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Taman diplomityon tarkoituksena oli liittaa tiekuljetusyritysten energiatehokkuuden edis-
tdminen osaksi Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin kehittdm&a ammattiliikenteen vas-
tuullisuusmallia. Ensisijaisena tavoitteena oli kehittda vastuullisuusmallin osaksi energia-
tehokkuuden itsearviointityokalu tieliikenteen kuljetusyrityksille. Taustalla on tarkoitus
korvata vuoden 2016 jalkeen loppuva liikenteen vapaaehtoinen energiatehokkuussopi-
mustoiminta vastuullisuusmallilla. Tyon toisena tavoitteena oli lisaksi maaritelld, mil-
laista vapaaehtoista energiakatselmustoimintaa tieliikenteen pk-yrityksille tulisi energia-
tehokkuusdirektiivin ja kansallisten kdytantéjen mukaan olla saatavilla.

Vastuullisuusmallin osaksi kehitettiin energiatehokkuuden itsearviointitydkalu konstruk-
tiivisella menetelmalla. Aluksi tehtiin tykalun vaatimusmaarittely kirjallisuuskatsauk-
sen, vastuullisuusmallin aiemman kehityksen, tyon teettdjan vaatimusten seka kyselyn
avulla selvitettyjen yritysten tarpeiden perusteella. Vaatimusmaérittelyn ja kirjallisuus-
katsauksen avulla kehitettiin yksinkertainen ja helppokayttdinen Excel-tytkalu kuljetus-
yrityksen energiatehokkuuden itsearviointiin. Tyokalulle tehtiin pienimuotoinen pilo-
tointi sek& verifiointi ja validointi.

Ty0ssa saatiin energiatehokkuusdirektiiville viranomaistulkinta, jonka mukaan vapaaeh-
toisen, kuljetusyrityksille suunnatun energiakatselmustoiminnan aloittamiseen Trafin toi-
mesta ei ole velvoitteita. Tiekuljetusyritysten energiatehokkuutta voidaan edistad muilla
keinoilla, kuten vastuullisuusmallin kautta. Tyossé kehitetty itsearviointitydkalu soveltuu
osaksi vastuullisuusmallin kokonaisuutta edistdmaén tiekuljetusyritysten energiatehok-
kuutta vapaaehtoisuuden kautta. Hankalaksi osoittautui tyokalun hyddyllisyyden toden-
taminen yritysten kannalta. Tyokalun hyddyllisyytta voidaan jatkossa parantaa etenkin
tilaajien osallistamisen kautta. Lisaksi vaaditaan onnistunutta markkinointia kuljetusyri-
tyksille.
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The aim of this Master’s thesis was to incorporate improving energy efficiency of road
transport companies into the Responsibility Model created by the Finnish Transport
Safety Agency Trafi. The primary target was to construct a self-assessment tool of energy
efficiency for road transport companies to be a part of the Responsibility Model. The aim
Is to substitute the Responsibility Model for the voluntary Energy Efficiency Agreement
of road transport that is going to be discontinued after 2016. The second target of the
study was to describe what kind of voluntary energy auditing should be organized for
road transport companies according to Energy Efficiency Directive and national practices
in Finland.

The self-assessment tool was created with constructive method in three steps. The first
step was requirement specification based on a literature survey, previous development of
the Responsibility Model, the requirements of Trafi and the needs of transport companies
found out through a questionnaire study. A simple Excel-tool suitable for self-assessment
of energy efficiency of transport companies was constructed based on the requirement
specification and the literature survey. The third step was piloting, verifying and valida-
tion of the tool.

The second result of the study was that according to the interpretation of Finnish autho-
rities the Energy Efficiency Directive does not obligate Trafi to organize voluntary energy
auditing for road transport companies. The energy efficiency of road transport companies
can be promoted with other tools such as the Responsibility Model. The self-assessment
tool constructed in the study is suitable for promoting the voluntary energy efficiency
actions of transport companies as a part of the Responsibility Model. However verifying
the usefulness of the tool for companies was found out to be difficult. In future the useful-
ness of the tool can be improved by involving customers of the transport companies. Ad-
ditionally the tool needs to be succesfully marketed.
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1. JOHDANTO

1.1 TyOn tausta

Euroopan unioni on kiristdmassa kasvihuonekaasujen paastévahennystavoitteitaan Parii-
sin ilmastosopimuksen tavoitteiden saavuttamiseksi. Myds Suomen péastévéhennysta-
voitteiden on esitetty kovenevan. (Euroopan komissio 2016.) Suomen kasvihuonekaasu-
paastoista noin viidesosa aiheutuu liikenteesta ja liikenteen paastoista edelleen yli 90 %
syntyy tieliikenteessd. Koska tieliikenteen ennustetaan edelleen lisaantyvan, tieliikenteen
paastdjen véhentamiselld on kasvava merkitys paastévahennystavoitteiden saavuttami-
sessa. Tieliikenteen paastot riippuvat suoraan siind kaytetyn energian maarasta, joten
energiatehokkuuden parantaminen on keskeisessa roolissa paastdjen vahentamisessa.

Myaos vuonna 2012 voimaan tullut Euroopan parlamentin ja neuvoston energiatehokkuus-
direktiivi (2012/27/EU) edellyttda Euroopan unionin jasenmailta toimia energiatehok-
kuuden parantamiseksi eli toimialoilla. Direktiivin taustalla on paitsi tarve vahentaa ener-
gian tuotannosta ja kulutuksesta syntyvid kasvihuonekaasupaastdja ilmastonmuutoksen
hillitsemiseksi, myds turvata energiavarojen riittavyys ja vahentdd EU:n riippuvuutta
tuontienergiasta. Energiatehokkuuden parantamisen katsotaan myds parantavan teolli-
suuden Kilpailukykya ja edistdvan talouskasvua. (Direktiivi 2012/27/EU.)

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin tehtdvana on kehittaa ja edistaa liikenteen turvalli-
suutta ja ymparistoystavallisyytta Suomessa. Taman diplomityon taustalla on Trafin tarve
tarjota tieliikenteen kuljetusyrityksille uusi, korvaava keino energiatehokkuuden kehitta-
miseen vapaaehtoisuuden pohjalta liikenteen energiatehokkuussopimustoiminnan paatty-
essd vuoden 2016 lopussa. Liséksi diplomityd vastaa ongelmaan siitg, ettd aiemmin ei ole
méaritelty, millaiset viranomaiskeinot ovat energiatehokkuusdirektiivin mukaan riittavat
pienten ja keskisuurten kuljetusyritysten energiatehokkuuden edistdmiseksi Suomessa.

Energiatehokkuusdirektiivi edellyttdd jasenmaita laatimaan kolmen vuoden vélein kan-
sallisen energiatehokkuuden toimintasuunnitelman. Direktiivin mukaan jasenvaltioiden
on joko perustettava energiatehokkuusvelvoitejéarjestelma tai toteutettava muita politiik-
katoimia energiansaastojen saavuttamiseksi loppukayttéjien keskuudessa. Suomi on kan-
sallisessa energiatehokkuuden toimintasuunnitelmassaan (2014) valinnut artiklan 7 toi-
meenpanoksi vaihtoehtoiset politiikkatoimet, jotka on koottu Suomen kansalliseen ener-
giatehokkuusohjelmaan. Energiatehokkuustoimia on méaritetty Suomen kansallisessa
energiatehokkuusohjelmassa kahdeksan, joista tieliikenteen kuljetusyritysten energiate-
hokkuuden kannalta keskeisid ovat energiatehokkuussopimustoiminta seké energiakat-
selmustoiminta.



Energiakatselmuksella tarkoitetaan organisaation energiatehokkuustason maarittamisté ja
sen parantamismahdollisuuksien tunnistamista (SFS 2012). Vuonna 2015 voimaan tul-
leessa energiatehokkuusdirektiivin kansallisesti toimeenpanevassa energiatehokkuus-
laissa (L 1429/2014) saadetaan energiatehokkuusdirektiivin edellyttdmisté suurten yritys-
ten pakollisista energiakatselmuksista. Eri toimialojen energiatehokkuussopimukset taas
ovat ministerididen, toimialaliittojen, yritysten ja yhteisdjen valisia vapaaehtoisia sopi-
muksia, joilla pyritdan edistamaan toimialojen energiatehokkuutta. Ne ovat keskeisessa
osassa Suomen toteuttaessa energiatehokkuusdirektiivin velvoitteita ja raportoidessa
EU:lle energiansaastotoimista. Nykyisten energiatehokkuussopimusten sopimuskausi on
vuosille 2008 - 2016 ja uusi sopimuskausi kdynnistyy edelleen vuosille 2017 - 2025.
(Energiavirasto 2016a.)

Tiekuljetusten osalta suurten yritysten pakolliset energiakatselmukset ovat Energiaviras-
ton vastuulla olevan energiakatselmustoiminnan piirissa. Vapaaehtoinen, pienten ja kes-
Kisuurten kuljetusyritysten energiatehokkuuden edistaminen taas kuuluu Liikenne- ja
viestintdministerion vastuualaan kuuluvana Liikenteen turvallisuusvirasto Trafin tehta-
viin. Vuosien 2008 - 2016 energiatehokkuussopimuskaudella liikenne on ollut yhtené so-
pimustoimialana vapaaehtoisissa energiatehokkuussopimuksissa tavara- ja joukkoliiken-
teen sopimuksiin jaettuna. Liikenteen energiatehokkuussopimukseen liittyesséan kulje-
tusyritys on sitoutunut energiatehokkuuden jatkuvaan parantamiseen seké raportoimaan
polttoaineen kulutuksensa seurantajarjestelméaan (Trafi 2013).

Energiatehokkuusdirektiivi

Energiakatselmukset

Direktiivi voimaan 2012 Energiatehokkuus_
. I Suurille yrityksille SOpImUkset X X
ggi;glatehokkuuslakl pakolliset katselmukset Vastuullisuusmalli
Pk-yrityksille ei Vapaaehtoisuus
liikennesektorilla Sopimuskausi 2008-2016: -
Energiatehokkuuden | katselmuksia tavaraliikenteen ja logistiikan | Vapaaehtoisuus
ka.ns.allinen . seka joukkoliikenteen 2017 >
toimintasuunnitelma energiatehokkuussopimukset | energiatehokkuuden
Ei jatkoa uudelle vapaaehtoinen
sopimuskaudelle edistaminen )
vastuullisuusmallin
osaksi

Kuva 1. Liikennesektorin energiatehokkuuden edistaminen.

Palvelu-, teollisuus- ja energia-alalla seké kuntasektorilla on suurten yritysten pakollisten
energiakatselmusten lisaksi tarjolla Tyo- ja elinkeinoministerion tukemia, Motivan hal-



linnoimia vapaaehtoisia energiakatselmuksia. Liikennesektorille suunnattuja vapaaehtoi-
sia energiakatselmuksia ei télla hetkelld ole. (Motiva 2015.). Liikennesektoria koskevia
energiatehokkuustoimia on havainnollistettu kuvassa 1.

Liikenteen energiatehokkuussopimusten piiriin ei ole saatu tavoitteiden mukaista maaraa
kuljetusyrityksid, mika on heikentédnyt sopimusten vaikuttavuutta (Peltola 2016a &
2016b; Liimatainen et al. 2012). Uuden energiatehokkuussopimuskauden alkaessa
vuonna 2017 energiatehokkuussopimustoimintaa ei jatketa liikenteen osalta. Tieliiken-
teen kuljetusten vapaaehtoisesta energiatehokkuuden edistamisesta vastuussa oleva Trafi
on kehittanyt tavara- ja henkilliikenteen kuljetusyrityksille vapaaehtoisuuteen perustu-
van vastuullisuusmallin. Kyseessd on johtamis- ja menettelytapamalli, jolla pyritaan edis-
tdmaan ammattiliikenteen turvallisuuskulttuuria ja ympariston kannalta vastuullista toi-
mintatapaa (Trafi 2016b). Liikenteen energiatehokkuussopimustoiminnan paattyessa
aiemmin energiatehokkuussopimustoiminnan piiriin kuulunut tiekuljetusten energiate-
hokkuuden edistaminen siirtyy vastuullisuusmallin osaksi (Trafi 2016).

1.2 Tarkoitus ja tavoitteet

Tama tyo késittelee tieliikenteen kuljetusyritysten energiatehokkuutta energiatehokkuus-
direktiivin velvoitteiden puitteissa. Tyon tarkoituksena on tukea tieliikenteen kuljetusyri-
tysten energiatehokkuuden edistdmisen siirtymavaihetta vuosien 2008 - 2016 energiate-
hokkuussopimuskaudelta Trafin vastuullisuusmallin osaksi. Tyon tavoitteina on

1. Kehittda yksinkertainen ja helppokéyttéinen, seka tavaraliikenteen ettd henkil6-
litkenteen kuljetusyrityksille soveltuva energiatehokkuuden itsearviointitydkalu
osaksi Trafin vastuullisuusmallia sek&

2. Maééaritella tavoitteet vapaaehtoisille energiakatselmuksille liikennesektorilla vas-
taamalla kysymyksiin

a. Mitd liikennesektoria koskevia velvoitteita energiatehokkuusdirektiivissa
on vapaaehtoisille energiakatselmuksille?

b. Millaisia kansallisia kdytant6ja vapaaehtoisten energiakatselmusten to-
teuttamisessa on muilla toimialoilla?

c. Millaiset ovat kohtien a ja b perusteella riittdvat vaatimukset tieliikenteen
kuljetusyritysten vapaaehtoisille katselmuksille, katselmoijien patevyydelle
ja katselmusten saatavuudelle?

Tyon tarkoituksena on tukea tilaajaorganisaatio Trafin tieliikenteen vastuullisuusmallin
toimintaa ja kehittamista. Vastuullisuusmalli on kehitetty ammattimaiselle tieliikenteelle,
joten myos diplomitytssa rajataan tarkastelu tieliikenteen kuljetuksiin. Energiatehok-



kuutta kasiteltdessa logistisista toimitusketjuista keskitytdan ainoastaan kuljetusten osuu-
teen, ja myo6s energiatehokkuuden itsearviointitydkalu kehitetdan vain kuljetuksia koske-
vaksi.

Tyon ensisijaisena tavoitteena on vastuullisuusmallin osaksi soveltuvan energiatehok-
kuuden itsearviointityokalun kehittdminen, jotta liikenteen energiatehokkuussopimusten
paattyessa kuljetusyrityksille voidaan tarjota uusi keino energiatehokkuuden hallintaan.
Kuljetusyritysten nakdkulmasta tydkalu mahdollistaa energiatehokkuuden kehittdmisen
osana vastuullista yritystoimintaa seka kustannussaéstojen saavuttamisen. Viranomaisen
tarpeena on kansainvalisten ja kansallisten energiatehokkuustoimia koskevien velvoittei-
den tayttdminen seké energiansaasto- ja paastévahennystavoitteiden saavuttaminen. Ar-
viointityokalu kehitetdan vastuullisuusmallin mukaisesti maksuttomaksi, vapaaehtoiseksi
ja helppokayttodiseksi vastuullisuuden apuvalineeksi. Tyokalun on tarkoitus muiden vas-
tuullisuusmallin elementtien tavoin soveltua kaiken kokoisille yrityksille, mutta se kehi-
tetdan erityisesti tiekuljetusalalla enemmistdssa olevien pienten yritysten tarpeet ja re-
surssit huomioiden.

Toisen tavoitteen tarkoituksena on konkretisoida, millaisia vapaaehtoisia energiakatsel-
muksia liikennesektorilla tulisi kansalliset kaytdnndt huomioiden olla, jotta energiatehok-
kuusdirektiivin velvoitteet tayttyvat. Tulosten avulla Trafi saa kuvan siitd, millaisia ener-
giatehokkuusdirektiivin tarkoittamien vapaaehtoisten katselmusten tulisi liikennesekto-
rilla olla. Taméan pohjalta voidaan edelleen todeta, riittdédko vastuullisuusmalliin kehitet-
tava tyokalu tayttaméaan energiatehokkuusdirektiivin velvoitteet, vai tulisiko pakollisten
energiakatselmusten ja vastuullisuusmallin liséksi kehittda jatkossa myds vapaaehtoisia
energiakatselmuksia kuljetusyrityksille. Mikali vapaaehtoisen katselmusmallin kehitta-
minen nahdaén tarpeellisena, voidaan tavoitteen kaksi tuloksia hyddyntaa mallin kehitta-
misen lahtokohtana. Kokonaisuutena tyon tulosten avulla Trafin hallinnoimia tieliiken-
teen energiatehokkuustoimia voidaan kehittdd paremmin energiatehokkuusdirektiivin
vaatimuksia vastaaviksi.

1.3 Tydn suorittaminen ja rakenne

Diplomitydlla on kaksi teoreettista ldhtokohtaa: tiekuljetusten energiatehokkuus ja siihen
vaikuttavat tekijat sekd lainsaddédnnon asettamat vaatimukset kansallisen tason energiate-
hokkuustoimille. Tyon taustaosuudessa kasitell&&n siten aluksi teoriaa ja tutkimustietoa
kuljetusyritysten energiatehokkuuden hallinnasta osana vastuullista yritystoimintaa ja
ympadristojohtamista sekd kuljetusten energiatehokkuuteen vaikuttavista tekijoista ja
energiatehokkuuden parantamisen keinoista. Taméan jalkeen tyon toisena nakokulmana
esitelladn EU:n jasenmailleen energiatehokkuutta koskevia velvoitteita asettavaa lainsaa-
dantoa ja sen kansallista tdytantéonpanoa Suomessa.



Tyon tuloksiin paadytaan suorittamalla nelja osatehtévaa, jotka ovat

1. vaatimusmaérittely vastuullisuusmalliin kehitettavalle ty6kalulle

tyokalun konstruktio

tyokalun pilotointi, verifiointi ja validointi seka

tavoitteiden madrittely vapaaehtoisille energiakatselmuksille viranomaistoimin-
nan nakokulmasta.

Mo

Arviointityokalun vaatimusmaarittelyssa méaéritelladn tyokalulta haluttavat ominaisuu-
det, eli millaisiin vaatimuksiin tytkalun on vastattava, mitd sen on siséllettava ja miten
toimittava. Vaatimusmaéarittelyd tehdessa otetaan huomioon tyon teettdjan tarpeet seka
tyokalun kayttajien eli kuljetusyritysten tarpeet ja ndkemykset kyselyn avulla. Konstruk-
tiovaiheessa kehitetadn tyokalun ensimmadinen versio, jota edelleen pilotoidaan pienella
madaralla kuljetusyrityksid. Pilotoinnilla pyritadn saamaan selville tyokalun merkittavim-
mat puutteet ja kehitysmahdollisuudet, jotka huomioimalla saadaan lopullinen, vastuulli-
suusmalliin k&ytettavaksi soveltuva tyokalu. Neljas osatehtdva vastaa tyon toiseen tavoit-
teeseen. Se suoritetaan perehtymalld energiatenhokkuusdirektiiviin sek& kansallisiin va-
paaehtoista energiakatselmustoimintaa koskeviin kaytantdihin seka selvittamalla viran-
omaistulkinta energiatehokkuusdirektiivin vapaaehtoisia katselmuksia koskevalle osuu-
delle.

Rakenteeltaan tyd koostuu kuudesta luvusta alalukuineen. Ensimmainen luku on joh-
danto, jossa esitella&n tyon tausta, tarkoitus ja tavoitteet sekd tyon suorittaminen. Toinen
luku koostuu tieliikenteen kuljetusten energiatehokkuutta koskevasta taustateoriasta,
jonka tarkastelu jakautuu tieliikenteen kuljetusten vastuullisuutta, ymparistdjohtamista ja
energiatehokkuutta koskevaan teoria- ja tutkimustietoon sek& energiatehokkuustoimia
velvoittavaan lainsd&ddantoon. Kolmannessa luvussa esitelladn tyon kohde sekd kuvataan
tyon osatehtdvét ja niiden toteutus. Neljannen luvun muodostavat tyon tulokset ja edel-
leen viidennen luvun saatujen tulosten pohdinta. Viimeisessa luvussa esitetdan tyon yh-
teenveto ja johtopéatokset.



2. TIELIIKENTEEN KULJETUSTEN ENERGIATE-
HOKKUUS

2.1 Kuljetusten energiankulutus ja ymparistovaikutukset

Tiekuljetukset ovat muun liikenteen tavoin toisaalta valttdméaton osa toimivaa ja kehitty-
vaa yhteiskuntaa ja toisaalta ympéristo- ja muiden haittojen aiheuttajia (Liimatainen et al.
2012). Euroopan komission liikenteen valkoisessa kirjassa (yhtendistd Euroopan liiken-
nealuetta koskeva etenemissuunnitelma, 2011) todetaan, etté liikenne ja liikkuvuus ovat
hyvin tarkeitd Euroopan talouden sek& yhteiskunnan toimivuuden ja kehityksen kannalta.
Seka Euroopan sisamarkkinat ettd sen kilpailukyky muuhun maailmaan n&hden ovat riip-
puvaisia toimivasta ja tehokkaasta liikennejarjestelmasta. (KOM/2011/144.)

Liikennesektoriin liittyy kuitenkin my6s ongelmia ja niistd johtuvia kehitystarpeita.
Vaikka uusia, paastottomia liikenteen kayttovoimia on kehitetty, lilkennesektori on edel-
leen hyvin riippuvainen 6ljysta. Raakatljy on hupeneva, rajallinen luonnonvara ja lisaksi
6ljypohjaisten fossiilisten polttoaineiden kayttd synnyttdd kasvihuonekaasupadstoja,
jotka aiheuttavat kdynnissa olevaa ilmastonmuutosta. Tieliikenteen kuljetusyritykset ovat
merkittdvassa roolissa kansainvélisten ja kansallisten liikenteen paéstovahennys- ja ener-
giatehokkuustavoitteiden saavuttamisessa (Liimatainen et al. 2012; Oberhofer & Frst
2012).

2.1.1 Tiekuljetusten energiankulutus ja paastét Suomessa

Vuonna 2015 Suomessa kulutettiin energiaa 362 terawattituntia (TWh). Energiankulu-
tuksen jakautuminen sektoreittain on esitetty kuvassa 2. Liikenteen energiankulutus li-
saantyi vuonna 2015 yhdelld prosentilla ja sen osuus Suomen energiankulutuksesta oli
kuvan 2 mukaisesti 17 % eli noin 62 TWh. (Tilastokeskus 2015.)
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Kuva 2. Energian loppukayton jakautuminen (Tilastokeskus 2015).

VTT:n tieliikenteen laskentajérjestelma LIISA:n mukainen laskennallinen tieliikenteen
energiankulutus vuonna 2015 oli noin 45 TWh (VTT 2015a). Tieliikenteen osuus koko
Suomen liikenteen energiankulutuksesta oli ndin ollen 73 %. Energiankayton jakautumi-
nen tieliikenteen eri kulkuneuvojen kesken on esitetty kuvassa 3. Tiekuljetusten, eli
kuorma-autojen, pakettiautojen ja linja-autojen yhteenlaskettu osuus tieliikenteen energi-
ankulutuksesta on kuvan 3 mukaisesti noin 43 %, eli 19 TWh, joka on edelleen noin 5 %
koko Suomen energiankulutuksesta.
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Kuva 3. Tieliikenteen energiankulutus prosenttiosuuksina vuonna 2015 (VTT
2015).



Liikenteessa syntyvét paastot voidaan jakaa paikallisesti, alueellisesti ja globaalisti vai-
kuttaviin paastoihin. Paikallisten paastdjen vaikutukset kohdistuvat niiden syntypaikan
ldhelle. Seudullisesti vaikuttavat paéstot voivat vaikuttaa kaukana niiden péastolahteesté
ja laajoilla maantieteellisilla alueilla. Globaalit paéstot, kuten kasvihuonekaasut, vaikut-
tavat koko maapallon laajuisesti. (McKinnon et al. 2015.)

Kuljetuksista syntyvien paastdjen globaaleista vaikutuksista suurimpana huolenaiheena
on talla hetkelld ilmastonmuutos. Ihmisen toiminta ja erityisesti hiilidioksidipaastot ovat
aiheuttaneet kdynnissé olevan ilmaston muuttumisen, jota ei voi enda pysayttéa ja jolla
on merkittavia vaikutuksia kaikkiin maapallon ekosysteemeihin ja ihmisiin. Liikenteesta
syntyy merkittavasti ilmastonmuutosta aiheuttavia kasvihuonekaasupaastoja, joten lii-
kenteen energiankéyton vahentdminen ja siirtyminen pois hiilidioksidipaéastoja synnytta-
vien fossiilisten liikennepolttoaineiden kaytdsta on valttaméatonta ilmastonmuutoksen ja
sen moninaisten vaikutusten hillitsemiseksi. (Sims et al. 2014; EEA 2016.)

Tieliikenteessd kaytetty energia on péaasaantoisesti perdisin 6ljypohjaisista fossiilisista
polttoaineista ja liikenteestd syntyvien péaéstdjen maara riippuu kulutetun polttoaineen
maarasta. Erityisen selked korrelaatio on kulutetun polttoaineen ja syntyvien hiilidioksi-
dipaastdjen maaralld. Bensiinistd syntyy kulutettua litraa kohti 2,35 kg ja diesel6ljystéa
vastaavasti 2,66 kg hiilidioksidia (Jaaskeldinen 2003.) Tiekuljetuksissa polttoaineena
kaytetaan lahes yksinomaan dieselia. Liikenteessa syntyy vuosittain noin viidesosa Suo-
men kaikista kasvihuonekaasupaastoista (Tuominen et al. 2015). Tieliikenteen péastojen
kansallisen LIISA-laskentajarjestelman (2015) mukaan kuorma-autoliikenteestd syntyi
vuonna 2015 28 % ja linja-autoliikenteestd 4 % Suomen tieliikenteen hiilidioksidipééas-
toista.

Hiilidioksidin liséksi tiekuljetuksissa syntyy typpioksiduulia ja metaania, jotka ovat niin
ikaan kasvihuonekaasuja (Jaaskeldinen 2003). Kasvihuonekaasujen kokonaismaaraa ku-
vataan usein hiilidioksidiekvivalentteina, jolloin hiilidioksidipaastoihin on lisatty typpi-
oksiduuli- ja metaanipaastdjen maaréat kerrottuna luvuilla, jotka kuvaavat niiden vaiku-
tusta ilmastonmuutokseen hiilidioksidin vaikutukseen verrattuna (VTT 2015). Kuvassa 4
on esitetty tieliikenteen eri kulkuneuvojen osuudet vuoden 2015 tieliikenteen hiilidioksi-
diekvivalenttipdéstoistd paastolaskentajarjestelmd LIISA:n mukaan (VTT 2015a).
Kuorma-, paketti- ja linja-autojen yhteenlaskettu osuus CO2-ekvivalenttipaastoista on ku-
van 4 mukaisesti 41 %.
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Kuva 4. Tieliikenteen CO»-ekvivalenttipaastojen osuudet (VTT 2015a).

Alueellisesti vaikuttavia liikenteen péastoista syntyvid ympéristohaittoja ovat esimerkiksi
happosateet ja valokemiallinen savusumu (McKinnon et al. 2015). Happosateet syntyvét
ilmakeh&&n polttoaineen palamisen seurauksena vapautuneen rikkidioksidin ja typen ok-
sidien péatyessa sateen mukana maahan. Ne vahingoittavat maaperan ja vesiston ekosys-
teemejd ja voivat myos syovyttadd esimerkiksi rakennuksia. (Helsingin yliopisto 2016).
Valokemiallinen savusumu taas syntyy auringonvalon reagoidessa typpidioksidin kanssa.
Se aiheuttaa esimerkiksi hengityselinoireita. (McKinnon et al. 2015.)

Paikallisesti paastolahteen lahelld vaikuttavia liikenteen haitallisia paastja ovat typen
oksidit, hiilivedyt, alailmakehdn otsoni, hiilimonoksidi, pienhiukkaset ja rikkidioksidi.
(McKinnon et al. 2015.) Ne heikentavét kaupunkien ilmanlaatua ja aiheuttavat ihmisille
monia terveyshaittoja, kuten hengityselinoireita ja -sairauksia. Hiilivedyista jotkin ovat
my0s karsinogeenisia eli syopaa aiheuttavia. (Jaaskeldinen 2003). Autojen paikallisille
paastdille on Euroopassa asetettu raja-arvoja moottorien EURO-paasténormeilla, joista
uusin ja vahapaastoisin on vuonna 2015 voimaan tullut EURO 6 -luokka (Motiva 2016c).

Kasvihuonekaasu- ja hiukkaspaastojen lisaksi liikenteesta aiheutuu esimerkiksi melua ja
tarindd, joilla on monenlaisia haittavaikutuksia ihmisiin, luontoon ja rakennettuun ympé-
ristdon (McKinnon et al. 2015). Raskaista tiekuljetuksista syntyy myds mekaanisesti il-
maan epapuhtauksia, kuten tien pinnoitteesta irtoavaa polyé ja renkaista irtoavaa kumia.
Muita haittavaikutuksia ovat esimerkiksi luonnonvarojen kuluminen véylien rakentami-
seen ja ajoneuvojen tuotantoon ja niista syntyvat jatteet. Liikenne vaatii myos paljon tilaa,
joka on pois muulta maankayt6ltd. Liikennevaylien rakentaminen taas jakaa luonnonalu-
eita, ja voi siten vaikuttaa biodiversiteettiin ja eldinten elinmahdollisuuksiin. (Jaaskeldi-
nen 2003).
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2.1.2 Liikenteen paastovahennystavoitteet

Liikenteessa syntyy vuosittain noin viidesosa kasvihuonekaasupééstoista seka globaalisti
(Sims et al. 2014) ettd Suomen osalta (Tuominen et al. 2015). Euroopan komission lii-
kenteen valkoisessa Kirjassa (2011) on linjattu tavoitteeksi vahent&é liikennesektorilla
syntyvia kasvihuonekaasupaastoja vuoteen 2050 mennessa vahintdan 60 % vuoden 1990
tasosta. Vuoteen 2030 mennessé valkoisen kirjan paéstdvéhennystavoite on 20 % vuoteen
2008 verrattuna.

Liikenne- ja viestintdministerion ilmastopoliittisessa ohjelmassa (2009) vuosille 2009 -
2020 on asetettu tavoitteeksi 15 % vahennys liikennesektorin kasvihuonekaasupéastdissé
vuoden 2005 tasosta vuoteen 2020 mennessé, mika tarkoittaa 2,8 miljoonan tonnin paas-
tovahennysta. Vuoden 2015 Pariisin ilmastosopimuksen jalkeen EU on edelleen koven-
tanut péastévahennystavoitteitaan nopeuttaakseen vahahiiliseen talouteen siirtymista.
Keséllad 2016 annetuissa ehdotuksissa esitettiin vuosien 2021 — 2030 pédéstotavoitteet ja-
senmaille p&astokauppajérjestelmaén kuulumattomilla aloilla, joihin myos liikenne kuu-
luu. Suomen paéstévahennystavoitteeksi esitettiin 39 %. (Euroopan komissio 2016.)

Liikenteen valkoisen kirjan mukaan ihmisten tai tavaroiden liikkuvuuden rajoittaminen
ei ole vaihtoehto (KOM/2011/144). Liikenteen energiankéyttdd koskevien ongelmien rat-
kaisemiseen tarvitaan siten muita keinoja. Pitkall& tahtaimell& Euroopan ja myds Suomen
tavoitteena on taysin hiilineutraali, fossiilisista polttoaineista riippumaton liikenne. Lii-
kenteen irrottaminen fossiilisista polttoaineista vaatii vaihtoehtoisten kayttovoimien, ku-
ten biopolttoaineiden, sahkon, vedyn ja metaanin kayton edistamistd (LVM 2013). Vé&ha-
paastoiseen liikkuvuuteen siirtymista pyritddn nopeuttamaan esimerkiksi vuonna 2016
julkistetulla Euroopan komission vahapéastoista litkkuvuutta koskevalla eurooppalaisella
strategialla (KOM/2016/244), jonka mukaan vahépééstoiselld liikkuvuudella on tarkeé
osa Euroopan siirtyessd kohti vahahiilista kiertotaloutta. Erityisen térked rooli on tielii-
kenteelld, josta syntyy yli 70 % Euroopan liikenteen aiheuttamista kasvihuonekaasupéas-
toistd (KOM/2016/244).

Liikenteen energiatehokkuuden parantaminen on valttdmatontd energiankulutuksen ja
paastdjen vahentdmiseksi tavoitteiden mukaisesti etenkin ennen 6ljyriippuvuudesta irtau-
tumista. Valkoisessa kirjassa (2011) linjataankin, ettd liikennealalla on kéytettavé vahem-
mén ja puhtaampaa energiaa. Vastaavasti vahapaastoista liikkuvuutta koskevassa euroop-
palaisessa strategiassa (KOM/2016/244) liikennesektorin péaéstdjen vahentamisessa tar-
keiksi tekijoiksi mainitaan liikennejérjestelman parempi tehokkuus, liikenteen vahapéés-
tdinen vaihtoehtoinen energia sekd vahapaastoiset ja paastottomaét ajoneuvot. Liikenne-
ja viestintaministerion ympaéristostrategiassa (2013) vuosille 2013 - 2020 on asetettu ta-
voitteeksi liikenteen energiankulutuksen kasvun pysayttaminen ja kaantdminen laskuun
ennen vuotta 2020.
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Parhaillaan on valmisteilla Suomen uusi kansallinen energia- ja ilmastostrategia 2016,
jolla vastataan siihen, milla keinoilla Suomi tayttad EU:n vuoden 2030 energia- ja ilmas-
totavoitteet. Liikenteen energiatehokkuuden parantaminen on téssa oleellisessa asemassa.
Suomen liikenteen kasvihuonekaasupaastoista yli 90 % syntyy tieliikenteessa. Tieliiken-
teen kasvuennusteen perusteella laaditun kasvihuonekaasupaéstéjen perusennusteen mu-
kaan nykyisilla toimilla saavutetaan 22 % péaéstévahennys kotimaan liikenteen kasvihuo-
nekaasupaastoissa vuoteen 2030 mennessé, jolloin liikenteen péastot olisivat 9,8 miljoo-
naa tonnia. Jos Euroopan komission Suomelle esittdma 39 % paastévahennystavoite vuo-
teen 2030 mennessa toteutuu, tulisi liikenteen paéastdjen vuonna 2030 olla korkeintaan 7,9
miljoonaa tonnia. Talloin liikenteen lisdpaéastovahennystarpeeksi tulisi 1,9 miljoonaa ton-
nia. Lopulliset paastévahennystavoitteet sovitaan syksyn 2016 aikana. (Liikenne- ja vies-
tintdministerié 2016.)

Tavara- ja joukkoliikenteen seka koko liikennesektorin energiatehokkuuden parantami-
sella on arvioitu saatavan Suomessa aikaan 0,3 miljoonan tonnin péastévahennys (Lii-
kenne- ja viestintaministerion ilmastopoliittinen ohjelma 2009). Trafin kehittdmaa vas-
tuullisuusmallia esitetdan yhdeksi raskaan liikenteen energiatehokkuuden parantamiskei-
noksi osana uuden energia- ja ilmastostrategian myotd maaritettyja paastovahennystoi-
mia. Arviona on, ettd 0,3 miljoonan tonnin paastdvahennyspotentiaali saavutettaisiin noin
60 % kuljetusyrityksista liittyessa vastuullisuusmalliin ja parantaessa energiatehokkuut-
taan noin 20 % vuoteen 2030 mennessa. (Liikenne- ja viestintaministerié 2016.)

2.2 Kuljetusyritykset ja vastuullisuus

Euroopan komissio madrittelee yritysvastuun yritysten vastuuksi toimintansa yhteiskun-
nallisista vaikutuksista (KOM 681/2011). Yritysvastuussa ajatellaan yleisesti olevan
kolme ulottuvuutta, jotka ovat taloudellinen, sosiaalinen ja ymparistdvastuu (Moilanen &
Haapanen 2006). Vastuullisessa toiminnassa on keskeistd, ettd organisaatio haluaa huo-
mioida yhteiskunnalliset vaikutukset ja ymparistondkdkohdat paatoksenteossaan ja ottaa
vastuun toimiensa vaikutuksista niihin. Vastuullisuus edellyttda toiminnan avoimuutta ja
eettisyyttd. Lakien ja kansainvélisten toimintasaantdjen noudattamista voidaan toiminnan
vastuullisuudesta puhuttaessa pitad itsestdén selvang, ja vastuullisuudella tarkoitetaankin
ennen kaikkea ndma minimivaatimukset ylittdvaa toimintaa. (SFS 2010.) Yritys voi hyo-
tya vastuullisesta toiminnasta monin eri tavoin (Sarkkinen et al. 2006; Schiiz 2012).

Yhteiskuntavastuuta késittelevan ISO-standardin 26 000 (SFS 2010) mukaan yhteiskun-
tavastuun tarkoituksena on kestavan kehityksen edistdminen. Tiekuljetusten osalta kesté-
vaa kehitysta voidaan edistéa energiatehokkuutta parantamalla ja hiilidioksidip&astoja va-
hentdmalld (Liimatainen et al. 2012). Yritysvastuuta ja ymparistdjohtamista sen yhtena
elementtind ajatellaan usein yrityksille lisaty6té ja lisakustannuksia aiheuttavina. Toi-
saalta on yleistynyt kasitys, jonka mukaan vastuullisuus voidaan nadhda kilpailuetuna esi-
merkiksi yrityksen imagon parantumisen kautta. (Lankoski & Halme 2011).
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Energiatehokkuuden hallinta voidaan nahda vastuullisen yrityksen ymparistéjohtamisen
osa-alueena, ja toiminnan energiatehokkuuden hallinta ja parantaminen ovat osa vastuul-
lista toimintatapaa. Yritysten eri sidosryhmat odottavat niiltd kasvavassa méarin vastuul-
lista toimintaa, ja vastuullisuus on keskeistd myos yrityksen maineen ja positiivisen erot-
tumisen tuoman Kilpailuedun kannalta (Oberhofer & First 2012). Vastuullinen toiminta
on usein pitkalla aikavalilla myos taloudellisesti kannattavaa. Energiatehokkuuden osalta
yhteys ymparistovastuun ja taloudellisen kannattavuuden valilla on erityisen selked.

Energiatehokkuutta parantamalla voidaan véhentda kuljetusten polttoaineenkulutusta ja
siitd aiheutuvia haitallisia paastoja ja muita ymparistévaikutuksia. Samat toimenpiteet,
joita polttoaineenkulutuksen ja siten myds ympéristovaikutusten pienentdmiseen voidaan
kayttad, pienentavat lisaksi myos kuljetustoiminnan kustannuksia. Polttoainekustannuk-
set voivat muodostaa lahes kolmasosan tavarankuljetusyritysten kokonaiskustannuksista
(Arvidsson et al. 2013), joten polttoainesaastdt voivat olla merkittéva osuus kokonaiskus-
tannuksista.

2.2.1 Vastuullisen toiminnan hyodyt

Jokainen organisaatio toimii yhteydessa sen sidosryhmiin ja ymparistoon, ja pitkalla ai-
kavélilla ndiden huomioiminen toiminnassa on organisaation tehokkaan toiminnan jatku-
misen edellytys (SFS 2010). Yritykset on aiemmin nahty yhteiskunnasta erillising yksik-
koing, jotka tarjoavat ihmisille ty6ta ja tuottavat omistajilleen voittoa. Kasitys yhteiskun-
nan ja yritysten suhteesta on kuitenkin viime vuosikymmenind muotoutunut vastavuoroi-
sempaan suuntaan, jolloin yritys ndhddén yhteiskunnan osana ja yhtena sen toimijoista.
Yhteiskunta mahdollistaa yrityksen toiminnan ja jotta liiketoiminta olisi kestavalla poh-
jalla, sen on oltava yhteiskunnassa yleisesti hyvéksyttaving pidettyjen toimintatapojen
mukaista. (Moilanen & Haapanen 2006.)

Yritysten toiminnan perimmaéisend tavoitteena on taloudellinen voitto. Taloudellista voit-
toa voidaan kuitenkin saada aikaan eri keinoilla, jotka voivat olla eettisesti eritasoisia.
Vastuullinen yritys pyrkii taloudelliseen tuottoon paitsi minimivaatimuksia noudattaen,
my0s muuten eettisesti hyvéksyttavalla toiminnalla. (Moilanen & Haapanen 2006.) Tie-
toisuus organisaatioiden yhteiskuntavastuusta on lisdéntynyt esimerkiksi globalisaation,
liikkumisen helpottumisen ja saavutettavuuden seka viestinnan kehityksen myotd. Kaik-
kien sidosryhmien on helppo saada tietoa organisaatioiden toiminnasta, seurata toiminnan
vastuullisuutta seka vertailla vastuullisuuden tasoa muihin organisaatioihin. (SFS 2010.)

Haapasen ja Moilasen (2006) mukaan kovenevassa globaalissa taloudessa yritysten on
kilpailtava my6s toiminnan eettiselld tasolla. Organisaation toiminnan vastuullisuuden
taso voi vaikuttaa esimerkiksi sen kilpailuetuihin, maineeseen sekd houkuttelevuuteen
tyontekijoiden ja asiakkaiden ndkokulmasta. Vastuullisuudella voi olla vaikutusta myos
tyontekijoiden motivaatioon, sitoutuneisuuteen ja tuottavuuteen, sijoittajien, omistajien,
tukijoiden ja rahoittajien kantoihin sek& suhteisiin yritysten, julkisen hallinnon, median,
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toimittajien, kumppanien, asiakkaiden ja toimintaymparistond olevan yhteisén kanssa.
(SFS 2010.) Schiizin (2012) mukaan eri tutkimuksissa on todettu, etté yritysten nakokul-
masta vastuulliseen toimintaan ajavat ennen kaikkea maineeseen ja yrityskuvaan liittyvét
asiat, eri sidosryhmien kasvavat odotukset toiminnan eettisyydestd, niukkenevat resurssit
ja taloudellisuus seké toiminnan lisaantynyt lapinakyvyys eri medioiden kautta.

Suurin osa tieliikenteen kuljetusyrityksista on pienyrityksid (SKAL ry 2015). Sarkkisen
et al. (2006) mukaan vastuullinen toimintatapa antaa pienille ja keskisuurille (pk-) yrityk-
sille kilpailuetua useilla eri tavoilla. Vastuullisuus esimerkiksi parantaa yrityksen kykyéa
ennakoida toimintaymparistén muutoksia ja hallita toiminnan riskeja seké auttaa sita hah-
mottamaan systemaattisesti liiketoiminnan kokonaiskuvan. Sidosryhmien kanssa kaytava
vuoropuhelu kertoo yritykselle sidosryhmien odotuksista nyt ja tulevaisuudessa. Vastuul-
lisella toiminnalla yritys voi profiloitua edellédkavijaksi ja rakentaa myonteisesti erottuvaa
brandia ja mainetta. (Nurmi 2006.)

ISO 26 000 -standardissa todetaan, ettd pk-organisaatiot hyotyvéat toimintansa vastuulli-
suudesta esimerkiksi siten, ettd yhteistyoorganisaatiot nakevat niiden vastuullisuuden
osana omaa vastuullisuuttaan. Standardin mukaan pk-yritysten pienesta koosta johtuva
mahdollisuus joustavuuteen lisad niiden potentiaalia yhteiskuntavastuullisuudelle. Pk-
yritysten tulisi toteuttaa vastuullisuutta koko organisaation toimintaan integroiduilla kay-
tannollisilla, yksinkertaisilla ja kustannustehokkailla toimilla. Arvioidessa organisaation
toimien vaikutusta yhteiskuntaan ja ymparistoon on oleellista asettaa parannustarpeet tar-
keysjarjestykseen, silla kaikkia toiminnan haittavaikutuksia ei ole yleensd mahdollista
poistaa valittomasti. (SFS 2010.)

McKinnon et al. (2015) kayttaa logistiikan yhteiskuntavastuusta termid LSR eli logistics
social responsibility (logistiikan sosiaalinen vastuullisuus). Tamaé logististen toimien vas-
tuullisuus koostuu esimerkiksi tyontekijoiden koulutuksesta, ymparistdjohtamisesta, tyo-
terveydesta ja -turvallisuudesta, tydskentelyolosuhteista, etiikasta ja ihmisoikeuksista,
yhteisollisista seikoista sekd ihmisystavéllisyydestd. Logistiikan vastuullisuus voi olla
McKinnonin (et al. 2015) mukaan toimintakykylahtoist4, sidosryhmélahtoistd tai ar-
volahtoistad. Esimerkiksi polttoaineen kulutuksen vahentdminen paitsi vahentaa toimin-
nan ympéristovaikutuksia, on kannattavaa yritykselle myos taloudellisista syista. Myds
turvallisuuden parantaminen voi vahentaa kustannuksia esimerkiksi tapaturmista aiheu-
tuvien kustannusten sekd korvaus- ja vakuutusmaksujen véhentyessa. Néista huolehti-
mista voidaankin pitd4 toimintakykyl&htdisena vastuullisuutena. Sidosryhmaéléhtdisella
vastuullisuudella pyritd&n vastaamaan asiakkaiden ja muiden sidosryhmien odotuksiin.
Arvolahtdinen LSR taas pyrkii esimerkiksi parantamaan yrityskuvaa. Kokonaisuudes-
saan LSR voi vaikuttaa myonteisesti yrityksen kilpailukykyyn ja alentaa kustannuksia
sekd tuottaa pitkalla tahtdimelld arvoa yritykselle. (McKinnon et al. 2015).

Arvidssonin et al. (2013) mukaan nyrkkisdantona voidaan pitaa, etta pitkdn matkan tava-
rankuljetuksissa yritysten kustannuksista kolmasosa aiheutuu ajoneuvoista, kolmasosa



14

kuljettajasta ja edelleen kolmasosa polttoaineesta. Suoran taloudellisen hyddyn ohella
kuljetusyritykset voivat kuitenkin hyotya energiatehokkuuden parantamisesta ottamalla
ymparistoystavallisyyden osaksi strategiaa ja hyodyntamaélla sita kilpailuetuna (Arvids-
son et al. 2013). Arvidssonin et al. (2013) mukaan tdman tyyppista suuntausta onkin nah-
tavissd. Vastaavasti Ranskan tiekuljetusyritysten vapaaehtoisessa hiilidioksidipaastdjen
vahentdmissitoumuksessa kuljetusyritysten hyddyiksi mainitaan polttoainesaéstojen tuo-
mat kustannussaastot, parantunut johtaminen toimintojen ja polttoaineenkulutuksen seu-
rannan vuoksi, tyontekijoiden aktivoituminen ja motivoituminen seké asiakassuhteiden
paraneminen ymparistotietoisten tilaajien kanssa (Objectif CO2 2015).

Liimatainen et al. (2012) selvitti osana tiekuljetusten energiatehokkuuden tulevaisuutta
kasittelevaa tutkimusta, mika motivoi suomalaisia tavarankuljetusyrityksia energiatehok-
kuuden parantamiseen. Ensisijaisena tekijana oli kustannusten alentaminen, joka oli 82
% vastanneista yrityksista tarkein energiatehokkuuteen motivoiva tavoite. Kyselyssé 9 %
vastaajista kertoi energiatehokkuuden parantamisen ensisijaiseksi syyksi ympéristévai-
kutusten huomioinnin, 4 % asiakkaan odotukset ja 3 % imagosyyt. (Liimatainen et al.
2012.)

Arvidsson et al. (2013) mukaan joidenkin kuljetusyritysten haluttomuus parantaa tehok-
kuutta voi johtua siitd, ettd kuljetusyritysten saamat tulot voivat pienentya ajosuoritteen
vahentyessa tehokkuuden paranemisen myota. Néin voi kayda, jos polttoainesaastdjen
myota saavutettu kuljetuskustannusten aleneminen siirtyy taysin kuljetusten tilaajan
eduksi, eika paranna kuljetusyrityksen tuottoa. Onkin selvaa, ettd ymparistovastuun ja sen
osana energiatehokkuuden parantamisen keinojen tulee olla sellaisia, ettd ne tuottavat
kuljetusyritykselle todellista taloudellista hyotyd ymparistonakokulman lisaksi. (Arvids-
son et al. 2013.)

2.2.2 Yritysvastuun ulottuvuudet

Yritysten yhteiskuntavastuussa erotellaan yleensé kolme eri ulottuvuutta, jotka ovat ku-
van 5 mukaisesti taloudellinen, sosiaalinen ja ymparistovastuu. (Moilanen & Haapanen
2006; Kalpala 2004; Schiiz 2012; Nurmi 2006). Aiemmin yritysten yhteiskuntavastuusta
on puhuttu yleisemmin kasitteelld SCR eli Corporate social responsibility, joka kasittaa
ainoastaan vastuullisuuden sosiaalisen ulottuvuuden. Nykyisin yleinen termi on kaikkia
kolme osa-aluetta k&sittava CR eli Corporate responsibility (Schiiz 2012; FIBS ry 2015a).

Vastuullisuuden kolmea ulottuvuutta kuvaa esimerkiksi John Elkintonin lanseeraama
konsepti triple bottom line, jonka tarkoituksena on suhteuttaa liiketoiminnan taloudelli-
nen tuotto sen todellisiin kustannuksiin. Talléin on huomioitava mygds toiminnan sosiaa-
liset ja ympéristOvaikutukset ja niiden aiheuttamat kustannukset. (Slaper & Hall 2011.)
Néitd kolmea ulottuvuutta kuvataan myos kasitteelld ”3Ps”, eli people, planet, profit (ih-
miset, maapallo, tuotto) (Slaper & Hall 2011) seké& Triple-Corporate-Responsibility- mal-
lilla (Schiz 2012).
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Taloudellinen vastuullisuus on yrityksen toiminnan perustana. Se tarkoittaa lisdarvon
tuottoa yhteiskunnalle huolehtimalla kannattavan liiketoiminnan jatkuvuudesta. Talou-
dellinen vastuullisuus on edellytyksena sille, ettd yritys voi jatkaa toimintaansa, tarjota
ty6td, maksaa veroja ja tuottaa voittoa omistajilleen. Taloudellinen vastuu myds mahdol-
listaa sosiaalisesta ja ympéristovastuusta huolehtimisen. (Kalpala 2004; Nurmi 2006.)
Esimerkiksi kuljetusyrityksilld on varaa investoida energiatehokkaaseen kalustoon ja
muihin kehitystoimiin, jos ne parjaavat taloudellisesti (Lauhkonen & Nykénen 2016).

Vastuullisuus

Ympéristi- Taloudelli- Sosiaalinen
vastuu nen vastuu vastuu

Kuva 5. Vastuullisuuden ulottuvuudet. (Kalpala 2004 ja Schiiz 2012 mukaillen.)

Vastuullisuuden sosiaalinen ulottuvuus taas kasittaa esimerkiksi tyontekijoiden hyvin-
voinnista huolehtimisen, ihmisoikeuksien kunnioittamisen, tuotevastuu- ja kuluttajansuo-
jakysymykset, hyvan hallintotavan ja avoimuuden seka varsinaisen liiketoiminnan ulko-
puolella osallistumisen lahiympariston ja yhteiskunnan kehittamiseen. (Kalpala 2004;
Nurmi 2006). Kuljetusyritysten osalta sosiaalisen vastuun merkittava osa-alue on lii-
kenne- ja tyoturvallisuudesta huolehtiminen.

Ymparistovastuulla tarkoitetaan edelleen yrityksen toiminnasta aiheutuvien ymparisto-
vaikutusten hallintaa ja vastuuta yrityksen tuotteiden tai palveluiden koko elinkaaren ai-
kana syntyvistd ymparistovaikutuksista. Tahan kuuluu esimerkiksi luonnonvarojen teho-
kas kaytto ja saastelidisyys, vesien, ilman ja maaperan suojelu, luonnon monimuotoisuu-
desta huolehtiminen ja ilmastomuutoksen torjunta. (Kalpala 2004; Nurmi 2006.) Kulje-
tusyrityksille ympéristovastuu tarkoittaa kuljetuksista aiheutuvien ympéristovaikutusten
minimointia, joista tdrkeimpéna voidaan pitda kasvihuonekaasupddastojen vahentamista.
Kuljetuksista syntyvien p&astdjen méaéra taas on vahvasti yhteydessa niiden energiankayt-
toon. (Liimatainen et al. 2012.)

Yhteiskuntavastuu ja kestdva kehitys ovat késitteind toisistaan eroavat, mutta niilla on
vahva yhteys toisiinsa. Y hteiskuntavastuu kohdistuu organisaatioon ja sen vastuuseen yh-
teiskunnalle ja ympéristolle. Kestava kehitys taas kohdistuu koko yhteiskuntaan. Silla
tarkoitetaan maapallon ekologisen rajallisuuden huomioivaa, tdmén hetkisten yhteiskun-
nan tarpeiden tayttamista niin, ettd myos tuleville sukupolville j&& mahdollisuus tayttaa
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tarpeensa. Myos kestavélld kehitykselld katsotaan olevan taloudellinen, yhteiskunnalli-
nen ja ymparistoon liittyva ulottuvuus, jotka riippuvat toisistaan. Koska organisaatiot toi-
mivat osana yhteiskuntaa, tulee niiden vastuullisessa toiminnassa tavoitteena olla kesta-
van kehityksen edistdminen. (SFS 2010.)

Yhteiskunta- tai yritysvastuussa keskeisessé roolissa ovat organisaation sidosryhmat.
Vastuullisessa yritystoiminnassa sidosryhmien kuuntelu ja niiden kanssa kaytava dialogi
on valttaméatontd. Suomen yritysvastuuverkosto FIBS ry:n (2015a) mukaan sidosryhma
on henkild tai ryhma, johon yrityksen toiminta voi vaikuttaa tai joka voi vaikuttaa yrityk-
sen toimintaan. Tallaisia tahoja ovat esimerkiksi yrityksen osakkeenomistajat, henkildsto,
Kilpailijat, asiakkaat, viranomaiset (FIBS ry 2015b) seké voittoa tavoittelemattomat jar-
jestot ja paikalliset, kansalliset ja kansainvaliset yhteisot (McKinnon et al. 2015).

Vastuullisuuden kolmen osa-alueen on oltava olla tasapainossa yrityksen pitkan tahtai-
men selviytymisen kannalta. Jos liiketoiminta on lyhyen aikavalin voiton maksimointiin
orientoitunutta, saattaa usein vaikuttaa, ettd sosiaalisesta vastuusta ja ympéristovaikutuk-
sista huolehtiminen heikent&a liiketoiminnan taloudellista tuottoa. Vastuullinen toiminta
voidaan kuitenkin nahdéa investointina, joka tuottaa pidemmalla aikavalilla arvoa esimer-
kiksi eri sidosryhméyhteistyon ja asiakastyytyvéisyyden kautta. Edelleen laajemmin aja-
teltuna yrityksen on kannattavaa huolehtia ymparistostaan, koska sen koko olemassaolo
on lopulta riippuvainen ymparistdn tarjoamista resursseista. (Schiiz 2012.)

2.2.3 Ymparistojohtaminen ja -vastuu

Kippo-Edlundin (2006) mukaan ymparistéjohtaminen tarkoittaa organisaation toimin-
nasta aiheutuvien ymparistovaikutusten hallintaa osana organisaation johtamista ja joka-
paivdista toimintaa. Organisaation ymparistojohtamisen apuvalineend voidaan kayttaa
ympéristojarjestelméa, joka on Kippo-Edlundin (2006) mukaan ymparistdasioiden hal-
linnan tason jatkuvaan parantamiseen tahtddva kokonaisvaltainen johtamisjérjestelma.
Tunnetuimmat ja yleisimmin kaytettavat ymparistonhallintajarjestelmét ovat EMAS-ase-
tus ja ISO 14001 -standardi. Suomessa suosituin ympdristdjohtamisen tyékalu on ISO
14001 -jarjestelméa. (Rohweder 2004).

ISO 14001 -standardin maaritelma ymparistojarjestelmélle on organisaation hallintajar-
jestelman se osa, jota kédytetddn sen ymparistopolitiikan kehittdmiseen ja toteuttamiseen
sekd sen ymparistonakokohtien hallitsemiseen. Standardin mukaisen ymparistojarjestel-
méan mallin pohjana on kuvan 6 mukainen PDCA- eli ”suunnittele-toteuta-arvioi-toimi”-
sykli. Mallissa jarjestelmén perustana on johdon maarittelemd ympéristopolitiikka. Ta-
man jalkeen seuraa jarjestelman suunnittelu, toteuttaminen ja toiminta, arviointi seka joh-
don katselmus. (SFS 2004.)


http://www.fibsry.fi/fi/palvelut/yritysvastuusanasto
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Suunmittele

Toimi Toteuta

Arviot

Kuva 6. PDCA- eli "suunnittele-toteuta-arvioi-toimi ’-sykli (1ISO 14 001 mukaan).

Standardissa on méaritelty vaatimukset naille ymparistojarjestelmaprosessin osille seké
lisaksi esimerkiksi jarjestelman dokumentoinnille. Standardin mukaisen ympaéristojarjes-
telman luominen ei ole kertaluontoinen prosessi, vaan keskeisena periaatteena on sykli-
maisyys, jonka tavoitteena tulee olla jarjestelmén jatkuva parantaminen. (SFS 2004.)
EMAS (European Community Eco-Management and Audit Scheme) taas on EU:n ympa-
ristbasioiden hallinta- ja auditointijarjestelmaasetus. Pienissa ja keskisuurissa yrityksissa
kaytetaan usein myos kevennettyd ymparistojarjestelmaa ymparistojarjestelméstandardia
soveltaen. (Kippo-Edlund 2006.)

Ymparistojohtamisen avulla yritys voi parantaa toimintansa laatua ja tehokkuutta seké
vahentda toiminnan aiheuttamia ympaéristohaittoja ja -riskeja. Ympaéristojarjestelmén
kayttd myos parantaa esimerkiksi yrityksen henkilékunnan ymparistétietoisuutta ja sitou-
tuneisuutta, lisaa yhteistyota ja auttaa vastaamaan tehokkaammin viranomaisvaatimuk-
siin. Ymparistojarjestelma auttaa myos pienentamaan energia- ja jatehuoltokustannuksia.
(Kippo-Edlund 2006.)

Energiatehokkuuden hallinta voidaan integroida osaksi ymparistdjohtamisjarjestelmaé tai
toteuttaa omana jarjestelméndén. Energiatehokkuusdirektiivin mukaan energianhallinta-
jarjestelmalla tarkoitetaan energiatehokkuustavoitteen ja strategian sen saavuttamiseksi
asettavan suunnitelman osatekijoitd. Energianhallintajarjestelméstd on olemassa ISO-
standardi 50 001, joka auttaa organisaation energiatehokkuuden jarjestelmalliseen paran-
tamiseen vaadittavien jarjestelmien ja prosessien luomisessa. ISO 14 001 -ymparist6joh-
tamisjarjestelméan tavoin ISO 50 001-standardin mukainen energianhallintajarjestelméa
perustuu kuvassa 3 esitettyyn jatkuvan parantamisen PDCA-malliin. (SFS 2012.)

2.3 Tiekuljetusten energiatehokkuuden parantaminen

Hedenus (2008) toteaa, ettd “ilmastoystavallisin kuljetus on se, jota ei tapahdu ollen-
kaan”. Kuljetusten madran vahentdminen pienentéisi tietysti merkittavasti kuljetusten
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energiankulutusta ja ympéristovaikutuksia. Tavarankuljetusten méaara on kuitenkin vah-
vasti yhteydessé taloudelliseen kehitykseen, ja talouden kasvaessa myods kuljetusten
maaré on kasvanut (Hedenus 2008; Kobayashi et al. 2008; Liimatainen 2013). Tiekulje-
tukset kuluttavat moninkertaisesti energiaa verrattuna rautatie- ja vesikuljetuksiin. Ener-
giankulutuksen ja paastdjen vahentdmisen kannalta olisi siten toivottavaa vahentéa tie-
kuljetuksia ja lisatd muiden kuljetusmuotojen osuutta. Kuljetusten siirtdminen teilta rau-
tateille tai vesille on kuitenkin haastavaa ja usein mahdotonta, silla tiekuljetusten etuna
on muun muassa parempi joustavuus ja saavutettavuus laajalle ulottuvan infrastruktuurin
ansiosta. (Hedenus 2008.) Koska tiekuljetusten ei voida olettaa lahitulevaisuudessa vahe-
nevén vaan ennemminkin kasvavan, on tarkeda kiinnittad huomiota niiden energiatehok-
kuuden parantamiseen.

Energiatehokkuus mééritellddn energiatehokkuusdirektiivissa “’suoritteen, palvelun, tava-
ran tai energian tuotoksen ja energiapanoksen valiseksi suhteeksi”. Energiatehokkuuden
parantaminen on edelleen direktiivin mukaan “teknisistd, ihmisten kayttaytymiseen liit-
tyvistd ja/tai taloudellisista muutoksista johtuvaa energiatehokkuuden lisadntymista”.
(KOM/2011/144.) Kuljetusten haitallisista ymparistovaikutuksista useimmat liittyvat fos-
siilisten polttoaineiden kayttdon ja niiden palamisessa syntyviin paastoihin. Ymparisto-
haitat ovat siten vahvassa suhteessa kulutetun energian maaraan. Erityisesti hiilidioksidi-
paastdjen osalta yhteys on merkittavé, silla raskaissa ajoneuvoissa kaytetysta dieselpolt-
tonesteesta syntyy 2,66 kg hiilidioksidia litraa kohden. Oljyn hinnan odotetaan nousevan
lahitulevaisuudessa, ja 6ljysta jalostettujen polttoaineiden kulutuksen vahentaminen tuo
ilmastonmuutoksen ehkaisemisen ja ilmanlaadun parantamisen liséksi taloudellista hyo-
tyd. (McKinnon et al. 2015.)

Motivan (2016) mukaan tieliikenteen kuljetuksissa energiatehokkuuden parantaminen
pohjautuu johtamiseen, ohjaukseen ja suunnitteluun. Kuljetusten kokonaisenergiatehok-
kuuteen vaikuttavat esimerkiksi maantieteelliset, yhteiskunnalliset ja taloudelliset tekijéat
seka tilaajat ja toimitusketjujen muut sidosryhmat. Yksittéisilla yrityksillakin on kuiten-
kin laaja keinovalikoima vaikuttaa toimintansa energiatehokkuuteen. Jotta yrityksessa
voidaan parantaa energiatehokkuutta, on valttamatonta mitata sitd kuvaavia indikaatto-
reita sek& seurata niiden kehitysté.

2.3.1 Energiatehokkuuden mittaaminen

Johtamisen yhteydessa yleisesti kdytetty sanonta on “mitd ei mittaa, ei voi johtaa”. Ener-
giatehokkuudenkin parantamisen kannalta sité kuvaavien mittareiden seuraaminen on tar-
peellista tehtyjen toimenpiteiden vaikutusten ja tavoitellun kehityksen saavuttamisen ar-
vioimiseksi. Ajoneuvojen polttoaineen kayton tehokkuutta eli polttoainetaloutta voidaan
mitata kulutetun polttoaineen méérana suhteessa kuljettuihin kilometreihin, jolloin yksik-
kond on yleisimmin litraa/100 km.
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Kuljetusten energiatehokkuuteen pyrittdessa polttoaineen kayton tehokkuuden mittaami-
nen ja parantaminen ei yksin ole kuitenkaan riittdva lahestymistapa. Kuljetusten suorit-
teena on tavaran tai ihmisten kuljettaminen, joten energiatehokkuutta on tarkasteltava ta-
varan tai henkildiden méaran funktiona. Tavarakuljetuksille tdma ilmaistaan yleisimmin
kuljetussuoritteen ja energiapanoksen suhteena, esimerkiksi tkm/I tai tkm/kwWh. (Liima-
tainen 2013.) Henkilokuljetuksille kuljetussuorite voidaan vastaavasti ilmaista henkiloki-
lometreind, jolloin energiatehokkuus voidaan ilmaista hkm/I tai hkm/kWh (Metsapuro et
al. 2011).

Kuljetussuoritteen ja energiapanoksen suhde voidaan edelleen kaantaa, jolloin puhutaan
energiaintensiteetistd (esim. kWh/tkm tai I/tkm). (McKinnon et al. 2015; Liimatainen
2013.) Energiatehokkuuden parantamisessa tarkeana tavoitteena on hiilidioksidipaéstojen
vahentdminen, ja energiatehokuuteen laheisesti liittyva mittari on esimerkiksi Léonardi
& Baumgartnerin (2004) kayttdma hiilidioksiditehokkuus (CO»- efficiency), joka kertoo
kuinka suuri kuljetussuorite tonnikilometreind saadaan aikaan yhden kilon hiilidioksidi-
paastoja kohti (tkm/kg COz). Kuljetusten energiatehokkuuden mittareita on koottu tau-
lukkoon 1.

Taulukko 1.  Energiatehokkuuden mittarit.
Aiosuorite Kuljetus- | Polttoai- Energiate- | Energiain-
J suorite neenkulutus | hokkuus tensiteetti
favaran- km tkm 1/200 km then/, b,
kuljetukset tkm/kWh, | kWh/tkm,
Henkilo- km hkm 1/200 km hkml, AL
kuljetukset hkm/kWh, | kWh/hkm,

Liimatainen et al. (2012b) selvitti vuonna 2011 SKAL (Suomen kuljetus ja logistiikka)
ry:n jasenyrityksille suunnatulla yrityskyselyll& suomalaisten kuljetusyritysten energiate-
hokkuuden seuraamiskaytantdja ja parannustoimenpiteitd, motivaatiotekijoita energiate-
hokkuuden parantamiseen ja ndkemyksia tulevaisuudesta sekd suhtautumista energiate-
hokkuussopimukseen. Kyselyyn saatiin 295 yritykseltd vastaus. Néaista 60 % kertoi pyr-
kivansa tavoitteellisesti polttoaineenkulutuksen pienentdmiseen. Vastanneista yrityksista
taas 13 % ei seurannut polttoaineenkulutustaan aktiivisesti. Kyselyn perusteella selvisi,
ettd suuremmat yritykset seuraavat polttoaineenkulutusta aktiivisemmin kuin pienet. Suu-
rin osa suomalaisista tavarankuljetusyrityksista on pienid, yhden tai kahden kuorma-au-
ton yrityksia (SKAL ry 2015). Naiden yritysten aktivoimisessa energiatehokkuuden pa-
rantamiseen on siten potentiaalia kuljetusalan energiatehokkuuden parantamiseen.
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Polttoaineenkulutuksen seurantaan on olemassa monenlaisia laitteita ja jarjestelmia, ku-
ten mustia laatikkoja, ajoneuvovalmistajien omia jarjestelmia seka yleisia jarjestelmia.
Useimpia jarjestelmia voidaan polttoaineen kulutusseurannan lisaksi hyodyntéé esimer-
kiksi kuljetusten suunnittelussa ja kalustonhallinnassa. Monet jarjestelmat esimerkiksi
kertovat kuljettajakohtaisen reaaliaikaisen polttoaineenkulutuksen, kokonais- ja keskiku-
lutuksen, ajomatkat ja -ajat, tyhjakayntiajat, keskinopeuden, jarrutustiedot ja moottorin
kierrosluvun. Kaikki kuljetusyritykset eivat kuitenkaan hyédynna polttoaineenkulutus-
tietoja, vaikka ne olisivatkin saatavilla kaytdssé olevien jarjestelmien kautta. (Rauhaméki
et al. 2006.)

Seké tavara- etta henkildliikenteen energiatehokkuuden maarittamisessa ongelmana on
ollut suoritetietojen puutteellinen saatavuus (Liimatainen et al. 2012; Metsépuro et al.
2011). Liimataisen et al. (2012) kyselyn tuloksista selvida vain 8 % kyselyyn vastanneista
kuljetusyrityksista seuranneen luotettavalla tasolla kuljetussuoritteitaan tonnikilomet-
reind vuonna 2011. Vastaavasti Metsdpuro et al. (2011) mukaan henkildkuljetusten ener-
giatehokkuuden mittaamisessa ongelmana on matkustussuoritteiden eli henkilokilomet-
rien seurannan puutteellisuus. Kyselytutkimukseen vastanneista joukkoliikenneoperaat-
toreista 43 % piti kirjaa henkilokilometreista. (Metsapuro et al. 2011.) Koska energiate-
hokkuus tarkoittaa nimenomaan energiapanoksen ja silla aikaansaatavan suoritteen suh-
detta, joka tavarakuljetuksissa ilmaistaan tonnikilometreina ja henkildkuljetuksissa hen-
kilokilometreind, kuljetus- ja matkustussuoritteiden seuraaminen olisi oleellista energia-
tehokkuuden arvioinnin kannalta.

Matkustussuoritteita voidaan matkaperusteisesti hinnoitellussa pitkdnmatkan joukkolii-
kenteessé seurata rahastustietojen perusteella, mutta kaupunkiliikenteessa rahastustiedot
kertovat vain kyytiin tulleiden matkustajien méaaran, jolloin heidan kulkemiaan matkoja
ja néin ollen myoskaan matkustussuoritteita ei tiedetd. Kaupunkiliikenteessa operoivilla
joukkoliikenneyrittdjilla on kuitenkin usein enemman resursseja esimerkiksi matkustaja-
laskentojen tekemiseen. Metsdpuron et al. (2011) tutkimuksen mukaan kaupunkiliiken-
nettd operoivat yritykset seurasivatkin henkilokilometreja vakiovuoro- ja tilausajoliiken-
nettd paremmin. Matkustajalaskentaan on olemassa teknisié jarjestelmid, kuten auton
ovien yhteen asennettavia mattoilmaisimia seka laser- ja infrapunailmaisimia, istuimien
paino- tai infrapuna-antureita, moottorin kuormitukseen perustuvia jarjestelmia seké vi-
deokuvalta hahmontunnistukseen perustuvia laskureita. Matkustussuoritteet saataisiin
laskettua myds sekd noustessa, etta poistuttaessa leimattavalla rahastuslaitteella. (Metsa-
puro et al. 2011.)

2.3.2 Energiatehokkuuden parantaminen

Ajoneuvon energiankulutus muodostuu ajosuoritteen méaérasté (km) seké polttoaineenku-
lutuksesta (1/200km) (Ikonen 2013). Kuljetusten energiatehokkuus muodostuu kuljetus-
suoritteesta ja polttoaineenkulutuksesta, ja siihen vaikuttavat edelleen ajoneuvon kulje-
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tuskapasiteetin kéayttoaste seké polttoaineenkulutus. Kuljetuskapasiteetin kéyttéaste riip-
puu kaytdnnossa kuljetettavasta keskikuormasta seké tyhjana ajettavista ajo-osuuksista.
Energiatehokkuutta voidaan siis parantaa kasvattamalla keskikuormaa, vahentdmalla tyh-
jana ajoa ja pienentamalléd keskikulutusta. (Liimatainen et al. 2012.)

Joukkoliikenteen energiatehokkuutta kuvaa Metsépuron et al. (2011) mukaan se, milla
energiamadaralla saadaan pidettya tietty palvelutaso ja matkustajamaara. Joukkoliikenteen
energiatehokkuutta voidaan siten parantaa vahentdmalla energiankulutusta sailyttaen ny-
kyinen matkustajamaaré ja palvelutaso tai toisaalta kasvattamalla matkustajaméaraé ja
palvelutasoa sailyttden nykyinen energiankulutus. (Metsépuro et al. 2011).

Tiekuljetusten energiankulutuksen, energiatehokkuuden ja ymparistovaikutusten kan-
nalta merkittavimmat paatokset tehdaan strategisella tasolla ja kuljetusten suunnittelussa.
Toimituserat, kuljetusreitit, -matkat ja -aikataulut ja kuljetusmuodot sekd mahdollisuudet
materiaalivirtojen yhdistelyyn ja paluulogistiikkaan vaikuttavat hyvin oleellisesti kulje-
tusten energiankulutukseen ja energiatehokkuuteen. Logistiikan ja kuljetusten ymparis-
tovaikutusten maaraytyminen lahtee liikkeelle jo tuotesuunnittelusta (Kallionpaa et al.
2010). Lisaksi kuljetettavien tavaroiden pakkausmateriaalien paino ja tilavuus vaikuttavat
osaltaan kuljetusten tehokkuuteen (Arvidsson et al. 2013).

N&ma tekijat eivat kuitenkaan usein ole kuljetusyrityksen péaatettavissa, vaan ne riippuvat
kaikista toimitusketjun osista ja toimijoista (Arvidsson et al. 2013; Léonardi & Baum-
gartner 2004). Vaikuttavia toimitusketjuun liittyvia tekijoita ovat esimerkiksi kuljetettava
tavara, sen lahto- ja saapumiskohteiden sijainnit ja kuljetusten tilaajan vaatimukset. (Kal-
lionpaa et al. 2010; Tuomaala et al. 2012) Yhteistyd eri toimijoiden vélilla on tarkeéda
kuljetusten ja koko toimitusketjun energiatehokkuuden parantamisessa (Arvidsson et al.
2013). Erityisen merkittava rooli kuljetusten energiatehokkuuden edistdmisessé on kulje-
tusten tilaajilla (Liimatainen et al. 2102).

Operatiivisella tasolla tehtavilla paatoksilla on kokonaisuuden kannalta rajalliset mahdol-
lisuudet vaikuttaa energiatehokkuuteen. Ne ovat kuitenkin paatoksid, joilla jokainen kul-
jetusyrittdjd voi vaikuttaa kuljetustoimintansa energiatehokkuuteen ja ympéristévaiku-
tuksiin. Arvidsson et al. (2013) jakaakin kuljetusten tehokkuuden mittarit kuljetusyritta-
jien omiin keinoihin parantaa energiatehokkuutta, asiakasyhteistyon (kuljetusten tilaajien
kanssa) mahdollistamiin keinoihin seké yhteisiin keinoihin julkisen sektorin kanssa.

Yritysten siséisid keinoja ovat Arvidssonin et al. (2013) jaottelun mukaan kuljettajien
kouluttaminen taloudelliseen ajotapaan seka ajoneuvokaluston tehokkuuteen investoimi-
nen. Ranskan tiekuljetusyritysten vapaaehtoisessa hiilidioksidipdéastdjen véhentamissi-
toumuksen mukaan taas kuljetusyritysten tarkeimmat keinot hiilidioksidipaéastojen va-
hentdmiseen jakautuvat ajoneuvoon, polttoaineeseen, kuljettajaan seka suunnitteluun ja
johtamiseen kohdistuviin keinoihin (Objectif CO2 2015). Liimatainen et al. (2013) puo-
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lestaan listaa kuljetusyritysten paatettavissé oleviksi keinoiksi ajoneuvojen kuormaami-
sen, ajoneuvojen tyypin ja tekniikan, polttoaineen valinnan seka polttoaineenkulutuksen
mittaamisen. Edelld mainittujen tutkimusten tulokset ovat melko yhtenevét Léonardin &
Baumgartnerin (2004) tutkimuksen kanssa, jossa saksalaisten kuljetusyritysten energian-
kulutuksen kehityspotentiaalia néhtiin ajoneuvojen kayttdasteen parantamisessa, oma-
massaltaan kevyempien ajoneuvojen kaytdssd, ajoneuvokaluston valinnassa ja tyhjana
ajon vahentamisessa seka tietokonepohjaisen aikataulutuksen kaytdssé.

Arvidssonin et al. (2013) mukaan asiakasyhteistyon kautta toteutettavia keinoja ovat
tieto- ja viestintatekniikan kaytto, josta liikenteen yhteydessa usein kaytetty termi on ICT
(intelligent transport systems), tyhjana ajon vahentdminen, tayttdasteiden parantaminen,
pakkaustehokkuus, jakelutehokkuus sekéd kuljetusmuodon vaihtaminen energiatehok-
kaampaan, mika ei tosin tiekuljetusyrityksen nakokulmasta yleensa ole toivottava keino.
Julkisesta sektorista riippuvat keinot taas voivat olla esimerkiksi saadoksia tai kannusti-
mia. (Arvidsson et al. 2013.)

Liimatainen et al. (2012) esittelee tiekuljetusten energiatehokkuuden arviointiin soveltu-
van arviointikehikon, joka koostuu koontisuureista, indikaattoreista sekd maaritteista ja
selittdd kansantalouden vaikutuksia tiekuljetuksiin ja edelleen niiden energiatehokkuu-
teen ja ymparistovaikutuksiin. Arviointikehikossa on seitseman indikaattoria, jotka ovat
arvotiheys, kuljetusmuotojakauma, keskimatka, keskikuorma, tyhjana ajo, keskikulutus
ja polttoaineen CO»-sisaltd. Tassa tydssa ei tarkastella tiekuljetusten energiatehokkuutta
koko arviointikehikon laajuudessa kansantaloudellisia seikkoja huomioiden, vaan keski-
tytddn kuljetusyritysten keinoihin parantaa energiatehokkuuttaan. Liimataisen et al.
(2012) arviointikehikkoa mukaillen tehdyssa kuvassa 7 esitetadn kuljetusten energiate-
hokkuuden maaraytyminen niilta osin, mihin kuljetusyrityksilla on mahdollisuuksia vai-
kuttaa.

Myaos henkil6liikenteen energiatehokkuus lahtee liikkeelle monista tekijdistd, joihin kul-
jetusyritykset eivat valttamatta voi vaikuttaa. Joukkoliikenne on ldhtokohtaisesti aina yk-
sityisautoilua energiatehokkaampaa, mutta sen tehokkuus vaatii kuljetettavia joukkoja eli
riittdvid matkustajamadarié. Joukkoliikenteen energiatehokkuuteen voidaan eniten vaikut-
taa yhdyskuntarakenteen kautta yhdyskuntasuunnittelulla ja liikennejérjestelmén suunnit-
telulla seka lisaédmalla joukkoliikenteen kayttoa litkkumisen ohjauksen keinoilla. (Metsa-
puro et al. 2011.)
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Kuva 7. Tiekuljetusten energiatehokkuuden maaraytyminen (Mukaillen Liimatai-
nen et al. 2012).

Koko liikennejarjestelman energiankayton ja ymparistovaikutusten minimoimiseksi yh-
dyskuntarakenne ja liikennejarjestelma tulisi suunnitella sellaiseksi, etta se vahentaa liik-
kumistarvetta. Oleellisena tavoitteena on yksityisautoilun véhentaminen eli joukkoliiken-
teen osuuden kasvattamiseen liikenteen kulkutapajakaumassa. Energiatehokkuuteen vai-
kuttaa myos joukkoliikenteen linjastosuunnittelu, jossa tavoitteena on linjojen palveluta-
son, kustannustehokkuuden ja energiatehokkuuden muodostaman kokonaisuuden opti-
mointi. Muita joukkoliikenteen energiatehokkuutta parantavia toimenpiteité ovat autojen
valikointi tarpeen mukaan, joukkoliikennekaistat ja etuudet, ajotapakoulutus ja moottori-
tekniikka. (Metsépuro et al. 2011.)

Liimataisen et al. (2012) vuonna 2011 suomalaisille kuljetusyrityksille tekemén kysely-
tutkimuksen tulosten mukaan kuljetusyrityksilla on tietoa energiatehokkuustoimenpi-
teistd, mutta ne kokevat eri toimenpiteilld saavutettujen hy6tyjen arvioinnin vaikeaksi tai
lilkaa resursseja vievéksi. Yksinkertaisia toimenpiteitd, joiden toteuttamiseksi ei tarvita
alkuinvestointeja, oli luonnollisesti otettu kyselyyn vastanneissa yrityksissa kayttoon eni-
ten. (Liimatainen et al. 2012.) Kustannukset ovat Palssonin & Johanssonin (2016) mu-
kaan yleisin syy sille, ettd kehitystoimenpiteita jatetdan toteuttamatta. Muita syita ovat
esimerkiksi aikatauluihin, joustavuuteen, tietotaitoon ja teknisiin valmiuksiin seka infra-
struktuuriin liittyvat syyt (Palsson & Johansson 2016).

Léonardin & Baumgartnerin (2004) mukaan suurten kuljetusyritysten on oletusarvoisesti
helpompi toimia energia- ja hiilidioksiditehokkaasti kuin pienten, silla niilla on toimituk-
sissa enemman jousto- ja valinnanvaraa esimerkiksi aikatauluissa, ajokalustossa ja kul-
jettajissa. (Leonardi & Baumgartner 2004.) My6s Liimataisen et al. (2012), Oberhoferin
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& Furstin (2009) seka Palssonin & Johanssonin (2016) mukaan suuret yritykset ovat sel-
kedsti pienid aktiivisempia energiatehokkuuden huomioinnissa ja ymparistéjohtamisessa
ylipaataan.

Liimataisen (2013) mukaan tieliikenteen tavarankuljetusten energiatehokkuus vaihteli
Suomessa vuosina 1995 - 2010 valilla 2,97 - 3,14 tkm/kWh parantuen vuosina 1995 -
2002 ja heikentyen tdman jalkeen. Liimataisen et al. (2012) yrityskyselyn tulosten avulla
tekeman arvion perusteella kyselyyn vastanneiden yritysten polttoaineenkulutus oli ener-
giatehokkuutta parantavien toimenpiteiden toteutuksen ansiosta 26 % pienempi kuin se
olisi ollut ilman niitd. Tamén perusteella Liimatainen et al. (2012) arvioi kyseisten yri-
tysten saaneen energiatehokkuustoimenpiteilld aikaan yhteensa 17 miljoonan litran vuo-
sittaisen séaston polttoaineenkulutuksessa ja vastaavasti 44 tuhannen tonnin hiilidioksi-
dipaastdévahennyksen. Koska kyselytulokset kattoivat noin 4 % kaikista Suomessa luvan-
varaiseen liikenteeseen rekisterdidyista kuorma-autoista, arvioi Liimatainen et al. (2012)
edelleen kaikkien yritysten vastaavilla energiatehokkuustoimien tasolla saatavaksi vuo-
sittaiseksi polttoainesdastoksi yli 400 miljoonaa tonnia ja hiilidioksidipaéastovéahen-
nykseksi yli miljoona tonnia.

2.3.3 Kaluston tayttoaste, keskikuorma ja tyhjana ajo

Ajoneuvon energiankulutus (I/200km) kasvaa sen koon kasvaessa, sill& ajoneuvon oman
massan kasvu, suuremmasta pinta-alasta johtuva suurempi ilmanvastus ja renkaiden maa-
résté johtuva suurempi vierintavastus kasvattavat auton polttoaineenkulutusta (Kobayashi
et al. 2008). Kuljetusten energiatehokkuus (tkm/kWh) kuitenkin p&asaantoisesti kasvaa
ajoneuvon koon ja keskikuorman kasvaessa, jos sen koko kuljetuskapasiteetti hyédynne-
tdan. Suuremmalla keskikuormalla sama kuljetussuorite (tavarakuljetuksille tkm ja hen-
kilokuljetuksille hkm) saadaan tuotettua pienemmalla ajosuoritteella (km), jolloin kulje-
tussuoritteen ja energiankulutuksen vélinen suhde eli energiatehokkuus kasvaa. (Liima-
tainen 2013; Odhams et al. 2009.) Myds henkilokuljetusten osalta energiankulutus kasvaa
matkustajamééran ja sen myotd massan kasvaessa, mutta energiatehokkuus kuitenkin pa-
ranee (Metsdpuro et al. 2011). Tama on kuitenkin merkittdvampéa tavarakuljetuksissa
kuin henkildkuljetuksissa, koska tavarakuljetuksissa massat ovat huomattavasti suurem-
pia ja kuorman ja polttoaineenkulutuksen valinen korrelaatio on vahva.

Raskaiden ajoneuvojen tayttOastetta voidaan mitata painoperusteisesti tai tilavuusperus-
teisesti. Painon mukaan méaéritetty tayttdaste kertoo kaavan 1 mukaisesti, kuinka monta
prosenttia kuorman paino on sen kapasiteetista eli maksimipainosta. Kuorman maksimi-
paino on talléin ajoneuvon suurimman sallitun kokonaispainon ja ajoneuvon oman pai-
non erotus. (Rizet et al. 2012.) Kuorman kanssa ajettujen matkojen keskikuorma saadaan
edelleen laskettua tayttdasteiden ja ajoneuvon maksimikapasiteetin avulla (Liimatainen
2013).
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Kuorman paino

Tayttoaste = (1)

Ajoneuvon kapasiteetti

Maksimikapasiteetti riippuu ajoneuvon maksipainosta, jota sadadelldan lailla. Maksimi-
painorajat riippuvat auton akselien lukumaéarasta. Valtioneuvoston asetuksen 407/2013
mukaan Suomessa auton suurin sallittu massa on viisiakseliselle autolle 42 tonnia, auton
ja puoliperdvaunun yhdistelmalle 48 t ja auton ja varsinaisen perdvaunun yhdistelmélle
vahintdan yhdeksanakselisena 76 t (vahintdan 65 % perdvaunun massasta kohdistuttava
paripyorin varustetulle akselille). Koska ajoneuvoyhdistelmén maksimipainon nostami-
nen on kannattavaa seké taloudellisesta ettd ymparistonakokulmasta (Nykanen & Liima-
tainen 2014), Suomessa on kokeilumielessa annettu poikkeuslupia myos yli 76 t paina-
ville ajoneuvoyhdistelmille (esim. Kesko 2015; Yle 2015). Maksimipainon nostaminen
on kuitenkin eduksi vain, jos kuljetuksissa pystytaan hyodyntdamaén koko kapasiteetti
(Nykénen & Liimatainen 2014).

Tilavuuden mukainen tayttOaste kertoo vastaavasti kuinka monta prosenttia kuorman ti-
lavuus on kaytettdvastd maksimitilavuudesta. TayttOaste saattaa riippua merkittavasti
siitd, méaritetd&nko se painoon vai tilavuuteen perustuen. Painon mukaan madritettdva
tayttoaste riippuu kuljetettavan tavaran tiheydesta, silla kuljetettaessa kevyitd tai runsaasti
pakattuja materiaaleja, kuorma tulee usein tilavuuden puolesta tdyteen ennen maksimi-
painon tayttymist4, jolloin painon mukaan madaritetty tayttoaste ja& matalaksi. Téllaisille
kuormille tilavuusperusteinen tarkasteltu voi kuvata ajoneuvon tayttdastetta paremmin.
(Odhams et al. 2009; Rizet et al. 2012; McKinnon et al. 2015.)

Tiekuljetusten energiankulutus ja paastot vahenisivat huomattavasti, jos kaikki kuljetuk-
set voitaisiin tehda taysilla kuormilla, eli ajoneuvojen tayttéaste olisi 100 %. TayttOastei-
den seuraaminen on kuljetusyritysten ndkokulmasta kannattava toiminnan vastuullisuu-
den mittari, silla sen parantaminen tuo seka taloudellista hyotya ettd vahentaa toiminnan
ympéristovaikutuksia. (McKinnon et al. 2015). Rizetin et al. (2012) mukaan esimerkiksi
34 - 40 tonnin ajoneuvoyhdistelmén tayttdasteen nostaminen 50 %:sta 100 %:n véhentaa
80 km/h ajonopeudella polttoaineenkulutusta 100 tonnikilometrid kohti 2,1 litrasta 1,2
litraan. Myos pienemmill& ajoneuvoilla ja ajonopeuksilla kulutus tonnikilometri& kohden
kasvaa merkittavésti tayttdasteen pienentyessa siten, ettd tyhjand ajettaessa kulutus ton-
nikilometri& kohti on &&reton. (Rizet et al. 2012.)

McKinnonin et al. (2015) mukaan raskaiden ajoneuvojen tayttéasteiden parantaminen sa-
moin Kkuin tyhjan& ajon vahentdminen myos vahentdd lilkennemadrié ja ruuhkia, mika
parantaa liikenteen sujuvuutta ja mahdollistaa taloudellisemman ajamisen. Tilastokes-
kuksen tieliikenteen tavarankuljetustilaston (2016) mukaiset kotimaan tavarankuljetusten
(kuorma-autot ilman perévaunua, puoliperdvaunuyhdistelmat ja taysperdvaunuyhdistel-
mat) kuormatilojen tayttoasteet on esitetty kuvassa 8. Kotimaan kuorma-autokuljetuksista
74 % ajettiin tilaston mukaan taydelld kuormalla vuonna 2015.
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Kuva 8. Kotimaan tavaraliikenteen tayttdasteet vuonna 2015 (Tilastokeskus 2016).

Myos henkilokuljetuksissa on energiatehokkuuden ja edelleen kustannusten kannalta
oleellista, ettd autojen kapasiteetti vastaa mahdollisimman hyvin matkustajamééria. Eras
joukkoliikennettd operoiva yritys arvioi Metsdpuron et al. (2011) mukaan polttoaineen-
kulutuksensa pienentyneen 40 % pienempiin autoihin vaihtamisen ansiosta. Joukkolii-
kennekaluston oikea mitoitus on tilausajoliikenteessé yksinkertaisesmmin toteutettavissa
kuin esimerkiksi kaupunkiliikenteessd, koska kullekin tilaukselle voidaan helpommin va-
lita kapasiteetiltaan sopiva auto. (Metsédpuro et al. 2011.)

Tyhjéané ajo ilmaistaan yleensa prosentteina ilman kuormaa ajetun ajosuoritteen (Kmiynja)
osuutena koko ajosuoritteesta (km) kaavan 2 mukaisesti. Tyhjana ajo on kuljetusyrityk-
sille haitallista seké taloudellisesta ettd ymparistondkokulmasta. (McKinnon et al. 2015;
Rizet et al. 2012.)

e kmeynjs
Tyhjana ajo = kt—z:” (2

Liimataisen et al. (2012) kyselyn vastauksissa tavarankuljetusyritykset kertoivat tyhjana
ajon osuudeksi koko ajosuoritteesta keskimaarin 28 %. Tyhjana ajoa véhentdmall& voi-
taisiin parantaa kuljetusten energiatehokkuutta, mutta tavaraliikenteen osalta tdssa on
haasteena kuljetusvirtojen maantieteellinen epétasapaino. (McKinnon et al. 2015.) Tava-
ran kuljetustarve on usein vain yhteen suuntaan, jolloin toiseen suuntaan ajetaan tyhjana.
Vaiheittaisissa, jakelua tai keréilya sisaltavissa kuljetuksissa ajetaan myos véistamatta
ensimmainen tai viimeinen ajo-osuus ilman kuormaa.
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Henkilokuljetuksissa vastaavaa epatasapainoa ja sen aiheuttamaa tyhjana ajoa ei yhta
lailla ole, koska matkustajat yleensa tekevat myos paluumatkan ldhtépisteeseensa. Met-
sépuron et al. (2011) kyselytutkimukseen vastanneilla joukkoliikenneyrityksilla tyhjana
ajon eli siirtoajojen osuus kokonaisliikennesuoritteesta oli keskimaarin 10,8 %, eli huo-
mattavasti pienempi kuin tavaraliikenteen tyhjéna ajon osuus. Erot eri joukkoliikenteen
liikennetyyppien vélilla olivat merkittavid. Suurissa kaupungeissa paikallisliikenteen siir-
toajoja tehtiin keskimaarin vain 1,1 % liikennesuoritteesta, mutta tilausajoliikenteessa
osuuden keskiarvo oli jo 13,8 %. (Metséapuro et al. 2011.)

Tavarankuljetusvirtojen epatasapainoa voidaan lieventad, tyhjanéd ajoa vahentéa ja ajo-
neuvojen tayttdasteita nostaa, jos pelkén edestakaisen ajoreitin (A-B-A) sijaan ajetaan
monimutkaisempia reitteja (esim. A-B-C-A). Kuljetusyritys ei usein kuitenkaan voi pal-
joa vaikuttaa tekijoihin, jotka aiheuttavat tyhjana ajoa. (McKinnon et al. 2015. s. 246.)
Léonardin & Baumgartnerin (2004) tutkimuksessa jotkut kuljetusyritysten johtajat tote-
sivat, etté teoriassa asiakassuhteiden optimointiin liittyvalla paatoksenteolla voitaisiin pa-
rantaa joidenkin kuljetusyritysten toiminnan ja polttoaineenkéyton tehokkuutta. Asiakas-
suhteiden optimointi toimitusaikataulujen, sijaintien ja ajoneuvokaluston mukaan voisi
parantaa huomattavasti ajoneuvojen kayttoasteita. Kaytdnndssa kuljetusyrittajat eivat
kuitenkaan néhneet olemassa olevien rajoitteiden vuoksi mahdollisuutta tallaiseen opti-
mointiin. (Léonardi & Baumgartner 2004.)

McKinnonin (et al. 2015) mukaan kaluston kayttdasteeseen vaikuttavia tekijoita ovat

e markkinatekijat, jotka vaikuttavat tavaraliikenteen kuljetusten kysyntaan

o séadokset koskien esimerkiksi ajoneuvojen kokoa ja painoa, kuljetusten ajoitusta
ja turvallisuus- ja terveysnékokohtia

e muun liiketoiminnan aiheuttamat rajoitukset kuljetusten johtamiselle

¢ liikenneverkon ja varastojen kapasiteetteihin liittyvat tekijat seka

e kalustoon liittyvat tekijat, kuten ajoneuvojen, kasittelylaitteistojen ja kuorman yh-
teensopimattomuus.

Kuljetusten kysynndssa on toimialoittain toisistaan eroavaa vaihtelua, joka hankaloittaa
kuljetuskapasiteetin mitoittamista tarpeen mukaan. Ajoneuvokalusto on usein mitoitettu
vastaamaan suurinta kysyntéé, jolloin siind on vaihtelun vuoksi osan ajasta ylikapasiteet-
tia. Jos kysynnén vaihtelu on selkeésti kausiluontoista ja hyvin ennustettavissa, yritys voi
ratkaista ongelman vuokraamalla lisakapasiteettia kalustoon kysyntahuippujen ajaksi.
Tama on kuitenkin hankalaa, jos vaihtelua esiintyy péivittdisessé toiminnassa ja se on
vaikeasti ennustettavaa. (McKinnon et al. 2015.)

McKinnonin et al. (2015) mukaan kuljetusyrityksill& olisi merkittavésti mahdollisuuksia
nostaa kuljetusten tayttdasteita kuormia yhdistelemaélld, jos niilla olisi riittavasti tietoa
saatavilla kaikista kuljetusta odottavista kuormista sijainteineen. Kuormien yhdistely-
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mahdollisuuksien hyddyntaminen edellyttéisi parempaa kommunikointia kuljetusten ti-
laajien ja toimittajien kesken. Just-in-time -toimitukset (JIT) aiheuttavat vajailla kuor-
milla ajoa, silla niiden tarkoituksena on minimoida varastoinnin tarve ja pitd4d materiaali-
virta kdynnissa jatkuvasti. Talloin toimitukset tehdaén usein lyhyella varoitusajalla ja pie-
nissa erissa. (McKinnon et al. 2015. s.151; Rizet et al. 2012.)

Tonnikilometreja laskettaessa ajoneuvon omamassaa tai tyhjana ajoa ei huomioida. Léo-
nardi & Baumgartner (2004) esittavat ajoneuvon kayton tehokkuuden mittariksi Ev, (ef-
ficiency of vehicle use) ajettujen massakilometrien ja tonnikilometrien suhdetta
(mkm/tkm). Massakilometreihin lasketaan kaikki ajetut kilometrit kéyttden massana ajo-
neuvon oman massan (t1) ja kuorman massan (t2) summaa. Ajoneuvon kayton tehokkuus
voidaan talléin Léonardin & Baumgartnerin (2004) mukaan laskea kaavalla 3.

tkm
(tl + tz) xkm

Eyy = 3)
Kaavan 3 mukainen tonnikilometrien ja massakilometrien suhde ilmaisee, kuinka paljon
ajoneuvokapasiteettia on kéytetty varsinaisen kuljetussuoritteen eli tonnikilometrien li-
séksi (Léonardi & Baumgartner 2004).

Kun tavarankuljetusten energiatehokkuutta madaritetadn kuljetettujen tonnikilometrien
mukaan, on syyta huomioida, ettd kuljetettavan tavaran pakkaustehokkuus voi vaikuttaa
todelliseen energiatehokkuuteen. Painava pakkausmateriaali kuormassa liséa tonnikilo-
metrien maaraa. Talloin tonnikilometrit eivat kuvaa varsinaisen kuljetettavan tavaran
maarad, silla tehokkaammalla pakkauksella samalla tonnikilometrisuoritteella voitaisiin
kuljettaa enemman tavaraa. Paljon tilaa vieva pakkausmateriaali taas voi vaaristaa ajo-
neuvon tayttoastetta. Arvidssonin et al. (2013) mukaan kuljetusyrittajalla voi olla heikko
motivaatio esittdd pakkaustehokkuuden parantamista tilaajalle, sillé lyhytaikaisesti paran-
tuneen tehokkuuden tuoma kuljetussuoritteen vaheneminen voi vahentda kuljetusyrityk-
sen tuloja. Toisaalta pidemmalla tahtaimelld kuljetusyrittdjan kannattaa pyrkié paranta-
maan tehokkuutta ennen kilpailijoitaan, jotta ei menettdisi asiakkaita vastaavia parannuk-
sia tekeville kilpailijoille. (Arvidsson et al. 2013.)

2.3.4 Keskikulutus

Kuljetusten polttoaineenkulutukseen vaikuttavat kuvassa 9 esitetyt tekijéat, eli ajoneuvo ja
sen tekniikka, kuljettaja sek& olosuhdetekijat, kuten muu liikenne, tien pinta, korkeus-
vaihtelut ja sééatila. (Ikonen 2013.) Polttoaineenkulutukseen vaikuttavia ajoneuvon omi-
naisuuksia ovat esimerkiksi moottori, paino, aerodynamiikka ja renkaat. Myds kuorman
paino vaikuttaa tietysti kulutukseen. McKinnonin et al. (2015) mukaan tiekuljetusten
polttoaineenkulutuksen vahentdmisesséa on aikaisemmin keskitytty lahinné ajoneuvotek-
niikan kehittdmiseen. Nykyaan Kiinnitetadn kuitenkin enemméan huomiota myds ihmisten
toimien vaikutuksiin ja esimerkiksi kuljettajien ja yritysjohdon mahdollisuuksiin vahen-
t&é polttoaineenkulutusta. (McKinnon et al. 2015.)
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Ajoneuvo Kuljettaja Olosuhteet

Polttoaineenkulutus

Kuva 9. Polttoaineenkulutukseen vaikuttavat tekijat (Ikonen 2013 mukaan).

Liimataisen et al. kyselyyn (2012) vuonna 2011 vastanneiden tavarankuljetusyritysten
keskimaarainen polttoaineenkulutus oli 39,6 1/100 km. Tavarankuljetuksissa polttoai-
neenkulutus vaihtelee merkittavasti toimialoittain kuljetettavan tavaran tiheyden mukaan.
(Liimatainen et al. 2012.) Joukkoliikenteessa kaikkien liikennetyyppien (suurten kaupun-
kien paikallisliikenne, muiden kaupunkien paikallisliikenne, vakiovuoroliikenne, tilaus-
ajoliikenne) keskikulutusten keskiarvo oli Metsapuron et al. (2011) tutkimuksen mukaan
27,8 1/100 km. Suurin keskikulutus oli suurten kaupunkien paikallisliikenteessd, jossa on
eniten matkustajia ja vaihtelevat nopeudet. Pienin keskikulutus taas oli enimmakseen
maanteillé ajettavissa tilausjoissa. (Metsépuro et al. 2011.)

Joukkoliikenteessa on Metsépuron et al. (2011) mukaan huomioitava ajoneuvojen omi-
naisuuksissa, onko kalustolla tarkoitus ajaa kaupunkiliikennetta vai pitkdnmatkan liiken-
nettd. Kaupunkiajossa ajoneuvotekniikan valinnassa tulee huomioida tarve jatkuville hi-
dastuksille, pysahtymisille ja kiihdytyksille. Pitkdnmatkan liikenteessa ajoneuvon aero-
dynaamiset ominaisuudet ovat tdrkedmmaéssé roolissa energiankulutuksen kannalta, silla
suuremmilla ajonopeuksilla ilmanvastus on merkittdvin energiankulutusta kasvattava
vastusvoima. (Metsapuro et al. 2011.)

Ajoneuvo

Ajoneuvon liikettd vastustavia voimia ovat tasaisella maalla vakionopeutta ajettaessa il-
manvastus ja vierintdvastus. Kiihdyttdessa vastusvoimana on liséksi kiihdytysvastus ja
ylamé&esséa nousuvastus. Polttoaineen energiaa kuluu liikkeen lisaksi nédihin voimiin seka
moottorin ja voimansiirtokoneiston havioihin. (Ikonen 2013.) Ajoneuvon polttoaineen-
kulutusta voidaan vahentd4 pienentamalld ilmanvastusta, pienentamalld vierintdvastusta
sekd parantamalla moottorin hy6tysuhdetta (Hedenus 2008).

Autoa ajettaessa polttoaineen kemiallinen energia muuttuu ensin moottorin avulla me-
kaaniseksi energiaksi ja edelleen voimansiirtolaitteiston ja pyérien avulla auton liike-
energiaksi. Energiamuunnoksissa hyotysuhde ei ole 100 %, vaan muunnosprosesseissa
tapahtuu havio6itd. Polttoaineen energiamuunnoksen kokonaishy6tysuhde muodostuu
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moottorin ja voimansiirtolaitteiston hyotysuhteiden tulona. Bensiinimoottorin hydtysuh-
teen suuruusluokka on 20 % ja dieselmoottorien hieman parempi, 25 %. Auton voiman-
siirron hyotysuhde taas on noin 90 %. Ajoneuvon polttoaineenkulutus on sita pienempi,
mité korkeammaksi molemmat hyotysuhteet saadaan. Auton laskennallinen polttoaineen-
kulutus vakionopeudella saadaan jakamalla energia (kWh), joka tarvitaan moottorista
matkan (km) kulkemiseen tietyssa ajassa (h), auton voimalinjan eli moottorin ja voiman-
siirron kokonaishy6tysuhteella ja jakamalla tdma edelleen polttoaineen energiasiséllolla
(KWh/l). (Ikonen 2013.)

Raskaiden ajoneuvojen aerodynaamista profiilia voidaan parantaa ohjaamon ilmavirran
ohjaimilla, jotka tasoittavat ohjaamon ja tavaratilan vélisesta korkeuserosta aiheutuvia
virtauksia. Suurempi polttoaineensaastdpotentiaali on kuitenkin peravaunun muotoilussa.
Seké perévaunun etuosan ettd takaosan muotoilulla voidaan pienentaa turbulenssista ai-
heutuvaa vastusvoimaa ja vahentda polttoaineenkulutusta. (McKinnon et al. 2015.) Pienin
ilmanvastus saadaan aikaan pisaramaisella muotoilulla. Seka etu- ettd takaosassa alaspdin
viettdvasti muotoilluilla ’teardrop-peréavaunuilla” polttoainesaastot ovat tyypillisesti 2 -
5 %. Edelleen my0ds perédvaunun sivujen ja pohjan muotoilu pienentda ilmanvastusta.
(McKinnon et al. 2015 s. 266.).

liImanvastuksesta syntyvéan vastusvoiman suuruus on suoraan verrannollinen nopeuden
nelidon, joten sen merkitys kasvaa ajonopeuden kasvaessa. Suurilla ajonopeuksilla ajo-
neuvojen aerodynamiikan parantamisella eli virtaviivaistamisella voidaan saavuttaa mer-
Kittvid saastoja polttoaineen kulutuksessa, kun taas kaupunkiajossa vaikutus on véhai-
sempi. Esimerkiksi 70 km/h nopeudella ajavan rekan kokonaisvastusvoimasta noin 40 %
aiheutuu ilmanvastuksesta, kun 34 km/h ajonopeudella sen osuus on vain 12 %. (McKin-
non et al. 2015.) Myds ilman tiheys vaikuttaa ilmanvastukseen. Lampétilan laskiessa il-
manvastus kasvaa, mika osaltaan vaikuttaa polttoaineen suurempaan kulutukseen talviai-
kaan. (Ikonen 2013.)

Ajoneuvon keventamisell& ja aerodynamiikan parantamisella ajovastukset voivat Nylun-
din & Erkkilan (2004) mukaan pienentyd 25 % ja polttoaineenkulutus edelleen 30 %.
Koska ajoneuvon painon lisdantyminen liséa sen polttoaineenkulutusta, kevyille ajoneu-
voille aerodynaamisuutta parantavien lisdosien asentaminen ei kuitenkaan vélttdmaétta ole
kannattavaa, silla niiden tuoma lisdpaino voi ulosmitata aerodynamiikan parantamisella
saavutetut séastot. Ajoneuvon tyhjaé painoa ja polttoaineenkulutusta voidaan véhentaa
esimerkiksi kayttamalla kevyitd materiaaleja, kuten alumiinia ja hiilikuitua. (McKinnon
et al. 2015 s. 266.) Ajoneuvon tyhjan painon pienentyessa sen hydtykuormaa voidaan
nostaa suurimman sallitun kokonaismassan rajoissa, mika parantaa energiatehokkuutta.

Toisin kuin ilmanvastus, vierintdvastus ei juurikaan riipu ajonopeudesta. Se on riippuvai-
nen tien pinnasta, renkaiden ominaisuuksista, rengaspaineesta ja ajoneuvon massasta
(Ikonen 2013). Ajoneuvon renkaat vaikuttavat siis energiatehokkuuteen ensinnékin pai-
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nonsa ja toisaalta vierintavastuksen kautta. Esimerkiksi vetavalla akselille tarkoitetut, le-
vedt ’supersingle”-yksikkopyorat voivat keventaa linja-auton massaa yli 100 kg paripy6-
rill& varustettuun autoon verrattuna. Leveilla yksikkdpyorilla on myds pienempi vierinta-
vastus. (Nylund & Erkkild 2004.)

Rengaspaine vaikuttaa renkaan vierintdvastukseen ja edelleen energiatehokkuuteen.
Liian alhainen rengaspaine kasvattaa vierintavastusta ja energiankulutusta. Ylipaineisuus
taas heikentda renkaan joustoa ja rasittaa pyoran tuentaa ja laakerointia, miké lyhentaa
renkaan kayttoikad. (Nylund & Erkkila 2004.) Ajoneuvon renkaiden valinnassa méaaraa-
vat pienen vierintdvastuksen liséksi myds useat muut ominaisuudet, kuten hiljaisuus, kes-
tavyys, turvallisuus ja hinta (Ikonen 2013). Suurilla ajomaarilla pienen vierintavastuksen
renkaat voivat Ikosen (2013) mukaan pienentad energiankulutusta merkitsevassa maarin,
tosin suhteessa eniten pienilla nopeuksilla kaupunkiajossa ilmanvastuksen osuuden ko-
konaisvastusvoimista ollessa pieni.

Raskaiden ajoneuvojen kannan uusiutuminen vahemman polttoainetta kuluttaviin ajoneu-
voihin riippuu kuljetusyritysten hankintapaatoksista (Liimatainen et al. 2013). Jotta ajo-
neuvojen tekninen kehitys todella véhentaisi kuljetusalan energiankulutusta ja toisaalta
jotta ajoneuvovalmistajat panostaisivat kulutusta véhentavén tekniikan kehittdmiseen,
polttoaineenkulutuksen on oltava merkitseva tekija ajoneuvojen hankinnassa. Kalustopo-
litiikka on osa kuljetusyrityksen johtamista. Hankintapaatosta tehdessé tulisi hintoja ver-
taillessa huomioida ajoneuvojen koko kayttdian aikaiset kustannukset, joista polttoaineen
osuus voi olla 30 %. (McKinnon et al. 2015.)

McKinnonin (et al. 2015) mukaan kuljetusyritykset saattavat hankkia omiin tarpeisiin
nahden teholtaan ylimitoitettuja ajoneuvoja niiden hyvan kayton jalkeisen jaanndsarvon
vuoksi. Suuritehoisilla ajoneuvoilla polttoainetalous kuitenkin heikkenee pienilla ajono-
peuksilla niiden varustelun johdosta, mika tulisi ottaa huomioon pitkan aikavalin talou-
dellista hyotya arvioidessa. (McKinnon et al. 2015 s. 267.) Jos moottori on ylitehoinen,
sen hyotysuhteen maksimoivia kuormituksia ja pyorintanopeuksia ei voida kayttaa jatku-
vassa ajossa sallituilla nopeusrajoituksilla ajettaessa (Ikonen 2013).

Kuljettaja

Kuljettajan ajotapa vaikuttaa merkittavésti energiankulutukseen (Liimatainen 2011; Met-
sépuro et al. 2011; Ikonen 2013). Kuljettajan mahdollisuudet parantaa ajon taloudelli-
suutta eli vdhentd4 polttoaineenkulutusta Ikosen (2013 s.64) mukaan liittyvat esimerkiksi
liikennetilanteiden ennakointiin, ajonopeuksiin, vaihteiden kayttoon, kiihdytys- ja hidas-
tustapaan, joutokayntiin, kylmékaynnistyksiin, auton massan ja liikkeen hyddyntamiseen
jamoottorilammittimen kayttoon. Kuljettaja voi vaikuttaa energiatehokkuuteen myos au-
ton huoltotoimenpiteiden ajantasaisuudesta huolehtimalla (Metsépuro et al. 2011).
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Kuljettajien ajotapaa voidaan parantaa koulutuksella seka kuljettajakohtaisella kulutus-
seurannalla ja palautteenannolla, jota voidaan tehostaa kannustinjérjestelmilla. (Liimatai-
nen 2011.) Taloudellisen ajon koulutuksilla saavutettavat vélittomét saastot polttoaineen-
kulutuksessa voivat olla 10 - 20 % ja pidemmalla aikavélilla 3 - 6 %. Palautteen ja palk-
kioiden antaminen lisaa pitkan aikavélin séastdja. (Hedenus 2008.) Taloudellisen ajon
koulutusten avulla myds luodaan kuljetusyritykseen taloudelliseen ajoon motivoitunutta
ilmapiiria (Metsapuro et al. 2011). Taulukkoon 2 on koottu kuljetusyrityksen seké kuljet-
tajien keinoja parantaa ajotapojen taloudellisuutta.

Taulukko 2.  Taloudellisen ajon keinoja. (Arvidsson et al. 2013; Ikonen 2013).

Kuljetusyritys Kuljettaja

Taloudellisen ajon koulutus Ajonopeus

Ennakointi, Kiihdytykset,

Ajotavan seuranta .
jarrutukset

Motivointi

Kannustinjarjestelméa Vaihteiden kaytto

Kannustaminen

Yhteisty6 Tyhjakaynnin valttdminen
Apulaitteet kulutuksen seu-
raamiseksi  ja  pienenta- Huoltotarpeiden ja rengas-
miseksi (ajotietokone, ren- paineiden tarkastaminen

gaspaineen  seurantajarjes-
telmd, vakionopeudenséé-

din, stop-start-jarjestelma) Moottorin esilammittimen

kaytto talvella

Direktiivi 2003/59/EY edellyttdd kuorma- ja linja-autojen ammattikuljettajilta ammatti-
patevyyskoulutusta, johon sisaltyy myos taloudellisen ajotavan koulutusta. Direktiivi on
Suomessa pantu taytdntoon lailla (16.3.2007/273) kuorma- ja linja-auton kuljettajien am-
mattipatevyydestd sekd valtioneuvoston asetuksella (640/2007) kuorma- ja linja-auton
kuljettajien ammattipatevyydestd. Asetuksen 640/2007 mukaan perustason ammattipate-
vyyskoulutuksen on siséllettdvd ennakoivan ajon opetusta turvallisen, taloudellisen ja
ymparistoystavallisen ajotavan edistdmiseksi. Koulutus sisaltdé seké teorian etta kaytan-
ndn opetusta. Ammattipatevyysdirektiivi (2003/59/EY) edellyttaa liséksi, ettd ammatti-
kuljettajille annetaan 35 tuntia yllapito- ja tdydennyskoulutusta viidessé vuodessa. Direk-
tiivi ei koske tavaraliikenteen pakettiautojen kuljettajia, joille suositellaankin taloudelli-
sen ajotavan EcoDriving-kursseja (Motiva 2016b).
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Ajoneuvon voimansiirron hyétysuhteeseen ei voi vaikuttaa ajotavalla. Sita voidaan aino-
astaan jonkin verran parantaa ohuiden, matalaviskositeettisten voiteludljyjen kaytolla.
Moottorin hyotysuhdetta kuljettajan ajotapa voi kuitenkin parantaa vaikuttamalla sen
kuormituksiin ja pyorintanopeuksiin. Hy6tysuhteen kannalta pyodrintanopeudet tulisi pi-
taa pienend ja kuormitus suurena, jolloin esimerkiksi kiihdytys tulisi tehdd nopeasti ja
suurentaa vaihdetta mahdollisimman aikaisin. (Ikonen 2013.) Taloudellista ajoa voidaan
edistaa erilaisten kuljettajaa avustavien laitteiden ja jarjestelmien avulla. Tallaisia ovat
esimerkiksi ajotietokone, vakionopeudensaadin, stop-start-jarjestelmat ja rengaspaineen
seurantajarjestelmét (Liimatainen 2012b) seké ajo-opastinjérjestelméat (Metsépuro et al.
2011).

Taloudellisen ajon koulutus ei pelkastaan riitd vaikuttamaan energiankulutukseen, vaan
kuljettajien taytyy myos kaytannossa olla motivoituneita ajamaan polttoaineenkulutuksen
minimoivalla ajotavalla. Taloudelliseen ajoon voidaan motivoida kannustinpalkkiojarjes-
telmilla. (Liimatainen 2011; Liimatainen et al. 2012.) Kuljettajakohtaista polttoaineenku-
lutusta voidaan seurata eri jarjestelmien avulla. Jotta kuljettajan ajosuoritusta voidaan ar-
vioida oikeudenmukaisesti ja kannustinjarjestelma toimii, on huomioitava myos kuljetta-
jasta riippumattomien tekijoiden vaikutus kulutukseen. (Liimatainen et al. 2009.) Kan-
nustinjarjestelmén toimivuus edellyttdd myds suurempaa henkiléstomaaraa kuin useissa
tiekuljetusalan pienyrityksissé tydskentelee (Liimatainen 2011; Liimatainen et al. 2012).

Olosuhteet

Olosuhteet ovat ulkoisia tekijoita, joihin kuljetusyritys tai kuljettaja eivat yleensa voi vai-
kuttaa. Ulkoisia, polttoaineenkulutukseen vaikuttavia tekijoita ovat esimerkiksi maanpin-
nan korkeuserot, tien pinta, tuuliolosuhteet, ilman lampétila ja paine seké liikenneympa-
ristd. (Ikonen 2013.) Ikosen (2013) mukaan kuljettajalla on kuitenkin joidenkin olosuh-
detekijoiden osalta mahdollisuus vaikuttaa siihen, miten ne vaikuttavat kulutukseen.
Myos Metsédpuro et al. (2011) toteaa, ettd vaikka kuljettaja ei voi vaikuttaa esimerkiksi
sddolosuhteisiin ja liikennetilanteeseen, h&n voi varautua eri olosuhteisiin ja toimia niiden
vaikutukset huomioiden.

Erés energiatehokkuutta heikentéva tekija on ruuhka. Ruuhkassa ajonopeus putoaa talou-
dellisimman ajonopeuden alapuolelle ja tarvitaan pyséahdyksié ja kiihdytyksid, miké lisaa
polttoaineenkulutusta (McKinnon et al. 2015). Tietoteknisten aikataulujérjestelmien ja
telematiikan avulla voidaan vélttd& ruuhkassa ajamista ja niiden avulla voisi Léonardi &
Baumgartnerin (2004) mukaan myds ehkéisté ruuhkien syntymisté liikenteessa.

2.3.5 Johtaminen ja suunnittelu

Tavarankuljetusyritysten asiakkaiden ja ajoneuvokaluston yhteensovittamiseen seka reit-
tisuunnitteluun ja aikataulutukseen liittyvét paatokset vaikuttavat kuljetusten energiate-
hokkuuteen. McKinnon et al. (2015) k&yttad& ndihin liittyvasta paatoksentekoprosessista
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termid VRSP (Vehicle Routeing and Scheduling Problem) eli ajoneuvojen reitityksen ja
aikataulutuksen ongelma. McKinnonin et al. (2015) mukaan asiakassuhteiden tai -vaati-
musten muuttuessa vain véhén voi olla mahdollista optimoida kuljetusreitit ja -aikataulut
ajoneuvokalusto ja palvelutasovaatimukset huomioiden melko hyvin kokemuksen poh-
jalta. Kuitenkin erityisesti asiakaskannan ja vaatimusten muuttuessa enemman, tietotek-
niikan ja telematiikan kayttd esimerkiksi kuljetusten aikataulutuksessa ja reittien opti-
moinnissa on usein hyddyllista tehokkuuden ja kustannusten kannalta (Léonardi & Baum-
gartner 2004; McKinnon et al. 2015).

Tavoitteena on toimittaa tilaukset vaatimusten mukaisesti mahdollisimman lyhyilla kul-
jetusmatkoilla, kun reunaehtoina ovat matkat toimitusten lahtdpisteistd maaranpéaihin
sekd varikolta pois ja sinne takaisin seka kuljetettavan tavaran méaara ja ajoneuvokapasi-
teetti. Kuljetusten suunnittelua ja aikataulutusta rajoittavat merkitsevésti toimitusten ai-
kaikkunat, eli milloin ne voidaan aloittaa ja milloin niiden on oltava perilla. Lisahaastetta
suunnitteluun tuovat kuitenkin myds muut rajoitteet, kuten ajoaikoja koskeva lainsaa-
danto seka tiettyjen ajoneuvojen soveltuvuus vain osaan toimituksista. Reitityksen ja ai-
kataulutuksen ongelmaan voivat kuulua myos esimerkiksi asiakkaiden vaatimukset pa-
luukuormista. Myds ajoneuvokaluston erilaiset kapasiteetit ja soveltuvuus erilaisten toi-
mitusten kuljettamiseen vaikuttavat kuljetusten suunnitteluun. (McKinnon et al. 2015.)

Léonardin & Baumgartnerin (2004) mukaan tietotekniikan kayttd voi parantaa kuljetus-
yritysten tehokkuutta monin tavoin. Tietoteknisten jarjestelmien kayton etuja ovat esi-
merkiksi kuljetustoiminnan lisddantynyt seurattavuus, ajoneuvojen tayttoasteiden parane-
minen, keskimaaraisten kuljetusmatkojen lyheneminen, kannattamattomien asiakkaiden
ja tilausten tunnistaminen seka paivittainen kuljetusten suunnittelu ja aikataulutus. Tele-
matiikan kaytolla voidaan edelleen kasvattaa ajoneuvojen kayttdasteita ja optimoida kul-
jetusreitteja. (Léonardi & Baumgartner 2004.) Liséksi tietotekniikan ja telematiikan
avulla voidaan valttaa esimerkiksi ruuhkassa ajamista. Tietoteknisten jarjestelmien kaytto
voi ndin vahentéa polttoaineenkulutusta ja paastoja seka alentaa kustannuksia (McKinnon
etal. 2015.)

2.3.6 Tilaajien merkitys

Kuljetusten tilaajilla on suuri merkitys kuljetusten energiatehokkuuden parantamisessa.
Tilaajat asettavat kuljetuksille reunaehdot, kuten aikatauluvaatimukset, jotka voivat vai-
kuttaa merkittavasti esimerkiksi tayttoasteisiin ja kuormien yhdistelymahdollisuuksiin ja
sitd kautta energiatehokkuuteen. Tilaajien kiinnostus ja vaatimukset kuljetusyritysten
energiatehokkuutta kohtaan vaikuttavat myos yritysten motivaatioon kehitt&4 sita.

Metsdpuron et al. (2011) kyselytutkimuksen tulosten mukaan joukkoliikenteen tilaajien
puolelta ei ole ollut panostusta energiatehokkuuden edistdmiseksi, sill4 vuonna 2010 yk-
sikdan haastateltu tilaaja ei vaatinut energiatehokkuuden raportointia kuljetusten tuotta-
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jilta. Myoskéan joukkoliikenteen kilpailutuksessa ei ollut painoarvoa energiatehokkuu-
della. Energiatehokkuudesta sidosryhmilleen raportoikin vain kymmenesosa tutkimuk-
seen vastanneista joukkoliikenneoperaattoreista. Joissakin kaupungeissa uskottiin kuiten-
kin energiatehokkuuden painoarvon nousevan vuoteen 2016 mennessa niin, ettd sen mer-
kitys kilpailutuksessa olisi 2-3 % ja liikennditsijoilta edellytettéisiin energiatehokkuuteen
liittyvaéa raportointia. (Metsapuro et al. 2011.)

Liimataisen et al. (2013) tutkimuksen mukaan kuljetusten tilaajien kiinnostus kuljetusyri-
tysten energiatehokkuutta kohtaan parantaa selkedsti kuljetusten energiatehokkuutta. Lii-
mataisen et al. (2012) kyselytutkimuksen tuloksissa kuljetusyritykset toivoivat asiakkai-
den maksavan suurempaa hintaa, jotta yritykset voisivat investoida kaluston energiate-
hokkuuteen. Muiksi toimiviksi asiakkaiden keinoiksi edistda energiatehokkuutta yrityk-
set arvioivat kilpailutuskriteerien laajentamisen hinnan ulkopuolelle, suunnittelun kehit-
tdmisen tyhjana ja vajaakuormilla ajon véhentamiseksi ja joustovaran aikaikkunoissa
(Liimatainen et al. 2012).

2.4 Energiatehokkuusdirektiivi ja kansallinen toimeenpano

Energiatenhokkuusdirektiivi edellyttdd EU:n jasenmailta energiatehokkuuden paranta-
mista. Direktiivi on toimeenpantu Suomessa energiatehokkuuslailla, joka velvoittaa suu-
ria yrityksié energiakatselmusten tekoon. Direktiivi myos edellyttéda kansallisen energia-
tehokkuuden toimintasuunnitelman luomista. Suomen kansallisessa energiatehokkuuden
toimintasuunnitelmassa eri toimialojen vapaaehtoiset energiatehokkuussopimukset seka
energiakatselmustoiminta ovat pakollisten energiakatselmusten ohella keskeisia keinoja,
joilla Suomi toimeenpanee energiatehokkuusdirektiivin velvoitteita seké edistaa kansain-
valisten ja kansallisten paastévahennystavoitteiden saavuttamista.

Tarkeitd toimijoita energiatehokkuuden edistdmisessd Suomessa ovat Ty0- ja elinkeino-
ministerio (TEM), Energiavirasto sekd Motiva Oy. TEM edustaa Suomea energiatehok-
kuusasioissa EU:ssa ja muissa kansainvélisissa yhteyksissa seké koordinoi Suomen kan-
sallista energiatehokkuuspolitiikkaa. Energiavirastolla on energiatehokkuussopimuksiin,
energiakatselmuksiin, kuluttajien energianeuvontaan ja viestintdén seka tuotteiden eko-
logiseen suunnitteluun ja energiamerkintaan liittyvid toimeenpanotehtévié. Valtion omis-
taman Motiva Oy:n tehtdvéna taas on energiansaaston ja uusiutuvien energialdhteiden
kéayton edistamiseen liittyva kaytannon tyo. (Tyo- ja elinkeinoministerio.)

2.4.1 Energiatehokkuusdirektiivi, energiatehokkuuslaki ja ener-
giakatselmukset

Euroopan parlamentin ja neuvoston energiatehokkuusdirektiivi (EED, 2012/27/EU) tuli
voimaan 4.12.2012. Direktiivi korvasi voimaan tullessaan energiapalveludirektiivin ja
CHP-direktiivin. Energiatehokkuusdirektiivin tarkoituksena on vastata energian tuonti-
riippuvuudesta, niukkenevista energiavaroista, ilmastonmuutoksesta ja talouskriisista
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EU:lle aiheutuviin haasteisiin. Direktiivin jasenmaille asettamilla vahimmaisvelvoitteilla
pyritdédn varmistamaan EU:n tavoite parantaa energiatehokkuutta 20 % vuoteen 2020
mennessa. (Energiatehokkuusdirektiivi.)

Suomen Energiatehokkuuslaki tuli voimaan vuoden 2015 alusta. My®s tiekuljetusalalla
lain sovellusalaan kuuluvat suuret yritykset ja niissa tehtévat energiakatselmukset vastuu-
henkildineen. Suureksi yritykseksi madaritellaan yritys, jolla on véhintaan 250 tyontekijaa
tai yli 50 miljoonan euron vuosiliikevaihto ja yli 43 miljoonan euron taseen loppusumma.
Energiatehokkuuslain mukaan suurten yritysten on tehtdva yrityksen energiakatselmus
neljan vuoden valein. Energiakatselmuksessa méaaritetdén yrityksen energiankulutuspro-
fiili ja tunnistetaan sédéstomahdollisuudet suuruuksineen. Katselmuksen tulee kasittaa
kaikkien yrityksen rakennusten, teollisen ja kaupallisen toiminnan seka liikenteen ener-
giankéytto ja sen tuloksista on tehtava energiakatselmusraportti. Yrityksen energiakatsel-
muksen on siséllettava riittdva maaré erillisia yksittaisten energiankayttokohteiden koh-
dekatselmuksia, jotta voidaan luoda kokonaiskuvan yrityksen energiatehokkuudesta ja
sen parantamismahdollisuuksista. (Energiatehokkuuslaki.)

Suuren yrityksen ei tarvitse tehda pakollista katselmusta, jos silla on kaytdssa energiate-
hokkuuslain véhimmadisvaatimusten mukaisen energiakatselmuksen sisaltava sertifioitu
energianhallinta- tai ymparistonhallintajarjestelma. Tallaisia ovat ISO 50 001-standardin
mukainen energianhallintajarjestelma seka 1SO 14 001-standardin mukaan sertifioitu ym-
paristojohtamisjarjestelma, joka sisaltaa 1ISO 50 001-jarjestelman mukaiset energiakatsel-
musvaatimukset. Pakollisella energiakatselmuksella on oltava energiaviraston pitamaan
rekisteriin kirjattu, riittdvan koulutuksen tai tydkokemuksen seké vastuuhenkilokoulutuk-
sen saanut vastuuhenkil®. Tarkat patevyysvaatimukset ja vaatimukset pakollisen katsel-
muksen sisallolle on méaaritelty energiatehokkuuslaissa. Suurten yritysten pakollisten
energiakatselmusten valvontavastuu on Energiavirastolla. (Energiatehokkuuslaki.)

Pienilla ja keskisuurilla yrityksilla ei ole pakollisia energiakatselmuksia, vaan niiden kat-
selmustoiminta perustuu vapaaehtoisuuteen. Palvelu-. teollisuus- ja energia-alan energia-
katselmukset ovat ty6- ja elinkeinoministerion (TEM) vastuulla ja niiden seurannasta,
edistamisestd ja kehittdmisesta vastaa Motiva. Néille ty6- ja elinkeinoministerion hallin-
nonalan yrityksille on tarjolla katselmustukea seka energiakatselmusmallit ja katselmoi-
jien koulutusta, jonka niin ik&&n toteuttaa Motiva. (Motiva 2015.)

Liikennesektorin energiatehokkuuden edistdminen kuuluu Liikenne- ja viestintdministe-
rion vastuualueeseen. Trafin tehtdviin kuuluu LVM:n hallinnonalaisena tiekuljetusalan
energiatehokkuuden edistdminen. Liikennesektorilla vapaaehtoisia energiakatselmusmal-
leja tai koulutuksia ei talla hetkelld ole tarjolla. Motiva on kehittényt tavaraliikenteen kul-
jetusketjujen energiatarkasteluun tarkoitetun energiakatselmusmallin. Sité ei kuitenkaan
ole tarkoitettu kuljetusyritysten, vaan kuljetusten tilaajien, kuten teollisuuden ja kau-
panalan yritysten ja kuntien tarpeisiin. Suuret kuljetusyritykset ovat muiden suurten yri-
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tysten tapaan energiatehokkuuslain mukaisesti velvoitettuja pakollisten energiakatsel-
musten tekoon. Tiekuljetusalalla enemmistdssé olevien pienten ja keskisuurten yritysten
energiatehokkuuden edistamiseksi ei ole katselmustoimintaa. (Motiva 2015.)

2.4.2 Energiatehokkuussopimukset

Osana Suomen kansallista energia- ja ilmastostrategiaa ja energiatehokkuusdirektiivin
velvoitteiden toteuttamiseksi eri toimialoilla on tehty energiatehokkuussopimuksia, joi-
den sopimuskauden 2008 - 2016 tavoitteena on ollut 9 % energianséésto vuoteen 2016
mennessé vuoden 2001 - 2005 keskimaéardisestd tasosta. Ennen energiatehokkuussopi-
muksia energiatehokkuutta edistettiin vapaaehtoisilla energiansééstosopimuksilla vuo-
sina 1997 - 2007. Energiatehokkuussopimusten toimialoina ovat elinkeinoelamé, kiinteis-
toala, kunta-ala, 0ljy-ala, tavara- ja joukkoliikenne sekd maatalous. (Energiatehokkuus-
sopimukset 2014.)

Liikenteen energiatehokkuussopimukset on jaettu tavarankuljetusten ja logistiikan seka
joukkoliikenteen sopimuksiin. Sopimusten tavoitteena on ollut vahentaa kuljetus- ja lii-
kennesuoritteiden ominaiskulutusta ja niita tukevien toimintojen energiankulutusta seka
parantaa tavarankuljetusten logistiikan ja kaluston kayton ja yllapidon energiatehok-
kuutta. Sopimuksiin liittyminen on yrityksille vapaaehtoista. (Energiatehokkuussopimuk-
set 2014.) Sopimukseen liittyneiltd yrityksiltad on edellytetty energiatehokkuuden jatku-
vaa parantamista, kuljettajien taloudellisen ajotavan koulutusta, ympéristo- ja laatujérjes-
telmien kaytt6d ja muiden kuin kuljetustoimintojen parantamista. Tavarankuljetusten ja
logistiikan energiatehokkuussopimukseen on kuulunut myds edellytys polttoaineenkulu-
tustietojen raportoinnista véhintdan kerran vuodessa PIHI-seurantajérjestelmaan. (Trafi
2013.)

Seka tavarankuljetusten ja logistiikan etta joukkoliikenteen energiatehokkuussopimusten
sopimuskauden 2008 - 2016 tavoitteena on ollut yhdeksén prosentin parannus energiate-
hokkuudessa. Tavarankuljetusten ja logistiikan vuosiksi 2008 — 2016 tehdyn energiate-
hokkuussopimuksen osapuolina ovat liikenne- ja viestintdministerio (LVM), tyo- ja elin-
keinoministerié (TEM), ympdristoministerié (YM), Suomen Kuljetus ja Logistiikka
SKAL ry jasenyhdistyksineen, Logistiikkayritysten liitto sek&d VR Yhtyma Oy. Joukko-
liikenteen sopimuksessa taas osapuolet ovat LVM, TEM, Linja-autoliitto ry (LAL), Suo-
men Paikallisliikenneliitto ry (PLL) ja VR Osakeyhti6. (Tavaraliikenteen ja logistiikan
energiatehokkuussopimus; Joukkoliikenteen energiatehokkuussopimus.)

Tavaraliikenteen ja logistiikan sopimuksessa tavoitteena on ollut saada 60 % maanteiden
tavarankuljetusyrityksista tai niiden luvanvaraiseen ammattiliikenteeseen rekisteréidyista
ajoneuvoista liittymadn sopimukseen vuoteen 2016 mennessa (Tavaraliikenteen ja logis-
titkan energiatehokkuussopimus). Joukkoliikenteen sopimuksessa vastaava tavoite on ol-
lut, ettd 80 % joukkoliikenteen autoista on sopimuksen piirissé vuonna 2016 (Joukkolii-
kenteen energiatehokkuussopimus). Tavaraliikenteen ja logistiikan sekd joukkoliikenteen
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sopimuksiin ei kumpaankaan ole liittynyt tavoiteltua maaraa yrityksia. Vuoden 2015 lop-
puun mennessa tavaraliikenteen sopimukseen oli liittynyt 1556 yritystd, kun 60 % tavoit-
teen mukainen maara vuonna 2016 on 5400 yritysta. (Tavaraliikenteen ja logistiikan ener-
giatehokkuussopimus). Joukkoliikenteen sopimuksen piirissa taas oli vuoden 2015 lo-
pussa 859 autoa, kun sopimuksen mukainen 80 % tavoite olisi 9200 autoa (Joukkoliiken-
teen energiatehokkuussopimus). On siis selvaa, ettd sopimusten vuoden 2016 kattavuus-
tavoitteista jaddaan huomattavasti.

Yritysten energiatehokkuussopimuksiin liittymisen heikkoon tasoon ovat olleet syiné ai-
nakin markkinoinnin puute seké tilaajapuolen heikko kiinnostus sopimuksia kohtaan (Lii-
matainen et al. 2012). Esimerkiksi joukkoliikenteen osalta Metsépuro et al. (2011) to-
teuttamassa kyselytutkimuksessa vuonna 2011 puolet vastanneista joukkoliikenneope-
raattoreista ei joko tiennyt lainkaan energiatehokkuussopimuksesta tai ei ollut halukas
liittymé&én siihen. Vastaavasti Liimataisen et al. (2012) vuoden 2011 kyselytutkimuksen
mukaan kolmasosa vastanneista tavarankuljetusyrityksista ei ollut kuullut sopimuksesta
ja kolmasosa oli kuullut, mutta ei aikonut liittya.

Energiatehokkuussopimuskauden 2008 - 2016 paattyessé tulevat voimaan eri toimialojen
uudet sopimukset vuosille 2017 - 2025. Liikenteen osalta energiatehokkuussopimustoi-
mintaa ei kuitenkaan jatketa vuoden 2016 jalkeen. Koska ammattiliikenteen ympariston
kannalta vastuullista toimintatapaa pyritaan jatkossa edistimaan Trafin kuljetusyrityksille
kehittdman vastuullisuusmallin kautta, tiekuljetusten energiatehokkuuden vapaaehtoinen
edistdminen siirtyy vuoden 2016 jalkeen luontevasti vastuullisuusmallin osaksi.
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3. TYON KOHDE JA TOTEUTUS

3.1 Trafijatieliikenteen kuljetusyritysten vastuullisuusmalli

Tyossa kehitetdén energiatehokkuuden itsearviointiin soveltuva tytkalu osaksi Liiken-
teen turvallisuusvirasto Trafin kehittdmaa tieliikenteen kuljetusyritysten vastuullisuus-
mallia. Tarkoituksena on liittdd kuljetusyritysten vapaaehtoinen energiatehokkuuden
edistdminen osaksi vastuullisuusmallia. Tyokalua kehitettdessd huomioidaan nain ollen
vastuullisuusmallin toimintaperiaatteet ja aiempi kehitys.

3.1.1 Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on Liikenne- ja viestintdministerion hallinnonalalla
toimiva hallinto- ja turvallisuusviranomainen. Trafin tehtaviin kuuluvat liikennejarjestel-
man saantely ja valvonta, liikenteen turvallisuuden ja kestédvan kehityksen edistdminen ja
liikenteen viranomaispalvelujen tuottaminen. (Laki Liikenteen turvallisuusvirastosta
2009.) Trafin tehtdvat kattavat koko liikennejérjestelman, eli tieliikenteen, merenkulun,
raideliikenteen ja ilmailun.

Ennen Trafia liikennejérjestelman turvallisuustehtdvista vastasivat Ajoneuvohallintokes-
kus, llmailuhallinto, Rautatievirasto seka Merenkulkulaitoksen meriturvallisuustoiminto.
Edelld mainitut yhdistettiin Trafiksi vuonna 2010. (Trafi 2014.) Trafin visiona on vas-
tuullinen liikenne, toiminta-ajatuksena hyvinvoinnin ja kilpailukyvyn mahdollistaminen
lilkenteestd ja arvoina rohkeus ja yhteistyd. Asiakkaita ja palveluita koskevana strategi-
sena padmaarana Trafilla on olla edellékévija asiakaslahtOisessé viranomaistoiminnassa.
Trafilla on yhdeksén toimipaikkaa ja noin 530 tyontekijaa. (Trafi 2016c¢.)

3.1.2 Vastuullisuusmalli

Trafi on kehittdmassé tieliikenteen kuljetusyrityksille vastuullisuusmalliksi nimettyé tur-
vallisuuden, ymparistoasioiden ja laadun johtamis- ja menettelytapamallia. Vastuulli-
suusmallin tarkoituksena on ammattiliikenteen turvallisuuskulttuurin ja ympéristévas-
tuullisen toimintatavan edistdminen. Vastuullisuusmalli on kehitetty sekd tavara- ettd
henkil6liikenteelle ja sen on tarkoitus soveltua kaikenkokoisille kuljetusyrityksille niiden
tarpeet huomioiden. Malli on kuljetusyrityksille vapaaehtoinen toiminnan kehittdamisen
tyokalu. Keskeisend tavoitteena on tuottaa yrityksille todellista hy6tya vastuullisuuden
kautta, jolloin savutetaan myds yhteiskunnallista hydtya. Vastuullisuusmallin tavoitteena
on myos tarjota kuljetusten tilaajille keino kuljetusyritysten vastuullisuuden arviointiin.
(Trafi 2016b; Liimatainen et al. 2014; Lauhkonen & Nykénen 2016.)
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Taulukko 3. Vastuullisuusmallin elementit (Trafi 2016b).

Taloudellinen toimintakyky

Turvallisuus- ja ymparistotavoitteet maaritelty

Jarjestelmallinen tiedon keruu ja analysointi

Vastuut maaritelty turvallisuus- ja ymparistoasioiden osalta

Kaluston vaatimustenmukaisuus, kunto ja huolto

Hatatilanneohje

Vastuullisuusmallin perustana ovat rautatieliikenteen turvallisuusjohtamismalli seké laa-
tustandardi 1SO 9001 ja ymparist6johtamisjarjestelmastandardi 1SO 14001 (Liimatainen
et al. 2014). Naitd jarjestelmid mukailevat vastuullisuusmallin keskeiset elementit on esi-
tetty taulukossa 3. Mallin toimintaperiaatetta on edelleen havainnollistettu kuvassa 10.

Nykytila
> Tavoitteiden =

( o2 asettaminen M

L4
Toimenpiteiden i Seuranta ja
Kivttsnotto Visio O R

k_ Toiminnan kehittamis- ‘)

suunnitelma

1

Piamaird — Vastuullinen toiminta

Kuva 10. Vastuullisuusmallin toimintaperiaate (Lauhkonen & Nykéanen 2016).
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Perustavanlaatuisia tekijoitd vastuullisuusmallissa ovat johdon sitoutuminen vastuulli-
seen toimintatapaan sekd toiminnan jatkuva kehittdminen nykytila-analyysien seké vah-
vuuksien ja kehityskohteiden tunnistamisen pohjalta (Lauhkonen & Nykénen 2016). Mal-
lin l&htokohtana on, ettd jokainen yritys voi toteuttaa mallin edellyttdmien osa-alueiden
taytantdonpanon omien, parhaaksi katsomiensa kéaytéantdjen mukaan.

Vastuullisuusmallia on kehitetty yhteistydssa kuljetusyritysten ja kuljetusten tilaajien
kanssa, jotta se vastaisi niiden tarpeita ja tdydentéisi kuljetusalalla jo kaytdssa olevia toi-
mintatapamalleja (Lauhkonen & Nykéanen 2016). Tavaraliikenteen vastuullisuusmallista
toteutettiin kokeilututkimukset yhdeksan erikokoisen tavaraliikenteen kuljetusyrityksen
kanssa vuosina 2013 (Liimatainen et al. 2014) ja 2014 (Nykanen & Karhula 2015). Hen-
kiloliikenteen vastuullisuusmallin kokeilututkimus tehtiin edelleen vuosina 2015 - 2016
(Lauhkonen & Nykanen 2016) yhdeksén joukkoliikenne- ja taksiyrityksen kanssa.

Tutkimusten pohjalta tavaraliikenteen sekéd henkil6liikenteen vastuullisuusmalleihin on
kehitetty Excel-seurantatytkalut vastuullisuusmittareiden seurantaan seka useita esi-
merkkiohjeita ja tarkastuslistoja esimerkiksi hatatilanteista, poikkeamaraportoinnista, ris-
kienhallinnasta, ajoonlahtttarkastuksista ja perehdytyksista. Vastuullisuusmallin materi-
aalit ovat saatavilla Trafin internet-sivuilla. (Liimatainen et al. 2014; Lauhkonen & Ny-
kanen 2016; Trafi 2016b.) Tassa diplomitydssa vastuullisuusmalliin kehitetdén edelleen
tyokalu kuljetusyrityksen energiatehokkuuden itsearviointiin.

Vastuullisuusmalliin on edelleen kehitteilla liittymispalvelu syksyn 2016 aikana. Liitty-
misen ideana on, etta jatkossa kuljetusyritykset voivat ilmoittautua vastuulliseksi kulje-
tusyritykseksi Trafin internet-sivuilla. Kullekin vastuullisuusmallin elementille (taulukko
3) on madritetty vahimmaisvaatimukset. Yrityksen tulee tayttad nama vahimmaisvaati-
mukset voidakseen liittyd vastuullisuusmalliin. Trafi valvoo vastuullisuusmalliin liitty-
neiden yritysten antamien tietojen oikeellisuutta. Liittymisen jalkeen yrityksen tiedot jul-
kaistaan Trafin internet-sivuilla vastuullisten kuljetusyritysten luettelossa. Yritys saa tal-
16in my0s kayttoonsa vastuullisen kuljetusyrityksen tunnuksen seka todistuksen liittymi-
sestd. Y'ritys myos sitoutuu todentamaan antamiensa tietojen oikeellisuuden Trafille. Vas-
tuullisuusmalliin liittyminen on voimassa tietyn méaardajan, jonka jalkeen siihen sitoutu-
minen tulee uusia. (Trafi 2016d).

Yritys voi itse valita keinot, joilla se tayttd vastuullisuusmallin elementtien minimivaa-
timukset. Vastuullisuusmalliin tuotetut tydkalut ovat kuitenkin yritysten hyddynnetta-
vissé apukeinoina minimivaatimusten tayttdmisessa. Tyossa kehitettdva energiatehok-
kuuden itsearviointityokalun on tarkoitus toimia tukimateriaalina ympéristovastuullisuu-
den minimivaatimusten tayttdmisessd, jossa minimivaatimuksiin kuuluu méaaritella va-
hintdén yksi kuljetustoiminnan energiatehokkuutta parantava toimenpide.
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3.2 Tieliikenteen kuljetukset Suomessa

Tyokalua kehitettaessé tyon kohteena ovat Suomen tieliikenteen kuljetukset ja kuljetus-
yritykset. Tiekuljetusala on sekd tavaraliikenteen ettéd henkil6liikenteen osalta pienyritys-
valtaista (SKAL ry 2015; Linja-autoliitto). Seka tavaran ettd henkil6iden ammattimainen
kuljetustoiminta on Suomessa luvanvaraista. Korvausta vastaan suoritettavia tavarankul-
jetuksia varten on oltava seké koti- ettd ulkomaan liikenteeseen oikeuttava yhteis6lupa,
kotimaan liikennelupa tai traktoriliikennelupa. Henkilokuljetuksiin taas vaaditaan jouk-
koliikennelupa, reittiliikennelupa tai kutsujoukkoliikennelupa. (Rajamaki 2014.)

3.2.1 Tiekuljetusten asema ja tulevaisuus

Tiekuljetukset ovat vahvassa asemassa Suomessa seka henkilo- ettd tavaraliikenteen
osalta. Vuosina 1990 - 2012 tiekuljetukset ovat kattaneet kotimaan tavarankuljetusten
tonnikilometreistd 66 — 71 %. Liikenneviraston valtakunnallisen tieliikenne-ennusteen
mukaan tieliikenteen raskaiden ajoneuvojen suoritteiden voidaan odottaa kasvavan tule-
vina vuosikymmenind. Tiekuljetusten kasvuun vaikuttavat taloudellinen kehitys seké ta-
varaliikenteen osalta esimerkiksi teollisuuden tuotantorakenteiden muutokset ja eri tuo-
tantosektoreiden kuljetusintensiteettien kehittyminen. Henkiloliikenteen osalta téarkeita
vaikuttavia tekijoita ovat bruttokansantuotteen ohella vaestonkasvu seké ikdrakenteen ja
liikkumistottumusten muutokset. (Ristikartano et al. 2014.)

Valtakunnallisessa tieliikenne-ennusteessa tieliikenteen kokonaissuoritteen (ajoneuvoki-
lometrit) kasvuksi arvioidaan vuoteen 2030 mennesséa 23 % vuoden 2012 kokonaissuo-
ritteesta. Raskaan liikenteen eli kuorma- ja linja-autojen vastaavan aikavélin kokonais-
suoritteen kasvuksi ennustetaan 6 %. Teollisuuden tuotantorakenteen muutosten seka ta-
varankuljetusten keskimaaraisen kuorman kasvun arvioidaan vahentévan raskaan liiken-
teen ajosuoritteen kasvua. Kuljetussuoritteen (tonnikilometrit) kasvuksi arvioidaan tava-
ralitkenteessa 11 % vuosina 2012 - 2030 ja edelleen 29 % vuosina 2012 — 2050. (Risti-
kartano et al. 2014.)

3.2.2 Tavarankuljetukset

Suomen Kuljetus ja Logistiikka ry:n (SKAL ry 2015) toimialakatsauksen mukaan paatoi-
misia tieliikenteen tavarankuljetusyrityksid on Suomessa noin 8500. Paatoimisten kulje-
tusyritysten lisdksi kuljetustoimintaa on myos esimerkiksi rakennusliikkeilld ja kunnilla.
Trafin ajoneuvokantatilaston (2016e) mukaan luvanvaraisessa liikenteessa oli vuoden
2015 lopussa liikennekéyttssa 33 090 kuorma-autoa ja 6518 pakettiautoa. SKAL ry:n
(2015) mukaan luvanvaraisessa kuljetustoiminnassa on liséksi noin 700 traktoria. Eniten
Suomen tavarankuljetusalalla toimii pienid, yhdella autolla litkenndivié yrityksia. Yli 50
autoa on kaytossa vain 28 yritykselld. SKAL ry:n kuuluvien tavarankuljetusyritysten ko-
kojakauma autojen mé&dran mukaan on esitetty kuvassa 11. (SKAL ry 2015.)
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Kuva 11. Suomen tavarankuljetusyritysten automaarat (SKAL ry 2015).

Tieliikenteen tavarankuljetustilaston (Tilastokeskus 2016) mukaan kotimaan liikenteessa
kuljetettiin vuonna 2015 kuorma-autoilla 267 miljoonaa tonnia tavaroita. Kuljetetuista
tonnikilometreista ammattimaisten luvanvaraisten kuljetusten osuus oli 93 %. Ammatti-
maisessa liikenteessa kuljetusmatkoja kuorma-autoilla kertyi 1,29 miljardia kilometrid ja
kuljetussuoritteita tonnikilometreind noin 20 miljardia. Koti- ja ulkomaan liikenteen
kuorma-autokuljetusten maara vaheni kuljetettuina tonneina mitattuna 3 % vuonna 2015
vuoteen 2014 verrattuna. Tonnikilometreina mitattuna kuljetussuorite kuitenkin lisdantyi
5 % (Tilastokeskus 2016).

3.2.3 Henkilokuljetukset

Trafin (2016e) ajoneuvokantatilaston mukaan luvanvaraisessa liikenteessa oli vuoden
2015 lopussa 10 642 linja-autoa. Joukkoliikennelupia on mydnnetty noin 1200, joista tak-
seilla ja pienilld busseilla liikenndivien yritysten osuus on noin 750. Linja-autoliiton
(LAL) mukaan bussiyritykset ovat padosin pienia perheyrityksia ja liiton jasenyrityksistéa
yli 40 % liikenndi korkeintaan viidelld autolla. (Linja-autoliitto.) Vuonna 2014 yli puolet
Trafin ajoneuvorekisteriin liikenneké&ytdssa olevan linja-auton haltijaksi merkityista yri-
tyksista tai yksityishenkildistd oli vain yhden auton haltijoita. Linja-autojen haltijoiden
hallussa olevien autojen jakautuminen vuonna 2014 on esitetty kuvassa 12. (Rajaméki
2014.)
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Kuva 12. Linja-autojen haltijoiden hallussa olevien autojen maarat. (Rajamaki
2014.)

Linja-autojen liikennesuoritteeksi on vuosina 2005 — 2015 arvioitu 580 miljoonaa ajo-
neuvokilometrid vuodessa. (Liikennevirasto 2016.) Julkisen liikenteen suoritetilaston
(Liikennevirasto 2015) mukaan linja-autoliikenteen arvioitu henkiléliikennesuorite
vuonna 2013 oli 4737 miljoonaa henkilokilometria. Taksiliikenteen henkildliikennesuo-
ritteeksi vuonna 2013 on arvioitu 1037 miljoonaa henkilokilometrid (Liikennevirasto
2015).

3.3 TyOn osatehtavat ja toteutus

Tyo aloitettiin keskustelemalla sen tavoitteista yhdessa tyon teettdjan kanssa. Taman jal-
keen selvitettiin tyon taustat tekemall& kirjallisuusselvitys aiemmista tutkimuksista ja teo-
riasta liittyen vastuullisuuteen ja kuljetusten energiatehokkuuteen. Tiekuljetusten ener-
giatehokkuuteen liittyviin tutkimustuloksiin perehtyminen oli tarked& luoden perustan
tyon tavoitteena olevalle energiatehokkuuden itsearviointityokalun kehitykselle. Tutki-
muksiin perehtymalld kerattiin riittdvésti tietoa tiekuljetusten energiatehokkuuteen vai-
kuttavista tekijoista sek& energiatehokkuuden mittaamisesta ja kehityksesta itsearviointi-
tyokalun kehittdmista varten. Energiatehokkuusdirektiiviin ja sen kansalliseen taytan-
tdonpanoon, ennen kaikkea energiakatselmus- ja energiatehokkuussopimustoimintaan,
perehtymalld taas luotiin pohja vapaaehtoisten energiakatselmusten tarkastelulle ja siten
tyon toiseen tavoitteeseen vastaamiselle.

Teoreettisessa taustassa tarkeimpid yksittéaisia lahteita olivat Liimataisen et al. (2012),
Metsapuron et al. (2011) ja Léonardin & Baumgartnerin (2004) tutkimukset, McKinnonin
et al. (2015) ja lkosen (2013) kirjat sek& yhteiskuntavastuuta, ympéristojohtamista ja
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energiatehokkuutta késitteleva lainsdédanto ja standardit. Saadosten osalta tarkeiné lah-

teind

tyossa olivat energiatehokkuusdirektiivi ja energiatehokkuuslaki seka energiakat-

selmustoimintaa tarkasteltaessa Motivan ja Energiaviraston verkkoaineistot.

Tyon tuloksiin paadytaan suorittamalla nelja osatehtévaa, jotka ovat

1.

2.
3.
4

Vaatimusmaérittely vastuullisuusmalliin kehitettavalle tyokalulle

Tydkalun konstruktio

Tydkalun pilotointi, verifiointi ja validointi seké

Tavoitteiden méérittely vapaaehtoisille energiakatselmuksille viranomaistoimin-
nan nakokulmasta.

Osatehtéavista kolme ensimmadisté vastaa tyon ensimmaiseen tavoitteeseen ja neljés tyon
toiseen tavoitteeseen.

Yritysten tarpeet Viranomaizen

Internetkysely tarpest

Tydkalun vaatimusmasrittely

Eirjallisuus-
katsaus

Ty&kalun 1. version konstruktio

Pilotointi (18hetys

kuljetusyrityksille) Verifiointi ja validointi
= kdytta-

kokemukset ja

palaute

Tydkalun lopullinen versio

Kuva 13. Tyokalun kehittamisprosessi.

Ty0n ensisijaisena tavoitteena on energiatehokkuuden itsearviointityokalun kehittdminen
vastuullisuusmalliin. Teoreettinen tausta vastuullisuudesta sek& energiatehokkuudesta on
yritysten ja viranomaisten tarpeiden liséksi lahtokohtana tyossa vastuullisuusmalliin ke-
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hitetylle itsearviointityokalulle. Energiatehokkuuden itsearviointitydkalun kehittdmi-
sessd menetelmand oli konstruktiivinen kehittdminen, jonka vaiheet on esitetty kuvassa
13.

3.3.1 Tydkalun vaatimusmaarittely

Ty6n ensimmaisend osatehtdvana oli vaatimusten méarittely itsearviointityokalulle. Vaa-
timusmaarittelyssé tyokalun sisaltoéd koskevien vaatimusten lahtokohtana oli tyossa tehty
kirjallisuuskatsaus. Tyokalun tavoitteena on integroitua osaksi vastuullisuusmallia, joten
toimintaan ja perusominaisuuksiin liittyvat vaatimukset saatiin tarkastelemalla vastuulli-
suusmallin toimintaperiaatteita ja aiempaa kehitysté. Lisaksi vaatimuksista keskusteltiin
tyon teettdjan asiantuntijan kanssa yhteisymmarryksen vahvistamiseksi.

Koska tyokalun tavoitteena on vastata sen kéayttdjien eli kuljetusyritysten tarpeisiin, myds
yritysndkokulma haluttiin tyéhén mukaan jo tyokalun vaatimusmaarittelyvaiheessa. Yri-
tysten tarpeiden ja ndkokulmien selvittdmiseksi vaatimusmaéérittelya varten lahetettiin in-
ternetkysely yhdeksélletoista vastuullisuusmallin kehityksessa mukana olleelle kokei-
luyritykselle. Kyselyn jakelujoukosta kymmenen oli tavaraliikenteen ja yhdeksan henki-
I6liikenteen kuljetusyrityksid. Kysely lahetettiin ainoastaan talle pienelle joukolle vas-
tuullisuusmallin kokeiluyrityksid, koska niille vastuullisuusmalli oli entuudestaan tuttu.
Tarkoituksena oli saada joitakin yritysten nakokulmia tyokalun kehittamiseen. Kyselyssa
esitetyt Kysymykset ovat liitteessd 1. Kysely lahetettiin 18.8.2016 ja vastauksia pyydettiin
31.8.2016 mennesséd. Muistutusviesti kyselysté lahetettiin 29.8.2016.

3.3.2 Tyokalun konstruktio

Tyon toisena osatehtavéna oli tydkalun konstruktio. Tyon tekija teki ensimmaisen version
tyokalusta tyon teettdjan kanssa kaytyjen keskustelujen, yrityskyselyn ja niiden avulla
luodun vaatimusmadrittelyn seka Kirjallisuuskatsauksen perusteella. Konstruktiovai-
heessa tyokaluun saatiin kommentteja ja kehitysehdotuksia tyon teettdjén asiantuntijalta
sekd Motivan kestavén liikenteen asiantuntijalta.

TyoOkalua kehitettdessa lahtdékohtana oli, ettd sen tulee olla yhteensopiva muiden vastuul-
lisuusmallin osien kanssa ja vastuullisuusmallin toimintaperiaatteiden mukainen. Tyo-
kalu katsottiin parhaaksi toteuttaa Excel-tyokirjana, silla vastuullisuusmallin aiemmin
luotu seurantaty6kalu on saatavilla Excelind. Tyon resurssien puitteissa Excel oli my6s
paras tapa toteuttaa myos toiminnan kehityksen seurantaa mahdollistava tyokalu.

Konstruktio aloitettiin luomalla tyokalulle vaatimusmaarittelyn tayttdva toimintaidea.
Erilaisten véittdmien tai kysymysten arviointi on yleisesti itsearvioinneissa kaytetty kon-
septi. Koska tavoitteena oli ensisijaisesti juuri itsearvioinnin mahdollistava toiminta ja
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tyokalulla haluttiin herételld yrityksia pohtimaan toiminnan eri osa-alueita energiatehok-
kuuden kannalta, sopivan yksinkertaiseksi ja helppokayttdiseksi konseptiksi katsottiin
vaittamien paikkaansa pitavyyden arviointi.

Tyokalun sisélto tehtiin edelleen koostamalla kirjallisuuskatsauksen teoreettisen taustan
perusteella oleelliset kuljetusyrityksen energiatehokkuuteen vaikuttavat tekijéat. Naista te-
kijoista muodostettiin arvioitavat vaittdmat, jotka ryhmiteltiin toiminnan eri osa-alueisiin.
Arvioitavista osa-alueista ja vaittdmisté luotiin vastuullisuusmalliin integroituva Excel-
tyokalu, jonka avulla voi arvioida toiminnan energiatehokkuutta ja sen kehitysta. Excel-
tyokaluun tehtiin liséksi vinkkilista kunkin osa-alueen mahdollisista energiatehokkuuden
kehitystoimenpiteista ja niiden saastopotentiaaleista, jotka perustuvat lahteisiin Liimatai-
nen et al. (2012) seka Liimatainen (2010). Tyokaluun luotiin edelleen energiatehokkuu-
den mittareiden seurantataulukko, seurantataulukon perusteella muodostuvat kuvaajat
oleellisimmista mittareista seka lyhyt ohjeistus tyokalun toimintaperiaatteesta.

3.3.3 Tyob6kalun pilotointi, verifiointi ja validointi

Seuraavana osatehtavana oli tydkalun pilotointi, verifiointi ja validointi. Verifioinnin tar-
koituksena oli tarkastella, tayttadkod konstruoitu tyokalu vaatimusmaéarittelyn vaatimuk-
set. Validoinnissa taas tarkasteltiin, toimiiko vaatimusmaérittelyn mukainen tyokalu kay-
tanndssa.

Verifioinnissa ja validoinnissa kaytettiin apuna ty6kalun pilotointia. Tata varten tyokalun
ensimmainen versio lahetettiin tutustuttavaksi ja testattavaksi samalle joukolle vastuulli-
suusmallin kokeiluyrityksi& kuin aiempi tyokalun vaatimusmaéaérittelyvaiheessa lahetetty
kysely. Mukana lahetettiin tyokalua koskeva palautekysely, jossa esitetyt kysymykset on
esitetty liitteessa 2. Tavoitteena oli selvittad, miten kehitetty tyokalu vastaa vaatimusméa-
rittelyssa esitettyja vaatimuksia, yritysten tarpeita ja nakemyksia ja onko sen toiminnassa
puutteita tai virheitd. Tyokalun ensimmainen versio ja palautekysely lahetettiin yrityksille
26.9.2016 ja vastauksia pyydettiin 12.10.2016 mennessd. Muistutusviesti lahetettiin
10.10.2016, jolloin vastausaikaa jatkettiin 14.10.2016 asti vahdisen vastaajamaéran joh-
dosta. Vastausajaksi annettu ajanjakso oli tietysti ajallisten resurssien rajallisuuden
vuoksi hyvin lyhyt aika pilotointiin, joten kovin merkittdvaa todellista k&yttokokemusta
el voitu tdssé ajassa odottaa saatavan. Tarkoituksena oli, etté yritykset kuitenkin péésisi-
vat tutustumaan tyokaluun ja testaamaan sen toimintaa siind maarin, etti ne pystyisivat
antamaan siita palautetta ja mahdolliset keskeisimmét virheet tulisivat esiin.

Tyokalulle tehtiin edelleen verifiointi, eli tarkasteltiin, tayttddko se vaatimusmaarittelyn
vaatimukset. Vaatimusten tayttymistd tarkasteltiin pilotoinnin palautekysymysten vas-
tausten perusteella sekd vertaamalla tyokalun ominaisuuksia sille asetettuihin vaatimuk-
siin. Taman jalkeen tehtiin edelleen tydkalun validointi, eli tarkasteltiin, toimiiko vaati-
musmaéarittelyn mukainen tyokalu kaytannossa. Validointi tehtiin pilotoinnin palauteky-
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selyn vastausten seké yleisen arvioinnin perusteella. Verifiointiin ja validointiin osallis-
tuivat tyon tekijan lisaksi tyon tilaajan asiantuntija. Yrityksilta seké tyon tilaajalta saadun
palautteen perusteella tyokalu kehitettiin edelleen lopulliseen muotoonsa.

3.3.4 Tavoitteiden maarittely vapaaehtoisille katselmuksille

Tyo0 toisena tavoitteena on mééritella tavoitteet vapaaehtoisille energiakatselmuksille lii-
kennesektorilla vastaamalla kysymyksiin

a. Mité liikennesektoria koskevia velvoitteita energiatehokkuusdirektiivissa
on vapaaehtoisille energiakatselmuksille?

b. Millaisia kansallisia kdytant6ja vapaaehtoisten energiakatselmusten to-
teuttamisessa on muilla toimialoilla?

c. Millaiset ovat kohtien a ja b perusteella riittdvat vaatimukset tieliikenteen
kuljetusyritysten vapaaehtoisille katselmuksille, katselmoijien patevyydelle
ja katselmusten saatavuudelle?

Tavoitteiden méarittelemiseksi selvitettiin ensin energiatehokkuusdirektiiviin perehty-
malla sen vapaaehtoisia katselmuksia koskevat velvoitteet (kysymys a). Taman jalkeen
kartoitettiin muiden toimialojen vapaaehtoisia energiakatselmuksia koskevat kansalliset
kaytannot eli vastattiin kysymykseen b TEM:n, Energiaviraston ja Motivan energiakat-
selmuksista saatavilla olevien aineistojen avulla. Energiatehokkuusdirektiivin velvoitteita
ja kansallisia kaytantoja selvitettdessa kaytiin puhelin- ja séhkopostikeskusteluja direktii-
vin tulkintaan liittyen Energiaviraston energiakatselmusasiantuntijan kanssa. Keskustelu-
jen avulla selvitettiin Ty0- ja elinkeinoministerion sek& Energiaviraston linjaus kuljetus-
yritysten vapaaehtoisten energiakatselmusten tarpeellisuudesta direktiivin viranomaistu-
kinnan mukaan. Kohtien a ja b perusteella vastattiin edelleen kohtaan c.
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4. TULOKSET

4.1 Energiatehokkuuden itsearviointityokalu kuljetusyrityksille

Tyossa kehitettiin energiatehokkuuden itsearviointityokalu osaksi Trafin vastuullisuus-
mallia. Tyokalu kehitettiin konstruktiivisesti kolmessa vaiheessa, jotka ovat vaatimus-
madrittely, tyokalun konstruktio seka pilotointi, verifiointi ja validointi. Tuloksena saatiin
vastuullisuusmallin osaksi integroituva Excel-tydkalu kuljetusyritysten energiatehokkuu-
den itsearviointiin.

4.1.1 Vaatimusmaarittely

Itsearviointityokalun on tarkoitus olla vastuullisen kuljetusyrityksen johtamisen apuva-
line. Tavoitteena on, ettd tyokalun avulla kuljetusyritys voi kehittdd toimintaansa ener-
giatehokkuuden kannalta, jolloin oleellisia tekijoita ovat

e energiatehokkuuden ottaminen osaksi strategiaa ja johdon sitoutuminen sen ke-
hittdmiseen osana vastuullista toimintaa

e energiankayton ja energiatehokkuuden nykytilan analyysi

o kehityskohteiden tunnistaminen ja energiansaéstopotentiaalin arviointi

o toimenpiteiden I6ytdminen tunnistetuille kehityskohteille seké toimenpiteiden to-
teutuksen vastuiden, priorisoinnin ja aikataulun maaritys

e toimenpiteiden toteuttaminen

e toteutettujen kehitystoimenpiteiden vaikutusten arviointi sek&

e jatkuva parantaminen.

Tyokalun kdyton tuloksena saadaan t&lldin arvio energiatehokkuuden huomioinnin nyky-
tilasta yrityksessa. Itsearvioinnin tulosten perusteella voidaan tunnistaa toiminnan ener-
giatehokkuuden kannalta heikoimmat alueet, eli energiatehokkuuden kehitysmahdolli-
suudet, seka suunnitella toimenpiteet niiden saavuttamiseksi.

Vaatimuksia méariteltdessa tehtiin yrityskysely vastuullisuusmallin kokeiluyrityksille,
jotta kuljetusyritysten tarpeita ja nakékulmia saataisiin otettua huomioon. Yrityksille I&-
hetetyt kysymykset ovat liitteessd 1. Kysely l&hetettiin 19:sta yritykselle ja vastauksia
saatiin 8 yritykseltd. Vastanneista yrityksista 5 ilmoitti toimialakseen tavaraliikenteen ja
3 henkil6liikenteen. Yrityksen kooksi taas 3 vastaajista ilmoitti pieni ja 5 keskisuuri. Ku-
vassa 14 on esitetty kyselyyn vastaajien vastaukset kysymykseen siitd, mita asioita heidén
mielestaan olisi hyodyllista arvioida kehitettavan tyokalun avulla.



Energiatehokkuuden huomiointi yrityksen
johtamisessa ja strategiassa

Polttoaineenkulutus

Energiatehokkuuden taso ja kehitys
(tonnikilometrir/litraa polttoainetta tai
henkilokilometrit/litraa polttoainetta)

Polttoaineenkulutuksen/energiatehokkuuden
muutosten syiden arviointi

Energiatehokkuuden saastépotentiaali

Mahdollisuudet energiatehokkuuden parantamiseen
(kehitysmahdollisuuksien tunnistaminen)

Harkittavien kehitystoimenpiteiden vaikutusten
arviointi

Tehtyjen kehitystoimenpiteiden vaikutusten arviointi

Energiatehokkuuden jatkuva parantaminen
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Kuva 14. Yrityskyselyn vastauksia: energiatehokkuuteen liittyvat arviointitarpeet.

Vastaajista viisi katsoisi parhaaksi arvioida energiatehokkuutta tyokalun avulla kuukau-
sittain ja kolme vastaajaa nelja kertaa vuodessa. Vaihtoehdot tata useammin tai harvem-
min tapahtuvasta arvioinnista eivét saaneet kannatusta. Kaikki kahdeksan vastaajaa vas-
tasivat, ettd kokisivat tyokalun yhteydessa saatavilla olevat energiatehokkuuden kehitta-
mistoimenpiteiden vinkki- tai tarkistuslistat hyodyllisiksi. Neljan vastaajan mielesté tar-
kistuslistojen olisi hyvé olla kuukausittain lapikdytavia ja neljan ndkemyksen mukaan
taas 2 — 4 kertaa vuodessa. Vastaukset néitd koskeviin kysymyksiin on esitetty kuvissa

15 ja 16.
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Useammin kuin kuukausittain

Kuukausittain

Nelja kertaa vuodessa

Kaksi kertaa vuodessa

Vuosittain

Harvemmin kuin vuosittain

Kuva 15. Vastaukset kysymykseen “miten usein energiatehokkuutta olisi hyvd arvi-

oida tyokalun avulla?”.

Viikoittain

Kuukausittain

2 - 4 kertaa vuodessa

Vuosittain

Useita eri tarkistuslistoja eri valiajoin lapikaytaviksi

Kuva 16. Vastaukset kysymykseen “miten usein ldpikdytdivid tarkistuslistojen olisi
hyvd olla?”.

Tyokalun kéayttéon kuluvia ajallisia resursseja koskevan kysymyksen vastaukset vaihte-
livat viidesta minuutista kahteen tuntiin kuukaudessa. Téssa kysymyksessa ja vastauk-
sissa oli mahdollisesti monitulkintaisuutta ja epéselvyytta siitd, kuinka usein kyseinen
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aika oltaisiin valmiita kdyttaméaan. Joka tapauksessa vastausten perusteella on selvaa, etta
tyokalu ei saa vieda ajallisia resursseja useaa tuntia kuukaudessa. Kuukausittaisen ajan-
kayton maksimina voidaan vastausten perusteella pitdd 30 - 60 minuuttia.

Itsearviointityokalulle kirjallisuuskatsauksen, tyon teettdjan tarpeiden seké yrityskyselyn
vastausten pohjalta madaritetyt vaatimukset on esitetty tiivistetysti taulukossa 4.

Taulukko 4.  Itsearviointitydkalun vaatimusmaarittely.
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Alla on esitetty perusteluja erdille tyokalun oleellisille vaatimuksille.
Integroiduttava osaksi vastuullisuusmallia.

Tyokalu kehitetddn osaksi vastuullisuusmallia, joten sen on oltava vastuullisuusmallin
periaatteiden mukainen. Sen on tarkoitus soveltua kaiken kokoisille ja erilaisille yrityk-
sille. Tyokalu perustuu vapaaehtoisuuteen ja itsearviointiin ja se on yrityksille maksuton.

Koska tyokalu kehitetdan vapaaehtoiseksi energiatehokkuuden edistaminen vali-
neeksi, sen pitaa olla yrityksille todellista (taloudellista) hydtya tuottava, jotta sita
kaytetaan.

Tyokalun ei tule olla sellainen, ettd yritykset kokevat sen ’ylimaaréiseksi tyoksi”. Etenkin
kyseessa ollessa vapaaehtoisuuteen perustuva malli, ei riitd ettd viranomaistasolta ohjeis-
tetaan, ettd sitd kannattaa kayttad. Tyokalun on myytava itsensa, eli sen kaytén on oltava
kannattavaa yritysten itsensa nakokulmasta.

Riittavan yksinkertainen, helppokayttdinen ja ajallisesti ja muuten vahan resurs-
seja vieva, jotta pienet yritykset ottaisivat sen kayttoon.

Seké Liimataisen et al. (2012b) ettd Metsapuron et al. (2011) mukaan energiatehokkuu-
den seuraaminen ja edistdminen riippuu kuljetusyrityksen koosta siten, ettd suuremmat
yritykset ovat selvasti pienid aktiivisempia. Suuremmilla yrityksilld on enemman seka
resursseja investoida energiatehokkuustoimenpiteisiin, ettd enemman henkilGresursseja
ja usein myos tietotaitoa kiinnittdd huomiota energiatehokkuuteen. Suurin osa tyokalun
tavoitellusta kayttajakunnasta on pienia ja mikroyrityksia, joten niiden kaytdssa olevat
resurssit on huomioitava.

Sovelluttava seka henkildliikenteen etté tavaraliikenteen kuljetusyritysten kayttéon.

Liikenteen energiatehokkuussopimukset ovat olleet erikseen tavaraliikenteelle ja logistii-
kalle sek& joukkoliikenteelle. Tamén tyokalun on tarkoitus olla joustavasti sovellettavissa
sekd tavara- ettd henkil6liikenteen kuljetusyritysten kayttoon.

4.1.2 TyOkalun konstruktio

Tyokalu kehitetddn perustoimintaperiaatteeltaan vastuullisuusmallin toimintaperiaatetta
(luku 3.1.2, kuva 10) mukailevaksi. Tavoitteena on talléin yksinkertaistettuna kuvan 17
esittdman periaatteen mukainen jatkuvaan parantamiseen tahtédava prosessi.
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Energiatehokkuuden nykytila

3

Tavoitteiden
asettaminen )
Toimenpiteiden —_— Seuranta ja
kivttonotto Sl mittaaminen
N
Toiminnan kehittamis-
suunnitelma

Padamaira — Energiatehokas toiminta

Kuva 17. Energiatehokkuuden kehittdminen osana vastuullisuusmallia.

Tyokalu toteutettiin Excel-kéayttoliittymalla. Yrityskyselyn vastauksissa ilmeni toiveita
internet- ja mobiilitoteutuksista. Excel katsottiin kuitenkin sopivimmaksi toteutustavaksi,
koska vastuullisuusmallin muutkin tyokalut ovat saatavilla Exceling, ja vastuullisuusmal-
lin eri osat ovat nédin yhteensopivia. Ajatuksena on, etta yritys voi halutessaan kayttaa
toteutettua toimintaperiaatetta sovelluksen kehityksessa.

Itsearviointi tehdaan tydkalun ensimmaiselld valilehdelld olevaan arviointitaulukkoon.
Tarkoituksena on yrityksen toiminnan tarkastelu energiatehokkuuden edistamisen nako-
kulmasta sekéa heikkojen ja vahvojen osa-alueiden tunnistaminen. Téllainen ylemman ta-
son tarkastelu on tarkoitettu tehtévaksi yrityksen parhaaksi katsomalla tavalla 1 - 2 kertaa
vuodessa.

Taulukossa esitetdan yrityksen toiminnan energiatehokkuuteen liittyvié vaittamia, joiden
paikkaansa pitdvyytt4 arvioidaan asteikolla 1 - 5 (1 = ei pid& lainkaan paikkaansa, 5 =
pitaa taysin paikkansa). Vaittdmat on jaettu neljaan eri osa-alueeseen, jotka ovat

A) Johtaminen

B) Kuljetusten suunnittelu ja toteutus
C) Kalusto seka

D) Henkildsto.

Kustakin osa-alueesta on 2 - 4 arvioitavaa vaittdmaa, jotka on esitetty taulukossa 5. Osalle
vaittamisté on kirjattu kommenttiruutuun arviointia helpottavia apuvéittdmia 1 - 5. Itsear-
viointityokalu on esitetty kokonaisuudessaan liitteessa 3.
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Taulukko 5. Itsearviointityokalun vaittamat.

Energiatehokkuus huomioidaan yrityksen paatoksenteossa ja
toiminnassa pyritdén sen jatkuvaan parantamiseen.

Energiatenhokkuus on osa strategiaa.

A) Johtaminen Energiatehokkuuden parantamiseksi on asetettu tavoitteita ja

siihen liittyvia mittareita mitataan ja seurataan aktiivisesti.

Energiatenokkuutta pyritdan kehittaméan yhteistygssa tilaa-
jien ja muiden sidosryhmien (esim. viranomaiset ja alan muut
yritykset) kanssa.

Kuljetusten suunnittelussa pyritddn mahdollisuuksien mu-
B) Kuljetusten suun- | kaan ajosuoritteisiin mahdollisimman taysilla kuormilla.

nittelu ja toteutus Tyhjana ajoa valtetaan mahdollisuuksien mukaan.

Kuljetusreitit on optimoitu.

Energiatehokkuus/polttoaineenkulutus huomioidaan kalusto-
hankinnoissa.

C) Kalusto
Auto valitaan kuhunkin kuljetukseen kapasiteetiltaan mah-
dollisimman hyvin kuorman/matkustajien mé&aréa vastaa-
vaksi.
Kuljettajat on koulutettu taloudelliseen ajotapaan ja ajotapoja
seurataan.
Kuljettajia kannustetaan aktiivisesti taloudelliseen ajoon ja
D) Henkildsto heille annetaan saannollisesti palautetta.

Kuljettajat ovat motivoituneita ajamaan taloudellisesti ja yri-
tyksen koko henkiloston keskuudessa on vastuullisuutta ja
energiatehokkuutta edistava ilmapiiri.

Taulukon solut vérjaytyvat arvioinnin mukaan punaisesta (1) vihredan (5). Vérikoodauk-
sen tarkoituksena on helpottaa heikoimmiksi arvioitujen kohtien poimimista taulukosta
sekd havainnollistaa vuodesta toiseen tapahtuvaa kehitystd. Taulukko laskee kustakin ar-
viointikerrasta eri vaittdmien arviointien keskiarvon. Keskiarvojen tarkoituksena on mah-
dollistaa karkean tason vertailu kokonaiskehityksessa eri vuosien valilla.

Itsearviointitaulukon alla on toinen taulukko, johon poimitaan itsearvioinnin perusteella
heikoimmiksi arvioidut toiminnan alueet. Suosituksena on, ettd taulukkoon poimitaan
kohdat, jotka on arvioitu 1, 2 tai 3. Naille kohdille pohditaan kehitystoimenpiteet, aloi-
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tusaika ja vastuuhenkil® ja kirjataan ne taulukkoon. Kehitysmahdollisuuksien ja -toimen-
piteiden l6ytamisen helpottamiseksi Excelin toiselle vélilehdelle on koottu jokaiselle it-
searvioinnin osa-alueelle mahdollisia kehitystoimenpiteitd seka tyypillisia kehitystoi-
menpiteilld saavutettavia polttoaineenkulutuksen saastdpotentiaaleja prosentteina. Kehi-
tystoimenpiteiden arvioidut sdéstopotentiaalit perustuvat lahteisiin Liimatainen (et al.
2012) seka Liimatainen (2010).

Kolmannella vélilehdelld on seurantataulukko, johon on mahdollista tayttdd kuukausita-
son seurantaa kokonaisajosuoritteesta, tyhjana ajosta, polttoaineenkulutuksesta, polttoai-
nekustannuksista, kuormista ja kuljetussuoritteista. Seurantataulukon mittarit ovat osit-
tain samoja, kuin vastuullisuusmallin laajemmassa seurantatydkalussa. Tarkoituksena ei
ole teettda kaksinkertaista tyota, vaan tarjota seurantataulukon avulla mahdollisuus niiden
mittareiden seurantaan, joita yritys ei seuraa muilla menetelmilld. Taulukko laskee tay-
tettyjen tietojen perusteella myds kuukausittaisen kulutuksen litroina sataa kilometria
kohti, energiatehokkuuden (tkm/I tai hkm/l) ja hiilidioksidipaastot. Taulukkoon voi li-
séksi Kirjata kussakin kuussa tehdyt kehitystoimenpiteet tai toiminnan muutokset, jolloin
on mahdollista arvioida karkeasti niiden vaikutusta kulutukseen ja muihin seurattaviin
mittareihin. Neljannelle valilehdelle piirtyvat kuvaajat, joista nakee polttoaineenkulutuk-
sen litroina ja litroina sataa kilometrid kohti, polttoainekustannusten seké energiatehok-
kuuden trendin taytetyn seurannan perusteella.

Vastuullisuusmallin tavoitteena on toimia vastuullisuuden apuvalineena kuljetusyritysten
lisaksi myos kuljetusten tilaajille. Siten myos itsearviointityokalua voidaan sellaisenaan
nayttaa tilaajalle osoituksena energiatehokkuuden edistamistyosta yrityksessa. Viiden-
nelld vélilehdelld on kuitenkin erikseen myos tulostesivu, jonka tarkoituksena on toimia
energiatehokkuudesta kiinnostuneelle tilaajalle naytettdvana koosteena. Tulostesivulle
paivittyvét itsearviointien kunkin osa-alueen keskiarvot seké toteutetut kehitystoimenpi-
teet aloitusaikoineen. Liséksi sivulle paivittyvat myos vuosittaiset hiilidioksidipaastot, jos
kulutustiedot on kirjattu seurantavalilehdelle. Aiemmin kdytéssa olleesta polttoaineenku-
lutuksen seurantajérjestelma PIHI:sté kuljetusyritys on saanut tilaajalle esitettavéaksi ener-
giatodistuksen, joka on sisaltanyt muun muassa yrityksen jarjestelméén raportoiman polt-
toaineenkulutuksen, kaluston péastéraportin seké toteutetut energiatehokkuustoimenpi-
teet. Itsearviointitykalun tulostesivun on tarkoitus toimia ik&an kuin energiatodistuksen
korvaajana tilaajille, jotka tarvitsevat tietoja kuljetusyrityksen energiatehokkuudesta.

Tulostesivu on yrityksen keino nayttéa tilaajalle pyrkimyksenséa energiatehokkuuden jat-
kuvaan parantamiseen. Vaikka tiedot perustuvatkin itsearviointiin, tilaaja ndkee esimer-
kiksi arviointien kehityksen eri vuosien valilla seka sen, etté yritys on tehnyt toimenpiteité
energiatehokkuuden parantamiseksi. Ajatuksena on, etté tilaaja voi edelleen pyytaa yri-
tykselté perusteluita ja lisatietoja esimerkiksi siitd, miksi jokin osa-alue on arvioitu vah-
vaksi tai mité toimenpiteitd heikoksi arvioidun osa-alueen kehittdmiseksi aiotaan tehdé.
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4.1.3 Pilotointi, verifiointi ja validointi

Tyokalun konstruktion jalkeen sen ensimmaéinen versio lahetettiin tutustuttavaksi ja tes-
tattavaksi 19 vastuullisuusmallin kokeiluyritykselle yhdessé palautekyselyn kanssa. Té&-
man pilotoinnin palautekyselyn tuloksia hyddynnettiin tyokalun verifioinnissa ja vali-
doinnissa. Palautekyselyssé esitetyt kysymykset on esitetty liitteessd 2. Vastauksia saatiin
6 yrityksen edustajalta. Kuvassa 18 on esitetty vastaukset kysymykseen, jossa pyydettiin
arvioimaan tyokalun ominaisuuksia asteikolla 1 — 5 (1 = huono, 5 = hyvé).

Ymmarrettavyys

Yksinkertaisuus
Helppokayttoisyys

Soveltuvuus yrityksenne kayttoon

Hyodyllisyys

1 2 3 4 5

Vastausten keskiarvo

Kuva 18. Yritysten arviot tydkalun ominaisuuksista asteikolla 1-5.

Vastaajat kokivat kyselyn tulosten perusteella tyokalun melko hyvin ymmérrettavéksi,
yksinkertaiseksi ja helppokayttoiseksi. Varsinaisia virheité tai puutteita yritykset eivat
tuoneet kyselyssa esiin. Yrityksilta ei saatu pilotoinnin palautekyselyssa tyokaluun kehi-
tysehdotuksia tai toiveita ominaisuuksien tai kohtien lisddmisesta tai poistamisesta.

Palautteessa nousivat esiin ldhinna kysymykset tyokalun todellisesta hyddysta ja tarpeel-
lisuudesta. Tydkalun hyddyllisyys sai vastanneilta yrityksiltd myos heikoimmat pisteet
ominaisuuksien arvioinnissa. Palautteessa tuotiin esiin, ettd todellinen hyoty vaatisi tyo-
kalulle ’virallisen statuksen”.

Muu palaute koski ldhinna seurantavélilenden hyodyllisyyttd. Osa vastaajista toi esiin
sen, ettd heilld on jo olemassa omat menetelmat tarvittavien mittareiden seurantaan ja
toisaalta, etté kaikki seurantavalilehdella olevat mittarit eivét ole heille soveltuvia tai hyo-
dyllisid. Tyokalua kehitettdessd pohdittiin, tulisiko tyokaluun liittdd seurantamahdolli-
suus vai sisaltdisikd se ainoastaan itsearvioinnin. Kehitysvaiheessa tiedostettiin, etta
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useilla yrityksilla toki on jo kaytdssa jokin automaattinen seurantajarjestelma energiate-
hokkuutta kuvaavien mittareiden, kuten polttoaineenkulutuksen ja ajomatkojen seké -ai-
kojen seurantaan. Tyokalun ei ole tarkoitus millaan lailla kilpailla ennestdén saatavilla ja
kaytossa olevien seurantamenetelmien kanssa.

Vastuullisuusmalliin kehitetyn tyokalun on tarkoitus olla ensisijaisesti yritystoiminnan
johdon itsearviointityokalu, ei jokapdivaisen toiminnan seurantatydkalu. Tarkoituksena
on tarjota menetelma yrityksen koko toiminnan energiatehokkuuden kannalta oleellisten
asioiden itsearviointiin ja kehityskohteiden tunnistamiseen, seké auttaa I6ytdmaan kehi-
tystoimenpiteitd energiatehokkuuden kannalta heikoiksi havaituille toiminnan osa-alu-
eille. Tarkoituksena on tarjota yrityksen johtamiseen tytkalu, joka helpottaa toiminnan
systemaattista lapikdyntia ja arviointia sekd jatkuvaa parantamista.

Ajatuksena seurantamahdollisuuden lisaédmisessa tyokaluun oli kuitenkin tarjota tydkalun
yhteydessé mahdollisuus seurantaan niille yrityksille, joissa sita ei tehdd muilla keinoilla.
Seurantamahdollisuuden lisdédmiseen vaikuttivat myds vaatimusmaérittelyvaiheessa teh-
dyn yrityskyselyn vastaukset, joissa tuli esiin toiveita seurantatyokalusta. Seurantamah-
dollisuuden liittdminen itsearviointiin katsottiin jarkevéaksi myos siksi, ettd se mahdollis-
taisi myos tehtyjen kehitystoimenpiteiden vaikutusten arvioinnin karkealla tasolla.

Seurantamahdollisuus tydkalussa on siis ik&an kuin ylimaarainen lisamahdollisuus itsear-
vioinnin ollessa tyokalun paafunktio. Jos yritys toteuttaa seurantaa muulla keinolla, ei
seurantaa ole tarvetta tayttaa tyokalun osalta. Samoin koko itsearvioinnissa ja seurannassa
ideana on, ettd yritys voi kayttaa ja tayttaa sitd omaan toimintaansa soveltuvin osin. Koh-
deryhmén ollessa hyvin laaja kasittden seké tavara- etta joukkoliikenteen kaiken kokoiset
kuljetusyritykset, kaikki tyokalun kohdat eivét luonnollisesti sovellu kaikkien kayttoon.
Ideana onkin ennen kaikkea se, etta tyokalu tarjoaisi jokaiselle jotakin. Vaarana kuitenkin
on, etta jos yritykset mieltavat tyokalun seurantatyokaluksi, he eivat ota sita kayttoon, jos
seurantaa jo tehdaan muilla keinoilla.

Itsearviointityokalulle madritettyjen vaatimusten tayttymista on tarkasteltu taulukossa 6.
Vaatimusten voidaan muilta osin katsoa tayttyvan, mutta vaatimusta tyékalun tuomasta
todellisesta hyddysta yrityksille on hankala osoittaa tayttyvaksi ja sitd myos kyseenalais-
tettiin pilottiyrityksiltd saadussa palautteessa. Tyokalun hyodyllisyyttd pohdittaessa voi-
daan tarkastella toisaalta sit4, onko se todellisuudessa hyodyllinen, jos sitd kdytetaan ja
toisaalta sitd, koetaanko se hyodylliseksi.
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Taulukko 6.  Itsearviointitydkalun vaatimusten tayttyminen.
Ehdo-
ton/
Tyyppi | Vaatimus toivot- | Tayttyminen
tava
(eft)
Kuljetusyrityksen vastuullisen o Tayttyy (johdon valine energiate-
johtamisen apuvaline hokkuuden arviointiin)
Integroituminen vastuullisuusmal- o Tayttyy (vastuullisuusmallin peri-
liin aatteiden mukainen)
Tayttyy (kaikki kohdat eivét sovellu
Soveltuu seké tavara- etta henkilo- ytyy(_ . s
. e molemmille, mutta voidaan kayttaa
liikenteelle .
soveltuvin osin)
Yleiset | Yksinkertaisuus e Tayttyy (yrityskyselyn tulokset)
omi- Helppokayttoisyys t Tayttyy (yrityskyselyn tulokset)
naisuu- Ei valttamatta tayty/hankalasti to-
det Todellinen (taloudellinen ja muu) " dennettavissa (yrityskyselyssé ky-
hyoty yrityksille seenalaistettiin hyddyllisyys, vaatii
tilaajien kiinnostusta)
. . . Tayttyy (ei vie paljoa aikaa/muita
Pienten yritysten resurssit huo- ytyy_( el . .
. t resursseja, sovellettavissa omien re-
mioiva . o
surssien puitteissa)
Joustavuus, erilaisten yritysten so- . . . .
. i Y y . Tayttyy (voidaan kéyttdd kullekin
vellettavissa yrityksen toiminnan | e . L
s yritykselle soveltuvin osin)
ja kaytantdjen mukaan
Energiankulutuksen/energiatehok- . S ,
J . g . Tayttyy (itsearviointivalilendella ar-
kuuden nykytilan analyysi, yrityk- . . .
. o . |e vioidaan toiminnan energiatehok-
sen toiminnan lapikéynti energia- Ve )
tehokkuuden nakokulmasta Y
Potentiaalisten  kehityskohteiden Tayttyy  (itsearviointivélilehdella
tunnistaminen/sééstopotentiaalin | e tunnistetaan toiminnan heikot osa-
. tunnistaminen alueet ja poimitaan kehityskohteet)
T(_)" Toimenpiteiden etsiminen tunnis- Tayttyy  (itsearviointivélilehdella
MINta | teqille kehityskohteille (keinot, | e kirjataan  kehitystoimet ~tunniste-
aikataulu, priorisointi ja vastuut) tuille kehityskohteille)
Tarjoaa apuvalineita kehitystoi- Tayttyy (toinen vaélilehti, esimerk-
mien tunnistamiseen, esim. tarkas- | t keja kehitysmahdollisuuksista ja
tuslistat sdastopotentiaaleista)
Toteutettujen toimenpiteiden vai- ; Tayttyy (karkean tason arviointia
kutusten arviointi voidaan tehda seurantavélilehdelld)
Tayttyy (ei kertaluontoinen pro-
Jatkuva parantaminen e sessi, vaan jatkuva toiminnan kehit-
tdminen)
Excel-kayttoliittyma e Tayttyy
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Todellista hyddyllisyytta ei voida tietdd ennen todellista pidemmén ajan kayttokoke-
musta, mutta toisaalta hyodyn nakeminen olisi hyvin keskeistd, jotta tyokalua alettaisiin
kayttad. Perustavanlaatuisena ajatuksen tietysti on, ettd tyokalu hyodyttéisi yrityksia aut-
tamalla niita parantamaan toimintansa energiatehokkuutta eli kytannosséa pienentdméaén
polttoainekustannuksia. Muun vastuullisuusmallin tavoin tydkalun hyodyllisyys liittyy
kuitenkin pitkalti myds siihen, miten kuljetusten tilaajat ovat kiinnostuneita kuljetusyri-
tysten toiminnan vastuullisuudesta ja vastuullisuusmallin k&ytosté seka energiatehokkuu-
den kehittdmisestd sen osana.

Itsearviointityokalun hyddyllisyys konkretisoituu myos siind, millé tavalla se tukee vas-
tuullisuusmallin kéytt6a kokonaisuutena. Trafin tarkoituksena on lisata vastuullisuusmal-
liin liittymispalvelu, jolloin kuljetusyrityksen liittyessa vastuullisuusmalliin sen tulee va-
kuuttaa tayttavansa tietyt minimivaatimukset vastuullisuusmallin eri elementteihin liit-
tyen. Eréds ndista elementeistda on ymparistovastuullisuus, jonka osana on energiatehok-
kuus. Alustavasti maaritellyissa liittymiskriteereissa ympéristovastuullisuuden minimi-
vaatimukset tayttadkseen yrityksen tulee olla méaritellyt vahintaan kaksi ymparistdvas-
tuullisuuden toteuttamisen toimenpidettd, joista vahintddn yhden on oltava kuljetustoi-
minnan energiatehokkuutta parantava toimenpide. Energiatehokkuuden itsearviointityo-
kalu toimii yritykselle tukimateriaalina vastuullisuusmallin minimivaatimusten tayttami-
sessd, ja auttaa esimerkiksi [0ytdmaén kehitystoimenpiteitd. Minimivaatimukset tayttaes-
séan yritys voi liittya vastuullisuusmalliin, ja saa kayttéonsa vastuullisuusmallin tunnuk-
sen ja sen tiedot julkaistaan Trafin sivuilla vastuullisten yritysten luettelossa.

Tydkalun kaytdnnon toiminnan tarkastelu eli validointi voitiin tydssa tehda ajallisten re-
surssien vuoksi vain melko vahéisten tyon tekijan ja teettdjan testausten ja yrityksilta pi-
lotoinnin yhteydessa saadun palautteen perusteella. Pilotoinnin ja tyd tekijan testien pe-
rusteella tyokalun teknisessa toiminnassa ei tullut esiin virheita tai puutteita. Tydkalu voi-
daan tédhan perustuen todeta teknisesti toimivaksi.

Tyokalu toimii kdytdnndssa siten, ettd sen avulla yritys voi arvioida toimintansa energia-
tehokkuutta ja saada ideoita sen jatkuvaan parantamiseen. Todellisuudessa vasta pitkan
ajan kuluessa voidaan sanoa, toimiiko tyokalu kaytdnnossa tarkoituksensa mukaisesti, eli
auttaako se parantamaan tiekuljetusten energiatehokkuutta. Tiekuljetusten energiatehok-
kuuden parantuminen tyékalun avulla edellyttdd, ettd kuljetusyritykset ottavat sen kéyt-
toonsa. Toisaalta vasta pidempiaikaisen aktiivisen kayton perusteella voidaan nahdé, pa-
raneeko tyokalua kéayttavien yritysten energiatehokkuus.

4.2 Energiakatselmustoiminnan toteuttaminen liikennesekto-
rilla

Liikennesektorilla ei talla hetkella ole tarjolla vapaaehtoisia energiakatselmuksia pienille
ja keskisuurille kuljetusyrityksille. Palvelu-. teollisuus- ja energia-alalla pienille ja keski-
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suurille yrityksille on saatavilla vapaaehtoisia energiakatselmusmalleja seké Tyo- ja elin-
keinoministerion tukea katselmusten toteuttamiseen. Tyon toisena tavoitteena on maari-
telld viranomaisnakokulmasta tavoitteet liikennesektorin vapaaehtoisen energiakatsel-
mustoiminnan jarjestamiselle. Energiakatselmustoiminnan tavoitteet mééritellaan ener-
giatehokkuusdirektiivin vaatimusten ja niiden tulkinnan sekd muiden toimialojen kay-
tossé olevien katselmusmallien ja kansallisten kaytantjen perusteella.

4.2.1 Energiatehokkuusdirektiivin velvoitteet

Suurille yrityksille s&annolliset energiakatselmukset ovat energiatehokkuusdirektiivin
nojalla pakollisia. Energiatehokkuusdirektiivissé todetaan, etta suurin osa EU:n yrityk-
sistd on kuitenkin pk-yrityksié ja niiden energiansaastopotentiaali on hyvin merkittava
unionin kannalta. Jasenvaltioiden tulisikin direktiivin mukaan edistédé pk-yritysten ener-
giatehokkuustoimenpiteitd tarjoamalla niille teknisté apua ja kohdennettua tiedotusta. Di-
rektiivissd todetaan lisdksi, ettd pienille ja keskisuurille yrityksille, joille ei ole yleensa
tarjolla kaupallisia energiakatselmuksia, olisi luotava energiakatselmusten teettdmiseen
kannustavia ohjelmia. (Energiatehokkuusdirektiivi.)

Energiatehokkuusdirektiivin artiklan 8 kohdan 1 mukaan jasenvaltioiden on edistettavé
sité, ettd kaikkien loppukayttdjien saatavilla on korkealaatuisia ja kustannustehokkaita
energiakatselmuksia. Energiakatselmusten tulee olla patevyysvaatimukset tayttavien ja
valtuutettujen asiantuntijoiden riippumattomasti suorittamia tai riippumattomien viran-
omaisten kansallisen lainsdé&ddéanndn nojalla toteuttamia ja valvomia. Myds yritysten omat
asiantuntijat tai katselmoijat voivat direktiivin mukaan tehda katselmuksia, jos valtiolla
on kaytdssa jarjestelmé niiden laadun varmistamiseksi ja tarkastamiseksi. Riippumatto-
muuden takaamiseksi katselmuksia tekevét asiantuntijat eivét talloin saa olla suoraan te-
kemisissé katselmoitavan kohteen toiminnan kanssa. (Energiatehokkuusdirektiivi.)

Energiatehokkuusdirektiivin liitteessa V1 esitetddn vahimmaisvaatimukset energiakatsel-
muksille. Niiden mukaan katselmusten tulee

1. perustua ajantasaisiin, mitattuihin ja jéljitettdvissa oleviin operatiivisiin tietoihin
energiankulutuksesta ja sahkon kuormitusjakaumasta

2. sisaltad yksityiskohtaisen katsauksen rakennusten, teollisen toiminnan tai teolli-
suuslaitoksen energiankulutuksen rakenteesta mukaan lukien liikenne

3. perustua elinkaarikustannusten analysointiin seka

4. olla suhteellisia ja edustavia siten, ettd niiden avulla on mahdollista muodostaa
kuva kokonaisenergiatehokkuudesta ja merkittavistd parannusmahdollisuuksista.

Lisdksi energiakatselmusten avulla on voitava liitteen VI mukaan tehda yksityiskohtaisia
laskelmia mahdollisten saastojen selvittamiseksi ehdotettujen toimien avulla. Katselmus-
ten tiedot on voitava tallentaa, jotta niiden tuloksellisuutta voidaan seurata ja analysoida
ajallisesti. (Energiatehokkuusdirektiivi.)
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”Luotava toimintakehys, jonka puitteissa pk-yrityksille tarjotaan energiatehok-
kuustoimenpiteiti koskevaa teknisti apua ja kohdennettua tietoa.”

”Edistettiva sitd, ettd kaikkien loppukiyttijien saatavilla on korkealaatuisia ja
kustannustehokkaita energiakatselmuksia.”

”Laadittava ohjelmia, joilla pk-yrityksid kannustetaan energiakatselmusten teet-
tamiseen ja niiden suositusten toteuttamiseen.”

Kuva 19. Pk-yritysten energiatehokkuuden edistamisvelvoitteet (Energiatehokkuus-
direktiivi).

Pk-yritysten energiakatselmusten osalta direktiivin artiklan 8 kohdan 2 mukaan jasenval-
tioiden on laadittava ohjelmia pk-yritysten kannustamiseksi energiakatselmusten teetté-
miseen ja niiden suositusten toteuttamiseen. Lisaksi jasenvaltioiden on tiedotettava pk-
yrityksia konkreettisten esimerkkien avulla liiketoiminnan edistdmismahdollisuuksista
energianhallintajarjestelmien avulla. Energiatehokkuusdirektiivissa esitetyt velvoitteet
jasenmaille pk-yritysten energiatehokkuustoiminnan osalta on esitetty tiivistettyna ku-
vassa 19. (Energiatehokkuusdirektiivi.)

4.2.2 Pk-yritysten nykyiset vapaaehtoiset energiakatselmukset

Vapaaehtoiset energiakatselmukset ovat yrityksen energiankayton ja energiansaastomah-
dollisuuksien kokonaisvaltaisia kohdekartoituksia (Energiavirasto 2016b). Suomessa
Motivalla on malleja pienten ja keskisuurten yritysten vapaaehtoisten energiakatselmus-
ten toteuttamiseksi. Motivan energiakatselmusmallit ovat katselmuksen tyon laajuuden,
toteutuksen ja raportoinnin madrittelemiseksi kehitettyja menettelytapoja, joita on erilai-
sia erityyppisille kohteille. (TEM 2015.) Motivan katselmusmalleja on luotu palvelu-, te-
ollisuus- ja energia-aloille. Talla hetkell& saatavilla olevat Motivan energiakatselmusmal-
lit on koottu taulukkoon 7.

Motiva-mallisissa energiakatselmuksissa asiantuntijat ja katselmukset tilaajaorganisaatio
tekevét yhteistydssa toimipaikkakohtaisen selvityksen kohteen séhkon, ldammon ja polt-
toaineiden seké veden kaytosta ja tehostamismahdollisuuksista. Katselmuksissa analysoi-
daan kulutuksen nykyinen taso ja jakauma, selvitetddn kannattavat saastémahdollisuudet
seka raportoidaan toimenpide- ja jatkoehdotukset. Katselmusten tarkoituksena on energi-
ankulutuksen ja siita aiheutuvien hiilidioksidipaastéjen vahentaminen. TEM:n tukemissa
katselmuksissa on oltava tavoitteena selvittaa teknisesti toteutettavissa olevat energian-
kayton tehostamismahdollisuudet vaikutuksineen siten, ettd yritys voi tehda paatdksen
suunnittelun k&ynnistamisesté tai toimenpiteen toteutuksesta. (TEM 2015.)
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Motivan katselmusmallit (Motiva 2015; TEM 2015).

Katselmusmalli

Saatavilla olevat ohjeistus

Katselmoijat ja patevyy-
det

Kiinteistdn energia-
katsaus

Toteutusohje, mallisisallys-
luettelo ja esimerkkiraportti

Kiinteistdn energia-
katselmus

Mallisiséllysluettelo ja esi-
merkkiraportti

Kiinteiston  kayt-
toonottokatselmus

Tydohje, laajennettu  mal-
lisiséllysluettelo ja esimerkki-
raportti

e Tyoohje, laajennettu  mal- i i -
Kiinteiston seuran- y i J . . . Mo_t_|_van energmkgtse_l
R lisisallysluettelo ja esimerkki- | moijien peruskurssi  ja
raportti i
TEM:n : p _ _ tentti
Y Teollisuuden ener- | Toteutusohje ja laajennettu
WCLGIUED giakatselmus mallisiséllysluettelo - patevyys toimia vastuu-
Teollisuuden ener- | Toteutusohje ja laajennettu | henkiléna TEM:n tuke-
gia-analyysi mallisiséllysluettelo missa katselmuksissa
. . Vaihe 1: Tehdaskatselmuksen
Prosessiteollisuu- .
den  energia-ana toteutusohje
Vs g Vaihe 2: Energia-analyysin
v toteutus- ja raportointiohjeet
. . Toteutusohje, laajennettu
Voimalaitoksen . J J. .
. : mallisisallysluettelo ja esi-
energia-analyysi . .
merkkiraportti
Kaukoldmpokatsel- | Toteutusohje ja laajennettu
mus mallisiséllysluettelo
Motivan pilottikoulutuk-
Kuljetusketjujen Katselmuksen toteutus- ja ra- | sia annettu katselmoin-
energiakatselmus portointiohje tiyrityksille katselmoijien
Ei patevoittamiseksi
TEM:n
tukea Katselmusohje

Asuinkerros- jarivi-
talojen energiakat-
selmus

Esimerkkiraportti, mallisisal-
lysluettelo ja raporttipohja
Kenttatyon ja tiedottamisen
mallipohjia

Ei auktorisointimenettelya
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Energiakatselmustoiminta on ohjeistettu kolmitasoisesti. TEM:n tukemalle energiakatsel-
mustoiminnalle on vuosittain vahvistettavat yleisohjeet energiakatselmusten toteuttami-
seen ja raportointiin, katselmustuen maaréén ja hakemiseen seké vaatimukset katselmus-
ten tekijoille ja katselmustuen hakijoille. (Motiva 2015; TEM 2015.) TEM:n yleisoh-
jeessa on annettu katselmustoiminnan yleiset ja hallinnolliset menettelytavat ja se koskee
kaikkia katselmushankkeita. Toisen tason ohjeistuksena ovat Motivan katselmusmalli-
kohtaiset toteutus- ja raportointiohjeet. Kolmantena tasona on niin ik&an Motivan laatima
kaytannon katselmointitydhon ohjeistava Energiakatselmoijan késikirja, joka on katsel-
moijien saatavilla Motivan extranet-sivuilla. (TEM 2015.)

Motivan mallikohtainen ohjeistus kasittaa nelitasoisesti toteutusohjeen, mallisiséllysluet-
telon, laajennetun mallisisallysluettelon seké& esimerkkiraportin. Toteutusohje sisaltaa
katselmusmallin tavoitteet, toteutustavan ja tarkastelujen vahimmaislaajuuden seka kat-
selmoinnissa huomioitavat mallin erityispiirteet. Mallisisallysluettelo taas késittaa katsel-
musraportin sisallysluettelorungon. Laajennetussa mallisiséllysluettelossa on myds oh-
jeita liittyen tyon suorittamiseen seka kunkin sisallysluettelon kohdan tavoitteita ja sisal-
toa. Esimerkkiraportit antavat késityksen katselmusraportin tulosten esittamisen laajuu-
desta ja syvyystasosta. (TEM 2015.)

Elinkeino-, lilkenne- ja ymparistokeskukset myontavat TEM:n katselmustukea TEM:n ja
Motivan ohjeiden mukaan toteutettaville palvelurakennusten seka palvelu-, teollisuus- ja
energia-alan mikro- ja pk-yritysten energiakatselmuksille. Kuntien ja kuntayhtymien seka
mikro- ja pk-yritysten katselmushankkeiden tuki kattoi vuonna 2015 enintdan 50 % ja
muiden hankkeiden enintdan 40 % tuettavasta katselmuskustannuksesta. (TEM 2015.)

Tyo6- ja elinkeinoministerion yleisohjeen (2015) mukaan energiakatselmushankkeen vai-
heet ja tehtavat ovat

e katselmoijan valinta

e energiatukihakemus

o aloituspalaveri

o |&ht6tietojen kokoaminen

e kenttaty0 ja mittaukset

e sadstomahdollisuuksien analysointi
e raportointi

e raportin luovutustilaisuus

e energiatuen maksatusselvitys seka
e toimenpiteiden toteutus ja seuranta.

Organisaatio voi toteuttaa katselmuksen itse tai yhteistydssa ulkopuolisen katselmoijan
kanssa. TEM:n tukemiin muiden kuin suurten yritysten katselmushankkeisiin on nimet-
tava sekd lammon, polttoaineen ja LVI-jarjestelmien ettd sahkdjarjestelmien katselmoin-
tiin patevat Motivan hyvaksymaét vastuuhenkil6t, eli L-vastuuhenkild ja S-vastuuhenkil®.
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Prosessiteollisuudessa ja energia-alalla tehtavissa energiakatselmuksissa ja -analyyseissé
vastuuhenkil6ksi voidaan hyvéksya myos ns. hakija-vastuuhenkild katselmuksen tilaajan
omasta organisaatiosta. Hakija-vastuuhenkil® on pateva katselmuksen vastuuhenkil6ksi
ainoastaan siina organisaatiossa, jossa han toimii patevyytta haettaessa. Patevyyden Kkat-
selmuksen vastuuhenkiloksi voi saada suorittamalla Motivan energiakatselmoijan perus-
kurssin ja siihen liittyvén tentin tai muulla vastaavalla, TEM:n hyvaksymalla menette-
Iylla. (Motiva 2015; TEM 2015.)

Tuettujen energiakatselmusten liséksi Motivalla on katselmusmallit asuinkerros- ja rivi-
taloille seké kuljetusketjuille. Asuinrakennusten energiakatselmukseen on saatavilla oh-
jeita ja asiakirjamalleja, mutta sen toteuttamiseen ei ole olemassa auktorisointimenette-
lya. (Motiva 2015.) Kuljetusketjun energiakatselmus on asiantuntijoiden ja tilaajaorgani-
saation yhteistyona tehty kokonaisvaltainen selvitys kuljetusketjun energiankaytosta ja
kannattavista tehostamismahdollisuuksista. Katselmuksen tavoitteena on energiankulu-
tuksen, kustannusten ja hiilidioksidipaasttjen vahentdaminen. (Peltola 2016c.)

Kuljetusketjun katselmusmallissa padvaiheet ovat energiankaytdn nykytilan selvittami-
nen, energiansaastdmahdollisuuksien selvittdminen ja niiden kannattavuuslaskelmat seka
toimenpide- ja jatkoehdotusten raportointi. Keskeiset osa-alueet, joilla energiankayton te-
hostamismahdollisuuksia tarkastellaan kuljetusketjujen energiakatselmusmallissa, ovat

e logistiikan suunnittelu ja ohjaaminen
o kalusto ja kalustopolitiikka seka
e henkiloston koulutus ja kannustaminen.

Katselmukselle luodussa toteutus- ja raportointiohjeessa mallisisallysluettelo k&sitt&a yh-
teenvedon saastotoimenpiteistd, kohteen kuvauksen, nykytilanteen seka toimenpide-eh-
dotukset. (Peltola 2016c.) Kuljetusketjujen energiakatselmusten tekoon on annettu pilot-
tikoulutuksia, ja Motiva pitéa kirjaa katselmointiyrityksistd, joissa on patevoityneité kat-
selmoijia teollisuuden ja kaupan yritysten ja kuntien kuljetusketjujen energiakatselmoin-
tiin. Pilotoinnissa katselmusten tuloksina saatiin 1 — 14 prosentin sdéstopotentiaali kulje-
tusten energiakustannuksissa. Kuljetusketjun energiakatselmukselle on ollut aiemmin
saatavissa TEM:n tukea. Kuljetusketjun energiakatselmusmallin markkinointi ja kehitys
kuitenkin lopetettiin vuonna 2013, ja talla hetkella katselmus ei kuulu TEM:n tuen piiriin.
(Motiva 2015; Peltola 2016c.)

4.2.3 Tiekuljetusyritysten vapaaehtoiset energiakatselmukset

Tyon tavoitteena oli madritelld tavoitteet tieliikenteen kuljetusyritysten vapaaehtoisille
energiakatselmuksille viranomaistoiminnan nékokulmasta, eli tieliikenteen kuljetusten
vapaaehtoisesta energiatehokkuuden edistamisesté vastaavan Trafin kannalta. Tyota aloi-
tettaessa tyon teettdjan ongelmana oli selvittdmaton kysymys energiatehokkuusdirektii-
vin tulkinnasta silt4 osin, velvoittaako direktiivi viranomaista tarjoamaan vapaaehtoisia
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energiakatselmuksia tieliikenteen kuljetusyrityksille. Energiakatselmustoiminnan aloitta-
misen tarpeellisuus kuljetusyrityksille on ollut Trafilla esilld, ja alkuoletuksena oli, etta
katselmustoiminnan aloittaminen olisi direktiivin perusteella tarpeellista.

Energiatehokkuusdirektiivin vapaaehtoisia energiakatselmuksia koskevien velvoitteiden
tulkintaan pyydettiin kantaa tyo- ja elinkeinoministeriéltd sekd Energiavirastolta. Tassa
esitetty TEM:n ja Energiaviraston kanta perustuu puhelin- ja sahkdpostikeskusteluihin
Energiaviraston yli-insindorin kanssa, joka selvitti kantaa asiaan ministerion ja viraston
sisdlla. Energiavirastolta saatu Tyo- ja elinkeinoministerion seka Energiaviraston linjaus
on, ettd talla hetkella saatavilla olevat, luvussa 4.2.2 esitetyt energiakatselmusmallit riit-
tavat tayttdmaan energiatehokkuusdirektiivin velvoitteet kaikkien toimialojen osalta.
Néin ollen energiatehokkuusdirektiivin ei katsota edellyttdvan vapaaehtoisten energiakat-
selmusten saatavuutta viranomaistaholta tieliikenteen kuljetusyrityksille.

Suomessa nyKkyisin saatavilla olevat vapaaehtoiset, TEM:n tukemat pk-yritysten energia-
katselmukset ovat yksittaisten kohteiden kohdekatselmuksia. Vastaava esimerkki kulje-
tusyrityksille tarjottavasta kohdekatselmusmallista olisi kuljetusvélineiden energiakatsel-
musmalli, mutta energiatehokkuusdirektiivi ei edellyta sellaisen saatavuutta viranomais-
taholta, ja energiatehokkuuslaissa kuljetusvalineet on vapautettu kohdekatselmuksista.
Koko yrityksen toimintaa tarkastelevat yrityksen energiakatselmukset on suunnattu vain
suurille yrityksille, joille ne ovat pakollisia. Pk-yrityksille tarkoitettuja, vapaaehtoisia yri-
tyksen energiakatselmusmalleja ei ole Suomessa saatavilla mydskaan muilla toimialoilla,
eikd vapaaehtoisen yrityksen energiakatselmusmallin luominen kuljetusyrityksille nain
ollen ole energiatehokkuusdirektiivin tai kansallisten kaytantdjen perusteella tarpeellista.
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5. POHDINTA

5.1 Tyo6n tulosten tarkastelu

Tyon tuloksina ovat vastuullisuusmallin osaksi kehitetty energiatehokkuuden itsearvioin-
tityokalu tieliikenteen kuljetusyrityksille seké vastaus kysymykseen siitd, millaisia va-
paaehtoisia katselmuksia viranomaisten tulisi tarjota kuljetusyrityksille energiatehok-
kuusdirektiivié ja kansallisia kdytantdja tulkiten. Itsearviointityokalu vastaa kokonaisuu-
dessaan melko hyvin sille méaritettyja vaatimuksia, mutta tydkalun todellinen hyodylli-
syys osoittautui hankalaksi todentaa tyon puitteissa. Energiakatselmusten osalta taas tu-
lokseksi saatiin, etta velvoitetta kuljetusyrityksille suunnatulle vapaaehtoiselle energia-
katselmustoiminnalle viranomaistaholta ei ole.

5.1.1 Energiatehokkuuden itsearviointitydkalu

Ty6ssa kehitettiin energiatehokkuuden itsearviointityokalu, joka vastaa tyon ensimmai-
seen tavoitteeseen. Tyokalu integroituu vastuullisuusmallin osaksi. Ty6kalu on vastuulli-
suusmallin perusidean mukaisesti vapaaehtoinen vastuullisen yrityksen toiminnan jatku-
van parantamisen tyokalu, jonka kaytto on yrityksille maksutonta. Tyokalun kayttoliitty-
mana on vastuullisuusmalliin aiemmin luodun seurantatydkalun tavoin Excel. Tyokalu
soveltuu kaikenkokoisten kuljetusyritysten kayttoon, mutta sen kehityksessa pyrittiin
huomioimaan erityisesti kuljetusalalla enemmistdssa olevien mikroyritysten seké pienten
ja keskisuurten yritysten tarpeet ja resurssit. Tyokalu on tavoitteiden mukaisesti yksin-
kertainen ja helppokayttdinen, eikad sen kaytto vaadi paljoa resursseja. Sen kohderyhmana
ovat seké tavara- etta henkildliikenteen kuljetusyritykset.

Tydkalun ollessa vastuullisuusmallin periaatteiden mukaisesti vapaaehtoinen, on tarkeaa,
etta yritykset kokisivat sen hyodylliseksi. On selvad, etta yritykset eivat ota kéyttdon va-
paaehtoista menetelméd, joka koetaan lisatyoksi ilman todellista hyoétyd. Todellinen
hy0ty taas tarkoittaa yrityksille ensisijaisesti taloudellista hyotyé. Tyokalua kehitettdessa
vaikeimmaksi tehtdvaksi osoittautui juuri se, milld ominaisuuksilla siité saataisiin sellai-
nen, ettad yritykset nékisivét saavansa hyotya sen kayttéonotosta. Myos pilottiyritykset
toivat tyokalua koskevassa palautteessa esiin juuri tyokalun hyddyllisyyden. Pohjimmai-
sena ajatuksena tyokalun tuomasta hyodysta yrityksille sitd kehitettdessa oli, ettd se aut-
taisi niitd tunnistamaan energiatehokkuuden parantamisen kannalta potentiaalisia s&4sto-
kohteita toiminnassaan, antaisi vinkkeja ja esimerkkeja toiminnan potentiaalisiksi saasto-
kohteiksi tunnistettujen kohtien kehittdmiskeinoista ja sé&stopotentiaaleista, ja tata kautta
auttaisi pienentdmadn polttoaineenkulutusta seké toisi néin taloudellista hyotya polttoai-
nekustannusten pienentyessa.
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Kuten kaiken vastuullisuuden kehittdmisen kannalta, myds vastuullisuusmallin ja sen
osana olevan energiatehokkuuden itsearviointityokalun hyddylliseksi kokeminen yritys-
ten nédkokulmasta edellyttaa kilpailuedun saamista vastuullisuuden kautta. Tavoitteena
tietysti on, etté kilpailuetua saavutetaan jo kustannusten pienentymisen kautta polttoaine-
kustannusten pienentyessa. Lisaksi motivaatiota vastuullisuuteen ja energiatehokkuuteen
panostamiseen parantaisi kuitenkin se, etté tilaajat olisivat siitd aidosti kiinnostuneita ja
esimerkiksi tarjouskilpailuissa olisi kustannusten liséksi vastuullisuuteen liittyvia ehtoja
ja Kriteereita.

Pilottiyritysten kommenteissakin tuotiin esiin, etté tyokalun todellinen hyoty edellyttaisi
sille "virallista statusta”. Kilpailuedun saavuttaminen vastuullisuuden kautta taas edellyt-
taa tilaajilta kiinnostusta asiaa kohtaan. Tilaajien osuuden tarkastelu rajautuu tdmén tyén
varsinaisten tavoitteiden ulkopuolelle, mutta tilaajien osallistaminen on vastuullisuusmal-
lin jatkon kannalta hyvin oleellinen tehtdva. Energiatehokkuutta koskevan kiinnostuksen
ja vaatimusten lisaksi kuljetusten tilaajilla on hyvin oleellinen rooli siind, miten paljon
kuljetusyrityksilla on mahdollisuuksia kehittda energiatehokkuuttaan, silla tilaajat maa-
raavat kuljetusten reunaehdot, kuten aikatauluvaatimukset.

Tyokalu voi kuitenkin tuoda hyotya ennen kaikkea tavalla, jolla se liittyy vastuullisuus-
mallin kokonaiskuvaan ja jatkokehitykseen. Vastuullisuusmalliin syksyn 2016 aikana ke-
hitteill& olevassa liittymispalvelussa yrityksen on taytettava tietyt minimikriteerit paas-
tdkseen Trafin vastuullisten kuljetusyritysten listalle. Energiatehokkuustoimenpiteiden
maadrittely kuuluu vastuullisuusmallin ymparistovastuullisuuselementin  minimivaati-
muksiin. Tarkoituksena on tarjota tukimateriaalia vastuullisuusmallin eri elementtien mi-
nimivaatimusten saavuttamiseksi, ja energiatehokkuuden itsearviointityokalun hyddylli-
syys voi realisoitua juuri apuvalineend ymparistévastuullisuusvaatimusten tayttamisessa.
Tydkalun hyddyllisyys ei siis valttamatta edellytd, ettd yritykset kayttaisivat sitd koko-
naisuutena, vaan hyoty voi tulla myds osittaisen kayton, ajatusten herattamisen ja vink-
kien antamisen kautta auttaen yritysta vastuullisuusmalliin sitoutumisessa.

5.1.2 Vapaaehtoiset energiakatselmukset liikennesektorilla

Tyon toisena tavoitteena oli méaaritelld tavoitteet vapaaehtoisille energiakatselmuksille
liikennesektorilla. Kuten jo tavoitteen muotoilusta huomataan, tyon teettdjan kanssa tyota
aloitettaessa kéaytyjen keskustelujen perusteella oli oletuksena, ettd vapaaehtoisen ener-
giakatselmustoiminnan aloittaminen viranomaisen toimesta olisi energiatehokkuusdirek-
tiivin perusteella tarpeellista. VVarsinaisena ongelmana oli kuitenkin epéselvyys energia-
tehokkuusdirektiivin tulkinnasta. Tydssa vastattiin toisen tavoitteen apukysymyksiin
energiatehokkuusdirektiivin velvoitteista sekd& muiden toimialojen energiakatselmustoi-
minnasta Suomessa. Tavoitteena oli madritell& ndiden tulosten perusteella edelleen riitta-
vat tavoitteet kuljetusyritysten vapaaehtoisille energiakatselmuksille. Tdma tavoite osoit-
tautui kuitenkin epéarelevantiksi, silla energiatehokkuusdirektiivin velvoitteiden tulkintaa
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selvitettdessa ilmeni, ettd viranomaisvelvoitetta kuljetusyritysten energiakatselmuksille ei
katsota olevan.

Mita liikennesektoria koskevia velvoitteita energiatehokkuusdirektiivissa on vapaa-
ehtoisille energiakatselmuksille?

Energiatehokkuusdirektiivin mukaan jasenvaltioiden tulisi

o edistad sitd, ettd kaikkien loppukayttdjien saatavilla on korkealaatuisia ja kustan-
nustehokkaita energiakatselmuksia

o edistdd pk-yritysten energiatehokkuustoimenpiteitd tarjoamalla niille teknistd
apua ja kohdennettua tiedotusta seka

¢ luoda energiakatselmusten teettdmiseen kannustavia ohjelmia pienille ja keski-
suurille yrityksille, joille ei ole yleensa tarjolla kaupallisia energiakatselmuksia.

Ty0- ja elinkeinoministerion seka Energiaviraston tulkinnan mukaan energiatehokkuus-
direktiivi ei kuitenkaan velvoita luomaan tieliikenteen kuljetusyrityksille suunnattuja va-
paaehtoisia energiakatselmusmalleja kuljetusvélineiden tai koko yrityksen toiminnan
energiakatselmointiin. Nykyisin saatavilla olevien katselmusmallien katsotaan riittavéan
tayttdmaan energiatehokkuusdirektiivin velvoitteet.

Millaisia kansallisia kaytantoja vapaaehtoisten energiakatselmusten toteuttami-
sessa on muilla toimialoilla?

Koko yrityksen toimintaa tarkastelevat energiakatselmukset on suunnattu Suomessa vain
suurille yrityksille, joille ne ovat pakollisia. Pk-yrityksille on tarjolla Motivan luomia va-
paaehtoisia energiakatselmusmalleja palvelu-, teollisuus- ja energia-alalla, joihin on saa-
tavilla myos TEM:n katselmustukea. Namé pk-yrityksille suunnatut katselmusmallit ovat
rajatumpiin kohteisiin, kuten kiinteistoihin, kohdistuvien katselmusten tekoon tarkoitet-
tuja. TEM:n ja Energiaviraston mukaan energiatehokkuusdirektiivin perusteella ei ole
velvoitetta tarjota pk-yrityksille koko yrityksen toimintaa suurten yritysten energiakatsel-
musten tavoin tarkastelevia katselmusmalleja. Téallainen vaihtoehto voisi kuitenkin olla
tulevaisuudessa hyva tarjota, mutta vaarana on katselmuksen muuttuminen toteutuksel-
taan liian raskaaksi tai kalliiksi pk-yrityksille.

Millaiset ovat riittavat vaatimukset tieliikenteen kuljetusyritysten vapaaehtoisille
katselmuksille, katselmoijien patevyydelle ja katselmusten saatavuudelle?

TEM:n ja Energiaviraston kannan mukaan energiatehokkuusdirektiivi ei velvoita tielii-
kenteen kuljetusyrityksille kohdistettujen vapaaehtoisten energiakatselmusmallien saata-
vuuteen viranomaistaholta. Nykyisin saatavilla olevat katselmusmallit pk-yrityksille riit-
tavat kaikkien toimialojen osalta. Tieliikenteen pk-kuljetusyrityksille ei siten ole energia-
tehokkuusdirektiivin tai kansallisten kéyténtdjen perusteella tarvetta kdynnistaa energia-
katselmustoimintaa.
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5.2 Tulosten luotettavuus ja yleistettavyys

Tyon tulosten luotettavuutta voidaan arvioida tarkastelemalla tutkimuksen objektiivi-
suutta, toistettavuutta ja validiteettia. Tutkimuksen objektiivisuutta voidaan pitaa hyvana.
Tyon tekijélla ei ole ollut ennakko-oletuksia, mielipiteitd tai motiiveja, jotka olisivat vai-
kuttaneet tyon tuloksiin. Tyossa on pyritty huomioimaan kattava maaré objektiivisesti
valittuja lahteitd. Tutkimusta tehdessd on myos pyritty puolueettomasti antamaan yhta
suuri painoarvo tyon teettdjan sekd kuljetusyritysten nakdkulmille.

Jos ty0 toistettaisiin eri tekijoiden toimesta, tydssa kehitetty itsearviointitydkalu olisi ole-
tettavasti toteutukseltaan, toiminnaltaan ja esimerkiksi ulkomuodoltaan erilainen. Tama
johtuu siitd, ettd tyokalun toteutus oli melko pitk&lti tyon tekijan vapaasti ideoitavissa.
Sisalloltadn ja tarkeimmiltd ominaisuuksiltaan tyokalu olisi kuitenkin luultavasti melko
yhteneva tassa ty0ssé kehitetyn tyokalun kanssa. Tdma oletus voidaan tehdd, koska tyo-
kalun kehityksessa kaytettiin systemaattista konstruktiivista l&hestymistapaa. Tyokalun
ominaisuudet ja sisdltd perustuvat vaatimusmaarittelyyn, joka taas on tehty kirjallisuus-
katsauksen, yrityskyselyn sek& tyon teettdjan vaatimusten perusteella. Tutkimus toistet-
taessa paadyttaisiin Kirjallisuuskatsauksen perusteella oletettavasti samankaltaiseen sisal-
toon. Edelleen tyon teettdjan tarpeet, vastuullisuusmallin aiempi kehitys ja yritysten na-
kemykset huomioiden p&adyttaisiin melko samankaltaisiin tyokalun perustavanlaatuisiin
ominaisuuksiin. Tutkimuksessa kaytettyd konstruktiivista menetelmé&a voitaisiin soveltaa
my06s muihin tutkimuksiin, joissa tavoitteena on jonkin uuden menetelman kehittdminen.

Tulosten validiteettiin ovat voineet vaikuttaa vaatimusmaarittelya tehdessa seké pilotoin-
nissa kaytetyt internetkyselylomakkeet. Kyselylomakkeissa haasteellista on kysymysten
muotoilu niin, ett4 ne eivét johdattele vastaajan ajatuksia, vastaajien kaikki oleelliset na-
kemykset tulevat vastauksista esille, ja kyselystd saadaan sellaista tietoa, jota silla halut-
tiinkin eli jota pystytddn hyddyntdmdadn tutkimuksessa. Monivalinta- ja arviointikysy-
myksissa vaarana on asioiden liiallinen yksinkertaistaminen ja vaihtoehtojen rajallisuus,
jolloin jotkin ndkemykset voivat jaddd& huomioimatta. T&méan tyyppisten kysymysten te-
kemista puoltaa kuitenkin se, ettd avoimiin kysymyksiin usein saadaan heikosti vastauk-
sia. Tutkimuksessa tehtyihin kyselyihin pyrittiin kuitenkin lisédmaén avoimia kysymyk-
sid siind maarin, ettd vastaajilla on riittdva mahdollisuus tuoda esiin kaikki oleelliset na-
kemyksensa asiaan.

Tulosten validiutta olisivat voineet parantaa henkilokohtaisesti suoritetut haastattelut,
mutta ne taas olisivat olleet haasteellisempia toteuttaa tutkimuksen resurssien puitteissa.
Toisaalta kyselylomakkeiden tulosten luotettavuutta parantaa mahdollisuus ndkemysten
ilmaisuun taysin anonyymisti ja melko vaivattomasti. Lomakekyselyiden kysymysten tul-
kinta vastaajan puolelta seka vastausten tulkinta tyon tekijén osalta voivat kuitenkin syn-
nyttad virhetté tuloksiin.
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Pilotoinnin tulosten luotettavuutta tarkasteltaessa on huomioitava se, ettd vastausaika pi-
lotoinnin palautekyselyyn oli lyhyt, ja yritysten edustajien vastauksista ei voida tietd,
perustuvatko ne tydkalun todelliseen testaukseen ja kdyttokokemukseen vai ainoastaan
esimerkiksi nopeaan silmamaaraiseen tarkasteluun. Tdma on saattanut vaikuttaa pilot-
tiyritysten vastauksiin ja siten tuloksiin. Varsinaista kunnollista kayttokokemusta nain ly-
hyessa ajassa ei myoskaan voida vield saada, miké tekee tydkalun validoinnin ongelmal-
liseksi. Pilotointikyselyyn vastanneiden yritysten mééran ollessa kuusi voidaan kuitenkin
melko hyvin luottaa, ettd merkittdvimmat toiminnalliset tai sisallolliset virheet olisivat
tulleet esiin naiden vastaajien tarkasteluissa.

Tulosten luotettavuutta ja yleistettavyytté yrityskyselyiden osalta heikentéa se, etta vas-
taajien maara oli melko pieni. Yleistettdvyytta kuitenkin parantaa se, ettd hajonta vas-
tauksissa oli melko pientd, eli vastanneiden yritysten vastaukset olivat melko hyvin lin-
jassa toistensa kanssa. Vastauksia myos saatiin seké tavara- etta joukkoliikenteen yritys-
ten edustajilta. Toimialan sisélla kuljetusyritysten toimintakehyksid voidaan pitaa siina
maarin samankaltaisina, ettd pilottiyritysten vastausten voidaan tarkeimpien suurien lin-
jojen osalta katsoa patevan myos muissa yrityksissa alan sisalla ja tulosten voidaan katsoa
olevan yleistettavissa.

Vapaaehtoisten energiakatselmusten osalta tuloksia voidaan pitéa luotettavina, silla ne
perustuvat suoraan energiatehokkuusdirektiiviin sekd TEM:Itd ja Energiavirastolta saa-
tuun viranomaistulkintaan siitd. TEM:n ja Energiaviraston tulkinta selvitettiin yhden
Energiaviraston henkilon kautta, mutta hédn oli selvittanyt asiaa laajemmin ministeriosséa
ja virastossa ja vahvisti kannan olevan virallinen linjaus asiaan. Kyseisia tahoja taas voi-
daan pitaa kansallisella tasolla siind asemassa olevia, etta niiden esittdmaé linjausta voi-
daan asiassa pitaa perustana toiminnalle. Kokonaisuudessaan tutkimustulokset vastaavat
tutkimuksen tavoitteisiin riittavan luotettavalla ja yleistettavalla tasolla, jotta tuloksia voi-
daan kayttaa perustana tulevalle toiminnalle.

5.3 Tyon kaytannon vaikutukset

Tyon tarkeimpané saavutuksena on energiatehokkuuden itsearviointityokalu tieliikenteen
kuljetusyrityksille. Tiekuljetusten vapaaehtoista energiatehokkuuden kehittdmista on
ailemmin pyritty edistdimaan energiatehokkuussopimustoiminnan kautta. Energiatehok-
kuussopimustoiminnan piiriin ei kuitenkaan saatu toivottua maaréé yritysta, ja sopimus-
ten vaikuttavuus litkenteen energianséésto- ja paastdvahennystavoitteiden saavuttamisen
kannalta jai tavoiteltua heikommaksi. Energiatehokkuussopimustoiminta péatettiin lii-
kenteen osalta lopettaa vuoden 2016 jalkeen. Tyossa kehitetty energiatehokkuuden itsear-
viointityokalu liitt44 energiatehokkuuden edistdmisen osaksi Trafin aiemmin kehittdmaa
vastuullisuusmallia, ja tarjoaa ndin viranomaisen taholta uuden keinon tiekuljetusten
energiatehokkuuden edistdmiseen vapaaehtoisuuden kautta.
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Kuljetusyrityksille tyossé kehitetty itsearviointitydkalu antaa uuden apuvélineen energia-
tehokkuuden kehittdmiseen ja toiminnan jatkuvaan parantamiseen. Tyokalu auttaa yrityk-
sid tunnistamaan toimintansa vahvoja ja heikkoja osa-alueita sekd I0ytdmaan kehitystoi-
menpiteitd potentiaalisille energiansaastokohteille. Néin yritykset voivat pienentaa polt-
toaineenkulutustaan ja siten kustannuksiaan. Edelleen tydkalua kayttdmalla yritykset voi-
vat osoittaa vastuullisuudesta kiinnostuneille tilaajille tekevansé ty6té energiatehokkuu-
den parantamiseksi. Tyokalu on myds osana muodostamassa yhtendisempaa ympaéristo-
ja turvallisuusvastuullisuuden hallinnan tyokalupakkia kuljetusyrityksille, kun erillisten
energiatehokkuussopimusten sijaan energiatehokkuus liitetddn osaksi vastuullisuusmal-
lia. Tama voi yksinkertaistaa ympaéristo- ja turvallisuusjohtamista etenkin niiden yritysten
osalta, joille vastuullisuusmalli on jo tuttu.

Jotta kuljetusyritykset ottaisivat itsearviointitydkalun kayttéon, Trafilta vaaditaan sen on-
nistunutta markkinointia. Markkinointi on hyvin tarkedd, koska esimerkiksi energiate-
hokkuussopimuksista suuri osa kuljetusyrityksisté ei Liimataisen et al. (2012) ja Metsa-
puron et al. (2011) tutkimusten mukaan joko lainkaan tiennyt tai ollut kiinnostunut. Mark-
kinoinnissa on sen maaran ja nakyvyyden lisaksi oleellista sen sisélto, eli mita asioita
tuodaan esiin ja painotetaan. Vastuullisuusmallin ja sen osana energiatehokkuuden itsear-
viointityokalun kayton hyddyt on pystyttava tuomaan esille. Toisaalta on hyva rohkaista
yrityksid tutustumaan tydkaluun vaikka vain ajatusten heréttdmiseksi ja ideoiden saa-
miseksi ja sen soveltavaan hyodyntdmiseen, vaikka ne eivat ottaisi sité sellaisenaan kéyt-
toon.

Yrityksille on painotettava pitkénjanteisen vastuullisuustyon ja edellakévijyyden merki-
tysta siitd nakokulmasta, ettd tilaajien vastuullisuutta koskevan kiinnostuksen voidaan
odottaa kasvavan. Etenkaan pienen mittakaavan toiminnassa energiatehokkuuden eteen
tehtyjen kehitystoimenpiteiden hyéty ei vélttdmatta nay heti ainakaan kovin merkittavina
séastding, vaan hyoty nakyy pidemman ajan kuluessa. Jos toiminnassa tavoitellaan aino-
astaan lyhyen aikavélin hyotyd, motivaatiota energiatehokkuuden kehittdmiseen voi olla
vaikeaa nahda. Energiatehokkuuden parantamisen merkitysta olisi hyvé tuoda markki-
noinnissa esiin myds pidemmaén tahtaimen strategisena keinona.

Lisaksi tarkedd on tilaajien osallistaminen. Koko vastuullisuusmallin ja sen osana ener-
giatehokkuuden itsearviointityokalun kayttoad edistaa se, etta tilaajat ovat niista kiinnos-
tuneita. Tilaajien kiinnostus on oleellista kuljetusyritysten motivaation kannalta, ja ilman
sitd on vaarana syntya ajatus siitd, miksi tehdd enemmaén, kun muutkaan eivét tee. Teo-
reettisesti ajateltuna energiatehokkuutta kehittdvien yritysten tulisi tietysti parjaté kilpai-
lussa kustannustehokkuuden parantumisen ansiosta. Kéytdnnossa ndin ei aina kuitenkaan
Iyhyella aikavalilla tapahdu, jos yritys on esimerkiksi tehnyt investointeja energiatehok-
kuuden parantamiseksi.
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Tilaajien suhteen ensimmaisend tavoitteena on saattaa vastuullisuusmalli eri elementtei-
neen tilaajien tietoisuuteen. Toiseksi tulisi saada tilaajat edellyttdm&an toiminnan vastuul-
lisuutta osana tarjouskilpailuja ja sopimuksia. Téassa on kuitenkin haasteena saada Kilpai-
lutuksista todella tasapuolisia ja reiluja yritysten kannalta. Ei ole tarkoituksenmukaista tai
tasapuolista, ettd yhden menetelman kaytto asetettaisiin etusijalle, vaan vastuullisuuden
edistamisen tulee olla mahdollista yrityksen parhaaksi katsomalla tavalla ja nd&ma tavat
on huomioitava tasapuolisesti.

Itsearviointityokalua kannalta tilaajan nakokulmasta tarkasteltuna voi olla ongelmallista,
ettd se perustuu juuri yrityksen omaan arviointiin, eikd mikaan taho varmenna yritysten
ilmoittamia asioita todeksi. Tyokalun kayttdminen muussa kuin puhtaasti yrityksen oman
toiminnan kehittdmistarkoituksessa vaatii luottamusta yritysten rehellisyyteen. Toisaalta
rehellinenkin yritys voi arvioida toimintaansa paremmaksi kuin se todellisuudessa ulko-
puolisen asiantuntijan nakdkulmasta olisi. Vaaranlaisten arvioiden tahallaan tai tahatto-
masti antaminen voi antaa vaaran kuvan yrityksen vastuullisuudesta ja panostuksesta
energiatehokkuuteen.

Tilaajan on oltava vakuuttunut siitd, ettd vastuullisuusmallia kayttavat yritykset todella
ovat vastuullisia. Vastuullisuusmallin jatkokehityksessé ajatuksena on ratkaista tamé vas-
tuullisuusmallin liittymiskonseptin my6td muodostuvan kokonaisuuden avulla. Tarkoi-
tuksena on, ettd vastuullisuusmallin elementtien minimikriteerit tayttdessadan kuljetusyri-
tys voi liittyd vastuullisuusmalliin. Liittyessaan yritys vakuuttaa antamansa tiedot oikeiksi
ja sitoutuu todentamaan ne Trafille. Trafi valvoo yritysten antamien tietojen oikeelli-
suutta. Resursseja kaikkien yritysten jatkuvaan valvontaan ei tietysti kuitenkaan ole, joten
osittain vastuullisuuden varmistaminen jaa joka tapauksessa yritysten rehellisyyden ja ti-
laajien itse yrityksiltd pyytdmien selvitysten varaan.

Valtakunnallisesti energiatehokkuuden kehittdamisen kannalta olisi tarkeda saada etenkin
julkisen sektorin tilaajat suunnannayttajiksi kayttdmaan siihen liittyvia Kilpailutuskritee-
reitd. Naiden kriteereiden ja tarjousten pisteytysten méaarittelyihin liittyen olisi hyvé tehda
yhteistyota kuljetusten tilaajien ja tuottajien kesken, ja Trafi voisi toimia téssa keskuste-
lun aloittajana ja eri toimijoiden yhteen tuojana. Kilpailutuskriteereiden ja pisteytysten
luomisessa haasteellista on niiden saaminen niin yksiselitteisiksi ja tasapuolisiksi seka
niiden todellisen toteutumisen valvominen niin, etti ne eivét aiheuttaisi esimerkiksi tar-
jouskilpailujen tulosten riitauttamista ja markkinaoikeustapauksia.

Koska tdmén tyon puitteissa pidemman ajan kayttékokemusta ja siten tietoa tyokalun to-
dellisesta hyodyllisyydesté ei saatu, olisi oleellista, ettd kuljetusyritykset ottaisivat tyoka-
lun kayttoon ja antaisivat siitd palautetta Trafille mahdollista jatkokehitysté varten. Trafin
olisi hyva tarjota kanava palautteen antoon ja jatkokeskusteluun ja tehda tarpeen mukaan
jakokehitysta sen perusteella. Yhteistyota toimialan eri tahojen kanssa tulee edelleen jat-
kaa ja kehittdd myos muilla tavoilla.
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Tiekuljetusyritysten vapaaehtoinen energiatehokkuuden edistaminen, eli tieliikenteen pk-
yritysten energiatehokkuustoiminnan edistdminen kuuluu tyon teettdjan eli Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafin vastuualueeseen. Aiemmin ei ole linjattu energiatehokkuusdi-
rektiivin viranomaistulkintaa siltd osin, edellyttd&dko direktiivi vapaaehtoisten energiakat-
selmusten saatavuutta tieliikenteen pk-kuljetusyrityksille viranomaisten toimesta. Vapaa-
ehtoisen energiakatselmustoiminnan aloittamisen tarpeellisuus on ollut Trafilla esilla
pohdittaessa tiekuljetusten energiatehokkuuden edistdmisen keinoja. Alkuoletuksena oli,
ettd jonkinlaisen katselmustoiminnan aloittaminen olisi direktiivin perusteella tarpeel-
lista. Tyon tavoitteeksi asetettiin ndin méaritella direktiivin velvoitteiden sekd muiden
toimialojen katselmuksiin liittyvien kansallisten kaytantéjen perusteella viranomaisnako-
kulmasta tavoitteet vapaaehtoisen energiakatselmustoiminnan toteuttamiselle.

Tyon tuloksena oli, ettd energiatehokkuusdirektiivin sekéd kansallisten kaytantdjen perus-
teella velvoitetta pk-yrityksille suunnattujen, vapaaehtoisten katselmusten saatavuudelle
viranomaisen toimesta ei ole. Trafin kannalta tdmaé tarkoittaa, etta varsinaista energiakat-
selmustoimintaa tiekuljetusyrityksille ei tarvitse kdynnistaa Trafin toimesta. Tiekuljetus-
ten vapaaehtoista energiatehokkuutta voidaan viranomaisen toimesta siten edistdd muilla
keinoilla.

Vastuullisuusmalli ja sen osaksi kehitetty energiatehokkuuden itsearviointitykalu ovat
eréas keino. Myds muita keinoja on hyva edelleen pohtia. Toisaalta on varottava, ettei yri-
tyksille tule kéaytettavaksi lilan montaa eri menetelmaa. Talléin ongelmaksi voisivat tulla
eri menetelmien kuluttamat resurssit seka paallekkaisyys. Tasta nakdkulmasta on hyva
panostaa yhden yhtendisemman mallin kehitykseen. Vastuullisuusmallinkin jatkokehi-
tyksessa on kuitenkin huolehdittava, ettd se pysyy riittavan yksinkertaisena ja helppo-
kayttoisend, jotta juuri pienilla yrityksilla olisi matala kynnys sen kayttoon. Vastuulli-
suusmallin ohella hyvé keino pienten kuljetusyritysten energiatehokkuuden edistamiseen
voisi olla luotettavan ja helposti saatavilla olevan tiedon lisddminen yritysten valintojen
tueksi.

Lisaksi kuljetusyrityksille olisi hyva tarjota entistd enemman keinoja tehda yhteistyota
tilaajien kanssa energiatehokkuuden kannalta optimaalisimpien ratkaisujen saavutta-
miseksi. Pienet yritykset saattavat kokea, ettd tilaajat ja toimialan kaytdnnot sanelevat
toiminnan ehdot niin vahvasti, ettd niiden omat mahdollisuudet vaikuttaa jdavat pieneksi.
Kuljetusten energiatehokkuutta parantavat ratkaisut saattaisivat kuitenkin olla kannatta-
via tilaajienkin kannalta. Kuljetusten tilaajien ja tuottajien valiselle keskustelulle ja yh-
teistyolle olisi siten hyva lisata kanavia. Trafi voisi edelleen kehittdé vastuullisuusmallin
tukimateriaaliksi esimerkiksi apumateriaalia kuljetusyrityksille tilaajien kanssa kéytaviin
keskusteluihin. Tallainen tukimateriaali voisi sisaltdad koosteen energiatehokkuuden kan-
nalta oleellisista asioista, joihin tilaaja voi vaikuttaa esimerkiksi joustoa lisddmalla. Yri-
tykset voisivat kdydd ndma asiat ja mahdollisuudet kehittdd energiatehokkuutta yhteis-
tyossa tilaajan kanssa lapi yhdessa tilaajan kanssa sopimusta tehtdessa. Nain voitaisiin
pyrkid saavuttamaan kokonaisuuden kannalta paras ratkaisu.
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Vaikka kuljetusyrityksille suunnatun vapaaehtoisen katselmustoiminnan aloittaminen ei
ole tulosten perusteella Trafin velvollisuus, maksullista katselmustoimintaa pienille ja
keskisuurille kuljetusyrityksille voidaan jérjestad, jos jokin muu taho on siihen halukas.
Katselmusmallin kehityksessa hyvéna pohjana voisi talldin toimia Motivan aiemmin ke-
hittdma kuljetusketjujen energiakatselmusmalli soveltuvin osin. Trafilla voisi olla rooli
tallaisen katselmusmallin kehityksen ja katselmustoiminnan aloittamisen tukijana rahal-
listen tai asiantuntijaresurssien kautta. Tdman tyon puitteissa ei voida sanoa, olisiko tal-
laisille katselmuksille kysyntda. Todellinen kysyntéd kannattaisi selvittdd ennen mahdol-
lisen katselmusmallin kehitystd. Koko yrityksen toimintaa tarkastelevat energiakatsel-
mukset saattaisivat olla tiekuljetusalalla enemmistdssa oleville pienille ja mikroyrityk-
sille liian raskaita ja kalliita prosesseja suhteessa niill& saavutettaviin kustannussaastoi-
hin, jolloin niiden kysynté voisi jaada pieneksi.

Laajemmin tarkasteltuna tyo auttaa edistamaan tiekuljetusalan energiatehokkuutta eli va-
hentdmaén energiankulutusta ja paastdja. Tiekuljetusalan energiatehokkuuden paranta-
minen on tarkea osa kansallisten ja kansainvélisten paastévahennystavoitteiden saavutta-
mista ja ilmastonmuutoksen hillintdd. Se my6s tukee liikenteen irrottamista 6ljyriippu-
vuudesta. Vastuullisuusmallin on tarkoitus olla oleellisena osana lahitulevaisuuden lii-
kenteen energiatehokkuuden kehittdmisen toimenpiteitd myos uutta kansallista energia-
ja ilmastostrategiaa valmisteltaessa. Liikenteen péaédstovéhennystavoitteiden Kiristyesséa
myaos vastuullisuusmallin merkitys kasvaa. Tamén tyon avulla energiatehokkuus liitettiin
osaksi vastuullisuusmallia, mika liséa vastuullisuusmallin potentiaalia toimia energiate-
hokkuuden kehittdmisen keinona. Tyon tulokset myos auttavat vastuullisuusmallin jatko-
kehityksessa ja antavat tyon teettdjéalle kokonaiskuvan sen roolista tiekuljetusten energia-
tehokkuuden edistdmisessa.
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6. YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tieliikenne on merkittava fossiilisten polttoaineiden kuluttaja ja kasvihuonekaasupéésto-
jen aiheuttaja. EU:n ja Suomen Kiristyvat paastovahennystavoitteet kasvattavat tieliiken-
teen energiatehokkuuden merkitystg, ja kuljetusyritykset ovat tarkeédssa osassa tieliiken-
teen energiankulutuksen ja péastdjen vahentdmisessd. Yrityksille energiatehokkuuden
parantaminen voi tuoda kustannussééstoja ja kilpailuetua.

Energiatenokkuusdirektiivi edellyttdd EU:n jdsenmailta toimia eri alojen energiatehok-
kuuden edistdmiseksi. Energiatehokkuuden edistdminen on tarkedssé osassa myos kan-
sallisten ja kansainvélisten péaastévahennystavoitteiden saavuttamisessa. Suomessa eri
toimialojen energiatehokkuuden edistdmisessa tarkeiné keinoina ovat energiatehokkuus-
sopimukset ja energiakatselmukset.

Suurille kuljetusyrityksille energiakatselmusten tekeminen on energiatehokkuusdirektii-
vin ja sen kansallisesti tdytantéonpanevan energiatehokkuuslain nojalla pakollista. Pien-
ten ja keskisuurten kuljetusyritysten energiatehokkuutta on edistetty vapaaehtoisilla tava-
raliikenteen ja logistiikan seka joukkoliikenteen energiatehokkuussopimuksilla. Liiken-
teen energiatehokkuussopimustoiminta ei ole tuottanut toivottuja tuloksia, ja se lakkaute-
taan vuoden 2016 jalkeen.

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi vastaa tieliikenteen vapaaehtoisen energiatehokkuu-
den edistdmisesta. Trafi on kehittdmé&ssa tieliikenteen kuljetusyrityksille vastuullisuus-
mallia, jonka avulla edistetddn ammattiliikenteen vastuullisuutta vapaaehtoisuuden poh-
jalta. Tdéman tyon lahtokohtana oli Trafin tarve tarjota uusi keino vapaaehtoiseen energia-
tehokkuuden parantamiseen energiatehokkuussopimusten paattyessd. Energiatehokkuu-
den edistdminen tapahtuu muun vastuullisuuden tavoin jatkossa vastuullisuusmallin
kautta, ja tasta johtuen tyon ensisijaisena tavoitteena oli kehittdd energiatehokkuuden it-
searviointityokalu tieliikenteen kuljetusyrityksille osaksi vastuullisuusmallia.

Tyossa kehitettiin konstruktiivisella menetelméllé vastuullisuusmalliin integroituva tyo-
kalu, joka soveltuu tiekuljetusyritysten energiatehokkuuden itsearviointiin ja kehittami-
seen. Tyon aluksi tehtiin kirjallisuusselvitys kuljetusyritysten energiatehokkuudesta
osana vastuullista toimintaa. TyOkalulle tehtiin vaatimusmaarittely tyon teettdjan tarpei-
den ja vastuullisuusmallin aiemman kehityksen, kuljetusyrityksille tehdyn kyselyn seka
kirjallisuuskatsauksen perusteella. Tarkeimpié tyokalulle asetettuja vaatimuksia olivat
vastuullisuusmallin seké jatkuvan parantamisen periaatteiden mukaisuus, maksuttomuus,
yksinkertaisuus ja helppokayttoisyys, hyodyllisyys yrityksille sek& soveltuvuus seka ta-
vara- ettd henkilOliikenteen kuljetusyritysten kayttdon, kuitenkin erityisesti pienten yri-
tysten resurssit ja tarpeet huomioiden.
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Tuloksena saatiin kuljetusyrityksen johdon apuvalineend toimiva Excel-tyokalu, jonka
avulla kuljetusyritys voi arvioida ja kehittda toimintaansa energiatehokkuuden kannalta.
Tyokalun toiminta perustuu eri osa-alueita koskevien vaittdmien paikkaansa pitavyyden
arviointiin, joka on tarkoitettu tehtavaksi 1 — 2 kertaa vuodessa. Energiatehokkuuteen liit-
tyvien véittdmien arvioinnin avulla yritys voi tunnistaa potentiaalisia kehityskohteita toi-
minnassaan. Kehityskohteiksi tunnistetuille toiminnan osa-alueille voidaan edelleen
suunnitella kehitystoimenpiteet. Kehitystoimenpiteiden [6ytdmiseksi tyokaluun on koottu
vinkkeja kuljetusyrityksen energiatehokkuuden kehittdmismahdollisuuksista tyypillisine
séastopotentiaaleineen. Tyokalussa on myds tarkeimpien energiatehokkuutta kuvaavien
mittareiden kuukausiseurantamahdollisuus. Tyokalun paatarkoitus ei ole kuitenkaan olla
seurantatydkalu. Seurantamahdollisuus lisattiin lahinna niita yrityksia ajatellen, joilla ei
ole muuta seurantamenetelméaé kaytossa.

Tydkalun tarkoituksena on auttaa yrityksia pienentamaan polttoaineenkulutustaan ja siten
polttoainekustannuksia. Muun vastuullisuusmallin tavoin se soveltuu kuitenkin myds kul-
jetusten tilaajien tyokaluksi ja tilaajien ja tuottajien véliseen kommunikointiin. Tyokalun
avulla yritys voi esittaa tilaajalle yrityksen energiatehokkuuden nykytilaa ja sen eteen
tehtya kehitystyota. Tilaaja voi edelleen pyytaa lisaselvitysta ja perusteluita tyokalussa
tehdyille arvioinneille. Tyokalussa on myds tulostevalilehti, johon siirtyy automaattisesti
tyokaluun Kirjattuja arvioita ja kehitystoimenpiteité tiivistetysti tilaajalle esitettavaksi.

Tyokalusta pilottiyrityksille 1ahetetyn palautekyselyn vastausten perusteella ja kehitetyn
tyokalun ominaisuuksia muuten tarkastelemalla todettiin, ettd konstruoitu tydkalu tayttaa
sille asetetut vaatimukset melko hyvin. Hankalaksi kuitenkin osoittautui tyokalun todel-
lisen hyddyn osoittaminen, ja tdma tuli esiin myos yritysten palautteessa. Tydkalun to-
dellista toimivuutta ja hyodyllisyyttd, eli sitd, auttaako se kuljetusyrityksid pienentamaan
energiankulutustaan, ei todellisuudessa voida tamén tydn puitteissa kovin luotettavasti
tarkastella. Kehitetty tydkalu on pitkajanteiseen jatkuvaan parantamiseen tarkoitettu apu-
valine, ja sen hyddyllisyys voidaan todeta vasta pidemman ajan kayttokokemuksen jal-
keen.

Ongelmaksi kuitenkin todettiin se, jos yritykset eivét koe tyokalua hyddylliseksi. Koska
vastuullisuusmallin ja siten my0s itsearviointityokalun idea perustuu vapaaehtoisuuteen,
sen kayttoonotto yritysten taholta jaa luonnollisesti heikoksi, ellei hyddyllisyytta ndhda.
Hyodyt eivat realisoidu heti, vaan energiatehokkuuden kehityksessa oleellista on pitka-
janteinen jatkuva parantaminen, jolloin myods hyodyt saavutetaan pidemman ajan kulu-
essa. Oleellista on myos tilaajien kiinnostus kuljetusten tuottajien vastuullisuustoimia
kohtaan ja niiden huomioiminen tarjouskilpailuissa.

Tyossa kehitetyn energiatehokkuuden itsearviointityokalun onnistunut kdyttoonotto ja
aseman vakiinnuttaminen vaatii riittdvaa ja oikeanlaista markkinointia seka kuljetusyri-
tyksille etté tilaajille. Kun tilaajat saadaan kiinnostumaan, voidaan kuljetusyrityksille pai-
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nottaa, etté tilaajien energiatehokkuutta koskevan kiinnostuksen voidaan olettaa kasva-
van. Edelleen yrityksille kohdennettavassa markkinoinnissa on painotettava pyrkimysta
pidemman tahtdimen hyotyihin. Toisaalta on hyva kuitenkin painottaa, etta itsearviointi-
tyokalun hyddyntaminen ei vaadi sen taydellista kdyttoa kokonaisuutena. Jokainen yritys
voi kayttaa sita itselleen soveltuvin osin tai vaikka vaan ajatusten herattdmiseksi ja vink-
kien saamiseksi.

Yrityksille on pystyttava esittaméan konkreettisia hyotyja energiatehokkuuden paranta-
misesta. Téllaisia voivat olla energiatehokkuuteen liittyvien asioiden huomiointi tarjous-
Kilpailuissa ottamalla ne mukaan kilpailutuskriteereihin. Taté tulisi pyrkia edistimaan, ja
julkiset sektorin tilaajien tulisi toimia suunnannayttdjina ja edellakévijoina. Mahdolli-
suuksia huomioida energiatehokkuuteen panostaminen tasapuolisesti tulisi kartoittaa ja
kehittdd yhteistydssa kuljetusten tilaajien ja kuljetusyritysten kanssa. Trafi voisi pyrkia
luomaan uusia mahdollisuuksia ja keinoja tilaajien ja kuljetusyritysten vélisen vuorovai-
kutuksen ja yhteistyon lisadmiseksi.

Energiatehokkuuden itsearviointityokalun todettiin hyddyttavan yrityksid osana vastuul-
lisuusmallin kokonaisuutta syksyn 2016 aikana kehitettavan vastuullisuusmallin liitty-
mispalvelun myota. Vastuullisuusmalliin liittyminen edellyttaa yrityksiltad sen element-
tien minimivaatimusten tayttamista. Ymparistovastuullisuuteen liittyvana minimivaati-
muksena on myds energiatehokkuustoimenpiteiden maarittely. Vaikka yritys ei kayttaisi
itsearviointitydkalua taysin, se voi saada tyokalusta tukea vastuullisuusmallin minimivaa-
timusten saavuttamiseksi. Minimivaatimukset tayttdessaan yritys paasee Trafin julkaise-
malle vastuullisten kuljetusyritysten listalle ja saa vastuullisen kuljetusyrityksen tunnuk-
sen seka todistuksen kayttoonsa. Nain yritys voi edelleen osoittaa tilaajille toimintansa
vastuullisuutta.

Tyon toiseksi tavoitteeksi asetettiin maaritella viranomaisnakokulmasta riittavat tavoit-
teet kuljetusyrityksille suunnattujen vapaaehtoisten energiakatselmusten jarjestamiselle.
Suurille kuljetusyrityksille yrityksen energiakatselmukset ovat pakollisia. Palvelu-, teol-
lisuus- ja energia-alalla seka kuntasektorilla on suurten yritysten pakollisten energiakat-
selmusten liséksi tarjolla pk-yrityksille suunnattuja Tyo- ja elinkeinoministerion tukemia,
Motivan hallinnoimia vapaaehtoisia energiakatselmuksia. Kuljetusyrityksille tarkoitet-
tuja vapaaehtoisia energiakatselmuksia ei talla hetkelld ole.

Tyon tuloksena oli, ettd energiatehokkuusdirektiivi ei edellyté vapaaehtoisten energiakat-
selmusten saatavuutta viranomaistaholta. Muiden toimialojen vapaaehtoiset energiakat-
selmukset ovat rajattujen kohteiden tarkasteluun tarkoitettuja kohdekatselmuksia. Koko
yrityksen toimintaa tarkastelevat yrityksen energiakatselmukset on suunnattu Suomessa
vain suurille yrityksille, joille ne ovat pakollisia. Energiatehokkuusdirektiivin tai kansal-
listen kaytantdjen perusteella energiakatselmustoiminnan aloittamiseen kuljetusyrityk-
sille ei ole velvoitetta.
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Tyon teettdja Trafi on vastuussa tiekuljetusalan vapaaehtoisen energiatehokkuuden edis-
tdmistoimista. Trafin kannalta tulos tarkoittaa, ettd katselmustoimintaa ei tarvitse aloittaa,
vaan pienten ja keskisuurten kuljetusyritysten energiatehokkuuden edistamiseen voidaan
kayttdd muita keinoja. Koska tavoitteena on vakiinnuttaa vastuullisuusmallin asema kul-
jetusyritysten ympaéristo- ja turvallisuusjohtamisen johtamis- ja menettelytapamallina,
my0s energiatehokkuuden edistamisty6td on jarkevaa toteuttaa jatkossa vastuullisuus-
mallin kautta. Yhtendista mallia on helpompi markkinoida yrityksille ja etenkin pienten
yritysten on helpompi hallita ympadristo- ja turvallisuusjohtamisen menettelyja, kun ne
muodostavat yhtendisemmaén tytkalupakin useiden erilaisten ja hajanaisten menetelmien
sijaan.

Tydssa kehitetty energiatehokkuuden itsearviointitydkalu on yhtena keinona tassa osana
vastuullisuusmallia tapahtuvassa energiatehokkuuden edistamisessa. Koska tassa tydssa
ei vield néhty tyokalun todellista toimivuutta ja hyddyllisyyttd, on erityisen tarkeéa jar-
jestaa yrityksille palautteenantokanava tydkalun kayttéonoton jélkeen. Tdma on oleel-
lista, jotta energiatehokkuuden edistdmisen jatkokehitystoimissa osataan toimia entista
tarvelahtéisemmin ja yritysnakokulma huomioiden.

Energiatehokkuuden edistaminen vapaaehtoisuuden kautta on haasteellista ja vaatii ty6ta
myaos toimialan asenneilmapiirin muuttamiseksi vastuullisuutta tukevaksi. Vapaaehtoisen
vastuullisuuden kehittdmisen perustana on aito motivaatio ja usko pitkdjanteisen, avoi-
men ja rehellisen toiminnan hyddyllisyyteen. Toisaalta energiatehokkuus on yritykselle
kannattava kehityskohde, koska siihen panostamalla voidaan seka pienentaa suoraan kus-
tannuksia polttoaineenkulutuksen véhentyessa ettd profiloitua ymparistdvastuulliseksi
paastdjen vahentyessa.

Kustannusten pienentaminen on luonnollisesti jokaisen yrityksen intressi. Kuten Palsson
& Johansson (2016) toteavat, kustannukset ovat toisaalta syy, miksi energiatehokkuutta
parantavia toimenpiteitd jatetadn tekematta. Suurin osa Suomen tieliikenteen kuljetusyri-
tyksista on pienyrityksia. Léonardin & Baumgartnerin (2004), Liimataisen et al. (2012),
Oberhoferin & Furstin (2009) seka Palssonin & Johanssonin (2016) mukaan suuret yri-
tykset ovat selkedsti pienid aktiivisempia energiatehokkuuden huomioinnissa ja ymparis-
tojohtamisessa. Pienten yritysten energiatehokkuuden parantamisessa on paljon hyédyn-
tdmatonta potentiaalia. Pienilla yrityksilla kynnyskysymykseksi saattaa kuitenkin nousta
sellaisten investointien tekeminen, joista hyoty tulee vasta pidemman ajan kuluessa. Mah-
dollisuuksia téllaisten investointien tukemiseen olisi hyva kartoittaa.

On muistettava, ettd kuljetusten energiatehokkuuteen vaikuttavat tekijat muodostavat hy-
vin moniulotteisen kokonaisuuden, ja koko kuljetusalan energiatehokkuuden parantami-
sen kannalta kuljetusyrityksilla on melko rajalliset keinot vaikuttaa. Kustannusten lisaksi
syitd, miksi kuljetusyritykset eivat toteuta energiatehokkuuden parantamistoimenpiteitd,
ovat Palssonin & Johanssonin (2016) mukaan esimerkiksi aikatauluihin, joustavuuteen,
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tietotaitoon ja teknisiin valmiuksiin seké infrastruktuuriin liittyvét syyt. Naista aikatau-
luihin ja joustavuuteen liittyvia esteitd voidaan pyrkid minimoimaan tilaajien ja kuljetus-
yritysten yhteistyon lisdédmisella. Tietotaitoa ja teknisid valmiuksia taas voidaan lisata
luotettavan ja helposti saatavilla olevan tiedon lisddmiselld. My6s energiatehokkuusdi-
rektiivissd sanotaan, ettd jasenmaiden tulisi “edistdd pk-yritysten energiatehokkuustoi-
menpiteitd tarjoamalla niille teknistd apua ja kohdennettua tiedotusta”. Kuljetusyritysten
valisen yhteistyon lisddmisessé voisi olla edelleen kehityspotentiaalia energiatehokkuu-
den ja etenkin tietotaidon lisédmisen kannalta, mutta yritykset voivat kokea yhteistytn
kilpailijoidensa kanssa uhaksi liiketoiminnalle.
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LIITE 1. Tyokaluun liittyva yrityskysely 1.
1. Yrityksenne toimiala
Tavaraliikenne
Henkil6liikenne
2. Yrityksen koko
Pieni
Keskisuuri
Suuri
3. Mita seuraavista olisi mielestanne hyodyllisté arvioida tydkalun avulla?
Energiatehokkuuden huomiointi yrityksen johtamisessa ja strategiassa
Polttoaineenkulutus

Energiatehokkuuden taso ja kehitys (tonnikilometrit/litraa polttoainetta tai henki-
I6kilometrit/litraa polttoainetta)

Polttoaineenkulutuksen/energiatehokkuuden muutosten syiden arviointi
Energiatehokkuuden saastdpotentiaali (litroina tai euroina)

Mahdollisuudet energiatehokkuuden parantamiseen (kehitysmahdollisuuksien
tunnistaminen)

Harkittavien kehitystoimenpiteiden vaikutusten arviointi
Tehtyjen kehitystoimenpiteiden vaikutusten arviointi
Energiatehokkuuden jatkuva parantaminen

4. Muita hyodyllisia arvioitavia asioita?

5. Miten usein energiatehokkuuden tasoa olisi hyvé arvioida tydkalun avulla?
Useammin kuin kuukausittain
Kuukausittain

Nelja kertaa vuodessa



Kaksi kertaa vuodessa
\Vuosittain
Harvemmin kuin kerran vuodessa

6. Kerro vapaasti, millaisia ominaisuuksia tyokalulla tulisi olla, jotta kokisitte sen hyo-
dylliseksi ja ottaisitte yrityksessanne kayttoon.

7. Kokisitteko hyddylliseksi energiatehokkuuden kehittdmistoimenpiteiden vinkkilis-
tat/tarkastuslistat?

Kylla
Ei
8. Jos vastasit kylla, miten usein lapikéytavia tarkastuslistojen olisi hyva olla
Viikoittain
Kuukausittain
2-4 kertaa vuodessa
Vuosittain

Useita eri tarkastuslistoja eri véliajoin lapikaytavaksi

9. Toiveita tyokalun kayttoliittymasta
Kyna + paperi
Excel
Mobiili
Internet-pohjainen
Muu
10. Jos vastasit muu, mika?
11. Kuinka paljon aikaa tydkalun yhteen tayttokertaan saa maksimissaan kulua?
12. Muita toiveita/odotuksia/ndkokulmia tyokaluun liittyen?

13. Vapaaehtoinen: vastaajan tiedot. VVoit vastata myds anonyymisti.



LIITE 2. Tyokaluun liittyva yrityskysely 2 (palautekysely).
1. Arvioi itsearviointitydkalun ominaisuuksia asteikolla 1-5 (1=huono, 5=hyvé)
Ymmarrettavyys
Yksinkertaisuus
Helppokayttoisyys
Soveltuvuus yrityksenne kayttoon
Hyodyllisyys
2. Onko tydkalussa kohtia, joita muuttaisit? Jos, niin mité ja miksi?
3. Lisdisitko tydkaluun jotain? Jos, niin mita ja miksi?
4. Onko tyokalussa kohtia, joita ottaisit pois? Jos, niin mité ja miksi?
5. Vapaa palaute ja kehitysehdotukset

6. Vapaaehtoinen: vastaajan tiedot



LIITE 3. Energiatehokkuuden itsearviointitydkalu.
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Valilehti 1: Kehitystoimenpiteiden Kkirjaus tunnistetuille kehityskohteille.

: .| Kehityskohde
Vuosi/ arvi- . .
. (suositus: . .| Aloitus-
ointikerta . Kehitystoi- | . Vastuu- | Komment-
. kohdat, joille . aika i .
(esim L menpide henkilo | teja
2016/1) arV|0|nn|.n tu- (vwwv/KK)
los 1,2 tai 3)
Valilehti 2: Esimerkkeja kehitystoimenpiteista ja sdéstopotentiaaleista.
Osa- Kehi- Merkitys | Kehitysmahdollisuuksia/-toi- Polttoai-
alue tys- menpiteita neenkulu-
kohde tuksen tyy-
pillinen s&&s-
topotentiaali
A) 1. Joh- | L&hto- Johdon sitoutuminen energiate-
Johta- | taminen | kohta toi- | hokkuuden jatkuvaan parantami-
minen minnan seen.
kehittdmi-
selle Energiatehokkuuden edistamisen
huomiointi paatoksenteossa.
2. Stra- | Energiate- | Energiatehokkuuden ottaminen
tegia hokkuutta | osaksi strategiaa.
voidaan : :
hyodyntaa Energiatehokkuuden parantamisen
Kilpai- (polttoaineenkulutuksen pienety-
luetuna misen) tuomien kustannuss&asto-
jen hyédyntaminen kilpailuteki-
jana.
Ympéristovastuullisuuden (péaas-
t0jen vahentyminen energiatehok-
kuuden parantuessa) hyodyntami-
nen kilpailutekijana.
3. Ta- | Energiate- | Energiatehokkuuteen/polttoai-
voitteet, | hokkuu- neenkulutukseen liittyvien tavoit-
mittaa- | den jat- teiden asettaminen ja tavoitteiden
minen | kuva pa- saavuttamiseksi tarvittavien toi-
rantami- menpiteiden suunnittelu.
nen vaatii




jaseu- | tavoitteel- | Energiatehokkuutta kuvaavien
ranta lisuutta ja | mittareiden seuraaminen: koko-
energiate- | naisajokilometrit, tyhjana ajon
hokkuutta | osuus, polttoaineenkulutus, taytto-
kuvaavien | asteet, kuormat, kuljetussuoritteet,
mittarei- energiatehokkuus, paastot.
den seu- Saannollinen kehitystoimenpitei-
rantaa den toteutus ja niiden vaikutusten
ja tavoitteiden tayttymisen seu-
ranta.
4.Yh- | Vaikutus- | Neuvottelut tilaajien kanssa esi-
teistyd | mahdolli- | merkiksi toimitusten aikaikku-
tilaa- suudet noista tyhjana ajon véhenta-
jien, energiate- | miseksi ja tayttoasteiden paranta-
alan hokkuu- miseksi
muiden | teen vai- Oppiminen alan muilta toimijoilta
yritys- | kuttaviin | (benchmarking)
ten, vi- | tekijoihin, | Toiminnan ja alan kaytantdjen ke-
ran- jotka eivét | hittaminen viranomaisten/muiden
omais- | ole suo- sidosryhmien kanssa
ten ja raan kulje-
muiden | tusyrityk-
sidos- | sen paatet-
ryh- tavissa
mien
kanssa
B) 1. Tayt- | Tayttdas- | Yhteistyd/neuvottelut tilaajien 15%
Kulje- | tOasteet | teiden nos- | kanssa
tusten taminen
ST tuo kus- Tieto- ja viestintatekniikan kaytto
nittelu tannus-
ja to- sastojd ja Kuormien yhdistely
teutus vahentda
paastoja
seka va-
hentaa ajo-
suoritteen
vahenty-
essé ruuh-
Kia ja su-
juvoittaa
lilkennetta
Reittioptimointi 15 %




2. Tyh- | Turhan Y hteistyo tilaajien kanssa, asia-
jand ajo | ajosuorit- | kassuhteiden optimointi
teen ja ku-
lutuksen
vahenemi-
nen
3. Reit- | Turhan Tieto- ja viestintatekniikan kaytto, | 8 %
tien op- | ajosuorit- | reittien ja aikataulujen optimoin-
timointi | teen ja ku- | tiohjelmisto
lutuksen "R uhkien valttaminen
vahenemi-
nen Muuttuvien olosuhteiden huomi-
ointi (esim. saa, liikennetilanne,
tie)
Y hteistyd/neuvottelut tilaajien
kanssa
C)Ka- | 1. Ka- | Ajoneu- Autokohtaisten kulutuserojen 5%
lusto lusto- von jasen | huomiointi
hankin- | lisdvarus- | Kevytrakenteiset autot 5%
nat teiden
ominai- Aerodynaamisesti muotoillut au- | 8 %
suudet vai- | ©t
kuttavat Aerodynamiikkaa parantavat lisa- | 8 %
merkitta- | varusteet
visti kulu- | Alhaisen vierintavastuksen ren- 3%
tukseen | Kaat
Kaksoisrenkaiden vaihto leveisiin | 1,4 %
yksikkorenkaisiin
Kuljettajaa avustavat jarjestelmat
(esim. ajotietokone, ajo-opastin-
jarjestelmat, start/stop-jarjestel-
maét, vakionopeudensééadin ja ren-
gaspaineen seurantajrjestelma)
2. Au- | Ylikapasi- | Auton valinta kuorman tai mat- 10 %
tojen teetti ai- kustajamaaran mukaan
kapasi- | heuttaa Kysyntéhuippujen tayttdminen
teetti ylimaa- vuokraamalla lisdkapasiteettia
réisté ku-
lutusta
D) 1. Kou- | Kuljetta- | Taloudellisen ajon teoriakoulutus | 2 %
Henki- | lutus jan ajota-
155t6 Taloudellisen ajon kurssit (siséltad | 5 %

ajoharjoittelua)




van talou- | Tyhjakaynnin valttaminen 2%
dellisuus
vaikuttaa
merkitta-
vasti polt-
toaineen-
kulutuk-
seen
2. Seu- | Taloudel- | Kuljettajakohtainen ajotapaseu- 4%
ranta ja | lisen ajon | ranta
palaute | koulutuk- | Saannéllinen palautteenanto kul-
sen hyodyt | jettajille (palautetta seké ajotavan
pitkittyvat | kehitystarpeista etta hyvasta ajota-
ja lisdanty- | vasta)
vat Taloudellisen ajon kannustinpalk- | 8 %
kiojarjestelma
3. Mo- | Koulutuk- | Johdon ja esimiesten esimerkki si-
tivaatio | set eivét toutumisessa vastuullisuuteen
jailma- | hyddyta, Energiatehokkuuteen ja vastuulli-
piiri jos kuljet- | suuteen kannustavan ilmapiirin
tajat eivat | edistaminen
ole moti-
voituneita
ajamaan
taloudelli-

sesti




Valilehti 3: Seurantamahdollisuus

Vuosi Kuukausi | Kokonaisajo (km) Tyhjan&ajo (km) EEEIECT Kulutus (1/100 km) FEEETIE Kuo'rma(t.o.r.i‘nfja
kulutus (1) kustannukset | tai henkiloitd)
Tammikuu i #JAKO/0!
Helmikuu " #AKO/O!
Maaliskuu " #ako/o!
Huhtikuu " #AKo/0!
r
Toukokuu #JAKO/0!
. ¥ '
2016 Kesakuu . #JAKO/0!
Heindkuu #JAKO/0!
Elokuu " #AKo/0!
Syyskuu " #AKo/o!
Lokakuu " #AKO/O!
Marraskuu r #JAKO/0!
Joulukuu " #AKo/0!

Kuljetussuorite | Energiatehokkuus Hiilidioksidipddstét @ Tehdyt kehitystoimenpiteet/toiminnan | Kommentteja (esim. kasvaneen/pienentyneen
(tkm tai hkm) | (tkm/I tai hkm/I) CO2 (kg) muutokset kulutuksen syiden arviointi)
" #AKo/o!
#IAKO/0!
#IAKO/0!
#IAKO/0!
#JAKO/0!
#JAKO/0!
#JAKO/0!
#IAKO/0!
#IAKO/0!
#IAKO/0!
#AKO/0!
#JAKO/0!

~
O O O O O O o o o o o o

Viélilehti 4: Kuvaajat seurannasta (myos polttoainekustannukset, kulutus (I/200km) ja
energiatehokkuus (tkm/l))

Polttoaineenkulutus (I)

1,2

08
06
0,4

0,2



Valilehti 5: Tulostesivu.
Energiatehokkuuden kehittdminen 2.11.2016

Yrityksen nimi pyrkii aktiivisesti parantamaan energiatehokkuutta osana
vastuullista toimintatapaa.

Yrityksen nimi on arvioinut asteikolla 1-5 energiatehokkuuden
huomionnin tasoa yrityksen toiminnan eri osa-alueilla ja kehittanyt
heikoimmiksi arvioituja osa-alueita seuraavasti:

2016 2017 2018 2019 2020

r r r r
Johtaminen 2,5 #IAKO/O! #JAKO/O! #JAKO/0! #JAKO/0!

L F F F
Kuljetusten

suunnittelu 4,3 H#IAKO/O! #JAKO/O! #JAKO/0! #JAKO/0!
jatoteutus

r r L r
Kalusto 4,5 #JAKO/O!  #JAKO/O! #JAKO/O! #JAKO/O!
r r L r
Henkil6sto 2,3 #JIAKO/O!  #JAKO/O! #JAKO/O! #JAKO/O!
L L4 F L4
Keskiarvo 3,4 #JAKO/O! = #JAKO/O! #JAKO/O! #JAKO/O!
CO2-paastot
(kg)

Tehdyt kehitystoimet Aloitus



