmakehän otsonista. Alustava arviointi otsonipitoisuuksista on 
Suomessa käynnissä. 
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Taulukko 9: Ilmanlaadun ohjearvot 
 

Epäpuhtaus 
vuosi vrk tunti yksikkö 

Rikkidioksidi 20 80** 250*  
Typpidioksidi - 70** 150*  

Typen oksidit 30**** - -  
Hiukkaset 50 120*** -  
Hengitettävät 
hiukkaset 

- 70** -  

Hiilimonoksidi - - 20 
8 (8 t 
ajalta) 

 

Haisevat rikkiyh-
disteet 

 10** 0,6  

Taulukko:  Ilmanlaadun 
ohjearvot 
 

* sallitaan enintään 1 % ylityksiä kuukaudessa 
** sallitaan enintään 1 ylitys kuukaudessa 
*** sallitaan enintään 2 % ylityksiä kuukaudessa 
**** kasvillisuusvaikutusten perusteella 

 
Epäpuhtaus vuosi vrk tunti yksikkö 

Rikkidioksidi  80* 
250*** 

  

Typpidioksidi   200***  

Hiukkaset 
150 300**   

Taulukko:  Ilmanlaadun 
raja-arvot 
 

* sallitaan ylittyvän puolet vuoden vuorokausista 
** sallitaan enintään 5 % ylityksiä vuodessa 
*** sallitaan enintään 2 % ylityksiä vuodessa 

 

Otsoni 
vrk 8 t tunti yksikkö 

Terveyden suoje-
leminen 

 110* 
 

  

Kasvillisuuden 
suojeleminen 

65  200  

Väestölle tiedot-
taminen 

  180  

Väestön varoitta-
minen 

  360  

Taulukko:  Ilmanlaadun 
kynnysarvot 
 

* liukuva keskiarvo 
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4.5 Melu 
 
Kansainvälinen taso 
 
Kuten ilmanlaadun kohdalla, myös melun kohdalla merkittävä kansainvälinen 
toimija on Maailman terveysjärjestö WHO. WHO on mm. antanut suosituksia me-
lutason ohjearvoista. Lisäksi on hyväksytty ns. Lontoon peruskirja ja ns. PEP-
ohjelma, jotka molemmat käsittelevät liikenteen ja ympäristöterveyden välisiä yh-
teyksiä melu mukaan lukien. WHO:n lisäksi myös Kansainvälinen siviili-
ilmailujärjestö ICAO on vaikuttanut kansainväliseen melupolitiikkaan antamalla 
määräyksiä kansainvälisen lentoliikenteen hyväksytyistä melutasoista. 
 
WHO:n melutason ohjearvot. Maailman terveysjärjestö (WHO) julkaisi ensim-
mäisen melua koskevan selvityksensä vuonna 1980. Julkaisu sisälsi kannanoton 
suositeltavista melutason arvoista. Melun vaikutuksia koskeneiden uusien tutki-
mustulosten perusteella WHO hyväksyi uudet ympäristömelua koskevat suosituk-
set vuonna 1992. Uusi ohjekirja (WHO Guidelines for Community Noise) ilmestyi 
vuonna 2000. WHO:n suosituksen mukaan keskiäänitaso ei saisi ylittää 50 dBA. 
Uudisrakentamista koskevassa päätöksenteossa tulisi soveltaa vieläkin alhaisem-
paa melutasoa, jos mahdollista. Meluherkillä ihmisillä, joita on noin kolmannes 
väestöstä, on todettu unen laadun huonontuvan liikennemelun huippujen ylittäessä 
sisätiloissa 45 dBA. WHO:n mukaan tulisikin pyrkiä siihen, että edes hetkelliset 
meluhuiput eivät ylitä yöllä asuin-, potilas- ja majoitushuoneissa 45 dBA. Jos me-
luun liittyy huomattava määrä pienitaajuista, tulisi soveltaa vielä pienempiä suosi-
tusarvoja.  
 
WHO:n Lontoon peruskirja. Vuonna 1999 hyväksytyssä liikenteen ympäristö- 
ja terveysvaikutusten peruskirjassa esitetään toimenpiteitä ja keinoja mm. liiken-
teen meluhaittojen vähentämiseksi. Näitä keinoja ovat mm. päästöjen valvonta 
(erilaiset tekniset keinot kuten hiljaiset päällysteet, ajoneuvojen varusteet jne.), 
liikenteen kasvun hillitseminen, liikennevirtojen ajoitus ja liikenneväylien sijoitte-
lu sekä kohteiden suojaaminen. (Lontoon peruskirjasta yleisemmin  ks. kohta 
4.1”Yleiset vaatimukset”). 
 
PEP-ohjelma. Heinäkuussa 2002 WHO/Euron ja YK:n Euroopan talouskomissi-
on (ECE) puitteissa hyväksyttiin yleiseurooppalainen ohjelma liikenteestä, ter-
veydestä ja ympäristöstä (ns. PEP-ohjelma). Ohjelman eräänä tavoitteena on vä-
hentää liikenteen melupäästöjä ja –haittoja. (PEP-ohjelmasta yleisemmin ks. kohta 
4.1 ”Yleiset vaatimukset”). 
 
ICAO:n melumääräykset. Kansainvälinen siviili-ilmailujärjestö ICAO jakaa 
ääntä hitaammat lentokoneet neljään meluluokkaan. Meluisimman 1-luokan ko-
neet poistuivat liikenteestä jo 1980-luvulla. Meluluokan 2 koneet kiellettiin Eu-
roopassa 1.4.2002 alkaen. Vuonna 2001 ICAO päätti kiristää uusien lentokonei-
den meluvaatimuksia: uusin meluluokka 4 tulee voimaan vuoden 2006 jälkeen 
tyyppihyväksyttäville koneille. 
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EU-taso 
 
Euroopan unionissa ympäristömelukysymykset tulivat voimakkaasti esille 1990 -
luvulla. EU:n viides ympäristöohjelma (EU 1993) sisälsi vuoteen 2000 ulottuvat 
meluntorjunnan tavoitteet. Vuonna 1996 ohjelman tarkistamisen yhteydessä Eu-
roopan komissio julkaisi vihreän kirjan yhteisön tulevasta melupolitiikasta (EU 
1996). Vihreän kirjan jälkeen komissio antoi ehdotuksensa parlamentin ja neuvos-
ton direktiiviksi ympäristömelun arvioinnista ja hallinnasta (ympäristömeludirek-
tiivi) vuonna 2000. Myös EU:n kuudes ympäristöohjelma sekä kestävän kehityk-
sen strategia sisältävät tavoitteita meluntorjuntaan liittyen.  
 
Ennen 1990-lukua Euroopan unionin melupolitiikka perustui pitkälti eri liikenne-
välineiden (autot, moottoripyörät ja lentokoneet) sekä työkoneiden melupäästöjen 
rajoittamiseen. Uudempia liikennesektoria koskevia direktiivejä ovat ympäristö-
meludirektiivin ohella ns. rengasmeludirektiivi sekä laitemeluasetus. Myös val-
misteilla oleva huvivenedirektiivi sisältää melumääräyksiä. 
 
Vihreä kirja EU:n melupolitiikasta. Euroopan komissio julkaisi vuonna 1996 
vihreän kirjan yhteisön tulevasta melupolitiikasta. Vihreän kirjan tavoitteena oli 
linjata Euroopan unionin melupolitiikan kehittämisen suuntaviivat ja antaa melun-
torjunnalle entistä enemmän painoarvoa. 
 
Direktiivi 70/157/ETY ja sen muutokset. Neuvoston direktiivissä 70/157/ETY 
määritetään moottoriajoneuvojen melutason raja-arvot. Raja-arvoja alennettiin en-
simmäisen kerran direktiivillä 77/212/ETY, toisen kerran direktiivillä 
84/424/ETY ja kolmannen kerran direktiivillä 92/97/ETY. Alennukset ovat olleet 
erityisen suuria, noin 10 dBA:n luokkaa, linja- ja kuorma-autojen osalta. 
 
Rengasmeludirektiivi. Vuonna 2001 Euroopan parlamentti ja neuvosto antoivat 
direktiivin 2001/43/EY moottoriajoneuvojen ja niiden perävaunujen renkaista ja 
renkaiden asentamisesta annetun neuvoston direktiivin 92/23/ETY muuttamisesta. 
Direktiivissä määriteltiin numeerinen arvo erityyppisiin moottoriajoneuvoihin 
asennettujen erityyppisten renkaiden aiheuttamalle vierintämelulle. 
 
Laitemeludirektiivi. Euroopan parlamentti ja neuvosto antoivat ulkona käytettä-
vien laitteiden melupäästöjä koskevan direktiivin (2000/14/EY) toukokuussa 
2000. Direktiivin tarkoituksena on yhdenmukaistaa ulkona käytettävien laitteiden 
(esim. erilaisten rakennuskoneiden kuten tiehöylien, asfaltinlevittimien ja kuor-
maajatyyppisten koneiden) melupäästöstandardeihin, vaatimustenmukaisuuden 
arviointimenettelyihin, merkintöihin, teknisiin asiakirjoihin ja näitä laitteita kos-
kevan tiedon kokoamiseen liittyvä jäsenvaltioiden lainsäädäntö. Direktiivillä edis-
tetään sisämarkkinoiden häiriötöntä toimintaa ja suojellaan samalla ihmisten ter-
veyttä ja hyvinvointia.  
 
Huvivenedirektiivi. Huhtikuussa 2002 hyväksyttiin huviveneitä koskevan direk-
tiivin (94/25/EY) muutos, jonka päätarkoituksena on varmistaa CE-merkittyjen 
veneiden esteetön markkinointi ja myynti kaikissa EU:n jäsenmaissa sekä varmis-
taa, että veneet täyttävät tietyn teknisen turvallisuustason. Samalla huviveneiden 
ja vesiskootterien melupäästöille asetettiin tiukemmat rajat.  
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Ympäristömeludirektiivi. EY:n komissio antoi kesällä 2000 ehdotuksen Euroo-
pan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi ympäristömelun arvioinnista ja hallin-
nasta (KOM(2000) 468 lopullinen). Direktiivin tavoitteena on määritellä yhteinen 
toimintamalli, jonka avulla ympäristömelulle altistumisen haitallisia vaikutuksia 
ihmisen terveyteen vältetään, ehkäistään ja vähennetään. Tavoitteiden saavuttami-
seen pyritään arvioimalla jäsenvaltioissa esiintyvää ympäristömelua yhteisten me-
netelmien perusteella ja varmistamalla, että kansalaisten saatavana on tietoa ym-
päristömelusta ja sen vaikutuksista. Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 
(2002/49/EY) tuli voimaan heinäkuussa 2002. 
 
Direktiivi sisältää esitykset yhteisten meluindikaattoreiden ja arviointimenetelmi-
en käytöstä, strategisista melukartoituksista, melualtistusta koskevien tietojen 
hankinnasta, toimintasuunnitelmien laadinnasta ja kansalaisille suunnatusta tiedot-
tamisesta sekä komissiolle toimitettavista tiedoista. Direktiivi edellyttää jäsenval-
tioilta melukartoitukset yli 100 000 asukkaan taajamista sekä pääliikenneväylistä 
(tiet, joilla yli 3 miljoonaa ajoneuvoa vuodessa ja rautatiet, joilla yli 30 000 junan 
ohiajoa vuodessa) ja suurista lentoasemista (yli 50 000 nousua ja laskua vuosit-
tain). Kartoitusvelvollisuus tulee voimaan vaiheittain. Kartoitusten jälkeen samoja 
kohteita koskee meluntorjunnan toimintasuunnitelmien laatiminen. Melukartoi-
tukset ja –toimintasuunnitelmat tulee tarkistaa viiden vuoden välein. 
 
 
Kansallinen taso 
 
Suomessa meluntorjuntaa säänneltiin ennen vuotta 2000 meluntorjuntalain 
(382/1987) ja -asetuksen (169/1988) kautta. Säädökset  kumottiin 1.3.2000, jol-
loin tulivat voimaan uusi ympäristönsuojelulaki (86/2000) ja -asetus (169/2000). 
Uuden lain myötä lakkautettiin myös meluntorjunnan neuvottelukunta, meluntor-
junnan oma selvittämis- ja suunnittelujärjestelmä. Viranomaisten tehtävät ja vel-
vollisuudet sekä meluntorjuntalain nojalla annetut yleiset ohjeet ja määräykset jäi-
vät kuitenkin lähes sellaisinaan voimaan, ja meluntorjunnan tason katsotaan uu-
distuksessa säilyneen jokseenkin ennallaan. 
 
Ympäristönsuojelulaki on puitelaki, jonka säännökset täsmentyvät alemmanastei-
sen norminannon kautta. Tärkeimmät valtioneuvoston antamat melua koskevat 
päätökset ovat Valtioneuvoston päätös melutason ohjearvoista sekä Valtioneuvos-
ton asetus ulkona käytettävien laitteiden melupäästöistä.  
 
Ympäristönsuojelulain ohella toinen keskeinen laki meluntorjunnassa on maan-
käyttö- ja rakennuslaki (132/1999), jonka perusteella on annettu mm. Valtioneu-
voston päätös valtakunnallisista alueidenkäyttötavoitteista. Ajoneuvojen melua 
koskevat direktiivit on Suomessa pantu voimaan ajoneuvolain (1090/2002) sekä 
siihen liittyvien liikenne- ja viestintäministeriön asetusten kautta (ks. näistä 
enemmän kohdassa 3.4 ”Päästöt ilmaan”). Meluntorjuntaa sivuavia säännöksiä 
sisältyy myös muuhun lainsäädäntöön, joista liikenteen kannalta keskeisimpiä 
ovat terveydensuojelulaki (763/1994), laki ympäristövaikutusten arvioinnista 
(468/1994), ympäristövahinkolaki (737/1994), naapuruussuhdelaki (26/1920), 
maastoliikennelaki (670/1991) ja luonnonsuojelulaki (84/1966). Yleistä melupoli-
tiikkaa on kansallisella tasolla ryhdytty linjaamaan 2000 –luvulla (”Ympäristöhal-
linnon meluntorjunnan yleiset linjaukset” ja ”Kansallinen melustrategia”). 
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Ympäristöhallinnon meluntorjunnan yleiset linjaukset. Ympäristöministeriö 
asetti kesällä 2001 ympäristöhallinnon meluverkon, jonka tehtävänä oli valmistel-
la melupolitiikan yleiset linjaukset sekä sovittaa yhteen melukysymyksiä valtion 
ympäristöhallinnossa. Melupolitiikalla pyritään ehkäisemään melua ennalta, vä-
hentämään melulle altistumista, turvaamaan hiljaisia alueita sekä selvittämään tä-
rinän aiheuttamia haittoja. ”Ympäristöhallinnon meluntorjunnan yleiset linjauk-
set” (Ympäristöministeriön moniste 102/2002) valmistui loppuvuodesta 2002. 
 
Kansallinen melustrategia. Ympäristöministeriö asetti vuoden 2002 loppupuo-
lella työryhmän, jonka tehtävänä on valmistella melupolitiikan kansalliset tavoit-
teet sekä sovittaa yhteen ja tehostaa meluntorjuntaa Suomessa. Työryhmän tavoit-
teena on valmistella ehdotus kansalliseksi melustrategiaksi ja valtakunnalliseksi 
meluntorjuntaohjelmaksi, jolla melua pyritään ennalta ehkäisemään, vähentämään 
melulle altistumista sekä turvaamaan hiljaisten alueiden säilymistä. Työryhmän 
ehdotuksen odotetaan valmistuvan vuoden 2003 loppuun mennessä ja se on tar-
koitus viedä valtioneuvoston käsittelyyn. 
 
Melutason ohjearvot. Melutason ohjearvoja koskevassa valtioneuvoston päätök-
sessä (993/1992) annetaan melutason ohjearvot sekä ulkona vallitsevalle että ra-
kennusten sisään kantautuvalle melulle meluhaittojen ehkäisemiseksi ja ympäris-
tön viihtyisyyden turvaamiseksi. Ohjearvot ulkona vallitsevalle melutasolle kos-
kevat asumiseen käytettäviä alueita ja eräitä muita taajamissa sijaitsevia alueita. 
Tätä tiukemmat ohjearvot koskevat erilaisia virkistäytymiseen käytettäviä alueita. 
Rakennusten sisätiloihin kantautuvalle melulle annetut ohjearvot koskevat yhtääl-
tä asuin-, potilas- ja majoitushuoneita, joissa oleskellaan sekä päivällä että yöllä 
sekä toisaalta opetus-, kokoontumis- ja toimistotiloja, joissa oleskellaan tavallises-
ti vain päivällä. 
 
Taulukko 10: Yleiset melutason ohjearvot 

 
 Melun A-painotettu keskiäänitaso 

(ekvivalenttitaso), LAeq, enintään 
 Päivällä klo 7-

22 
Yöllä klo 22-7  

ULKONA     
Asumiseen käytettävät alueet, virkistys-
alueet taajamissa ja niiden välittömässä 
läheisyydessä sekä hoito- tai oppilaitok-
sia palvelevat alueet 

55 dB 45-50dB1) 2) 

Loma-asumiseen käytettävät alueet, 
leirintäalueet, virkistysalueet taajamien 
ulkopuolella ja luonnonsuojelualueet 

45 dB 40 dB3) 

SISÄLLÄ     
Asuin-, potilas- ja majoitushuoneet   35 dB 30 dB 
Opetus- ja kokoontumistilat   35 dB - 
Liike- ja toimistohuoneet   45 dB - 

1)Uusilla alueilla melutason yöohjearvo on 45 dB. 
2)Oppilaitoksia palvelevilla alueilla ei sovelleta yöohjearvoa. 
3)Yöohjearvoa ei sovelleta sellaisilla luonnonsuojelualueilla, joita ei yleisesti käytetä oleskeluun 
tai luonnon havainnointiin yöllä.   
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Laitemeluasetus. Ympäristönsuojelulain nojalla annettu ensimmäinen valtioneu-
voston asetus on asetus ulkona käytettävien laitteiden melupäästöistä (621/2001). 
Asetuksella kumottiin kaksi aikaisempaa valtioneuvoston päätöstä eli VNP raken-
nuskoneiden melupäästöjen rajoittamisesta (994/1992 muutettuna VNP:llä 
1463/1995) ja VNP ruohonleikkureiden melupäästöjen rajoittamisesta (995/1992). 
Laitemeluasetuksen soveltamisalaan kuuluu yhteensä 63 ulkona käytettävää laite-
tyyppiä, joilta edellytetään melumerkintää. 22 laitetyypille, mm. puskutraktoreille, 
kuormaajille ja kaivukoneille, on lisäksi säädetty melupäästöraja-arvot. 
  
Valtioneuvoston päätös valtakunnallisista alueidenkäyttötavoitteista. Aluei-
den käytössä on ehkäistävä melusta aiheutuvaa haittaa ja pyrittävä vähentämään jo 
olemassa olevia haittoja. Uusia asuinalueita ja muita melulle herkkiä toimintoja ei 
saa sijoittaa melualueille varmistamatta riittävää meluntorjuntaa. Uusia lentoase-
mia  suunniteltaessa ja olemassa olevia laajennettaessa taas tulee ottaa huomioon 
melulle herkät toiminnot siten, että valtioneuvoston antamia ohjearvoja ei ylitetä. 
 
Ajoneuvolaki ja siihen liittyvät asetukset. Ajoneuvolaissa (1090/2002) sekä sii-
hen liittyvissä liikenne- ja viestintäministeriön asetuksissa säädetään ajoneuvo-
määräyksistä ja ajoneuvojen käytöstä myös melun osalta. Ajoneuvojen pääs-
tönormeja on tiukennettu EY-lainsäädännön mukaisesti 1970-luvulta lähtien. Ny-
kyisin voimassa olevat melupäästönormit ovat tulleet voimaan 1.10.1996.  
 
Taulukko 11: Eri ajoneuvotyyppien melupäästönormit 
 
Ajoneuvotyyppi Melupäästöraja dBA 
Henkilöauto  74 
Pakettiauto <3,5 tn 77 
Linja-auto <150 kW 78 
Linja-auto > 150 kW 80 
Kuorma-auto <150 kW 78 
Kuorma-auto >150 kW 80 
Traktori 89 
Moottorikelkka 78 
    
 
Asetuksiin on sisällytetty myös ns. rengasmeludirektiivin (2001/43/EY) mukaiset 
vaatimukset siitä, kuinka renkaan ja ajoradan kohtaamisesta aiheutuvaa melua vä-
hennetään.  
 
Ilmailulaki. Ilmailulain (281/1995) mukaan ilma-aluksen on oltava suunniteltu, 
valmistettu, varustettu ja huollettu niin, ettei sen melusta ja muista päästöistä ai-
heudu ympäristölle vahinkoa tai merkittävää haittaa. Ilmailulaitos antaa melua ja 
muita päästöjä koskevia yksityiskohtaisempia teknisiä määräyksiä, jotka perustu-
vat Kansainvälisen siviili-ilmailujärjestön (ICAO) normeihin. Ilmailulain mukaan 
lentopaikan tai muun ilmailua palvelevan alueen rakentaminen vaatii Ilmailulai-
tokselta luvan.  
 
Vesiliikennelaki. Vesiliikennelakia (493/1996) sovelletaan vesikulkuneuvoihin ja 
niiden käyttöön vesialueella ja eräänä tavoitteena on ehkäistä vesiliikenteestä ai-
heutuvaa haittaa luonnolle tai muulle ympäristölle. Ennen vesiliikennelakia voi-
massa olleen veneliikennelain nojalla kauppa- ja teollisuusministeriö on antanut 
päätöksen moottoriveneiden äänenvaimennuksesta (308/1973). Veneliikennelain 
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kumoutumisesta huolimatta päätös on edelleen voimassa ja päätöksen mukaan pe-
rämoottorin äänen voimakkuus ei saa olla suurempi kuin 75 dBA, kun mittaus 
suoritetaan päätöksessä esitetyllä tavalla. Vesiliikennelakia jouduttaneen muutta-
maan, kun EY:n huvivenedirektiivi, joka sisältää määräyksiä myös huviveneiden 
melupäästöistä, saatetaan kansallisesti voimaan.  
 
 

4.6 Päästöt vesiin ja maaperään  
 

4.6.1 Merten suojelu 
 
Kansainvälinen taso 
 
MARPOL 73/78 -yleissopimus. Kansainvälinen merenkulkujärjestö IMO (Inter-
national Maritime Organization) on YK:n alainen hallitusten välinen järjestö, jon-
ka toiminnan eräänä tavoitteena on alusturvallisuuden parantaminen ja aluksista 
aiheutuvan meren pilaantumisen ehkäiseminen. Näiden tavoitteiden saavuttami-
seksi järjestön puitteissa on laadittu useita kansainvälisiä yleissopimuksia. Merkit-
tävin merenkulun ympäristönsuojelua koskeva kansainvälinen sopimus on yleis-
sopimus alusten aiheuttaman meren pilaantumisen ehkäisemisestä (the Interna-
tional Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973) muutettuna 
vuoden 1978 pöytäkirjalla (SopS 51/1983). Sopimuksen säännökset koskevat eri 
lähteitä, joiden kautta laivat aiheuttavat pilaantumista ja niistä säädellään kuudes-
sa eri sopimuksen liitteessä.  
 
I liite  Öljyn aiheuttaman pilaantumisen ehkäiseminen 
II liite Irtolastina kuljetettavien haitallisten aineiden aiheuttaman pilaantumi-

sen valvonta 
III liite Vahingollisten aineiden, joita kuljetetaan meritse pakattuina, rahti-

konteissa, siirrettävissä säiliöissä tai maantiekuljetussäiliöissä ja ju-
nasäiliövaunuissa, aiheuttaman pilaantumisen ehkäiseminen 

IV liite Aluksista tulevan käymäläjäteveden aiheuttaman pilaantumisen eh-
käiseminen 

V liite Aluksista tulevien kiinteiden aineiden aiheuttaman pilaantumisen es-
täminen 

VI liite Aluksista aiheutuvan ilman pilaantumisen ehkäiseminen (vuoden 
1997 pöytäkirja) 

 
Kun valtio hyväksyy yleissopimuksen, liitteet I ja II velvoittavat niitä heti. Muut 
liitteet ovat vapaaehtoisia. Vapaaehtoinen liite tulee voimaan, kun vähintään 15 
valtiota, joiden yhteenlaskettu bruttovetoisuus edustaa vähintään 50 % maailman 
kauppa-alustonniston bruttovetoisuudesta, ovat sen hyväksyneet. Liitteet ovat tul-
leet voimaan liitteitä IV ja VI lukuunottamatta. Liite IV tulee voimaan syyskuussa 
2003. Sitä vastaavat säännöt on Itämerellä saatettu voimaan myös ns. Helsingin 
sopimuksen kautta (ks. alla). Sopimuksen hyväksyessään valtiot ovat velvollisia 
saattamaan sopimuksen määräykset kansallisesti voimaan. Suomen osalta MAR-
POL 73/78 -yleissopimus on tullut voimaan vuonna 1983. 
 
Helsingin sopimus. Itämeren alueen merellisen ympäristön suojelua koskeva 
yleissopimus allekirjoitettiin Helsingissä vuonna 1974 ja se tuli voimaan vuonna 
1980. Sopimusta uudistettiin vuonna 1992. Sopimuksen osapuolia ovat Suomi, 
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Ruotsi, Tanska, Saksa, Puola, Liettua, Latvia, Viro, Venäjä ja Euroopan yhteisö. 
Sopimus kattaa kaikki meren pilaantumisen muodot: maalta peräisin ja ilman 
kautta tulevan kuormituksen, merenkulusta aiheutuvan kuormituksen sekä merel-
listen öljy- ja kemikaalivahinkojen torjunnan. Lisäksi sopimuksessa on määräyk-
siä mm. jätteen mereen upottamisesta, merenpohjan hyväksikäytöstä, merellisen 
luonnon suojelusta ja ympäristövaikutusten arvioinnista. Sopimuksen mukaan so-
pimuspuolien tulee toiminnassaan noudattaa varovaisuusperiaatetta, pilaaja mak-
saa –periaatetta sekä käyttää parasta käyttökelpoista tekniikkaa ja ympäristön 
kannalta parasta käytäntöä. Helsingin sopimuksen määräykset on implementoitu 
Suomeen alusjätelain ja –asetuksen kautta.  
 
Helsingin komission antamat suositukset. Helsingin sopimuksella perustettu 
Helsingin komissio, HELCOM, laatii suosituksia sopimuksen tavoitteiden toteut-
tamiseksi. Suositukset tulee hyväksyä yksimielisesti komission kokouksissa. Suo-
situsten toteutumista seurataan sopimuspuolten säännöllisillä raportoinneilla.  
 
Helsingin komissio päätti 17. kokouksessaan vuonna 1996 perustaa erityisen Itä-
meristrategian satamien alusperäisten jätteiden vastaanotosta. Projektin työn tu-
loksena valmistui neljä suositusta (ks. alla), jotka hyväksyttiin HELCOM:in 19. 
kokouksessa vuonna 1998.  
 
Alusjätteiden jättöpakko (Helsingin sopimuksen IV liitteen muutokset, HELCOM 
suositus 19/7). Alusjätteiden jättöpakko –säännön mukaan alusten on jätettävä jät-
teensä satamaan aina ennen satamasta lähtöä. Poikkeuksia jättöpakosta voidaan 
myöntää esim. lyhyitä matkoja tekeville matkustaja-aluksille, jotka ovat sopineet 
erityisjärjestelyistä, sekä pienille öljyjätemäärille. Jättöpakko koskee vain öljyisiä 
ja kiinteitä jätteitä; käymäläjätevedet saa edelleen päästää mereen joko aluksen 
oman puhdistamon kautta (aluevesirajojen sisäpuolella) tai kokonaan käsittelemät-
töminä (aluevesirajojen ulkopuolella). Käymäläjätevesien osalta suositukset ulo-
tettiin koskemaan MARPOL-yleissopimuksen ulkopuolelle jääviä pienveneitä ja 
huviveneitä. Uusien pienveneiden tulee täyttää uudet määräykset vuoden 2000 
alusta ja vanhojen pienveneiden vuoden 2005 alusta lähtien. Määräyksillä kielle-
tään käsittelemättömän käymäläjäteveden mereen laskeminen valtioiden vesialu-
eilla, joten pienveneissä tulee olla riittävät tankit jätevesien keräystä varten.  
 
”Ei-erityismaksua” –järjestelmä (suositus 19/8). “Ei-erityismaksua” –järjestelmä 
tarkoittaa, että aluksilta peritään jätemaksu aina riippumatta siitä, jättävätkö ne jät-
teitä satamaan vaiko eivät. Maksujärjestelmä koskee ensi vaiheessa vain öljyisiä 
jätteitä. Käymäläjätevesien ja kiinteiden jätteiden mukaan ottamisesta on tarkoitus 
päättää Helsingin komissiossa myöhemmin. 
 
Alusjätteistä ilmoittaminen (suositus 19/11). Suosituksen mukaan aluksilla on 
velvollisuus ilmoittaa satamille jätteistään ennen satamaan saapumista. Poikkeuk-
sen ilmoitusvelvollisuudesta voivat saada säännöllisessä liikenteessä olevat aluk-
set. Suositusta on uudistettu maaliskuussa 2002 (suositus 23/1). 
 
Satamien jätehuoltosuunnitelmien laadinta (suositus 19/12). Suosituksessa anne-
taan ohjeet satamille jätehuoltosuunnitelmien laatimiseksi. Suunnitelmassa tulee 
mainita vastuuhenkilö, henkilöiden koulutus tehtäviin, luetteloida ja kuvailla ke-
räyslaitteet ja niiden sijainti, kuvailla esikäsittelylaitteet ja –toiminnat, jätteiden 
käsittely ja loppusijoitus sekä tiedottaminen aluksille. Satamien tulee myös pitää 
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kirjaa eri jätelajikkeiden määristä. Jätehuoltosuunnitelma on uusittava säännölli-
sesti.  
 
Meriturvallisuutta säätelevät sopimukset. Meriturvallisuutta säätelevät SO-
LAS- ja MARPOL-yleissopimukset. Edellinen käsittelee ihmishengen turvalli-
suutta merellä, jälkimmäinen taas ympäristönsuojelua. SOLAS-yleissopimuksen 
VII luku sisältää turvallisuuden kannalta vaarallisten aineiden kuljetusmääräykset. 
Suomessa voimassa oleva merilaki perustuu SOLAS-yleissopimukseen. 
 
IMO:n meriturvallisuuskomiteassa hyväksyttiin toukokuussa 2002 ehdotus, joka 
tiukentaa merikuljetusten turvallisuusvaatimuksia 1.7.2004 alkaen. Ehdotuksen 
mukaan sekä laivoilla, laivayhtiöillä että satamilla tulee olla turvasuunnitelma ja –
upseeri. Laivojen AIS –laitteiden eli alusten automaattisen tunnistusjärjestelmän 
käyttöönottoaikataulua nopeutetaan. Laivojen tunnistamista helpotetaan tunnis-
tusnumeroin ja konttiliikenteen turvallisuutta parannetaan. 
 
Sopimukset meriympäristövahinkojen torjumiseksi. Kansallinen meriympäris-
tövahinkojen torjuntavalmius liittyy kansainvälisiin sopimuksiin, joista merkittä-
vimpiä ovat ns. interventioyleissopimus (Kansainvälinen yleissopimus väliintulos-
ta öljysaastuntaonnettomuuksissa aavalla merellä (1969/ 1976)) sekä interventio-
pöytäkirja (Pöytäkirja väliintulosta aavalla merellä muista aineista kuin öljystä 
johtuvissa palaantumistapauksissa (1973/ 1986). Vuonna 1990 allekirjoitettiin 
niin kutsuttu OPRC –sopimus (Vuoden 1990 kansainvälinen yleissopimus öljyva-
hinkojen torjuntavalmiudesta, torjumisesta ja torjuntayhteistyöstä, voimaantulo 
vuonna 1995) ja vuonna 1996 alusöljyvahinkojen vastuunrajoitusta koskeva CLC-
sopimus (Vuoden 1996 kansainvälinen yleissopimus vahingonkorvausvastuusta 
vaarallisten ja haitallisten aineiden merikuljetusten yhteydessä 1996/ ). Muista 
asiaan liittyvistä kansainvälisistä sopimuksista, joissa Suomi on mukana ja jotka 
koskevat merellisiä öljyvahinkoja sekä muiden aineiden aiheuttamien meriympä-
ristövahinkojen torjuntaa, mainittakoon MARPOL-sopimus, Helsingin sopimus, 
Pohjoismaiden välinen Kööpenhaminan sopimus sekä kahdenväliset sopimukset 
Viron ja Venäjän kanssa. 
 
IMO:n antifouling-sopimus. Kansainvälisessä merenkulkujärjestössä (IMO) hy-
väksyttiin lokakuussa 2001 sopimus ns. antifouling –aineiden käytöstä (Interna-
tional Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on Ships). So-
pimuksella kielletään orgaanisia tinayhdisteitä (TBT) sisältävien maalien käyttö 
alusten käsittelyssä vuodesta 2003 lähtien sekä varaudutaan ehkäisemään luonnol-
le potentiaalisesti haitallisten aineiden käyttö tulevaisuudessa.  
 
Suomenlahden alusliikenteen ohjaus- ja valvontajärjestelmä. Suomi, Venäjä 
ja Viro ovat ryhtyneet vähentämään Suomenlahden meriliikenteen onnettomuus-
riskejä alusliikenteen ohjaus- ja valvontajärjestelmää (VTMIS-järjestelmä, Vessel 
Traffic Management and Information System) kehittämällä. Järjestelmään kuuluu 
mm. alusten ilmoittautumisvelvollisuus ja alusliikenteen ohjaaminen yksisuuntai-
sille liikennekaistoille, mikä vähentää törmäämisvaaraa. Maiden yhteinen hake-
mus Kansainväliselle merenkulkujärjestölle IMO:lle VTMIS-järjestelmän perus-
tamiseksi tehtiin helmikuussa 2002. Imo hyväksyi hakemuksen joulukuussa 2002. 
Suomenlahden reittijakojärjestelmä tuli päätöksen mukaisesti voimaan 1.6.2003. 
Pakollinen ilmoittautumisjärjestelmä tulee voimaan 1.7.2004. 
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EU-taso 
 
EU:ssa tärkein väline IMO:n ja HELCOM:in meriympäristön suojelua koskevien 
säännösten käytäntöön viemiseksi on vuonna 2000 hyväksytty alusjätedirektiivi. 
Vuosituhanteen vaihteessa EU:n komissio on toiminut erittäin aktiivisesti myös 
EU:n yhteisen meriturvallisuuspolitiikan luomiseksi. Välineinä tässä työssä on 
käytetty ns. Erika –paketteja (I ja II).  
 
Alusjätedirektiivi. Direktiivi aluksilla syntyvän jätteen ja lastijäämien vastaanot-
topalveluista satamissa (2000/59/EY) hyväksyttiin ja tuli voimaan vuoden 2000 
lopulla. Se tuli panna kansallisesti täytäntöön 28.12.2002 mennessä. Direktiivin 
pääasiallisena tavoitteena on vähentää laittomia päästöjä Euroopan yhteisön meri-
alueilla parantamalla satamien vastaanottopalveluita. Palvelut  on järjestettävä 
niin, että ne vastaavat alusten tarpeita eivätkä viivytä niitä kohtuuttomasti. Direk-
tiivi vastaa sisällöltään Helsingin komission suosituksia. Jätteiden keruu satamissa 
on direktiivin mukaan rahoitettava aluksilta perittävillä maksuilla. Merkittävä osa 
kuluista on katettava kaikilta satamassa käyviltä aluksilta perittävällä maksulla 
(ei-erityismaksua -järjestelmä). Lisäksi aluksille asetetaan ilmoitusvelvollisuus 
jätteiden vastaanottopalveluiden tarpeesta ja satamille velvoite vastaanotto- ja kä-
sittelysuunnitelmien laadintaan. Ilmoitusvelvollisuudesta voi saada vapautuksen 
tietyin ehdoin (jos jätehuolto on reitin varrella järjestetty). 
 
Kuten Helsingin komission suositus 19/7, myös direktiivi koskee aluksi vain öl-
jyisiä ja kiinteitä jätteitä, mutta se velvoittaa jäsenmaita ottamaan käymäläjäteve-
det mukaan soveltamisalaan vuoden kuluttua siitä, kun MARPOL –sopimuksen 
IV-liite tulee kansainvälisesti voimaan. VI liite tulee voimaan syyskuussa 2003. 
 
Merenkulun turvallisuutta koskevat direktiivit. EU:ssa päätettiin vuosituhan-
nen vaihteessa useista merenkulun turvallisuutta parantavista säädöksistä. Päätös-
ten taustalla oli kaksi mittavaa EU:n aluevesillä tapahtunutta öljyonnettomuutta:  
marraskuussa 1999 tapahtunut öljysäiliöalus Erikan uppoaminen Bretagnen edus-
talla sekä Espanjan rannikolla tapahtunut öljysäiliöalus Prestigen uppoaminen 
marraskuussa 2002. EU:n komissio antoi kesäkuussa 2001 ehdotuksen ns. kak-
soisrunkoasetuksesta (ns. Erika I –paketti). Joulukuussa 2001 EU:n komissio eh-
dotti kahta uutta säännöstä merenkulun turvallisuuden parantamiseksi (ns. Erika II 
–paketti). Nämä säännökset olivat 1) direktiivi merenkulun turvallisuutta lisääväs-
tä alusten valvontajärjestelmästä (”merenkulun valvontadirektiivi”) ja 2) asetus 
meriturvallisuutta käsittelevän komitean perustamisesta. Erika II –pakettiin kuului 
myös alusten satamavalvontatarkastusten ja aluksia katsastavia luokituslaitoksia 
koskevien määräysten tehostamista.   
 
Kaksoisrunkoasetus (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 417/2002/EY yk-
sirunkoisiin öljysäiliöaluksiin sovellettavien kaksoisrunkoa tai vastaavaa raken-
netta koskevien rakennevaatimusten nopeutetusta käyttöönotosta ja neuvoston 
asetuksen 2978/94/EY kumoamisesta) annettiin helmikuussa 2002 ja se tuli voi-
maan saman vuoden maaliskuussa. Asetus sisältää kaksoisrunkovaatimuksen 
EU:n omille aluksille, mutta myös päätöksen, jonka mukaan EU-maat eivät vuo-
den 2015 jälkeen tule sallimaan muidenkaan maiden yksirunkoisten alusten lii-
kennöimistä yhteisön vesillä. Prestige-onnettomuuden jälkeen joulukuussa 2002 
Euroopan yhteisöjen komissio antoi ehdotuksen kaksoisrunkoasetuksen muutta-
misesta (KOM(2002)780 lopullinen). Tässä yhteydessä komissio ehdotti kaksi-
runkoisten säiliöalusten käyttöönoton nopeuttamista entisestään, raskasöljyjen 
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kuljetuskieltoa yksirunkoisille säiliöaluksille ja alusten kunnonarviointiohjelman 
(CAS) soveltamisalan laajentamista. 
 
Ns. valvontadirektiivi (Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2002/59/EY 
alusliikennettä koskevan yhteisön seuranta- ja tietojärjestelmän perustamisesta 
sekä neuvoston asetuksen 93/75/ETY kumoamisesta) annettiin kesäkuussa ja se tu-
li voimaan elokuussa 2002. Direktiivillä parannetaan alusten liikennöinnin seuran-
taa ja lisätään tiedonvaihtoa EU-maiden kesken. Direktiivin mukaan alusten tulee 
tehdä ennakkoilmoitus yhteisön satamaan saapumisestaan. Erityisesti lisättiin vaa-
rallisia aineita kuljettavien alusten ilmoitusvelvollisuuksia. Kaikissa aluksissa tu-
lee ottaa käyttöön automaattinen tunnistusjärjestelmä (AIS) vuosina 2002-2007.  
 
Asetus ns. COSS-komiteasta (Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus 
2099/2002/EY meriturvallisuutta ja alusten aiheuttaman pilaantumisen ehkäise-
mistä käsittelevän komitean (COSS-komitea) perustamisesta sekä meriturvalli-
suutta ja alusten aiheuttaman pilaantumisen ehkäisemistä koskevien asetusten 
muuttamisesta) annettiin marraskuussa 2002 ja se tuli voimaan joulukuussa 2002. 
 
 
Kansallinen taso 
 
Alusjätedirektiivi on Suomessa pantu toimeen alusjätelain ja –asetuksen kautta. 
Vuonna 2002 Suomessa valmisteltiin myös Itämeren suojeluohjelma sekä periaa-
tepäätös toimista Itämeren suojelemiseksi.  
 
Itämeren suojeluohjelma. Valtioneuvosto hyväksyi huhtikuussa 2002 Itämeren 
suojeluohjelman ja teki periaatepäätöksen toimista Itämeren suojelemiseksi. Itä-
meren hyvän ekologisen tilan saavuttamiseksi toimitaan kuudella päätavoitealu-
eella. Nämä ovat rehevöitymisen torjunta, vaarallisten aineiden aiheuttamien ris-
kien vähentäminen, Itämeren käytön aiheuttamien haittojen vähentäminen, luon-
non monimuotoisuuden säilyttäminen ja lisääminen, ympäristötietoisuuden lisää-
minen sekä tutkimus ja seuranta. Päästöjä vähennetään sekä Suomessa että kan-
sainvälisen yhteistyön avulla lähialueen maissa. 
 
Rehevöitymisen torjunnassa merkittävimmät päästövähennystoimenpiteet kohdis-
tetaan maatalouteen, yhdyskuntien jätevedenpuhdistamoihin, haja-asutukseen sekä 
Pietarin kaupungin jätevedenpuhdistamoon. Myös teollisuuden, kalankasvatuksen 
ja muun toiminnan, liikenne mukaan lukien, päästöjä vähennetään. Öljyntorjunta-
valmiuden parantamiseksi itäiselle Suomenlahdelle hankitaan uutta öljyntorjunta-
kapasiteettia. Vaarallisten aineiden käyttöä ja päästöjä vähennetään tärkeysjärjes-
tyksessä ja kansainvälisessä yhteistyössä. Toimia suunnataan myös merenkulun ja 
veneilyn, väylätöiden, maa-ainesten oton sekä rannikkoalueiden käytön aiheutta-
mien haittojen torjuntaan ja luonnon monimuotoisuuden lisäämiseen. 
 
Alusjätelaki ja –asetus. Laki aluksista aiheutuvan vesien pilaantumisen ehkäise-
misestä (300/1979) annettiin alun perin vuonna 1979 ja sitä on muutettu vuonna  
2000 (489/2000). Asetus aluksista aiheutuvan vesien pilaantumisen ehkäisemises-
tä (635/1993) annettiin vuonna 1993. Laissa kielletään öljyn, öljypitoisen seoksen, 
vaarallisen nestemäisen aineen, käymäläjäteveden sekä kiinteän jätteen päästämi-
nen aluksesta veteen. Alusjäteasetus sallii kuitenkin tiettyjä poikkeuksia, esim. pi-
toisuudeltaan enintään 15 ppm öljypäästöt mereen separoinnin jälkeen ja kemikaa-
lisäiliöiden pesuvesipäästöt säädeltynä MARPOL-luokituksen mukaan. Jätteen 
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polttaminen aluksilla on Suomen vesialueella kielletty. Lain mukaan satamissa on 
oltava laitteet, jotka ovat riittävät vastaanottamaan satamaa käyttäviltä aluksilta 
tulevat jätteet. Tämä koskee sekä öljypitoisia jätteitä, vaarallisia nestemäisiä ainei-
ta sisältäviä jätteitä, käymäläjätevesiä että kiinteitä jätteitä.  
 
Alusjätelaki sisältää alusjätedirektiivin mukaiset vaatimukset ilmoitusvelvollisuu-
desta, jätteiden satamaan toimittamisesta sekä alusjätemaksusta. Säännöllistä lii-
kennettä harjoittavat alukset voivat kuitenkin saada vapautuksen näistä vaatimuk-
sista, jos ne kykenevät osoittamaan, että niillä on olemassa oleva sopimus jäte-
huollosta jonkin sataman ulkopuolisen jätehuoltoyrityksen kanssa. 
 
 

4.6.2 Vesien suojelu 
 
EU-taso 
 
Varhaisimmat Euroopan unionin vesiensuojelua koskevat säädökset ovat peräisin 
1970-luvulta. Nämä säädökset koskevat tiettyjen aineiden vesiin päästämistä, poh-
javeden suojelemista sekä talous- ja juomaveden laatuvaatimuksia. Viime vuosina 
lainsäädäntöä on uudistettu huomattavasti. Tärkein uudistus on ollut Euroopan 
unionin joulukuussa 2000 voimaan tullut vesipolitiikan puitedirektiivi. Toinen 
tärkeä säädös ympäristön pilaantumisen ehkäisemiseksi vedet mukaanlukien on 
ns. IPCC –direktiivi. 
 
Vesipuitedirektiivi. Vesipuitedirektiivi (2000/60/EY) annettiin lokakuussa 2000 
ja se tuli voimaan saman vuoden joulukuussa. Puitedirektiivi kokoaa yhteen ja yh-
tenäistää Euroopan unionin vesilainsäädäntöä. Sen avulla on tarkoitus parantaa 
vesien suojelua vesiluonnon säilyttämiseksi ja eri tarkoituksiin kuten juoma-
vesikäyttöä tai virkistystä varten. Pintavesien tavoitteeksi asetetaan hyvä ekologi-
nen ja kemiallinen tila ja pohjavesien tavoitteeksi hyvä määrällinen ja kemiallinen 
tila.  
 
Vesipuitedirektiivi täydentää voimassa olevia vesiensuojelusäännöksiä erityisesti 
hajakuormituksen osalta. Vesiensuojelu otetaan enenevässä määrin huomioon lä-
päisyperiaatteella muiden sektoreiden, esimerkiksi maatalouden, teollisuuden ja 
liikenteen kehittämisessä. Lisäksi se vaikuttaa vesirakentamiseen, kunnostamiseen 
ja säännöstelyä koskeviin säännöksiin. Puitedirektiivin myötä jotkin vanhat ve-
sialan direktiivit kumoutuvat määrävuosina. Puitedirektiiville ollaan myös määrit-
tämässä tarkempia tytärdirektiivejä. Ensimmäisenä EU komissiossa on valmisteil-
la pohjavesiasioita koskeva tytärdirektiivi. Direktiivillä on tarkoitus määrittää eri-
tyiset toimenpiteet pohjavesien pilaantumisen ehkäisemiseksi ja rajoittamiseksi. 
Tytärdirektiivistä on ilmestynyt luonnos huhtikuussa 2003. 
 
Vesipuitedirektiiviin sisältyy luettelo vesipolitiikan alan prioriteettiaineista. Luet-
telo on hyväksytty Euroopan parlamentin ja neuvoston päätöksellä N:o 
2455/2001/EY. Prioriteettiaineiden osalta tavoitteena on päästöjen ja häviöiden 
lopettaminen kerralla tai vaiheittain 20 vuoden kuluessa sen jälkeen, kun ne on 
hyväksytty yhteisön tasolla. Aineet on valittu niiden myrkyllisyyden, kertyvyyden 
ja pysyvyyden perusteella. Voimakkaimmin pyritään rajoittamaan elohopean, 
kadmiumin, eräiden torjunta-aineiden, kloorattujen orgaanisten yhdisteiden, usei-
den metallien, öljyjen, syanidien ja fluoridien joutumista vesistöihin ja pohjave-
siin.  
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IPCC-direktiivi. IPPC-direktiivi eli neuvoston direktiivi 96/61/EY ympäristön 
pilaantumisen ehkäisemisen ja vähentämisen yhtenäistämiseksi tuli voimaan lo-
kakuussa 1996. Direktiivin tarkoituksena on teollisesta toiminnasta aiheutuvan 
ympäristön pilaantumisen ehkäisemisen ja vähentämisen yhtenäistäminen (Integ-
rated Pollution Prevention and Control, IPPC). Tavoitteena on ilmaan, veteen ja 
maaperään kulkeutuvien päästöjen yhtenäinen sääntely ja ympäristön suojelu. 
Ympäristön pilaantumista aiheuttavaa toimintaa ja sen vaikutuksia tarkastellaan 
direktiivissä kokonaisuutena, ilman perinteistä jakoa ilman, veden ja maaperän 
suojeluun. IPPC-direktiivi edellyttää ympäristöä pilaavilta toiminnoilta lupaa. Di-
rektiivin liitteessä on lueteltu ne laitokset, joita ei saa käyttää ilman lupaa. Luvissa 
määrätään, millaisia toimia on tehtävä ympäristön suojelun korkean tason saavut-
tamiseksi. Lupaharkinnassa on keskeistä parhaan käytettävissä olevan tekniikan 
(best available techniques, BAT) periaatteen soveltaminen.  
 
 
Kansallinen taso 
 
IPPC-direktiivi on implementoitu suomalaiseen lainsäädäntöön ympäristönsuoje-
lulailla (ks. ympäristönsuojelulaista enemmän kohdassa 4.1 ”Yleiset vaatimuk-
set”). Vesipuitedirektiivin toimeenpanoon valmistautuminen on Suomessa me-
neillään. Alustava valmisteluvaihe kestää kolme vuotta, käytännön työ alkaa vai-
heittain vuodesta 2004 alkaen. Vesiensuojelua koskeva lainsäädäntö ja vesiensuo-
jelun taso ovat kuitenkin olleet Suomessa varsin korkealla tasolla jo ennen EU:n 
lainsäädännön vaikutusta (ks. myös vesilaista enemmän kohdassa 4.1 ”Yleiset 
vaatimukset”). Suomessa lupaviranomaisten myöntämien toimilupien lupaehdot 
ovat eräin osin jopa tiukempia kuin direktiivien asettamat vaatimukset. Suomessa 
on voimassa mm. ehdoton pohjavesien pilaamiskielto. Pohjavesikysymysten osal-
ta vesipuitedirektiivin toimeenpanon valmistelua on hoitanut ympäristöministeri-
ön asettama työryhmä. Työryhmä on laatinut luonnoksen aluehallinnolle tarkoite-
tusta ohjeesta ja valtioneuvoston asetuksella toimeenpantavista vesipuitedirektii-
vin pohjavesiasioista. Suomessa on myös valmisteltu VNP vesiensuojelun tavoit-
teista sekä toimenpideohjelma näihin tavoitteisiin pääsemiseksi.  
 
VNP vesiensuojelun tavoitteista vuoteen 2005. Valtioneuvosto teki maaliskuus-
sa 1998 periaatepäätöksen, jolla se hyväksyi tavoiteohjelman vesien suojelusta 
vuoteen 2005. Edelliset tavoiteohjelmat olivat vuosilta 1974 ja 1988. Kolmannen 
tavoiteohjelman päätarkoituksena on vesien rehevöitymisen vähentäminen ja eh-
käiseminen. Vesien pilaantumista ehkäistään ensisijaisesti toimilla päästöjen syn-
typaikoissa. Ihmisen aiheuttaman fosforikuormituksen vähennystavoite on 45 % 
ja typpikuormituksen noin 40 % vuosien 1991-1995 tasosta. Tavoitteita asetetaan 
myös happea kuluttavien ja eräiden haitallisten aineiden vesipäästöjen vähentämi-
seksi. 
 
Vesien suojelun toimenpideohjelma vuoteen 2005. Ympäristöministeriö hyväk-
syi maaliskuussa 2000 vesien suojelun toimenpideohjelman vuoteen 2005. Oh-
jelma perustuu valtioneuvoston periaatepäätökseen vesien suojelun tavoitteista.  
 
Vesiensuojelun toimenpideohjelmassa asetetaan tavoitteita myös liikennesektorin 
vesiensuojelulle. Aluksista peräisin olevista jätteistä, jätevesistä tai muista pääs-
töistä on huolehdittava niin, että niistä ei aiheudu vesien pilaantumista merialueil-
la tai sisävesistöissä. Maaliikenteen jäte- ja jätevesihuoltoa parannetaan mm. tie-
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alueiden levähdyspaikkojen jätehuoltoa kehittämällä sekä varustamalla uudet ja 
peruskorjattavat matkustajajunat keräävin WC-järjestelmin ja jätevesitankein. 
Vaarallisten aineiden kuljetuksista ja käytöstä johtuvaa pilaantumisvaaraa pienen-
netään erityisesti pohjavesialueilla sekä pintavedenpumppaamojen läheisyydessä. 
Maa- ja ilmailuliikennettä hoidetaan siten, ettei liukkaudentorjunnasta ja muusta 
kunnossapidosta eikä matkustajaliikenteen jäte- ja jätevesihuollosta aiheudu poh-
ja- ja pintavesien pilaantumisvaaraa. Uusien teiden ja lentoasemien rakentamista 
pohjavesialueille vältetään. Tiehallinto, Ratahallintokeskus sekä Ilmailulaitos vel-
voitettiin selvittämään maantie-, rautatie- ja lentoliikenteestä pohjavedelle aiheu-
tuvat vaarat ja suunnittelemaan toimenpiteet niiden vähentämiseksi tai poistami-
seksi vuoteen 2002 mennessä. 
 
 
 

4.6.3 Maaperän suojelu 
 
Kansainvälinen taso 
 
Maaperänsuojelu ja sen luonnon- ja kulttuuriarvojen turvaaminen on ollut esillä 
muun muassa Rion Ympäristö- ja kehityskonferenssissa (UNCED 1992) ja sen tu-
loksena syntyneissä Agenda21-toimintaohjelmissa. Rion kokouksen tuloksena 
syntyneistä kansainvälisistä sopimuksista erityisesti biodiversiteettisopimus, aavi-
koitumissopimus ja sopimus Euro-Välimeri -ympäristöyhteistyöstä (1995) kosket-
tavat maaperäasioita. Myös Ilmastosopimuksen Kioton pöytäkirjassa (1997) viita-
taan maaperään, kun tuodaan esille tarve uusista tai tehokkaammista kasvihuone-
kaasujen sitojista eli nieluista. (Ks. biodiversiteettisopimuksesta enemmän kohdas-
sa 4.8 ”Biodiversiteetti” ja Ilmastosopimuksesta kohdassa 4.2 ”Ilmastonmuu-
tos”.) 
 
 
EU-taso 
 
EU:ssa ei tähän mennessä ole laadittu varsinaista yhteisön politiikkaa maaperän-
suojelusta, mutta monet yhteisön ohjauskeinoista vaikuttavat myös maaperänsuo-
jeluun. Läheinen yhteys maaperän sekä luonnon muiden tärkeiden elementtien, 
veden ja ilman, välillä näkyy lainsäädännössä, jonka varsinaisena tarkoituksena on 
suojella vesistöjä ja ilmaa, mutta joka samalla edistää maaperänsuojelua. Myös 
maaperänsuojelun sekä maataloutta, jätehuoltoa ja maankäyttöä koskevien politii-
koiden välinen suhde on ilmeinen. Keskeisimpiä maaperänsuojeluun vaikuttavia 
säännöksiä ovat näin ollen mm. vesipuitedirektiivi ja IPCC-direktiivi (ks. kohta 
4.6.2 ”Vesien suojelu” edellä), ilmanlaadun puite- ja tytärdirektiivit sekä ns. pääs-
tökattodirektiivi (kohta 4.4 ”Ilmanlaatu” edellä), jätepuitedirektiivi ja kaatopaik-
kadirektiivi (kohta 4.7.2 ”Jätteet” jäljempänä) sekä YVA- ja SYVA-direktiivit 
(kohta 4.1 ”Yleiset vaatimukset” edellä). Maaperänsuojelua omana kokonaisuute-
naan käsiteltiin Euroopan neuvoston vuonna 1992 antamassa maaperänsuoje-
lusuosituksessa, mutta vasta vuonna 2002 EU:ssa ryhdyttiin valmistelemaan maa-
peränsuojelun ensimmäistä teemakohtaista strategiaa. 
 
Maaperänsuojelusuositus. Euroopan neuvosto antoi vuonna 1992 maaperänsuo-
jelun edistämiseksi suosituksen, joka haastaa Euroopan maat kartoittamaan ja seu-
raamaan maaperänsä tilaa, arvioimaan maaperää haitallisesti muuttavia toimia ja 
välittämään kertyvää tietoa, myös kansainvälisenä yhteistyönä. Tärkeäksi todettiin 
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myös lakien ja muiden normien kehittäminen niin, että maaperävaikutusten arvi-
ointia toteutettaisiin läpäisevästi kaikissa maaperää muuttavissa suunnitelmissa ja 
käytännön toimissa.   
 
Maaperänsuojelun teemakohtainen strategia. Vuonna 2002 EU:ssa valmistel-
tiin teemakohtaista strategiaa maaperän suojelusta (Komission tiedonanto: Kohti 
maaperänsuojelun teemakohtaista strategiaa, KOM (2002) 179). Strategialla pyri-
tään mm. ehkäisemään maaperän saastumista, vähentämään eroosiota sekä edis-
tämään maaperän tilan seurantaa.  Strategia on osa EU:n kuudetta ympäristöoh-
jelmaa. 
 
 
Kansallinen taso 
 
Maaperän pilaamista ja saastuneiden alueiden kunnostusta ohjaavista säädöksistä 
keskeisin on ympäristönsuojelulaki, joka kieltää maaperän ja pohjaveden pilaami-
sen (ks. ympäristönsuojelulaista enemmän kohta 4.1 ”Yleiset vaatimukset” edel-
lä). Tärkeitä ovat myös jätelain ja vesilain nojalla annetut asetukset tai valtioneu-
voston päätökset, kuten VNP kaatopaikoista ja VNP rakennusjätteistä. (Jätelaista 
ja sen nojalla annetuista päätöksistä ks. kohta 4.7.2 ”Jätteet” jäljempänä, vesi-
laista kohta 4.1 ”Yleiset vaatimukset” edellä). Saastuttamista rajoittavat ja ohjaa-
vat myös kemikaalilaki (ks. kohta 4.6.4 ”Kemikaalit” jäljempänä”), laki ympäris-
tövahinkojen korvaamisesta, muinaismuistolaki, jäteasetus (kohta 4.7.2 jäljempä-
nä), laki ympäristövaikutusten arviointimenetelmistä (kohta 4.1 edellä), luonnon-
suojelulaki ja –asetus (kohta 4.8 ”Biodiversiteetti” jäljempänä). Ympäristöminis-
teriössä on 1990-luvun lopulla valmisteltu myös maaperänsuojelun tavoiteohjel-
ma. 
 
Maaperänsuojelun tavoitteet Suomessa. Ympäristöministeriön maaperänsuoje-
lun tavoitetyöryhmä on mietinnössään Maaperänsuojelun tavoitteet (Suomen ym-
päristö 248, 1998) vastannut Euroopan Neuvoston haasteeseen. Mietintöön on 
koottu yhteen lähtökohtia, tavoitteita ja kehittämistarpeita maaperänsuojelun osa-
alueilta. Mietinnön mukaan tärkeimpiä kehittämisen alueita maaperänsuojelussa 
ovat maaperän ekologisen toimintakyvyn ja kulttuuriperinnön sekä luonnonhisto-
rian merkkien turvaaminen, viljavuuden ylläpito pelloilla, metsissä ja tuntureilla, 
pohjavesien suojelu, saastumisen ennaltaehkäisy ja kunnostus sekä maa-alan ja 
maaperän ainesten säästeliäs käyttö. Liikenteen osalta mainitaan neljä tavoitetta. 
Nämä ovat: 1) Liikenneväylien ja taajamien rakentamisen aiheuttamat haitalliset 
maaperävaikutukset ehkäistään ennalta, 2) Liikenteen haitallisia ilmapäästöjä vä-
hennetään edelleen, erityisesti typpikuormitusta, 3) Liikenteen, väylien kunnossa-
pidon ja liikenteen oheistoimintojen saastuttamisriskiä vähennetään edelleen mo-
nin keinoin ja 4) Liikenteen ja sen oheistoimintojen maaperävaikutuksia seura-
taan. 
 
 

4.6.4 Kemikaalit 
 
EU-taso 
 
EU:n kemikaalilainsäädännön yhtenä päätavoitteena on ehkäistä kemikaalien ym-
päristöhaittoja jo ennen kuin ne ehtivät aiheuttaa ongelmia. Ehkä tärkein väline 
tämän pyrkimyksen toteuttamiseksi on vuonna 1998 hyväksytty biosididirektiivi. 
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Yhteisössä on vuosituhannen vaihteessa valmisteltu myös oma kemikaalistrategi-
ansa.  
 
EU:n kemikaalistrategia. Euroopan komissio julkaisi helmikuussa 2001 uuden 
strategian kemikaalien aiheuttamien riskien hallitsemiseksi. Tämä strategia tähtää 
ennen kaikkea tietojen systemaattiseen kokoamiseen ja arvioimiseen. Jotta kemi-
kaaliriskit saataisiin hallintaan, erilaisista kemikaaleista tulee olla saatavilla niiden 
ympäristövaarallisuuden arvioimiseksi tarvittavat tiedot ja lisäksi kemikaalien 
käyttö- ja päästömääristä on oltava riittävät tiedot ympäristön altistumisen arvioin-
tia varten. Näissä perustiedoissa on kuitenkin usein vielä paljon puutteita. 
 
Biosididirektiivi. Euroopan parlamentin ja neuvoston biosidivalmisteita koskeva 
direktiivi 98/8/EY tuli voimaan vuonna 1998 ja se oli pantava jäsenmaissa täytän-
töön 13.5.2000 mennessä. Direktiivin tarkoituksena on yhdenmukaistaa biosidi-
valmisteita koskevaa lainsäädäntöä ja taata terveyden ja ympäristön suojelun kor-
kea taso. Biosididirektiivin soveltamisala on hyvin laaja. Direktiivin piiriin kuulu-
vat mm. torjunta-aineet, desinfiointiaineet, säilöntäaineet (ml. puunsuoja-aineet) 
sekä kiinnittymisenestoaineet (ns. antifouling-valmisteet). Yhteensä direktiivin 
piiriin kuuluu 23 erilaista valmisteryhmää. Siirtymäajan jälkeen markkinoille saa 
luovuttaa vain sellaisia biosidivalmisteita, jotka on hyväksytty tai rekisteröity ko. 
jäsenvaltiossa ja joiden sisältämät tehoaineet on arvioitu ja sisällytetty direktiivin 
liitteeseen. 
 
 
Kansallinen taso 
 
Kemikaalilainsäädäntö on Suomessa ollut jatkuvien muutosten kohteena jo yli 10 
vuotta. Huomattava osa tehdyistä muutoksista on liittynyt pyrkimykseen hallita ym-
päristöriskejä aiempaa paremmin. Biosididirektiivi on Suomessa toimeenpantu ke-
mikaalilain (744/1989) muutoksella (1198/1999). Samassa yhteydessä muutettiin tor-
junta-ainelakia (muutos 1199/1999) ja terveydensuojelulakia (muutos 1200/1999). 
Lisäksi biosidivalmisteasetuksella (BiA 466/2000) säädetään eräistä keskeisistä mää-
ritelmistä, hakemusten käsittelystä ja tietojen suoja-ajasta, hyväksymisestä ja rekiste-
röinnistä, poikkeuksellisesta käytöstä ja väliaikaisesta hyväksymisestä, koetoimin-
nasta, toimivaltaisten viranomaisten välisestä toimivallan jaosta sekä eräistä muista 
seikoista. Ympäristöministeriön asetuksella (YmA 467/2000) biosidivalmisteita ja 
niiden tehoaineita koskevista hakemuksista ja ilmoituksista säädetään eri menettelyi-
den yksityiskohdista ja tutkimusvaatimuksista. Sosiaali- ja terveysministeriön ase-
tuksella (STMA 422/200) säädetään biosidivalmisteiden pakkaamisesta ja erityisistä 
merkinnöistä.   
 
Lakimuutosten astuttua voimaan 13.5.2000 Euroopan yhteisön markkinoille tule-
vien uusien biosiditehoaineiden ja niitä sisältävien valmisteiden hyväksymisestä 
pitää päättää direktiivin mukaisesti. Biosidivalmisteita ei siis saa enää luovuttaa 
markkinoille ja käyttää ilman jäsenvaltion ennakkohyväksymistä tai rekisteröintiä. 
Jäsenvaltiot puolestaan voivat hyväksyä ainoastaan valmisteita, joiden sisältämät 
tehoaineet on hyväksytty komission sallittujen tehoaineiden luetteloihin (eli direk-
tiivin liitteisiin I, IA tai IB) tiettyihin käyttötarkoituksiin.  
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4.6.5 Vaarallisten aineiden kuljetukset 

 
Vaarallisten aineiden kuljetusten aiheuttamaa ympäristöriskiä pyritään minimoi-
maan YK:n koordinoimilla vaarallisten aineiden kuljetussäädöksillä. Kansainväli-
set vaarallisten aineiden maa-, meri- ja ilmakuljetussäädökset ovat pääperiaatteil-
taan samanlaisia.  
 
Kansainvälisissä vaarallisten aineiden tiekuljetuksissa noudatetaan eurooppalaista 
ADR-sopimusta (European Agreement concerning the International Carriage of 
Dangerous Goods by Road ,1990). Kansainvälisissä rautatiekuljetuksissa noudate-
taan eurooppalaisia RID-määräyksiä (Ornung für die Internationale Eisenbahnbe-
förderung gefährlicher Guter, 1990). Kotimaisissa kuljetuksissa noudatetaan näi-
den pohjalta laadittuja lakeja, asetuksia ja liikenne- ja viestintäministeriön päätök-
siä vaarallisten aineiden kuljettamisesta (ks. näistä www.mintc.fi – Liikennetietoa 
– Vaaralliset aineet). 
 
Kotimaiset tie- ja rautatiekuljetusmääräykset ovat luokitukseltaan yhteneväiset. 
Vaarallisuusluokkia (VAK-luokat) on kahdeksan. Säädöksissä annetut määräykset 
koskevat mm. aineiden luokitusta, pakkaamista ja merkitsemistä; vaunujen, ajo-
neuvojen ja säiliöiden merkintöjä; eri aineiden kuljettamista säiliöissä; säiliöiden 
rakennetta, käyttöönotto- ja määräaikaistarkastuksia; mukana pidettäviä asiakirjo-
ja; ajoneuvon kuljettajalta vaadittavaa ajolupaa; vaarallisten aineiden reititystä 
teillä sekä säiliö- ja räjähdystarvikeajoneuvojen erityishyväksymistä liikenteeseen.  
 
Merikuljetuksia säätelevät SOLAS- ja MARPOL-yleissopimukset. Edellinen kä-
sittelee turvallisuutta, jälkimmäinen ympäristönsuojelua. SOLAS-
yleissopimuksen VII luku sisältää turvallisuuden kannalta vaarallisten aineiden 
kuljetusmääräykset. Suomessa voimassa oleva merilaki perustuu SOLAS-
yleissopimukseen. 
 
 

4.7 Luonnonvarojen käyttö ja jätteet 
 

4.7.1 Luonnonvarojen käyttö 
 
Kansallinen taso 
 
Maaperän kestävää käyttöä ohjaavat normit löytyvät yleensä säädöksistä, jotka 
säätelevät maaperää hyödyntävää toimintaa, kuten rakentamista tai maa-ainesten 
ottoa. Ympäristön pilaamisen, luonnonsuojelun ja maisemansuojelun ohjaus kos-
kee suurelta osin myös maaperää.  
 
Maa-aineslaki. Kiviainesten sekä muiden maa-ainesten ottoa säädellään pääasias-
sa maa-aineslailla (555/1981). Maa-aineslakia uudistettaessa (muutos 463/1997) 
lain yleistavoitteeksi otettiin kestävän kehityksen turvaaminen ja ainesten ottami-
sen rajoituksia tarkennettiin. Maa-ainesesiintymää on muun muassa hyödynnettä-
vä säästeliäästi ja taloudellisesti.  
 
Jätelain nojalla annetut säädökset. Jätteillä voidaan osin korvata maaperän uu-
siutumattomien luonnonvarojen käyttöä. Jätelain nojalla on annettu mm. valtio-
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neuvoston päätös rakennusjätteistä (295/1997), jonka yhtenä tarkoituksena on li-
sätä rakennusjätteen hyödyntämistä. Tätä päätöstä sovelletaan rakentamisen suun-
nitteluun sekä rakentamiseen ja siitä syntyvään jätteeseen. Päätöksen määräys jät-
teiden erillään pitämisestä ja lajittelusta koskee muun muassa maa-aines-, ki-
viaines- ja ruoppausjätteitä. Vuonna 2003 valmisteilla oli myös valtioneuvoston 
asetus eräiden jätteiden käytöstä maarakentamisessa (ks. tästä enemmän kohdassa 
4.7.2 ”Jätteet”). 
 
Muinaismuistolaki sekä luonnonsuojelulaki ja –asetus. Muinaismuistolaki 
(295/1963) sekä luonnonsuojelulaki (1096/1996) ja -asetus (160/1997) tukevat 
osaltaan maaperän luonnon- ja kulttuuriarvojen turvaamista. Muinaismuistolaki 
kieltää kiinteiden muinaismuistojen hävittämisen. Luonnonsuojelulain tavoitteena 
on luonnon monimuotoisuuden turvaaminen myös maaperässä.  
 
 

4.7.2 Jätteet 
 
EU-taso 
 
Tärkeimpiä EU:n jäteasioita koskevia säännöksiä ovat jätepuitedirektiivi, direktii-
vi vaarallisista jätteistä sekä vaarallisia jätteitä koskeva luettelo. Jätekysymyksiä 
säännellään myös jätteenkäsittelytoimintoja (esim. kaatopaikkoja) ja tiettyjä jäte-
virtoja (esim. romuajoneuvoja) sääntelemällä. Jätteitä ja jätehuoltoa koskevan pe-
ruslainsäädännön lisäksi EU:ssa on laaja erityislainsäädäntö, joka koskee esim. 
vaarallisten jätteiden polttoa, öljyjätteitä sekä paristoja ja akkuja. Euroopan unio-
nin jätepoliittiset yleistavoitteet sisältyvät vuonna 1989 annettuun ja vuonna 1996 
tarkistettuun jätehuoltostrategiaan. Jätepolitiikan yleisenä tavoitteena on ehkäistä 
jätteiden syntyä, hyödyntää niitä aineena ja energiana, vähentää loppukäsittelyä, 
kunnostaa kaatopaikkoja ja saastuneita alueita sekä vähentää ja valvoa jätteiden 
siirtoa. Vuonna 2003 ryhdyttiin valmistelemaan EU:n jätteen synnyn ehkäisyä ja 
kierrätystä koskevaa aihekohtaista strategiaa osana EU:n kuudetta ympäristöoh-
jelmaa.  
 
EU:n jätehuoltostrategia. Euroopan unionin jätepoliittiset yleistavoitteet sisältä-
vä strategia annettiin vuonna 1989 ja sitä tarkistettiin vuonna 1996. Tarkistetussa 
strategiassa vahvistetaan jo aiemmin hyväksytty jätehuollon eri mahdollisuuksien 
arvojärjestys. Järjestyksessä ensimmäisenä on jätteen syntymisen ehkäiseminen, 
seuraavana hyödyntäminen ja kolmantena jätteen loppukäsittely (joka sisältää 
polttamistoimet ilman energian hyödyntämistä). Uusi asia tarkistetussa versiossa 
on, että materiaalin hyödyntämisen tulisi yleensä olla ensisijaisena toimena ener-
gian hyödyntämisen sijaan. Strategiassa määritellään myös jätehuollon tärkeim-
mät periaatteet: ensinnäkin jätteet on käsiteltävä mahdollisimman lähellä niiden 
syntymislähdettä (likeisyysperiaate), sekä toiseksi jokaisen jäsenvaltion on oltava 
omavarainen jätteenkäsittelykapasiteetissaan (omavaraisuusperiaate). 
 
EU:n jätteen synnyn ehkäisyä ja kierrätystä koskeva aihekohtainen strategia. 
EU:n komissio antoi keväällä 2003 tiedonannon ”Kohti jätteiden syntymisen eh-
käisemisen ja kierrätyksen teemakohtaista strategiaa” (KOM(2003)301). Tiedon-
annolla käynnistettiin kuulemismenettely EU:n tulevasta politiikasta tällä alalla. 
Sidosryhmiä pyydettiin kommentoimaan mm. seuraavia kysymyksiä: miten jättei-
den syntymistä voidaan estää, miten luonnonvarojen käyttöä voidaan vähentää ja 
mitä jätteitä on syytä kierrättää. Saamiensa kommenttien pohjalta komissio mää-
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rittelee lopulliset tavoitteet jätteiden syntymisen estämiselle ja kierrätykselle ja 
päättää, mitä toimenpiteitä se ehdottaa neuvoston ja Euroopan parlamentin hyväk-
syttäväksi laadintavaiheessa. Strategian on määrä valmistua vuonna 2004. Se on 
yksi seitsemästä kuudennessa ympäristöohjelmassa mainitusta teemakohtaisesta 
strategiasta. 
 
Jätepuitedirektiivi. Neuvoston direktiivi 75/442/ETY jätteistä sisältää tärkeim-
mät jätehuoltoa koskevat määritelmät ja periaatteet. Se tarkistettiin perusteellisesti 
vuonna 1991 (Neuvoston direktiivi 91/156/ETY jätteistä annetun direktiivin 
75/442/ETY muuttamisesta) ja uudestaan vuonna 1996 (Komission päätös 
96/350/EC), jolloin päivitettiin liitteisiin II A ja II B sisältyvät huolehtimis- ja 
hyödyntämistoimintojen luettelot. Direktiivissä asetetaan jäsenmaita sitovat kes-
keiset velvoitteet jätteiden määrän ja haitallisuuden vähentämiseksi. Direktiivi 
velvoittaa myös edistämään jätteiden hyödyntämistä ja niiden loppukäsittelyä si-
ten, ettei aiheuteta vaaraa terveydelle tai ympäristölle. Jätteiden hyödyntämisessä 
ja muussa jätehuollossa edellytetään käytettävän parasta saatavilla olevaa tekniik-
kaa. Direktiivi on ns. minimidirektiivi, joka antaa jäsenmaille oikeuden tiukem-
paankin sääntelyyn. 
 
Direktiivi vaarallisista jätteistä. Jätepuitedirektiiviä on täydennetty neuvoston 
direktiivillä 91/689/ETY vaarallisista jätteistä. Direktiivin liitteessä III luetellaan 
jätteiden 14 ominaisuutta, joiden perusteella ne luokitellaan vaarallisiksi jätteiksi. 
Direktiiviin sisältyy myös merkittäviä vaatimuksia esimerkiksi vaarallisia jätteitä 
käsittelevien laitosten lupamenettelyistä.  
  
Vaarallisten jätteiden luettelo. Jätepuitedirektiivi ja vaarallisista jätteistä annettu 
direktiivi ovat pohjana jätteiden ja vaarallisten jätteiden luettelolle (Komission 
päätös 2000/632/EY, muutettuna neuvoston päätöksellä 2001/573/EY). Luettelo 
korvasi kaikki samasta aiheesta aiemmin annetut luettelot. Uutta luetteloa käyte-
tään esimerkiksi jätepuitedirektiivin lupavaatimusten pohjana. 
 
Kaatopaikkadirektiivi. Direktiivissä 1999/31/EY kaatopaikoista säädetään useita 
hallinnollisia vaatimuksia, mukaan luettuina sellaisia kaatopaikkoja koskevat lu-
paehdot, tekniset vaatimukset ja ympäristöstandardit, joille hyväksytään eri luok-
kiin kuuluvia jätteitä (pysyvät, tavanomaiset ja vaaralliset jätteet). Direktiivi sisäl-
tää myös useita tavoitteita, jotka koskevat kaatopaikoille sijoitettavan biohajoavan 
jätteen vähentämistä, ja se kieltää tietyntyyppisten jätteiden, esimerkiksi neste-
mäisten tai tartuntavaarallisten jätteiden ja useimpien renkaiden sijoittamisen kaa-
topaikoille. Jäsenvaltioiden oli laadittava strategia näiden tavoitteiden saavuttami-
seksi viimeistään 16. päivänä heinäkuuta 2003. Kaatopaikkadirektiivissä vaadi-
taan myös, että kaikki kaatopaikan käyttöönottoon, toimintaan ja käytöstä poista-
miseen liittyvät kustannukset on sisällytettävä kaatopaikan pitäjän perimiin mak-
suihin.  
 
Jätteenpolttodirektiivi. Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 
2000/76/EY jätteenpoltosta korvaa kolme vanhempaa direktiiviä (neuvoston di-
rektiivit 94/67/EY, 89/369/ETY ja 89/429/ETY) ja siten yhdistää tavanomaisten ja 
vaarallisten jätteiden polttoa ja rinnakkaispolttoa koskevat yhteisön lainsäädännöl-
liset vaatimukset. Direktiivi määrittää polttolaitosten lupaehdot, myös poikkeavi-
en toimintaolosuhteiden aikana sovellettavat ehdot, sekä esimerkiksi ilmaan ja ve-
teen tapahtuvia päästöjä koskevat raja-arvot. Direktiiviin sisältyy vaatimuksia jät-
teiden toimittamisesta ja vastaanotosta sekä poltosta syntyvien jäännösjätteiden 
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käsittelystä, mukaan luettuna vaatimus jäännösjätteiden kierrättämisestä aina kun 
mahdollista. Siihen sisältyy myös valvontaa, seurantaa ja mittaamista koskevia 
vaatimuksia. Liikennesektorilla jätteenpolttodirektiivi koskee lähinnä raideliiken-
teen jätteeksi päätyviä kreosoottipölkkyjä. 
 
IPPC-direktiivi. Monia jätteenkäsittelytoimintoja koskee lisäksi ympäristön pi-
laantumisen ehkäisemisen ja vähentämisen yhtenäistämisestä annettu neuvoston 
direktiivi 96/61/EY. Tällaisia toimintoja ovat lähinnä vaarallisten jätteiden hyö-
dyntämistoiminnot, jätteenpoltto joko siten, että energia käytetään hyödyksi, tai 
ilman sitä, sekä tietyt jätteiden huolehtimistoiminnot, mukaan luettuna sijoittami-
nen kaatopaikalle. 
 
Romuajoneuvodirektiivi. Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 
2000/53/EY romuajoneuvoista annettiin syyskuussa 2000 ja se oli saatettava kan-
sallisesti voimaan viimeistään huhtikuussa 2002. Direktiivin mukaan heinäkuun 
2002 jälkeen markkinoille tulevien autojen kierrätys on pääsääntöisesti hoidettava 
tuottajavastuuseen perustuen. Tätä ennen markkinoille tulleisiin autoihin direktii-
viä sovelletaan vuoden 2007 alusta kansallisesti määritellyllä tavalla. Ajoneuvon 
viimeisellä omistajalla on  viimeistään 1.7.2007 oltava mahdollisuus luovuttaa 
ajoneuvo romutettavaksi ilman että siitä aiheutuu hänelle kustannuksia. Vuonna 
2005 romutettavista autoista on hyödynnettävä vähintään 85 prosenttia, vuonna 
2014 95 prosenttia. Direktiivin piiriin kuuluvat kaikki autot kuorma- ja linja-
autoja lukuun ottamatta.  Kierrätyskustannuksia ryhdytään todennäköisesti peri-
mään uusien ajoneuvojen ostajilta.  
 
Romuajoneuvodirektiivin avulla kielletään myös lyijyn, elohopean ja kadmiumin 
käyttö uusissa ajoneuvoissa vuoden 2003 heinäkuun (lyijyn osalta vuoden 2005) 
alusta lukien.  
 
Jätetilastoasetus. Vuoden 2002 lopulla hyväksyttiin Euroopan parlamentin ja 
neuvoston asetus 2002/2150/EY jätetilastoista. Asetus velvoittaa jäsenmaat katta-
vien, toimialoittain ja jätelajeittain eriteltyjen jätetilastojen kehittämiseen ja käyt-
töönottoon.  
 
 
Kansallinen taso 
 
Jätepuitedirektiivi on Suomessa pantu täytäntöön ETA-sopimuksen yhteydessä 
annetulla jätelailla ja -asetuksella, jotka tulivat voimaan 1.1.1994. Jäteluetteloa 
koskeva komission päätös on pantu täytäntöön ympäristöministeriön päätöksellä 
yleisimpien jätteiden sekä ongelmajätteiden luettelosta, joka tuli voimaan 
1.7.1997. Direktiivin edellyttämistä jätehuoltosuunnitelmista on Suomessa hyväk-
sytty vuonna 1996 alueelliset jätesuunnitelmat ja vuonna 1998 valtakunnallinen 
jätesuunnitelma. Eräitä alueellisia jätesuunnitelmia on täydennetty vuonna 1998. 
 
Valtakunnallinen jätesuunnitelma vuoteen 2005. Jätelain nojalla annettu en-
simmäinen valtakunnallinen jätesuunnitelma hyväksyttiin valtioneuvostossa hei-
näkuussa 1998 ja se on voimassa vuoteen 2005. Suunnitelmassa on pyritty etsi-
mään ratkaisuja erityisesti seuraaviin jätealan ongelmiin: 1) kasvavat jätemäärät, 
2) eräiden jätelajien alhainen hyödyntämisaste, 3) puutteellinen jätteiden käsittely-
taso, 4) eräin osin puutteellinen jätehuollon infrastruktuuri, 5) ohjauskeinojen riit-
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tämätön käyttö sekä 6) puutteellinen jätealan seuranta ja jäteasioiden kokonaisuu-
den hallinta.  
 
Suunnitelmaa tarkistettiin vuonna 2002 ja valtioneuvosto hyväksyi tarkistetun 
suunnitelman päätöksellään 14.8.2002. Tarkistettu suunnitelma tuli voimaan 1 
päivänä syyskuuta 2002. 
 
Jätelaki- ja asetus. Jätelaki (1072/1993) annettiin alun perin vuonna 1993, mutta 
siihen on tehty lukuisia muutoksia (1413/1994, 1419/1994, 219/1995, 63/1995, 
298/1995, 712/1995, 1015/96, 605/1997, 91/2000). Myös jäteasetus (1390/1993) 
annettiin vuonna 1993 ja siihen on tehty muutoksia (1414/1994, 64/1995, 
472/1996, 269/1997, 294/1997, 775/1997, 13/2000, 126/2000, 171/2000, 
1128/2001). Jätelailla pyritään ensisijaisesti jätteiden synnyn ehkäisemiseen. Li-
säksi pyritään jätteiden määrän ja haitallisuuden vähentämiseen. Lain yleisten pe-
riaatteiden mukaisesti jätteen haltija on pääsääntöisesti velvollinen asianmukaisen 
jätehuollon järjestämiseen. Jäte on hyödynnettävä, jos se on teknisesti mahdollista 
ja jos siitä ei aiheudu kohtuutonta lisäkustannusta verrattuna muulla tavoin järjes-
tettyyn jätehuoltoon. Jätteestä tai jätehuollosta ei saa aiheutua vaaraa tai haittaa 
terveydelle tai ympäristölle. Pilaantumattoman maa- ja kiviainesjätteen hyödyn-
täminen tai käsittely ottamis- tai rakennuspaikalla taikka muulla rakentamispaikal-
la, jossa jäte hyödynnetään tai käsitellään jätelain vastaavat vaatimukset täyttävän 
hyväksytyn suunnitelman tai luvan mukaisesti, toiminta ei vaadi ympäristölupaa. 
 
YMA yleisimpien jätteiden sekä ongelmajätteiden luettelosta. Ympäristömi-
nisteriö antoi marraskuussa 2001 asetuksen (1129/2001) yleisimpien jätteiden se-
kä ongelmajätteiden luettelosta. Ongelmajätteisiin kuuluvat vuoden 2002 alusta 
lukien mm. vaarallisia aineita sisältävät puu- ja muut rakennusjätteet (mm. kreo-
soottiöljyllä käsitelty puujäte) sekä romuajoneuvot, joista ei ole poistettu vaaralli-
sia aineita ja osia. Ongelmajätteet on käsiteltävä muusta jätteestä erillään ja niitä 
saa sijoittaa vain niitä varten suunnitelluille ongelmajätteen kaatopaikoille. 
 
VNP kaatopaikoista. Valtioneuvoston päätös kaatopaikoista (861/1997) annettiin 
jätelain nojalla syyskuussa 1997 ja sitä täydennettiin vuonna 1999 (VNP 
1049/1999). Päätöksen tavoitteena on ohjata kaatopaikkojen suunnittelua, perus-
tamista, rakentamista, käyttöä, hoitoa, käytöstä poistamista ja jälkihoitoa sekä jät-
teiden sijoittamista niille siten, ettei niistä pitkänkään ajan kuluessa aiheudu vaa-
raa tai haittaa terveydelle tai ympäristölle. Päätöstä ei sovelleta sellaiseen paik-
kaan, jonne sijoitetaan vain vaaratonta pysyvää maa-, kiviaines- tai ruoppausjätet-
tä. Sen sijaan päätös voi helposti koskea monia väylänrakentamisen välivarastoin-
tialueita: esim. aluetta, jolle varastoidaan vuotta pitemmäksi ajaksi vanhasta tiera-
kenteesta purettua, myöhemmin toisissa kohteissa käytettäväksi tarkoitettua pääl-
lystettä ennen sen käsittelyä.  
 
VNP rakennusjätteistä. Jätteillä voidaan osin korvata maaperän uusiutumattomi-
en luonnonvarojen käyttöä. Jätelain nojalla on annettu mm. valtioneuvoston pää-
tös rakennusjätteistä (295/1997), jonka yhtenä tarkoituksena on lisätä rakennusjät-
teen hyödyntämistä. Tätä päätöstä sovelletaan rakentamisen suunnitteluun sekä 
rakentamiseen ja siitä syntyvään jätteeseen. Päätöksen määräys jätteiden erillään 
pitämisestä ja lajittelusta koskee muun muassa betonijätteitä sekä maa-aines-, ki-
viaines- ja ruoppausjätteitä.  
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VNA eräiden jätteiden hyödyntämisestä maarakentamisessa. Vuonna 2003 
valmisteilla oli valtioneuvoston asetus eräiden jätteiden käytöstä maarakentami-
sessa. Tällä asetuksella vapautettaisiin tietyt, ympäristölle vaarattomiksi tiedetyt 
jätelajit (mm. masuunikuonat ja betonimurske) usein pitkiksi venyvistä ympäristö-
lupakäytännöistä ja niiden käyttö esimerkiksi liikenneväylien rakentamiseen sallit-
taisiin ilmoitusmenettelyn perusteella. 
 
VNP öljyjätehuollosta. Valtioneuvoston päätös öljyjätehuollosta (101/1997) on 
annettu jätelain ja ilmansuojelulain nojalla vuonna 1997. Päätöksen mukaan öljy-
jäte on hyödynnettävä, jos se on teknisesti mahdollista ja siitä ei aiheudu kohtuut-
tomia lisäkustannuksia verrattuna muulla tavoin järjestettyyn öljyjätehuoltoon. Öl-
jyjäte on pyrittävä hyödyntämään ensisijaisesti uudistamalla ja toissijaisesti ener-
giana. Jos uudistaminen tai muu hyödyntäminen ei ole mahdollista, öljyjäte on jo-
ka tapauksessa käsiteltävä siten, ettei siitä aiheudu vaaraa tai haittaa terveydelle 
tai ympäristölle. 
 
VNP käytöstä poistettujen renkaiden hyödyntämisestä ja käsittelystä. Valtio-
neuvoston päätös käytöstä poistettujen renkaiden hyödyntämisestä ja käsittelystä 
(1246/1995) annettiin jätelain nojalla vuonna 1995. Päätöksessä määrätään tuotta-
jan ja myyjän velvollisuudesta huolehtia käytöstä poistettujen renkaiden jätehuol-
lon järjestämisestä. Vuosittain käytöstä poistetuista renkaista tulee hyödyntää 90 
prosenttia. 
 
Romuajoneuvolainsäädännön uudistaminen. Romuajoneuvodirektiivin piti 
alun perin tulla Suomessa voimaan jo huhtikuussa 2002, mutta siirtymäaikajärjes-
telyt ja käytettyjen autojen maahantuonnin asema ovat osoittautuneet siinä määrin 
ongelmallisiksi kysymyksiksi, että toimeenpano on viivästynyt. Uusi järjestelmä 
tullee voimaan vuoden 2004 alusta alkaen. 
 
 

4.8 Biodiversiteetti 
 
Kansainvälinen taso 
 
Merkittävin kansainvälinen prosessi luonnon monimuotoisuuden turvaamiseksi 
globaalitasolla on ollut vuonna 1992 solmittu YK:n Biodiversiteettisopimus.  
 
Biodiversiteettisopimus. Biologista monimuotoisuutta koskeva yleissopimus 
solmittiin YK:n ympäristö- ja kehityskonferenssissa (UNCED) Rio de Janeirossa 
vuonna 1992. Sopimuksen tavoitteena on maapallon ekosysteemien, kasvi- ja 
eläinlajien sekä niiden sisältämien perintötekijöiden monimuotoisuuden suojelu, 
kestävä käyttö sekä biologisten luonnonvarojen käytöstä saatavien hyötyjen oi-
keudenmukainen ja tasapuolinen jako. Sopimus tuli kansainvälisesti voimaan 
vuoden 1993 lopulla. Sopimus on luonteeltaan puitesopimus, joka jättää sopimuk-
sen osapuolille suurelta osin kansallisesti päätettäväksi miten sopimusmääräyksiä 
sovelletaan. 
 
Sopimus oli merkittävä käännekohta pyrkimyksissä sisäistää biologisen moni-
muotoisuuden suojelu osaksi yhteiskuntien toimintaa ja taloutta. Sopimuksen kes-
keisen periaatteen mukaan erilliset luonnonsuojelutoimet eivät ole riittäviä, vaan 
luonnonsuojelu on otettava osaksi kaikkea taloudellista toimintaa, yhteiskunnallis-
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ta päätöksentekoa ja talouden mekanismeja. Mitä paremmin tässä onnistutaan, sitä 
vähemmän tarvitaan uusia suojelualueita. Yleissopimuksen tavoitteet sisältyvätkin 
myös UNCED:issa hyväksyttyyn kestävän kehityksen periaatteita käsittelevään 
asiakirjaan Agenda 21:een. 
 
 
EU-taso 
 
Euroopan unionin tärkeimpiä keinoja luonnon monimuotoisuuden suojelemiseksi 
ovat ns. luonnonsuojeludirektiivit ja niiden sisältämä vaatimus ns. Natura 2000 –
suojelualueverkoston muodostamisesta sekä yhteisön biodiversiteettistrategia. Eri-
laisten hankkeiden yhteydessä keskeiseksi nousee myös kohdassa 3.1 käsitelty 
YVA -direktiivi (85/337/ETY). 
 
EU:n biodiversiteettistrategia. EU:n komissio laati vuonna 1998 oman strategi-
ansa yhteisön biodiversiteetin suojelemiseksi (Komission tiedonanto neuvostolle 
ja Euroopan parlamentille biologista monimuotoisuutta koskevasta Euroopan yh-
teisön strategiasta. KOM/98/0042 lopullinen). Strategiassa määritellään yhteis-
kunnan eri sektoreiden vaikutuksia biodiversiteettiin sekä toimenpiteitä, joihin 
biodiversiteetin suojelemiseksi tulisi ryhtyä. Liikenteen osalta strategiassa huomi-
oidaan liikenteen luontoa pirstova vaikutus. Strategian mukaan liikenteen infra-
struktuurin vaikutukset luonnon monimuotoisuuteen on minimoitava käyttämällä 
tehokkaammin hyväksi olemassa olevaa infrastruktuuria. Uusien hankkeiden yh-
teydessä hankkeen ympäristövaikutukset on arvioitava perusteellisesti.   
 
Euroopan komissio hyväksyi maaliskuun lopussa 2001 tiedonannon ”Biologista 
monimuotoisuutta koskevat toimintasuunnitelmat 1) luonnonvarojen säilyttämi-
sen, 2) maatalouden, 3) kalastuksen sekä 4) talous- ja kehitysyhteistyön alalla”. 
Sen avulla operationalisoidaan biologista monimuotoisuutta koskevaa yhteisön 
strategiaa. Tiedonannossa täsmennetään toimintasuunnitelmien soveltamisala sekä 
seuranta ja arviointi. 
 
Lintudirektiivi. Lintudirektiivin (neuvoston direktiivi 79/409/ETY luonnonvarais-
ten lintujen suojelusta) yleistavoite on lintulajien kantojen ylläpitäminen sellaisel-
la tasolla, joka vastaa erityisesti ekologisia, tieteellisiä ja sivistyksellisiä vaati-
muksia. Direktiivin avulla kielletään direktiivissä lueteltujen lintulajien yksilöiden 
tahallinen tappaminen, (pesinnän aikainen) häiritseminen sekä kaikenlainen kau-
pallinen käyttö. 
 
Luontodirektiivi. Luontodirektiivin (neuvoston direktiivi 92/43/ETY luontotyyp-
pien ja luonnonvaraisten eläinten ja kasvien suojelusta) yleistavoite on tiettyjen 
lajien ja luontotyyppien suotuisan suojelutason saavuttaminen tai säilyttäminen. 
Kuten lintudirektiivinkin kohdalla, luontodirektiivin avulla kielletään direktiivissä 
lueteltujen eläinlajien yksilöiden tahallinen tappaminen, häiritseminen sekä kau-
pallinen käyttö. Luontodirektiivi kieltää lisäksi tiettyjen kasvilajien keräämisen tai 
siihen rinnastettavan toiminnan, hävittämisen sekä kaikenlaisen kaupallisen käy-
tön. Lajien elinympäristön suojelun osalta luontodirektiivi kieltää tiettyjen eläinla-
jien lisääntymis- ja levähdyspaikkojen hävittämisen ja heikentämisen.  
 
Lintu- ja luontodirektiivin suojelusäännökset ovat lajien suojelun osalta hyvin sa-
mankaltaiset, mutta ne kohdistuvat eri lajeihin. Luonto- ja lintudirektiivit edellyt-
tävät jäsenvaltioilta Natura 2000 -nimisen suojelualueiden ja luonnon hoitoaluei-
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den verkoston muodostamista. Suojelun tavoitteena on turvata tiettyjen luonto-
tyyppien ja lajien elinympäristöjen säilyminen. Suomessa esiintyy 69 luontodirek-
tiivin tarkoittamaa luontotyyppiä ja 125 lajia sekä 60 lintudirektiivin liitteen I lin-
tulajia. 
 
 
 
 
Kansallinen taso 
 
Suomessa on valmisteltu biologista monimuotoisuutta koskeva kansallinen toi-
mintaohjelma vuosille 1997-2005. Vuosina 1997-2002 toteutettiin mittava luon-
non monimuotoisuuden tutkimusohjelma FIBRE ja vuonna 2003 käynnistettiin 
maa- ja metsätalousministeriön toimesta Monimuotoisuuden tutkimusohjelma 
MOSSE. Vuoden 1997 alusta voimaan tullut luonnonsuojelulaki on luonnon mo-
nimuotoisuuden kannalta keskeisin säädös. Laki ottaa huomioon Rion yleissopi-
muksen tavoitteet ja periaatteet ja EU:n luonnonsuojeludirektiivit. Vuonna 1997 
hyväksytty luonnonsuojeluasetus (160/1997) sisältää luonnonsuojelulakia täyden-
tävät säännökset. Muita monimuotoisuuden kannalta tärkeitä säädöksiä ovat mm. 
kohdassa 3.1 käsitellyt YVA -laki ja –asetus, maankäyttö- ja rakennuslaki sekä -
asetus sekä vesilaki. 
 
Biologista monimuotoisuutta koskeva valtioneuvoston periaatepäätös sekä 
kansallinen toimintaohjelma. Ympäristöministeriö asetti lokakuussa 1994 bio-
diversiteettityöryhmän valmistelemaan kansallisia toimia, joita Rio de Janeirossa 
solmittu biologista monimuotoisuutta koskeva yleissopimus Suomelta edellyttää. 
Työryhmän mietinnön pohjalta hyväksyttiin valtioneuvoston periaatepäätös Eräis-
tä biologisen monimuotoisuuden ylläpitoa ja tutkimusta edistävistä toimenpiteistä 
(21.12.1995). Päätöksen mukaisesti ministeriöt vastaavat hallinnonalansa biologi-
sen monimuotoisuuden suojelusta ja kestävästä käytöstä toimialavastuunsa mu-
kaisesti ja tekevät omaa hallinnonalaansa koskevat toimenpide-ehdotukset. Ta-
voitteen toteuttamiseksi ympäristöministeriö asetti maaliskuussa 1996 laajapohjai-
sen, kaikki ministeriöt ja keskeiset elinkeinosektorit sekä ympäristöjärjestöt käsit-
tävän Kansallisen biodiversiteettitoimikunnan. Toimikunnan työn tuloksena syn-
tyi Suomen biologista monimuotoisuutta koskeva kansallinen toimintaohjelma, 
jossa esitetään ehdotukset vuoteen 2005 toteutettavista biodiversiteetin suojelun ja 
kestävän käytön edellyttämistä konkreettisista toimenpiteistä, toimialavastuista ja 
voimavaratarpeista.  
 
Ohjelmassa käsitellään liikennettä yhdessä yhdyskuntarakentamisen kanssa. Ta-
voitteena on, että biodiversiteetti- ym. ympäristövaikutukset otetaan huomioon 
yhdyskuntien rakentamisessa ja liikenneväylien suunnittelun, rakentamisen, hoi-
don ja ylläpidon yhteydessä. Liikenneväylien ja yhdyskuntarakentamisen aiheut-
tamaa luonnonalueiden pirstoutumista tulee vähentää kehittämällä esimerkiksi 
ekologisia käytäviä ja selvittämällä niiden toimivuutta.  
 
Ohjelman toteutumista seuraa ympäristöministeriön vuonna 1998 asettama eri hal-
linnonaloilta koottu seurantatyöryhmän. Seurantaryhmän toimintakausi ulottuu 
vuoden 2005 loppuun. 
 
Biodiversiteettitutkimus. Valtioneuvoston periaatepäätös (21.12.1995) sisälsi 
myös biodiversiteettitutkimusta koskevia linjauksia. Päätöksen pohjalta valmistel-
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tiin ja käynnistettiin Biodiversiteettitutkimusohjelma FIBRE (The Finnish Biodi-
versity Research Programme). Vuosina 1997-2002 toteutettu ohjelma tuotti tietoa 
biologisesta monimutoisuudesta ja sen suojelusta sekä luonnonvarojen kestävästä 
käytöstä. Ohjelman tavoitteena oli tuottaa kansainvälisesti korkeatasoista tutki-
mustietoa ohjelman eri teema-alueilta, joita olivat biodiversiteetin säilyttäminen 
osana luonnonvarojen kestävää käyttöä, luonnonsuojelubiologia ja luonnonsuoje-
lun sosioekonomia biodiversiteetin suojelun välineenä sekä geneettisen biodiver-
siteetin säilyttäminen ja bioteknologia. Keskeinen päämäärä oli tuottaa sovelta-
miskelpoista tietoa biodiversiteetin suojelun ja kestävän käytön tarpeisiin. Kes-
keistä oli myös asiantuntijoiden koulutus luonnon monimuotoisuuden suojelun ja 
kestävän käytön kansallisiin ja kansainvälisiin tarpeisiin.  
 
FIBRE:n kokonaisrahoitus oli noin 20 miljoonaa euroa. Ohjelmaa rahoittivat 
Suomen Akatemia, Teknologian kehittämiskeskus Tekes, liikenne- ja viestintämi-
nisteriö, maa- ja metsätalousministeriö, ulkoasiainministeriö, ympäristöministeriö, 
Maj ja Tor Nesslingin Säätiö, Metsäteollisuus ry ja Maa- ja metsätaloustuottajain 
keskusliitto MTTK.  
 
Vuonna 2003 käynnistettiin maa- ja metsätalousministeriön toimesta MOSSE, 
Monimuotoisuuden tutkimusohjelma vuosille 2003-2006. MOSSE:n tavoitteena 
on tuottaa uutta tutkimustietoa metsien, maatalousympäristöjen ja vesiluonnon 
monimuotoisuuden suojelukeinoista sekä niiden ekologisista, taloudellisista ja so-
siaalisista vaikutuksista. Muita tietotarpeita ovat elinympäristöjen pirstoutumisen 
vaikutukset sekä elinympäristöjen muutosten vaikutus uhanalaisiin eliöihin. Oh-
jelma sisältää viisi aihekokonaisuutta: 1) Metsien monimuotoisuuden tutkimus ja 
seuranta, 2) Maatalousluonnon monimuotoisuus, 3) Vesiympäristöt, 4) Muut 
elinympäristöt, eliöryhmät ja tiedon käyttö sekä 5)    Luonnon monimuotoisuus ja 
kehitysyhteistyö. Ohjelmaa rahoittavat maa- ja metsätalousministeriön lisäksi ym-
päristöministeriö, liikenne- ja viestintäministeriö, sisäasiainministeriö, ulkoasi-
ainministeriö, opetusministeriö, Maa- ja metsätaloustuottajain Keskusliitto MTK 
ry. sekä Metsäteollisuus ry. 
 
Luonnonsuojelulaki ja -asetus. Vuonna 1996 hyväksytyllä ja vuonna 1997 voi-
maan tulleella luonnonsuojelulailla (1096/1996) kumottiin vuodelta 1923 peräisin 
oleva luonnonsuojelulaki. Lainsäädännön uudistuksen keskeisimpiä päämääriä oli 
panna kansallisesti täytäntöön Euroopan yhteisön luonnonsuojeludirektiivit. Toi-
saalta uudistuksen tavoitteena oli kiinnittää huomiota paitsi lajien, myös niiden 
elinympäristöjen suojelemiseen. 
 
Kaikkien sellaisten hankkeiden, joilla on vaikutuksia suojelun perusteena oleviin 
luonnonarvoihin, vaikutukset on arvioitava luonnonsuojelulain 65§ mukaan. Lu-
pia hankkeille, jotka heikentävät suojelutavoitteita ei voida myöntää. Lupaa edel-
lyttävät esimerkiksi rakentaminen, maa-ainesten ottaminen, vesialueiden käyttö, 
teiden rakentaminen ja kaivostoiminta. Kielto ei kuitenkaan ole ehdoton. Valtio-
neuvosto voi päättää että hanke tai suunnitelma on toteutettava, jos sille on erittäin 
tärkeä yleisen edun kannalta pakottava syy, eikä vaihtoehtoista ratkaisua ole. 
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