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Tiivistelma

Opinndytetyon tarkoituksena oli tarkastella maantiekuljetuksia Suomessa, uusiutuvia seka uusiutu-
mattomia polttoaineita seka ilmastonmuutokseen liittyvia sopimuksia. Tavoitteena oli selvittaa,
ettd millaisia ajatuksia suomalaisilla maantiekuljetusalan yrittajilld on liittyen ilmastonmuutokseen
liittyviin ehkaiseviin toimiin, jotka vaikuttavat heidankin toimintaansa vadjaamatta ja etta miten he
suhtautuvat Suomen hallituksen asettamaan tavoitteeseen, jonka mukaan Suomen tulisi olla hiili-
neutraali vuoteen 2035 mennessa. Tavoite saavutettiin kyselyn avulla, joka sisalsi kysymyksia liit-
tyen ilmastonmuutosta ehkaiseviin toimiin, vihredan siirtymaan, Suomen hiilineutraaliustavoittee-
seen seka uusiutuviin polttoaineisiin.

Tulokset osoittivat, ettda maantiekuljetusalan yrittdjilla on valmiuksia ja tahtoa ehkaista ilmaston-
muutosta omalla toiminnallaan, ja he ottavat paivittdisessa toiminnassaan huomioon ympariston
ja tavoitteen toimia vahapaastdisemmin. Naita toimia ovat muun muassa taloudellisen ajotavan
seuranta, saannollinen kuljetuskaluston uusiminen seka turhien ajokilometrien vahentaminen. Yli
puolet vastaajista oli myos suunnitellut vihreaa siirtymaa, joka tarkoittaa sita, etta he ovat jollakin
tasolla miettineet siirtymista seuraavan sukupolven ajoneuvojen ja polttoaineiden pariin. Uusiutu-
vista polttoaineista biopolttoaineita eli biodieselia kayttaisi reilu kaksi kolmasosaa vastaajista, jo-
ten se koetaan helpoiten lahestyttavimmaksi uusiutuvaksi polttoaineeksi, jos vertailuun otetaan
mukaan sahko ja kaasu. Vaikka monella onkin kaytéssaan toimia, joilla vahennetaan paastoja, niin
silti suurin osa ei usko, ettd Suomen tavoite olla hiilineutraali vuoteen 2035 mennessa toteutuisi.
Vain seitseman prosenttia uskoi tavoitteeseen ja 56 prosenttia vastaajista arvioi tavoitteen epadon-
nistuvan. Loput vastaajista olivat epavarmoja tavoitteen toteutumisen suhteen, vaikkakaan eivat
suoraan tyrmanneet sita.

Suuremmat muutokset kuljetusalalla vaativat yhteistyota kuljetusalan yrittdjien ja hallituksen kes-
ken, joka mahdollistaisi koko toimialan uudistumisen jarkevalla tavalla mutta kuitenkin siten, etta
toimialan kilpailukykyisyys muihin kuljetusmuotoihin verrattuna sailyisi.
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Abstract

The purpose of the thesis was to examine road transport in Finland, renewable and non-renewa-
ble fuels and contracts related to climate change. The aim was to find out what kind of ideas Finn-
ish road transport entrepreneurs have in regards to preventive measures related to climate
change, which affect their activities as well as their reaction to the goal set by the Finnish govern-
ment that Finland should be carbon neutral by 2035. The goal was achieved by a survey that in-
cluded questions related to measures for preventing climate change, the green transition, Fin-
land’s carbon neutrality target and renewable fuels.

The results showed that road transport entrepreneurs have the capacity and will to prevent cli-
mate change through their own activities and they consider the environment and the goal of lower
emissions in their day-to-day activities. These actions include monitoring of economic driving, reg-
ular replacement of vehicles and reducing unnecessary kilometers. More than half of the respond-
ents had also planned a green transition which means that at some level they have considered
switching to the next generation vehicles and fuels. Biodiesel would be used by just over two-
thirds of respondents, so it is perceived as the most approachable renewable fuel if electricity and
gas are included in the comparison. Although many have measures in place to reduce emissions,
most still do not believe that Finland’s target being carbon neutral by 2035 will be achieved. Only
seven percent believed in the goal and fifty-six percent of respondents did not believe, that Fin-
land will achieve the carbon neutral target. The remaining respondents were uncertain about the
achievement of the goal, although they didn’t directly abandon the possibility.

Major changes in the road transport sector require co-operation between transport entrepreneurs
and the Finnish government, which would allow the whole industry to be reformed in a sensible
way but in a such way that the competitiveness of the industry compared to other transport
modes is maintained.
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1 Johdanto

IImastonmuutoksen luomat uhat ja katastrofit ovat puhututtaneet yha enemman viime vuosien
aikana uutisissa ja poliittisissa keskusteluissa ympari maailmaa. Yha enenevissa maarin ilmaston-
muutoksen aiheuttamat erilaiset sidmuotojen aari-ilmiot nakyvat arjessamme ja ne vaikuttavat
elamiseemme vaadjaamatta. On selvaa, etta ilmastonmuutoksen eteen pitdisi tehda yha enemman
saasteita vahentavia tekoja ja ratkaisuja. Moni valtio onkin viime vuosina sitoutunut yhteisiin ta-
voitteisiin ilmansaasteiden vahentamiseksi ja ndiden sitoutumisten perustana toimivat erilaiset il-
mastosopimukset, jotka auttavat taistelussa ilmastonmuutosta vastaan. Tallaiset sopimukset vai-
kuttavat vaajaamatta kuljetusalaan kuljetusmuodosta riippumatta, ja onkin tarkeaa, etta nykyiset
fossiiliset polttoaineet pystyttaisiin korvaamaan tehokkaasti uusiutuvilla polttoaineilla. Fossiilisten
polttoaineiden ongelmat liittyvat siihen, etta niiden saatavuus hupenee koko ajan eika korvaavaa
ainetta synny yhta nopeaan tahtiin. Lisaksi fossiilisten polttoaineiden kdytdn seurauksena syntyy

kasvihuonepaastoja, joka pahentaa ilmastonmuutoksen kehittymista.

Taman tutkimuksen tavoitteena on kayda lapi suomalaista maantiekuljetusalaa ja sen nykyista
murrosvaihetta, joka liittyy ilmastonmuutoksen estamiseen erilaisten toimintojen ja sopimusten
avulla. Tutkimuksessa tullaan kdaymaan lapi ilmastosopimuksia aina 1990-luvulta nykypaivaan ja
Suomen omia ilmastotavoitteita, jotka saavutetaan lainsdadannollisten muutosten ja uusien vel-
voitteiden avulla. Naiden lisdksi tutkimus esittelee suomalaista maantiekuljetusalaa sen historiasta
nykypadivaan asti seka yhteisélupaa, jonka avulla kuljetustoiminta mahdollistetaan rehellisella ja
reilulla tavalla Suomessa. Kuljetusalan katsauksen jalkeen vuorossa on 6ljyn lapikdayminen energi-
anldhteena ja siihen liittyvat ongelmat. Viimeisessa osiossa ennen tutkimusosaa kdydaan lapi vield
uusiutuvia polttoaineita, jotka haastavat fossiilisten polttoaineiden asemaa nykyajan yhteiskun-

nassa.

Teoreettisen tarkastelun jalkeen tutkimus siirtyy kohti konkreettisempaa osiota kyselyn muodossa,
jonka kohteena toimivat maantiekuljetusalan yrittdjat eri toimialoilta. Kyselyn avulla heilta saa-
daan tietoa esimerkiksi siitad, etta kuinka kuljetusalan yrittdjat aikovat omalla toiminnallaan tukea
hiilineutraaliustavoitetta nyt ja tulevaisuudessa, seka kuinka he ovat suunnitelleet siirtyvansa kohti

uusiutuvien polttoaineiden kayttda. Ndiden kysymysten avulla saadaan vastauksia, joiden pohjalta



voidaan analysoida sitd, kuinka kuljetusalalla suhtaudutaan ilmastonmuutokseen seka sita hillitse-
viin ilmastotavoitteisiin, ja minkalainen valmius tdman alan yrittdjilla on siirtya uusiutuviin poltto-

aineisiin.

2 Tutkimusmenetelmat

Kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen tutkimus

Tutkimusmenetelmat voidaan jakaa kahteen paaryhmaan, kvalitatiiviseen eli laadulliseen tutki-
mukseen ja kvantitatiiviseen eli maaralliseen tutkimukseen. Tutkittava ilmié maarittelee paljolti
tutkimustavan. Esimerkiksi jos joku ilmid on taysin uusi eika siita [6ydy aiempaa tutkimusdataa,
niin tutkimustapana kaytetaan tuolloin kvalitatiivista eli laadullista tutkimusta. Kvalitatiivisen tutki-
muksen avulla voidaan selvittaa itse ilmiota, ilmiéta tukevia rakenteita ja tekijoita seka miten il-
mion eri tekijat vaikuttavat toisiinsa. Kvalitatiivista tutkimustapaa voidaankin oikeastaan kutsua
tutkittavien ilmididen esiselvitykseksi, joka luo perustan mahdollisille jatkotutkimuksille. (Kananen
2011, 12.) Voidaan ajatella niin, ettd mita vdahemman tutkittavasta aiheesta on tietoa, niin sita to-
denndkodisemmin kannattaa suorittaa kvalitatiivinen tutkimus (Kananen 2011, 16). Kvantitatiivi-
sessa tutkimuksessa vaaditaan ilmion tuntemista, joka tarkoittaa sitd, ettad ilmioon vaikuttavat teki-
jat tulisi tunnistaa. Jos ilmion tekijoita ei tunnisteta, on sen mittaaminen taysin mahdotonta.
Kaiken kaikkiaan kvantitatiivisessa tutkimuksessa on kyse muuttujien mittaamisesta, muuttujien
suhteiden valisten vuorovaikutusten laskemisesta seka erilaisten tekijoiden esiintymisten laskemi-

sesta. (Kananen 2011, 17.)

Tassa tutkimuksessa tutkimusmenetelmana kaytetdaan kvantitatiivisiin menetelmiin kuuluvaa verk-
kokyselya. Tallainen tutkimustapa perustuu pitkalti sellaiseen malliin, jossa vastaajajoukko vastaa
kysymyksiin valmiiksi annettujen vastausvaihtoehtojen pohjalta. (Posti- ja verkkokyselyaineiston
kokoaminen n.d.) Kvantitatiivinen tutkimusprosessi on melko helppo vieda lapi, silla sille on maari-
telty selkeat vaiheet (Kananen 2011, 20). Tutkimus ldhtee kdyntiin tutkimusongelman maarittami-
selld, joka luo perustan koko projektille. Tutkimusongelman avulla voidaan heti alkuun ratkaista se,
ettd mita tietoa pitaa hankkia, jotta ongelma selviaa. Kun tiedetdan, mita tietoa pitda hankkia, niin

sen jalkeen selvitetdan, mista sitad saa. Tutkimusongelman avulla voidaan luoda erilaisia tutkimus-



kysymyksia eli megakysymyksid, joiden avulla saadaan vastauksia itse tutkimusongelmaan. Tutki-
muskysymyksia tukevat yksityiskohtaisemmat apukysymykset (Kananen 2011, 20). Tassad opinndy-

tetydssa tutkimuskysymyksia on kolme:

1) Miten ilmastonmuutosta pyritdan estamaan?
2) Mita ovat uusiutuvat polttoaineet?
3) Miten kuljetusala reagoi ilmastonmuutokseen?

Naiden kysymysten avulla opinnaytety6 alkaa rakentumaan. Kvantitatiivisessa tutkimuksessa eri
vaiheet ja ratkaisut vaikuttavat tutkimuksen seuraavaan vaiheeseen enemman tai vahemman, joka
tarkoittaa sita, etta tallainen tutkimusmenetelma on hyvin systemaattinen. Kananen (2011, 20)

maarittelee kirjassaan kvantitatiivisen tutkimuksen vaiheet seuraavanlaisesti:

1) Tutkimusongelma

2) Tutkimuskysymykset

3) Tiedonkeruukysymykset

4) Kysymystyypit

5) Kysymyksen teksti

6) Lomakkeen ulkoasu

7) Lomakkeen testaus

8) Havaintomatriisi

9) Miten tieto kerdtaan?

10) Tutkimuksen toteutus

11) Lomakkeiden tarkastus ja numerointi
12) Lomakkeiden tallennus ja tarkistus
13) Tulosten analysointi

Kvantitatiivisessa tutkimuksessa kysymystyyppeja on kaksi, avoimet kysymykset ja strukturoidut
kysymykset. Avoimessa kysymyksessa itse kysymys rajaa sitd, kuinka laajasti siihen tulisi vastata,
eli kdytannossa mita laajempi kysymys, sitad isompi riski on siihen, etta vastaus sisaltaa sellaista tie-
toa, joka ei auta ratkaisemaan tutkimusongelmaa milldan tavalla. Avointen kysymysten kanssa on
siis oltava tarkkana sen suhteen, ettd miten kysymyksen muodostaa. Avoin kysymys on siten hyva
kysymystyyppi, etta se ei rajaa vastauksia milldan tavalla, toisaalta vastausten ollessa laajoja, nii-

den kasittely vaatii huomattavasti enemman to6ita kuin strukturoidussa kysymystyypissa.



Strukturoidussa kysymystyypissa on annettu valmiit vastausvaihtoehdot tai asteikkokysymykset,
joiden pohjalta vastaaja valitsee vastauksensa. Kysymystekstin suhteen tulee olla siten varovainen,
ettei vastaajalle synny virheellista tulkintaa kysymyksista. Virhetulkinnan sattuessa vastaaja ei valt-
tamatta vastaa todenmukaisesti, joka vaajaamatta vaikuttaa tutkimuksen lopputulokseen. Tallai-
sen ehkaisemiseksi kysymyslomaketta tulisi testauttaa ennen julkaisua, jotta mahdolliset tulkin-
nanvaraisuudet seka kirjoitusvirheet saataisiin kitkettya pois. Ennen kyselyn ldhettamista tulisi
vastaajajoukko valita tarkasti, jotta kysely on varmasti kohdistettu oikealle kohderyhmalle ja jotta

kyselyn luotettavuus olisi mahdollisimman korkea. (Kananen 2011, 30-31.)

Kyselyn jalkeen vuorossa on vastausten analysointi. Kdytetyt mittarit seka mittaustasot vaikuttavat
siihen, etta millaista analyysimenetelmaa tulisi kayttaa. Myos tutkimusongelma seka se, etta onko
ilmiota tutkittu aiemmin, vaikuttavat siihen, etta kuinka vastauksia tulisi analysoida ja tulkita. (Ka-

nanen 2011, 85)

Tiedonkeruumenetelmat

Teoriaosuuden aineisto tullaan kerdamaan aiheeseen liittyvasta kirjallisuudesta seka internet-lah-
teistd. Esimerkiksi hallituksen asettamien ilmastotavoitteiden ja projektien tietoa on nahtavissa
Ymparistoministerion verkkosivuilla, josta l0ytynee laajasti tietoa teoriaa varten. Tutkimuksen ai-
neisto koostuu sahkdpostin valitykselld ldhetetysta kyselysta, joka tullaan lahettdmaan kuljetus-

alalla toimiville henkiloille.

3 llmastosopimuksia

IImastosopimusten avulla valtiot ja yhteisot pyrkivat vahentamaan kasvihuonepaastdja erilaisten
rajoitusten ja vahennyksien avulla, joiden lopullisena tavoitteena on estaa ilmastonmuutoksen
eteneminen ja sen aiheuttamat maailmanlaajuiset ongelmat. Lisdksi ilmastosopimusten varjolla eri
maat voivat seurata omaa paastokehitystaan, jonka avulla pystytdan luomaan uusia tavoitteita
padastojen vahentamiseksi. Ilmastosopimuksia on tehty tdhan hetkeen mennessa kolme isoa, joista

seuraavaksi kerrotaan.
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3.1 YK:nilmastosopimus

Vuonna 1992 Rio de Janeirossa pidetyssa ymparisto- ja kehityskonferenssissa luotiin uudenlainen
ilmastonmuutosta koskeva puitesopimus ja tdhan pdivdan mennessa 194 maata on allekirjoittanut
sopimuksen. Sopimuksen tavoitteeksi asetettiin kasvihuonekaasujen vakauttaminen ilmakehassa
siten, etteivat ihmisten aiheuttamat ilmansaasteet paasisi vaikuttamaan ilmastoon. Alun perin so-
pimus sisalsi myos sellaisen tavoitteen, etta padstot olisi saatavat vuoden 1990 tasolle ennen
2000-luvulle saapumista, mutta vuonna 1995 pidetyssa ensimmaisessa sopimuksen jasenmaiden
kesken pidetyssa kokouksessa todettiin, ettd toimet olivat aivan liian heikkoja tavoitteeseen paa-
semiseksi. Tama ilmastosopimus ei edellyttanyt osallistujamailta minkaanlaisia paastovahennystoi-
mia tai rajoituksia ilmansaasteiden hillitsemiseksi, sopimuksen kuitenkin sisdltdessa artiklan 17
kohdan, jossa jatkoneuvottelujen ja lisakaytantojen avulla voidaan sopia ilmastoa koskevista rajoi-
tuksista. Ensimmaisia sopimuksen alaisia toimenpiteita oli se, etta jokaisen allekirjoittaneen maan
oli luotava raportointisysteemi omista paastoistaan seka selvitettava toimet niiden vahennyksille.
Sopimuksen takia luotiin myds maailmanlaajuinen rahoitusohjelma, jonka avulla kehitysmaita ja
taloudellisessa siirtymadvaiheessa olevia maita autettiin luonnon monimuotoisuuden sailyttami-
sessd, eroosion estamisessa seka ilmastonmuutokseen sopeutumisessa. (YK:n ilmastosopimus

2015.)

3.2 Kioton poytakirja

Joulukuussa 1997 hyvaksytty Kioton poytakirja tdydentda vuonna 1992 solmittua YK:n ilmastosopi-
musta. Kioton poytdkirjan allekirjoittaneet maat sitoutuivat vahentdamaan paast6jaan vuosien
2008-2012 valisena aikana sopimuksen astuessa voimaan vasta 16. helmikuuta 2005. Toinen kausi
Kioton sopimuksesta paattyi vuonna 2020. Vaatimus kasvihuonepdastojen vahentamisesta koski
vain rikkaita teollisuusmaita, eli esimerkiksi vaikka monet kehitysmaat ovat myds allekirjoittaneet
sopimuksen, niin niilta ei silti edellytetd minkaanlaisia paastovahennyksia. Sopimus antaa jasen-
maille luvan kayda paastokauppaa keskendan seka tehda paastovahennyksia yhteistydssa muiden
maiden kanssa yli valtiorajojen. Jokaisen vuoden joulukuussa jasenmaat tapasivat ja keskustelivat

sopimuksen etenemisestd sekd mahdollisista jatkotoimista.
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Kritiikkia sopimus sai siitd, ettd sen tavoitteita paastojen vihennysten suhteen pidettiin liian vahai-
sind ja lyhytjannitteisind. YK:n ilmastopaneelin luomat tavoitteet eivat mydskaan tayttyneet velvol-
lisuuksien muodossa Kioton poytakirjassa. Myos padastomaaraykset eri maille ovat aiheuttaneet
keskustelua negatiivisessa mielessa silla ne jakautuivat epatasa-arvoisesti eri maiden kesken. Esi-
merkiksi keskitason paastoja aiheuttaneet Kiina, Brasilia ja Intia eivat joutuneet minkdanlaiseen
padstojenvahennysvelvoitteeseen, vaikka kyseisten maiden padastokehitys oli jatkunut nousevana
jo useamman vuoden. Sopimus jatti kokonaan huomioimatta kansainvalisen laiva- seka lentoliiken-
teen, jotka tunnetusti aiheuttavat hyvin paljon padstoja. Lisaksi Yhdysvaltojen jattaytyminen sopi-
muksen ulkopuolelle koettiin sopimuksen kokonaisvaltaisena epaonnistumisena, silla se aiheuttaa

maailman kaikista paastdista noin 20 prosenttia. (Kioton pdytakirja 2016.)

3.3 Pariisin ilmastosopimus

Kioton sopimuksen jatkoksi tuli Pariisin ilmastosopimus, joka jatkoi siitda mihin Kioton sopimuksen
toinen kausi paattyi, eli vuonna 2020 astui voimaan Pariisin ilmastosopimuksen edellyttamat il-
mastotoimet. Pariisin ilmastosopimuksesta sovittiin 12. Joulukuuta 2015 YK:n 21. osapuolikokouk-
sessa. Sopimus on maailmanlaajuinen ja oikeudellisesti osallistujamaita sitova, joka tarkoittaa, etta
mahdollisista rikkeista tullaan rankaisemaan sopimusta laiminlyovaa valtiota. Sopimusta edellytti
se, ettd osallistujamaita olisi vahintaan 55, ja nadiden osallistujamaiden tulisi tayttda 55 prosentin
osuus maailmanlaajuisista kasvihuonepaastoista. Lopulta vuoden 2016 lokakuussa voimaantulo-
kynnys tayttyi, jolloin myos Euroopan unioni ratifioi sopimuksen ja 4.11.2016 Pariisin ilmastosopi-
mus astui viimeinkin voimaan. Suomi allekirjoitti ilmastosopimuksen 14.11.2016. (Pariisin ilmasto-

sopimus n.d.)

Pariisin ilmastosopimukseen osallistuneet maat ovat sopineet joukon tavoitteita, joiden avulla il-
mastokriisi saadaan hallintaan ja ilmansaasteet vahenevat. Naihin tavoitteisiin kuuluu esimerkiksi
rajata maapallon keskilampdtilan nousu alle kahden asteen verrattuna esiteolliseen aikaan. Lisdksi
tarkoituksena olisi saavuttaa maailmanlaajuisten kasvihuonepaastdjen huippu niin pian kuin mah-
dollista, jonka jalkeen saasteita tulisi vahentda niin paljon, etta tdman vuosisadan toisella puolis-
kolla kasvihuonepaastdjen aiheuttamat saasteet olisivat laskeneet merkittavasti verrattuna nyky-
hetkeen. Jokaisen osapuolen on péivitettava kansallinen panoksensa joka viides vuosi, ja uuden

panoksen tulee olla aina kunnianhimoisempi vanhaan panokseen verrattuna. Taman kriteerin
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avulla jokainen osallistujamaa pakotetaan yha tehokkaampiin ilmastotekoihin. Erikoista sopimuk-
sessa on se, ettad se ei sisdlla padstévahennysvelvoitteita, vaan jokainen valtio on itse vastuussa
omien ilmastotoimiensa valmisteluista seka niiden saavutettavuudesta. (Pariisin ilmastosopimus

n.d.)

4 Suomen hiilineutraaliustavoite 2035

Vuoden 2019 Sanna Marinin hallituksen hallitusohjelmaan on asetettu tavoite, jonka mukaan vuo-
teen 2035 mennessa Suomi olisi taysin hiilineutraali seka ensimmainen fossiilivapaa hyvinvointiyh-
teiskunta. Jotta kyseiseen hiilineutraaliustavoitteeseen paastaisiin, on paastévahennyksia tapah-
duttava jokaisella yhteiskunnan sektorilla. Toimet, joiden avulla tavoitetta lahdetdan
saavuttamaan ovat muun muassa tehokkaammat ilmastopoliittiset ratkaisut, kiertotalouden pa-
rantaminen, sahkon- seka [ammaontuotannon kehittdminen lahes paastottéomalle tasolle 2030-lu-
vun loppuun mennessa ja ruokapolitilikan muuttaminen yha ymparistoystavallisemmaksi. Ndiden
toimien lisaksi luonnonsuojeluun ja luonnon monimuotoisuuden sailyttamista varten mydnnetaan
lisdd rahoitusta, samalla kun verotus kiristyy ymparistohaittojen saralla. (Hallituksen ilmastopoli-

tiikka: kohti hiilineutraalia Suomea 2035 n.d.)

Asken lueteltujen toimien perustana toimivat erilaiset hankkeet, joiden avulla ilmastotoimien to-
teutuminen taataan. Hankkeet ovat kdytanndssa eri alojen strategioita ja ohjelmia, joiden avulla
vahitellen luovutaan fossiilisten polttoaineiden kdytosta ja taman lisaksi lakeja esimerkiksi raken-
nusalalla on uusittu ilmastoystavallisemmaksi. Myos liikenteen ja energiankdyton verouudistukset
ovat mainittuina ndissa hankkeissa. Seuraavissa alakappaleissa kerron lisdd muutamista Suomea

koskevista ilmastohankkeista.

4.1 Illmastolain uudistus

IImastolain uudistuksen avulla paastaan lahemmaksi Suomen hiilineutraaliustavoitetta 2035. Uu-
teen lakiehdotukseen on madritelty hiilineutraaliuspolkua mukailevat paastévahennystavoitteet
siten, ettad vuoteen 2030 mennessa kaikkien Suomen kasvihuonepéaastojen tulisi vahentya 60 pro-
senttia ja vuoteen 2040 mennessa 80 prosenttia verrattuna vuoden 1990 kasvihuonepadastoihin.
Viela pidemman aikavalin tavoitteeksi on asetettu, ettd vuoteen 2050 mennessa kaikki yhteenlas-

ketut kasvihuonepaastot laskisivat vahintdaan 90 prosenttia, ja vuoteen 1990 verrattuna jopa 95
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prosenttia. (llmastolain uudistuksen vaikutusten arviointi 2021, 15) limastolain uudistamisen val-
mistelu alkoi vuoden 2019 syksyllg, ja se kdynnistettiin kuulemisilla. Naissa kuulemisissa otettiin
huomioon eri sidosryhmien seka kansalaisten mielipiteita. Lisdaksi ymparistdministerio julkaisi vuo-
den 2019 lopulla erilaisia verkkokyselyita seka laajan kansalaiskyselyn, joiden teemana oli ilmasto-
lain uudistaminen. (Ilmastolain uudistus n.d.) Lakiuudistuksen toteutuessa se tukisi pitkdjanteista
ilmastopolitiikkaa, lisaten samalla ilmastolain seka ilmastotoimien konkreettisuutta. Lisdksi uusia
ilmastoa koskevia paatoksia olisi helpompi toteuttaa. Toki laki vaikuttaisi myds Suomen paastoke-
hitykseen suotuisalla tavalla vahentden niitd merkittavasti. (Ilmastolain uudistuksen vaikutusten

arviointi 2021.)

4.2 Fossiilittoman liikenteen tiekartta

Fossiilittoman liikkenteen tiekartta -hankkeen tavoitteena on vahentda merkittavasti liikenteen ai-
heuttamia kasvihuonepaastoja tulevina vuosina ja lopulta olla taysin hiilineutraali vuonna 2035.
Vuoteen 2030 mennessa liikenteen kasvihuonepaastdjen tulisi puolittua verrattuna vuoden 2005
kasvihuonepadstoihin ja vuoteen 2045 mennessa liikenteen tulisi olla nollapaastétén. Vuoden
2030 tavoitetta varten on suunniteltu kolmivaiheinen toteutussuunnitelma, joka sisaltaa erilaisia
ratkaisuja liikenteen paastojen vahentamiseksi. (Fossiilittoman liikenteen tiekartta n.d.) Esittelen

jokaisesta vaiheesta muutaman ratkaisun.

Ensimmaisessa vaiheessa pohditaan, kuinka erilaisilla tuilla ja kannustimilla saataisiin vahennettya
liikenteen padstoja. Tukirahoilla tuetaan esimerkiksi sahkdautojen latausinfraa seka kaasuautojen
tankkausasemia rakentamalla niita lisda eri puolille maata. Toinen merkittava toimi on Suomen au-
tokannan uudistaminen. Tarkoituksena olisi, ettd suomalaiset kayttaisivat uudempia autoja, joiden
padstot ovat huomattavasti alemmat kuin vanhempien autojen. Tata varten voidaan luoda kan-
nustimia, jotka rohkaisevat ihmisia hankkimaan vahapaastdisempia autoja kuten myontamalla ra-
hallista tukea auton hankintaa varten. Myo6s romutuspalkkiokampanja toimii samantyylisesti. Esi-
merkiksi vuoden 2015 kampanjassa kuluttajan romuttaessa yli kymmenen vuotta vanhan autonsa,
hén sai 1500 euron hyvityksen hankkiessaan tilalle vahapaastoisen auton. (Fossiilittoman liiken-
teen tiekartta — Valtioneuvoston periaatepdatds kotimaan liikenteen kasvihuonepaastdjen vahen-

tamisesta. n.d., 9, 10, 11, 12, 14, 15.)
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Toisessa vaiheessa esitelldan lisdkeinoja, jotta paastovahennystavoitteet saavutetaan. Suurimpia
liikenteeseen vaikuttavia toimia ovat muun muassa polttoaineiden jakeluvelvoitteen kasvattami-
nen. Nykyisella lainsaadannoélla biopolttoaineen jakeluvelvollisuus on 30 prosenttia kaikista neste-
maisista polttoaineista vuoteen 2030 mennessa. Tata lakia halutaan muuttaa siten, etta biopoltto-
aineen lisaksi biokaasu seka sahkopolttoaineet olisivat mukana laissa. Lisaksi 30 prosentin osuus
halutaan nostaa 34 prosenttiin. Toinen projekti olisi teiden kunnossapidon parantaminen. Huono-
kuntoisten vaylien kayttaminen lisda ajoneuvojen paastoja lisdantyneen kitkan takia, joka taas joh-
taa lisddntyneeseen polttoaineen kuluttamiseen. Tarkoituksena on parantaa liikenneinfraa siten,
etta vaylat ovat hyvassa kunnossa. Korona-aikana monessa tyoyhteisdssa tutuksi tullutta etatyota
halutaan edistaa siten, etta kyseista tyontekomuotoa olisi mahdollista jatkaa myds tulevaisuu-
dessa koronan jalkeen. Etatoiden vaikutus liikkenteen on ollut melko suuri. Vuoden 2020 aikana lii-
kennemaara putosi noin 10 prosenttia aiempaan vuoteen verrattuna. Toki liikennemaarien vahe-
neminen johtui myos harrastusten lakkauttamisista, matkustelun vahenemisestd, lomautuksista,
tyottomyydesta seka liikkumisen rajoittamisesta. Traficomin arvio on, etta tyématkaliikenne va-
heni vuonna 2020 noin 7 prosenttia (Fossiilittoman liikenteen tiekartta — Valtioneuvoston periaa-

tepaatos kotimaan liikkenteen kasvihuonepaastojen vahentamisesta n.d., 20, 22, 23, 24.)

Kolmannessa vaiheessa paatetaan uusista lisdtoimista sen jalkeen, kun sekd EU-tason toimet seka
kansallisten 1- ja 2-vaiheiden toteutumisaste on selvilla. Hallitus jatkaa muiden toimenpiteiden
valmistelua, kuten fossiilisten polttoaineiden kansallista padstokauppaa sekd uudistettua liikenne-
veromallia, joka pohjautuu ajettuihin ajokilometreihin seka tieluokkiin. Ndama toimet ovat siis sita
varten, jos nykyiset EU-tason tai kansallisen tason hankkeet eivat riita. (Fossiilittoman liikenteen
tiekartta — Valtioneuvoston periaatepaatos kotimaan liikenteen kasvihuonepaastdjen vahentami-

sestd n.d. 24.)

5 Maantiekuljetukset Suomessa

5.1 Varhaista historiaa

Ensimmainen kuorma-auto saapui Suomeen toukokuussa 1906 Aktiebolaget K. H. Renlund Osake-
yhtion tilaamana (Blomberg 2017, 33). Kuitenkin laajempi kuorma-autojen maahantuonti alkoi
vasta 1910-luvun alkupuolella. Maahantuonnin avulla kuorma-autot alkoivat hillitysti yleistymaan

Suomessa, mutta vuonna 1914 alkanut ensimmainen maailmansota katkaisi taman kehityskaaren.
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Suomi kuului vield tuohon aikaan Vendjalle, joten suurin osa maassamme olleista kuorma-autoista
pakkolunastettiin Vendjan armeijan kdyttoon eika niita ikinad saatu takaisin. (Blomberg 2017, 38.)
Ensimmaisia kuljetusyrittajyyteen liittyvia asiakirjoja on luotu vuoden 1906 tienoilla ja nama asia-
kirjat ovat kasittaneet varhaisia liikennelupahakemuksia, joilla on haettu lupaa liikkennoida tietylla
alueella kaupallisessa tarkoituksessa (Blomberg 2017, 34). Nama luvat olivat hyvin yksilollisia, jo-
ten vuonna 1919 tuli voimaan laki elinkeinon harjoittamisen oikeudesta ja se oli kaikille kuljetus-
toimintaa harjoittaville yhteinen ja sen tarkoituksena oli verottaa kaikkia niita, jotka toteuttivat
kaupallisia kuljetuksia (Blomberg 2017, 38). Kun kuljetusyrittajyys alkoi yleistym&dan Suomessa
1920-luvun alkupuolella, perustettiin kuljettajille kokoontumispaikkoja, joissa he odottelivat ajo-
pyyntdja. Asiakas otti yhteytta keskukseen ja puhelimeen vastasi palkattu henkild, joka taas jakoi
tehtdvia sen mukaan, millainen ajosuorite asiakkaalla oli tarjolla eli valittiin sellainen kuljettaja,
jolla oli patevin auto kyseiseen hommaan. Tallaista toimintaa voidaan pitaa varhaisena ajojarjeste-

lijan ammattina. (Blomberg 2017, 42.)

5.2 Maantiekuljetukset nykyaan

Suomessa maantiekuljetukset ovat selvasti kaytetyin kuljetusmuoto, silld lahes 90 prosenttia kai-
kista kuljetuksista suoritetaan maantielld. Suurimpia syita tahan ovat, ettd Suomessa seka asutus
ettd teollisuus ovat hyvin laaja-alaisesti levittaytynyttda. Taman seurauksena maantiekuljetukset
ovat ainoa kuljetusmuoto, jolla on hyva saatavuus eri alueille nopeallakin aikataululla. Lisaksi
maantiekuljetukset toimivat hyvin usein esi- tai jalkikuljetuksen roolissa toisen kuljetusmuodon
tukena. Maantiekuljetusten avulla voidaan kuljettaa monenlaisia kuljetettavia kohteita kuten teol-
lisuuden raaka-aineita nestemaisista kiinteisiin aineisiin, elintarvikkeita, eldimia ja jopa kokonaisia
taloja. Kuljetettavasta kohteesta riippuen maantiekuljetuksia sdddelldan monella eri tavalla. Esi-
merkiksi elintarvikkeita kuljetettaessa kuljetustilan tulee olla elintarvikehuoneistoksi hyvaksytty.
Tama tarkoittaa sitd, ettd kuljetustilassa taytyy olla lammadnsaatelymahdollisuus seka hygieni-

astandardit kunnossa. (Maantiekuljetusten luvat, kayttotilanteet, prosessit ja markkinat n.d.)

Pienetkin muutokset taloudessa vaikuttavat kuljetusalaan valittomasti ja tama taas heijastuu var-
sinkin pieniin kuljetusalan yrittdjiin toiminnan kannattavuuden nakokulmasta. Monesti kuljetuspal-
veluiden ostajat hankkivatkin palvelunsa suurilta toimijoilta, jotka puolestaan solmivat alihankinta-

sopimuksia pienempien toimijoiden kanssa. Suuria palveluntarjoajia Suomessa on kuusi: DB
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Schenker, Vahala-yhtiot, Kaukokiito, VR Transpoint, Posti seka linja-autoliikenteen avulla tavaraa

toimittava Matkahuolto. (Maantiekuljetusten luvat, kdyttotilanteet, prosessit ja markkinat n.d.)

Yhteisolupa ja sen myontamisen edellytykset

Jotta tavaraa saa kuljettaa maanteilla elinkeinon muodossa tavaraliikenneyrittdjana, on sita varten
hankittava tavaraliikennelupa eli yhteisélupa. Luvanvaraisuus maantiekuljetuksissa perustuu sii-
hen, ettd koska kuljetukset takaavat elinkeinoelaman jatkuvan toiminnan, on niiden toimintaa saa-
deltava lupajarjestelmalld, joka karsii suurimmat hairidtekijat pois kuljetusmarkkinoilta. Samalla
huolehditaan myo0s siitd, ettd kuljetusala pysyy laadukkaana ja luotettavana. (JAMK logistiikka
2019, 9.) YhteisOlupaa vaaditaan siina tapauksessa, kun tavaraa kuljetetaan ammattimaisessa mie-
lessa ajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmalld, jonka suurin sallittu massa ylittaa 3500 kiloa. Yhteis6-
lupaa vaaditaan myo0s siina tapauksessa, kun traktoria, joka kulkee yli 60 km/h, kaytetdan kaupalli-
sessa lilkenteessa. Luvan saamiseksi ammattitaito pitaa osoittaa kokeella, ja sen hyvaksytysti
suoritettuaan henkil6 saa itselleen ammattitaitotodistuksen, joka on voimassa kaikki EU/ETA-
valtioissa. YhteisOlupa ei kuitenkaan kday Ahvenanmaalla sen itsehallintolain rajaamisen vuoksi.
Lain mukaan Ahvenmaalla kaupallisia kuljetuksia saa harjoittaa vain sellainen henkild, jolla on Ah-
venanmaan kotipaikkaoikeus. Tama patee myos toiseen suuntaan, eli Ahvenanmaan maakuntahal-
lituksen myontama liikennelupa ei pade manner-Suomessa. (JAMK logistiikka 2019, 11.) Moni ja-
senvaltio vaatii koulutuksen ennen kokeeseen osallistumista, mutta Suomi luopui tasta

vaatimuksesta 1.7.2018.

Ammattitaidon myodntamisen lisaksi tavaraliikenneluvan omaavalta henkil6lta vaaditaan taloudel-
lista vakavaraisuutta toiminnan kaynnistamiseksi, jotta kuljetukset voidaan hoitaa asianmukaisella
seka laadukkaalla tavalla. EU:n liikenteenharjoittaja-asetuksen mukaan henkil6lla tulee olla talou-
dellisia voimavaroja ensimmaista ajoneuvoa kohden vahintdaan 9000 euroa ja seuraavia ajoneuvoja
kohden 5000 euroa per ajoneuvo. Taloudellisiksi voimavaroiksi voidaan laskea esimerkiksi nosta-
mattomat luotot luottolaitoksilta, vaihto-omaisuus, rahoitukset, yhtion vapaa padoma seka sijoi-
tukset. Viimeisena ehtona tavaraliikenneluvalle on se, etta kyseisen luvan haltijan tai kuljetusyri-
tysta johtavan henkilon tulee olla hyvamaineinen seka oikeustoimikelpoinen. (JAMK logistiikka

2019, 10-11) Toisin sanoen henkil6a ei ole tuomittu viimeisten viiden vuoden aikana vankilaan tai
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viimeisen vuoden aikana sakotettu kolmesti liittyen ammatillisiin rikkeisiin séadosten ja vastuiden

osalta.

5.3 Raskaan kaluston ymparistovaikutukset

Maantiekuljetuksissa raskas kalusto aiheuttaa ymparistohaittoja laaja-alaisesti, erityisesti paasto-
jen saralla, mutta myos danisaasteiden seka ajoneuvon valmistamis- sekad havittamisvaiheessa.
Suomessa tieliikenne aiheuttaa yli 90 prosenttia kaikista kasvihuonepaastoista ja naista paastoista
noin 33 prosenttia tulee raskaasta liilkenteesta. Yleisesti ottaen kuorma-auto saastuttaa henkiléau-
toa enemman, johtuen sen suuresta moottorista. Vuodesta 1993 ldhtien on sdaddetty kuorma-au-
tojen enimmaispaastérajoja Euroopan unionin teettamalla tyyppihyvaksyntadirektiivilla, jota kut-
sutaan EURO-luokitukseksi. Pddstorajoja on tiukennettu noin viiden vuoden vilein ja joka kerta
padstdjen edellytetdaan olevan yha puhtaampia. Kun uusi EURO-luokka julkistetaan, niin siihen an-
netaan vuoden siirtymavaihe, jonka aikana uusien markkinoille tulevien kuorma-autojen on taytet-
tava uusi paastorajavaatimus. (Tyokoneet n.d.) Suomen maantieliikenteen paastdkehitys on ollut
jo 1980-luvulta asti positiivista, silla paastot ovat tulleet roimasti alas viimeisen 40 vuoden aikana.
(Tieliikenne hiilimonoksidi CO, n.d.) Suurin syy on juuri EURO-luokituksen olemassaolo seka siihen
liittyen alati kiristyvat paastorajat. Alla olevissa kuvissa on Suomen tieliikenteen hiilimonoksidi-
paadstoista kertova kuvaaja, joka nayttaa laskevan paadstokayran vuodesta 1980 alkaen seka Suo-
men tieliikenteen kokonaispadstét vuonna 2020, josta nakee millaisia pdaastderoja uusiutuvilla ja

uusiutumattomilla polttoaineilla on.
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Taulukko 1. Suomen tieliikenteen paastot vuonna 2020 (LIISA 2020 laskentajarjestelma, VTT, n.d.)

LIISA 2020 laskentajarjestelma, VTT

Suomen tielilkenteen p&&stét vuonna 2020 Yhdiste [t/a] |

Ajoneuvotyyppi co HC NOx PM CH, N0 50, €0, €O, ekv. kulutus| energia [TJ]
Henkilbautot, bens. ei katalysaattoria 1341 212 564 0,2 7 0,7 0,1 20329 20714 7 346 307
Henkildautot, bens. katalysaattori 18 585 1183 1682 31 134 35 17 3230851 3243502 11567 460 48 821
Henkildautot, diesel 835 103 g612 199 7 92 8 1939358 1966 852 706 820 30258
Henkildautot, EBS (korkeaseosetanali) 25 1,7 4,1 0,13 1,12 0,15 0,02 4101 4172 8259 256
Henkildautot, kaasu 34 13,8 6,4 0,28 11,1 0,31 0,021 19540 19309 13957 694
Henkilgautot, sahka' 0 0 0 o o 0 o 0 0 391
Pakettiautot, bens. ei katalysaattoria 381 29 79 0,03 0,8 0,09 0,01 2221 2268 803 24
Pakettiautot, bens. katalysaattori 115 2 [ 0,10 0,3 0,20 0,05 9315 9383 3366 141
Pakettiautot, diesel 1255 241 3969 208 4 31 3,2 813 486 822 826 296 478 12 652
Pakettiautot, kaasu 7,6 1,24 0,56 0,026 0,99 0,03 0,0017 1571 1604 1122 55,8
Pakettiautot, sdhkd 0 o a ) o 0 ) a 0 12,3
Linja-autot, diesel 460 44 1219 13 5 15 1,6 419 803 424321 152523 6530
Linja-autot, kaasu 3,0 3,0 3 0,02 2,7 0,2 0,003 2346 2459 1676 23
Linja-autot, sdhks 20,4
Kuorma-autot ilman peravaunua, diesel 584 86 2588 39 8 36 4,6 1176093 1187163 427375 18 2596
Kuorma-autot iiman perdvaunua, kaasu 1,78 3,6 3,6 0,011 3,2 0,18 0,00 1101 1235 787 39
Kuorma-autot ilman perdvaunua, sahkd 3,6
Perdvaunulliset kuorma-autot, diesel 1330 170 5449 a8 30 64 8,2 2 108 936 2128841 767 252 32883
Perdvaunulliset kuorma-autot, sdhko 24
Moottoripydrat, bensiini 3471 514 120 9 53 2 0,5 37767 89 609 31714 1326
Mopaot, bensiini 548 514 36 3 5 0,2 0,1 12216 12 402 4414 185
Mopoautot, diesel 47 7 38 6 4] 0,25 0,02 3940 4018 1436 84
Tieliikenne yhteensd 29072 3129 24 385 599 323 277 43 9853113 99432678 3592787 153 116

1 sahkoauton Iuvut sisaltavat seka varsinaistan sahkdautojen etta pistokehybridiautojen sahksllaajon (arvioidut) osuudet. Enargia on sahkoenergian kayttomaara

6 Oljy
6.1 Oljyn muodostuminen

Oljy on nykyteorian mukaan levien ja biomassan kerdamai auringon energiaa, joka on muhinut
esimerkiksi maan alla tai merenpohjassa miljoonia vuosia. Oljyn ollessa eristyksissa bakteerit eivit
ole paasseet hajottamaan sita, ja paineen seka lampdétilan ollessa ihanteelliset, biomassa on alka-
nut muodostumaan 6ljyksi. Oljyd syvemmill3 oleva biomassa luokitellaan maakaasuksi. Oljy sijait-
see maaperassa kiviaineksen huokosissa, jonka ylapuolella sijaitsee tietynlainen maa-aineksesta
muodostunut tulppa, joka pitaa 6ljyn maan alla. Kun tdma tulppa poistetaan, 6ljy sekd maakaasu
pyrkivat pinnalle silld ne ovat paineessa maan alla. Oljyjalosteet voidaan luokitella raskautensa
mukaan neljaan eri luokkaan: kaasuihin, kevyisiin jalosteisiin, keskiraskaisiin jalosteisiin ja raskai-
siin jalosteisiin. Eri raskausluokkaan kuuluvat 6ljyjalosteet palvelevat eri kdayttokohteita ominai-
suuksiensa mukaan ja esimerkiksi bensiini kuuluu kevyiden éljyjalosteiden joukkoon. Oljyn jalosta-
minen tapahtuu jalostamossa, jossa eri jalosteiden erottaminen toisistaan suoritetaan
kuumentamalla raakaa 6ljya eri lampétiloissa, kuitenkin siten, ettd maksimildampatila on 400 as-
tetta. Taman jalkeen kemikaalien, paineistuksen ja katalyyttien avulla voidaan maaritelld, minka-

laista lopputuotetta halutaan saada aikaiseksi. (Paloheimo ym. 2013, 16, 17, 18.)

suorite [Mkm]
S8
22049
16125
110
240
471
12
52
5576
15,1
10,7
514
3,0
6,1
1451
3,6
1,4
1805
5
864
211
50
49 673
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6.2 Oljyn haitat energianlidhteeni

Yli puolet kaikesta globaalista 6ljysta kuluu liikenteeseen, joka tarkoittaa sita, etta se on 6ljyn suu-
rin kdyttokohde talld hetkellad (Paloheimo ym. 2010, 193). Oljya kiytetdan liikenteessa polttoai-
neena ja kulkuneuvojen moottoreiden voiteluaineena. Autojen liikkuminen ldhes tahan paivaan
asti on perustunut fossiilisten polttoaineiden kdyttéon, bensiinin ja dieselin muodossa. Oljyn kayt-
toon liittyy vain monia ongelmia, joiden seuraukset voivat olla katastrofaalisia, ellei sen kayttoa
vahenneta merkittavasti tulevaisuudessa. Suurimpana ongelmana voidaan pitaa sen vaikutusta il-
mastoon. Kun 6ljyjalosteita kdytetaan liikenteen polttoaineina, ne vapauttavat ilmaan suuria maa-
rid CO2-paastoja. (Fossiilisten polttoaineiden ymparistoongelmat n.d.) lmaan vapauduttuaan saas-
teet nousevat ylos maapallon ilmakehaan, jolloin auringon energiaa padasee enemman ja
enemman maanpinnalle, meriin ja alailmakehaan. Taman seurauksena ilmasto alkaa hiljalleen lam-
metd. (Paloheimo ym. 2013, 238) Monissa suurissa kaupungeissa, joissa liikkennemaarat ovat mer-
kittdavan suuria, ilmansaasteet ovat selvasti nakyvilla ja ne ovat ikdan kuin osa ilmastoa siella. Saas-
teiden leijuessa ilmassa, ne aiheuttavat keuhkosairauksia, kuten astmaa paikallisille ihmisille.
Lisaksi WHO on todennut, ettad ilmansaasteet aiheuttavat vuosittain noin 7 miljoonaa ennenai-
kaista kuolemaa erilaisten ilmansaasteista aiheutuneiden sairauksien takia. Oljyn kuljetuksiin liittyy
yleisesti ottaen suuria riskeja ympariston kannalta, ja vakavimmissa tapauksissa esimerkiksi laiva
on ajanut karille, ja 6ljya on padssyt vuotamaan erittdin suuria maaria mereen. Tallaiset ymparisto-
katastrofit ovat toki hyvin harvassa, mutta niiden vaikutukset ovat vakavia niin ymparistélle kuin

my0s ihmisille. (Fossiilisten polttoaineiden ympaéristéongelmat n.d.)

7 Vaihtoehtoiset polttoaineet

7.1 Biopolttoaineet

Fossiilisten polttoaineiden korvikkeena on jo alettu kdyttamaan uusiutuvia polttoaineita. Uusiutu-
vien polttoaineiden kayttoa puoltaa se, ettd niitd nimensad mukaisesti voidaan valmistaa uusiutu-
vista luonnonvaroista, kuten esimerkiksi elintarviketeollisuuden jatteistd, peltokasveista seka oljy-
kasveista. Naiden lisdksi turvetta voidaan myods kayttaa biopolttoaineessa, vaikka se ei itsessdan
ole uusiutuva luonnonvara. (Paloheimo ym. 2013, 150.) Suomessa paras biopolttoaineen raaka-
aine olisi ehdottomasti puupohjaiset aineet. Tdma johtuu siitd, ettd Suomessa metsien kasvu on
erittdin hyvalla tasolla. Tata on edesauttanut esimerkiksi aktiivinen ja osaava metsienhoito seka

ilmastonmuutoksen takia pidentynyt kasvukausi. (Paloheimo ym. 2013, 150.) Biopolttoaineiden
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valmistus vaihtelee riippuen siitd, minkalaisesta raaka-aineesta on kysymys. Esimerkiksi biomas-
sapohjaisen etanolin valmistuskaava menee seuraavalla tavalla (Koskinen A. Uusiutuvat raaka-ai-

neet nestemaisissa polttoaineissa ja niiden analytiikka, 15):

1) Biomassa kerataan

2) Biomassan hiilihydraatit hydrolotisoidaan monomeereiksi

3) Monomeerien kdyttaminen etanoliksi

4) Ylijadnyt biomassa hyédynnetdadn muussa kdytossa
Oljykasveista tarvittava raaka-aine saadaan puristamalla ja mantydljyn kohdalla raaka-ainetta ote-
taan kayttoon jalostamalla. (Paloheimo ym. 2013, 145) Jos mietitdaan tulevaisuuden polttoaineita,

niin biopolttoaineet ovat ehka |ahimpana fossiilisia polttoaineita, joten ajoneuvojen tekniikkaan ei

tarvitsisi tehda kovin suurta muutosta.

Biodieselin lisaksi markkinoilla on saatavilla my&s uusiutuvaa dieselid, jota ainakin Neste myy MY-
dieselin muodossa. Uusiutuvassa dieselissa on pienempi hiilijalanjalki ja sita voi tankata kaikenlai-
siin dieselmoottoreihin, kun taas biodieselid ei voi laittaa ihan mihin tahansa tankkiin. (Uusiutuva

diesel n.d.)

Biopolttoaineiden valmistukseen liittyy myds ongelmia, niin ympariston kannalta kuin yhta lailla
sosiaalisia ongelmia. Ympariston kannalta suurimmat ongelmat piilevat siina, etta biopolttoaineita
valmistettaessa raaka-aineen valmistusprosessi tuottaa paastoja: koko kylvoprosessi vaatii koneel-
lista tehokkuutta, jolloin paastoja syntyy erilaisten maatalouskoneiden kayton takia. Toinen isompi
ympadristéongelma liittyy sadon yllapitamiseen, silla niihin joudutaan saannoéllisesti levittamaan
esimerkiksi hyonteismyrkkya, jotta se ei tuhoudu. Lisdksi tuotantokapasiteetin maksimoimiseksi
metsia raivataan pelloiksi, joka lisdad osaltaan paastoja ja tuhoaa luonnon monimuotoisuutta, tasta
esimerkkind mediassakin monesti esilla olleet Etela-Amerikan sademetsien raivaukset. Sosiaaliset
ongelmat puolestaan liittyvat siihen, etta esimerkiksi joissain Aasian maissa pientilallisten maita
otetaan pakolla haltuun valtion ja suurten yritysten johdosta, jonka jalkeen ne muutetaan tehok-
kaasti suurviljelysmaaksi. Brasiliassa joillain maatiloilla satoa saatetaan korjata paljain kasin ilman
kunnollisia tyovalineita huonolla palkalla, jonka seurauksena ihmisille aiheutuu lukemattomia ter-
veysongelmia, joten myods ihmisoikeusrikkomukset nakyvat valitettavalla tavalla téllaisessa toimin-

nassa. (Paloheimo ym. 2013, 150.)
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7.2 S3hko

Tulevaisuuden polttoainekorvikkeena sahké haastaa erittdin hyvin biopolttoaineet. Sahkoa ei voi
kutsua uusiutuvaksi polttoaineeksi, silla sen tuottaminen ei perustu uusiutuvien luonnonvarojen
kayttamiseen. Jos mietitdaan sahkoa lilkenteen energianlahteena, niin silla on jo valmiiksi melko hy-
vat lahtokohdat toimia polttoaineena; Suomessa on jo valmiiksi hyva sahkdinfrastruktuuri monien
tuotantolaitosten ja laajan jakeluverkon takia. Naiden lisaksi sahkoautojen latauspaikkoja rakenne-
taan koko ajan enemman. Sahkon vahvuuksiin energianldahteena kuuluu sen erinomainen hyoty-
suhde verrattuna polttomoottoreihin ja alhaiset saastutustasot liikenteessa. (Paloheimo ym. 2013,

150.)

Sahkdkuorma-autoille suotuisimmat reitit ovat sellaisia, jotka eivat edellytd energiankayttoa suu-
resti tai pitkaa, ilman latausta tapahtuvaa yhtdjaksoista ajomatkaa, eli kdytanndssa kaupunkiajot
(Toimiva latausstrategia laajentaa sahkdkuorma-auton kantamaa 29.11.2021). 30 000 kiloa pai-
nava 4x2-tyyppinen kuorma-auto voi paasta yhden latauksen avulla noin 300 kilometria, ja jopa
pidemman matkan riippuen hieman ajoneuvon kayttotarkoituksesta ja teknisesta erittelysta. Ne-
gatiivisesti sahkdkuorma-autojen toimintasateeseen vaikuttavat haastavat sadolosuhteet, erityi-
sesti tuulinen saa, kostea keli seka alhainen l[ampatila. Toki kuljettajan toiminnalla on myds suuri
vaikutus auton kantamaan, ajotyylin ollessa optimaalinen energiaa voi kaupunkiymparistossa
saada saastettya jopa 20 prosenttia. Esimerkiksi tasaisen jarrutuksen merkitys nousee sahko-
kuorma-auton kanssa, silld jarrutusenergia siirtyy suoraan akkuihin, joka puolestaan pidentaa ajo-
neuvon kantamaa. Kuorma-auton kantamaan vaikuttaa myos se, millainen kori sen paalla on, esi-
merkiksi betonimylly vaatii séhkoa toimiakseen, jotta se voi pyorid, joten luonnollisesti se kuluttaa
virtaa akuista. Jos kyseessa taas on normaali jakeluauto, niin korin energiavaade on melko alhai-
nen, jolloin kuorma-auton kantama sailyy hyvana. (Mita sinun tulee tietda sahkdkuorma-auton toi-
mintasateestd 29.11.2021.) Kuten aiemmin mainittiin, niin séhkékuorma-autot ovat parhaimmil-
laan kaupunkiliikenteessa Siirryttdessa pidemmille matkoille, on ensiarvoisen tarkeaa, etta
latauspaikkoja olisi mahdollisimman paljon reitin varrella, jotta kuljettajalla olisi mahdollisuus
tehda taydentavia latauksia ja ndin estaa virran loppuminen kokonaan ajoneuvosta. Sama vaati-
mus patee myos reitin paatepisteisiin, jolloin kuormaa purkaessa tai lastatessa ajan voi kayttaa

hyodyksi akkujen latauksen merkeissa.
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Toki myos sahkoon liittyy omat ongelmansa. Sahkon sailyttdminen on erittdin hankalaa, silla sille ei
ole keksitty tehokasta ja samalla edullista varastointitapaa suuressa mittakaavassa (Paloheimo ym.

2013, 150).

7.3 Kaasut polttoaineena

Kolmantena 6ljyjalosteiden korvikkeena on kaasut. Kaasujen valikoima on laaja ja tuotantotapoja
on useita. Kaasu 6ljyn korvikkeena on pitkalti samanlaista, riippumatta kaasun valmistustavasta
seka alkuperasta. Kaasulaatuja on hyvin monenlaisia, kuitenkin kaytdannossa puhtain liikkennekayt-
toon sopiva kaasupolttoaine olisi biokaasu. Biokaasut voidaan jakaa kolmeen ryhmaan raaka-ai-
neen perusteella; jatepohjainen, peltopohjainen ja puupohjainen. (Paloheimo ym. 2013, 165.) Bio-
kaasua syntyy, kun orgaaninen jate alkaa hajoamaan hapettomassa tilassa. Mikrobien syodessa
biomassaa, ne pilkkovat samalla proteiininen, rasvojen ja sokerien hiiliketjuja, jonka seurauksena
orgaaninen massa haviaa noin kuuden viikon ajanjaksolla. Lopputuotteena on biokaasua, joka puo-
lestaan koostuu padosin metaanista, jota biokaasussa on noin 50-70 prosenttia, seka hiilidioksi-

dista, jota biokaasussa on noin 25-30 prosenttia.

Biokaasun ymparistovaikutukset ovat mitattémat, silla sita voidaan tuottaa taysin puhtaista raaka-
aineista ja se on tdysin uusiutuvaa polttoainetta. Tuotannossa ei myodskdan synny paastoja, ja kai-
ken lisaksi biokaasua valmistaessa palvelee samalla ilmastoamme. Kaatopaikalla kaikenlainen or-
gaaninen biojate tuottaa metaania, joka on noin 25 kertaa vahvempi kasvihuonekaasu verrattuna
hiilidioksidiin, vapautuen ilmakehaan. Tallainen voidaan estaa suurimmaksi osaksi, jos biojate ke-
ratdan talteen ja metaania hyvaksikdytetdan hallituissa olosuhteissa. (Mitad biokaasu on? n.d.)
1.12.2020 —30.11.2022 vilisena aikana Liikenne- ja viestintaministerio myéntdaa 5000-12 000 eu-
ron kokoista hankintatukea sellaisille kuljetusyrityksille, jotka kayttaisivat kuljetuskalustossaan sel-
laista ajoneuvoa, johon voi laittaa joko nesteytettya tai paineistettua kaasua. 5000 euron hankinta-
tuki myonnetadan silloin, kun yrittdja hankkii tai pitkdaikaisvuokraa itselleen paineistettua kaasua
kdyttavan kuorma-auton. 12 000 euron tuki myonnetaan siind tapauksessa, jos hankkii tai pitkaai-
kaisvuokraa itselleen nesteytettyd maakaasua kdyttavan kuorma-auton. Ehtona hankintatuelle on
se, ettd ajoneuvo on uusi ja rekister6imaton, sen suurin sallittu massa tieliikenteessa on 16 000 kg
ensirekisterdinnista alkaen sitd on pidettava liikenteessa vahintdan vuoden ajan. Hakija saa tukea
korkeintaan viidelle kuorma-autohankinnalle. (Uuden kaasukayttoisen kuorma-auton hankintaan

saa nyt hankintatukea 30.11.2020.)
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8 Tutkimusosa

8.1 Kyselyn toteuttaminen

Teoriaosuuden jalkeen siirrytdaan kohti tutkimusosaa, jonka tarkoituksena on selvittaa eri kuljetus-
yhtididen suhtautumista Suomen hiilineutraaliustavoitteeseen seka heidan valmiuksiaan siirtya
uudenlaisiin polttoaineisiin. Kysely sisdltda yhdeksan kysymystd, joiden avulla saadaan selville, etta
millainen asenne kuljetusyrittdjilla on tuleviin muutoksiin kyseisella toimialalla ymparistotavoittei-
den kiristyessa ja onko jotkut toimijat jo nyt ottaneet kdyttoonsa ymparistoystavallisempia toimi-
tapoja paivittdisessa tekemisessaan. Vastaajia on valittu laajalta skaalalta kuljetusalaa ja heitd on
yhteensa 24. Toimialoja ovat jatekuljetukset, linja-autoliikenne, runkoliikenne, postipakettiliikenne
seka muuttokuljetukset. Kysely toteutetaan sahkopostin valityksella l[ahetettavalla kyselylomak-

keella. Kysymysrunko sisdltaa seka monivalintakysymyksia etta avoimia kysymyksia.

8.2 Kyselyn vastaukset

Taustalla vaikuttavat tekijat

65 prosenttia oli sitd mielta, etta ymparistoasiat, kuten ympariston suojelu seka ilmastonmuutok-
sen ehkadisy omalla toiminnalla saavat heidat toimimaan vihreammin paivittain. Suurin yksittdinen
vaikuttaja omaan toimintaan oli kuitenkin taloudelliset tekijat, silla 30 prosenttia vastaajista arvioi
sen vaikuttavan paivittdiseen ymparistoystavallisempaan tekemiseen. Eras vastaaja totesikin, etta
vihreammat toimet voivat itse asiassa olla taloudellisesti kannattavia. Naiden lisaksi yrityksen
omat arvot, strategia seka asiakkaiden asettamat vaatimukset luovat edellytyksia vihreammalle
toiminnalle. Yksittaisissa vastauksissa esiintyi muun muassa oman yritysbrandin vahvistaminen ny-
kyisten ja uusien asiakkaiden silmissa, yhteistydkumppaneilta tulevat vaatimukset, lainsaadannolli-
set tekijat, jarkeva ajosuunnittelu ja kilpailutusten muokkaaminen vahapaadstdisempaan suuntaan

seka tarve huolehtia tulevien sukupolvien tulevaisuudesta.

Nykyiset toimet paastdjen vihentamiseksi

Kaksi suurinta paastojenvahennystoimea olivat kuljetuskaluston sdanndllinen paivittdminen vaha-
padstoisempiin malleihin ja polttoainekulutuksen seuranta. Kolmannes vastaajista (33 %) uusii kul-

jetuskalustoansa saannodllisesti ja 26 prosentilla vastaajista oli kdytéssaan jonkinlainen polttoaine-
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ja ajotapaseuranta kuljettajilleen. Yksilollisen polttoaineseurannan avulla voidaan jarjestaa ajota-
pakoulusta sita tarvitseville, jonka tavoitteena on pienempi polttoaineenkulutus ja hyvin monessa
vastauksessa olikin mukana polttoaineseurannan lisaksi myds kuljettajien kouluttaminen. Muita
toimia kuljetusalan yrittajilla olivat kuljetuskaluston sdannéllinen huoltaminen ja kunnossa pitami-
nen, auton nesteiden oikeanlainen havittaminen, turhien ajokilometrien vahentdaminen jarkevan
reittisuunnittelun avulla ja mahdollisuuksien mukaan uusiutuvien polttoaineiden, kuten biokaasun

ja biodieselin kayttaminen.

Parhaimmat keinot paastéjen vahentamiseksi

Uusiutuvien polttoaineiden, tdssa tapauksessa uusiutuvan dieselin laajempaa kaytté6nottoa ehdo-
tettiin monen vastaajan kohdalla, mutta edellytyksena oli jollakin vastaajalla se, etta ensin sen ve-
rotusta ammattikdytossa pitaisi keventda. Ongelmalliseksi vastaajien mukaan tilanteen tekee se,
ettd uusiutuvan dieselin saatavuus on talla hetkelld huonoa. Yksittdisiin vastauksiin mahtui sellaisia
keinoja kuten kuormien optimointi, taloudellinen ajotyyli, tyhjakdaynnin seka turhien kilometrien
systemaattinen vahentaminen jarkevan ajosuunnittelun avulla, lakien ja kilpailutusten vaatimana
vahdpaastoisemmat urakat esimerkiksi kireammilla EURO-luokka vaatimuksilla ja biopolttoainei-
den tuotannon lisadminen. Omien kuljettajien koulutus vahapaastdisempaa ajotapaa tavoitellen
sekd omien paastélahteiden tunnistaminen polttoaineen kulutusseurannan avulla todettiin myo6s
hyviksi keinoiksi. Esiin nostettiin my&s kaasu- seka sahkdtoimisten ajoneuvojen hankinta. Yksi vas-
taaja arveli, etta lopulta pitkalla tahtdaimella vastuu on ajoneuvojen valmistajilla uusien innovaati-

oiden keksimisen kautta.

Vihrea siirtyma

Vihrealla siirtymalla tarkoitetaan tdssa kyselyssa uusiutuviin polttoaineisiin siirtymista seka vaha-
pdastoisemman ja uudemman kuljetuskaluston hankkimista. Kysyttdessa, ovatko kuljetusyrittajat
valmistelleet millaan tavalla vihreaa siirtymaa, vastaukset jakautuivat melko tasaisesti. 53 prosent-
tia vastasi kylla ja 47 prosenttia vastasi ei. Tasta seurasi jatkokysymys riippumatta siita vastasiko
kylla tai ei. Jos vastasi kylla, jatkokysymys kuului, ettd onko vastaajalla mietittyna jonkinlaista siir-
tymaaikaa vihrealle siirtymalle. Ei vastanneille jatkokysymys oli, ettd aikovatko he jossain kohtaa

suunnitella vihreaa siirtymaa.
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Kylla vastanneiden joukosta vain 14 prosenttia totesi, ettd heilld on mietittyna joku konkreettinen
vuosi vihrealle siirtymalle. Loppujen vastaukset olivat enemman tai vdhemman epdvarmoja, eika
oikein osattu sanoa mitaan tiettya aikavalia, milloin he siirtyisivat kayttamaan uusiutuvia polttoai-
neita. Kaksi vastaajista totesi suoraan, etta tallainen vihrea siirtyma tulee laajemmin toteutumaan
vasta silloin, kun asiakkaat ja heidan kanssaan tehdyt sopimukset alkavat edellyttamaan uusiutu-
vien polttoaineiden kayttoa. Asiakassuhteet ovat juuri niita taustalla vaikuttavia tekijoitd, jotka
omalta osaltaan pystyvat vaikuttamaan kuljetusalalla toimivien paatoksiin, kun puhutaan vaha-
padstoisemmasta paivittaisestd tekemisestd. Asiakassuhteiden lisdksi vastaajat kokivat, etta uusiu-
tuvan dieselin hinta on talla hetkella liian korkea ja sen saatavuus yrityksen toimipaikasta riippuen
saattaa olla niin hankalaa, ettd sen kayttaminen paatoimisena polttoaineena on epakaytannollista.
Ratkaisuksi uusiutuvien polttoaineiden suurempaan kdyttoasteeseen esitettiin sitd, etta varsinkin
ammattikdytossa sen verotusta kevennettaisiin, jolloin luonnollisesti sen kaytdstakin tulisi halvem-

paa ja kdyttOaste nousisi.

Ne, jotka eivat olleet valmistelleet milldan tavalla vihreaa siirtymaa, kokivat, etta asiakkaiden vaa-
timukset, tekniikan kehittyminen, uusiutuvien polttoaineiden parempi saatavuus seka alempi hinta
tulevat olemaan niita tekijoita, jotka mahdollisesti edesauttaisivat heita kohti vihreaa siirtymaa.
Rahalla on siis ymmarrettavasti suuri merkitys tallaisen asian aarella. Erds vastaaja totesi, etta
omat tilausajot ovat talla hetkelld niin nollissa, etta siirtyma lykkaytyy pakosta. Toisaalta 20 pro-
senttia ei vastanneista totesi myos, etteivat he aio suunnitella ollenkaan vihreda siirtymaa ja vain

yksi vastaaja totesi, ettd vihrea siirtyma on heilla suunnitteilla.

Suomen hiilineutraaliustavoite

Vain seitseman prosenttia vastaajista oli sitd mieltd, ettd vuoden 2035 hiilineutraaliustavoite olisi
realistinen. 56 prosenttia vastasi suoraan, etta kyseinen tavoite on eparealistinen. Perusteluina oli-
vat, ettd Suomi on pitkien etaisyyksien maa, uusien ja vahapaastoisempien ajoneuvojen hankinta-
hinta on liian korkea, sekd maassamme vallitsevia kylmid olosuhteita. Yksittainen vastaaja totesi,
ettd tavoitteessa on kylla haastetta, mutta vety voisi olla ratkaisu tahan ja toinen totesi, etta ta-

voitteen toteutuminen riippuu pitkalti tekniikan kehittymisestd, mutta biodiesel voisi olla ainakin
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jonkinlainen ratkaisu, vaikka sita ei voi pitda taysin puhtaana polttoaineena. Loput vastaajista suh-
tautuivat hyvin epéaroiden tavoitteen toteutumiseen muun muassa ajanpuutteen vuoksi, mutta ei-

vat myoskaan suoraan tyrmanneet sen toteutumisen mahdollisuutta.

Kuljetuskaluston paivittaminen

Kyselyn mukaan valtaosa kuljetusyrittdjista ennemmin paivittaa kuljetuskalustoansa ostamalla uu-
sia ajoneuvoja sen sijaan, ettd muuttaisi nykyisten ajoneuvojensa tekniikkaa vahapaastoisem-
maksi. Tosin useampi vastaaja totesi, ettd heidan kalustonsa pystyy kayttdamaan joko uusiutuvaa
dieselia tai biodieselia, joten paivittamiselle ei ole tarvetta. Perusteluina kaytettiin ajoneuvoteknii-
kan muuttamisen olevan melko kallis ja epavarma toimenpide, jolloin jarkevampaa on hankkia
mieluummin uusi ajoneuvo. Kahden vastaajan tavoitteena oli seka ostaa uudempia ajoneuvoja
ettd paivittda myos vanhemman kalustonsa tekniikkaa. Erds vastaaja sanoi, ettd heidan tamanhet-
kiset uudet ajoneuvonsa ovat dieseleitd, ja he voisivat harkita esimerkiksi sahkoélla kulkevaa
kuorma-autoa vasta siina vaiheessa, kun niiden kantama ja kantavuus ovat samat kuin dieselkayt-
toisellda ajoneuvolla. Taman lisdksi uuden ajoneuvon hinnan pitaisi olla siten jarkevalla tasolla, etta

hankinnassa olisi taloudellisesti jotain jarkea.

Kayttokelpoisin uusiutuva polttoaine

Viimeisessa kysymyksessa tiedusteltiin sitd, ettd mika on kuljetusalan yrittdjien mielesta kayttokel-
poisin uusiutuva polttoaine. Vastausvaihtoehtoja oli kolme, biopolttoaine, kaasu ja sahko. 21 vas-

taajasta 67 % kannatti biopolttoaineita, 24 % kaasua polttoaineena ja vain 9 % danesti sahkoa.

8.3 Johtopaatokset

Kyselyn vastausten pohjalta voi heti paatelld sen, etta Suomessa kuljetusalalla toimivat yrittadjat
ovat valmiita vahentamaan omia paastojaan ja suurimmalla osalla heistd on selked tahto toimia
vihredmmin paivittdin. Tallainen toiminta vahvistaa yrityksen brandia kuljetusmarkkinoilla, jolloin
mahdollisten uusien asiakkaiden saaminen helpottuu ja toisaalta jo olemassa olevat asiakkaat ar-

vostavat halukkuutta ehkaista ilmastonmuutosta omalla toiminnallaan. Toisaalta ymparistoysta-



28

véllisempi toiminta kuljetusyrityksiltd on my0os strategista ajattelua, silld siind markkinoidaan itse-
aan vihreilla arvoilla markkinaymparistossa. Lisaksi vahdapdastdisemmat toimet ajavat yrittdjien
etua myos toisellakin tavalla, kuin vain asiakaskunnan suurentamisella, silla yrittajat pyrkivat opti-
moimaan ajonsa siten, ettei turhaa ajoa tulisi ja jopa autojen turhaan tyhjakayntiin on alettu jo pi-
demman aikaa kiinnittaa huomiota. Naiden lisdksi kuljettajia halutaan jatkuvasti opastaa taloudel-
lisempaan ajotyyliin. Paastdjenvahennystoimia on melko helppo toteuttaa, silla esimerkiksi
ajotavan seurantaa voi suorittaa tietokoneelta kasin, eika sen toteuttaminen vaadi suuria toimen-
piteitd. Naiden kaikkien toimien lopputuloksena polttoaineen kulutus vahenee ja taloudelliset hy6-
dyt nakyvat yha selvemmin paivittdisessa yritystoiminnassa, joka motivoi yrittajia jatkamaan sa-

maan malliin.

Vaikka kuljetusyrittdjilla on erilaisia toimia jo nyt kaytossa, niin silti heista vain seitseman prosent-
tia uskoo siihen, ettda Suomen vuoden 2035 hiilineutraaliustavoite tulisi toteutumaan. N&ain karu
lukema kertoo siitd, etta tuo tavoite on yksinkertaisesti liilan kunnianhimoinen kuljetusalan am-
mattilaisten silmissa. Kyselyssa tuli useamman kerran esille se, etta hallituksen tulisi tukea enem-
man kuljetusalan yrittdjia, jotta esimerkiksi uusiutuvien polttoaineiden kaytto lisaantyisi. Tama
kertoo siita, etta kuljetusyrittdjat ovat kylla valmiita toimiin, mutta he eivat yksin pysty toteutta-
maan nain isoa tavoitetta, ilman etta valtio jollain tapaa tukisi kuljetusalaa. Toki hiilineutraaliusta-
voitteen toteutumista varjostaa toinenkin asia; Suomessa olosuhteet ympari vuoden ovat enem-
man tai vahemman haastavia lumisten ja kylmien talvien sekd kuumien kesien muodossa. Nama

olosuhteet haastavat uusiutuvia polttoaineita kayttavia ajoneuvoja toden teolla.

Hallituksen tukitoimien tulisi olla suhteellisen mittavia, jotta suuri muutos tapahtuisi, mutta toki
lahtokohtaisesti ndin aluksi pitaisi saada uusiutuvien polttoaineiden kayttoaste paljon suurem-
maksi kuin se talld hetkella on. Kuten aiemmin on mainittu, niin varsinkin harvemmin asutuilla alu-
eilla uusiutuvien polttoaineiden saanti on heikkoa ja toinen huono puoli on se, ettd sen hinta ei
juurikaan eroa normaalin dieselpolttoaineen hinnasta ainakaan omaksi edukseen. Isommassa mit-
takaavassa kuorma-autokannan tulisi uudistua merkittavasti tulevina vuosina, jotta vanhojen ajo-
neuvojen myota saataisiin padstoja alemmaksi. Taman lisaksi vanhemmat kuorma-autot eivat
pysty kdayttamaan biopolttoaineita. Yritysten ndkdkulmasta oman kuorma-autokannan uudistami-

nen ei ole kovin kustannustehokasta, varsinkin jos vanhempi kalusto toimii moitteettomasti.
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Vastaajien mukaan biopolttoaineet ovat selviallad erolla helposti Idhestyttavin uusiutuva polttoaine,
joka kertoo siita, etta vaikka kaasulla ja sahkdélla toimivia kuorma-autoja on jo markkinoilla, niin
selvasti niiden hankinta-astetta varjostaa varmasti jonkinlainen epatietoisuus niiden toimivuu-
desta. Eritoten sahkolla toimivat kuorma-autot vaativat pitkille ajomatkoille riittavasti latauspis-
teita, joka osaltaan luo epavarmuutta siita, etta kannattaako sellaista hankkia omaan yritystoimin-
taan ainakaan vield. Talla tarkoitan sitd, etta kuljetusala on nykydan hyvin hektinen toimiala ja
kaytannossa “turhalle” odottelulle ei ole varaa, tassa tapauksessa latauspaikan etsimiselle saatikka

sille, ettd ajoneuvon lataus saattaa kestdda useamman tunnin.

9 Opinndytetyon luotettavuustarkastelu

Opinndytetyon luotettavuutta voidaan arvioida kahden kasitteen, reliabiliteetin seka validiteetin
avulla. Reliabiliteetilla tarkoitetaan sitd, ettd onko tutkimustulokset kuinka pysyvia, eli jos tutkimus
toistetaan uudelleen, niin onko tulokset samoja kuin ensimmaisella kerralla. Validiteetin avulla tut-
kitaan sita, etta onko tyossa tutkittu oikeita asioita eli mitattiinko niita tekijoita, joita oli tarkoitus
mitata. On tarkeada, etta tutkittava joukko ymmartaa, mita ollaan mittaamassa ja etta heilla on oi-
keanlainen kasitys kysymysten tarkoituksista. Mittarit eivat ole patevia, jos tutkittavat henkilot ei-

vat ymmarra niita. (Kananen 2010, 128-129.)

Taman opinnadytetyon reliabiliteetti on uskottava, silla kysymykset ovat olleet siten selkeita, etta
virhemarginaali jaanee hyvin pieneksi. Toki jos tdma kysely teetettaisiin uudelleen esimerkiksi
muutaman vuoden kuluttua, niin kohderyhman vastaukset saattaisivat hieman muuttua. Tama
johtuu siita, etta kysymykset ja kyselyn luonne ovat liitettavissa vahvasti juuri tamanhetkiseen
maailmantilaan ja kuljetusalan murrokseen. Kuljetusala muuttuu jatkuvasti pienin askelin ja moni

uusi asia normalisoituu ja yleistyy alalla hyvinkin nopeasti.

Validiteettia pohtiessa voidaan kdyda lapi seka sisdinen validiteetti seka ulkoinen validiteetti. Sisai-
selld validiteetilla tarkoitetaan sitd, ettd tutkimusprosessi dokumentoidaan hyvin tarkkaan ja etta
vahva teoriapohja tukee kasitteiden lapikdaymisten avulla tutkimuksen ja sen lopputulosten ym-
martamistd. Ulkoisen validiteetin avulla voidaan pohtia sitd, etta vastaako tutkimuksesta johdetut
tulokset sitd perusjoukkoa, jolle se on kohdistettu. (Kananen 2010, 131.) Taman opinnaytetyon si-
sainen validiteetti on kunnossa, silla tutkimusta pohjustaa vahva teoriapaketti ennen tutkimuksen

lapikdyntia. Lisaksi tutkimustulokset ovat aukottomia, joka tarkoittaa sitd, ettei yksikaan vastaus
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ole jaanyt huomioimatta tutkimuksen lopputuloksia kirjoitettaessa. Ulkoista validiteettia tarkastel-
taessa voidaan todeta, etta tutkimuksen lopputulokset vastaavat taysin sen kohderyhman ajatuk-
sia, jolle se oli kohdistettukin. Tasta voi siis tehda johtopaatoksen, etta yleistettavyys on melko hy-
valla mallilla. Tosin yleistettavyyden uskottavuutta syo hieman se, etta taman tutkimuksen

kohderyhma oli suhteellisen pieni niukan vastaajaprosentin myoéta.

10 Pohdinta

Taman tutkimuksen tavoitteena oli luoda kokonaisvaltainen kuva ilmastonmuutoksesta kuljetus-
alan nakokulmasta katsottuna, sen ehkaisemisesta erilaisten sopimusten avulla ja Suomen toi-
mista seka tavoitteista tdssa maailmantilanteessa. Lisaksi tavoitteisiin kuului selvittaa, ettd millai-
nen asenne maantiekuljetusalalla toimivilla yrittdjilla on hallituksen perdaamia ilmastotoimia
kohtaan ja etta onko heilld kdaytdssaan jo joitain konkreettisia toimia omien paastéjen vahenta-
miseksi. Tutkimus oli hyvin ajankohtainen, silla niin maailmalla kuin Suomessakin ilmastoasiat pu-
huttavat jatkuvasti ja kuljetusalaa voidaan pitaa erittdin kriittisena osana, kun puhutaan ilmasto-
toimista saasteiden vahentamisen suhteen. Olikin hyvin mielenkiintoista kuulla, miten kuljetusalan
yrittdjat suhtautuvat Suomen hallituksen asettamaan hiilineutraaliustavoitteeseen, joka koskee

heidan tyotoimintaansa erittdin vahvasti tulevaisuudessa.

Tavoitteiden saavuttamiseksi loin kuljetusalan yrittdjille yhdeksan kysymysta sisdltaneen kyselyn,
jonka avulla selvidisi heidan oma aktiivisuutensa saasteiden vahentamisen suhteen ja se, ettd mil-
lainen mielipide heilld on nykyisista, heidankin alaansa koskettavista ilmastotoimista. Suurimassa
osassa kysymyksista vastaajilla oli vapaa sana, jolloin sain mahdollisimman tarkasti kuulla heidan
oman nakokulmansa. Vastauksiset noudattivat mielestani padosin sita kaavaa, mita olin ajatellut-
kin. Suurimpana esimerkkina se, ettad vain 7 prosenttia vastaajista arvioi Suomen hiilineutraaliusta-
voitteen olevan realistinen, ei juurikaan yllattanyt minua. Nain tyrmaavat luvut toimivat ikdan kuin
kannanottoina koko tavoitetta vastaan, silld tavoitteen tayttyminen vuoteen 2035 mennessa vaa-
tisi kaikilta kuljetusyrittajilta niin suuria taloudellisia ponnistuksia, ettd se on kdytanndssa mahdo-
tonta. On kuitenkin ymmarrettava, etta vaikka hiilineutraaliustavoite saikin taystyrmayksen, ei se
tarkoita, etteikoé kuljetusala olisi silti valmiina toimiin. Vastausten lomassa oli huomattavissa kui-
tenkin sellainen asenne, ettd ilmastotoimia halutaan tehda omalta osalta niin hyvin kuin se on

omien puitteiden rajoissa mahdollista.
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Vihrean siirtyman valmistelua oli miettinyt hieman reilu puolet vastaajista, joka oli mielestani yllat-
tavan paljon. Tosin vain neljallatoista prosentilla vastaajista oli mietittyna jonkinlainen vuosi
omalla vihrealle siirtymalle, joka on pieni lukema. Ajattelen tilanteen siten, etta monella kuljetus-
yrittdjalla on varmasti mielessa se, etta millainen kuljetusala on tulevaisuudessa ja sita varten jot-
kut varautuvat omilla suunnitelmillaan, mutta tietty punainen lanka puuttuu kuljetusalan toimi-
joilta. Tama heijastuu epavarmuutena tulevaisuuden suhteen esimerkiksi siten, ettei sitd uskalleta

suunnitella kovin kestavasti.

Kuljetusalan ollessa ndin isossa murroksessa, olisi tarkeaa ja aika lailla vadjaamatontakin, etta halli-
tus osallistuisi kuljetusalan kehittamiseen muullakin tavalla kuin luomalla erittdin kunnianhimoisia
tavoitteita paastojen suhteen. Paattajilla seka kuljetusalan yrittajilla yhdessa on sen suhteen suuri
vastuu, ettd mihin pdin suomalainen kuljetusala lahtee kehittymaan tallaisessa tilanteessa, jossa
on pakko toimia. Toki samaan aikaan maantiekuljetusten on pysyttava kilpailukykyisena niin kan-
sainvalisestikin kuin myds verrattuna muihin kuljetusaloihin. Maantiekuljetusten toimintaan vai-
kuttaa talla hetkella hinnoittelun muodossa Ukrainan sota, jonka seurauksena Venajalle asetetut
pakotteet ovat nostaneet laajasti energian hintoja niin Suomessa kuin muuallakin maailmassa. On
mielenkiintoista nahda, etta kuinka tama kriisi tulee vaikuttamaan uusiutuvien polttoaineiden
kdyttoon nyt ja tulevaisuudessa ja toisaalta se, etta kuinka korkealle fossiilisten polttoaineiden hin-

nat tulevat kapuamaan.

Ennen opinnaytetydprojektia minulla oli selkea visio siita, ettd millaisen kirjallisuuskatsauksen aion
luoda. Néin ollen tavoitteet opinnaytetyon sisallolle oli helppo asettaa eika niiden saavuttaminen
tuntunut mitenkdan erityisen hankalalta. Voidaan siis todeta, etta tavoitteisiin paastiin, silla teoria-
osuudesta tuli juuri sellainen kuin pitikin ja sain teettamani kyselyn avulla niita vastauksia, joita

hainkin.

Tiedonhankinnan pienena ongelmana oli se, ettd oikeanlaisten ldhteiden I6ytdminen muun mu-
assa tietokirjallisuuden parista oli hieman haastavaa l6ytaa. Lisdaksi nimenomaan kirjallisuuslahteet
saattoivat olla suhteellisen vanhoja, jolloin niiden tietopohjat saattoivat olla jo vanhentuneita.
Suurimmaksi haasteeksi koko projektin suhteen muodostui kuitenkin se, etta kyselyyn oli erittdin
vaikea saada mukaan vastaajia. Ldhetin kyselyn sdahkopostin valityksella yli sadalle kuljetusalan

yrittdjalle, mutta vastaajia kerdantyi lopulta vain 24. Kyselyn niukka vastaajakunta ei tietenkaan
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ole ihanteellinen tilanne tutkimuksen kannalta, silld varsinkin taman tyylisen kyselyn kannalta,
jossa kysytdaan mielipidetta ajankohtaisesta aiheesta, olisi parasta, ettd mahdollisimman moni ker-
toisi oman kantansa vallitsevaan tilanteeseen. Syy sille, miksi kyselyn vastausprosentti oli niin ma-
tala, voi johtua kahdesta eri asiasta. Joko kuljetusalan yrittdjat eivat ole kiinnostuneita tasta ai-
heesta riittavasti tai se koetaan toissijaiseksi, tai sitten yleisesti ottaen heilla ei ole aikaa vastata
kyselyihin omien tyokiireidensa puitteissa. Suurin oma virheeni liittyen kyselyn julkaisuun oli se,
etten tajunnut kyselyn alussa tiedustella vastaajan toimialaa. Jos vastaajien toimiala olisi ollut sel-
villa, niin olisi ollut saanut enemman tietoa siitd, onko joillakin maantiekuljetusten toimialoilla sel-
via eroja vastauksissa. Tama olisi mahdollisesti voinut antaa minulle enemman tietoa kyselyn ana-

lysointia varten, joka olisi voinut nakya myds tutkimuksen lopputuloksissa.
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Liitteet
Liite 1. Kysely

Mitka taustalla vaikuttavat tekijat saavat teidat toimimaan ymparistoystavallisemmin paivittai-

sessa tekemisessanne?

Onko teidan yrityksessanne kaytdssa jo nyt joitain toimia, joilla vahennatte paastoja ja edistatte

ymparistoystavallisyytta

Mitka toimet koette itse parhaiksi paastojen vahennysten suhteen?

Oletteko valmistelleet vihreaa siirtymaa yrityksessanne millaan tavalla? (vihrealla siirtymalla tar-

koitetaan uusiutuviin polttoaineisiin siirtymista)

Jos olette valmistelleet, niin onko teilld mietittyna jonkinlainen siirtymaaika?

Jos ette ole valmistelleet, niin onko teilld aikeissa suunnitella vihreaa siirtymaa?

Mika seuraavista polttoaineista on mielestanne kadyttokelpoisin?

A) Kaasu
B) Biopolttoaineet
C) S&hké

Sisaltaako kuljetuskalustonne jo nyt uusiutuvia polttoaineita kayttavia polttoaineita?

Aiotteko ostaa uudempaa kuljetuskalustoa vai aiotteko paivittdaa nykyisen kalustonne tekniikkaa

siten, etta niissa voi kayttaa uusiutuvia polttoaineita?

Onko mielestanne realistinen tavoite, ettda Suomen tulisi olla hiilineutraali vuoteen 2035 men-

nessa?
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