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ETELA-SUOMEN LOGISTIIKKAJARJESTELMAN TOIMIN-
TAYMPARISTO

Taman luvun tarkoituksena on kuvata Etela-Suomen logistiikkajarjestelman toimintaymparistda ja
tunnistaa indikaattoreita, jotka ilmaisevia jarjestelman tai sen kdytén muutosta. Kuvassa 1 esite-
tdan logistiikkajarjestelman ja sen toimintaymparistdn keskeiset osat. Kuvaus toimii perustana ta-
man luvun rakenteelle. Logistiikkajarjestelma voidaan jakaa saantelyyn, infrastruktuuriin, termi-
naaliin, ohjaukseen ja tietotekniikkaan. Saadntely kuuluu kokonaan ja infrastruktuuri seka tietotek-
niikka tietyin rajauksin julkisen sektorin piiriin. Logistiikkajarjestelman kayttd on erillinen, jarjes-
telmaan kuulumaton osa, jonka jarjestelma mahdollistaa.

Tavarakaupasta syntyvi
tarve tavaran fyysiseen
siirtdmiseen

KAYTTO
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FYVSINEN KULIETUS
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EDELLYTYKSET

Tavoitteet logistiikkajarjestelméan toimintaymparistdon kehittamiseksi

Kuva 1. Logistiikkajarjestelmén toimintaympdriston osat (Sirkié 2006, s. 9).

EU:n logistiikkajarjestelmaa ja sen toimintaa koskevat saadokset voivat vaikuttaa Suomen logis-
tilkkkajarjestelmaan eri tavoilla. Erds esimerkki EU:n tavoista vaikuttaa on asetus logistiikkajarjes-
telman tavoiteverkon kehittédmisesta. EN:n (2013, 1 artikla) mukaan Suomen taytyy laatia omalle
alueelleen liikenteen ydinverkko ja kattava verkko. Asetuksessa ydinverkon kuvataan olevan sup-
peampi kuin kattava verkko. Asetuksen tavoitteena on kehittaa koko Euroopan laajuista liikenne-
verkkoa aiempaa toimivammaksi ja yhtendgisemmaksi kokonaisuudeksi.

Kuvassa 2 esitetdan asetuksen pohjalta laaditut liikenteen tavoiteverkot, jotka koostuvat maan-
teistd, rautateista, sisavesireiteista, satamista, lentokentista ja rautatieterminaaleista (Liikennevi-
rasto 2018a). Kuten kuvasta voidaan havaita, ydinverkko kattaa vain Etela-Suomen rannikon ja
kaksi eteléa—pohjois-suuntaista yhteytta, kun kattava verkko ulottuu melko kattavasti koko Suo-
men alueelle. Kattavassa verkossakin on muutama suurempi maantieteellinen aukko, esimerkiksi
Jyvaskylan lansipuolella, mutta ne selittyvat silla, ettei alueilla ole riittavasti liikenteen ja logistiikan
nakdkulmista merkittavia kohteita.
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Kuva 2. Suomen TEN-T ydinverkko (vasen kuva) ja kattavaverkko (oikea kuva). Ydinverkon

on mdadrad valmistua vuoden 2030 loppuun mennesséd ja kattavan verkon vuoden
2050 loppuun mennessé. (Liikennevirasto 2018a)

EU:n paastovahennystavoitteiden mukaan EU-maiden tulee vahentaa kasvihuonekaasupdastéja
taakanjakosektorilla yhteensa 30 % suhteessa vuoden 2005 tasoon. Liikenteen osuus paastéva-
hennyksista on noin 35 %, kuten kuvasta 3 voidaan havaita. Samassa asetuksessa jaetaan maa-
kohtaiset paastdvahennystavoitteet, joilla yleinen vdahennystavoite saavutetaan. Suomen taakan-
jakosektorin maakohtaiseksi tavoitteeksi asetettiin 39 %. Tavoitteet saavuttaakseen EU:n komissio
on ehdottanut, ettd vuonna 2030 uusien raskaan kaluston hydtyajoneuvojen paastémaarien pitaa
olla vahintaan 30 % vahemman kuin vuoden 2019 uusien hyodtyajoneuvojen paastémaarat (Ilta-
Sanomat 2018). (EN 2018a, 1 artikla, liite 1)
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1.1
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Kuva 3. Paédstévdhennysten jakautuminen taakanjakosektorilla (EN 2018b).

Suomen johtavat poliitikot ovat ottaneet EU:n asettamat paastdtavoitteet vakavasti, silléd Juha Si-
pilan hallitus linjasi vuonna 2017, ettd liikenteesta aiheutuvia paastdja tulee vahentda noin 50 %.
Yhdeksi keinoksi paastdjen vahentamiseksi linjataan uusiutuvien polttoaineiden osuuden kasvatta-
minen 40 %:iin vuoteen 2030 mennessa (TEM 20174, s. 26, s. 54). Vahennyksia verrataan vuoteen
2005.

Taman tydn yhteydessa pidettyjen asiantuntijahaastatteluiden perusteella yritykset pitavat logis-
tilkkajarjestelman toimintaymparistdon nykyistd saantelyéd melko jarkevana. Saantelyn koettiin
muun muassa tasapuolistavan toimintaymparistda ja olevan lahes ainoa keino vahentaa kasvihuo-
nekaasupaastoja, koska yritykset priorisoivat kustannustehokkuuden paastdévahennysten edelle.
Nykyisen kilpailulainsdadannén kerrottiin seka lisdavan ettd rajoittavan yritysten valista yhteis-
tyota kuljetuksissa. Yhteistyota lisaa se, jos vahintaan kaksi yritysta, joiden yhteenlaskettu mark-
kinaosuus on vahintaan 50 %, haluaa tehostaa toimintaansa yhteiskuljetuksilla, niiden taytyy paas-
taa kaikki muutkin osallistumishaluiset toimijat mukaan. Yhteiskuljetuksia jarjestetaan alueille, joi-
den tavaravirrat ovat harventuneet. Yhteisty6ta rajoittaa se, etta tietyn markkinaosuuden omaavat
yritykset eivat saa keskustella keskenaan niiden asiakkaista tai tavaravolyymeista. Taulukkoon 1
on koottu saantelyn tunnistettuja kehityssuuntia.

Taulukko 1. Sé&éntelyn tunnistetut kehityssuunnat.

Saantelyn kehityssuunnat

Kuljetuskaluston padstdvaatimukset kiristyvat

Rautatiekuljetusten kilpailua edistetaan

Uusiutuvan energian osuutta lisataan kuljetuskaluston polttoaineissa
Vahapaastoisten polttoaineiden houkuttelevuutta parannetaan

Infrastruktuuri

Kuvassa 4 havainnollistetaan, millaiseksi logistiikkayritykset kokivat infrastruktuurin teknisen kun-
non, valityskyvyn ja kulkuyhteydet vuonna 2016. Naista huonoimmaksi koettiin liikenneinfrastruk-
tuurin tekninen kunto. Teknisen kunnon keskimaarainen arvio koko maan osalta oli 2,55 asteikolla
1-5, kun taas valityskyvyn arvio oli 3,07 ja kulkuyhteyksien 3,06. Eteld-Suomen nakdkulmasta
tarkasteltuna arviot ovat kuitenkin suurimmaksi osaksi yli koko maan keskiarvon, jonka perusteella
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1.1.1

Eteld-Suomen liikenneinfrastruktuuri on paremmassa kunnossa kuin muun Suomen. Satakunnan
osalta liikenneinfrastruktuurin kunto arvioitiin heikommaksi kuin muun Etela-Suomen osalta.

Valityskyvyn osalta alle koko maan keskiarvon jaivat Satakunta, Varsinais-Suomi ja Pdijat-Hame,
joista Satakunta ja Pdijat-Hame sijoittuivat huonoimpaan neljannekseen. Kymenlaakso ja Etela-
Karjala sijoittuivat parhaaseen neljannekseen.

Etela-Suomen parhaat, parhaaseen neljannekseen kuuluvat kulkuyhteydet olivat Uudellamaalla ja
Kymenlaaksossa, joiden alueilla kuljetetaan merkittavia tavaramaarid, kuten kuvista 6 ja 7 kdy
ilmi. Alle Suomen keskiarvon sijoittuivat Satakunta, Varsinais-Suomi, Pirkanmaa ja Paijat-Hame,
joista kolme viimeistd ovat kuljetusmaarien nakdkulmasta merkittavia maakuntia.

Yhteenvetona edellisistéd kappaleista voidaan todeta, ettd logistiikkayritysten mukaan liikennein-
frastruktuurin tekninen kunto, valityskyky ja kulkuyhteydet olivat keskim&arin muuta maata pa-
remmalla tolalla Uudellamaalla, Kymenlaaksossa, Kanta-Hameessad ja Etela-Karjalassa. Muuta
maata heikompaa liikenneinfrastruktuuri oli Satakunnassa, jossa toimimisen toimintaedellytykset
koettiin heikoiksi (Solakivi et al. 2016, s. 14). Sen lisaksi valityskykya ja liikkenneyhteyksia tarkas-
teltaessa koko maan keskiarvon alapuolelle jaivat Paijat-Hame ja Varsinais-Suomi.

Tekninen kunto Valityskyky Kulkuyhteydet
'1\ X '_l": J

Koko maan - " Koko maan
keskiarvo 3,07 & keskiarvo 3,06

Koko maan
keskiarvo 2,55

B Paras neljannes Huonoin neljannes

I 2. paras neljannes ' Tarkastelun ulkopuolella
3. paras neljannes

Kuva 4. Logistiikkayritysten arviot asteikolla 1—5 infrastruktuurin teknisestd kunnosta, véli-
tyskyvysta ja kulkuyhteyksistd (Solakivi et al. 2016, s. 15).

Fyysinen vaylasto

Kun fyysista vaylastdoa tarkastellaan koko Suomen tavaraliikenteen osalta, voidaan todeta, etta
tieverkon asema on selvasti merkityksellisin, silla 87 % kotimaassa kuljetetuista tonneista kulje-
tettiin tiekuljetuksina vuonna 2013. Tiekuljetusten merkittavyys tasoittuu, kun tarkastellaan koti-
maan tavaraliikenteen kuljetussuoritetta (tkm), jolloin tiekuljetusten osuus on 65 %, rautatiekul-
jetusten 28 % ja vesiliikenteen kuljetusten 7 %. Kuljetettujen tonnien ja kuljetussuoritteen erojen
perusteella voidaan paatelld, etta rautatiekuljetukset ovat keskimaarin pidempia kuin tiekuljetuk-
set. (Lapp & likkanen 2014, s. 11-12).
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Kuvassa 5 havainnollistetaan, kuinka kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupdaastot jakautuivat lii-
kennemuodoittain vuosina 1990-2015 ja kuinka niiden ennustetaan jakautuvan vuosina
2016—-2050. Kuvasta on nahtdvissa, etta suurimmat kasvihuonekaasupdaastot aiheutuvat henkil6-
ja kuorma-autoliikenteestda. Kolmanneksi merkittavin, mutta selvasti edellisia pienempi osuus
paastoista aiheutuu pakettiautoista. Kasvihuonekaasupaastdjen huippu oli vuonna 2007, jonka jal-
keen paastot ovat vahentyneet eniten henkilo- ja kuorma-autojen osalta. Ennusteessa arvioidaan,
etta henkildautoista aiheutuvat paastoét vahenisivat vahapaastdisempien polttoaineiden ja kehitty-
neempien ajoneuvojen myoétd. Henkildautojen lukumaaran ennustetaan kasvavan noin 13 % vuo-
teen 2030 menness4, jolloin sdahkdautojen osuus koko henkildautokannasta olisi noin 4 % (TEM
2017b, s. 19).

Liikenteen CO,ekv. paastot
LIPASTO-baseline 14.6.2016
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Kuva 5. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupaastéjen kehitys vuosina 1990-2015 ja nii-
den kehityksen ennuste vuosille 2016—2050. Hiilidioksidiekvivalentti (COze) sisaltaa
hiilidioksidi-, metaani- ja typpioksiduulipaastét. (TEM 2017b, s. 20)
Tieverkko

Tieverkko on kattavin yhta kuljetusmuotoa palveleva vaylaverkosto. Kuvassa 6 esitetaan raskaan
liikenteen eniten kayttamat tiet Eteld-Suomessa vuonna 2016. Kartan lilkkennemaaria kuvaavat
varit on jaoteltu raskaiden ajoneuvojen keskivuorokausiliikenteen (KVL-raskas) mukaisesti. Kuvan
perusteella merkittavimmat padvaylat ovat padkaupunkiseudun kehatiet, Keha I ja Keha III, ja
paakaupunkiseudulta eri suuntiin lahtevat valta- ja kantatiet 1, 3, 4, 7 ja 45. Niiden lisaksi muun
muassa Tampereen keskustan itapuolella kulkeva valtatie 9 ja Lappeenrantaan Lahdesta linjattu
valtatie 6 valittdvat Suomen mittakaavassa suuria maaria raskasta liikennetta. (Liikennevirasto
2018b)

Kuvasta 6 on nahtadvissa se, etta valtatien 4 lansipuolella olevat poikittaiset tiet valittavat paaosin
melko vahaisia tavaramaarid, eika mikaan niista ylla Lappeenranta—Lahti vélisen tieosuuden kul-
jetusmaarille, mikali valtatie 1 jatetdan huomioimatta. Syita talle voivat olla muun muassa Hami-
naKotkan sataman kautta kulkevat suuren tavaramaarat ja transitokuljetukset. Kuvan perusteella
Keha V:lle esitetty linjaus, Hanko—Hyvinkaa—Porvoo, on merkittavin valtatien 4 lansipuolella oleva
poikittainen yhteysvali. Muita hieman vilkkaampia yhteysvalejd ovat Pori—Rauma—Turku ja
Pori—Forssa, joilla liikkuu paikoin 800—1500 raskasta ajoneuvoa paivassa. Kyseisia liikennemaaria
kasvattavat Turun, Naantalin, Uudenkaupungin, Paraisten, Rauman ja Porin satamat, joiden kautta
kulkee miljoonia tonneja tavaraa vuosittain (kuva 10). (kuva 6)
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Luvun 3.4 alussa havaittiin, ettd Varsinais-Suomen ja Paijat-Hameen liikenneinfrastruktuurin vali-
tyskyky ja kulkuyhteydet ovat logistiikkayritysten arvioiden perusteella heikompia kuin koko
maassa keskimaarin. Syyna heikkoihin arvioihin voivat olla, ettd Turku—Helsinki- ja Lahti—Helsinki-
yhteysvdleilla kulkee Suomen mittakaavassa merkittdvdt madrat raskasta liikennettd, joka voi
ruuhkauttaa lilkennetta yhdessa muun liikenteen kanssa (kuva 6).

valtaseututiet
: et . e - e =80
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Kuva 6. Vuonna 2016 raskaan liikenteen ajoneuvoja liikkui paljon valta- ja kantateilld 1, 3,
4, 7 ja 45 sekd pddkaupunkiseudun Kehd I:lléd ja Kehd III:lla (Liikennevirasto
2018b).

Tehtyjen asiantuntijahaastatteluiden perusteella Suomen nykyinen vaylasté on riittavan kattava ja
se toimii padasiassa hyvin. Tieverkon toimivuutta uhkaavaksi tekijaksi mainittiin tieverkon korjaus-
velan kasvu, joka aiheuttaa ongelmia haja-asutusalueiden kuljetuksille. Osa haastatelluista yrityk-
sista toivoi, etta tieverkon yllapitotoimia suunnattaisiin sellaisille alueille, joilla kuljetetaan eniten
tavaraa. Osa taas mainitsi kayttavansa tieverkostoa hyvin kattavasti. Dietrich et al. (2017, s.
22-23) mukaan korjausvelan maara oli 1 297 miljoonaa euroa vuonna 2017, josta linjaosuuksien
osuus oli 1 033 miljoonaa euroa. Korjausvelasta aiheutuen huonokuntoisiksi luokiteltavien paallys-
tettyjen teiden maara on lisdantynyt ja niiden painopiste on siirtynyt alemmalle tieverkolle.

Lisaksi haastatteluissa ja alueellisissa tydpajoissa keskusteltiin lisaantyvan kaupunkijakelun vaati-
muksista. Niita olivat muun muassa riittavat tilavaraukset jakelukalustolle ja toimivan nouto- ja
palautuspisteverkoston rakentaminen. Nykytilanteessa on useita osin rinnakkaisia ja osin paallek-
kaisia kuljetusverkostoja, joiden yhdistely tehostaisi kuljetuksia.

Rautatieverkko

Rautatieverkko on tieverkon ohella tarked osa kuljetusjarjestelmad, kuten taman luvun alussa
osoitettiin, kun tarkasteltiin eri kuljetusmuotojen osuuksia kuljetussuoritteista. Vuonna 2016 rau-
tatieverkon kuljetuksista suurimman osan muodostivat puu ja puuteokset, kivennaistuotteet ja
paperiteollisuustuotteet, joiden yhteenlaskettu osuus raiteilla kuljetetuista tonneista oli noin 83 %.
Metsateollisuuden osuus raiteilla kuljetetuista tonneista oli noin 55 %. (Liikennevirasto 2017a, s.
43)

Rautateiden hyddyntaminen kuljetuksissa on keskittynyt pienelle joukolle yrityksia. Liikenneviras-
ton (2012, s. 59) mukaan 15 yrityksen kuljetukset vastaavat noin 85 %:n osuutta kaikista rauta-
tiekuljetuksista.
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Kuljetusmaarat vaihtelevat suuresti rataosuuksittain. Kuvassa 7 esitetdan, kuinka paljon kullakin
rataosuudella kuljetettiin tavaraa tuhansina tonneina vuonna 2016. Kuljetettuina tonneina mitat-
tuna ylivoimaisesti merkittavin yhteysvali Eteld-Suomessa on Kouvola—Luumaki—Vainikkala -rata-
osuus. Sen ohella muita merkittavia yhteysvaleja ovat Kouvola—HaminaKotka, Lappeenranta—Luu-
maki, Kokkola—Oulu, Oulu—Kontiomdki ja Kontiomaki—Vartius.

Eteld-Suomen osalta edella luetelluista kiinnostavimmat yhteysvalit ovat Kouvola—HaminaKotka ja
Kouvola—Luumaki—Vainikkala, joista ensimmainen selittyy silld, ettéa HaminaKotkan satamiin kul-
jetetaan paljon tavaraa. Vuonna 2016 HaminaKotkan sataman kautta vietiin noin 9 miljoonaa ton-
nia ja tuotiin noin 3,3 miljoonaa tonnia tavaraa, joista osa kuljetettiin rataverkolla (Liikennevirasto
2017b, s. 20). Kouvola—HaminaKotka -rataosuus nousi esiin myds kyseisen alueen alueellisessa
tybpajassa. Osuuden kerrottiin olevan kapasiteettinsa aarirajoilla ja ettei sen nykyinen kapasiteetti
mahdollista kunnon henkiléliikenteen jarjestamistd. Kouvola—Luumaki—Vainikkala -osuuden kulje-
tusvolyymista osa selittyy transitoliikenteell@, jota kuljetettiin Suomessa 5,4 miljoonaa tonnia vuo-
den 2013 aikana (Lapp & likkanen 2014, s. 11-13).

Kaskinen

Kuva 7. Rataosuuksien merkitys kuljetettuina tuhansina tonneina kuvattuna (Liikennevirasto
2017a, s. 42).

Kahdessa alueellisessa tyopajassa uskottiin Suomen ja Aasian valisen rautatieyhteyden potentiaa-
liin, mutta samalla sen todettiin vaativan uusia investointeja. Vuonna 2017 Kiinan valtio tuki Kou-
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volasta lahteneitd junakuljetuksia maksamalla enintadn 50 % kuljetuskustannuksista, jonka pe-
rusteella kuljetukset eivat ole nykyisin taloudellisesti kannattavia ilman tukea (Yleisradio Oy (Yle)
2017). Rautatieyhteyden merkittavyytta korostettiin esimerkiksi silla, ettd sen ohella on vain yksi
rautatieyhteys Euroopan ja Kiinan valilla, joka kulkee Puolasta Kiinaan. Lisaksi yhteyden kautta
kerrottiin olevan mahdollista kuljettaa Suomen lisdksi my6s Ruotsin ja Norjan tavarakuljetuksia
Kiinaan. Eras esitetty reittivaihtoehto oli Kouvolasta Raumalle, josta kuljetusta jatkettaisiin laivalla
Ruotsin Gavleen.

Vesivaylaverkko

Suurin osa (87 %) kotimaan vesiliikenteen tavarakuljetuksista tonneina kuljetettiin rannikolla eri-
tyyppisilla aluksilla vuonna 2017. Sisavesilla operoivilla aluksilla kuljetettiin 9 % ja uittamalla 4 %.
Kokonaisuudessaan kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli noin 6,1 miljoonaa tonnia. Kuljetus-
suoritteiden osalta tilanne pysyy melko samana, rannikon alusliikenteen osuus nousee 93 % ja
sisavesien alusliikenteen maara laskee 5 %:iin seka uiton 2 %:iin. (Liikennevirasto 2018c, s. 10)
Liikenneviraston (2018c, s. 9—11) tilastojen mukaan kotimaan vesiliikenteen tavaramdarat ovat
romahtaneet seka tonneissa ettd kuljetussuoritteessa mitattuina vuosien 1980—-2017 aikana. Ton-
neissa mitattuna kuljetusmaara on laskenut noin 16,3 miljoonasta tonnista 6,1 miljoonaan tonniin.
Romahdus on aiheutunut paaosin uiton vahenemisestd, jonka maara on vahentynyt noin 7,6 mil-
joonasta tonnista 0,3 miljoonaan tonniin.

Kuvassa 8 esitetdan, kuinka satamien kotimaan vesiliikenteen tavarakuljetukset miljoonina ton-
neina jakautuvat Etela-Suomessa. Vihrea palkki kuvaa vientida aluksilla, liila tuontia ja turkoosi
uittoa. Vuonna 2017 kuljetettiin tonneissa mitattuna eniten dljytuotteita, joita kuljetettiin noin 3,6
miljoonaa tonnia. Oljytuotteiden kuljetukset olivat p&d&asiassa vientid Naantalin ja Kilpilahden ja-
lostamoilta. Toiseksi merkittavin tavararyhma oli irtotavara, jota kuljetettiin noin 2,1 miljoonaa
tonnia. Irtotavarasta puolet oli raakapuuta tai haketta (28,7 %) seka hiekkaa, soraa, muuta kiviai-
nesta ja sementtia (26,8 %). Kuvassa 8 Saimaan uitoiksi merkitty kuljetusmadara tarkoittaa Vuok-
sen vesistdn uittoa, joka kattaa kaytanndssa kaiken uiton. (Liikennevirasto 2018c, s. 13—-18)
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Kuva 8. Kotimaan vesiliikenteen kuljetusvolyymit miljoonina tonneina vuonna 2017 (Liiken-
] Yy Jj

nevirasto 2018c, s. 12).

Vesivaylat eivat ole kovin potentiaalisia kuljetusreitteja pidettyjen asiantuntijahaastattelujen ja
alueellisten tydpajojen perusteella. Niiden suurimmiksi ongelmiksi nahtiin vaylien ja kanavien ylla-
pidon kustannukset etenkin talviaikaan, jolloin kanavien laitteita pitdisi lammittaa ja reitteja pitaa
avoimina.
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1.1.2 Satamat

Suomen satamat ovat paadosin kunnallisia satamia ja valilla on kilpailua tavaravirroista. Satamat
ovat kunnille hyvia tulonlahteitd seka suorasti etta epdsuorasti. Satamien perustamisen ja laajen-
tamisen taustalla on usein ollut alueella toimiva teollisuus.

Satamat muodostavat merkittdvimman rajapinnan Suomen ulkomaankaupalle, sillda vuonna 2015
Suomesta viedyista tonneista 91,2 % ja tuoduista tonneista 77,6 % kuljetettiin satamien kautta
(Tulli 2016, s. 1). Vuonna 2016 meritse Suomeen tuotiin tonneissa mitattuna eniten Venajalta
(31,0 %), Ruotsista (16,4 %) ja Saksasta (11,5 %). Tuonnista hieman yli puolet muodostui raa-
kadljysta ja oOljytuotteista sekd kappaletavarasta. Viennin kannalta tdrkeimmat kohdemaat olivat
Saksa (23,2 %), Alankomaat (12,7 %) ja Ruotsi (11,5 %). Tavaralajeittain tarkasteltuna 6ljytuot-
teet, paperi ja kartonki seka kappaletavara muodostivat yli puolet ulkomaankaupan viennista. (Lii-
kennevirasto 2017b, s. 16—22)

Lansirannikolla Pori, Rauma ja Uusikaupunki ovat selkedsti teollisuuteen painottuvia satamia.
Naissa satamissa on myds geneerista liikkennetta, mutta siihen liittyvat laivakuljetukset kytkeytyvat
teollisuuden kuljetuksien yhteydessda muodostuvaan kuljetuskapasiteettiin ja frekvenssiin.

Turku ja Naantali ovat osittain teollisuutta palvelevia satamia, mutta niissa Suomen ja Ruotsin
vdlinen matkustaja- ja rahtiliikenne ovat keskeisessa roolissa. Kyseisten satamien toimintaa tuke-
vat lyhyt etdisyys ja etenkin sopivuus laivojen rotaatioaikoihin; esimerkiksi Helsingissa satamassa
samaan frekvenssiin tarvittaisiin kaksinkertainen maara laivoja.

Hangon etuna on muita lyhyempi etdisyys Saksaan ja joidenkin Baltian maiden satamiin. Hangon
saavutettavuus maanteitse on riittavan hyva ja nopea, kun otetaan huomioon laivojen rotaatio ja
pidempi matka Helsinkiin.

Helsingin sataman Vuosaaren satamanosa on erikoistunut linjaliikenteeseen ro-ro ja konttialuksilla.
Vuosaaresta on hyvat ja lyhyet yhteydet Keha IIl:lle ja keskeisille logistiikka-alueille. Suomen va-
estd, logistiikkaan liittyva infrastruktuuri ja logistiikkapalvelut ovat keskittyneet paakaupunkiseu-
dun laheisyyteen. Talle kehitykselle ei ole nakdpiirissa muutosta. Metsateollisuuden vienti ja kap-
paletavaran tuonti Vuosaaren kautta perustuvat pitkaltd tuonti- ja vientikapasiteettien tasapai-
noon.

Turku, Naantali ja Hanko kilpailevat Helsingin sataman kanssa. Suomen ja Ruotsin valisessa liiken-
teessa Turku ja Naantali ovat merkittavampia kuin Helsinki. Hanko on kilpailukykyinen Keski-Eu-
roopan liikenteessa. Helsingin muista satamanosista on liikennetta seka Ruotsiin ja Viroon. Viron
liikenteessa Helsingilla on merkittavin rooli, joskin my®és Hangosta on sinne reittiyhteys.

HaminaKotkan sataman vahvuutena on ollut metsateollisuuden vienti ja Vendjan transiton tuonti-
liikenne. Viimeksi mainitun volyymit ovat pienentyneet viime aikoina merkittavasti Venajan liiken-
teessa tapahtuneiden muutoksien ja Venajan satamakapasiteetin kehittymisen myéta.

Kuvan 9 mukaan lukumaarallisesti eniten irtolastialusten kdynteja oli HaminaKotkan (811 kpl),
Rauman (446 kpl), Porin (321 kpl), Helsingin (312 kpl) ja Uudenkaupungin (278 kpl) satamissa.
Irtolastialuskaynnit jakautuvat siis Etela-Suomessa huomattavasti tasaisemmin kuin ro-ro tai kont-
tialusten aluskaynnit. Irtolastialuskdyntien suurimmat osuudet suhteessa satamien kokonaisalus-
kdayntimaadriin olivat puolestaan Porin (65,0 %), Uudenkaupungin (45,3 %), Rauman (43,5 %) ja
HaminaKotkan (34,4 %) satamissa. Verrattaessa alustyyppien kayntimdaaria tavaralajeihin, pysty-
taan tekemaan johtopaatds, jonka mukaan merkittava osa irtolastialusten lasteista on metsateol-
lisuuden tuotteita.
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Kuva 9. Tiettyjen Etelé-Suomen satamien aluskdynnit alustyypeittdin vuonna 2017. Kuva on

muodostettu Liikenneviraston (2018d) aineistosta.

Ulkomaankaupan kannalta merkittavimmat satamat esitetdaan kuvassa 10. Kuvassa satamien koh-
dilla olevat palkit kuvaavat sataman kautta vietyja ja tuotuja miljoonia tonnimaaria. Palkin vihrea
osa muodostuu viennista ja liila osa tuonnista. Kuten kuvasta voidaan havaita, ulkomaankaupan
nakodkulmasta ylivoimaisesti merkittavimpia Etela-Suomessa sijaitsevia satamia ovat Kilpilahden,
HaminaKotkan, Helsingin, Rauman, Naantalin ja Hangon satamat. Kyseisista satamista Kilpilahti,
HaminaKotka ja Helsinki vastaavat noin 48 % Suomen satamien kautta kuljetetuista tavaroista
(Liikennevirasto 2017b, s. 20).
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Kuva 10. Suomen satamien ulkomaankauppa miljoonina tonneina vuonna 2016 (Liikennevi-

rasto 2017b, s. 8).

Suomeen saapuneiden alusten koot ovat kasvaneet merkittavasti 2000-luvulla. Vuosina
2000—-2016 Suomeen saapuneiden alusten nettovetoisuus kasvoi noin 53,8 % ja aluskayntien lu-

kumaara laski noin 16,2 % (kuva 11).
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Kuva 11. Suomen satamiin saapuneiden alusten lukumé&&ran ja nettovetoisuuden (1 000 t)
kehitys vuosina 2000—-2016. Kuva on muodostettu Liikenneviraston (2017b, s. 46)
tiedoista.

Logistiikka-alueet

Lahtinen et al. (2012, s. 16—17) maaritelman mukaan logistiikkakeskus ei ole termina yksiselittei-
nen, vaan se voi merkita erilaista toimintaa tai toimintoja sisaltdvia alueita. Maarittelyn yhteydessa
logistiikkakeskuksille tunnistettiin kolme keskeista tunnusmerkkia, joiden mukaan logistiikkakes-
kus on:
e kuljetusyritysten, logistiikkapalveluntarjoajien ja logistiikkaintensiivisten kau-
pallisten ja tuotannollisten yritysten muodostama alue
e alue, jolla on liitynta vahintdan kahteen eri kuljetusmuotoon - intermodaali-
suus etenkin rautatie- ja maantiekuljetusten valilla
o paikallisen logistiikkakeskusalueen kehittajan hallinnoima toiminto, joka yllapi-
taa yritysten valista yhteistoimintaa synergiaetujen saavuttamiseksi.

Terminaalien ja varastojen sijainnit painottuvat keskeisimpiin logistiikkakeskuksiin. Logistiikkakes-
kusten sijainteihin vaikuttavia tekijoita ovat muun muassa hyvat liikenneyhteydet, kunnan elinkei-
nopolitiikka, tyévoima ja markkinat (Lahtinen 2011, s. 14).

Tybpaikka-alueet muodostavat ketjuja paavaylaston varrelle (kuva 12). Vahvin ketju on muodos-
tunut valtatien 3 varrelle valille Helsinki—Tampere. Toisin kuin valtatiella 3, valtatien 4 laheisyy-
dessa sijaitsevat tydpaikka-alueet eivat muodosta ketjua, vaan ne ovat yksittdisia alueita, joita on
muodostunut esimerkiksi Lahteen, Keravalle ja Sipooseen. Erot tyopaikka-alueiden koossa ovat
mielenkiintoisia, koska raskaan liikenteen keskivuorokausiliikenteen (KVL-raskas) perusteella vt 3
ja vt 4 vaikuttavat kokoluokaltaan toisiaan vastaavilta, vaikka niiden ero on huomattava tyépaikka-
alueiden osalta (kuva 6). (kuva 12)
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Kuva 12, Punaiset alueet kuvaavat teollisuuden, kaupan ja logistiikkayritysten tydpaikkojen
lukumd&éarédn suuruutta vuonna 2017. Niiden p&élle on lisédtty kuvassa 3 esitettédvat
EU:n Suomelle maérittamét liikenteen tavoiteverkot (TEN-T). Kuva muodostettiin
Tilastokeskuksen (TK 2017) aineistosta.

Vuosina 2001-2015 Etela-Suomen kaupunkien ja kuntien vaestémaara kasvoi suurissa kaupun-
geissa ja niiden kaupunkiseuduilla (kuva 13). Kasvu oli suhteellisesti suurinta Helsingin, Tampe-
reen, Turun, Hdmeenlinnan ja Lappeenrannan kaupunkiseuduilla. Muilla alueilla vaestémaarat va-
henivat enemman tai vdhemman. Vaestérakenteen muutosten perusteella eniten toimintaa sisal-
tavat alueet ovat siis kasvaneet muiden vahemman toimintaa sisaltavien alueiden kustannuksella.
Kuva 13 muodostettiin Tilastokeskuksen (2018) aineistosta. Haastatteluiden perusteella yritykset
ovat vahentdneet merkittavasti terminaalien ja varastojen maaria, mika aiheutuu osin keskittami-
sellad haettavasta kustannustehokkuudesta, mutta my6s osin siita, etta tiettyjen alueiden tavara-
virrat ovat ohentuneet 2000-luvulla.
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Kuva 13. Kaupunki- ja kuntakohtainen védestomdéarien suhteellinen muutos vuosina
2001-2015. Kuva muodostettiin TK:n (2018) aineistosta.
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Lahtinen et al. (2012, s. 20) tunnistamat Etela-Suomen logistiikkakeskukset, joihin sisaltyi muun
muassa Yksi logistiikkavydhyke (LO), joka sijoittuu Keha III:n varrelle, valtateiden 3 ja 4 valille.
Kyseinen vybhyke sisaltdd yhden logistiikkakeskittymdn (L1), kaksi logistiikka-aluetta (L2) ja
useita logistiikkapalvelukeskuksia (L3) seka logistiikkakeskuksia (L4). Keskittyma sijaitsee valta-
tien 4 ja Keha III:n risteyskohdassa, jonka takia siitd on hyvat yhteydet jokaiseen paailmansuun-
taan ja esimerkiksi Helsingin Vuosaaren satamaan, joka on yksi Suomen merkittdvimmista sata-
mista (kuva 10). Logistiikkavydhykkeen lénsipuolella on toinen alue, jonne on keskittynyt L2 ja L3-
luokkien logistiikkakeskuksia. Alue sijaitsee teiden 1, 3, 4, 7 ja 45 vdlissa seka Keha III:n varrella,
jonka takia alueelta on hyvat lilkenneyhteydet useaan suuntaan. Lisaksi se sijaitsee lahella Vuo-
saaren satamaa.

Padkaupunkiseudun logistiikkakeskukset ovat sijoittuneet padasiassa suurten vaylien varsille. Lah-
tinen et al. (2012, s. 19) luokittelee logistiikkakeskukset kuuteen luokkaan niiden luonteiden ja
niissa olevien toimintojen perusteella. Suurin osa Etela-Suomen logistiikkakeskuksista luokiteltiin
kolmeen pienimpaan luokkaan (L3, L4, L5), jotka kasittavat tietyn yrityksen hallinnoimia logistiik-
kakeskuksia ja yksityisten omistamia varastoja ja terminaaleja. Kuvassa 14 esitetaan paakaupun-
kiseudun logistiikkakeskukset lukuun ottamatta L5-luokan keskuksia.

Muita paakaupunkiseudulla ja sen laheisyydessa olevia merkittavia logistiikka-alueita ovat Kerca,
Bastukarr ja Focus. Keravan Kerca ja Sipoon Bastukarr ovat vierekkaisia logistiikka-alueita (L2)
valtatien 4 varrella, joille on sijoittunut teollisuuden tuotantolaitoksia, kaupan alan yrityksia ja ter-
minaaleja seka varastoja. Focus-alue sijaitsee kantatie 45:n varrella Tuusulan eteldosassa. Alu-
eelta paasee nopeasti padakaupunkiseudun kehateille ja niiden kautta valtateille 1, 3 ja 7 seka
Vuosaaren satamaan ja tuleva Keha IV kulkee alueen kautta. Yhteys valtatielle 4 kulkee seututieta
152 pitkin, joka halkoo Focus-aluetta itd—lansi-suuntaisesti. Kercan, Bastukarrin ja Focuksen
etuina ovat hyvat kuljetusyhteydet ja edullisempi maanhinta kuin lahempana Helsinkia olevilla alu-
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Kuva 14. Logistiikkakeskusten sijoittuminen padkaupunkiseudulla (Lahtinen et al. 2012, s.
20).
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1.2

Taulukkoon 2 on koottu projektin aikana tunnistettuja infrastruktuurin ja sen yllapidon nykytilan
vallitsevia asioita ja kehityssuuntia.

Taulukko 2. Infrastruktuurin ja sen ylldpidon nykytila seké tunnistetut kehityssuunnat.

Infrastruktuurin ja sen yllapidon nykytila ja kehityssuunnat

Runkoyhteyksia kehitetddan tehokkaammiksi, TEN-T (ydinverkko ja kattava verkko)
Teollisuuden viennin vahvat tavaravirrat padkaupunkiseudun lapi kayttavat kuljetusverkon paa-
vaylia

Terminaalit ja varastot ovat osin siirtyneet ja tulevat siirtymaan pdaavaylien ldheisyyteen
Terminaalit ja varastot siirtyvat kauemmas kaupunkien keskustoista tilantarvevaatimuksen ja
maanhinnan kehityksen seurauksena

Tiestdn hoito ja kunnossapito keskittyvat ylemmalle tieverkolle

Tieverkon valityskyky ja kattavuus riittdvat kuljetustarpeisiin, kaupunkiseuduilla esiintyy ajoit-
taista ruuhkautumista

Infrastruktuurin kdayton nykytila ja kehityssuunnat:

Kuljetuskalustolla ajetut kilometrimaarat kasvavat jakelun maaran kasvun myota

Satamat ovat keskittyneet tiettyjen toimialojen kuljetuksiin

Teollisuuden kuljetukset ovat mahdollistaneet laivaliikenteen vakiintuneen vuorotarjonnan
useista satamista

Terminaaleissa ja varastoissa kasitelldaan tulevaisuudessa nykyista enemman pienia kuljetusyk-
sikoita

Transitoliikenne luo perusvolyymia satamiin, terminaaleihin ja varastoihin. (Venaja, Kaukoita)
Vahvistuvien runkokuljetusten kasittely vaatii lisda tehokkuutta terminaaleissa ja varastoissa
Vahvistuvat runkokuljetukset keskittdvat terminaaleja ja varastoja

Kuljetuskalusto ja muut vilineet

Kuljetuksissa kaytetaan aina kuhunkin tilanteeseen sopivaa ja saantelyn mahdollistavaa kuljetus-
kalustoa seka muita valineita. Yleisia kotimaan tiekuljetuksissa kaytettavia kuljetusajoneuvoja ovat
muun muassa pakettiauto, kuorma-auto, puoliperavaunu ja varsinainen peravaunu (Logistiikan
Maailma 2018a). Samoin kuin tiekuljetuksissa, my6s rautatie- ja vesikuljetuksissa on kaytdssa
monenlaista kalustoa, kuten erilaisia alustyyppeja (kuva 9).

Kuljetuksissa kaytettavaa kalustoa ja valineitéd muutetaan tarpeen mukaan. LVM (2018) on kayn-
nistanyt hankkeen, jonka tavoitteena on sallia mitoiltaan tai massoiltaan aiempaa suurempien ajo-
neuvojen kayttamisen kuljetuksissa. Tahan mennessa tallaisia ajoneuvoja, joita on kutsuttu HCT-
ajoneuvoiksi (High Capacity Transport), on saanut kayttaa Liikenteen turvallisuusviraston (Trafi)
erillisella luvalla. Kuvassa 15 esitetééan Auramaan kayttama HCT-ajoneuvo, jonka kuljetuskapasi-
teetti on noin 35 % suurempi kuin normaalin 25,25 metrid pitkan ajoneuvoyhdistelman. Kyseisen
ajoneuvon hyoétyina ovat kustannus- ja paastétehokkuus. Hyoétyjaé saavutetaan, koska saman ta-
varamaaran kuljetukseen tarvitaan aiempaa vahemman ajosuoritetta. (Trafi 2018)

Kuva 15. Auramaan HCT-ajoneuvo on 33,78 metrié pitké ja sen kokonaispaino saa olla enin-
tdén 75 tonnia (Trafi 2018).
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1.3

Kuljetuksen saapuessa maadranpaahansa, sen lasti joko siirretaén eri kuljetusyksikkéén, esimer-
kiksi pienempiin kuljetusyksikdihin, tai puretaan suoraan toiseen kuljetusvalineeseen, terminaaliin
tai varastoon. Lastin siirtamiseen kdytetaan lastinkdsittelyvalineita, joiden tyypit vaihtelevat tar-
peen mukaan. Tarpeeseen oleellisesti vaikuttavia tekijoita ovat edellisissd kappaleissa lapikaydyt
kuljetuskaluston tyyppi ja kuljetusyksikkd, silld esimerkiksi kaasua on helpointa siirtda pumppujen
ja putkien avulla. Tarpeen vaihtelusta johtuen monet satamat ovat keskittyneet tietynlaisen lastin
kasittelyyn. Logistiikan Maailma (2018b) on jakanut satamien lastinkdsittelyvalineet nostolaittei-
siin, siirtolaitteisiin ja pumppuihin seké& putkistoihin. Esimerkiksi erds satamassa kaytettava nosto-
laite on konttinosturi, jota kaytetdadn nimensa mukaisesti konttien siirtdmiseen.

Haastatteluissa ja alueellisissa tybpajoissa esiin nousseita asioita olivat Aasiasta tulevien kuljetus-
ten pienet erakoot, sahkén yleistyminen kuljetuskaluston kayttévoimana, dronejen hyddyntaminen
erikoisemmissa kuljetuksissa ja ldhitulevaisuudessa haamottava kuljettajapula, jonka toivottiin
ratkeavan osin tekniikan kehityksen avulla. Aasian kuljetusten pienien erakokojen syyksi oli tun-
nistettu kuluttaja-asiakkaiden lisadntyneet ostokset aasialaisista verkkokaupoista. Haastatteluissa
sahkon uskottiin yleistyvan tieliikenteen kuljetuskaluston kayttévoimana, koska iso osa ajoneuvo-
jen valmistajista pyrkii siihen. Dronejen kayton ei uskottu yleistyvan tavallisessa jakelussa, vaan
ennemmin todella aikakriittisissa kuljetuksissa kuten elinsiirroissa. Taulukkoon 3 on koottu projek-
tin aikana tunnistettuja kuljetuskaluston ja muiden valineiden kehityssuuntia.

Taulukko 3. Kuljetuskaluston ja muiden vélineiden tunnistetut kehityssuunnat.

Kuljetuskaluston ja muiden vdlineiden kehityssuunnat

Aluskoot kasvavat

Jakelun maaran kasvu lisaa pienten kuljetusyksikdiden ja pienen kuljetuskaluston kayttda
Kuljetuskalustoa kehitetadn vahapaastdisemmaksi

Runkokuljetusten kuljetuskalusto suurenee

Infrastruktuurin kadyttoa tukevat asiat

Infrastruktuuri on tavarakuljetukset mahdollistava tekija. Jotta infrastruktuurista saadaan mahdol-
lisimman suuri hyoéty, sen kayttéa on jarkevaa pyrkia tehostamaan. Esimerkkeja kayttdéa tehosta-
vista asioista ovat tieverkolla olevat raskaan kuljetuskaluston kuljettajien levahdyspaikat ja vaylien
talvikunnossapito. Ilman levéahdyspaikkoja kuljettajat joutuisivat tiekuljetuksissa etsimaan levah-
dyspaikkoja alemmalta tie- tai katuverkolta, mika hidastaisi kuljetuksia ja aiheuttaisi esimerkiksi
turvallisuusongelmia. Alueellisten tydpajojen perusteella kuljettajille tarvitaan lisaa turvallisia le-
vahdyspaikkoja. Ne voisivat olla esimerkiksi aidattuja alueita, joilla mahdollistettaisiin yritystoi-
minta ja siten palvelutarjonnan syntyminen.

Talvikunnossapito on toinen esimerkki infrastruktuurin kayttoa tehostavista ja toisinaan myés mah-
dollistavista asioista. Elinkeino-, liikenne- ja ymparistokeskuksen (ELY 2018) mukaan paateilla ta-
voitellaan sitd, etta tiet ja opasteet olisivat hyvdssa kunnossa ympari vuorokauden. Talvikunnos-
sapidon osalta on syyta muistaa, etta sen asema on merkittdva monessa muussakin infrastruktuu-
rin osassa kuin vain tieverkolla. Tallaisia kohteita ovat muun muassa satamien edustat ja vesilii-
kenteen vaylat, joita pidetaan liikenndintikelpoisina jganmurtajien avulla.

Infrastruktuurin kayttéa tuetaan mydos liikenteenohjauksella, jota tehdaan esimerkiksi lilkkennekes-
kuksista kasin ohjattavilla dynaamisilla opasteilla. Dynaamiset opasteet ovat opasteita, joiden an-
tamaa informaatiota voidaan muuttaa tarpeen mukaan, kuten alentamalla nopeusrajoitusta huo-
non kelin aikana tai varoittamalla liukkaasta tiestd. Walker & al. (2014, pp. 79—-80) mukaan dy-
naamiset opasteet vahentdvat tiekuljetuksista aiheutuvia kustannuksia ja kasvihuonekaasupdaas-
toja.
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1.4

Ohjaus ja tietojarjestelmat

Tassa yhteydessa ohjauksella ja tietojarjestelmilla tarkoitetaan yksityisen sektorin kuljetuksiin ja
logistiikkaan liittyvaa ohjausta seka ohjauksessa tyypillisesti kdytettavia tietojarjestelmia. Ohjaus
ja tietojarjestelmat ovat tarked osa logistiikkajdrjestelmaa (kuva 1), silld niiden avulla voidaan
tehostaa logistiikkajarjestelman kayttéa, mika vahentaa liikkennemaaria ja kasvihuonekaasupads-
toja.

Viime vuosina iso osa kuljetuksiin liittyvasta ohjauksesta on siirtynyt erilaisiin tietojarjestelmiin.
Tiedon sahkdistymisen myoéta kuljetuksiin liittyvan tiedon maara on lisdantynyt ja siita on tullut
entista reaaliaikaisempaa seka tarkempaa. Tiedon laadun kehittyminen on mahdollistanut sen, etta
yritysten tekemat paatdkset, seka strategiset ettd operatiiviset, ovat aiempaa laadukkaampia,
jonka takia yritysten toiminta on oletettavasti tehostunut. Laadukkaammalla tiedolla tehdaan kes-
kimaarin parempia paatoksia kuin heikkolaatuisemmalla tiedolla. Vaikka tietomaéarien kasvu tuo
usein hyoétyja, on huonolaatuisen tiedon osoitettu aiheuttavan myo6s haittoja yritysten liiketoimin-
nalle. (Hazen et al. 2014, pp. 204)

Haastatteluista kerattyjen tietojen mukaan tietojarjestelmien merkitys on korostunut logistiikka-
palveluita tuottavissa yrityksissa viime vuosina ja niiden uskotaan korostuvan edelleen tulevaisuu-
dessa. Tietojarjestelmien avulla logistiikkapalveluiden tuottajat ovat esimerkiksi pystyneet auto-
matisoimaan osan toiminnoistaan, jota pidettiin hyvana tydvaiheiden nopeutumisen, mutta myds
virheiden vahentymisen takia. Automatisointia edistaviksi asioiksi mainittiin avoimet rajapinnat,
joiden kautta yritykset voisivat hakea automaattisesti prosessiensa kannalta tarkeaa tietoa, ja tie-
don standardisointi, joka mahdollistaa eri Idhteista tulevan tiedon hyddyntamisen. Prosessien au-
tomatisoinnissa hyddynnettavaa tietoa voisivat olla esimerkiksi asiakkaisiin ja asiakkaiden kulje-
tuksiin liittyvat tiedot. Tietojen avulla logistiikkapalveluiden tuottajat voisivat tarjota vapaana ole-
vaa kuljetuskalustoaan tai kuormatilaa automaattisesti muiden yritysten kayttoén, mika lisaisi ka-
luston taytto- ja kayttdasteita. Kaluston tehokkaampi kdyttd vahentaisi toiminnan kustannuksia ja
siitd aiheutuvia kasvihuonekaasupdaastéja. Taulukkoon 4 on koottu infrastruktuurin kayttoéa tuke-
vien asioiden tunnistettuja kehityssuuntia.

Taulukko 4. Infrastruktuurin kdyttéa tukevien asioiden nykytila ja kehityssuunnat

Infrastruktuurin kayttoa tukevien asioiden nykytila ja kehityssuunnat

Erilaiset tietojarjestelmat ja -formaatit vaikeuttavat organisaatioiden valistd, automaattista tie-
donsiirtoa ja kuljetusten yhdistelya

Hajautuvat tavaravirrat aiheuttavat haasteita jakelussa ja vaikeuttavat kuljetusten yhdistelya
Kasvava tietomaara korostaa tietojarjestelmien roolia

Kuljettajien levahdyspaikkojen vahaisyys rajoittaa kuljetusten optimointia

Kuljetuksia ohjataan erilaisten tietojarjestelmien avulla, kuljetuksia maarittavat parametrit voi-
vat olla erilaisia

Liikenteen ohjaus ja tiedotus perustuvat aiempaa tarkempaan tietoon (ITS)

Yritysten toimintamallit

Solakivi et al. (2016, s. 126—127) ovat selvittdneet, kuinka tarkeind Suomessa toimivat teollisuu-
den ja kaupan alan yritykset pitavat kuljetusten aikaa, joustavuutta, kustannuksia ja laatua. Teol-
lisuuden ja kaupan aloilla, niin pienissa kuin suurissakin yrityksissa, tarkeimmiksi tekijéiksi nousi-
vat aika ja kustannukset.

Logistiikkapalveluiden tuottajat

Logistiikkapalveluita tuottavien yritysten tehtédvana on jarjestéaa muiden yritysten tavarakuljetuk-
sia. Niiden asiakasyritykset ovat yrityksia, jotka ovat paatyneet ulkoistamaan osan tai kaikki logis-
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tiset toimintonsa. Syy ulkoistukselle on voinut olla esimerkiksi halu valttaa kuljetuskalustoon si-
dottua pddomaa tai paatds keskittya liiketoiminnan kannalta oleellisempaan toimintaan. (Alkhatib
et al. 2015, pp. 102-103)

Suurimmat Suomessa toimivat logistiikkapalveluiden tuottajat ovat kansainvalisia yrityksia, kuten
DHL, UPS ja Schenker, joiden kehityssuunnista paatetdan muualla Euroopassa. Tyon yhteydessa
tehtyjen haastattelujen mukaan edellisten kaltaisten logistiikkapalveluyritysten kehitys vaikuttaa
merkittavasti siihen, miten ja mihin suuntaan Suomessa toimivat muut logistiikkapalveluyrityksia
kehitetaan.

Haastatteluiden perusteella logistiikkapalveluiden tuottajat ovat ulkoistaneet huomattavan osan
kuljetuskalustostaan kuljetusyrityksille ja keskittyneet itse ohjaamaan kuljetuksia. Samalla logis-
tilkkapalveluiden tuottajat ovat ulkoistaneet terminaaleja ja varastoja, joista ainoastaan tarkeim-
mat on saatettu sdilyttda yrityksen omistuksessa. Tarkeimmilla terminaaleilla ja varastoilla tarkoi-
tetaan sellaisia terminaaleja ja varastoja, jotka toimivat solmupisteend suurelle osalle yrityksen
ohjaamista kuljetuksista. Eras logistiikkapalveluita tuottavista yrityksista ei omistanut yhtaan ter-
minaalia tai varastoa ja se pyrki ulkoistamaan koko kuljetuskalustonsa. Kyseisen yrityksen kohdalla
muutos on ollut merkittava, sillda aiemmin yritys omisti valtaosan sen kayttamista terminaaleista,
varastoista ja kuljetuskalustosta.

Ulkoistaminen oli jo pitkalla kaikissa haastatelluissa yrityksissa. Yksi merkittava syy kuljetuskalus-
ton, terminaalien ja varastojen ulkoistamiselle oli toiminnan ketteryyden lisdéaminen. Ketteryydesta
on hyodtya esimerkiksi silloin, kun kuljetusmaarat kasvavat tai vdahenevat, koska silloin yritys voi
valttda kuljetuskaluston kayttamattdmyydesta aiheutuvat kustannukset tai voi tarvittaessa hyo-
dynt&a tavallista suurempaa kalustomaaraa. Taman lisaksi kaupan ja teollisuuden yritysten omien
varastojen koot ovat pienentyneet, mika on korostanut kuljetusten oikea-aikaisuutta ja pienenta-
nyt toimitusten erdkokoja. Kyseista kehityssuuntaa on hidastanut toimintaymparistén kansainva-
listyminen, mika on pidentanyt toimitusketjuja (Harrison et al. 2014, pp. 147). Ulkoistamisesta
keskusteltaessa esiin nousi myds se, etta etenkin syrjdseuduilla tehtavat kuljetukset ovat keskit-
tyneet harvoille yrityksille, mika on vahentanyt alan kilpailua. Tasta syystd keskenaan kilpailevat
yritykset saattavat joutua kayttamaan kuljetuksissaan samaa kuljetusyritysta.

Abbasin & Nilssonin (2016, pp. 277—-278) mukaan logistiikkapalveluita tuottavat yritykset pyrkivat
vahentamaan toiminnastaan aiheutuvia paastéja tehostamalla toimintojaan ja vahentamalla niiden
toimituksissa kdytetyn polttoaineen maaraa. Muita yleisia toimenpiteitda ovat henkiléston koulutta-
minen toimimaan ymparistdystavallisemmin seka erilaisten toimintaa mittaavien mittareiden ke-
hittdminen, joilla toimintaa voidaan seurata. Haastateltujen yritysten suhtautuminen liikenteen
kasvihuonekaasupaastdjen vahentamiseen oli positiivista, mutta selvasti tarkedmpi asia oli logis-
tiilkasta aiheutuvien kustannusten vahentaminen.

Haastateltujen logistiikkapalveluyritysten jakeluverkostot vaihtelivat niiden asiakasmaarien mukai-
sesti. Asiakasmaarat vaihtelivat muutamista kymmenista useisiin satoihin. Suuri maara asiakkaita
johtaa jakeluverkon hajautumiseen, johon liittyen erds suuren asiakasmaaran omaava yritys ku-
vasikin jakeluverkkoaan "aarimmilleen viritetyksi hamahakinverkoksi”. Tulevaisuudessa jakelu-
verkkojen ulottuminen syrjaseuduille tulee olemaan yha kannattamattomampaa, mikali syrjaseu-
tujen autioituminen jatkuu, silld se ohentaa entisestaan nykyisia tavaravirtoja.

Kiinnostava, eraassa haastattelussa esiin noussut asia, oli jakelun uudistuminen uusien sahkoisten
alustojen myo6ta. Haastateltu yritys kuvasi sovelluksen voivan olla esimerkiksi taksiliikennetta uu-
distaneen Uberin kaltainen, vanhoja toimintamalleja uudistava ja hajauttava toimintatapa. Kysei-
nen toimintatapa edistaisi jakamistalouden kehittymista, silla esimerkiksi kuluttaja-asiakkaat voi-
sivat toimittaa kaupan alan kotiinkuljetuksia kauppamatkojensa yhteydessa muille kuluttajille,
mika ei ole tdysin ongelmatonta esimerkiksi kylmaketjujen sailymisen kannalta. Toinen samalla
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alalla toimiva henkild oli puolestaan sita mielta, ettei jakelu tule kokemaan suuria muutoksia vuo-
teen 2030 mennessa.

Teollisuusyritykset

Euromaardisesti tarkasteltuna Suomen vienti jakautuu pddosin muutamalle toimialalle. Vuonna
2016 viennin kannalta merkittavimmat toimialat olivat metsa-, kemian- ja metalliteollisuus. Met-
sateollisuuden osuus Suomen viennista oli noin 22 %, jonka se saavutti suurelta osin viemalla
sellua, paperia ja muita paperituotteita. Esimerkkina metsateollisuuden tavaravolyymeistd voidaan
esittdd Metsa Fibren junakuljetukset Adnekoskelta Vuosaaren satamaan, jossa kuljetettavat tava-
rat lastataan laivaan (Nykanen 2017). (Kangasniemi 2018)

Asiantuntijahaastatteluista saatujen tietojen mukaan metséateollisuuden yrityksille tarkeimpia asi-
oita ovat toimitusvarmuus, kustannuskilpailukyky ja vastuullisuus. Toimitusvarmuus koostuu toi-
mintavarmuudesta, kapasiteetista, tydrauhasta, jaanmurron sujuvuudesta ja riittdvan hyvin toimi-
vista kuljetusvaylistd. Kustannuskilpailukyky pitda sisallaan maantieteen ja pdamarkkinat. Vastuul-
lisuus muodostuu puolestaan kestavdsta kehityksestd, ymparistdsta, elinkaarista ja hankinta- seka
tuotantoketjuista.

Tyypillinen teollisuusyritys ulkoistaa osan logistisista toiminnoistaan ja osan se hoitaa itse. Ulkois-
tettavia toimintoja ovat huolinta, paluulogistiikka ja kuljetukset. Itse hoidettuja toimintoja ovat
puolestaan logistiikan tietojarjestelman, tilausten kasittely, laskutus, varastointi ja varaston kasit-
tely, varaston (inventaarion hallinta) ja lisdaarvopalvelut. Kiinnostavaa on myds se, etta kysyttaessa
yritykset kertovat aikomuksistaan ulkoistaa aiempaa enemman logistisia toimintojaan, vaikka kay-
tanndssa viimeisen kymmenen vuoden aikana logististen toimintojen ulkoistamisaste on pysynyt
ennallaan. (Solakivi et al. 2016, s. 72-73)

Teollisuuden yritykset hankkivat materiaalia tai muuta tavaraa, joista ne valmistavat niiden asiak-
kaiden tarvitsemia tuotteita. Hankittavien materiaalien maarat ja tyypit ovat riippuvaisia siita, mita
tuotetta tai tuotteita yritys valmistaa tai kokoaa. Kaytéanndssa joidenkin yritysten hankinta voi
koostua paaasiassa tietyn materiaalin ja joidenkin useiden eri materiaalien hankinnasta, jolloin
hankinnan materiaalivirtoja on useita. Sama koskee vali- ja lopputuotteiden toimitusta, johon vai-
kuttavia tekijoitda ovat muun muassa valmistettavien tuotteiden maara ja kirjo seka asiakkaiden
sijainnit.

Kaupan alan yritykset

Kaupasta puhuttaessa ajatukset suuntautuvat herkdasti padivittdistavara- ja verkkokauppaan.
Vuonna 2015 kaupan alan liikevaihto jakautui tukkukaupoille (57 %), vahittaiskaupalle (31 %) ja
autokaupalle (11 %). Vahittdistavarakaupasta paivittdistavarakaupan osuus oli noin 45 %. (Kur-
jenoja 2016, s. 3—-4)

Teollisuuden vastatessa padosasta tavaroiden viennistd, kaupan alalla on merkittdva asema tuon-
nissa, silla iso osa sen hankkimista tavaroista tuodaan Keski-Euroopasta. Kaupan alan hankinta-
ja toimitusketjut seka niissa kaytettava kuljetuskalustot ovat erilaisia kuin teollisuudessa. Tyypil-
listen kauppojen ja tukkuliikkeiden hankintaverkosto koostuu useista tavaravirroista, jotka yhdis-
tyvat terminaaleissa ja varastoissa. Terminaaleista ja varastoista tavarat toimitetaan joko seuraa-
viin terminaaleihin, kauppoihin tai suoraan kuluttaja-asiakkaille ja yrityksille, jolloin kdaytetaan ku-
hunkin tilanteeseen sopivaa toimituskanavaa ja kuljetuskalustoa. Kaupan alan kotimaan kuljetuk-
set ovat paasaantoisesti tiekuljetuksia, koska alan tavarakuljetukset ovat hajautuneempia kuin
teollisuuden kuljetukset ja koska toimituserat ovat tonneissa mitattuina selvasti pienempia kuin
suurilla teollisuusyrityksilla.
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Logistiikan ulkoistamisasteen osalta kaupan ja teollisuuden yritykset vastaavat pitkalti toisiaan.
Yleisesti tarkasteltuna ulkoistamisaste on kaupan alalla hieman pidemmalla kuin teollisuusyrityk-
sissa. (Solakivi et al. 2016, s. 73-74)

Kustannustehokkuus on keskeistd kaupan alan yrityksissa ja sita tavoitellaan usein keskittamalla
toimintoja. Esimerkiksi Paivittdistavarakauppa ry:n (PTY) mukaan paivittdistavarakaupan keskitty-
minen on jatkunut vuosia, silla markettien lukumaara laski noin 70 % vuosina 1978-2017. Mar-
kettien lukumaaran vaheneminen yhdistettyna siihen, ettd vuonna 2017 S-ryhman markkinaosuus
oli 45,9 % ja K-ryhman 35,8 %, on selvaa, etta padivittdistavarakaupan tavaravirrat ovat keskitty-
neet. Kaupan keskittymistd lisdd myds se, etta vaestd keskittyy tulevaisuudessa suurille kaupun-
kiseuduille ja paavaylastdén varrelle (kuva 16). Vdestdémuutosta kuvaava kuva 16 muodostettiin
Tilastokeskuksen (2018) aineistosta. (PTY 2018a; PTY 2018b)

Vaesténmuutos 2017-30
Muutos (as.)

I 2:50- 1000
I 999 - 500

I 5001 - 10000
- 10001 - 75762

Kuva 16. Véestéennusteen mukaan vdestén keskittyminen jatkuu vuosina 2017-2030. Kuva
muodostettiin Tilastokeskuksen (2018) aineistosta.

Kuluttajien verkkokaupan kasvu on jatkuvasti esilla oleva aihe, jonka odotetaan mullistavan kau-
pan alan toimintamalleja. Viime aikojen yksi puhutuimmista aiheista on ollut verkkokauppajatti
Amazonin mahdollinen saapuminen Suomen markkinoille. FiComin ry:n (2018) mukaan vuonna
2017 hieman yli 50 % 16—89 -vuotiaista suomalaisista on tehnyt verkkokauppaostoksia viimeisen
3 kuukauden aikana. Vuonna 2013 vastaava luku oli hieman alle 45 %. Verkko-ostoksia tehtiin
suhteellisesti eniten paakaupunkiseudulla ja niitd tekivat suhteellisesti eniten korkea-asteen kou-
lutuksen saaneet henkilét. Kehitys on ndkynyt paakaupunkiseudulla verkkokaupan nouto- ja pa-
lautuspisteiden lukumaaran kasvuna, joka on samalla lisannyt ja hajauttanut kaupunkijakelua.
Taulukkoon 5 on koottu logistiikkapalvelu-, teollisuus- ja kaupan alan yritysten tunnistettuja kehi-
tyssuuntia.
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1.5

Taulukko 5. Logistiikkapalvelu-, teollisuus- ja kaupan alan yrityksissd tunnistetut kehityssuun-
nat.

Logistiikkapalveluyritykset

Alan kehityssuunnista pdatetaan Keski-Euroopassa kansainvalisten suuryritysten paakontto-
reissa

Kuljetuskalusto on lahes ulkoistettu, logistiikkayritykset keskittyvat logistiikkapalveluiden tar-
joamiseen

Uudentyyppiset palvelut monipuolistavat yritysten toimintamahdollisuuksia

Yritykset kilpailevat tietojarjestelmilld. Oleellista on kuljetusten tehokkuus ja tietojarjestelmien
kaytettavyys asiakasndkdkulmasta. Yrityksilla on halu hyddyntéa kasvavaa tietomaaraa kulje-
tusten ja muun toiminnan ohjauksessa ja optimoinnissa.

Teollisuus- ja kaupan alan yritykset

Halu hydédyntaa kasvavaa tietomaaraa sahkodisessd ostamisessa

Kaupan alan jakeluverkostot ulottuvat myds harvaanasutuille alueille

Kaupan keskittyminen kauppakeskuksiin

Ostaminen siirtyy enenevissa maarin erilaisiin tietojarjestelmiin, jarjestelmien yhteensopimatto-
muus voi aiheuttaa ongelmia

Valtaosa kuljetuksista on ulkoistettu

Yrityksen kansallinen ja kansainvalinen jakeluverkosto mahdollistaa terminaalien ja varastojen
maaran vahentamisen

Yritysten vdlinen yhteisty6 vahvistaa harvaanasuttujen alueiden tavaravirtoja ja véahentaa tar-
vittavan kuljetuskaluston lukumaaraa

Yhteenveto Eteld-Suomen logistiikkajdarjestelman toimintaymparistosta
Etela-Suomen logistisen jarjestelman rakenne

Logistiset toiminnot ovat keskittyneet paaosin suuriin vaestokeskittymiin ja satamien laheisyyteen.
Etela-Suomen logistisessa rakenteessa on tunnistettavissa kolme aluetyyppia 1) merkittavat logis-
tiset keskittymat seka logistiset kaytavat kuten vt3 ja kt25, 2) yksittdiset logistiset, kaupan ja
teollisuuden alueet, kuten Forssa, Loimaa ja Salo seka 3) muut kuin logistiikka ja teollisuuspainot-
teiset alueet. Logistiset alueet liittyvat toisiinsa erityisesti kattavan tieverkon mutta myoés rataver-
kon avulla. Teollisuuden ja kaupan kuljetukset ovat osin ndiden omassa ohjauksessa, ja lisaksi
logistiikan palveluyritykset tuottavat kuljetus- ja varastopalveluita teollisuudelle ja kaupalle.

Kauppa

Vahittaiskauppa on keskittynyt suurin kauppakeskuksiin, jotka sijaitsevat vaestokeskittymissa hy-
vien tieyhteyksien varressa. Saman aikaisesti pienten kauppaliikkeiden maarda on vahentynyt,
mutta taajamissa ja eri kaupunginosissa on edelleen vahittaiskaupan liikkeita rajoitetulla valikoi-
malla. Pienet kauppaliikkeet joko erikoistuvat tiettyihin tuotesegmentteihin tai asiakaskuntaan tai
siirtyvat sahkdiseen kaupankayntiin, jossa sijainnilla ei ole kaupanteon kannalta suurta merkitysta.

Jakelu liikkeisiin voidaan jarjestaa joko kaupan keskusvarastoista tai suoraan teollisuudesta tehok-
kaasti suuriin kaupan yksikoihin. Jakelussa pieniin kauppaliikkeisiin yhdistellaan eri liikkeiden toi-
mituksia ja muodostetaan siten tehokkaista jakelureitteja. Tuontitavarat voidaan toimittaa suoraan
liikkeisiin, vaikkakin yleensa toimitukset kuljetetaan logistiikkaoperaattorin terminaalin kautta.

Kaupunkien keskustoissa jakelu voi olla liikenneruuhkan, pysdkéintimahdollisuuksien puutteen tai
pitkan tuotteiden kantomatkan johdosta hidasta.

Tuonnista merkittava osa on kaupan alan tuontia ja kaupan keskusliikkeen ovat keskittaneet toi-
mintoja Etela-Suomeen. Tekninen tukkukauppa on myds keskittynyt Etelé-Suomen alueelle.
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Tukkukaupan merkitys on véhentynyt Suomessa hankintakanavien muuttuessa. EU:n yhteisen
markkina-alueen johdosta suorat ostot toimittajilta ulkomailta tai Keski-Euroopan tukkukauppi-
aalta ovat tulleet entista helpommiksi ja suosituimmiksi. Myds kuluttajat hankkivat tuotteita suo-
raan ulkomailta padosin nettikaupan avulla.

Teollisuus

Raskas vientiteollisuus toimittaa tuotteet asiakastilausten mukaan suoraan asiakkaalle tai myynti-
varastoon merkittavimmille markkina-alueille. Pieni osa valmistavasta vientiteollisuudesta sijaitsee
Etela-Suomen alueella. Merkittdvd madra vientiteollisuudesta sijaitsee Keski- tai Pohjois-Suo-
messa ja vientiteollisuuden tuotteita kuljetetaan ulkomaille Etela-Suomen satamien erityisesti Ha-
mina/Kotkan, Helsingin, Hangon, Turun ja Naantalin kautta. Vientituotteet kuljetetaan suoraan
tuotantolaitoksen lahella sijaitsevaan Etela-Suomen satamaan laivakuljetuksia varten, kun tuotan-
tolaitos sijaitsee sataman valittémassa laheisyydessa.

Suurilla valmistajilla on mahdollisuus suunnitella ja jarjestaa kuljetukset itse kayttamalla alihank-
kijoina kuljetusliikkeita. Kuljetuksen jarjestéminen voidaan ulkoistaa myds logistiikkapalveluyritys-
ten tehtavaksi ja asiakas maarittelee toimituksilta edellytetyt palvelutasovaatimukset kuten nouto-
ja toimituksen perilldoloajan.

Teollisuuden vientikuljetukset mahdollistavat kattavat ja tiheat laivayhteydet eri markkina-alueille
eri satamista. Tuontikuljetukset kdyttavat samoja laivayhteyksia kuljetuksissa Suomeen. Liiken-
teen tasapaino on tarked kuljetuskustannusten pitamiseksi alhaisina seka vienti- etta tuontikulje-
tuksille. Tiheat laivayhteydet eri satamista tukevat Etela-Suomen logistista jarjestelmaa.

Teollisuutta ja tuotantoa on siirretty Suomesta pois viime vuosikymmenina merkittavissa maarin.
Viime vuosina Suomessa on kuitenkin voitu lisdta teollista tuotantoa, ei niinkdan korvaamaan esi-
merkiksi Kauko-Idan tuotantoa, vaan vastaamaan tuotannolta edellytettyd korkeaa laatua ja val-
mistuksessa tarvittavaa erityisosaamista.

Jakelu ja nouto

Maahantuojilla voi olla oma varasto Suomessa tai maahantuojat voivat kayttdad Suomen ulkopuo-
lella esimerkiksi Ruotsissa tai Keski-Euroopassa sijaitsevia pohjoismaiden jakeluvarastoja tavara-
toimituksissaan Suomeen. Toimitukset ulkomaan jakeluvarastosta Suomeen on mahdollista toimit-
taa jopa 1-2 paivan sisalla tilauksesta lentokuljetuksina tai laivakuljetuksina Ruotsista tai Balti-
asta.

Jakelu suurimmilla kaupunkialueilla on liikenteen ruuhkaisuuden takia haastavaa. Erityisesti kes-
kusvarastot ovat siirtyneet tai ovat siirtymdssa kaupunkikeskuksista kauemmaksi. Taman tyyppi-
nen kehitys on osin jo toteutunut mm. Helsingin alueella Keha III:n pohjoispuolelle (Kerava, Jar-
venpaa, Sipoo). Vastaava kehitys on havaittavissa myds seka Turun etta Tampereen seudulla.

Jakelu keskusta-alueiden ja taajamien ulkopuolella on jarjestettavissa tehokkaaksi, kun tavarakul-
jetuksissa voidaan yhdistella eri asiakkaiden ja jopa eri toimijoiden toimituksia samaan kuljetuk-
seen. Kuljetusten suunnittelusta ja jarjestamisesta vastaavat merkittavissa maarin logistiikan pal-
veluyritykset.
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Kuljetuskalusto ja muut vilineet
Tieliikenne

Runkokuljetukset paavaylilla ovat kotimaan liikenteessa pddosin moduuliyhdistelmdkuljetuksia.
Tuonti- ja vientikuljetuksissa kaytetdan usein joko merikontteja tai puoliperéavaunuja, jotka kulje-
tetaan edelleen ulkomaille ro-ro tai lo-lo -aluksilla.

Automaattisten ajoneuvojen odotetaan yleistyvat tulevaisuuden kuljetuksissa ainakin siina maarin,
ettd jonossa ajaminen (platooning) olisi mahdollista runkokuljetuksissa. Ajoneuvot voisivat liittya
jonoon sen ollessa liikkeessa ja poistua jonosta sen vaikuttamatta jonossa ajavien ajoneuvojen
nopeuteen.

Tieliikenteessa ajoneuvojen kokoa on kasvatettu ja uusimman saadésten mukaan yhteen ajoneu-
voon on mahdollista kuormata kaksi 40 jalkaista merikonttia. Ajoneuvojen suurinta pituutta ollaan
kasvattamassa ja uudet ajoneuvot soveltuvat parhaiten runkokuljetuksiin.

Kuljetuksista aiheutuvia paastdja on vahennetty ajoneuvotekniikalla ja erityyppisilla polttoaineilla
(biopolttoaineet). Myds liikenteen sahkdistyminen ndhdaan yhtena keinoja kuljetuksista aiheutu-
vien paastéjen vahentamiseksi.

Rautatieliikenne

Kuljetuksissa satamiin kaytetaan suurissa tavaraerissa junakuljetuksia, jotka kuljetetaan tuotan-
tolaitokselta suoraan satamaan. Merikonttien kaytto on yleistynyt perinteisten junavaunukuormien
sijaan ja kontitus voidaan tehda jo tuotantolaitoksella. Tyhjien konttien allokaatio-ongelman ja
siihen liittyvan kaksisuuntaisen kuljetuksen takia kontitus tehdaan padosin satamissa.

Rautatieliikenteen intermodaalikuljetukset ovat vahentyneet Suomessa ja mm. Helsinki-Oulu-va-
linen yhdistettyjen kuljetuksien liikenne on lopetettu toistaiseksi. Saannéllisia intermodaalikulje-
tusyhteyksia terminaaleineen ei talla hetkelld ole tarjolla. Nykyisille tavaravirroille soveltuvien uu-
sien junaliikenteen kuormaus- ja terminaalipaikkojen perustaminen on todettu vaikeaksi.

Kilpailurajoitusten poistaminen junaliikenteessa on mahdollistanut uusien toimijoiden tulemisen
alalle. Uuden operaattorit ovat jo aloittaneet liikenndinnin teollisuuslaitoksilta satamiin.

Intermodaalikuljetuksissa voidaan kayttaa runkokuljetuksissa sahkdvetureita ja kilpailun avautu-
minen voi lisata uuden junakaluston kayttéa.

Suomen rooli kansainvadlisissa kuljetuksissa

Suomen kautta on ollut merkittdvasti transitoliikennetta erityisesti autokuljetuksina Venajalle Ha-
mina/Kotkan ja Helsingin sataman kautta. Vastaavasti Venajalta Suomen kautta on transitoliiken-
nettd erityisesti kemikaalien, rautapelletin ja lannoitteiden viennissa.

Helsinki-Vantaa lentoaseman kautta on merkittavasti transitoliikennetta. Hyvien Kauko-Idan len-
toyhteyksien johdosta Suomen kautta kuljetetaan Keski-Euroopan ja Kauko-Idan valista tavaralii-
kennetta. Lentoliikenteen mdara on kasvanut ja uudet lentokonehankinnat tukevat tavaraliiken-
teen kasvua Kauko-Idan liikenteessa.
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Saantely

Saantely vaikuttaa valillisesti Etela-Suomen logistiikkajarjestelmaan. Sadddkset eivat kohdennu
vain Eteld-Suomeen, mutta Etela-Suomen suuren tavaraliikenteen madran johdosta saaddsten vai-
kutukset ovat suhteellisesti merkittdvid. Rautatieliikenteessa tavaraliikenteen vapautumisen kilpai-
lulle ei odoteta vaikuttavat merkittavasti alueen logistiseen jarjestelmaan. Runkokuljetuksessa
kdytettavien HCT-ajoneuvojen odotetaan yleistyvan runkokuljetuksissa kuljetuskaluston uudistu-
essa. Alueella on télla hetkelld poikkeusluvin HCT-ajoneuvoja liikenteessé luvassa maaratyilla rei-
teilla.

Ohjaus ja tietojarjestelmat

Kaupankaynnissa sahkoiset kauppapaikat lisaantyvat ja nettikaupan maara on kasvanut merkitta-
vasti. Nettikaupan toimitusmaarat ovat lisdantyneet selvasti logistiikkapalveluyrityksissa. Kokonai-
suudessaan kuluttajien nettikauppa ei ole viela erityisen suurta kokonaisvolyymeihin ndhden,
mutta niiden oletetaan lisaantyvan koko ajan ja ldhetysten kasittelya varten tarvitaan automaatti-
sia kasittelylaitteita terminaaleissa.

Uudet kauppapaikat toimivat osin vain alustoina, jossa tarjotaan myyjélle ja ostajalle yhteinen
markkinapaikka. Markkinapaikan yllapitaja voi toimia toimitusten valittajana ja huolehtia kaikesta
kuljetukseen liittyvdsta hankinnasta ja ohjauksesta kuitenkaan omistamatta valitettavia tuotteita.

Kuljetusten tehostamiseksi niiden ohjausta ja kuljetusasiakirjojen kasittelya kehitetdan. Kuljetus-
ten hankintaa varten on kehitetty sahkdisia palveluita, jolloin myds kuljetusten ohjaus ja Idhetysten
yhdistelymahdollisuudet paranevat. Tehostuneet kuljetukset mahdollistavat my6s vahaisen kulje-
tuskysynnan alueille kustannuksiltaan edulliset toimitukset, joka on edellytys noiden alueiden kil-
pailukykyiselle tuotannolle.

Kustannustehokkaisiin, nopeisiin ja tdsmallisiin toimituksiin paastaan verkottuneella jarjestelmalla,
jossa kaytetdan useita terminaaleja ja kuljetuspalvelujen tarjoajia; jopa kilpailijat jakavat kulje-
tuskapasiteettia toisilleen. Logistiikan reitit ja solmukohdat maarittyvat kaupallisesti hajautetun
verkoston muodostamana kokonaisuutena. Varastokokojen pienentyessa kuljetusten tasmallisyy-
den merkitys kasvaa.

Avoin tiedon jakaminen ja logistiikkaketjun digitaalinen ohjaus ovat keskeisessa roolissa logistiik-
kajarjestelman toiminnassa. Avoimista rajapinnoista ja omasta toiminnastaan kerattyja tietoja ja-
lostamalla yritykset pystyvat tehostamaan toimintaansa, mika vahentaa logistiikkajarjestelmaan
kohdistuvaa kuormitusta. Tiedon hyddyntéamisen lisaksi yritysten omien tietojarjestelmien parem-
muus ja soveltuvuus asiakasyritysten toimintaan, ovat logistiikkapalveluiden tuottajien valine ki-
ristyvaan kilpailuun.
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2.1

VISIO

Visio perustuu edellisen luvun logistiikkajarjestelman toimintaymparistdon kuvauksesta saatuun ka-
sitykseen logistiikkajarjestelman nykytilasta, kehityssuunnasta ja projektin yhteydessa asetettui-
hin tavoitteisiin. Vision laadinnan yhteydessa Eteld-Suomi luokiteltiin kolmeen aluetyyppiin niiden
ty6paikkamdarien perusteella, koska eri muutostekijoiden vaikutukset vaihtelevat aluetyypeittdin.
Tyopaikkamaarat ovat Tilastokeskuksen (2017) aineistosta. Aluejako esitetdan kuvassa 17.

23 " 1) Merkitt vat |ogists et keskittymat
-~ sekd logs tiset kaytavat

¢~ 2)Yksittdsetlogstset, kaupanija
\ _/ teollisuuden alueet

3)Muut alueet

0. © OpenSirestMap contrdutors, and the GIS user community

Kuva 17. Eteld-Suomen alueiden luokittelu aluetyyppeihin niiden tydpaikkamdé&érien perus-
teella.

Vision rakenne

Collins et al. (1996, p. 66—69) esittavat vision koostuvan puoliksi organisaation ydinarvoista ja
puoliksi visioidusta tulevaisuudesta (kuva 18). Ydinarvot maarittelevat yrityksen ydinarvot ja sen
olemassaolon tarkoituksen. Molemmat ovat organisaation sisdisesti asettamia. Ydinarvoillaan or-
ganisaatio linjaa tyypillisesti 3—4 keskeista tavoitetta tai toimintatapaa tyontekijoilleen. Esimerkiksi
Walt Disneyn yhtena ydinarvona on ollut “luovuus, unelmat ja mielikuvitus” ja olemassaolon tar-
koituksena tehda ihmisista iloisia.

Visioitu tulevaisuus sisaltaa pitkan aikavalin paamaaria ja tarkan kuvauksen paamaarien mukai-
sesta tulevaisuudesta. Esimerkiksi 1950-luvulla Sony asetti paamaarakseen tulla tunnetuksi siita,
ettd se onnistui parantamaan japanilaisten tuotteiden mainetta. Aikanaan japanilaisia tuotteita pi-
dettiin heikkolaatuisina. Tarkassa tulevaisuuden kuvauksessaan Sony linjasi kehittdvansa tuotteita,
jotka tunnetaan maailmanlaajuisesti ja etta Japanissa valmistettuja tuotteita arvostetaan. (Collins
et al. 1996, s. 76)
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Kuva 18. Kuvaus vision rakenteesta (Collins et al. 1996, pp. 67).

2.2 Ydinarvot ja paamaarat
Eteld-Suomen hajautuneen logistiikkajarjestelman visio 2030 on laadittu kuvan 18 rakenteen mu-
kaisesti. Visiossa asetetaan ydinarvot ja paamaarat, jotka jarjestelman tulee tayttéaa vuonna 2030
(taulukko 3).

Taulukko 6. Vision kaikille alueille yhteiset ydinarvot ja paamaarat.

Aluetyyppi Etela-Suomen hajautetun logistiikkajarjestelman visio 2030:

Eteld-Suomen hajautettu logistiikkajarjestelma luo perustan teollisuuden
ja kaupan liiketoiminnalle seka mahdollistaa suomalaisten hyvan elinta-
son ja asumisen eri puolilla Etela-Suomea.

Logistiikkajarjestelman toiminta ja kehitys perustuvat siihen, etta jarjes-
telma:

- kohtelee kaikkia toimijoita yhdenvertaisesti

- mahdollistaa kuljetusten tehokkaan jarjestamisen mahdollisim-
man kattavalla alueella

Kaikki alueet - pitaa Eteld-Suomen yhteydessa muuhun maailmaan.

Vision paamaarat ovat:

- sadilyttaa liiketoimintaedellytykset aluetyyppien 2 ja 3 alueilla si-
jaitseville yrityksille

- alentaa logistiikkakustannusten osuutta suhteessa kaupan ja te-
ollisuuden liikevaihtoon (vuoden 2015 tasosta)

- vdhentaa logistiikkajarjestelman kaytdsta aiheutuvia CO,-paas-
téja 10 % vuoden 2005 tasosta

- parantaa Eteld-Suomen asemaa osana kansainvalista logistiikka-
jarjestelmaa.
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2.3

Aluetyypin 1 kuvaus

Taulukossa 7 esitetaan tarkka kuvaus aluetyypin 1 vision mukaisesta tulevaisuudesta. Aluetyypilla
1 tarkoitetaan merkittdvimpia logistisia keskittymia ja kaytavia. Tyypillisia ovat muun muassa Hel-
singin seutu ja valtatien 3 kaytava.

Taulukko 7.

Kuvaus aluetyypin 1 logistiikkajarjestelmasta vuoden 2030 tilan-
teesta.

Aluetyyppi: ‘ Tarkka kuvaus:

1

Merkittavat logisti-
set keskittymat
seka logistiset kay-
tavat

Tavoitteena on kehittaa yritysten liiketoimintaedellytyksia.

Satamat toimivat linkkind Suomen ja kansainvélisen logistiikkajérjestel-
mén Vvélilld muodostaen niistd ehedn kokonaisuuden. Rail Baltica, Kouvo-
lan RRT ja muut toteutuneet infrastruktuurihankkeet ovat monipuolista-
neet kuljetusverkostoa, mikd on mahdollistanut uusien logististen toimin-
tamallien syntymisen ja kansainvélisen logistiikkajarjestelmédn toiminta-
varmuuden parantumisen.

Satamien kautta kulkevat tuonnin tavaravirrat suuntautuvat keskeisille lo-
gistiikka-alueille, jotka sijaitsevat pdévéaylien varsilla suurien kaupunkien
kaupunkiseuduilla. Viennin tavaravirrat kulkevat tuotantolaitoksista suo-
raan Eteld-Suomen satamiin tuottaen sdénnéllistd tavaravirtaa tie- ja ra-
taverkolle.

Véestdrakenteen muutosta seurannut yritystoimintojen keskittyminen on
kasvattanut suurten kaupunkien léheisyydessé sijaitsevia logistiikka-alu-
eita ja niillé sijaitsevia terminaaleja. Suuret logistiikka-alueet ovat erin-
omaisia toimintaympaéristdjé logistiikkapalveluiden tuottajille, joiden kat-
tava palvelutarjonta antaa kaupan ja teollisuuden yrityksille mahdollisuu-
den keskittya niiden ydinliiketoiminnan kehittédmiseen.

Kilpailu on tehostanut rataverkon tavaraliikennetta ja siten mahdollistanut
tavarakuljetusten osittaisen siirtymisen tieverkolta raiteille.

Pdadvéayldastén kunto on erinomainen ja sen hyddyntdmistd tuetaan erilai-
silla antureilla kerétyilld tiedoilla ja tietojérjestelmilla. Tietojérjestelmien
kautta vélitetdan ylemmadsté tieverkosta olosuhde - ja liikennetietoa reaa-
liaikaisesti, jonka avulla tienkdyttdjéé ja liikkenteen ohjausta informoidaan
sdd- ja keliolosuhteista, tien kunnosta, liikennemdadaristé sekd monista
muista liikenneturvallisuuteen ja liikenteen sujuvuuteen liittyvistd teki-
joistéa.

Logistiikasta aiheutuvat CO,-paastét ovat védhentyneet merkittdvasti kul-
jetuskaluston ja -vélineiden kehittymisen, niiden yhteiskdytén seka toi-
mintojen keskittdmisestd seuranneiden kohonneiden kuormausasteiden ja
lyhentyneiden kuljetusetdisyyksien mydtd. Sdhké- ja biokaasukdyttdiset
ajoneuvot ovat arkipdivdd kuljetuksissa, joiden liséksi nykyiset polttoai-
neet ovat kehittyneet merkittdvéasti vahdpddstéisemmiksi. Kuljetuskalus-
ton ja -vélineiden yhteiskdyttd ilmenee suurten kuljetusajoneuvojen (HCT)
yleistymisend. Runkokuljetuksissa hyodynnettdvé letka-ajo (platooning)
on myds osaltaan vdhentdnyt kuljetuskustannuksia ja kuljetuksista aiheu-
tuvia kasvihuonekaasup&éstojé.
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2.4

Aluetyyppi: Tarkka kuvaus:

Kaupunkilogistiikan mé&éra on lisddntynyt merkittdvasti kaupungistumisen,
verkkokaupan ja paluulogistiikan kasvun seurauksena. Jakelukalusto on
monipuolistunut, jotta jakelu kauppoihin ja kuluttajien verkkokaupoissa
tekemdt tilaukset saadaan toimitettua tehokkaasti. Uudet kuljetuspalvelu-
tarpeet vaativat sekd aiempaa suurempaa ettd pienempdaéd kuljetuskalus-
toa. Verkkokaupan kasvu ndkyy katukuvassa pakettiautojen ja pakettiau-
tomaattien lukumdaéarén lisdédntymisend. Pakettivirtojen merkittdva vahvis-
tuminen lisdé tuotteiden varastointiaikoja ja kaluston tdyttbéastetta seké
vdhentdd ihmisten tekemid kauppamatkoja.

Kotiinkuljetusten, lyhyempien etéisyyksien ja liikennepoliittisten ratkaisu-
jen myétéd henkilbautojen lukuméédrdn kasvu on hidastunut, mika hillitsee
keskusta-alueiden liikenneruuhkien pahentumista ja siten mahdollistaa te-
hokkaat tavarakuljetukset. Uudet tietoalustat ja kiertotalous luovat perus-
tan yksityishenkiléiden véliselle kdytettyjen tuotteiden kaupalle, joiden
kuljetuksista osa hoidetaan logistiikkapalveluiden tuottajien jarjestéming,
mikd mahdollistaa yhdistelyn verkkokaupan pakettikuljetusten kanssa.

Aluetyypin 2 kuvaus

Forssa ja Salo ovat esimerkkeja aluetyypin 2 alueista, joiden vision tarkka kuvaus on taulukossa
8. Taman aluetyypin alueilla on kohtalaisesti logistista toimintaa, mutta ne eivat ole yhta hyvin
kytkdksissa logistisiin keskittymiin tai kaytaviin kuin aluetyypin 1 alueet.

Taulukko 8.

Aluetyyppi:

2

Yksittdiset logis-
tiikka-, kaupan ja
teollisuuden alueet

Yksittaisia logistiikkatoimintoja sisaltavien alueiden tarkempi kuvaus
vuoden 2030 tilanteesta.

Tarkka kuvaus: ‘
Tavoitteena on yllapitaa yritysten liiketoimintamahdollisuuksia.

Kaupunkien ldheisyydessd, paavadyldston varrella sijaitsevat logistiikka-
alueet ovat séilytténeet elinvoimaisuutensa. Kaupan ja teollisuuden yrityk-
set ovat keskittdneet toimintojaan kyseisille logistiikka-alueille, mikd on
mahdollistanut aiempaa ldheisemmén yritysten vélisen yhteistydn ja kat-
tavampien logistiikkapalveluiden tarjonnan. Kuljetuskaluston yhteiskdytté
on erds esimerkki yritysten vélisestéd yhteistyostéd, jota on edistetty avoi-
milla rajapinnoilla. Logistiikka-alueilla tarjottavia palveluita ovat muun
muassa yhteiskadyttdiset tavarankuljetus- ja lastinkésittelyvalineet seké
kuljetuksiin liittyvat hallinnolliset palvelut, kuten kuljetusyksikéiden tie-
donhallinta. Ep&edullisemmilla sijainneilla olevat logistiikka-alueet ovat
pienentyneet tai niiden toiminta on loppunut kokonaan sitd mukaa, kun
yrityksille on tullut ajankohtaiseksi hakea uusia toimipaikkoja rakennusten
ja vélineiden kéyttbidn tdyttyessa.

Infrastruktuurin keskeiset osat ovat hyvédssd kunnossa ja ne mahdollista-
vat uudentyyppisten kuljetustapojen hyddyntamisen. Alemman tieverkon
kunto on kohtalainen alueilla, joilla logistisen toiminnan mé&éré on véhen-
tynyt. Kunto on kuitenkin hyvd suhteessa toiminnan méérééan, eiké se ai-
heuta ongelmia alueilla toimiville yrityksille tai niilld asuville ihmisille.

Rataverkon hydédyntéminen lisdéntyy teollisuuden tavarakuljetuksissa,
kun uudet rautatiekuljetusyritykset saavat kasvatettua markkinaosuut-
taan rautatiekuljetuksissa. Uusien toimijoiden mukanaan tuomat uudet
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2.5

Aluetyyppi: Tarkka kuvaus:

toimintamallit mahdollistivat aiempaa pienempien kuljetuserien kuljetta-
misen rataverkolla.

Tiukentunut sdédntely on vdhentdnyt selvésti kasvihuonekaasupédastéja
polttoaineiden ja kuljetuskaluston kehityksen seurauksena. Sen lisdksi kul-
jetusten osamatkat ovat lyhentyneet, mikd on helpottanut esimerkiksi
sdhkén hyddyntdmistd kuljetuskaluston energialdhteend.

Suurissa kaupungeissa kdytossa olevat kiertotalouden sovellukset, kuten
kdytetyn tavaran kauppa-alustat, ovat kdytéssd, mikd on johtanut paluu-
logistiikan ja kuluttajien vélisten kuljetusten mdé&érdn kasvuun, ja jotka
ovat lisdnneet alueella toimivien logistiikkayritysten liiketoimintaedellytyk-
Sié.

Fyysisten kauppojen verkosto on sailynyt laajana, joka on pitdanyt ihmisten
kauppamatkat ennallaan. Suurin muutos on ollut verkkokaupan kasvu,
joka on vdhentdnyt myymaélbiden véhittdistavarakauppaa. Alueella asu-
vien ihmisten tyématkat ovat hieman pidentyneet vdestérakenteen muu-
toksen seurauksena.

Aluetyypin 3 kuvaus

Muut alueet kuuluvat aluetyypin 3 mukaisiin alueisiin (taulukko 9). Kyseisillad alueilla on jonkin
verran logistista toimintaa, mutta toiminnan maara on vahaista suhteessa muihin alueisiin.

Taulukko 9.

Aluetyyppi:

3

Muut kuin logis-

tiilkka- ja teolli-

suuspainotteiset
alueet

Muita alueita vahemman logistisia toimintoja sisdltavien alueiden
tarkka kuvaus vuoden 2030 tilanteesta.

Tarkka kuvaus: ‘
Tavoitteena on yllapitaa yritysten liiketoimintaedellytyksia.

Kaupungistuminen ja kaupan rakennemuutos ovat keskittdneet ja vdhen-
téneet logistista toimintaa alueella. Logistiikka-alueiden toimintaa on on-
nistuttu jatkamaan tehokkaana, silld yhd suurempi osa alueen yrityksista
on sijoittanut toimintojansa niille tai niiden Idhistéille. Tyévoimapula ja
yleisesti paremmat toimintaedellytykset kaupungeissa ovat pakottaneet
osan yrityksista siirtdmdaén logistisen toimintansa aluetyyppien 1 tai 2 mu-
kaisille alueille.

Keskendén kilpailevat yritykset ovat alkaneet toimia yhteistydssé logistii-
kan osalta. Yhteistyb6hdn ovat johtaneet ohentuvat tavaravirrat ja tiuken-
tuvat pdéstotavoitteet, joiden seurauksena ei ole kannattavaa jéttdéd osaa
kuljetuskapasiteetista hyddyntdmaéttd. Uudet alustat ovat vauhdittaneet
yhteistydn syvenemista, jonka mydta esimerkiksi terminaalien, varastojen
ja muiden vélineiden yhteiskdytté on tavallista. Yhteistyd ei rajoitu aino-
astaan alueella toimiviin pieniin ja keskisuuriin yrityksiin, silld myds muun
muassa suuret yritykset ovat alkaneet yhdistelld kuljetuksiaan.

Infrastruktuurin keskeiset osat ovat kohtalaisessa kunnossa, mikd mah-
dollistaa tehokkaan toiminnan. Ylemmaén tieverkon liikenne on sujuvaa ja
sen talvikunnossapito on riittdvéé. Alemman tieverkon kunto vaihtelee sen
varrella olevan toiminnan ja vdestén mdarédn perusteella, sillé yllapitotoi-
menpiteitd kohdennetaan sinne, missé niille on eniten tarvetta.
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Aluetyyppi: Tarkka kuvaus:

Kasvihuonekaasupddastot alueella ovat vdhentyneet toiminnan vdhentymi-
sen seurauksena, mutta alueella kdytettdvd kuljetuskalusto on edelleen
melko vanhaa verrattuna aluetyyppien 1 ja 2 alueilla kédytettdvdan kulje-
tuskalustoon. Kuljetuskaluston hankintakustannuksella on muita alueita
suurempi merkitys aluetyypin 3 alueilla, jonka takia alueella kdytettévé
kalusto ei ole niin vdhdpddstoistd kuin muiden aluetyyppien alueilla.

Ihmisten ty6- ja kauppamatkat ovat pidentyneet ja ne tehdddn pdasédan-
toisesti henkilbautoilla. Matkat ovat kuitenkin kohtuullisia ja ne mahdollis-
tavat hyvéat elinolosuhteet alueen asukkaille. Verkkokaupan pakettivirrat
suuntautuvat harvoihin, esimerkiksi kauppojen yhteydessé, oleviin paket-
tien nouto- ja palautuspisteisiin tai muihin palvelupisteisiin.

VAIKUTUSARVIOT

Tassa luvussa esitetdan logistiikkajarjestelman toimintaympariston muutoksen arvioinnissa kay-
tettavat muutostekijat ja arvioidaan niiden vaikutuksia talouskasvun mukaiseen kehitykseen vuo-
teen 2030 mennessa. Vaikutusarviot perustuvat asiantuntija-arvioihin, joita varten kerattiin tietoa
kirjallisuudesta, asiantuntijahaastatteluista ja alueellisista ty6pajoista. Asiantuntijahaastatteluista
saadut nakokulmat koskivat tyypillisesti haastatellun henkilén yrityksen toimialaa ja maantieteel-
lisesti yksittaistéd maakuntaa laajempia alueita, silla jokainen haastateltu asiantuntija tydskenteli
yrityksessa, joka vaikuttaa suuressa osassa koko Suomea. Alueellisissa tydpajoissa kunkin maa-
kunnan alueella tydskentelevat asiantuntijat paasivat kuvaamaan heiddn maakuntansa kannalta
keskeiset muutostekijat ja nakopiirissa olevat muutokset

Asiantuntija-arviot laadittiin padaosin Rambollin projektitiimin kesken kahden tydpaivan aikana. Ar-
vioiden aikana pidettiin kirjaa muutoksista, jotka on jo otettu huomioon, jottei samoja muutoksia
huomioitaisi useaan kertaan eri arvioissa. Kun tarvittavat tiedot oli hankittu, vaikutusarviot halut-
tiin toteuttaa mahdollisimman nopealla aikataululla, jotta jo tehdyt arviot olisivat viela tuoreessa
muistissa. Taulukossa 10 kuvataan, kuinka muutostekijoéiden vaikutuksia havainnollistettiin vari-
koodauksella.

Taulukko 10. Vérikoodauksessa kadytetty luokittelukriteeristo.
Muutoksen suuruus (%)
Kustannukset: CO,-paastot: Varikoodi:
05=<1 02=<1
-0,5<0<0,5 -0,2<0<0,2
-1<-0,5 -1 <-0,2

Vaikutusarvioissa muutostekijan aiheuttamia muutoksia arvioitiin prosentuaalisina muutoksina
muutoskohtaisesti. Tunnistetun muutoksen osalta arvioitiin, mihin toimintaympariston indikaatto-
reihin muutos kohdentuu ja ovatko sen vaikutukset positiivisia vai negatiivisia. Edellisen jalkeen
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arvioitiin muutoksen suuruutta, kuten verkkokaupan kasvua suhteessa marketkauppaan ja muu-
hun kauppaan. Kun muutoksen suuruus saatiin arvioitua, arvio suhteutettiin kuvassa 19 esitetta-
vaan Eteld-Suomen teollisuuden ja kaupan liikevaihdon jakautumiseen kotimaahan, tuontiin ja
vientiin, jolloin esimerkiksi verkkokaupan muutos kohdentui kaupan ja teollisuuden liikevaihdon
tiettyyn osaan, mika mahdollisti muutoksen suuruuden suhteuttamisen kokonaisliikevaihtoon. Kdy-
tanndssa suhteuttaminen tarkoitti aina muutoksen suuruuden vahentymista.

Teollisuus, kotimaa
18%

Kauppa, kotimaa
35%

Teollisuus, vienti
21%

Kauppa, vienti
3%

Kauppa, tuonti Teollisuus, tuonti
12% 11%
Kuva 19. Kaupan ja teollisuuden liikevaihdon jakautuminen kotimaahan, tuontiin ja vientiin

(Tilastokeskus 2016; Tulli 2017).

Muutostekijakohtaisten arvioiden jalkeen arvioista laadittiin yhteenveto, jonka perusteella muo-
dostettiin kasitys muutosten kokonaisvaikutuksista Etelda-Suomen logistiikkajarjestelman toimin-
taymparistdon, logistiikkakustannuksiin ja tiekuljetusten CO;-paastdihin. Kokonaisvaikutukset saa-
tiin laskemalla yhteen muutostekijakohtaiset arviot, joiden perusteella laskettiin muutostekijoiden
kokonaismuutokset vaikutusarvion ldhtékohtana olevista logistiikkakustannuksista ja CO,-paéas-
toista.

CO;-paastdmaaran muutoksia kohdennettiin vain tiekuljetuksiin, mutta vaikutusarvioissa huomioi-
tiin myds rautatiekuljetusten muutokset. Rautatiekuljetuksiin ei kohdistettu muutoksia vaikutusar-
vioissa, koska uusien rautatiekuljetusten sovittiin projektin yhteydessa olevan paastéttémia Etela-
Suomen alueella. Paastottdmyys tarkoittaa siis sitd, ettd jos kuljetus siirtyy tieverkolta raiteille,
sen aiheuttamat paastot laskevat nollaan, koska rautatiekuljetusten polttoaineen arvioitiin olevan
yleensa sahké. Tiekuljetusten muutosten vaikutus CO»-paastoihin suhteutettiin vaikutusarvioiden
jalkeen suhteelliseksi muutokseksi Etela-Suomen tie- ja rautatiekuljetuksista. Yhteenvedon jalkeen
tarkasteltiin, edesauttavatko vai rajoittavatko muutostekijéiden vaikutukset vision paamaarien to-
teutumista.

Perusskenaario 2030

Vaikutusarvioita varten laadittiin perusskenaario 2030, jota hyddynnettiin seka hajautetun etta
keskitetyn logistiikkajarjestelman vaikutusarvioissa. Perusskenaario koostuu vuotuisesta talouden
kasvusta ja vaestdrakenteen muutoksesta.

Vaikutusarvion lahtékohdaksi sovitun talouskasvun mukaan yritysten liikevaihto, logistiikkakustan-
nukset ja CO;-paastoét kasvavat vuosittain 1,5 %. Vuotuisen kasvun maaraa asetettaessa taman
tydn kanssa rinnakkaisen projektin projektitiimi tarkasteli ETLAn kotimaan talousennusteita, joiden
perusteella projektissa paadyttiin 1,5 % kasvuun. CO;-paadstdjen kasvun lahtékohdaksi ei asetettu
aiemmin muiden tahojen toimesta laadittuja paastdkehitysennusteita, koska vaikutusarvioiden
kannalta oli tarkeaa, ettei taman tydn yhteydessa tunnistettujen muutosten vaikutuksia ei lasketa
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useaan kertaan. Esimerkiksi ajoneuvotekniikan tai polttoaineiden kehitys olisi saatettu ottaa huo-
mioon jo ennusteessa, jolloin sen sisadllyttédminen taman projektin vaikutusarvioihin olisi ollut vir-
heellista.

Taman tyon yhteydessa logistiikkakustannusten muutosta arvioidaan kaupan ja teollisuuden kul-
jetus-, varastointi- ja hallintokustannusten perusteella, koska ne muodostavat suurimman osan
kaupan ja teollisuuden logistiikkakustannuksista. Vuonna 2015 kuljetuskustannusten osuus yritys-
ten liikevaihdosta oli 5,3 % ja 38,1 % logistiikkakustannuksista. Vastaavat luvut varastointikus-
tannusten osalta olivat 6,5 % ja 46,8 % sekd hallintokustannusten osalta 0,9 % ja 6,5 %. Koko-
naisuudessaan edelliset kolme kustannuserda kattavat noin 91,4 % yritysten logistiikkakustannuk-
sista. Euromaaraisesti osuus tarkoittaa nykytilanteessa noin 33,8 miljardia euroa. Tyon yhteydessa
Etela-Suomen osuudeksi logistiikkakustannuksista arvioitiin 70 %, joka on noin 25,9 miljardia eu-
roa. (Solakivi et al. 2016, s. 16)

Kasvihuonekaasupddstdjen osalta logistiikkajarjestelman toimintaymparistén muutoksen vaikutuk-
sia arvioidaan ainoastaan tie- ja rautatiekuljetusten CO,-paastéihin kotimaassa, koska ne muodos-
tavat merkittdvimman osan tavarakuljetusten CO,-paastoista. Tiekuljetusten padstoihin laskettiin
mukaan 100 % kuorma-autojen ja 10 % pakettiautojen CO;-paastoista. Prosenttiosuudet perus-
tuvat konsulttiryhmien yhdessa tekemaan arvioon ajoneuvotyyppien kaytosta tavarakuljetuksissa.
Nain laskettuna pakettiautojen CO,-padstét olivat noin 0,11 Mt/a ja kuorma-autojen noin 3,51 Mt/a
vuonna 2016, yhteensad noin 3,61 Mt/a. Niiden yhteenlaskettu osuus tieliikenteen CO,-kokonais-
paastoista oli noin 30,7 %. Sahkoa hyddyntavien rautatiekuljetusten paastot ovat taman tyon yh-
teydessa 0 tonnia vuodessa, vaikka todellisuudessa esimerkiksi sahkon tuottamisesta aiheutuu
paastdja. Diesel-kayttdisten tavarajunien CO,-paastét olivat noin 0,056 Mt/a vuonna 2016 (LI-
PASTO 2018a). Kokonaisuudessaan edellisista paastomaarista vuoden 2016 paastdiksi muodostuu
noin 3,67 Mt/a, josta rautatiekuljetusten osuus on noin 1,5 %. Tydn yhteydessa Etelé-Suomen
osuudeksi arvioitiin 55 %, joka oli noin 2,03 Mt/a vuonna 2016. Vaikutusarvioissa ei oteta huomi-
oon muutoksia terminaali- ja varastorakennusten fyysisissa rakenteissa tai sisdlogistiikassa. (LI-
PASTO 2018b)

Vuotuisen kasvun liséksi perusskenaarioon sisédllytettiin vaestérakenteen muutos. Kaupan raken-
nemuutoksen kohdalla otettiin huomioon osa vaestdnrakenteen muutoksesta, sillé se on osaltaan
edistanyt sita. Koska samoja asioita ei voida sisallyttaa molempiin analyyseihin, niin tdssa yhtey-
dessa vdestorakenteen muutos tarkoittaa vaestdn siirtymistd suurten kaupunkien kaupunkiseu-
duille, mika aiheuttaa kuljetusten lisaantymista kaupunkialueilla ja kaupunkien valisilla paavaylilla.
Vaestorakenteen keskittymisen myoéta esimerkiksi kuljetusmatkat lyhenevat, mutta aluetyyppien
2 ja 3 alueilla toimiminen ja asuminen muuttuvat nykyistd haastavammiksi. Vaikutusarvio perustuu
Tilastokeskuksen ennusteeseen vaestérakenteen muutoksesta (kuva 16).

Arvion perusteella vaeston rakennemuutos vahentaa kuljetuskustannuksia ja CO»-paastdja (tau-
lukko 12). Vdestdn keskittymisen arvioidaan kasvattavan kuljetusten kuormausastetta ja tehosta-
van esimerkiksi verkkokaupan kuljetuksia lisaamalla kuljetusten yhdistelymahdollisuuksia ja ly-
hentamalla kuljetusmatkoja.

Etela-Suomen logistiikkajarjestelman kannalta kaupungistuminen lisaa alueellisia eroja, silla toi-
saalla toiminnan maara lisaantyy, toisaalla vahenee. Vaikutukset ilmenevat suurten kaupunkien
laheisyydessa sijaitsevalla vaylastdlla ruuhkien lisaantymisena ja nykyisten ruuhka-aikojen piden-
tymisend. Terminaalit ja logistiikka-alueet siirtyvat yha kauemmas kaupunkikeskustoista pda-
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vaylaston valittomaan laheisyyteen, koska kaupunkien kasvavat ihmismaarat haittaavat logis-
tilkka-alueiden toiminnan tehokkuutta. Iso osa kehityksesta on jo toteutunut, mutta muutos jatkuu
edelleen.

Vuotuisen kasvun ja vaestérakenteen arvioitujen vaikutusten perusteella laadittiin perusskenaario,
johon kohdistetaan erdaiden muutostekijéiden aiheuttamia vaikutuksia seuraavissa luvuissa. Pe-
russkenaarion mukaiset logistiikkakustannus- ja paastdmaarat esitetadn taulukoissa 11 ja 12.
Muutostekijoiden aiheuttamat muutokset lisataan vuoden 2030 lukuihin ja niita verrataan raportin
mydhemmassa vaiheessa visiossa asetettuihin pdamaariin.

Taulukko 11. Talouskasvun ja vdestokehityksen vaikutus logistiikkakustannuksiin.

Talouskasvun ja vdestokehityksen vaikutus 2015: 2030, pe-
logistiikkakustannuksiin (mrd. €) russkenaario:
Eteld-Suomen logistiikkakustannukset: 25,9 32,2

- Kuljetuskustannukset: 9,9 12,2

- Varastointikustannukset: 12,1 15,1

- Hallintokustannukset: 1,7 2,1

- Muut kustannukset: 2,2 2,8

Taulukko 12.

Talouskasvun ja vaestdkehityksen vaikutus COz-paastémaariin.

Talouskasvun ja vdestokehityksen vaikutus 2016: 2030, pe-
CO,-pdastomaariin (Mt/a) russkenaario:
Eteld-Suomen CO;-pdaastot: 2,03 2,49

- Tiekuljetukset: 2,00 2,45

- Rautatiekuljetukset: 0,03 0,04

Toimintaympariston muutoksen indikaattorit

Logistiikkajarjestelman toimintaymparistbn muutoksen arvioinnin indikaattoreina hyédynnettiin
osin Liimatainen et al. (2012, s. 6) tiekuljetusten ymparistdvaikutusten arviointiin laatimaa arvi-
ointikehikkoa, joka esitetdan kokonaisuudessaan liitteessa A. Arviointikehikkoa muokattiin sopi-
maan taman tyon kayttétarkoitukseen lisaamalla tietotekniikka uudeksi indikaattoriksi ja kohdis-
tamalla indikaattoreita tiettyihin kustannustyyppeihin tai CO;-paastoéihin (taulukko 13).

Indikaattorit pyrittiin kohdentamaan eri kustannustyyppeihin mahdollisimman yksinkertaisesti,
jotta muuten moniulotteista arviointiprosessia saatiin selkeytettya. Yksinkertaistaminen vahensi
indikaattorien vaikutusten kohdistumista kustannustyyppeihin. Yksinkertaistuksesta huolimatta
kaikki tunnistetut muutokset sisallytettiin arvioon, mutta niiden vaikutukset paatettiin kohdistaa
lukumaaraisesti vahdaisempaan maaraan indikaattoreita. Esimerkiksi varastointikustannusten muu-
tosta arvioitiin pelkdstaan keskimatka-indikaattorilla, vaikka varastointikustannuksiin kohdistuvia
muutoksia olisi voinut arvioida useampien indikaattorien kautta.
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Taulukko 13. Logistiikkajarjestelman kaytén kustannuksiin ja kdytdsta aiheutuviin
paastdihin vaikuttavat muuttujat tai indikaattorit.
Muutostekija Kuljetus- Varastointi- Hallintokus- | CO,-pads-
kustannuk- | kustannuk- tannukset: tot:
set: set:
Arvotiheys: X X
Keskikulutus: X X
Keskikuorma: X X
Keskimatka: X X X
Kuljetusmuoto- X
jakauma:
Kuljetusmaara X
ja -muodot:
Polttoaineen X
CO,-sisdlto:
Tietotekniikka: X
Tyhjana ajo: X X

Muutostekijalla tarkoitetaan trendeja tai megatrendeja seka muita Etelda-Suomen logistiikkajarjes-
telman toimintaymparistéon vaikuttavia yleisia tekijoita. Tyon aikana kartoitettiin alan kirjallisuu-
dessa esiintyvia muutostekijoita, joiden lisaksi asiantuntijahaastatteluissa kysyttiin, millaisten
muutostekijoiden uskotaan vaikuttavan toimintaymparistoon vuoteen 2030 mennessa. Kirjallisuu-
den ja haastattelujen perusteella muodostettu muutostekijalista yhteensovitettiin rinnakkaista pro-
jektia tekevan konsultin laatiman vastaavan listan kanssa, minka jalkeen tyén ohjausryhma valitsi
listasta taman tydn kannalta keskeisimmat muutostekijat. Seuraavissa alaluvuissa kasitellaan
aluksi yksittaisten muutostekijoiden vaikutuksia ja lopuksi niistd muodostetaan yhteenveto.

3.3 Globalisaatio ja yksikkoliikenteen kehitys

Tassa yhteydessa globalisaatiolla tarkoitetaan logistiikkajarjestelman toimintaymparistén kansain-
valistymista eli yritysten kansainvalista verkostoitumista ja tiettyjen toimintatapojen yleistymista.
Tallainen toimintatapa ovat esimerkiksi yritystoiminnan kestavyys, joka toistuu yritysten strategi-
oissa. Sen lisaksi yritykset haluavat palvella asiakkaitaan paikallisesti ja nopeasti.

Yksikkoliikenteen kehitykselld tarkoitetaan kuljetuskaluston ja -yksikdiden kehitysta. Taman tydn
aiemmissa vaiheissa on todettu muun muassa se, etta aluskokojen kasvu on védhentanyt satamien
alustakayntimaaria ja etta tiekuljetuksia voi hoitaa tulevaisuudessa nykyista suuremmalla kulje-
tuskalustolla. Suurempi kalusto mahdollistaa samansuuntaisen kehityksen tiekuljetuksissa kuin
mika on toteutunut aiemmin merikuljetuksissa.
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Globalisaation ja yksikkdliikenteen kehityksen vaikutusarviot esitetdan kootusti taulukossa 14. Ko-
konaisuudessaan globalisaation ja yksikkdliikenteen arvioidaan kasvattavan logistiikkakustannuk-
sia.

Vuoteen 2030 mennessa globalisaatio on johtanut toimitusketjujen pidentymiseen, mika on aiheut-
tanut erilaisia haasteita kuten pidempia ja epaluotettavampia toimitusaikoja. Kuljetusyksikdiden
lisdantyva kasittely nykyista pidemmissa kuljetusketjuissa ja tuotenimikkeiden lukumaaran kasvu
vaativat toiminnanohjausjarjestelmien raataldintia ja lisadvat varastoinnin ja varmuusvarastoinnin
tarvetta. Edellisten vaikutusten perusteella keskimatka, kuljetusmadra ja -muodot seka tietotek-
niikka arvioidaan kustannuksia kasvattaviksi tekijoiksi. Verkkokaupan aiheuttamat vaikutukset
huomioidaan kaupan rakennemuutoksen vaikutusarviossa. (Harrison et al. 2014, pp. 134-135,
147)

Keskikuorman oletetaan kasvavan runkokuljetuksissa merkittavasti, koska uusi lainsaadanté mah-
dollistaa mitoiltaan tai massoiltaan nykyista suurempien ajoneuvojen hyédyntamisen, mika ilme-
nee kuljetuskustannusten alentumisena. Uudentyyppisten ajoneuvojen uskotaan soveltuvan erityi-
sesti suurten yritysten ja terminaaleihin suuntautuviin runkokuljetuksiin.

Kokonaisuudessa CO;-paastdjen arvioidaan pysyvan kaytanndssa ennallaan. Edellisten muutosten
seurauksena kuljetusajoneuvojen lukumaara laskee hieman, mutta toisaalta ajoneuvoista tulee
samalla raskaampia ja toisaalta suuremmat kuljetuserat lisdavat kuljetusketjun osamatkojen lu-

kumaaraa.

Taulukko 14. Globalisaation ja yksikkéliikenteen vaikutus logistiikkajarjestelman
toimintaymparistdn muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 men-
nessa.

Globalisaatio ja | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- Tiekuljetus-
yksikkéliiken- tannukset: kustannukset: | tannukset: ten CO,-
teen kehitys paastot:
Arvotiheys: 0,0% 0,0 %
Keskikulutus: 0,0 % 0,0 %
Keskikuorma: - -0,2 %
Keskimatka: 1,0 % 1,0% 0,0 %
Kuljetusmuotoja- 0,0 %
kauma:

Kuljetusmaara ja 0,5%

-muodot:

Polttoaineen 0,0 %
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 1,0 %

Tyhjéna ajo: 0,0% 0,0 %
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Eteld-Suomen logistiikkajarjestelman kannalta arvioidut muutokset vdahentavat raskaiden ajoneu-
vojen lukumaarad runkokuljetusreiteilld. Tonneissa mitattuna nykyista suuremmat ajoneuvot ai-
heuttavat jonkin verran haasteita tieverkon kunnolle, silla ne rasittavat tieverkkoa enemman kuin
nykyinen kuljetuskalusto.

Yritysten toimintamallien kannalta yksikkdliikenteen kehitys voi vaikuttaa erityisesti valmistavan
teollisuuden ja suurten kauppojen toimintamalleihin. Tiekuljetusten nykyistd suurempi kuljetuska-
lusto kuroo umpeen rautatiekuljetusten etuja, mika mahdollistaa kilpailukykyiset kuljetukset,
vaikka yritys sijaitsisi kuljetusten kannalta lilan kaukana rataverkosta tai vaikka yrityksen kulje-
tuksille ei olisi tilaa rataverkolla. Suurten kaupan alan yritysten terminaalien valilla kulkevat tava-
ravirrat mahdollistavat suuremman kuljetuskaluston hyddyntamisen. Suurempi kalusto vahentaa
kuljetusten lukumaaraa ja kuljetuskustannuksia, mutta samalla se kasvattaa varastokokoja ja hi-
dastaa tavaroiden lapivirtausnopeutta. Terminaaliverkostoja on karsittu jo aiemmin, minka takia
uusi kuljetuskalusto ei vaikuta merkittavasti terminaalien lukumaaraan. Harvemmin asutuilla alu-
eilla globalisaation ja yksikkdéliikenteen kehityksen vaikutukset ovat vahaisia.

3.4 Ilmastonmuutoksen hillinta

Tassa yhteydessa ilmastonmuutoksen hillinnalla tarkoitetaan yritysten toimintamallien muutosta
kertakdyttokulttuurista ympdariston ndakdkulmasta kestdvampaan toimintaan. Saantelyyn liittyva il-
mastonmuutoksen hillinta esitetdan omana kokonaisuutenaan tyén myéhemmassa vaiheessa. Toi-
mintamallien muutoksen ajureina ovat yleisen asenneilmapiirin muutos ja kuluttajien tiukentuvat
vaatimukset. Esimerkiksi Ikea ilmoitti kesdkuussa 2018 lopettavansa kertakayttdmuovisten tuot-
teiden myymisen vuoteen 2020 mennessa (Yle 2018). Haastatteluissa logistiikkayritysten suhtau-
tuminen toiminnan paastdjen vahentédmiseen oli positiivista, mutta edulliset logistiikkakustannuk-
set priorisoitiin niitd tarkedmmiksi. Tulevaisuudessa on mahdollista, etta yritykset haluavat enene-
vissa maarin vahentdd paastdjaan omaehtoisesti, jos se tuottaa riittavasti lisdarvoa niiden asiak-
kaille. Sitra (2016, s. 26) on esittanyt, etta yritysten vaatimukset kestavdsta toiminnasta niiden
alihankkijoille voi olla yksi keino vahentaa kasvihuonekaasupaastdja.

Kuluttajien palveluiden kayttd kasvoi jatkuvasti vuosina 1975—-2012 nousten hieman yli 50 %:iin
kuluttajien rahankadytdsta. Lyhytikaisten tavaroiden ostaminen pysyi suurin piirtein ennallaan vuo-
sina 2005—-2012. Samana ajanjaksona kesto- ja puolikestaviin tavaroihin kdytetyt rahamaarat kas-
voivat hieman, mutta eivat yhta paljoa kuin palveluihin kdytetyt rahamaarat. Logistiikkajarjestel-
man kannalta on kiinnostavaa, etta kuljetuspalveluiden osuus palveluista kasvoi lahes 50 % vuo-
sina 2006—2012 paatyen 21 %:iin kaikista palveluista. Aiemmin, vuosina 1985-2006, niiden osuus
pysyi pitkédan samalla tasolla. (Ahlgvist 2015)

Paluulogistiikka on keskeinen osa ilmastonmuutoksen hillintéa. Sitra (2016, s. 26) on nostanut
paluulogistiikan yhdeksi keinoksi lisata kiertotaloutta lilkkkumisen ja logistiikan osalta. Paluulogis-
tiikalla tarkoitetaan tavaroiden ja materiaalien kierratysta seka uusiokayttéa.

Ilmastonmuutoksen hillinnén suurimmat kustannusvaikutukset tulevat arviolta kohdistumaan kes-
kimatkaan, keskikuormaan ja tyhjana ajoon (taulukko 15). Keskeisimmat syyt logistiikkakustan-
nusten kasvuun on paluulogistiikan maaran kasvu, joka lisaa tarvetta uusille materiaalikerayksen
terminaaleille. Vaikka paluulogistiikan maaran kasvu nakyy logistiikkajarjestelmassa kustannusten
ja CO,-paastdjen kasvuna, se voi olla suuremmassa kuvassa kannattavaa kummastakin nakékul-
masta. Arvion mukaan kuljetusten kuormausaste kasvaa ja tyhjana ajon maara vahenee, kun uu-
det tietotekniset alustat ja paluulogistiikan kuljetukset tehostavat kuljetusketjujen toimintaa. Uu-
sien alustojen arvioidaan lisaavan yritysten valista yhteistyota, joka vahentaisi kuljetuskustannuk-
sia. Alustojen vaatima tekniikka on ollut olemassa jo vuosia, mutta jatkuvasti arkipaivaistyvien
sovellusten, kuten AirBnB:n ja Uberin, arvioidaan madaltavan yritysten kynnystéd hyédyntdéa yhtei-
sia tietojarjestelmia.
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Tyhjana ajo on jo nykytilassa minimoitu ja sen osuus oli vuonna 2011 toteutetun yrityskyselyn
mukaan 28 %. (Liimatainen et al. 2012, s. 28). Jos paluulogistiikka saadaan osin yhdistettya ny-
kyisiin tavaravirtoihin, on mahdollista, etta tyhjana ajon osuus vahenee. Tyhjana ajon osuuden
vahentamista rajoittavat nykytilassa kaytannén ongelmat, kuten ettd maa-ainesta tyémaalta pois
kuljettavan ajoneuvon on haasteellista saada paluukuljetusta ja kuljetusyritysten haluttomuus yh-
teistyéhon, jolloin yritykset keskittyvat optimoimaan omaa liiketoimintaansa.

CO,-paastdjen osalta kuormausasteen kasvu ja tyhjana ajon vahentymisten arvioidaan vahentavan
pddstdja, mutta paluulogistiikan lisdantyvd madra vahentad paastdévahennysten maaraa. Lisaksi
osa tiekuljetuksista siirtyy raiteille, mika vahentda hieman CO,-paastdja. Syyna siirtymdaan on osin
yritysten pyrkimyksistd vahapdastdisempaan liiketoimintaan.

Taulukko 15.

Ilmastonmuutoksen hillinnan vaikutus logistiikkajarjestelman toimin-

taymparistén muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessa.

Ilmastonmuu- Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- Tiekuljetus-

toksen hillinta tannukset: kustannukset: | tannukset: ten CO,-
padstot:

Arvotiheys: 0,0 % 0,0 %

Keskikulutus: 0,0% 0,0 %

Keskikuorma: -0,5%

Kuljetusmuotoja- -0,5%

kauma:

Kuljetusmaara ja 0,1%

-muodot:

Polttoaineen 0,0 %

CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 0,2%

Tyhjana ajo: -0,5% -0,5%

Etela-Suomen logistiikkajarjestelman osalta paluulogistiikan maaran kasvu liséa kuljetuksia vay-
|1astolla ja tavaramaadria terminaaleissa seka luo mahdollisuuden uusille liiketoimintamalleille. Pa-
luulogistiikka voi parantaa yritystoiminnan kannattavuutta ja mahdollistaa aluetyyppien 2 ja 3 alu-
eilla toimimisen, vaikka asukasmaarat alueella vahenisivat. Vaylastdén toimivuuden kannalta pa-
luulogistiikan vaikutukset ovat vahaisia. Terminaalien osalta vaikutusten arvioiminen on haasta-
vaa, silla se on riippuvainen yritysten nykyisista toimintamalleista ja siitd, miten yritykset aikovat
paivittaa toimintamallejaan vastaamaan uusia kuljetus- ja varastointitarpeita.

3.5 Kaupan rakennemuutos

Kaupan myymaldkoot ovat kasvaneet ja kauppa on keskittynyt viime vuosina. Muutokset ovat
seurausta osin tiettyjen yritysten menestymisesta ja toisaalta vaeston keskittymisesta suurien kau-
punkien kaupunkiseuduille. Vaeston keskittymisen kaupunkeihin ennustetaan jatkuvan vuoteen
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2030 asti, joten sen perusteella myymaldékoot voivat kasvaa myds jatkossa. Toisaalta kauppakes-
kusten tulevaisuuden kannattavuutta on epailty, silla esimerkiksi Yhdysvalloissa ostamisen, erityi-
sesti vahittaistavarakaupan, siirtyminen internettiin on heikentanyt kauppakeskusten kannatta-
vuutta ja pakottanut sadat kauppakeskukset lopettamaan toimintansa (Tekniikka ja Talous, 2014).
Tulevaisuuden kauppakeskukset tulevat tarjoamaan nykyista enemman palveluita, koska se on
yksi keino kilpailla verkkokauppaa vastaan. Vaikutusarviossa oletetaan, ettd myymalakoot kasva-
vat hieman nykyisestd, mutta verkkokaupan kasvu hillitsee kasvua ja siirtaa vahittdistavarakaup-
paa internettiin, jossa se keskittyy paaasiassa muutamille yrityksille. Samalla muutos tarkoittaa
kotiinkuljetusten ja nouto- seka palautuspisteiden lukumaaran lisadntymista. Paivittdistavarakau-
pan ja tukkuliikkeiden toiminta keskittyy vaestérakenteen mukana.

Kustannusten arvioidaan kasvavan arvotiheyden osalta, joka aiheutuu verkkokaupan kasvusta
(taulukko 16). Verkkokaupan arvioitiin lisadvan kuljetusten lukumaarad, pienentavan kuljetuseria
ja hajauttavan kuljetusten toimitusosoitteita. Arvotiheyden kasvua hillitsee kaupan keskittymisesta
aiheutuva myymalakokojen kasvu. Keskittymisen arvioidaan vahentavan kustannuksia myos kes-
kikuorman ja -matkan osalta.

CO,-paastéjen arvioidaan kasvavan, koska verkkokauppa kasvaa merkittavasti lahivuosina. Sen
seurauksena kayttdtavaraa kuljetetaan nykyista pienemmalla kuljetuskalustolla, joka lisda kulje-
tusten lukumaaraa merkittavasti. Paastomaarien kasvua hillitsee se, etté pienempi jakelukalusto,
esimerkiksi pakettiautot, on selvasti vahapaastdisempaa ja se voi kayttda sahkda polttoaineenaan.

Muuten kustannusten ja paastéjen kasvua hillitsee kaupan terminaaliverkoston keskittyminen va-
estorakenteen muutoksen ohjaamana, vaikka verkkokauppaan keskittyvat yritykset tarvitsevatkin
uusia varastoja suurten kaupunkien kaupunkiseuduille. Edelld kuvatut muutokset aiheuttavat vaa-
timuksia tietotekniikalle, jonka tehtdava on tehostaa kuljetuksia.

Taulukko 16. Kaupan rakennemuutoksen vaikutus logistiikkajarjestelman toimin-
taymparistén muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessa.
Kaupan rakenne- | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- Tiekuljetus-
muutos tannukset: kustannukset: | tannukset: ten CO,-
paastot:
Arvotiheys: - 0,0%
Keskikulutus: 0,0 %
Keskikuorma: -0,5 %
Keskimatka: -0,3% -1,0%
Kuljetusmuotoja-
kauma:
Kuljetusmdara ja 0,0 %
-muodot:
Polttoaineen 0,0 %

CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 0,2%

Tyhjina ajo: 0,0% 0,0%
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Myymalaverkostot harvenevat haja-asutusaluetyyppien 2 ja 3 alueilla seka niiden valikoimat su-
pistuvat, mitka hankaloittavat alueilla asuvien ihmisten eldamda. Muutosten mydéta nadiden alueiden
vaylaston kunto heikkenee niissa paikoissa, joissa toimintojen maara vahentyy riittavan alhaiseksi.
Yritysten valisen yhteistyon lisdamisella voidaan kasvattaa toiminnan kannattavuutta ja siten hillita
tdssa kappaleessa kuvattua kehityssuuntaa.

3.6 Saadntelyn vaikutus ja mahdollisuudet

Sadntelylld voidaan vaikuttaa merkittavasti logistiikkajarjestelman toimintaymparistéén. Muutos-
tekijadanalyysin yhteydessa saantelyn osalta otetaan huomioon sen vaikutukset kuljetuskaluston
polttoaineisiin ja kuljetuskalustoon. Kuljetuskalustoon liittyva saantely otettiin huomioon globali-
saatiota ja yksikkdliikenteen kehitysta kasittelevdssa luvussa.

Taulukossa 17 esitetaan saantelyn arvioidut vaikutukset logistiikkakustannuksiin ja CO,-paastoi-
hin. Kustannusten maltillinen kasvu aiheutuu kuljetuskaluston hankintahinnan ja polttoaineen hin-
nan muutoksista.

Tiukentuvan saantelyn vaikutukset CO,-paastdihin ovat huomattavia. Saantelyn arvioidaan lisaa-
van uusiutuvan energian osuutta polttoaineissa, kuten dieselissd, ja vahentavan tekniikan kehityk-
sen myota uuden kuljetuskaluston CO,-paastdja. Lisaksi saantelylla ohjataan yrityksia hankkimaan
vahapaastdisempaa kuljetuskalustoa. Arvio pohjautuu Liimataisen & Virin (2017, s. 13—18) esitta-
miin toimenpiteisiin paastéjen vahentamiseksi.

Taulukko 17. Saantelyn vaikutus logistiikkajarjestelman toimintaymparistén muu-
toksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessa.

Saantelyn vaiku- | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- Tiekuljetus-
tus ja mahdolli- | tannukset: kustannukset: | tannukset: ten CO;-
suudet paastot:
Arvotiheys: 0,0 % 0,0 %
Keskikulutus: 0,5 % -
Keskikuorma: 0,0% 0,0 %
Keskimatka: 0,0% 0,0 % 0,0 %
Kuljetusmuotoja- 0,0 %
kauma:
Kuljetusmdara ja 0,0%
-muodot:
Polttoaineen
CO,-sisdlto:
Tietotekniikka: 0,0%
Tyhjana ajo: 0,0% 0,0 %
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3.7 Yhteenveto muutostekijoiden vaikutuksista toimintaympariston indikaattoreihin

Taulukossa 18 esitetdan yhteenveto muutostekijoiden vaikutuksista logistiikkajarjestelman toimin-
taymparistén muutoksen indikaattoreihin. Taulukon arvot eivat taysin vastaa edellisten muutoste-
kijakohtaisten taulukoiden arvoja, koska edellisissa taulukoissa on tehty pyo6ristyksia.

Suurin kustannusten kasvu kohdistuu kuljetus- ja varastointikustannuksiin. Kuljetuskustannusten
arvioidaan kasvavan yhteensa 1,9 %, vaikka keskikuorman kasvun odotetaan tuovan merkittavia
saastéja kuljetuskustannuksiin. Keskikuorman muutoksesta saatavat sdastot aiheutuvat suurem-
man kuljetuskaluston hyédyntamisestd, kaupan keskittymisesta ja uusien tietoteknisten alustojen
mahdollistamasta tehokkuuden lisadmisesta. Kuljetuskustannusten kasvuun vaikuttavat suurelta
osin verkkokaupan, paluulogistiikan ja varmuusvarastoinnin kasvu.

Varastointikustannukset kasvavat yhteensd 1,5 %. Suurimmat vaikutukset aiheutuvat kuljetusket-
jujen pitenemisen aiheuttaman epaluotettavuuden ja kuljetuskaluston suurenemisen seurauksena.
Kuljetusketjujen pidentymisen lisaksi kustannusten kasvu on seurausta paluulogistiikan maaran
kasvusta, joka vaatii uusia materiaalikerayksen terminaaleja tai uudistuksia nykyisiin materiaali-
kerayksen terminaaleihin.

Logistiikan hallintokustannusten arvioidaan kasvavan yhteensa 1,4 %, mutta niiden koko suh-
teessa muihin kustannustyyppeihin on niin pieni, ettei kasvulla ole havaittavia vaikutuksia. Kasvu
aiheutuu paaosin globalisaation pidentamista toimitusketjuista ja tuotenimikkeiden lukumaéaran
kasvusta.

Tiekuljetusten CO,-pdastdjen arvioidaan vahentyvan yhteensa 29,7 % vuoteen 2030 mennessa.
Kun arvioon otetaan mukaan rautatiekuljetusten CO,-pddstot, kustannukset vdahenevat 29,2 %.
Suurin osa paastovahennyksistd arvioidaan saavutettavan tiukentuvan saantelyn seurauksena.
Saantelylla lisataan uusiutuvan energian osuutta polttoaineissa ja ohjataan yrityksia hankkimaan
vahapaastdisempia energianléhteitd hyédyntavaa kuljetuskalustoa, kun kaluston uusiminen tulee
ajankohtaiseksi. Saantelyn lisaksi tietoteknisten alustojen seka vaestén ja kaupan keskittymisen
arvioidaan kasvattavan kuormausastetta ja siten myos vahentdavan CO;-paastéja.
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Taulukko 18. Muutostekijoiden yhteisvaikutukset logistiikkajdrjestelman toimin-
taymparistén muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessa.
Yhteenveto Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- Tiekuljetus-
tannukset: kustannukset: | tannukset: ten CO,-
padstot:
Arvotiheys: 0,0%
Keskikulutus:
Keskikuorma:
Keskimatka:
Kuljetusmuotoja-
kauma:
Kuljetusmaara ja 0,6 %
-muodot:
Polttoaineen
CO,-sisalto:
Tietotekniikka:
Tyhjéna ajo: -0,5% -0,5%

Arvio kustannustyyppien euromaaraisesta muutoksesta muutostekijéiden vaikutuksesta esitetaan
kuvassa 20. Logistiikkakustannusten arvioidaan kasvavan yhteensa noin 490 M€. Kuljetus- ja va-
rastointikustannusten osuus kustannusten kasvusta on noin 94 %.
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Kuva 20.

Kustannusten kasvu kustannustyypeittdin ja summa vuonna 2030.

Kuvassa 21 esitetaan yhteenveto muutostekijoiden vaikutuksista logistiikkakustannuksiin. Kustan-
nusten arvioidaan kasvavan 1,5 %. Kasvu on niin vahaistd, ettei silla ole suuria vaikutuksia yritys-
ten toimintaedellytyksiin. Vahaiset vaikutukset ilmenevat vision aluetyyppien 2 ja 3 alueilla, joilla
logistiikan jarjestéminen kustannustehokkaasti on muutenkin haastavaa. Suhteessa teollisuuden
ja kaupan liikevaihtoon kasvu vastaa 0,2 %. Ilman muutostekijoitd logistiikkakustannusten osuus
teollisuuden ja kaupan liikevaihdosta on 13,8 %, muutostekijéiden kanssa 14,1 %.
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Kuva 21.

Muutostekijoiden vaikutus logistiikkakustannuksiin vuonna 2030 (mrd €)
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2030 Globalisaatio ja IImastonmuutoksen Kaupan Saantelyn vaikutus ja

yksikkoliikenteen hillinta rakennemuutos mahdollisuudet

kehitys

Muutostekijoiden yhteisvaikutus teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannuksiin pe-
russkenaariossa 2030.

Muutostekijéiden vaikutusarvion mukaan CO,-padstot vahenevat 29 % suhteessa talousennusteen
mukaiseen paastokehitykseen (kuva 22). Ilman tiukentuvaa saantelyd padstomaara kasvaa mer-

kittavasti.
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Muutostekijoiden vaikutus CO,-padstémadraan vuonna 2030 (Mt)
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Kuva 22, Muutostekijdiden vaikutus CO;-padstdmaariin perusskenaariossa 2030.

Paastomaaraisesti paastévahennys tarkoittaa noin 0,7 Mt/a suhteessa vuoden 2030 talouskasvun
mukaiseen kehitykseen. Vuoteen 2005 verrattuna paastévahennykset ovat 11 % (kuva 23).
Vuonna 2030 yritysten liiketoiminnan arvioidaan olevan merkittavasti nykyista vahapaastdisem-
paa, mutta suurin osa paastévahennysten hyddyista haviaa logistisen toiminnan lisaantymisen vai-
kutuksesta. Jos logistisen toiminnan maara pysyisi esimerkiksi vuoden 2016 tasolla, vuoden 2030
paastémaara olisi huomattavasti alhaisempi kuin kuvassa 23. Muutostekijoiden vaikutusarvion l&ah-
tokohdaksi asetettiin, ettd logistisen toiminnan maara kasvaisi samassa suhteessa kuin talous, siis
noin 23 % vuoden 2016 tasosta.
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Kuva 23. Muutostekijoiden vaikutus CO»-paastdjen suhteelliseen muutokseen.
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3.8

3.9

Muutostekijoiden vaikutus vision toteutumismahdollisuuksiin
Vision kaksi numeerisesti mitattavissa olevaa paamadraa ovat (taulukko 6):

- alentaa logistiikkakustannusten osuutta suhteessa kaupan ja teollisuuden liikevaihtoon
(vuoden 2015 tasosta)

- vahentada logistiikkajarjestelman kaytosta aiheutuvia CO,-pdastéja 10 % vuoden 2005
tasosta

Logistiikkakustannuksiin liittyvdn paamaaran osalta talouskasvu ja muutostekijat heikentavat paa-
maaran toteutumismahdollisuuksia, silld logistiikkakustannusten osuuden teollisuuden ja kaupan
liikevaihdosta arvioitiin kasvavan 0,2 %. CO;-paastdjen osalta muutostekijéiden vaikutus on oike-
ansuuntainen ja se tayttaa paamaarassa asetetun paastévahennystavoitteen. Paastdjen arvioitiin
vahenevan 11 % suhteessa vuoden 2005 tasoon (kuva 22). Muutostekijéiden arviossa paastdva-
hennyksista valtaosa arvioitiin saavutettavan tiukentuvan saantelyn seurauksena.

Vision muut paamaadrat koskivat toimintaedellytysten turvaamista aluetyypin 2 ja 3 alueilla sijait-
seville yrityksille ja Suomen asemaa osana kansainvalista logistiikkajarjestelmaa (taulukko 6):

- sailyttaa liiketoimintaedellytykset aluetyyppien 2 ja 3 alueilla sijaitseville yrityksille
- parantaa Etela-Suomen asemaa osana kansainvalista logistiikkajarjestelmaa.

Kustannusten suhteellisen kasvun arvioidaan olevan niin pientd, etta aluetyypin 3 alueiden yritys-
ten toimintaedellytykset sdilyvat kdytanndssa samanlaisina kuin vuonna 2015. Muutostekijéilla ei
ole myoéskaan suurta vaikutusta Etela-Suomen hajautetun logistiikkajarjestelman asemaan osana
kansainvalista logistiikkajarjestelmaa, jonka takia paamaara jaa saavuttamatta.

Yhteenvetona vision pdamaarien toteutumisen tarkastelusta voidaan todeta, etta ainoastaan paas-
tévahennyksiin liittyvan paamaaran arvioidaan toteutuvan ilman logistiikkajarjestelman toimin-
taymparistdn kehittdmista.

Vision toteutumista edesauttavat toimenpiteet

Tassa luvussa esiteltdvien toimenpiteiden vaikutusarviossa hyédynnettiin muutostekijaarvioinnissa
kaytettya arviointikehikkoa (taulukko 13). Seuraavissa kappaleissa kuvataan vaikutusarvioissa te-
hokkaimmiksi arvioidut toimenpiteet.

Alustatalous, terminaali- ja varastojarjestelman kehittaminen seka muutostekijaarvioita tiukempi
saantely arvioitiin keskeisiksi toimenpiteiksi (taulukko 19), jotta visiossa asetetut paamaarat on
mahdollista saavuttaa. Kuormien yhdistelyn lisaaminen ja siten my6s kuljetuskustannusten vahe-
nemisen arvioidaan olevan mahdollista uusien tietoteknisten alustojen kehityksen ja globalisaation
aiheuttaman osamatkojen lukumaaran kasvun myoéta. Tietoteknisten alustojen kehittaminen lisaa
hallintokustannuksia, mutta kokonaisuudessaan uusien tietojarjestelmien hyddyntéamisen arvioi-
daan vahentavan kustannuksia merkittavasti.

Palvelualustoilla voidaan sujuvoittaa tiedon jakoa kuljetusketjuissa ja automatisoida seka sahkaois-
taa prosesseja. Esimerkiksi varmuusvarastojen pienentaminen mahdollistuu, kun tietoa jaetaan
riittdvalla tarkkuudella ja nopeudella logistiikan perustavoitteiden mukaisesti: oikea tieto, oikeaan
paikkaan, oikeaan aikaan. Palvelualustojen lapimurto tehostuu tiedon yhtendistamis- ja standar-
dointiasteen kehityksen mukaan. Alustojen vaatima tekniikka on ollut toteuttavissa jo vuosien ajan,
mutta alustojen hyddyntamisen kynnyksen arvioidaan laskevan, kun digitalisaation myo6ta tietojar-
jestelmien ja alustojen, esimerkiksi sosiaalinen media, lukumaaran kasvu on sulauttanut ne luon-
nolliseksi osaksi ihmisten arkea.
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Tietoteknisten alustojen arvioidut vaikutukset koostuvat useasta eri tekijasta, minka takia toimen-
piteiden toteutumismahdollisuus arvioidaan kokonaisuudessaan kohtalaiseksi. Toteutumismahdol-
lisuutta voidaan parantaa purkamalla tiedon jaon esteitd, kuten edistamalla tietoformaattien stan-
dardointia ja tiedottamalla yrityksida uudentyyppisten toimintamallien mahdollisuuksista. Toimen-
piteet voivat toteutua myds osittain, jolloin niiden vaikutukset jaavat nyt arvioitua vahaisemmiksi.

Terminaali- ja varastojarjestelman kehittamisella tarkoitetaan logistiikka-alueiden kehittamista si-
ten, etta logistiikkakylien ja yhteisterminaalien seka -varastojen syntyminen on mahdollista. Jar-
jestelman kokonaisvaltainen kehittaminen mahdollistaa suuremman kuljetuskaluston hyédyntami-
sen ja hub&spoke -tyyppisten toimintamallien yleistymisen. Alustatalouden kehitys kasvattaa yri-
tysten kiinnostusta terminaali- ja varastojarjestelman kehittamistd kohtaan, koska kuljetusten yh-
distelyn ja yhteistydn lisddntyminen mahdollistavat suuremman kuljetuskaluston kaytén nykyista
useammin.

Terminaali- ja varastojarjestelmaan liittyvat toimintamallit eivdt ole muuttuneet oleellisesti viime
vuosina, joten on mahdollista, etteivat siihen liittyvat toimintamallit muutu mydéskaan Iahitulevai-
suudessa. Muutos vaatii logistiikkapalveluyritysten yhteistyota tai ulkopuolisen toimijan toteutta-
maa terminaalien ja varastojen verkostoa, jota logistiikkapalveluiden tuottajat voisivat hyédyntaa
yhdessa.

Laaditun muutostekijéiden vaikutusarvion mukaan tiukentuva sddntely vahentaa merkittavasti
CO,-paastoja. Saantely nostettiin mukaan toimenpidelistalle, koska silla on mahdollista saada sel-
via vaikutuksia paastévahennyksiin. Toimenpiteena on korottaa paljon CO;-paadstéja aiheuttavien
polttoaineiden kayttékustannuksia ja samalla avustaa yrityksid hankintatuella tai muulla keinolla
vahapaastdisemman kuljetuskaluston hankinnassa.

Taulukko 19. Vision paamaarien saavuttamista edesauttavat toimenpiteet.

heuttavien polttoainei-
den kovempi verotus ja
vahapadstdisemman
kuljetuskaluston han-
kintatuki

Terminaali- ja varasto-
jarjestelman kehittami-
nen

Yhteensa:

Toimenpiteet: Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten
tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paastot:

Alustatalous -0,5 %

Paljon CO,-paastdja ai- -0,2 % 0,0 % 0,0% -1,0%

Toteutuessaan taulukon 19 toimenpiteiden arvioidaan vaikuttavan vuoden 2030 logistiikkakustan-
nuksiin kuvan 24 mukaisesti. Varastointikustannukset laskevat noin 250 M€ ja kuljetuskustannuk-
set noin 230 M€. Hallintokustannusten arvioidaan kasvavan noin 70 M€, jolloin kustannusten arvi-
oidaan vahenevan kokonaisuudessaan noin 410 M€.



Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajarjestelméan Visio 2030 46

3.10

Vision toteutumista edesauttavien toimenpiteiden
vaikutukset logistiikkakustannuksiin vuonna 2030 (M€)

70
-230
-250

-410

-500 -400 -300 -200 -100 0 100

Hallintokustannukset ® Kuljetuskustannukset B Varastointikustannukset B Yhteensa

Kuva 24. Vision paamaaria edesauttavien toimenpiteiden arvioidut kustannusvaikutukset
kustannustyypeittdin ja yhteensa vuonna 2030.

Toimenpiteiden aiheuttamat suhteelliset muutokset muutostekijdéiden kasvattamiin logistiikkakus-
tannuksiin ovat vahaisia. Kokonaisuudessaan vision paamaarien toteutumismahdollisuuksia pa-
rantavien toimenpiteiden arvioidaan vahentavan logistiikkakustannuksia 1,2 %. Suhteellisesti
kustannukset vahenevat kuljetuskustannusten osalta 1,9 % ja varastointikustannusten osalta 1,7
%. Hallintokustannusten arvioidaan kasvavan 3,5 %. Toimenpiteiden vaikutukset ovat samaa
suuruusluokkaa kuin muutostekijoiden kustannuksia kasvattavat vaikutukset, minka takia visiota
edistavat toimenpiteet vain hillitsevat kustannusten kasvua.

Muutostekijoiden ja vision paamaadrien saavuttamista edesauttavien toimenpiteiden
yhteisvaikutusten tarkastelu

Logistiikkakustannusten arvioidaan kasvavan 0,2 % muutostekijdiden ja toimenpiteiden yhteisvai-
kutuksesta (kuva 25). Kustannukset kasvavat euromaaraisesti noin 80 M€. Osuutena kaupan ja
teollisuuden logistiikkakustannuksista, logistiikkakustannukset ovat samalla tasolla kuin vuonna
2015 eli 13,9 % liikevaihdosta. Arvioidut kustannusmuutokset ovat niin vahaisia, ettei niilla ole
vaikutusta yritysten toimintaedellytyksiin.
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Muutostekijoiden ja toimenpiteiden yhteisvaikutus
logistiikkakustannuksiin vuonna 2030 (mrd €)
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Kuva 25. Muutostekijoiden ja toimenpiteiden yhteisvaikutus logistiikkakustannuksiin pe-

russkenaariossa 2030.

Suhteessa kaupan ja teollisuuden liikevaihtoon logistiikkakustannusten arvioidaan pysyvan nyky-
tasolla (kuva 26). Muutostekijat kasvattavat kustannuksia ja vision paamaarien toteutumista edes-
auttavat toimenpiteet hillitsevat niita, jolloin paadytdan vuoden 2015 logistiikan kustannustasolle
osuutena liikevaihdosta mitattuna.

Muutostekijoiden ja toimenpiteiden vaikutukset
logistiikkakustannuksiin (%)

142 % 14.1%

14.1%

14.1%

14.0%

14.0% 13.9% 13.9%

13.9%

13.9% 13.8%

13.8%

13.8 %

13.7%

13.7%

2015 2030 2030, muustostekijoiden 2030, muutostekijoiden ja
vaikutus toimenpiteiden
yhteisvaikutus

Kuva 26. Logistiikkakustannusten osuuden arvioitu muutos suhteessa teollisuuden ja kaupan
liikevaihtoon.

Toteutuessaan muutokset vahentaisivat CO,-paastdja yhteensa 0,07 Mt/a, mika vastaa -2,7 %
vaikutusta suhteessa perusskenaarion mukaisiin paastémaariin. Kokonaisuudessaan muutosteki-
jbiden ja toimenpiteiden arvioidaan vahentavan vuoden 2030 perusskenaarion mukaisia paastéja
0,9 Mt/a. Vision mukaisten toimenpiteiden ja muutostekijoiden vaikutukset paastdihin esitetaan
kuvassa 27.
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Muutostekijoiden ja toimenpiteiden vaikutukset vuonna 2030 (Mt)
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Kuva 27. Muutostekijoiden ja toimenpiteiden yhteisvaikutukset vuoden 2030 perusskenaari-
oon.

Suhteessa vuoteen 2005, muutostekijoiden ja toimenpiteiden kerryttamat paastdvahennykset
ovat 14 %. Suhteessa perusskenaarioon 2030, vastaava vahennys on 32 %. Perusskenaario kas-
vattaa CO;-paastdja huomattavasti nopeammin kuin mita paastémaarat ovat kasvaneet vuosien
2005-2016 aikana. Jos siis paastdmaarien kasvu toteutuukin perusskenaarion oletuksia vahai-
sempand, paastovahennyksen maara suhteessa vuoteen 2005 on arvioitua suurempi. (kuva 28)
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3.11

CO,-padstdomadran muutos suhteessa vuoteen 2005 (%)
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Muutos 0% 3% 25% -11% -14%
Kuva 28. Muutostekijoiden ja vision mukaisten toimenpiteiden vaikutukset CO;-paastémaa-

rien kehitykseen suhteessa vuoden 2005 tasoon.

Mikali tédssa luvussa esitetyt muutokset toteutuisivat tdysimaaraisesti, vision kustannuksia ja CO»-
paastdja koskevat paamaarat tayttyisivat niukasti. Arvion mukaan kaikkien muutosten tdysimaa-
rainen toteutumismahdollisuus on pieni, mutta niiden osittaisen toteutumisen todennékdisyys koh-
talainen.

Mahdollisia muutoksia kartoitettaessa ja arvioitaessa tunnistettiin myds muita toimintaymparistéon
ja toimintamalleihin vaikuttavia asioita, joiden kustannus- ja paastévaikutukset ovat suhteellisesti
pienida, mutta jotka edesauttavat vision paamaarien toteutumista.

Muut toimenpiteet vision paamaarien saavuttamiseksi

Taulukossa 20 esitetdan muita toimenpiteita, joiden toteutuminen vahentaa logistiikkakustannuk-
sia ja CO,-paastdja. Kyseisten muutosehdotusten toteutuessa niiden kokonaisvaikutus jaa margi-
naaliseksi (logistiikkakustannukset: -27 M€ ja CO,-paastot: -0,001 Mt/a), mutta niilla voi olla mer-
kitysta alueellisesti.

Yritysten kynnysta hankkia vahapaastoista kuljetuskalustoa voidaan alentaa tarjoamalla etuuksia,
kuten ilmaisia pysakdintipaikkoja esimerkiksi sahkda polttoaineena kayttaville kaupunkijakelun
ajoneuvoille tai mahdollisuus hyddyntaa taksi- ja linja-autokaistoja.

Kuljetusten osamatkojen lukumaaran kasvaessa syntyy uusia mahdollisuuksia yhdistella paluuvir-
toja tavaratoimituksiin ja silla tavoin vahentdaa tyhjana ajon mdaaraa. Hyodtyjen saavuttamiseksi
taytyy tunnistaa, minkalaisia kuljetuksia voidaan yhdistella tiettyihin paluulogistiikan kuljetuksiin.

Rautatiekuljetusten kilpailu on avattu kilpailulle, mutta todellista kilpailua ei ole viela syntynyt.
Uusien rautatieoperaattorien tulo hiljalleen markkinoille ja nykyisen markkinajohtajan aseman hei-
kentdaminen seka muiden kilpailua jarruttavien esteiden purku mahdollistaisivat nykyisen rataka-
pasiteetin tehokkaamman hydédyntamisen. Rautatiekuljetusten hyédyntdmismahdollisuuksia lisdisi
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myo6s uusien pistomaisten yhteyksien rakentaminen suoraan logistiikkakyliin tai tavaraterminaa-
leihin.

Taulukko 20. Lista muista tunnistetuista toimenpiteista.

Muut toimenpiteet: Toteutumis-
mahdollisuus:

Kaupunkijakelu véahapdastoiselld kuljetuskalustolla (pysakdinti) kohtalainen
Materiaalikerdyksen terminaalien sijoittuminen tavaraliikenteen solmukohtiin kohtalainen
Osamatkojen lukumaaran kasvun hydédyntaminen paluulogistiikassa kohtalainen
Rautatiekuljetusten kilpailun edistdminen suuri
Rautatieyhteyksia terminaaleihin pieni

JOHTOPAATOKSET

Muutostekijoéiden ja vision paamaarien saavuttamista edistavien toimenpiteiden yhteenlasketut
vaikutukset logistiikkakustannuksiin vuoteen 2030 mennessa arvioidaan kokonaisuudessaan va-
haisiksi, eika niilla ole vaikutusta logistiikkakustannusten eri kustannuserien suhteisiin. Logistiik-
kakustannusten arvioidaan kokonaisuudessaan kasvavan 80 M€ eli 0,2 %, jolla ei ole kdytanndssa
vaikutusta yritysten toimintaedellytyksiin. Kustannusvaikutusten arvioidaan kohdistuvan epatasai-
sesti, esimerkiksi véestdn ja kaupan rakennemuutosten takia, mika tarkoittaa sita, etta kaupunki-
seutujen ulkopuolisten alueiden logistiikan toimintaedellytykset heikentyvat samalla kun kaupun-
kiseutujen toimintaedellytykset vahvistuvat. Alueiden logistisen toiminnan toimintaedellytysten
eriytymisen hillitsemiseksi selvityksessa esitetddan esimerkiksi alustatalouden edistamista.

Toteutettavien toimenpiteiden pitdisi olla selvasti esitetyiltd vaikutuksiltaan suurempia, jotta ne
vaikuttaisivat merkittavasti Etela-Suomen logistiikkakustannuksiin. Kaytéannéssa suuria muutoksia
voidaan saavuttaa vaikuttamalla yritysten toimintamalleihin jarjestelmallisen logistiikan toiminta-
edellytysten parantamisen tai saantelyn kautta. Esimerkiksi yritysten valisen yhteisty6n kehittami-
nen ja lisadminen mahdollistaisi nykyisten paallekkaisten kuljetusverkostojen osittaisen yhdista-
misen, mika voisi vahentaa kuljetus- ja varastointikustannuksia seka CO;-paastéja. Yksittaisilla
infrastruktuurihankkeilla voidaan sujuvoittaa logistiikkaa ja saada kustannussaastdja alueellisesti,
mutta niiden vaikutukset jadvat kokonaisuudessa vahaisiksi.

Tiukentuvan saantelyn, kuten uusiutuvan energian osuuden lisddminen polttoaineissa, arvioidaan
olevan keskeisessa asemassa CO;-paastéjen vahentamisessa. Edistamalla vaihtoehtoisten ener-
gialahteiden kayttéa kuljetuksissa, paastévahennykset olisivat vield suurempia. Tydn yhteydessa
pidetyissa asiantuntijahaastatteluissa saantelyn kautta toteutuvan paastdjen véahentaminen nahtiin
positiivisena, koska sadntely koskee tasapuolisesti kaikkia toimijoita.

Vaestéennusteen mukaan vaestd keskittyy aluetyyppien 1 ja 2 alueille. Logistisen toiminnan maa-
ran vahentyessa aluetyypin 3 alueilla on tarkeda edistaa yritysten valisia yhteistydmahdollisuuksia
erilaisten tietoteknisten alustojen avulla, jotta aluetyypin 3 yritystoiminnan toimintaedellytykset
sailyvat. Muussa tapauksessa aluetyypin 3 alueilla ohenevat tavaravirrat johtavat joidenkin yritys-
ten yritystoiminnan siirtdmiseen aluetyyppien 1 ja 2 alueille tai yritystoiminnan lopettamiseen.

Hajautettua logistiikkajarjestelmdaa tukevien toimenpiteiden toteuttaminen on tarkeaad, vaikka

ne eivat vaikuta oleellisesti yritysten logistiikkakustannuksiin. Toimenpiteet turvaavat tuotannolli-
sen toiminnan jatkuvuuden ja kannattavuuden kaupunkiseutujen ulkopuolella, jossa esimerkiksi
vaestdrakenteen muutos vaikuttaa negatiivisesti tuotannon toimintaedellytyksiin.
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Nykyisen satamaverkoston yllapitaminen ja kehittdminen parantavat Eteld-Suomen logistiikkajar-
jestelman asemaa osana kansainvalista logistiikkajarjestelmaa. Laajana sailytettava satamaver-
kosto tarjoaa vaihtoehtoisia kuljetusreitteja, vahentda tieverkon ruuhkia satamien ldheisyydessa
ja lisda toimintavarmuutta myds poikkeustilanteissa.

Perusskenaariossa 2030 esitetty talouden kasvu asetettiin korkeaksi suhteessa viimeisen kymme-
nen vuoden toteutuneeseen talouden kasvuun verrattuna. Toteutunutta kasvua on tosin heikenta-
nyt mm. Suomea koetellut lama. Mikali kasvu perusskenaariossa asetettiin liian korkeaksi, ovat
arvioidut paastévahennykset suurempia suhteessa vertailuvuoteen 2005.
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