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Paskaupunkiseudun ldheisyyttsd painottava skenaario tuo tehokkuutta jakeluliikenteeseen, mutta
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Sammanfattning
Fyra olika framtidsscenarier har utarbetats for placeringen av Nylands logistikcentrum. | arbetet med fram-
tidsscenarierna har man bedémt vilken inverkan logistikcentrumen har pa trafiken samt hur vil de limpar sig
som en del av transportkorridoren som gar via Nyland till Ryssland. Ett av scenarierna utgér en fortsattning
pa dagens splittrade utveckling. Det har alternativet har effekter pd trafiken pa ett stort omrade och &r det
mest balanserade av de fyra scenarierna men det dr samtidigt ocksa svart att hantera effekterna. Scenariot
som fokuserar pa Ring V ar fungerande med tanke pa trafiken pé riksomfattande nivd men for regionens
interna distributionstrafik skulle scenariot medféra tillaggskostnader.

Scenariot som lagger vikt vid huvudstadsregionens narhet gor distributionstrafiken effektivare men péa rik-
somfattande niva forsamras trafikens funktionsférmaga en aning. Det alternativ som ger den mest ineffektiva
losningen &r scenariot dar logistikcentrumen placeras i ndrheten av spértrafiken. Orsaken &r att det skulle
behdvas en mer dvergripande forandring av transportsystemet for att transporterna ska kunna flyttas éver
till spartrafiken. En modell for hur logistikcentrumen placeras racker inte enbart for att ha en betydelsefull
inverkan pa arbetsfordelningen mellan transportslag.

Kanslighetsanalyserna visar att ett trafiksystem som motsvarar utvecklingsbilden smidigt anpassar sig till
andringar i prisnivaerna eller till eventuella dndringar i férdelningen av varuslag i samband med den struktu-
rella férandringen inom industrin.

Analysen av transportkorridoren i riktning mot Ryssland visar att transportkorridoren som gar genom
Nyland &r ett konkurrenskraftigt alternativ till transportkorridorerna som gar mellan Mellersta Europa och
Ryssland. Aven om Nylands transportkorridor inte dr formanligast vad giller helhetskostnaderna finns det
anda kvalitetsfaktorer som gor att korridoren utgor en lockande rutt, i synnerhet for transport av vardefulla
varor,

Av analysen i anslutning till rastplatser for tung trafik framgdr att de stérsta bristerna i rastplatsnatverket
finns i rastplatsernas nuvarande tillstand samt vid de rastplatser som enligt utvecklingsbilden finns i ndrheten
av huvudstadsregionen.

Nyckelord (mnesord)
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Ty0On tavoitteena on tuottaa taustatietoa Uudenmaan 4. vaihemaakuntakaavan valmisteluun ja
Uudenmaan liikennejarjestelman kehittdmiseen. Tytssa selvitetddn raskaan liikenteen kysyntaa ja
sijoittumista tieverkolle nykytilanteessa, neljassé eri skenaarioissa seka valitussa
kehityskuvavaihtoehdossa, tunnistetaan tarvittavat raskaan liikkenteen levahdyspaikat ja niiden
kehittamistarpeet seka arvioidaan logistiikkajarjestelman kilpailukykya suhteessa vaihtoehtoisiin
kuljetuskaytaviin.

Eri skenaarioissa ja valitussa kehityskuvassa l&ahtokohtana on, ettd paakaupunkiseudulla keha 1lI:n
sisapuolella sijaitsevasta logistiikan kerrosalasta osa siirtyy hintatasoltaan edullisimmille alueille. Lisaksi
varaudutaan logistiikkakeskusten lisdantyvaan tarpeeseen.

Skenaarioiden ja kehityskuvan muodostamiseen liittyvat taustatiedot julkaistaan Uudenmaan logistiikan
kehityskuva -raportissa, eika niita ole kuvattu yksityiskohtaisesti taman vaikutusten arviointiin
keskittyvat tyon yhteydessa.

Tyo toteutettiin marraskuun 2013 ja toukokuun 2014 valisena aikana. Tyon tilasivat Uudenmaan ELY —
keskus ja Uudenmaan liitto. Ty6ta ohjasi tydryhma, johon kuuluivat Riikka Aaltonen (Helsingin Seudun
Liikenne, HSL), Jarmo Joutsensaari (Liikennevirasto), Johanna Jarvinen (Uudenmaan ELY- keskus),
llona Mansikka (Uudenmaan liitto), Pekka Raty (Helsingin seudun liikenne HSL), Erkki Vahatorma pj.
(Uudenmaan liitto) ja Timo Valke (Liikennevirasto). Tyon toteutti SITO, jossa vastuuhenkil6ina toimivat
llkka Salanne (projektipaallikkd) ja Erkki Jaakkola (mallinnus).

Logistiikka-alueiden sijaintia, elinkeinorakenteen muutoksia ja tavoitteellista liikenneverkkoa koskeva
l[&htbaineisto saatiin tilaajalta. Lisdksi tydssa kaytettiin mm. seuraavia lahtdaineistoja:

o Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetusaineisto kuntien valisista raskaan liikenteen
kuljetusmaarista vuosilta 2009, 2010, 2011 ja 2012

e Ulkomaan kaupan tavaraliikennemallin (Frisbee) siséltamét maiden véliset tavaravirrat
nykytilanteessa ja ennustetilanteessa vuosina 2020 ja 2030.

o Pysakdinti- ja levahdysalueiden pienet kehittdmistoimenpiteet Uudenmaan ELYn alueella
(Uudenmaan ELYn raportteja 78/2012).

o Raskaan liikenteen levahdys-/tarkastusalueverkoston toimenpidetarpeet -yhteenvetoraportti
(joulukuu 2012).

e Raskaan liikenteen pysakaginti ja levahdysalueet Uudenmaan ELY:n alueella - Kayttgjalaskennat
2010 (Uudenmaan ELYn raportteja 2/2011).



Raskaan liikkenteen sijoittuminen tieverkolle nykytilanteessa Uudenmaan liiton ja Uudenmaan ELY:n
alueilla saatiin selville sijoittelemalla keskiarvo vuosien 2009, 2010, 2011 ja 2012 raskaan liikkenteen
kysynnésta Suomen tieverkolle. Sijoittelut tehtiin Emme -ohjelmistolla kaikki nopeimmalle reitille -
periaatteella.

Eri skenaarioissa ja valitussa kehityskuvassa nykytilanteen kysyntamatriisia muutettiin tilaajan
toimittamien logistiikan kerrosalalukujen perusteella. Neljissa skenaariossa keha lll:n sisapuolella
olevasta nykyisesta logistiikan kerrosalasta oletettiin siirtyvan hintatasoltaan edullisimmille alueille
yhteensa 700 000 kerrosneliémetrid ja vastaavasti valitussa kehityskuvavaihtoehdossa uudelleen
sijoittuvaksi maaraksi oletettiin 600 000 kerrosneliometria. Uutta logistiikan lisdantyvasta tarpeesta
johtuvaa kerrosalatarvetta oletettiin eri skenaarioissa olevan 300 000 kerrosnelidmetria ja kehitys-
kuvavaihtoehdossa 200 000 kerrosneliometria. Uusi logistiikan kerrosala sijoitettiin samoihin paikkoihin
kuin minne osa nykyisesta keha lll:n etel&puolella sijaitsevasta kerrosalasta siirrettiin.

Logistiikka-alueiden matkatuotokset laskettiin "Liikenteen arviointi maankayton suunnittelussa”
(Suomen ympaéristd 27/2008) -julkaisun perusteella. Matkatuotokset muutettiin edelleen vuositason
kuljetusmaariksi olettamalla yhden kuorma-autokaynnin vastaavan 10 tonnia tavaraa (alueelle
saapuvaa ja alueelta |ahtevada).

Skenaarioiden ja kehityskuvavaihtoehdon kysyntamatriiseja muodostettaessa keha Ill:n etelapuolelta
siirtyvan maaran suuntautumisen oletettiin pysyvan samana kuin nykytilanteessa Tilastokeskuksen
yhdistelmaaineistossa.

Skenaarioiden ja kehityskuvavaihtoehdon kysyntamatriisit sijoiteltin Emme -ohjelmistolla tieverkolle.

Logistiikka-alueiden sijoittuminen Uudenmaan alueella eri skenaarioissa saatiin tilaajalta. Tarkasteltavat
skenaariot olivat:

- Nykyinen hajautuva kehitys jatkuu
- Logistiikka rakentuu Keha V -vaylan ymparille
- Logistiikka pyrkii pysymaan lahella paédkaupunkiseutua

- Uusimaa varautuu raideliikenteen mahdollisuuksiin

Liséksi tilaajalta saatiin skenaariotuloksia apuna kayttaen laadittu kehityskuva.

Kuvissa 1-4 on esitetty logistiikka-alueiden sijoittuminen Uudenmaan alueella eri skenaarioissa (kem =
logistiikan kerrosneliometrimaara).



Kuva 1. Logistiikka-alueiden sijainti skenaariossa 1 "nykyinen hajautuva kehitys jatkuu”.

Kuva 2. Logistiikka-alueiden sijainti skenaariossa 2 ” Logistiikka rakentuu Keha V -vaylan ymparille”.
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Kuva 3. Logistiikka-alueiden sijainti skenaariossa 3 "Logistiikka pyrkii pysymaan lahella
paakaupunkiseutua”.
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Kuva 4. Logistiikka-alueiden sijainti skenaariossa 4 "Uusimaa varautuu raidelilikenteen
mahdollisuuksiin”.



5. Kehityskuva

Valitussa kehityskuvassa (kuva 5) pa&paino uusien ja nykyisilta paikoilta siirtyvien logistiikkakeskusten
sijoittumisessa oletettiin olevan tulevaisuudessakin l&helld paadkaupunkiseutua kulutustavaralogistiikan
vybhykkeelld. Télle arvioitiin sijoittuvan noin kolme neljasosaa toiminnasta. Teollisuuden logistiikan
vybhykkeille oletettiin liséksi sijoittuvan yksi neljasosa uusista logistiikkakeskuksista. Logistiikka-alueet
sijoittuisivat Uudenmaan alueelle seuraavasti:

Kulutus- ja péaivittaistavarakaupan logistiikan vyohyke:
- Tuusulan Focus

- Vantaan Vehkala
- Keha lll/ vt 7 liittyma
- Sipoon Bastukarr

- mt 140 varsi Jarvenpaassa

Teollisuuden logistiikan vydhyke Keha V varrella:
- Hyvinkaa

- Mantsala

Raideliikenteeseen tukeutuvan logistiikan varaus:
- Kilpilahden [&hist6

LOGISTIIKAN KEHITYSKUVA

Kuva 5. Logistiikka-alueiden sijainti ja liittyminen likenneverkkoihin kehityskuvassa.
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6. Raskaan litkenteen kysynta ja
sijoittuminen verkolle

Seuraavassa on tarkasteltu raskaan liilkenteen sijoittumista tieverkolle Uudenmaan ELY:n alueella
nykytilanteessa, eri skenaarioissa seké valitussa kehityskuvavaihtoehdossa. Skenaarioissa ja
kehityskuvavaihtoehdossa tieverkolle sijoittuvia likennemé&aria on verrattu vastaaviin nykytilanteen
likennemaariin. Tieosien liikennemaarien kasvu on esitetty neljgaén luokkaan jaoteltuna; alle 10 %:n
kasvu, 10 — 25 %:n kasvu, 25 — 50 %:n kasvu ja yli 50 %:n kasvu.

Tilastokeskuksen neljan vuoden yhdistelm&aineiston perusteella kuntien valisia (kunnan rajan ylittavia)
raskaan liikenteen kuljetuksia oli Suomessa vajaat 330 milj. tonnia. Tasté oli Uudenmaan liiton siséisia
kuljetuksia n. 52 milj. tonnia ja Uudenmaan ELY:n sisaisia kuljetuksia n. 76 milj. tonnia. Vastaava
kuljetussuorite oli koko maan osalta n. 19,2 mrd. tonnikilometrid. Tastd maarasta Uudenmaan liiton
alueella kertyi n. 14 % ja ELY:n alueella n. 25 %.

Kuvassa 6 on esitetty kuljetussuorite nykytilanteessa, neljassa skenaariossa seka
kehityskuvavaihtoehdossa. Kuljetussuoritteiden kasvukertoimet on esitetty kuvassa 7.

7000

5000

4000

2000 4

Mykytilanne Mykyinen hajautuva Logistilkka rakentuu  Logistikka pyrki Uusimaa varautuu Kehityskuva
kehitys jatkuu Keha V -vaylan pysymaan lahella raideliikenteen
ympérille padkaupunki-seutua  mahdolli-suuksiin

mUudenmaan littoc mUudenmaan ELY

Kuva 6. Raskaan liikenteen kuljetussuorite Uudenmaan liiton ja Uudenmaan ELY:n alueilla eri
skenaarioissa ja kehityskuvavaihtoehdossa (Tilastokeskuksen yhdistelméaineisto 2009, 2010, 2011 ja
2012)
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Kuva 7. Raskaan liikenteen kuljetussuoritteen kasvukerroin Uudenmaan liiton ja Uudenmaan ELY:n
alueilla (Tilastokeskuksen yhdistelmaaineisto 2009, 2010, 2011 ja 2012)

Skenaariossa 4 kuljetussuorite kasvaisi (nykytilanteeseen verrattuna) eniten; Uudenmaan liiton alueella
n. 34 % ja ELY:n alueellakin n. 26 %. Vahiten suoritemaara kasvaisi skenaariossa 3 ja skenaariossa 2.

Liilkennemaara kasvaisi skenaariossa 3 lahinna pohjois-etela suunnassa valtateilla 3 ja 4 seka myos
keha lll:lla. Muissa skenaarioissa likenneméaéara kasvaisi suhteessa eniten keha V:lla ja Helsingin ita- ja
lansipuolella valtatielld 7 ja kantatiella 51.

Kuvissa 8 — 12 on esitetty liikenteen sijoittuminen tieverkolle neljassa skenaariossa ja kehityskuvassa.
Kuvissa on esitetty myds eri vareilla kuvattuna liikenteen méaéaran kasvu verrattuna nykytilanteen
likennemaariin. Liikennemaarat on esitetty tuhansina tonneina vuodessa.

Kehityskuvassa kriittisimmat vaylat liikenteen valityskyvyn suhteen ovat pohjois-eteld suunnassa
valtatie 4 ja erityisesti keha IIl.
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Raskaan likenteen maara
Uudenmaan ELY'n alueella
(1000 tonnia vuodessa)
6000 8000 10000

ﬂ.—‘“"fl—l—I_l_

' Raskaan liikenteen mézrankasvu |
nykytilanieeseen veratiuna
Skenaario 1

m alle 10 % 8
= 10 % -25% k
. 25 % - 50 %
)i 50 %

Kartta ©@Karttakeskus L4356
Lilkenneméaratedot © Tilastokeskus

Kuva 8. Raskaan liikenteen maara ja sen kasvu nykytilanteeseen verrattuna skenaariossa 1 (nykyinen
hajautuva kehitys jatkuu).
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Raskaan likenteen maara
Uudenmaan ELY:nalueella
(1000 tonnia vuodessa)
10000

mam
e e o

Raskaan likenteen mééran kasvu
nykytilanteeseen veratiuna
Skenaario 2

. alle 10 %

- 10 %- 25 % ‘ i
25 % - 50 %

. )i 50 %

Karta ©Katakeskus L4356
Lilkkenneméaaratiedot ® Tilastokeskus

Kuva 9. Raskaan likenteen méara ja sen kasvu nykytilanteeseen verrattuna skenaariossa 2 (Logistiikka
rakentuu Keha V -vaylan ymparille).
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Raskaan likenteen maara
Uudenmaan ELY:n alueella
{1 000 tonnia vuodessa)

mm1m

20— 1 |

' Raskaan likenteen maaran kasvu |
nykytilanteeseen veratiuna '
Skenaario 3

. alle 10 % ey
N 10%-25% > \
. 25 % - 50 % :

)i 50 %

Kartta @ Karttakeskus L4356
Lilkennemaaratedot @ Tilastokeskus

Kuva 10. Raskaan liikenteen méaara ja sen kasvu nykytilanteeseen verrattuna skenaariossa 3 (Logistiikka
pyrkii pysymaan lahella padkaupunkiseutua).



Raskaan likentleen maara
Uudenmaan ELY:n alueella
(1000 tonnia vuodessa)
10000

o 40 B0

Raskaan likenteen madréan kasvu

nykytilanteeseen venatiuna
Skenaario 4 [
m alle 10 % L
10 % - 25 % {\ h
. 25 % - 50 % /

i 50 %

Karita ©Kartakeskus L4356
Liikennemaaratiedot ©Tilastokeskus

Kuva 11. Raskaan liikenteen maéra ja sen kasvu nykytilanteeseen verrattuna skenaariossa 4 (Uusimaa
varautuu raideliikenteen mahdollisuuksiin).
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Raskaan likenteen madra
Uudenmaan ELY:n alueella
(1000 tonnia vuodessa)
10000

mm
20 A ——]

Raskaan likenteen madran kasvu

nykytilanteeseen venatura
Kehityskuvaskenaario
m alle 10 % =
N 10%-25% K.\
25%-50 % \

.yl 50 %

Karta ©Kartakeskus L4356
Lilkennemé&aratiedot ® Tilastokeskus

Kuva 12. Raskaan liikenteen maara ja sen kasvu nykytilanteeseen verrattuna kehityskuvavaihtoehdossa.

6.1 Yritysten tarpeet logistiikka-alueille

Eri toimialojen ja kuljetussuoritealojen tarpeet logistiikka-alueiden sijainnille ja siséisille palveluille

vaihtelevat. Kappaletavaran kuljetukset vaativat sijainniltaan ja palveluiltaan erilaisia logistiikka-alueita
kuin esimerkiksi sailiokuljetukset. Suuret kuljetus-/huolintayhtiot hoitavat useiden kuljetussuoritealojen
kuljetuksia. Talléin paakuljetussuoriteala / paaliiketoiminta maarittelee terminaalien sijoittamista eniten.

Logistiikkakeskukset voivat olla teollisuuden logistiikkakeskuksia, kappaletavaran (kulutustavara,
elintarvikkeet) logistiikkakeskuksia tai erityiskuljetussuoritealojen logistiikka-alueita. Ne voivat olla
avoimia eri toimijoille tai vain yhden yrityksen kayttoon tarkoitettuja.

Teollisuudella on lisdksi omat tarpeensa teollisuuden alasta, tuotteista, liiketoimintastrategioista,
ulkomaan ja kotimaan kaupan suuntautumisesta ja tilaus-toimitusketjuista riippuen.
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Suomeen on syntynyt yhda enemman uudenlaista ns. logistista teollisuutta, jossa tuotteen suunnittelu,
kokoaminen ja myyminen tapahtuvat Suomessa. Tallainen teollisuus perustuu yleensa laajaan
alihankintaverkostoon. Se tuottaa suhteessa paljon hankinta- ja tuotekuljetuksia. Erityyppista ja
perinteisté logistista teollisuutta edustaa esimerkiksi metsateollisuus ja kaivosteollisuus (suuria maaria,
kuljettava teollisuus), jotka hallinnoivat itse pitkalti kuljetuksiaan. Molemmille logistisen teollisuuden
ryhmille kuljetuskustannukset nayttelevat merkittdvaa roolia. Teollisuuden logistiikan sijoittumiseen
vaikuttaa siis se, kuinka suurta roolia logistiikkakustannukset nayttelevat toiminnassa, jos rooli on pieni
muiden tekijoiden kuten tontin hinnan vaikutus aluevalinnassa kasvaa.

Kappaletavaralogistiikassa huolintayhtiot yhdistelevét pienten asiakkaiden toimitukset satamassa tai
logistiikkakeskuksessa (terminaalissa). Pienelld yrityksell& on vain vahan vaikutusvaltaa siihen, miten ja
mita reittid suuri huolintayhtio jarjestaa toimituksen. Suurin osa yrityksista kayttaa kansainvalisia suuria
huolinta- ja kuljetusyhtitita. Vastaavasti huolintayhtiét ja teollisuus kayttavat kuljettajina alihankkijoita.

Kaupan jarjestelmien (kulutus ja kappaletavara) pohjoiseen suuntautuvien runkokuljetusten kannalta
kuljetusten kustannustehokas jarjestdmien ajo- ja lepoaikojen puitteissa on tarke&a eli ruuhkista pitaisi
paasta sujuvasti reitille. Uudenmaan logistiikka-alueiden sijainti vaikuttaa merkittavéasti koko
valtakunnan logistiikkaan. Paadkaupunkiseudun kaupan jakelua ajatellen sijainti keskimaaraisesti
mahdollisimman lahella padjakelualueita on tarkeaa.

Teollisuuden eri alojen omistamat logistiikkakeskukset voisivat sijaita ehka myos keha V varrella
riippuen satamakuljetusten frekvenssista ja lentokuljetusten tarpeista, jotka taas edellyttaisivat sijaintia
paakaupunkiseudulla. Erityisesti teollisuuden kokoonpanotoimintoja (esimerkiksi projektitoimitukset,
toimituksen "kasaaminen”) tai lisdarvotoimintoja voisi sijoittua hyvin myos keha V:lle.

Logistiikan sijoittumisella maankaytéllisesti yhtenaisille alueille on monia etuja. Huolto- ja
tukipalveluiden sijoittaminen samalle logistiikka-alueelle vahentaa tyhjana tapahtuvia huolto- yms. ajoja.
Liikennemaarat ja padstot vahenevat. Samoin voidaan saavuttaa kustannushyétyja kun voidaan
keskittdd mm. tiestdn kunnossapitoa ja hoitoa harvemmille, keskitetyille logistiikka-alueille ja niille
johtaville paavaylille useiden hajanaisesti sijaitsevien alueiden sijaan.

Logistiikka-alueen toimijoiden yhteistoimintaratkaisut alentavat sinne sijoittuvien yritysten kustannuksia
(yhteiset parkkialueet, ruokalat, kuljetusten taloudellinen yhdistdminen, trukkipoolit,
vuokratyévoimapooli jne.). Tama edellyttéa sijoittuvien yritysten yhteistoiminnan organisoimista
(yhteisesti hyvaksyttavan toimintamallin kehittamistd), joka edesauttaa myds yritysten tarvitsemien
tukipalvelujen "valintaa” alueelle.

Junakuljetukset ovat kannattavia pitkilla etdisyyksilla ja suurilla tavaramaarilla. Junakuljetusten kasvu
Iyhyilla etaisyyksilla vaatii erilaisia pienimuotoisempia toiminnallisia, teknisia yms. ratkaisuja tai hyvin
suuria syottokuljetusvolyymeja, eikd ainakaan nykytilassa naytda mahdolliselta ratkaisulta.
Operointikustannukset lyhyilla etéisyyksilla ja pienilla volyymeilla lastauksineen ja purkuineen nousevat
tiekuljetukseen néhden helposti liian korkeiksi. Tiekuljetusten rahdit ovat hyvin kilpailukykyisia ja
"kuljetus” ei kesta ylimaaraisia lastauksia ja purkuja. Ruotsissa kuljetetaan junalla alle 100 kilometrinkin
matkoja, mutta siella on tehokas raidekuljetuksiin perustuva syoéttéliikenne satamiin ja takamaille ja
merkittavasti suuremmat ja keskitetymmat kuljetusvolyymit. Toimintaymparistdn muutoksiin ja
raidekuljetusten lisddntymiseen (teollisuuden kasvu ja taantuman taittuminen) ja innovaatioihin on
kuitenkin varauduttava logistiikka-alueita suunniteltaessa.

Yhdistetyt juna/auto -kuljetukset on valiaikaisesti keskeytetty Oulusta paakaupunkiseudulle. Ne
saattavat kaynnistya uudelleen. Yhdistettyjen kuljetusten terminaali on Pasilassa. Toinen mahdollinen
yhdistettyjen kuljetusten runkoyhteys on Kuopio-Helsinki valilla. Siella on riittava tavaravolyymi
yhteydelle. Tulevaisuudessa tdmakin yhteys voi toteutua. Jos joskus tulevaisuudessa tulee kaksi



yhteytta, niin yhdistettyjen kuljetusten terminaalin siirtdmisen paineet valjemmille vesille liikenteellisesti
hyvéaén sijaintiin voivat nousta uudelleen esiin.

Logistiikkakeskukset ovat myds merkittavia tyollistgjida. Tama vaikuttaa tydmatkalilikenteeseen ja asettaa
vaatimuksia joukkoliikenteen palvelutarjonnalle.

Logistiikka-alueiden sijoittuminen valitussa kehityskuvassa nayttéisi palvelevan melko hyvin erilaisten
yritysten tarpeita. Samoin skenaario 3 saattaa palvella hyvin logistiikkayritysten tarpeita (Salanne
2014).

Herkkyystarkasteluilla tutkittiin raskaan lilkkenteen kuljetusmaarien mahdollisia muutoksia tieliikenteen ja
rautatieliikenteen kesken Uudenmaan ELY:n alueella. Tarkastelut tehtiin Frisbee -tavaraliikennemallilla
Suomen ulkomaankaupan (vienti ja tuonti) kuljetusten osalta.

Herkkyystarkasteluina tutkittiin:

- kuljetusten hintasuhteissa tapahtuvien muutosten vaikutuksia kuljetusmaarien
jakautumiseen tie- ja rautatiekuljetuksiin

- elinkeinorakenteen muutosten vaikutuksia kuljetusmaariin tie- ja rautatiekuljetuksissa

Hintasuhteiden muutoksia tarkasteltaessa oletettiin tiekuljetusten rahdin nousevan suhteessa
rautatierahteihin 5 %, mika vastaa n. 15 %:n korotusta 6ljyn hinnassa. Taman seurauksena raskaan
likenteen vienti- ja tuontikuljetusten suorite tieverkolla vahenisi keskimaarin 10 % koko Suomessa.
Rautateiden kuljetussuorite kasvaisi samaan aikaan keskimaarin 6 %. Tassa tarkastelussa mukana
olivat vain ulkomaankauppaan liittyvéat vienti- ja tuontikuljetukset.

Kuljetusten todelliseen siirtymaan esimerkiksi tiekuljetuksista rautatiekuljetuksiksi vaikuttavat
kuljetusmatka, kuljetusvolyymit, kuljetusoperaattoreiden keskindinen kilpailutilanne, markkinatilanne,
liketoimintastrategiat, kaluston saatavuus, liiketoiminnallisesti ja operatiivisesti toimivan konseptin
l6ytyminen jne.

Uudenmaan alueella raskas liikkenne vahenisi valtateilla 1, 4 ja 7 seké keha lll:lla keskim&érin 8 — 10 %.
Keha V:1la vahennysta olisi 1 — 3 %. Potentiaaliset rautatiekuljetukset Helsingin sataman kautta
lisdantyisi n. 30 % ja Hangon sataman kautta 3 — 5 % nykytilanteeseen verrattuna.

Elinkeinorakenteen muutosta tutkittiin muuttamalla tavaralikennemallissa olevia nykytilannetta
kuvaavien Suomen viennin ja tuonnin tavararyhmékohtaisia kuljetusmaarid. Muutokset tehtiin tilaajalta
saatujen asiantuntijatyépajan tuloksiin perustuvien tavararyhmékohtaisten muutoskertoimien avulla.

AsiantuntijatyOpajassa oli arvioitu kuljetusmaarien muutoksia erikseen vienti- ja tuontikuljetuksille.
Vientikuljetusten osalta raakapuun ja metallituotteiden kuljetusmé&arien oletettiin véahenevéan, kivihiilen ja
lannoitteiden maarien pysyvan suunnilleen ennallaan ja muiden tavararyhmien kuljetusmaarien
kasvavan. Tuontikuljetusten osalta kivihiilen kuljetusmé&aran oletettiin pienenevan, malmi- ja
rikastekuljetusten seké raakaéljyn ja dljytuotteiden kuljetusméaarien pysyvan ennallaan ja muiden
tavararyhmien kuljetusmaarien kasvavan.

Kuvassa 13 on esitetty indeksilla kuvattuna, miten eri tavararyhmien kuljetussuoritteet tieverkolla
muuttuisivat vienti- ja tuontikuljetusten osalta herkkyystarkastelujen tuloksena. Nykytilanteen mukainen
kuljetussuorite on kaikilla tavararyhmilla =100.
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Kuva 13. Hintasuhteiden (tiekuljetuksen rahdit +5 %) ja elinkeinorakenteen muutosten vaikutukset kuorma-
autosuoritteisiin Suomessa. Indeksi, nykytilanne=100 kaikilla tavararyhmilla.

7. Tarvittavien raskaan litkkenteen
levahdysalueiden tunnistus ja niiden
kehittamistarpeet

Uudenmaan ELY — keskuksen alueella oli vuonna 2010 noin 140 raskaan liikenteen kuljettajien tauko-
ja yopymispaikkaa. Alueiden kapasiteetti on kuitenkin riitdmatdn nykyisiin likennemaariin nahden.
Alueita on lahivuosina myds poistumassa kaytosta.

Usealta paatiesuunnalta puuttuu riittdvan suuri alue raskaan liikenteen valvontaan ja esimerkiksi
kuormaukseen soveltuvia alueita on riittAmattomasti paakaupunkiseudulla.

Kuvassa 14 on esitetty raskaan liikenteen tauko- ja yopymispaikat Uudenmaan ELY:n alueella.
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Kuva 14. Raskaan liikenteen tauko- ja yopymispaikat Uudenmaan ELY:n alueella.

Valtateilla 1, 3 ja 4 kuljettajat suosivat yopymispaikkana ensisijaisesti suuria liikenneasemia kuten
Lohjan, Hyvink&an ja Riihimden ABC-asemia ja Neste Tuuliruusua. Valtatiella 7 kysynta keskittyy myos
kylmille levahdysalueille. Suurin osa yopyvista kuljettajista on ulkomaalaisia.

Kiireisimpia kehittdmiskohteita on Vt 3; Keimolanportin v. 2016 poistuvien alueiden korvaaminen
(Luhtaanmaki). Vaihtoehtona télle on vt 3 Nurmijarven Nummenniityn levihdysalueen laajentaminen.

Lisaksi yopymispaikkoja ja kaluston pysakéintipaikkoja tulisi perustaa satamien ja terminaalien
yhteyteen. Valvottujen, valaistujen ja mahdollisesti myds aidattujen pysakdintialueiden tarve on myods
korostumassa (Esimerkiksi polttoainevarkaudet ovat yleistyneet.). Maankaytdon suunnittelussa olisi
turvattava paateiden varsille pyséakdintialueita, joilla on raskaan liikenteen kuljettajille vahintdaan 12 h
pyséakdintimahdollisuus yopymista varten (vuoroittaiskayttd asiakaspysakointiin tai liityntapysakaointiin).
Pysakainti- ja levahdysalueiden kapasiteetitta tulisi lisata ja nykyisia alueita modernisoida liikenteen
kasvavia tarpeita vastaavaksi. Pysakointi- ja levahdysalueiden kysynnan seurantatutkimus olisi ehka
tarpeen uusia, koska viimeisin seurantatutkimus on tehty vuonna 2010 ja siitd raskaan liikenteen
kysynté ja rakennekin on jonkin verran muuttunut.
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Myds yksityisten palveluasemien pysakdintialueiden kayttdmahdollisuudet raskaan liikkenteen
levahdysalueina tulisi turvata. Tama vaatisi yhteistyota ja yhteisia pelisaantoja kaikkien toimijoiden
(kuljetusyritykset, viranomaiset, yksityisten palveluasemien pitajat) kesken. Raskaaseen liikenteeseen
kohdistuvan rikollisuuden lisdaantyessa (mm. polttoainevarkaudet) tullee pohdittavaksi my6s aidattujen
ja valvottujen levahdysalueiden tarve eri tieosuuksilla.

Tauko- ja lepopaikkojen tarve on riippuvainen ajo- ja lepoaikasaadoksista, joten niihin liittyvia
kehittamistarpeita olisi hyva tarkastella myds valtakunnan tasolla (pitkat runkokuljetukset).
Taukopaikkoja ja levahdysalueita tulisi olla riittavasti, jotta kuljetusyritykset voivat hoitaa kuljetuksensa
mahdollisimman kustannus- ja palvelutehokkaasti ajo- ja lepoaikojen asettamissa rajoissa.

Ajo- ja lepoaikasaadosten vaikutuksia tiekuljetusalalla tutkineen selvityksen mukaan kuljettajat joutuvat
ajo- ja lepoaikasaaddsten noudattamista valvovien viranomaisten tienvarsitarkastuksiin keskimaarin alle
kaksi kertaa vuodessa. Selvityksessa suoritettuun kyselyyn vastanneista yli 2000 kuljettajasta 39 %:lle
oli maaratty yksi tai useampia seuraamuksia ajo- ja lepoaikasaaddsten noudattamatta jattamisesta
viimeisen kolmen vuoden aikana. Kuljettajien yleisimmat ajo- ja lepoaikasaadosten rikkeet olivat ajoajan
ylittdminen, liian lyhyt vuorokausilepo ja taukojen noudattamatta jattdminen (Salanne et. al. 2013).

Kehityskuvassa suurimmat tarpeet tauko- ja levahdyspaikkojen riittdvyyden ja laadun varmistamiselle
ovat liilkenteen kasvusuunnissa: pohjois-etela suunnassa ja siellé erityisesti valtatie 4:11a seka keha
lll:lla. Tauko- ja levahdysalueiden riittavyytta, optimimaaraa (tarve, hoitokustannukset jne.) seka
palvelullisia ja muita kehittamistarpeita tulisi selvittaa yksityiskohtaisemmin.

Uudenmaan logistiikkajarjestelman kilpailukykya suhteessa lahialueen muihin logistiikkajarjestelmiin
tutkittiin Frisbee tavaraliikennemallin avulla. Tarkastelut tehtiin vertaamalla kesken&én Venajan
ulkomaankaupan kuljetusreittejd Suomen, Baltian maiden ja Vendjan ltdmeren satamien kautta Saksan
ja Moskovan vélisissa kuljetuksissa. Suomen reitiksi valittiin Helsingin sataman kautta kulkeva reitti.

Tarkastelut tehtiin paivittaistavaroille seké kappaletavaroille Frisbee -tavaraliikennemallissa olevien
reitinvalintaan vaikuttavien tekijoiden perusteella. Reitinvalintaan vaikuttavina tekijéina mallissa ovat
markkinahintaiset operointikustannukset, vahingoittumisriski, luotettavuus, tavaran arvo, kuljetusaika ja
meriliikenteen vuorotiheys. Tuloksia tarkasteltaessa nama ryhmiteltiin kahteen ryhmaan;
operointikustannuksiin seka palvelutasotekijaan (vahingoittumisriski, luotettavuus, tavaran arvo,
kuljetusaika ja meriliikenteen vuorotiheys).

Kuvissa 15 on esitetty Saksan ja Moskovan valisten kuljetusten yksikkdkustannusindeksi (Helsingin
sataman reitti=100) paivittaistavaroiden ja kappaletavaroiden osalta eri kuljetusreiteille.
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Kuva 15. Saksan ja Moskovan valisten kuljetusten yksikkdkustannusindeksi paivittaistavaroille eri
kuljetusreiteilla (Helsingin sataman reitti=100).
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Kuva 16. Saksan ja Moskovan valisten kuljetusten yksikkokustannusindeksi kappaletavaroille (Helsingin
sataman reitti=100).

Kuvassa 17 on esitetty kuljetusreittien kokonaiskustannukset jaoteltuna operointi- ja palvelutasotekijaén
kappaletavarakuljetuksissa. Palvelutasotekijan muodostavat tassa vahingoittumisriski, kuljetusten
luotettavuus, tavaran arvo, kuljetusaika ja meriliikenteen vuorotiheys.

Saksan ja Moskovan vélisissa kuljetuksissa palvelutasotekijan osuus ko. reitin kokonaiskustannuksista
vaihtelee 32 ja 38 %:n valilla. Helsingin sataman kautta kuljetettaessa palvelutason osuus reitin
kokonaiskustannuksista on pienin ja vastaavasti Vengjan omien satamien kautta kuljetettaessa
palvelutasotekijan osuus on reitin kokonaiskustannuksista suurin, n. 38 %. Baltian satamien
kuljetusreitilla palvelutason osuus kokonaiskustannuksista on keskiméaéarin 34 %.

Laivalinjojen tarjonnan maarélla on suuri vaikutus Helsingin kilpailuasemalle kauttakulkuliikenteessa
Venajalle / Venajalta.
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Kuva 17. Kustannusten jakautuminen operointi- ja palvelutasotekijaén Saksan ja Moskovan valisissé

kuljetuksissa.

Kuvassa 18 on esitetty kuljetusaikaindeksi eri reiteille (Helsingin sataman reitti =100).
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Kuva 18. Saksan ja Moskovan valisten kuljetusten kuljetusaikaindeksi (Helsingin sataman reitti=100).

Paivittaistavaroiden osalta Helsingin sataman kautta kulkevan reitin yksikkéhinnat ovat samansuuruisia
Venajan omien satamien reittien kanssa. Baltian satamien reitit ovat selvasti kallimpia.
Kappaletavaroiden osalta yksikkohinnat ovat samansuuruisia kaikkien reittivaihtoehtojen osalta.

Kuljetusajat ovat suunnilleen yhta pitkat Helsingin reitilld ja Venajan satamien reiteilla. Baltian satamien
reiteilla kuljetusajat ovat keskimaarin 10 % pidemmat. Tahan vaikuttavat odotusajat satamissa seka
laivalinjatarjonta.

Suomen kautta kulkevien reittien kilpailukyky perustuu kuljetusten joustavuuteen, luotettavuuteen ja
nopeuteen. Arvokkaiden tai herkasti pilaantuvien tuotteiden kuljetuksissa Suomen reitit palvelee hyvin
myds Moskovaan asti suuntautuvia kuljetuksia.
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Transitoliikenteen taloudelliset vaikutukset — tulosraporttia (2013) varten tehdyn ja transitoliikenteen
suomalaisille toimijoille suunnatun kyselyn mukaan Suomen reitin kilpailukykya Venajan
transitokuljetuksissa voivat liséta etenkin Venajan talouskasvu, rajanylitysten pullonkaulat muilla
reiteillda, Suomen teollisuuden tyhjien vientikonttien tarve ja elintason nousu Vengjalla. Vastaavasti
Suomen reitin kilpailukykya voivat heikentdd muiden kuljetusreittien kilpailukyvyn paraneminen,
tuotannon siirtyminen Venajalle, Vengjan omien satamien kehittyminen, rajanylityksen pullonkaulat
Suomen reitilla seka tiekuljetusten rajoitukset ja maksut Venajan puolella.

Suomen reitin etuina ndhdaéan edelleen luotettavuus, turvallisuus, nopeus, joustavuus,
lisdarvologistiikan palvelut ja kattavat laivaliikenteen yhteydet (Salanne et. al. 2013).

Vendgjalle suuntautuvan transitotavaran jatkokasittelyn ja lisdarvologistiikan kannalta Uudenmaan
logistiikkakeskusten olisi hyva sijaita satamassa, keha Il tuntumassa tai E18 valtatien varrella.



Tilastokeskuksen vuosittain keraamat tielilkkenteen kuljetusméaarat kunnasta kuntaan tonnivirtoina
keskiarvona neljaltd vuodelta 2009, 2010, 2011 ja 2012. Tavararyhmét yhteensa.

Liikenteen arviointi maankayton suunnittelussa —raportti (Suomen ympaéristd 27/2008).
FRISBEE -tavaraliikennemalli

o Ulkomaan kaupan tavaraliikennemallin siséltdmé&t maiden valiset tavaravirrat nykytilanteessa
ja ennustetilanteissa vuosina 2020 ja 2030. 13 tavararyhmaa. Kuljetustavan ja —reitin
valintaan vaikuttavat tekijat (operointikustannukset, vahingoittumisriski, luotettavuus, tavaran
arvo, kuljetusaika ja meriliikenteen vuorotiheys).

Pyséakadinti- ja levahdysalueiden pienet kehittdmistoimenpiteet Uudenmaan ELYn alu-eella (raportti
78/2012).

Raskaan liikkenteen levahdys-/tarkastusalueverkoston toimenpidetarpeet -yhteenvetoraportti (joulukuu
2012).

Raskaan lilkkenteen pysékointi ja levahdysalueet Uudenmaan ELY:n alueella — Kayttajalaskennat 2010
(Uudenmaan ELYn raportteja 2/2011).

Asiantuntijatydpajan tuloksiin perustuva ennuste kuljetusmaéarien muutoksista Suomen viennin ja
tuonnin osalta tavararyhmittain (tilaajalta).

Salanne I., ROnkko S., Tikkanen M., Perttula P. Ajo- ja lepoaikasaadosten vaikutukset. Trafin julkaisuja
22 /2013. Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi. 2013.

Salanne I., Tikkanen M., TRAMA, Transitoliikenteen taloudelliset vaikutukset, tulosraportti 2013,
Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 44 / 2013. Liikenne- ja viestintdministerié 2013.

Suomen ja Vengjan valinen liikenne vuosina 2020 ja 2030. Ennuste talouden ja liikenteen kehityksesta
(LVM:n julkaisuja 5/2013). Frisbee -tavaraliikennemallin sovellus.



Uudenmaan liitto // Nylands forbund
Uusimaa Regional Council // Helsinki-Uusimaa Region

Esterinportti 2 B « 00240 Helsinki « Finland
+358 9 4767 411 « toimisto@uudenmaanliitto.fi « uudenmaanliitto.fi



	Logistiikan vaihtoehtojen vaikutusten arviointi
	Kuvailulehdet
	Sisällys
	1. Työn tavoite ja toteutus
	2. Lähtöaineisto
	3. Kysyntä eri skenaarioissa
	4. Skenaariot
	5. Kehityskuva
	6. Raskaan liikenteen kysyntä ja sijoittuminen verkolle
	6.1 Yritysten tarpeet logistiikka-alueille
	6.2 Herkkyystarkastelut

	7. Tarvittavien raskaan liikenteen levähdysalueiden tunnistus ja niiden kehittämistarpeet
	8. Arvio logistiikkajärjestelmän kilpailukyvystä suhteessa vaihtoehtoisiin kuljetuskäytäviin
	Lähteet


