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Sammandrag

Temat for IBA3-projektet var att frimja den gréna och digitala omstéliningen i Ostersjdregionens
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végtransporter. Dessutom analyserades kéllorna till och tillgdngen till emissionsfaktorer som kravs for
berdkningen. Projektet anordnade workshops med intressenter i Ostersjdregionen fér att identifiera
utmaningar och Isningar i omradet och for att skapa ett arbetsprogram, en fardplan och ett férslag till
ndrmare samarbete i Ostersjéregionen.

Som ett resultat av projektet betonas behovet av en tydligare samordning mellan myndigheterna och
battre styrning av aktérerna inom transportsektorn i fragor som galler digitalisering och ansvarsfullhet.
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ALKUSANAT

Tama julkaisu on Ulkoministerion IBA-rahoituksella toteutetun hankkeen "Vihrean
siirtyman ja digitalisaation edistdminen Itameren alueen kuljetuskaytavalla” lop-
puraportti. Tutkimushanke toteutettiin yhteistyéssa Traficomin, Teknologian tutki-
muskeskus VTT Oy:n, Vediafi Oy:n ja Northern Dimension Partnership on
Transport and Logistics kanssa. Hankkeen projektipaallikkéna toimi Markku Mik-
kola VTT:Ita.

Tutkimusryhma kiittdd hankkeen ohjausryhmaa tydén ohjauksesta ja kommen-
teista tutkimusprosessin aikana. Ohjausryhmé&an kuuluivat Nina Frésén (Tra-
ficom), Janne Huhtamaki (Traficom), Atte Riiheld (LVM), Noora Lahde (LVM) ja
Eetu Pilli-Sihvola (VTT). Erityiskiitos Traficomin Annukka Eloselle ja Heidi Auviselle
loppuraportin tarkastamisesta ja saaduista kommenteista ja palautteesta. Tutki-
musryhma kiittda myos sidosryhmatydpajoihin osallistuneita asiantuntijoita.

Tutkimusryhman puolesta Markku Mikkola

Helsinki, 31.12.2024

FORORD

Denna publikation ar slutrapporten i projektet "Vihrean siirtyman ja digitalisaation
edistaminen Itameren alueen kuljetuskaytavalld", som genomfdrs med IBA-finan-
siering frdn Utrikesministeriet. Forskningsprojektet genomférdes i samarbete med
Traficom, Teknologiska forskningscentralen VTT Ab, Vediafi Oy och den nordliga
dimensionens partnerskap fér transport och logistik. Projektchef var Markku
Mikkola fran VTT.

Forskargruppen tackar projektets styrgrupp fér deras vagledning och kommenta-
rer under forskningsprocessen. Styrgruppen bestod av Nina Frésén (Traficom),
Janne Huhtamaki (Traficom), Atte Riiheld (kommunikationsministeriet), Noora
Lahde (kommunikationsministeriet) och Eetu Pilli-Sihvola (VTT). Ett sarskilt tack
till Traficoms Annukka Elonen och Heidi Auvinen fér granskningen av slutrappor-
ten och fér de kommentarer och den respons som erhallits. Forskargruppen vill
ocksa tacka de experter som deltog i workshopparna fér intressentgrupper.

P& uppdrag av forskargruppen Markku Mikkola

Helsingfors, 31.12.2024

FOREWORD

This publication is the final report of the project "Vihrean siirtyman ja digital-
isaation edistéminen Itameren alueen kuljetuskaytavallad", implemented with IBA
funding from the Ministry for Foreign Affairs of Finland. The research project was
carried out in cooperation with Traficom, VTT Technical Research Centre of Fin-
land Ltd, Vediafi Oy and the Northern Dimension Partnership on Transport and Lo-
gistics. The project manager was Markku Mikkola from VTT.

The research group thanks the project steering group for their guidance and com-
ments during the research process. The steering group consisted of Nina Frosen
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(Traficom), Janne Huhtamaki (Traficom), Atte Riiheld (Ministry of Transport and
Communications), Noora Lahde (Ministry of Transport and Communications) and
Eetu Pilli-Sihvola (VTT). Special thanks to Traficom's Annukka Elonen and Heidi
Auvinen for reviewing the final report and for the comments and feedback re-
ceived. The research group would also like to thank the experts who participated
in the stakeholder workshops.

On behalf of the research group Markku Mikkola

Helsinki, 31.12.2024
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Yhteenveto

Tutkimuksen aiheena oli sahkodisten kuljetusasiakirjojen kayttd ja valittdminen
multimodaalisessa kuljetusketjussa seka niiden mahdollisuudet kuljetusten paas-
tojen laskennassa ja raportoinnissa. Lisaksi hankkeessa pyrittiin luomaan kehitys-
tiekartta logistiikan digitalisaation ja vihrean siirtyman edistamiseksi Itdmeren
alueella. Hankkeen paatavoitteiden ohella hanke tuki Suomen ja naapurimaiden
liikennealan viranomaisten ja yritysten yhteistytta seka loi aloitteita tuleviin yh-
teistybhankkeisiin.

Hanke tarkasteli toimintaa ohjaavia maarayksia, niiden asettamia tavoitteita ja
rajoitteita seka arvioi niiden toteuttamiseen liittyvia haasteita. Hanke vertaili
eCMR- ja eFTI-tietomallien tietoja suhteessa CountEmissionsEU-asetusehdotuk-
sen, ISO 14083:2023 -standardin ja GLEC framework 3.0:n vaatimuksiin ja arvioi
padstdlaskennan toteutuksen haasteita ja edellytyksia taman perusteella.

Tarkeita saadoksid, jotka ohjaavat kuljetusten paastélaskentaa, ovat yritysten
kestavyysraportointia koskeva direktiivi (Corporate Sustainability Reporting Direc-
tive, CSRD) ja siihen liittyvat standardit (ESRS), CountEmissionsEU-asetusehdo-
tus kuljetuspalvelujen kasvihuonekaasupaastdjen laskemiseksi seka ISO
14083:2023 -standardi. Komission ehdottaman ja neuvotteluvaiheessa olevan
CountEmissionsEU-asetuksen tavoitteena on luoda yhdenmukainen saantelykehys
tavara- ja henkilokuljetuspalvelujen kasvihuonekaasupaastéjen laskemiseksi.

ISO 14083:2023-standardi maarittaa vaatimukset ja ohjeet kasvihuonekaasu-
paastdjen laskemiselle ja raportoinnille kaikissa matkustaja- ja tavaraliikenteen
kuljetusketjuissa. Se kattaa kaikki kuljetusmuodot (maa, vesi, ilma) ja sisaltaa
logistiikkakeskusten toiminnalliset paastét. ISO-standardi ei maarittele, kuka on
vastuussa pddstolaskennasta ja raportoinnista, tai miten téma vastuu jaetaan eri
toimijoiden kesken. Kaytanndssa paastélaskennan jarjestamiselle on useita vaih-
toehtoja asiakkaan, kuljetuspalvelutoimijan ja erikoistuneen paastdlaskentapalve-
lutarjoajan valilla. Yksinkertaisen esimerkkitapauksen avulla on esitetty liitteessa
2, miten laskenta ja raportointi voidaan toteuttaa palvelutarjoajan ja palvelun os-
tajan nakdkulmasta hyddyntaden eritasoista Idhtédataa. ISO standardille ei ole
vield akkreditoituja sovelluksia mutta sitad kaytanndssa vastaavalle GLEC fra-
meworkille niitd 16ytyy. Ohjelmistojen kattavuus eri kuljetusmuodoille ja sy6tto-
tietojen tasot (primdari/mallinnettu/oletusarvo) vaihtelevat.

Sahkoisesta rahtikirjasta (eCMR) saadaan kuljetusmatkatiedot, massat, paketti-
maarat ja ajoneuvotiedot. Ajoneuvotietoa tarvitaan erityisesti polttoaineenkulu-
tustietojen puuttuessa. Paastdlaskentaan vaaditaan eCMR-tietojen lisaksi tarkat
tiedot kaytetysta polttoaineesta/energiasta. Rahtikirja sisdltda kuljetusvalineen
rekisterinumeron, jonka avulla voidaan selvittda ajoneuvon kayttévoima. Merirah-
tikirjat sisaltdvat aluksen nimen, josta voi l6ytaa aluksen energianlahteen tieto-
kannoista (esim. IMO). Raidekuljetusten rahtikirjat eivat sisalla tietoja junan kayt-
tévoimasta, mutta operaattoreilta voi saada nama tiedot sopimuksin.

Suomessa vuositason tarkat polttoainetiedot myydyille polttoaineelle polttoaine-
tyypeittdin (maara ja ominaisuudet) on saatavilla ainakin Energiavirastolta ja Ti-
lastokeskukselta. Ndiden tietojen perusteella voidaan laskea tarkka CO2-paast6
(TTW) esimerkiksi kulutettua litraa kohden ottaen huomioon bio-osuus. Ei ole var-
maa tietoa siita, ovatko nama tiedot tulevaisuudessa julkisesti saatavilla, mutta
tarve tiedoille on tunnistettu logistiikan paastélaskennan osalta. Avoimet lahteet,
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kuten GLEC Framework sekd ISO 14083:2023 (joka on maksullinen), tarjoavat
yleisen tason polttoainekohtaisia paastokertoimia.

Sahkdenergian kaytén osalta ISO 14083:2023 -standardi suosittelee kdyttdmaan

valtioiden virastojen lahteitd tai IEA:n paastdkertoimia. Esimerkiksi Tilastokeskuk-
sen ja IEA:n lukujen valilla havaittiin eroja, ja Suomen osalta tekijat suosittelevat
toistaiseksi kayttamaan Tilastokeskuksen lukuja.

Paastoraportointia ohjaavat direktiivit ja standardit, kuten kestdavyysraportointidi-
rektiivi (CSRD) ja IS014083:2023, sallivat paastdjen laskennan eri tietolahteilla.
Primadridatan kayttda suositaan, mutta mallinnettu data tai oletusarvot ovat hy-
vdksyttavia vaihtoehtoja, erityisesti saatavuusrajoitteiden vuoksi. CSRD hyvaksyy
teollisuusalatasoiset keskiarvot, ja ISO-standardi sallii ennakkoarvioiden laskemi-
sen mallinnetulla datalla, koska mitattua dataa ei tulevaisuudesta ole saatavilla.
Kuka laskentaa tekee, vaikuttaa myds: ostaja voi kayttaa mallinnettua dataa jal-
kilaskennassa, mutta kuljetuspalvelun tarjoajalle tédma ei ole sallittua. On tarkeaa
ymmartdda, mihin tarkoitukseen ja kenen toimesta laskenta tehdaan.

eFTI-asetuksen mukainen tiedonjakomalli tarjoaa luotettavan tavan viranomais-
ten ja kaupallisten toimijoiden vdliseen tiedonvaihtoon. eFTI-alusta ldhettda tun-
nistetiedot viranomaiselle, joka kasittelee rahtitietokyselyja ja vastauksia. eFTI on
ensisijaisesti suunniteltu seka viranomaisten etta EU-maiden véliseen yhteisty6-
hén, mutta sita voidaan kayttaa myos yritysten valisessa tiedonvaihdossa. Stan-
dardi toimii hyvana pohjana muille kayttétapauksille, kuten kuljetusten ymparis-
tovaikutusten seurantaan. eFTI-asetus koskee kaikkia liikennemuotoja paitsi me-
rikuljetuksia.

eFTI-tietomalli tarjoaa perustiedot kuljetuksista, mahdollistaen paastétietojen ra-
portoinnin ja kuljetussuoritteen maarittamisen tonnikilometreina. Koska tiedot
ovat digitaalisia ja maaramuotoisia, laskelmien tekeminen on tietoteknisesti hel-
pompaa. eFTI:n ja eCMR:n tiedot ovat yhteentoimivia. Energiankulutustiedot ei-
vat kuitenkaan sisdlly kumpaankaan, joten tiedot tulee rikastaa energiankulutus-
ja energiamuototiedoilla paastélaskentaa varten.

Paastdjen vahentaminen ja liikennejarjestelmien varmistaminen poikkeusoloissa
on elintdrkeaa pohjoismaisten ja EU-yhteiskuntien tulevaisuuden hyvinvoinnille.
Samaan aikaan logistiikka-ala on keskella nopeaa digitalisaatiota, jossa julkiset ja
yksityiset sidosryhmat ottavat kayttdéén uusia EU:n sadntelyyn perustuvia digitaa-
lisia ratkaisuja ja prosesseja — paaosin passiivisesti, ilman ennakoivaa otetta. Lop-
putuloksena on usein paallekkaisia jarjestelmia ja rakenteita seka hyddyntamatto-
mia synergiamahdollisuuksia. Parempi yhteistoiminta voidaan saavuttaa tiiviim-
malla, rajat ylittavadlla yhteistydlla. Synergioiden hyddyntamiseen tarvitaan myoés
ennakoivia, rajat ylittavia aloitteita ja pitkajanteista yhteistyota valtion ja yksityis-
ten toimijoiden valilla.

IBA3-hankkeessa hahmoteltiin tydpajatydskentelyn kautta ehdotus tallaiseksi py-
syvammaksi alueelliseksi yhteistyorakenteeksi, logistiikan ns. kolmoissiirtyman
(digitaalinen, ymparistoystavallinen ja resilientti) pyoérea poyta ("Nordic & Baltic
Sea region Public-Private Platform on Triple (Digital, Green & Resilient) Transition
in Logistics”). Potentiaalisina osallistujina olisivat kansalliset viranomaiset, yksityi-
sen sektorin toimitusketjun sidosryhmat, kansalaisyhteiskunta ja rahoituslaitokset
Pohjoismaissa ja Itameren alueella. Aloitteen tavoitteena oli luoda pohjaesitys
laajemmalle kansainvaliselle ja EU-tason keskustelulle logistiikan digitalisaatioon,
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vahapdaastoisyyteen ja resilienssiin keskittyvan, pysyvamman, julkisen ja yksityi-
sen sektorin yhteistyéverkoston toimintaedellytyksista.

Keskeinen ajatus aloitteessa on perustaa saanndéllisesti kokoontuva logistiikan di-
gitalisaation kansainvalinen yhteistydverkosto, johon osallistuvat kansalliset vi-
ranomaiset, yksityisen sektorin sidosryhmat, kansalaisyhteiskunta ja rahoituslai-
tokset. Verkosto voidaan toteuttaa joko osana olemassa olevia alueellisia aloit-
teita tai uutena organisaationa. Toiminnan piiriin kuuluisivat mm. seuraavat teh-
tavat: 1) ehdottaa ennakoivia toimenpiteita dlykkaan ja digitaalisen liikennejar-
jestelméan edistédmiseksi Pohjoismaissa ja Itameren alueella, 2) sitouttaa teollisuu-
den ja yksityisyritysten verkostot seka muut sidosryhmat kansainvaliseen yhteis-
tyohon tiedon jakamisen kautta ja 3) valmistella ja hakea yhteistydprojekteja lo-
gistiikan digitalisaation edistamiseksi ja kattamaan poliittisia aloitteita. Mahdolli-
sena aloitteen toteuttajana voisi toimia CaaS Nordic -yhdistys, joka edustaa Ita-
meren alueen logistiikan julkisia ja yksityisia toimijoita seka verkostoja.

Hankkeen tuloksena kiteytyi seuraavia toimenpidesuosituksia:
Viranomaiskoordinaation toimintakenttda on selkeytettadva

Viranomaisten tulee informoida ja ohjata talouden toimijoita vastuullisuuden ja
digitalisaation kehityksessa. Toimijoille on viestittdva selkedasti tiedossa olevasta
kehityspolusta, jotta he voivat suunnitella investointejaan asianmukaisesti. Eri
sdadosten yhteyksid ja suhteita on selkeytettava ja hahmotettava, ja viranomais-
ten on tehtdva selked jako pakollisten ja vapaaehtoisten toimien valilld, joista tu-
lee viestia kentan toimijoille.

Standardien kdytdannoén soveltamiselle on luotava paremmat edellytykset
ja tarvittaessa luotava uusia standardeja

eFTI-tiedonvaihtomalli ja tietoaineistot tarjoavat vankan pohjan B2A-tiedonvaih-
dolle, ja samaa lahestymistapaa voidaan ehdottaa myds B2B-tiedonvaihtoon. Ri-
kastamalla eFTI-tietoja energiankulutustiedoilla yritykset voivat tayttaa toimitus-
ketjun padstdlaskennan perusvaatimukset. Kansallisten paastokertoimien hyoétyja
on analysoitava, ja EU:n tason analyysia varten CLEVER-hankkeen olisi tarjottava
paastokertoimet WTW-laskelmia varten. Mahdollisuuksia lisata paastélaskentaan
tarvittavia tietoja rahtikirjoihin tulisi selvittda. Eri kuljetusmuotojen rahtikirjojen
tietomallien yhteismitallisuutta ja vertailtavuutta olisi parannettava (esim. UN/CE-
FACT MMT) kuljetusketjujen paastdlaskennan helpottamiseksi. Kuljetusyksikdn
tunnus (esim. rekisterinumero) on vahva ID, jolle on hyvat viralliset rekisterit, ja
se on yleisesti kaytdssa myds yksityisella sektorilla, joten sen yhdistdéminen da-
taan ja metadataan on suositeltavaa.

Yhteistyota viranomaisten ja yritysten valilla on edistettdva ja syvennet-
tava

ISO 14083 tuo paastdlaskentaan yhtenaista ohjeistusta, mutta jattaa mahdolli-
suuden tuottaa laskentaa monella eri tapaa. Logistiikka-ala muodostuu toisaalta
monista kuljetuspalveluista erityispiirteineen, toisaalta monista eri asiakastoimi-
aloista erityispiirteineen. Standardin mukainen uusi malli on samalla iso muutos
nykyisiin laskentamalleihin, mika vaatii myos tutkimustietoa energiavaihtoehtojen
elinkaaripaastoista. Yhtenadisen ohjeistuksen kehittédmiseksi ja tarkentamiseksi vi-
ranomaisten tulisi aktiivisesti selvittaa toimijoiden edellytyksia toimia standardin
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edellyttamalla tavalla. Esimerkiksi toimijoille voitaisiin luoda kysely, milla mitta-
reilla he seuraavat oman kalustonsa energian kulutusta, eli onko toimijoilla kay-
tdssa energian kulutuksen seurantaa esimerkiksi muodossa I/tkm, I/km, 1/100
km, tai joku muu. Paastélaskennan edistdmiseksi toimialayhteisty6lla voisi tuottaa
sovellusalueen laskentakaytantéja tukevaa ohjeistusta ja koulutusta, joita viran-
omaisen johdolla alalle suositeltaisiin.

Kansainvalista yhteistyota Itameren alueella ja Pohjois-Euroopassa on
tiivistettava

Logistiikan digitalisaatio on suhteellisen kapea, erityisasiantuntemusta vaativa
aihe, jonka parissa tydskentelee rajallinen maara toimijoita, vaikka se koskettaa
laajempaa joukkoa. Erityisesti valtionhallinnoissa aiheesta vastaa kourallinen
maara ihmisia koko Pohjois-Euroopan alueella. Lyhyen tahtaimen kehitystyéhon
kansainvaliset hankkeet tarjoavat hyvdn yhteistyalustan eri jasenvaltioiden va-
lille. Hankkeita olisi hyddynnettdva myds yksityiselle sektorille suuntautuvassa
viestinndssa ja tulosten levittdmisessa. Esimerkkeina CEF eFTI -hankkeet
(eFTI4EU, eFTI4ALL). Jarjestelmallisempaa, pidemman aikavalin kehitystyota tu-
lisi edistdd vahvistamalla Itameren alueen kansainvalisen yhteistydn pysyvampia
muotoja. Yhtena keinona olemassa olevan organisaation kuten CaaS Nordic ry:n
tai Pohjoismaisen ministerineuvoston toimintaa voitaisiin laajentaa ja syventaa.
Itdan suuntautuvan liikenteen loputtua Venajan hyodkkayksen jalkeen erityisesti
Suomi ja Baltian maat ovat joutuneet uudelleen jarjestamaan logistiikkaansa,
siksi olisi hyddyllista viranomaisten johdolla vahvistaa Pohjoismaiden ja Baltian
maiden valistd yhteisty6ta ja yhteentoimivuutta.
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Lyhenteet

Al Artificial Intelligence

AIS Automatic Identification System

CBAM Carbon Border Adjustment Mechanism (Hiilirajamekanismi)

CEF Connecting Europe Facility (Verkkojen Eurooppa)

CFC Chlorofluorocarbon (kloorifluorihiilivety)

CH4 Carbon tetrahydride (metaani)

Cc0o2 Carbon dioxide (hiilidioksidi)

CO2e Carbon dioxide equivalent (hiilidioksidiekvivalentti)

CSRD Corporate Sustainability Reporting Directive (yritysten kestavyysraportointidirek-
tiivi)

DPP Digital Product Passport (Digitaalinen tuotepassi)

DTLF Digital Transport and Logistics Forum (Euroopan komission asinatuntijaryhma)
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/digital-transport-and-logistics-
forum-dtif en

eBolL electronic Bill of Lading (sahkdinen konossementti)

EC European Commission (Euroopan komissio)

eCIM electronic Contrat de Transport International ferroviaire des Marchandises
(sahkoéinen rautatierahtikirja)

eCMR electronic Convention relative au contrat de transport international de Marchan-
dises par Route (sahkoinen tiekuljetusrahtikirja)

EEA European Environment Agency (Euroopan ymparistokeskus)

EFAS European Flood Awareness System (Eurooppalainen tulvatietojarjestelma)

eFTI electronic Freight Transport Information (elektroninen rahtitietoasetus)

eFTI4EU Electronic Freight Transport Information for the European Union (projektin nimi)
ekv. Ekvivalentti

EMDS European Mobility Data Space

EMSW European Maritime Single Window

EMSWe European Maritime Single Window environment

ERCC Emergency Response Coordination Centre (hatdaavun halytys- ja koordinaati-
okeskus)

ESRS European Sustainability Reporting Standards

eSw electronic Sea Waybill (séhkdinen merirahtikirja)

ETS Emissions Trading System (padstokauppajarjestelma)

EU European Union (Euroopan unioni)

GHG Greenhouse gas (kasvihuonekaasu)

GLEC Global Logistics Emissions Council

HFC Hydrofluorocarbon (fluorihiilivety)

IEA International Energy Agency (Kansainvalinen enrgiajarjesto)

IMO International Maritime Organization (Kansainvalinen merenkulkujarjesto)

IPCC Intergovernmental Panel on Climate Change

ISO International Organization for Standardization

ITS Intelligent Transport Systems (Alykk&at liikennejarjestelmét)

KHK Kasvihuonekaasu

kWh kilowatt-hour (kilowattitunti)

MMT Multimodal (multimodaali)

MSwW Maritime Single Window

NAPCORE National Access Point Coordination Organisation for Europe

NATO North Atlantic Treaty Organization (Pohjois-Atlantin liitto)

NEMO Kansallisen merenkulun tiedonhallintajarjestelman (NMSW) nimi

NF3 Nitrogen trifluoride (typpitrifluoridi)

NIS Network and Information Systems

NMSW National Maritime Single Window

N20 Nitrous oxide (dityppioksidi)

OECD Organisation for Economic Co-operation and Development

OEM Original Equipment Manufacturer (alkuperadinen laitevalmistaja)

PEPPOL Pan-European Public Procurement Online

10
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Perfluorocarbon (perfluorihiilivety)

pieni ja keskisuuri

Positioning, Navigation and Timing (paikannus, navigointi ja ajan maarittaminen)
Reference Data Model

Resilient Multimodel Freight Transport Network (projektin nimi)

R-Mode Baltic2 Ranging Mode Baltic Sea test bed evaluation (projektin nimi)

SEDEA
SF6
SMGS

SO2F2

TEU

TTW

UN CEFACT

WTT
WTW

Single European Digital Enforcement Area

Sulfur Hexafluoride (rikkiheksafluoridi)

Soglasheniye o Mezhdunarodnom Gruzovom Soobshchenii, ("Agreement on Inter-
national Goods Transport by Rail", Ita-Euroopassa ja Aasiassa kaytettava rau-
tatierahtikirja)

Sulfuryl Fluoride (rikkidioksidifluoridi)

Twenty-foot Equivalent Unit (20 jalan konttiyksikkd)

Tank-to-Wheel

United Nations Centre for Trade Facilitation and Electronic Busines (YK:n kaupan
ja sahkdisen liiketoiminnan kehittamiskeskus)

Well-to-tank

Well-to-wheel

11
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Kasitteet

LETYALELLTE Lyhyt kuvaus

Biopolttoaine

Biopolttoaineet ovat nestemaisia tai kaasumaisia liikenteessa
kaytettavia biomassasta tuotettuja polttoaineita. Naita ovat
esim. bioetanoli ja uusiutuva diesel.

CountEmissionsEU (eh-
dotus 2023/0266 COD)

Tama Euroopan komission asetusehdotus pyrkii luomaan yh-
denmukaisen kehyksen kasvihuonekaasupaastdjen laskemi-
selle ja raportoinnille kuljetuspalveluista. Se kattaa seka rahti-
ettd matkustajaliikenteen, tavoitteena auttaa kayttajia valitse-
maan kestavampia vaihtoehtoja ja estdmaan viherpesua.

Datan valittaja

Oikeushenkild tai luonnollinen henkild, joka keraa ja julkistaa
kuljetuspalvelun kasvihuonekaasupddstdja koskevia tietoja
erillisten oikeudellisten, sopimusperusteisten tai muiden jar-
jestelyjen perusteella. (CountEmissionsEU-asetusehdotus)

Digitaalinen tuotepassi
(Digital Product Pass-
port, DPP)

Digitaalinen tuotepassi on osa EU:n kestadvien tuotteiden
ekosuunnitteluasetusta. Se tarjoaa kattavat tiedot tuotteen al-
kuperastd, materiaaleista, ymparistovaikutuksista ja havitys-
suosituksista.

eCMR

Elektroninen rahtikirja (eCMR) on perinteisen paperisen rahti-
kirjan digitaalinen versio, jota kdytetaan tieliikenteessa.

eDelivery

EU:n kehittama tiedonjakomalli, jolla voidaan luotetusti ja tur-
vallisesti jakaa tietoa toimijoiden valillda hyédyntamalla eDeli-
veryn mukaista “envelope” ja “payload” mallia. EDelivery:sta
on olemassa erilaisia kaytannon toteutuksia ja versioita, kuten
Domibus ja Harmony. eDelivery on esimerkiksi pakollinen osa
EU:n eFTI asetuksen yhdyskaytavien valista tiedonvaihtoa.

eFTI

EU:n Elektroninen rahtitietoasetus (eFTI- electronic Freight
Transport Information) pyrkii digitalisoimaan rahtikuljetusten
dokumentoinnin koko EU:ssa, korvaten paperipohjaiset asia-
kirjat sahkadisilla tiedoilla kaikissa kuljetusmuodoissa (tie, rau-
tatie, sisavesi ja ilma). Ensivaiheessa vain viranomaisia vel-
voittava asetus.

eFTI-alusta ja eFTI-yhd-
syskaytava

eFTI-alusta ja eFTI-yhdyskdytava ovat paakomponentit eFTI-
arkkitehtuurissa. eFTI-yhdyskaytava (eng. eFTI Gate) on vi-
ranomaisten hallinnoima ja operoima jarjestelma, jolla valvo-
vat viranomaiset, jdsenmaat ja kaupalliset toimijat integroi-
daan yhteen. Suomessa eFTI-yhdyskaytavaa operoi Fintraffic.
eFTI-alusta on yritysten operoima osa eFTI tiedonvaihtojarjes-
telmaa. Data ja rajapinnat eFTI-alustojen ja -yhdyskaytavien
valillad ovat standardeja ja eFTI-alustat vaativat jasenmaan hy-
vaksyman sertifioinnin.

12
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Energiankantaja

Aine tai ilmid, jota voidaan hyédyntda mekaanisen tyon tai
[Ammon tuottamiseen tai kemiallisten tai fysikaalisten
prosessien kayttamiseen.

EU Maritime Single Win-
dow (EMSWe)

Euroopan meriliikenteen yhden luukun ymparisté (EMSWe) yk-
sinkertaistaa ja yhdenmukaistaa alusten raportointivelvoitteet
EU:n satamiin saapumisessa ja sielta lahdettaessa.

EU Mobility Packages

Sarja saaddksia, joiden tavoitteena on parantaa tieliikenne-
sektoria EU:ssa. Ne sisaltavat saantdja kuljettajien tydoloista,
markkinoille padasysta ja valvontatoimenpiteistd, joilla varmis-
tetaan reilu kilpailu ja paremmat tyoéolot kuljettajille.

EU data-asetus

Asetus asettaa saannoét oikeudenmukaiselle paasylle ja tieto-
jen kaytoélle EU:ssa. Se pyrkii varmistamaan, etta yhdistetty-
jen laitteiden tuottamat tiedot ovat kuluttajien ja yritysten
saatavilla ja kaytettavissa, edistden innovaatioita ja kilpailua
samalla suojaten henkildtietoja.

EU:n ITS-direktiivi

Alykkaiden liikennejarjestelmien (ITS) direktiivi pyrkii nopeut-
tamaan innovatiivisten liikkenneteknologioiden kayttédnottoa
Euroopassa. Se keskittyy varmistamaan yhteentoimivuuden ja
saumattomat ITS-palvelut, kuten reaaliaikaiset liikennetiedot
ja monimuotoiset matkustustiedot.

EU:n yritysten kestavan
kehityksen raportointidi-
rektiivi (CSRD)

CSRD, joka tuli voimaan tammikuussa 2023, edellyttaa suu-
rilta yrityksilta ja listatuilta pk-yrityksilta EU:ssa ymparist6- ja
sosiaalisten vaikutusten raportointia. Tama direktiivi pyrkii tar-
joamaan sidosryhmille kattavat tiedot yritysten kestavan kehi-
tyksen suorituskyvysta Euroopan vihrean kehityksen ohjelman
mukaisesti.

EU Mobility Data Spaces

Tama aloite pyrkii luomaan yhteisen kehyksen liikkuvuustieto-
jen jakamiselle ja saatavuudelle koko EU:ssa.

EU:n paadstokauppajar-
jestelma (ETS), tielii-
kenne

ETS on EU:n ilmastopolitiikan kulmakivi, joka kayttada paasto-
katto- ja kauppajarjestelmaa kasvihuonekaasupaastdjen va-
hentamiseksi. Uusi jarjestelma, ETS2, kattaa rakennusten, tie-
lilkenteen ja pienten teollisuudenalojen paastét, ja se tulee
taysin kdyttéon vuonna 2027. Tama jarjestelma saatelee polt-
toainetoimittajia ja huutokauppaa pdastdoikeuksia kannustaen
paastévahennyksiin.

F-kaasut

F-kaasut ovat usean kemiallisen yhdisteen muodostama
ryhma kasvihuonekaasuja, joita kdytetaan pdadosin kylma- ja
ilmastointilaitteissa ja niihin kuuluvat fluorihiilivedyt (HFC-yh-
disteet), perfluorihiilivedyt (PFC-yhdisteet), rikkiheksafluoridi
(SF6) ja typpitrifluoridi (NF3).

Hiilidioksidiekvivalentti

CO2e, yksikko, jolla verrataan kasvihuonekaasun (KHK) satei-
lyvaikutusta hiilidioksidiin

ISO 14083:2023 stan-
dardi - Kuljetusketjujen

ISO 14083:2023 tarjoaa standardoidun menetelman kasvihuo-
nekaasupaastdjen laskemiseksi ja raportoinniksi
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kasvihuonekaasupaasto-
jen maaritys ja rapor-
tointi

kuljetusketjun toiminnoista, mukaan lukien kaikki liikenne-
muodot ja logistiikkakeskukset.

Kasvihuonekaasuintensi-
teetti

kerroin, joka yhdistda maaritellyn kasvihuonekaasua aiheutta-
vaa toimintaa koskevan datan kasvihuonekaasupaastéon. Voi-
daan ilmaista tonnikilometria kohti (tavarakuljetus), tonnia
kohti (logistiikkakeskus), matkustajakilometria kohti (matkus-
tajakuljetus) tai matkustajaa kohti (matkakeskus).

Kasvihuonekaasupaasto-
kerroin

kerroin, joka liittaa toisiinsa kasvihuonekaasuja tuottavan toi-
minnan ja kasvihuonekaasupdastét. Sen avulla kasvihuone-
kaasua tuottava toiminta (eli energiankulutus (polttoaine,
sdahkd) ja kylmdainevuodot) voidaan muuntaa kasvihuonekaa-
supaastoiksi.

Keskustoiminta, keskus-
toiminto

toiminta, jonka tarkoituksena on siirtéda tavaroita tai matkus-
tajia logistiikkakeskuksen kautta

Keskustoimintaluokka,
HOC-luokka

ryhma samankaltaisia keskustoimintoja, joilla on samankaltai-
set ominaisuudet

Kuljetusketju

tavaraan tai matkustajiin liittyvaa kuljetusosioiden sarja, joka
yhdessa muodostaa siirtymisen |dhtopisteestd maaranpaahan

Kuljetusketjun osa, TCE
(transport chain ele-
ment)

kuljetusketjun osuus, jossa tavarat tai (ryhma) matkustajia
kuljetetaan yhdelld ajoneuvolla tai kulkee yhden logistiikka-
keskuksen kautta

Kuljetuspalvelu

tavaran tai matkustajan kuljettaminen lahtdpisteesta maaran-
paahan; kuljetuspalvelu voi tarkoittaa yhta tai useampaa kul-
jetusketjun osiota, johon kuuluu kuljetustoimintaa ja/tai lii-
kenteen solmukohtien toimintaa

Kuljetuspalvelujen jar-
jestdja

toimija, joka tarjoaa kuljetuspalveluja, jossa joidenkin kulje-
tusketjun osien toiminta on alihankittu yhdelle tai useammalle
muulle toimijalle, jotka hoitavat ne

Kuljetuspalvelun kayt-
taja

taho, joka ostaa kuljetuspalvelun tai kayttaa sita

Kuljetuspalvelun kasvi-
huonekaasupaastoja
koskevien tietojen jul-
kistaminen

asianomaisen tahon tai datan valittdjan tiettyyn kuljetuspalve-
luun liittyvien eriteltyjen kasvihuonekaasupaastéja koskevien
tietojen ilmoittaminen kolmannelle osapuolelle kyseisen palve-
lun tarjoamisen, viestinnan tai markkinoinnin yhteydessa joko
ennen kuljetuspalvelun tarjoamista tai sen jdlkeen

Kuljetussuorite (tkm)

Kuljetussuorite (tonnikilometri - tkm) kuvaa kuljetustyén maa-
rad, joka saadaan kuljetetun tavaramaaran (tonnia) ja kulje-
tusmatkan pituuden (kilometrid) tulona.
https://stat.fi/meta/kas/kuljetussuorite.html
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Kuljetustoiminta, kulje-
tustoiminto

ajoneuvon kayttdé matkustajien tai tavaroiden kuljettamiseksi.

Kuljetustoimintaluokka,
TOC (transport operation
category)

ryhma kuljetustoimintoja, joilla on samankaltaiset ominaisuu-
det

Liikenteen soimukohdan
toiminta

toimintaa, jossa tavaraa tai matkustajia siirretaan liikenteen
solmukohdan kautta

Mallinnusdata

tieto, joka on laadittu kayttamalla mallia, jossa otetaan huo-
mioon kuljetustoimintaan tai lilkkenteen solmukohdan toimin-
taan liittyva primddridata ja/tai kasvihuonekaasupadstdjen
kannalta merkitykselliset parametrit, myo6s kayttamalla las-
kentavdlineen kautta saatavilla olevaa mallia

Oletusarvo

julkaistusta ldhteestd perdisin oleva sekundaariarvo, jota pide-
tdan oletusarvona, jos primaari- tai mallinnusdataa ei ole saa-
tavilla

PEPPOL

PEPPOL on yritysten ja organisaatioiden kayttama kansainvali-
nen verkosto. Sen avulla ostajat ja myyjat voivat valittaa toi-
silleen standardimuotoisia sahkadisia liikeasiakirjoja, kuten ka-
talogeja, tilauksia, tilausvahvistuksia ja laskuja, turvallisesti
suoraan jarjestelmasta jarjestelmdan. PEPPOL tietomalliin on
lisatty myos kuljetuksiin liittyvia tietoja.

Primdaridata

prosessin tai toiminnan kvantifioitu arvo, joka saadaan suo-
rasta mittauksesta tai suoriin mittauksiin perustuvasta laskel-
masta

UN CEFACT MMT

YK:n kaupan helpottamisen ja sdhkoéisen liiketoiminnan kes-
kuksen (UN/CEFACT) monimuotokuljetusten (MMT) standardit
pyrkivat yhdenmukaistamaan ja standardoimaan tietojenvaih-
don monimuotokuljetuksissa ja logistiikassa, helpottaen kan-
sainvalista kauppaa ja kuljetusten tehokkuutta.

Scope paastoluokittelu

suorien ja epasuorien paastélahteiden rajojen maarittdmiseksi
kasvihuonekaasujen kirjanpitoa ja raportointia varten on maa-
ritelty kolme luokkaa (scope 1, scope 2 ja scope 3) GHG Pro-
tocol Corporate Accounting and Reporting -standardissa.

Scope 1 kasvihuonekaa-
supaastot

ovat suoria paastdja lahteista, jotka yritys omistaa tai joita se
hallitsee

Scope 2 kasvihuonekaa-
supaastot

ovat epdsuoria paastoja, jotka syntyvat yrityksen kuluttaman
ostetun tai hankitun energian tuotannosta

Scope 3 kasvihuonekaa-
supaastot

ovat epdsuoria paastdja, jotka syntyvat yrityksen arvoketjussa
sen Scope 1 ja 2 kasvihuonekaasupaastéjen ulkopuolella. Kul-
jetusten paastét kuuluvat raportoivan yrityksen nakékulmasta
usein tahan Scope 3 -kategoriaan.
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Sekundaddridata joko mallinnusdataa tai oletusarvoja, jotka eivat tayta primaa-
ridataa koskevia vaatimuksia, mukaan lukien tietokannoista ja
julkaistusta kirjallisuudesta saadut tiedot, kansallisista inven-
taarioista saadut kasvihuonekaasujen oletuspaastokertoimet,
lasketut tiedot, arviot tai muut edustavat tiedot seka viitteelli-
sista prosesseista tai arvioista saadut tiedot

Tuotosdata kuljetuspalvelun kasvihuonekaasupaastdja koskevat eritellyt
tiedot, jotka on laadittu kayttamalla CountEmissionsEU -ase-
tusehdotuksessa vahvistettua vertailumenetelmaa ja syo6tto-
dataa

Uusiutuva polttoaine Uusiutuva polttoaine on polttoaine, joka on valmistettu uusiu-
tuvista raaka-aineista. Uusiutuvat polttoaineet koostuvat nes-
temaisten ja kaasumaisten biopolttoaineiden liséksi synteetti-
sista sahkopolttoaineista.
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1 Johdanto
1.1 Tutkimuksen tausta

Sahkoisten rahtiasiakirjojen (eFTI, Electronic Freight Transport Information) kay-
tosta saatava eFTI-asetus tulee voimaan vuonna 2027 kaikissa EU-jasenmaissa,
velvoittaen viranomaisia vastaanottamaan rahtiasiakirjoja sahkdisessa muodossa.
EU:n johdolla tehdyssa ty6ssa on korostunut viranomaisten jarjestelmat ja niiden
yhteentoimivuus. Suomen ja muiden jasenmaiden tehtdvaksi jaa toteuttaa eFTI-
arkkitehtuuri kansallisesti. Tahan liittyen yhdeksan jasenmaata ovat yhdessa
kaynnistaneet viranomaisjarjestelmien ja toimijoiden alustojen yhteentoimivuutta
varmistavan eFTI4EU-hankkeen, mutta yksityisen sektorin puolella vastaavaa ei
ole viela tehty. Viro on ollut eFTI-asetuksen edelldkavija, ja siella on lahdetty ke-
hittdmaan myds eFTI-arkkitehtuurin kaupallista osaa. IBA3-hankkeessa tata Vi-
rossa tehtya tyota ja erityisesti yksityisen sektorin nakékulmaa tuodaan Suomen
ja muiden Baltian maiden viranomaisty®n rinnalle hyédyttamaan laajasti alueen
kuljetusketjujen kehitysta.

Kesalld 2023 Euroopan komissio antoi CountEmissionsEU-asetusehdotuksen, jolla
edistetdan kuljetuspalvelujen pddstdjen laskentaa ja sen harmonisointia. Ehdotus
korostaa polttoaineen kulutukseen pohjautuvaa laskentaa, joka kaupallisten toi-
mijoiden tulee linkittda kuljetettuun tavaraan tai rahtiin. Edelld mainitut sdhkdiset
kuljetusasiakirjat sisaltavat vaadittuja tietoja. Vuonna 2023 tuli voimaan myds
kuljetustoiminnan paastélaskentaa ohjeistava 1ISO14083:2023, jonka kayttéa em.
CountEmissionsEU -asetusehdotus edellyttda. IBA3-hankkeessa tdman standardin
kayttoonottoa tuetaan tuomalla alan toimijoille tietoa ja ohjeistuksia, miten las-
kenta voidaan toteuttaa. Lisaksi selvitetaan, miten sahkdisten rahtiasiakirjojen
tietoja voidaan paastdjen laskennassa hyddyntaa.

Suomen ldhialueen (Itameren ja Barentsin alueen seka Pohjoisen ulottuvuuden)
kansainvalisen yhteistyon potentiaalia ei nykytilassa ole hyddynnetty tdysimaarai-
sesti eFTI-asetuksen tai muiden alykkaan ja kestavan lilkkenteen EU-aloitteiden,
kuten CountEmissionEU, toimeenpanossa. Alykk&at ja ympéristdystavéallisemmat
liikenneratkaisut ovat tyypillisesti yleiselld tasolla alueellisten organisaatioiden
tybohjelmissa, ilman tarkempia tavoitteita. Aihepiirin viranomaisyhteisty® onkin
pdadasiassa kahdenvalistéd (mm. Suomi-Viro), EU-tasoista tai (EU-)hankekes-
keista. Vaikka alueella on useita edellakavijamaita, kuten Viro, puuttuu alueelli-
selta kansainvaliselta viranomaisyhteistydlta yhteinen tilannekuva ja suunta. Yh-
teisen tilannekuvan muodostaminen ja siihen perustuva liikenteen "vihrean digita-
lisaation” alueellisen yhteistydn kehittdminen voisi osaltaan merkittavasti nopeut-
taa yhteisten EU-tavoitteiden saavuttamista. IBA3-hanke edistda téman yhteis-
tydn rakentamista luomalla yhdessa Itameren alueen toimijoiden kanssa digitali-
saation ja vihredn siirtyman tavoitteita edistdvaa kehitystiekarttaa.

1.2 Tutkimuksen tavoite

Tutkimuksen kohteena oli sahkdisten kuljetusasiakirjojen hyddyntaminen ja valit-
tdminen multimodaalisessa kuljetusketjussa ja erityisesti niiden hyédyntdmismah-
dollisuudet kuljetusten paastdjen laskennassa ja raportoinnissa, seka kehitystie-
kartan luominen em. asioiden edistdmiseksi Itameren alueella.
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Hankkeen tavoitteena oli erityisesti:

1. helpottaa sahkoéisten rahtiasiakirjojen kayttédnottoa ja toimitusketjujen toimi-
joiden valista tietojenvaihtoa,

2. edistaa digitaalisten tietolahteiden kuten rahtikirjojen ja lahetys -tilaustietojen
hyddyntamista liikenteen hiilijalanjaljen laskennassa ja pienentéamisessa seka

3. lisata lahialueiden maiden ja eri sidosryhmien ymmarrysta vihrean siirtyman
ja digitalisaation vaatimasta systeemisesta muutoksesta logistiikassa.

Hanke tukee YK:n kestavan kehityksen tavoitteiden saavuttamista Suomen lahi-
alueella, erityisesti tavoitteet 13 (“Toimia kiireellisesti ilmastonmuutosta ja sen
vaikutuksia vastaan.”, esim. osatavoite 3.2.2.) seka 9 ("Rakentaa kestavaa infra-
struktuuria sekd edistdaa kestavaa teollisuutta ja innovaatioita”, esim. osatavoite
9.4.1).

Hankkeen pddtavoitteiden lisaksi hankkeella tuettiin Suomen ja naapurimaiden
liilkennealan viranomaisten seka yritysten yhteistyota seka luotiin aloitteita tule-
viin yhteistydaihioihin.

1.3 Tutkimuksen rajaus

Multimodaaliset kuljetusketjut ovat globaaleja ja nimensad mukaisesti sisaltavat
useita eri kuljetusmuotoja maalla, merelld ja ilmassa. Hankkeessa tarkasteltiin eri
kuljetusmuotojen rahtikirjatietoja vertaillen niita toisiinsa ja paastélaskennan
edellyttamiin tietoihin. Koska hankkeen osana tarkastellut eFTI-pilotit keskittyivat
tieliikenteen sahkoéisiin eCMR-asiakirjoihin ja niiden valittamiseen, paastdlasken-
nassa syvennyttiin myds erityisesti maantiekuljetusten paastélaskentaan esimerk-
kilaskelmissa. Tiekarttatydssa tavoitteen mukaisesti maantieteellisesti rajauduttiin
tarkastelemaan erityisesti Itdmeren alueen yhteisty6ta, tunnistaen kuitenkin mah-
dollisia kytkent6ja EU:n ja globaalimmankin tason kehityssuunnitelmiin.
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Menetelma

Hankkeen tavoitteet ja niiden saavuttamiseksi kdytetyt menetelmat on esitetty
kuvassa 1. Hanke tarkasteli toimintaa ohjaavia maardyksia, niiden asettamia ta-
voitteita ja reunaehtoja, seka arvioi niiden toteuttamisen haasteita. Hanke vertaili
eCMR-tietomallien tietoja suhteessa CountEmissionsEU -asetusehdotuksen ja ISO
14083:2023 -standardin ja GLEC framework 3.0:n edellyttamiin paastélaskenta-
tietoihin ja arvioi sen pohjalta paastélaskennan toteuttamisen haasteita ja edelly-
tyksia.

Hanke jarjesti nelja tydpajaa sidosryhmille (22.11.2023 Helsinki, 20.3.2024 Hel-
sinki, 2.5.2024 Helsinki, 10.10.2024 Vilna), joissa luotiin pohjaa Itdmeren alueen
toimijoiden tiiviimmalle yhteistydlle aihepiirin kehitysty6n edistamiseksi. Tydpa-
joissa tunnistettiin aiheeseen liittyvid haasteita ja ratkaisuja seka toimijoita ja
hankkeita. Naiden pohjalta luotiin tybohjelma, tiekartta seka ehdotus yhteistyon
tiilvistamiseksi (luku 6, Liite 11.3). Hankkeessa toteutettiin myds jatkuvaa tiedon-
vaihtoa ja yhteistyéta muiden hankkeiden kanssa: LOLIPOP, ADMIRAL, eFTI4EU,
eFTI4ALL ja ReMuNet (katso Taulukko 16).

Tiedonjakomalli sahkoisten kuljetusasiakirjojen valittamiseksi
likenteen hallintajarjestelmien valille

Sahkoisten kuljetusasiakirjojen hyddyntaminen Kuljetusten
paastojen laskennassa

Toiminta- ja jalkautussuunnitelma liikenteen digitaalisen vihrean
siityman edistamiseksi Pohjois-Euroopan liikenneyhteistyon kautta

Kirjallisen materiaalin Rl ficEE
tarkaatells tutkimushankkeiden ja
verkostojen kanssa - Alueelliset (Pohjoismaat
_ S ja Baltia) yhteistyo- ja
Standard_lt 1a saacjokset - Kotimaiset ja tiekarttatyopajat
- Tutkimukset ja St il U
; kansainvéliset hankkeet kolmoissiirtymasta (digi,
selvitykset Rl . coae o >
- Yhteistydfoorumit vihrea, resilienssi)

Tutkimusryhman sisaiset tyokokoukset
Tyodn ohjaaminen ja tulosten muodostaminen

Kuva 1. Hankkeen tavoitteet ja kdytetyt menetelmét.
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3 Lainsaadantoymparisto
3.1 Sdhkoiset kuljetustiedot (eFTI)

Sahkoiset kuljetustiedot (eFTI) on Euroopan unionin laajuinen hanke, jonka ta-
voitteena on luoda oikeudellinen ja standardoitu kehys rahtitietojen digitaaliselle
vaihdolle yritysten ja tavarakuljetuksia valvovien viranomaisten, kuten poliisi ja
tulli, valille. Hanke valmistuu tayteen laajuutensa vuonna 2027, jolloin EU-maiden
viranomaisten pitda pystya vastaanottamaan ja kasittelemaan rahtiasiakirjoja
sahkodisessa muodossa. Palvelu perustuu EU:n vuonna 2020 julkaisemaan saadok-
seen nimeltd EU Regulation 2020/1056 on electronic freight transport information
(eFTI).

Euroopan komissio edistaa tiedonvaihdon kehittamistd osana kolmatta liikkumis-
pakettia, jossa julkistettiin kaksi logistiikan tietoja koskevaa saaddshanketta: ase-
tus eurooppalaisen merenkulkualan yhdennetyn palveluymparistén perusta-
miseksi (EMSW) sekd asetus sahkoisista kuljetustiedoista (eFTI). Tavoitteena on
tavaraliikenteen ja logistiikan tehokkuuden kasvattaminen ja hallinnollisen taakan
pienentaminen. Ty6ta on edeltanyt komission luoma "Kestavan ja alykkaan liikku-
vuuden strategia — Euroopan liikenne tulevaisuuden raiteelle".

eFTI-asetuksen tavoitteena on:

e Edistaa tehokasta tavaraliikennetta ja logistiikkaa, jotka ovat tarkeita Euroo-
pan Unionin talouden kasvun, kilpailukyvyn, sisamarkkinoiden toiminnan ja
unionin kaikkien alueiden sosiaalisen ja taloudellisen yhteenkuuluvuuden kan-
nalta.

e Kannustaa tavaraliikenteen ja logistiikan digitalisointiin, jolla vahennetdan hal-
lintokustannuksia, parannetaan viranomaisten valvontavalmiuksia ja lisdatdan
liilkenteen tehokkuutta ja kestavyytta.

e Luoda yhtenadinen lainsaadantokehys, jossa viranomaisten edellytettaisiin hy-
vaksyvan sahkodisessa muodossa asiaankuuluvat kuljetustiedot, joiden toimit-
tamista vaaditaan lakisaateisesti. Se, ettd viranomaiset hyvaksyvat sahkaoi-
sessa muodossa tietoja, joista on laadittu yhteiset maarittelyt, edistaisi viran-
omaisten ja talouden toimijoiden valista viestintaa ja valillisesti myds yhden-
mukaisen ja yksinkertaisemman yritysten valisen sahkdisen viestinnan kehi-
tystd koko unionissa. Se toisi myds merkittdvia hallintokustannusten saastéja
talouden toimijoille. Euroopan komission mukaan kuljetus- ja logistiikkasekto-
rin odotetaan saastavan 27 miljardia euroa seuraavien 20 vuoden aikana.

Hanke koskee rahtitietoja, jotka kulkevat rautatie-, maantie-, lento- ja sisdvesilii-
kenteessa liikkuvan rahdin mukana Euroopan sisalla.

3.2 Paastolaskentaa ohjaavat saadokset ja standardit

Keskeista lainsaadantdd, joka ohjeistaa kuljetusten paastdjen laskentaa ovat yri-

tysten kestavyysraportointia ohjaava direktiivi (Corporate Sustainability Reporting
Directive, CSRD) ja sita kaytannéssa ohjaavat standardit (ESRS), CountEmission-
sEU -asetusehdotus kuljetuspalvelujen kasvihuonekaasupaastdjen laskennasta ja

siihen tiiviisti liittyva ISO 14083:2023 -standardi kuljetusten paastdjen laskentaan
(Kuva 2). Naiden paapiirteita ja suhteita toisiinsa avataan tassa luvussa.
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Kestavyysraportointi on laaja kokonaisuus, tassa keskitytaan vain paastdlasken-
taan ja raportointiin liittyviin osa-alueisiin.

1S0 14064, sen KHK-paastdinventaa
Luokka 3:
Luokka 1 Luokka 2 Kuljetus
[

zé@—@—

jakelu

A Yritysvastuuraportit (esim. i e, temrslen;  Teotanio
0 CSRD Scope 3 -raportointi) ;[ loubinta
0d dpd e e Pdd o)

Kuljetusketjun
KHK-padstot KHK-padstot
Elinkaariarvioinnin
— E e €A0l asSlaKkallle U ARUES 15024083 periaatteet & viitekehys
00—o0 5 D L. ] | o) o040/
\— i =

KHK-paisto- i T
4 Tuotteiden paastoétiedot (esim. i Pt
A hiilijalanjalki digitaaliseen
tuotepassiin)

KHK-vaittima | KHK-vidittimd I l KHK-viittima l

I Suunnitellun kiyttdjin tarpeita vastaava sitoumus |

| 1S0 14064-3 ‘

1S0 14065 Kasvihuonekaasut. Yleiset
periaatteet ja vaatimukset ymparistd-
jlle ja todentajil

Kuva 2. Standardien ja lainsddddnndn véliset kytkennét ja niihin liittyvét kdyttétapaukset.

Lainsaddanndn vaikutukset kuljetusyrityksiin ovat joko suoria tai epasuoria. Suo-
rilla vaikutuksilla tarkoitetaan sitd, ettd saadantd suoraan ohjaa tai velvoittaa kul-
jetusyrityksia toimimaan tietyn mallin mukaisesti. Epasuorilla vaikutuksilla tarkoi-
tetaan sita, ettd sdaadantd vaikuttaa kuljetusyrityksiin markkinan tai liiketoiminnan
kautta esimerkiksi niin, etta kuljetusten tilaajat velvoittavat kuljetusyrityksilta
tiettyja toimia tai raportointia.

Kesdllad 2023 osana Valtioneuvoston kanslian tilaamaa Logistiikkaan liiketoiminta-
ja paastévahennyspotentiaalia padstoraportoinnilla -selvitystd toteutettiin kysely
kuljetusyrityksille ja kuljetusten tilaaja organisaatioille. Kysely tulokset osoittivat
sen, etta suurin osa tilaajista on halukas tai tarvitsee paastéraportointitiedot
omaan raportointiinsa, mutta painvastoin suurin osa kuljetusyrityksista ei tuolloin
ollut halukas raportointiin tai ei kokenut sita olennaiseksi oman toimintansa kan-
nalta. Selvityksen yksi keskeinen tulema oli myds se, etta kuljetusala kaipaa sel-
keampaa ohjeistusta ja koordinointia paastélaskentaan, jotta tulokset ja rapor-
tointi olisivat vertailukelpoisia. Tahan CountEmissionsEU-asetuksen uskotaan tuo-
van tarvittua selkeytystd, mutta lisaksi kaivataan jarjestelmallisempaa koordi-
nointia kansallisella tasolla my6s viranomaisten toimesta. (Kallionpaa et al. 2024)

3.3 Paastot osana yritysten kestiavyysraportointia (CSRD)

Yritysten kestavyysraportointia ohjaava direktiivi (CSRD) sisaltaa ymparistérapor-
toinnin, josta on annettu tarkempia ohjeita ESRS-standardeissa (European Sustai-
nability Reporting Standards). Naiden direktiivien ja standardien tavoitteena on
antaa ymmarrys yrityksen suorista ja epasuorista vaikutuksista ilmastonmuutok-
seen seka sen ilmastoon liittyvista siirtymariskeista. Lisdksi tavoitteena on antaa
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tietoa yrityksen edistymisesta kasvihuonekaasupddstdjensd vahentamisessa
omien ilmastotavoitteidensa ja EU:n politiikkatavoitteiden mukaisesti. Yrityksille
pakollinen raportointivaatimus pyrkii myds parantamaan raportoitujen kasvihuo-
nekaasupdaastdjen vertailtavuutta ja johdonmukaisuutta yritysten ja toimialojen
valillad. Kestavyysraportointidirektiivi otetaan kayttéon vaiheittain mm. yrityksen
koosta riippuen (Kuva 3).

Raportointivelvoite
yli 500 henkilon
listatuille yrityksille.
Ensimmaiset raportit
julkaistava 2025
vuoden 2024
tiedoilla.

2026 velvoitteet

laajenevat listattuihin

yrityksiin, jotka tayttavat

kaksi seuraavista

kolmesta kriteerista:

» vahintdan 250
henkiléa

+ nettoliikevaihto yli 40
M€

* taseen loppusumma
20 M€

2027 velvoitteet laajenevat
listattuihin pk-yrityksiin.
Ensimmaiset raportit 2027
vuoden 2026 tiedoilla. Pk-
yrityksilla hyodynnettavissa
kahden vuoden siirtymaaika
raportoinnin aloittamisessa,
mutta syyt raportoimatta
jattamiselle ilmoitettava.

2028 mukaan EU:n
ulkopuoliset yritykset,
joiden liikevaihto on yli 150
ME kahden viimeksi
kuluneen tilikauden aikana
ja joilla on vahintaan yksi
suuri tai listattu tytaryhtio
EU:n sdannellyilla
markkinoilla (tai
sivukonttori) ja liikevaihto
EU markkinoilla yli 40
miljoonaa euroa.

2025

2026

2027

2028

Kuva 3. Kestdvyysraportointidirektiivin aikataulu ja ketd se koskee (Teknologiateollisuus).

ESRS edellyttaa seka alku- ettd loppupaan arvoketjuihin liittyvien tietojen rapor-
tointia, mikali niilla on olennainen vaikutus yrityksen ilmastovaikutuksiin ja riskei-
hin sekd mahdollisuuksien arviointiin. ESRS:n mukaan yritysten on raportoitava
bruttomaaraiset Scope 1, 2, 3 ja kokonaiskasvihuonekaasupdastot seka kasvihuo-
nekaasupdaastdjen intensiteetti suhteutettuna yrityksen nettotuloihin (huom.
eroaa 1S014083 -standardin paastdintensiteettilaskennasta, jossa se suhteute-
taan kuljetussuoritteeseen). Scope 1 kasvihuonekaasupddstot ovat suoria paas-
toja lahteista, jotka yritys omistaa tai joita se hallitsee. Scope 2 kasvihuonekaasu-
paastot ovat epasuoria paastdja, jotka syntyvat yrityksen kuluttaman ostetun tai
hankitun energian tuotannosta. Scope 3 kasvihuonekaasupddstot ovat epadsuoria
padstdjad, jotka syntyvat yrityksen arvoketjussa sen Scope 1 ja 2 kasvihuonekaa-
supaastdjen ulkopuolella. Kuljetusten paastét kuuluvat raportoivan yrityksen na-
kdkulmasta usein tahan Scope 3 -kategoriaan.

Kestavyysraportointiohjeistus mahdollistaa kohtuullisten ja perusteltujen tietojen
kayton, kuten toimialan keskiarvotiedot, mikali yritys ei pysty keraamaan tarkem-
pia todellisia toteumatietoja kohtuullisten ponnistelujen jalkeen. Huomionarvoista
on, etta kestavyysraportoinnissa ei edellyteta CountEmissionsEU -asetuksen tai
1S014083:2023 standardin pdastdlaskentamenetelmien kdyttda, niitd voidaan
toki soveltaa ja ne ovat perusperiaatteiltaan yhtenevaiset. Arvoketjutietojen ra-
portointia helpotetaan myds siirtymasaannodksin ensimmaisen kolmen raportointi-
vuoden osalta.

3.4 CountEmissionsEU kuljetusten paastolaskennan maarittajana

Komission viela ehdotus- ja neuvotteluvaiheessa olevan CountEmissionsEU-ase-
tuksen tavoitteena on luoda yhdenmukainen saantelykehys tavara- ja henkilokul-
jetuspalvelujen KHK-paastdjen laskentaan. Tama mahdollistaa toimijoiden yhte-
naisen vertailun ja estda osaltaan harhaanjohtavan tiedon julkistamista.
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Luotettavammalla tiedolla pyritaan myo6s kannustamaan yrityksia vahentamaan
kasvihuonekaasupaastoja.

Toisin kuin EU:n kestavyysraportointidirektiivi (CSRD), CountEmissionsEU ei ole
velvoittava. Se perustuu sitovaan opt-in-lahestymistapaan: asetusta on noudatet-
tava vain silloin, kun kuljetuspalveluja tarjoava tai jarjestava yksikké itsenaisesti
valitsee tai siltd edellytetdan (esim. sopimussyista tai muun EU:n tai kansallisen
lainsaadannoén nojalla) kuljetuspalvelun kasvihuonekaasupaastdjen laskemista ja
julkistamista. Asetusta on noudatettava, kun rahti- tai matkustajaliikennepalve-
luja tarjoavat tai jarjestavat tahot julkaisevat EU:n alueella alkavien tai sinne
paattyvien kuljetuspalvelujen kasvihuonekaasuja koskevia tietoja kolmansille osa-
puolille kaupallisissa tai saantelytarkoituksissa. CountEmissionsEU toimii yhteen
muun KHK-paastdjen raportointia edellyttdvan EU:n lainsaadanndn, kuten
CSRD:n, kanssa, vaikka sen edellyttamat raportointitasot ja -laajuudet ovatkin
erilaisia.

Asetuksessa kuljetustoiminnan KHK-paastoéihin luetaan sekd ajoneuvojen kaytosta
johtuvat KHK-pddstot (kaytdn aikana vapautuvat KHK-padstét), etta ajoneuvojen
kayttdman energian tuotannosta johtuvat KHK-paastét (ajoneuvojen energianlah-
teen tuottamisen, varastoinnin, kasittelyn ja jakelun aikana syntyneet KHK-pdas-
tot). Logistiikkakeskusten pddstot lasketaan vastaavalla periaatteella huomioiden
kaytosta (esim. lastinkasittelylaitteet, lammitys) johtuvat ja energialdhteen tuot-
tamisesta johtuvat KHK-paastét. Usein edelld mainituista pdadastokomponenteista
puhutaan termeilla WTT-paadstét (well-to-tank, energialdhteen tuotannon paastot)
ja TTW-paastot (tank-to-wheel, kdytosta johtuva paastd). Kun edelliset lasketaan
yhteen kokonaispdastoksi, saadaan WTW pddsto (well-to-wheel/wake, tuotannon
ja kaytdn yhteispaastot).

Komission ehdotuksen mukaan pddstdjen laskemiseen tulee kdyttda ensisijaisesti
primaari- ja toissijaisesti, tietyin ehdoin sekundaaridataa. Primaaridata on suo-
raan mitattua tietoa, kun taas sekundaaridata voi olla mallinnettua tai oletusar-
voihin perustuvaa tietoa. Sekundaaridatan kayttd on sallittua tietyin edellytyksin.
Asetusehdotus edellyttdaa EU:n yhteisen tietokannan luomista oletusarvojen ver-
tailukelpoisuuden parantamiseksi, ja energiankantajien (polttoaineiden) paasto-
kertoimille perustetaan oma tietokanta. Samoin edellytetaan, etta unionin tasolla
toimiva puolueeton elin kehittaa ja yllapitaa tietokantoja seka tarkistaa ulkoisten
tietokantojen teknisen laadun. Kolmansille osapuolille luovutettavat paastotiedot
on laadittava asetuksen sadntdjen mukaisesti. Myds ulkoiset laskentavalineet on
sertifioitava asetuksen vaatimusten mukaisesti. Todentamisjarjestelman avulla
lisataan luottamusta paastotietojen luotettavuuteen, pk-yritykset kuitenkin ehdo-
tuksen mukaan vapautetaan todentamisvaatimuksista.

CountEmissionsEU -asetusta ei ole viela vahvistettu vaan se on parhaillaan neu-
vottelumenettelyssa. Taulukko 1. kuvaa paakohtia komission esityksesta ja Eu-
roopan parlamentin niihin tekemia kommentteja. Keskeinen ero on, etta Euroopan
parlamentti haluaa kerata tietoja huomattavasti laajemmin ja tarkemmin kuin Eu-
roopan komissio. Kun Euroopan komissio ehdottaa kerattavien tietojen liittyvan
kuljetuspalvelun energiakulutuksen kasvihuonekaasupdastoihin (well-to-wheel),
haluaa parlamentti laajentaa laskennan sisaltamaan myds elinkaaripadstot sisal-
tden ajoneuvon kayttaman infrastruktuurin rakentamiseen seka ajoneuvon tuo-
tantoon, huoltoon ja kdytdsta poistoon liittyvat paastét. Parlamentti haluaa sisal-
lyttda myds unionin ulkopuolelta ldhtevat ja paattyvat kuljetukset, jos ne
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pysahtyvat EU:n alueella lastausta tai purkamista varten. Komissio ehdottaa, etta
primadridataa tulisi kdyttaa ensisijaisesti, mutta parlamentti asettaisi primdarida-
tan kaytén pakolliseksi muille kuin pk-yrityksille. Lisaksi parlamentti ehdottaa,
etta sahkdn kayttdon liittyvat padstot lasketaan sijaintipohjaisesti eli huomioiden
ajantasaiset ja tarkat paastdintensiteettiarvot maakohtaisesti.

Taulukko 1. CountEmissionsEU -asetusehdotuksen pddkohdat komission esityksestd sekda
Euroopan parlamentin kommentit niihin.

Padkohdat

Euroopan komission eh-

dotus

Kommentit Euroopan parlamentilta

Mita kuljetuk-
sia koskee

Unionin alueella alkavat
tai sielld paattyvat kulje-
tuspalvelut

Myds unionin ulkopuolelta lahtevat ja
paattyvat, jos pysahtyvat EU:n alueella
(lastaus/purkaminen)

Keita koskee

Henkil6- ja tavarakuljetus-
ten tarjoajat

My®és digipalveluiden tuottajat (datanva-
littdjan naytettdva ymparistdystavallisin
vaihtoehto ylimpana)

Mita tietoa
tuotetaan

Kuljetuspalvelun (well-to-
wheel) kasvihuonekaasu-
paastot perustuen ISO
14083:2023

Elinkaari: ajoneuvon kayttéaman infra-
struktuurin rakentamiseen liittyvien
paastdjen asiaankuuluvan osuuden, ajo-
neuvon tuotantoon, huoltoon ja kay-
tdsta poistoon liittyvien paastéjen seka
koko polttoaineketjun paastdjen sum-
maa

Datalahteet

Ensisijaisesti primaaridata,
sekundaaridata sallittu

Primaaridata pakollinen, paitsi pk-yri-
tykset

- Alihankkijan kuljetuksissa sekundaa-
ridatan kayttd sallittu

- Sekundaaridatan osalta saannoélliset
paivitykset ja laaduntarkastukset

Sertifioidut kolmansien
osapuolten laskentatydka-
lut sallittu

Sertifioinnissa tdsmennettava, tukeeko
laskentavaline primaaridataan perustu-
via laskelmia

Sahkon kayttoon liittyvat paastoét sijain-
tipohjaisesti (ajantasaiset ja tarkat
paastdintensiteettiarvot maakohtaisesti)

Velvoitteita

Unionin tasolla yllapide-
taan ja kehitetdaan oletus-
arvoja (intensiteetin ja
padstdkertoimien)

Komissio perustaa perustietokannan (18
kk kuluessa, kayttdé maksuton pk-yrityk-
sille) ja varmistaa vahintaan vuosittain
tietokannan yllapidon, paivittéamisen,
jatkuvan kehittamisen ja asianmukaisen
suojaustason
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Alkuperdisten laitevalmistajien (OEM)
annettava pk-yrityksille padsy ajoneu-
vossa oleviin merkityksellisiin tietoihin

ISO standardi tarjotaan pk-yrityksien
kayttoon maksutta

Komission kehitettava maksuton julki-
nen laskentavaline (verkossa) ja oh-
jeasiakirjat

3.5 Standardi ISO 14083:2023 paastolaskennan yhtenaistajana

ISO 14083:2023-standardi asettaa vaatimukset ja ohjeet kasvihuonekaasupaas-
téjen maarittamiselle ja raportoinnille matkustaja- ja tavaraliikenteen kuljetusket-
juissa. Se maarittaa paastdjen laskentamallit ja niihin liittyvan raportoinnin seka
laskentaan tarvittavat |ahtétiedot. Standardissa on huomioitu kuljetustoiminnan
kaytantéjen suuret erot useita kuljetustapoja globaalisti tarjoavista monikansalli-
sista organisaatioista pieniin paikallisiin toimijoihin, jotka tarjoavat yksinkertaista
palvelua yksittaiselle kayttajalle (esim. kuljetuspalvelua yhdella ajoneuvolla).

Standardi on laajasti sovellettavissa, ja sen tavoitteena on osaltaan varmistaa,
ettd ajoneuvojen ja logistiikkakeskusten toiminnasta seka niihin liittyvista ener-
gian toimituksista johtuvat kasvihuonekaasupaastoét otetaan kokonaisuutena huo-
mioon. Tama sisaltaa paastot, jotka liittyvat energian tuotantoon ja jakeluun, ku-
ten nestemaisten energianldhteiden tuotanto ja jakelu tai sahkén siirto verkon
kautta. Laskentatulosten avulla kuljetuspalveluiden tarjoajat, kdyttajat ja muut
kiinnostuneet tahot voivat johdonmukaisesti vertailla eri energianlahteita. Analo-
giana voi ajatella kuluttajatuotteiden tuoteselosteita, standardin tavoitteena on
luoda puitteet kuljetuspalvelujen "tuoteselosteelle.”

Standardi kattaa kaikki kuljetusmuodot (maalla, vedessa tai ilmassa, riippumatta
kuljetusvalineesta) ja sisaltaa toiminnalliset kasvihuonekaasupaastoét logistiikka-
keskuksista, joissa tavarat tai matkustajat siirtyvat kuljetusketjun osasta toiseen.
Se huomioi myds tyhjat matkat, jotka ovat tarpeen tavaroiden tai matkustajien
myo6hempaa kuljetusta varten. Standardia voi soveltaa kuljetusketjun kaikkiin vai-
heisiin.

Kuva 4 on esimerkki IS014083:2023 standardin tavasta jasentaa moniosainen ta-
varankuljetusketju, joka alkaa tavaroiden ldhettdjalta ja paattyy tavaroiden vas-
taanottajalle. Standardi jakaa kuljetusketjun osiin (TCE, Transport Chain Ele-
ment), joiden kasvihuonekaasupaastot lasketaan erikseen. Kuvan esimerkkiket-
jussa on tunnistettu viisi eri osaa (TCE). Ensimmainen ja viimeinen osa edustavat
tiekuljetuspalveluita, jotka kattavat noutokuljetuksen ja jakelukuljetuksen. Kes-
kimmaiset osat edustavat raideliikenteen tavarankuljetuspalvelua, joka koostuu
tie/rata-terminaalitoiminnoista sekad raidekuljetuksesta paakuljetuksena. Stan-
dardia kaydaan tarkemmin lapi luvussa 7.1.
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A: Tavaroiden |ahettdja

B: Tavaroiden vastaanottaja

C: Tiekuljetuspalvelut

D: Raideliikenteen tavarankuljetuspalvelut

Kuva 4. Havainnollistava esimerkki moniosaisen tavarankuljetusketjun jdsentdmisestéa
IS014083:2023 standardissa).

3.6 Digital Product Passportin yhteys paastolaskentaan ja kehitysti-
lanne

Digital Product Passport (DPP) on osa EU:n vuonna 2024 voimaan tullutta ase-
tusta kestdvien tuotteiden ekologiselle suunnittelulle asetettavista vaatimuksista
(2024/1781 Ecodesign for Sustainable Products Regulation, ESPR). DPP:n tavoit-
teena on edistda tuotteiden lapinakyvyyttd ja kestdvyytta, ja se sisaltaa tuotteen
tiedot koko elinkaaren osalta. (European Commission 2024)

DPP otetaan kayttéon vaiheittain. Lahes kaikkia tuotteita ja komponentteja seka
toimialoja koskevaa pakollista kayttéonottoa odotetaan vuosille 2027-2030. Ensin
lainsaadanto koskee ymparistdovaikutuksiltaan merkittavia tuotteita, kuten tekstii-
leja, huonekaluja, kemikaaleja, akkuja ja elektroniikkaa. DPP koskee kaikkia EU:n
alueella kaupattavia tuotteita, myds EU:n ulkopuolella valmistettuja. (GS1 2024)

DPP sisaltaa muun muassa perustiedot tuotteesta, materiaalitiedot, kestavyysmit-
tarit seka turvallisuustiedot. Kestavyysmittarit sisaltavat hiilijalanjaljen ja ympa-
ristdvaikutukset, ja kuljetusten osalta liikenteen paastétiedot. Kuljetusten paasto-
laskennan osalta ei ole viela tarkempaa ohjeistusta, mutta eri ldhteissa on ollut
viittauksia muun muassa scope 3 -luokan paastélaskentaan ja CountEmissionsEU-
asetusehdotukseen. (Suomi ym. 2024, WBCSD 2023)
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4 Sahkoisten kuljetusasiakirjojen hyodyntaminen kuljetus-
ten paastojen laskennassa

4.1 Paastotietojen kayttotarpeet ja paastolaskennan perusprosessit
4.1.1 Paastolaskenta kuljetusten kontekstissa

Kuten luvussa 3 lainsaadantéymparistdn tarkastelussa todettiin, keskeisia sielta
nousevia paastotietojen kdyttotarpeita ovat seka kuljetusyritysten etta erityisesti
heidan asiakkaidensa kestavyysraportointi, kuljetuspalvelujen pdaastdjen vertailu
(esim. hankittaessa) ja tuotekohtaisten paastotietojen maaritys. Tassa luvussa
keskitytaan kuljetuspalvelujen paastdjen laskentaan, koska se tuottaa perustiedot
myds yritystason raportointiin ja tuotekohtaiseen pddstdlaskentaan. Kahdessa jal-
kimmaisessa kyse on kuljetusten pdastoétietojen jatkojalostamisesta joko suurem-
miksi kokonaisuuksiksi osaksi yritysraporttia tai allokoinnista tuotteille.

Kuva 5. esittaa ylatasolla, miten kuljetuspalvelujen paastélaskenta voidaan logis-
tilkan kontekstissa nahda. Kaavion lukusuunta on vasemman alanurkan kuljetus-
ketjusta kohti oikean reunan paastétietojen kayttéa. Kuljetusketjun datasiirtoon
liittyvat datamalleja maarittavat UN/CEFACT elektronisen tiedonsiirron standardit
sisaltden mm. eCMR maarityksen ja GLECin julkaisemat kuljetusten paastélasken-
taa tukevat datamallit (Smart Freight Centre (2023b)). Varsinaista kuljetusten
paastdlaskentaa seka paastotietojen raportointia ja julkaisua ohjeistavat jo voi-
massa oleva 1S014083:2023 standardi ja valmisteilla oleva CountEmissionsEU
asetus. Kuljetusten tiedot siirtyvat erilaisten teknisten yhdyskaytdvien ja alusto-
jen kautta tiedon loppukayttajille joko yrityksen kestavyysraportointiin tai opera-
tilviseen paatoksentekoon. Kestavyysraportointia ohjaa oma direktiivinsa (CSRD)
ja operatiivisessa toiminnassa yritysten valilla tulisi noudattaa CountEmissionsEU-
asetuksen ohjeistusta. GLEC on myd&s julkaissut ohjeen pdastotietojen kytkemi-
sestd osaksi yrityksen kuljetusten hankintaprosessia ja sen padatoksentekoa
(Smart Freight Centre, 2024). https://smartfreightcentre.org/en/our-prog-
rams/freight-buyers/sfba/workstreams/).
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Viranomaiset

Kestavyysraportointi (CSRD,
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' paatdksenteossa bib asiakiciat
GLEC jériestemat)
- \ Kuljetusketju
C D C

datamalli

GLEC hankinnan
kasikirja

Vuosisopimuskuljetukset
Spot-kuljetukset

TCE1 TCEZ TCE3 TCE 4 TCES

tavaroiden ldhettdji
tavaroiden vastaanottaja

tiekuljetuspalvelut

oo we

raideliikenteen tavarankuljetuspalvelut

Kuva 5. Padéastélaskenta logistiikan kontekstissa.

4.1.2 Kdédyttotapaukset ja tietojen tarkkuustasot

Smart Freight Centre (2023b) on jasentanyt paastétietojen eri kayttétapauksia
tarkemmin mm. aikaperspektiivin, kayttétaajuuden, syottdtietojen tyypin ja paas-
tointensiteetin tarkkuustason mukaan julkaisussaan “Data exchange of GHG Lo-
gistics Emissions” (taulukko 2). Taulukon tiedot konkretisoivat sita, ettd paasto-
tiedoista puhuttaessa on tarkeaa ymmartaa mista kayttotarkoituksesta on kyse,
silla se maarittaa niille asetetun vaatimustason. Esimerkiksi yritystason vuosittai-
sessa kestavyysraportoinnissa voidaan kayttaa viitteellisempia paastoétietoja (pri-
maadridataa kaytettava, jos se on suhteellisen vaivattomasti saatavilla), mutta
mentaessa esim. yksittdisen kuljetuspalvelun paastdjen tasolle tulee kayttaa
mahdollisimman tarkkoja primaaridataan pohjaavia tietoja ja laskelmia.
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Taulukko 2. Kdyttoétapaukset kasvihuonekaasupddéstéja koskevien tietojen vaihdossa (muo-
kattu kddnnds, Smart Freight Centre (2023b)).

Kayttotapaus

Raportointi

Liiketoiminnan paatok-
senteko

Yksityiskohtai-
nen optimointi

Perspektiivi

Taaksepain katsova

Taaksepain katsova

Tulevaisuuteen
katsova

Ohjeellinen
taajuus

Kuukausittain, neljannes-
vuosittain tai vuosittain

Viikoittain, kuukausittain,
neljannesvuosittain tai vuo-
sittain

Paatostilanteen
mukaan

Syoéttotietojen
tyyppi

Mallinnetut ja oletusarvoi-
set tiedot antavat hyvan
viitteen; Primaaridataa
syottotietona suositellaan

Primdaridatapohjaiset syo6t-
totiedot ovat suositeltavia,
jotta naihin luokkiin kuulu-
vat kayttétapaukset voidaan
maarittaa tarkemmin

Syottotiedot -
padstointensi-
teetin aggre-
gointitaso

Kuljetuskaluston keskiar-
voista yhteenlaskettu
paastdintensiteetti

Ihannetapauksessa paas-
tointensiteetti olisi sovitet-
tava vaadittuun raportointi-
tasoon ja -tarkoitukseen.
Yhteenlaskettua paastdin-
tensiteettia kaytetaan ylei-
sesti kuljetustoiminta-
luokissa, kuten kauppa-
vaylissa (poikkeavuuksien
valttamiseksi ja vertailuana-
lyysin mahdollistamiseksi).
Lahetys-/toimituserakoh-
taista paastdintensiteettia
suositellaan kaytettdessa
yksityiskohtaisia syottétieto-
tasoja

Tuotostiedot
(raportoinnin
koontitaso)

Yritys, Kuljetustoiminta-
luokka, Lahetysera

Yritys, Kuljetustoiminta-
luokka, Léhetysera

Yritys, Kuljetustoi-
mintaluokka, La-
hetysera

ISO 14083 -standardi edellyttda primaaridatan kayttdéa aina kun se on saatavissa
kohtuullisella vaivannadlla, mutta tunnistaa myds, etta joissain kayttétarkoituk-
sissa mallinnetun datan kaytté on hyvaksyttya (ISO 14083:2023, liite M.5). Nama
tilanteet seka datatyyppien valiset suhteet ja niiden priorisointijarjestys standar-
din mukaan on esitetty kuvassa 6. Standardi tunnustaa myds, etta yleensa on
tarpeen kayttaa seka primaari- ettd sekundaaridataa yhdessa.
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Sekundaaridata
Aineisto, joka ei tayta
primaaridatan
maaritelmaa.
\oidaan kayttaa, jos
primaaridataa ei ole
saatavilla

1. Primaaridata
Prosessista mitattu arvo,
jota tulisi kayttaa aina kun
mahdollista

2. Mallinnettu data
Mallinnettu huomioiden primaaridata ja
toiminnan kasvihuonekaasuja koskevat

parametrit

3. Oletusarvot
Julkaistusta lahteesta peraisin
olevan sekundaaridatan arvo

Kuljetuspalvelun hankkija voi kayttda tehdessaan: Kuljetuspalvelun tuottaja voi kdyttaa tehdessaan:

+ jalkilaskentaa kuljetuspalvelun ja yritystason + ennakkoarviota ja jalkilaskentaa tavaroiden
kokonaispaastoista ja paastointensiteetista maarasta, jotka kuljetettiin tietylla asiakastililla

* ennakkoarviota kuljetusmuodon muutoksen, ennakkoarviota paastoista eri reiteilla
toimitusketjun uudelleenmuotoilun, tai ennakkoarviota kuorman yhdistamisen, ajoneuvon
horisontaalisen yhteistydn (esim. kuorman mitoituksen ja hankintavalintojen tai eri
jakamisen) paastovaikutuksista. energianlahteiden paastoévaikutuksista

Kuva 6. Primdéaridatan, sekundaéridatan, mallinnetun datan ja oletusarvojen suhteet toi-
siinsa seké priorisointijarjestys ISO 14083 standardin mukaan (numerointi).

CLECAT (2024) on tarkastellut raportissaan primaaridatan ja mallinnetun datan
erottelua yksityiskohtaisemmin ja tuottanut kuvan 6 mukaisen tulkinnan koros-
taen, ettd selitykset eivat ole suoraan 1ISO14083 standardista. Tyypillistd primaa-
ridataa ovat suorat kulutusmittaukset kuljetustoiminnasta, jota taulukon 4 tapaus
1 edustaa. Yritys voi my6s mitata omaa polttoaineenkulutustaan ja siihen liittyvaa
kuljetussuoritetta ja laskea niiden avulla toimintoperusteisia kulutuslukuja esimer-
kiksi diesellitroina tonnikilometria kohti (tkm). Riippuen mittausjaksosta tai kulje-
tustoiminnosta (ajoneuvosta) johon tunnusluvut viittaavat, ne ovat joko suoria
mittaustietoja tarkasteltavana olevasta kuljetuksesta (tapaukset 1, 2 ja 3a) tai ne
viittaavat esimerkiksi toiseen mittausjaksoon tai muihin ajoneuvoihin (tapaukset
3c tai 3d). Nain on esimerkiksi yrityksen kayttdessa mittareita, jotka on laskettu
edellisen vuoden mittaustiedoilla tai koko kalustosta. Esimerkiksi tassa raportissa
mydéhemmin luvussa 5.3 esiteltava rahtikirjatietoihin pohjautuva ratkaisumalli
edustaa tapausta 3b. Yrityksen paatettavadksi lopulta jaa, mitka tunnusluvut ovat
edustavia tarkasteltavan kuljetusketjun osan KHK-paastdjen laskentaan (CLECAT
2024).

Tyypillisia esimerkkia mallinnetuista tiedoista ovat tapaukset 4 ja 5, joissa KHK-
padstdjen laskennassa kdytetdan yleisesta tietokannasta otettuja toimintoperus-
teisia kulutus- tai KHK-paastodindikaattoreita (CLECAT 2024). Nama tunnusluvut
ilmoitetaan esimerkiksi diesellitroina ajoneuvokilometria kohti (mahdollisesti eri-
teltyina tyhjien ja tdyteen lastattujen ajoneuvojen valilld) tai muunnettuina gram-
moiksi kasvihuonekaasupaastéja ajoneuvokilometria kohti. Tapauksissa 4 ja 5
kaytetyt tiedot perustuvat myds mittauksiin, mutta ne koskevat muita kuljetuksia
eri ajanjaksoina kuin tarkasteltavaa kuljetusketjua, tai ne voivat olla peraisin tes-
tausajoneuvoilla tehdyistd mittauksista. Soveltuvan ajoneuvon kuormituskertoi-
men ja kuljetussuoritteen avulla kokonaiskulutus tai KHK-paastét voidaan
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mallintaa. Tdma voidaan tehda hyvin erilaisin tavoin indikaattorin yksityiskohtai-
suudesta riippuen (CLECAT 2024).

CLECAT (2024) mukaan ISO 14083 -standardissa ei maaritella selkedsti, miten
kulutustiedot tarkalleen ottaen luokitellaan primaari- tai sekundaaridataksi. Esi-
merkiksi taulukon tapauksen 3 alatapauksissa "suora mittaus" (ISO 14083, kohta
3.3.3) voi tarkoittaa hyvin tiukasti mdariteltyna sita, etta tietojen on koskettava
samoja kuljetuksia samalla ajanjaksolla kuin tarkasteltavana oleva kuljetusketjun
osa (tapaus 3a), jotta niita voidaan pitda primaaridatana. Tiedot samoista kulje-
tuksista (esim. sama ajoneuvo, sama matka) toiselta ajanjaksolta (tapaus 3b) ei-
vat tiukasti tulkiten kuitenkaan olisi primaaridataa.
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Taulukko 3. CLECAT (2024) raportissa esitetty jasennys ja tulkinta, mikd on primééridataa
ja miké mallinnettua dataa (muokattu kdénnds).

KHK-paastoja kos-
keva tieto

Alkupera

Esimerkkeja

Kaytto kasvihuonekaasupaas-
tojen laskennassa

1 Kulutus (kokonais-)

Mittaus

1 000 litraa dieselia

1:1 (primaaridata)

2 Kulutus (osa-)

Mittaus

800 litraa dieselia

Ekstrapolaatio, esim. kuljetus-/keskus-
suoritteen tai ajan mukaan

(primaaridata)

3 Toimintaperusteisen ku-
lutuksen mittari erotel-
tuna TOC-ominaisuuksien
mukaan:

Mittaus

a. samat prosessit, sama
ajanjakso *

b. Samat prosessit, eri
ajanjakso**

c. Muut prosessit***, sama
ajanjakso

d. Muut prosessit***, muu
ajanjakso**

Laskettu mitat-
tujen arvojen
perusteella

X litra dieselia /tkm
x kWh sahkoa /t
X litra dieselia /t

Kerrotaan kuljetus- tai keskussuoritteen
mukaan

(kaikki a-d primadridataa tai vain a pri-
maaridataa ja b-d mallinnettua dataa,
standardin tulkinnasta riippuen)

4 Toimintaperusteisen ku-
lutuksen mittari erotel-
tuna TOC-ominaisuuksien
mukaan:

Yleensa muiden proses-
sien*** ja muiden ajanjak-
sojen** mittaus

Laskettu mitat-
tujen arvojen
perusteella tai
mallintamalla

x litra dieselid/km
X litra dieselia/tkm

Mallinnus, joka perustuu esimerkiksi
kayttdasteeseen ja kuljetustoimintaan

(mallinnettu data)

5 Toimintaperusteinen
KHK-paastoindikaattori ero-
teltuna TOC-ominaisuuksien
mukaan:

Yleensa muiden proses-
sien*** ja muiden ajanjak-
sojen** mittaus

Laskettu mitat-
tujen arvojen
perusteella tai
mallintamalla

x g CO2e/km
x g CO2e/tkm

Mallinnus, joka perustuu esimerkiksi mat-
kustajakayttdasteeseen ja kuljetussuorit-
teeseen

(mallinnettu data)

6 KHK-paastdjen intensi-
teetti

esimerkiksi eroteltuna TOC-
ominaisuuksien mukaan

Soveltamisske-
naarioiden mal-
lintaminen ***x*

x g CO2e/tkm
x g CO2e/pkm

Kerrotaan kuljetus- tai keskussuoritteen
mukaan

* suora mittaus ja verrattavissa kohtiin (1) tai (2)

** asim. edellinen vuosi, keskiarvo useammalta vuodelta

*** esimerkiksi omassa tai toisessa yrityksessa

**** esimerkiksi kaupunkien sisdiset kuljetukset A-tyypin linja-autolla, B-tyypin kuorma-autolla

Standardi mahdollistaa siis kaytannossa paastélaskennan monen tasoisella datalla
ja niiden yhdistelmilld. Standardi kuitenkin edellyttaa, etta lahtétietojen taso jul-

kaistaan osana raportointia (luku 4.1.4). Primaari-, mallinnus- ja oletusarvodata-

luokittelun avulla lukuja tulkitseva pystyy paremmin ymmartamaan tiedon laatu-

tason tehdessaan siita johtopaatdoksia. On my6s mahdollista, ettd yritykset voivat
asettaa tulevaisuudessa vaatimuksia sille, minka tasoista tietoa esim. heidan toi-

mittajayrityksiltdan odotetaan.
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Tarkeda on huomata, etta standardi kieltda valitsemasta datan tasoa sen mukaan,
mika tuottaa pienimman paastéarvon. Oletusarvot on myds lahtékohtaisesti py-
ritty maarittelemaan niin, etta primaaridatalla laskien saa pienempia paastoar-
voja.

4.1.3 Kuljetusketjun mallintaminen ja sen paadstoélaskennan vaiheet

Kuvassa 7 on esitetty ISO 14083:2023 -standardin tapa mallintaa kuljetusketju ja
siihen liittyva paastdlaskenta. Kuljetusketju muodostuu kaikesta kuljetukseen liit-
tyvdsta toiminnasta lahettajaltéd (A) vastaanottajalle (B). Kuljetusketju jaetaan
kuljetusketjun osiin (TCE), jossa tavarat tai matkustajat kuljetetaan yhdella ajo-
neuvolla tai jossa ne kulkevat yhden logistiikkakeskuksen kautta. Kuvassa TCE 1
ja 5 ovat kuorma-autokuljetuksia, TCE 3 laivakuljetus ja TCE 2 seka 4 ovat logis-
tilkkakeskuksia. Kuhunkin kuljetusketjun osaan liittyy joko kuljetus- tai keskustoi-
mintaluokka (TOC/HOC), jotka muodostuvat ryhmasta kuljetus- tai keskustoimin-
toja, joilla on samankaltaiset ominaisuudet. Kuljetustoimintaa ovat erilaisilla ajo-
neuvoilla/aluksilla/kuljetusvalineilld tapahtuva tavaroiden tai matkustajien kuljet-
taminen. Keskustoiminta on toimintaa, jonka tarkoituksena on siirtaa tavaroita tai
matkustajia logistiikkakeskuksen kautta.

TCE3 TCE4
laskenta laskenta

I—A—\ !

l\ijA-» -»fé-»&:j-»fé-» R

00 ——-0

-
-

TCE1 TCE2 TCE3 TCE4 TCES

A: Tavaroiden lahettaja

B: Tavaroiden vastaanottaja
C: Tiekuljetuspalvelut

D: Raideliikenteen tavarankuljetuspalvelut
E: Lahetysera

F: Toimitusera TCE =Transport Chain Element, Kuljetusketjun osa
TOC =Transport Operation Category, Kuljetustoimintaluokka
HOC =Hub Operation Category, Keskustoimintaluokka

Kuljetustoiminta Keskustoiminta

Kuva 7. ISO 14083 standardin kuljetusketjumalli tavarankuljetusketjun péédstdlaskentaan.

Kuvassa 7 esitetaan ISO 14083:2023 standardin mukainen kuljetusketjun kasvi-
huonekaasulaskennan prosessi ja sen paavaiheet. Ensimmaisessa vaiheessa tun-
nistetaan kuljetusketjun osat, eli mista kuljetusosuuksista ja niiden valissa ole-
vista logistiikkakeskuksista ketju muodostuu. Toisessa vaiheessa tunnistetaan,
mita kuljetus- tai keskustoimintoja kuhunkin kuljetusketjun osaan liittyy, eli mil-
laisella ajoneuvolla kuljetuksia tehdaan (auto, laiva, juna, lentokone) ja mita toi-
mintaa logistiikkakeskuksessa tehdaan.

Kolmannessa vaiheessa samankaltaisia kuljetustoimintoja yhdistellaan yhdeksi
kuljetustoimintoluokaksi. Yhdistelya voi tehda monien eri tekijéiden perusteella,
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niita on esitetty kuvassa 8. TOC-luokan on sisallettava jokainen kuljetus koko-
naan, eli kuljetustoimintaa ei saa jakaa kahteen eri TOC-luokkaan. Yksi TOC-
luokka voi kuitenkin sisdltda kuljetustoimintaa, jossa ajoneuvot kayttavat erilaisia
energianlahteita liikkumiseen. TOC-luokan tulisi sisdltédd kuormitettuja matkoja
sekd niihin liittyvat tyhjat matkat, eli pelkka kuljetusmatkan tarkastelu A:sta
B:hen ei riitd laskentaan. GLEC framework suosittaa TOC/HOC -maaritysten yhte-
naistamista asiakkaiden tai kumppanien kanssa. Tama vaatii hyvaa yhteistyota
toimijoiden valilla tai esimerkiksi toimiala voi yhdistystensa kautta tallaisia maari-
tyksia tehda. Esimerkkina toimialayhteistydsta voidaan mainita VDA ja ECG
(2023), jotka ovat laatineet TOC-maaritykset ajoneuvoteollisuuden toimitusket-
juille.

Neljannessad vaiheessa jokaiselle TOC ja HOC luokalle lasketaan KHK-pdastdinten-
siteetti perustuen joko primaaridataan (suositeltu tapa) tai sekundaaridataan
(mallinnetut tai oletusarvot). Seuraavassa on esitetty peruslaskentakaavat kulje-
tustoiminnan ja keskustoiminnan kokonaispaastoéille, kuljetussuoritteelle ja paas-
tointensiteetille. On huomattava, etta tapauskohtaisesti laskentaan vaikuttaa,
onko kuljetus- tai keskustoiminnassa kyse pelkastaan rahdista vai pelkdstaan
matkustajista vai molemmista ja onko esim. rahdille olosuhdevaatimuksia (I1ampo-
tila). Nama tuovat lisaelementteja laskentaan. Yksityiskohtaisempia ohjeita sisal-
tda 1S014083 standardi ja GLEC Framework.

Kuljetustoiminnan (TOC) pdédstdintensiteetin laskennan peruskaavat

o Kokonaispadstot (kgCO2e) = Energian (polttoaineen) kulutus (I) x Pads-
tokerroin energialle (polttoainetyypille) (kgCO2e / | polttoainetta)
¢ Kuljetussuorite (tkm) = Rahdin massa (t) x Kuljetusmatka (km)

o Paadstointensiteetti (kgCO2e/tkm) = Kokonaispaastét (kgCO2e) / Kulje-
tussuorite (tkm)

Keskustoiminnan (HOC) pdédstéintensiteetin laskennan peruskaavat
o Kokonaispadastot (kgCO2e) = Energian (polttoaineen) kulutus (I) x Paas-
tokerroin energialle (polttoainetyypille) (kgCO2e / | polttoainetta)

e Keskustoimintasuorite (t) = Kumulatiivinen vuosittainen ulos lahtevan
rahdin maara (t)

o Paadstointensiteetti (kgCO2e/t) = Kokonaispaastot (kgCO2e) / Keskus-
toimintasuorite (t)

Kuljetussuoritetta laskettaessa on tarkeaa huomata, ettd se lasketaan kullekin toi-
mituserilla erikseen (taulukko 4). Esimerkiksi painojen ja kilometrien summilla
laskeminen johtaa vaariin tuloksiin.

Taulukko 4. Esimerkki kuljetussuoritteen (tkm) laskennasta (GLEC framework v3).

| Toimituserd | Tonnit | Kilometrit Tonni-kilometrit (tkm)
1 10 1,000 10,000
2 40 400 16,000
3 400 300 120,000
4 10 700 7,000
5 60 1,200 72,000
Yhteensa tkm 225,000
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Viidennessa vaiheessa kullekin kuljetusketjun osalle (TCE) lasketaan kasvihuone-
kaasupadstot perustuen kyseistd osiota vastaavaan KHK-pdastodintensiteettiin ja
kuljetusketjun osan kuljetus- tai keskussuoritteeseen.

Lopuksi kuudennessa vaiheessa lasketaan koko kuljetusketjun KHK-paastoét ja
paadstdintensiteetti jakamalla kuljetusketjuosien kasvihuonekaasupadstdjen
summa kuljetusketjutason kuljetussuoritteella.

Liitteessa 2 (luku 10.5) on esitetty yksinkertainen esimerkki laskennan etenemi-
sesta vaiheittain.

1. Kuljetusketjun maarittely ja jaottelu yksittaisiin kuljetusketjun osiin (TCE)

Jaa kuljetusketju osiin kulkumuotojen (esim. tie, raide, meri) ja
varastotoimintojen mukaisesti (esim. satama, terminaali)

2. Kuljetus-/keskustoimintojen tunnistaminen ja maarittely (TO tai HO)

Yhdista jokainen kuljetusketjun osa (TCE) vastaavaan kuljetus- tai
keskustoimintaan (TO/HO), milla tarkoitetaan kyseisen kuljetusketjun osan
kuljetustoiminnassa kaytettya ajoneuvoa tai keskuksen toimintaa.

3. Kuljetus-/keskustoimintojen ryhmittely kuljetus-/keskustoimintoluokkiin

(TOC/HOC)

Ryhmittele samantyyppiset toiminnat luokkiin. ISO-standardi listaa
mahdollisia luokitteluominaisuuksia seuraavasti:

Keskus HOC: prosessi, tavaran tyyppi, olosuhteet

Raide TOC: kaytdn tyyppi, tavaran tyyppi, olosuhteet, kayttévoima
Tie TOC: tavaran tyyppi, olosuhteet, matkan tyyppi, sopimustyyppi
Meri TOC: aluksen tyyppi, olosuhteet, palvelun tyyppi

- 4. Kasvihuonekaasupaastdjen intensiteettien (CO2e/tkm) maarittaminen o
jokaiselle TOC/HOC-luokalle niiden kuljetus-/keskustoiminnan suoritteiden ja Seké.lantdaaarl
kasvihuonekaasupadastdjen perusteella

Kuljetusetdisyys SFD, GCD, todellinen + DAF Kuljetusetaisyys SFD, GCD, todellinen (DAF:ia ei

(GLEC-viitekehys suosittaa DAF-arvoa 1,05) kayteta, koska ei perustu todelliseen kulutukseen
Massa

Polttoaineen tai energian todellinen kulutus Polttoaineen tai energian keskimaardinen kulutus

Kaytetyn polttoaineen ja energian kertoimet Valitaan arvion pohjalta todennakéisimmat

polttoaineen ja energian ominaisuudet ja kertoimet

5. KHK-paastdjen laskeminen jokaiselle kuljetusketjun osalle (TCE)

Laske KHK-paastot kuljetusketjun osalle valitsemalla sita vastaava TOC- tai
HOC-luokan kasvihuonekaasupdaastdintensiteetti (laskettu vaiheessa 4) ja
kertomalla se kuljetusketjun osan (TCE) kuljetus- tai keskussuoritteella.

6. Koko kuljetusketjun KHK-paastdjen ja -paastointensiteetin laskeminen

1. Laske kuljetusketjun kaikkien osien (TCE) kasvihuonekaasupdastot
yhteen.

2. Laske kuljetusketjun kaikkien osien (TCE) kuljetussuoritteet yhteen.

3. Laske kuljetusketjun KHK-paastointensiteetti jakamalla
kasvihuonekaasupddstdjen summa kuljetussuoritteiden summalla.

Kuva 8. ISO 14083 kuljetusketjun kasvihuonekaasupdaéastdjen laskentavaiheet. (Yhdistelty
l&hteistd: ISO14083:2023, CLECAT (2024))
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4.1.4 Paastolaskennan jarjestaminen toimitusketjussa ja raportointi

ISO-standardi ei ohjaa kuka toimija vastaa paastdlaskennasta ja raportoinnista tai
miten se voidaan eri toimijoiden valilld jarjestda. Se toteaa, etta kuljetuspalvelu-
jen kayttaja voi pyytaa paastotietoja kuljetuspalvelujen tarjoajalta, mikali tama
pystyy ne antamaan primaaridataan tai mallinnettuun dataan perustuen. Kaytan-
nodssa paastdlaskennan jarjestamiselle on useita vaihtoehtoja asiakkaan, kuljetus-
palvelutoimijan ja erikoistuneen paastélaskentapalvelutarjoajan valilla (kuva 9).
Oleellista on erottaa laskennan lahtétietojen siirto laskennan lopputulosten siir-
rosta seka huolehtia siita, etta tietojen tarkkuusluokittelu (primaari/mallinnettu)
siirtyy mukana. Kuva 9 ei sisalla kuljetuspalvelun ostajan vaihtoehtoa laskea
paastot kayttden oletusarvoja. VDA ja ECG (2023) esittévat ajoneuvoteollisuuden
kuljetuksiin suunnatussa ohjeistuksessaan paastéraportoinnin vastuuttamista Iah-
tokohtaisesti kuljetuspalvelun maksajalle. Liitteessa 2 (luku 10.5) on esitetty yk-
sinkertaisen esimerkkitapauksen avulla, miten laskenta ja raportointi voidaan to-
teuttaa toisaalta palvelutarjoajan nakékulmasta ja toisaalta palvelun ostajan na-
kdkulmasta, tuoden samalla esiin, miten samaa tapausta voidaan eritasoisella
Idhtodatalla laskea.

Smart Freight Centre akkreditoi télléd hetkella logistiikkaohjelmistoja ja paastdlas-
kenta-applikaatioita yhdenmukaisiksi GLEC frameworkin kanssa. Raportin lopussa
on listattu muutamia esimerkkeja akkreditoiduista ohjelmistoista (luku 10.2),
kaikkiaan n. 20 ohjelmistoa on talla hetkella akkreditoitu. Esimerkkilistasta on
nahtavissa, etta tarjolla olevissa ohjelmistoissa on merkittavia eroja niiden eri
kuljetusmuotojen kattavuuden suhteen seka siina minka tasoisella syottétiedolla
laskentaa tehdaan (primaari/mallinnettu/oletusarvo). Kaikki kuitenkin ovat GLEC
Frameworkin mukaisia.

Toimittaja/kuljetuspalvelun tarjoaja v i —
laskee 3. osapuclenkanssa Asiakas/Iahettaja IasE:rzttglr?:I:elu TEHH;TS{;??

Asiakas/|ahettaja laskee 1
3. osapuolen kanssa Asiakas/|ahettaja

Sertifioitu Toimittaja/LSP/
laskentapalvelu kuljetusyritys

Viranomaisten palvelut/ohjelmat Y ———— Toimittaja/LSPY
(vihrean logistiikan tueksi) Asiakas/Iahettaja laskentapalvelutl kuljetusyritys

Toi'mit.taja/ kuljetuspalvelun R Toimittaja/LSP/

tarjoaja laskee suoraan ! kuljetusyritys

Asiakas/|ahettaja laskee suoraan ESEICHIEGEIETE] Toimittaja/LSH
kuljetusyritys

s Suorite-/energiankulutustietojen siirto

—————— CO2e-laskentatulosten siirto

Kuva 9. Vaihtoehtoiset mallit kasvihuonekaasupdédstbjen laskennalle ja tietojen vaihdolle.
(muokattu Smart Freight Centre (2023b))

Padstot raportoidaan kayttden kahta keskeista suorituskykyindikaattoria (KPI) yh-
dessa (GLEC framework v3):

e kasvihuonekaasujen kokonaispaasto, joka ilmaisee kokonaisvaikutuksen
suuruuden absoluuttisena arvona, ja

e kasvihuonekaasupaastdjen intensiteetti, joka saadaan suhteuttamalla em.
paastot kuljetussuoritteeseen (KHK-paastot/kuljetussuorite).
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Kokonaispaadstot ovat tdarkeita organisaatiotason kokonaispaastdjen vuosittaisessa
raportoinnissa ja seurannassa. Paastdintensiteetti puolestaan on tarkea suoritus-
kykymittari (KPI), jotta saadaan kasitys kuljetusten paastdétehokkuudesta. Se tar-
joaa myods numeerisen tiedon paadstdjen vahentamisen seurantaan, analysointiin
ja strategisen suunnittelun tueksi. Paastdintensiteetti antaa yrityksille myds tavan
osoittaa paastotehokkuutta liikketoiminnan kasvaessa, esim. yrityksen kokonais-
padstot voivat kasvaa mutta samalla paastdintensiteetti voi vahentya (GLEC fra-
mework v3).

I1S014083 standardin mukaan pdastotietojen raportoinnille on kaksi tasoa, organi-
saatiotaso seka kuljetus- tai keskustoimintataso. Organisaatiotasoisen raportoin-
nin tavoitteena on heijastaa koko organisaation tai sen selkeasti maariteltyjen
osien kdaytdssa olevasta tai tuottamasta kuljetus- tai logistiikkakeskuspalvelusta
aiheutuvia kasvihuonekaasupaastéja. Kuljetus- tai keskustoimintatason rapor-
tointi sopii esimerkiksi palveluntarjoajille, jotka haluavat raportoida palvelun kayt-
tajalle tarjoamiensa tiettyjen kuljetus- tai keskuspalvelujen kasvihuonekaasu-
paastét. Taman tasoinen raportointi edellyttaa erillisiin tarjottuihin palveluihin liit-
tyvien paastdjen tarkempaa analysointia (GLEC framework v3). Taulukko 5. esit-
taa standardin edellyttamat minimivaatimukset raportoitaville asioille.

Taulukko 5. ISO 14083-standardin mukaiset kasvihuonekaasupdastdjé koskevat minimira-
portointivaatimukset sekd organisaatiotasolla etté kuljetus- tai keskuspalvelutasolla (muo-
kattu GLEC framework v3).

Vaatimus Organisaatio- ja kuljetus- tai keskus-

palvelutaso

Kuljetusketjujen/-palvelujen yksil6inti Pakollinen

Viittaus ISO 14083 -standardiin Pakollinen

Kasvihuonekaasujen kokonaispaastoét Pakollinen, ilmoitettava kaytetyn kuljetus-
toiminnan etadisyyslaskennan tyyppi

Kasvihuonekaasupaastdjen kokonai- Pakollinen
sintensiteetti

Kunkin liikennemuodon kokonaispdas- | Pakollinen, ilmoitettava kaytetyn kuljetus-
tét kuljetus- ja keskustoimintaluokit- toiminnan etdisyyslaskennan tyyppi
tain

Total GHG emission intensity for each Pakollinen

mode

Viittaus tukitietojen sijaintiin Pakollinen

Raportoinnin tiheys Vahintaan vuosittain, kattaen kaikki 12
kuukauden aikana suoritetut tai ostetut
toiminnot

Tietojen laatu Sovelletun ldhtotiedon laadun maarittely

(primaari- tai sekundaaridata, mallinnetut
tai oletusarvot)
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Standardiprosesseista poikkeamisen
perustelu

Vaaditaan, mukaan lukien selitys poikkea-
malle ja siitd johtuville vaikutuksille
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4.2 Tielilkenteen paadstolaskennan tietotarpeet
4.2.1 Pdédstolajit

IS0-140830:2023:n mukaiseen paddstdlaskentaan tulee sisallyttda kaikki IPCC:n
maarittelemat kasvihuonekaasut. Standardin mukaan kasvihuonekaasua aiheut-
tava toiminta on toimintaa, joka johtaa kasvihuonekaasupaastédn. Esimerkkeina
on nostettu energiankulutus, kylmaaineen vuoto ja metaanin vuoto.

Polttomoottorilahtdisia KHK-paastélajeja ovat hiilidioksidi (CO2), metaani (CH4)
seka dityppioksidi (N20). Lisdksi metaanin vuotamisesta (eng. methane slip) ai-
heutuva paasto eli palamattoman metaanin paatyminen ilmakehdaan kaasua kayt-
tdvien moottorien osalta sisaltyy laskentaan. Naiden liséksi muita KHK-paastola-
jeja ovat F-kaasut, rikkidioksidifluoridit (SO2F2) seka kloorifluorihiilivedyt eli freo-
nit (CFC-yhdisteet). (Smart freight Centre 2023a, s. 16, SYKE 2023)

CFC-yhdisteita eli kloorifluorihiilivetyjéd muodostuu vanhemmissa jaahdytys ja il-
mastointilaitteissa (YM 2023). F-kaasut ovat usean kemiallisen yhdisteen muodos-
tama ryhma kasvihuonekaasuja, joita kaytetaan paaosin kylma- ja ilmastointilait-
teissa ja niihin kuuluvat fluorihiilivedyt (HFC-yhdisteet), perfluorihiilivedyt (PFC-
yvhdisteet), rikkiheksafluoridi (SF6) ja typpitrifluoridi (NF3) (SYKE 2023).

Kuljetusketjussa tapahtuva kylmaaineiden vuotamisesta aiheutuvat kasvihuone-
kaasupaastot sisaltyvat laskentaan seka kuljetuksen ajalta etta sellaisten keskus-
paikkojen osalta, joissa kylmaaineita varastoinnissa kdytetdan. Poikkeuksena on
se, ettd kylmadaineiden tuotanto- ja toimitusprosessi ei sisally laskentaan eli nai-
den osalta riittda aineiden kdytdnaikainen tarkastelu. (ISO 14083:2023)

IS0O-140830:n mukaisessa laskennassa ei tarvitse kaikkia em. kaasuja laskea tai
raportoida erikseen vaan tarkkuustasona riittaa hiilidioksidiekvivalentit yhteensa.

4.2.2 Polttoaineen kulutustiedot ja paastokertoimet

Laskennassa tulisi aina kun mahdollista, pyrkid kayttdmaan primaaridataa eli
tdssa kontekstissa mitattua polttoainekulutusta tai kulutettua sahkéenergian maa-
raa. Laskennassa tulee huomioida koko well-to-wheel -ketju (WTW) eli yhteensa
ajoneuvon kaytosta seka ajoneuvon kayttaman energian tuotannosta aiheutuvat
paastot. Toisin sanoen polttoaineen tai muun energialdhteen koko elinkaari tulee
sisallyttaa laskentaan. Ajoneuvojen valmistus-, huolto- ja kierratysprosesseja tai
liikenneinfrastruktuuriin liittyvia prosesseja ei saa sisallyttaa laskentaan.

Jos kulutettu polttoainemaadra ja -tyyppi tai sdhkdéenergian maara tiedetadn, tulee
selvittaa sita vastaava oikea paastokerroin. Keskeisena haasteena on energianlah-
teen elinkaaren (WTT) huomiointi. Yleistason WTW CO2 ekv. -kertoimia eri poltto-
aineille on mm. IS0O-140830 -standardin liitteissa taulukoissa K1-K4 (s. 221-225)
seka GLEC Frameworkissa (SFC 2023a, s. 77-89).

Sahkokayttoisten ajoneuvojen osalta tarvitaan tiedot sahkdnkulutusta vastaavista
paastointensiteettikertoimista. Tata asiaa kasitellddn myéhemmassa kappaleessa.

Biopolttoaineseosten energiankulutus- ja KHK-paastokertoimien maarityksessa
tulee kayttaa sekoitettujen polttoaineiden kertoimia ja huomioida niiden
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suhteellinen osuus seoksesta polttoainemaaran tai polttoaineen energiasisallon
perusteella. (ISO-140830) Kansallinen bio-osuus tulisi siis huomioida lasken-
nassa, koska eri maissa tama voi vaihdella merkittavastikin.

Kaikkien muuta kuin biologista alkuperda olevien uusiutuvien nestemaisten ja
kaasumaisten polttoaineiden (joita kutsutaan yleisesti myds "synteettisiksi poltto-
aineiksi") osalta polttoaineen tuotantoon kaytetty séahko on sisdllytettdava lasken-
taan. (ISO-14083, liite J).

Biopolttoaineiden kaytdnaikaiset ns. biogeeniset hiilidioksidipaastét kasitellaan
standardin mukaisesti nollana. (ISO-14083, liite J) Syyna tdhan on se, etta bio-
polttoaineiden raaka-aineiden viljelyn aikana kasvit hyddyntavat hiilidioksidia fo-
tosynteesissa ja nain ollen poistavat sitd ilmakehasta. Standardissa seka kansalli-
sessa paastdinventaariotuotannossa oletetaan tadlla hetkella, ettd tama poistuma
vastaa operatiivisessa vaiheessa tapahtuvaa poltosta aiheutuvaa hiilidioksidipaas-
td6a. Muut KHK:t tulee sisadllyttada biopolttoaineille ja elinkaaren muista vaiheista
(WTT) aiheutuvat KHK-paastot tulee laskea myds biopolttoaineille. (ISO-14083,
liite J)

Energiantuotannon paastdintensiteetille biopolttoaineiden osalta (WTT) on ole-
massa vahemman standardoituja arvioita kuin fossiilisille polttoaineille. Téman ta-
kia mm. GLEC Frameworkissa (SFC 2023a, s. 18) ohjataan kysymaan elinkaarilu-
kuja suoraan biopolttoaineiden tarjoajilta. Direktiivin (EU) 2023/2413 (annettu
18. lokakuuta 2023) uusiutuvan energian kayton edistamisesta ja sen artikla 31
a:n mukaan EU:n jasenvaltioiden on edellytettava, etta asianomaiset talouden
toimijat kirjaavat tietokantaan tarkat tiedot liiketoimista ja polttoaineiden kesta-
vyysominaisuuksista sisdltden elinkaarenaikaiset kasvihuonekaasupaastét aina
tuotannosta markkinoille saattamiseen. Kyseisen direktiivin yhtena tavoitteena
onkin varmistaa, etta polttoaineiden tarjoajat kykenisivat jatkossa raportoimaan
myds polttoaineiden WTT-arvoja.

Suomessa on laadukkaat ja kattavat polttoainetilastot ja myytyjen polttoaineiden
maarille ja ominaisuuksille on vuositason tarkat tiedot ainakin Energiavirastolla ja
Tilastokeskuksella. Talla hetkelld kyseisista tiedoista on laskettavissa tarkka ajo-
neuvon kayténaikainen CO2-paastd (TTW) esim. kulutettua litraa kohden bio-
osuus huomioituna. Tietoja kaytetdan mm. liikenteen paastdinventaariolasken-
noissa. Kyseisista polttoainetiedoista ei ole suoraan johdettavissa CH4- tai N20 -
paastokertoimia eika elinkaaripaastdkertoimia. Kyseisista tiedoista on keskusteltu
Tilastokeskuksen edustajan kanssa, mutta tietojen saattamisesta julkisesti saata-
ville ei ole talla hetkelld tarkempaa tietoa tai suunnitelmaa.

4.2.3 Pdadstokertoimet sahkéenergialle

Sahkokayttoisten kulkuneuvojen osalta sahkdén tuotannonaikaisten paastdjen li-
saksi tuotannon elinkaaripadstot sisaltyvat laskentaan ja lisaksi sahkdn siirto- ja
jakeluhaviét seka sahkdn hankinnasta aiheutuvat paastot (trade induced emissi-
ons) tulee sisallyttaa laskentaan.

Sahkoénkdytdon KHK-paastdét on maaritettava sijaintiperusteisella ldhestymistavalla
soveltamalla joko KHK-pddstokerrointa, joka parhaiten kuvaa kaytettya sahko-
verkkoa, esim. tiettya sahkoénsiirtolinjaa tai soveltamalla paikallisen, alueellisen
tai kansallisen verkon keskimaaraista KHK-paastdkerrointa. Mahdollisuuksien
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mukaan tulee kayttaa kerrointa, joka koskee mahdollisimman tarkkaa maantie-
teellista aluetta. Globaalimmat kertoimet ovat sallittuja, jos kansallisia tai tarkem-
pia kertoimia ei ole tarjolla. Tarkemmin aihetta kuvataan ISO-14083 -standardin
liitteessa J.3.

Kuljetusketjun ylittdessa useita alueita, joille on olemassa eri pdastointensiteetti-
kertoima (esim. g CO2ekv / kWh), tulee kayttaa jokaisen alueen kertoimia erik-
seen; talla hetkella laskentatapa koskee lahinna rautatieliikennettd. Sahkodautojen
ja ladattavien hybridien osalta kaytdssa ovat ladattavat akut ja laskenta tehda la-
tauspaikan sahkéverkon mukaan. (IS0O-14083, liite 1.3)

IS0-14083 -standardin mukaan kuljetusten sahkdénkaytosta aiheutuneet padstot
on mahdollista laskea myds kuljetusyrityksen kayttédman energiavalikoiman poh-
jalta markkinaperusteisella lahestymistavalla, kunhan tarkemmat ehdot standar-
din kappaleen 1.3. sivulla 97 kuvatut ehdot tayttyvat.

Kansallisella tasolla asian merkitys kasvaa tulevina vuosina, kun séhko- ja hybri-
diajoneuvojen kayttd yleistyy tavarankuljetustehtdvissa. Vuoden 2023 lopussa
Suomessa oli Tilastokeskuksen mukaan liikennekdytdssa noin 3200 sahkokdyt-
toista (sis. ladattavat hybridit) pakettiautoa ja 70 kuorma-autoa (Tilastokeskus
2024).

Kansainvalinen energiajarjestd IEA (2024) julkaisee sivustollaan paastdkertoimia
ja laskentaan tarvittavia korjauskertoimia sahkéntuotannon ja tuotannon elin-
kaarta koskevaan pdastdlaskentaan. ISO-standardi seka GLEC Framework viittaa-
vat IEA:n tietoihin sahkdenergian paastéjen laskemiseksi (SFC 2023a; ISO-
14083:2023).

IEA:n data jakautuu tuotannonaikaisiin paastékertoimiin seka elinkaaripaastoker-
toimiin. Molemmat datat ovat maksullisia, mutta projektin aikana oli saatavilla va-
paasti ladattavissa oleva pilottitietokanta elinkaaripaastdkertoimille. Pilottitieto-
kanta on poistunut saatavilta. Sahkén tuotannonaikaiset paastdkertoimet sisalta-
vat seuraavia lukuja (tilanne 25.11.2024):

CO2-paastokertoimet pelkdstaan sahkéntuotannosta maailman maissa (CO2 per kWh,
1990-2020).

Korjauskertoimet CO2-paastoille, jotka aiheutuvat sdhkéhavidista verkossa (CO2 per

kWh, 1990-2020).

Korjauskertoimet CO2-pdastdille, jotka aiheutuvat sahkdkaupasta OECD-maissa (CO2
per kWh, 1990-2020).

CH4- ja N20-pdastokertoimet sahkoén tuotannosta (CO2eq per kWh, 1990-2020).

Sahkdntuotannon elinkaarta koskevan IEA:n pilottitietokannan (2023) kategoriat
kuvataan oheisessa taulukossa 7.

43



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 3/2025

Taulukko 6. Ote IEA:n sdhkéntuotannon elinkaaripddstokertoimista pilottitietokannassa
(IEA 2023)

Kategoria ja Kuvaus Arvo Suomelle
yksikko v. 2021
(gCO02eq/kWh)

Total upstream Kansallisen sahkdntuotantoketjun nk. alkupaan kokonaispaas- 31,5
greenhouse emis- toéintensiteetti. Kertoimet lasketaan kayttamalla sahkéntuotan-

sions per kwh of non teknologioiden/polttoaineiden kokonaiselinkaaren hiilijalan-
electricity jalkea niiden tuotanto-osuuksilla painotettuna.

(gC02eq/kWh)

Fuel-cycle green- Sisaltaa kansallisessa sahkdntuotannossa kaytetyn polttoaineen 27
house emissions per elinkaaren paastdintensiteetit. Kertoimet lasketaan kayttamalla

kwh of electricity fossiilisten polttoaineiden, uraanin ja biopolttoaineiden elinkaa-
(gC02eq/kWh) ren paastdintensiteetteja ja huomioiden eri polttoaineiden/tekno-

logioiden osuudet kokonaistuotannossa.

Luvut sisdltyvat Total upstream -kategorian lukuihin eli ovat To-
tal upstream -elinkaaripaastdjen osatekija.

Life cycle greenhouse | Sahkodverkon siirto- ja jakeluhavidihin liittyvat padstodintensiteetit | 3,8
emissions associated | (elinkaarindkdkulma).
with transmission

and distribution Sisaltaa elinkaariarvioinnin perusteella maaritetyt sahkon siirto-
losses per kwh of ja jakeluhdvidihin liittyvat paastdintensiteetit. Kertoimet on muo-
electricity dostettu kertomalla sahkdverkon elinkaaren paastdintensiteetti
(gC0O2eqg/kWh) siirto- ja jakeluhavididen prosenttiosuudella.

Nama korjauskertoimet eivat sisally ylla oleviin paastdkertoimiin,
ja ne voidaan IEA:n kuvausten mukaisesti lisata niihin, jotta saa-
daan tarkempi arvio paastdintensiteetista lopullisen kulutuspis-
teen kohdalla.

Vastaavia sahkdntuotannon elinkaarilukuja on saatavilla myds Tilastokeskukselta.
Seuraavassa taulukossa esitetdan kyseisia lukuja vuosille 2021 ja 2022.

Taulukko 7. Séhkéntuotannon padstékertoimet Suomessa vuosina 2021 ja 2022 (Tilasto-
keskus 2024).

Sahkontuotannon CO2- Sahkontuotannon CO2- Sahkontuotannon elinkaari-
paastokerroin (g ekvivalenttipaastokerroin | paastokerroin (g CO2-
CO2/kWh) (g CO2-ekv./kWh) ekv./kWh)

2021 75,3 77,1 89,1

2022 65,8 67,5 78,5

Em. taulukon elinkaariosuutta koskeva paastékerroin ilman suoraa tuotannon
paastda voidaan laskea véahentamalla sdhkdntuotannon CO2-ekvivalenttipaasto-
kerroinluvusta elinkaaripaastokerroin eli pelkaksi elinkaariosuudeksi vuodelle
2021 jaa 12 g CO2ekv / kWh (89,1-77,1). Tilastokeskuksen toteuttaman elinkaa-
rilaskennan kertoimet perustuvat EU-komission asetukseen 2023/1185 ja siina
oleviin ohjearvoihin taulukossa 3 sivulla 13 (Euroopan komissio 2023). Lahteeksi
mainitaan JEC:n WTW-raportin viides versio (Prussi et al. 2020).

IEA:n Total upstream -lukujen ja em. Tilastokeskuksen lukujen valilld on eroja.
Syyna tahan lienee eridvat laskentamenetelmat. IEA:n luvut ovat projektin loppu-
vaiheessa saatavilta poistuneesta pilottitietokannasta eika niiden
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maaritysperusteisiin syvennytty tarkemmin. Koska Tilastokeskuksen lukujen pe-
rusteet saatiin selville, on toistaiseksi Suomen osalta suositeltavampaa kayttaa
kyseisia lukuja.

ISO 14083:2023 sekd GLEC (SFC 2023a) ohjaavat kdyttdmaan IEA:n tai hallitus-
ten tai virastojen tietoja lahteind. Sahkdntuotannon paastdlukuja on saatavilla
IEA:n ja Tilastokeskuksen lisdksi mm. Fingridilta ja EEA:Ita (Euroopan ymparisto-
virasto). Lukujen eroavaisuuksien lisdksi haasteena havaittiin se, etta osassa lah-
teistd on saatavilla vain CO2 -kerroin eika kerrointa hiilidioksidiekvivalenteille yh-
teensa.

Vetypolttokennot: ISO 14083:ssa ei kasitella tieliikenteen vetyajoneuvoja. Uu-
simman GLEC:in julkaisuhetkella vetypolttokennojen WTT-paastdille ei ollut laa-
jalti saatavilla kertoimia. GLEC:issa (SFC 2023a, s. 18) ohjataan ottamaan yh-
teytta valmistajiin, joilta voi saada tietoa vedyn tuotannosta ja jakelusta.

4.3 Sdhkoiset kuljetusasiakirjat padastolaskennassa

4.3.1 Sahkoiset rahtiasiakirjat ja niiden sisdltamat tiedot padstolaskennan
kannalta

Sahkoisesta rahtiasiakirjasta (eCMR) on saatavilla kuljetussuoritteen laskemiseen
tarvittavat kuljetusmatkatiedot (osoitetiedoista) ja kuljetuksen massat, pakettien
lukumaaratiedot seka rekisteriotteen perusteella selvitettavissa oleva ajoneuvo-
tieto. Ajoneuvotietoa tarvitaan, jos polttoaineenkulutustietoa ei ole saatavilla ja
halutaan laskea mallinnetulla tiedolla. ISO14083:n edellyttdma lyhin kuljetusreitti
ja -matka (SFD) on selvitettdvissa eCMR-tiedon pohjalta. eCMR:n lédhetyskohtai-
sesta datasta voi olla hyétya myds monimutkaisemmissa laskentatapauksissa,
kun tulee tehda allokointeja ja useiden kuljetusten pilkontaa esimerkiksi tiettya
tilaajaa varten. Tahan tarkoitukseen erilaiset kuljetussuunnittelujarjestelmat
(TMS) voivat mydés tarjota hyvan tietoldhteen.

Paastolaskennan toteuttamiseksi eCMR-tietojen lisaksi tarvitaan ainakin kaytetyn
polttoaineen/energian tarkemmat tiedot, jotta oikeita kertoimia voidaan kayttaa.
Ladattavien sdhkda kayttavien ajoneuvojen osalta tulee tietda latauspaikat ja niita
koskevat paastokertoimet. Yksinkertaisimmillaan operoitaessa siten, etta ajoneu-
von akut ladataan vain omassa terminaalissa tai sopimuslatausoperaattorin la-
tauspisteilla riittda selvittda kyseisten latauspaikkojen paastdkerroin. Rautatielii-
kenteessa tarvitaan vahintaan tiedot siitd, minkd maiden sahkéverkossa ja minka
osuuden matkasta juna on kulkenut. Oikeiden kertoimien soveltamiseen kullekin
kuljetustapahtumalle tarvitaan osaamista.

Ylla olevassa on tarkasteltu erityisesti maantieliikenteen sahkdista rahtiasiakirjaa.
Muissa kuljetusmuodoissa on kehitetty vastaavia ko. muotojen erityispiirteet huo-
mioon ottavia rahtiasiakirjamalleja (taulukko 8), joista I6ytyy vastaavia tietoja.
Multimodaalisten kuljetusketjujen tiedonvaihdon edelleen parantamiseksi UNECE
kehittaa em. kuljetusmuotokohtaiset rahtiasiakirjamallit ylittavaa ja yhteen sovit-
tavaa referenssimallia (UN/CEFACT Multimodal Transport Reference Data Model).
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Taulukko 8. Séhkodisten rahtiasiakirjojen tyyppejéa eri kuljetusmuodoille.

Kuljetusmuoto

Ilma

eAWB (electronic Air Waybill) on sahkoéinen vastine perintei-
selle paperiselle AWB: lle. e-AWB on kuljetussopimus "léhet-
tajan" ja "rahdinkuljettajan valilla". Lahetykset voidaan erot-
taa erityisilla kasittelykoodeilla (SHC).

Meri

eBoL (electronic bill of lading) on digitaalinen versio perintei-
sesta paperirahtikirjasta, joka on tarkea asiakirja kansainva-
lisessa kaupassa ja merenkulussa. Se toimii kuittina lahetet-
tavista tavaroista ja osoituksena lastin omistusoikeudesta.

eSW (electronic Sea Waybill) on samanlainen kuljetussopi-
mus kuin Bill of Lading. Sea Waybill rahtikirjaa ei kuitenkaan
tarvita rahdin toimittamiseen, se annetaan vain rahtikuit-
tina.

Raide

eCIM on kansainvalisen rautatierahtikirjan sahkoéinen versio,
johon kirjataan rahdinkuljettajan ja lahettdjan valiset jarjes-
telyt. CIM on lyhenne sanoista "Contrat de Transport Inter-
national ferroviaire des Marchandises"

eSMGS on muunnelma rautateiden rahtikirjasta, joka on
suunniteltu erityisesti vastaamaan rautateiden tavaraliiken-
teen vaatimuksiin useilla maantieteellisilla alueilla. Esimer-
kiksi Euroopan ja Aasian valiseen tavaraliikenteeseen sovel-
letaan kahta eri oikeudellista jarjestelmaa: yhtenaisia CIM-
oikeussadnnoksia ja SMGS-sopimusta. SMGS-rahtikirja on
erityisen tarkeaa Kiinan, Euroopan, Mongolian ja Keski-Aa-
sian vdlisessa rahtiliikenteessa.

Maantie

eCMR on maantiekuljetusten kansainvdlinen sahkdinen rah-
tiasiakirja, paperiversio tunnetaan nimelld CMR. Se sisaltaa
tiedot lahettajasta, noutopaikasta ja vastaanottajasta, toimi-
tuspaikasta, tavaroista ja kaikista kuljetukseen liittyvista tie-
doista.

4.3.2 Sahkoisten rahtiasiakirjojen tietojen vertailu ISO 14083:2023 vaati-

muksiin

Sahkoiset rahtikirjat tuottavat tie-, meri- ja rautatiekuljetusten osalta tietoa kulje-
tusten massasta sekd matkan |ldhtopaikasta ja maaranpadsta, joita voidaan hyo-
dyntaa paastdlaskennassa. Kuljetusetdisyyden osalta rahtikirjojen antama tieto
sisaltaa epavarmuuksia, silla se ei kerro varsinaista reittia. Tieliikenteen rahtikirja
ilmoittaa tavaran kuljetettavaksi ottamisen paikan sekd maarapaikan, merirahti-
kirjoissa on lastaus- ja purkaussatama, ja raiderahtikirja sisdltda tiedon sovitusta
tai lyhimmasta mahdollisesta reitista.

Suurin haaste rahtikirjojen hyddyntdmiseen paastélaskennassa on puutteelliset
tiedot energianlahteista. Tiekuljetusten osalta rahtikirja sisaltéaa ajoneuvon
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rekisterikilven tiedot, mika voi mahdollistaa padasyn ajoneuvon tietoihin kayttévoi-
man tasolla. Merirahtikirja sisaltda sen aluksen nimen, johon rahti ensimmaisena
lastataan. Nimen perusteella voi 16ytaa tietokannoista (esim. IMO) aluksen ener-
gianlahteen. Raidekuljetusten osalta rahtikirja ei tuota tietoa junan kayttdvoi-
masta. Operaattorilta voi kuitenkin olla mahdollista saada tieto esim. kahdenkes-
kisin sopimuksin.

Keskuksissa laskenta perustuu lapimenotonneihin. Rahtikirjat sisaltavat kuljetus-
ten kokonaismassan, mita voi hyddyntaa keskuksien padstdélaskennassa. Muutoin
keskusten pddstdlaskentaan kaytetdaan oletusarvoja, joiden maarittely ei ole va-
kiintunut.

Taulukko 9 Rahtikirjojen kéytté multimodaalisen kuljetusketjun padstolaskelmissa tiekulje-

tuksissa
eCMR

Kokonaispaino

1S014083

Lahetysten massa ja kuljetussuo-
rite (todellinen massa tonneina, arvi-
oitu massa (kayttden TEU:n standar-
dimuuntokertoimia)

Postiosoite (tavaran kuljetettavaksi
ottamisen paikka ja maardpaikka)

Etdisyys (SFD ottaen huomioon tie-
verkko tai GCD tai todellisen etaisyys
huomioiden DAF).

Rekisterikilpien avulla voi saada tie-
don ajoneuvon kayttévoimasta

Energianldahde (diesel (kansalliset bio-
polttoaineseos-tiedot), biodiesel,
sahko, vety, paineistettu maakaasu
(CNG), nesteytetty maakaasu ja ben-
siini

Taulukko 10 Rahtikirjojen kdytté multimodaalisen kuljetusketjun paédstdlaskelmissa meri-
kuljetuksissa

IS014083

Massa (TEU, muuntaminen tonneiksi
on mahdollista)

eBL

Rahdin kokonaispaino

Etaisyys (SFD tai GCD tai todellinen
etdisyys huomioiden DAF)

Lastaussatama,
Purkaussatama

Alus (julkista tietoa saatavilla IMO:n
maailmanlaajuisen integroidun meren-
kulun tietojarjestelman kautta)

Aluksen nimi
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Taulukko 11 Rahtikirjojen kdytté multimodaalisen kuljetusketjun pdéstélaskelmissa raide-
kuljetuksissa

IS014083 E-CIM

Tavaran massa (tonneina tai TEU:n Massa (kg)
mukaiset todelliset tai keskimaarainen
massa) Suoritetiedot (Iahetyserataso,
oletusarvojen keskimaaraiset kuormi-
tuskertoimet)

Kuljetusmatkan pituus (SFD huomi- | Reitti
oiden raideverkosto, tai GCD, tai todel-
linen etdisyys huomioiden DAF)

Energianlahde (séahko, diesel, bio- Ei sisélly. Sopimus-perusteisesti mah-
diesel, LNG) dollisesti saatavilla

Taulukko 12 Rahtikirjojen kdytté multimodaalisen kuljetusketjun pddstdlaskelmissa kes-
kuksissa

1S014083

Lapimenotonnit(vuotuiset tonnit)

Oletusarvot* (keskukset ovat erilaisia, vield kehittymassa, vaikeita saada)

4.4 Havaittuja puutteita ja haasteita paastolaskennan toteutukselle

Tahan osioon on koottu projektin paastdlaskentaosion tekemisessa eteen tulleita
havaittuja puutteita ja haasteita, jotka vaikuttavat paastélaskennan kaytannon
toteutukseen.

4.4.1 eCMR-tietojen laatu kaytdnnéssa

Projektin aikana kdydyissa keskusteluissa ja muutamissa logistiikka-alan semi-
naareissakin on tuotu esiin, etta vaikka jarjestelmatasolla spesifikaatiot ja tieto-
maaritelmat ovat olemassa, niin kaytéanndssa jarjestelmiin on mahdollista syottaa
huonolaatuista dataa. Esimerkiksi eCMR hyvdksyy minka tahansa merkin syotta-
misen tietokenttdan ja erdaan suuren kuljetusyrityksen analyysin mukaan vain 70
% osoitetiedoista on oikein. Tietojarjestelmiin on rakennettava mekanismeja nai-
den virheiden valttamiseksi, nyt toimijat ovat rakentaneet erilaisia ohjelmistollisia
tai manuaalisia korjausmekanismeja. Korjauksia tehtdessa on myds tarkeaa, etta
tieto niistéd menee kaikille osapuolille, ettei esimerkiksi joku toimija laske kuljetus-
suoritettaan vaarilla osoitetiedoilla.
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4.4.2 Biopolttoaineiden ominaisuustiedot

Suomessa vuositason tarkka polttoainetieto myydylle polttoaineelle polttoainetyy-
peittdin (maara ja ominaisuudet) on tiedossa ainakin Energiavirastolla ja Tilasto-
keskuksella. Talla hetkelld kyseisista tiedoista on laskettavissa tarkka CO2-paasto
(TTW) esim. kulutettua litraa kohden bio-osuus huomioituna.

Ei ole tarkempaa tietoa siitd, ovatko kyseiset tiedot tulossa julkisesti saataville,
mutta tarve tiedoille on logistiikan paastélaskennan osalta tunnistettu. CH4- ja
N20 -padstokertoimia ei kyseisista tiedoista ole johdettavissa eika myd&skaan elin-
kaaripaastoja.

Biopolttoaineiden elinkaaren kasvihuonekaasupaastoéille ei ole viela laajasti stan-
dardoituja arvoja. Biopolttoaineiden paastdkertoimien (kdytdnaikaiset ja elinkaari)
tulisi olla saatavilla biopolttoaineiden toimittajilta. Uusiutuvan energian direktiivin
(EU) 2023/2413 perusteella polttoaineiden elinkaaripaastotietoja tulee toimittajien
kirjata EU:n yhteiseen tietokantaan.

Avoimet lahteet, kuten GLEC Framework seka ISO 14083:2023 (joka on maksulli-
nen), tarjoavat yleisen tason polttoainekohtaisia paastokertoimia.

4.4.3 Sahkoéenergian padadstotiedot ja niiden eroavaisuudet eri lahteissa

Myo6s sdahkdenergian kaytdn osalta tulee ISO-14083:2023 -standardin mukaisesti
huomioida koko energiantuotannon elinkaari. Esimerkiksi sahkoa tuottavien paa-
omatarvikkeiden valmistuksessa kaytetyt prosessit on sisédllytettava laskentaan.
Standardi ohjaa kayttdmaan valtioiden virastojen lahteita tai IEA:n paastokertoi-
mia. Esimerkiksi Tilastokeskuksen ja IEA:n lukujen valilla havaittiin eroja ja Suo-
men osalta suositellaan toistaiseksi kayttamaan Tilastokeskuksen lukuja.

IEA:n elinkaaripddstotietojen kaytto ei mydskaan ole yksiselitteista asiaa tunte-
mattomalle. Esimerkiksi seka elinkaaripaastdjen etta suorien kasvihuonekaasujen
paastokertoimien taulukoissa on kertoimia sahkdnsiirto- ja jakeluhavidille. Elin-
kaaripadstdjen osalta kyseisid korjauskertoimia ei sisallyteta elinkaaripaastéjen
summaan (total upstream), mutta IEA:n maaritelmissa mainitaan, ettd ne voi-
daan lisata, jotta saadaan tarkempi arvio paastoéintensiteetista lopullisen kulutus-
pisteen kohdalla.

4.4.4 Primadridatan, mallinnetun datan ja oletusarvojen kdyton ymmartami-
nen

Paastoraportointia ohjaavat maaraykset ja standardit, kuten kestavyysraportointi-
direktiivi (CSRD) ja kuljetuspaastéjen laskennan 1S014083:2023 standardi, sisal-
tdvat mahdollisuuden laskea paastoja eritasoisilla alkutiedoilla. Primaaridatan
kayttdéa suositaan, mutta samalla ymmarretaan, ettd primaaritietoa voi olla vai-
keaa, ellei mahdotonta saada. Naissa tilanteissa on soveliasta kayttdaa mallinnet-
tua dataa tai oletusarvoja (oletusarvot ns. viimeinen vaihtoehto). CSRD antaa
mahdollisuuden kayttaa jopa teollisuusalatasoisia keskiarvoja paastdéraportoin-
nissa.

Saatavuusrajoitteen lisaksi ISO-standardi hyvaksyy mallinnetun datan kayton
padstdjen ennakkoarvioita laskettaessa, joka on luonnollista, koska mitattua da-
taa ei tulevaisuudesta ole saatavissa. Myds se vaikuttaa kuka laskentaa tekee,
standardi hyvaksyy mallinnetun datan kayton jalkilaskennassakin kuljetuspalvelun
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ostajalle, mutta ei kuljetuspalvelun tarjoajalle. On siis oleellista ymmartaa tilan-
nekohtaisesti mihin tarkoitukseen ja kenen toimesta laskentaa ollaan tekemassa.

4.4.5 Oletusarvojen, pdastokertoimien ja standardien saatavuus

Kaytannon toimijan on paastdlaskentaa tehdessaan tarkedaa paasta oikeaan tie-
toon kasiksi. Omasta toiminnasta kulutus- ja kuljetussuoritetietojen keraamisen
jarjestdminen on omissa kasissa, mutta paasy oletusarvotietokantoihin ja stan-
dardeihin ainakaan ilmaiseksi voi olla vaihtelevaa. Esimerkiksi ISO:n standardit ja
niiden sisaltdmat oletusarvotiedot ovat maksullisia. ISO 14083:2023-standardin
osalta helpotusta tuo GLEC framework (Smart Freight Centre, 2023a), joka antaa
standardin kanssa yhtenevaisen ohjeistuksen jopa helppoluisemmassa muodossa
ja on vapaasti saatavilla. Dokumenttimuotoisten julkaisujen haaste on, etta niiden
sisaltamat oletusarvo- ja paastokerrointiedot saattavat vanhentua nopeastikin.
Tietolahteitd ja niiden saatavuutta (maksullinen/vapaasti saatavissa) on esitetty
raportin lopussa Taulukko 14. Tietojen saatavuus ja yhtenaisyys tullee tulevaisuu-
dessa parantumaan, silla CountEmissionsEU -asetusehdotus edellytténee, etta ko-
missio perustaa Euroopan tasolla keskitetysti yllapidetyn ja ilmaiseksi saatavilla
olevan perustietokannan paastétiedoille, kuten oletusarvot ja paastdintensiteetit.
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5 Tiedonjakomalli sahkoisten kuljetusasiakirjojen valitta-
miseksi kuljetusten hallintajarjestelmien valille

5.1 Logistiikan digitalisaation kehitystilanne

Kuljetusalalla on kaynnissa vahva digitalisaatiokehitys, jota viranomaiset ja saa-
dantd tukevat ja edistavat seka osittain myds velvoittavat. Siirtyma paperisista
rahtikirjoista digitaalisiin rahtikirjoihin (esimerkiksi eCMR) on selvasti nyt ly6-
massa lapi, kun isot toimijat edellakavijoéina haluavat digitalisoida prosessejaan.
Syksylla 2023 eFTI-selvityksen yhteydessa tehdyissa haastatteluissa monet alan
toimijat kertoivat, ettd heilla on eCMR-projekti juuri paattynyt, alkamassa tai
paattynyt (Nykdnen et al. 2024).

Sahkoisten rahtikirjojen on havaittu vahentdvan manuaalista tyota ja tarjoavan
merkittavia kustannussaastéja paperisiin rahtikirjoihin verrattuna. Saastét muo-
dostuvat asiakirjahallinnan eri vaiheista, mutta kokonaisuutena muun muassa
Open Logistics Foundation on arvioinut, ettd paperinen CMR maksaa 22,83 euroa
kun séahkdéinen eCMR maksaa vain 9,72 euroa (Traficom 2024).

Digitaalisista rahtikirjoista saatavia hyodtyja on myds selvitetty Sitran rahoitta-
massa rahtikirjojen digitalisoinnin ja niiden hyotyjen selvityksessa, itse selvitys
tehtiin konsultin toimesta. Selvityksessa todetaan, ettd sahkoiset rahtikirjat ovat
osa kokonaisratkaisua ja integroimalla ne myds muihin ratkaisuihin voidaan luoda
tehokkuutta ja lapindkyvyytta. (Aura & Heimala 2024)

Rahtikirjat ovat tarked osa kuljetusketjua. Niilla valitetdan tietoa ja jaetaan vas-
tuita toimijoiden valilla. Samalla rahtikirjan tieto on yksi tietoléhde, jota viran-
omaiset valvovat tarkastuksissaan. Viranomaisilla on ollut kaytannén haasteita
yritysten siirtyessa digitaalisiin ratkaisuihin. Kaytéssa ei ole ollut yhtad mallia, vaan
kaupalliset toimijat ovat luoneet omia ratkaisujaan, joiden kdytettdvyystarkastuk-
sissa ei ole ollut yksiselitteista ja tehokasta viranomaisille.

20.8.2020 voimaan tullut EU:n eFTI-asetus (EU 1056/2020) pyrkii parantamaan
ja vahvistamaan kuljetusten lakisaateisen tiedon toimittamista sahkoisesti kaupal-
listen toimijoiden ja viranomaisten valilla hyddyntden eFTI-jarjestelmaa. Ensi vai-
heessa vain valvovat viranomaiset velvoitetaan kasittelemaan rahtikirjan tietoja
sahkoisesti. Asetuksen mukaan velvoittavuutta yrityksille arvioidaan ensimmaisen
kerran vuonna 2029, minka komissio on myds viestinyt omissa julkisissa esityk-
sissaan. eFTI:ssé on oma tietomalli, joka ei ole taysin sama kuin rahtikirjan tiedot
(eCMR). Kaytannossa eCMR:n kayttd tai kyky siirtya eCMR:aan luo yritykselle kui-
tenkin hyvat valmiudet eFTI:n hyddyntamiseen, koska molemmat pohjautuvat
kuljetuksen ja siihen liittyvien toimijoiden samoihin perustietoihin, jotka tulee olla
digitaalisesti saatavilla.

eFTI:n kehitys ja implementointi on aloitettu viranomaisten toimesta keskitty-
malla viranomaisjarjestelmiin ja niiden tarpeisiin sekd kansainvaliseen yhteentoi-
mivuuteen. Yksityisen sektorin eFTI kehityksen ja implementaation odotetaan
kunnolla kaynnistyvan vuonna 2025, kun my&s eFTI-alustojen saantelyn on ilmoi-
tettu valmistuvan. Taman raportin tekohetkelld EU-tasolla on kaynnissa kaksi laa-
jaa CEF-rahoitteista eFTI-hanketta, joissa molemmissa on suomalaisia toimijoita
mukana (eFTI4EU ja eFTI4ALL).
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Vaikka eFTI on tarkoitettu EU-sadntelyssa vain viranomaisten ja yritysten vdliseen
tiedonvaihtoon, niin sen koetaan tarjoavan hyva pohja myds yritysten valiseen
tiedonvaihtoon, koska se perustuu standardi datamalliin ja rajapintoihin. eFTI:n
arkkitehtuuri ja toimintamalli mukailevat hyvin muun muassa FEDeRATED-hank-
keessa luotuja logistiikan datajaon perusperiaatteita ja hyvia kdytantéja (FEDeRA-
TED platforms), joita hanke suositteli EU:ssa kaytettavaksi muun muassa DTLF-
tydéryhmien kanssa yhteistydssa.

5.2 Logistiikan datanjako

Tiedon ja informaation vaihtoa toimijoiden valilla on logistiikassa ja toimitusket-
juissa tarvittu pitkaan, silla logistiikassa on tyypillisesti vahintaan kaksi toimijaa
osallisena, esim. tilaaja ja tavarantoimittaja tai lahettdja ja kuljetusyritys. Paaasi-
allisesti tieto ja informaatio on kulkenut tavaran tai rahdin mukana ja siirtynyt
manuaalisesti ja fyysisesti toimijalta toiselle tavaran vaihtaessa toimijalta toiselle.
Digitalisaation avulla tieto halutaan saada haluttujen toimijoiden saataville ajasta
ja paikasta riippumatta. Datanjako ei ole itsestdanselvyys ja jotta dataa voidaan
tehokkaasti ja turvallisesti kayttaa, tulee toimijan tayttaa tietyt datanjakamisen
perusoletukset (katso kuva 10).
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Kuva 10. FEDeRATED-hankkeen datajaon perusportaat (FEDeRATED platforms).

Tiedonjakamisen kannalta on valttdmaténta ensin luoda tieto digitaaliseen for-
maattiin. Skaalautuvuuden ja kdaytannoén kannalta datan tulisi olla ymmarrettavaa
ja siksi kaikkia suositellaan kayttamaan yleisesti hyvaksyttyja datamalleja ja kie-
lid. Datan hyddynnettavyyden kannalta on myds olennaista, ettd datalle luodaan
ymmarrettdava rakenne ja merkitys, jolloin myds datan etsiminen mahdollistetaan.
Léydettavyyden kannalta on hyva myds luoda tunnisteet datalle, jonka avulla voi-
daan mahdollistaa tehokas datan hakeminen. Kun toimija on luonut oman tieto-
kantansa, jossa data on halutussa formaatissa ja sille on luotu sopivat tunnisteet,
voi toimija alkaa miettid, miten muut organisaatiot voivat hyddyntaa ja kayttaa
dataa. Yhteentoimivuuden ja kaytettavyyden kannalta on suunniteltava, miten
data liittyy erilaisiin kayttétapauksiin ja asiayhteyksiin. Lisaksi on suunniteltava
tunnistusmekanismit ja toimijoiden valiset rajapinnat, joilla voidaan luotetusti ja
turvallisesti hallita, kenelle tietoa jaetaan ja mita tietoa jaetaan.
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Tiedonjaon perusoletukset eivat toteudu useinkaan kdytanndssa. Yritykset eivat
ole luoneet tiedolle rakenteellista muotoa tai sita ei ole tehty suunnitelmallisesti
oletusten esittamalla tavalla. Logistiikka-alalla toimijat ovat hyvin eri vaiheissa di-
gitalisaatiokehityksessaan ja siksi paperin kdyttdé prosesseissa on viela hyvin
yleista. Usein joku kuljetusketjun osapuoli ei ole kyvykas hydédyntamaan pelkkia
digitaalisia ratkaisuita. Samalla on kuitenkin huomioitava, etta osalla toimijoista
digitalisaatio on jo pitkéalla ja erilaisia integraatioita jarjestelmien valille on raken-
nettu.

Seuraava kehitysvaihe logistiikka-alalla on siirtyminen standardoituihin rajapinta-
ja datamalliratkaisuihin, jolloin data pysyy toimijan hallussa, mutta siihen voidaan
tarjota hallittu paasy laajemman yhteentoimivan verkoston kautta. Tama sama
toimintamalli on myds eFTI-asetuksen perusoletus: data pysyy omistajallaan ja
siitd julkaistaan vain tunnistetiedot, joilla eri maiden viranomaiset voivat luoda
hakuja tarkastuksessa olevaan kuljetukseen. Kehitysta tukee tiekuljetusalan siir-
tyma sahkadisiin kuljetustietoihin. Se edellyttaa toimijoita luomaan tarvittu data
digitaaliseen formaattiin ja luomaan yhteisesti sovitun rakenteen.

Kéaytdannén esimerkki logistiikan datanjaosta

Lentorahtipuolella maailman laajuinen ilmakuljetusliitto IATA (Inter-
national Air Transport Association) on luonut IATA one record data-
mallin lentokuljetuksiin, joka on toteutettu tdysin datanjaon peruspe-
riaatteiden mukaisesti: data pysyy omistajallaan, data on halutun
mallin mukaista, datalle on luotu yhteisesti hyvédksytty indeksointi ja
datan jaossa hyddynnetdéan turvallisen ja luotetun datanjaon kulma-
kivid: toimijan tunnistaminen, todennus ja valtuutus. IATA one re-
cord on operatiivisessa kdytdssa.

eFTI-asetuksen mukainen tiedonjakomalli luo hyvan ja luotettavan mallin viran-
omaisten ja kaupallisten toimijoiden vdliseen tiedonvaihtoon. eFTI-mallissa eFTI-
alusta (eng. eFTI platform) lahettaa tunnistetiedot viranomaisen eFTI-yhdyskay-
tavalle (eng eFTI-gate), joka valittaa valvovien viranomaisten rahtitietokyselyja
alustalle ja vastaavasti alustan hallinnoimia rahtitietoja valvovalle viranomaiselle.
Tunnistetiedot kattavat minimitiedot kuljetuksesta, joilla se kuitenkin on yksil6ita-
vissa. Tunnistetietoja ovat kuljetusvalineen tunniste (esimerkiksi ajoneuvon rekis-
terinumero) ja kuljetuksen tiedot yksil6éiva tunniste UIL. Englanninkielisessa ter-
mistéssa tunnistetietoja kutsutaan "registry of identifier" -tiedoiksi ja yksiléiva
tunniste "Unique identifying link, UIL". Tarkastuksen yhteydessa valvova viran-
omainen kayttaa omaa applikaatiotaan ja tunnistetietojen avulla tekee pyynnén
vaadittuja tietoja varten. eFTI-yhdyskaytavat luovat EU-verkoston, jossa jokaisen
maan eFTI-alustoille voidaan luoda tietopyyntéja. Tietopyynnén saadessaan eFTI-
alustan tulee valittda kuljetuksen tarkat tiedot valvovalle viranomaiselle tarkistet-
tavaksi.

eFTI on suunniteltu viranomaisen ja kaupallisen toimijan valiseen tiedonvaihtoon
sekd myds eri EU-maiden valiseen yhteistydhdn, mutta asetus ei poissulje tai esta
etteik6 samaa mallia voisi kayttaa myds yritysten valisessa tiedonvaihdossa.
eFTI:n luoma standardi tarjoaakin vahvan pohjan myoés muille kayttétapauksille
sekd tiedonsiirto- ja raportointitarpeille, kuten kuljetusten ymparistévaikutusten
seurantaan ja raportointiin.
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eFTI:n luoma kuljetusten datanjaon kyvykkyys ja perusrakenne on huomioitu
myOs muussa EU-lainsdadanndssa, koska erdissa EU:ssa kdsittelyssa olevissa lo-
gistiikan raportointia edistavissa ja ohjaavissa asetuksissa on viitattu eFTI alusto-
jen laajempaan kayttéon. Esimerkiksi taman raportin tekohetkella EU-valmiste-
lussa olevassa intermodaalikuljetusten tukikehyksen direktiiviuudistuksessa viita-
taan eFTI alustoihin, joiden avulla toimijoiden tulisi selvittda yhdistettyjen kulje-
tusten epasuorien vaikutusten kustannukset vaihtoehtoisten kuljetusten valilla
(huom. Yhdistettyjen kuljetusten saadantoty® on viela luonnosvaiheessa taman
raportin kirjoitushetkelld). Laajemmalla kaytdlla tassa kontekstissa viitataan sii-
hen, etta eFTI asetuksen mukaista dataa tulee laajentaa esim. kattamaan tiedon
ymparistévaikutuksista tai kustannuksista, vaikka itse eFTI-asetus niita ei veloita
ja talldin ei enda olla suoraan eFTI-sdantelyn piirissa, vaan mallin luomaa pohjaa
kaytetaan rikastettuna. Vastaavaa ajatusmallia on kdytetty myds tdassa tyodssa.
Kuljetusten paastélaskennan edellyttamaa tiedonjakoa on tarkasteltu eFTI:n na-
kdékulmasta, joka luo hyvan pohjan myés paastéjen raportointiin.

5.3 Sahkoisten kuljetusasiakirjatietojen valittamisen ja paastolasken-
nan malli

eFTI-asetuksen tietomalli ja sen tarjoamat tiedot kuljetusten perustiedoista anta-
vat hyvan lahtokohdan myds paadstétietojen raportointiin. eFTI-tietojen avulla voi-
daan maarittaa kuljetuksen kuljetussuorite tonnikilometreina. Maaritysta helpot-
taa se, etta tieto on digitaalisessa ja maaratyssa formaatissa, jolloin lahto- ja
maarapaikan tietojen avulla voidaan laskea lyhin laskennallinen reitti kuljetuk-
selle, joka vastaa esim tyypillisten reititysohjelmien tarjoamaa reititysta. eFTI
kattaa tiedot myds tavarasta, jolloin reitin ja massan avulla saadaan madritettya
tonnikilometrit. Kdytannén kannalta on hyva myoés huomioida, etta monesti paas-
totietoja ilmoitetaan alalla my6s per kuljetus tai per kuljetettu lava tai laatikko,
joiden tiedot eFTI kattaa myds.

eFTI-asetus koskee kaikkia liikennemuotoja. Tietosisaltd ei ole taysin sama kuin
sdahkodinen rahtikirja (eCMR), mutta kdaytdnndn kannalta eFTI data ja eCMR ovat
yhteentoimivia. Eli jos toimija on kykeneva tuottamaan eCMR-tiedot, toimijalla on
hyva valmius my0s eFTI tietojen tuottamiseen. Tosin on huomioitava, ettd eFTI-
alustat on sertifioitava, josta EU saataa vuoden 2025 aikana.

Yksildimisen ja tietojen kohdentamisen kannalta on olennaista kayttaa yksildivia
tunnistetietoja, joista kaluston rekisteritunnusta suositellaan kaytettavaksi, mutta
myds rahtikirjan tunnistetieto voi olla hyédyllinen, jos esim. tilaajalla tai lahetta-
jalla ei ole tietoa, milla ajoneuvolla kuljetus on toteutettu. Rekisterinumeroa kasi-
teltaessa on kuitenkin huomioitava, etta rekisterinumero luokitellaan henkilbtie-
doksi, jolloin sen kasittelyssa, tallentamisessa ja jakamisessa tulee noudattaa
GDPR-asetusta. Yksildivia tunnisteita linkittamalla toimijoiden on mahdollista ha-
kea haluttua tietoa, koska eFTI datassa nama on linkitetty toisiinsa. Kaytanndssa
tama tarkoittaa, etta valittamalla sovittuja ja luomalla rakenteellinen malli datalle,
jossa tunnistetiedot toimivat tiedon avaimina, voidaan jarjestelmista johtaa halut-
tuja tietoja, vaikka kaikkia tunnistetietoja ei olisikaan olemassa, eli riittda jarjes-
telmat osaavat yhdistaa tunnistetiedot toisiinsa ja nain hakea halutun tiedon ole-
massa olevaan tunnisteen avulla. Kaytanndéssa siis data luo kuvitteellisen verkon,
josta yhdestd kohtaa tartuttaessa saadaan yhteys verkon dataan ja samaan da-
taan paastaan, vaikka verkkoon tartuttaisiin verkon eri kohdasta. Tama tietysti
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edellyttaa sita, etta datan linkitykset on tehty ja data on rakenteeltaan sovitun
mukainen.

Alla taulukossa 2 on esitetty tietotarpeet kuljetuksen pddstotietojen laskentaan,
jossa kuljetusyritys raportoi kuljetuksen asiakkaan pyynnésta tietyn kuljetuksen
padstdt. Kaytdnnossa siis kyseessa on yksittdinen kuljetus eli ISO14083 mukai-
sesti kuljetusketjun osalla (TCE) suoritettu tietyntyyppinen kuljetustoiminto
(TOCQC). Jos samaa kuljetusta tehdaan saanndllisesti samalla kalustolla, voidaan ra-
portointia yksinkertaistaa kayttamalla kyseista mallia, mutta seuraamalla vain
energiankulutusta kuljetussuoritetta kohden.

Taulukossa tietotyypin tunnisteena on kaytetty “RI” registry of identifier -tiedoille
ja “cds” yleisen eFTI datasetin tiedoille (eng. common data set). Tama Iahestymi-
nen on valittu tarkastelulle, jotta voidaan osoittaa, mitka tiedot ovat eFTI-mallin
mukaisesti kuljetuksesta valitettdvia tietoja ja mitka tadydentavaa tietoa. eFTI
data ei kuitenkaan kata tietoja kuljetuksen energiankulutuksesta tai mita energiaa
kuljetuksessa on kadytetty. Taman vuoksi eFTI-dataa tulisi rikastaa tiedoilla ener-
giankulutuksesta ja siita, mita energiaa on kaytetty, jotta energiamuotokohtainen
paastokerroin (katso raportin luvut 3 ja 4) kulutetulle energialle voidaan kohden-
taa oikein. Huom. Uuden 1S014083:2023, mukaan laskennassa tulee kayttaa
WTW-kertoimia, jolloin huomioidaan myés energian valmistusvaiheen aiheuttamat
paastot. Lisda aiheesta raportin luvuissa 3 ja 4.
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Taulukko 13. Rahtitiedot (eFTI) + pddastétiedot.

Tietotyyppi

eFTI - RI & cds

eFTI - RI & cds

eFTI - cds

eFTI - RI & cds

eFTI - cds

eFTI - cds

eFTI - cds

eFTI - cds

eFTI - cds

Emission calcula-
tions

Emission calcula-
tions

Data (eng. termi

suluissa)

Ajoneuvo ID (Used
transport equipment)

Trailerin ID, jos
kaytdssa (Used
transport equipment)

Referenssi dokumen-
tin ID (Transport
document)

Status info (Carrier
acceptance date &
Consignment delivery
event)

Rahdin paino (Gross
mass)

Lahtopaikka (Carrier
acceptance location)

Maaranpaa (Consig-
nee receipt location)

Kollien lukumé&éara,
jos kdytdssa (Packa-
ges quantity

Kuljetustapahtuma,
jos k&ytdssé
(Transshipment loca-
tion)

Ajoneuvon energian-
kulutus

Kayttévoimatieto

Selitys

Ajoneuvon rekisterinumero

Peravaunun rekisterinumero (jos
kaytossa)

Esim. e-CMR-tunnistenumero

Suunniteltu / lahtenyt / tehty kulje-
tus

Lastin paino kilogrammoina

Paikka, josta matka alkaa, osoite-
tiedot GPS-koordinaatteina

Maaranpaan osoite GPS-koordinaat-
teina

Kuormalavojen/pakettien luku-
mdadéréa (jos kdytetty)

Liikennemuodon muutokset, esim.
satamat, osoitetiedot GPS-koordi-
naatteina

Ajoneuvon energiankulutus, esim
kuukausittainen keskiarvo xx litraa
/ tonnikilometri (tkm)*

Esimerkiksi diesel, biodiesel

Vapaaehtoiset tiedot on merkattu taulukossa kursivoituna.

eFTI- tunnis-

teluokka

ASBIE1086,
eFTI374 &
eFTI378

ASBIE1086,
eFTI374 &
eFTI378

ASBIE1055 &
eFTI170

EFTI39, AS-
BIE1058,
eFTI188,
eFTI190,
eFTI1180

efFTI41

ASBIE1048 &

ASBIE1049

ASBIE1051 &
ASBIE1052

efFTI47

ASBIE1390

NA

NA

*Ajoneuvon keskikulutus voidaan ilmoittaa myés muodossa litraa / 100 km, jota perinteisesti on

kdytetty, mutta uudet raportointiohjeet suosittelevat litraa / tkm —mallia.
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Energiankulutuksen laskentaan suositellaan litraa per tonnikilometri yksikkda
(I/tkm), joka voidaan maarittaa juuri kyseiselle kuljetukselle tai kayttamalla las-
kennallista keskiarvotietoa kyseiselle ajoneuvolle halutulta ajalta. Tata varten toi-
mijoiden tulee seurata oman kalustonsa energiankulutusta ajoneuvotasolla litraa
per 100 km mittarin lisdksi myds muodossa litraa per tonnikilometri. Mittaamalla
energiankulutusta ja hyédyntamalld eFTI-datamallia toimija voi valittaa sidosryh-
milleen riittavat tiedot paastdjen laskentaan. Samalla datalla voidaan my®s tar-
jota tietoa ennustetietoa mahdollisen kuljetuksen paastdvaikutuksista, jos kulje-
tuksen asiakas tai joku muu sidosryhma haluaa hyddyntda ymparistévaikutuksia
omassa paatdksentekoprosessissaan.

5.4 Ehdotus kuljetustietojen datanjakoratkaisuksi

eFTI-alustojen hyddyntamista suositellaan myo6s eFTI-asetuksen maaritteleman
kaupallisten toimijoiden ja viranomaisten valisen tiedonvaihdon (B2A tiedon-
vaihto) lisaksi myds kaytettavaksi yritysten valisessa tiedonvaihdossa (B2B tie-
donvaihto). eFTI:n mukainen standardi ja datanjakomalli mahdollistavat myo6s yri-
tystenvalisen tiedonvaihdon harmonisoinnin, vaikka eFTI-alusta olisi kaupallisen
toimijan puolesta suoraan integroitu nykyiseen kuljetustenhallintajarjestelmaan
tai se olisi hankittu eFTI palveluntarjoajalta esim. SaaS-palveluna.

Logistiikkapalveluntarjoajaa suositellaan integroimaan eFTI-alusta omaan kulje-
tustenhallintajarjestelmaansa ja luomaan itselleen valmiudet eFTI:n mukaisten
tietojen tuottamiseen. eFTI-tietojen avulla toimija voi maarittaa kuljetuskohtaisen
kuljetussuoritteen (tkm). Tyypillisten kalustonseurantaohjelmistojen avulla toimija
voi seurata kaluston energiankulutusta halutulla aikavalilld, esim. litroina tai litraa
per 100 km tai kWh/ 100 km sahkoékalustolla. Yhdistamalla tiedot kuljetusten seu-
rannasta ja kaluston seurannasta toimija voi maarittda kalustonsa energiankulu-
tuksen per tkm. Naihin mitattuihin tietoihin pitaa lisata tieto kaytetyn energia-
muodon padstovaikutuksista, jolloin kuljetuksen paastétiedot voidaan maarittaa.
Kyseinen paastdkerroin tulee tarkistaa hyvaksytysta/virallisesta tietolahteestd,
joita EU-tasolla maaritetdan esim. CLEVER-hankkeessa (CLEVER).

Kuvassa 11 on esitetty esimerkki tiedonjaosta kuljetustietojen ja paastétietojen
jakamisesta kuljetuksen tarjoavan toimijan ja tilaajan valilla, jossa kuljetusyritys
raportoi kyseessa olevan kuljetuksen tietoja, eli yhden TCE-elementin mukaisia
tietoja. Esimerkissa eFTI-alustat on erotettu toimijoista, mutta kdytanndssa ne voi
olla suoraan integroitu toimijoiden omiin jarjestelmiin tai ne voivat olla erikseen
hankittuja alustapalveluita.

Mallissa kuljetusyritys valittaa tilaajalle kuljetuksen perustiedot, jotka on tallen-
nettu myo6s kuljetusyrityksen omaan eFTI-alustaan (alusta 1). Perustietoja vasten
tilaaja luo kyselyn paastétiedoista. Tilaajan eFTI-alusta (alusta 2) luo kyselyn kul-
jetuksen tunnistetiedon perusteella kuljetusyrityksen eFTI-alustalle. EFTI-alusta 1
pyytaa alustaa 2 tunnistautumaan, jolla varmennetaan, etta alustalla 2 on oikeus
pyytda kyseisen kuljetuksen tietoja. Onnistuneen tunnistusprosessin jalkeen
alusta 1 jakaa alustalle 2 (tilaajalle) UIL-linkin, jonka avulla alusta 2 pyytaa koko
kuljetuksen tietoja mukaan lukien kuljetuksen energiankulutustiedot. Alusta 1 va-
littaa tiedot luotetulle alustalle 2. Lopuksi kuljetuksen tiedot ja kansainvalisesti
hyvaksytty paastoétietokanta yhdistetdan ja nain tilaaja voi maarittaa kyseisen
kuljetuksen CO2e padstot per kuljetussuorite.
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Transport service

Consignee eFTI eFTI provider
platform 2 platform i Delivery information|

Emission calculation request
based on Delivery ID

Delivery info;'mation

Data enquiry based on Delivery ID
——

4 Authentication query

Platform ID and identification

>

UIL
Full data query based on UIL )
Delivery data
y Delivery
- data linked
to emission
Shipment CO2 report datablasé :

Kuva 10. Esimerkki tiedonvaihdosta kuljetustenhallintajéarjestelmien valillé hyddyntéen ri-
kastettua eFTI-tietoa.

Ylldakuvattu malli on yksi esimerkki, jolla tietoa toimijoiden valilla voidaan valittaa
ja jossa tilaajaorganisaation toimesta maaritetdan paastét. Tama malli soveltuu
esimerkiksi niille toimijoille, joilla on useita kuljetusyrityksia palveluntarjoajina ja
tilaaja haluaa harmonisoida tilaajalle raportoitavat tiedot. Malli myds helpottaa
kuljetusyrityksen raportointia, koska heidan ei tarvitse laskea paastéja, vain tie-
dot kuljetuksesta ja siihen kdytetysta energiasta riittdvat. Nama tiedot on mah-
dollista tuottaa hyvin yksinkertaisilla seurantajarjestelmilla, mutta kuljetusyrityk-
sen tulee seurata muun muassa kuljetettuja tonneja, tonnikilometreja, kokonais-
ajosuoritetta, tyhjana ajon osuutta ja energiankulutusta seka luoda naista johdet-
tua tietoa, jota voidaan kayttaa raportointiin ja ennusteisiin.

Mahdollista on myds raportoida ajoneuvon energiankulutus muodossa litraa per
100 km esimerkiksi viimeisen kuukauden ajalta, ja talléin mydhemmassa vai-
heessa esimerkiksi tilaajan toimesta kulutustieto on kohdistettava kuljetussuorit-
teeseen (tkm). Tama laskentatapa ei ole ensisijainen ISO 14083 standardin kan-
nalta, mutta kaytannén kannalta myds hyédynnettavissa. Jos kilometripohjaista
keskikulutusta kaytetdan, tulee kuitenkin kulutus muuntaa kuljetussuoritepoh-
jaiseksi kulutukseksi laskennan aikana esim. kuljetettujen tonnien ja lyhimman
kuljetusreitin perusteella, jotka saadaan esim. tilaustiedoista, jos kuljetusyrityk-
sella tata tietoa ei ole tarjota.

On kuitenkin huomiota, ettd malleja tulee olemaan varmasti useita, koska toimi-
joilla voi olla erilaisia kyvykkyyksia laskentaan ja tietojen jakamiseen liittyen. Jos
esim. kuljetusliikkeelld on taysi kyvykkyys paastdjen laskentaan, voidaan valitet-
taviin tietoihin liittdaa suoraan energiankulutustietojen liséksi paastdtieto muo-
dossa CO2 e, per tkm, mutta silti suositellaan kaytettavaksi eFTI datan mukaista
rakennetta ja tunnistetietoja.
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6 Toiminta- ja jalkautussuunnitelma liikenteen digitaalisen
vihrean siirtyman edistamiseksi Pohjois-Euroopan liiken-
neyhteistyon kautta

6.1 Logistiikan sdadntely on vahvasti kansainvalista

Edeltavissa luvuissa jasenneltyjen liikenteen digitaalisen ja vihreaan siirtymaan
tahtaavien teknisten ratkaisujen ja toimintamallien toimeenpano kdytantéén on
haastavaa, paitsi teknisesti, myds liikenteen ja logistiikan luonteen takia. Liiken-
teen ja logistiikan liiketoiminta on tyypillisesti hyvin kansainvalista ja sen kesta-
vyys- tai digitalisaatiovajeisiin puuttuminen ei ole mahdollista vain suomalaisten
yritysten toiminnan, tai kansallisen saately- ja vaikuttamisty6n avulla. Liikenteen
ja logistiikan standardeja ja kaytantéja saannellaankin tyypillisesti EY- tasolla,
mutta myds maailmanlaajuisissa kansainvalisissa organisaatioissa, joita on usein
perustettu Yhdistyneiden Kansakuntien (YK) alle (esim. UNECE, ICAO, IMO). Myés
muut kansainvaliset jarjestot kuten teollisuuden maailmanlaajuiset yhteenliitty-
mat (esim. IRU, IATA, ICS), OECD:n International Transport Forum (ITF) seka
kansainvalinen standardoimisjarjesté (ISO) ovat myds tarkeita logistiikan digitaa-
lisen ja vihrean siirtyman portinvartijoita.

Toimialan kansainvalisen luonteen takia yksittdinen edellakavijamaa, kuten
Suomi, tarvitsee EU, YK ja muissa kansainvdlisissa organisaatioissa samanmielis-
ten kumppanimaiden tukea, paitsi uusien innovatiivisten aloitteiden tekemisessa
myds olemassa olevien kansainvalisten sadntdjen tehokkaassa soveltamisessa.
Kaikkia, tai edes useimpia, maita on yleensa vaikea saada mukaan saantelyn etu-
rintamaan YK:ssa (193 jasenmaata), OECD:ssa (69 jasenmaata) tai edes EU:ssa
(27 jadsenmaata). Samanhenkisten kumppanimaidenkin valilla yhteisymmarryksen
saavuttaminen vaatii usein pitkia neuvotteluprosesseja. Neuvotteluita tavoitteet
jakavien maiden kanssa kaydaan paitsi YK/OECD/EU - organisaatioiden kokouk-
sissa, my0s rajatumman jasenpiirin jarjestoissa.

Vihrean siirtyman aihepiirissa samanhenkiset edelldkavijat 10ytyvat usein Suomen
Idhialueelta, mukaan lukien Itameren alueen (EU -) maat sekd@ Pohjoismaat. Alu-
eella toimiikin useita pysyvia kansainvalisia organisaatioita tai aloitteita, joiden
tehtaviin kuuluu liikenteen ja logistiikan alan kansainvélinen valtioidenvalinen yh-
teistydn sujuvoittaminen ja kiihdyttaminen. Jotkut ndistd (mm. HELCOM merilii-
kenteen ymparistdésaantelyn alalla) ovat innovatiivisilla aloitteillaan muuttaneet
kansainvalisia saantdja merkittavasti.

Kansainvalisten jarjestdjen lisaksi aihealueella toimii tietenkin suuri maara kan-
sainvalisia (mm. EU rahoitteisia) tutkimus- ja kehityshankkeita. Taman raportin
tuottaneen IBA3 hankkeen (ks. johdanto) Iahtéhavainto oli, etta vaikka Suomen
lahialueen hanketoiminta on vireaa, ei Itdmeren ja Pohjois-Euroopan alueellisen
kansainvalisen yhteistyon potentiaalia ei ole hyédynnetty tdysimaardisesti alyk-
kaan ja kestavan liikenteen EU-aloitteiden (esim. CountEmissionEU, eFTI tai Euro-
pean Mobility Data Space) toimeenpanossa. Yksi tie logistiikan digitaalisen ja vih-
rean siirtyman pidemman aikavalin tavoitteiden, yhteisen tilannekuvan seka te-
hokkaamman yhteistoiminnan, saavuttamiseksi voisikin olla I&hialueen kansainva-
listen yhteistydmuotojen parempi hyédyntédminen.
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6.2 Logistiikan digitalisaation kansainvalinen yhteistyo

Kansalliset toimijat Suomessa seka muissa maissa sopivat keskenaan yhteisista
tavoitteista, toimintatavoista sekd teknisista standardeista monimuotoisen kan-
sainvalisen yhteistydn kautta. Eurooppalaisesta perspektiivistd kansainvaliset yh-
teistyén muodot voidaan jakaa maantieteellisen laajuuden mukaan kolmeen paa-
ryhmaan Kuva 11 mukaisesti.

Ensimmainen ryhma on maailmanlaajuinen tai vastaava laaja yhteistyd, johon
osallistuu suuri osa maailman maista. Esimerkkeja tallaisista ovat liikenteen alan
YK-jarjestoét (mm. IMO, ICAO, OTIF) tai OECD:n alaisuudessa toimiva Internati-
onal Transport Forum (ITF). Toinen ryhma on EU-yhteistydn eri muodot, joihin
osallistuvat 27 EU jasenmaata, joissain tapauksissa myds jasenyyttd hakevia
maita (2024: Montenegro, Serbia, Albania, Pohjois- Makedonia, Moldova ja Uk-
raina) ja Euroopan vapaakauppa -alueen maita (EFTA: Norja, Islanti, Sveitsi ja
Lichtenstein). Esimerkkeja ovat DG MOVE:n perustama Digital Transport and Lo-
gistics Forum (DTLF), European Maritime Single Window (eMSWE) ja Single Euro-
pean Sky (SESAR) -tyéryhmat. Kolmas ryhma koostuu erilaisista pienemmista,
rajatun maantieteellisen alueen, kansainvalisista yhteisty6foorumeista. Esimerk-
keja ndistd Suomen lahialueella ovat Pohjoismaisen Ministerineuvoston, EU:n Ita-
meristrategian, NDPTL (-2025) ja Barents-yhteistydn relevantit tyéryhmat.

4. Kansainvélinen (maailmanlaajuinen) yhteistyd
w  Kansainviliset tiedonvaihto- Liikenteen/logistiikan

"\ Standardit esim. UNECE CEFACT Yleisyhteistyd:
(MMT) PEPPOL, ISO esim. OECD ITF

Digital Transport h
Logistics Forum (DTLF)
\;\

% European Mobility Data
"N, Space (EMDS) -yhteisty6

3 EU yhteistyo

N\
EU Hankkeita N, — — — —
(esim. eFTI4EU, /\\2 Lahla|UthteIStVO\
eFTI4ALL, Federated) ;lb \\ (Alueellinen kv.

N katalysaattori

ITS NAPCORE

\ S \ potentiaali)

EDIC for mobility I
& logistics data

DG MOVE/DG
QIGIT tydryhmaét

Kuva 11. Kansainviélisten yhteisty6foorumeiden ryhmittely maantieteellisen kattavuuden
mukaan.

Valtiodenviliset jarjestét: esim. ICAO (lentoliikenne),
UNECE Working Party on Road Transport (tielilkenne)
(lentol.), IRU (tiel.), ICS (meril.), UIC (raide) ,/

IMO (meriliikenne), OTIF (raideliikenne),
Teollisuuden kv. yhteenliittymét: esim. IATA

Nykytilanteessa Itdmeren alueen valtiolliset toimijat edistavat logistiikan digitali-
saation ja kaksoissiirtyman aihepiirin yhteistyéta Iahinna EU:n tasolla, maailman-
laajuisissa kansainvalisissa jarjestdissa (mm. YK, OECD) seka, usein EU- rahoit-
teisissa, tutkimus- ja kehityshankkeissa. Tassa hankkeessa keskitytaan kolman-
nen yhteistyéryhman (kuva 12, 2. Lahialueyhteistyd) potentiaalin kartoittamiseen
ja hyédyntamiseen liikenteen ja logistiikan digitalisaation edistamiseksi.

Suomen lahialueella toimii useita pysyvia kansainvalisia alueellisia yhteisty&fooru-
meita ja jarjestdja sihteeristdineen, jotka keskittyvat erityisesti logistiikka- ja
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liikennekysymyksiin. Tallaisia aihealueen valtioidenvaliseen tiedonvaihtoon keskit-
tyvia jarjestéja ovat Itameren alueen yhteisty6foorumit mm. Itdmeristrategian lii-
kenneyhteistyé (EUSBSR PA Transport) (Norja, Ruotsi, Suomi, Tanska, Liettua,
Latvia, Viro, Saksa, Puola) sekd Pohjoisen ulottuvuuden liikenne- ja logistiikka-
kumppanuus (NDPTL) (Norja, Ruotsi, Suomi, Tanska, Liettua, Latvia, Viro, Saksa,
Puola, Venaja, Valko-Venaja). Lisdksi aihepiiria kasitelladn rajatumpien maaryh-
mittymien jarjestdissa kuten Barents-liikkenneyhteistydssa (Norja, Ruotsi, Suomi,
Venadja) ja Baltian maiden neuvoston liikennetydéryhmassa (Viro, Latvia ja Liet-
tua). Lisdksi Pohjoismaisen ministerineuvoston (Norja, Ruotsi, Suomi, Tanska ja
Islanti) yhteisyyteen harkitaan kirjoitushetkella erityisen liikenne- ja logistiikka-
tyéryhman perustamista lahitulevaisuudessa. On myds olemassa lahialueella toi-
mivia valtioidenvalisia jarjestdja/yhteenliittymid, jotka keskittyvat yhteen liiken-
nemuotoon tai sen osa alueeseen, esimerkiksi meriliikenteen ymparistdsadntelya
edistava HELCOM Maritime WG (Ruotsi, Suomi, Tanska, Liettua, Latvia, Viro,
Saksa, Puola & Venaja).

Naiden jarjestdjen systemaattinen tydskentely liikenteen ja logistiikan digitalisaa-
tion, seka siihen liittyvien paastévahennys- ja resilienssikysymysten parissa olisi
luonnollista. Ne mahdollistavat EU-, ja kansainvalisten tavoitteiden edistamisen
kaytanndssa. Mutta, vaikka alykkaat (digitaaliset) ja ymparistdystavallisemmat
liilkenne- ja logistiikkaratkaisut on usein mainittu yleisella tasolla alueellisten valti-
oidenvalisten organisaatioiden tyéohjelmissa, ne jaavat kuitenkin ilman tarkempia
tavoitteita tai, aihepiiria tarkemmin seuraavia ja kehittavid, asiantuntijatyoryh-
mia. Poikkeuksiin kuuluu NDPTL, joka perusti oman valtioidenvalisen liikenteen ja
logistiikan digitalisaation alatyéryhman vuonna 2021. Ukrainan sodan puhkeami-
sen jalkeen ryhman toiminta siirtyi eFTI4EU hankkeen alle 2023-24.

Lahialueen viranomaisten, ja myos yksityisten toimijoiden, valinen tiedonvaihto
tapahtuu nykytilanteessa lahinna vapaamuotoisemmissa yhteenliittymissa ja nii-
den tapahtumissa. Valtioidenvalisten jarjestéjen ohella Itdmeren alueella toimiikin
muutamia tadllaisia vapaamuotoisempaan tiedonvaihtoon ja verkottumiseen tar-
koitettuja kansalaisjarjestdja, joissa jasenina on seka yksityisia etta kansallisia
toimijoita useasta maasta esim. ITS Nordic+ ja CaaS Nordic - yhteistydverkostot,
Suomalainen (Fintraffic) Liikenteen dataekosysteemi, liettualainen Transport In-
novation Association seka saksalainen mobility data space —aloite (DRM Daten-
raum Mobilitat GmbH). Naiden verkostojen puitteissa kayty keskustelu saattaakin
hyvin olla sisdll6ltdan valtioidenvalista virallista yhteisty6ta rikkaampaa.

Konkreettista yhteistydta tehdaan kuitenkin kenties etupadssa kansainvalisissa,
usein EY-rahoitteisissa hankkeissa, joissa on usein osallistujia useista Itameren
maista (ks. Taulukko 11). Vaikka hankemuotoisella yhteisty6lla on monia hyvia
puolia, mm. parhaan asiantuntemuksen valjastaminen selkedsti rajatun ongelman
ratkaisemiseksi, on silla myds omat rajoituksensa. Yksi tallainen on hanketoimin-
nan lyhyt aikajanne (1-3 vuotta). Kansainvalisen liikenteen saantelyyn liittyvat
prosessien pituus saattaa helposti olla 10-20 vuotta (esim. Backer 2018 s.260).
Toinen on hankkeiden tuottaman tiedon pirstaleisuus, eli kdanteisesti laajemman
yhteisen tilannekuvan, tyéohjelman ja suunnan puute. Vaikka julkisrahoitteista
tutkimustoimintaa suunnitellaan tietoisesti rahoitushakujen suunnitteluvaiheessa,
ei samanlaista suunnitelmallisuutta aina 16ydy lopputulosten hyédyntdmisessa.
Vaikka nadihin mainittuihin heikkouksiin voidaan osittain vastata silla, etta saman
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aihepiirin hankkeisiin osallistuu samoja tahoja/henkildita, puuttuu hanketydélta li-
saksi kansainvalisten jarjestdjen legitimiteetti virallisten neuvotteluiden areenana.

Seuraavassa esitelldaan IBA3-hankkeen 2023-24 toteutettujen sidosryhmatyopa-
jojen ja tutkimustydn kautta luotu ehdotus liikenteen digitaalisen vihrean siirty-
man toiminta- ja jalkautussuunnitelmaksi Pohjois-Euroopan lahialueelle. Ehdotus
sisdltda logistiikan digitaalisen ja vihrean (& resilientin) siirtymdn laajemman toi-
menpide/tydohjelman luonnoksen (6.3, englanniksi), alueellisen priorisoidun tie-
kartan aikajanteelle 2025-35 (6.4, englanniksi) seka myds konkreettisen ehdotuk-
sen pysyvammaksi alueelliseksi yhteisty6foorumiksi (6.5) toteuttamaan ja edel-
leen kehittéamaan kahta edellista pitkajanteisesti.
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6.3 Tyoohjelma: Kansainvidliset toimenpidetarpeet

Tassa taulukossa esitellaan IBA3- hankkeen tyopajoissa kehitetty luonnos logistiikan digitalisaation alueelliseksi tydohjelmaksi tavoitteineen, ml. paastévahennys-
(Sustainability)- ja resilienssi- (resilience) aspektit. Erityista synergiapotentiaalia sisdltavat toimenpiteet on merkitty alleviivauksella.

DIGITALIZA- SUSTAINABILITY RESILIENCE

TION
Topic Technical Standards Governance Models Certification/ Quality | CO: Emissions Resilience

(Enabling data sharing | (Achieving industry willing- | (Maintaining neces- (Enabling availability and use of CO2 (Enabling operational flexibility and

& interoperability tech- | ness to share data) sary trust in sharing emission data on logistics) technical backup solutions for resilient

nically) via certifications) logistics systems)
Sub -vi- World leading region World leading region in logistics emis- | World leading region in resilience of lo-
sions in logistics data shar- sion monitoring and reduction gistics systems

ing
Who? Global/beyond EU: UN | Global/beyond EU: UN Global /beyond EU: Global /beyond EU: UN CEFACT? Global/beyond EU: ITU, NATO

CEFACT? CEFACT? UN CEFACT? EU-wide: Smart Freight Centre, [DTLF?] | EU-wide: [DTLF?]

EU-wide: DTLF, DG EU-wide: DTLF, DG DIGIT EU-wide: DTLF, DG DI- | BS Regional: [?] BS Regional: [?]

DIGIT & MOVE & MOVE GIT & MOV

BS Regional: [?] BS Regional: [?] BS Regional:?
Global/be- | Develop and submit Study and synthesise gov- | [Promoting use of and | Promote EU regulatory approaches to Work within research and defense
yond EU proposals to enrich ernance models, highlight | further develop Global | logistics emissions accounting world- (NATO) communities to mitigate posi-
(freight electronic consignment | data sharing benefits to certificates / Quality wide (considering e.g. USA SEC exclu- tioning, navigation, and timing (PNT)
transport/l | notes (eCMR, eBL, ON- | participants, within exist- Standards] sion of Scope 3 emissions) system vulnerabilities /provide GNSS al-
ogistics) Erecord) as well as UN ing model data sharing ternatives.

CEFACT MMT/PEPPOL | ecosystems (e.g. UN Follow and support further develop-

libraries with emission | CEFACT MMT and ment of 1ISO 14083 & the GLEC Frame-

relevant data PEPPOL). works and related emission data stand-

ards such as iLeap (SFC&SINE)
EU (freight | Support development Make sense and improve Propose logistics and Ensure proper implementation of Development of alternative PNT to GNSS
transport/l | and use of eFTlI connections between logistics emission rele- | CountemissionsEU (e.g. R-MODE, see the European Radio
ogistics) gates/platforms emerging EU logistics data | vant data to EU Digital Navigation Plan)
governance frameworks Product Passport im- Promote HORIZON Admiral solutions

Developing EU-wide e.g.: plementation for EU-wide Carbon marketplace for lo- | Development of cybersecurity standards

standards for (sharing) | - European Mobility Data gistics & hardened solutions for logistics (sensu

Traffic situation infor- Space (EMDS) Develop and propose e.g. EU NIS2 Directive 2022).

mation & traffic fore- -eFTI/MSW governance eFTI platform certifi- Explore and exploit possibilities for the

casts -NAPCORE (ITS) cation standards/pro- | use of eFTl and eCMR data streams for Develop Dual-use capability of logistics

cesses emission data
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-SEDEA (Single European
Digital Enforcement Area)
-Combined Transports Di-
rective & its eFTI Regula-
tion references

Contribute to development of EU
Transport Vehicle Emission Databases

Studying alternative fuels and power
sources for vehicles as a resilience factor
(e.g. LNG fuel stock sharing in the re-

ion

EU (be- Emerging technical Contribute to overall gov- | Test emission data as Develop and submit proposals for link- Identify, highlight and develop logistics
yond logis- | standards of EU Data ernance processes around | part of EU Digital ing EU Corporate Sustainability Respon- | dimensions within EU regulation in the
tics) Act & European Data EU Data Act & European Product Passport sibility Directive reporting and the re- field of resilience:
Spaces Data Spaces quirements of ISO 14083, -Critical Entities Resilience (CER) Di-
EU Emission Trading System (ETS) & rective (2022)
Making better use of Carbon Border Adjustment Mechanism | -Networks and Information Systems
existing/legacy EU (CBAM) as relevant for logistics (NIS2) Directive (2022)
standards (eDelivery, -Cyber Resilience Act (2022)
Simpl)
Make proposals to develop role and ca-
pability of the EU Emergency Response
Coordination Centre (ERCC).
Baltic Sea Develop and pilot eFTI Pilot via projects (e.g. Mo- Create via project or other activity, re- Development and regional piloting of
Region technical standards in bility and Logistic Data gional baselines for "acceptable logis- (logistics dimensions):

eFTl CEF Projects
(eFTI4EU & eFTI4ALL)

EDIC) promising data shar-
ing/governance models
within the region.

(Port areas/ecosystems
could be a good context
for multimodal data shar-
ing pilots)

tics emission levels" based on popula-
tion distribution, climate and similar.

Pilot Al solutions for automation of lo-
gistics data analytics for emissions con-
trol

-alternative PNT capability (e.g. R-Mode
Baltic 2 project)

- EU Emergency Response Coordination
Centre (ERCC).

- European Flood Awareness System
(EFAS)

-decentralized failover solutions for mo-
bile data and data sharing

-Dual-use (NATO)

Further develop existing Nordic IT-failo-
ver systems to Baltic-wide solutions.

Utilize and further develop Al/ReMuNet
platform for rerouting in synchromodal
supply chains

Consider use of reactive autonomous
vessel systems, connected vehicles and
smart infrastructure on Ten-T corridors
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6.4 Tiekartta: Lahialueen priorisoidut toimenpiteet 2025-30

Tassa taulukossa esitellddan IBA3 hankkeen ty6pajojen ja tydohjelman (9.3) pohjalta tehty luonnos logistiikan digitalisaation Suomen ldhialueen alueelliseksi tie-
kartaksi lyhyelle (short term) ja keskipitkalle (mid-term) tavoitteineen, ml. padstovdahennys- (Sustainability)- ja resilienssi- (resilience) aspektit. Pitkdn aikavalin

tavoitteina on ratkaisujen toimeenpaneminen. Erityista synergiapotentiaalia sisaltavat toimenpiteet on merkitty alleviivauksella.

Technical Standards
Enabling technically data sharing &
interoperability

Explore better used of Transport unit ID (e.g. register plate number) as a
key link to data and metadata

Further develop and pilot eFTl technical standards & eFTI gate Reference
implementation within eFTI CEF Projects (eFTI4EU & eFTI4ALL)

Follow and, as appropriate, support development of iLeap standard on
emission data exchange by Smart Freght Centre & SINE https://sine-
fdn.github.io/ileap-extension/

Short Term (2025-2026) Mid-term (2027-30)

Develop and submit proposals to enrich UN

CEFACT MMT/PEPPOL libraries with emission rel-
evant data

Develop and submit proposals for EU-wide stand-
ards for (sharing) Traffic situation information &
traffic forecasts

Governance Models Achieving in-
dustry willingness to share data

Synthesise and pilot (e.g. Triple Transition Platform) regionally govern-
ance models of successful data sharing ecosystems (e.g. data sharing in
ports, AlS data sharing between ships, UN CEFACT MMT and PEPPOL
modes of work). Identify and highlight data sharing benefits to partici-
pants.

Submit findings of regional studies and pilots to EU-wide processes
(eFTI/MSW governance, NAPCORE (ITS), SEDEA, European Mobility Data
Space (EMDS)

Consolidate a regional governance model for data
sharing based on studies and pilots.

Certification/ Quality
Maintaining necessary trust in
data sharing via certifications

Develop and propose eFTl platform certification standards/processes
within eFTI CEF Projects (eFTI4EU & eFTI4ALL)

Propose logistics and logistics emission relevant
data to EU Digital Product Passport implementa-
tion

CO2 Emissions
Ensuring availability and use of
CO2 emission data on logistics

Explore and exploit possibilities for the use of eFTl and eCMR data
streams as a basis for emission data (enriched by other sources)

Study national emission factors (especially biofuels) for a harmonized re-
gional view, including cooperation with fuel and power producers.

Create, via project or other activity, regional
baselines for "acceptable logistics emission lev-
els" based on population distribution, climate and
other similar factors.
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Develop and submit proposals for linking EU Corporate Sustainability Re-
sponsibility Directive reporting and the requirements of 1ISO 14083/
CountemissionsEU

Promote HORIZON Admiral solutions for EU-wide Carbon marketplace for
logistics

Contribute to development of EU Emission Trading System (ETS) & Carbon
Border Adjustment Mechanism (CBAM) as relevant for logistics via imple-
mentation of efficient and reliable emission calculations and reporting.

Resilience

Ensuring operational flexibility and
technical backup solutions for re-
silient logistics systems

Develop and pilot regionally logistics alternative Positioning, Navigation
and Time (PNT) capability (e.g. R-Mode Baltic 2 project)

Utilize and further develop Al/ReMuNet platform for rerouting in syn-
chromodal supply chains

Consider & make proposals on alternative fuels and power sources for ve-
hicles as a resilience factor (e.g. LNG fuel stock sharing in the region)

Identify, highlight and develop regional logistics dimensions within EU
regulatory developments in the field of resilience:

-Critical Entities Resilience (CER) Directive (2022)

-Networks and Information Systems (NIS2) Directive (2022)

-Cyber Resilience Act (2022)

Develop and regionally pilot logistics dimensions
of:

-EU Emergency Response Coordination Centre
(ERCC)

- European Flood Awareness System (EFAS) and
similar topic-specific warning systems
-decentralized failover solutions for mobile data
and data sharing

-Dual-use (NATO)

Development of cybersecurity standards & hard-
ened solutions for logistics (sensu e.g. EU NIS2 Di-
rective 2022).

Further develop existing Nordic IT-failover sys-
tems to Baltic-wide solutions.
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6.5 Ehdotus alueellisen yhteistyon tiivistamiseksi

Paastdjen vahentaminen ja liikennejarjestelmien varmistaminen poikkeusoloissa
on elintérkeda pohjoismaisten ja EU-yhteiskuntien tulevaisuuden hyvinvoinnille.
Samaan aikaan logistiikka-ala on keskelld nopeaa digitalisaatiota, jossa julkiset ja
yksityiset sidosryhmat ottavat kaytté6n uusia EU:n saantelyyn perustuvia digitaa-
lisia ratkaisuja ja prosesseja -paaosin ilman mahdollisuuksia ennakoivaan ottee-
seen. Lopputuloksena nopeasta kehityksesta on usein, ehka vaistamatta, paallek-
kaisia jarjestelmia/rakenteita seka hyédyntamattdmia synergiamahdollisuuksia.
Parempi yhteistoiminta voidaan saavuttaa tiiviimmalla, rajat ylittavalla yhteis-
tyodlla. Synergioiden hyddyntamiseen tarvitaan lisda ennakoivia, rajat ylittavia,
aloitteita ja pitkajanteista yhteistydta valtion ja yksityisten toimijoiden valilla.

Kuten mainittu (ks. 6.1), Itdmeren alueen toimijat edistavat logistiikan digitali-
saation ja kaksoissiirtyman aihepiirin yhteistyéta Iahinna EU- rahoitteisissa, tutki-
mus- ja kehityshankkeissa sekd suuremmissa, ldhialueen ulkopuolisissa,
(EU/OECD/YK) organisaatiossa. Muu pysyvampi alueellinen, erityisesti valtioiden-
valinen yhteisty6 on hyvin ohutta, jos sitd on olemassakaan. Yksi tédllaisen, la-
hinna hankkeisiin perustuvan yhteistydén heikkoja puolia on toiminnan lyhyt aika-
janne (1-3 vuotta) mikad vaikeuttaa aktiivista alueellista otetta kansainvalisen lii-
kenteen saantelyyn. Toinen on hankkeiden tuottaman tiedon pirstaleisuus, eli
kdanteisesti laajemman jaetun ja yhteisen tilannekuvan, tyéohjelman ja suunnan
puute. Nykytilassa alueellinen tilannekuva on Iahinna hankkeissa aktiivisesti toi-
mivilla henkiléilla, usein konsulteilla.

Pysyvammat rakenteet voisivat kehittda logistiikan digitalisaation lahialueyhteis-
tyota pitkdjanteisempaddn ja proaktiivisempaan suuntaan myos julkishallinnon na-
kdékulmasta. Sen myoéta Suomi ja muut Iahialueen EU- ja Pohjoismaat voisivat
saada paremman yleiskuvan meneilldan olevista hankkeista ja toiminnoista, kiih-
dyttaa ja tiivistda yhteistyotaan, edesauttaa hankkeiden rahoittamista ja toteutta-
mista, parantaa tiedon jakamista sidosryhmien kesken sekd mahdollistaa varhai-
nen vaikuttaminen kansallisiin, EU:n, ja maailmanlaajuisiin saantoéihin ja standar-
deihin. Tiiviimpi yhteisty® Pohjois-Euroopassa edistdisi yhteisten tavoitteiden saa-
vuttamista koko EU:n alueella.

Yksi tarkea tiivimman kansainvalisen yhteistydn tulos voisi olla hallinnonalat ylit-
tavien jarjestelmien edistéminen seka yhteisen tilannekuvan luominen. Vaikka di-
gitalisaatio on padasiassa perustunut tehokkuuteen ja taloudellisien hyétyjen ha-
kemiseen, voi se samalla edistaa vahapaastoisyytta (ks. Luku 8) ja toimintavar-
muutta. EU:n alueella yritysten kestavyysraportointi (CSRD), CountEmissionsEU -
asetusehdotus ja ilmastotavoitteiden toimeenpanosuunnitelmat ovat osoittaneet,
ettd lilkenteen padstdjen seuranta ja raportointi edellyttavat lapinakyvia ja stan-
dardoituja menetelmid. Paastéjen laskennan mahdollistaman tiedon osalta avain-
asemassa on rahtiliikenteen digitaaliset tiedonvaihtoratkaisut, joita kehitetaan
parhaillaan mm. osana eFTI- ja EMSW-toteutuksia (ks. Luvut 4 & 5).

Nykyinen geopoliittinen tilanne seka Suomen ja Ruotsin NATO-jasenyys edellytta-
vat myds kolmannen elementin painottamista: logistiikan ja toimitusketjujen toi-
mintavarmuutta Pohjois-Euroopassa. Digitalisaatio on avaintekija myds taman uu-
den dynaamisen resilienssin rakentamisessa. Naiden teemojen synergiapotentiaali
on talla hetkelld tunnustettu, mutta ei vielad taysin hyédynnetty ymparisté-,
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turvallisuus- ja viestintasektorien valisten, kuviteltujen tai konkreettisten, estei-
den vuoksi.

Julkishallinnon organisaatioilla on tarkea rooli alueellisessa tydskentelyssa seka
strategisella (asianomaiset ministeriot) etta teknisemmalla tasolla (asianomaiset
kansalliset virastot). Yksityisen sektorin ja kansalaisyhteiskunnan edustajat ovat
tarkeita linkkeja kaytannoén sovelluksiin ja tuovat mukanaan asiaan liittyvaa kriit-
tista asiantuntemusta.

Ndiden huomioiden pohjalta IBA3 hankkeessa hahmoteltiin tydpajatydskentelyn
kautta (22.11.2023 Helsinki, 20.3.2024 Helsinki, 2.5.2024 Helsinki, 10.10.2024
Vilna), erillinen englanninkielinen ehdotus (ks. 10.6 Liite 6) tdllaiseksi pysyvam-
maksi alueelliseksi yhteistyérakenteeksi, logistiikan ns. kolmoissiirtyman (digitaa-
linen, ymparistdystavallisyys ja resilientti) pyorea poyta (“"Nordic & Baltic Sea re-
gion Public-Private Platform on Triple (Digital, Green & Resilient) Transition in Lo-
gistics”). Potentiaalisina osallistujina olisivat kansalliset viranomaiset, yksityisen
sektorin toimitusketjun sidosryhmat, kansalaisyhteiskunta ja rahoituslaitokset
Pohjoismaissa ja Itameren alueella. Aloitteen tavoitteena oli luoda pohjaesitys
laajemmalle kansainvaliselle ja EU-tason keskustelulle logistiikan digitalisaatioon,
vahapdastoisyyteen ja resilienssiin keskittyvan, pysyvahkoén, julkisen ja yksityisen
sektorin yhteistyéverkoston toimintaedellytyksista.

Taman tiiviimpaa lahialueyhteistydta koskevan ehdotuksen paakohtia:

Perustetaan saanndllisesti kokoontuva kansallisten viranomaisten, yksityisen sek-
torin sidosryhmien, kansalaisyhteiskunnan ja rahoituslaitosten valinen logistiikan
digitalisaation kansainvalinen yhteistyéverkosto. Se voitaisiin toteuttaa olemassa
olevien alueellisien aloitteiden osana tai kokonaan uutena organisaationa. Toi-
minta voisi yleisesti kattaa seuraavia tehtavia:

e Luoda ja ehdottaa ennakoivia toimenpiteita liikkennejarjestelmien systeemisen,
alykkaan ja digitaalisen siirtymisen edistamiseksi Pohjoismaiden ja Itameren
alueilla.

e sitouttaa aktiiviset teollisuuden/yksityisyritysverkostot, ja muut kiinnostuneet
sidosryhmat, kansainvaliseen yhteistydhoén jakamalla tietoa.

e Valmistella ja hakea yhdessa julkisia, yksityisia ja kansalaisyhteiskunnan si-
dosryhmia kattavia yhteistydprojekteja logistiikan digitalisaation (ml. paasté-
vahennykset ja resilienssi) hankkeita sisalloksi poliittisille aloitteille.

Mahdollinen ehdotuksen edistémisen vastuutaho

Yksi mahdollinen olemassa oleva organisaatio, joka voisi toimia ylla olevan ehdo-
tuksen edistamisen sekd toteuttamisen vastuutahona voisi olla Suomeen rekiste-
roity CaaS Nordic —yhdistys. CaaS Nordic on kansainvalinen logistiikan digitalisaa-
tioon keskittynyt toimija, joka edustaa kasvavassa maarin Itdmeren alueen ydin-
kaytavalogistiikan julkisia ja yksityisia toimijoita seka verkostoja ja joka tekee tii-
vistd yhteistyota myds useiden suomalaisten logistiikan ja alyliikenteen yhdistys-
ten kanssa. CaaS Nordic ry voisi yhteisesti haettavan rahoituksen kautta ottaa
merkittavan roolin alueellisen mobiliteetin, vahapaastdisyyden ja resilienssin yh-
distavan kolmoissiirtymadn edistamisessa NDPTL-toiminnan lakkautuessa vuodesta
2025 eteenpain. Alla on muutamia tapoja, joilla yhdistys voi edistaa, edustaa ja
kouluttaa naita tavoitteita:
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o 1. Edistaminen

O

Innovaatioiden tukeminen: CaaS Nordic voisi tukea ja rahoittaa innova-
tiilvisia hankkeita, jotka keskittyvat kestavaan liikenteeseen ja vaha-
paastoisiin ratkaisuihin. Tama voisi sisaltda esimerkiksi sahkoisten ja
vetykdyttdisten ajoneuvojen kayttdonoton edistamista.

Yhteistydverkostot: Yhdistys voi luoda ja vahvistaa yhteistyOverkostoja
julkisten ja yksityisten toimijoiden valilla. Tama voisi auttaa jakamaan
parhaita kaytantéja ja kehittamaan yhteisia ratkaisuja alueellisiin haas-
teisiin.

Poliittinen vaikuttaminen: CaaS Nordic ry voi toimia alueellisena aa-
nena, joka vaikuttaa poliittisiin paatoksiin ja lainsaadantddn, edistaen
kestavan liikenteen ja vahapaastoisyyden tavoitteita.

e 2. Edustaminen

o

O

Alueellinen yhteistyd: Yhdistys voisi edustaa Itédmeren alueen toimijoita
kansallisissa ja kansainvalisissa foorumeissa, varmistaen, etta alueen
erityistarpeet ja haasteet otetaan huomioon paatdksenteossa.

Sidosryhmien sitouttaminen: CaaS Nordic voisi toimia sillanrakentajana
eri sidosryhmien valilld, mukaan lukien hallitukset, yritykset ja kansa-
laisjdrjestdt, edistaen yhteista visiota kestavasta liikenteesta ja vaha-
paastoisyydesta.

Tietoisuuden lisddminen: Yhdistys voisi jarjestda kampanjoita ja tapah-
tumia, jotka lisaavat tietoisuutta kestavan liikenteen ja vahapaastoi-
syyden tarkeydesta.

e 3. Kouluttaminen

o

Koulutusohjelmat: CaaS Nordic voisi kehittda ja tarjota koulutusohjel-
mia, jotka keskittyvat kestavaan liikkenteeseen, vahapaastoisiin tekno-
logioihin ja resilienssiin. Nama ohjelmat voivat olla suunnattuja seka
julkisille etta yksityisille toimijoille.

Parhaiden kaytantdjen jakaminen: Yhdistys voisi jarjestad seminaareja,
tybpajoja ja webinaareja, joissa jaetaan parhaita kdaytantéja ja uusinta
tietoa kestavan liikenteen ratkaisuista.
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7 Toimintasuositukset

1.

Viranomaiskoordinaation toimintakenttida on selkeytettiava

Viranomaisten tulee informoida ja ohjata talouden toimijoiden kehitysta
seka vastuullisuudessa etta digitalisaatiossa. Toimijoille tulisi viestia selke-
asti tiedossa olevasta kehityspolusta, jotta he voivat suunnitella investoin-
tejaan.

Eri sdadosten yhteyksia ja suhteita on selkeytettava ja hahmotettava. Li-
saksi viranomaisten tulee tehda selkea jako pakollisten ja vapaaehtoisten
toimien valilla. Naista tulee viestia kentan toimijoille.

Standardien kdytannon soveltamiselle on luotava paremmat edel-
lytykset ja tarvittaessa luotava uusia standardeja

eFTI-tiedonvaihtomalli ja tietoaineistot tarjoavat vankan pohjan B2A-tie-
donvaihdolle ja samaa |dhestymistapaa voidaan ehdottaa my&s B2B-tie-
donvaihtoon

Rikastamalla eFTI-tietoja energiankulutustiedoilla yritykset voivat tayttaa
toimitusketjun paastdlaskennan perusvaatimukset

Kansallisten paastdkertoimien hydtyja on analysoitava. EU:n tason analyy-
sia varten CLEVER-hankkeen olisi tarjottava paastdkertoimet WTW-laskel-
mia varten

Selvitetaan mahdollisuuksia lisata paastélaskentaan tarvittavia tietoja rah-
tikirjoihin kansainvalisten neuvottelujen kautta

Eri kuljetusmuotojen rahtikirjojen tietomallien yhteismitallisuutta ja vertail-
tavuutta parannetaan (esim. UN/CEFACT MMT), mika helpottaa kuljetus-
ketjujen paastdjen laskemista

Kuljetusyksikdn tunnus (esim. rekisterinumero) on vahva ID, jolle on hy-
vat viralliset rekisterit, ja se on yleisesti kaytéssa myds yksityisella sekto-
rilla, joten se on hyva yhdistda dataan ja metadataan. Rekisteritunnuksen
kayttoa tunnistetietona suositellaan. (Huom.: rekisterinumero kuuluu
GDPR-asetukseen)

Yhteistyota viranomaisten ja yritysten valilla on edistettiva/sy-
vennettava

ISO 14083 tuo paastdlaskentaan yhtendista ohjeistusta, mutta jattaa mahdol-
lisuuden tuottaa laskentaa monella eri tapaa. Logistiikka-ala muodostuu toi-
saalta monista kuljetuspalveluista erityispiirteineen, toisaalta monista eri asia-
kastoimialoista erityispiirteineen. Standardin mukainen uusi malli on samalla
iso muutos nykyisiin laskentamenetelmiin mika vaatii myos tutkimustietoa
energiavaihtoehtojen elinkaaripaastoista.
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e Yhtendisen ohjeistuksen kehittamiseksi ja tarkentamiseksi viranomaisten
tulisi aktiivisesti selvittaa toimijoiden edellytyksia toimia standardin edel-
lyttamalla tavalla.

e Paastdlaskennan edistamiseksi toimialayhteistyo6lla voisi tuottaa sovellus-
alueen laskentakaytdntdja tukevaa ohjeistusta ja koulutusta, joita viran-
omaisen johdolla alalle suositeltaisiin.

4. Kansainvadlista yhteistyota Itameren alueella ja Pohjois-Euroo-
passa on tiivistettava

Logistiikan digitalisaatio on suhteellisen kapea, erityisasiantuntemusta vaativa,
aihe, jonka parissa tydskentelee rajallinen maara toimijoita, vaikka se koskettaa
laajempaa joukkoa. Erityisesti valtionhallinnoissa aiheesta vastaa kourallinen
maara ihmisida koko Pohjois-Euroopan alueella.

e Lyhyen tahtaimen kehitysty6hoén kansainvaliset hankkeet tarjoavat hyvan
yvhteistydalustan eri jasenvaltioiden valille. Hankkeita olisi hyédynnettava
myds yksityiselle sektorille suuntautuvassa viestinnadssa ja tulosten levittd-
misessa. Esimerkkeind CEF eFTI —hankkeet (eFTI4EU, eFTI4ALL).

e Jarjestelmallisempaa, pidemman aikavalin kehitysty6ta tulisi edistaa vah-
vistamalla Itameren alueen kansainvalisen yhteistydn pysyvampia muotoja
(ks. Luku 6). Yhtena keinona olemassa olevan organisaation kuten CaaS
Nordic ry:n tai Pohjoismaisen ministerineuvoston toimintaa voitaisiin laa-
jentaa ja syventaa.

e Itaan suuntatutuvan liikenteen loputtua erityisesti Suomi ja Baltian maat
ovat joutuneet uudelleen jarjestamaan logistiikkaansa, siksi olisi hyddyl-
lista viranomaisten johdolla vahvistaa Pohjoismaiden ja Baltian maiden va-
listd yhteisty6ta ja yhteentoimivuutta.
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8 Johtopadtokset

Kuljetusketjujen paastolaskenta ja raportointi on ollut pitkaan erityisesti tiede-
maailman tarkastelussa. Monissa eri tutkimuksissa on suositeltu paasttlaskennan
harmonisointia ja paastéjen kohdentamista kuljetussuoritteelle. Kaytannossa kui-
tenkin erilaisia menetelmia on ollut kaytdssa useita ja siksi paastdjen vertailu on
ollut hyvin haastavaa. CountEmissionsEU on tuomassa laskentaan toivottua oh-
jeistusta, jota ISO 14083:2023 standardi maarittaa. Standardi kuitenkin jattaa
vield paljon tulkinnan varaa ja mahdollisuuksia toteuttaa laskentaa eri tavoilla.
Raportoinnin kannalta on ensisijaisen tarkeda huomioida ja kertoa, mita tietoja
laskennassa on kaytetty.

Uusi laskentamalli on tervetullut ohjeistus laskentaan ja raportointiin, mutta sa-
malla se on herattéanyt keskustelua, etta tavoitellaanko ohjeistuksessa liian isoa
harppausta kerralla erityisesti siirryttdessa elinkaaripaastoéihin, joiden maarittami-
nen yksittdisen kayttajan kannalta voi olla haastavaa.

Paastojen laskentaan ja raportointiin liittyy myos selked tarve tietojen jakami-
seen, mihin toimijat tarvitsevat omat mallinsa ja jarjestelmansa. Haasteena on
se, etta kuljetusalalla on hyvin erikokoisia toimijoita, joilla on hyvin erilaiset ky-
vykkyydet. Raportoinnin ja tiedon valittdmisen tulee olla hyvin yksinkertaista,
mutta samalla se ei saa olla liian pelkistettyd, jotta tavoitellut hyédyt saavute-
taan. Nykytilanteessa edellakavija toimijat ovat muun muassa informoineet, etta
heidan ei kannata julkistaa toteutuneita paastdéjaan, koska referenssidatalla ja
yleisilla keskiarvoilla toimivat toimijat ndyttavat nadin ollen raportoinnissa vaha-
pdaastdisemping, kuin mita oikeasti on.

Tiedonsiirtoon liittyy merkittavasti myds tiedon luotettavuus ja tietoturva, koska
aina kun jarjestelmien valille luodaan integraatio se samalla mahdollistaa ulko-
puolisen riskin. Samalla on kuitenkin todettava, etta nykyisilla jarjestelmilla voi-
daan luoda tietoturvallisia ratkaisuja, joissa tietoa luovutetaan turvallisesti ja vain
se tieto luovutetaan, johon tiedon tarvitsijalla on tiedon omistajan mydntamat oi-
keudet.

Paastdjen vahentamiseen tahtadava regulaatio on vahvassa implementointivai-
heessa talla hetkelld ja lahivuosina. Yritysten kestavyysraportoinnin (CSRD) uudet
vaatimukset toimitusketjujenkin paastdjen raportoinnista alkavat vaikuttaa isojen
yritysten, jotka ovat myds suuria kuljetuspalvelujen ostajia, kautta. Kuljetuspaas-
téjen laskennan ISO-standardi tuli voimaan muutama kuukausi ennen IBA3 -
hankkeemme alkua. Siihen liittyvaa ohjeistusta ja sen kayttdéa tukevia ohjelmis-
toja on alkanut ilmestya projektin kuluessa. Toimiala on siis saanut ja saamassa
kauan kaivattua yhtenaista perustaa, jolle paastdovdhennystoimia rakentaa. Toi-
miala on kuitenkin fragmentoitunut ja erityisesti maantiekuljetuksissa pienten toi-
mijoiden maara on korostunut. Voidaan nahda, etta toimiala on monilta osin viela
tietoisuuden lisaamisen vaiheessa. On oleellista, etta logistiikan kaikkia talouden
toimijoita palveleva toiminta saadaan yhteistydssa nostettua uudelle tasolle seka
paastoétietoisuudessa, ettd uusien ratkaisujen etsinndssa. Paras hyoty saadaan
vain, kun kaikki alan toimijat osallistuvat. Sdadokset ja standardit luovat puitteet,
kaytannon ratkaisut edellyttavat toimijoiden omaa perehtymista ja kehitysponnis-
teluja, yhdessa ja erikseen.
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10 Liitteet
10.1

Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 3/2025

Liite 1: Tietolahteita

Taulukko 14. Kuljetusten pdastélaskentaan liittyvid ohjeistuksia ja tietoldhteitd paastoker-
toimille ja oletusarvoille.

Julkaisu

eFTI implementaation
varautuminen (Lasse
Nykdnen, Matti Lanki-
nen ja

Miika Nordstrom, Ve-
diafi)

Tyyppi/teema
Raportti: Traficomin tutki-
muksia ja selvityksia
09/2024

Saatavilla (tilanne 12/2024)

Vapaasti saatavilla. https://traficom.fi/sites/de-
fault/files/media/publication/eFTI-implementaa-
tioon%?20varautuminen loppuraportti juki-
nen.pdf

Kasvihuonekaasut. Kul-
jetusketjujen kasvihuo-
nekaasupaastdjen maa-
ritys ja raportointi

Standardi SFS-EN ISO
14083:2023

Maksullinen. https://sales.sfs.fi/fi/index/tuot-
teet/SFS/CENISO/ID2/1/1304134.html.stx

GLEC Framework

1S014083:2023 standardin
kanssa yhtenevainen paas-
télaskennan ohjeistus

Vapaasti saatavilla. https://www.smartfreight-
centre.org/en/our-programs/emissions-accoun-
ting/global-logistics-emissions-council/calculate-
report-glec-framework/

CountEmissionsEU

EU komission asetusehdotus
kuljetuspalvelujen kasvihuo-

Vapaasti saatavilla. https://eur-lex.europa.eu/le-
gal-content/EN/TXT/?uri=ce-

nekaasupaastdjen lasken- lex%3A52023PC0441
nasta
Kansainvadlinen energia- | Annual GHG emission fac- Maksullinen.

jarjesto

International Energy
Agency, IEA

tors for World countries
from electricity and heat
generation.

Life cycle upstream emis-
sion factors corresponding
to national electricity grids.

IEA:n tarjoama tietokanta,
jossa sahkontuotannon
KHK-paastokertoimia mail-
man maista.

https://www.iea.org/data-and-statistics/data-
product/emissions-factors-2024

https://www.iea.org/data-and-statistics/data-
product/life-cycle-upstream-emission-factors-
2024

Tilastokeskus

Sahkdntuotannon paasto-
kertoimet ja uusiutuvan
sahkon tuotannon osuus,
2000-2023

Vapaasti saatavilla.
https://pxdata.stat.fi/PXWeb/pxweb/fi/Stat-
Fin/StatFin ehk/statfin ehk pxt 14gt.px

Greenhouse gas emis-
sions in the transport

sector - Guide to ISO

14083

CLECAT (European Associa-
tion for Forwarding,
Transport, Logistics and
Customs Services) julka-
isema laskentaesimerkkeja
sisaltava ohjeistus ISO
14083 kayttéon

Vapaasti saatavilla. https://www.clecat.org/me-
dia/clecat-guide-to-iso-14083---greenhouse-
gas-emissions-in-the-transport-sector. pdf

Logistiikkaan liiketoi-
minta- ja paastovahen-
nyspotentiaalia paasto-
raportoinnilla

Valtioneuvoston kanslialle
tehty selvitys logistiikan
paastdraportoinnista.

Vapaasti saatavilla. https://tietokayttoon.fi/jul-
kaisut/raportti?pubid=URN:ISBN:978-952-383-
498-9
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10.2 Liite 2: GLEC frameworkin mukaista laskentaa noudattavia
akkreditoituja laskentatyokaluja

Alla olevassa taulukossa on listattu muutamia Smart Freight Centren GLECin mu-
kaisiksi akkreditoimia laskentatydkaluja. Tydkalujen valilla on eroja kuljetusmuo-
tojen kattavuuden ja syottotietojen laatutason suhteen. Laatutasojen erot havain-
nollistavat hyvin, ettd eritasoisinakin ne ovat kaikki GLECin mukaisia. On huomat-
tava, etta virallista ISO14083:2023 mukaista akkreditointia ei viela ole saatavilla.
Lisaa Smart Freight Centren akkreditoimia tydkaluja ja muutenkin lisdtietoa niihin
liittyen 10ytyy sivulta: https://smartfreightcentre.org/en/our-programs/emissions-
accounting/global-logistics-emissions-council/sfc-accreditation/our-sfc-accredited-

partners/

Taulukko 15. GLEC frameworkin mukaisia akkreditoituja paédstélaskentatydkaluja.

| Laskentatydkalu
Arxax - H2LLO Smart

Kuljetusmuodot
Road

Syottotiedon laatu
Default, Primary

BigMile

Air, Inland Waterways,
Logistics Sites, Rail,
Road, Sea

Default, Primary (Aggre-
gated & Disaggregated
for Road, Logistics Sites)

CleanMile Logistic sites, Rail, Road | Default (Logistic sites),
Modelled
Climatiq Air, Logistic Sites, Rail, Default
Road, Sea
Cloverly Air, Rail, Road, Sea Default
Dcycle Air, Rail, Road, Logistic Default

Sites, Sea

EcoTransIT World

Road, Rail, Air, Inland
Waterways, Sea, Logis-
tics Sites

Modelled, Primary (Dis-
aggregated) for Road

GreenRouter Air, Inland Waterways, Default, Modelled, Pri-
Logistics Sites, Rail, mary (Aggregated/Dis-
Road, Sea aggregated)

REff Tool Logistics Sites Modelled, Primary

Siemens Digital Logistics Air, Inland Waterways, Default

Logistic Sites, Rail,
Road, Sea

Transporeon - Carbon Vi-

sibility

Air, Inland Waterways,
Rail, Road, Sea

Modelled, Primary
(Road)
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10.3

Taulukko 16. Aiheeseen liittyvia tutkimus- ja kehityshankkeita.

Kuvaus

Liite 3: Aiheeseen liittyvia tutkimus- ja kehityshankkeita

\ CCHTRGER G

Logistiikkaan liiketoiminta- ja
padstovahennyspotentiaalia
paastdéraportoinnilla (LOLI-
POP), VN TEAS, 2023-2024

Selvitys logistiikan kasvihuonekaasupaas-
tétietojen keraamisen, saatavuuden ja
hyddyntamisen nykytilasta ja tarpeista
Suomessa

keen tai raportin)
https://tietokayttoon.fi/-
/logistiikkaan-liiketoi-
minta-ja-paastovahen-
nyspotentiaalia-paastora-
portoinnilla-lolipop-

Empowering Sustainable Lo-
gistics by AI-Driven Solutions
for Emission Reduction, Resili-
ent Supply Chains, and
Stakeholder Collaboration
(ADMIRAL),

EU, 2023-

Tavoitteena muuttaa tavaraliikenteen toi-
mitusketjun hallintaa (mukaan lukien sii-

hen liittyvat paastot) kehittamalla digitaa-
linen markkinapaikka multimodaalista lo-

gistiikkaa varten.

https://www.admiral-pro-
ject.eu/

Electronic Freight Transport
Information for the European
Union (eFTI4EU) EU, 2023-

Tavoitteena kehittaa harmonisoitu ja yh-
teentoimiva Euroopan laajuinen eFTI-ym-
paristo.

https://eftideu.eu/

eFTI4ALL EU, 2024-2028

Laajempi joukko (kuin eFTI4EU:ssa) ja-
senmaita ja yrityksia kehittaa eFTI-alusto-
jaan ja eFTI-yhteentoimivuutta

https://efti4all.eu/

Resilient Multimodal freight
Transport Network
(ReMuNet), EU, 2023-2026

Tavoitteena mahdollistaa synkromodaali-
nen lilkkenne Euroopan rautateilld, maan-
teilla ja sisavesilla, mika parantaa re-
silienssia ja tehokkuutta ja vahentda paas-
toja.

https://remunet-pro-
ject.eu/

Creating Legitimate Emission
Factors for Verified Emission
Reduction (CLEVER), EU,
2024-

Tavoitteena kehittda monialainen mene-
telma, jonka tuloksena syntyy standar-
doidut paastokertoimet eri liikennemuo-
doille, polttoaineille ja tuotantotavoille kat-
taen energian koko elinkaaren tuotannosta
loppukdyttéon.

https://emissionfac-
tors.eu/

Ilmastoratkaisujen vauhdit-
taja (ACE), EU LIFE-ohjelma,
2024-2030

Hankkeen tavoitteena on mm. edistaa ras-
kaan liikenteen kuljetusten ja ty6koneiden
energiatehokkuustoimia seka puhtaiden
kayttévoimien kayttéonottoa, kuten sah-
kdistymista seka biometaanin ja puhtaan
synteettisen metaanin kayttéa. Hank-
keessa myos laaditaan kdytannonlaheinen
paastdlaskentaohjeistus tukemaan lasken-
nan kayttéonottoa pienissa ja keskisuu-
rissa suomalaisissa tieliikenteen kuljetus-
yrityksissa.

https://www.syke.fi/fi-
FI/Tutkimus__kehittami-
nen/Tutkimus_ja_kehitta-
mishankkeet/Hankkeet/Il-
mastoratkaisujen_vauhdit-
taja_ACE, https://hiilineut-
raalisuomi.fi/fi-
FI/ACE/Hankkeesta

iLEAP

iLEAP-projektin tavoitteena on luoda
"standardi" saumattomalle logistiikan
paastotietojen tiedonsiirrolle ja ldpinaky-
vyydelle.

https://sine-fdn.qgit-
hub.io/ileap-exten-
sion/https://sine-fdn.git-
hub.io/ileap-extension/
https://www.smartfreight-
centre.org/en/our-prog-
rams/emissions-accoun-
ting/global-logistics-emis-
sions-council/digitaliza-
tion-program/ileap-integ-
rating-logistics-emissions-
and-pcfs/
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10.4

Onko kaytossa eCMR (toimituserien
painot, |ahetys- ja vastaanotto-osoitteet)?

Ei Kyll&/prim&ari ‘

Loytyyko
tilaustiedoista

vastaavat tiedot?

Laske eCMR-datan avulla
kuljetussuorite kertomalla
toimituserakohtaisesti
lyhimmat mahdolliset
etaisyydet (SFD)jatonnit, ja
laskemalla tulokset yhteen.

Ei/mallinnus

Laske kuljetussuorite
tilaustietojen ja
lyhimman reitin
suunnittelun (SFD)
avulla.

Arvioi kuljetussuorite
kaytettavissa olevien
tietojen pohjalta

Saat paastot
kertomalla
kuljetussuorite
ajoneuvon
paastointensiteetin
oletusarvolla.

Liite 4: Kuinka lahtea liikkeelle paastolaskennassa

Onko kaytossa

Seuraa kunkin
ajoneuvon kulutusta
ajoneuvotasolla

/\>

Seuraa Seuraaja
toteutunutta tarkastele kaluston
kulutusta ajetuille keskikulutuksia
kilometreille. esim. kk-tasolla

\/

Saat paastot kertomalla kulutus
polttoainetta vastaavalla
paastokertoimella. Suosittelemme
lahteeksi ISO 14083:2023 standardia.

=

Saat paastointensiteetin jakamalla
paastot kuljetussuoritteella.

polttoainekulutuksen seuranta?

. Kylla/primaari Ei/oletusarvot

Kayta ajoneuvotyypin

paastointensiteetin
oletusarvoja.

Suosittelemme |ahteeksi

GLEC frameworkia
(varmista, ettaon
tuorein versio)

l

Saat paastot
kertomalla
intensiteetin
kuljetussuoritteella.

Kuva 12. Kaavio kuinka ldhteéd liikkeelle pdédstdlaskennassa. Vihreélld primdédridataan perustuva laskenta, punertavalla sekunddaridataan (mal-

linnettu tai oletusarvot) perustuva laskenta.
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10.5 Liite 5: Esimerkki paastolaskennasta: Yhden ajoneuvon kul-
jetusyritys, jolla oma terminaali

Esimerkkitapauksessa sahan lahetysvarasto on ulkoistettu kuljetusyrittajalle, jolla
on yksi rekka, jolla yritys jakelee lautatavaraa isolle tukkuasiakkaalle, jonka va-
rastot sijaitsevat eri puolella Suomea. Yrityksen varasto on lammittadmatén, ja
lastauksia hoidetaan yhdella dieseltrukilla. Tassa tarkastellaan vain yrittdjan osaa
ketjusta, ei vastaanottavaa tukkuyrityksen varastoa.

Tarkasteltava kuljetusketju

)

Asiakkaan
varasto

Kuorma- Asiakkaan
autokuljetus varasto

Lahetys-
varasto

Saha

Asiakkaan
varasto

10.5.1Vaihtoehto A: kuljetusyritys laskee ja raportoi asiakkaalle

Asiakas pyytaa yrittdjaa raportoimaan vuositason paadstét toiminnastaan.
IS014083 mukaan kasvihuonekaasupaastdintensiteetti voidaan kerata sopi-
musoperaattorilta, joka on kayttanyt arvon maaritykseen primaaridataa tai mal-
linnettua dataa.

Edetaan kuudella askeleella 1ISO14083 mukaisesti:
1. Kuljetusketjun maarittely ja jaottelu yksittdisiin kuljetusketjun osiin

Yrittajalla on hallinnassaan kaksi kuljetusketjun osaa, varasto ja kuljetus. Yritys
raportoi paastétiedot ja -intensiteetit asiakkaalle kuljetus- ja varastotoimintansa
osalta.

2. Kuljetus-/keskustoimintojen tunnistaminen ja maarittely (TO/HO)

Kuljetustoiminta tapahtuu yhdella ajoneuvolla ja keskustoiminta [ammittamatto-
malla varastolla ja trukilla.

3. Kuljetus-/keskustoimintojen ryhmittely kuljetus-/keskustoiminto-
luokkiin (TOC/HOC).

Kuljetustoiminta
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Koska yritys kuljettaa vain rahtia yhdella ajoneuvolla, ISO14083 mukaan kulje-
tustoimintaluokka (TOC) voidaan maarittaa seuraavasti: TOC-luokka yhden ajo-
neuvon useille aikatauluille ja kauppareiteille, verkoston ja kauppavaylien ominai-
suuksiin perustuen, vain rahtiliikennetta.

Keskustoiminta

Yhden varaston keskustoimintaluokka (HOC) on standardin mukaan seuraava:
yksi keskus

4. Kasvihuonekaasupddstojen intensiteettien maarittaminen jokaiselle
TOC/HOC-luokalle niiden kuljetus-/keskustoiminnan suoritteiden ja
kasvihuonekaasupaastdjen perusteella

Kuljetussuoritteen laskenta:

o rahtikirjoista saadaan toimituserien massat ja lIahtdosoitteet ja jakeluosoit-
teet

o rahtikirjoittain lasketaan lyhin kuljetusetadisyys (SFD) kullekin toimitus-
erdlle kayttden jotain reititysohjelmaa. Koska SFD on kaytettavissa, ei
etdisyyskorjauskerrointa (DAF) tarvita.

o lasketaan kuljetussuorite rahtikirjoittain*: toimituseran massa (t) * sita
vastaava kuljetusmatka (km, SFD) = kuljetussuorite (tkm)

o Vuoden ajalta lasketaan rahtikirjojen kuljetussuoritteet yhteen

o Oletetaan tiassa esimerkissd, ettda kuljetussuoritteiden summa on 4
000 000 tkm

*On tdrkeda laskea kuljetussuorite toimituserille, esim. painojen ja kilometrien
summilla laskeminen johtaa véadériin tuloksiin (ks. taulukko 5).

Kasvihuonekaasupaastot:

Laskennan askeleet | Arvo

Vuoden polttoainekulutus 50 000 |

(mitattuna ajoneuvosta/polttoainelaskuista)

Diesel paastokerroin 3,5 kgCO2e/kg
(GLEC, s.81, 20% bio-osuus, WTW)

Kulutetun dieselin paino 42 200 kg

(yo. laadun tiheys, 0,844kg/I * 50000I)

Kokonaispadstot vuodessa 147 700 kgCO2e
(42 200kg * 3,5 kgCO2e/kg)

Kokonaispaastointensiteetti 0,037 kgCO2e/tkm
(147 700 kgCO2e/4 000 000 tkm) (37 gCO2e/tkm)

(Vrt. GLEC taulukko s.92, Artic truck up to 40 t GVW HPDI (average/mixed, bio-
LNG/diesel: 37gC0O2e/tkm)

Keskustoiminta
Keskustoimintasuorite:

o 4000t (terminaalista vuoden aikana lahteva tavara tonneina)
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Kasvihuonekaasupaastot

Trukin dieselin kulutus 2 000 |

Diesel paastékerroin (GLEC, s.81, 20% bio-osuus, WTW) 3,5 kgC02e/kg
Kulutetun dieselin paino (yo. laadun tiheys, 0,844kg/I * 1 688 kg

20000

Kokonaispaastoét vuodessa 5 908 kgCO2e
(1688 kg * 3,5 kgCO2e/kg)

Kokonaispaadstointensiteetti 1,477 kgCO2e/t
(5908 kgCO2e / 4000t)

5. Kullekin kuljetusketjun osalle (TCE) lasketaan kasvihuonekaasupadas-
tot perustuen kyseista osiota vastaavaan KHK-paastdintensiteettiin ja
kuljetusketjun osan kuljetus- tai keskussuoritteeseen

Ovat vastaavat kuin edella TOC ja HOC:

o TCE kuljetus paastét: 147 700 kgCO2e

o TCE kuljetus paastointensiteetti: 0,037 kgCO2e/tkm (37 gCO2e/tkm)
o TCE keskus paastét: 5 908 kgCO2e

o TCE keskus paastdintensiteetti: 1,477 kgCO2e/t

6. Kuljetusketjun kasvihuonekaasupadstointensiteetti lasketaan kulje-
tusketjuosien kasvihuonekaasupaastojen summasta ja kuljetusketju-
tason kuljetussuoritteesta.

Ketjun paastét (TCE kuljetus + TCE keskus): 147 700 kgCO2e + 5 908
kgCO2e = 153 608 kgCO2e

Ketjun kuljetussuorite (sama kuin TOC suorite, HOC suoritetta ei laskennassa
huomioida) = 4 000 000 tkm

Kuljetusketjun paastdintensiteetti: 153 608 kgCO2e/4 000 000 tkm = 0,038
kgCO2e/tkm
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Raportointi

Yrittdja raportoi isolle tukkuasiakkaalle.

Vaatimus

Organisaatio- ja kuljetus- tai keskuspalve-

lutaso

Kuljetusketjujen/-palvelujen
yksildinti

Varastointipalvelu ja kuljetuspalvelu

Viittaus ISO 14083 -standardiin

ISO 14083 mukainen

Kasvihuonekaasujen ko-
konaispaastot

153 608 kgCO2e, etdisyyslaskenta SFD

Kasvihuonekaasupadastdjen ko-
konaisintensiteetti

0,038 kgCO2e/tkm

Kunkin liikennemuodon kokonais-
paastot kuljetus-ja keskustoimin-
taluokittain

TOC kuljetus (yhden ajoneuvon useille aikatau-
luille, vain rahtia): 147 700 kgCO2e

HOC keskus (yksi keskus): 5 908 kgCO2e

Kasvihuonekaasupaastbjen koko-
naisintensiteetti kuljetus-ja kes-
kustoimintaluokittain

TOC kuljetus: 0,037 kgCO2e/tkm

HOC keskus: 1,477 kgCO2e/t

Viittaus tukitietojen sijaintiin

Ei kasitelty esimerkissa

Raportoinnin tiheys

Vuosiraportti

Tietojen laatu

Sovelletun lahtotiedon laadun
maarittely (primaari tai sekun-
daari, mallinnettu tai oletusarvo)

Primaaridata:

e polttoaineen kulutus,
e massat

Sekundaaridata:

o kuljetusetdisyydet,(mallinnettu SFD)

e dieselin KHK-kerroin (oletusarvo GLEC fra-
mework v3: 20% bio-osuus, WTW)

Standardiprosesseista poikkeami-
sen perustelu

Ei poikkeamia

10.5.2Vaihtoehto B: asiakas laskee ja raportoi

Asiakas ei saa tietoja kuljetusyritykselta, vaan laskee paastot itse kayttaen mal-

linnusta ja oletusarvoja.

Kuljetusketjun TOC- ja HOC maarittely sama kuin vaihtoehdossa A
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Kuljetustoiminta

Asiakas valitsee arvionsa pohjalta todennakoéisimman ajoneuvon paastdintensitee-
tin GLEC frameworkin taulukosta (s.92): Artic truck up to 40 t GVW HPDI (ave-
rage/mixed, bio-LNG/diesel: 37gC0O2e/tkm (WTW)

Saamiensa rahtikirjojen tietojen pohjalta asiakas laskee saman kuljetussuoritteen
kuin vaihtoehto A:ssa: 4000000 tkm (SFD kaytettavissa, joten etdisyyskorjaus-
kerrointa (DAF) ei tarvita)

Kuljetuksen (TOC) kokonaispadstot: 4000000 tkm * 37 gCO2e/tkm =
148 000 kgCO2e

Keskustoiminta

Asiakas tietaa, etta toimittajalla on lammittdmatén varasto, josta ldhetykset tule-
vat, ja valitsee GLEC framework taulukosta (Hub operations, s. 87) vastaavan
vaihtoehdon paastdintensiteetille: Storage + transshipment, ambient:
2,1kgCO2e/t

Keskustoiminnan (HOC) kokonaispaast6: 4000t * 2,1 kgCO2e/t = 8 400 kgCO2e

Kuljetusketjun osan paastot samat kuin edelléd TOC ja HOC
Kuljetusketjun paadstét: 148 000 kgCO2e + 8 400 kgCO2e = 156 400 kgCO2e

Kuljetusketjun paastdintensiteetti: 156400kgC02e/4000000tkm = 0,039
kgCO2e/tkm
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Raportointi

Vaatimus

Organisaatio- ja kuljetus- tai keskuspal-

velutaso

Kuljetusketjujen/-palvelujen yksilointi

Varastointipalvelu ja kuljetuspalvelu

Viittaus ISO 14083 -standardiin

1S014083 mukainen

Kasvihuonekaasujen kokonaispaastot

156 400 kgCO2e, etdisyyslaskenta SFD

Kasvihuonekaasupaastdjen kokonaisintensiteetti

0,039 kgCO2e/tkm

Kunkin liikennemuodon kokonaispaastét kuljetus-
ja keskustoimintaluokittain

TOC kuljetus (yhden ajoneuvon useille aika-
tauluille, vain rahtia): 148 000 kgCO2e

HOC keskus (yksi keskus): 8 400 kgCO2e

Kasvihuonekaasupaastdjen kokonaisintensiteetti
kuljetus-ja keskustoimintaluokittain

TOC kuljetus: 0,037 kgCO2e/tkm

HOC keskus: 2,1 kgCO2e/t

Viittaus tukitietojen sijaintiin

Ei kasitelty esimerkissa

Raportoinnin tiheys

Vuosiraportti

Tietojen laatu

Sovelletun ldhtotiedon laadun maarittely (pri-
maari tai sekundaari, mallinnettu tai oletusarvo)

Primadaridata:

e massat

Sekundaaridata:

e kuljetusetaisyydet (mallinnettu SFD)

e ajoneuvon paastdintensiteetti (ole-
tusarvo, GLEC framework v3: Articulated
truck up to 40 t GVW HPDI (aver-
age/mixed, bio-LNG/diesel)),

e terminaalitoiminnan pdastdintensiteetti
(oletusarvo, GLEC framework v3: hub op-
erations: Storage + transshipment, ambi-
ent),

e dieselin KHK-kerroin (oletusarvo, GLEC
framework v3: 20% bio-osuus, WTW)

Standardiprosesseista poikkeamisen perustelu

Ei poikkeamia
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10.6 Liite 6: Public-Private Platform on Triple (Digital, Green &
Resilient) Transition in Logistics

Nordic & Baltic Sea region
Public-Private Platform on
Triple (Digital, Green & Resilient) Transition in Logistics
[Nordic-Baltic 3XT]

Initiative Description

Ensuring emission mitigation and resilience of transport systems are horizontal activi-
ties that are vital for the future prosperity of Nordic and EU societies. At the same
time logistics sector is in the middle of a rapid digital transition. Even if this digitaliza-
tion is mainly driven by efficiency and economic gains it also carries great potential to
advance sustainability and resilience. This is currently recognised -but not yet fully
utilised due to imagined or concrete barriers between the environment, security and
communications sectors. Harvesting this synergy potential requires proactive trans-
boundary initiatives and cooperation from both governmental and private actors. In
contrast, public and private stakeholders are currently mainly passively implementing
new EU regulation driven digital solutions and processes without much proactive in-
put.

The Nordic & Baltic countries can and should take a joint and more proactive leading
role in digitalization of logistics to harvest sustainability and resilience synergies and
in this way ensure best outcome for the region and EU at large.

The goal of this initiative is to proactively influence and boost a triple transition to dig-
ital, green/sustainable and resilient logistics in the northern Europe by establishing, as
part of the relevant Nordic cooperation and EU frameworks, a regular Public-Private
cooperation between the relevant national authorities, private sector supply chain
stakeholders, civil society and funding institutions in the Nordic & Baltic Sea regions.
The aim is to generate a better overview of ongoing projects and activities, spark col-
laboration, projects, knowledge sharing among stakeholders as well as early influence
on national, EU and global regulation & standards.

The initiative supports ongoing developments aiming for stronger Nordic+ Cooperation
in the field of transport as well as the emerging European Digital Infrastructure Con-
sortium (EDIC) for mobility and logistics data and European Mobility Data Space
(EMDS). It builds on, and expands, existing related regional initiatives and strength-
ens collaboration between regional and national levels.!t!

The initiative can be considered to include the following main elements:

1) Establish, via a MoU agreed between the participating states or their representa-
tives such as national agencies, a regional cooperation roundtable on Nordic & Baltic
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Sea region Digital, Green & Resilient Transition ("Roundtable”) as a regularly conven-
ing network. The aim of the Roundtable is to gather national and regional spearhead
initiatives and to communicate those to EU and globally. The roundtable could be a
part of some wider overall initiative such as Nordic+ Cooperation in the field of intelli-
gent transport systems, European Digital Infrastructure Consortium (EDIC) for mobil-
ity and logistics data and/or European Mobility Data Space (EMDS), where it provides
input and content from supply chain and logistics point of view.

2)Use and further develop the roundtable to:

c) formulate proactive measures to promote implementation and prior influ-
encing actions to advance systemic, smart and digital transition of the
transportation systems in the Nordic & Baltic Sea regions

c) engage active industry/private company networks and other interested
regional stakeholders to the initiative by sharing knowledge.

c) Jointly prepare and apply for collaboration projects, involving public, pri-
vate and civil society stakeholders, which can be used as a tool to pro-
mote and develop a triple (Digital, Green & Resilient) transition, generat-
ing the necessary substance of the policy initiatives and communication
material/synthesis of state-of-the-art.

Background
From twin to triple transition

Recently, especially the smart/digital and sustainable themes have emerged more and
more together since traceability and audit trails have been required for responsibility
reporting. Within the Nordic cooperation joint achievement of these two aims is crucial
to achieve the Nordic Council’s vision “The most integrated and sustainable region in
the world” by 2030. The 2019 EU Green Deal and the 2020 EU Sustainable and Smart
Mobility Strategy provide similar overall aims for the EU.

Within the EU, Corporate sustainability reporting directive, CountEmissions EU pro-
posal for a regulation and Fit for 55 acts have pointed out that emission monitoring
and reporting requires transparent and standardized methods. The demand to ensure
optimal utility of the freight transport data exchange solutions within Europe, cur-
rently under development as part of eFTI and EMSW implementations, and eventually
globally, for reliable and comparable quantification and reporting of data on emissions
from transport and logistics, as one key component of the overall sustainable and dig-
ital transition.

Further, the current geopolitical situation and the NATO accession of Finland and Swe-
den will require a new emphasis on a third element: ensuring resilience of logistics
and supply chains in Northern Europe at large. Digitalization is a key element in build-
ing this new dynamic resilience.

Together these three themes set the need and opportunity for a systemic transition of
the transportation systems in the Nordic & Baltic Sea regions, EU and globally - to
reach the necessary GHG emission reductions, economic growth and resilience of
northern European supply chains simultaneously.

Roles and responsibilities of participating organisations
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The anticipated role of the public organizations is to steer the Roundtable work both
on a strategic (relevant ministries) and more technical level (relevant national agen-
cies). Private Sector and Civil Society representatives are crucial links to practical ap-
plications and contribute with related critical expertise.

The roundtable working group will organize quarterly meetings and once or twice a
year a regional symposium meeting will be organized for a wider audience. In addi-
tion, Member States can and should organize national Roundtable satellite meetings at
the national level and from there collect findings, ideas and risks from the industry
representatives. At the same time, these satellite meetings can be used to share the
Roundtable discussions and initiatives. A dedicated roundtable workgroup, selected by
Roundtable representatives, will prepare meetings materials and facilities.

With this initiative the participating administrations, industries and civil society stake-

holders commit to participate and contribute on prior influencing of such triple transi-

tion, which aims to support the business of local actors and to improve the interopera-
bility of national logistics and digital accessibility in cross-border logistics.
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[Draft] Memorandum of Understanding

Nordic & Baltic Sea region
Public-Private Platform on
Triple (Digital, Green & Resilient) Transition in Logistics

[Nordic-Baltic 3XT]

Recalling

The global aims for a smooth global exchange of digital freight transport infor-
mation, including the long-standing work by UN/CEFACT in developing Buy-
Ship-Pay Reference Data Model (BSP-RDM), generalizing the concepts of the
Multi-Modal Transport Reference Data Model (MMT-RDM) and the Supply Chain
Reference Data Model (SCRDM);

The recently intensifying overall EU initiatives on enhancing sharing and use of
transport related data and data governance, including the EU Mobility Data
Space (MDS) ecosystem and the European Digital Infrastructure Consortium
(EDIC) for mobility and logistics databuilding on earlier initiatives -such as the
work of the EU Digital Transport and Logistics Forum (DTLF);

The ongoing implementation of Regulation (EU) 2020/1056 on electronic Freight
Transport Information (eFTI), building on the UN/CEFACT Reference Data Model
and implementing central elements of Mobility Data Space for freight transport
in road, rail, aviation and inland navigation modes, and the ongoing implemen-
tation of Regulation (EU) 2019/1239 establishing a European Maritime Single
Window environment (EMSW), complementing the eFTI in the maritime trans-
portation domain;

The fundamental role of reliable and comparable quantification and reporting of
emissions from transport in achieving the global and EU climate goals via mech-
anisms such as emission trading, customer choice and regulatory follow-up.

The widespread lack of comparable and reliable primary data on transport emis-
sions within the EU and worldwide, possible to exchange as part of the digital
freight information architecture and solutions under development as part of
eFTI and EMSW implementation.

The new 1S014083:2023 standard enabling reliable and comparable quantification
and reporting of emissions from transport, the EU CountEmissions EU proposal
for a regulation promoting the use of the standard within the EU and efforts to
catalyse this work, including e.g. the Global Logistics Emissions Council (GLEC)
framework.

The potential of digital logistics in ensuring resilience of logistics, supply chains and
related energy and fleet resources in Northern Europe.
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Representatives of governmental, private and non-governmental stakehold-
ers

(Annex I) convening for the first meeting of the regional Nordic & Baltic roundtable
on triple (Digital, Green & Resilient) Transition in Logistics on 11 June 2024 in Helsinki
at the premises of the Nordic Investment Bank (NIB) hosted by Traficom, VTT, Ve-
diafi/CaaS Nordic and the NDPTL Secretariat under the IBA3 project [with funding
from the Finnish Ministry of Foreign Affairs].

Agree on this Memorandum of Understanding to:

1) Establish a regional cooperation roundtable on Nordic & Baltic Sea region Digital,
Green & Resilient Transition ("Roundtable”) as a regularly convening network. The aim
of the Roundtable is to function as a cross-sectoral collaboration network to push re-
gional logistics sector and to intensify regional competitiveness at the EU and global
level. The roundtable can become a part of some wider overall initiative such as Nor-
dic+ Cooperation in the field of transport, European Digital Infrastructure Consortium
(EDIC) for mobility and logistics data and/or European Mobility Data Space (EMDS).

2)Commit to using and further developing the Roundtable to:
a) formulate proactive measures to promote implementation and prior influenc-
ing actions to advance systemic, smart and digital transition of the transporta-
tion systems in the Nordic & Baltic Sea regions
b) engage active industry/private company networks and other interested re-
gional and national stakeholders to the initiative by sharing knowledge.
c) Prepare and apply for collaboration projects, involving public, private and
civil society stakeholders, which can be used as a tool to promote and develop a
Digital, Green & Resilient transition, generating the necessary substance of the
policy initiatives and communication material/synthesis of state-of-the-art .

3)Focus the work of the Roundtable via a roadmap/work plan (Annex II), outlining
specific actions, to be considered as a living document to be updated during meetings
of the Roundtable

4)Agree on working mode of the Roundtable as included in Annex III.

Annex I: Participants of the regional Nordic & Baltic roundtable on Digital, Green &
Resilient Transition in Logistics.

90



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 3/2025

[LIST PARTICIPANTS]

Annex II: Roadmap on Nordic & Baltic Sea region Public-Private Platform on
Triple (Digital, Green & Resilient) Transition in Logistics

This roadmap is agreed as the work plan of the Nordic & Baltic Sea region Public-Pri-
vate Platform on Triple (Digital, Green & Resilient) Transition in Logistics Roundtable
(“"Roundtable”), a cross-sectoral and multi-level partnership established [11 June
20241 in [Helsinki], aiming to ensure a systemic, smart and digital transition of the
transportation systems in the Baltic Sea region, EU and eventually globally - to reach
the necessary GHG emission reductions, economic growth and resilience of northern
European supply chains simultaneously.

This Roadmap includes three levels of action- aiming at impact in regional, EU and
Global processes. It is to be considered as a living document to be reviewed and up-
dated at each meeting of the Roundtable.

Regional actions initiatives

1. Regularly convene the Nordic & Baltic Sea region Public-Private Platform on Tri-
ple (Digital, Green & Resilient) Transition in Logistics Roundtable
(“"Roundtable”),

a. SME ecosystem engagement
b. Forerunner actors engagement

2. Advance the emerging European Digital Infrastructure Consortium (EDIC) for
mobility and logistics data and European Mobility Data Space (EMDS) processes
in the regional level

a. Combination of transport and cargo data spaces & information
b. Study eCMR and emission calculation opportunities

3. Facilitate the uptake of the 1ISO014083:2023 standard and the CountEmis-
sionsEU regulation within the region - especially among SMEs and other rele-
vant actors.

a. standard guidance
b. unit emission factors
c. SME emission reporting tool

4. Propose other standards and initiatives on Digital, Green & Resilient Transition
in Logistics to relevant bodies at the regional, EU and global levels and ensure
their implementation in the region.

a. PEPPOL interoperability and synergies
b. eFTI platform to platform communication
c. eFTI data set as an enabler for new services

5. Develop the activities of the Roundtable via applying and implementing regional
projects.

a. Alternative & sustainable energy sources and availability
b. Logistics resilience: dynamic routing and multimodality

EU -level actions
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6. Propose European wide:
a. data models & standards
b. architecture solutions ensuring optimal utility of the freight transport
data exchange solutions (e.g eFTI, EMSW)
c. reliable and comparable quantification and reporting of data on emissions
from transport and logistics.

Global -level actions

7. Advance the addition of relevant emissions data elements to the UN/CEFACT ref-
erence data model core component library vis projects and other means.

Annex III: Working mode of the Roundtable
Overview

The roundtable working group will organize quarterly meetings and once or twice a
year a regional symposium meeting will be organized for a wider audience. In addi-
tion, Member States can and should organize national Roundtable satellite meetings at
the national level and from there collect findings, ideas and risks from the industry
representatives. At the same time, these satellite meetings can be used to share the
Roundtable discussions and initiatives. A dedicated roundtable workgroup, selected by
Roundtable representatives, will prepare meetings materials and facilities.

Participants

The Roundtable is open for representatives of National Administrations, Private Sector
and Civil Society.

The anticipated role of the public organizations is to steer the Roundtable work both
on a strategic (relevant ministries) and more technical level (relevant national agen-
cies).

Private Sector and Civil Society representatives are crucial links to practical applica-
tions and contribute with related critical expertise.

Chair

A Chair, and a vice-chair selected by Roundtable representatives for 2-year terms, will
lead the work of the roundtable via roundtable working group.

Workgroup

A dedicated roundtable workgroup, selected by Roundtable representatives, will sup-
port the Chair and vice-chair, prepare meetings, materials and arrange facilities.

Meetings

The roundtable work group will organize quarterly meetings and once or twice a year
a regional symposium meeting will be organized for a wider audience.

In addition, Member States can and should organize national Roundtable satellite
meetings at the national level and from there collect findings, ideas and risks from the
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industry representatives. At the same time, these satellite meetings can be used to
share the Roundtable discussions and initiatives.

Funding

Funding to be discussed, but the aim is to utilize project funding and potential other
funding instruments. Chair country is in charge of its 2-year period and participant
countries cover their own expenses.

[l e.g. Open Mobility Data in the Nordics - ODIN (nordicopenmobilitydata.eu), Nordic+ Mobility Ecosystem | Nordic
Innovation; CaaS Nordic — Intelligent Transport; Finland and Estonia signed a Memorandum of Understanding on coop-
eration in the digitalisation of logistics (valtioneuvosto.fi)
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