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Opinnaytetyon tarkoituksena oli vertailla Suomessa toimivien maantie- ja rautatiekul-
jetusyritysten verkkosivuillaan esille tuomaa ymparistoystavallisyytta. Lisaksi selvitet-
tiin, milla tavoin hiilidioksidipaastoja pyritaan vahentdmaan ja minka vuoksi hiilidioksi-
dipaéastdja on alettu vahentdmaan. Opinnaytetydn toimeksiantajana toimi Suomen
Osto- ja Logistiikkayhdistys LOGY ry:n Saimaan alue.

Logistiikka-alan paastévahennyksien merkittavana apuna on edelleen kehittyva digi-
talisaatio, joka mahdollistaa tiedonjaon toimitusketjuun kuuluvien palveluntarjoajien
kesken. Paastdjenvahennytysten edellytys on paastdjen seuranta.

Tutkimus toteutettiin puolistrukturoidulla teemahaastattelulla. Tutkimuksen toteutta-
miseksi haastateltiin sahkopostitse, puhelimitse ja MS Teamsin avulla kunkin tutki-
mukseen valitun yrityksen edustajaa. Haastattelut nauhoitettiin, joka mahdollisti haas-
tattelujen luotettavan hyoédyntamisen.

Tutkimuksessa selvisi kuljetusalanyritysten olevan hyvin tietoisia ilmastopoliittisista ta-
voitteista ja toimivan ilmastonlampenemisen pysayttamiseksi pyrkimalla vahentamaan
hiilidioksidipaastoja, vaikka kaikkien yritysten verkkosivuilla ympéaristotavoitteita ei
mainittukaan.

Euroopan komission Euroopan rautateiden teemavuoden 2021 kannustamana jatko-
tutkimusaiheena voisi selvittaa siirtyyko pitkdn matkan tavarakuljetuksia maanteilta
rautateille nyt, kun raideliikenteessa on useampi toimija.
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Abstract

The objective of this study was to compare how Finnish freight transport, road and
railroad companies present their environmental aspects on their web pages. In addi-
tion to this the purpose was to clarify the ways of offsetting carbon dioxide emissions
and reasons why the reduction of emissions has been started. The study was com-
missioned by Finnish Association of Purchasing and Logistics LOGY Saimaa district.

Still developing digitalization is one of main aids in reducing emissions in the field of
logistics. Digitalization offers the possibility to share information between supply
chain’s operators. In order to be able to reduce emissions operators have to monitor
emissions levels.

As the interview method was semi-structured and interviews were recorded, the anal-
ysis can be considered reliable. Interviews were implemented with Teams, telephone
or e-mail depending of the interviewee’s wish.

The results indicate that all the interviewed companies are aware of the impacts of the
global climate warming and are committed to decrease emissions even though envi-
ronmental aspects are not presented on their web pages.

European commission has named the year 2021 European Year of Rail. Suggestion
for further research on this theme could investigate in the future if the presence of
multiple operators has moved freight transport from roads to rail.
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1 Johdanto

1.1 Tyon tausta

llmastonmuutos eli ilmaston lampeneminen on maailmanlaajuinen ymparistdongelma,
jonka vaikutus tulee kasvamaan entistd enemman tulevaisuudessa. limaston lampenemi-
nen johtuu kasvihuonekaasujen lisaantymisestd ilmakehassd, ja erityisesti hiilidioksidin
maara vaikuttaa lampenemiseen. Hiilidioksidia syntyy muun muassa polttoaineen palami-
sen lopputuotteena. (Vaylavirasto a.) Liikkenne muodostaa Suomessa noin viidenneksen
kasvihuonekaasup&astoistd, ja vuonna 2019 ne olivat noin 11,3 miljoonaa tonnia CO»ekv.
Tieliikenteen osuus naista vuonna 2019 oli 93 %, vesiliikenteen 4 %, kotimaan lentoliiken-
teen 2 %, rautatieliikenteen 0,6 % ja muun liikenteen osuuden ollessa 0,1 %. (Tilastokeskus
2020, 12, 21-22.) Autoalan tiedotuskeskuksen arvion mukaan tavaraliikenteen vuoden
2020 hiilidioksidipaastojen osuus on noin 31 % tieliikenteen kokonaispaastoista (Autoalan
tiedotuskeskus 2020, 5). Kuvio 1 kuvaa liikenteenkasvihuonekaasupaastojen jakautumisen

eri kulkuneuvotyypeille vuosina 2000-2019.
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Kuvio 1. Liikenteen kasvihuonekaasupaastét 2000-2019 (Liikenne- ja viestintaministerio
2020a, 15)

Muita hiilidioksidipaastojen lahteita ovat:

e Sahkotuotanto: maailmanlaajuisesti séhkdstad suurin osa tuotetaan hiilelld ja kaa-

sulla.



e Trooppisten sademetsien raivaaminen, puihin sitoutunut hiilidioksidi vapautuu, kun
puut kaadetaan ja poltetaan. Ja menetettdessa hiilidioksidia sitonutta puustoa, ilma-
kehan hiilidioksidimaara kasvaa.

e Teollisuus tuottaa kasvihuonekaasuja kayttamalla fossiilisia polttoaineita seké kemi-
allisten prosessien tuloksena etta metallien tydstamisesta.

e Maatalous ja etenkin naudanlihan tuotanto on merkittava hiilidioksidipaastojen ai-
heuttaja.

e Jatteiden polttaminen, varastointi ja kompostointi vapauttavat myds vuosittain mil-

joonia tonneja hiilidioksidia maailmanlaajuisesti. (Tieteen Kuvalehti 2020.)

Liikenne- ja viestintaministerion (2020b) tiedotteen mukaan tieliikenteen aiheuttamien paas-
tojen odotetaan vahenevan 2020 -luvulla biopolttoaineiden, seka markkinoilla olevien
sahko- ja kaasuautojen osuuden kasvaessa henkildautojen osalta. Raskaanliikenteen koh-
dalla sahkovetoisuus ei viela ole aina mahdollista, jonka vuoksi logistilkkan tehostaminen
kuljetuskapasiteetin ja verkoston osalta ovat tarkeita tekijoita hiilidioksidipaéstdjen vahen-

tamisessa (Liikenne- ja viestintaministerio 2018, 36).

Kuviossa 2 on nahtavissa perusennuste, kuinka kotimaan liikenteen CO;-paastojen olete-
taan kehittyvdn Suomessa. Nollapaastdjen saavuttaminen vuoteen 2045 mennessa on ku-
vattu oranssilla katkoviivalla. Kuviosta voidaan havaita, etta nopeinta paastdjen vahenemi-

sen oletetaan olevan kuorma-autoilla seuraavien kymmenen vuoden aikana.
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Kuvio 2. Kotimaanliikenteen hiilidioksidipaastojen toteutuminen ja ennuste 2000-2050 (Lii-
kenne- ja viestintdministerio 2020a, 16)



Aiheen ymmartamisen kannalta tarkeita kasitteita:

e Kasvihuonekaasut
Luonnostaan kasvihuonekaasuissa esiintyvia kaasuja ovat vesihdyry (H-0), hiilidi-
oksidi (COy), Metaani (HN.), dityppioksidi (N20O) ja otsoni (Os). Kasvihuonekaasujen
molekyylirakenteen vuoksi ne pystyvat imemaéan lampdséateilya ja palauttamaan ta-
man varastoimansa energian takaisin [Ammittdm&&n maan pintaa, josta muodostuu
kasvihuoneilmid. Thmisen toiminta lisaé seka naiden luonnostaan ilmakeh&ssa ole-
vien kaasujen maaraa ettd tuottaa uusia luonnolliseen ilmakehaan kuulumattomia
kaasuja, jotka yhdessa vaikuttavat ilmaston lampenemiseen. (llmasto-opas a.)

o Hiilidioksidiekvivalentti (COzekv tai CO€)
koostuu hiilidioksidin, metaanin ja typpioksiduulin yhdistetysta iimastovaikutuksesta
(Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2017). Se on kansainvalinen suure, jonka
avulla voidaan ilmoittaa kasvihuonekaasupaastdjen vaikutus kasvihuoneilmiéon.
Paasttt muutetaan ekvivalenttiseksi hiilidioksidiksi lammityspotentiaalikertoimen
avulla. (Iimatieteenlaitos, 2020.)

e Tonnikilometri (tkm)
Kuljetussuorite, joka saadaan kertomalla kuljetetun tavaran maara (tonnia) kuljetus-
maaran pituudella (km) (Tilastokeskus a).

Tieliikenteen ymparistdvaikutuksia on tutkittu muun muassa vuonna 2012 Tampereen tek-
nillista yliopistosta valmistuneessa Lasse Nykéasen diplomitydssa, jonka aiheena on Tiekul-
jetusalan energiatehokkuuden ja hiilidioksidipaasttjen kansainvalinen vertailu. Tutkimuk-
sessa on vertailtu Suomen, Ruotsin, Norjan ja Tanskan tiekuljetusalan energiatehokkuuden
ja hiilidioksidipaéastdjen kehitysta vuosina 2000-2010. Nykéasen selvityksen mukaan ener-
giatehokkuutta ei ollut tutkitulla aikavalilla juurikaan pystytty parantamaan Pohjoismaissa.
(Nykanen 2012.)

LUT -yliopistossa on myéhemmin tana vuonna 2021 valmistumassa Oskari Lahdeahon véi-
toskirja, jonka aiheena on Ymparistoystavallisyys logistiikka-alan kilpailuetuna. Lahdeaho
selvittaa, mika on reitti- ja kuormasuunnittelun merkitys polttoaineen kulutukseen ja péas-
téihin. Lahdeahon mukaan kuljetusalan yrityksissa ilmastoasioita mietitddn aktiivisesti, ja

asiakkaat edellyttavat ymparistoystavallisyytta toimijoilta. (LUT uutiset 2020.)

Opinnaytetydn aihetta mietittdessa havaittiin, etta kuljetusyritysten verkkosivuilla on usein
mainittu seka vastuullisuus ja ymparistokysymykset. Tama johti pohtimaan, mitd ymparis-
tokysymykset todellisuudessa ja kaytadnnossa tarkoittavat kuljetusyrityksille ja milla toimilla
ne pyrkivat konkreettisesti hiilidioksidipaastoja vahentamaan. Herasi epailys, ovatko ympa-

ristdlupaukset asioita, joista yritysten on oman imagonsa vuoksi oltava kiinnostuneita vai



ovatko yritykset aidosti huolestuneita koko maailmaa uhkaavasta ilmastonlampenemisesta.
Samaa pohtii my6s Alan McKinnon kirjassaan Green Logistics, jossa esitettyjen tutkimus-
tulosten mukaan yritykset ympéari maailman ovat innokkaita tuomaan esille vihreat arvonsa
lapi koko logistiikan. Vaikeaksi kuitenkin jad hanen mukaansa maaritella, mitka ovat yritys-

ten todelliset halut edistaa ymparistdasioita. (McKinnon 2015, 17.)

Toimeksiantaja talle tutkimukselle on LOGY ry:n Saimaan alue. Suomen Osto- ja Logistiik-
kayhdistys LOGY ry on voittoa tavoittelematon yhdistys, jonka tavoitteena on vahvistaa alan
osaamista, arvostusta ja yhteiskunnallista merkitysta seka lisata organisaatioiden kilpailu-
kykya. LOGY ry on Suomen suurin logistiikan ja hankinnan asiantuntijoiden verkosto, ja se
on jakautunut maantieteellisesti 12 alueeseen. Aluetoiminta on muun muassa verkostoitu-
mista edistavia yritysvierailuja, esitelmatilaisuuksia, retkia ja matkoja. (Logy ry.) Saimaan
alueelle Vendjan kauppaan liittyvét kuljetukset maanteitse ja rautateitse ovat olleet térke-
assa asemassa. Saimaan kanava mahdollistaa kuljetukset Suomenlahdelta Jarvi-Suomen
alueelle, joten myo6s vesikuljetukset ovat osa alueen toimintaa (Anttonen 2020). Saimaan
alueen lapi kulkee myo6s rautatieyhteys Kiinaan, ja junakonttilikenteen uskotaan kasvavan
tulevaisuudessa nopeamman kuljetusaikataulun ja matalampien CO; -paasttjen vuoksi ver-
rattaessa laivarahti kuljetuksiin (Nurminen Logistics). Tutkimusyrityksiksi on valittu valta-
kunnan laajuisesti toimivia kuljetusyrityksia, silla pienemmilla paikallisesti toimivilla yrityk-

silla ei aina ole kattavia verkkosivuja, joista tarvittavia tietoja olisi mahdollista saada.
1.2 Opinnaytetyon tavoite, rajaukset ja tutkimuskysymykset

Opinnaytetytn tavoitteena on vertailla Suomessa maanteilla ja rautateitse tapahtuvan ta-
varaliikenteen ympadristdystavallisyytta, ja kuinka alalla toimivat yritykset pyrkivat huomioi-
maan nadma toiminnassaan. Kuinka aiheesta tiedotetaan yritysten verkkosivuilla ja millaisia

toimia ne tekevat kaytanndssa esimerkiksi hiilidioksidipaastdjen vahentamiseksi.

Aihe on rajattu koskemaan Suomen tavaraliikennetta, maantie- ja rautatiekuljetuksien
osalta. Vesiliikenteen osuus maan sisaisissa kuljetuksissa on pieni, samoin kuin lentorahdin
osuus, jonka vuoksi néita ei ole otettu mukaan tarkasteluun. Maantieverkosto kattaa kuta-
kuinkin koko maan, joten se on kuljetusmuotona valttAmaton tarkasteltaessa Suomen tava-
raliikennettd. Rautateitse tavaraa saadaan kuljetettua suuria maaria kerralla ja se on miel-
letty ymparistoystavalliseksi kuljetusmuodoksi. Rautatieverkosto Suomessa on rajallinen
niin maantieteellisen kattavuutensa puolesta kuin myés raidekapasiteetin puolesta. Rauta-
tieliikenteen tavarakuljetukset Suomessa vapautettiin kilpailulle jo vuonna 2007. Nyt vuonna

2021 liikenteen on aloittanut vasta toinen VR Transpointin haastaja. (Heima 2019.)



Lahempaan tarkasteluun on valittu kolme Suomen maanteilla tavarakuljetuksia harjoittavaa
yritysta seka kolme rautatieliikenteen kuljetuksista vastaavaa yritystd. Naiden yritysten ym-
paristoystavallisyytta on tarkasteltu yritysten omien verkkosivujen perusteella ja lisaksi on
haastateltu yrityksen edustajia siitd, kuinka kussakin yrityksessa on huomioitu ymparisto-

asiat ja etenkin hiilidioksidipaastdjen vahentaminen.
Paatutkimuskysymykseksi muodostui:

¢ Miten kuljetusyrityksissa pyritdan vahentamaan hiilidioksidipaastoja?
Alakysymykseksi maarittyi:

o Miksi paastojen vahentaminen on aloitettu?

Tutkimuskysymysten avulla arvioitiin, ettd aiheesta on mahdollista muodostaa kasitys toi-
mista, joita yrityksissa tehdaan paastojen vahentamisen tavoittelemiseksi. Alakysymyksen
tarkoituksena oli selvittda alalla toimivien yrityksen motiivia paasttjen vahentamiseen, onko

kyseessa lain sanelema pakko vai oliko taustalla esimerkiksi kilpailukyvyn sailyttaminen.
1.3 Tutkimusmenetelma

Laadullisessa tutkimuksessa teoriaa kaytetdan apuvalineend, jonka avulla tehd&an tulkin-
toja keratysta aineistosta. Tutkimusta nimitetaan teorialahtoiseksi silloin, kun tutkimusai-
neiston analyysi perustuu olemassa olevaan teoriaan tai malliin, jota kaytetaan perinteisesti
luonnontieteen tutkimuksissa ja kaytetddn usein nimitysta deduktiivinen analyysi ja ylei-
sesta yksittaiseen. (Saaranen-Kauppinen & Puusniekka 2006.) Kvantitatiivisessa tutkimuk-
sessa korostetaan yleispatevia syyn ja seurauksen lakeja todellisuuden rakentuessa objek-

tiivisesti todettavista tosiasioista (Hirsjarvi ym. 2009, 139).

Teemahaastattelu etenee etukateen valittujen aihepiirien ja niihin liittyvien tarkentavien ky-
symysten avulla. Kysymyksia voidaan haastattelun aikana tarkentaa haastateltavan vas-
tausten mukaan. Teemahaastattelun tarkoituksen on korostaa ihmisten tulkintoja asioista
ja heidan asioille antamiaan merkityksia. Haastattelun avulla on tarkoitus |0ytaa merkityk-
sellisia vastauksia tutkimusongelman mukaan ja etukateen valitut aihealueet perustuvat tut-

kimuksen viitekehykseen. (Tuomi & Sarajarvi 2018, 64.)

Tutkimusmenetelmé&ksi valikoitui puolistrukturoitu teemahaastattelu, silla se mahdollistaa
lahes samojen kysymysten esittdmisen haastattelijoille ja antaa haastateltaville mahdolli-
suuden kertoa vastaus omin sanoin ilman ennalta asetettuja vastausvaihtoehtoja. Teema-
haastattelulle tyypillista on, ettd haastattelu etenee keskeisten teemojen varassa. (Hirsjarvi
& Hurme 2015, 47-48.)



Haastateltaviin oltiin yhteydessa sahkopostitse ja tiedusteltiin mahdollisuutta haastattelulle
tai vastaamista kysymyksiin séhkdpostitse. Puhelin- tai Microsoft Teams -haastattelut to-
teutettiin viiden yrityksen edustajan kanssa ja yhden yrityksen edustajalta saatiin vastaukset
sahkopostitse. Seka puhelin- ettda MS Teams -haastattelut tallennettiin, jotta vastaukset ja
niiden analysointi olisi mahdollisimman luotettavaa. Haastattelukysymykset poikkesivat hie-
man yrityskohtaisesti, silla kysymyksisséa huomioitiin verkkosivuilta saatu tieto kunkin yrityk-
sen toimista esimerkiksi hiilidioksidipaasttjen vahentamiseksi. Kysymysten aihealueet kéa-
sittivat hiilidioksidipaastojen seurantaa, keinoja vahentaa paastoja ja motivaatiota vahentaa
paastoja.

1.4 Tyon rakenne

Opinnaytetyon rakenne (kuvio 3) koostuu johdannosta, jossa esitellaan opinnaytety6n taus-
taa ja kuinka aiheeseen paadyttiin, seka esitellaén tyén rakenne, rajataan opinnaytetyo tut-

kimuskysymyksilla ja maaritelladn mita tutkimuksella tavoitellaan. Lopuksi johdannossa

maaritellaan tutkimusmenetelma ja kuinka sen oletetaan toimivan tassa tutkimuksessa.

‘\ - " . / '-\
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* Tausta * YK:n ilmastopuitesopimus » Toimijoita maantiekuljetuksissa
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tutkimuskysymykset yrityksille * Johtopdatokset \
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Kuvio 3. Opinnaytetytn rakenne

Opinnaytety®n teoriassa esitellaan sopimukset, joiden avulla Suomi yhdessa muiden teolli-
suusmaiden kanssa on sitoutunut paastdévahennyksiin. Seuraavaksi kaydaan lapi ymparis-
toystavallisyyden merkitysta yrityksille ja miten ymparistd voidaan huomioida kuljetuksissa.
Teoriaosuuden lopussa esitelladan Suomeen maakuljetusmuodot ja millaisia hiilidioksidi-

paastdja ne muodostavat ja miten kuljetukset voisivat olla ymparistdystavallisempia.

Opinnaytetydn empiriaosuus kasittda vertailua tutkimukseen valittujen kolmen maantiekul-
jetusyritysten ja Suomessa toimivan kolmen rautatiekuljetuksia hoitavan yrityksen verkko-
sivujen vastuullisuuden ja ymparistoystavallisyyden esille tuomisen ja etenkin hiilijalanjéljen
vahentamiseen tahtaavia seikkoja. Lisdksi valittujen yritysten ymparistokysymyksista vas-
taavia henkiloita haastatellaan ja pyritddn saamaan selville tarkempia tietoja yrityksen toi-
mista ympariston hyvaksi. Lopuksi opinnadytetydsta tehdaan yhteenveto, jossa tarkastel-

laan, saatiinko tutkimuskysymykseen vastaus ja herasiko aiheesta uusia jatkotutkimuksia.



2 YK:nilmastonmuutoksen puitesopimus ja Suomen kansalliset tavoitteet

Teollistuneet maat pyrkivat ohjaamaan kansainvalistd ilmastopolitikkaa sopimuksilla.
Vuonna 1994 tehtiin YK:n ilmastonmuutosta koskeva puitesopimus, jonka tavoitteena on
laskea ilmakehé&n kasvihuonekaasupitoisuudet vaarattomalle tasolle. Sopimusta tarkennet-
tiin vuonna 2005 Kioton poytakirjalla, joka velvoittaa teollisuusmaita hillitsemaan ilmaston-
muutosta velvoituskauden paattyessé vuonna 2020. Kioton pdytakirja oli ensimmainen oi-
keudellisesti sitova sopimus, jolla onnistuttiin vahentdmaan kasvihuonekaasupaastoja kan-
sainvalisesti. Suomi hyvaksyi sopimuksen yhdessé Euroopan unionin kanssa vuonna 2002
ja asetti tavoitteen vahentaa paastot vuoden 1990. (Ymparistoministerio 2017, 23; limasto-
opas b.)

Kioton puitesopimuksen jalkeiselle ajalle on joulukuussa 2015 hyvaksytty Pariisin sopimus,
joka ei kuitenkaan velvoita osapuolia tiettyihin paastotavoitteisiin, vaan sopimuksella sitou-
duttiin valmistelemaan, tiedottamaan, yllapitdmaan ja saavuttamaan kansalliset paastétta-
voitteet. Sopimuksen tavoitteeksi on kirjattu vahvistaa maailmanlaajuisia toimia ilmaston-
muutoksen uhan torjumiseksi. Tavoitteena olisi saada ihmisten aiheuttamien kasvihuone-
kaasupaastojen ja nielujen maara tasapainoon taman vuosisadan viimeisella puoliskolla.
Sopimuksen on ratifioinut 27 maata ja niiden osuus paastoista on hieman alle 40 prosenttia.
Osapuolten yhteiseksi paastovahennysvelvoitteeksi ensimmaiselle kaudelle asetettiin 5,2
prosenttia ja toiselle kaudelle tavoitetta korotettiin 18 prosenttiin. Pariisin sopimuksen puit-
teissa jAsenmaiden on tullut iimoittaa tavoitteistaan ilmastosopimuksen sihteeristolle vuo-
den 2020 loppuun mennessa ja sen jalkeen viiden vuoden vélein. Kansallisten toimien on
edettdva ja tiukennuttava ajan kuluessa seka tavoitetason on oltava korkein mahdollinen.

(Ymparistoministerit 2017, 23—-24; Ollikainen 2016; limasto-opas b.)

Maailman ilmatieteen jarjestd (WMO) ja YK:n ymparistbéohjelma (UNEP) perustivat Hallitus-
tenvalisen ilmastonmuutospaneelin (IPCC) vuonna 1988. IPCC:n paatehtavana on valmis-
tella tieteellisia raportteja, joiden perusteella ilmastopolitikan paéattksia voidaan tehda.
IPCC:lle esitettiin Pariisin kokouksessa vuonna 2015 pyyntd selvittaa seikkoja, joiden pe-
rusteella ilmaston lampeneminen saataisiin rajattua 1,5 asteeseen vuoteen 2050 men-
nessa. liman rajoituksia maapallon keskilampdtilan on arvioitu nousevan vahintdan kolme
astetta, ja jo yli 1,5 °C lampétilan nousulla olisi suuria vaikutuksia elaméaan maapallolla
(WWF Suomi). Koreassa 2018 esitellyn raportin mukaan tavoite ei ole tayttymassa eika
hiilidioksidipaastojen méaaran kasvu ei ole pysahtynyt, jonka vuoksi tarvitaan nopeita paas-
tévahennysratkaisuja. IPCC tyostaa parhaillaan kuudetta raporttia koskien 1,5 °C:n tavoi-
tetta ja sen on méara valmistua vuonna 2022. (Ymparistoministerié 2018; IPCC; limasto-

opas b.)



Suomen ilmastopolitikkaa maarittelee keskeisesti 1.6.2015 voimaan tullut kansallinen il-
mastolaki. Sen mukaan Suomen tulisi vahentaa kasvihuonekaasupaastoja vahintaan 80 %
vuoteen 2050 mennessa verrattuna vuoteen 1990. Sanna Marinin hallitus on asettanut kan-
salliseksi tavoitteeksi, etta Suomi olisi hiilineutraali vuoteen 2035 mennessa. lImastolaki on
parhaillaan uudistettava, jotta se vastaisi hallituksen asettamaa tavoitetta. (Ymparistominis-

terid.)

Liikenteen ilmastopolitiikan tydoryhma esittaa, etta liikenteen kasvihuonepaastot poistettai-
siin kokonaan vuoteen 2045 mennesséa. Tyoryhma laati vuonna 2018 toimenpideohjelma-
ehdotuksen. Tavoitteeseen pyritdan lopettamalla henkildautojen suoritteen eli ajoneuvoki-
lometrien m&aréan kasvu vuonna 2025. Lisaksi likennevalineiden uusiutumisen oletetaan
nopeutuvan huomattavasti. Liséksi tavoitellaan viela nestemaéisten biopolttoaineiden osuu-
den olevan kaikista polttoaineista 30 % vuonna 2030 ja 100 % vuonna 2045 kotimaisessa
likenteessa. Nestemaisten biopolttoaineiden absoluuttisen maaran tieliikenteessa ei kui-
tenkaan oleteta nousevan vuoden 2030 jalkeen. (Liikenne- ja viestintdministeri¢ 2018, 11—
12)



3 Ymparistoystavallisyyden nayttaytyminen yrityksissa
3.1 Ymparistoystavallisyys todellisuudessa

Johdannossa pohdittiin, tehdaankd kuljetusalan yrityksissa todella asioita ymparistohaitto-
jen pienentamiseksi. Saman kaltaista pohdintaa tuo esille myds McKinnon kirjassaan (2015,
17), jossa hén esittelee vuoden 2008 Gilmoren lausunnon, jonka mukaan yritysten kiinnos-
tus vihreisiin arvoihin on enemmankin mahdollisuus myyd& uusia tuotteita ja teknologiaa
kuin pelastaa maailma. Wolfin ja Seuringin tutkimus vuodelta 2010 esittdd McKinnonin
(2015, 17) mukaan, etta kolmannen osapuolen logistiikassa valintaan vaikuttavat perintei-

set tavoitteet kuten hinta, laatu ja kuljetuksen nopeus.

Vastaavasti McKinnonin mukaan Lieb ja Lieb osoittivat vuonna 2010, etta maailmanlaajuis-
ten isojen kolmannen osapuolen logistiikan toimitusjohtajat ovat tehneet merkittavia sopi-
muksia parantaakseen kestavaa ymparistdd. Vihrea logistiikka koetaan nyt positiivisena
vaikutuksena talouden ja toiminnan mittareina. (McKinnon 2015, 17-18.) Mygs Grant ym.
(2017, 265) viittaa, ettd perinteisesti logistiikka on suunniteltu hinnan, ajan ja tarkkuuden
ymparille, nykyisin suunnitelmiin otetaan mukaan myods kestéavyyteen liittyvat asiat, kuten

ymparistokysymykset ja yritysten yhteiskuntavastuu.

Kuljetusalan yrityksilla on ollut taipumus rajoittaa vihreat paatokset koskemaan taloudellisia
etuja ja ymparistohyotyja, jolloin on keskitytty kaytannon tasolla kaluston polttoainetehok-
kuuteen, paluu kuljetuksiin, reittisuunnitteluun ja energiansaastton varastoilla, vaikka olisi
mahdollista juurruttaa vihreat periaatteet logistiikan strategiseen suunnitteluun ja koordi-
noida ymparistohallintaa my6s materiaalihankinnassa, toiminnallisessa suunnittelussa ja lo-
gististen resurssien hallinnoinnissa. (McKinnon 2015, 23.) Christopher (2016, 271) uskoo
ympariston huomioimisen tuovan myds tehokkuutta kuljetuksiin, parempi reittisuunnitelma
ja aikataulutus eivat saddsta ainoastaan ymparistda vaan voivat vahentdaa myds yrityksen

kustannuksia.

Valtion tulisi tukea kuljetusliikkeiden ympériston huomiovia paatoksia, jotta saavutettaisiin
kestava kehitys pidemmalla aikavalilla. Voittoa tavoittelevien yritysten tavoitteiden maarit-
tely tapahtuu yleensé oman edun tavoitteiden mukaisesti. Kestavan kehityksen paamaarat
voivat johtaa myds yrityksen talouden kohentumiseen parhaimmassa tapauksessa. On kui-
tenkin mahdollista, ettd edullisin vaihtoehto kuljetusmuodoissa ja reitityksissé ei ole aina
ymparistoystavallisin vaihtoehto. Saavuttaakseen suuremman hyddyn yritysten olisi tehtava
muutoksia seka taktisella etté strategisella tasolla kuten hankintastrategiassa, vaihtoehtois-
ten kulkuneuvojen kayttdamisessa seka tehtdva vahvempaa yhteistyota toisten yritysten

kanssa, jotta voitaisiin valttda esimerkiksi tyhjana ajoa. (Faulin ym. 2019, 7.)
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Ympaéristotekijoiden kehittdmisellda on vain vahan suoria negatiivisia vaikutuksia liiketoimin-
nan menestykseen. Energian kulutuksen huomioimisen vaikutus voi olla positiivinen. Yri-
tysten pyrkimys saastaa energiakuluissa on usein taloudellinen, mutta samalla sen huoma-

taan myds saastavan ymparistdd. (Rabe & Goldsman 2019, 307.)
3.2 Ympariston huomioiminen maantiekuljetuksissa

Hiilijalanjalijen mittaaminen on yksi edellytyksista kohti kasvihuonekaasujen vahentami-
sessd. Piecyk (2015, 59-60) mukaan ensimmaisenda edellytyksena on lainséddannén nou-
dattaminen. Tehokkaampi resurssien kayttdminen johtaa mahdollisesti taloudellisiin saas-
toihin, silla keskityttdessa paastéjen vahentadmiseen usein myos kulut vahenevat, koska va-
hennetaan jatteita ja sdastetaan energiaa. Hiilijalanjéljen mittaaminen tuo kilpailuetua. L&-
pindkyvyydella naytetdan, mita ympariston eteen tehdaan ja saadaan luotoa vihred imago.
Vihreda imago parantaa houkuttavuutta mahdollisena palvelun tuottajana, sijoituskohteena
sijoittajien silmissa ja myds tyontekijditd rekrytoitaessa. Ympériston huomioiminen lisaa

my0s luovuutta tuotteiden ja palveluiden osalta.

Grant ym. (2017, 74-75) ja Christopher (2016, 273) tuovat esille tosiasian, etta hiilidioksidi-
paastdja voidaan vahentdd myos valttdmalla kuljetuksia. Globalisaatio on johtanut siihen,
etta tuotantoa on siirretty kehittyviin maihin kustannusséastoihin vedoten ja naiden ympa-
ristdsdadokset ovat olleet I6yhempia kuin kehittyneiden maiden. Samalla kuljetusmatkat

tehtailta kuluttajille ovat kasvaneet.

Tieverkoston kunto vaikuttaa myds hiilidioksidipaastoihin etenkin raskaanliikenteen osalta.
Huono kuntoinen péaéllyste lisaa vierintdvastusta ja samalla poltto-aineen kulutusta ja
edelleen hiilidioksidipaastoja. Ylimaaraisia paastoja aiheutuu myos huonokuntoisten teiden
painorajoituksista. Raskaalla kalustolla joudutaan kayttamaan kiertotieta ja kuljettumatka

pitenee lisdten samalla polttoaineenkulutusta. (Liikenne- ja viestintdministerio 2020a, 51.)

Tieliikenteen hiilidioksidipdastéja voidaan lahestya kahdella tavalla: polttoaineeseen perus-
tuen ja toimintaan perustuen. Polttoaineen kayttdon perustuvassa tarkastelussa ajanjak-
solla kaytetty polttoaineen mééra kerrotaan kasvihuonekaasustandardien mukaisten paas-
tokertoimien mukaan kunkin polttoainetyypin osalta. Tietoja varten tarvitaan polttoaineen
hankintakuitit, joista ilmenee maara ja laatu mita hankittu, tarkat maarat kuinka paljon polt-
toainetta on kulunut. Jos muita tietoja ei ole saatavilla, polttoainekuluista voidaan paatella

kulutus keskiarvohintojen mukaan. (Piecyk 2015, 69.)

Toimintaan perustuvassa tarkastelussa paéstot voidaan laskea toimintaan perustuvien ker-
toimien avulla. Tarvitaan tieto kulkuneuvon aktiivisuustasosta eli siita millaisella kuormalla

tai mink& painoinen kulkuneuvo on liikkeessa. Kertoiminen avulla saadaan laskettua
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paastdjen maara jokaiselle tonnikilometrille kullekin kulkuneuvotyypille. On hyva huomata,
ettd mitd korkeampi bruttopaino on, sitd suurempi on paastéjen maara kuljetuille kilomet-
reille, mutta tonnikilometrille p&éstét ovat pienemmat. Nain ollen olisi parempi kayttaa har-
vempaa suurta kalustoa kuin useita pienid kulkuneuvoja. Huomionarvoista on myds, etta
jaykéan kulkuneuvon paastot tarkasteltaessa tonnikilometrin paastoja ovat suuremmat kuin
nivelletyn ajoneuvon paastot. Taméan selittdnee se, ettd ajoneuvotyyppien kayttotarkoituk-
set eroavat toisistaan: nivelletyt ajoneuvot kuljettavat suuria ja painavia kuormia pitkilla mat-
koilla, kun taas jaykat kulkuneuvot jakelevat pienempid ja kevyempia kuormia kaupunkialu-
eella, joilla on useimpia purkupaikkoja. (Piecyk 2015, 70-71.)

Hiilijalanjalked maariteltdessa kannattaisi pyrkia kayttamaan polttoaineen kulutukseen pe-
rustuvaa tarkastelutapaa, silla se on usein totuudenmukaisempi, jos vain tiedot ovat saata-
vissa kullekin ajoneuvolle yksildidysti. Mikali nain ei ole, padsttjen osuutta kullekin ajoneu-
votyypille on mahdotonta maaritella ja talloin tulisi kayttéaa toimintaan perustuvaa tarkaste-
lutapaa. Eritellyt paastétiedot mahdollistavat tehokkaan suunnittelun juuri niille ajoneuvo-

tyypeille, joilla paastét ovat suurimpia. (Piecyk 2015, 71.)

Dieselin ja bensiinin péastdissa on myds suuria eroja. Bensiinikayttdisen alle 3,5 tonnia
painavan pakettiauton paastot tonnikilometrilla ovat suuremmat kuin samansuuruisen die-
sel pakettiauton p&astot. Toinen merkittava tekija hiilidioksidipaastojen osalta on ajoneuvon
paino. Esimerkiksi nivelletty yli 33 tonnia painava ajoneuvo tuottaa tyhjanakin kaksi kolmas-
osaa siita hiilidioksidimaarasta, jonka se tuottaa taydella lastilla ajaessaan. Nain ollen mita
korkeampi on ajoneuvon kayttdaste, sita pienempi on kuljetetun tavaran paastdjen osuus.
(Piecyk 2015, 71.) Merkittava osa tonnikilometrille syntyvista paastoista on paluukuljetusten
vahyys. Tavarat usein liikkuvat vain yhteen suuntaan ja nain paluumatkalla ajoneuvo joutuu
palaamaan tyhjana. Kuljetusten suunnittelussa etenkin paluukuljetusten osalta kuljetusliik-
keiden tulisi tehda yhteistytta vahentaakseen hiilidioksidipaastéjen maaraa. Paluukuljetus-
ten maaran lisddmiseksi on pyritty muun muassa yhteistyoaloitteilla, jossa osallistuvat yri-
tykset toimivat yhteisella ICT-alustalla, jolloin paluukuljetusten ja kuljetusten koordinointi
erilaisella kalustolla on helpompaa. Erityisesti teknologian mahdollistaessa kuljetusajoneu-
vojen reaaliaikaisen seurannan. (Waters & Rinsler 2014, 284, 289; Eglese & Black 2015,
235-236.)

Yhteistyodsta paluukuljetusten osalta Blanco ja Cottrill (2013) kertovat esimerkin, jossa kaksi
kilpailevaa yritysta oli aloittanut yhteistydn kuljetusten osalta. Toisen yrityksen kuljetuksesta
vastaava kolmannen osapuolen logistiikka yritys oli ottanut yhteytta aikaisemmin maantie-
rahtina raaka-aineen kuljetukset pohjoisesta etelaan hoitaneeseen yritykseen, joka sijaitsi

kuitenkin kohtuullisen matkan paassa rautatien ratapihasta. Kolmannen osapuolen
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logistiikan alkuperaisella asiakkaalla oli kuljetuksia ainoastaan etelastéa pohjoiseen ja nédin
junat matkasivat aina takaisin tyhjana ja kuljetuksista syntyi niin turhia kustannuksia kuin
hiilidioksidipaastojakin. Maantiekuljetuksia aikaisemmin kayttaneelle yritykselle rautatiekul-
jetuksiin siirtyminen tarkoitti kuljetusajan pidentymistda, mika puolestaan vaati suunnittelua,
jotta jakeluketju saataisiin toimimaan ilman hairidita. Taloudelliset saastot olivat kuitenkin
40 % aikaisempaan ja hiilidioksidipaastot vahenivat 65 % siirryttdessd maantiekuljetuksista
rautatiekuljetuksiin. Molemmat yritykset tulivat siihen tulokseen, ettd yhteisty0 kannattaa,
vaikka se tarkoittikin, etta samalla kuin hyotyisi itse my6s suuri kilpailija saisi itselleen talou-

dellista etua.
3.3 Vaihtoehtoiset polttoaineet ja niiden kaytté Suomessa

Vaihtoehtoiset polttoaineet ovat tarkea kanava hiilidioksidipaastdjen vahentamisessa kos-
kien rahtikuljetuksia. Varteenotettavia vaihtoehtoja rahtilikenteen osalta ovat biodiesel,
nesteytetty maakaasu (LNG), biometaani eli biokaasu (LBG), vety ja sahkd. Nesteytetty
maakaasu on energiatiheydeltaan suurempi kuin paineistettu maakaasu, jolloin sama tila-
vuus tuo suuremman toimintasateen. Vaikka valtiotasolla pyritddn kannustamaan hankki-
maan vahabhiilisia polttoaineita kayttavia kulkuneuvoja, niiden suosio ei ole toivotulla tasolla.
Syyna on mahdollisesti korkea hankintahinta, tankkausasemien vahyys ja epavarmuus hin-
nan ja etujen osalta. (Leonardi ym. 2015, 278; Liikennevirasto 2018b, 37.) VTT:n raportin
(2015, 105) mukaan sahko ei ole korvaamassa dieselia vaan bensiinia ja nain sahkosta ei
olisi apua rahtiliikenteen hiilidioksidipaastéjen vahentanajana. Nain VTT:n raportin mukaan
pitkan matkan rahtilikenteen paavoimanlahteena on vuonna 2030 edelleen fossiilinen-
polttoaine. Rautatieliikenteessa on tavoitteena, ettd vuonna 2045 ei kaytettaisi enaé ollen-

kaan fossiilista dieselia (Liikenne- ja viestintdministerié 2020a, 85).
Biodiesel

Biodiesel valmistetaan kasvi- ja elainperaisista oljyista transesteréimalla. Menetelmassa
rasva tai 6ljy reagoi alkoholin kanssa katalyytin avulla, jolloin tuotetaan biodieselia ja glyse-
riinia. Oljyn raaka-aine vaihtelee maakohtaisesti saatavuuden mukaan, Aasiassa palmudljy,
USA:ssa soijadljy ja Euroopassa yleinen on rypsioljyy. (Leonardi ym. 2015, 279-290.)
Biodieselin kaytto ei edellytd muutoksia kalustoon tai jakeluun (VTT 2015, 51). Suomessa
Neste valmistaa seuraavan sukupolven NEXBTL -teknologian avulla Neste MY uusiutuvaa
dieselia jatteista ja tahteista, jonka hiilijalanjaljen se ilmoittaa olevan 90 % pienempi kuin
perinteisen dieselin. (Neste.) Ikdvalko (2020) kirjoittaa Nesteen kayttavan tuotannossaan
palmudljypuusta saatavaa rasvahappotislettd, joka Nesteen mukaan on jatetta, mutta tis-

leen saamiseksi tarvitaan Kiistanalaisia palmudljypuita, joiden kaataminen véahentaa
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hiilinieluja. Nesteen verkkosivuilla mainitaan, ettei Suomessa myytavan MY dieselin valmis-

tamiseen kaytetd palmudljya (Neste).
Biometaani eli biokaasu, maakaasu ja bioetanoli

Biometaani tunnetaan paremmin biokaasu nimelld, jota voidaan valmistaa kiinteista bio-
massoista, kuten jatteista tai orgaanisista raaka-aineista. Metaania voidaan valmistaa syn-
teettisesti hiilen oksideista ja vedystéa nikkelikatalyytin avulla. Biometaania kaytettaan eten-
kin maakaasulla toimivissa moottoreissa. Hiilidioksidi paastojen sanotaan olevan 60 % pie-
nemmat kuin dieselilla ajettaessa. Suomessa biokaasun kaytto on viela vahaista. (Leonardi
ym. 2015, 280; VTT 2015, 49: Liikennevirasto 2018b, 37.)

Metaanilla toimivista kulkuneuvoista kaytetd&n nime& NGV (Natural gas vehicle). Metaani
on kaytdssa seka keskitason etta raskaankaluston polttoaineena. Kaytettaessa fossiilisista
polttoaineista johdettua metaania, paastét ovat aavistuksen matalammat bensiinikayttoi-
sissé moottoreissa ja lahes samat kuin dieselkayttoisissa rekoissa. On kuitenkin olemassa
jo raskasta kalustoa, joka kulkee puhtaasti maakaasulla. Vaikka metaani luokitellaan kas-
vihuonekaasuksi, se vahentdd paastoja, silla tavallisesti padstoiksi meneva metaani pro-
sessoidaankin nyt energiaksi. (Leonardi ym. 2015, 280-281.)

Suomessa raskaalle kalustolle 68 tonniin asti on kaytdssa nesteytettyd maakaasua (LNG)
tai nesteytettyd biokaasua (LBG). Nesteyttdminen lisaa kaasun energiatiheytta, jolloin
toimintamatka pidentyy merkityksellisesti. Rautateillda nestetytetylla kaasulla toimivia
vetureita ei viela ole kaytdssa, mutta LNG:lla tai LBG:lla voitaisiin saada vahennyksia
paastoihin. Vetokalusto olisi kuitenkin muutettava nesteytetylla kaasulla toimiviksi ja lisaksi
jakeluveroston olisi oltava riittdvan laaja ja toimiva. Laajan jakeluverkoston kannattavuus
edellyttaisi myds riittavad nesteytetyn kaasun kayttdéa. Nesteytetyn maakaasun tilavuus on
suurempi kuin raskaan polttodljyn, joten varastointi tilaa tarvitaan enemman. Polttoaineena
nesteytettyd maakaasua ei voida suoraan kayttda vaan se on hoyrystettava kaasumaiseksi
viimeistaan kayttokohteessa. Nesteytetty maakaasu olisi myos polttodljyja turvallisempi
vaihtoehto onnettomuustilanteissa. Sen syttymisalue on kapeampi ja syttymislampatila on
korkeampi kuin 6ljypohjoisten polttoaineiden. Mahdollisissa vuototapauksissa nesteytetty
maakaasu hydrystyisi valittémasti ja haihtuisi ilmaan, ollen hajuton, mauton ja myrkytén.
(Liikenne- ja viestintaministerié 2020a, 45, 84; Liikennevirasto 2018b, 37.)

Bioetanolia voidaan valmistaa mistd tahansa sokeria tai tarkkelysta sisaltavasta raaka-ai-
neesta, jotka voidaan muuttaa sokeriksi. Paaraaka-aineita ovat mm. vehna, maissi, sokeri-
juurikas ja paju. Bioetanolia on kéaytetty polttoaineena useita vuosikymmenia. (Leonardi ym.
2015, 280.) Bioetanolin kayttd edellyttdd yhteensopivaa FlexFuel -autoa (VTT 2015, 48).
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Suomessa bioetanolia valmistetaan paaosin jatteestd E85 -polttoaineeksi, jolloin se
vahentaa bensiinikayttoisten autojen paastdja. Suomessa kaytettdvasta etanolista suuri
osa on tuontia. Tuotantoa olisi mahdollista lisata esimerkiksi puru- tai olkipohjaisena. (VTT
2015, 17, 46.)

Vety

Vety on vaihtoehtoinen energian lahde rahtiliikenteessa erityisesti kevyemman tavaran kul-
jetuksessa. Ymparistollisena etuna olisi, etta paastét olisivat vesihdyryd. Ongelmana on
kuitenkin saatavuuden ja vetytankkauksen vaarallisuus, joka edellyttéisi erityista koulutusta.
(Leonardi ym. 2015, 282.) Lahteenmaki (2021, 48) kertoo Talouselaman artikkelissaan
haastatellessaan Stl:n Mika Anttosta, ettd vedyn jalostamisen haasteena on my®s runsas
sahkonkulutus, ja paastdjen maara riippuu sahkontuotantotavasta. Synteettisten polttoai-
neiden puolesta puhuu myds Yle Uutisten mukaan VTT:n lhonen, mutta silloin tarvittaisiin
edullista ja puhdasta sdhkoa seka hiilidioksidia, jotta saavutettujen paastdovahennysten
maara olisi kannattavaa. Vedysta ja hiilidioksidista olisi mahdollista valmistaa synteettisia
polttoaineita: metaania, metanolia, dieselid, bensiinia ja kerosiinia power-to-x -tekniikalla.
Valmistustavassa kaytettdessa uusiutuvaa sahkoa tai ydinvoimaa paastoét jaavat olematto-
miksi. (Lahteenmaki 2020, 48; Blom 2021.)

Rautateille vedyn puolestaan oletetaan olevan varteenotettava vaihtoehto ratojen sahkois-
tamiselle etenkin raideliikenteelle, jossa liikenne ei ole vilkasta tai erityisen raskasta eli se
ei todenndakoisesti olisi ratkaisu tavaraliikenteeseen. Huomioitava olisi, ettéa vedyn valmis-
tukseen kaytettavan sahkon tulisi olla edullisesti saatavilla, ja sahkon tarve voi olla jopa
kolminkertainen séhkdistetyn junaliikenteen tarpeeseen verrattuna. (Liikkenne- ja viestinta-
ministerié 2020a, 85.)

Sahko- ja hybridikulkuneuvot

Sahkokulkuneuvot kayttavat ainoastaan akkukayttdistd moottoria ja hybridikulkuneuvot
voivat kayttaa sekd sahkdmoottoria etta polttoaineella toimivaa moottoria. Sahkdkulkujen
rajallisuutena on kuljettavan matkan pituus, akun koon maarittaessa, kuinka pitkalle on
mahdollista kulkea. Teknologian kehitys on kuitenkin pidentanyt kuljettavan matkan pituutta
ja nain pakettiautoilla on mahdollista tehdd kaupunkiymparistéssd jakelua. Raskaalle
kalustolle ei ole viela mahdollista saada s&hkdmoottoreita. Sahko- ja
dieselmoottorihybridirekkoja on liikkenteessd jo jonkin verran. Naissa rekoissa on
mahdollista kayttdd sé&hkod apuna esimerkiksi ylamaessa ja s&hkomoottorin ollessa
kayttamattomana se latautuu ajon aikana. (Leonardi ym. 2015, 282.) Lahteenméki tuo esille

Anttosen kriittisyyden sahkdautoihin. Sahkoautojen akkujen mineraalien kaivamiseen
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littyvan ymparistbongelman ja mahdollisesti myds lapsitydvoiman kayton. (Lahteenmaki
2020,48.)

Ympaéristoystavallisyyden paineen kasvaessa kuljetusyrityksid kohtaan kiinnostuksen séh-
kolla toimiviin jakeluautoihin uskotaan lisdantyvan. Talla hetkella ainoastaan pienempien
autojen ja pakettiautojen kayttdminen jakelutoiminnassa on mahdollista kohtuulliseen hin-
taan. Séahkodautojen ymparistoystavallinen etu on lahes taydellinen pakokaasupaastojen eli-
minointi haitallisten kaasujen ja moottorimelun osalta. Ymparistdystavallisyyteen vaikuttaa
paaasiassa alkuperdisen energian tuotantotapa, jos sahkdntuotanto ei perustu uusiutuviin
luonnonvaroihin vaikutus ymparistéén on siirretty kulkuneuvosta sahkéntuotantoon.
(Leonardi ym. 2015, 282-283.)

Henkildliikenteelle on Saksassa olemassa hybridimoottorivaunuja, joilla korvataan diesel-
moottorivaunut. Hybridimoottorivaunuissa akku latautuu kuljettaessa sahkoistetylla rata-
osuudella. Nama vaihtoehdot eivat kuitenkaan toimi tavaraliikenteessa. (Liikenne- ja vies-
tintdministerié 2020a, 85.)

Liikenne- ja viestintaministerion julkaisun (2020a, 44) mukaan kuorma-autojen
energiatehokkuus ei ole juurikaan parantunut vuosien 1990-2015 aikana. Pakokaasu-
paastomaarasten kiristyminen johti teknisen kehityksen kohdistumisen elentuneisiin
saanneltyihin paastoihin eika parantanut energiatehokkuutta. EU:ssa on hyvaksytty 2019
asetus raskaan kaluston sitovista COj-raja-arvoista, jonka uskotaan johtavan uusien
kuorma-autojen energiatehokkuuden paranemiseen. Kuorma-autonvalmistajia sitovien
asetuksen tarkoituksena on varmistaa vuosina 2025-2029 uusien kuorma-autojen
paastdjen vahenevan noin 15 % vuoden 2019 paastoihin verrattuna. Vuoden 2030 jalkeen

paastdjen edellytetaan vahenvan 30 %.

Kaasuautojen kasvu on ollut hidasta, autokannan vahaisen tarjonnan vuoksi. On arvioitu,
ettd Suomessa olisi vuoteen 2030 mennessa 50 000 kaasuhenkilautoa, noin 6000 kaa-
supakettiautoa ja noin 1200 raskasta kaasuajoneuvoa liikenteessa. Kaasu nahdaankin pa-
remmin padasiassa henkildautoihin ja kaupunkijakeluautoihin sopivana polttoaineena. (VTT
2015, 16.)

Kuvio 4 kuvaa kehityksen kaytdssa olevien kaasuautojen osalta prosentteina
autokannoittain Suomessa vuosina 2019-2050. Kuvioissa kuvattu vuoden 2019 tilanne on
todellinen ja muut vuodet ovat ennusteita. Kuvion sinisestéa viivasta voidaan havaita, etta
kaasulla toimivien pakettiautojen maaran ei oleteta kasvavan taman hetken tilanteesta
ollenkaan. Kaasulla toimivien peravaunullisten kuorma-autojen maaran puolestaan
oletetaan kasvavan hieman vuoteen 2030 mennessa ja jatkavan kasvua siitd merkittavana

saavuttaen reilun 17 % osuuden vuonna 2050 kaytossé olevista perévaunullisista kuorma-
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autoista. Perdvaunuttomista kuorma-autoista kaasukayttdisten osuuden oletetaan
kasvavan hieman enemman kuin sahkokayttoisten, mutta niiden osuus jaa 5 % tuntumaan.
(Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2020.)

Suomen kaasuautojen kehitys autokannoittain prosentteina
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Kuvio 4. Suomen kaasuautojen kehitys prosentteina autokannoittain vuosina 2019-2050
(Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2020, mukailtu)

Kuviossa 5 peréavaunuttomien séhkdisten kuorma-autojen osuuden ndhdaan oleva alle 4
%, joten merkittavaa eroa naiden vélille ei ennusteta syntyvan suhteessa kayttssa oleviin
ajoneuvoihin. Keltaisella viivalla kuvattujen sahkdistenpakettiautojen maarén oletetaan
puolestaan lahtevan kasvuun jo 2020-luvun alkupuolella ja kasvun kiihtyvan voimakkaasti
vuotta 2050 kohti saavuttaen lahes 25 % osuuden kaytossa olevista pakettiautoista. Myds
taman kuvion vuoden 2019 tilastot perustuvat todelliseen sahkokayttdisten autojen
lukumaaraén ja vuodesta 2020 arvot ovat ennustuksia. (Teknologian tutkimuskeskus VTT
Oy 2020.)
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Kuvio 5. Suomen sahkoautojen kehitys prosentteina autokannoittain vuosina 2019-2050
(Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2020, mukailtu)
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Kuviosta 6 voidaan vahvistaa havainto siitda, ettd peravaunuttomien kuorma-autojen
paasaantoisena polttoaineena tullee myds tulevaisuudessa olemaan fossilinen polttoaine,
diesel. Vuonna 2050 kayttssa olevista peravaunuttomista kuorma-autoista noin 90 %
kayttaa polttoaineenaan dieselid, peravaunullisten kuorma-autojen osalta osuus on
puolestaan noin 75 % ja kaikista liikenteessa olevista pakettiautoista noin 60 % kayttaa

polttoaineenaan dieselia. (Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2020.)

Dieselkayttoisten autojen osuus Suomen liikenteessa
prosentteina autokannoittain 2019-2050
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Kuvio 6. Dieselkayttoisten autojen osuus Suomen liikenteessa prosentteina autokannoittain
vuosina 2019-2050 (Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2020, mukailtu)

Vuonna 2019 Suomessa ensirekisterdidyista kuorma-autoista 95 % oli dieselkayttdisia. Ko-
konaan tai osittain metaanikaasulla toimivia kuorma-autoja rekisteréitiin 43 kappaletta eli
osuus on noin 1 % kaikista 4000 ensirekisterdidysta kuorma-autosta. Lisaksi rekisterditiin
yksi ladattava hybridi ja 29 muulla kdyttdvoimalla toimivaa kuorma-autoa. (Liikkenne- ja vies-
tintaministerio 2020a, 44.)

Suomessa kuorma-autojen maara on pysynyt noin 95 100 autossa viimeiset kymmenen
vuotta. Pienten kuorma-autojen maara on laskemassa vabhitellen ajokorttivaatimusten tiu-
kentuessa, ja pienet kuorma-autot on korvattu raskailla pakettiautoilla. Suurten kuorma-au-
tojen maara on sen sijaan kasvamassa. Suurin osa kuorma-autoliikenteen paastoista syn-
tyy raskaista ajoneuvoyhdistelmista. Tama aiheuttaa haasteita, kuten johdannossakin to-
dettiin, koska suurten yhdistelmien sdhkoéistdminen on vaikeaa, tehojen ja kestavyyden ta-
kaamiseksi. Paastovahennyksia olisi raskaanliikenteen osalta haettavissa kuljetuksia te-
hostamalla, vahentadmalla polttoaineenkulutusta tonnikilometrille, lisd&dmalla uusiutuvien ja
synteettisten polttoaineiden kayttéa ja runkolinjakuljetusten siirtdminen rautateille. (Lii-

kenne- ja viestintaministeri6 2020a, 43—44; 46.)
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4 Maantie- ja rautatiekuljetukset
4.1 Maantiekuljetusten maaritelma

Suomen maantieteellisesti laajan alueen ja asutuksen ja teollisuuden hajasijoittuneisuuden
vuoksi maantiekuljetukset ovat yleisin tavarankuljetusmuoto Suomessa. Logistiikan Maail-
man mukaan 90 % tavarasta kuljetetaan kuorma-autolla. Yleisyyteen vaikuttaa helposti to-
teutettavien ja nopeiden maantiekuljetusten toimiessa muiden kuljetusmuotojen esi- ja jal-
kikuljetuksina. Maantiekuljetukseen sopivat niin ovelta-ovelle kuljetettavat paketit kuin me-
rikonttien siirtokuljetukset. Jouko Santala maaritteli tiekuljetuksen tapahtuvan kumipyorai-
sella kuljetusvélineella tavarankuljetukseksi yleiselle liikenteelle tarkoitetuilla teilla ja ylei-
selle liikenteelle kaytetyilla alueilla Suomen logistiikkayhdistyksen julkaisussa vuonna 2004
(Karhunen ym. 2004, 31). Tasta tuleekin maantieliikenteen puhekielen nimitys kumipyora-

kuljetus. (Logistiikan Maailma.)

Suomen maantiekuljetukset tapahtuvat padosin suorina kuljetuksina lahtépaikasta vastaan-
ottopaikkaan. Kansainvalisessa kuljetuksessa maantiekuljetukset ovat osa kuljetusketjua,
jossa tavara vaihtaa kuljetusvalinettd lahtbpaikan ja maaranpaan valilla. Kaupallinen tava-

rankuljetus maanteilla on laissa sddnneltya luvanvaraista toimintaa. (Logistiikan Maailma.)

Suomen tielikenneverkko koostuu maanteistd, kunnallisista katuverkoista ja yksityisteista.
Valtion maanteita on yhteensa 78 000 km ja kuntien katuverkkoa noin 26 000 km. Yksityis-
teita ja metsdautoteita on noin 350 000 km. Liikenne- ja viestintaministerion arvion mukaan
vilkasliikenteiset liikennevaylat ovat hyvakuntoisia. Paallystetyista teistd huonokuntoisiksi
maaritellaan 12 % ja sorateista huonokuntoisiksi maaritellaan 10 %. (Liikenne- ja viestinta-
ministerié 2020a, 51.)

Tiekuljetukset ovat kaytetyin kuljetusmuoto kattavan tieverkon ansiosta (Tapaninen 2018,
42). Kuvassa 1 on ndhtavissa, etta siniset paavaylat kattavat Suomen Hangosta aina Inariin
ja Kilpisjarvelle asti. Kilpisjarvelta valtatie 21 jatkaa E8 tiena Norjan puolella Tromssaan.
Muut valtavaylat ja kantatiet on merkitty karttaan valkoisella, ja ne lisaavat tiestdd maan
sisdisesti myos itd — lansi suuntaisesti. Tapanisen (2018, 42) mukaan tiekuljetusten suo-
siota kasvattaa se, ettd kuljetusnopeus on varsin nopea ja kustannukset toiminnan aloitta-
miseen suhteellisen vahaiset. Liikenneverkosto ei mytskaan rajoita kuljetuksia ja kuljetuk-

seen voidaan ottaa monen tyyppisia tavaroita.



19

. Maanteiden paavaylat

Muut valta- ja kantatiet

Kuva 1. Suomen maatieliikenteen paavaylat (Liikenne- ja viestintaministerio 2020c, 71)

Vuoden 2008 taloudellisen taantuman alkamisen jalkeen tavaramé&arat ovat vahentyneet
merkittavasti, mutta tonnikilometrien maara on pysynyt kutakuinkin samana. Tahan on
syyna raskaan irtolastin vAhentyminen ja nykyisin kuljetukset ovat kevyempia. (Tapaninen
2018, 42.) Vuonna 2018 maanteitse tapahtuvan kuljetuksen kokonaissuorite oli noin 25,97
miljoonaa tonnikilometrid, vuonna 2019 vastaava luku oli 26,711 miljoonaa tonnikilometria

(Tilastokeskus).
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4.2 Maantiekuljetuksissa kaytettavat kulkuneuvot

Ulla Tapaninen jakaa kuljetukset runkokuljetuksiin ja jakelu- tai kerdilykuljetuksiin, joista
runkokuljetuksia on mahdollista tehda myds rautateitse, vesiteitse ja lentoteitse, mutta ja-
kelu- ja keréilykuljetukset tehd&én ainoastaan tiekuljetuksina. Tapaninen mainitsee myos
kuljetusmuotona putkikuljetuksen, jota kaytetaan Suomessa lahinnd maakaasun kuljetuk-

seen ja sen osuus Suomen kuljetuksista on vahainen. (Tapaninen 2018, 34.)
Kaksipyoraiset kuljetusmuodot

Vuosituhannen edetessa kaksipyodraiset kuljetusvélineet ovat tulleet entistd enemman var-
teenotettaviksi kuljetusvalineiksi kaupunkialueilla ympéristé nékdkulmansa ja edullisten
kustannustensa vuoksi. Ne tarjoavat myds mahdollisuuden vélttaa liikenneruuhkat. Polku-
pyorakuljetukset toimivat kaupunkialueella hyvin ruokien kotiinkuljetuksissa sek& myds eri-
laisten dokumenttien ja ladkkeiden kuljetuksessa. Moottoripyorét voivat olla oiva apu tay-
dentdmassa kaksipyodrakuljetuksia pidemmilla matkoilla esimerkiksi kuljetettaessa laékin-

nallisia valineitd tai varaosia auton rikkouduttua. (Rudd 2019, 141.)

Suomessa kaupungin keskustoissa on polkupyoralahetteja ruoan kotiinkuljetuksissa paljon-
kin havaittavissa, ja niin sanottuja fillarilahetteja toimii esimerkiksi Helsingin keskustassa
useampikin yritys ja Kilpailuvaltteina heilla on ymparistdystavallisyys ja nopeus. Suomen
talven epavakaat keliolosuhteet mahdollisesti syovat osittain nopeusvalttia. Polkupydrala-
hetit katosivat lahes kokonaan katukuvasta 2000 -luvun alun digitalisaation myéta, mutta
nykyisin asiakkaat vaativat ymparistdystavallisempia toimitustapoja ja nain polkupyorala-

hettien m&ara on alkanut kasvaa. (Tradeka 2020; Rissanen 2016.)
Pakettiauto

Pakettiauto on tavarankuljetukseen valmistettu auto, jonka enimmaismassa saa olla kor-
keintaan 3500 kg (Logistikan Maailma). Sahkopakettiautojen uskotaan lisdantyvan Suo-
men liikenteessa vuoden 2021 aikana tarjonnan laajentuessa (Kainulainen 2020). Seuraa-
van sivun kuviossa 7 on kuvattu dieselmoottorisen pakettiauton CO.ekv paéastdkertoimet
g/tkm ajettaessa taydelld kuormalla 1,2 t ja 50 % osakuormalla maantieajossa, katuajossa
ja jakeluajossa. Kuviosta voidaan havaita, ettd kuorman tayttdasteella on merkitysta paas-
téjen maarélle suhteessa tonnikilometrille enemman kuin ajonopeudella. (Teknologian
tutkimuskeskus VTT Oy 2017.)
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Dieselpakettiauto 2,7 t paadstokertoimet CO,ekv g/tkm
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Kuvio 7. Dieselpakettiauton paastokertoimet (Teknologian tutkimuskeskus VTT Oy 2017,
mukailtu)

Kuorma-auto

Kuorma-auton kokonaismassa on suurempi kuin 3,5 tonnia ja ne jaetaan kahteen luokkaan:
N2 kokoluokan kokonaismassa enintddn 12 tonnia ja N3 kokoluokan kokonaismassa yli 12
tonnia. Maksimi paino on vuodesta 2013 alkaen ollut 76 tonnia, maksimikorkeus 4,4 metri&,
vuonna 2019 yhdistelm&ajoneuvojen maksimi pituus kasvoi 25,25 metrista 34,5 metriin,
naita kutsutaan HCT-ajoneuvoiksi. Poikkeusluvalla joillain tietyill& tieosuuksilla on voinut lii-
kennéida vuodesta 2013 alkaen myds yli 76 tonnia painavilla yhdistelmilla, mutta on todettu,
etteivat kaikki tieosuudet painoa kestaisi ja ndin suurimpana sallittuna painona on pidetty
76 tonnia. (Liikenne- ja viestintaministerio; Liikenne- ja viestintdministerié 2019; Tapaninen
2018, 47.)

4.3 Rautatiekuljetukset ja kuljetuskalusto Suomessa

Rautatiekuljetukset ovat tehokkaita, mutta joustamattomia kuljetuksia. Rautatieverkosto ra-
joittaa kuljetuksia ja nain rautateitse tapahtuvat runkokuljetukset tarvitsevat tuekseen jatko-
kuljetukset maanteitse. Rajoittavana tekijana kuljetuksissa on myos kaluston saatavuus ja
koko seka liikenteenohjauksen asettamat rajoitukset. Kuljetusten aikataulut ovat myds hy-
vin haavoittuvaisia, yhden junan myodhastyminen vaikuttaa nopeasti koko verkoston myo6-
hastymiseen. (Tapaninen 2018, 50-51.) Rautateiltéd puuttui pitk&an kilpailu. Valtionrautatiet
ja myéhemmin VR Transpoint hallitsi rautateiden tavarakuljetuksia monopoliasemalla vuo-
teen 2007 asti, jolloin tavaraliikenne vapautettiin kilpailulle. Kilpailu ei kuitenkaan ole kayn-
nistynyt kunnolla, silla tallakin hetkella 14 vuotta vapautuksen jalkeen koko rataverkostolla
tavarakuljetustoimijoita on kolme: VR Transpoint, Fenniarail ja Operail, joista viimeinen on

vasta viime vuonna aloittanut toimintaansa. Kaksi muuta toimijaa Aurora Rail ja Ratarahti
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huolehtivat ratapihoilla ja paikallisesti tapahtuvista tavarakuljetusten vaihtotdista.
(Tapaninen 2018, 56; Heima 2019; Liikenne- ja viestintaministerid 2012 & 2017.)

Rataverkostoa Suomessa on 5944 kilometria, joista sahkdistettyd vuonna 2018 oli 3330
kilometrid. Suomessa raideleveys, 1524 millimetria, poikkeaa eurooppalaisesta standar-
dista, 1435 millimetrid, joka on kaytdsséd myds Ruotsissa, mika aiheuttaa sen, ettd Suomeen
tulevien eurooppalaisten vaunujen on oltava telin- tai akselinvaihtokelpoisia. (Tapaninen
2018, 52; Vaylavirasto b.) Seuraavassa kartassa (Kuva 2) on punaisella merkitty Suomen
sahkoistetty rataverkosto. Vihrealla on merkitty rakenteilla oleva rataosuus ja katkoviivalla

likenteelta suljettu rautatie. Mustalla nakyy kaytdssa oleva, mutta sahkodistamatdn rautatie.
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Kuva 2. Suomen rautatieverkosto (Liikenne- ja viestintaministerio 2020c, 75)
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Vuosittain rautateitse kuljetettavan tavaraliikenteen osuus on noin 40 miljoonaa tonnia, tran-
sitokuljetusten osuus tasta noin 7 miljoonaa tonnia. Vuonna 2018 kuljetussuorite oli noin 11
175 miljardia tonnikilometrid. (Liikenne- ja viestintaministerié 2020c, 67.) Vuonna 2019 kul-
jetussuorite oli puolestaan 10 271 miljardia tonnikilometria (Tilastokeskus b). Suomessa
rautateitse kuljetetaan raskaan metsa- ja metalliteollisuuden vientikuljetuksia seka Vena-
jalta saapuvia Suomen lapikulkevia metalli- ja kemianteollisuuden transitokuljetuksia. Li-
saksi kuljetetaan raaka-aineita metséa-, metalli- ja kemianteollisuudelle. On hyva huomioida,
ettd Suomen sisdiset metséteollisuuden kuljetukset hoidetaan padasiassa kumipydrilla ja
vientiin suuntautuvat kuljetukset rautateitse. Tapanisen mukaan Suomen tavaraliikenteesta
neljannes on hoidettu rautateitse, kun Euroopassa rautatiekuljetusten osuus on ollut noin
10 — 15 prosenttia. Selittavana tekijana voidaan pitdd Suomen teollista rakennetta, jossa

raskas teollisuus sijaitsee kaukana vientisatamista. (Tapaninen 2018, 53.)
Kuljetuskalusto

Vuonna 2017 Suomessa oli kaytdssa 165 sahkoveturia ja 218 dieselveturia. Pienemmilla
toimijoilla on kaytbssdan ainoastaan dieselvetureita. VR kayttaa kolmea eri sdhkoéveturi-
tyyppia, joista vanhimmat Sr1-tyypin veturit on valmistettu 1970-luvulla ja uudemmat Sr2-
tyypin veturit 1995—-2003 ja uusimmat Sr3-tyypin vetureita on otettu kayttdéon vuodesta 2017
alkaen. Uudemmat Sr2- ja Sr3 -tyypin veturit pystyvéat hyodyntamaan jarrutusenergiaa syot-
tamalla energiaa takaisin ajolankaan. VR:n yleisimmin kayttama dieselveturityyppi, Dv12-
veturit, on valmistettu 1960-1980 luvuilla ja vaihtotdissa kaytettavat Dr14- tyypin veturit on
valmistettu vuosina 1970-1972, ja niitd on peruskorjattu 2000 -luvulla. Uusimmat Dr16 -
veturit on valmistettu vuosina 1985-1992. (Liikennevirasto 2018a, 23; Liikennevirasto
2018b, 11.)

Junavaunuja on erilaisia riippuen kuljetettavasta tavarasta. On olemassa niin sanottuja avo-
vaunuja, joita niitdkin on useampaa eri tyyppia, rippuen kuljetettavasta tavarasta. Liséksi
on erilaisia irtotavaravaunuja esimerkiksi hakkeelle, rikasteelle ja jauheelle. Katettuja vau-
nuja on esimerkiksi sahatavaralle ja selluloosalle. Liséksi on olemassa myds erilaisia sai-

libvaunuja esim. bensiinille ja nestekaasulle. (VR Transpoint a.)
4.4 Maantie- ja rautatiekuljetusten ymparistévaikutukset

Rahtikuljetuksista aiheutuu monia haittoja ymparistolle kuten esimerkiksi ilmansaasteet,
melu, onnettomuudet ja tarind. llmaston lampeneminen on suurin ihmiskunnan haasteista,
ja suuressa osassa sen syntymisessa ovat rahtilikenteesta johtuvat kasvihuonekaasupéaés-
tot. On huomioitava, ettd on suoraan logistiikan aiheuttamia vaikutuksia ja toissijaisia vai-

kutuksia, kuten globalisaation myotéa tuotteita tuotetaan alueilla, joilla ei aikaisemmin ole
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ollut tuotantoa ja kasvu tallaisilla alueilla on johtanut infrastruktuurin laajenemiseen ja tdman

seurauksena vaurioittanut herkk&a ymparistoa. (Piecyk ym. 2015, 32.)

Kuljetusten paasttt maaraytyvat sen mukaan minkalaista polttoainetta kaytetaan. Valtaosa
tavaroista kuljetetaan diesel -kulkuneuvaoilla, mutta pieni osa kuljetuksista hoidetaan bensii-
nikayttoisilla pakettiautoilla. Useimmissa maissa vain hyvin pieni osa tie- tai rautatiekulje-
tuksista hoidetaan sahkolla. Sahkon tuottaminen aiheuttaa saasteita, joten taysin paastot-

tomia eivat sdhkoiset kulkuneuvotkaan ole. (Piecyk ym. 2015, 33.)

Dieselin ja bensiinin paasttjen ymparistévaikutukset eroavat hiukan toisistaan. Diesel ai-
heuttaa hieman enemman hiilidioksidia suhteessa energiayksikkdon, mutta koska diesel-
kulkuneuvot ovat energiatehokkaampia hiilidioksidipaastojen vaikutus jaa vahaisemmaksi

kuin samankokaoisilla bensiinimoottorikulkuneuvoilla. (Piecyk ym. 2015, 34.)

Rautatiekuljetuksista aiheutuvat paastét ovat vahaisempia suhteessa maantiekuljetuksiin,
mutta rautatiekuljetukset aiheuttavat ympadristéhaittoja myds muun muassa melun ja tarinan
muodossa, jotka vaikuttuvat I&hiymparistéon paikallisesti juuri junan kulkuhetkella. Nama
seikat olisi huomioitava radan nopeusrajoituksia ja kulkutiheyksia suunniteltaessa. Myds
radan kunnolla, moottoreiden aanitasolla ja déanettbmampien jarrujen kehittamisella voi-

daan vaikuttaa sek& melu- ettd tarindhaittoihin. (McKinnon ym. 2015, 178.)

Suomessa rautatieliikenteen hiilidioksidipaastoihin lasketaan mukaan dieselkayttéinen rai-
deliikenne. Sahkokayttoisen raideliikenteen sdhkdntuotannon paastot lasketaan osaksi tuo-
tannon paastokauppaa. Tavaralikenne aiheuttaa noin 85 % kaikista raideliikenteen péaés-
toistd. Paastojen méaara on laskenut noin 50 % vuodesta 2005 vuoteen 2018. Ennustusten
mukaan paastdjen oletetaan raideliikenteen osalta pysyvan kutakuinkin samalla tasolla

ajanjaksolla 2020-2045. (Liikenne- ja viestintaministerié 2020a, 81.)

Seuraavassa kuviossa (8) on kuvattu tavaraliikenteen kuljetussuoritteet ajoneuvotyypeittain
Suomessa vuosina 2011-2019 miljoonina tonnikilometreina. Kuviosta voidaan havaita, etta
rautateitse tapahtuvat kuljetukset ovat pysyneet lahes samana tarkasteltavana ajanjak-
sona, maantiekuljetuksissa varsinaisilla peravaunuyhdistelmilla tehtavat kuljetukset ovat

kasvamassa.
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Kuljetussuorite tavaraliikenteessa, milj. tkm
25000

20 000
15 000
10 000

5000

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Kuorma-auto ilman perdvaunua Puoliperdavaunuyhdistelma

Varsinainen peravaunuyhdistelma = Rautatie

Kuvio 8. Tavaraliikenteen kuljetussuorite (tkm) Suomessa ajoneuvotyypeittdin vuosina
2011-2019 (Suomen virallinen tilasto (SVT) Tieliikenteen tavarankuljetukset & Rautatieti-
lastot, mukailtu)

Viime vuosina kuljetussuoritteiden osuudet ovat olleet noin 65 % tieliikenteessa, rautatielii-
kenteen ollessa noin 28 % loppujen 7 % jaadessa vesiliikenteelle. Runsas kolmannes Suo-
messa kuljetettavista tonneista on peraisin maa-aineskuljetuksista, joiden kuljetusmatkat
jaavat kuitenkin keskimaarin lyhyiksi noin 20 kilometriin. Tukki- ja kuitupuu kuljetukset muo-
dostavat suurimman osan kuljetussuoritteesta Suomessa, toisena ovat kaupan kuljetukset
ja kolmantena rakennusteollisuuden kuljetukset. Lisdantynyt verkkokauppa ja niihin liittyvéat
kotiinkuljetukset ovat mahdollisesti ohentaneet kuljetusvirtoja ja laskeneet kuljetusten ener-
giatehokkuutta. (Liikenne- ja viestintdministerio 2020a, 59.)

4.4.1 Kuljetuskaluston kehittaminen vinreammaksi

Maantieliikenne

Tekninen kehittyminen viimeisten vuosikymmenien aikana mahdollistaa ymparistoystavalli-
semmat kuljetusajoneuvot. Etenkin melua ja saastepaasttja maaritellaan lainsdadannolla,
muu kehitys on tapahtunut Iahinn& ympariston paineesta kehittda energiatehokkuutta. Ylei-
sesti maaritelladn kolme tapaa, joilla kuljetuskaluston ymparistdystavallisyytta voidaan pa-
rantaa. Ensimmaisend on lisata kaluston kuljetuskapasiteettia, toisena parantaa energiate-
hokuutta ja kolmantena vahentamalla ulkoisia vaikutuksia. (Woodburn & Whiteing 2015,
163-164.)

Kuljetuskapasiteetti on saadelty laissa maarittelemalla ajoneuvon maksimi bruttopaino sa-
moin kuin ajoneuvon maksimimitat. Ajoneuvon suurentaminen esimerkiksi korkeussuun-
nassa edellyttdd, etta siltojen ym. alitukset ovat mahdollisia myds korkeammilla ajoneu-

voilla. On myds huomioitava, ettd kaksitasoiset kuljetukset edellyttavat hydraulisia
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nostureita, jotka puolestaan nostavat ajoneuvon bruttopainoa 2—4 tonnia, jolloin on my6és
polttoaineen kulutus kasvaa samoin kuin paastéjen maara. Sen vuoksi joissain terminaa-
leissa on ulkoisia nostureita, joilla lastin purkaminen ja lastaaminen on mahdollista.
(McKinnon ym. 2015, 166-167.)

Suurempi kuljetuskapasiteetti vaikuttaa myds aerodynamiikkaan. Joka johtaa siihen, etta
suuremmalla koolla on suurempi tuulenvastus, ja hain myos polttoaineen kulutus nousee ja
hiilidioksidipaastojen maara kasvaa. Taman vuoksi on tarkkaan laskettava vahenevétko
paastot tonnikilometrilla. (McKinnon ym. 2015, 167.)

Hiilidioksidipaastoja pyritaan vahvistamaan energiatehokkaammalla kalustolla. EU mé&aérit-
taa myds uusien ajoneuvojen hiilidioksidimaaran. Raskaan kaluston kohdalla tutkitaan voi-
mansiirron tehostamista. Energiatehokkuuden uskotaan kasvavan McKinnonin ym. (2015,
168—169) mukaan juuri aerodynaamisemman muotoilun ansiosta. Kuorma-autojen valmis-
tajien uskotaan ottavan muotoilun valineeksi pyrkimyksena kohti energiatehokkaampia ajo-
neuvoja. Seuraavan sukupolven renkaiden pienemmalla vierimisvastuksella sanotaan
my0s olevan ratkaisu polttoaineen kulutuksen osalta, samoin kuin automaattinen renkaan

iimanpaineiden valvonta, jolla saadaan merkittavia saastoja polttoaineen kulutuksessa.

Valtioneuvoston julkaisun mukaan Suomessa energiatehokkuutta parantavina keinoina
kaytetaan myos kaluston koon optimointia ja digitalisaatioon perustuvaa reittioptimointia.
Tiestdn kunto vaikuttaa myds merkittavasti raskaan kaluston energiatehokkuuteen. Paran-
nusta olisi mahdollista tehda joiltakin osin kuljetusmuotojakaumaan vaikuttamalla, joskin
raide- ja vesilikennemahdollisuudet ovat reittiverkostonsa vuoksi rajallisia ja vesivaylat ei-
vat ole aina kaytettavissa talvisin, jonka vuoksi tehokkuuden lisaamista kuljetusmuotoja-

kauman muuttamisella ei ole koettu tarpeelliseksi. (Tyo- ja elinkeinoministerié 2019, 83.)

Nopeus on yksi hiilidioksidipdastdjen maaraan vaikuttavista tekijoista. Reitin pituudeltaan
optimaalisin reitti ei valttamatta ole nopeutensa ansiosta paras paasttjen osalta. Pidempi
vaihtoehtoinen reitti voi olla nopeutensa puolesta optimaalisin valinta tavoiteltaessa vahai-
sempid mahdollisia hiilidioksidimaaria. Nopeutta maariteltdessa on huomioitava tietyypit ja
arvioitava niille keskimééardinen nopeus ja polttoaineenkulutus. Kaupungeissa nopeuteen

vaikuttaa myos vuorokaudenaika. (Eglese & Black 2015, 235-236.)

Ruuhkat vaikuttavat merkittavasti polttoaineen kulutukseen ja on hyva huomioida, etta polt-
toaineen kulutus kasvaa paljon ajettaessa lyhyita matkoja pienella nopeudella ja pysahdyt-
taessa vahan valia. Nykyiset tietokoneohjelmat mahdollistavat tehokkaiden kuljetusreittien
laskennan tuoden siten taloudellisia s&éstoja ja tavoiteltaessa ympariston etuja. (Eglese &

Black 2015, 238) Kuvio 9 seuraavalla sivulla havainnollistaa, kuinka polttoaineen kulutus
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kasvaa nopeuden laskiessa, joten jatkuva likenneruuhkassa ajaminen nostaa polttoaineen

kulutusta ja samalla myds hiilidioksidipaastot kasvavat.

Fuel consumption (g/km)

L Il L 1
0 20 40 60 a0 100

Speed (km/s)

Kuvio 9. Polttoaineen kulutus suhteessa nopeuteen kevyella dieselajoneuvolla (Eglese &
Black 2015, 237)

Tieverkon kunnossapito ja kehittdminen vaikuttavat liikenteen paastoihin. Kehittamistoimet
poistavat ruuhkia, joka vahentda paastdja, mutta ajonopeuden nostaminen myoés lisda

paastoja. (Lilkkenne- ja viestintdministerié 2020a, 50.)
Rautatie

Rautatieliikenteessa polttoaineen kulutus vahenisi noin 3-5 %, jos dieselmoottorit sammu-
tettaisiin asemilla pysahdyksen ollessa vahintddn 15 minuuttia. Energiatehokkuuteen vai-
kuttaa lisdksi myds dieselkayttdisten vetureiden ika, uudemmissa vetureissa tekniikka on
kehittyneempdad, niiden moottorit ovat tehokkaampia ja paastdsuositukset on niissa huomi-
oitu nykyisen lainsdadannon puitteissa. Paastoihin on mahdollista vaikuttaa myos kaytta-
malla uusiutuvaa dieselid ja nostamalla rataverkon tehokkuutta hyddyntamalla akselipai-
noja ja kasvattamalla junakokoja. (McKinnon ym. 2015, 177; Liikenne- ja viestintdminis-terio
20204, 83.)

Suomessa rautateista on sahkoistetty talla hetkella noin 56 %, ja uusia sahkoistettyja
rataosuuksia on valmistumassa tulevina vuosina. Tama johtaa siihen, ettd tavaraliikenne
kuljetuksista pystytdan nykyisen 79 % sijaan hoitamaan noin 82 % sahkdvedolla, jos vain
sahkodvetureita on kaytdssa. Teoriassa koko rataverkosto on mahdollista sahkdistaa pitkalla
aikavalilla, mutta ennen kuin tahan ryhdytaan tulee huomioida kaluston kaytén tehokkuus
tavara- ja matkustajaliikenteen virtojen kannalta. (Liikenne- ja viestintaministerio 2020a,
82-83.)
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4.4.2 Euroopan rautateiden teemavuosi 2021

Euroopan komissio on nimennyt vuoden 2021 Euroopan rautateiden teemavuodeksi. Sen
pyrkimyksena on edistaa ymparistoystavallisia likennemuotoja, jotta ilmastoneutraalius
vuoteen 2050 mennessa saavutettaisiin. Teemavuoden aikana korostetaan rautatieliiken-
teen turvallisuutta, ymparistoystavallisyytta ja tehokkuutta. Nyt komission pyrkimyksené on
lisata rautateiden suosiota niin matkailijoiden kuin yrityksien keskuudessa. Talla hetkella
EU:n alueella tavarasta 11 prosenttia kuljetetaan rautateitse. Vanhentunut infrastruktuuri,
vanhanaikaiset liiketoimintamallit sekd korkeat kunnossapitokustannukset ovat hidasta-
massa yhtenaisen eurooppalaisen rautatiealueen mahdollistamista. (Traficom 2021; Euroo-
pan parlamentti 2021.)

Erityisend haasteena yhtendisen rautatiealueen luomisessa pidetaan sitd, etta rautatiet
koostuvat kansallisista rautatieverkostoista ilman yhtenaista eurooppalaista strategiaa. Yh-
tenaisté toimintaa ovat vaikeuttaneet erilliset kansalliset sddnnot ja sdddokset seké lukuisat
luvat ja sertifikaatit jokaisen maan kansalliselta turvallisuusviranomaiselta. Teemavuoden
tavoitteena on lisata kansainvalista raideliikennettd EU maiden sisalla ja esimerkiksi lanti-

selle Balkanille. (Arvio 2021; European Commission 2020.)

Suomesta on tavaraliikenteen yhdysliikennetta Vengjalle neljan raja-aseman kautta Vainik-
kalassa, Imatrankoskella, Niiralassa ja Vartiuksessa. Joulukuusta 2016 alkaen Suomen ja
Venajan valinen rautatieliikennesopimus on mahdollistanut likennéinnin ilman matkustajien
junanvaihtoa ja ilman tavaroiden siirtokuormausta raja-asemilla. Sopimus mahdollistaa
kaikkien Suomeen tai muualle Euroopan talousalueelle sijoittuneiden rautatieyritysten toi-
mimisen Suomen rataverkolla Suomen ja Vendajan valisissa kuljetuksissa. (Liikennevirasto
2018c, 33.)
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5 Toimijoita Suomen maantie- ja rautatietavarakuljetuksissa

5.1 Posti Group Oyj

Oyj on taysin Suomen valtion omistama ja sen liilketoiminta muodostuu kirje-, lehti- ja pa-
kettituotteiden jakelupalveluista ja liikevaihdosta yli 50 % tulee logistiikkaratkaisuista. Posti

Groupin toiminta on jaettu seuraaviin liiketoimintaryhmiin:

e postipalvelut

o paketti- ja verkkokauppa
e Transval

e Aditro Logistics

e ltella Vengja.

Transval on Suomen suurin sisalogistiikka-alan palveluyritys, joka toimii asiakkaiden
omissa tiloissa varastoissa, terminaaleissa, teollisuudessa ja myymalodissa. Aditro Logistics
on sopimuslogistiikkayritys Pohjoismaissa ja se tarjoaa varasto-, henkilévuokraus- ja kulje-
tuspalveluita pdaasiassa Ruotsissa. Itella Venaja puolestaan tarjoaa varasto-, rahti- ja huo-

lintapalveluita tarkeimmilla Venajan talousalueilla. (Posti a.)
5.1.1 Ymparistoystavallisyyden esille tuominen verkkosivuilla

Verkkosivujen mukaan Posti on ollut edelléakavija ympariston huomioimisessa ja asettanut
tavoitteekseen olla nollapaastéinen omien paastdjensa osalta vuoteen 2030 mennessa.
Suomen ensimmainen maakaasukuorma-auto on otettu jakelukayttoon vuonna 2006.
Vuonna 2009 on lanseerattu ilmastoystavalliset Itella Green -palvelut. Postin jakelupalvelut
ovat olleet taysin hiilineutraaleja vuodesta 2011 alkaen. Vuonna 2012 otettiin kayttéon sah-

kopakettiautoja ja vuonna 2013 postijakeluun otettiin 25 biokaasuautoa. (Posti b.)

Verkkosivuilla on myds selvasta kohdat, joissa esitellaan konkreettisia tekoja, joiden avulla
omaa hiilijalanjalkea pienennetaan talla hetkella ja mitka ovat tavoitteet tulevaisuudessa.
Lisdantyneen verkkokaupan vuoksi toimitettujen pakettien mééra on kasvanut Postin hoita-
essa noin 40 % Suomen pakettijakelusta. Vahentddkseen kasvihuonekaasupaastoja paket-
tien viimeisilla kilometreilla Posti kayttaa Neste MY -dieselia ja ilmoittaa vahentdneensa
noin 3,8 miljoonaa kiloa kasvihuonekaasupéaastdja vuosittain. Uusiutuva diesel on kaytdssa
pakettiautoissa ja raskaan liikenteen osalta vahennyskeinona on biokaasu ja perusjakelua

tehdéaéan laajalla valikoimalla sdhkokayttoisia kulkuneuvoja. (Posti b.)
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5.1.2 Toimet ja tavoitteet paastdjen vahentamiseksi

Postilla on kuljetus- ja jakeluautoissaan ajotavanseurantalaitteet, joiden avulla kuljettaja
pystyy seuraamaan oman ajotavan vaikutusta polttoaineen kulutukseen. Nesteytetylla bio-
kaasulla kulkevia LBG-rekka-autoja on otettu vuonna 2020 kayttoon kymmenen. LBG-rek-
kojen kayttoonottoa hidastaa osaltaan infran hidas kehittyminen (Kosonen, J. 2021). Lis&ksi
Postilla on kaytossédan kuusi nesteytetylla maakaasulla toimivaa LNG-ajoneuvoa. LBG-ka-
lusto on myos varustettu HCT-lisdvarusteilla, eli rekoista on mahdollista rakentaa 68 tonnia
painavia jattirekkoja, joiden kuljetuskapasiteetti on 30 % suurempi kuin tavallisen ajoneu-

voyhdistelman kapasiteetti. Yhteensa Postilla on kaytossaan 19 HCT-rekkaa. (Posti b.)

Vuoden 2019 Postin vastuullisuusraportin (2019, 9, 12, 24) mukaan Posti on vahentanyt
absoluuttisia paastoja n. 50 000 CO.ekv tonnia vuodesta 2007 eli noin 28 %. Yhdeksi ta-
voitteeksi on asetettu poistaa fossiiliset polttoaineet vuoteen 2030. Tahan tavoitteeseen py-
ritdan ajosuoritteen pienentamiselld, ajoneuvon energiatehokkuuden parantamisella seka
vahentamalla polttoaineen hiilipitoisuutta ja korvaamalla uusiutuvalla energialla. Reittiopti-

moinnilla pyritd&n vahentamé&an kilometreja ja ajamaan mahdollisimman taysilla kuormilla.

Vuoden 2020 loppuun mennessa Suomen paastdjen vahennys suhteessa liikevaihtoon ylit-
tyi, ollen 37 % vuoteen 2007 verrattuna. Absoluuttisten paastdjen vahennys oli 34 % va-
hentyneiden p&astdjen ollessa 71 000 tonnia. (Posti Vastuullisuusraportti 2020, 21.) Vuo-
den 2021 aikana Posti kartoittaa ja asettaa tavoitteet myos arvoketjun paastdille ja yhdessa
alihankkijoiden kanssa pohtii ratkaisuja paastévahennyksiin kuitenkin samalla mahdollis-
taen kilpailukyvyn ja tarkastelee kustannusten jakomahdollisuutta. Posti on sitoutunut tie-
teeseen perustuvaan Science Based Targets initiative -ilmastoaloitteeseen, joka varmistaa

tavoitteet ovat viimeisimman ilmastotieteen mukaisia. (Kosonen, J. 2021.)

Asiantuntijahaastattelussa tulee ilmi ymparistondkékulman tulleen entistd enemman osaksi
sopimusneuvotteluita, ja kehityksen pystyy havaitsemaan ihan viimeisten parin vuoden ai-
kana. Asiakkaat haluavat tietda mita konkreettisesti tehdéén, ja jos asioita ei pystyta esitta-

maan Kilpailutilanteissa ei parjaa. (Kosonen, J. 2021.)

Posti on jo onnistunut siirtdm&&n suuren osan kevyesté jakelusta sdhkoiseen jakelukalus-
toon, ja Suomessa kotitalouksista, siséltden postilaatikot ja -luukut, 39 % saavutetaan sah-
koisesti. Myts kevyemmissé ajoneuvoissa pakettijakelun osalta ollaan siirtymassa sahkai-
seen kalustoon. Raskaankaluston puolella on keskitytty LBG-rekkojen kayttoonottoon, silla
se on talla hetkella kaytdnnossa ainoa saatavilla oleva tarkoitukseen kustannustehokkuu-
den kannalta sopiva uusiutuvan energian lahde. Tarkasteltaessa paastévahennyksia vuo-

desta 2019 vuoteen 2020 suurimpana vaikuttavana tekijdna on ollut uusiutuvien
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energioiden kayttoonotto seka tehokkuuden nosto reittisuunnittelun ja -optimoinnin kautta.
Haasteita Postille tuo kuitenkin sen toiminnan ominaisuus: jakeluverkko on laaja, taaja-
missa ja haja-asutusalueilla asiakastiheys on harva ja posti on toimitettava perille kaikkialle
Suomeen. Harvaan asutuilla alueilla, joissa jakelureitit ovat kilometreissa suuria, on ollut
haasteita siirtya kayttamaan kirje- tai pakettipostin osalta séhkdista jakelukalustoa akkuka-

pasiteetin rajallisuuden vuoksi. (Kosonen, J. 2021.)

Yksi haasteista vaihtoehtoisen teknologiaan siirtymisessa haastateltava mainitsee infran
puuttumisen, ja tdhan toivottaisiin tukea ja yhteisty6td, ettei jokaisen toimijan tarvitsisi itse
rakentaa esimerkiksi séhkbdautojen latauspisteitd. Ympaéristoystavallisten vaihtoehtojen tu-
kemiseksi kaivataan tukea mygs valtion taholta. (Kosonen, J. 2021.)

Posti toimii lukuisissa pienissa toimitiloissa vuokralaisena, jolloin niisséa esimerkiksi lammi-
tyksen osalta siirtyminen ymparistoystavallisempaan vaihtoehtoon ei ole aina omista paa-
toksista kiinni. Lisaksi pienemmissa kohteissa investointien hinnat voivat nousta korkeiksi

ja silloin on tarkasteltava muutoksen kannattavuutta. (Kosonen, J. 2021.)

Alihankkijoille Postille on Euro-luokitus vaatimuksia, ja osa alihankkijoista on myds uusiutu-
vien polttoaineiden kayton piirissa, ja talla hetkelld Postilla mietitdan yhdessa alihankkijoi-
den kanssa, miten muutos on jarkevaa tehda. Haastateltavan mukaan Postille on tarkeaa
tehda muutos yhdessé ja huomioida kustannuskysymykset koko ketjun osalta. (Kosonen,
J. 2021))

5.1.3 Kompensaation merkitys, motivaatio ja tulevaisuuden nakymat

Posti tarjoaa asiakkailleen hiilineutraaleja Posti Green -palveluita, joiden hiilidioksidipaastot
Posti kompensoi sijoittamalla sertifioituihin ilmastoprojekteihin, kuten Intian ja Turkin tuuli-
voimahankkeisiin ja keittoliesien hankintaan Ghanassa. (Posti b.) Kompensaatio-ohjelma
on Postilla ollut kaytossa jakelussa jo vuodesta 2011 alkaen, sekéa kaikkien Suomen toimin-
tojen osalta vuodesta 2015 alkaen. Suuren asiakaskunnan kannalta on mahdollista, etta
Posti oli aikaansa edelld, ja kompensaatio oli toimintatapana uusi viela kymmenen vuotta
sitten. Kompensaation tarkoitus on paremmin ymmarretty vasta viime vuosina, ja osalle
asiakkaista on tarkeaa, ettd heidan kayttaméansa palvelu on kompensoitu, ja sitd kautta
kompensoinnista voi olla etua kilpailutilanteissa. Osa asiakkaista kuitenkin perdénkuuluttaa
konkreettisia tekoja, joilla saavutetaan paastovahennyksia. Pariisin ilmastonsopimus ja net
zero -terminologian tarkentuminen tulevat todennakdisesti muuttamaan kompensaatioajat-

telua omalta osaltaan. (Kosonen, J. 2021.)

Postilla paastojen vahentdmisen syy on paitsi asiakkaiden vaatimus, mutta my6s valtion

omistajapolitikan periaatepaatoksen mukaisesti, ja talla hetkelld ilmastonmuutokset
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torjuminen on vahvasti esilla. Valtio-omisteisen yhtion on oltava nayttamassa mallia paas-
téjen vahentamisessa varsinkin, kun toiminta on alalla, jossa syntyy paastoja, ja Posti on

Suomen mittakaavassa iso toimija. (Kosonen, J. 2021.)

Tulevaisuuden polttoaineista haastateltava luottaa biokaasuun, eli uusiutuvaan kaasuun,
sahkoon ja uusiutuvaan dieseliin tavoiteltaessa hiilineutraaliutta vuoteen 2030 mennessa.
H&an mainitsee myos vedyn ja muut power to x -ratkaisut, mutta vie kuitenkin aikansa ennen
kuin vetya kayttavia ajoneuvojen hankintahinnat tulevat realistisiksi, ja polttoaineen jake-
luinfra on Suomessakin niin pitkalla, etta ajoneuvojen kayttdminen on suuremmassa mitta-

kaavassa mahdollista. (Kosonen, J. 2021.)

Tavaraliikenteen siirtamista rautatielikenteeseen haastateltava pitaa toivottavana ja hyvin-
kin mahdollisena etenkin Helsingin ja Oulun vélisessa liikenteessa. Se kuitenkin edellyttaa
yhteista tahtotilaa. Talla hetkelld raideliikenne menee paaosin henkildlikenteen ehdoilla,
joka tuo haasteita tavaraliikenteelle aikataulujen osalta. Raideliikenteen lisd&misen esteena
on myds puuttuva infra, haastateltavan mukaan aina lastauslaitureiden puutteesta alkaen.
H&an uskoo, etta tulevaisuudessa raideliikenne on varteenotettava keino paasttjen vahen-
tamisessa. Haastateltava ehdottaa, ettd logistiikan aikataulupaineeseen voisimme itse ku-
kin kuluttajana miettig, tarvitsemmeko todella kaiken heti, vai olisiko osa tarpeista sellaisia,

ettd raideliikenteen hitaampi kuljetusaikataulu olisi niille mahdollinen. (Kosonen, J. 2021.)
5.2 DHL

DHL on yhdysvaltalaisten Dalseyn, Hillblomin ja Lynnin vuonna 1969 perustama logistiik-
kayhtio, joka toimii yli 220 maassa ja toimittaa vuosittain yli 1,5 miljardia pakettia. Vuonna
1998 Deutsche Post osti noin neljanneksen DHL:st4, jolloin alkoi yhteisty6 Euroopan suu-
rimman postin ja johtavan maailmanlaajuisen kansainvalisen kuriirin valilla. Vuonna 2002
Deutsche Post osti kahdessa vaiheessa DHL:n osakekannan kokonaisuudessaan. DHL on
suurin maailmassa toimiva logistiikkapalveluita tuottava toimija. Suomessa DHL on toiminut
vuodesta 1982 alkaen. (DHL 2021a; Niiranen 2021.)

Suomessa DHL:n liiketoimintayksikét ovat DHL Express, DHL Global Forwarding, DHL
Freight ja DHL Supply Chain. DHL Express kasittaa pakettien ja asiakirjojen Express-kurii-
ripalvelun. DHL Freight huolehtii Euroopan laajuisista maantiekuljetuspalveluista kappale-
tavaralle seka osa- ja tayskuormille. DHL Global Forwarding hoitaa maailmanlaajuisen ilma-

meri-, ja maarahdin kuljetuspalveluita. (DHL 2021b; Niiranen 2021.)
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5.2.1 Ymparistoystavallisyyden esille tuominen verkkosivuilla

DHL:n verkkosivuilla on selkeasti esilla kohta vihreé logistiikka, jonka alla on iskulause "ym-
paristoystavallinen logistiikka — eduksi ymparistélle, eduksi liiketoiminnalle”. Verkkosivujen
mukaan DHL on ottanut tavoitteekseen vahentéaéa toiminnastaan aiheutuvat paastot nollaan
vuoteen 2050 mennessé, jota tavoitellaan GoGreen -ohjelman avulla. DHL uskoo ympéris-
toystavallisemman ja kestavamman logistiikan olevan kilpailuetu markkinoilla. Verkkosi-
vuilla kannustetaan hiilipa&stojen raportointiin ja tarjotaan asiakkaille laskuri, jolla kuljetus-
ten paastot on mahdollista laskea ja vertailla eri reittivaihtoehtoja. Tarjolla on myds mahdol-
lisuus kompensoida omat hiilidioksidipaastot tukemalla muun muassa DHL:n ilmastonsuo-
jeluhanketta Lesothossa. (DHL 2021c.)

Verkkosivuilla on paljon tietoa optimoinnista esimerkiksi kuljetuksissa DHL:n sisalla, mutta
varsinaisia Suomessa tapahtuvia toimia ei ole mainittu. Polttoaineen kulutusta on pyritty
vahentamaan esimerkiksi aerodynaamisella muotoilulla. Vastuullisuusraportin mukaan
paapaino on sahkdisten kulkuneuvojen hankinnassa lyhyiden matkojen kuljetusta varten.
Pitkan matka kuljetuksiin testataan vastuullisesti tuotettuja biopolttoaineita ja nestekaasu
eli LPG-kayttoisia rekkoja. DHL:II& on kaytossé maailmanlaajuisesti 103 573 kulkuneuvoa,
joista noin 12 900 kayttaa vaihtoehtoista kayttdvoimaa. Kulkuneuvokannasta 72 % on pa-
kettiautoja, 17 % kuorma-autoja ja 11 % autoja. Vuonna 2019 maailmanlaajuisesti sahko-
kayttoisia kulkuneuvoja oli 11 610, maakaasulla toimivia 680 ja hybridikulkuneuvoja 880.
Sahkokayttoisista kulkuneuvoista 10 802 on skoottereita. Vahentaakseen hiilidioksidipaas-
toja DHL:lI& on muun muassa asennettu reiluun 500 kuorma-autoon aurinkopaneeleja, joi-
den avulla polttoaineen saastd on noin 5 %. Maakohtaista erittelya ei ole néhtavissa vas-
tuullisuusraportissa, jonka vuoksi ei ole tiedossa, kuinka kulkuneuvot jakautuvat eri maiden
osalta. (DHL Vastuullisuusraportti 2019, 91-94, 108.)

5.2.2 Tavoitteet ymparistoystavallisyydessa ja seuranta

DHL Freightin laatu-, ympaéristd- ja turvallisuuspaaéllikko tuo esille, etta DHL:n tavoitteena
on olla edellékavija ymparistdasioissa, ja yritys on jo vuonna 2008 esittanyt ensimmaiset
hiilitehokkuustavoitteensa ollen ensimmainen suuri toimija, joka nain teki. Tuolloin tavoite
asetettiin parantaa 30 % hiilitehokkuutta vuoteen 2020 mennesséa, mika saavutettiin vuonna
2016. Haastateltu asiantuntija toteaa varsinaisen muutoksen suhtautumisessa ympariston
huomioimiseen tapahtuneen kuitenkin vasta vuoden 2018 jalkeen. Greta Thunbergin kan-
nanotot ja IPCC:n ilmastoraportin julkaiseminen nostivat ymparistoasiat esille ja toivat ym-

paristbnhuomioimisen ihmisten tietoisuuteen entistd paremmin. (Niiranen 2021.)
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Kuljetuspalveluiden tuottamisesta syntyvia hiilipdastéja seurataan kuljetussuoritteen osalta
eli COze/tkm. Kiinteistdjen osalta seurataan kuinka paljon lammitykseen ja sahk66n kuluu
energiaa, lattiapinta-alalle Paastot/m? ja liséaksi seurataan energiankulutusta tonnikilomet-
rille ja nelidlle. Lisaksi seurataan myds seka hiilidioksidipaastoéja, ettéa energiankulutusta ko-
konaisuudessaan. Kiinteistbjen paastéseuranta tapahtuu kuukausittain, kuljetusten osalta
paastoissa kaytetdaan Ecotransit -paadsttlaskentaohjelmaa, joka raportoi kuukausittain, ja
konserninlaajuisesti tilannetta tarkastellaan neljannesvuosittain. DHL:Ila paastojen tarkas-
telu ei ole mahdollista autokohtaisesti Suomessa, silla kaikki autot ja kuljettajat ovat alihank-
kijoita, vaan paastot lasketaan kaytettyjen kuljetusmuotojen (esim. laiva- tai autokuljetus)
paastokeskiarvon, ahtausasteen, reitinpituuden ja kuljetuksen painon perusteella. (Niiranen
2021))

DHL:n osalta hiilidioksidipaéastdjen tavoitteeksi on talla hetkella asetettu tavoite nollapaas-
toisyydesta vuoteen 2050 mennessa. DHL julkaisi uuden kestavan kehityksen strategian
22.3.2021. Strategiassa ei muutettu tavoitevuotta, mutta tarkennettiin etta kyseiseen tavoit-
teeseen tullaan toteuttamaan aidosti paastéttomalla liiketoiminnalla eikd paastokompen-
saatiota kayttaen. Suomessa tavoitteena on parantaa hiilitehokkuutta 30 % vuoden 2016
tasosta vuoteen 2025 mennessa. Tavoite nayttda etenevan suunnitelmien mukaan, joskin
vuoden 2020 haasteet alkuvuoden teollisuusalojen lakkojen ja myéhemmin kevattalvella
alkaneen pandemian vuoksi tavoitteita jouduttiin hieman vuoden 2020 osalta madaltamaan,
mutta vuoden 2025 tavoite on edelleen saavutettavissa. Paastoista suurin osa tulee rahdin-
kuljettamisesta ja taman vuoksi DHL:n yksi paatehtavista on tukea alihankkijoita siihen, etta
he voivat siirtyd puhtaampaan kayttoteknologiaan ja polttoaineisiin. Seuraava vélitavoite on
paastdjen absoluuttinen vahentaminen. DP DHL konserni tulee investoimaan 7 miljardia
euroa vahapaastoisen teknologiaan ja logistiikkapalveluiden kehittdmiseen ja on asettanut
tavoitteeksi paastojoen vahentadmisen 29 miljoonalla tonnilla (CO.ekv) vuoteen 2030 men-

nessa (Niiranen 2021.)
5.2.3 Toimet paastdjen vahentamiseksi

DHL Freightin paastoista 97 % syntyy kuljetuspalveluiden tuottamisesta. DHL Freightin ta-
voitteena on vuoden aikana 2021 poistaa alihankkijoiden kalustosta Euro 4 paastoluokitusta
alemmat luokat. Alimpien 1 ja 2 Euro luokkien kaluston kaytté on ollut kiellettya jo parin
vuoden ajan. Vuoden 2020 lopussa kalustosta oli jo 93 % Euro luokkia 5 ja 6 ja Euro 6
kalustoa oli jo 67 % kalustosta. Talla hetkella Suomessa on kaytossa 4 kaasuautoa ja ta-
voitteena olisi saada niita lisdd. Rajoittavana tekijand on kuitenkin puutteellinen jakeluver-
kosto. DHL tarjoaa alihankkijoille kannustimia esimerkiksi Euro 6 luokan tai kaasuautoka-

lustolle. Yhteiskunnalta toivottaisiin enemman tukea infrastruktuurin kehittdmisella, jotta
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vaihtoehtoisten polttoaineiden kayttaminen olisi mahdollista suuremmassa mittakaavassa

myds Suomessa kuten esimerkiksi Saksassa tai Ruotsissa. (Niiranen 2021.)

Haastattelussa esille tulee seikka, ettei hiilidioksidipaastojen ainoana vahennyskeinona
voida pitaa vain puhtaammin palavia polttoaineita vaan tarkedssé osassa on nimenomaan
reittisuunnittelu. Reittisuunnittelu muodostuu siita, etta valtetaan tyhjana ajoa, turhia toimi-
tus- tai noutoyrityksia. Pyrkimyksena on, ettd hiilitehokkuus on mahdollisimman korkea ja
tahan paastéaan korkealla autojen ahtausasteella. Niiranen (2021) viittaa myds johdannossa
esiteltyyn valmistuvaan vaitoskirjaan, jonka mukaan reittisuunnittelulla ja autojen kayttoas-
teella voidaan parantaa hiilitehokkuutta jopa 60 %. Hiilidioksidipaasttjen vahentamisessa
perusajatuksena on yhdistaa kaksi toimintamallia: kaytetdan vahemman polttoainetta eli ol-
laan hiilitehokkaampia ja toiseksi poistetaan hiilta kayttamalla puhtaampia polttoaineita.
(Niiranen 2021.)

Tyhjien tai puolityhjien kuljetusten vahentadmisessa on huomioitava laatuvaatimukset ja
asiakaslupaukset, jotka tulee tayttaa ja samalla kuljetukset on pyrittava tekemaan mahdol-
lisimman kustannus- ja energiatehokkaasti. Usein onkin niin, ettd mitd kustannustehok-
kaammin kuljetukset hoidetaan usein paastaan samalla myos energiatehokkaampaan kul-
jetukseen. Epéasaanndllisyystilanteet kuten, vaikka trailerin huoltaminen tai katsastus vai-
kuttavat heti tyhjana ajoon. Viime aikojen esimerkiksi nousee myos Brexit, joka johti siihen,
ettd osa trailereista seisoi satamissa odottaen paasya eteenpain tullista ja muualla karsittiin
kuljetusyksikkdpulasta. (Niiranen 2021.)

Suomessa on paljon energiatehokkuutta parantavia kokonaisuuksia, joihin kiinnitetaan huo-
miota, kuten aerodynamiikka, matalan vierintavastuksen renkaat ja laakerit, trailerien gps-
seuranta, mutta ei ainoastaan turvallisuuden kannalta vaan myds reittisuunnittelun kan-
nalta. Kiinteistossa kaytettava sahkd on uusiutuvista energialéhteista tuotettua. Tydsuhde-

autoissa siirrytdan kayttamaan hybrideja ja tdyssahkoautoja. (Niiranen 2021.)
5.2.4 Paastokompensaation merkitys

Paastbkompensaatio on suurimmalle osalle asiakaskunnasta tarkeéd seikka ja asiakkaat,
jopa vaativat kuljetusliikkeiltd sitoutumista ympariston huomioimiseen. Suomessa DHL
Freightin kappaletavarakuljetukset ovat sisaltdneet automaattisen paastbkompensaation
lokakuusta 2019 alkaen. Nyt huhtikuun alussa DHL Freight:lla on tulossa paasttkompen-
saatio automaattisesti myos osa- ja tayskuormille, kompensaation osuuden ollessa tietty
prosenttiosuus kuljetuksen hinnasta. Pdastokompensaatio on ensimmainen vaihe paasto-

jen pienentamisessd, mutta kompensaatio ei itsessdan ole valine vahentdd paastoja.
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Paastott pienevat oikeasti konkreettisilla teoilla, joiden tarkoituksena on, ettd kompensaa-

tiota ei tulevaisuudessa tarvita ja paéstoissa saavutetaan nollataso. (Niiranen 2021.)

Emme huomioi paastokompensaatiota oman hiilitehokkuutemme parantamisessa.
Paastokompensaatio on asiakkaillemme tarjottava palvelu ja talla hetkella ainoa
keino, jolla asiakkaamme saa oman kuljetuksissaan aiheutuneet paéastot valittomasti
neutraloitua. Oman hiilitehokkuutemme parantaminen tulee konkreettisista asioista
kuten operatiivisen tekemisen tehostamisen ja puhtaampien teknologioiden ja kaytto-

voimaan siirtymisen kautta. (Niiranen 2021.)

Niiranen (2021) myontaa, ettd konsernin sivustorakenteen vuoksi kaikki tieto esimerkiksi
paastokompensaatiosta ei ole aina selkeasti ja helposti I6ydettavissa ja kaikesta tiedotta-
misesta eri kanavista huolimatta kompensaation sisaltyminen ei aina ole tiedossa. Paa-
saantoisesti asiakkaat ovat kuitenkin tietoisia paastokompensaatiosta ja kompensaation

kayttokohteet on esitelty kattavasti ja ne tayttavat vaaditut standardit. (Niiranen 2021.)
5.2.5 Motiivi pdastovahennyksiin ja tulevaisuuden nakymat

Paafokus on ja tulee olemaan, ettd saadaan tdma meidan toiminta oikeasti paastot-
tomaksi. (Niiranen 2021.)

Paasttja vahennetdan, koska maailmassa halutaan toimia vastuullisesti. DHL:n ollessa
maailman suurin logistiikan toimija, he haluavat toimia vastuullisesti toimintansa tuottaessa
paastoja ja nain haluavat tehda maailmasta paremman paikan minimoimalla péaéstét vas-

tuullisesti omilla toimillaan. (Niiranen 2021.)

Paasttt on se meidan suurin ympadristévaikutus, mikd meidan tekemisella on, eli ha-
lutaan olla vastuullisin toimija tdsséa kuljetusalalla. ... Ja tuoda oma korsi kekoon, sit-
ten tassd, ettd pystytdan pitdmaan tdma ilmastonlampeneminen alle siina 2 tai 1,5
asteessa. Kaikki tavoitteet mitd on, on linjattu sen mukaisesti ja myodskin meidan yri-
tyksen strategia on mydéskin sisallytetty siihen eli nama YK:n 17 kestavan kehityksen

tavoitetta on mydskin kaikki siella sisallytetty sinne. (Niiranen 2021.)

Niiranen (2021) uskoo, etta teknologian kehittyessa ja ilmastonmuutoksen estdmisen nous-
tua yhdeksi suurimmasta koko kehittyvan maailman tavoitteeksi, lahivuosina tulee tapahtu-
maan teknologisia lapimurtoja, jolla paastdja saadaan vahemmaksi. Lupaavimmaksi ener-
gianlahteeksi muodostunee raskaissa maantiekuljetuksissa vety. Vaihtoehtoisessa energi-
assa on huomioitava myos vastuullisuuskysymykset ja energian tuotannon koko elinkaari
on huomioitava esimerkiksi akkujen mineraalien louhintaolot ja onko biopolttoaineen kaikki

raaka-aineet jaljitettavid, kestavia ja vastuullisuuden tayttavia.
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Kokeellisen teknologian kayttdminen on aina vahan riski, silla hiilitehokkuuteen vaikuttaa
myos, kuinka tehokkaasti auto- ja trailerikalustoa pystytddn kayttamaan. Akkujen painon
vuoksi erikoiskaluston (esimerkiksi séhkdrekan) kayttématka kuten myds hydtykuorma on
rajoitettu. Tavoitteena on, etta koko kalustoa pystytdan kayttamaan mahdollisimman jous-

tavasti mahdollisimman monessa tilanteessa. (Niiranen 2021.)

Rautatiekuljetukset ovat Niirasen (2021) mukaan hyvin hiilitehokas, varsinkin silloin kun
energia on tuotettu puhtaasti. Juna on ylivoimaisesti paras vaihtoehto, koska energiaa syo-
vaa ilmanvastusta on vahan ja samalla vastuksella voidaan kuljettaa muita kuljetustapoja
enemman rahtia. Kuvassa 3 on kuvattu kuinka hiilidioksidipaastét muodostuvat, ja kuvan
oikeassa laidassa selvidd kunkin kulkuneuvon keskimaaraiset hiilidioksidimaarat tonnikilo-
metrille. Kuvan perusteella voidaankin huomata junan olevan laivaakin hiilitehokkaampi,

kun junan energiana on kaytetty puhtaasti tuotettua sahkoa.

MISSION 2050
ZERO EMISSIONS

The environmental aspect of rail GOGREEN

The CO; saving potential of Rail in comparison to other transport modes can be significant, depending on the
type locomotive energy used

€O, calculation method?) Average emission factors
. P ===~ 350-2,000 g CO,e/TKM
—  Shipment Distance Emission Ehach
— . o -
weight X X factor ™  32-380gC0,e/TKM
¥  13-40gCO,e/TKM
| @ LN __01-60qC0.e/TKM _ !
Traintypes Light dieseltrain 60 gCO,&/TKM Lowest carbon footprint only
Average dieseltrain N . L.
Lightelectric train possible if train is powered
Large dieseltrain bV green electricitv
Globaltrain mix (electric & diesel)
Average electric train '
Large electrictrain
Large electrictrain (green electricity) 0.1 gCO,e/TKM

Sustainability— DHL GoGreen Solutions | 15.3.2021

Kuva 3. Rautateiden ymparistévaikutukset (DHL 2021d)

DHL:Ila on jo talla hetkella kaytdssa huckepack-trailerit, joita on mahdollista kuljettaa myos
rautateitse, joten rautatie olisi DHL:lle vain yksi tapa siirtaa trailereita paikasta toiseen. Talla
hetkell& Euroopassa on osuuksia, joissa kuljetus tapahtuu rautateitse. Suomessa pidemmaét
siirtymat kuten Helsinki — Oulu reitti voisi olla mahdollista siirtaa rautateille. Kuljetusten siir-
taminen rautateille on Niirasen mukaan tulevaisuutta Euroopassakin enenemissa maarin.
(Niiranen 2021.)
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5.3 Ahola Transport

Ahola Transport on Helge Aholan vuonna 1955 Kokkolassa perustama perheyritys, jonka
toiminta-alueena ovat paaasiassa Suomi, Ruotsi, Baltia, Puola, TSekki ja Slovakia. Teolli-
suuden ja kaupan kansainvdliset kuljetukset ovat olleet yhtion keskeisin liiketoiminta-alue.
Yhtid listautui Helsingin porssiin 2016, mutta loppuvuodesta 2020 Ahola Transportin paa-
omistaja Oy Ahola Group Ab kertoi kayttavansa lunastusoikeuttaan, ja lunastavansa Oyj
Ahola Transportin Abp:n muiden osakkeenomistajien osakkeet ja nostavansa omistusosuu-
tensa yli 90 prosenttiin. (Ahola Transport a, Ahola Transport 2020a.)

Ahola Transport hoitaa maantiekuljetuksia, ja erikoiskuljetuksista ja projektilogistiikasta
huolehtii erityisosaamiseen toimintansa perustava Oy AT Special Transport Ab. Raskaiden
ajoneuvojen kuljetuksia Ahola Transport on hoitanut vuodesta 1997 alkaen. Kuljetusten li-

saksi Ahola Transport tarjoaa varastointi- ja tullauspalveluja. (Ahola Transport b.)
531 Ymparistoystavallisyyden esille tuominen verkkosivuilla

Ahola Transportin verkkosivuilla esitellaén yhtion vuonna 2002 kdynnistama Green Wheels
-ohjelma, joka toimii ymparistoystavallisyyden edistamiseksi. Ohjelman avulla paastoja ja
polttoaineen kulutusta pyritdan vahentdmaan paamaaratietoisesti kehittamalla henkilékun-
nan osaamista. Keinoina kaytetaan digitalisaation hyddyntamista, kuljetuskapasiteetin te-
hokasta kayttoa ja ymparistoystavallisempien energiavalintojen tekemista. Ahola Transport
kiinnitti ymparistoystavallisiin ajotapoihin huomion vuonna 1998 kaynnistamalla Heavy Eco
Driving -ohjelman. Vuonna 2003 kayttoon otettu liiketoimintajarjestelma on mahdollistanut
pitkanaikavalin seurannan ja valineet todellisten paasttjen mittaamiseen ja vahentamiseen.
Ajoneuvodatan ja operatiivisen datan yhdistaminen ovat mahdollistaneet tehokkaan suun-

nittelun ja raportoinnin. (Ahola Transport c.)

Verkkosivuilla 2020 -luvun Green Wheels:n nelja osa-aluetta on kuvattu alla.

Digitalisaatiolla tekemisen tehokkuus
— vahempi tyhjaajo, tehokkaampi kapasiteetin kdyttdaste

Osaaminen
—— ymparistotietoisuus, ECO-driving, ajoteknologia

Optimoitu kalusto
— pienempi polttoaineen kulutus, enemman hydtykuormaa

Energialdhteet
—— Uusiutuvat ja vahapaastoiset energialahteet

Kuva 4. Green Wheels -ohjelman nelja osa-aluetta (Ahola Transport c)
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Verkkosivuilla kerrotaan Ahola Transportin tarjoamasta Green kilometers -lisapalvelusta,
jossa polttoaineena kaytetdan uusiutuvaa biodieselid, joka vahentaa hiilidioksidia 90 pro-
senttia heikentdmatta ajoneuvonsuorituskykyéa. Ahola Transportin uutisissa ja ajankohtais-
asioissa on useita artikkeleita, joissa kerrotaan muun muassa tavoista, joilla polttoaineen
kulutusta saadaan pienemmaksi, sekd paastotavoitteiden saavuttamisesta. (Ahola

Transport c.)
5.3.2 Toimet ja tavoitteet paastojen vahentamiseksi

Ajoneuvoissa on kaytdssa Green Wheels -indeksimittari, josta kuljettaja nakee oman ajota-
pansa ekologisuuden reaaliaikaisesti. Indeksi seuraa ajoneuvon ylinopeutta, tyhjakayntia,
risteyksiin rullausta eli Iahestymista ilman, etta jarrut painetaan pohjaan, seka liukumista eli
auton vauhdin pitamista tasaisena ilman kaasun painamista. Green Wheels -indeksimittari
pisteyttdd kuljettajien ajotavat, ja kuljettajia kannustetaan ekologisempaan ajotapaan kilpai-
luilla ja palkitsemisilla. Kuljettajilla on myds omia someryhmia, joissa he kilpailevat parhailla
indeksilukemilla. (Ahola Transport 2020b.)

Merkittdvassa osassa paastdjen vahennyksessa on kuljetusten suunnittelu, josta hyotyvat
sekd ymparisto etté asiakas. Ahola Transportilla ei ole kiinteita reitteja vaan reitit suunnitel-
laan asiakkaiden tarpeen mukaan. TAman vuoksi digitalisaatio on helpottanut kuljetussuun-
nittelua ja mahdollistanut kuljetusten tehostamisen suunnittelijoiden pystyessé testaamaan
useita vaihtoehtoja etukéteen ja valitsemaan sen perusteella tehokkaimman yhdistelman.
Ahola Transport yhdistelee kevyitéa ja painavia kuljetuksia tavoitteenaan saada autojen kayt-

tdaste mahdollisimman korkeaksi. (Ahola Transport 2020c.)

Ahola Transportin lehdistétiedotteissa kerrotaan myds, ettd Ahola Transport on vahentanyt
kasvihuonepéaastdja 59 % vuoteen 2019 mennessd samaan aikaan kuin Euroopan Unionin
Suomen kohdennettu tavoite oli vahentaa paastoja vuoteen 2030 mennessa 39 % vuoden
2005 tasoon verrattuna. Yrityksessa on parannettu kokonaisymparistontehokkuutta poista-
malla hukat, teollisten prosessien kehittamisen menetelmien mukaisesti. Talla tavoin pys-
tytddn vastaamaan myo6s asiakkaiden muuttuviin tarpeisiin. Polttoaineen paastdja on va-
hennetty autojen tayttdastetta nostamalla, vahentamalla tyhjana ajoa ja kouluttamalla kul-
jettajia ekologiseen ajotapaan. Kaikki ndma toimet ovat mahdollisia mittaamisen ansiosta

ja edellyttavat seurantaa ja suunnittelua. (Ahola Transport 2020d.)

Ahola Transport on vuodesta 2018 alkaen testannut Scanian kanssa kuorma-autojen letka-
ajoa. Ahola Transportilla autonomisen liikenteen uskotaan tulevan osaksi liikennettd mo-
nella tavalla, ja letka-ajo on vain yksi sen muodoista. Se mahdollistaa paastdjen vahenta-

misen pienemman ilmanvastuksen kautta seka palvelun tehostamisen asiakkaille ja
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kuljettajien tydn monipuolistamisen ensimmaisen ajoneuvon kuljettajan ohjatessa koko let-
kaa. Uuden teknologian kayttéonoton uskotaan houkuttelevan myds uusia tydntekijoita ja
nuorempaa sukupolvea alalle. Laki ei talla hetkella aseta rajoituksia kuinka pitkia kuorma-
autoletkoja on mahdollista koota. Testeissé on kaytetty kolmen kuorma-auton letkaa, joka
on tuonut hyddyt esille. Maksimipituuden maarittdmisessa on otettava huomioon letkajonon
kokoamisen vaatima aikataulutus ja millainen hyoty letka-ajosta saavutetaan. (AT Info
2018, 4-5; Sorvisto 2021.)

Alihankkijoiden kuljettajien ajotapaa, osaamisen kehittymista ja sertifiointeja seurataan sa-
moin kuin omien kuljettajien osalta seurannassa kayttssa olevan Green wheel -indeksin

avulla.

Se misté ala tyypillisesti puhuu, ettéd minkalaisella Euroluokalla ajetaan ja mita tankkiin
laitetaan, ovat meille kuitenkin kasvihuonepéaastdjen osalta pienempia paastévahen-
nyskeinoja. Haluaisin oikaista taté kokonaiskuvaa; digitalisaatio ja automaatio ovat
olleet meille auton valintaa ja polttoaineen valintaa merkittavampia keinoja. (Sorvisto
2021))

Ahola Transportilla padstévahennyskeinot (kuva 5) on jaettu neljaan nelikenttamallin mu-
kaisesti. Ensimmaisend asiana on kaluston optimointi, joka pitaa sisallaén kulloiseenkin
tehtavaan sopivan ajoneuvonvalinnan seka ajoneuvon hydtykuorman kehittdmisen ja kas-
vattamisen. Sorviston mukaan (2021) naiden yhteisvaikutus paastdjenvahennykseen on
selkeasti suurempi kuin pelkdn ajoneuvon paastéluokituksen. Toisena nelikenttdmallissa
ovat reaaliaikaiset operaatiot eli reaaliaikainen digitaalinen operatiivisen toiminnanhallinta.
Kun on paasty siihen, etta kaikki toiminnot on kytketty reaaliaikaisesti digitaalisesti toimin-
tojen hallintakokonaisuuteen, on mahdollista suunnitella dynaamisia kuljetuksia, jotka so-
peutuvat asiakkaiden tarpeeseen. Talloin pystytddn nostamaan tayttbastetta ja minimoi-

maan tyhjana ajamista.

Voidaankin sanoa, ettd meidan paastévahennyksista, jotka olemme toteuttaneet niin

¥, on toteutettu digitalisaation avulla. (Sorvisto 2021.)

Kolmantena asiana tulee ihmisten osaaminen: Inmisten osaamista tarvitaan, jotta pystytaan
aidosti hyddyntamaan hyvaa kalustoa ja reaaliaikaista prosessia. Ihmisen osaamiseksi lue-
taan mm. laatujarjestelmd, koulutukset, avustava teknologia ja tytnaikana tapahtuva oh-
jaus. Energian lahteet, joilla kuljetuksia hoidetaan, on Ahola Transportilla neljantena koh-
tana, silla strategiana on ollut saada kolme ensimmaista kenttaa kuntoon ennen kuin lah-
detddn kayttamaan laajamittaisemmin vaihtoehtoisia uusiutuvia polttoaineita. (Sorvisto
2021.)
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Kuva 5. Ahola Transportin nelikenttamalli paastévahennystavoista (Ahola Transport)

Vain ajamaton kilometri on ymparistoystavallisempi kuin millaan polttoaineella ajettu
kilometri (Sorvisto 2021).

Taytto- ja kayttbasteen nostamisella mahdollistetaan kuljetussuoritteen toteuttaminen va-
hemmalla kalustolla, vahemmilla kokonaiskilometreilla ja jopa vahemmilla henkiléresurs-

seilla. Nain saavutetaan ajamattomia kilometreja. (Sorvisto 2021.)
5.3.3 Motiivi paastovahennyksiin ja tulevaisuuden ndkymét

Ahola Transportin kokemuksen mukaan asiakkaiden suhtautuminen ja kiinnostuminen ym-
paristdasioihin on lisdantynyt. Ahola Transportin tarjoama lisamaksullinen Green kilometer
-lisépalvelu on jo kaytossa pienella osalla asiakkaista. Asiakkaat ovat kuitenkin Kiitollisia,
jos ymparistoystavallinen palvelu siséltyy hintaan, mutta vield ei olla siina tilanteessa, etta
asiakkaat automaattisesti valitsisivat kahdesta vaihtoehdosta kallimman, mutta ymparis-
toystavallisemman palvelun. Tama tarkoittaa toimijoille sita, ettd ymparistoohjelmista pitaisi
tehdé perustuotteisiin sisaltyvd ominaisuus, jotta niilla olisi ympéaristétehokkuuden kannalta
merkitysta. (Sorvisto 2021.)

Ahola Transportilla paastdjen vahentadmisella vastataan muun muassa valtio- ja EU-tasolta
seka asiakkailta tuleviin tavoitteisiin ja vaatimuksiin. Omilla tavoiteohjelmilla koetaan olevan
my6s mahdollisuus erottua markkinoilla valitsemalla ymparistoystavallisyyteen liittyvia tee-
moja. (Sorvisto 2021.)
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Rautatiekapasiteetin kasvattaminen ei ole nopea ja edullinen vaihtoehto. Kansalliset rauta-
tieoperaattorit ovat hidastaneet aidon kilpailun syntymistéd monessa Euroopan maassa. Pe-
riaatteessa raideliikenteen kasvattaminen on mahdollista, mutta esteena on monia hidasta-
via tekijoita. Raideliikenteen kuljetusnopeus ei mydskaan aina vastaa taman paivan asia-
kasodotuksia. Taman paivan odotuksena on, etté tavarat siirtyvat entistd nopeammin pai-
kasta toiseen ja raiteille tavaran siirtaminen vie aina aikaa, jolloin syntyy aikataulullisia vii-

veitd, joihin kaikki asiakkaat eivat ole valmiita. (Sorvisto 2021.)

Sorvisto (2021) nakee raskaanliikenteen tulevaisuuden energialédhteena sahkon. Uusiutu-
vien polttoaineiden rajoittavana tekijana on niiden saatavuus ja saatavuuden maarittama
hinta, joka asettaa kilpailukyvyn kestavyyden koetukselle. Taman vuoksi olisi kaytettava
polttoaineita, joiden saatavuus on vakaampaa ja voidaan mahdollisesti saavuttaa jopa pa-
rempi lopputulos. Sorvisto (2021) ei usko uusiutuvalla dieselilla tai biokaasulla olevan mah-
dollisuutta puhdistaa koko tavaraliikenteenpaastoja. Ne eivat yksin voi poistaa paastoja,

mutta ne ovat yksi keino muiden joukossa.
5.4 VR Transpoint

VR Transpoint on logistiikkaliiketoimintaa rauta- ja maanteilla tarjoava Suomen valtion
omistama yritys, joka on osa VR Groupia yhdessa matkustajaliikennetta harjoittavan VR:n
ja raidekalustoa huoltavan, korjaavan ja valmistavan seka kalustotekniikkaan liittyvan asi-
antuntijapalvelujen tarjoavan VR FleetCaren kanssa. Liiketoiminta alueina VR Groupilla
ovat Suomi ja Vendja. VR Transpointilla on kuljetettavana paasaéantodisesti metsa-, metalli-
, kemian- ja rakennusteollisuuden raaka-aineita ja tuotteita. Tavaraliikenteen osalta VR
Transpoint on hallinnut yksinoikeudella Suomen raideliikennetté vuoteen 2007 asti ja edel-
leen sen markkinaosuus vuonna 2019 oli noin 95 %. (VR Group; Vaylavirasto c¢; VR Group
2021a, 12.)

Vuonna 2019 VR Groupilla on ollut kaytdssaéan 212 diesel veturia ja 181 sahkoveturia. Ve-
tureita kaytetaan seka matkustajaliikenteessa ettd tavaraliikenteessa. VR Transpoint uusii
dieselkalustoaan tavoittaakseen aikaisempaa ymparistdystavallisempia ja varmatoimisem-
pia vetureita. (VR Group 2020,8.) Verkkosivuillaan VR Transpoint kertoo 78,3 % rautatielo-

gistiikastaan olevan sahkdvetoista. (VR Transpoint b.)
5.4.1 Ymparistoystavallisyyden esille tuominen verkkosivuilla

Ympaéristd ja vastuullisuus kysymykset ovat tarkeassa osassa VR Transpointin verkkosi-
vuilla. Yrityksen historiasta on mahdoton I6ytaa tietoa, mutta vastuullisuus sen sijaan [6ytyy

helposti omana aihealueenaan valikosta jakautuen erikseen viel& ala-aiheisiin, joista yksi
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on ymparistd. VR Transpoint tiedottaa hoitavansa kuljetuksia ymparistéa kunnioittaen. (VR

Transpoint b.)

Verkkosivujen mukaan pyrkimyksena on kasvattaa sahkdvedon osuutta tavarankuljetuk-
sissa, ottaa kayttoon energiaa sdastavaa vetokalustoa, uusia vaunuja ja kierrattaa vanhasta
kalustosta kayttokelpoiset osat. Tavarajunien kokoa pyritaan kasvattamaan samalla véhen-
tden energiankulutusta ja paastoja. Vaarallisten aineiden osalta huolehditaan, ettei merkit-
tavaa maaperan pilaantumista paase tapahtumaan. VR Groupin toimintakertomuksesta on
luettavissa CO,-paastointensiteetin olevan 5,9 grammaa tonnikilometrille rautatielogistii-
kassa. Tavarakuljetuksia oli yhteens& 10 250 miljoonaa tonnikilometria vuonna 2019. (VR
Group 2020, 18.)

5.4.2 Paastdvahennystavat

VR Transpointilla puhtaampaa ymparistta tavoitellaan sahkoévetoisilla vetureilla. Sahko,
jota séhkdvedoissa kaytetaan, on vesivoimalla tuotettua uusiutuvaa energiaa. Sahkdisten
kuljetusten osalta paastdja on kaytdnndssa mahdoton enaa vahentdd. Taman vuoksi VR
Transpointilla rataverkoston sdhkoéistaminen on keino pienempien paastdjen saavutta-
miseksi. Talla tavoin mahdollisimman suuri osuus kuljetuksista pystyttaisiin hoitamaan séh-
kolla. Sahkoveto nahdaan kustannustehokkaana ja ymparistoystavallisend vaihtoehtona.
(Kosonen, T. 2021.) Vuoden 2020 toimintakertomuksen mukaan Porin ja Mantyluodon va-
lisen rataosuuden sahkoistaminen tulee vahentamaan hiilidioksidipaastoja rikastekuljetus-
ten osalta merkittavasti, silla nyt koko matka Harjavallasta Mantyluotoon on mahdollista ve-
taa sahkovedolla (VR Group 2021a, 12).

Energiatehokkuutta parannetaan lisaksi myds loppuvuodesta 2020 kayttéonotetun DAS-
jarjestelman avulla. DAS (Driver's Advisory System) auttaa veturinkuljettajia energiatehok-
kaampaan ajotapaan tarjoamalla tietoa nopeusasettelun suunnittelusta, jolloin ajotapa on

tasmallistéd, ennakoivaa ja energiataloudellista. (VR Group 2021b, 35.)

Vuonna 2021 VR Groupille on tulossa testattavaksi ensimmainen era uudentyyppisia vetu-
reita, jotka voivat kayttdad polttoaineena seka dieselia etta biodieselia. Kaikki 60 veturia on
tarkoitus saada kayttoon vuoden 2025 loppuun mennesséd. Uudet veturit ovat pienempi-
paastoisia, mutta myos aikaisempia tehokkaampia. Uusien veturien vetokyky on kaksinker-
tainen vanhoihin dieselvetureihin verrattuna, ja niissa on kaksi pienempé&éa moottoria yhden
suuren sijaan, jolloin on mahdollista ajaa myds yhdella moottorilla. Kahden pienemman

moottorin paastot ovat myds yhta suurta moottoria pienemmat. (VR Transpoint 2019.)

Helmikuussa 2021 VR Transpoint uutisoi tuoneensa Suomeen my6s ensimmaiset modu-

laariset Finnowagon tavaravaunut, joiden vaunualusta on painoltaan kevyempi kuin



44

aikaisemmin kaytossa olleet ratkaisut. Modulaariset vaunualustat mahdollistavat monen-
tyyppisen rahdin kuljettamisen vaihtamalla kuormatilaa, jolloin kuljetukset tehostuvat, lisa-

ten joustavuutta ja kilpailukykya. (VR Transpoint 2021.)
5.4.3 Motivaatio ja rautatieliikenteen kehittymismahdollisuudet

Hiilidioksidipaastoja pyritddn vahentaméaén oman konsernin vastuullisuuspolitikan mukai-
sesti. Teollisuuden hankinnoissa painotetaan nykyisin enenevissa maarin ymparistotekijoi-
hin, jolloin asiakkaiden vaatimukset ymparistoystavallisempiin kuljetuksiin korostuvat myos
kuljetusliikkeiden p&éastotavoitteissa. (Kosonen, T. 2021.) Vastuullisuusraportin mukaan
koko VR Groupin toimintaan vaikuttavat YK:n kestavan kehityksen tavoitteet seka valtion
omistajaochjauksen tavoitteet. Yhteiskuntavastuu on perusarvona jokaiselle valtionyhtidlle,
ja paatoksenteossa huomioidaan niin toiminnan taloudelliset, sosiaaliset kuin ymparistolli-
set vaikutukset. (VR Group 2021b, 9.)

VR Transpointilla on seka maantie- ettd rautatiekuljetuksia, ja Kosonen, T. (2021) mukaan
pyrkimyksena olisi siirtda kuljetuksia mahdollisimman paljon rautateille. Suomessa rauta-
tiekuljetusten tavarakuljetuksien markkinaosuus on jo suuri muuhun Eurooppaan verrat-
tuna. Kasvun edellytyksena tosin olisi teollisuuden uusinvestoinnit kuten talla hetkella val-
misteilla oleva Mets&a Groupin Kemin biotuotetehdas. Rautatiekuljetusten kasvua rajoittaa
Kosonen, T. (2021) mukaan myds rautatie ja maantiekuljetusten yhdistamisen mahdollis-
tava terminaali-infra, joka rajaa mahdollisuuksia uusien konseptien kehittdmiseen ja lansee-

raamiseen.

VR Transpointilla on myods pyrkimys helpottaa ja tehostaa asiakkaidensa kokonaisuuden
hallintaa tarjoamalla ratkaisuja, joissa yhdistetddn rautatie- ja maantiekuljetuksia esimer-
kiksi satamaoperoinnin ja muiden logistiikan lisdpalvelujen kanssa. Tarkoituksena on tehda
asiakkaidensa kanssa strategisia kumppanuuksia, joiden toiminnan kehittamiseen molem-
mat osapuolet ovat sitoutuneet. Yhteistydssa asiakkaan kanssa voidaan laatia esimerkiksi
paastostrategia ja vahentda asiakkaan kuljetusketjujen paastoja siirtamalla kuljetuksia rau-

tateille ja kayttamalla muita vahempipaastoisia vaihtoehtoja. (VR Group 2021b, 22.)

Kosonen, T. (2021) ei pida tyhjid paluukuljetuksia ongelmana, vaan ne ovat tyypillista rau-
tatiekuljetuksille, koska kahden pisteen vélille on vaikea I0ytda suuria tavaravirtoja molem-
piin suuntiin kuljetettavaksi. Kuljetustehokkuus kuitenkin paranisi merkittavasti, jos pa-

luurahteja olisi saatavissa Kosonen, T. (2021) mainitsee.
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5.5 Fenniarail

Fenniarail on vuonna 2009 perustettu yksityinen rautatieyhtié. Sen omistavat 28 suoma-
laista yritysta ja yksityishenkil6d. Yksityinen tavaraliikenteen operaattori aloitti liikennoinnin
vuonna 2016 kuljettamalla sahatavaraa Kemijarvelta HaminaKotkan satamaan. Toiminta
on laajentunut vuonna 2018 Suomen ja Vengjan valisiin yhdysliikennekuljetuksiin ja yhtio
kuljettaa raakapuuta raja-asemilta UPM Kymmene Oyj:n tuotantolaitoksille. Fenniarailin toi-
minta-alue on koko Suomen rataverkko ja yhtion turvallisuustodistus mahdollistaa myds

vaarallisten aineiden kuljetukset. (Fenniarail 2019.)

Fenniarailin kalustossa on kuusi Dr18 -sarjan dieselveturia ja 22 siirtokatevaunua. Kuljetuk-
sia hoidetaan lisaksi asiakkaiden vaunustolla. Dieselveturit ovat tSekkilaisen CZ Loko a.s:n
toimittamia ja ovat yrityksen verkkosivujen mukaan voimakkain Suomen tavarajunaliiken-
teessa ja vaihtotydssa kaytettava veturityyppi. Drl8-sarjan veturi tayttda Liikenneviraston
(2018b, 24) mukaan EU:n Stage Il A -paasttdstandardit. Yrityksen tavoitteena on olla kau-
pallisesti vahva itsenainen suomalainen toimija rautatieliikenteessa ja kilpailun avulla pa-

rantaa palvelua ja tehostaa alan toimintaa. (Fenniarail 2019.)
5.5.1 Ympariston huomioiminen, paastojen seuranta ja asiakasvaatimukset

Vastuullisuustavoitteita tai ympariston huomioimisesta ei Fenniarailin verkkosivuille ole mai-
nintaa. Cederin kirjoittaman lehtiartikkelin mukaan tulevaisuuden kasvu tehddan séhkove-
tureilla, mutta Fenniarail toimii paljon myds rataosuuksilla, joita ei ole séahkdistetty. Artikkelin
mukaan Fenniarailin kasvua hidastaa kaluston puute. Suomen muusta Euroopasta poik-
keava raideleveys vaikeuttaa kalustonhankintaa nostamalla kustannuksia, koska kalusto on

muutettava Suomen raiteille sopivaksi. (Ceder 2020.)

Fenniaraililla ollaan tietoisia globaalista ymparistotilanteesta ja siitd, ettd ilmastomuutosta
vastaan pitaa toimia. Asiaa tarkasteltaessa etenkin raskaan raideliikenteen kuljetuksissa,
jotka ovat sidoksissa teollisuuden prosesseihin, on hankalaa tehda isoja liikkeita pelkéastaan
ymparistondkdkohdat huomioiden. Markkinat ja kalusto, jota Suomessa voidaan kayttaa,
on rajallista. Vaikka rautateilla toimivia yhtioita ei ole montaa, se ei tarkoita, ettei rautatielii-
kenne olisi kilpailtua. Kilpailu on paitsi rautatieyhtididen valista kilpailua, mutta myos kilpai-

lua muita kuljetusmuotoja kohtaan. (Vuorinen 2021.)

Fenniaraililla seurataan hiilidioksidipaastdja seuraamalla polttoaineen kulutusta. Polttoai-
neen kulutukseen vaikuttaa junan kulkunopeus ja taman vuoksi aikataulut on suunniteltu
niin, ettd kuljettajien ajotapa on mahdollista pit&d& ekologisena, eli kuljettajien ei tarvitse ajaa

maksiminopeudella. Aikatauluissa on huomioitu junan mahdollisuus hyddyntda niin
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sanottua rullaamista. Tyhjakaynti on my6s minimoitu aikataulusuunnittelulla ja veturinkul-
jettajat on ohjeistettu sammuttamaan moottorit aina kun se on mahdollista. Tarkkoja mi-
nuuttimaaria on mahdoton kuitenkin maaritelld, silla veturin moottoria tarvitaan tuottamaan
paineilmaa junaan, joten tarpeetonta tyhjakayntia Fenniaraililla ei esiinny. Aikataulusuun-
nittelulla ja kaluston tehokkaalla kayt6lla huomioidaan myds ymparistoa eika ylimaaraista
joutoaikaa kalustolla juurikaan ole. Ympaéristdasioihin kiinnitetdan huomiota my6s monilla
pienilla toimilla, esimerkiksi vetureissa moottorin alla on vuotoallas, johon nesteet ja 6ljyt

vikatilanteessa valuvat eivatka paase luontoon. (Vuorinen 2021.)

Vuorinen (2021) tuo esille myds nékdkulman, jossa pienelle toimijalle isojen asiakkaiden
aito halu parantaa ymparistdasioita on etu. Isojen yritysten resurssit ovat isommat ja mah-
dollistavat nain pienenkin toimijan ottaa kayttéon toimintamalleja ja noudattaa vaatimuksia,
jotka isot asiakkaat ovat valmiiksi asettaneet ja ovat merkittdvassa asemassa ympariston

huomioimisessa saastaen pienen toimijan voimavaroja.

Ja se on kylla iso asia tosiaan, etta sen liséksi, ettd meilla on totta kai aito halu itse
toimia tassa ymparistoystavallisesti, niin meilla on mydskin ne asiakasvaatimukset,
jotka omalta osaltaan sitten pitdd huolen siita, ettd me otetaan tdma nakodkulma huo-

mioon. (Vuorinen 2021).

Vuorisen (2021) mukaan suuryrityksissd Suomessa ymparistonhuomioiminen on ollut tar-
kedssd asemassa jo pidemman aikaa, mutta Fenniarailin olemassaolon aikana myos kes-
kisuuret yritykset ovat alkaneet pitdd ymparistdasioita tarkedmmassa osassa ja nyt entista
enemman ja myods pienemmat yritykset ovat alkaneet kiinnittd& asiaan huomiota. Rautatei-
den kuljetussopimukset ovat pitkid, jonka vuoksi tarkkaa haarukkaa milloin muutos on ta-

pahtunut, on mahdoton Vuorisen mukaan sanoa.

Voin sanoa, etta jokainen kuljetussopimus pitaa sisalladn ymparistdéasioiden huomi-

oinnin (Vuorinen 2021).
5.5.2 Mahdollisuudet paastdjen vahentamiseen

Fenniaraililla kayt6ssa olevat veturit ovat suuria ja voimakkaita ja niiden moottorit ovat paas-
téluokitukseltaan mahdollisesti jo niin alhaisia kuin kyseisen kokoluokan dieselmoottoreilla
on mahdollista olla. Suuri osa junan p&astoista syntyy sen lahtiessa liikkkeelle. Fenniarailin
Dr18-veturissa oleva Caterpillarin moottori on eri variantteina laajasti kaytossé ympéri maa-
ilman. Veturissa on sdhkoéinen voimansiirto eli dieselmoottoriin on kytketty generaattori,
jonka tuottama sahko siirretd&n akselikohtaisille ajomoottoreille. Veturin suuri massa jaet-
tuna kuudelle vetavélle akselille yhdesséa sahkdisen voimansiirron kanssa mahdollistaa ko-

van vetovoiman, jonka avulla pystytddn saamaan Suomen mittakaavassa erittain painavia
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junia liikkeelle yhdella veturilla. Kun tdma massa on saatu liikkeelle, juna pystyy kulkemaan
pitkiakin matkoja osittain omalla painollaan ja "kaasu pohjassa” ajaminen on tarpeetonta.
Tavarajunan tyypillinen huippunopeus on 80-100 km/h, mutta keskinopeudeksi suunnitel-
laan noin 50-70 km/h. Taman vuoksi liikkuvan junan paastot ovat varsin vahaisia. Moottorin
tarvitsee vain olla riittavan tehokas saadakseen massa liikkeelle. Moottorin tehokkuuden
ylittaessa riittavan tehokkuuden rajan, loppuja tehoja tarvittaisiin ainoastaan kovaan matka-
vauhtiin, mika tarkoittaisi "’kaasu pohjassa” ajamista ja edelleen suurta polttoaineen kulu-
tusta ja suuria hiilidioksidipdasttja. Taméan vuoksi Fenniaraililla aikataulut on laadittu niin,
ettei ole tarvetta ajaa kovaa, ja matkavauhdissa kyetdan hyddyntaméaan koko junan painoa.
(Vuorinen 2021.)

Ympadristoystavallisyytta tulisi ajatella myds rataverkoston ajojarjestyksissa. Muutaman
vaunun matkustajajunan ja pitkan ja raskaan tavarajunan kohdatessa olisi energiataloudel-
lisempaa, ettd matkustajajuna hidastaisi hieman tai pysahtyisi sivuraiteelle odottamaan ja
5-10 kertaa raskaampi tavarajuna saisi jatkaa matkaa pysahtymatta. Edelleen on kuitenkin
tilanteita, etta yksittaisten ihmisten kiire koetaan tarkedammaksi kuin ettd huomioitaisiin ta-

varajunan liikkeelle lahtemisesta aiheutuvat paastot. (Vuorinen 2021.)

Biodieselin taysimaaraisesti kayttoon ottaminen edellyttaisi suurien maarien saatavuutta, ja
kustannustason olisi oltava sellainen, etta kilpailukyky sailyy sek&a Suomen siséisen liiken-
teen kilpailussa ettd esimerkiksi transitokuljetusten osalta my6s ulkomaisten toimijoiden
kanssa. (Vuorinen 2021.)

Jos ajatellaan tatd markkinaa, jossa toimitaan, niin meilla on oltava sellaista kustan-
nuskilpailukykya, jopa Suomena ei pelkastaan Fenniarail yrityksend, vaan Suomella
taytyy olla semmoista kilpailukykya, mika sitten mydéskin taytyy ottaa huomioon tassa
kokonaisuudessa. Jos me hinnoitellaan itsemme ulos tastad kuljetuksesta milla ta-
hansa komponentilla, on se sitten tydvoimakustannus tai biodieselin hinta, niin sitten
se kuljetus menee jonnekin muualle eika se valttdméatta ole edes Suomessa. Puhu-
taan tammoisesta transitoliikenteesta, joka kulkee vain Suomen kautta, tulee esimer-
kiksi Venajalta ja jatkaa tasta laivakuljetuksena. Tassa on avainsana mun mielesta
vaihtoehtoiskustannus ympaéristollekin, jos me tehdaan taalla jokin asia tietylla ympa-
ristokuormituksella ja sitten me havitaan se dieselin ja biodieselin hinnaneron vuoksi,
sanotaan ulkomaille, niin milla ymparistokuormituksella se asia tehdaan siella? Niin
siind taytyy olla realisti, ettd emme hinnoittele itsedmme ulos minkdan kategorian
kautta. (Vuorinen 2021.)

Fenniarail tulee hyvin todennakoisesti hankkimaan sahkévetureita l&hitulevaisuudessa ja

siirtyma&an niiden kayttoon silta osin kuin rataverkko on séahkoistetty. Valtion rataverkkoa
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sahkoistetaan edelleen, mutta taysimittainen sahkoistaminen ei kuitenkaan ole Suomessa
mahdollista seuraavien kymmenen tai kahdenkymmenen vuoden aikana. Kaikkien rata-
osuuksien sahkoistdminen ei ole edes valttamatta kannattavaa huomioitaessa myos hyoty-
kustannussuhde tai edes mahdollista esimerkiksi tehdashallien raiteiden osalta. (Vuorinen
2021.)

5.5.3 Rautatieliikenteen kehittymismahdollisuudet

Rautatieliikenteen lisddmiseksi on huomioitava, etta kuljettava matka on riittavéan pitka, jotta
kuljettava tuote olisi jarkevaa lastata rautatiekuljetusta varten ja etté se olisi viela kannatta-
vaa hakea veturilla kuljetettavaksi. Kuljetusméaarien on myds oltava riittdvan suuria ja saan-
nollisia — yhté tai kahta vaunua ei ole jarkevaa lahtea kuljettamaan. Satamiin on olemassa
hyvat rautatieyhteydet, mutta Suomen teollisuus ei aina sijaitse kiskojen paéssa ja rauta-
tieinfran rakentaminen on kallista, jolloin kuljetusmaarien olisi oltava suuria, jotta raiteita

kannattaisi lahte& rakentamaan. (Vuorinen 2021.)

Pitkien runkokuljetusten siirtaminen maanteilta rautateille néhtéisiin toivottavana jo turvalli-
suuden ja teiden kunnossapidon kannalta edellyttden kuitenkin, ettd kuljetusmaarat ovat
riittdvan suuret. Yhtio olisi valmis tarjoamaan palvelua, mikali sille olisi kysyntaa. (Vuorinen
2021))

Rautateiden tyhjat paluukuljetukset on osittain pakko hyvéaksya jo siitakin syysta, etta vau-
nutyyppi rajaa paluukuljetusten mahdollisuuden. Esimerkiksi raakapuuvaunulle ei ole jarke-
vaa paluukuormaa. Niissa kuljetuksissa, joissa vaunutyyppi sallii monentyyppisten tuottei-
den lastaamisen paluukuljetuksia voisi olla helpommin toteutettavissa, mutta haasteita tuo
Suomen teollisuuden rakenne ja tuonnin ja viennin epatasapaino. Esimerkiksi jalostetta tai
lopputuotetta kuljetetaan satamaan edelleen laivattavaksi vientiin, mutta raaka-aine tuotan-

tolaitokselle ei tule satamasta vaan muualta. (Vuorinen 2021.)

Pohdittaessa Suomen hallituksen asettamaa tavoitetta kasvihuonekaasuttomasta liiken-
teesta vuoteen 2045 Vuorinen (2021) tuo esiin sen, ettd vuoteen 2045 on aikaa vain reilu
20 vuotta. Sahkdvetureiden kaytté ei ole mahdollista kaikilla Suomen rataosuuksilla, ja
kaasu- ja akkukayttdiset moottorit ovat viela kehitysasteella, eika nakopiirissa ole raskaa-
seen rautatietavaraliikenteeseen soveltuvia ratkaisuja. Lisdksi on huomioitava, etta veturei-
den kayttoiat ovat huomattavan pitkia, keskimaarin 30—40 vuotta. Fenniarail on aloittanut
toimintansa 2016 ja Operail 2020, ja molemmat ovat hankkineet veturinsa hiljattain. Pitk&d&n
toiminut VR Transpoint uusii parhaillaan vanhoja dieselvetureitaan, jotka on otettu kaytt66n
noin 50-60 vuotta sitten. Nyt hankitulla kalustolla on teknistéa kayttoikaa pitkasti jaljella tul-

taessa 2040-luvulle. Namakin asiat huomioon ottaen on pohdittava, mitkd ovat kdytannon
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mahdollisuudet siihen, etté rautateiden paastot olisi mahdollista poistaa kokonaan vuoteen
2045 mennessa ja mika on naiden paasttjen vahentamisen tai poistamisen vaikutus. Tar-
keda olisi, ettei tavoitetta tarkasteltaisi erillisend, vaan se asetetaan osaksi globaalia tar-

vetta ja kokonaisuutta, jonka vuoksi rautatiet ovat olemassa.
5.6 Operail Finland Oy

Operail on uusin tulokas Suomen rautateilld. Operailin omistaa Viron valtio ja se on aloitta-
nut tavaraliikenteen kuljetukset Suomessa syksylla 2020. Operail nimella yritys on toiminut
vuodesta 2018, jota ennen se oli AS EVR Cargo vuodesta 2009, jolloin Viron valtion omis-
tama, vuonna 1992 perustettu, Eesti Raudtee jakautui AS EVR Infraksi ja AS EVR Cargoksi.
Eesti Raudteen toiminnan voidaan kuitenkin laskea alkaneen jo vuonna 1870, jolloin Viron
ensimmainen rautatieyhteys avattiin. Operail Finland Oy on perustettu vuonna 2019. Ope-
rail toimii yhdeksalla Wabtec PowerHaul Dr20 dieselveturilla Suomessa. (Operail 2018;
2020.)

Virossa on kehitetty tavaraliikenteeseen sopivaa LNG-veturia jo muutaman vuoden ajan.
Alkuperdinen suunnitelma oli tuoda pilottiversio raiteille vuoden 2020 aikana, mutta maail-
manlaajuinen pandemia siirsi pilotointia. Ensimmainen nesteytetylld maakaasulla toimiva
veturi olisi tarkoitus esitellda kevaalla 2021 Euroopan raiteiden teemavuoden nimissa. LNG-
veturi sdastaisi 30 % polttoainekustannuksissa ja 20 % hiilidioksidipaastoissa ja 70 % rikki-

dioksidipaastoissa. (Operail 2021.)

Operail Finland Oy:n toiminta on niin alussa, etta verkkosivuilla ei vield juurikaan ole tietoa
yrityksen toiminnasta tai ymparistotavoitteista, mutta tama on Operail Finlandin (2021) mu-
kaan tietoinen valinta. Talla hetkella voimavarat kaytetaan toiminnan kaynnistdmiseen ja
toiminnan ollessa hyvin rajattu, uusasiakashankintaan verkkosivuja ei kayteta. Verkkosivu-
jen ja sosiaalisen median merkitys tiedonjakajana ymmarretaan ja niihin tullaan kiinnitta-
maan huomiota myéhemmassa vaiheessa. Ymparistbasiat koetaan tarkeaksi asiaksi ja ha-
lutaan edeté valtiovallan tavoitteiden mukaisesti. Yrityksella on yhteiskuntavastuu asioiden

tiedostamisesta ja paastdjen vahentaminen on tavoitteena. (Operail Finland Oy 2021.)
5.6.1 Ympariston huomioiminen ja paastdjen seuranta

Ympariston huomioiminen on ollut mukana toiminnassa alusta alkaen ei pelkastaan lain
edellyttdamalla laajuudella vaan myds asiakkaiden toivovan palvelun toteuttamisen mahdol-
listamiseksi. Operail Finlandin talla hetkella kayttamat dieselveturit ovat Euro Stage 11l A
standardin mukaisia ja ovat ymparistoystavallisyydellaan kilpailukykyisia Suomessa kay-

téssad oleviin dieselvetureihin verrattaessa. Operail Finland tuo esille tosiasian, etta
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Suomessa on rataosuuksia seka raiteistoja, joita ei ole vield séhkdistetty. Markkinoille tule-
van yhtion on talla perusteella aloitettava toimintansa dieselvetureilla, jotta ei ole riippuvai-

nen muiden yhtididen kalustosta sahkoistaméattomilla rataosuuksilla.

Kaytannossa markkinoille tulevalla yrityksella ei oikeastaan ole muuta vaihtoehtoa
kuin aloittaa dieselkalustolla, siitd yksinkertaisesta syystd, etta kaikkia rataosia ei ole
sahkoistetty. Jos kaytossa on pelkastaén sahkokalustoa, niin kuljetusketjuun liittyvat
dieselvedot on ostettava alihankintana muilta operaattoreilta. (Operail Finland Oy
2021.)

Hiilidioksidipaasttjen seurantaa kaynnistellaan kaytdssa olevien linjojen osalta. Kulutusmit-
tauksien kerdamistd valmistellaan tankkausjarjestelmien ja ajokilometrien seurannan

osalta, jolloin tarkat paastomaarat saadaan laskettua. (Operail Finland Oy 2021.)
5.6.2 Rautatieliikenteen kehittymismahdollisuudet

Vetureissa kaytettavien hybriditeknologioiden kehitys on kasvussa ja tama mahdollistaa tu-
levaisuudessa olemassa olevia hybridivetureita laajemman kayton tavaraliikenteessa. Ope-
rail Finlandin tavoitteena on ottaa huomioon kalustoinvestoinneissaan valtiovallan asetta-
mat tavoitteet hiilipadstdjen vahentadmiseksi. Se ovatko veturit sdhkévetoisia vai akkutekno-
logian kehittyessa mahdollisesti vetureita, joissa voimaa saadaan sekad ajolangoista etté
latautuvista akuista, vaatii selvitystd. Tulevaisuuden energian lahteeksi Operail Finlandilla

kaavaillaan vedyn olevan merkittavassé osassa.

Operail Finland (2021) uskoo, etta tulevaisuudessa olisi mahdollista liséta kuljetuksia rau-
tateilla taman hetken teollisuuskuljetuksien lisaksi esimerkiksi kaupanalan kuljetuksissa.
Euroopan mittapuulla Suomessa rautatiekuljetusten osuus on jo huomattavan suuri johtuen
perusteollisuuden rakenteesta. Lisdmahdollisuuksia olisi viela maansisaisissa yhdistetyissa

kuljetuksissa, kuten traileri- ja konttikuljetuksissa.

On oikeastaan kysymys kulloisenkin tilanteen mukaan riittavista kuljetusmaarista ja
riittdvan tasaisesta volyymista, sdanndllisyydesta. Liikenteen sdannollisyys ei valtta-
matta ole jokapaivaista liikennettd vaan ennakoitua liikennetta, jolloin kuljetukset voi-

daan suunnitella mahdollisimman tehokkaiksi. (Operail Finland Oy 2021.)

Rautatieliikenteen osalta meno-paluukuljetusten jarjestaminen on haasteellista, koska esi-
merkiksi teollisuuden kuljetuksissa tuotantolaitoksille saapuu raaka-aineita, niilté l1&htee val-
miita tuotteita, jolloin kuljetuksiin tarvitaan erityyppisté vaunukalustoa (Operail Finland Oy
2021.)
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5.7 Johtopaatokset

Opinnaytetyota kirjoittaessa tuli selvasti esille, etta hiilidioksidipaastot ja ymparistélliset ta-
voitteet ovat tarkedssa osassa kuljetusliikkeiden toiminnassa. Aihe on ajankohtainen ja ta-
voitteita ja niiden toteutumista seurataan yrityksissa jatkuvasti ja tdsmennetaan tarpeen
vaatiessa. Jo noin kolme kuukautta kestaneen kirjoitusprosessinkin aikana ehti tapahtua
muutoksia mukaan valittujen yritysten kohdalla. Julkaistiin uusi kestavan kehityksen strate-
gia, ja useammassa yrityksessé tehtiin tarkennuksia ja maaritelmia ilmaston huomioimisen
suhteen. Kasvihuonepaastot ja ilmastonlampeneminen ovat myds paljon esille tiedotusva-
lineissa ja aihetta kasitellaan viikoittain, ellei lahes paivittain myos uutisissa ja ajankohtais-
ohjelmissa. Median mukaan tavoite hiilineutraalista Suomesta 2035 mennessa on kunnian-

himoinen.

Uutta tutkimusaineistoa julkaistaan myos lisda koko ajan ja nama vaikuttavat omalta osal-
taan yritysten tavoitteiden asettamiseen ja ilmastostrategioiden suunnitteluun. Juuri julkais-
tun Sitran raportin (2021) mukaan kunnianhimoinen ilmastopolitiikka ja tuottavuuden paran-
tuminen voivat johtaa talouskasvuun. Nopeat paastévahennykset ovat tutkimuksen tulosten
mukaan tarkeitd. Olisi tarkeaa kehittdd uusia negatiivisia paastoteknologioita, joiden avulla

iimakehasté voitaisiin poistaa hiilidioksidia turvallisesti ja pysyvasti.

Taman tutkimuksen perusteella voidaan sanoa, etta kuljetusliikkeissa ollaan tietoisia halli-
tuksen asettamista ymparistdtavoitteista ja yritysten tavoitteena on omalta osaltaan paitsi
noudattaa asetettuja rajoituksia, mutta myds hoitaa oma osuutensa yrityksessa pysayttaa
iimastonlampeneminen taman hetken tavoitteeseen 1,5 asteeseen. Haastatteluissa tulee
esille sama kuin teoriaosuudessa kerrottu McKinnonin esitteleméssa Lieb ja Lieb (2010)
tutkimuksessa, etta yritykset pyrkivat paitsi saavuttamaan taloudellisia sadast6ja paranta-
malla energiatehokkuuttaan my6s tekemaan oman osuutensa ilmastonlampenemisen es-
tamiseksi. Yrityksissa tiedostetaan, etta logistiikkayrityksisséa suuriosa hiilidioksidipaastoista
syntyy kuljetuksista ja sen vuoksi niité pyritaan tehostamaan kaikin mahdollisin tavoin. Yri-
tyksilla on henkilostda, joiden vastuualueena on ymparistéasiat, niiden huomioiminen ja ra-
portointi. McKinnonin esille tuoman Gilmoren nakdkannan mukaan ympariston huomioimi-
nen on mahdollisuus myyda uusia tuotteita, haastatteluiden perusteella néin ei voida sanoa.
Ympaériston suojelemisen ymparille kehitettyjen tuotteiden tarkoitus vaikuttaisi pikemminkin
olevan keino viestittaa, etta yrityksissa ajatellaan ymparist6a ja tarjota asiakkaille mahdolli-
suus osallistua paastojen vahentamiseen. Merkityksellisimmaét teot ympariston puolesta ei-

vat ole haastattelujen perusteella kytktksissé naihin erillisiin uusiin tuotteisiin.

Ympériston huomioimisen esilletuomisessa verkkosivuilla on huomattavia eroja eri yritysten

valilla. Suuremmissa yrityksissa ymparistdasiat on hyvin tuotu esille ja sivuille on myds
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linkitetty aiheen kattavia vastuullisuusraportteja, joissa asioita on selvitetty varsin yksityis-
kohtaisesti. Pienemmissa yrityksissa ymparistdasioita ei ole valttamatta huomioitu verkko-
sivuilla ollenkaan. Joissain tapauksissa verkkosivuilla on maininta, jonka paaanti on, etta
yritys huomioi ymparistbasiat ja toimintatavat ovat vastuullisia, mutta tarkempaa selvitysta,
miten ymparistdasiat huomioidaan tai mita konkreettisesti asian eteen tehdaén ei ole ker-
rottu. Verkkosivujen ja sosiaalisen median kanavat ymmarretaan olevan yrityksen tunnet-
tavuuden kannalta tata paivaa, mutta business-to-business -toimialalla verkkosivujen ym-
paristopainotteisella sisallolla ei nahty olevan merkittavaa vaikutusta esimerkiksi uusasia-

kashankinnassa.

Voidaan myds sanoa, ettd verkkosivujen perusteella ympariston huomioiminen on jakautu-
nut kahteen toimintatapaan. Toisilla sivuilla tuodaan esille lukuja, kuinka paljon paastéja
vahennetaan kayttdmalla uusiutuvia polttoaineita ja kuinka paljon kaytdssa on sahko- ja
muita uusiutuvia energiamuotoja kayttavaa kalustoa. Toinen lahestymistapa on, etta puhu-
taan toiminnan tehostamisesta ja kuinka digitalisaatio ja muun muassa reittioptimoinnin

avulla saadaan tehostettua toimintaa ja nostamalla energiatehokkuutta.

Haastatteluissa kaytdnnossa paddosan vahennyksistd painotetaan tulevan juuri toiminnan
tehostamisella. P&aastdjen vahentdmisessa merkittdvassa osassa ei ole ainoastaan puh-
taammat vAhemman péaastdja aiheuttavat polttoaineet vaan my6s ajamisen minimointi.
Esille tulee samoja seikkoja kuin teoriassa esitellyt McKinnonin ym. ja Eglese & Blackin
vuonna 2015 julkaistuissa teoksissa. Esimerkiksi turhaa ajamista véltetdén reittisuunnitte-
lulla ja optimoinnilla, epdonnistuneita nouto- ja jakeluyrityksia pyritdan valttdmaan ja kulje-
tuskaluston kuormausaste pyritaan pitamaan mahdollisimman korkeana. Polttoaineenkulu-
tukseen vaikuttuviin seikkoihin, kuten ilmanvastukseen ja renkaiden ja laakereiden pyorin-
tavastuksiin kiinnitetaan myos huomiota. Merkittava tekija on myds terminaalien sijainti, jolla
ylimaaraisia pysahdyksia liikenneruuhkissa ja -valoissa pyritaan valttamaan. Verkkosivujen
ja itse toiminnan osalta onkin havaittavissa eroa. Suurelle yleisélle painotetaan uutta va-
hempi paastéisempaa kalustoa, vaikka suurin tyd ja pienemmat paastét saadaan toiminnan
tehostamisella. Huomioitava on, etta kilpailukyvyn sailyttdmisen kannalta toiminnan on ol-

tava tehokasta.

Haastatteluissa esille tuodaan myos se tosiasia, etta jotta kuljetusyritykset pystyisivat ja olisi
kannattavaa hyodyntad saatavilla olevaa teknologiaa ja kehitysta myos valtion infrastruk-
tuurin olisi kyettava vastaamaan tahan tarpeeseen. Samaa asiaa painotettiin McKinnonin
vuoden 2015 kirjassa, joka kasiteltiin teoriaosuudessa. Ei vastaa tarkoitusta, ettd maantie-
kuljetuksista vastaavat yritykset investoivat hankintahinnaltaan kalliimpiin uusiutuvaa ener-

gia kayttdviin kulkuneuvoihin tai suurempiin HCT-rekkoihin, jos polttoaineiden
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jakeluverkosto ei mahdollista kulkuneuvojen sujuvaa ja kustannustehokasta kayttamista tai
maanteiden kunto tai alikulkujen mataluus rajoittavat suuremmilla ja painavammilla rekoilla
ajamista. Lisaksi fossiilisten polttoaineiden verotuksessa on huomioitava, ettei korkeampi

verotus sy0 investointimahdollisuuksia tulevaisuuden vahempipaastoisilta vaihtoehdoilta.

Yrityksissa mitataan hiilidioksidip&astoja, seurataan niiden kehittymisté ja on asetettu laa-
jasti tavoitteita niiden vahentamiseksi. Taman todettiin oleva yksi edellytyksista kohti kasvi-
huonekaasujen vahentamista aikaisemmin tassa tutkimuksessa. Tavoitteet voivat olla val-
tion asettamien tavoitteiden mukaisia tai tiukempia. Tekniikan kehittyessa tai tilanteen niin
vaatiessa tavoitteita voidaan tiukentaa, jotta pysytdan tavoitteessa pysayttaa ilmastonlam-
peneminen 1,5 asteeseen. Yksittaisten kuljettajien on mahdollista seurata ajotapaansa ja

siihen kiinniteta&an huomioita erilaisilla koulutuksilla.

Uusiutuviin energianléhteisiin suhtaudutaan odottavasti. Tamanhetkinen teknologian kehi-
tys ei mahdollista viela niiden taysimittaista hyddyntamista raskaanliikenteen osalta. Tule-
vaisuudessa etenkin vedyn kayttn polttoaineena uskotaan mahdollistavan energiatehok-
kaan kuljettamisen my0s raskaassa liikkenteessé. Rautateille puolestaan ennustetaan mah-
dollisesti sahkon ja latautuvien akkujen yhdistelmda sahkoistamattomille rataosuuksille ve-
dyn ohella. Uusiutuvien energianléhteiden kayttoonottamisessa tulisi myds huomioida vas-
tuullisuus esimerkkeind akkumetallien louhintaolosuhteet ja kaytettavan sdhkon tuotanto-
tapa samoin kuin uusiutuvien polttoaineiden valmistuksessa kaytettavan energian hiilijalan-
jalki.

Teoriaosuudessa tuodaan esille paluukuljetusten vaikutus hiilidioksidipaastoihin. Rautatie-
likenteen paluukuljetukset ilmenivat olevan lahes mahdoton yhtald Suomen kuljetuksissa
rajaavina tekijoina kaluston yhteensopivuus seka riittdvan suuret volyymit. Tieliikenteessa
paluukuljetukset pystytdan hoitamaan reittioptimoinnin avulla helpommin kuin rautatiekulje-

tuksissa.

Lahes kaikki haastateltavista nakivat ympariston kannalta toivottavana kuljetusten siirtami-
sen maanteilta rautateille. Rajoittavana tekijdnd mainittiin infran puuttuminen seka itse rau-
tatieverkon, etté lastausten puolella. Liséksi haasteeksi koettiin aikataulujen yhteensopimi-
nen ja tdman hetken kiireinen ja heti-tdnne -mentaliteetti, joten raideliikenteen lisd&minen

edellyttaisi asennemuutosta koko yhteiskunnassa.

Yleisesti voidaan sanoa yritysten tavoittelevan pienempia paastoja, koska hallituksen aset-
tama hiilineutraali Suomi 2035 edellyttéa sita, mutta lisaksi kaikki ilmoittivat myds asiakkai-
den vaativan selkeitd toimenpiteitd ja suunnitelmia, joilla paéstéja vahennetddn. Lisaksi
esille tuli, etta yrityksissa haluttiin my6s osaltaan olla tekemassa oma osuutensa ilmaston-

[Ampenemisen pysayttdmisessa.
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Tutkimuksen validiuksen arvioinnilla tarkastellaan tutkimusmenetelman patevyyttd mitata
tutkimukseksi asetettuja aiheita (Vilkka 2015, 193). Haastattelun kysymykset selvittivat tut-
kimustavoitteissa asetettuihin kysymyksiin vastauksia, jonka perusteella tutkimusta voidaan
pitdéd validina. Reliaabelius tarkoittaa tulosten tarkkuutta eli sita, ettei tutkimus anna sattu-
manvaraisia tuloksia vaan tuloksen tulisi olla sama riippumatta siita, kuka tutkii (Vilkka 2015,
194). Haastattelut toteutettiin nauhoittaen ja haastattelujen vastaukset purettiin nauhoitus-
ten perusteella, joten vastaukset eivat ole perustuneet muistiinpanoihin tai haastattelijan
muistiin. Taman perusteella voidaan tutkimuksen sanoa olevan luotettava. Reliaabeliutta
lisa& myos se, ettd teoriaosuudessa kasitellyt asiat tulevat ilmi tutkimustuloksissa haasta-
teltavien vastauksissa. Otantamaaraltddn maantiekuljetuksien osalta haastateltavien
maara on vahainen kasittden vain suuria toimijoita, eikd pienempia yksityisia toimijoita ollut
mukana tutkimuksessa, joten voidaan sanoa tutkimuksen antaneen vastauksen, kuinka
suuremmissa kuljetusyrityksissa toimitaan. Kysymykseksi jai, onko pienemmilla maanteilla
kuljetuksia hoitavilla yrityksilla resursseja laajamittaiseen paasttjen vahennykseen. Rauta-

teiden osalta tavoitettiin kaikki kolme Suomen rautateilla toimivaa yritysta.

Veturien kehittymisen myo6ta junista voidaan tehda entista pidempid. Taméan ja asiantunti-
jahaastatteluissa esille tulleen paaosin positiivisen suhtautumisen etenkin pitkdn matkan
rautatiekuljetuksiin jatkotutkimusaiheena olisi kilnnostavaa seurata, onko rautatieliikenteen

toimijoiden maaran lisdantyessa kuljetuksia onnistuttu siitdmaan maanteilta rautateille.
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6 Yhteenveto

Tama opinnaytetyon tarkoituksena oli vertailla Suomen maanteilla ja rautateillda tapahtuvan
tavaraliikenteen ymparistoystavallisyytta ja kuinka alan yritykset pyrkivat huomiomaan sen
toiminnassaan. Liséksi selvitettiin, millaisia toimia kaytdnndssa tehdaan paastéjen vahen-
tamiseksi. Tutkimuksessa vertailtiin kuuden kuljetusliikkeen verkkosivuillaan esille tuomaa
ymparistonédkokulmaa ja lisdksi haastateltiin kunkin yrityksen edustajaa puhelimitse, MS
Teamsilla tai sdhkopostitse kunkin toiveen mukaisesti. Tutkimuskysymyksiin, miten p&as-
toja pyrita&dn vahentamaan ja miksi paastoja vahennetaan, haettiin vastauksia haastattelui-

den ja verkkosivuilta 16ytyvan tiedon perusteella.

Hiilidioksidipaastot ja ilmastonlampeneminen ovat maailmanlaajuinen ongelma. Teollistu-
neet maat ovat sitoutuneet yhdessa paastévahennystavoitteisiin, ja Pariisin ilmastosopi-
muksen mukainen tavoite on talla hetkella pysayttaa ilmastonlampeneminen 1,5 asteeseen
vuoteen 2050 mennessa. Tahan tavoitteeseen pyritddn Suomessa esimerkiksi tavoittele-
malla hiilineutraaliutta vuoteen 2035 mennessa. Tutkimuksessa selvisi, etta kuljetusliikkeet

ovat hyvin tietoisia naista tavoitteista ja pyrkivat toimimaan tavoitteiden saavuttamiseksi.

Tutkimuksen aikana selvisi, etta paastbovahennykset ovat usein monen pienen asian
summa. Henkildkuntaa on koulutettava, digitalisaatiota hyddynnettava reittisuunnittelussa,
kaluston tulee olla tarpeeseen soveltuvaa ja myos energianléhteelld on merkitysta paasto-
jen maarassa. Yrityksissa toivottiin myo6s valtion panosta erityisesti vaihtoehtoisten poltto-
aineiden jakeluinfran rakentamisessa. Valtion toivottiin myds tukevan yrityksia sen sijaan,
ettd yritysten investointikykya pyrittaisiin huonontamaan esimerkiksi korkealla fossiilisten

aineiden verotuksella.

Voidaan sanoa, ettd opinnaytetytssa selvisi, etta kuljetusliikkeissa tehdaan paljon paasto-
jen vahentamiseksi, vaikkei asiasta tiedotettaisikaan selvasti ja yksiselitteisesti yrityksen
verkkosivuilla. Paépaino verkkosivujen siséllon painotuksella ja todellisten konkreettisten
tekojen valilla painotuksella voi vaihdella. Verkkosivuilla painotetaan usein uutta kalustoa ja
kerrotaan kuinka paljon vahemman paastoéja syntyy kayttamalla vaihtoehtoisia polttoaineita.
Yrityksen sisalla puolestaan pyritdan tehostamaan toimintaa reittioptimoinnin ja hy6tykuor-

maa kasvattamalla, ja nAma edellyttavat digitalisaatiota.
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