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Tiivistelma

Uusimaa on nyt ja tulevaisuudessa Suomen liikenteen ja logistiikan solmukohta. Useat tie- ja
rataverkon paavaylat kohtaavat Uudellamaalla ja Uudellamaalla sijaitsee maan merkittavin
kansainvalinen lentoasema ja valtakunnallisesti merkittévia suuria satamia. Uudenmaan
paatieverkko on merkittdva myos valtakunnallisesti ja tielikenteessa kuljetettujen
tavaratonnien maara on suuri erityisesti Uudenmaan valtateilla. Lahes kaikki Uudenmaan
alueella olevat radat ovat valtakunnallisen tavaraliikenteen kannalta merkittdvia. Uudenmaan
satamien osuus Suomen kaikkien satamien kautta kuljetetuista tavaratonneista oli vuonna
2022 lahes puolet ja Porvoon Skoldvikin satama oli kuljetusmaaralla mitattuna Suomen suurin
ja Helsingin satama Suomen kolmanneksi suurin tavaraliikenteen satama ja merkittavin
kappaletavaran satama. Helsingin ja Tallinnan valinen matkustaja-autolauttaliikenne on
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merkittava kuorma-autojen ja trailereiden kuljetusyhteys Suomen ja Keski-Euroopan valilla.
Helsinki-Vantaan lentoasema on Suomen selvasti suurin ja kdytdnndssa ainoa
tavaraliikenteen lentoasema. Uudenmaan alueella sijaitsee noin neljannes Suomen kaikista
vahintaan 10 henkea tydllistavista tuotanto- ja teollisuuslaitoksista. Uudellamaalla on pulaa
raskaan tieliikenteen taukopaikoista ja niiden kayttajamaarat ovat kasvaneet viime vuosina, ja
kysynnan painopiste siirtynyt Iahemmaksi paakaupunkiseutua.

Logistiikkajarjestelmiin kohdistuvien toimintaymparistén muutostekijéiden vaikutusten
korostuu Uudellamaalla, joka on Suomen keskeisin logistiikan keskus. Uudellamaalla sijaitsee
erityisesti vahittadiskaupan, mutta myds teollisuuden keskeisia logistiikan keskittymia. Uusimaa
on myos tarkea osa keskeisia kaupan ja teollisuuden kuljetusketjuja ja katkokset naissa
ketjuissa vaikuttava nopeasti Suomen yritysten toimintaan ja tuotantoon. Paastéjen
vahentamistavoitteiden, kuljetuskustannusten alentamispaineen seka epavarman ja
ennustamattoman toimintaympariston vaikutuksesta varastointi ja logistiikka-alueiden tarve
voi lisdantya Uudellamaalla.

Uudenmaan tieverkon priorisoinnissa korostuu erityisesti Keha lll:n (kantatie 50) alue.
Priorisoinnissa korkeita pisteité saivat Keha lll:lla valtateiden 3 ja 4 valinen tieosuus, valtatien
4 erityisesti valtatien 25 eteldapuolinen osa, valtatien 3 Keha lll:n puoleinen paa ja paikoin
valtatie 7. Kohtuullisen korkeita pisteitd saavat my0ds valtatie 1, Keha |, kantatie 45 ja paikoin
valtatie 25.

Uudenmaan logistiikan tulevaisuuden kehityssuunnista laadittiin nelja skenaariota, joiden
vaikutuksia tutkittiin tieliikenteen, raideliikenteen ja merilikenteen nakdkulmasta. Skenaariot
olivat trendiennusteet, uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman alueelle ja
teollisuusalueille, pohjoisen Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisdantyminen ja Rail
Baltican liikenteen kasvu.

Tybssa kehitettiin mittaristo Uudenmaan logistiikan kehittymisen vuotuista seurantaa varten.
Mittaristo koostuu neljasta paamittarista Uudenmaan alueen tieliikenteen, rautatieliikenteen,
meriliikenteen kehitykseen perustuen. Paamittareiden arvo muodostuu osamittareista, joiden
avulla kunkin likennemuodon kehitysta on mahdollista seurata tarkemmalla tasolla.
Varsinaisten mittarien isaksi kehitettiin erillisia apumittareita tdydentamaan paamittareita ja
osamittareita logistiikan seurannassa. Mittarien arvot ovat paivitettavissa vuosittain raportissa
esitetyista lahteista saatavien tilastoaineistojen pohjalta.
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Logistiikka, tiekuljetukset, rautatiekuljetukset, merikuljetukset, lentokuljetukset
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Sammanfattning

Nyland ar nu och i framtiden en knutpunkt for trafik och logistik i Finland. Flera av vag- och
bannatets huvudleder moéts i Nyland, och dar ligger landets viktigaste internationella flygplats
och stora hamnar av betydelse pa riksniva. Nylands huvudvagnat ar av betydelse ocksa pa
riksniva, och godsvolymerna i ton vid vagtransporter ar stora sarskilt pa Nylands riksvagar.
Nastan alla banor i Nyland ar av betydelse med tanke pa godstrafiken pa riksniva. Nar det
galler de godsvolymer i ton som transporterades via alla Finlands hamnar ar 2022 transporte-
rades nastan halften av dessa godsvolymer via Nylands hamnar. Matt i transportvolym var
Skoldviks hamn i Borga storst i Finland och Helsingfors hamn var Finlands tredje storsta
hamn fér godstransport och den viktigaste hamnen for styckegods. Passagerarfarjor mellan
Helsingfors och Tallinn ar en viktig transportférbindelse for lastbilar och trailrar mellan Finland
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och Mellaneuropa. Helsingfors-Vanda flygplats ar klart storst i Finland och i praktiken den
enda flygplatsen for godstrafik. | Nyland ligger cirka en fjardedel av alla Finlands produktions-
och industrianlaggningar som sysselsatter minst 10 personer. | Nyland finns det brist pa rast-
platser for tung trafik och antalet anvandare av rastplatserna har 6kat under de senaste aren,
och tyngdpunkten for efterfragan har flyttats ndrmare huvudstadsregionen.

Konsekvenserna av forandringsfaktorer i omvariden som géller logistiksystem framhavs i Ny-
land, som ar Finlands viktigaste logistiska centrum. | Nyland ligger speciellt kluster av detalj-
handel, men ocksa viktiga logistikkluster for industri. Nyland ar ocksa en viktig del av de cen-
trala transportkedjorna for handel och industri, och avbrott i dessa kedjor paverkar snabbt fo-
retagens verksamhet och produktion i Finland. Pa grund av malen fér minskade utslapp,
trycket pa att minska transportkostnaderna samt en osaker och oférutsdgbar omvarld kan be-
hovet av férvarings- och logistikomraden 6ka i Nyland.

Nar det galler prioritering av Nylands vagnat framhavs sarskilt omradet for Ring Il (stamvag
50). Vid prioriteringen fick féljande strackor hoga poang: vagstrackan mellan riksvagarna 3
och 4 vid Ring lll, sarskilt den del av riksvag 4 som ligger séder om riksvag 25, den anda av
riksvag 3 som ligger vid Ring Il och stéllvis riksvag 7. Relativt héga poang fick aven riksvag |,
Ring |, stamvéag 45 och stallvis riksvag 25.

Det har utarbetats fyra scenarier om framtida trender inom nylandsk logistik, och deras konse-
kvenser undersoktes ur perspektivet for vagtrafik, spartrafik och havstrafik. Scenarierna var
prognoser for trender, uppkomst av ny industri i Ingads hamnomrade och industriomraden,
Okade transporter mellan norra Finland och Nyland och 6kade trafikvolymer pa Rail Baltica.

| arbetet utvecklades indikatorer for en arlig uppféljning av hur logistiken utvecklas i Nyland.
Indikatorerna bestar av fyra huvudindikatorer som baserar sig pa utvecklingen av vagtrafiken,
jarnvagstrafiken och havstrafiken i Nyland. Vardet pa huvudindikatorerna bestar av delindika-
torer, med hjalp av vilka det &r mojligt att félja utvecklingen av varje trafikform pa en nog-
grannare niva. Utver de egentliga indikatorerna utvecklade man ocksa separata hjalpindika-
torer som kompletterar huvudindikatorerna och delindikatorerna vid uppféljningen av logisti-
ken. Vérdena pa indikatorerna kan arligen uppdateras utifran det statistiska material som fas
ur de kallor som anges i rapporten.

Nyckelord
Logistik, vagtransporter, jarnvagstransporter, havstransporter, flygtransporter



Vaikka Uusimaa kattaa vain kolme prosenttia Suomen maapinta-alasta,
se on Suomen suurin vaestokeskittyma seka tydpaikka- ja talousalue.
Uusimaa on Suomen liikenteen ja logistiikan solmukohta, jossa sijait-
see maan merkittavin kansainvalinen lentoasema ja useita suuria sata-
mia. Lisaksi useat tie- ja rataverkon paavaylat kohtaavat Uudella-
maalla.

Naiden lisaksi vakiluvun ja tydpaikkojen maaran ennustetaan kasvavan
Uudellamaalla. Uudenmaan tavoitteena on olla hiilineutraali vuoteen
2030 mennessa. Maakunnan suurimpana haasteena onkin ratkaista,
miten mahdollistetaan vaeston ja tydpaikkojen kasvu siten, etta se to-
teutuu mahdollisimman kestavalla tavalla ja ilmastotavoitteet huomioi-
den.

Logistiikkaselvityksessa koottiin ja hankittiin tietoa Uudenmaan logistii-
kan kehityksesta, nykytilasta seka tulevaisuuden nakymista, priorisoitiin
ja profiloitiin Uudenmaan tieverkkoa ja rataverkkoa liikennejarjestelman
ja maankaytdn suunnittelua varten, tarkasteltiin toimintaympariston
muutostekijoita ja kuvattiin erilaisia skenaarioita seka esitettiin mitta-
reita tavaraliikenteen ja logistiikan kehityksen seurantaan.

Logistiikkaselvityksen tilasi Uudenmaan liitto ja selvityksen rahoittivat
Uudenmaan liitto ja Uudenmaan ELY-keskus yhdessa.

Selvitysty6ta ohjasivat Heini Peltonen (ohjausryhman puheenjohtaja) ja
Petri Suominen Uudenmaan liitosta, Pekka Hiekkala, Eeva Kopposela
ja Anna Puolamaki Uudenmaan ELY-keskuksesta, Johanna Jarvinen
Helsingin Seudun Liikenne HSL:sta, Marko Maenpaa Traficomista ja
Jukka Peura Vaylavirastosta. Tyon tekemiseen osallistui tyéryhma, jo-
hon kuuluivat Pasi Kouhia ja Heini Peltonen (tydéryhman puheenjohtaja)
Uudenmaan liitosta, Pekka Hiekkala, Eeva Kopposela, Anna Puolamaki
ja Sami Tanhuansuu Uudenmaan ELY-keskuksesta seka Riikka Aalto-
nen ja Leena Sirkjarvi Helsingin Seudun Liikenne HSL:sta.

Projektin toteutti Sitowise Oy:n projektiryhma, johon kuuluivat Johannes
Haikonen, Anne Herneoja, Timo Huhtinen, llkka Salanne (projektipaal-
likkd), Marko Tikkanen ja Janne Tuominen.

Selvitys toteutettiin vuonna 2023 helmikuun ja joulukuun valisena ai-
kana.



Selvityksessa haastateltiin (luku 4) Hangon ja Helsingin satamien,
Huoltovarmuuskeskuksen, Inkoo Shippingin, Suomen Huolinta- ja Lo-
gistiikka ry:n, Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL Ry:n (Logistiikkayri-
tysten liitto) ja VR Transpointin edustajia Uudenmaan logistiikkaan vai-
kuttavista toimintaymparistotekijoista, logistiikan ja kuljetusten kehitta-
mistarpeista, tarkeimmista tie- ja ratayhteyksista, hiilidioksidin paasto-

Logistiikkaselvityksen tavoitteena oli koota ja hankkia tietoa Uuden- vahennystavoitteisiin liittyvista toimista, huoltovarmuuden nakdkulmista
maan logistiikan kehityksesta, nykytilasta seka tulevaisuuden naky- ja tulevaisuuden nakymista. Tyossa jarjestettiin elokuussa 2023 tyo-
mista, priorisoida ja profiloida Uudenmaan tieverkkoa ja rataverkkoa lii- paja, jonka aiheena oli "Miten logistiikka muuttuu ja miksi Uudella-
kennejarjestelman ja maankaytdn suunnittelua varten, tarkastella toi- maalla vuosiin 2035 ja 2050 menneessa". Tyopajan osallistui lahes 40
mintaympariston muutostekijoita ja kuvata erilaisia skenaarioita seka henkiloa tavaraliikenteeseen liittyvista julkisen sektorin organisaatioista,
esittda mittareita tavaraliikenteen ja logistiikan kehityksen seurantaan. alan jarjestoista ja kunnista. TyOpajasta saatuja tuloksia on hyddynnetty

. o ) Lo L Lo ) tassa selvityksessa. TyOpajassa kaytettiin Ideawall-verkkotydkalua.
Tydmenetelmina selvityksessa kaytettiin kirjoituspdytatutkimusta aiem-

mista selvityksista, tilastollisia analyyseja, haastatteluja, paikkatietoana- Tieverkon priorisointi (luku 5) toteutettiin Vaylaviraston tieverkon rekis-
lyyseja, EMME-mallinnusta ja tyOpajaa. Ty6vaiheiden menetelmat on teritietoja, Suomen ymparistokeskuksen ja Tilastokeskuksen tyopaikka-
kuvattu tarkemmin raportissa kunkin tyovaiheen kohdalla. ja tuotantolaitostietoja seka Tilastokeskuksen tielikenteen tavarakulje-

tustilastojen pohjalta tehtyja reitityksia hyodyntaen. Priorisoinnin poh-
jalta syntyi paljon aineistoa, jonka pohjalta erilaisilla painotuksilla on
mahdollista tunnistaa tavarakuljetusten ja elinkeinoelaman kannalta
keskeisimpia tieosuuksia Uudenmaan alueella.

Logistiikkaselvityksen paasisaltdé koostuu Uudenmaan logistiikan nykyti-
lasta, toimintaymparistotekijoista, haastattelujen tulosten yhteenve-
dosta, tieverkon priorisoinnista, Uudenmaan logistiikkaskenaarioista ja
logistiikan seurantamittareista seka yhteenvedosta ja johtopaatoksista.
Selvityksessa muodostettiin nelja logistiikkaskenaariota (luku 6) haas-
tattelujen ja tydpajan tulosten perusteella. Trendiennusteet-skenaa-
riossa (skenaario 1) laadittiin vuoteen 2032 ulottuvat ennusteet edellis-
ten kymmenen vuoden trendin mukaisesti raskaan tieliikenteen maa-
rien seka tieliikenteen, rautatieliikenteen ja satamien ulkomaan merilii-
kenteen tavarakuljetusmaarien muutoksille. Uuden teollisuuden synty-
minen Inkoon sataman alueelle ja teollisuusalueille -skenaariossa (ske-
naario 2) Inkoon sataman alueelle ja teollisuusalueille ajateltiin synty-
van merkittava maara uutta teollisuutta. Sen vaikutuksia raskaan tielii-
kenteen maariin ja tavarakuljetuksiin mallinnettiin sijoittelemalla synty-
neet likenne- ja kuljetusmaarat Uudenmaan tieverkolle Tilastokeskuk-
sen tieliikenteen tavarakuljetusaineiston suuntautumisen perusteella.
Skenaariossa arvioitiin my6s vaikutuksia Inkoon sataman

Uudenmaan logistiikan nykytilaa (luku 2) on kuvattu selvityksessa ras-
kaan tieliikenteen, tieliikenteen tavarakuljetusten, rautatiekuljetusten,
satamien ja Helsinki-Vantaan lentoaseman tavarakuljetusten maarill3,
satamien takamailla ja profiileilla, keskeisilla kuljetusketjuilla, logistiikka-
alueilla, yritysten sijoittumisella ja tydpaikoilla, raskaan liikenteen tauko-
paikoilla ja huoltovarmuudella.

Toimintaymparistotekijoista (luku 3) selvityksessa kuvattiin yleisia muu-
tostekijoita, liikenteen paastévahennystavoitteita, raskaan tielilkkenteen
kayttdvoimia sekd kaasun ja vedyn tankkausasemia ja sahkon lataus-
asemia seka meriliikenteen kayttovoimia, kaasun bunkrauspaikkoja ja
maasahkoa.



kuljetusmaariin. Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisdantymi-
nen -skenaariossa (skenaario 3) pohjoisten maakuntien massateolli-
suuden investointien ajateltiin lisddvan ulkomaan tavaraliikennetta ja
kulutustavaran kuljetuksia Uudenmaan maakunnan ja pohjoisten maa-
kuntien valilla. Kuljetuksia mallinnettiin sijoittelemalla syntyneet lii-
kenne- ja kuljetusmaarat Uudenmaan tieverkolle seka laatimalla ske-
naario rautatiekuljetuksista Uudenmaan rataverkolla. Rail Baltican lii-
kenteen kasvu -skenaariossa (skenaario 4) mallinnettiin yksikoityjen ta-
varoiden tiekuljetusten muutosta Uudenmaan tieverkolla ja Helsingin
satamissa tilanteessa, jossa Viron Tallinnan ja Keski-Euroopan valinen
ratayhteys on toiminnassa. Mallinnuksessa huomioitiin Viron ja Helsin-
gin satamien liikenteen valiset muutokset ja niiden heijastuminen tiever-
kolle.

Uudenmaan logistiikan kehittymisen seurantaa varten laadittiin paamit-
tarit (luku 7), joita ovat tiekuljetukset-, rautatiekuljetukset-, merikuljetuk-
set- ja lentokuljetukset-mittarit seka paamittareita taydentavat apumitta-
rit, joita ovat kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttdvoimat (suppea ja
laaja mittari), lentokuljetukset- ja logistiikan tydpaikat -apumittarit. Mitta-
reissa kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttévoimat -apumittareita lu-
kuun ottamatta logistiikan kehittyminen esitetdan indeksipisteluvuilla,
jonka arvo on vuonna 2017 lahtétilanteessa 100. Tiekuljetukset-mitta-
rissa indeksipisteluku lasketaan Uudenmaan tieverkon raskaan tielii-
kenteen ja tavarakuljetusten maarien perustella, rautatiekuljetukset-mit-
tarissa Uudenmaan tavaraliikenteen rataverkon tavarakuljetusten maa-
rien perustella, merikuljetukset-mittarissa Uudenmaan satamien ulko-
maan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarien perus-
teella seka lentokuljetukset-mittarissa Helsinki-Vantaan lentoaseman
rahdin ja postin kuljetusmaarien perusteella.

Tiekuljetukset-mittarissa on viisi osamittaria, joita ovat keskiraskaiden
ajoneuvojen liikennesuorite Uudenmaan maantieverkolla, yhdistelma-
ajoneuvojen liikennesuorite Uudenmaan maantieverkolla, Uudelta-
maalta Uudenmaan ulkopuolelle Iahteva tavarakuljetusmaara, Uudelle-
maalle Uudenmaan ulkopuolelta saapuva tavarakuljetusmaara ja
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Uudenmaan sisainen tavarakuljetusmaara -osamittarit. Rautatiekulje-
tukset-mittarissakin on viisi osamittaria, joita ovat Helsingin Vuosaaren
sataman rautatiekuljetusten suorite, Hangon sataman rautatiekuljetus-
ten suorite, Porvoon Skdéldvikin sataman rautatiekuljetusten suorite, Lo-
viisan sataman rautatiekuljetusten suorite ja muiden kuin satamien rau-
tatiekuljetusten suorite -osamittarit. Merikuljetukset-mittarissa on nelja
osamittaria, joita ovat ulkomaan tuonti, ulkomaan vienti, kotimaan tuonti
ja kotimaan vienti -osamittarit. Lentokuljetukset-paamittaria taydenne-
tédan rahtilentokoneissa kuljetettujen tavaratonnien osuudesta kaikissa
lentokoneissa (matkustajalentokoneet, rahtilentokoneet, sotilaslentoko-
neet ja muut lentokoneet) kuljetuista tavaratonneista Suomessa -apu-
mittarilla.

Yhteenvedossa ja johtopaatdksissa (luku 8) tiivistettiin selvityksen tu-
loksia ja tehtiin niiden perusteella johtopaatoksia.

Tarkeimpina lahtdaineistoina selvityksessa kaytettiin aiheeseen liittyvia
aikaisempia selvityksia ja niiden lahtbaineistoja, Tilastokeskuksen tielii-
kenteen tavarankuljetustilastoja, ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarankuljetustilastoja, Suomen Ymparistokeskuksen
paikkatietoaineistoja (YKR tyOpaikat), Tilastokeskuksen tuotanto- ja te-
ollisuuslaitostietoja, Vaylaviraston ajoneuvojen likennemaaratietoja,
rautatieliikenteen tavarakuljetusmaaratietoja ja tavarajunien maaratie-
toja seka Finavian lentoliikennetilastoja. Lahtotietoina kaytettavat aiem-
mat selvitykset on esitetty raportissa lahdeviittauksina.

Muita selvityksessa kaytettyja lahteita ja lahtdaineistoja olivat mm. Suo-
men ja Euroopan unionin sdaddkset raskaan liikkenteen kuljettajien ajo-
ja lepoajoista, taukopaikoista, paastévahennystavoitteista seka tank-
kaus- ja latausasemaverkostosta, maaritelmat huoltovarmuudesta, Tra-
ficomin tilastot liikennekaytdssa olevista ajoneuvoista ja laivojen kaytto-
voimista, Gasumin tiedot kaasutankkausasemien sijainneista, Energia-
viraston tiedot lataus- ja tankkausasemien tukipaatoksista seka Sitran
megatrendit.



2.1 Tiekuljetukset

Koko Suomen maantieverkolla tarkasteltuna raskaan tieliikenteen maa-
rat ovat suurimmillaan Keha lll:lla (kantatie 50) valtateiden 3 ja 4 vali-
sella alueella, jossa kulkee korkeimmillaan noin 7 700 raskasta ajoneu-
voa vuorokaudessa. Arkivuorokausina raskaan liikkenteen maara nou-
see yli 10 000:een ja yhdistelmaajoneuvoliikenteen maara lahes

4 000:een. Valtateista vilkkain on valtatie 3, jossa raskaan tieliikenteen
keskivuorokausiliikenteen maara sailyy yli 2 000:ssa ja

yhdistelmaajoneuvoliikenteen maara yli 1 600:ssa koko Helsingin ja
Hameenlinnan valisen jakson. Liikkennemaarat kasvavat kauttaaltaan
lahemmaksi Keha Ill:a tultaessa. Valtateilld 1, 3 ja 4 raskaan tieliiken-
teen vuorokautinen maara on korkea, yli 3500 ajoneuvoa vuorokau-
dessa erityisesti Keha Ill:n valittdmassa laheisyydessa sen pohjoispuo-
lella. (Liikennemaaratiedot lahde Vaylavirasto)

Uudenmaan alueella raskaan tieliikenteen maarien kasvu viimeisen vii-
den vuoden aikana on ollut voimakkainta niin ikdan Keha lll:n ita-
osassa, jossa raskaan tieliikenteen vuorokautinen maara on kasvanut
paikoin yli 500 ajoneuvolla vuorokaudessa (Kuva 1). Raskaan liiken-
teen maara on kasvanut myds suurimmassa osassa valtateita 4 ja 7,
kasvun ollessa kuitenkin selvasti maltillisempaa. Keha lll:n lansiosassa
likennemaarat ovat sen sijaan laskeneet, kuten myds useilla Helsingin
keskustaan suuntautuvilla sisdantulovaylilld Keha Ill:n sisapuolella. Tar-
kemmat raskaan liikenteen maarat Suomen logistisesti vilkkkaimmassa
ymparistossa Keha lll:n 1aheisyydessa on esitetty seuraavan sivun ku-
vassa (Kuva 2). (Liikennemaaratiedot ldhde Vaylavirasto)



Kuva 1. Raskaan tieliikenteen maarat ja maarien kehitys Uudenmaan alueella. (Liikennemaaratiedot 1ahde Vaylavirasto)
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Kokonaisliikenteen kehitys 2019-2022
(mittauspiste: LAM 7 vt4_Vantaa_Honkanummi)
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Kuva 2. Raskaan tieliikenteen keskimaarainen vuorokautinen liikennemaara Suo- 6000
men logistisesti vilkkaimmassa ymparistossa Keha lll:n (kantatie 50) laheisyy-
dessa. (Liikkennemaaratiedot lahde Vaylavirasto) 5000
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Tarkempaa liikenteen kehitysta viime vuosina tarkasteltin Uudenmaan 3
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alueen LAM-pisteiden avulla. Esimerkiksi valtatien 4 eteldosassa heti 2000
Keha lll:n pohjoispuolella (LAM-piste nro 7) raskaan tieliikenteen maa-
rissa suurin kasvu on tapahtunut vuosina 2016—2018 ja viime vuosina
kasvua ei ole enaa tapahtunut (Kuva 3). Kokonaisliikennemaarissa ko- b
ronan vaikutukset nakyvat selvasti kevaan 2020 likennemaarissa,
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mutta vaikutus on jaanyt lyhytaikaiseksi ja likennemaarat ovat palautu-
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neet nykyiselle uralleen kesdan 2020 mennessa. Raskaassa tieliiken-
teessa koronan vaikutus on jaanyt kauttaaltaan vahaiseksi ja vuoden Kuva 3. Valtatien 4 Keha ll:n pohjoispuolisen alueen tieliikenteen maarien kehitys
2022 liikennemaarat ovat hyvin Iahella vuoden 2019 tasoa. (Liikenne- vuosina 2019-2022. (Liikennemaaréatiedot Iahde Vaylavirasto)

maaratiedot lahde Vaylavirasto)
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Keha lll:n lansiosassa, jossa seka kevyen ajoneuvoliikenteen etta ras-
kaan liikenteen maarat ovat pienentyneet, koronan vaikutukset ovat ol-
leet samansuuntaisia kuin muualla Uudellamaalla (Kuva 4). Kevyella
ajoneuvoliikenteella on havaittavissa voimakas notkahdus kevaan 2020
liikennemaarissa, mutta likennemaara on palautunut kesaan 2020
mennessa suunnilleen sille tasolle, jolla se on sailynyt myds vuoteen
2023 saakka. Keha lll:n lansiosan kokonaisliikennemaara vuonna 2022
on ollut noin 11 % ja raskaan liikenteen maara noin 6 % pienempi kuin
vuonna 2019. (Liikennemaéaratiedot 1ahde Vaylavirasto) Syina tdhan
voivat olla esimerkiksi kausivaihtelut, kuljetusreittien muutokset tai
uusien terminaalien tai yritysten tuoma lisaliikkenne. Tama vaatisi
kuitenkin lisaselvityksia.
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Kuva 4. Keha lll:n lansiosan (Jarvenpera) tieliikenteen maarien kehitys vuosina
2019-2022. (Liikennemaaratiedot 1ahde Vaylavirasto)



Tieliikenteen maarien tulevaisuuden kehitysta tarkasteltiin Traficomin
valtakunnallisten liikenne-ennusteiden perusteella. Liikenne-ennusteet
on laadittu vuodelle 2060 saakka. Koko Suomessa kevyen ajoneuvolii-
kenteen maaran ennustetaan kasvavan vuodesta 2021 vuoteen 2060
noin 31 %, raskaan ajoneuvoliikenteen maaran noin 10 % ja yhdistel-
maajoneuvoliikenteen maaran noin 7 % (Kuva 5). Kevyella ajoneuvolii-
kenteelld kasvun odotetaan olevan melko lineaarista koko tarkastelu-
jakson ajan. Raskaalla ajoneuvoliikenteella puolestaan kasvun odote-
taan jatkuvan nykyhetkesta vuoteen 2040 saakka, jonka jalkeen kehitys
kaantyy laskusuuntaan vuosina 2040-2060. Pakettiautoliikenteen
kasvu noudattelee kevyen ajoneuvoliikenteen kasvumaaria, mutta kas-
vukertoimet ovat maltillisempia: vuoteen 2060 pakettiautoliikenteen
maaran ennustetaan kasvavan koko Suomessa noin 19 %. (Liikenne-
ennustetiedot Iahde Traficom, Valtakunnalliset liikenne-ennusteet)

Uudellamaalla tieliikenteen kehityksen ennustetaan olevan muuta
maata voimakkaampaa seka kevyen etta raskaan ajoneuvoliikenteen
osalta. Kevyen ajoneuvoliikenteen ennustetaan kasvavan Uudella-
maalla vuoteen 2040 mennessa noin 20 % ja vuoteen 2060 mennessa
noin 40 %. Linja-autoilla ja kuorma-autoilla kasvukerroinennuste Uudel-
lamaalla vuodelle 2040 on noin 18 % ja yhdistelmaajoneuvoliikenteelle
noin 12 %. Vuoden 2040 jalkeen kasvun ennustetaan taittuvan ja laske-
van vuosina 2040-2060 muun Suomen tapaan noin 4-5 %-yksikkda.
Tieluokittain tarkasteltuna seka kevyen ajoneuvoliikenteen ettd raskaan
ajoneuvoliikenteen kasvun ennustetaan painottuvan valta- ja kantatie-
verkolle. (Liikenne-ennustetiedot Iahde Valtakunnalliset liikenne-ennus-
teet, Traficom)
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Kuva 5. Valtakunnallisen liikenne-ennusteen mukaiset kasvukertoimet yhdistelma-
ajoneuvoliikenteelle maakunnittain vuodesta 2021 vuoteen 2060. (Kasvukertoimet
lahde Traficom)

2.1.2 Tieliikenteen tavarakuljetukset

Tieliikenteen tavarakuljetuksia Uudenmaan alueella tarkasteltiin Tilasto-
keskuksen tavarakuljetustilaston pohjalta. Aineisto perustuu laajennet-
tuun otosaineistoon ja siité kdy ilmi tavaralajeittain ja tonnimaarittain tie-
likenteen tavarakuljetusmaarat |aht6- ja maarakunnittain mahdollisilla
alueellisilla tarkennuksilla tdydennettynd (mm. satama, lentokentta ja
rautatieasema). Aineisto oli kaytettavissa vuosilta 2017-2021. Tavara-
liikenteen reittitarkastelut tehtiin Emme-ohjelmistossa sijoittelemalla ta-
varaliikennetilastosta muodostetut matriisit ajallisesti lyhimmalle reitille
lahto- ja maarapisteen valilla, jolloin tavaraliikenteen tonnimaaria voitiin




analysoida tiekohtaisesti. Verkon kuvaukseen ja sijoittelutietoihin tehtiin
joitain tarkennuksia, jotta reitit saatiin kohdistumaan tiedossa oleville
vaylille mahdollisimman realistisesti. Aineistoon liittyy kuitenkin jonkin
verran epavarmuuksia otosaineiston satunnaisvaihteluiden vuoksi.

Koko Suomen tasolla tarkasteltuna tieverkon tavarakuljetusten koko-
naismaara vuonna 2022 oli 241 miljoonaa tonnia. Kokonaiskuljetussuo-
rite vuonna 2022 oli 29 miljardia tonnia. Kuljetettu tonnimaara vuonna
2022 oli noin 9 % pienempi kuin vuonna 2019, mutta vastaavasti kulje-
tussuorite noin 9 % suurempi kuin vuonna 2019. Vuosineljanneksittain
tarkasteltuna koronan vaikutus tavarakuljetusmaariin oli lievasti naky-
vissa vuoden 2020 toisella neljanneksella, mutta kokonaisuudessaan
koronan vaikutus tavarakuljetusmaariin jai vahaiseksi. (Kuljetusmaara-
tiedot lahde Tilastokeskus)

Uudenmaan alueelta lahti keskim&arin 52,3 miljoonaa tonnia tavarakul-
jetuksia ja Uudenmaan alueelle saapui keskimaarin 53,9 miljoonaa ton-
nia tavarakuljetuksia vuodessa vuosien 2017-2021 aikana. Valtaosa,
eli noin 80 % (42,4 miljoonaa tonnia/vuosi) Uudenmaan alueen kulje-
tuksista oli maakunnan sisaisia kuljetuksia. Kaikkiin Suomen tieverkon
tavarakuljetuksiin suhteutettuna kuljetuksen 1aht6- tai maarapiste ol
Uudenmaan alueella noin neljanneksessa kuljetuksista. (Kuljetusmaa-
ratiedot lahde Tilastokeskus)

Uudenmaan ulkopuolelle suuntautuvissa kuljetuksissa 1aht6- tai maara-
maakuntana vuosina 2017—-2021 oli useimmiten Kanta-Hame, jonka
osuus maakunnan ulkopuolisista kuljetuksista oli 19 % (Kuva 6). Kanta-
Hameen rooli kuljetusten I&htdkuntana oli edelleen hieman suurempi
kuin maarakuntana. Muiden maakuntien osalta ulkopuolisista kuljetuk-
sista 11 % suuntautui Paijat-Hameeseen ja 10 % seka Kymenlaaksoon
ettd Pirkanmaalle. Kovin suurta eroa kuljetusten keskiarvomaarissa ei
ollut vuosien 2017-2019 ja 2020—2021 valilla, joskin Kanta-Hameen
osuus oli vuosina 2020-2021 hieman kasvanut aiemmasta. (Kuljetus-
maaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Kuva 6. Uudenmaan ulkopuolelle suuntautuvat tieliikenteen tavarakuljetusten kes-
kiarvot (1000 tonnia/vuosi) vuosina 2017-2019 ja vuosina 2020-2021. (Kuljetus-
maaratiedot lahde Tilastokeskus)



Uudenmaan maakunnan sisaisissa kuljetuksissa korostuivat edelleen
lyhyet, kuntien sisaiset kuljetukset, jotka kattoivat vuosina 2017—2021
yli puolet (56 % / 23,8 miljoonaa tonnia/vuosi) kaikista maakunnan si-
saisista kuljetuksista. Eniten kuntien sisaisia kuljetuksia oli Vantaalla
(5,8 miljoonaa tonnia/vuosi), Helsingissa (5,2 miljoonaa tonnia/vuosi) ja
Espoossa (3,2 miljoonaa tonnia/vuosi). Muista kuin kuntien sisaisista
kuljetuksista korostuivat Porvoosta Vantaalle (1,3 miljoonaa ton-
nia/vuosi), Helsingista Vantaalle (0,9 miljoonaa tonnia/vuosi) ja Van-
taalta Helsinkiin (8,6 miljoonaa tonnia/vuosi) suuntautuvat kuljetukset.
(Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)

Sijoiteltaessa tavarakuljetukset verkolle sijoittuvat suurimmat tavaravir-
rat pitkalti samoille vaylille kuin KVL-tietokannan mukaiset raskaan ajo-
neuvoliikenteen liikkennemaarat (Kuva 7). Korkeimmillaan tavarakulje-
tusmaarat ovat Keha lll:lla Tuusulanvaylan (kantatie 45) ja valtatien 4
valisella osuudella, jossa poikkileikkauksen yhteenlaskettu tavarakulje-
tusmaara nousee korkeimmillaan yli 10 miljoonaan tonniin vuodessa
(2017—2021 keskiarvo). Keha lll:n lisdksi tavarakuljetusmaarat ovat
korkeita erityisesti valtatiella 4, mutta myds valtateilla 3, 7 ja 1. Joitain
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eroja tavarakuljetusvirroissa tulee esille vertailtaessa vuosien 2017-
2019 keskiarvoa vuosien 2020-2021 keskiarvoon. Esimerkiksi sata-
mien tavarakuljetusvirrat ovat hieman laskeneet vuosina 2020-2021,
mutta toisaalta valtateilla, erityisesti valtatiella 3, tavarakuljetusmaarat
ovat kasvaneet. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Tavaralajeittain tarkasteltuna Uudenmaan sisaisissa kuljetuksissa ko-
rostuvat erityisesti maa-aineskuljetukset, jotka edustavat tonnimaaralla
mitattuna l&dhes puolta (47 %) kaikista kuljetuksista. Muut tavaralaijit ja-
kaantuvat useille eri sektoreille. Maa-aineskuljetusten jalkeen seuraa-
vaksi suurimman osuuden maakunnan sisaisista kuljetuksista muodos-
tavat erityyppiset samanaikaisesti kuljetettavat tavarat (9 %), betoni, tii-
let, elementit ym. rakennustuotteet (7 %) seka nestemaiset polttoaineet
ja dljytuotteet (6 %). Maakunnan ulkopuolelle suuntautuvissa kuljetuk-
sissa suurimmat kolme luokkaa ovat samoja, mutta jarjestys vaihtelee:
samanaikaisesti kuljetettavat erityyppiset tavarat kattavat 15 % osuu-
den, maa-aineskuljetukset 12 % osuuden ja betoni, tiilet, elementit ym.
rakennustuotteet 8 % osuuden kaikista kuljetuksista. (Kuljetusmaaratie-
dot Iahde Tilastokeskus)



Kuva 7. Tieverkon tavarakuljetusmaarat (1000 tonnia/vuosi) keskim&arin vuosien 2017-2021 aikana. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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2.1.3 Huoltovarmuuden kannalta kriittisten tavaravir-
tojen kuljetukset tieverkolla

Tavaravirtojen kokonaistonnimaarien liséksi tavarakuljetuksia tarkastel-
tiin rajaamalla tavaralajit huoltovarmuuden kannalta ns. kriittisiin tavara-
lajeihin, kuten elintarvikkeisiin, energiantuotannon materiaaleihin, 18ak-
keisiin ja metsateollisuuden kriittisiin raaka-aineisiin. Rajauksessa hyo-
dynnettiin Tilastokeskuksen tavarakuljetustilaston rinnalla Huoltovar-
muuskeskuksen laatimassa kriittisten tavarakuljetusten muutoksia ka-
sittelevassa loppuraportissa maariteltyja kriittisten toimialojen jaottelua.
Aineistojen perusteella tonnimaaralld mitattuna noin neljannes tavara-
kuljetuksista on luokiteltavissa huoltovarmuuden kannalta kriittiseksi ta-
varalajiksi.

Uudenmaan alueelta lahtevia tai alueelle saapuvia kriittisten tavaravir-
tojen tiekuljetuksia on aineiston perusteella ollut keskimaarin noin 12

miljoonaa tonnia vuodessa vuosien 2017-2021 aikana. Vaylaverkolle
sijoiteltuna kriittisten tavaravirtojen kuljetuksia painottuu erityisesti Keha
lll:n itdpaahan, valtatielle 7 Helsingin ja Porvoon vilille ja valtatielle 4
Keha lll:sta pohjoiseen (Kuva 8). Helsingin satamien kuljetusten osalta
noin 25 % satamasta lahtevasta tavaramaarasta ja noin 11 % sata-
maan saapuvasta tavaramaarasta on luokiteltavissa kriittiseksi tavara-
lajiksi. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Elintarvikekuljetuksia on Tilastokeskusaineiston perusteella tonnimaa-
rallda mitattuna kaikista tavarakuljetuksista noin 8 % ja kaikista kriittisista
tavarakuljetuksista noin 31 %. Isoimpia pitkdmatkaisia Uudeltamaalta
muualle Suomeen suuntautuvia elintarvikekuljetusten virtoja on muun
muassa Hangon ja Laukaan, Vantaan ja Oulun, Hadmeenlinnan ja Si-
poon seka Hangon ja Janakkalan valilla. (Kuljetusmaaratiedot |1ahde Ti-
lastokeskus)
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Kuva 8. Huoltovarmuuden kannalta kriittisten tavaravirtojen tiekuljetukset keskimaarin vuosien 2017-2021 aikana. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)
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2.2 Rautatiekuljetukset

Uudellamaalla Euroopan laajuiseen TEN-T-liikenneverkon ydinverk-
koon kuuluvat paaradan osuus Helsingistd Tampereen suuntaan, ran-
taradan osuus Turun suuntaan seka Helsingista Lahteen suuntautuva
rataosuus. Kattavaan TEN-T-verkkoon kuuluu lisdksi Hanko-Hyvinkaa-
rataosuus. Uudenmaan radoista sahkoistettyja ovat kaikki lukuun otta-
matta Hanko-Hyvink&a-rataosuutta, jonka sdhkdistdminen on parhail-
laan kaynnissa ja valmistuu vuonna 2024, seka lyhytta Porvooseen joh-
tavaa rataosuutta. (Lahde Vaylavirasto)

Uudellamaalla sijaitsevista rautateista tavaraliikennettd on Turkuun
suuntautuvaa rataosuutta lukuun ottamatta kaikilla radoilla. Helsingin
Vuosaareen suuntautuvalla rataosuudella kuljetusmaara oli vuonna
2022 noin 1,56 miljoonaa tonnia ja Porvoon Skéldvikiin suuntautuvalla
rataosuudella noin 0,5 miljoonaa tonnia. Helsinki-Hyvinkaa-rataosuu-
della kuljetusmaara oli noin 1,55 miljoonaa tonnia Jarvenpaa-Lahti-rata-
osuudella noin 0,5 miljoonaa tonnia ja Hanko-Hyvinkaa-rataosuudella
0,65—1,3 miljoonaa tonnia vuodessa. (Kuva 9) (Kuljetusmaaratiedot
lahde Vaylavirasto)

Paavaylaasetuksen mukaan rautateiden paavaylia ovat ne rataosuudet,
joilla ennusteissa tehdaan yli miljoonaa matkaan vuodessa seka myos
ne rataosuudet, joilla kuljetusmaara on nyt tai ennusteissa vahintaan
kaksi miljoonaa tonnia vuodessa. Uudellamaalla rautateiden paavayliin
kuuluvista rataosuuksista tavaraliikennetta on Vuosaari (Helsinki)—Ke-
rava-rataosuudella, paaradalla Kerava-maakunnan raja (Riihimaki)-ra-
taosuudella, Lahden oikoradalla Kerava—maakunnan raja (Lahti)-rata-
osuudella ja rantaradalla Karjaa—maakunnan raja (Salo)-rataosuudella.
(Lahde Vaylavirasto)

Rautatieliikenteen tavarakuljetuksetvuonna 2022
JEE2 Rataosittaiset luvut osoittavat
ko. rataosaa pitkin kuljetettuja
nettotonneja (1000 tonnia).
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Kuva 9. Rautatieliikenteen tavarakuljetukset Etela-Suomen rataverkolla vuonna
2022.

Tavarajunien maara Uudenmaan radoilla pysyi samana tai vahentyi
hieman vuoden 2021 tarkasteluajanjaksosta vuoden 2022 tarkastelu-
ajanjaksoon. Uudellamaalla sijaitsevilla liikkennepaikoilla tavarajunien
maara on vahentynyt tarkasteluajanjaksolla korkeintaan 30 junalla.
(Kuva 10) (Lahteet Destia ja Fintraffic)
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Kuva 10. Tavarajunien maaran muutos vuonna 2022.
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Uusimaa on rautateiden tavarakuljetusten ndkdkulmasta ensisijaisesti
Iapikulkumaakunta: rautateiden tavaraliikenne on lahes kokonaan sata-
maliikennettd, silla tyypillisesti rautateitd hyddyntavia teollisuustoimi-
aloja ei juurikaan sijaitse maakunnassa. Uudenmaan alueella olevat ra-
dat ovat valtakunnallisen tavaraliikenteen kannalta merkittavia tai erit-
tain merkittavia lukuun ottamatta Helsinki-Turku-rataa (rantarata) ja Ke-
harataa, jotka ovat pelkastaan henkildliikenteen ratoja. Lahti-Loviisa-ra-
dan nykyista roolia voi pitda muita ratayhteyksia vahamerkityksisem-
pana eika se myoskaan kuulu TEN-T-kattavaan verkkoon.

Paaradan toimivuus on kaikkien Uudenmaan tavarakuljetusten kan-
nalta kriittinen, silla 1ahes kaikki kuljetusketjut kayttavat sita. Kuljetus-
ketjujen toimintavarmuus on olennaista, silld usein tuotteet 1ahtevat
suoraan tuotantolinjalta kohti satamaa tai seuraavaa tuotantolaitosta
edelleen jalostettavaksi. Nain ollen ratayhteyden merkittéavyytta ei voi
arvioida pelk&staan kuljetetun tavaramaaran perusteella.

Rautateiden kaytto tavarakuljetuksissa vaihtelee toimintaympariston
muutosten ja yritysten paatdsten seurauksena. Toimintaympariston
muutoksista ajankohtainen esimerkki ovat Venajan vastaiset pakotteet,
joiden vaikutus kuljetusvirtoihin nakyy rataverkon kuljetusmaarissa. Yri-
tykset puolestaan etsivat oman toimintansa kannalta kustannustehok-
kaita ja toimintavarmoja logistisia ratkaisuja. Yritysten kilpailukyvyn
kannalta on siksi tarkeaa, etta nykyiset ratayhteydet sailyttavat toimin-
takykynsa myds tulevaisuudessa. (Lahde Kriittisten kuljetusvirtojen
muutokset Suomessa, Suomesta ja Suomeen. Loppuraportti 12/2022.
Huoltovarmuusorganisaatio, Maakuljetuspooli)



2.3 Satamien tavarakuljetukset, takamaat ja
etumaat

2.3.1 Uudenmaan satamien seka HaminaKotkan ja
Turun satamien meri- ja vesiliikenteen
tavarakuljetukset

Tassa luvussa ja raportin lopussa olevissa liitetaulukoissa on esitetty
Uudenmaan satamien meri- ja vesiliikenteen tavarakuljetusten maarat
tonneina ja tavaralajien jakaumat. Luvun lopussa on esitetty myos ver-
tailusatamien HaminaKotka ja Turku tavarakuljetusten maarat tonneina
ja tavaralajijakaumat.

Uudellamaalla sijaitsee yhteensa 14 tavaraliikenteen satamaa, jotka
ovat Hangon, Helsingin, Inkoon, Isnasin (Loviisa), Kantvikin (Kirkko-
nummi), Koverharin (Hanko), Lappohjan (Hanko), Loviisan, Pohjakurun
(Raasepori), Kalkkirannan (Sipoo), Skogbyn (Raasepori), Skdldvikin
(Kilpilahti, Porvoo), Tolkkisten (Porvoo) ja Vessén (Porvoo) satamat. Ti-
lastokeskuksen tilastojen mukaan vuosien 2017—-2022 ajanjaksolla ta-
varaliikennetta oli Koverharin satamaa lukuun ottamatta kaikista sata-
mista. (Lahde Tilastokeskus)

Uudenmaan satamista Euroopan laajuiseen TEN-T-verkkoon kuuluvat
Helsingin, Hangon ja Porvoon Skdéldvikin satamat, joista Helsingin sa-
tama kuuluu TEN-T-ydinverkkoon sekd Hangon ja Skdldvikin satamat
TEN-T kattavaan verkkoon (lahde Vaylavirasto). Euroopan unionissa
ollaan uudistamassa TEN-T-asetusta ja asetusehdotuksessa Skoldvikin
satama on poistettu sataman omasta pyynnostéa TEN-T-verkolta (Iahde
Liikenne- ja viestintdministerio). Inkoon satama kuuluu TEN-T-asetus-
ehdotuksessa kattavaan verkkoon (lahde Euroopan komissio).

Koverharin satama kuuluu Hangon satamaan ja Koverharin sataman
kuljetusmaarat sisaltyvat Hangon sataman kuljetusmaariin. Loviisan
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satama kuuluu Helsingin satamaan ja Loviisan sataman kuljetusmaarat
sisaltyvat Helsingin sataman kuljetusmaariin.

Uudenmaan satamista eniten ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan ve-
silikenteen tavarakuljetuksia oli Skoldvikin satamassa. Vuosien 2017—
2022 ajanjaksolla Skoéldvikin sataman kuljetusmaara oli keskimaarin
23,5 miljoonaa tonnia vuodessa. Helsingin sataman kuljetusmaara oli
samalla ajanjaksolla keskimaarin 14,4, Hangon sataman 5,3 ja Inkoon
sataman 2,5 miljoonaa tonnia vuodessa seka Kantvikin sataman

245 000, Tolkkisten sataman 139 000, Pohjankurun sataman 112 000,
Sipoon Kalkkirannan sataman 24 000 ja Vesson sataman 18 000 ton-
nia vuodessa. Muiden satamien kuljetusmaarat olivat selvasti pienem-
pid. (Taulukko 1) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Taulukko 1. Uudenmaan satamien ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliiken-
teen tavarakuljetusten tavaratonnien keskiarvot vuosilta 2017-2022. (Kuljetusmaa-
ratiedot lahde Tilastokeskus)

Satama ja Ulkomaan Kotimaan Tavara-
paikkakunta meriliikenteen vesiliikenteen kuljetukset

tavarakuljetukset tavarakuljetukset yhteensa

Vuosien Vuosien Vuosien
2017-2022 2017-2022 2017-2022

keskiarvo keskiarvo keskiarvo
tonnia/vuosi tonnia/vuosi tonnia/vuosi
Skéldvik, Porvoo 20 323732 3200 845 23 524 578
Helsinki 14 217 751 144 127 14 361 878
Hanko 4 934 505 402 655 5337 160
Inkoo 1980 442 557 324 2 537 766
Kantvik, Kirkkonummi 243 474 1362 244 836
Tolkkinen, Porvoo 137 146 2 069 139 214
Pohjankuru, Raasepori 112 336 0 112 336
Kalkkiranta, Sipoo 23 868 0 23 868
Vesso, Porvoo 0 17 729 17 729
Skogby, Raasepori 784 3889 4673
Isnas, Loviisa 356 0 356
Lappohja, Hanko 2 0 2



Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen
kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 19,2—-25,2 miljoonaa
tonnia vuodessa. Skoldvikin satama oli vuonna 2022 kuljetusmaaralla
mitattuna Suomen suurin tavaraliikenteen satama. (Kuljetusmaaratiedot
lahde Tilastokeskus)

Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 16,6—21,9 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 10,6—13,2 ja vientikuljetuksia 6,0-8,6 miljoonaa tonnia
vuodessa. Vuosina 2017-2019 kuljetusmaarat olivat suunnilleen sa-
malla tasolla, mutta vuonna 2020 ja erityisesti vuonna 2021 kuljetus-
maarat vahenivat. Vuonna 2022 kuljetusmaarat kasvoivat lahes vuo-
sien 2017-2019 tasolle lukuun ottamatta vientikuljetuksia. (Kuva 11)
(Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Skdéldvikin satama
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusméaarat vuosina 2017-2022
miljoonaa tonnia
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Kuva 11. Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.
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Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Skoéldvikin satamaan tuotiin ulko-
mailta selvasti eniten raakadljya, jonka osuus kaikista ulkomaalta tuo-
duista tavaratonneista oli 73-77 %. Oljytuotteiden osuus tavaraton-
neista oli 13—19 %, kemikaalien 3—7 % ja luokan "muu tavara” 3—4 %.
(Liitetaulukko 1) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Skoldvikin satamasta vietiin ulko-
maille selvasti eniten dljytuotteita, joiden osuus tavaratonneista oli 94—
95 %. Kemikaalien osuus tavaratonneista oli 56 %. (Liitetaulukko 2)
(Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Skoldvikin sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 2,6—3,4 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuonti-
kuljetuksia oli 0,6—1,2 ja vientikuljetuksia 2,0-2,4 miljoonaa tonnia vuo-
dessa. Vuosina 2017-2020 ja 2022 kuljetusmaarat olivat suunnilleen
samalla tasolla, mutta vuonna 2021 kuljetusmaarat olivat muita vuosia
pienemmat. (Kuva 12) (Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)

Skéldvikin satama
Kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017-2022
miljoonaatonnia
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Kuva 12. Skoéldvikin sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.



Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Skoéldvikin satamaan tuotiin
muista kotimaan satamista selvasti eniten 6ljytuotteita, joiden osuus
kaikista kotimaasta tuoduista tavaratonneista oli 87-98 %. Kemikaalien
osuus tavaratonneista oli 2—-8 % ja raakadljyn 0-5 %. (Liitetaulukko 3)
(Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Skoéldvikin satamasta vietiin mui-
hin kotimaan satamiin kotimaahan selvasti eniten dljytuotteita, joiden
osuus tavaratonneista oli 99—100 %. Kemikaalien seka metallien ja
muiden metallituotteiden osuus tavaratonneista oli alle prosentti. (Liite-
taulukko 4) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen
kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 13,3—-15,2 miljoonaa
tonnia vuodessa. Helsingin satama oli vuonna 2022 kuljetusmaaralla
mitattuna Suomen kolmanneksi suurin tavaraliikenteen satama. (Kulje-
tusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 13,2-15,1 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 6,2—7,3 ja vientikuljetuksia 6,9—7,7 miljoonaa tonnia
vuodessa. Vuosina 2017-2019 ja 2021 kuljetusmaarat olivat suunnil-
leen samalla tasolla, mutta vuonna 2020 kuljetusmaara oli muita vuosia
pienempi. Vuonna 2022 kuljetusmaarat kasvoivat hieman vuosien
2017-2019 ja 2021 kuljetusmaaria suuremmiksi. (Kuva 13) (Kuljetus-
maaratiedot lahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Helsingin satamaan tuotiin ulko-
mailta selvasti eniten kappaletavaraa, jonka o suus kaikista ulkomaalta
tuoduista tavaratonneista oli 59—63 %. Muista tavaralajeista ulkomailta
tuotiin eniten luokan "muu tavara” tavaroita seka kivihiilta ja koksia. (Lii-
tetaulukko 5) (Kuljetusmaaratiedot |lahde Tilastokeskus)
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Helsingin satama
Ulkomaan merililkenteen kuljetusmaarat vuosina 2017-2022
miljoonaatonnia
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Kuva 13. Helsingin sataman ulkomaan merilikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Helsingin satamasta vietiin ulko-
maille selvasti eniten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli
51-68 %. Muista tavaralajeista eniten ulkomaille vietiin paperia, luokan
"muu tavara” tavaroita, sellua, puuhioketta ja jatepaperia seka sahata-
varaa. (Liitetaulukko 6) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Helsingin sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 0,06—0,24 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 0,06-0,23 ja vientikuljetuksia 0,01-0,05 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Kokonaiskuljetusmaara on vahentynyt lahes joka vuosi
verrattuna edelliseen vuoteen. (Kuva 14) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Ti-
lastokeskus)



Helsingin satama
Kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017-2022
miljoonaatonnia
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Kuva 14. Helsingin sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—
2022.

Vuosina 2021 ja 2022 eri tavaralajeista Helsingin satamaan tuotiin koti-
maan muista satamista selvasti eniten kivihiilta ja koksia, jonka osuus
kaikista kotimaasta tuoduista tavaratonneista oli 64 % vuonna 2021 ja
54 % vuonna 2022. Vuosina 2017-2020 kivihiilta ja koksia ei tuotu
muista kotimaan satamista Helsingin satamaan lainkaan. Raakamine-
raalien ja sementin osuus tuoduista tavaratonneista vaihteli vuosina
2017-2022 9-45 %:iin. Oljytuotteiden osuus tavaratonneista oli vuosina
2017-2020 52-64 %, mutta vuosina 2021 ja 2022 niita ei tuotu sata-
maan lainkaan. (Liitetaulukko 7) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)
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Vuosina 2021 ja 2022 eri tavaralajeista Helsingin satamasta vietiin mui-
hin kotimaan satamiin selvasti eniten kivihiilta ja koksia, jonka osuus ta-
varatonneista oli 32 % vuonna 2021 ja 41 % vuonna 2022. Vuosina
2017-2020 kivihiilta ja koksia ei viety satamasta muihin kotimaan sata-
miin lainkaan. Oljytuotteiden osuus tavaratonneista oli vuosina 2019—
2022 22-46 %, mutta vuosina 2017 ja 2018 niita viety lainkaan. Raaka-
mineraalien ja sementin osuus tavaratonneista oli 19 % vuonna 2020 ja
20 % vuonna 2022, mutta vuosina 2017-2019 niita ei viety lainkaan.
Metallien ja metallituotteiden osuus tavaratonneista vaihteli vuosina
2017-2022 3-39 %:iin ja kappaletavaran 3—66 %:iin. Metallien ja me-
tallituotteiden seka kappaletavaran osuus viennista oli pienimmillaan
vuosina 2021 ja 2022. (Liitetaulukko 8) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Ti-
lastokeskus)

Metalleihin ja metallituotteisiin kuuluvat mm. henkil6- ja pakettiautot.

Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesililkkenteen
kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 4,9-6,3 miljoonaa ton-
nia vuodessa. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Hangon sataman ulkomaan merilikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 4,5-5,5 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuonti-
kuljetuksia oli 2,0-2,3 ja vientikuljetuksia 2,5-3,3 miljoonaa tonnia vuo-
dessa. Vuosina 2017-2020 ja 2022 kuljetusmaarat olivat suunnilleen
samalla tasolla, mutta vuonna 2021 kuljetusmaara oli muita vuosia suu-
rempi. (Kuva 15) (Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)



Hangon satama
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017-2022
miljoonaatonnia
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Kuva 15. Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—
2022.

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Hangon satamaan tuotiin ulko-
mailta selvasti eniten kappaletavaraa, jonka osuus kaikista ulkomaalta
tuoduista tavaratonneista oli 62—70 %. Metallien ja metallituotteiden
osuus tavaratonneista oli 12—16 % ja luokan "muu tavara” tavaroiden
osuus 9-14 %. (Liitetaulukko 9) Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Hangon satamasta vietiin ulko-
maille selvasti eniten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli
30-51 %. Muista tavaralajeista eniten ulkomaille vietiin paperia, jonka
osuus tavaratonneista oli 21-35 %. Metallien ja metallituotteiden osuus
tavaratonneista oli 8—16 % (Liitetaulukko 10) (Kuljetusméaaratiedot
lahde Tilastokeskus)

Metalleihin ja metallituotteisiin kuuluvat mm. henkil6- ja pakettiautot.
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Hangon sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 0,05—-1,38 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 0,02—-0,37 ja vientikuljetuksia 0,01—1,02 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Vuosi 2019 poikkeaa ajanjakson muista vuosista selvasti
suuremmilla kuljetusmaarilla. (Kuva 16) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Ti-
lastokeskus)

Hangon satama
Kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017-2022
miljoonaa tonnia
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Kuva 16. Hangon sataman kotimaan vesiliikkenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—-
2022.

Vuosina 2017-2019 eri tavaralajeista Hangon satamaan tuotiin koti-
maan muista satamista eniten metalleja ja metallituotteita, joiden osuus
tavaratonneista oli 80—89 %. Vuosina 2020-2022 satamaan tuotiin eni-
ten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli 34—55 %. (Liitetau-
lukko 11) (Kuljetusmaaratiedot Idhde Tilastokeskus)

Vuonna 2017 eri tavaralajeista Hangon satamasta vietiin muihin koti-
maan satamin eniten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista ol
49 %. Vuosina 2018 ja 2019 satamasta vietiin selvasti eniten metalleja



ja metallituotteita, joiden osuus tavaratonneista oli 97 % vuonna 2018
ja 99 % vuonna 2019. Vuosina 2020 ja 2022 satamasta vietiin eniten
kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli 60 % vuonna 2020 ja
42 % vuonna 2022. Vuonna 2021 satamasta vietiin eniten kivihiilta ja
koksia, joiden osuus tavaratonneista oli 38 %. (Liitetaulukko 12) (Kulje-
tusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen
kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 1,9-3,5 miljoonaa ton-
nia vuodessa. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 1,8-2,1 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuonti-
kuljetuksia oli 0,8—1,2 ja vientikuljetuksia 0,6—1,4 miljoonaa tonnia vuo-
dessa. Kuljetusmaarat kasvoivat joka vuosi tai pysyivat suunnilleen sa-
mana tasolla lukuun ottamatta vuotta 2022, jolloin kuljetusmaarat vahe-
nivat hieman edelliseen vuoteen verrattuna. (Kuva 17) (Kuljetusmaara-
tiedot Iahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017-2019 ja 2022 eri tavaralajeista tuotiin Inkoon satamaan
ulkomailta eniten kivihiilta ja koksia, joiden osuus kaikista ulkomaalta
tuoduista tavaratonneista oli 37-42 %. Vuonna 2020 satamaan tuotiin
eniten oljytuotteita, joiden osuus tavaratonneista oli puolet. My6s
vuonna 2021 satamaan tuotiin eniten oljytuotteita, joiden osuus tavara-
tonneista oli 43 %. (Liitetaulukko 13) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilas-
tokeskus)

Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Inkoon satamasta vietiin ulko-
maille selvasti eniten raakamineraaleja ja sementtia, joiden osuus tava-
ratonneista oli 67-80 %. (Liitetaulukko 14) (Kuljetusmaaratiedot lahde
Tilastokeskus)
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Inkoon satama
Ulkomaan meriliilkenteen kuljetusmaaratvuosina 2017-2022
miljoonaa tonnia
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Kuva 17. Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—
2022.

Inkoon sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 0,07-1,42 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 0,00-0,06 ja vientikuljetuksia 0,06—1,42 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Vuodet 2018 ja 2019 seka erityisesti vuosi 2020 poik-
keaa ajanjakson muista vuosista selvasti suuremmilla kuljetusmaarilla.
(Kuva 18) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Kuva 18. Inkoon sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—

2022.
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2018, 93 % vuonna 2019 ja 98 % vuonna 2020. (Liitetaulukko 16) (Kul-
jetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen
kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 0,17-0,35 miljoonaa
tonnia vuodessa. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 0,16-0,35 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 0,12-0,23 ja vientikuljetuksia 0,04—0,13 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Vuosina 2017-2020 kuljetusmaarat vahenivat joka vuosi,
kunnes kasvoivat hieman vuonna 2021 ja pysyivat vuonna 2022 suun-
nilleen samalla tasolla kuin vuonna 2020. (Kuva 19) (Kuljetusmaaratie-
dot Iahde Tilastokeskus)

Kantvikin satama
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017-2022

Vuosina 2017 ja 2018 eri tavaralajeista Inkoon satamaan tuotiin koti-

miljoonaa tonnia

maan muista satamista eniten oOljytuotteita, joiden osuus tavaraton- 0,35

neista oli vuonna 2017 45 % ja vuonna 2018 100 %. Vuonna 2019 sa- 0,31

tamaan tuotiin pelkastaan raakapuuta ja vuonna 2020 satamaan ei

tuotu muista kotimaan satamista lainkaan tavaroita. Vuonna 2021 sata- hos 0,22 0.20 0,21
maan tuotiin ainoastaan Kivihiilta ja koksia, joiden osuus tavaraton- Tuonti | 0,18 '

neista oli 77 % sekéa raakapuuta, jonka osuus tavaratonneista oli 23 %. m Vienti 0.16

Vuonna 2022 satamaan tuotiin ainoastaan dljytuotteita. (Liitetaulukko L 0,14 0,17
15) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus) 0,12

Vuosina 2017, 2021 ja 2022 eri tavaralajeista Inkoon satamasta vietiin 0,07 M 0,07
muihin kotimaan satamin eniten kivihiiltd ja koksia, joiden osuus tavara- 2017 2018 2019 2020 2021 2002

tonneista oli 44 % vuonna 2017, 51 % vuonna 2021 ja 53 % vuonna
2022. Vuosina 2018-2020 satamasta vietiin selvasti eniten raakamine-
raaleja ja sementtid, joiden osuus tavaratonneista oli 96 % vuonna
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Tiedot ldhde Tilastokeskus

Kuva 19. Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.



Vuosina 2017-2019 ja 2022 eri tavaralajeista Kantvikin satamaan tuo-
tiin ulkomailta selvasti eniten luokan "muu tavara” tavaroita, joiden
osuus tavaratonneista oli 50-86 %. (Liitetaulukko 17) (Kuljetusmaara-
tiedot lahde Tilastokeskus)

Eri tavaralajeista Kantvikin satamasta vietiin vuosina 2017 ja 2018 eni-
ten malmeja ja rikasteita, joiden osuus tavaratonneista oli 47 % vuonna
2017 ja 52 % vuonna 2018. Vuosina 2019-2022 ulkomaille vietiin sel-
vasti eniten luokan "muu tavara” tavaroita, joiden osuus tavaratonneista
oli 66—82 %. (Liitetaulukko 18) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokes-
kus)

Kantvikin sataman kotimaan vesiliikkenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 pieni. Vuonna 2020 satamaan tuotiin muista kotimaan sata-
mista metalleja ja metallituotteita 150 tonnia. Muina vuosina tavaroita ei
tuotu satamaan lainkaan. Kantvikin satamasta vietiin malmeja ja rikas-
teita muihin kotimaan satamiin 1 700 tonnia vuonna 2020 ja myos 1
700 tonnia vuonna 2022. Vuonna 2020 satamasta vietiin muihin koti-
maan satamiin 4 600 tonnia luokan "muu tavara” tavaroita. Muina vuo-
sina tavaroita ei viety satamasta lainkaan. (Kuljetusmaaratiedot lahde
Tilastokeskus)

Tolkkisten sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Tolkkisten sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen
kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 0,11-0,16 miljoonaa
tonnia vuodessa. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Tolkkisten sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 0,11-0,16 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 0,05-0,10 ja vientikuljetuksia 0,04—0,09 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Kuljetusmaarat olivat tarkasteluajanjaksolla suunnilleen
samalla tasolla lukuun ottamatta vuotta 2020, jolloin kuljetusmaarat oli-
vat hieman muita vuosia suuremmat seka vuotta 2021, jolloin
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kuljetusmaarat olivat muita vuosia pienemmat (Kuva 20) (Kuljetusmaa-
ratiedot Iahde Tilastokeskus)

Tolkkisten satama
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Kuva 20. Tolkkisten sataman ulkomaan merilikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.

Vuosina 2017 ja 2018 Tolkkisten satamaan tuotiin ulkomailta eri tavara-
lajeista eniten luokan "muu tavara” tavaroita, joiden osuus tavaraton-
neista oli 31 % vuonna 2017 ja 27 % vuonna 2018. Vuosina 2019-2021
eniten tuotiin raakamineraaleja ja sementtia, joiden osuus tavaraton-
neista oli 37-52 %. Vuonna 2022 eniten tuotiin metalleja ja metallituot-
teita, joiden osuus tavaratonneista oli 45 %. (Liitetaulukko 19) (Kuljetus-
maaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017-2021 Tolkkisten satamasta vietiin eri tavaralajeista ulko-
maille eniten viljaa, jonka osuus tavaratonneista oli 34—-52 %. Vuonna
2018 vietiin eniten raakapuuta, jonka osuus tavaratonneista oli 44 %.
(Liitetaulukko 20) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Tolkkisten sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 pieni. Vuonna 2018 satamaan tuotiin muista kotimaan



satamista kappaletavaraa 900 tonnia, vuonna 2019 vaneria ja muita
puulevyja 1 300 tonnia seka vuonna 2022 malmeja ja rikasteita 1 700
tonnia. Muina vuosina tavaroita ei tuotu satamaan lainkaan. Tolkkisten
satamasta vietiin 8 500 tonnia raakapuuta muihin kotimaan satamiin
vuonna 2022 ja muina vuosina tavaroita ei viety satamasta lainkaan.
(Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)

Pohjankurun sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Pohjankurun sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuo-
sina 2017-2022 yhteensa 0,09-0,13 miljoonaa tonnia vuodessa. Koti-
maan vesiliikenteen tavarakuljetuksia Pohjakurun satamassa ei ollut
vuosina 2017-2022 lainkaan. Pohjankurun sataman kaikki tavarakulje-
tukset olivat tuontikuljetuksia lukuun ottamatta vuotta 2021, jolloin vien-
tikuljetuksia oli 1 800 tonnia. Pohjankurun satamaan tuotiin ulkomailta
ainoastaan metalleja ja metallituotteita. Kuljetusmaarat kasvoivat tar-
kasteluajanjaksolla edelliseen vuoteen verrattuna joka vuosi lukuun ot-
tamatta vuotta 2020. (Kuva 21) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)

Muiden Uudenmaan satamien ulkomaan meriliikenteen ja
kotimaan vesiliikenteen tavarakuljetukset

Sipoon Kalkkirannan satamaan tuotiin vuosina 2017-2022 ulkomailta
raakamineraaleja ja sementtia 9 000-36 000 tonnia vuodessa. Sata-
massa ei ollut muuta tavaraliikennetta. (Kuljetusmaaratiedot lahde Ti-
lastokeskus)

Vesson satamasta vietiin muihin kotimaan satamiin ainoastaan raaka-
mineraaleja ja sementtid 81 000 tonnia vuonna 2017 ja 26 000 tonnia
vuonna 2018. Satamassa ei ollut muuta tavaraliikennettd vuosina
2017-2022. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Kuva 21. Pohjankurun sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.

Skogbyn satamaan tuotiin ulkomailta 1 500 tonnia raakamineraaleja ja
sementtia vuonna 2020 ja 2021. Satamasta vietiin ulkomaille malmeja
ja rikasteita 1 700 tonnia vuonna 2022. Kotimaan muista satamista sa-
tamaan tuotiin raakamineraaleja ja sementtia 13 000 tonnia vuonna
2020 ja 11 000 tonnia vuonna 2021. Satamassa ei ollut muuta tavaralii-
kennetta vuosina 2017-2022. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokes-
kus)

Loviisan satamaan tuotiin muista kotimaan satamista metalleja ja me-
tallituotteita 70 tonnia vuonna 2018 seka viljaa 2 800 tonnia vuonna
2019. Tilastojen mukaan muuta tavaraliikennettd satamassa ei ollut
lainkaan. Loviisan sataman omistaa osittain Helsingin satama, joten to-
dennakoisesti Loviisan sataman kuljetusmaarat sisaltyvat Helsingin sa-
taman kuljetusmaariin. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)



Isnasin satamaan tuotiin ulkomailta 2 100 tonnia raakapuuta vuonna
2020. Satamassa ei ollut muuta tavaraliikennettd vuosina 2017-2022.
(Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Lappohjan satamasta vietiin ulkomaille vuonna 2017 metalleja ja me-
tallituotteita 10 tonnia. Satamassa ei ollut muuta tavaraliikennetta vuo-
sina 2017-2022. (Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)

HaminaKotkan sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesi-
liikkenteen tavarakuljetukset

HaminaKotkan sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesilii-
kenteen kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 14,6—18,1 mil-
joonaa tonnia vuodessa. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

HaminaKotkan sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli
vuosina 2017-2022 yhteensa 13,5-15,5 miljoonaa tonnia vuodessa,
josta tuontikuljetuksia oli 3,3—4,7 ja vientikuljetuksia 10,1-11,4 miljoo-
naa tonnia vuodessa. Tarkasteluajanjaksolla kuljetusmaara oli pienim-
milldan vuonna 2017. Vuosina 2018, 2019 ja 2022 kuljetusmaara oli
noin 15 miljoonaa tonnia ja vuosina 2020 ja 2021 noin 14 miljoonaa
tonnia. (Kuva 22) (Kuljetusmaaratiedot 1dhde Tilastokeskus)

Vuonna 2017 HaminaKotkan satamaan tuotiin ulkomailta eri tavarala-
jeista eniten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli 26 %.
Vuosina 2018, 2019, 2021 ja 2022 eniten tuotiin raakapuuta, jonka
osuus tavaratonneista oli 29—44 %. Vuonna 2020 eniten tuotiin 6ljytuot-
teita, joiden osuus tavaratonneista oli 25 %. (Liitetaulukko 21) (Kuljetus-
maaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Kuva 22. HaminaKotkan sataman ulkomaan merilikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.

Vuosina 2017-2021 HaminaKotkan satamasta vietiin ulkomaille eri ta-
varalajeista eniten paperia, jonka osuus tavaratonneista oli 21-26 %.
Vuonna 2022 eniten vietiin lannoitteita, joiden osuus tavaratonneista oli
24 %. (Liitetaulukko 22) (Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)

HaminaKotkan sataman kotimaan vesiliikkenteen kuljetusmaara oli vuo-
sina 2017-2022 yhteensa 0,5-3,2 miljoonaa tonnia vuodessa, josta
tuontikuljetuksia oli 0,2-0,3 ja vientikuljetuksia 0,3-2,9 miljoonaa tonnia
vuodessa. Vuosi 2019 poikkeaa muista vuosista selvasti suuremmalla
kuljetusmaarallaan. Vuosina 2020 ja 2021 kuljetusmaarat olivat pie-
nempia kuin muina vuosina. (Kuva 14) (Kuljetusmaaratiedot [ahde Ti-
lastokeskus)
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Kuva 23. HaminaKotkan sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina
2017-2022.

Vuosina 2017-2019 kotimaan muista satamista HaminaKotkan sata-
maan tuotiin eri tavaralajeista eniten 6ljytuotteita, joiden osuus tavara-

tonneista oli 52—79 %. Vuosina 2020-2022 satamaan tuotiin eniten raa-

kapuuta, jonka osuus tavaratonneista oli 50—74 %. (Liitetaulukko 23)
(Kuljetusmaaratiedot 1ahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017 ja 2018 HaminaKotkan satamasta vietiin eri tavarala-
jeista muihin kotimaan satamin eniten metalleja ja metallituotteita, joi-

den osuus tavaratonneista oli 47 % vuonna 2017 ja 57 % vuonna 2018.

Vuosina 2019 ja 2020 eniten vietiin raakamineraaleja ja sementtia, joi-

den osuus tavaratonneista oli 49 % vuonna 2019 ja 68 % vuonna 2020.

Vuosina 2021 ja 2022 eniten vietiin dljytuotteita, joiden osuus tavara-
tonneista oli 65 % vuonna 2021 ja 94 % vuonna 2022. (Liitetaulukko
24) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Turun sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan
vesiliikenteen tavarakuljetukset

Turun sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen kul-
jetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 2,1-2,5 miljoonaa tonnia
vuodessa. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Turun sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 2,0-2,4 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuonti-
kuljetuksia oli 1,0—-1,2 ja vientikuljetuksia 1,0—1,2 miljoonaa tonnia vuo-
dessa. Tarkasteluajanjaksolla kuljetusmaara oli pienimmilldan vuonna
2017. Kuljetusmaarissa ei tapahtunut suuria muutoksia eri vuosien va-
lila. (Kuva 24) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Vuosina 2017-2022 Turun satamaan tuotiin ulkomailta eri tavarala-
jeista selvasti eniten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli
68—79 %. (Liitetaulukko 25) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Kuva 24. Turun sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—
2022.



Vuosina 2017-2022 eri tavaralajeista Turun satamasta vietiin ulko-
maille selvasti eniten kappaletavaraa, jonka osuus tavaratonneista oli
79-83 %. (Liitetaulukko 26) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Turun sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaara oli vuosina
2017-2022 yhteensa 0,06-0,12 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuon-
tikuljetuksia oli 0,04—-0,10 ja vientikuljetuksia 0,00-0,03 miljoonaa ton-
nia vuodessa. Vuodet 2020 ja 2022 poikkeavat muista vuosista pie-
nemmalla kuljetusmaarallaan. (Kuva 25) (Kuljetusmaaratiedot lahde Ti-
lastokeskus)
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Kuva 25. Turun sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2017—
2022.

Vuosina 2017-2022 kotimaan muista satamista Turun satamaan tuotiin
eri tavaralajeista selvasti eniten Oljytuotteita, joiden osuus tavaraton-
neista oli 80-96 %. (Liitetaulukko 27) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilas-
tokeskus)
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Vuosina 2017-2020 Turun satamasta vietiin eri tavaralajeista muihin
kotimaan satamin eniten dljytuotteita, joiden osuus tavaratonneista oli
56-80 %. Vuosina 2021 ja 2022 vietiin selvasti eniten kappaletavaraa,
jonka osuus tavaratonneista oli 77 % vuonna 2021 ja 78 % vuonna
2022. (Liitetaulukko 28) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

2.3.2 Helsingin ja Tallinnan valiset laivakuljetukset

Helsingin ja Tallinnan valilla kuljetettiin tavaraa vuosina 2017-2022 lai-
voilla keskimaarin 4,9 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuontikuljetus-
ten osuus oli keskimaarin 2,3 ja vientikuljetusten keskimaarin 2,6 mil-
joonaa tonnia. (Taulukko 2, Taulukko 3 ja Taulukko 4) (Kuljetusmaara-
tiedot lahde Tilastokeskus)

Helsingin ja Tallinnan valisen laivaliikenteen tuonti- ja vientikuljetuk-
sissa tavarakuljetusten maara kasvoi vuosien 2017-2022 ajanjaksolla
joka vuosi. Vuonna 2017 kuljetusmaara oli 4,2 miljoonaa tonnia ja kas-
voi tasaisesti ollen vuonna 2020 4,8 miljoonaa tonnia. Vuonna 2021
kasvu nopeutui ja kuljetusmaara kasvoi 5,5 miljoonaan tonniin ja kasvu
jatkui vuonna 2022, jolloin kuljetusmaara oli 5,8 miljoonaa tonnia. Sel-
vasti suurin osa tavaratonneista, 3,5—4,5 miljoonaa tonnia, kuljetettiin
matkustaja-autolautoilla. Matkustaja-autolautoilla kuljetettiin vuosina
2017-2022 keskimaarin 78,5 % tavaratonneista, RORO-lastialuksilla
keskimaarin 21,0 % ja muilla alustyypeilld keskimaarin 0,5 % tavaraton-
neista. (Kuva 26 ja Taulukko 2) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)
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Kuva 26. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten kuljetusmaarat vuosina
2017-2022 (tuonti ja vienti yhteensa).

Taulukko 2. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten kuljetusmaarat vuosina
2017-2022 (tuonti ja vienti yhteensa). (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Alustyyppi Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus- Kuljetus-

maara maara maara maara maara maara maara
Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi | Vuosien
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2017-2022
milj. milj. milj. milj. milj. milj.  keskiarvo
tonnia = tonnia = tonnia | tonnia  tonnia = tonnia milj. tonnia
Matkustaja-
autolautta 3,53 3,80 3,61 3,55 4,06 4,46 3,83
RORO- 065 060 090 122 143 136 1,03
lastialus
Muut 000 000 001 001 001 001 0,01
alustyypit

Yhteensa 4,17 4,40 4,51 4,79 5,50 5,83 4,87

Helsingin ja Tallinnan valisen laivaliikenteen tuontikuljetuksissa tavara-
kuljetusten maara kasvoi vuosien 2017-2022 ajanjaksolla joka vuosi.
Vuonna 2017 kuljetusmaara oli 2,0 miljoonaa tonnia ja kasvoi tasaisesti
ollen vuonna 2022 2,8 miljoonaa tonnia. Selvasti suurin osa tavaraton-
neista, 1,7-2,2 miljoonaa tonnia, kuljetettiin matkustaja-autolautoilla.
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Matkustaja-autolautoilla tuotiin vuosina 2017-2022 keskimaarin 79,4 %
tavaratonneista, RORO-lastialuksilla keskimaarin 19,9 % ja muilla alus-
tyypeilla keskimaarin 0,7 % tavaratonneista. (Kuva 27 ja Taulukko 3)
(Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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Kuva 27. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten kuljetusmaarat vuosina
2017-2022, tuontikuljetukset.

Taulukko 3. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten maarat vuosina 2017—
2022, tuontikuljetukset. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Alustyyppi Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus- Kuljetus-

maara maarda maara maiara maara maara maara
Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosien
2017 2018 2019 2020 2021 2022 2017-2022
milj. milj. milj. milj. milj. milj.  keskiarvo
tonnia = tonnia @ tonnia | tonnia = tonnia | tonnia milj. tonnia
Matkustaja-
autolautta 1,68 1,83 1,74 1,76 1,89 2,19 1,85
RORO- 029 027 040 054 066 062 0,46
lastialus
Muut 0,00 000 001 001 001 0,01 0,01
alustyypit
Yhteensa 1,97 2,10 2,15 2,31 2,56 2,83 2,32



Helsingin ja Tallinnan valisen laivaliikenteen vientikuljetuksissakin tava-
rakuljetusten maara kasvoi vuosien 2017—2022 ajanjaksolla joka vuosi.
Vuonna 2017 kuljetusmaara oli 2,2 miljoonaa tonnia ja kasvoi tasaisesti
ollen vuonna 2020 2,5 miljoonaa tonnia. Vuonna 2021 kasvu nopeutui
ja kuljetusmaara kasvoi lahes 3,0 miljoonaan tonniin ja kasvu jatkui
vuonna 2022, jolloin kuljetusmaara oli hieman yli 3,0 miljoonaa tonnia.
Selvasti suurin osa tavaratonneista, 1,8-2,3 miljoonaa tonnia, kuljetet-
tiin matkustaja-autolautoilla. Matkustaja-autolautoilla vietiin vuosina
2017-2022 keskimaarin 77,7 % tavaratonneista, RORO-lastialuksilla
keskimaarin 22,1 % ja muilla alustyypeilld keskimaarin 0,2 % tavaraton-
neista. (Kuva 28 ja Taulukko 4) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)

Eri tavaralajeista Helsingin ja Tallinnan vélisessa laivaliikenteessa kul-
jetettiin selvasti eniten kappaletavaraa. Vuosina 2017-2022 kappaleta-
varaa kuljetettiin keskimaarin 4,2 miljoonaa tonnia vuodessa, joka oli
noin 85,7 % kuljetetuista tavaratonneista. Kappaletavaraa tuotiin keski-
maarin 2,1 miljoonaa tonnia (88,8 %) ja vietiin keskimaarin 2,1 miljoo-
naa tonnia (82,9 %) vuodessa. (Lahde Tilastokeskus)

Helsingin ja Tallinnan vélisten laivakuljetusten maarat
vuosina 2017-2022, vientikuljetukset
miljoonaa tonnia

2,95 3,01
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2,20 2,30
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=2 m Matkustaja-
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Tiedotlahde
Tilastokeskus

Kuva 28. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten kuljetusmaarat vuosina
2017-2022, vientikuljetukset.
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Taulukko 4. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten maarat vuosina 2017—-
2022, vientikuljetukset. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)

Alustyyppi Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus-Kuljetus- Kuljetus-
maara maara maard maard maara maara - maara
Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi = Vuosien

2017 2018 2019 2020 2021 2022 2017-2022

milj. milj. mil}. mil]. milj. milj.  keskiarvo

tonnia = tonnia | tonnia | tonnia  tonnia = tonnia |milj. tonnia

Matkustaja- 4 g4 197 186 179 218 227 1,84
autolautta

RORO- 035 034 050 068 077 074 0,35
lastialus

Muut 0,00 000 000 0,00 0,00 0,00 0,00
alustyypit

Yhteensa =~ 220 2,30 2,37 247 295 3,01 2,20

Vuosina 2017-2022 tuonti- ja vientikuljetusten tavaratonnien jakauma
oli melko samankaltainen joka vuosi. Kolmen tavaralajin, joita olivat
kappaletavara, paperi sekd malmit ja rikasteet, osuus kuljetetuista tava-
ratonneista oli 99,4-99,6 %. Kappaletavaran osuus tavaratonneista oli
80-90 %, paperin 8-12 % seka malmien ja rikasteiden 2—7 %. (Liitetau-
lukko 29) (Kuljetusmaaratiedot Idhde Tilastokeskus)

Myds tuontikuljetuksissa tavaralajijakauma oli melko samankaltainen
joka vuosi. Kappaletavaran, paperin seka malmin ja rikasteiden osuus
tuoduista tavaratonneista oli 99,0-99,7 %. Kappaletavaran osuus tava-
ratonneista oli 88—-93 %, paperin 4—-6 % seka malmien ja rikasteiden 3—
9 %. (Liitetaulukko 30) (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokeskus)

Vientikuljetuksissakin tavaralajijakauma oli melko samankaltainen joka
vuosi. Kappaletavaran, paperin seka malmin ja rikasteiden osuus tuo-
duista tavaratonneista oli 99,3-100,0 %. Kappaletavaran osuus tavara-
tonneista oli 7887 %, paperin 11-17 % seka malmien ja rikasteiden 2—
5 %. (Liitetaulukko 31) (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)



Helsingin ja Tallinnan valisessa laivaliikenteessa kuljetetun tavaran
arvo arvioitiin Tullin ulkomaankaupan logistiikkatilastojen kuljetustilasto-
jen avulla. Kuljetustilastoissa on esitetty Suomen ja Viron vélisen tava-
raliikenteen maarat kilogrammoina ja arvot euroina tavaralajeittain. Ti-
lastoissa ei ole mukana transitokuljetuksia.

Suomen ja Viron valisen laivaliikenteen tuonti- ja vientikuljetuksissa ta-
varoiden arvo kasvoi vuosien 2017—2022 ajanjaksolla vuotta 2020 lu-
kuun ottamatta joka vuosi. Pienimmilldan tavaroiden arvo oli vuonna
2017, jolloin arvo oli 3,38 miljardia euroa ja suurimmillaan vuonna
2022, jolloin arvo oli 5,01 miljardia euroa. (Kuva 29) (Kuljetusmaaratie-
dot ja tavaroiden arvo lahde Tulli)

Suomen ja Viron vilisten laivakuljetusten tavaran arvo
ja kuljetusmaarat vuosina 2017-2022,
tuonti- ja vientikuljetukset yhteensa

m miljardia euroa  mmiljoonaa tonnia
3,38 3,41

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Tiedotldhde Tulli

Kuva 29. Suomen ja Viron valisten laivakuljetusten tavaran arvo ja kuljetusmaarat
vuosina 2017-2022, tuonti ja vientikuljetukset yhteensa.
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Tuontikuljetuksissa tavaroiden arvo kasvoi vuosien 2017—-2022 ajanjak-
solla vuotta 2020 lukuun ottamatta joka vuosi. Pienimmillaan tavaroiden
arvo oli vuonna 2017, jolloin arvo oli 1,90 miljardia euroa ja suurimmil-
laan vuonna 2022, jolloin arvo oli 2,77 miljardia euroa. (Kuva 30) (Kulje-
tusmaaratiedot ja tavaroiden arvo lahde Tulli)

Suomen ja Viron vilisten laivakuljetusten tavaran arvo
ja kuljetusmaarat vuosina 2017-2022,
tuontikuljetukset

® miljardia euroa W miljoonaa tonnia

2,77
2,38
2,07203 214 I212 2,08

2017 2018 2019 2020 2021 2022

Tiedotldhde Tulli

Kuva 30. Suomen ja Viron vélisten laivakuljetusten tavaran arvo ja kuljetusmaarat
vuosina 2017-2022, tuontikuljetukset.

Vientikuljetuksissa tavaroiden arvo kasvoi vuosien 2017-2022 ajanjak-
solla vuosia 2019 ja 2020 lukuun ottamatta joka vuosi. Pienimmillaan
tavaroiden arvo oli vuonna 2017, jolloin arvo oli 1,48 miljardia euroa ja
suurimmillaan vuonna 2022, jolloin arvo oli 2,23 miljardia euroa. (Kuva
31) (Kuljetusmaaratiedot ja tavaroiden arvo lahde Tulli)



Suomen ja Viron vilisten laivakuljetusten tavaran arvo
ja kuljetusmaarat vuosina 2017-2022,
vientikuljetukset

miljardia euroa B miljoonaa tonnia

231 53233

215
1,87 1,97 1.80
143I 161 I 1,551 37 149

2017 2018 2019 2020 2021 2022
Tiedotlahde Tulli

Kuva 31. Suomen ja Viron valisten laivakuljetusten tavaran arvo ja kuljetusmaarat
vuosina 2017-2022, vientikuljetukset.

Suomen ja Viron valisen laivaliikenteen kuljetusten eri tavaralajien ar-
vojen osuuksia tarkasteltiin Tullin tilastojen kymmenen tavaralajiluokan
(SITC 1 -luokitus) perusteella.

Vuosina 2017-2022 tuotujen ja vietyjen koneiden, laitteiden ja kuljetus-
valineiden arvon osuus oli tavaroiden yhteenlasketusta arvosta suurin.
Koneiden, laitteiden ja kuljetusvalineiden arvon osuus tavaroiden yh-
teenlasketusta arvosta oli 27-30 %, luokan valmistetut tavarat valmis-
tusaineen mukaan 19-20 %, luokan erinaiset valmiit tavarat 12-15 % ja
luokan muut tavarat 9—10 %. (Liitetaulukko 32) (Kuljetusmaaratiedot ja
tavaroiden arvo lahde Tulli)

Myds tuonti- ja vientikuljetuksissa koneiden, laitteiden ja kuljetusvalinei-
den arvon osuus oli tavaroiden yhteenlasketusta arvosta suurin. (Liite-
taulukko 33 ja Liitetaulukko 34) (Kuljetusmaaratiedot ja tavaroiden arvo
I&ahde Tulli)
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Vuosina 2017-2022 Virosta Suomeen tuotujen koneiden, laitteiden ja
kuljetusvalineiden arvon osuus oli tavaroiden yhteenlasketusta arvosta
31-33 %, luokan valmistetut tavarat valmistusaineen mukaan 17-18 %,
luokan erindiset valmiit tavarat 15-19 % ja luokan muut tavarat 12-13
%. (Liitetaulukko 33) (Kuljetusmaaratiedot ja tavaroiden arvo lahde
Tulli)

Vuosina 2017-2022 Suomesta Viroon vietyjen koneiden, laitteiden ja
kuljetusvalineiden arvon osuus oli tavaroiden yhteenlasketusta arvosta
23-26 %, luokan valmistetut tavarat valmistusaineen mukaan 21-23 %,
luokan erinaiset valmiit tavarat 15-19 %, luokan raaka-aineet pl. poltto-
aineet 7-12 % seka luokan poltto- ja voiteluaineet, sahkovirta 8—14 %.
(Liitetaulukko 34) (Kuljetusmaaratiedot ja tavaroiden arvo lahde Tulli)

2.3.3 Satamien takamaat, etumaat ja profiilit
Takamaakunnat ja takamaakuntien kuljetusmaarat

Tassa luvussa esitetyt Skoldvikin, Helsingin, Hangon ja Inkoon sata-
mien takamaakunnat ja kuljetusmaarat perustuvat Tilastokeskuksen tie-
liikenteen tavarankuljetustilastoihin vuosilta 2017-2021. Aineiston riitta-
mattdman kattavuuden takia muiden satamien takamaakuntia ja kulje-
tusmaaria ei ole esitetty. Tilastojen kattavuuden parantamiseksi vuo-
sien 2017-2019 ja 2020-2021 kuljetusmaaristda muodostettiin yhdistel-
maaineisto laskemalla kuljetusmaarista keskiarvot.

Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetustilastot kuuluvat Suomen
virallisen tilastoon (SVT). Tilastoissa tilastoyksikkdna on kuorma-auto.
Tilaston tiedot kerataan neljannesvuosittain sahkbisena otoskyselyna
osoittamalla kysely vuosittain yhteensa 10 000 kuorma-auton haltijalle.
Kyselyn vastaajilta pyydetaan tietoja kuorma-autosta ja sen kaytosta
kolmen tai neljan perakkaisen tutkimuspaivan aikana. Tilaston tulokset
perustuvat kyselyn perusteella saatuihin kuorma-autojen matkatietoihin,
jotka tilastollisin menetelmin korotetaan vastaamaan koko otoskehikkoa
ja vuosineljannesta. (Lahde Tilastokeskus)



Skoldvikin sataman merikuljetusten tuonnin ja viennin tiekuljetusten
takamaakuntien lukumaara kasvoi yhdella kunnalla vuosien 2017-2019
yhteensa kuudesta kunnasta vuosien 2020-2021 yhteensa seitsemaan
kuntaan (Kuva 32). (Tiedot I&hteet Tilastokeskus ja Suomen satamien
takamaatutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Skoldvikin sataman takamaakuntien tiekuljetusten maara vaheni keski-
maarin noin 0,06 miljoonaa tonnia (-23 %) vuosien 2017-2019 keski-
maarin noin 0,25 miljoonasta tonnista vuosien 2020-2021 keskimaarin
noin 0,19 miljoonaan tonniin vuotta kohti. Vuosien 2017-2021 ajanjak-
solla kuljetusmaariltdan suurimmat takamaakunnat olivat Hausjarvi ja
Lahti. (Kuva 32 ja Taulukko 5) (Tiedot |Iahde Tilastokeskus)

Rautatietilastojen mukaan Skéldvikin sataman rautatiekuljetusten (sata-
maan saapuneet ja satamasta lahteneet kuljetukset yhteensa) maara
oli vuosina 2017-2019 keskimaarin noin 1,1 miljoonaa tonnia ja vuo-
sina 2020-2021 keskimaarin noin 1,0 miljoonaa tonnia vuotta kohti
(lahteet Vaylavirasto, Tavaraliikenteen kuljetusvirrat vuosilta 2017—
2021). Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen ja kotimaan vesilii-
kenteen kuljetusten maarat olivat vuosina 2017-2019 yhteensa keski-
maarin noin 24,9 miljoonaa tonnia ja vuosina 2020-2021 keskimaarin
noin 21,3 miljoonaa tonnia vuotta kohti, josta kotimaan vesiliikenteen
kuljetuksia oli noin 0,6-2,4 miljoonaa tonnia vuotta kohti (Iahde Tilasto-
keskus). Skoldvikin satama on Nesteen 6ljynjalostamon yhteydessa
oleva satama, joka palvelee myds alueella sijaitsevia muita teollisuus-
yrityksia (I&hde Itdmeren satamat). Ulkomaan meriliikenteen ja koti-
maan vesiliikenteen seka rautatieliikenteen tilastoista paateltyna Skoéld-
vikin sataman tiekuljetusten maara tulisi olla selvasti suurempi kuin Ti-
lastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetustilastoissa on esitetty. Ero
johtunee Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetustilastojen otok-
sen riittamattomasta kattavuudesta.

37

Skoldvikin sataman
merikuljetusten
takamaakunnat

Tuonti-/saapuvat
tiekuljetukset
(satamista kuntiin
lahteneet tiekuljetukset)
ja vienti-/lahtevat
tiekuljetukset
(kunnista satamiin
saapuneet
tiekuljetukset)

Vaasa

Hamosand p

\f'.-‘n_f.-n{...I

b bing

Vuosien 2017-2019 keskiarvo

Kokkola
Karletry

L ) Seindjoki

: _,,,,.

3

poy

) /
4
) &
Ka
Kuopio
Joensuu
Suomi e
M /
e /
L
..!}.u
e Co
Virpt
-
Aok

Helsin

Tiedot lahde Tilastokeskus © 2022 TsmTom

gtors

, yhteensé 0,25 miljoonaa tonnia/vuosi

@ Vuosien 2020-2021 keskiarvo, yhteensa 0,19 miljoonaa tonnia/vuosi

Ei kuljetuksia

Ajanjaksojen kuljetusmaarien muutos -0,06 miljoonaa tonnia/vuosi, -23 %
Ajanjaksojen takamaakuntien lukumaéra muutos, 6—7 kuntaa, +1 kunta

Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen

Kuva 32. Skoéldvikin sataman merikuljetusten takamaakunnat.
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Taulukko 5. Skéldvikin sataman takamaakunnat vuosien 2017—2021 ajanjaksolla.
Luvut sisaltavat tuonti-/saapuvat tiekuljetukset (satamista kuntiin 1ahteneet tiekulje-

tukset) ja vienti-/lahtevat tiekuljetukset (kunnista satamiin saapuneet tiekuljetukset).

Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen. (Kuljetusmaara- ja takamaakuntatie-
dot I&hde Tilastokeskus)

Takamaa- Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetus-
kunta maaran
muutos
Vuosien Vuosien Vuosien Muutos vuosien
2017-2019 2020-2021 2017-2021 2017-2019 ja
keskiarvo keskiarvo keskiarvo 2020-2021
tonnia/vuosi tonnia/vuosi tonnia/vuosi ajanjaksojen
valilla
%

Lahti 63 654 0 38193 -100 %

Porvoo 48 003 4 385 30 556 -91 %

Hausjarvi 0 73 085 29 234 -

Vantaa 43 843 0 26 306 -100 %

Mikkeli 27 541 21 869 25272 -21 %

Kitee 42 049 0 25229 -100 %

Riihimaki 0 36 936 14774 -

Hollola 24 048 0 14 429 -100 %

Janakkala 0 19 854 7942 -

Orimattila 0 19 854 7 942 -

Muut ku_r'mat 0 0 0 )
yhteensa

Kaikki kunnat 549 139 193 065 226 709 23 %
yhteensa
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Helsingin sataman merikuljetusten tuonnin ja viennin tiekuljetusten ta-
kamaakuntien lukumaara vaheni 34 kunnalla vuosien 2017-2019 yh-
teensa 100 kunnasta vuosien 2019-2021 yhteensa 66 kuntaan (Kuva
33). Takamaakuntien maaran vahenemiseen vaikuttaa vuotta lyhyempi
jalkimmainen ajanjakso. Vuosien 2009-2012 ajanjaksolla Helsingin sa-
tamalla oli 107 ja vuosien 2013-2015 ajanjaksolla 133 takamaakuntaa.
(Tiedot I&hteet Tilastokeskus ja Suomen satamien takamaatutkimus,
Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Helsingin sataman takamaakuntien tiekuljetusten maara vaheni keski-
maarin noin 3,0 miljoonaa tonnia (-53 %) vuosien 2017-2019 keski-
maarin noin 5,8 miljoonasta tonnista vuosien 2020-2021 keskimaarin
noin 2,8 miljoonaan tonniin vuotta kohti. Vuosien 2017-2021 ajanjak-
solla kuljetusmaariltdan suurimmat takamaakunnat olivat Helsinki, Van-
taa, Porvoo, Karkéla, Aanekoski, Hanko, Tampere, Kotka, Hyvinkaa ja
Lahti. (Kuva 33 ja Taulukko 6) (Tiedot Iahde Tilastokeskus)

Rautatietilastojen mukaan Helsingin Vuosaaren sataman rautatiekulje-
tusten (satamaan saapuneet ja satamasta lahteneet kuljetukset yh-
teensa) maara oli vuosina 2017-2019 keskimaarin noin 1,2 miljoonaa
tonnia ja vuosina 2020—-2021 keskimaarin noin 1,5 miljoonaa tonnia
vuotta kohti (kuljetusmaaratiedot |ahteet Vaylavirasto, Tavaraliikenteen
kuljetusvirrat vuosilta 2017-2021). Helsingin sataman ulkomaan merilii-
kenteen ja kotimaan vesiliikenteen kuljetusten maarat olivat vuosina
2017-2019 yhteensa keskimaarin noin 14,4 miljoonaa tonnia ja vuosina
2020-2021 keskiméaarin noin 13,8 miljoonaa tonnia vuotta kohti, josta
kotimaan vesiliikenteen kuljetuksia oli noin 64 000—242 000 tonnia
vuotta kohti (kuljetusméaaratiedot Iahde Tilastokeskus). Ulkomaan meri-
likenteen ja kotimaan vesiliikenteen seka rautatieliikenteen tilastoista
paateltyna Helsingin sataman tiekuljetusten maara tulisi olla selvasti
suurempi kuin Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetustilastoissa
on esitetty. Ero johtunee Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarankuljetus-
tilastojen otoksen riittamattomasta kattavuudesta.
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@ Vuosien 2017-2019 keskiarvo, yhteensé 5,8 miljoonaa tonnia/vuosi
@ Vuosien 2020-2021 keskiarvo, yhteensa 2,8 miljoonaa tonnia/vuosi

| Ei kuljetuksia

Ajanjaksojen kuljetusmaarien muutos -3,0 miljoonaa tonnia/vuosi, -53 %
Ajanjaksojen takamaakuntien lukumaara muutos, 100—66 kuntaa, -34 kuntaa

Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen

Kuva 33. Helsingin sataman merikuljetusten takamaakunnat.
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Taulukko 6. Kuljetusméaariltddn suurimmat Helsingin sataman takamaakunnat vuo-
sien 2017-2021 ajanjaksolla. Luvut sisaltavat tuonti-/saapuvat tiekuljetukset (sata-
mista kuntiin Iahteneet tiekuljetukset) ja vienti-/Iahtevat tiekuljetukset (kunnista sa-
tamiin saapuneet tiekuljetukset). Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen. (Kul-
jetusmaara- ja takamaakuntatiedot lahde Tilastokeskus)

Takamaa-
kunta

Helsinki
Vantaa
Porvoo
Karkola
Aanekoski
Hanko
Tampere
Kotka
Hyvinkaa
Lahti

Muut kunnat
yhteensa
Kaikki kunnat
yhteensa

Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetusmaara Ku_I'j_t.atHs-
maaran
muutos

Vuosien Vuosien Vuosien Muutos vuosien
2017-2019 2020-2021 2017-2021 2017-2019 ja
keskiarvo keskiarvo keskiarvo 2020-2021
tonnia/vuosi tonnia/vuosi tonnia/vuosi ajanjaksojen

valilla

%
1850 581 410 626 1274 599 -78 %
605 552 293 256 480 634 -52 %
357 069 146 934 273 015 -59 %
279 006 0 167 404 -100 %
154 926 33938 106 531 -78 %
68 079 142 800 97 967 +110 %
116 309 63 764 95 291 -45 %
69 461 105 105 83719 51%
71599 96 156 81422 +34 %
48 491 122 569 78 122 +153 %
2211637 1351284 1867 496 -39 %
5832710 2766 433 4 606 199 -53 %



Hangon sataman merikuljetusten tuonnin ja viennin tiekuljetusten ta-
kamaakuntien lukumaara vaheni seitsemalla kunnalla vuosien 2017—
2019 yhteensa 64 kunnasta vuosien 2020-2021 yhteensa 57 kuntaan
(Kuva 34). Takamaakuntien maaran vahenemiseen vaikuttaa vuotta ly-
hyempi jalkimmainen ajanjakso. Vuosien 2009-2012 ajanjaksolla Han-
gon satamalla oli 78 ja vuosien 2013-2015 ajanjaksolla 99 takamaa-
kuntaa. (Tiedot lahteet Tilastokeskus ja Suomen satamien takamaatut-
kimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Hangon sataman takamaakuntien tiekuljetusten maara vaheni keski-
maarin noin 0,1 miljoonaa tonnia (-3,6 %) vuosien 2017—2019 keski-
maarin noin 2,1 miljoonasta tonnista vuosien 2020-2021 keskimaarin
noin 2,0 miljoonaan tonniin vuotta kohti. Vuosien 2017-2021 ajanjak-
solla kuljetusmaariltdan suurimmat takamaakunnat olivat Vantaa,
Hanko, Laukaa, Janakkala, Helsinki, Aanekoski, Turku, Kouvola, Val-
keakoski ja Lohja. (Kuva 34 ja Taulukko 7) (Tiedot I&hde Tilastokeskus)
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© Vuosien 2017-2019 keskiarvo, yhteensi 2,0 miljoonaa tonnia/vuosi
@ Vuosien 2020-2021 keskiarvo, yhteensé 2,1 miljoonaa tonnia/vuosi
Ei kuljetuksia

Ajanjaksojen kuljetusmaarien muutos +0,1 miljoonaa tonnia/vuosi, +3,6 %
Ajanjaksojen takamaakuntien lukumaara muutos, 64—57 kuntaa, -7 kuntaa

Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen

Kuva 34. Hangon sataman merikuljetusten takamaakunnat.



Taulukko 7. Kuljetusmaariltdan suurimmat Hangon sataman takamaakunnat vuo-
sien 2017-2021 ajanjaksolla. Luvut sisaltavat tuonti-/saapuvat tiekuljetukset (sata-
mista kuntiin Iahteneet tiekuljetukset) ja vienti-/Iahtevat tiekuljetukset (kunnista sa-
tamiin saapuneet tiekuljetukset). Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen. (Kul-
jetusmaara- ja takamaakuntatiedot lahde Tilastokeskus).

Takamaa- Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetus-
kunta maaran
muutos
Vuosien Vuosien Vuosien Muutos vuosien
2017-2019 2020-2021 2017-2021 2017-2019 ja
keskiarvo keskiarvo keskiarvo 2020-2021
tonnia/vuosi tonnia/vuosi tonnia/vuosi ajanjaksojen
valilla
%

Vantaa 379722 189 498 303 632 -50 %

Hanko 315228 240 744 285434 -24 %

Laukaa 125 693 236 391 169 972 +88 %

Janakkala 129 748 109 311 121 573 -16 %

Helsinki 96 382 153 358 119172 +59 %

Aanekoski 56 611 125 675 84 236 +122 %

Turku 56 015 113 114 78 855 +102 %

Kouvola 52 032 75145 61277 +44 %

Valkeakoski 44 044 47 245 45 324 +7 %

Lohja 69 540 0 41724 -100 %

Muut kunnat 464 311 466 326 465 117 +0,4 %
yhteensa

Kaikki kunnat 5 q0g geg 2 080 686 2037 475 3,6 %
yhteensa
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Inkoon sataman merikuljetusten tuonnin ja viennin tiekuljetusten taka-
maakuntien lukumaara vaheni kahdella kunnalla vuosien 2017-2019
yhteensa yhdeksasta kunnasta vuosien 2020-2021 yhteensa seitse-
maan kuntaan (Kuva 35). (Tiedot lahteet Tilastokeskus ja Suomen sa-
tamien takamaatutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia
55/2017)

Inkoon sataman takamaakuntien tiekuljetusten maara kasvoi keskimaa-
rin noin 0,49 miljoonaa tonnia (+106 %) vuosien 2017-2019 keskimaa-
rin noin 0,46 miljoonasta tonnista vuosien 2020-2021 keskimaarin noin
0,95 miljoonaan tonniin vuotta kohti. Vuosien 2017-2021 ajanjaksolla
kuljetusmaariltdan suurimmat takamaakunnat olivat Inkoo ja Raasepori.
(Kuva 35 ja Taulukko 8) (Tiedot Iahde Tilastokeskus)
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» Vuosien 2017-2019 keskiarvo, yhteensa 0,46 miljoonaa tonnia/vuosi
@ Vuosien 2020-2021 keskiarvo, yhteensa 0,95 miljoonaa tonnia/vuosi

Ei kuljetuksia

Ajanjaksojen kuljetusmazrien muutos +0,49 miljoonaa tonnia/vuosi, +106 %
Ajanjaksojen takamaakuntien lukumaara muutos, 9—7 kuntaa, -2 kunta

Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen

Kuva 35. Inkoon sataman merikuljetusten takamaakunnat.
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Taulukko 8. Inkoon sataman takamaakunnat vuosien 2017-2021 ajanjaksolla. Lu-
vut sisaltavat tuonti-/saapuvat tiekuljetukset (satamista kuntiin Iahteneet tiekuljetuk-
set) ja vienti-/lahtevat tiekuljetukset (kunnista satamiin saapuneet tiekuljetukset).
Kuljetusmaarat perustuvat otostutkimukseen. (Kuljetusmaara- ja takamaakuntatie-
dot I&hde Tilastokeskus

Takamaa- Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetusmaara Kuljetus-

kunta maaran

muutos

Vuosien Vuosien Vuosien Muutos vuosien
2017-2019 2020-2021 2017-2021 2017-2019 ja
keskiarvo keskiarvo keskiarvo 2020-2021
tonnia/vuosi tonnia/vuosi tonnia/vuosi ajanjaksojen
valilla
%

Inkoo 87 025 530 780 308 902 510 %

Raasepori 146 625 337 491 242 058 130 %

Espoo 132972 0 66 486 -100 %

Kauhajoki 33 069 0 16 534 -100 %

Hameenlinna 0 23 020 11 510 -

Lieto 0 19 996 9998 -

Helsinki 17 642 0 8 821 -100 %

Nurmijarvi 0 16 432 8216 -

Vantaa 16 405 0 8 203 -100 %

Lohja 0 12 879 6 440 -

Muut kunnat 25032 6 221 15 627 75 %
yhteensa

Kaikki kunnat 458 774 946 819 702 795 106 %
yhteensa



Etumaavaltiot

Tassa esitetyt Uudenmaan satamien merikuljetusten etumaavaltiot on
saatu vuoden 2017 Suomen satamien takamaatutkimuksen maakunta-
ja satamakohtaisesta raportista (ei-julkinen raportti).

Etumaavaltioilla tarkoitetaan Suomen satamien ja ulkomaan satamien
valisten suorien merikuljetusten ulkomaan satamien etumaavaltioita.
Suorilla merikuljetuksilla tarkoitetaan kuljetuksia, joissa ulkomaan sata-
mien valisia kuljetuksia, joissa tavarat kuljetetaan satamien valilla ilman
valilastausta tai -purkua.

Vuosina 2009-2012 Uudenmaan satamista ja satamiin kuljetettujen ta-
varatonnien maara oli keskimaarin noin 36 miljoonaa tonnia vuodessa
ja vuosina 2013—-2015 keskimaarin noin 37 miljoonaa tonnia vuodessa.
Vuosien 2009-2012 ajanjaksolla kuljetusmaariltdan suurimmat Uuden-
maan satamien merikuljetusten etumaavaltiot olivat Venaja, Saksa,
Viro ja Ruotsi. Vuosien 2009—2012 ajanjaksolla Venajan ja Uudenmaan
satamien valilla kuljetettiin tavaroita keskimaarin noin 9,4 miljoonaa ton-
nia, Saksan ja Uudenmaan satamien valilla noin 6,0 miljoonaa tonnia,
Viron ja Uudenmaan satamien valilld noin 3,9 miljoonaa tonnia ja Ruot-
sin ja Uudenmaan satamien valilla noin 3,7 miljoonaa tonnia vuodessa.
Vuosien 2013-2015 ajanjaksolla kuljetusmaariltddn suurimmat Uuden-
maan satamien merikuljetusten etumaavaltiot olivat Venaja, Saksa,
Viro, Ruotsi ja Alankomaat. Vuosien 2013-2015 ajanjaksolla Venajan
ja Uudenmaan satamien valilla kuljetettiin tavaroita keskimaarin noin
9,0 miljoonaa tonnia, Saksan ja Uudenmaan satamien valilla noin 6,4
miljoonaa tonnia, Viron ja Uudenmaan satamien valilla noin 5,0 miljoo-
naa tonnia, Ruotsin ja Uudenmaan satamien valilla noin 3,0 miljoonaa
tonnia ja Alankomaiden ja Uudenmaan satamien valilla noin 2,2 miljoo-
naa tonnia vuodessa. (Kuva 36 ja Kuva 37) (Lahde Suomen satamien
takamaatutkimus 2017, maakunta- ja satamakohtaiset takamaat ja etu-
maat)

43

Vuosien 2013—-2015 ajanjaksolla Uudenmaan satamien merikuljetusten
etumaavaltioiden lukumaara oli 66 ja vuosien 2013—-2015 ajanjaksolla
52. (Kuva 36 ja Kuva 37) (Lahde Suomen satamien takamaatutkimus
2017, maakunta- ja satamakohtaiset takamaat ja etumaat)

Kuljetusmaariltdan suurimmat Uudenmaan satamien merikuljetusten etumaavaltiot
Ulkomaan tuonti ja vienti

Alanko- Yhadys-
maat vallat

milj.
tonnia

[o2]

N

Venaja | Saksa Viro Ruotsi Britannia| Belgia = Tanska | Latvia Norja

Vuosien
2009-2012 9,351 6,035 3,902 3,657 2,247 1,024 1,394 0,965 1,093 1,453 0,923
keskiarvo

m \Vuosien
2013-2015 8,961 6,399 5,004 2,958 2,929 1,858 1,771 1,263 1,089 0,970 0,697
keskiarvo

Muutos -42% | +6,0% | +283% -19,1% +30,4% +814% +270% +309% -03% | -332% -245%

Kuva 36. Uudenmaan satamien ulkomaan tuonnin ja viennin kuljetusmaariltadan
suurimmat etumaavaltiot (IAhde Suomen satamien takamaatutkimus 2017, maa-
kunta- ja satamakohtaiset takamaat ja etumaat).

Puola

1,364

0612

-65,1 %
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Uudenmaan satamien merikuljetusten etumaavaltiot = Ajanjaksojen kuljetusmaarien +1,007 miljoonaa tonnia
Ulkomaan tuonti ja vienti keskiarvojen muutos *2,8 %
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Kuva 37. Uudenmaan satamien ulkomaan tuonnin ja viennin etumaavaltiot (IAhde Suomen satamien takamaatutkimus 2017, maakunta- ja satamakohtaiset takamaat ja etu-
maat).



Profiilit

Uudenmaan satamille maaritettiin profiilit samalla menetelmalla kuin
Suomen satamien takamaatutkimuksessa (Liikenneviraston tutkimuksia
ja selvityksia 55/2017). Satamien profiilit on esitetty takamaatutkimuk-
sessa vuosien 2009-2012 ja 2013—-2015 esitettyjen ajanjaksojen lisaksi
vuosien 2017-2019 ja 2020-2021 tai 2020—2022 ajanjaksoille.

Uudenmaan satamista profiilit on esitetty Hangon, Helsingin, Inkoon,
Kantvikin ja Skoéldvikin satamille. Suomen satamien takamaatutkimuk-
sessa ei ole maaritetty profiileja Skoldvikin satamalle, joten Skoéldvikin
sataman profiilit on esitetty vain kahdelle jalkimmaiselle ajanjaksolle.
Muille pienemmille satamille ei maaritetty profiileja lainkaan, koska se
ei ollut mielekasta lahtdaineistona kaytetyn tieliikenteen tavarankulje-
tustilaston riittdmattdman kattavuuden vuoksi.

Kuljetusmaaran osuus -muuttuja sisaltaa sataman ulkomaan ja koti-
maan meri- ja vesikuljetusten tuonti-/saapuvien ja vienti/lahtevien kulje-
tusten maarat tonneina. Satama sai indeksipisteluvuksi 100, jos sata-
man ajanjakson keskimaarainen kuljetusmaara oli vahintdan 15 % kaik-
kien Suomen satamien ajanjakson keskimaaraisesta kuljetusmaarasta,
muussa tapauksessa pisteluku laskettiin lineaarisesti. Muuttuja kuvaa
sataman liikennemaaraa suhteessa Suomen kaikkien yleissatamien
kuljetusmaaraan. Tassa laskennassa Suomen merikuljetusten koko-
naiskuljetusmaarassa ei ole mukana Skoldvikin sataman kuljetusmaa-
raa, koska satama eroaa luonteeltaan ja ominaisuuksiltaan muista sa-
tamista. (Lahde Suomen satamien takamaatutkimus, Liikenneviraston
tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Tuonnin/saapuvan osuus -muuttuja siséltda sataman ulkomaan ja koti-
maan meri- ja vesikuljetusten tuonti-/saapuvien kuljetusten maarat ton-
neina. Sataman indeksipisteluku laskettiin ajanjakson tuonti-/saapuvien
kuljetusten maaran keskiarvon osuutena sataman kaikkien kuljetusten

ajanjakson maaran keskiarvosta. Muuttuja kuvaa sataman tuonti-

/saapuvien kuljetusten osuutta. (LAhde Suomen satamien takamaatut-
kimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Viennin/lahtevan osuus -muuttuja sisaltaa sataman ulkomaan ja koti-
maan meri- ja vesikuljetusten tuonti-/saapuvien ja vienti/lahtevien kulje-
tusten maarat tonneina. Sataman indeksipisteluku laskettiin ajanjakson
vienti-/lahtevien kuljetusten maaran keskiarvon osuutena sataman kaik-
kien kuljetusten ajanjakson maaran keskiarvosta. Muuttuja kuvaa sata-
man vienti- / Iahtevien kuljetusten osuutta. (Lahde Suomen satamien
takamaatutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Kappaletavaran osuus -muuttuja sisaltda sataman ulkomaan ja koti-
maan meri- ja vesikuljetusten kappaletavarakuljetusten tuonti-/saapu-
vien ja vienti/lahtevien kuljetusten maarat tonneina. Sataman indeksi-
pisteluku laskettiin ajanjakson kappaletavarakuljetusten maaran kes-
kiarvon osuutena sataman kaikkien paatavaralajien kuljetusten ajanjak-
son maaran keskiarvosta. Muuttuja kuvaa sataman kappaletavarakulje-
tusten osuutta. (Lahde Suomen satamien takamaatutkimus, Liikennevi-
raston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Kuivabulkin/irtotavaran osuus -muuttuja sisaltda sataman ulkomaan ja
kotimaan meri- ja vesikuljetusten kuivabulkin/irtotavaran kuljetusten
tuonti-/saapuvien ja vienti/lahtevien kuljetusten maarat tonneina. Sata-
man indeksipisteluku laskettiin ajan jakson kuivabulkin/irtotavaran maa-
ran keskiarvon osuutena sataman kaikkien paatavaralajien ajanjakson
kuljetusten maaran keskiarvosta. Muuttuja kuvaa sataman kuivabul-
kin/irtotavarakuljetusten osuutta. (Lahde Suomen satamien takamaatut-
kimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Nesteiden osuus -muuttuja sisaltaa sataman ulkomaan ja kotimaan
meri- ja vesikuljetusten nesteiden kuljetusten tuonti-/saapuvien ja
vienti/lahtevien kuljetusten maarat tonneina. Sataman indeksipisteluku
laskettiin ajanjakson nesteiden kuljetusten maaran keskiarvon osuu-
tena sataman kaikkien paatavaralajien kuljetusten ajanjakson maaran
keskiarvosta. Muuttuja kuvaa sataman nesteiden kuljetusten osuutta.



(Lahde Suomen satamien takamaatutkimus, Liikenneviraston tutkimuk-
sia ja selvityksia 55/2017)

Takamaan laajuutta kuvaava takamaaindeksi sisaltda sataman tie- ja
rautatiekuljetusten seka satama-alueen sisaisten kuljetusten suoritteet
ja sataman takamaakuntien lukumaaran. Takamaaindeksi laskettiin
kahden osaindeksin painotettuna keskiarvona. Ensimmainen
osaindeksi sisaltaa kuljetussuoritteen ja sen paino indeksissa on 25 %.
Toinen osaindeksi sisaltda takamaakuntien lukumaaran ja sen paino in-
deksissd on 75 %. Takamaakuntien lukumaaralla on indeksissa suu-
rempi paino, koska kuljetussuorite ei ota huomioon takamaakuntien lu-
kumaaraa. Nain takamaan maantieteellista laajuutta on painotettu
enemman. Satama sai ensimmaisesta osaindeksista pisteluvun 100,
jos sataman tie- ja rautatiekuljetusten suoritteen osuus oli vahintaan 25
% kaikkien Suomen yleissatamien (pl. Skoldvik, joka eroaa luonteel-
taan ja toiminnaltaan muista satamista) tiekuljetusten suoritteesta. Toi-
sesta osaindeksista satama sai pisteluvun 100, jos sataman takamaa-
kuntien lukumaara oli vahintdan 40 % kaikkien Suomen kuntien luku-
maarasta. Muissa tapauksessa pisteluvut laskettiin lineaarisesti. Kulje-
tussuoritteet laskettiin ajanjaksojen keskiarvoina ja takamaakuntien lu-
kumaara ajanjaksojen yhteismaarista. Kuntaliitokset on huomioitu taka-
maaindeksi laskennassa. Ajanjaksoilla kaikkien Suomen kuntien luku-
maarat laskettiin ajanjakson vuosien keskiarvoina ottamalla huomioon
ajanjaksojen aikana tapahtuneet kuntaliitokset. Muuttuja kuvaa sata-
mantakamaan laajuutta. (Ldhde Suomen satamien takamaatutkimus,
Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Vuosien 2017-2019 ja 2020—-2021/2022 ajanjaksoilla takamaaindeksi
laskettiin ainoastaan tiekuljetusten perusteella, koska rautatiekuljetuk-
sista ei ollut saatavilla kuljetusmaara- eika lahtd-/maarapaikkatietoa.
Jalkimmaisella ajanjaksolla tiekuljetusten osalta on kaytetty kahden
vuoden aineistoa, koska vuoden 2022 aineistoa ei ollut saatavilla, kun
tietoja kasiteltiin.
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Etumaan laajuutta kuvaaja etumaaindeksi sisaltda sataman ulkomaan
merilikenteen kuljetussuoritteen ja sataman etumaavaltioiden lukumaa-
ran. Etumaaindeksi laskettiin kahden osaindeksin painotettuna keskiar-
vona. Ensimmainen osaindeksi sisaltda meriliikenteen kuljetussuorit-
teen ja sen paino indeksissa on 25 % ja toinen osaindeksi etumaavalti-
oiden lukumaaran ja sen paino indeksissa on 75 %. Etumaavaltioiden
lukumaaralla on indeksissa suurempi paino, koska kuljetussuorite ei ota
huomioon etumaavaltioiden lukumaaraa. Satama sai ensimmaisesta
osaindeksista pisteluvun 100, jos sataman merilikenteen kuljetussuorit-
teen osuus oli vahintdan 25 % kaikkien Suomen satamien suoritteesta.
Toisesta osaindeksista satama sai pisteluvun 100, jos sataman etumaa
valtioiden lukumaara oli vahintdan 60 % kaikkien Suomen satamien
etumaavaltioiden lukumaarasta. Muissa tapauksessa pisteluvut lasket-
tiin lineaarisesti. Kuljetussuoritteet laskettiin ajanjaksojen keskiarvoina
ja etumaavaltioiden lukumaara ajanjaksojen yhteismaarista. Muuttuja
kuvaa sataman etumaan laajuutta. (Ldhde Suomen satamien takamaa-
tutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017)

Vuosien 2020-2021/2022 ajanjaksolla meriliikenteen kuljetussuoritetta
eikd etumaavaltioiden lukumaaraa vuoden 2022 osalta ei ollut kaytetta-
vissa, koska lahteena kaytetyssa Suomen laivaliikenteen paastot- mal-
lissa (MERIMA-malli) uusin vuosi on 2021. Siksi etumaaindeksi on las-
kettu vuosien 2020 ja 2021 perusteella.

Hangon sataman profiilista ndhdaan, ettd sataman kuljetusmaaran
osuus on keskimaarainen. Vienti-/lahtevien kuljetusten osuus on hie-
man suurempi kuin tuonti-/saapuvien kuljetusten osuus ovat Iahes yhta
suuret ja lahes kaikki sataman kuljetukset ovat kappaletavarakuljetuk-
sia. Sataman etumaan laajuus on keskimaaraista pienempi ja taka-
maan laajuus on keskimaarainen. Eri ajanjaksoilla sataman profiili ei
ole muuttunut merkittavasti. (Kuva 38 ja Taulukko 9)



Helsingin sataman profiilista ndhdaan, etta satamalla on suuri kulje-
tusmaaran osuus ja laaja takamaa. Tuonti-/saapuvien ja vienti-/lahte-
vien kuljetusten osuudet ovat |ahes yhta suuret ja lahes kaikki sataman
kuljetukset ovat kappaletavarakuljetuksia. Sataman etumaan laajuus on
keskitasoa hieman pienempi. Eri ajanjaksoilla sataman profiili on pysy-
nyt ldhes samana lukuun ottamatta takamaan laajuutta ja etumaan laa-
juutta. Uusimmalla ajanjaksolla takamaan laajuuteen vaikuttaa myds
rautatiekuljetusten suoritteen puuttuminen. (Kuva 38 ja Taulukko 9)

Inkoon sataman profiilista nahdaan, ettd sataman kuljetusmaaran
osuus on pieni. Kahdella ensimmaiselld ajanjaksolla vienti-/lahtevien
kuljetusten osuus on hieman pienempi kuin tuonti-/saapuvien kuljetus-
ten osuus ja kahdella jalkimmaisella ajanjaksolla suhde on painvastai-
nen. Lahes kaikki sataman kuljetukset ovat kuivabulkin / irtotavaran kul-
jetuksia. Sataman etumaan laajuus ja erityisesti takamaan laajuus ovat
pienid. Eri ajanjaksoilla sataman profiili ei ole muuttunut merkittavasti.
(Kuva 38 ja Taulukko 9)

Kantvikin sataman profiilista nahdaan, etta sataman kuljetusmaaran
osuus on pieni. Tuonti-/saapuvien kuljetusten osuus on selvasti suu-
rempi kuin viennin-/I&htevien kuljetusten osuus. Viimeiselld kahdella
ajanjaksolla kappaletavaran osuus sataman kuljetuksista on suurin ja
ensimmaisellad kahdella ajanjaksolla suurin osuus on kuivabulkin / irto-
tavaran kuljetuksilla. Sataman etumaan laajuus ja erityisesti takamaan
laajuus ovat pienid. Eri ajanjaksoilla sataman profiili ei ole muuttunut
merkittavasti lukuun ottamatta muutoksia kuivabulkin / irtotavaran ja
kappaletavaran osuuden suhteita. (Kuva 38 ja Taulukko 9)

Skoldvikin sataman profiilista nahdaan, ettad sataman kuljetusmaara
on suuri ja satama on keskittynyt nesteiden kuljetuksiin. Sataman etu-
maan laajuus on keskimaaraista suurempi ja takamaan laajuus on erit-
tain pieni. Tuonti-/saapuvien kuljetusten osuus on hieman suurempi
kuin viennin-/lahtevien kuljetusten osuus. Eri ajanjaksoilla sataman pro-
fiili on pysynyt [&hes tdsmalleen samana. (Kuva 38 ja Taulukko 9)
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Takamaan Tuecnnin
laajuus osuus
Etumaan Viennin
laajuus osuus
Kappale-

Nesteiden
osuus

tavaran
osuus

Kuivabulkin /
irtotavaran
osuus

Hangon sataman profiili

Kuljetusmaara

Takamaan Tuonnin
laajuus osuus
-
-
Etumaan Viennin
laajuus osuus
| Kappale-
Nesteiden ' ta\?;’ran
osuus
osuus
Kuivabulkin /

irtotavaran
osuus

Inkoon sataman profiili

Kuljetusmaara

Takamaan Tuonnin
laajuus osuus
L)
Etumaan Viennin
laajuus osuus
. le-
Nesteiden Ktaa\':::raa:
osuus
| osuus
Kuivabulkin /

irtotavaran
osuus

Skoldvikin sataman profiili

Kuljetusméasra

Takamaan Tuonnin
laajuus osuus
Etumaan Viennin
laajuus | osuus

Kappale-
Nesteiden PP
osuus tavaran
osuus
Kuivabulkin /

irtotavaran
osuus

Kuva 38. Hangon, Helsingin, Inkoon, Kantvikin ja Skoéldvikin satamien profiilit. (Vuo-
sien 2009-2012 ja 2013-2015 profiilien lahtotiedot lahde Suomen satamien taka-
maatutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017, muiden vuosien
profiilien Iahtétiedot 1ahteet Tilastokeskus ja Vaylavirasto)



Taulukko 9. Skéldvikin, Helsingin, Hangon, Inkoon ja Kantvikin satamien profiilien pisteluvut. (Vuosien 2009-2012 ja 2013-2015 pistelukujen lahtétiedot IAhde Suomen sata-
mien takamaatutkimus, Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksia 55/2017, muiden vuosien profiilien lahtotiedot [&hteet Tilastokeskus ja Vaylavirasto)

Satama Ajanjakso Kuljetusmaaran Tuonnin / Viennin / Kappale- Kuivabulkin / Nesteiden Etumaan Takamaan
osuus saapuvan lahtevan tavaran irtotavaran osuus laajuus laajuus
osuus osuus osuus osuus
Pisteluku Pisteluku Pisteluku Pisteluku Pisteluku Pisteluku Pisteluku Pisteluku
Skoldvik 2009-2012 - - - - - - - -
Skéldvik 2013-2015 - - - - - - - -
Skéldvik 2017-2019 100 57 43 2 0 98 60
Skoéldvik | 2020-2021/2022 100 58 42 2 0 98 57
Helsinki 2009-2012 92 56 44 84 10 6 36 77
Helsinki 2013-2015 95 52 48 87 9 4 31 92
Helsinki 2017-2019 100 50 50 83 15 2 55 86
Helsinki 2020-2021/2022 100 48 52 82 17 1 51 54
Hanko 2009-2012 28 47 53 95 0 5 23 53
Hanko 2013-2015 33 47 53 92 1 7 22 68
Hanko 2017-2019 43 45 55 94 2 4 28 53
Hanko 2020-2021/2022 44 42 58 88 8 3 37 53
Inkoo 2009-2012 13 64 36 1 91 7 28 3
Inkoo 2013-2015 12 59 41 2 90 8 23 2
Inkoo 2017-2019 20 42 58 1 81 18 27 7
Inkoo 2020-2021/2022 22 39 61 1 78 21 29 5
Kantvik 2009-2012 6 82 18 29 71 0 27 0
Kantvik 2013-2015 6 81 19 33 65 2 26 1
Kantvik 2017-2019 2 64 36 68 31 0 26 2
Kantvik 2020-2021/2022 2 72 28 71 29 0 19 0



2.3.4 Satamien tie- ja rautatiekuljetukset

Tilastokeskuksen tavarakuljetustilaston perusteella Uudenmaan sata-
mista lahti vuosina 2017-2021 keskimaarin noin 4,1 miljoonaa tonnia ja
satamiin saapui noin 3,8 miljoonaa tonnia tavarakuljetuksia vuodessa.
Kokonaismaarasta 58 % kohdistui Helsingin satamiin ja 26 % Hangon
satamiin. Helsingin Sataman tilastojen perusteella edelleen noin kaksi
kolmasosaa Helsingin satamakuljetuksista on vuosina 2017-2021 koh-
distunut Vuosaareen ja yksi kolmasosa keskustan satamiin.

Sijoiteltaessa satamakuljetukset verkolle korostuivat erityisesti Keha
[ll:n itApaa ja Vuosaaren satamatie (Vuosaaren sataman kuljetukset)
seka valtatie 25 Hangon ja valtatien 1 valiselld jaksolla (Hangon sata-
man kuljetukset) (Kuva 39). Satamakuljetuksia sijoittui melko paljon
myds Keha [:lle (Lansisataman kuljetukset), valtatielle 1 valtatien 25 ita-
puolelle (Hangon sataman ja paakaupunkiseudun valiset kuljetukset)
seka valtateille 4 ja 7. Valtatiella 4 satamakuljetusten maara oli kor-
keimmillaan Uudenmaan pohjoisrajan tuntumassa, jossa kohtaavat
seka Helsingin satamista ettd Hangon satamasta Paijat-Hameen kautta
pohjoiseen suuntautuvat kuljetukset. Valtatie 25 korostuu tarkastelussa
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Hangon sataman ja paakaupunkiseudun valisena kuljetusreitting,
vaikka ainakin osa kuljetuksista kayttanee todellisuudessa valtatien 25
sijaan reittia kantatien 51 kautta. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)

Tavaralajeittain tarkasteltuna Helsingin satamista lahtevissa kuljetuk-
sissa korostuvat kontit, joiden sisalto ei ole tiedossa (17 % kaikista kul-
jetuksista) seka erityyppiset samanaikaisesti kuljetettavat tavarat (16
%). Kohtuullisesti Helsingin satamista lahtee myds 1d8kkeita, puhdistus-
aineita, maaleja, rajahteitd tai muita kemianteollisuuden tuotteita (7 %)
sekd muovi- ja kumiteollisuuden raaka-aineita ja tuotteita (6 %). Helsin-
gin satamiin suuntautuvissa kuljetuksissa korostuvat konttien ja erityyp-
pisten samanaikaisesti kuljetettavien tavaroiden lisaksi paperi- ja kar-
tonkiteollisuuden tuotteet (14 %) sekd mekaanisen metsateollisuuden
tuotteet (13 %). Hangon satamasta puolestaan lahtee luokittelematto-
mien tavaralajien lisdksi kohtuullisen paljon juomatuotteita (12 %). Han-
gon satamaan puolestaan suuntautuu Helsingin satamien tavoin paljon
paperi- ja kartonkiteollisuuden tuotteita (23 %) sekd mekaanisen met-
sateollisuuden tuotteita (14 %). (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)



Kuva 39. Uudenmaan alueen satamiin suuntautuvat tieliikenteen tavarakuljetukset (1000 tonnia/vuosi) vuosien 2017-2021 keskiarvona. (Kuljetusmaaratiedot Iahde Tilastokes-
kus)
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2.4 Helsinki-Vantaan lentoaseman
tavarakuljetukset

Lentorahti ja lentoposti

Lentoliikenteen tavarakuljetuksille on tyypillista, etta kuljetettavista tava-
roista suurin osa kuljetetaan normaalitilanteessa reittilennoilla matkus-
tajakoneiden ruumissa.

Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta lentokoneissa kuljetetuista tava-
ratonneista suurin osa, noin 67-76 %, kuljetettiin vuosina 2017-2019 ja
vuonna 2022 reittilikenteen matkustajakoneiden ruumissa ja loput aino-
astaan rahtia kuljettavilla rahtikoneilla. Koronapandemian aikana mat-
kustajakoneiden liikenndinti vaheni ja matkustajakoneiden osuus kulje-
tetuista tonneista oli vuonna 2020 noin 41 % ja vuonna 2021 noin 42
%. (Kuljetusmaaratiedot 1ahde Finavia)

Helsinki-Vantaan lentoasema on Suomen selvasti suurin tavaraliiken-
teen lentoasema. Suomen kaikkien lentoasemien kautta kuljetetusta
lentorahdista ja lentopostista Helsinki-Vantaan lentoaseman osuus oli
vuosina 2017-2022 97-99 % (kuljetusmaaratiedot Idhde Finavia). Hel-
sinki-Vantaan lentoasema kuuluu Euroopan laajuiseen TEN-T-liikenne-
verkkoon (lahde Vaylavirasto).
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Helsinki-Vantaan lentoaseman kansainvalisen ja kotimaan lentoliiken-
teen kuljetusmaara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 147 000-234 000
tonnia vuodessa. Rahdin osuus kuljetusmaarista oli samalla ajanjak-
solla 143 000—226 000 tonnia vuodessa ja postin osuus 2,6—10,6 ton-
nia vuodessa. Vuosina 2017-2019 kokonaiskuljetusmaarat kasvoivat,
kunnes koronapandemian alettua vuonna 2020 kokonaiskuljetusmaarat
vahenivat selvasti. (Kuva 40) (Kuljetusmaaratiedot [ahde Finavia)

Helsinki-Vantaan lentoasema
Kansainvalisen ja kotimaan lentoliikenteen
kuljetusmaarat vuosina 2017-2022

1 000 tonnia
234
200 207 8,1
10,6 8,1 179 174
147 3,7 2,6
Posti 39
m Rahti
176 171
143
2017 2018 2019 2020 2021 2022

Tiedot [ahde Finavia

Kuva 40. Helsinki-Vantaan lentoaseman kansainvélisen ja kotimaan lentoliikenteen
kuljetusmaarat vuosina 2017-2022.



Helsinki-Vantaan lentoaseman kansainvalisen lentoliikenteen kuljetus-
maara oli vuosina 2017-2022 yhteensa 145 000—232 000 tonnia vuo-
dessa. Rahdin osuus kuljetusmaarista oli samalla ajanjaksolla 141
000—-224 000 tonnia vuodessa ja postin osuus 2,5-9,1 tonnia vuo-
dessa. Kansainvalisen lentoliikenteen kuljetusmaaran osuus kaikesta
lentorahdista ja lentopostista oli 98—99 %. (Kuva 41) (Kuljetusmaaratie-
dot Iahde Finavia)

Helsinki-Vantaan lentoasema
Kansainvalisen lentoliikenteen
kuljetusmaarat vuosina 2017-2022

1 000 tonnia
232
197 205 8,0
9.1 7,7 177 172
_ 145 37 2,5
Posti 38

H Rahti 224

Lt 197 174

141
2017 2018 2019 2020 2021 2022

Tiedot Iahde Finavia

Kuva 41. Helsinki-Vantaan lentoaseman kansainvalisen lentoliikenteen kuljetus-
maarat vuosina 2017-2022.
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Helsinki-Vantaan lentoaseman kotimaan lentoliikenteen kuljetusmaara
oli vuosina 2017-2022 yhteensa 1 970-3 570 tonnia vuodessa. Rahdin
osuus kuljetusmaarista oli samalla ajanjaksolla 1 970-3 570 tonnia
vuodessa ja postin osuus 10—1 450 tonnia vuodessa. Lentopostin kul-
jettaminen vaheni selvasti vuonna 2018 ja loppui lahes kokonaan vuo-
sina 2020-2022. (Kuva 42) (Kuljetusmaaratiedot lahde Finavia)

Helsinki-Vantaan lentoasema
Kotimaan lentoliikenteen
kuljetusmaarat vuosina 2017-2022

1 000 tonnia
3,57
1,45 2,49 2,46
Posti 0.33 013 197 2,05 2,05
m Rahti 0,06 0,02 0,01
2’17 %IHI EIIH
2017 2018 2019 2020 2021 2022

Tiedot lahde Finavia

Kuva 42. Helsinki-Vantaan lentoaseman kotimaan lentoliikenteen kuljetusmaarat
vuosina 2017-2022.



Lentoaseman tiekuljetukset

Lentoaseman tiekuljetuksia tarkasteltiin Tilastokeskuksen tieliikenteen

tavarakuljetustilastojen vuosien 2017-2021 yhdistelmaaineiston perus-
teella. Koska tilasto perustuu otostutkimukseen, jonka kattavuus ei ole

rittdva tarkasteltaessa aineistoa kuntatasolla ottaen huomioon maara-
ja lahtopaikat, seuraavana esitettyja tuloksia voidaan pitaa tarkkuudel-
taan ainoastaan suuntaa antavina.

Tilastokeskusaineiston perusteella Helsinki-Vantaan lentoasemalta 1ahti
vuosina 2017-2021 keskimaarin 0,13 miljoonaa tonnia tavarakuljetuk-
sia ja lentoasemalle saapui keskimaarin 1,28 miljoonaa tonnia tavara-
kuljetuksia vuodessa (Kuva 43). Valtaosa (82 %) lentokentalta pois lah-
tevista kuljetuksista suuntautui Vantaan ulkopuolelle ja vastaavasti
viela selkeammin lentokentalle saapuvista kuljetuksista valtaosa (96 %)
tuli Vantaan ulkopuolelta. Vantaan ulkopuolisista kunnista korostui voi-
makkaasti Porvoo, josta tulevat kuljetukset (1,18 miljoonaa ton-
nia/vuosi) edustivat yli 90 prosenttia kaikista lentoasemalle tulevista
kuljetuksista. Porvoon suuntaan valtatietad 7 pitkin myos suuntautui 1a-
hes 70 % lentoasemalta lahtevista kuljetuksista. (Kuljetusmaaratiedot
lahde Tilastokeskus)

Tavaralajeittain tarkasteltuna valtaosa (96 %) etenkin lentoasemalle
Porvoosta saapuvista kuljetuksista oli nestemaisia polttoaineita, voitelu-
aineita tai Oljytuotteita. Oletettavasti Porvoosta suuntautuu lentoase-
malle siten huomattava maara lentopolttoainekuljetuksia. Vastaava ta-
varalaji edusti hieman yli puolta myds lentokentalta pois lahtevista kul-
jetuksista. Maarassa voidaan olettaa nakyvan esimerkiksi jadnestoai-
neena kaytetyn glykolin kuljetus pois lentokentalta. Muista tavarala-
jeista lentokentalta pois suuntautui kohtuullisesti myds metallituotteita
seka maa-aineskuljetuksia. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokeskus)
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LENTOKENTALTA LAHTEVAT
(n. 130 000 t/v)

0%

1%

n Juomat, virvoitusjuomat, oluet, viinit,
alkoholit

Liha, valmistettu kala, maito, voija muut
helposti pilaantuvat elintarviketeollisuuden
tuotteet

m Nestemdiset polttoaineet ja voiteluaineet,
kaasumaiset ja kiinteat oljytuotteet

» Sora, hiekka, kivet ja muut maa-ainekset,
suola, lannoitemineraalit, kuona, tuhka,
kaswturve

Kodin- ja konttorikoneet, elektroniikka,
sdhkolaitteet ja niiden osat

LENTOKENTALLE SAAPUVAT
(n. 1280 000 t/v)

m Metallirakenteet, metallisdiliot, -tyokalut,
aseet, muut metallituottest

m Kontit, joiden sisélto ei ole tiedossa, muutei-
tiedossa olevat tavarat

m Postild hetykset, paketit yms.

n Erityyppiset tavarat, joita kuljetetaan
samanaikaisesti

Kuva 43. Helsinki-Vantaan lentoaseman tiekuljetusten tavaralajijakauma vuosien
2017-2021 keskiarvona. Aineistosta on suodatettu pois luokittelemattomat tavara-
lajit seka lentokentan sisaiset kuljetukset. (Kuljetusmaaratiedot lahde Tilastokes-
kus)



2.5 Keskeiset toimitus- ja kuljetusketjut

Tassa luvussa on tiiviisti kuvattu Uudenmaan kannalta keskeisia kulje-
tus- ja toimitusketjuja yleisella tasolla.

Ensimmaisena on kuvattu kansainvalista toimitusketjua ja vastuiden ja-
kautumista ja sen periaatteita eri osapuolten valilla yleisella tasolla.

Esimerkki: kansainvalinen toimitusketju

Seuraavassa kuvassa (Kuva 44) on esitetty kansainvalinen toimitus-
ketju. Siitéa voidaan havainnoida mm. seuraava esimerkki koskien kah-
den teollisuusyrityksen valista tavaran toimitusta, jossa myyjayritys toi-
mittaa tuotantotavaran toisen teollisuusyrityksen valmistuksen kom-
ponentiksi:

¢ Kauppasopimuksen toimituslausekkeessa ostaja vastaa kuljetuksen
jarjestamisesta myyjan tuotevarastosta tai tehtaalta saakka. Jos tuo-
tevarasto ei ole tehtaalla sen lokalisaatio pyritdan saamaan optimaa-
liseksi toimitusketjun kannalta; Tuotevarastoon tuote voidaan kuljet-
taa pienempina osina ja kasata siella, jos se on kuljetustaloudelli-
sesti edullisempaa.

¢ Ostajalla on sopimus kuljetusten hoitamisesta kolmannen osapuolen
(huolitsijan kanssa).

¢ Kolmas osapuoli tekee sopimukset (tai kayttda sopimuksiaan) kulje-
tusjarjestelman (varustamot, kuljetusyritykset) kanssa tai kayttaa
osin omaa kalustoa.

¢ Kolmas osapuoli hoitaa kuljetuksen ostajan hankintavarastoon tai
suoraan tuotantoon tehtaalle. Vastaavasti myds myyja voi vastata
kuljetuksesta kayttden omia sopimuskuljettajiaan, jos toimituslau-
seke on sellainen. Vastuu voi paattya/alkaa myds satamavaras-
toon/satamavarastosta tms.
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o Kuljetusjarjestelma on erilainen riippuen siita, kuljetetaanko taysia
lasteja vai osalasteja. Taydet laivalastit kuljetetaan usein hakurah-
tina tai sopimusliikenteena, Osalastien yhdistdmisesta vastaa usein
kolmas osapuoli ja laivakuljetuksissa ne kuljetetaan usein linjaliiken-
teessa. Samoin tiekuljetusten runkokuljetus hoidetaan naissa usein
linjaliikenteena.

Supply Chain

Transporit Chain @

Groupage/part loads: Line traffic - > terminals, consolidation, 3PL Full loads: Bulk/ FTL,FCL: Tramp Traffic, Contracted containers/tankers/rail cars

Kuva 44. Kansainvalinen toimitusketju. (Lahde Super Green (Supporting EU’s Lo-
gistics Action Plan on Green Corridors) — Potential for Green Supply chain man-
agement)

Toinen kuva (Kuva 45) havainnollistaa sita, miten paljon tiedon siirtoa
ja vastuiden siirtymista kuljetusjarjestelmassa tapahtuu (salaman ku-
vat):

e Esimerkiksi vastuun siirtyminen laivaajan (esimerkiksi huolintayhti®
tai alihankkijana toimiva kuljetusyritys) ja varustamon valilla maari-
tellaan laivausehdoissa koskien |ahto- ja maarasatamaa.



¢ Huolintayhtidlla voi olla sopimuksia alihankkijoiden kanssa, joissa on Esimerkki: perinteisen kaupan jakelu (Kuva 46)

maaritelty vastuut. L o
Uudellamaalla sijaitsee valtaosa suurten kauppaketjujen keskusvaras-

» Digitalisaatio ja tunnistusjérjestelmat ovat edesauttaneet tiedon hal- toista/-terminaaleista, joista runkokuljetukset lahtevat eri puolille Suo-
lintaa. Tietojen siirtamisessa on tarkeaa osapuolten valinen luotta- mea. Seuraavana on kuvattu vahittaiskaupan logistiikkajarjestelmaa.
mus ja se voi joskus vaikeuttaa tiedonhallintaa. Samoin eri osapuo-
lilla (kansainvalisessa kaupassa) voi olla kaytdssa erilaiset jarjestel- o Toimitukset tehtailta tapahtuvat eri puolilta Suomea, Helsingin sata-
mat. Paljon kaytetaan viela paperisia rahtikirjoja ulkomaankaupan masta tai Helsinki-Vantaan lentoasemalta Uudellamaalla sijaitse-
kuljetuksissa. vaan vahittaiskauppaketjun keskusvarastoon.

o Keskusvarastosta toteutetaan runkokuljetus alueellisiin jakelutermi-
naaleihin mm. Kuopioon, Seingjoelle, Turkuun, Vaasaan, Jyvasky-
laan, Tampereelle, Ouluun ja Joensuuhun.

o Jakeluterminaalien kautta tavara jaellaan vahittaiskaupoille. Jakelu-
terminaalit ovat lapivirtausterminaaleja, joissa tavarat yhdistellaan
eri kohteisiin meneviksi kuljetuksiksi.

Tuotteet saatetaan kuljettaa esimerkiksi Kuopiossa sijaitsevalta elintar-
vikkeita valmistavalta tehtaalta Uudellamaalla sijaitsevaan keskusva-
rastoon, jonka jalkeen ne kuljetetaan sielta takaisin jakeluterminaaliin
Kuopioon, josta tavara edelleen jaellaan vahittaiskauppoihin.

Transfer points:

Ports, terminals, intermodal terminals

Kuva 45. Vastuiden ja tiedon siirtyminen toimitusketjussa. (Ladhde Super Green
(Supporting EU’s Logistics Action Plan on Green Corridors) — Potential for Green
Supply chain management)
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Tuottaja, tehdas Z

| eele
¢ Na

Vahittaiskauppa

Kuva 46. Kaupan jakelu.

Seuraavana on kuvattu Uudellamaalla koneita ja laitteita valmistavan
teollisuusyrityksen logistiikkajarjestelmaa.

Esimerkki: koneita yrityksille valmistavan suuryrityksen hankinnat
ja toimitukset (Kuva 47)

¢ Hankinnassa toimittajia on ympari maata ja maailmaa, Tavara koo-
taan hankintavarastoon, josta lahtee toimitukset kahteen eri tehtaa-
seen. Hankintatavaran koko vaihtelee millimetreista metreihin.

¢ Osa hankintatavaroista toimitetaan suoraan tehtaille ilman varastoin-
tia.
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[EC O |

¢ Tuotantoprosessin jalkeen valmiit tuotteet toimitetaan tehtailta Eu-
roopan myyntivarastoon tai suoraan asiakkaille tai satamaan koonti-
varastoon odottamaan muita koneen osia.

e Kone / laite voidaan joskus koota asiakkaan lahella, koska kone on
edullisempi kuljettaa osina.

e
ﬂ Toimittaja lj Koontivarasto satamassa
Hankintavarasto Myyntivarasto
Tehdas Kokoonpano Asiakas

Kuva 47. Koneita yrityksille valmistavan suuryrityksen hankinnat ja toimitukset.

Seuraavana on esitetty yksi esimerkki siitd, miten verkkokaupan jakelu
voi tapahtua.



Esimerkki: Verkkokaupan jakelu, nouto ja palautus (Kuva 48)

o Paketit toimitetaan suureen jakeluterminaaliin eri puolilta maailmaa,
josta suoritetaan jakelu noutopisteisiin tai loppuasiakkaille (suoraan
tai valikoonnin kautta).

¢ Palautukset tehdaan noutopisteeseen. Josta ne kuljetetaan vastaa-
vasti takaisin lahettdjalle.

@m Verkkokaupan keskusvarasto

Jakeluterminaali
Kivijalkaliike

Noutopiste
Asiakas

— » Toimitus

Palautus

Kuva 48. Verkkokaupan jakelu, nouto ja palautus.
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2.6 Logistiikka-alueet, yritysten sijoittuminen
ja tyopaikat

Suomen logistiikka ja elinkeinoeldama on monessa mielessa keskittynyt
voimakkaasti Uudellemaalle. Tilastokeskusaineiston (2019) perusteella
vahintdan 10 henkea tyollistavista tuotanto- ja teollisuuslaitoksista noin
2300 sijaitsee Uudenmaan alueella. Maara vastaa noin neljannesta kai-
kista Suomen tuotanto- ja teollisuuslaitoksista. Laitokset ovat keskitty-
neet Uudenmaan sisalla edelleen voimakkaasti padkaupunkiseudulle
Keha lll:n tuntumaan ja sen sisapuolelle (Kuva 49). Muita tuotanto- ja
teollisuuslaitosten keskittymid on muun muassa valtateiden 3 ja 4 var-
silla Keravalla, Jarvenpaassa, Hyvinkaalla seka valtatien 25 varrella
Vihdin ja Lohjan alueilla. (Tiedot lahde Tilastokeskus)



Kuva 49. Vahintaan 10 henkea tydllistavien tuotanto- ja teollisuuslaitosten sijainnit Uudellamaalla. (Tiedot 1ahde Tilastokeskus)




Myds tydpaikat yleisesti ovat keskittyneet voimakkaasti paakaupunki-
seudulle. Suomen Ymparistokeskuksen YKR-ty6paikka-aineiston
(2020) perusteella Uudenmaan alueella on yhteensa 743 000 tyopaik-
kaa. Maara vastaa yli kolmannesta koko Suomen tydpaikkamaarasta.
Edelleen kunnittain tarkasteltuna Helsinkiin sijoittuu noin puolet kaikista
Uudenmaan alueen tydpaikoista. Helsinki-Espoo-Vantaa-alueelle sijoit-
tuukin kaikkiaan noin 590 000 tydpaikkaa eli kaikkiaan noin 80 % Uu-
denmaan alueen ja lahes 30 % koko Suomen tydpaikoista. (Tiedot
lahde Tilastokeskus)

Toimialoittain tarkasteltuna Uudellamaalla korostuu erityisesti tukkukau-
pan, informaatio- ja viestintaalan, rahoitus- ja vakuutustoiminnan, am-
matillisen, tieteellisen ja teknisen toiminnan seka kansainvalisten orga-
nisaatioiden tydpaikat. Edella mainituista tydpaikoista yli puolet sijaitsee
Uudenmaan alueella. Sen sijaan esimerkiksi maatalouden, metsatalou-
den ja kalatalouden seka kaivostoiminnan ja louhinnan ty6paikkoja on
Uudellamaalla alle 10 % koko Suomen tydpaikkamaarasta. (Tiedot
Iahde Tilastokeskus)

Seka teollisuuden etta kuljetus- ja varastointialan tydpaikkojen keskitty-
mid on Uudellamaalla padkaupunkiseudun lisaksi erityisesti Keha lll:n
pohjoispuolisella alueella lentokentan ymparistdssa. Myds valtatien 4
tuntumassa Tuusulassa, Keravalla ja Sipoossa on selkeita yrityskeskit-
tymia. Kuljetus- ja varastointialan tydpaikkakeskittymia on lisdksi valta-
tien 4 lansipuolella Jarvenpaassa, valtatien 3 varrella Nurmijarvella ja
Hyvinkaalla seka valtatien 25 varrella Lohjassa ja Hangossa (Kuva 50).
(Tiedot lahde Tilastokeskus)

KEHA 11l ULKOPUOLI

Kuva 50. Kuljetus- ja varastointialan tyépaikkojen keskittymat eroteltuna paakau-
punkiseudulla ja Keha lll:n ulkopuolella. (Tiedot I1ahde SYKE/YKR)




2.7 Raskaan tieliikenteen taukopaikat

Raskaan liikenteen kuljettajien ajo- ja lepoaika-asetus

Raskaan tieliikenteen kuljettajille pakollinen taukopaikkojen kayttétarve
syntyy lakisaateisista tauoista.

Tavaraliikenteessa toimivien kuljettajien ajo- ja lepoaikoja sdannelldan
ajo- ja lepoaika-asetuksella. Tavaraliikenteessa asetusta sovelletaan,
kun ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelman suurin sallittu massa on yli 3,5
tonnia ja ajoneuvoa kaytetdan kaupallisessa tavarankuljetuksessa.
(Lahde Euroopan unioni)

Ajo- ja lepoaika-asetuksen alaisen kuljettajan vuorokautinen ajoaika
saa olla korkeintaan yhdeksan tuntia ja sité voidaan pidentaa kalenteri-
viikon aikana kaksi kertaa kymmeneen tuntiin. Kuljettajan on pidettava
vahintaan 45 minuutin tauko viimeistaan neljan ja puolen tunnin ajoajan
jalkeen. Tauko voidaan pitaa kahdessa 30 ja 15 minuutin pituisessa
osassa. Kuljettaja vuorokausilevon on oltava vahintaan 11 tuntia 24
tunnin jaksoa kohden. Ajo- ja lepoaika-asetuksessa sdannelldan vuoro-
kautisen ajoajan ja vuorokausilevon lisdksi mm. kuljettajien viikkolepoa,
ja siina on erilaisia joustomahdollisuuksia. (Lahde Ty6suojelu.fi)

Raskaan liikenteen taukopaikkoja koskevat saadokset

Maanteiden pysakainti- ja levahdysalueita sdadelladan Suomessa lailla
liikennejarjestelmasta ja maanteista. Alueille on mahdollista sijoittaa
ELY-keskuksen luvalla palveluita tienkayttajille. (Lahde Finlex)

Euroopan unioni on asettanut sdddoksia TEN-T-verkon taukopaikoille.
Euroopan komission asetusehdotuksen mukaan TEN-T-verkoilla on ol-
tava levahdysalueita 60 kilometrin valein. Turvallisia (Safe and Secure
Truck Parking Area, SSTPA) rekkaparkkeja tulee olla sadan kilometrin
vélein TEN-T-ydinverkolla vuonna 2030 ja kattavalla verkolla vuonna
2050. (Lahde Euroopan unioni)
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Asetusehdotuksessa pysakointialueille on maaritelty standardit ja serti-
fioinnit sekd vahimmaispalvelutaso ja turvatasot. Standardien mukai-
sesti sertifioiduilla pysakointialueilla on oltava vahimmaispalvelutaso ja
turvatasot, joita ovat pronssi, hopea, kulta ja platina. (Ldhde Euroopan
unioni)

Vahimmaispalvelutason vaatimukset turvallisille ja valvotuille pysakin-
tialueille ovat seuraavat: (Lahde Euroopan unioni)
¢ Kullekin sukupuolelle sopivat saniteettitilat
o Erilliset toimintakuntoiset kdymalat ja suihkut miehille ja naisille
(lammin vesi), toimintakuntoiset vesihanat, iimaista pesuainetta
saatavilla
o Jateastiat, jotka tyhjennetdan saannollisesti
o Paivittain ja sdanndllisesti puhdistettavat ja tarkastettavat kdyma-
Iat, suihkut, vesialtaat, puhdistusaikataulu oltava nakyvilla
¢ Vaihtoehdot ruoan ja juoman ostamiseen ja nauttimiseen
o Joka paiva ympari vuorokauden ostettavissa valipaloja ja juomia
o Kuljettajien kaytossa oleva ruokailualue
¢ Viestintayhteydet: maksuton internet-yhteys
e Virtalahde
o Pistorasioita henkil6kohtaiseen kayttéon
o Pysakaintialueella kylmakuljetusajoneuvoja varten kaytettavissa
oleva sahkoverkko vuoden 2027 alkuun mennessa
¢ Yhteyspisteet ja menettelyt hatatilanteessa
o Selkeat merkit turvallisen liikenteen varmistamiseksi pysakointilai-
toksessa
o Pysékodintilaitoksessa vahintaan kahdella kansallisella virallisella
kielella ja englanniksi nakyvilla olevat yhteystiedot (ohessa hel-
posti ymmarrettavat kuvasymbolit) hatatilanteita varten.
Euroopan unionin standardien mukaisesti sertifioitujen turvallisten ja
valvottujen pysakaintialueiden on taytettava jonkin turvatason (pronssi,
hopea, kulta tai platina) vaatimukset. Vaatimukset on esitetty seuraa-
vassa taulukossa. (Taulukko 10) (Lahde Euroopan unioni)



Taulukko 10. Euroopan unionin standardien mukaisesti sertifioitujen turvallisten ja valvottujen pysakointialueiden turvatasovaatimukset. (Ldhde Euroopan unioni)

Turvataso Alueen rajaus Pysékdintialue
Pronssi Nakyva pidake Pysakainti sallittu ainoastaan luvan
(alueen rajaus saaneille tavarankuljetusajoneuvoille
visuaalisesti) Tarkastukset vahintaan kerran 24
Valaistus 15 luksia tunnissa
Hyva nakyvyys Hyva nakyvyys
Valaistus 15 luksia
Hopea Fyysinen pidake Tarkastukset vahintaan kerran yolla
(pronssin | (esim. aita) ja kerran paivalla
lisaksi) Tallentava
valvontakamera
Valaistus 20 luksia
Kulta 1,8 metria korkea aita | Mahdollisuus ottaa yhteytta
(hopean Valaistus 25 luksia vartiontiin aina
lisaksi)
Platina Aidassa Ymparivuorokautinen valvonta pai-
(kullan ylikiipeamiseste kan paalla tai reaaliaikaisesti
lisaksi) kameralla

Alueelle sisaankaynti ja
alueelta poistuminen
Valaistus 25 luksia

Tallentava valvontakamera sisaan- ja
ulosajopaikoissa

Sisaan- ja ulosajopuomit
Valvontakamera sisdan- ja ulosajopai-
koissa, tallennus, puhelin- ja
lipukejarjestelma

Sisaan- ja ulosajopuomit, jotka estavat ali
rydmimisen tai yli kippeamisen

Portit

Sisaantulo- ja poistumispaikoilla
kaksivaiheinen tarkistusjarjestelmalla
rekisterikilven tunnistuksella

Valvontahenkiloston tehtavat

Mm. turvasuunnitelma

Nimetty henkil6 vaaratilanteita
varten

Menettelytapa luvattomasti
pysakoityjen ajoneuvojen varalle

Nimetty vastuuhenkild
Apua kayttgjille ympari
vuorokauden kaikkina paivina

Lisavaatimuksia henkilostolle

Alueen hallintajarjestelmassa
DATEX Il tietojensiirtovalmius

Ennakkovarausmahdollisuus
Lisavaatimuksia henkilostolle
Tekninen kayttdopas

Raskaan liikenteen taukopaikat Uudellamaalla

Uudenmaan alueen raskaan liikenteen taukopaikkoja ja niiden kaytto-
asteita on kartoitettu erillisella tutkimuksella vuosina 2015, 2017, 2019
ja 2021. Yhteensa Uudenmaan alueen vaylaverkon varrelta on tyossa
tunnistettu 85 keskeisinta tauko- ja levahdysaluetta. Alueet vaihtelevat
1-2 ajoneuvon tienvarsialueista laajoihin palvelutarjonnaltaan monipuo-
lisiin huoltoasemiin ja satamien pysakaintialueisiin. Useana vuonna to-
teutettujen taukopaikkalaskentojen perusteella kayttajamaarat ovat kas-
vaneet viime vuosina entisestaan ja painopiste siirtynyt entista lahem-
maksi paakaupunkiseutua. Erityisesti palveluja tarjoavat taukopaikat
Etela-Suomen valtateiden varsilla ovat erittain kysyttyja ja kapasiteetti

varsinkin yfaikaan on monin paikoin taysin kaytdssa (Kuva 51). Myds-
kaan satamien pysakointialueet eivat nykyisellaan pysty vastaamaan
kysyntaan vilkkaimpina aikoina ja satamaan suuntautuvaa liikennetta
palveleville taukoalueille on selkeaa lisatarvetta. (Ldhde Uudenmaan
ELY-keskus/Sitowise)

Kaikkien Uudenmaan alueen taukopaikkojen kokonaiskayttdaste vuo-
den 2021 syyskuussa oli paivalla 36 % ja yolla 74 %. Useilla suosituim-
milla alueilla kayttajamaara ylittaa laskennallisen kapasiteetin ja esi-
merkiksi kaikkien ybaikaan palveluja tarjoavien taukopaikkojen keski-
maarainen kayttdaste oli laskennassa 113 %. Useana vuonna toteutet-
tujen taukopaikkalaskentojen perusteella kayttajamaarat ovat



kasvaneet viime vuosina entisestaan ja painopiste siirtynyt entista |a-
hemmaksi paakaupunkiseutua. Myds kaytetyn ajoneuvokaluston keski-
maarainen koko on kasvanut HCT-rekkojen yleistyessa, mita ei ole
otettu huomioon taukopaikkojen mitoituksessa. Tama on osaltaan pie-
nentanyt todellista kapasiteettia taukopaikoilla. (Ldhde Uudenmaan
ELY-keskus/Sitowise)

Helsingin satamien pysakdintialueiden lisaksi ylikysyntaa on valtateiden
3, 4 ja 7 varsilla sijaitsevilla taukopaikoilla. Esimerkiksi valtatien 3 var-
ren taukopaikoilla Uudenmaan alueella kokonaiskayttdaste ybaikaan oli
vuoden 2021 syyskuussa 107 % (Taulukko 11). Satamien omien pysa-
kointialueiden lisaksi useat kauempana sijaitsevat taukopaikat palvele-
vat nimenomaan satamiin suuntautuvaa liikkennetta. Virallisten maantie-
verkon varrella sijaitsevien taukopaikkojen lisaksi on oletettavaa, etta
kapasiteettiongelmien vuoksi raskasta liikennetta hakeutuu myds las-
kentakohteiden ulkopuolisille epavirallisille taukoalueille ja katuverkon
varrelle. (LAhde Uudenmaan ELY-keskus/Sitowise)

Valtatein 3 varteen ollaan parhaillaan suunnittelemassa uutta raskaan
liikenteen taukopaikkaa, mutta se ei yksistaan riitd vastaamaan tauko-
paikkojen kysyntaan.

Vuoden 2023 kayttdastelaskentojen raportointi oli viela logistiikkaselvi-
tyksen valmistuessa tyon alla. Syys-lokakuun vaihteessa toteutetuissa
laskennoissa havaittiin laskua taukopaikkojen kayttdasteissa. Kuitenkin
ybaikaan kuormittuneimmat alueet olivat yha kuormittuneita. Ongelma
ei koske pelkastaan Uudenmaan maakuntaa, vaan palveluiden aarella
sijaitsevat taukopaikat olivat kuormittuneita koko Uudenmaan ELY-kes-
kuksen alueella. Erittain korkeita kayttdasteita saatiin tallakin kertaa
valtateiden 3 ja 4 kaytavista. Forssassa valtateiden 2 ja 10 liittyman yh-
teydessa palveluiden aarella sijaitsevien taukopaikkojen kapasiteetti oli
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ybaikaan kokonaan kaytéssa. Koko Uudenmaan ELY-keskuksen alu-
een suurin yksittainen raskaan liikenteen pysakointialue Vuosaaren sa-
taman yhteydessa on ollut jokaisella laskentakerralla ydaikaan aariaan
myoten taynna. Yleinen kayttdasteen lasku selittyy osittain pysakointi-
paikkojen lisdantymiselld, talouden taantumalla, raskaan lilkkenteen
maarien laskulla (10 % vuodesta 2021) ja EU-pakotteiden tuomilla ra-
joituksilla itarajan liikenteeseen huhtikuussa 2022.

Taulukko 11. Keskeisimmat Uudenmaan alueen tieverkon varrella tai satamissa si-
jaitsevat raskaan liikenteen taukopaikat ja niiden kayttdasteet syksylla 2021.
(LAhde Uudenmaan ELY-keskus/Sitowise)

Kohtei Kokonais- PAIVA/  PAIVA/ YO/ YO/

Vayla Oh.tf.'q.e n kapasi- Ajoneuvo- Kaytto- Ajoneuvo- Kaytto-
mdara teetti maara aste maara aste

Satamat 2 150 64 43 % 168 112 %
Vt 1 5 54 34 62 % 47 87 %
Vit 2 7 33 13 38 % 23 70 %
Vt 3 8 123 69 56 % 131 107 %
Vt 4 9 124 29 23 % 102 82 %
Vt 6 4 32 7 20 % 17 53 %
Vt7 13 157 60 38 % 138 88 %
Vt 25 23 310 76 24 % 121 39 %
Kt 50 2 12 2 13 % 67 %
Kt 51 10 50 % 80 %
Kt 55 7 15 3 17 % 33 %
KAIKKI 83 1020 359 35% 768 75 %



v (SYYSKUU 2021)

Kuva 51. Uudenmaan alueen raskaan liikenteen taukopaikkojen kayttajamaarat ja kayttdasteet ydaikaan syyskuussa 2021. (Lahde Uudenmaan ELY-keskus/Sitowise)




2.8 Huoltovarmuus

Huoltovarmuudella tarkoitetaan vaeston toimeentulon, maan talousela-
mén ja maanpuolustuksen kannalta vélttdméattémaén kriittisen tuotan-
non, palvelujen ja infrastruktuurin turvaamista vakavissa héiriétilan-
teissa ja poikkeusoloissa. (Ldhde Valtioneuvosto VNp 1048/2018)

Sisaministerion laatima Kansallinen riskiarvio 2023 tunnistaa seuraavat
uhkamallit ja hairidtilanteet (Kuva 52):

GLOBAALI

Ensisijaisesti maapallon ja sen
vaestdn tulevalsuuden turvallisuuteen
kohdistuvat uhkat

!

Terveysturvallisuuden hairiot

Tieto- ja viestintdaverkkojen y., . .
Terroristinen  ja palveluiden hdiriot "

isku litkehdinta
Informaatiovaikuttaminen Vesihuollon
Julkisen talouden Laajat hiirist
hiirigt onnettomuustilanteet Laajamittal
- . ajamittainen
Kuljetusten Raholtu;é?:gg:telman maahantulo
jatkuvuuden
hairist Poliittinen, taloudellinen
ja sotilaallinen painostus
Energiahuollon hairiot YKS“-b
Ensisijaisesti yksiloon . .
Elintarvikehuollon kohdisuvat uhkat Sotilaallisen
hiirist voiman kaytts

Kuva 52. Huoltovarmuuden uhkamallit ja hairidtilanteet vuonna 2023. (Lahde sisa-
ministerid, Kansallinen riskiarvio 2023)

Naista erityisen relevantti on kuljetusten jatkuvuuden (Kuva 53) nakoé-
kulma, josta raportti toteaa seuraavaa:

Sahkd ja polttoaineet, tietojarjestelmat seka tietoliikenneverkot ja -pal-
velut ovat kuljetusjarjestelman perusedellytyksia. Infrastruktuurin hairitt
edellyttavat poikkihallinnollista varautumista.

Kantaverkon sahkohairio vaikuttaisi merkittavasti rataliikenteeseen.
Sahkonsyoton hairidtilanteet vaikeuttaisivat myds liikkennepolttoaineiden
jakelua. Autokannan sahkoistyessa sahkon saannin hairiét vaikuttaisi-
vat suoraan autojen kayttévoiman saantiin.

Vakavat meriliikenteen hairidt aiheuttaisivat polttoainehuollon ongelmia,
jotka puolestaan heijastuisivat liikenteen polttoainejakeluun ja muihin
maanteitse tapahtuviin kuljetuksiin. Talla olisi puolestaan vaikutusta
muun muassa paivittdistavarakauppaan. Tavaroiden saatavuuden hai-
riot laskisivat vaeston ja yhteiskunnan toimintakykya. Kuljetusketjujen
hairiot vaikuttaisivat myos ladkehuoltoon ja terveyden- ja sairaanhoi-
toon. Vientikuljetusten hairidt heijastuisivat nopeasti talouteen.

Vakavat merikuljetusten hairiét vaikuttaisivat paivittaistavara- ja ruoka-
huoltoon, teollisuuden varaosien ja komponenttien saatavuuteen ja te-
ollisuuden toimintaedellytyksiin.

Henkinen kriisinkestavyys

Vaeston toimintakyky ja palvelut

Talous, infrastruktuuri ja
huoltovarmuus

Sisdinen turvallisuus

Elintarked toiminto

Puolustuskyky

Kansainvalinen ja EU-toiminta

Johtaminen

Vakavasti vaarantava
valkutus

Ei vaikutusta Vihainen vaikutus Merkittava vaikutus

Kuva 53. Kuljetusten jatkuvuuden hairididen vaikutukset.



3.1 Toimintaympariston yleiset muutostekijat
ja niiden mahdollisia vaikutuksia

Seuraavana on kuvattu tassa tyossa esille nousseita keskeisia toimin-
taympariston muutostekijoita. Tassa on hyddynnetty haastattelujen ja
tyépajan tuloksia.

Epadvakaa ja epavarma toimintaymparisto

Koronapandemian ja Venajan hydkkdyssodan myo6ta on huomattu, ettéa
toimintaymparistd ei ole pysyva, vaan voi tapahtua nopeita ja ennalta
arvaamattomia muutoksia. Varautuminen erilaisiin kriiseihin ja uhkati-
lanteisiin huomioidaan yritysten hankintojen ja toimitusten suunnitte-
lussa. Naita ovat kyberuhat, terrorismi ja "kiusanteko”, mediavaikuttami-
nen ja laajemmat kriisit.

Valtio pyrkii yritysten ja keskeisten toimijoiden kanssa varmistamaan
kotimaan elintarviketuotannon, valttamattdman muun tuotannon ja
energian saannin.

Toimitusketjuilla on painetta hidastua toiminnan varmistamisen lisaksi
my06s ymparisto- ja kustannussyista; nyt joillakin aloilla ja joissakin ta-
pauksissa kuljetusasiakkailla on toimintansa kannalta tarpeettomankin
suuret vaatimukset toimitusten nopeudelle.

Edella mainituista syistd suuruuden ekonomia logistiikassa ja kuljetuk-
sissa lisdantyy. Yritysten logistiikkajarjestelmat ja toimitusketjut muuttu-
vat "hitaammiksi” ja varastointi lisdantyy. Ennen pyrittiin irti varastoista
tai siihen, ettéd padoma siirtyi omistukseen (padomakustannukseksi)
vasta varastoinnin jalkeen. Nyt on siirrytty taas pitdmaan varastoja,
jotta varmistetaan raaka-aineiden ja hankintatavaroiden saatavuus.
Tama sotii tavallaan asiakkaiden odotuksia nopeista toimituksista
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vastaan. On huomattu, etta joissakin tapauksissa yritys- tai henkildasi-
akkaalla ole tarvetta niin nopealle toimitukselle kuin nykyisin tapahtuu.
Toki nopea toimitus voi olla kuljetusasiakkaalle myos elintarkea, joten
yleistysta ei voida tehda. Useimmiten kuitenkin toimitusvarmuus eli se,
etta tiedetdan ajankohta, milloin tavara saapuu, on tarkeampi kuin toi-
mituksen nopeus. Kiiretoimitukset, jotka voivat johtua esimerkiksi vara-
osien Kiireellisesta tarpeesta, tuotteen ominaisuuksista (pilaantuvuus,
kayttdaika tms.) tai muusta kiiretarpeesta hoidetaan usein lentokulje-
tuksena.

Ennen oli ominaista pitkat hintakilpailutetut toimitusketjut maaratyissa
tavararyhmissa. Nyt pyritdan ketjut saamaan lyhyiksi ja toimitusvar-
moiksi hinnannousunkin kustannuksella. Tuotannon kannalta kriittisissa
hankinnoissa, joissa on vahan toimittajia tai oma asema muiden toimit-
tajan asiakkaiden joukossa vahaisempi, pyritaan pitkaaikaisiin sopimuk-
siin toimittajien kanssa. Haetaan hankintatavaran/raaka-aineiden toimit-
tajia Iahelta mm. kotimaasta, vaikka olisivat hieman kalliimpia, koska li-
saavat toiminnan varmuutta. Tuotantoa myos jalkautuu takaisin Eu-
rooppaan.

Laivakoko seka linjaliikenteen ettad hakurahdin kuljetuksissa kasvaa ja
hitaasti ajo merella polttoainekustannusten minimoimiseksi lisdantyy.
Tama vaikuttaa maakuljetuksiin ja logistiikkaan. Isoja laivoja puretaan
ja lastataan kauemmin. Tuodaan isompia erid esim. kappaletavaraa
kerralla, jota joudutaan varastoimaan jossain kohtaa ketjua. Laivakulje-
tusten kustannuksia saadaan alas suuruuden ekonomian avulla.

Suomen asema laivakuljetus- ja konttimarkkinoilla on kuitenkin pieni ja
lisdksi suuri osa laivakuljetuksista hoidetaan ulkomaisten varustamojen
toimesta. Tama herattaa kysymyksen siitd, miten kalustoa ohjataan
Suomeen kriisitilanteissa. Hakurahdissa ulkomaisten varustamojen
osuus on suuri. Uudenmaan satamissa linjaliikenteen osuus on suu-
rempi ja linjaliikenteessa suomalaisten varustamojen osuus on myoskin
suurempi.



Suomen liittyminen Natoon lisda kuljetuksia. Tukirahaa EU:sta Naton
kuljetustarpeita tukevaan infrastruktuuriin on saatavilla. Naita toimintoja
sijoittuu luultavasti merkittavasti myds Uudellemaalle.

Pohjoisten reittien merkitys sotilaallisiin kriiseihin ja muihin kuljetusten,
toimitusten ja raaka-aine- ja elintarvikesaannin epavarmuuksiin varau-
tumisessa korostuu, jos uhkana pidetdan Itdmeren liikenteen vaikeutu-
mista. Sita tilannetta varten kuljetusreitit Uudeltamaalta muualle Suo-
meen ja ulkomaille on selvitettava ja varmistettava. Tata tilannetta pa-
rantaa investoinnit pohjoisen liikenneinfrastruktuuriin ja satamiin.

limastonmuutoksen hillinta ja ilmaston muuttuminen

Paastojen vahentamiseen ja kestavaan kehitykseen liittyvat teollisuu-
den alat kasvavat: mm. akkuteollisuus liitannaisaloineen, tuulivoimala-
teollisuus jne.

EU:n ja kuljetusalan jarjestdjen erityisesti Kansainvalisen merenkulku-
jarjestdn (IMO) sdadokset ja regulaatio vaikuttavat yha enemman koko
kuljetusalan toimintaan ja rakenteeseen. Naitd ovat mm. hiilineutraali-
suustavoitteet ja muiden paastojen vahennystavoitteet. Naihin paase-
miseksi on sdadetty ja sdadetaan uusia saadoksia ja toteutetaan tuki-
toimenpiteita liittyen uusien kayttdvoimien kayttéonottoon, kuljetuska-
luston ja laivojen energiatehokkaaseen suunnitteluun, laivaliikenteen
paastbkauppaan jne.

Suomen ilmasto muuttuu [Ampimammaksi ja sateisemmaksi. Erityisesti
rankkasateet ja sdan aari-ilmiot lisdantyvat; kun sataa tai tuulee niin sa-
taa tai tuulee kunnolla. Lampétilan vaihtelut nollan molemmin puolin li-
saantyvat ja keskilampdtila nousee, mika voi olla haitallista mm. ties-
tolle.

Merella jaat pakkautuvat ilmaston [Bmmetessa eli myodskaan jadnmurto
ei valttamatta helpotu ihan heti. Energiatehokkaiden alusten jaissa kul-
kuominaisuudet ovat heikommat, mika lisda jaanmurron tarvetta. Tama
vaikuttaa pohjoisen Suomen laivakuljetuksiin. Suomen erityisolot tulisi
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huomioida mm. laivaliikenteen paastdkaupassa ja muussa EU:n ja
IMO:n regulaatiossa.

lImastonmuutoksen tuomat saan aari-ilmiét voivat lisdantya Suomen
kannalta tarkeissa tuontimaissa ja kriittisten raaka-aineiden tuottaja-
maissa. Taman seurauksena aletaan hy6dyntaa maksimaalisemmin
omia raaka-ainevaroja, jos niitd on saatavilla suuremmillakin kustan-
nuksilla seka tuottamaan itse hankintatavaroita ja komponentteja mah-
dollisuuksien mukaan.

Tassa merkittdvassa osassa on myds ilmastonmuutoksen heijastevai-
kutukset. llimastonmuutoksen epasuorat ja kansainvaliset heijastevaiku-
tukset voivat vaikuttaa kuntien toimintaymparistéon ja toimintamahdolli-
suuksiin suoria vaikutuksia vahvemmin. Logistiikka on myds erittain
haavoittuvainen ilmastonmuutoksen heijastevaikutuksille.

lImastonmuutoksen vaikutukset liikenneinfrastruktuuriin vaikuttavat
merkittdvasti yhteiskunnan toimintavarmuuteen, silla hairiot ja infra-
struktuurin kuluminen/hajoaminen vaikuttavat edelleen muihin toimialoi-
hin kuljetusten kautta. limastonmuutos voi hairitd yhd enemman liikken-
nejarjestelman kriittisia elementteja, nostaa kayttékustannuksia, pahen-
taa korjausvelkaa ja aiheuttaa merkittavia heijastusvaikutuksia yhteis-
kuntaan ja talouteen (mm. onnettomuus-, vaurioitumis- ja myéhastymis-
riskeja). Saan aari-ilmididen ennustetaan lisdantyvat voimakkaammin
Suomen rajojen ulkopuolella, jolla on heijastevaikutuksia Suomeen glo-
baalin yritystoiminnan ja kansanvalisten toimitusketjujen kautta. Ne voi-
vat lisata kansainvalisten kuljetusketjujen hairiétilanteita, ja voivat vai-
kuttaa tuotannon sijoittumiseen, hankinta-alueisiin ja kansainvalisten
kuljetusketjujen reitityksiin myds pysyvammin.

lImasto lampenee dramaattisesti Etela-Euroopassa. Voidaan esittaa ky-
symys, kuljetetaanko vetta ja ruokaa Suomesta sinne vai siirtyykd va-
estd pohjoisemmaksi. Uudellemaalle tulisi luultavasti suuri osa naista
ilmastopakolaisista, mika vaikuttaisi kuljetuskysyntaan ja logistiikkaan.



Digitalisaatio ja teknologia

Business to Business (B2B), Business to Customer (B2C) ja Customer
to Customer (C2C) verkkokauppa kasvaa edelleen, mutta ei loputtomiin
nykyisella tahdilla. Verkkokaupan toimitusketjuille olisi edullista hidas-
tua. Suuruuden ekonomia ja yhdistely kuljetuksissa, kuljetuskustannus-
ten alentaminen ja epavarmuuksiin varautuminen sotivat verkkokaupan
nopeita, varastoja hylkivia toimitusketjuja vastaan. Hitaammissa toimi-
tusketjuissa kuljetuskalusto saadaan tehokkaampaan kayttdon. Tama
koskee mm. verkkokaupan jakelukuljetuksia.

Kyberuhat vaikuttavat entistd enemman tietojarjestelmien suunnitteluun
ja kayttoon seka kayttdonottohalukkuuteen.

Avoin data ja siihen liittyvat sovellukset lisdantyvat, kyky hydodyntaa
avointa dataa on keskeinen liiketoiminnassa ja sen kannattavuudessa
seka tuote- ja innovaatiokehityksessa. Digitaalisuuden lisdantyminen
kansainvalisissa kuljetuksissa on kuitenkin hidasta. Suomessa suurilla
logistiikkayhtiilla on erityisesti kotimaan liikenteessa kaytdssa sahkai-
nen rahtikirja. Kotimaan rautatiekuljetuksissa tiedonhallinta on taysin di-
gitaalista.

Automaatio, robotiikka ja ihmisten kanssa toimivat robotit varastoin-
nissa lisdantyvat edelleen.

Automaatio lisdantyy myos tie-, rautatie ja merikuljetuksissa. Ensin se
lisdantyy avustavien jarjestelmien kautta. Mydhemmin tulee kokonaan
automaattisia jakeluajoneuvoja. Runkokuljetuksissa letka-ajo yleistyy.

Laiva-likenteessa toimii kokonaan automatisoituja tai etdohjattuja lai-

voja esimerkiksi matkustaja-autolauttaliikenteessa helposti navigoita-

villa reiteilla. Automatisoituja aluksiahan on jo kokeiltu Suomessa saa-
ristoliikenteessa ja mm. Norjassa niita jo toimiikin.

Myds suorat kuljetukset tavarantoimittajilta ja lennokkien kaytté verkko-
kaupassa voi lisdantya tulevaisuudessa. Mikali verkkokaupan kuljetus-
ten paastdja halutaan vahentaa, vaaditaan muutoksia asiakkaiden
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odotuksiin toimitusaikatauluista. Hitaammalla toimitusaikataululla kulje-
tuksia voidaan yhdistella tehokkaammin ja kuljetuskalustoa tarvitaan
vahemman. Lennokkeja varten tarvitaan vertikaaliportteja kaupunkira-
kenteeseen.

Tekoaly tekee yha enemman paatoksia puolestamme toimitusketjuissa.
Toimitusketjuille rakennetaan digitaalisia kaksosia, joissa kuljetuksia si-
muloidaan ja reaaliaikaisesti naytetdan. Paatoksia tehdaan tassa rin-
nakkaistodellisuudessa. Lohkoketjut lisdantyvat, automaattinen paatok-
senteko voi lisata riskeja ja haavoittuvuutta kyberuhkien my6ta, mutta
se my0s vahentaa inhimillisten virheiden maaraa. Tama kehitys vie kui-
tenkin aikaa.

3D-tulostuksesta tulee tata paivaa. Yha tullaan kuljettamaan 3D-tulos-
tuksessa tarvittavia materiaaleja ja koneiden osia. Tama vaikuttaa kul-
jetuskaluston ja niiden lastitilojen suunnitteluun. Voi syntya erikoiska-
lustoa 3D-tulostuksessa tarvittavien materiaalien kuljetukseen (laiva-,
tie-, lento- ja rautatiekuljetuksissa) ja kasittelyyn seka erilaisia kolman-
nen osapuolen varastoja, joissa 3D-tulostusta tehdaan.

Tyovoiman saatavuus

Ammattikuljettajien ja logistiikan tyévoiman saatavuus voi vaikeutua eri-
tyisesti ei niin houkuttelevilla kuljetussuoritealoilla. Erityisesti jakelukul-
jettajien, joiden tyd erityisen kuormittavaa ja raskasta, saatavuus Uu-
dellamaalla voi vaikeutua. Logistiikan ala kilpailee houkuttelevuudessa
muiden alojen kanssa. Myds merenkulkualalle ja satamiin tarvitaan ty6-
voimaa lisda. Tydvoiman saatavuus logistiikkaan liittyvissa huoltotdissa
voi myos nousta haasteeksi. Ongelmana kuljetusalalla on tarjonnan ja
kysynnan kohtaantuvuus.

Vendjan hyokkayssota Ukrainaan

Euroopan ja Suomen toimintaymparistd muuttui olennaisesti 24.2.2022,
kun Venaja hydkkasi Ukrainaan. Hyokkayksella sekd sen seurauksena
asetetuilla pakotteilla ja vastapakotteilla seka yritysten omaehtoisella



vetaytymisella Venajalta on ollut merkittavia vaikutuksia Suomen liiken-
teelliseen asemaan, liikennejarjestelmaan, liikennevirtoihin ja kustan-
nuksiin. Hyokkayssota on edelleen lisannyt useiden yritysten haasteita,
jotka alkoivat osin koronapandemian aikana. Moni yritys on joutunut te-
kemaan muutoksia kuljetusketjuihinsa, mutta niiden pysyvyydesta on
vield haastavaa muodostaa tarkkaa kuvaa tai ennustetta. Osa vaikutuk-
sista jaanee kuitenkin pysyviksi. (Lahde Traficom)

Merikuljetukset ja niihin kytkeytyvat logistiikkapalvelut ovat Suomen
ulkomaankaupan perusta. Suurin osa Suomen tuonnista ja viennista
kuljetetaan merikuljetuksilla, jotka suuntautuvat etenkin ltdmeren ja
Pohjanmeren satamiin eika niita voi korvata muilla yhteyksilla. Vuonna
2021 Suomen ulkomaankaupan vienti ja tuonti olivat noin 97,8 miljoo-
naa tonnia, josta meriliikenteen osuus oli 80,6 miljoonaa tonnia. Aiem-
min Venajalta tulleita raaka-ainevirtoja (erityisesti raakapuu, hake ja tie-
tyt kemikaalit) on tuotu muualta, mika on lisdnnyt meriliikenteen merki-
tysta entisestaan. Yksittaisten satamien kuljetusmaarissa on tapahtunut
merkittavidkin muutoksia. (Lahde Traficom)

Joulukuun lopussa 2022 LNG-terminaalilaiva FSRU Exemplar saapui
Inkoon syvasatamaan. Terminaalilaivan avulla korvataan aiemmin Ve-
najaltd Suomeen tulleita kaasutoimituksia. Myds ensimmainen termi-
naalilaivaan LNG:ta tuonut, terminaalilaivaakin isompi LNG-tankkeri
kavi Inkoossa heti vuodenvaihteen jalkeen. Kovina jaatalvina terminaa-
lialuksen tayttokuljetusten toimivuuden turvaamisella voi olla vaikutuk-
sia jaanmurtokapasiteetin riittdvyyteen, silla avustustoiminta edellyttaa
kahta jaanmurtajaa. (Lahde Traficom)

Euroopan unioni sulki ilmatilansa venalaisilta lentokoneilta helmikuun
2022 lopussa vastatoimena Venajan hyokkaykselle Ukrainaan. Vengja
vastasi tdhan sulkemalla oman ilmatilansa eurooppalaisilta koneilta.
Taman seurauksena Suomella ei ole endd maantieteellistad etua Aasian
ja Euroopan valisena siirtomatkustajien vaihtolentoasemana. Aasian
lentojen kierrattdminen on johtanut matka-aikojen merkittavaan
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pidentymiseen, mika puolestaan on vaikuttanut monella tapaa lentojar-
jestelyihin. (Lahde Traficom)

Talla on vaikutuksia myos Helsinki-Vantaan lentoaseman Euroopan
seka Aasian reittivalikoimaan ja mahdollisesti myds kotimaan lentolii-
kenteen reittien tarjontaan. Osa kansainvalisista lentoyhtidistd on myos
karsinut Helsinki-Vantaan pois reittivalikoimastaan. Lentoliikenne on
karsinyt jo tatd ennen kahden vuoden ajan koronapandemiasta ja vuo-
den 2022 tammi-lokakuussa lentoliikenteen matkustajamaara Suo-
messa on Tilastokeskuksen mukaan edelleen vain noin 60 % vuoden
2019 tasosta. (Lahde Traficom)

Lentorahdilla puolestaan on ollut pandemian aikana entistd suurempi
merkitys ja rahtilikenne on mahdollistanut joidenkin reittien operoinnin
vahentyneistd matkustajamaarista huolimatta. Siitd huolimatta lentorah-
din ja postin yhteenlaskettu maara tammi-lokakuussa oli Tilastokeskuk-
sen mukaan noin 5 % pienempi kuin vuonna 2021 ja noin 70 % vuoden
2019 tasosta. Lentorahdin hinta on ollut nousussa kovan kysynnan
vuoksi. Lentorahdilla on merkitys myds huoltovarmuuskriittisen materi-
aalin nopean kuljettamisen nakoékulmasta. (Lahde Traficom)

Rautatieliikenne ei kuulu suoraan EU:n Venajalle asettamien pakottei-
den piiriin, mutta monet kaluston omistajat, osa kuljetettavista tuotteista
seka venalainen rautatieyritys RZD ovat pakotteiden piirissa. Talla on
merkittdvia vaikutuksia kansainvaliseen rautatieliikenteeseen. Lisaksi
VR Group on keskeyttanyt Allegro-liikenteen maaliskuussa 2022 ja lo-
pettanut Venajan tavaraliikenteen joulukuussa 2022. Suomen ja Vena-
jan valinen kansainvalinen rautatieliikenne jatkuu kuitenkin jossain
maarin muiden operaattoreiden toimesta EU:n pakotteiden ulkopuolella
olevien kuljetusten osalta myds vuonna 2023. (Lahde Traficom)

Myds transitoliikenne, jonka suuruus vuonna 2021 oli 8,4 miljoonaa ton-
nia, ja josta valtaosa oli Venajalta rautateitse tulevaa vientitransitoa, on
vahentynyt merkittavasti. Tama on heijastunut poikittaisliikenteen maa-
raan raja-asemilta ja vapauttanut rata- ja satamakapasiteettia muille



kuljetuksille. Jaljelle jaanyt transitoliikenne on Iahinna lannoitteita, joka
kuljetetaan Vainikkalan raja-aseman kautta. Transitoliikenteen palautu-
minen on hyvin epdvarmaa. (Lahde Traficom)

Merkittava osa Vengjalta tuotua puuraaka-ainetta korvaavasta puusta
on kuljetettu rautateitse muualta Suomesta seka satamista ulkomailta
ja rannikkokuljetuksina muualta Suomesta tuodun puun osalta. Tama
on lisannyt rautatiekuljetuksia etenkin Savon ja Karjalan radoilla seka
HaminaKotkan satamasta Kaakkois-Suomen teollisuuslaitoksille. Muu-
tos ei kohdistu pelkastaan Kaakkois-Suomen alueelle, vaan tilanne vai-
kuttaa puuvirtoihin koko Suomessa. Myos teollisuuden suunnittelemilla
ja jo paatetyilla investoinneilla on merkittadva vaikutus puuvirtojen tule-
vaan ohjautumiseen. (Lahde Traficom)

Muutosten seurauksena rautatiekuljetukset ovat Suomen rataverkolla
vahentyneet, ja ne ovat suuntautuneet osin uudella tavalla. Tilastokes-
kuksen mukaan kolmen ensimmaisen kvartaalin kuljetusmaarat ovat
vahentyneet yhteensa yli 20 % ja kuljetussuoritteet vajaat 20 % vuoden
2021 vastaaviin maariin verrattuna. Nakopiirissa ei ole, etta entisiin kul-
jetusmaariin olisi paluuta sodan aikanaan paattyessa. Venajan liiken-
teen muutosten takia vaunukaluston puute puutavarakuljetuksissa kas-
voi ensin selvasti, mutta kesalla 2022 tehty raideliikennelain muutos,
joka mahdollisti ns. OSJD/GOST kaluston kansallisen kayton valiaikai-
sesti, toi siihen merkittavaa helpotusta. Pakotteiden takia Suomeen jaa-
neet venalaiset vaunut saatiin palautettua viime vuoden puolella.
(Lahde Traficom)

Maantiekuljetukset ovat suomalaisen yhteiskunnan toimivuuden kan-
nalta keskeisessa roolissa. Suomen sisaisista tavaran kuljetuksista
noin 90 % tapahtuu maantieta pitkin. Korkea polttoaineen hinta vaikut-
taa seka henkilo- ettd tavarakuljetuksiin. Hinnannousun vaikutusten
kompensoiminen hinnankorotuksilla on ollut haastavaa. Polttoaineen
hinnan kehitysta on myds vaikea arvioida. Eduskunnan kesalla 2022 te-
keman paatdksen mukaan kuljetusyritykset voivat hakea kohonneiden
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kustannusten takia polttoainetukea ja tuki on koettu tarpeelliseksi poik-
keuksellisessa tilanteessa. (Lahde Traficom)

Ukrainan kriisin aiheuttamat suorat vaikutukset sektoriin ovat lahinna
venalaisten ja valkovenalaisten kuljetusyritysten seka ukrainalaisten
kuljettajien poistuminen eurooppalaisilta markkinoilta. Tilastokeskuksen
mukaan kolmen ensimmaisen kvartaalin kuljetusmaarat ovat vahenty-
neet muutaman prosentin vuoden 2021 vastaaviin maariin verrattuna,
mutta kuljetussuorite on kasvanut noin 10 %. Venalaiset ja valko-
venalaiset kuljetusyritykset ovat suorittaneet osan Euroopan sisaisista
kuljetuksista, myds Suomesta muualle Eurooppaan ja takaisin. Tasta
syystd Suomea ja koko Lansi-Eurooppaa vaivannut kuljettajapula on
pahentunut Ukrainan kriisin seurauksena. (Lahde Traficom)

Varautumisen ministeritydryhma paatti huhtikuussa 2022 toimista mm.
energian saatavuuden varmistamiseksi ja vihrean siirtyman vauhditta-
miseksi. Yhtena toimenpidealueena on kotimaisen puun saatavuuden
varmistaminen seka metsateollisuuden etta energiantuotannon tarpei-
siin. Vaylaverkolle toimenpide heijastuu mm. tarpeena varmistaa laajalti
tieston ja siltojen kuntoa seka puuterminaaliverkostoa toimitusketjujen
resilienssin parantamiseksi. (Lahde Traficom)

3.2 Liikenteen paastovahennystavoitteet

Euroopan unionin tavoitteena on saavuttaa ilmastoneutraalius vuoteen
2050 mennessa. Valitavoitteena on vahentaa kasvuhuonekaasupaas-
tdja vuodesta 1990 vuoteen 2030 55 % Fit for 55 -valmiuspaketin toi-
menpiteilla. Paketissa liikennetta koskevia toimenpiteitd ovat henkild- ja
pakettiautojen hiilidioksidipaastonormit, paastokauppajarjestelma, vaih-
toehtoisten polttoaineiden infrastruktuuri seka ilma- ja vesiliikenteen
ymparistoystavalliset polttoaineet (ReFuelEU Aviation ja FuelEU Mari-
time). (Lahde Euroopan parlamentti)

Euroopan komissio ehdottaa uusien raskaiden tieliikenteen ajoneuvo-
jen jo aiemmin sovittujen hiilidioksidipaastorajojen kiristamista siten,



ettd vuonna 2030 uusien Euroopan unionissa ensirekisterditavien ras-
kaiden ajoneuvojen hiilidioksidipaasttjen on oltava keskimaarin 45 %
pienemmat (aiempi tavoite oli 30 %) kuin vuonna 2019. Lisaksi komis-
sio ehdottaa hiilidioksidipaastojen vahentamista 65 %:lla vuoteen 2035
ja 90 %:lla vuoteen 2040 mennessa. Komissio ehdottaa asetuksen laa-
jentamista koskemaan kuorma-autojen lisdksi myos linja-autoja ja eh-
dottaa myo0s, etta uusien kaupunkilinja-autojen tulisi olla paastottomia
vuonna 2030. (Lahde Euroopan komissio)

Euroopan komissio ehdottaa uusia tiukempia Euro 7 -paasténormeja
uusien ajoneuvojen paastorajojen tiukentamiseksi ja ilmanlaadun pa-
rantamiseksi. Ehdotuksessa mm. yhdistetdan henkil6-, paketti-,
kuorma- ja linja-autojen aiemmat erilliset paastonormit ja saanneltyihin
paastoihin lisataan jarruista ja renkaista syntyvat paastot. Euro 7 -paas-
tonormi koskisi kaikkia autoja kayttovoimasta riippumatta. (Lahde Eu-
roopan komissio)

Kansainvalisen merenkulkujarjestd IMO hyvaksyi vuonna 2011 kaikille
uusille laivoille pakollisen energiatehokkuusindeksin (EEDI) ja kaikille
laivoille pakollisen energiatehokkuussuunnitelman (SEEMP). Vuonna
2018 IMO hyvaksyi alustavan strategian merenkulun kasvihuonekaasu-
paastdjen vahentamiseksi vuoteen 2050 mennessa. Strategia paivitet-
tiin vuonna 2023. Paivitetyn strategian tavoite on, etta alusten kasvi-
huonekaasupaastot ovat nettomaaraisesti nolla vuoteen 2050 men-
nessa tai sen tienoilla huomioiden kansalliset olosuhteet. Valitavoitteina
alusten kasvihuonekaasupaastdja tulee vahentaa vuoteen 2008 verrat-
tuna vuoteen 2030 mennessa vahintaan 20 % (tavoite 30 %) ja vuoteen
2040 mennessa vahintaan 70 % (tavoite 80 %). Tavoitetasoissa on
huomioitu aluspolttoaineiden elinkaaren aikaiset kasvihuonekaasu-
paastot. Tavoitteena on vahentaa paastoja kansainvalisen merenkulun
energiajarjestelman puitteissa, ja siten estda paastdjen siirtyminen
muille sektoreille. Strategia sisaltaa tavoitteen, jonka mukaan vahintédan
5 % (tavoite 10 %) alusliikenteen kayttdmasta energiasta tulee koko-
naan tai lahes kasvihuonekaasupaastottomista teknologioista, polttoai-
neista tai energialahteista vuoteen 2030 mennessa. (Lahteet Liikenne-
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ja viestintaministerid, Meriliikenteen vaihtoehtoiset kayttévoimat, Selvi-
tys vaihtoehtoisten kayttdvoimien ja polttoaineiden jakeluinfrastruktuu-
rin kehittamistarpeista satamissa, 2022 ja Liikenne- ja viestintaministe-
rid, tiedote 7.7.2023)

Uudenmaan tavoitteena on olla hiilineutraali vuoteen 2030 mennessa.
Liikennesektorille vuosi 2030 on erittéin haasteellinen. Nykyinen liiken-
nesektorin tavoite tdhtaa 50 % vahennyksiin vuoteen 2030 mennessa.
(Lahde Uudenmaan liitto, Hiilineutraali Uusimaa 2030 -tiekartta, paivitys
12/2022)

Helsingin seudun maankayton, asumisen ja liikenteen (MAL) suunnitel-
man tavoitteiden mukaan liikenteen hiilidioksidipaastojen tulisi olla 1a-
hella nollaa vuoteen 2040 mennessa. (Lahde MAL 2023 — visio tavoit-
teet, arviointikokonaisuudet ja tavoitetasot)

3.3 Raskaan tieliikenteen kayttovoimat,
kaasun ja vedyn tankkausasemat seka
sahkon latausasemat

Kayttovoimat

Suomessa on liikkennekaytdssa selvasti eniten dieselkuorma-autoja,
joita oli autokannassa maaliskuun lopussa vuonna 2023 noin 90 000.
Dieselia kayttbvoimanaan kayttavien kuorma-autojen osuus koko Suo-
men kuorma-autokannasta oli 96,8 %. Bensiinikuorma-autoja oli noin 2
300 (osuus 2,5 %), kaasukuorma-autoja noin 500 (0,5 %), etanoli-
kuorma-autoja noin 120 (0,1 %), sdhkdkuorma-autoja noin 30 (0,3 %o)
ja muita kayttévoimia kayttavia kuorma-autoja yhteensa noin 20 (0,2
%o). (Tiedot Iahde Traficom)



Kaasun ja vedyn tankkausasemat sekd sdahkon latausasemat

Euroopan unionin vaihtoehtoisten polttoaineiden lataus- ja tankkausinf-
rastruktuuria saatelevassa AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regu-
lation) -asetuksessa on esitetty vaatimuksia sahkdkuorma-autojen la-
tausinfralle seka kaasu- ja vetykuorma-autojen tankkausinfralle. (Lahde
AFIR-asetus)

Kaasun tankkausasemat

AFIR-asetuksen mukaan raskaille ajoneuvaoille on oltava vuoden 2024
loppuun saakka ainakin TEN-T-ydinverkon maanteilla kysynnan mu-
kaan asianmukainen maara yleisesti saatavilla olevia nesteytetyn maa-
kaasun (LNG) tankkauspisteita (lahde AFIR-asetusehdotus). Uudella-
maalla asetus koskee E18-tichen sisaltyvia valtateiden 1 ja 7 seka kan-
tatien 50 (Keha lll) osuuksia seka E75-tiehen sisaltyvaa valtatien 4

osuutta (lahde Vaylavirasto, Euroopan laajuinen liikenneverkko TEN-T).

Suomessa on pitkdmatkaisen runkoliikenteen kuorma-autojen kaytta-
man nesteytetyn kaasun tankkausasemia yhteensa 15 ja lisaksi kaksi
on parhaillaan rakenteilla. Uudellamaalla asemista sijaitsevat Helsingin
Vuosaaren, Vantaan Tuupakan ja Kivistdon seka Sipoon Bastukarrin
asemat. Uudenmaan ulkopuolella asemat sijaitsevat Turussa, Lie-
dossa, Kotkassa, Lahdessa, Pirkkalassa, Mikkelissa, Jyvaskylassa,
Seindjoella, Kuopiossa ja Kempeleessa. Rakenteilla olevat asemat si-
jaitsevat Jyvaskylassa ja Keminmaassa. Keminmaan pohjoispuolella ei
ole viela lainkaan kaasutankkausasemia. (Kuva 54) (Lahde Gasum, ti-
lanne 10.8.2023)
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Kuva 54. Nesteytetyn kaasun (LNG/LBG) tankkausasemat Suomessa ja Uudella-
maalla. (Keminmaan pohjoispuolella ei ole viela lainkaan kaasutankkausasemia).
(LAhde Gasum, tilanne 10.8.2023)



Paaasiassa lyhyempimatkaiseen liikenteeseen tarkoitettujen paineistet-
tua kaasua kayttavien kuorma-autojen tankkausasemia Uudellamaalla
on useita. Paineistun kaasun tankkausasemia kayttavat myds kaasu-
henkildautot ja kaasupakettiautot. Asemat sijaitsevat Espoossa Friisi-
Iassa, Lommilassa ja Vermossa, Helsingissa Hermannissa, Malmilla ja
Ruskeasuolla, Hyvinkaalla Kerkkolassa ja Palopurolla, Jarvenpaassa,
Lohjalla Muijalassa ja Tytyrissa, Mantsalassa, Porvoossa, Sipoossa,
Tuusulassa seka Vantaalla Kivistdssa, Lansisalmessa, Petikossa, Port-
tipuistossa ja Tuupakassa. (Kuva 55) (Lahde Gasum, tilanne
10.8.2023)
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Kuva 55. Paineistetun kaasun (CNG/CBG) tankkausasemat Uudellamaalla. (Léhde
Gasum, tilanne 10.8.2023)
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Vedyn tankkausasemat

AFIR-asetuksen mukaan ajoneuvoille on oltava TEN-T-ydinverkon
maanteilla vuoden 2030 loppuun mennessa enintaan 200 kilometrin va-
lein vetytankkausasema ja jokaisessa kaupunkisolmukohdassa on ol-
tava vahintaan yksi vetytankkausasema. Vetytankkausaseman on ol-
tava suunniteltu yhden tonnin kumulatiiviselle vahittaiskapasiteetille pai-
vassa ja asemassa on oltava vahintadan 700 baarin jakelulaite. Jos ras-
kaiden ajoneuvojen vuotuinen keskimaarainen vuorokausiliikenne on
alle 2 000 ajoneuvoa ja jos infrastruktuurin kayttddnottoa ei voida pe-
rustella sosioekonomisella kustannus-hyotysuhteella, vetytankkausase-
man kapasiteettia voidaan alentaa enintdan 50 %:lla. Uudellamaalla
asetus koskee E18-tiehen sisaltyvia valtateiden 1 ja 7 seka kantatien
50 (Keha Ill) osuuksia seka E75-tiehen sisaltyvaa valtatien 4 osuutta.
(Lahteet AFIR-asetus ja Vaylavirasto, Euroopan laajuinen liikenne-
verkko TEN-T)

Suomessa ei ole viela vedyn tankkausasemia, mutta Energiavirasto on
myontanyt syksylla 2022 ja kevaalla 2023 tukea niiden rakentamiseen
kolmelle toimijalle yhteensa viiden tankkausaseman rakentamiseen.
Jos tankkausasemat toteutetaan, ne rakennetaan Uudellemaalle Hel-
singin Vuosaareen, Jarvenpaahan ja Vantaalle (kaksi asemaa) seka
Lietoon. Asemia on suunnitteilla my6s Lempaalaan, Jyvaskylaan, Vaa-
saan, Kuopioon, Kalajoelle tai Ylivieskaan, Liminkaan, Ouluun, Kemiin
tai Tornioon, Sodankylaan ja Inariin. (Lahteet Energiavirasto ja Lantisen
Barentsin kaasu- ja vetyselvitys - Liikenteessa polttoaineina kaytettavat
metaanikaasu ja vety, 2023)



Latausasemat

AFIR-asetuksen mukaan raskaille ajoneuvoille on oltava vuoden 2025
loppuun mennessa 15 %:n varrella TEN-T-tieverkon pituudesta lataus-
kenttia, joista kukin tarjoaa vahintaan 1 400 kW:n tehon ja sisaltaa va-
hintdan yhden latauspisteen, jonka teho on vahintdan 350 kW. Vuoden
2027 loppuun mennessa raskaille ajoneuvoille on oltava 50 %:n var-
rella TEN-T-tieverkon pituudesta latauskenttid, joista TEN-T-ydintiever-
kon varrella oleva kukin latauskenttd tarjoaa vahintdan 2 800 kW:n te-
hon ja sisaltda vahintdan kaksi vahintdan 350 kW:n tehoista latauspis-
tettd seka kattavan TEN-T-tieverkon varrella kukin latauskentta tarjoaa
vahintdan 1 400 kW:n tehon ja sisaltaa vahintdan yhden vahintaan 350
kW:n tehoisen latauspisteen. (Ldhde AFIR-asetus)

Vuoden 2030 loppuun mennessa TEN-T-ydintieverkon varrella on ol-
tava raskaille ajoneuvoille enintaan 60 kilometrin valein latauskenttia,
joista kukin tarjoaa vahintdan 3 600 kW:n tehon ja sisaltda vahintaan
kaksi vahintaan 350 kW:n tehoista latauspistettd seka kattavan TEN-T-
tieverkon varrella enintdan 100 kilometrin valein latauskenttia, joista ku-
kin tarjoaa vahintdan 1 500 kW:n tehon ja sisaltaa vahintdan yhden va-
hintadan 350 kW:n tehoisen latauspisteen. (Lahde AFIR-asetus)

Vuoden 2027 loppuun mennessa jokaisella turvallisella ja valvotulla py-
sakointialueella on oltava vahintaan kaksi raskaille ajoneuvoille tarkoi-
tettua latausasemaa, joiden teho on vahintaan 100 kW. Vuoden 2030
loppuun mennessa kullakin turvallisella ja valvotulla pysakéintialueella
on oltava vahintaan nelja raskaille ajoneuvoille tarkoitettua latausase-
maa, joiden teho on vahintdan 100 kW. (Lahde AFIR-asetus)

Vuoden 2025 loppuun mennessa kussakin kaupunkisolmukohdassa on
oltava raskaille ajoneuvoille latauspisteita, joiden yhteenlaskettu teho
on yhteensa vahintadan 900 kW ja jotka kuuluvat latausasemiin, joiden
teho on vahintaan 150 kW. Vuoden 2030 loppuun mennessa kussakin
kaupunkisolmukohdassa on oltava raskaille ajoneuvoille latauspisteita,
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joiden teho on yhteensa vahintaan 1 800 kW ja jotka kuuluvat lataus-
asemiin, joiden teho on vahintadan 150 kW. (Lahde AFIR-asetus)

AFIR-asetuksessa latausasemien vaatimukset koskevat molempia
ajosuuntia erikseen, mutta vaatimuksista voidaan poiketa, jos lataus-
kentalle paasee helposti molemmista ajosuunnista, latauskentalle on
asianmukaiset opasteet ja yksittaisten latauspisteiden teho- ja luku-
maaravaatimukset tayttyvat molempien kulkusuuntien osalta. (Lahde
AFIR-asetus).

Uudellamaalla AFIR-asetus koskee latausasemien osalta E18-tiehen
siséltyvia valtateiden 1 ja 7 seka kantatien 50 (Keha Ill) osuuksia, E75-
tiehen sisaltyvaa valtatien 4 osuutta seka valtateita 2 ja 3 (E12) (Lahde
Vaylavirasto, Euroopan laajuinen liikenneverkko TEN-T)

Suomen ainoat raskaille ajoneuvoille tarkoitetut julkiset latauspisteet si-
jaitsevat Tampereella Pyynikintorilla ja Viinikassa. Pyynikintorin lataus-
piste on tarkoitettu jakelukuorma-autoille ja takseille ja jakelukuorma-
autot voivat ladata latauspisteessa korkeintaan 240 kW:n teholla. Viini-
kan latauspiste on tarkoitettu jakelukuorma-autoille, runkoliikenteen
kuorma-autoille ja kevyemmalle sahkodiselle ammattiliikenteelle. Viini-
kan latauspisteessa voi ladata korkeintaan 360 kW:n teholla. (Ldhde
Plugit Finland)

Suomessa ei ole Tampereella sijaitsevia latauspisteita lukuun ottamatta
muita raskaille ajoneuvoille tarkoitettuja julkisia latauspisteita, joten talla
hetkella kaytossa olevat sahkokuorma-autot ladataan kuljetusliikkeiden
terminaaleissa kuljetusliikkeiden omissa latauspisteissa seka samoilla
julkisilla latauspisteilla kuin henkil6- ja pakettiautot.

Nykyisin kaytdssa olevia sdhkdkuorma-autoja ladataan CCS-standardin
mukaisesta latauspistokkeesta, jota suurin osa myds tayssahkdhenkild-
ja pakettihenkildautoista kayttda. CCS-standardin mukainen lataus
mahdollistaa korkeintaan 350 kW:n lataustehon. Raskaiden ajoneuvo-
jen uusi MCS-standardi mahdollistaa korkeintaan 3,75 MW:n latauste-
hon (Lahde Kuljetus ja Logistiikka).



Energiavirasto on myontanyt syksylla 2022 ja kevaalla 2023 tukea ras-
kaan liikenteen sdhkokayttdisten ajoneuvojen vahintdan 350 kW:n te-
hoisten latauspisteiden rakentamiseen viidelle toimijalle. Jos latauspis-
teet toteutetaan, latausasemat rakennetaan Uudellemaalle Espoon Am-
massuolle, Helsingin Vuosaareen, Lohjalle (kaksi paikkaa), Mantsa-
Idan, Nurmijarvelle, Vantaan Hakkilaan, Aviapolikseen ja Keimolaan
(kaksi paikkaa) seka Hankasalmelle, Hartolaan, Humppilaan, lkaalisiin,
Janakkalaan (kaksi paikkaa), Joutsaan, Joroisiin (kaksi paikkaa), Kem-
peleeseen, Kotkaan (kaksi paikkaa), Kouvolaan, Kuopioon, Kuusa-
moon, Lahteen (kaksi paikkaa), Lempaalaan, Leppavirralle, Lietoon,
Ouluun (kaksi paikkaa), Pihtiputaalle, Pirkkalaan (kaksi paikkaa), Pyh-
taalle (kaksi paikkaa), Tampereelle, Tervolaan ja Turkuun (kolme paik-
kaa). (Lahde Energiavirasto)

Raskaan liikenteen ajoneuvojen latausinfran tarveselvityksessa selvitet-
tiin raskaan liikenteen latausinfran suunnitteluperiaatteita ja tunnistettiin
latausinfran potentiaalisia sijainteja TEN-T-ydin- ja kattavalla tieverkolla
seka tavaraliikenteen solmupisteissa. Potentiaaliset sijainnit maaritettiin
kysyntalahtoisesti tunnistaen 200 ja 300 kilometrin kuljetusmatkoja. Ky-
syntaanalyysin mukaan latauspoolien potentiaalisia sijainteja ovat Uu-
dellamaalla valtatielld 1 Lohjan Lehmijarvelld ja Porvoon Hornhattu-
lassa seka valtatielld 4 Mantsalassa. (Lahde Liikenne- ja viestintdminis-
terid, Raskaan liikenteen ajoneuvojen latausinfra, tarveselvitys 2023)

Latausasemien yhteiskayttdisyys muiden kayttajaryhmien kanssa pa-
rantaisi liiketoiminnan edellytyksia, mutta se ei saa hairita tai viivastyt-
taa varsinaisen kohdekayttajaryhman lataustoimintaa. Raskaan liiken-
teen latausasemia suositellaan rakennetavaksi kantaverkon (110 kV)
laheisyyteen, jotta sahkoliittyman hankkimisen kustannukset eivat
nouse liian korkeaksi. (Lahde Liikenne- ja viestintaministerid, Raskaan
liikenteen ajoneuvojen latausinfra, tarveselvitys 2023)

Raskaiden ajoneuvojen latausasemien tilantarve on suuri. Esimerkiksi
kahden puoliperavaunullisen kuorma-auton vierekkaisten latauspistei-
den tilantarve on 18 metria * 10 metria = 180 nelidmetria (Kuva 56) ja

74

kuuden kuorma-auton latausaseman tilantarve on ajokujineen suunnit-
teluperiaatteista riippuen 1 600—4 250 nelidmetria (Kuva 57). (Lahde
Liikenne- ja viestintaministerio, Raskaan liikenteen ajoneuvojen lataus-
infra, tarveselvitys 2023)

Kuva 56. Havainnekuva kahden kuorma-auton vierekkaisten latauspisteiden tilan-
tarpeesta. (Lahde Liikenne- ja viestintaministerid, Raskaan liikenteen ajoneuvojen
latausinfra, tarveselvitys 2023)



Kuva 57. Esimerkkeja kuuden kuorma-auton vierekkaisten latauspisteiden tilantar-
peesta. (Lahde Liikenne- ja viestintaministerid, Raskaan liikenteen ajoneuvojen la-
tausinfra, tarveselvitys 2023)

3.4 Meriliikenteen kayttovoimat, kaasun
bunkrauspaikat ja maasahko

Kayttovoimat

Laivoissa vaihtoehtoisten kayttdvoimien osuus on pieni. Kotimaan vesi-
liikenteessa kaasun osuus energiankulutuksesta oli vuonna 2021 noin
3 % ja fossiilisten polttoaineiden osuus 97 %. Ulkomaan meriliiken-
teesta ei ole saatavissa tietoa. (Lahde Tilastokeskus)

Kaasun bunkrauspaikat ja maasahko
Kaasun bunkrauspaikat

Euroopan unionin vaihtoehtoisten polttoaineiden lataus- ja tankkausinf-
rastruktuuria saatelevassa AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regu-
lation) -asetuksessa on esitetty vaatimuksia nesteytetyn metaanin

(LNG tai LBG) syo6tolle TEN-T-ydinverkon merisatamissa (lahde AFIR-
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asetus). Uudellamaalla asetus koskee Helsingin satamaa (Lahde Vay-
lavirasto, Euroopan laajuinen liikenneverkko TEN-T).

Vuoden 2024 loppuun mennessa TEN-T-ydinverkon merisatamissa on
oltava asianmukainen maara nesteytetyn metaanin tankkauspisteita,
jotta merialukset voivat liikennoida koko TEN-T-ydinverkossa. Jasen-
valtioiden on tehtava yhteisty6ta naapurijasenvaltioiden kanssa, kun se
on tarpeen TEN-T-ydinverkon asianmukaisen kattavuuden varmista-
miseksi. (Lahde AFIR-asetus)

Uudellamaalla kaasulaivat voivat bunkrata nesteytettya kaasua (LNG)
Inkoon satamaan on sijoitetusta terminaalialuksesta. Lisaksi laivat voi-
vat bunkrata nesteytettya kaasua satamissa myo6s bunkrausaluksista
tai sailidautoista. (Lahteet Gasgrid ja Gasum)

Maaséhké

Euroopan unionin vaihtoehtoisten polttoaineiden lataus- ja tankkausinf-
rastruktuuria saatelevassa AFIR (Alternative Fuels Infrastructure Regu-
lation) -asetuksessa on esitetty vaatimuksia maasahkodn syotolle meri-
ja sisavesisatamissa. (Lahde AFIR-asetus)

AFIR-asetuksen mukaan Euroopan unionin jasenvaltioiden on varmis-
tettava, ettd TEN-T-verkon merisatamissa tarjotaan vahimmaismaara
maasahkon syottéa merikonttialuksille ja meriliikenteeseen tarkoitetuille
matkustaja-aluksille. (Lahde AFIR-asetus)

Vuoden 2029 loppuun mennessa TEN-T-verkon merisatamat, joissa
laituriin kiinnitettyjen alusten satamakayntien vuotuinen maara kolmen
viime vuoden keskiarvona vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin meri-
konttialusten osalta on yli 100, on oltava varustettu siten, ettéd ne pysty-
vat vuosittain tarjoamaan maasahkon sy6ttoa vahintdan 90 %:ssa laitu-
riin kiinnitettyjen vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin merikonttialus-
ten satamakayntien kokonaismaarasta kyseisessa merisatamassa.
TEN-T-verkon merisatamat, joissa laituriin kiinnitettyjen alusten sata-
makayntien vuotuinen maara kolmen viime vuoden keskiarvona



vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin merilikenteeseen tarkoitettujen
ro-ro-matkustaja-alusten ja vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin meri-
liikenteeseen tarkoitettujen suurnopeusmatkustaja-alusten osalta on yli
40, on oltava varustettu siten, ettd ne pystyvat vuosittain tarjpamaan
maasahkon sy6ttda vahintdan 90 %:ssa laituriin kiinnitettyjen vetoisuu-
deltaan yli 5 000 bruttotonnin meriliikenteeseen tarkoitettujen ro-ro-mat-
kustaja-alusten ja vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin meriliikentee-
seen tarkoitettujen suurnopeusmatkustaja-alusten satamakayntien ko-
konaismaarasta kyseisessa merisatamassa. (Lahde AFIR-asetus)

TEN-T-verkon merisatamat, joissa laituriin kiinnitettyjen alusten sata-
makayntien vuotuinen maara kolmen viime vuoden keskiarvona muiden
vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin merilikenteeseen tarkoitettujen
matkustaja-alusten kuin meriliikenteeseen tarkoitettujen ro-ro-matkus-
taja-alusten ja meriliikenteeseen tarkoitettujen suurnopeusmatkustaja-
alusten osalta on yli 25, on oltava varustettu siten, etta ne pystyvat vuo-
sittain tarjpamaan maasahkon sy6ttdéa vahintdan 90 %:ssa laituriin kiin-
nitettyjen muiden vetoisuudeltaan yli 5 000 bruttotonnin meriliikentee-
seen tarkoitettujen matkustaja-alusten kuin meriliikenteeseen tarkoitet-
tujen ro-ro-matkustaja-alusten ja meriliikenteeseen tarkoitettujen suur-
nopeusmatkustaja-alusten satamakayntien kokonaismaarasta kysei-
sessa merisatamassa. (Lahde AFIR-asetus)

Uudellamaalla AFIR-asetus koskenee Hangon ja Helsingin satamia.

Helsingin satamassa maasahkoa on saatavana useassa satamassa ja
valmiuksia rakennetaan lisda tulevina vuosina. (Lahde Helsingin Sa-
tama)
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Projektissa haastateltiin seuraavia tahoja: Hangon satama, Helsingin
satama, Huoltovarmuuskeskus, Inkoo Shipping, Suomen Huolinta- ja
Logistiikka ry, Suomen Kuljetus ja Logistiikka SKAL Ry (Logistiikkayri-
tysten liitto) ja VR Transpoint.

Haastatteluilla kartoitettiin keskeisia Uudenmaan logistiikkaan vaikutta-
via toimintaymparistotekijoita, logistiikan ja kuljetusten kehittamistar-
peita, tarkeimpia tie- ja ratayhteyksia, hiilidioksidin paastévahennysta-
voitteisiin liittyvia toimia, huoltovarmuuden nakdkulmia ja tulevaisuuden
nakymia vuoteen 2050.

Projektissa jarjestettiin myos laaja tyopaja. Tassa luvussa haastattelu-
tuloksiin on yhdistetty tydpajassa voimakkaimmin esille nousseita asi-
oita.

Seuraavana on esitetty yhteenveto haastattelujen ja tydpajan tulok-
sista.

1) Nykytila ja toimintaympariston muutostekijat
Yleisté ja toimintamallien muutokset

Makrotasolla vaikuttavimmat toimintaymparistotekijat tulevaisuudessa
Uudenmaan logistiikan kannalta ovat talouskehitys, vaestén eneneva
keskittyminen Uudellemaalle, limastonmuutoksen hillinta ja liikenteen
paastojen vahentaminen, digitalisaatio, ammattikuljettajien ja logis-
tiikkka-alan tyovoimapula Uudellamaalla.

Korona-pandemian ja Venajan hydokkayssodan seurauksena on huo-
mattu, ettd toimintaymparistd on epavarmempi ja jatkossa voi tapahtua

77

erilaisia asioita, uhkataso on noussut. Korona on parantanut riskitietoi-
suutta yrityksissa. On tunnistettu riippuvuuksia ja varauduttu niihin.
Suezin kanavan taannoinen tukos oli yksi kouriin tuntuva heréattelija.
Globaalien toimitusten ja epavarmuuden vuoksi tuotantoa pyritdan ha-
jauttamaan. Paikallinen valmistus ja 3D-tulostus lisdantyvat. Osa haas-
tateltavista ja tydpajan osallistujista naki, etta teollisuus palaa kaupun-
keihin, kuljetusmatkat lyhentyvat ja kuljetuserat pienenevat.

Osa haastateltavia naki, ettd varastointi tulee epavarmuuksien vuoksi
edelleen lisdantymaan ja tuotantoa palaamaan Eurooppaan. Perintei-
sesti on pyritty eroon varastoista ja niihin sitoutuneesta paadomasta (va-
rastot py0rilld). TAma on viime aikojen kriiseissd muuttunut. Varastota-
soja on nostettu ja varastoja rakennetaan lisaa. Todennakdisesti varas-
toja halutaan rakentaa Uudellemaalle, jonne logistiikka on keskittynyt.

Nykyisessa kuljetusten toimintamallissa asiakas saa paattaa milloin ja
mihin paikkaan tavara tuodaan. Jos logistiikkayhtidille annettaisiin va-
han enemman aikaa suunnitteluun ja toimituksiin, kuljetuksia olisi hel-
pompi yhdistella ja kuljettaa ymparistoystavallisemmin suurempia eria
kerralla. Kuljetuspalveluiden dynaamista hinnoittelua tarvittaisiin lisa3;
esim. pidemmalla toimitusajalla kuljetus olisi halvempi. Kuljetuspalvelun
ostamiseen voisi ottaa kayttédn samankaltaisen hinnoittelumallin kuin
joukkoliikenteessa on jo kaytossa.

Lisdksi osa naki, etta laivakoot tulevat kasvamaan ja se vaikuttaa myds
tiekuljetusten logistiikkaan, odotteluajat lastaukseen tai laivoihin paa-
syyn voivat kasvaa. Tarvitaan lisda rekkaparkkeja. Logistiikkayhtitt jou-
tuvat entista tarkemmin suunnittelemaan, miten kalusto ohjataan oikea-
aikaisesti, oikealle paikalle lastattavaksi. Suuruuden ekonomia sotii ta-
vallaan asiakkaiden nykyisia odotuksia toimitusajoista ja palvelutaso-
vaatimuksia vastaan.

Huoltovarmuuden kannalta satamayhteydet, valtatiet, Keha Il ja paa-
rata ovat erityisen tarkeitd, Myds pula ammattikuljettajista ja logistiikan
tyontekijoistéa on huoltovarmuuskysymys.



Paatokset varustamoissa tehdaan pitkalti ulkomailla (ulkomaalaisomis-
tus). Huoltovarmuuden kannalta tdma on haasteellista, koska kriisitilan-
teissa kalustoa ohjataan helposti ensisijaisesti omistajamaan tarpeisiin
ja myoés halu ottaa riskeja "Suomen puolesta” voi olla pienempi kuin ko-
timaisessa omistuksessa olevilla varustamoilla. Linjaliikenteessa suo-
malaisomisteisten varustamojen osuus on suurempi. Hakurahtiliiken-
teessa se on pieni.

lImastonmuutos, kédyttévoimat ja paastét

Kayttovoimasiirtyma ja niiden vaatima jakeluverkosto nahtiin yhdeksi
tarkeimmaksi toimintaymparistotekijaksi ja haasteeksi tulevaisuudessa.
Jakelukuljetuksissa sahkoésta tulee paaasiallinen kayttévoima. Runko-
kuljetuksissa vety, biokaasu ja tulevaisuudessa mahdollisesti synteetti-
nen polttoaine ovat kayttdvoimina mahdollisia. My&s akut kehittyvat, jol-
loin s&hkd myos raskaissa runkokuljetuksissa voi nykyista laajemmin
tulla kyseeseen. Nykyisin 64-tonnisia sdhkokayttdisia rekkoja on saata-
vissa, ehka pian myods 76-tonnisia. Ne vaativat suurta virransyéttoa la-
tausasemilta.

Sahkorekkojen paamarkkinat ovat muualla kuin Suomessa, ja siella ei
ole nain raskasta HCT-kalustoa kaytossa. Nain kuorma-auton valmista-
jien sahkorekkojen kehitys suuntautuu enemman muualla kaytossa ole-
vaan "kevyempaan” runkokuljetuskalustoon, tosin Ruotsissa on saman-
kaltaista kalustoa ja siella saatetaan kehittaa raskaampia sahkoérekkoja,
koska Suomen markkinakin on hyva lisd Ruotsin markkinalle, kun muu-
alla ei markkinoita ole.

Puhtaampien kayttévoimien jakeluverkosto on puutteellinen ja sen laa-
jentaminen ja kehittdminen on edellytys puhtaisiin kayttdvoimiin siirty-
miselle. Taman jakeluverkon kehittdminen on yksityisten yritysten asia,
mutta sita valtion on edelleen tuettava ja maakunnissa ja kunnissa va-
rauduttava siihen maankayton suunnittelussa. Jakeluverkostoa olisi
hyva rakentaa raskaan liikenteen taukopaikoille niita kehitettadessa.
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Myds tiekuljetusten Iahipaastdjen nollaaminen on tulevaisuudessa tar-
keada. limasto muuttuu niin, ettd vaihtelut nollan lampo6asteen molem-
min puolin lisdantyvat, mika on hankalaa liikenneinfrastruktuurille ja pi-
tda huomioida suunnittelussa.

Paastojen ja tilan rajoittaminen kaupunkikeskustoissa yleistyy, mm.
paastottomalle jakeluliikenteelle tulee lisatarvetta. Samalla terminaali-
toiminnoille tulee lisatarvetta keskusta-alueiden ulkopuolella, mutta riit-
tavan lahella. On tehokkaampaa ajaa isoilla yhdistelmilla kerran, kuin
monesti pienelld jakelukalustolla. Jos pienta sahkoista kuljetuskalustoa
tulee paljon, latauspisteita pitaisi olla todella paljon enemman.

Rautatiekuljetuksissa on ymparistotavoitteiden kannalta tarkeaa ratalii-
kenteen sahkoistys, akkuteknologian kehittyminen niin, etta junien vaih-
totdita voidaan toteuttaa sahkoisella kalustolla seka junakuljetusten te-
hostaminen mm. junakokoja kasvattamalla.

Satamien asiakkaat vaativat hiilineutraalisuutta satamilta yha enem-
man. Uudenmaan satamissa vihrea siirtyma on suunnitelmallisesti huo-
mioitu: siityminen maasahkoon, automaattinen laivan kiinnitys, ympa-
ristdalennukset rekoille ja laivoille ymparistdystavallisen kayttdvoiman
ja teknologian kaytdsta, jne. Maasahkdon siirtyminen ja raskaan kalus-
ton latauspisteet asettavat suuria vaatimuksia sahkoverkolle.

Laivaliikenne on tulossa paastdkaupan piiriin. Se saattaa myo6s vaikut-
taa kuljetusreitteihin ja Suomen kilpailukykyyn riippuen siita, miten Suo-
men talviolosuhteet tullaan pitkalla aikavalilld huomioimaan. Logistiikan
siirtymaa pohjoisesta etelaan voi tapahtua.

Irtotavarasatamissa kuten Inkoo sahkoa on kayttévoimana hankalampi
kayttaa, koska satamakalusto on raskasta, kun kasitellddn suuria maa-
rid raskasta irtotavaraa ja riittdvia akkuja ja teknologiaa ei viela ole.
Muut vihreat kayttévoimat kuten vety ovat kuitenkin tulossa ja suunni-
telmissa.



Uusi kuljetuskysynté

Uutta kuljetuskysyntaa voi syntya esimerkiksi Inkoon satamaan. Suuri
terastehdas on esittanyt kiinnostuksensa sijoittua sinne. Siellad on run-
saasti tonttitilaa ja alueita. Mikali terastehdas tulisi sataman ja sen taka-
maan kuljetukset moninkertaistuisivat, jopa miljooniin tonneihin. Suu-
rella kompleksilla on laajat kerrannaisvaikutukset tydllisyyteen ja liiken-
nemaariin.

NATO tulee lisddmaan satamien kuljetuksia erityisesti Hangon ja Hel-
singin satamissa. Maarista ei ole vield tarkkaa arviota. Uudenmaan
alue on strategisesti tarkea ja sielld tullaan sailyttamaan paljon kalustoa
ja jarjestamaan harjoituksia. Infrastruktuurin kehittdmiseen NATOn kul-
jetuksia varten vaikuttaa paljon se, mihin EU ohjaa tukeaan tata varten.

NATO:n kuljetukset ovat "pistemaisia” eli suuri maara kalustoa ja tava-
raa saapuu lyhyessa ajassa esimerkiksi sotaharjoitukseen.

Kuljetukset, niiden infrastruktuuri ja informaatio

Keha Ill on Suomen tarkein kuljetusten ja logistiikan keskittyma, vaikka
logistiikkatoiminnot paateiden varsilla lisdantyvat. Haastatteluissa osa
naki, ettd meriliikenteen toiminta- ja sdadésymparistossa talvimeren-
kulku vaikeutuu ja pohjoisten satamien liikennetta voidaan ohjata suu-
riakin maaria junakuljetuksina Etela-Suomen satamiin, erityisesti Han-
koon ja Helsinkiin. Satamissa Helsinki-Vantaan lentoasema, joka on
kaytanndssad Suomen ainoa rahtilentoasema, nahtiin tarkeaksi myds
satamien toiminnan kannalta. Matkustajaliikenteessa vaihtomatkustaja-
liikenne (lennolta laivaan) on tarkeaa.

Helsingin satama keskittda Viron liikenteen Lansi-satamaan. Jatkasaa-
ren satamatunneli sujuvoittaa kuljetuksia. Suomen kyvykkyys tasapai-
nottaa liikkennetta trailerilikenteen ja konttilikenteen valilla on kriisi- tai
hairidtilanteissa etu. Uudellamaalla Helsinki ja Hanko valittavat paljon
ajoneuvoyhdistelmia ja puoliperavaunuja konttien lisaksi.
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Tavarakuljetusten siirtdminen raiteille nousi erityisesti tydpajassa esiin.
Digitalisaatioon panostaminen ja tahtotila nahtiin tarkeiksi. Kapasiteetti
ja aikataulut raideliikenteessa ovat kuitenkin haastavia; Paivaaikaan
henkildliikenne sy0 pitkalti kapasiteetin.

Yhdistettyjen kuljetusten uudelleen synnyttamista on tutkittu viime ai-
koina paljon. Suunnitelmissa on ollut mm. Vuosaaren ja Oulun Oritkarin
valinen yhteys. Kaupan logistiikkajarjestelmiin yhdistetyt kuljetukset ei-
vat viela aikataulullisesti sovi, mikali kaupan logistiikkajarjestelmissa ei
tapahdu muutoksia ja siirtymaa valjempiin aikatauluikkunoihin; Teolli-
suuden vienti- ja tuontikuljetuksiin yhdistetyt kuljetukset soveltuvat pa-
remmin; tosin satamienkin aikaikkunat ovat tiukkoja. Paakaupunkiseu-
dulta on haasteellista I16ytaa yhdistettyjen kuljetusten terminaalille
muuta tilaa kuin Vuosaaresta. Kaupan jakeluun Vuosaari sopii huonosti
sen sijainnin vuoksi. Yhdistetyt kuljetukset vaatisivat vahittaiskaupan lo-
gistiikkaan aikataulullisia rytmimuutoksia. Yhdistetyissa kuljetuksissa
kuljetettaisiin kaytanndssa ulkomaan liikenteeseen soveltuvia yhdistel-
mia ja peravaunuja seka kontteja junassa.

Taukopaikkojen puute erityisesti ammattikuljettajien yépymiselle on
edelleen suuri ongelma ja pahenemassa. Myds odotusalueista on puu-
tetta. Naiden puute vaikuttaa my6s ammattikuljettajan ammatin houkut-
televuuteen ja sita kautta tydvoimapulaan. Odotusalueita ei tarvita vain
satamille vaan myds muille toimijoille, kuten rakennusliikkeille; Raken-
nustyémailla on tiukat aikaikkunat. Osa néki, ettd odotusalueiden suh-
teen kehitys on ollut juuri painvastainen, kun rekkaparkkeja muutetaan
kiihtyvaa tahtia sdhkoautojen latauspisteiksi, eli tilaa raskaalle kalus-
tolle on entistd vahemman. Logistiikka on hankaloitunut, kun taukopaik-
koja on sulkeutunut ja liikennerajoituksia on tullut lisda. Tama asia tulisi
ottaa huomioon kaavoituksessa ja liikenteen suunnittelussa. Kuljetusri-
kollisuuden lisdantyessa vartioitujen ja maksullisten taukopaikkojen ky-
synta lisdantyy.



Tiekuljetuksiin liittyvan avoimen informaation saatavuus koettiin haas-
teeksi. Erityisesti taukopaikoista ja niiden tilanteesta, liikenneoloista, ra-
joituksista, poikkeustilanteista kaivattiin tietoa. Nykyinen Tietorahdin in-
formaatiojarjestelméa pyrkii vastaamaan naihin tarpeisiin.

Osa oli sitd mielta, etta paikkatietoaineistoja luodaan kylla paljon, mutta
niiden laatu ei monestikaan ole 1aheskaan riittdva. Osa informaatiosta
mm. viranomaisilta kuljetusliikkeille liikkuu vield paperisena.

Jakelun ja huoltoliikenteen hoitaminen kdy yha haastavammaksi Hel-
singin kantakaupungissa ja ydinkeskustassa autoilun olosuhteiden vai-
keutuessa. Jakelun olosuhteita tulisi kehittaa ja ideoida uusia ratkai-
suja. Ns. jakeluasemien eli ns. cityhubien toteuttamismahdollisuuksia
pitaisi selvittda ja hahmottaa niiden vaatimia yhteistoimintamalleja.

Kaupunkilogistiikan/-jakelun informaatiojarjestelmaa on kehitetty Hel-
singissa vuodesta 2009, mutta se ei riittavasti ole edennyt toteutuk-
seen. Tallaisen informaatiojarjestelman tarvetta korostettiin. Asia on
keskeinen asia tiedonkulun ja informaation kannalta. Kuntien ja kulje-
tusliikkeiden osallistuminen on tarkeaa.

Kuljetusketjujen sujuvuus tarvitsee avointa tiedonjakoa kaikkien osa-
puolten kuten yritysten, kuntien, Puolustusvoimien ja viranomaisten va-
lilla, jotta pullonkauloja ei synny esimerkiksi jossain pain toteutettavan
tapahtuman vuoksi muualle tieverkolle.

Pohjoisten reittien kaytettavyys kriisitilanteissa on myos tarkea asia Uu-
dellemaalle. Tarvitaan sujuvat reitit pohjoiseen ja toimivat kuljetusmuo-
dot, mikali esimerkiksi Itameri sulkeutuu tai Uudenmaan satamissa lii-
kenne pysahtyy.

Yleisesti nahtiin, etta vaylaverkon kunnon ja valityskyvyn taytyy pysya
liikennemaarien kehityksen tahdissa. Rahoitustasoja pitaa nostaa, jotta
vaylaverkko ei rapaudu.
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Rail Baltican ja laajemmin Via Baltican kehittyminen nahtiin tarkeana
my6s Suomen ulkomaankaupan kuljetuksille. Reitti kulkee lahella Kali-
ningradin aluetta, joka on osa Venajaa, vaikkakin sijaitsee siita erillaan
(esklaavi). Tama saattaa aiheuttaa epavarmuuksia reitin kaytolle myos
Etela-Suomen kannalta. Rail Baltican vaikutusten tarkempi tutkiminen
nahtiin tarpeelliseksi.

Logistiikkaverkon kehittamisessa pitaisi keskittya likenneverkon liséksi
logistiikkakeskusten sijainteihin ja niiden toteutettavuuteen. Talla het-
kella logistiikka ei ole kunnan, eli tontin tarjoajan, ndkékulmasta kovin-
kaan houkuttelevaa. Logistiikkakeskus luo vain vahan tyopaikkoja, va-
han rakentamista, mutta paljon liikennetta. Ylemman tahon suunnitte-
lussa tulisi nostaa esiin alueet, jonne logistiikan tulisi sijoittua ja naiden
alueiden kehittamiseen tulisi tarjota porkkanoita. Logistiikkakeskukset
palvelevat usein koko Suomea, mutta hyédyt eivat kohdistu niista paat-
taville kunnille. Sama koskee osin raskaan lilkkenteen taukopaikkoja.

Logistiikka-alueiden ja multimodaalikuljetusten terminaalien sijoittelun
optimointia tulisi miettida Uudenmaan ja sen ulkopuolisen alueen suh-
teen.

Tuotiin esiin, etta jokainen kerta, kun tavaravirtaan kosketaan, kuljetuk-
sen hinta lisdantyy. Kuljetuksia on tehostettu vuosikymmenia, eika
siella ole liemmalti enaa tehostettavaa (mita tdydempi auto sitéa parem-
min tuottaa); Samalla autolla ei voi toiseen suuntaan vieda maitoa ja
toiseen polttoainetta. Selvityksissa kaikki kuljetukset monesti nivotaan
kuitenkin yhteen.

Tulisi toteuttaa selvitys, jossa kartoitettaisiin kuljetusten todelliset maa-
ranpaat ja lahtoalueet.



2) Kehittamistarpeet

Haastatteluissa ja tydpajassa nousi viela esiin seuraavia kehittamistar-
peita.

Junakuljetukset

junien sallitun akselipainon nosto 25 tonniin Hanko-Hyvinkaa radalla
Vuosaaren ja Loviisan sataman raiteiden parantaminen

kohtaamispaikkojen pidentdminen kokojunille ja niiden maaran lisaa-
minen

pitkien runkokuljetusten siirtdminen junakuljetuksiksi ja jakokuormien
teko tulopaassa lahella toimituspistetta

paaradan valityskyvyn varmistaminen (suunnitelmia on mm. Riihi-
maelle asti suunnitteilla uusia raiteita)

Hangon radan heikon valityskyvyn parantaminen junakuljetusten
kasvun mahdollistamiseksi

yhdistettyjen kuljetusten terminaalin toteuttaminen paakaupunkiseu-
dulle (EU:sta voi tulla vaatimuksia yhdistettyjen kuljetusten lisaa-
miseksi.)

Vuosaaren radan raidekapasiteetin varmistaminen tulevaisuuden
kasvulle, nykyisin rajalliset laajentamismahdollisuudet

Kilpilahden sataman raideyhteyksien lapaisykyvyn varmistaminen

Tiekuljetukset
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HCT-rekkojen huomiointi tieverkon ja taukopaikkojen suunnittelussa

raskaan liikenteen taukopaikkojen ja odotusalueiden lisaaminen Uu-
dellemaalle levahdysalueiden lisdaminen, Varsinkaan HCT rekoille
ei ole riittavasti levahdysalueita.

peravaunujen jattopaikkojen ja kuormien vaihtopaikkojen lisdaminen
(taustalla kaupunkialueen tiivistyminen ja logistiikan vaikeutuminen)

Cityhubien toteuttamismahdollisuuksien selvittdminen Helsingin
ydinkeskustaan ja mahdollisesti muille alueille paakaupunkiseudulla
pakettien ja pienten toimituserien jakelun tehostamiseksi

Logistiikka-alueiden ja terminaalien sijaintien optimointi Uudenmaan
ja lahimaakuntien valilla

logistiikan riippuvuuden tieto- ja sdhkoverkoista huomiointi kaikessa
kehittdmisessa

valtatien 25 parantaminen Inkoosta kolmostielle ja kantatien 52 pa-
rantaminen Tammisaaresta Pernion rajalle

maantien 112 leventaminen ja kehittdminen (tarkea Inkoon sata-
malle)

tien Hangon satamasta kantatie 51:lle ja sen liittymien parantaminen
paakaupunkiseudun suuntaan

uusien kayttovoimien jakelupisteiden kiirehtiminen

tarkeimpien tieyhteyksien valtateiden 1, 7, 3 ja 4 sekd kehateiden 1,
3 ja 4 (keha l:llda vahemman raskasta liikennetta, keha Ill tarkedmpi);
kehittamiseen yhdistettava vihreiden kayttévoimien jakeluverkosto ja
raskaan liikenteen taukopaikkojen ja odotusalueiden kehittaminen

likenneyhteyksien Helsingin keskustan satamiin edelleen kehittami-
nen

runkoliikenteen ja jakelukuljetusten tarvitseman informaation saata-
vuuden lisdaminen ja informaatiojarjestelmien edelleen kehittdminen

Rail Baltican vaikutusten selvittdminen kokonaisvaltaisesti

Satamat

laiturimetrien lisddmistarve Inkoon satamassa Suomen ja Viron LNG
laivan vuoksi



NATORn liittymisen huomiointi satamien ja niiden takamaiden infra-
struktuurin kehittamisessa, mm. Hanko tarkea satama NATOn har-
joituksille

rekkaliikenteen satamaan tulon ajoittamisen kehittdminen eri keinoin
(pieni aikaikkuna olla kaistalla jonottamassa)

Hangon sataman rekkaliikenteen odotusalueiden tarve (50—100 rek-
kaa odottaa joka yo Hangon sataman aidan takana, palveluja ei tar-
jolla, pohjavesialueet estavat mm. polttoainejakelun rakentamisen)

Loviisan sataman raideyhteyksien kehittaminen/yllapito (paljon irto-
tavaran mm. viljan ja sahatavaran junakuljetuksia)

rataverkon ja tieverkon kunnossapito koskien koko kuljetusreittia sa-
tamien takamaakunnista Uudenmaan satamiin

o Haasteena on maararahojen riittamattomyys, koska tavara Uu-
denmaan satamiin tulee monesti aika kaukaa. Nain koko kulje-
tusreitti pitdd huomioida ja olla kunnossa. Kuljetusasiakkaan
hydty on vahainen, vaikka Vuosaaren sataman kapasiteettia
kasvatetaan, mutta tavaraa ei saada sataman takamaalta tuo-
tua.

logistiikan tilatarpeiden ratkaiseminen (satamat taysia, keskustassa
menetetdan satama-alueita, sama kehitys Tukholmassa ja Tallin-
nassa)

yhdistettyjen kuljetusten mahdollisuuksien selvittdminen huoltovar-
muuden kannalta

huoltovarmuuden huomiointi Helsingin satamatunnelin suunnitte-
lussa ja Lansi-sataman rekkaliikenteen sujuvuuden varmistaminen

paaradan kehittdminen

logistiikan riippuvuuden sahkdverkoista ja tietoverkoista huomiointi
kaikessa suunnittelussa koskien yrityksid, satamia, suunnittelijoita ja
suunnittelusta vastaavia viranomaisia, kriittisen viestinnan jarjestel-
man ja varavoimajarjestelmien toimivuuden varmistaminen

o Esimerkiksi satamissa yksinkertainen sahkdkatko voi ennen pit-
kaa lamauttaa toiminnan lahes kokonaan, mika vaikuttaa koko
kuljetusjarjestelmaan ja siind mukana oleviin yrityksiin, vaikka
varautuminen on toista luokkaa kuin ennen.

o ICT-infrastruktuuri, sdhkoéverkko ja vedensyo6tto liittyvat toi-
siinsa.

selvitys huoltovarmuuden kannalta siitd kumpi parempi vaihtoehto:
logistiikkakeskusten sijaitseminen hajallaan vai keskitetysti maara-
tyilla alueilla

Laivakapasiteetin varmistaminen kriisitilanteissa

Hangon sataman ja sen yhteyksien kehittdminen NATO:n kuljetuk-
sille

Huoltovarmuus ja turvallisuuspolitiikka

Hiilineutraalisuus

¢ huoltovarmuuden huomiointi hyvissa ajoin liikennejarjestelméan ja
maankaytdn suunnittelussa o ymparistoystavallisten kayttévoimien jakeluverkostojen tukemisen ja
kaluston hankintatuen jatkaminen ja varautuminen jakeluverkostoon

¢ huoltovarmuuden vaihtoehtoisten reittien suunnittelu erityisesti juna- a : . .
maankayton suunnittelussa ja kaavoituksessa

kuljetuksissa ja HCT rekkojen kuljetuksissa
o taukopaikkojen, peravaunun jattépaikkojen, kuorman vaihtopaikko-

¢ vaihtoehtoisten reittien selvittaminen Uudeltamaalta/Uudellemaalle, D . R ,
jen lisddminen turhan ajelun valttdmiseksi

mikali ltameri kiinni
¢ digitalisaation hyédyntaminen kuljetusten tehostamisessa
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¢ palkitseminen vahapaastoisen tiekuljetuskaluston, laivakaluston kay-
tosta satamissa jne.

e paastomittauksen ja laskennan kehittdminen (Kun yritykset alkavat
itse mittaamaan paastojaa, niin ne voivat paremmin suunnitella toi-
mia paastdjen vahentamiseksi ja seurata vaikutuksia.)

3) Kehitys vuoteen 2050

Haastatteluissa kysyttiin nakemyksia siita, millaisena haastateltavat na-
kevat kehityskulun vuoteen 2050 oman toimintansa kannalta ja laajem-
minkin. Seuraavana on kuvattu naita ajatuksia. Nakemykset olivat hie-
man erilaisia eri tahoilla, mika nakyy ao. tiivistelmassa.

Uusimaa on pysynyt valtakunnan logistiikan keskittymana. Vaestda on
yha enemman pakkautunut sinne. Mydés tuotantoa on kotiutunut takai-
sin Eurooppaan ja Suomeenkin, mika on lisannyt valtakunnallisia tava-
raliikenteen virtoja ja kuljetuskysyntaa. Pulaa on ammattikuljettajista ja
logistiikan ammattilaisista.

Suuruuden ekonomia kuljetuksissa on lisdantynyt, laivojen koko kasva-
nut, ajetaan hitaammin ja frekvenssi vahentynyt. Kuljetusketjuissa on
enemman pistemaistad kuormitusta. Varastointi on kasvanut ja varastoja
on syntynyt lisda. Laivojen koon kasvaessa liikkenne on keskittynyt yha
enemman harvempiin satamiin. Toisaalta tuotannon paikallistuminen
on johtanut joillakin toimialoilla osin siihenkin, etta kuljetetaan pienem-
pia eria kerralla.

Satamien takamaiden ruuhkat ovat voineet kasvaa, kun pistemainen
kuormitus on lisdantynyt.

Digitalisaatio on tehostanut kuljetusketjuja merkittavasti, mutta edelleen
siind kehitettavaa.

Tuulivoimaa on syntynyt myds Etela-Suomeen ja tuulivoimaloiden ja
niihin liittyvia kuljetuksia liikkuu tieverkolla. Kuljetusinfrastruktuuria on
jouduttu kehittdmaan tahan tarpeeseen.
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Talvimerenkulun ndhtiin kohtaavan suuria haasteita tulevaisuudessa
mm. uusien energiatehokkaiden laivojen huonompien jaissa kulku omi-
naisuuksien ja laivaliikenteen paastdokaupan vuoksi, mikali Suomen eri-
tyisoloja ei i EU:n ja IMO:n (Kansainvalinen merenkulkujarjestd) paa-
toksissa riittavasti ja pitkajanteisesti huomioida.

Pohjoisesta ohjautuu enemman liikkennettad Etelan satamiin kuin aiem-
min, johtuen talvimerenkulun haasteista uudessa laivaliikenteen toimin-
taymparistdssa. Erityisesti rautatiekuljetukset pohjoisesta ovat kasva-
neet. Hangon ja Helsingin satamat ovat kasvaneet edelleen.

Inkooseen on sijoittunut uutta terasteollisuutta ja muuta teollisuutta,
koska siella on tarjolla edullisempaa tilaa riittavasti sijoittua ja satama
vieressa. Inkoon sataman lilkkenne on moninkertaistunut ja sataman yh-
teyksia takamaalle kehitetty.

Kayttdvoimat satamissa ja laivoissa ovat pitkalti muuttuneet. On epa-
varmaa, mitka ymparistoystavalliset kayttdvoimat laivoissa yleistyvat,
todennakoisesti kayttdéon tulee laivoissa muutama kayttévoima: vety,
ammoniakki, LPG tai sahkao.

My®os tiekuljetuksissa kayttévoimat ovat radikaalisti muuttuneet (sahko,
vety, metaani, synteettinen polttoaine). Biodiesel on vielda my6s kay-
tossad. Onko syntynyt riittdva monipuolinen jakeluverkosto eri kayttévoi-
mille? Todenndkdisesti jossain pain maailmaa ajetaan vedylla ja toi-
saalla sahkdlla riippuen lahtdtilanteesta. Laivojen reitityksiin vaikuttaa
taloudellisten tekijoiden liséksi se missa voi bunkrata. Bunkraaminen
sailidautosta tai -laivasta on joustavampaa, jos joudutaan rakentamaan
isoja sailiéita, niin se on laaja ymparistokysymys.

Autonomisia laivoja on jo kokeilussa, ehka liikenteessakin matkustajalii
kenteessa ja ehka tavaraliikenteessakin selkeimmilla reiteilla.

Tuulisuuden lisaantyminen on voinut vaikeuttaa kraanaoperaatioita sa-
tamissa. Pienempaa satamien operointikalustoa ei kannata



tulevaisuudessa tehda pieneneville markkinoille suuruuden ekonomian
vallatessa alaa, esimerkkina tasta on vetomestarit.

Keha Il on edelleen tarkein logistiikkakeskittyma. Uudet varastot ja ter-
minaalit sijoittuneet paavaylien varteen ja Uudenmaan ulkopuolellekin.
Maan hinta on kuitenkin enenevassa maarin alkanut vaikuttamaan si-
joittumiseen.

Lentokuljetukset ohjautuvat padosin Euroopan lentohubien kautta kuten
nykyisinkin, mutta edelleen osa myods Helsinki-Vantaan lentoaseman
kautta. Tavaroita, jotka vaativat ominaisuuksiensa vuoksi tiheda toimi-
tusfrekvenssia saatetaan kuljettaa kuitenkin yha enemman lentoko-
neella, kun muut kuljetusketjut ovat hidastuneet.

Rail Baltica on valmistunut ja sité kautta ohjautuu Suomen ulkomaan
kaupan kuljetuksia Eurooppaan ja Euroopasta, mikali Venajan lahei-
syys ja toiminta Kaliningradissa eivat niita esta. Laivakuljetukset Tallin-
naan lisdantyvat Rail Baltican valmistuttua.

Kuljetusvalineet ovat pysyneet samoina. Automaatio ja robotiikka ovat
lisdantyneet varastoissa. Myds ihmisten kanssa toimivat robotit ovat
yleistyneet. Autonomisia rekkoja ei viela Uudellamaalla ole laajem-
massa kaytossa. Automaattisia jakeluajoneuvoja voi olla koekaytossa
tai kaytdssakin. Verkkokauppa on edelleen kasvanut, mutta kasvu ei
enaa ole niin suurta. 3 D tulostus on yleistynyt ja kuljetetaan yha enem-
man siina tarvittavia materiaaleja. My6s logistiikkakeskukset saattavat
erikoistua 3 D tulostukseen. Tama asettaa vaatimuksia ja haasteita
maankaytolle, jos tallaisia suurempia keskuksia syntyy.

84



5.1 Priorisointimenetelmat

Tieverkon priorisoinnin tarkoituksena oli maarittda ne tieosuudet, jotka
ovat logistiikan nakdkulmasta kaikkein keskeisimpia Uudenmaan alu-
eella. Priorisointitekijoiksi pyrittiin tunnistamaan ja pisteyttamaan kes-
keisimmat mitattavissa olevat tekijat, jotka vaikuttavat alueen maantie-
verkon logistiseen asemaan ja rooliin elinkeinoelamassa.

Priorisoinnin ensimmaisena vaiheena Uudenmaan alueen tieverkko ja-
ettiin vuoden 2022 Tierekisterin (jatkossa TieVelho) mukaisen KVL-tie-
tokannan mukaisiin tiejaksoihin. Jaksojen pituus vaihteli kymmenista
metreistd useihin kilometreihin vaylan ja sitd ympardivan maankayton
luonteen mukaisesti. Kaikki priorisoinnissa kaytetyt tiedot yhdistettiin
tietokantaan tieosoitteen perusteella tai paikkatietopohjaisesti. Piste-
mainen tieto yhdistettiin viiva-aineistoon laskemalla tielinjasta bufferi-
alue, jonka sisalle osuvat arvot yhdistettiin mukaan tielinjaan. Arvo suh-
teutettiin bufferin pinta-alaan, jotta eri mittaiset tiejaksot olisivat keske-
naan vertailukelpoisia. Menetelma oli vastaava, jota kaytettiin vuonna
2021 valmistuneessa "Elinkeinoeldaman tarpeet maantieverkolla” -selvi-
tyksessa (Uudenmaan ELY-keskus/Sitowise 2021).

Tieverkon lopullisiksi priorisointitekijoiksi valittin kahdeksan eri tekijaa
(Taulukko 12), jotka liittyivat maantieverkon tavaraliikenteen maaraan
ja sen kehitykseen tai logistiikan kannalta keskeisten tuotantolaitosten
ja tydpaikkojen sijainteihin. Priorisointitekijat tieverkon jokaiselle jak-
solle pisteytettiin jatkuvalla asteikolla 0—100 siten, etta aineiston suurin
arvo sai pistemaaran 100 ja pienin arvo pistemaaran 0. Muut arvot
skaalattiin tasaisella jaotuksella talle valille, kuitenkin siten, etté 0-arvo
sai aina pistemaaran 0 ja identtiset arvot saivat aina keskendan saman
pistemaaran.
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Taulukko 12. Tieverkon priorisointitekijat.
Priori- Priorisointitekija Mittari / Aineisto

sointi-

tekijan

numero

Raskaan ajoneuvoliikenteen KVLras (ajoneuvoa/vuorokausi)

1 maara Tierekisteri 2022 (=liikennetieto vuodelta 2021)

. - Tiekuljetukset, joissa lahto- ja maarapaikka
Kuljetettu tavaramaara : :
. Uudenmaan alueella (tonnia/vuosi)
Uudenmaan alueen siséiset ) - 7o
2 . Tilastokeskuksen laajennettu otosaineisto,
kuljetukset e M . .
(ilman satamakuljetuksia) sijoiteltu Emmellg maantieverkolle, vuosien
2017-2021 keskiarvo
Tiekuljetukset, joissa kuljetuksen toinen paa
Kuljetettu tavaramaara Uudenmaan alueen sisélla ja toinen paa
Uudenmaan alueen ulkopuolelle = ulkona (tonnia/vuosi)
suuntautuvat kuljetukset Tilastokeskuksen laajennettu otosaineisto,
(ilman satamakuljetuksia) sijoiteltu Emmella maantieverkolle, vuosien
2017-2021 keskiarvo
Tiekuljetukset, joissa lahto- tai maarapaikka
Uudenmaan alueen satamissa (tonnia/vuosi)
Tilastokeskuksen laajennettu otosaineisto,
sijoiteltu Emmella maantieverkolle, vuosien
2017-2021 keskiarvo

Tyopaikkamaara (tyopaikkaa/nelidkilometri)
YKR 2020, 250x250m ruutuaineisto

Kuljetettu tavaramaara
4 Uudenmaan alueen satamiin
suuntautuvat kuljetukset

Kuljetus- ja varastointialan
5 tyopaikkojen maara kahden
kilometrin sateella tielinjasta
Tuotanto- ja teollisuuslaitos-
ten (min. 10 tyontekijaa)
maara 10 kilometrin sateella
tielinjasta

Tuotanto- ja teollisuuslaitokset
(laitosta/neliokilometri)
Tilastokeskus 2019, laitosten sijainnit

KVLras muutos 2016-2021 (ajoneuvoa/vuoro-
Toteutunut raskaan ajoneuvo- = kausi)
7 liikenteen liikennemaarien Tierekisteri 2022 (=liikennetieto vuodelta 2021)
kehitys viiden vuoden ajalta ja Tierekisteri 2017 (=liikennetieto vuodelta
2016)
Kriittisten tavaralajien maara (tonnia/vuosi)
Tilastokeskuksen laajennettu otosaineisto,
sijoiteltu Emmella maantieverkolle, vuosien
2017-2021 keskiarvo

Huoltovarmuuden kannalta
8 tarkeiden tavaralajien
kuljetukset tieverkolla

Lopullista priorisointia varten kahdeksan osatekijaa summattiin yhteen,
jolloin saatiin jokaiselle tiejaksolle lopullinen priorisointiarvo (0-800).
Vaihtoehtoisia priorisointiskenaarioita varten luotiin laskuri, jolla eri prio-
risointitekijoitd voidaan painottaa halutussa suhteessa tai jattéda pois lo-
pullisesta laskelmasta. Lopullisiksi versioiksi valikoitui kolme



vaihtoehtoista skenaariota. Ensimmaisessa vaihtoehdossa (VEO, tasai-
nen) kaikkia priorisointitekijoitéd painotettiin tasaisesti, toisessa vaihto-
ehdossa (VE1, tavaraliikenne) tavaraliikenteen kannalta keskeisia teki-
jOita painotettiin muita enemman ja kolmannessa vaihtoehdossa (VEZ2,
elinkeinoelama) elinkeinoelamaan liittyvat tekijat saivat korkeimman
painoarvon (Taulukko 13)

Taulukko 13. Priorisointitekijdiden painoarvot vaihtoehtoisissa skenaarioissa.

Priorisointitekijan VEO VE1 VE2
numero (tasainen) (tavaraliikenne) = (elinkeinoeldama)
(Taulukko 12)
1 12,5 % 20 % 5%
2 12,5 % 20 % 5%
3 12,5 % 20 % 5%
4 12,5 % 20 % 25%
5 12,5 % 25% 25 %
6 12,5 % 25% 25%
7 12,5 % 7,5 % 5%
8 12,5 % 7,5 % 5%

5.2 Priorisoinnin tulokset

Ensimmaisen priorisointitekijan (raskaan ajoneuvoliikenteen maara)
osalta korkein pistearvo muodostuu Keha lll:lle (kt 50) valtateiden 3 ja 4
valiselle alueelle. Keha lll saa kauttaaltaan korkeita pistemaaria valta-
teiden 1 ja 7 valiselld jaksolla. Myds valtateilla 1, 3, 4 ja 7 pistemaara
nousee korkeaksi, erityisesti Keha lll:n Iaheisyyteen tultaessa. Korkeita
pistemaaria saavat paikoitellen myods Keha | (mt 101), Keha Il (mt 102),
Tuusulanvayla (kt 45) ja Lansivayla (kt 51).

Priorisointitekijan 2 (Uudenmaan sisaiset tavarakuljetukset) kohdalla
pistearvo kasvaa korkeimmaksi Keha lll:lla niin ik&an valtatien 3 ja
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Tuusulanvaylan véliselld jaksolla. Pistearvo on korkealla my6s muualla
Keha lll.lla. Valtateista korostuvat erityisesti valtatiet 3 ja 7, joilla pis-
tearvo kasvaa korkealle paakaupunkiseutua ja Keha lll:a lahestytta-
essa. Korkeita pistemaaria saa myds Tuusulanvaylan Jarvenpaan ete-
l&puoleinen vaylaosuus.

Priorisointitekijassa 3 (Uudenmaan ulkopuoliset tavarakuljetukset) ko-
rostuvat isoimmat Uudenmaan ulkopuolelle johtavat valtavaylat. Kor-
keimmat pistearvot muodostuvat valtatielle 4. Valtatiella 4 korostuu en-
tisestdan vaylaosuus Uudenmaan pohjoisrajan tuntumassa, jossa yh-
distyvat valtatieta etelasta tulevat kuljetukset seka valtatien 25 kautta
pohjoiseen suuntautuvat kuljetukset. Muista vaylista korkeita pistear-
voja saavat valtatie 3, valtatie 1, Keha lll valtateiden 1 ja 4 valilla seka
paikoin valtatie 7.

Priorisointekijan 4 (Uudenmaan satamakuljetukset) kohdalla korkein
pistearvo muodostuu Vuosaaren satamaan johtavalle seututielle 103.
Keha lll:lle tultaessa seututien liikenne jakautuu Keha Ill:n, valtatien 7
ja Keha I:n suuntiin, joiden paissa pistearvo muodostuu myos melko
korkeasti. Seututien 103 jalkeen toiseksi korkein pistearvo on kuitenkin
valtatielld 25 Hangon satamaan johtavalla osuudella. Valtatie 25 saa
korkeita pistearvoja valtatielle 1 saakka, josta isoimman liikennevirrat
kaantyvat kohti padkaupunkiseutua. Pistearvo on korkealla myds Uu-
denmaan pohjoisrajalla valtatiella 4, joka keraa valtatien 25 ja 4 seka
kantatien 55 kautta pohjoiseen suuntautuvat satamakuljetukset.

Priorisointitekijassa 5 (kuljetus- ja varastointialan tydpaikkamaara) pis-
temaara ei kohdistu aiempien tekijdiden tapaan yhta selkeasti tietyille
vaylille, vaan maantieteellisesti niille alueille, joilla tydpaikkakeskittymia
on. Korkein pistearvo muodostuu Keha I:n ja Keha lll:n tuntumaan seka
niihin yhdistyviin muihin vayliin. My6s Tuusulanvaylan etelaosassa
seka siihen liittyvillda muilla teillad pistearvo on korkea. Paakaupunkiseu-
dun ja Keha lll:n valittdman laheisyyden ulkopuolella muita alueellisia
melko korkean pistearvon keskittymid on muun muassa Porvoossa,
Mantsalassa, Nurmijarvella ja Lohjalla.



Priorisointitekijassa 6 (tuotanto- ja teollisuuslaitokset) korostuu voimak-
kaasta niin ikdan Keha I:n ja Keha lll:n ymparistd. Pistearvo nousee
kauttaaltaan korkeaksi my6s Keha lll.n pohjoispualisilla vaylilla valtatei-
den 3 ja 4 rajaamalla alueella. Muualla Uudellamaalla pistearvot jaavat-
kin selvasti matalammiksi.

Priorisointitekijassa 7 (raskaan liikenteen liikennemaarien kehitys) pis-
tearvot ovat hajaantuneet voimakkaammin eri puolille Uuttamaata. Kor-
kein pistearvo muodostuu kuitenkin jalleen Keha lll:lle seka valtaien 4
Tuusulanvaylan etelaosiin. Keha lll:lla korostuu erityisesti vaylan itdosa
valtatien 1 itdpuolella. Korkeita pistearvoja saavat paikoin myos Keha |,
valtatiet 1, 3 ja 7 seka valtatien 25 eteldkarki. Myos alemmalla tiever-
kolla yksittaisilla jaksoilla pistearvo muuttuu paikoin korkeaksi. Huomioi-
tava kuitenkin on, etta tuloksiin liittyy joitain epavarmuuksia liikenteen
laskentamenetelmista ja niihin liittyvistd mahdollisesti eri vuosina poik-
keavista kaytannoista johtuen.

Priorisointitekijassa 8 (kriittisten tavarakuljetusten maara) korostuvat
ensisijaisesti suurimmat valtavaylat. Korkein pistearvo muodostuu val-
tatielle 7 Porvoon ja Keha lll:n valiselle jaksolle. Korkeita pistearvoja
saavat my0s valtatie 4 seka Keha lll:n itdosa. Myos valtatiella 3 seka
paikoin valtatiella 1 ja kantatiella 55 pistearvo nousee korkeaksi.

Priorisointipistemaarat jokaisen priorisointitekijan osalta on esitetty tar-
kemmin kartalla raportin liitteissa (Liitekuva 1-Liitekuva 8).

Useiden priorisointitekijdiden kohdalla korkein pistearvo muodostui
Keha lll:lle tai sen valittbmaan laheisyyteen siihen pohjoisesta liittyvilla
valtateilla. Tasaisen painotuksen priorisointiversiossa (VEO) korkein
pistearvo on Keha lll:lla valtateiden 3 ja 4 valiselld jaksolla, eli tieosilla
50/7 (769 pistettd) ja 50/6 (759 pistetta) (Kuva 58). Keha lll:n itdpaa
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saa korkeita pistemaaria lahes jokaiselta priorisoinnin osatekijalta: vay-
lalla on korkeita raskaan liikenteen likennemaaria, maarat ovat kasva-
neet viime vuosina voimakkaasti, tavaraliikenteen kuljetusmaarat ovat
suuria ja vayla on tuotanto- ja teollisuuslaitosten seka logistiikan ty6-
paikkojen suhteen keskeisella paikalla. Muista vaylista korkeita piste-
maaria vaihtoehdossa 0 muodostuu valtatielle 4 erityisesti valtatien 25
littyman etelapuoliselle osalle, valtatien 3 Keha lll:n puoliseen paahan
ja paikoin valtatielle 7. Kohtuullisen korkeaksi pistemaara muodostuu
my0s valtatiella 1, Keha 114, kantatielld 45 ja paikoin valtatiella 25.

Tavaraliikenteeseen liittyvia osatekijoita painottavassa priorisointivaih-
toehdossa 1 korostuvat paavaylat viela vaihtoehtoa 0 selkedmmin
(Kuva 59). Vastaavasti alemmalla tieverkolla pistemaara jaa pieneksi.
Vaihtoehdossa 1 korkein pistemaara sijoittuu vaihtoehdon 0 tapaan
Keha lll:lle valtateiden 3 ja 4 valiselle jaksolle. Seuraavaksi korkein pis-
temaara on valtatiella 4, valtatielld 7 Porvoon kohdalla ja valtatiella 3
Keha lll:n valittomassa laheisyydessa.

Elinkeinoelamaan liittyvia osatekijoita painottavassa priorisointivaihto-
ehdossa 2 paavaylat eivat korostu yhta selkeasti kuin aiemmissa vaih-
toehdoissa (Kuva 60). Sen sijaan alueellisesti korostuvat alueet, joilla
on paljon ty6paikkoja seka tuotanto- ja teollisuuslaitoksia. Myds vaihto-
ehdossa 2 kuitenkin korkein pistemaara sijoittuu muiden vaihtoehtojen
tapaan Keha lll:n itdpaahan, ollen korkeimmillaan valtatien 7 etelapuo-
lella Vuosaaren satamaan johtavalla Keha Ill:n osuudella ja seututiella
103 (Vuosaaren satamatie). Korkeita pistemaaria vaihtoehdossa 2 saa-
vat myds Keha | seka valtatien 4 eteldosa. Alemmalla tieverkolla piste-
maara nousee korkeaksi lahes kauttaaltaan Keha lll:n valtateiden 3 ja 4
seka valtatien 25 rajaamalla alueella Keski-Uudellamaalla.
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Kuva 58. VEO:n (tasainen painotus) mukainen priorisointipisteméaara. Kuvat priorisoinnin osatekijoista on esitetty liitteessa 4 (Liitekuva 1-Liitekuva 8).
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Kuva 59. VE1:n (tavaraliikennepainotus) mukainen priorisointipistemaara. Kuvat priorisoinnin osatekijoista on esitetty liitteessa 4 (Liitekuva 1-Liitekuva 8).
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Kuva 60. VE2:n (elinkeinoeldmapainotus) mukainen priorisointipistemaara. Kuvat priorisoinnin osatekijoista on esitetty liitteessa 4 (Liitekuva 1-Liitekuva 8).
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Vaylittain tarkasteltuna keskimaarainen pistemaara on korkeimmillaan Taulukko 14. Priorisointipistesummien vaylakohtaiset pistekeskiarvot eri vaihtoeh-
Keha lll:lla, jossa vaylan keskipistemaara on yli 630 pistettd jokaisessa doissa suuruusjarjestyksessa.

verte.a.iluvaihtoeh.dossa} .(.TauIlIJkko 14). Rajattaessa .tarkaste!u ainoastaan Vayla Pituus VEO VE1 VE2
Keha III:r?.veflltahen .3 |ta.puoI|seer? osaan nouseg plstelfesklérvo e"del- Keha I 24 638 643 636
leen selvasti, ollen jokaisessa vaihtoehdossa yli 740 pistettd. Myos val-
. . . . . . C Vt4 73 644 667 594
tatiella 4 pistekeskiarvo on korkea jokaisessa vaihtoehdossa ja vaylan
keskimaarainen pistemaara nousee vaihtoehdoissa 0 ja 1 Keha lll:n i3 53 Gz 57 S8
keskiarvoa korkeammaksi. Vaihtoehdoissa 0 ja 1 myd&s valtatiet 3, 1 ja St 103 4 536 448 651
7 saavat korkeat pistekeskiarvot, vaihtoehdossa 2 korostuu puolestaan Vt1 71 543 584 503
seututie 103 (Vuosaaren satamatie) ja Keha I. Keha lll:sta poiketen Keha | 24 520 475 620
Keha I:lla korkein pistemaara sijoittuu vaylan lansipaahan valtatien 3 Vit 7 88 544 586 456
lansipuolelle. Kt 45 43 522 479 487
Vt 25 159 479 524 462
St 135 2 481 400 553




Selvityksessa laadittiin nelja logistiikkaskenaariota ja analysoitiin niiden
vaikutuksia kuljetusmaariin Uudenmaan tie- ja rataverkolla seka sata-
missa. Skenaariot muodostettiin haastattelujen ja tydpajan tulosten pe-
rusteella.

Laaditut logistiikkaskenaariot olivat

o Skenaario 1: Trendiennuste, jossa tavaraliikenteen maarien ja
kuljetusméaarien ennustetaan kehittyvan Uudellamaalla seuraavien
kymmenen vuoden aikana edellisten kymmenen vuoden trendin
mukaisesti.

o Skenaario 2: Uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman
alueelle ja teollisuusalueille, jossa Inkoon sataman alueelle ja te-
ollisuusalueille syntyy merkittava maara uutta teollisuutta.

e Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan vilisten kulje-
tusten lisaantyminen, jossa pohjoisten maakuntien ulkomaan ta-
varaliikenne kasvaa 20 % uusien massateollisuuden investointien
my6ta, mika lisda kulutustavaran kuljetuksia Uudenmaan maakun-
nan ja pohjoisten maakuntien valilla.

¢ Skenaario 4: Rail Baltican liikenteen kasvu, joka heijastuu suo-
raan Helsingin keskustan satamien ja Vuosaaren sataman yksikko-
tavaraliikenteeseen seka Helsingin satamiin tuleviin ja niista lahte-
viin tiekuljetuksiin.
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6.1 Skenaario 1: Trendiennusteet

6.1.1 Tieliikenteen tavarakuljetusten trendiennuste

Uudenmaan alueen tieverkolle laadittiin tieliikenteen tavarakuljetusten
lineaariset trendiennusteet vuodelle 2032 vuosien 2013-2022 lilkenne-
maarien ja kuljetusmaarien kehitystrendin perusteella. Trendiennustei-
den laadinnassa hyddynnettiin sekd Vaylaviraston likennemaaratieto-
kantaa etta Tilastokeskuksen tavarakuljetustilastoja. Trendiennuste laa-
dittiin tieverkon jokaiselle osalle, jotta kehitysta voitiin arvioida vayla-
kohtaisesti. Lisaksi ennuste laadittiin koko Uudenmaan raskaan liiken-
teen liikennesuoritetta koskien.

Tilastokeskuksen tavarakuljetustilastoon liittyy yksittaisten kuljetusvirto-
jen osalta isoja epavarmuuksia vuositasolla otoksen keraamis- ja laa-
jentamismenetelman vuoksi. Tasta syysta tavarakuljetustilaston tren-
diennustetta ei voida pitaa kaikkien virtojen osalta uskottavana eika sen
mukaista trendiennustetta ole otettu mukaan lopulliseen raportointiai-
neistoon. Vaylaviraston raskaan likkenteen liikennemaaratiedon perus-
teella trendin arviointi onkin luotettavampaa, vaikka siihenkin liittyy joi-
tain epavarmuuksia laskentapisteiden paikkojen ja laskentavalien ho-
mogenisointien vuosien varrella tapahtuneisiin muutoksiin liittyen.

Uudenmaan alueen valta-, kanta-, seutu- ja yhdystieverkon yhteenlas-
kettu raskaan liikenteen liikennesuorite on vaihdellut vuosina 2013—
2022 noin 540-580 miljoonan vuosittaisen ajoneuvokilometrin valilla.
Matalimmillaan arvo on ollut vuonna 2015 ja korkeimmillaan vuosina
2018 ja 2019. Suorite on ollut vuosina 2020-2022 lievasti vuosia 2017—
2019 matalammalla, mutta siitd huolimatta kymmenen vuoden jaksolla
trendi on ollut lievasti kasvusuuntainen. Mikali trendin arvioidaan jatku-
van samansuuntaisena, voidaan raskaan liikenteen liikennesuoritteen
arvioida kasvavan Uudenmaan alueen maantieverkolla reiluun 600 mil-
joonaan ajoneuvokilometriin vuodessa vuoteen 2032 mennessa (Kuva
61).



Uudenmaan maantieverkon raskaan liikkenteen
liikennesuorite 2013-2022 + trendiennuste 2023-2032
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Kuva 61. Uudenmaan alueen maantieverkon (ilman ramppeja) raskaan liikkenteen
suoritteen kehitys 10 vuoden ajalta (2013—-2022) + trendiennuste seuraavalle 10
vuodelle (2023-2032). (Lahde Vaylavirasto)
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Trendiennusteen mukainen liikennemaarien kasvu kohdistuu pitkalti
niille vaylille, joilla raskaan liikenteen maara on jo nykytilassa korkea.
Suurinta kasvu on Keha lll:lla valtateiden 3 ja 4 valisella jaksolla, jossa
raskaan liikenteen keskimaarainen vuorokautinen likennemaara kas-
vaa korkeimmillaan noin 9000 ajoneuvoon vuorokaudessa. Kasvua ny-
kytilaan nahden tulee noin 20 %. Vastaavasti Keha I:1la raskaan liiken-
teen maara tulee puolestaan laskemaan melko selvasti nykytilantee-
seen nahden. Valtateiden 3 ja 4 valilla raskaan liikenteen liikennemaara
laskee Keha l:lld ennusteen mukaisesti noin 15-20 %. My0ds valtatiella
4 liikennemaara tulee kasvamaan melko selvasti ja kohtuullisesti myos
valtateilld 1 ja 3. Hangon ja padkaupunkiseudun valilld korostuu valta-
tien 25 ja kantatien 51 kautta kulkeva reitti, jossa liikennemaaran niin
ikdan ennustetaan kasvavan, toisin kuin valtatiella 25 kantatien 51 poh-
joispuolisella osalla. (Kuva 62)



—

O

; T| IT—\‘\.‘ '_“._‘.'\ !

KVLras muutos 2023 - 2032
B vahenee yii 300 ajon./vrk
. Vahenee 50-300 ajon./vrk

+=- 50 ajon./vrk

Kasvaa 50-300 ajon./vrk
| Kasvaa 300-1000 ajon./vrk
. Kasvaa yli 1000 ajon./vrk

R

Raskaan liikenteen
lilkennemé&&rdennuste 2032

S|

Kuva 62. Skenaario 1: Trendiennusteet, raskaan liikenteen liikennemaaran kehitys Uudenmaan alueen maantieverkolla vuosina 2023-2032.
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Huomioitava on, etta trendiennuste perustuu suoraan menneiden vuo-
sien kehitykseen kullakin vaylalla eika se ota huomioon tiedossa olevia
nakymia tai suunnitelmia. Sen ei siten voida olettaa kuvaavan tulevaa
kehitysta kaikkialla realistisesti. Esimerkiksi Lansivaylalla raskaan lii-
kenteen liikennemaara on viime vuosina laskenut, mista syysta Lansi-
vaylalle kohdistuu myos trendiennusteessa laskeva trendi. Tiedossa
kuitenkin on, etta raskaan liikenteen voidaan olettaa lisdantyvan Lansi-
vaylalla Tallinnan tavaraliikenteen Lansisatamaan siirtdmista koskevien
suunnitelmien toteutuessa.

6.1.2 Rautatieliikenteen tavarakuljetusten
trendiennuste

Uudenmaan alueen rataverkolle laadittiin rautatieliikenteen tavarakulje-
tusten lineaarinen trendiennuste vuodelle 2032 vuosien 2013-2022 kul-
jetusmaarien perusteella. Trendiennusteen lahtétietoina kaytettiin Lii-
kenneviraston ja Vaylaviraston rautateiden tavaraliikenteen kuljetusvir-
takarttoja vuosilta 2013—2022. Kartoissa esitettyjen rataosittaisten kul-
jetusmaarien perusteella tehtiin trendiennusteet Excel-taulukkolasken-
nan lisda trendiviiva -toiminnolla kullekin rataosalle. Rautatieliikenteen
trendiennusteessa nykytilaa kuvaa vuosi 2021, jotta ennustetta voidaan
verrata luvussa 6.3 esitetyn skenaarion 3 tuloksiin.

Vuosaari—Kerava-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013—
2022 keskimaarin 1,0 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 1,5
miljoonaa tonnia (Iahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna 2032
rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan 3,2 miljoo-
naa tonnia vuodessa, joka on 2,2 miljoonaa tonnia vuodessa enemman
kuin vuosina 2013—-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mukaan rata-
osuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 112 % suurempi kuin vuonna
2021. (Kuva 63)

Skoldvik—Kerava-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013—
2022 keskimaarin 1,2 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 0,9
miljoonaa tonnia (Iahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Viime vuosina
rataosuuden kuljetusmaarat ovat vahentyneet paljon ja trendiennusteen
mukaan vuonna 2032 rataosuudella ei kuljetettaisi tavaraa lainkaan.
(Kuva 63)

Kerava-Hyvinkaa-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013—
2022 keskimaarin 0,9 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 lahes
1,5 miljoonaa tonnia (Iahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna
2032 rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan 2,9
miljoonaa tonnia vuodessa, joka on 2,0 miljoonaa tonnia vuodessa
enemman kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mu-
kaan rataosuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 102 % suurempi
kuin vuonna 2022. (Kuva 63)

Kerava—maakunnan raja (Lahti) -rataosuudella tavaraa kuljetettiin
vuosina 20132022 keskimaarin 1,4 miljoonaa tonnia vuodessa ja
vuonna 2021 1,0 miljoonaa tonnia (I&hde Liikennevirasto ja Vaylavi-
rasto). Viime vuosina rataosuuden kuljetusmaarat ovat vahentyneet
paljon ja trendiennusteen mukaan vuonna 2032 rataosuudella ei kulje-
tettaisi tavaraa lainkaan. (Kuva 63)

Hyvinkdd—maakunnan raja (Riihimaki) -rataosuudella tavaraa kulje-
tettiin vuosina 2013—-2022 keskimaarin 2,0 miljoonaa tonnia vuodessa
ja vuonna 2021 3,2 miljoonaa tonnia (I&hde Liikennevirasto ja Vaylavi-
rasto). Vuonna 2032 rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennuste-
taan olevan 5,2 miljoonaa tonnia vuodessa, joka on 3,2 miljoonaa ton-
nia vuodessa enemman kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Tren-
diennusteen mukaan rataosuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 62
% suurempi kuin vuonna 2021. (Kuva 63)



Loviisa—maakunnan raja (Lahti) -rataosuudella tavaraa kuljetettiin
vuosina 2013-2022 keskimaarin 128 000 tonnia vuodessa ja vuonna
2021 104 000 tonnia (lahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna
2032 rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan

101 000 tonnia vuodessa, joka on 27 000 tonnia vuodessa vahemman
kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mukaan rata-
osuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 3 % suurempi kuin vuonna
2022. (Kuva 63)

Hanko-Lappohja-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013—
2022 keskimaarin 0,6 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 0,7
miljoonaa tonnia (Iahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna 2032
rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan 0,9 miljoo-
naa tonnia vuodessa, joka on 0,3 miljoonaa tonnia vuodessa enemman
kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mukaan rata-
osuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 38 % suurempi kuin vuonna
2021. (Kuva 63)

Lappohja—Karjaa-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013—
2022 keskiméaarin 0,8 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 lahes
1,3 miljoonaa tonnia (Iahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna
2032 rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan 1,4
miljoonaa tonnia vuodessa, joka on 0,6 miljoonaa tonnia vuodessa
enemman kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mu-
kaan rataosuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 15 % suurempi kuin
vuonna 2021. (Kuva 63)
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Karjaa-Lohja-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013-2022
keskimaarin 1,1 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 1,4 miljoo-
naa tonnia (lahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna 2032 rata-
osuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan lahes 1,5 mil-
joonaa tonnia vuodessa, joka on 0,1 miljoonaa tonnia vuodessa enem-
man kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mukaan
rataosuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 5 % suurempi kuin
vuonna 2022. (Kuva 63)

Lohja-Hyvink&da-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuosina 2013-
2022 keskimaarin 1,4 miljoonaa tonnia vuodessa ja vuonna 2021 1,7
miljoonaa tonnia (Iahde Liikennevirasto ja Vaylavirasto). Vuonna 2032
rataosuudella kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan 2,0 miljoo-
naa tonnia vuodessa, joka on 0,6 miljoonaa tonnia vuodessa enemman
kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Trendiennusteen mukaan rata-
osuuden kuljetusmaara olisi vuonna 2032 15 % suurempi kuin vuonna
2021. (Kuva 63)

Karjaa—maakunnan raja (Salo) -rataosuudella tavaraa kuljetettiin
vuosina 2013-2022 keskimaarin 39 000 tonnia vuodessa ja vuonna
2021 rataosuudella ei kuljetettu tavaraa lainkaan (Iahde Liikennevirasto
ja Vaylavirasto). Trendiennusteen mukaan vuonna 2032 rataosuudella
ei kuljetettaisi tavaraa lainkaan. (Kuva 63)



Skenaario 1: Trendiennusteet
Rautatielilkenteen tavarakuljetukset Uudenmaan alueen
rataverkolla vuonna 2021 ja trendiennuste vuodelle 2032
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Kuva 63. Skenaario 1: Trendiennusteet. Rautatieliikenteen tavarakuljetukset Uudenmaan alueen rataverkolla vuonna 2021 ja trendiennuste vuodelle 2032.



6.1.3 Suurimpien satamien ulkomaan meriliikenteen
tavarakuljetusten trendiennusteet

Kuljetusmaariltdan suurimpien Uudenmaan satamien (Skéldvik, Hel-
sinki, Hanko ja Inkoo) ulkomaan meriliikenteen tavarakuljetuksille laa-
dittiin lineaariset trendiennusteet vuosille 2023-2032 vuosien 2013—
2022 kuljetusmaarien perusteella. Trendiennuste tehtiin Excel-taulukko-
laskennan lisaa trendiviiva -toiminnolla. Trendiennusteen Iahtbtietoina
kaytettiin Tilastokeskuksen ja Traficomin ulkomaan meriliikenteen tava-
rakuljetustilastoja vuosilta 2013-2022.

Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen tavarakuljetusten
ennusteet

Vuosina 20132022 Skoldvikin sataman kautta kuljetettiin tavaraa kes-
kimaarin 20,1 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuontikuljetusten osuus
oli keskimaarin 12,2 ja vientikuljetusten osuus keskimaarin 8,0 miljoo-
naa tonnia vuodessa (lahteet Tilastokeskus ja Traficom). Vuonna 2032
Skoldvikin sataman kautta kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan
yhteensa 19,6 miljoonaa tonnia vuodessa, joka on 0,5 miljoonaa tonnia
vuodessa vdhemman kuin vuosina 2013—2022 keskimaarin. Vuoteen
2032 mennessa tuontikuljetusten ennustetaan kasvavan vuosien 2013—
2022 keskiarvosta miljoona tonnia 13,2 miljoonaan tonniin vuodessa ja
vientikuljetusten véhenevan 1,6 miljoonaa tonnia 6,4 miljoonaan tonniin
vuodessa. Verrattuna vuoden 2022 kuljetusmaariin kokonaiskuljetus-
maara olisi vuonna 2032 5 % pienempi, tuontikuljetusten maara sama
ja vientikuljetusten maara 15 % pienempi kuin vuonna 2022. (Kuva 64)

Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen tavarakuljetusten
ennusteet

Vuosina 2013—-2022 Helsingin sataman kautta kuljetettiin tavaraa keski-
maarin 12,9 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuontikuljetusten osuus
oli keskimaarin 6,4 ja vientikuljetusten osuus keskimaarin 6,5 miljoonaa
tonnia vuodessa (lahteet Tilastokeskus ja Traficom).

Skenaario 1: Trendiennusteet
Skoldvikin sataman kuljetusmaéarat
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2013-2022
ja kuljetusmaarientrendiennusteet vuosille 2023-2032
miljoonaa tonnia
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Kuva 64. Skenaario 1: Trendiennusteet. Skéldvikin sataman ulkomaan meriliikken-
teen kuljetusmaarat vuosina 2013-2022 ja kuljetusmaarien trendiennusteet vuosille
2023-2032.

Vuonna 2032 Helsingin sataman kautta kuljetetun tavaramaaran en-
nustetaan olevan yhteensa 20,4 miljoonaa tonnia vuodessa, joka on
7,5 miljoonaa tonnia vuodessa enemman kuin vuosina 2013-2022 kes-
kimaarin. Vuoteen 2032 mennessa tuontikuljetusten ennustetaan kas-
vavan vuosien 2013-2022 keskiarvosta 2,6 miljoonaa tonnia 9,0 miljoo-
naan tonniin vuodessa ja vientikuljetusten 4,9 miljoonaa tonnia 11,4
miljoonaan tonniin vuodessa. Verrattuna vuoden 2022 kuljetusmaariin
kokonaiskuljetusmaara olisi vuonna 2032 35 % suurempi, tuontikulje-
tusten maara 23 % suurempi ja vientikuljetusten maara 48 % suurempi
kuin vuonna 2022. (Kuva 65)



Skenario 1: Trendiennusteet
Helsingin sataman Kuljetusmaarat
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2013-2022
ja kuljetusmaarientrendiennusteet vuosille 2023-2032
miljoonaatonnia
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Kuva 65. Skenaario 1: Trendiennusteet. Helsingin sataman ulkomaan meriliiken-
teen kuljetusmaarat vuosina 2013—-2022 ja kuljetusmaéarien trendiennusteet vuosille
2023-2032.

Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen tavarakuljetusten
ennusteet

Vuosina 2013-2022 Hangon sataman kautta kuljetettiin tavaraa keski-
maarin 4,6 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuontikuljetusten osuus oli
keskimaarin 2,0 ja vientikuljetusten osuus keskimaarin 2,6 miljoonaa
tonnia vuodessa (lahteet Tilastokeskus ja Traficom). Vuonna 2032
Hangon sataman kautta kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan
yhteensa 7,3 miljoonaa tonnia vuodessa, joka on 2,7 miljoonaa tonnia
vuodessa enemman kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Vuoteen
2032 mennessa tuontikuljetusten ennustetaan kasvavan vuosien 2013—
2022 keskiarvosta 0,9 miljoonaa tonnia 2,9 miljoonaan tonniin vuo-
dessa ja vientikuljetusten 1,8 miljoonaa tonnia 4,4 miljoonaan tonniin
vuodessa. Verrattuna vuoden 2022 kuljetusmaariin
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kokonaiskuljetusmaara olisi vuonna 2032 43 % suurempi, tuontikulje-
tusten maara 26 % suurempi ja vientikuljetusten maara 52 % suurempi
kuin vuonna 2022. (Kuva 66)

Skenaario 1: Trendiennusteet
Hangon sataman Kujetusmaarat
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat vuosina 2013-2022
Jja kuljetusmaarien frendiennusteet vuosille 2023-2032
miljoonaatonnia
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Kuva 66. Skenaario 1: Trendiennusteet. Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen
kuljetusmaarat vuosina 2013-2022 ja kuljetusmaarien trendiennusteet vuosille
2023-2032.

Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen tavarakuljetusten
ennusteet

Vuosina 2013-2022 Inkoon sataman kautta kuljetettiin tavaraa keski-
maarin 1,7 miljoonaa tonnia vuodessa, josta tuontikuljetusten osuus oli
keskimaarin 1,2 ja vientikuljetusten osuus keskimaarin 0,8 miljoonaa
tonnia vuodessa (lahteet Tilastokeskus ja Traficom). Vuonna 2032 In-
koon sataman kautta kuljetetun tavaramaaran ennustetaan olevan yh-
teensa 3,2 miljoonaa tonnia vuodessa, joka on 1,5 miljoonaa tonnia
vuodessa enemman kuin vuosina 2013-2022 keskimaarin. Vuoteen



2032 mennessa tuontikuljetusten ennustetaan kasvavan vuosien 2013—
2022 keskiarvosta 0,1 miljoonaa tonnia 1,3 miljoonaan tonniin vuo-
dessa ja vientikuljetusten 1,1 miljoonaa tonnia 1,9 miljoonaan tonniin
vuodessa. Verrattuna vuoden 2022 kuljetusmaariin kokonaiskuljetus-
maara olisi vuonna 2032 68 % suurempi, tuontikuljetusten maara 10 %
suurempi ja vientikuljetusten maara 2,4 kertaa suurempi kuin vuonna
2022. (Kuva 67)

Skenaario 1: Trendiennusteet
Inkoon sataman kuljetusmaarat
Ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaaratvuosina 2013-2022
Jja kuljetusmaarien trendiennusteet vuosille 2023-2032
miljoonaa tonnia
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Kuva 67. Skenaario 1: Trendiennusteet. Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen
kuljetusmaarat vuosina 2013-2022 ja kuljetusmaarien trendiennusteet vuosille
2023-2032.
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6.2 Skenaario 2: Uuden teollisuuden
syntyminen Inkoon sataman alueelle ja
teollisuusalueille

Uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman alueelle ja teollisuus-
alueille -skenaariossa Inkooseen oletetaan syntyvan merkittdva maara
uutta teollisuutta.

Skenaariossa kaytettavien tavarakuljetusmaarien lahtokohtana kaytet-
tiin Inkooseen suunnitteilla olevan Blastr Green Steel Oy:n Vihrean te-
rastehtaan ymparistdvaikutusten arviointiohjelman raportissa esitettyja
kuljetusmaaria. Lisaksi skenaariossa oletettiin, ettd Inkoon sataman
alueella ja teollisuusalueille syntyy Vihrean terastehtaan lisaksi kaksi
muuta Vihredn terastehtaan kaltaista teollisuuslaitosta.

Vihrean terastehtaan ymparistdvaikutusten arviointiohjelman raportin
mukaan tehdas synnyttadad meno-paluun sisaltavid kuorma-autokuljetuk-
sia yhteensa 15 575 vuodessa, joista 8 125 meno-paluukuljetusta vuo-
dessa on raaka-ainekuljetuksia (rautamalmipelletit ja kierrdtysromu) ja
7 450 meno-paluukuljetusta vuodessa prosessijatteiden kuljetuksia. Li-
saksi tehdas synnyttaa laivakuljetuksia yhteensa 445 meno-paluukulje-
tusta vuodessa, joista 195 meno-paluukuljetusta vuodessa on raaka-ai-
nekuljetuksia (rautamalmipelletit) 55 000 tonnia lastia kuljettavilla lai-
voilla ja 250 meno-paluukuljetusta vuodessa tuotekuljetuksia (terastuot-
teet) 10 000 tonnia lastia kuljettavilla laivoilla. Skenaario edelld mainitut
Vihrea terastehtaan kuljetusmaarat on kerrottu kolmella skenaarion lah-
totilanteen tavarakuljetusmaarien arvioimiseksi.



Skenaariossa satama- ja tehdasalueiden tuontilikenne (raaka-aine) li-
saantyy noin 24 400 ajoneuvoon ja alueiden vientiliikenne (prosessi-
jate) noin 22 400 ajoneuvoon vuodessa. Kuljetusten tonnimaarat on
laskettu kayttamalla seka saapuvissa etta lahtevissa kuljetuksissa ajo-
neuvoyhdistelman lastin painona taytta 51 tonnin kantavuutta (Idhde
VTT Lipasto, kokonaispainoltaan 76 tonnin ajoneuvoyhdistelman kanta-
vuus), koska kuljettavien tavaralajien voidaan olettaa kayttavan ajoneu-
voyhdistelman kantavuuden kokonaan. Liikennemaarien laskemisessa
on lisaksi oletettu, etta kuljetukselle vastakkainen suunta ajetaan tyh-
jalla kuormalla takaisin kuljetuksen I&htdpisteeseen, silld samaa kalus-
toa ei voida tehokkaasti hyddyntaa molempien tavaralajien kuljettami-
seen.

Alueille saapuva liikenteen on oletettu suuntautuvan Uudenmaan alu-
een tavaralajin 36 (kierratysmateriaalit yms.) kuljetusten suuntautumi-
sen mukaisesti ja alueita lahtevan liikenteen tavaralajin 23 (maa-aines,
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kuona ym.) kuljetusten mukaisesti. (Suuntautuminen lahde Tilastokes-
kus)

Tieliikenteen tavarakuljetusten maarien lisdys Uudenmaan tieverkolla
on esitetty tonneina (Kuva 68) ja raskaan ajoneuvon liikennemaarana
(Kuva 69). Kuljetukset kohdistuvat ensisijaisesti kantatielle 51, josta
valtaosa suuntautuu edelleen Keha lll:lle Vantaan alueelle tai haarau-
tuen valtateitd 3, 4 ja 7 pitkin eteenpain. Kantatiella 51 tavarakuljetuk-
set lisdantyvat skenaarion mukaisesti noin 2,2 miljoonalla tonnilla vuo-
dessa ja keskimaarin noin 240 raskaalla ajoneuvolla vuorokaudessa.

Skenaariossa Inkoon sataman merikuljetukset kasvaisivat ulkomaan
tuonnissa yli 13-kertaisiksi vuoden 2022 noin 1,2 miljoonasta tonnista
noin 16,1 miljoonaan ja ulkomaan viennissa lahes viisinkertaisiksi vuo-
den 2022 noin 0,8 miljoonasta tonnista noin 3,8 miljoonaan tonniin.



Kuva 68. Skenaario 2: Uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman alueelle ja teollisuusalueille, tavaraliikenteen maaran lisays (1000 tonnia/vuosi) Uudenmaan alueella.



Kuva 69. Skenaario 2: Uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman alueelle ja teollisuusalueille, raskaan liikenteen liikennemaaran lisays (ajoneuvoa/vuorokausi) Uuden-
maan alueella.
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6.3 Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja
Uudenmaan valisten kuljetusten
lisaantyminen

Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisdantyminen
-skenaariossa pohjoisten maakuntien ulkomaan tavaraliikenne kasvaa
20 % uusien massateollisuuden investointien myoéta. Skenaariossa
Keski-Pohjanmaan, Pohjanmaan, Pohjois-Pohjanmaan, Lapin ja Kai-
nuun maakunnista Uudellemaalle tulevat kuljetukset lisdantyvat ja poh-
joisten satamien massatavaran kuljetuksia aletaan kuljettamaan myds
rautateitse Vuosaaren ja Hangon satamiin. Tahan vaikuttaa myds uu-
sien laivojen energiatehokkuusvaatimukset, jotka vaikuttavat laivojen
jaissakulkuominaisuuksiin.

Tieliikenteen tavarankuljetukset

Tiekuljetusten analysointia varten Tilastokeskuksen tavarakuljetusai-
neisto suodatettiin koskemaan vain yksikoitavia kappaletavararaksi luo-
kiteltavia tavaralajeja. Suodatus tehtiin vuonna 2021 laaditun "Yhdistet-
tyjen kuljetusten hiilidioksidipaastdjen vahennyspotentiaali Suomessa” -
raportissa esitetyn luokituksen perusteella (lahde Sitowise). Tilastokes-
kusaineiston perusteella Pohjois-Suomen maakunnista Uudellemaalle
selvasti eniten kappaletavarakuljetuksia kulkee Pohjois-Pohjanmaan
alueelta, josta seka tuontia etta vientia on vuosina 2017-2021 ollut kes-
kimaarin 500—700 miljoonaa tonnia vuodessa (Kuva 70). Pohjanmaan,
Keski-Pohjanmaan, Lapin ja Kainuun alueelta kuljetusmaarat ovat ol-
leet selvasti pienempia.

Skenaariossa tieliikenteen tavarakuljetukset lisdantyvat erityisesti valta-
tielld 4 Keha lll:n pohjoispuolisella osalla maakuntaa. Valtatieta etelaan
kulkeva tavaraliikenne kasvaa noin 0,8 miljoonalla tonnilla vuodessa ja
pohjoiseen kulkeva liikenne noin 0,9 miljoonalla tonnilla vuodessa
(Kuva 71). Valtaosa kuljetuksista suuntautuu Vantaan alueelle Keha
[ll:a pitkin. Muista vaylista kuljetukset lisdantyvat kohtuullisesti myos
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valtatiella 3, kantatiella 25 ja kantatiella 55. Huomioitava kuitenkin on
Tilastokeskusaineiston rajoitteet tarkan maara- tai I1ahtépaikan suhteen,
jolloin esimerkiksi Vantaan sisalla tapahtuva liikennevirtojen jakaantu-
minen jaa huomioimatta.

Pohjoisiin maakuntiin suuntautuva
kappaletavaraliikenne 2017-2021 (ka)

g4 600 Tuonti Uudellemaalle

3
e Vienti Uudeltamaalta

Kuva 70. Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten li-
saantyminen, kappaletavarakuljetusten 1ahto- ja maaramaakunnat (lahde Tilasto-
keskus).

Liilkennemaarien lisdantymisen arvioinnissa oletettiin yhden ajoneuvon
keskikuormaksi 15,9 tonnia, joka vastaa Tilastokeskusaineiston mu-
kaista kappaletavarakuljetusten keskikuormaa vuosina 2017-2021.
Vastaavan aineiston perusteella tyhjana ajon osuudeksi arvioitiin 13,4
%, joka lisattiin ajoneuvomaarana kuljetusten vastakkaiselle suunnalle.
Lopputuloksena skenaariossa raskaan liikenteen ajoneuvomaarat li-
saantyvat valtatiella 4 keskimaarin hieman yli 300 ajoneuvolla vuoro-
kaudessa Keha lll:n ja maakunnan pohjoisrajan valilla (Kuva 72). Valta-
tien 4 ja tiettyjen Keha lll:n osien ulkopuolisilla vaylilla ajoneuvomaaran
lisdys sailyy maltillisena, korkeintaan muutamissa kymmenissa ajoneu-
voissa vuorokaudessa.



Kuva 71. Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan vélisten kuljetusten lisddntyminen, tavaraliikenteen maaran liséys (1000 tonnia/vuosi) Uudenmaan alueella.



Kuva 72. Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisddntyminen, raskaan liikenteen maaran lisdys (ajoneuvoa/vuorokausi) Uudenmaan alueella.

Rautatieliikenteen tavarakuljetukset
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Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisdédntyminen
-skenaarion rautatieliikenteen tavarakuljetuksia arvioitiin tilanteessa,
jossa Kokkolan, Kalajoen, Raahen, Oulun, Kemin ja Tornion satamien
kautta Euroopan satamiin kuljetetut teollisuuden massatavaran (raaka-
puu, hake, sellu, puuhioke, malmit, rikaste, romu, kivihiili, koksi, lannoit-
teet, raakamineraalit, sementti ja vilja) kuljetukset kasvavat 20 % ja
kasvaneesta kuljetusmaarasta 30 % kuljetetaan rautateitse Helsingin
Vuosaaren ja Hangon satamiin. Skenaariossa kaytettiin lahtétietoina
Kokkolan, Kalajoen, Raahen, Oulun, Kemin ja Tornion satamien ulko-
maan meriliikenteessa Euroopan satamiin kuljetetun massatavaran ton-
nimaaria vuodelta 2021. Lahtétiedot saatiin Suomen laivaliikenteen
paastot -mallista (MERIMA-malli), jossa uusimmat lahtétiedot ovat vuo-
delta 2021. Malliin Iahtétiedot on saatu Traficomista.

Skenaariossa oletettiin, etta koko pohjoisen ja Helsingin Vuosaaren ja
Hangon satamien valinen lisatavaramaara kuljetaan paarataa pitkin. Li-
saksi skenaariossa oletettiin, etta lisdtavaramaarasta 80 % kuljetetaan
Vuosaaren satamaan ja 20 % Hangon satamaan. Skenaarion tulokset
on esitetty Uudenmaan tavaraliikenteen rataverkolla nykytilanteessa ja
skenaariotilanteessa vuonna 2021 seka vuonna 2032, jolloin tuloksissa
on mukana seka skenaariotilanne etta rautatieliikenteen tavarakuljetus-
ten trendiennusteen mukaiset kuljetusmaarien muutokset.

Skenaarion vaikutukset kohdistuvat ainoastaan Vuosaari-Kerava-, Ke-
rava—Hyvinkdd—maakunnan raja (Riihimaki)- ja Hanko-Hyvinkaa-rata-
osuuksille.

Vuosaari—Kerava-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuonna 2021 1,5
miljoonaa tonnia vuodessa (Iahde Vaylavirasto). Skenaariotilanteessa
vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin lahes 3,3 miljoonaa tonnia, joka olisi
1,8 miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Rataosuuden kulje-
tusmaara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 2,1 kertaa suurempi
(114 %) kuin nykytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetusmaa-
ran ennustetaan olevan skenaariotilanteessa 6,9 miljoonaa tonnia, joka
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olisi 5,4 miljoonaa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna 2021
eli kuljetusmaara olisi talldin 4,5 kertaa (+354 %) suurempi. (Kuva 73)

Kerava—Hyvinkaa-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuonna 2021 1,5
miljoonaa tonnia vuodessa (Iahde Vaylavirasto). Skenaariotilanteessa
vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin 3,2 miljoonaa tonnia, joka olisi 1,7
miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Rataosuuden kuljetus-
maara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 2,2 kertaa suurempi (120
%) kuin nykytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetusmaaran
ennustetaan olevan skenaariotilanteessa 6,4 miljoonaa tonnia, joka la-
hes 5,0 miljoonaa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna 2021
eli kuljetusmaara olisi talldin 4,4 kertaa (+344 %) suurempi. (Kuva 73)

Hyvinkda—maakunnan raja (Riihimaki) -rataosuudella tavaraa kulje-
tettiin vuonna 2021 3,2 miljoonaa tonnia vuodessa (lahde Vaylavirasto).
Skenaariotilanteessa vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin 5,4 miljoonaa
tonnia, joka olisi 1,2 miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Ra-
taosuuden kuljetusmaara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 68 %
suurempi kuin nykytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetus-
maaran ennustetaan olevan skenaariotilanteessa 8,6 miljoonaa tonnia,
joka olisi 5,2 miljoonaa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna
2021 eli kuljetusmaara olisi talléin 2,7 kertaa (+172 %) suurempi. (Kuva
73)

Hanko-Lappohja-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuonna 2021 0,7
miljoonaa tonnia vuodessa (lahde Vaylavirasto). Skenaariotilanteessa
vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin 1,1 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,4
miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Rataosuuden kuljetus-
maara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 63 % suurempi kuin ny-
kytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetusmaaran ennustetaan
olevan skenaariotilanteessa 1,5 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,8 miljoo-
naa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna 2021 eli kuljetus-
maara olisi talléin 126 % suurempi. (Kuva 73)



Lappohja—Karjaa-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuonna 2021 1,3
miljoonaa tonnia vuodessa (lahde Vaylavirasto). Skenaariotilanteessa
vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin 1,7 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,4
miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Rataosuuden kuljetus-
maara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 34 % suurempi kuin ny-
kytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetusmaaran ennustetaan
olevan skenaariotilanteessa 1,9 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,7 miljoo-
naa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna 2021 eli kuljetus-
maara olisi talldin 54 % suurempi. (Kuva 73)

Karjaa—Lohja-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuonna 2021 1,4 mil-
joonaa tonnia vuodessa (lahde Vaylavirasto). Skenaariotilanteessa
vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin 1,8 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,4
miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Rataosuuden kuljetus-
maara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 31 % suurempi kuin
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nykytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetusmaaran ennuste-
taan olevan skenaariotilanteessa 1,9 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,7
miljoonaa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna 2021 eli kulje-
tusmaara olisi talldin 38 % suurempi. (Kuva 73)

Lohja—Hyvinkada-rataosuudella tavaraa kuljetettiin vuonna 2021 1,7
miljoonaa tonnia vuodessa (lahde Vaylavirasto). Skenaariotilanteessa
vuonna 2021 tavaraa kuljetettaisiin 2,2 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,4
miljoonaa tonnia enemman kuin vuonna 2021. Rataosuuden kuljetus-
maara olisi skenaariotilanteessa vuonna 2021 25 % suurempi kuin ny-
kytilanteessa vuonna 2021. Vuonna 2032 kuljetusmaaran ennustetaan
olevan skenaariotilanteessa 2,5 miljoonaa tonnia, joka olisi 0,8 miljoo-
naa tonnia enemman kuin nykytilanteessa vuonna 2021 eli kuljetus-
maara olisi talldin 44 % suurempi. (Kuva 73)



Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan
vdlisten kuljetusten lisaantyminen
Rautatielilkenteen tavarakuljetukset Uudenmaan
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Kuva 73. Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisaantyminen. Rautatieliikenteen tavarakuljetusten maarat vuosina 2021 seka skenaarion vaiku-
tukset kuljetusmaariin vuosina 2021 ja 2032.
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6.4 Skenaario 4: Rail Baltican liikenteen kasvu

Viron Tallinnan ja Puolan Varsovan vélille rakennettavan uuden Rail
Baltica -ratayhteyden perusteella laaditussa Rail Baltican liikenteen
kasvu -skenaariossa Rail Baltican my6ta Helsingin satamiin saapuva
tavaramaara kasvaa 1,8 miljoonalla tonnilla vuodessa. Tavaramaarasta
tuonnin osuus on 41 % ja viennin osuus 59 %. (Kuljetusmaara ja ja-
kauma lahde Cargo volume estimations, Comparative Impact Analysis,
FinEst Link WP 2, Scenario 0+, year 2050, no Helsinki—Tallinn tunnel,
Rail Baltica on operation)

Helsingin keskustan satamien osuus Viron liikkenteen kuljetetuista tava-
ratonneista on 75-80 % ja Helsingin Vuosaaren sataman osuus 20-25
% (lahde Helsingin satama, nykyinen Helsingin ja Viron valisen tavara-
liikenteen jakauma). Jakaumia on kaytetty skenaariossa tieliikenteen
tavarakuljetusten kohdistamisessa. Skenaariossa tiekuljetusten on ole-
tettu suuntautuvan nykyisten Helsingin satamien tiekuljetusten mukai-
sesti (Tilastokeskus).
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Skenaariossa tavarakuljetusmaarat lisdantyvat erityisesti Lansivaylalla
ja Keha [:lla, joihin Lansisataman tavaraliikenne selkeimmin kohdistuu.
Lansivaylalla Lansisatamaa kohti suuntautuva tavaraliikenne kasvaa
noin 0,8 miljoonalla tonnilla vuodessa ja satamasta poispain suuntau-
tuva liikenne noin 0,5 miljoonalla tonnilla vuodessa (Kuva 74). Valtaosa
likenteesta suuntautuu edelleen Keha l:lle, josta liikenne jakaantuu
melko tasaisesti valtateille 3, 4 ja 7. Vuosaareen satamaan johtavalla
Vuosaaren satamatiella (st 103) tavaraliikenne kasvaa keskimaarin
noin 0,2 miljoonalla tonnilla suuntaansa.

Liikennemaarien arvioinnissa hyddynnettiin vastaavia l1ahtooletuksia,
kuin skenaariossa 3, eli yksittdisen ajoneuvon keskikuormaksi arvioitiin
15,9 tonnia ja tyhjana ajon osuudeksi 13,4 %. Skenaariossa Lansi-
vaylan raskaan liikenteen liikennemaara kasvaa noin 350 ajoneuvolla
vuorokaudessa ja Keha I:n lansiosissa noin 210 ajoneuvolla vuorokau-
dessa (Kuva 75). Valtateilla 1, 3, 4 ja 7 seka Keha lll:n itdosissa liiken-
nemaaran kasvu jaa noin 40-90 ajoneuvoon vuorokaudessa.



Kuva 74. Skenaario 4: Rail Baltican liikenteen kasvu, tavaraliikenteen maaran lisdys (1000 tonnia/vuosi) Uudenmaan alueella.
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Kuva 75. Skenaario 4: Rail Baltican liikenteen kasvu, raskaan liikenteen maaran lisays (ajoneuvoa/vuorokausi) Uudenmaan alueella.
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7.1 Kehitetyt mittarit

Uudenmaan logistiikan kehittymisen vuotuiseen seurantaan kehitettiin
nelja paamittaria seka osamittareita ja apumittareita. Paamittareilla mi-
tataan logistiikan vuosittaista kehittymista tieliikenteessa, rautatieliiken-
teessa, merilikenteessa ja lentoliikenteessa. Paamittarit koostuvat osa-
mittareista, joiden avulla kunkin likennemuodon kehitystd on mahdol-
lista tarkastella tarkemmalla tasolla. Varsinaisten mittarien liséksi
tydssa kehitettiin erillisia apumittareita tdydentdmaan paamittareita ja
osamittareita logistiikan seurannassa.

Nelja paamittaria ovat tiekuljetukset-, rautatiekuljetukset-, merikuljetuk-
set- ja lentokuljetukset-mittarit.

Mittareissa logistiikan muutoksia kuvataan indeksipisteluvuilla, joiden
perusvuodeksi on asetettu vuosi 2017. Vuoden 2017 indeksipistelu-
vuksi on asetettu pisteluku 100 ja vuosien 2018-2022 pisteluvut on
saatu jakamalla kunkin vuoden mitattavat suureet vuoden 2017 luvuilla
ja kertomalla ne sadalla.
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7.1.1 Tiekuljetukset-mittari

Tiekuljetukset-mittarissa tiekuljetusten kehittymista Uudellamaalla seu-
rataan kuorma-autojen liikkennesuoritteen (ajoneuvokilometrid) ja
kuorma-autoilla kuljetetun tavaramaaran (tonnia) muutoksilla Uuden-
maan tieverkolla.

Tiekuljetukset-mittarissa on viisi osamittaria, joiden tuloksena paamitta-
rin pisteluvut lasketaan. Osamittareita ovat keskiraskaiden ajoneuvojen
liikennesuorite Uudenmaan maantieverkolla -osamittari, yhdistelmaajo-
neuvojen liikkennesuorite Uudenmaan maantieverkolla -osamittari, Uu-
deltamaalta Uudenmaan ulkopuolelle |&hteva tavarakuljetusmaara
-osamittari, Uudellemaalle Uudenmaan ulkopuolelta saapuva tavarakul-
jetusmaara -osamittari ja Uudenmaan sisainen tavarakuljetusmaara
-osamittari. Osamittarit on muodostettu siten, etta niissa ei ole paallek-
kaisyytta toistensa kanssa.

Liikennesuoritetietoja lahtétietoina sisaltavien kahden osamittarin (1-2)
Iahtéarvojen summa kuvaa raskaiden ajoneuvojen kokonaisliikenne-
suoritetta Uudenmaan tieverkolla. Kuljetusmaaria Iahtotietoina sisalta-
vien osamittarien (3-5) Iahtéarvojen summa kuvaa kaikkea Uudelle-
maalle suuntautuvaa tavaraliikennetta tonnimaarana. Paamittarin piste-
luku lasketaan kokonaisliikennesuoritteen (liikennesuoritetietoja sisalta-
vat osamittarit) ja kokonaistavarakuljetusmaaran (kuljetusmaaratietoja
sisaltavat osamittarit) pistelukujen aritmeettisena keskiarvona, jolloin
seka liikennesuoritteen (ajon.km) etta kuljetusmaarien (t) kehitys saavat
yhta suuren painoarvon.

Osamittareiden |ahtotietoina on kaytetty Vaylaviraston Tierekisterin /
TieVelhon tietoja ja Tilastokeskuksen tieliikenteen tavarakuljetustilas-
toja.

Tiekuljetuksissa kaytettavien kuorma-autojen vaihtoehtoisten kayttévoi-
mien kehittymista seurataan liséksi kahdella apumittarilla, jotka on ku-
vattu luvussa 7.1.5



7.1.2 Rautatiekuljetukset-mittari

Rautatiekuljetukset-mittarissa rautatiekuljetusten kehittymista Uudella-
maalla seurataan rautateiden tavaraliikenteen kuljetussuoritteen muu-
toksilla Uudenmaan tavaraliikenteen rataverkolla.

Rautatiekuljetukset-mittarissakin on viisi osamittaria, joiden tuloksena
paamittarin pisteluvut lasketaan. Osamittareita ovat Helsingin Vuosaa-
ren sataman rautatiekuljetusten suorite -osamittari, Hangon sataman
rautatiekuljetusten suorite (ml. Koverharin sataman suorite)
-osamittari, Porvoon Skoldvikin sataman rautatiekuljetusten suorite
-osamittari, Loviisan sataman rautatiekuljetusten suorite -osamittari ja
muiden kuin satamien rautatiekuljetusten suorite -osamittari.

Rautatiekuljetusten suoritteet on laskettu rataosien kuljetusmaarien ja
pituuksien perusteella kayttaen lahtotietoina Vaylaviraston kuljetusmaa-
rakarttojen tietoja tavarakuljetuksista rataosittain ja rataosien pituustie-
toja. Satamakuljetusten maarat saatiin satamaan johtavan rataosuuden
kuljetusmaarista. Satamakuljetusten maarille arvioitiin suuntautuminen
olettamalla, ettd kuljetusmaarakartoilla [3himpana satamia sijaitsevat
kulijetusmaarat ovat kokonaan satamakuljetuksia. Hangon ja Koverha-
rin sataman kuljetusmaaran oletettiin suuntautuvan kokonaan paara-
dalle Riihimaen suuntaan ja Koverharin sataman kuljetusmaaran oletet-
tiin olevan Lappohja-Karjaa- ja Hanko-Lappohja-rataosuuksien kuljetus-
maarien erotus. Vuosaaren ja Skéldvikin satamien kuljetusmaarista
puolet oletettiin suuntautuvan paaradalle ja puolet Lahden radalle.

7.1.3 Merikuljetukset-mittari

Merikuljetukset-mittarissa merikuljetusten kehittymistd Uudellamaalla
seurataan Uudenmaan satamien kautta kuljetettujen ulkomaan merilii-
kenteen ja kotimaan vesiliikenteen tavaratonnien (seka tuonti ettd
vienti) muutoksilla. Osamittareita ovat ulkomaan tuonti -osamittari, ulko-
maan vienti -osamittari, kotimaan tuonti -osamittari ja kotimaan vienti -
osamittari.
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Osamittareiden Iaht6tietoina on kaytetty Tilastokeskuksen ulkomaan
meriliikenteen ja kotimaan vesiliikenteen tilastoja Uudenmaan satamien
kautta kuljetetuista tavaratonneista.

7.1.4 Lentokuljetukset-mittari

Lentokuljetukset-mittarissa lentokuljetusten kehittymistd Uudellamaalla
seurataan Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kuljetettujen ulkomaan
ja kotimaan lentorahdin ja -postin tavaratonnien (seka tuonti etta vienti)
muutoksilla. Lisdksi lentokuljetusten kehittymista seurataan yhdella
apumittarilla, joka on kuvattu seuraavassa luvussa (luku 7.1.5).

Mittarin Iahtotietoina on kaytetty Finavian tilastoja Helsinki-Vantaan len-
toaseman rahdin ja postin kuljetusmaarista.

7.1.5 Apumittarit
Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kdyttovoimat -apumittarit

Kuorma-autojen vaihtoehtoisten kayttdvoimien kehittymista Uudella-
maalla seurataan kahdella kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttévoimat
-apumittarilla. Muista mittareista poiketen apumittarissa kuorma-autojen
vaihtoehtoisia kayttdvoimia mitataan suhteellisilla osuuksilla.

Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttévoimat, suppea -apumittarissa
suhteelliset osuudet laskettiin Uudellemaalle rekisteroityjen etanoli-,
kaasu-, sahko- ja vetykayttdisten kuorma-autojen lukumaarista.
Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttdvoimat, laaja -apumittarissa suh-
teelliset osuudet laskettiin ottamalla mukaan suppea-apumittarin vaihto-
ehtoisten kayttdvoimien lisaksi myds bensiini/etanoli-, bensiini/kaasu- ja
diesel/kaasukayttdiset seka ladattavat hybridikuorma-autot.

Apumittareiden lahtétietoina on kaytetty Traficomin tilastoja liikennekay-
tossa olevista ajoneuvoista maakunnittain, kayttévoimittain, ajoneuvo-
luokittain ja vuosineljanneksittain.



Lentokuljetukset-apumittari

Lentokuljetukset-paamittaria tdydennetaan rahtilentokoneissa kuljetet-
tujen tavaratonnien osuudesta kaikissa lentokoneissa (matkustajalento-
koneet, rahtilentokoneet, sotilaslentokoneet ja muut lentokoneet) kulje-
tuista tavaratonneista Suomessa -apumittarilla.

Apumittarin lahtétietoina on kaytetty Finavian tilastoja rahtilentojen
osuuksista Suomessa.

Logistiikan tyopaikat -apumittari

Logistiikka-alan tydpaikkamaaria seurataan lisdksi Uudenmaan alueen
kuljetus- ja varastointialan tydpaikkamaaria kuvaavan apumittarin
avulla. Tieto haetaan Tilastokeskuksen avoimista vuositilastoista. Apu-
mittarille annetaan paamittarien tapaan tarkastelujakson ensimmaiselle
vuodelle indeksipisteluku 100, johon tulevien vuosien arvo skaalataan.

7.2 Mittareiden tulokset

Uudenmaan logistiikan kehittymisen seurannan paamittareiden tulokset
on esitetty seuraavassa kuvassa (Kuva 76). Osa- ja apumittareiden tu-
lokset on esitetty liitteen 5 kuvissa (Liitekuva 9-Liitekuva 15).
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Tiekuljetukset-mittarin indeksipisteluku on vaihdellut vuosina 2017—
2022 94:n ja 105:n pisteen valilla. Tarkasteluajanjaksolla pisteluku oli
suurimmillaan vuonna 2019 ja pienimmillddn vuonna 2022. (Kuva 76).

Rautatiekuljetukset-mittarin indeksipisteluku on vaihdellut vuosina
2017-2022 84:n ja 111:n pisteen valilla. Tarkasteluajanjaksolla piste-
luku oli suurimmillaan vuonna 2021 ja pienimmilldadn vuonna 2022.
(Kuva 76).

Merikuljetukset-mittarin indeksipisteluku on vaihdellut vuosina 2017—-
2022 90:n ja 106:n pisteen valilla. Tarkasteluajanjaksolla pisteluku oli
suurimmillaan vuonna 2019 ja pienimmilldan vuonna 2021. (Kuva 76).

Lentokuljetukset-mittarin indeksipisteluku on vaihdellut vuosina
2017-2022 73:n ja 118:n pisteen valilla. Tarkasteluajanjaksolla piste-
luku oli suurimmillaan vuonna 2019 ja pienimmilldan vuonna 2020.
(Kuva 76).



Uudenmaan logistiikan kehittymisen seurannan mittarit
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Uudenmaan tieverkolla Uudenmaan rataverkolla Uudenmaan satamissa Helsinki-Vantaan lentoasemalla

Kuva 76. Uudenmaan logistiikan seurannan mittarit ja niiden tulokset vuosina 2017-2022.



Uudenmaan logistiikan nykytila

Uusimaa on nyt ja tulevaisuudessa Suomen liikenteen ja logistiikan sol-
mukohta. Uudellamaalla sijaitsee maan merkittavin kansainvalinen len-
toasema ja tavarakuljetusmaariltdan suuria satamia. Useat tie- ja rata-
verkon paavaylat kohtaavat Uudellamaalla. (Kuva 77)

Uudenmaan paatieverkko on merkittdva myos valtakunnallisesti. Ras-
kaan tieliikenteen maara Uudenmaan tieverkolla on suuri erityisesti val-
tateillda 1, 3, 4 ja 7, kantatiella 50 (Keha lll) ja seututiellda 101 (Keha 1)
(Kuva 77) ja tieliikenteessa kuljetettujen tavaratonnien maara on suuri
erityisesti Uudenmaan valtateilld. Tassa tydssa tehdyn trendiennusteen
perusteella raskaan liikenteen maara nayttaisi kasvavan tulevaisuu-
dessa erityisesti vaylilla, joilla likennemaara on jo nykytilassa suuri.
(Kuva 78).

Lahes kaikki Uudenmaan alueella olevat radat ovat valtakunnallisen ta-
varaliikenteen kannalta merkittavia lukuun ottamatta Helsinki-Turku-ra-
taa ja Keharataa, jotka ovat pelkastaan henkildliikenteen ratoja. Uusi-
maa on rautateiden tavarakuljetusten nakékulmasta ensisijaisesti lapi-
kulkumaakunta ja Uudenmaan alueen rautateiden tavaraliikenne on |a-
hes kokonaan satamaliikennetta.

Uudellamaalla on valtakunnallisesti merkittavid satamia. Uudellamaalla
sijaitsee kaksi kuljetusmaariltdan suurta satamaa, joista Porvoon Skold-
vikin satama oli vuonna 2022 kuljetusmaaralla mitattuna Suomen suu-
rin ja Helsingin satama Suomen kolmanneksi suurin tavaraliikenteen
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satama. Skoldvikin satama on kuljetusmaaraltdan suuri nesteiden kulje-
tuksiin keskittynyt satama, jonka etumaa on keskimaaraista suurempi ja
takamaan laajuus erittain pieni ja Helsingin satama kuljetusmaaraltaan
suuri kappaletavarakuljetuksiin erikoistunut satama, jolla on laaja taka-
maa ja keskitasoa hieman pienempi etumaa.

Uudenmaan satamien osuus Suomen kaikkien satamien kautta kuljete-
tuista tavaratonneista oli vuonna 2022 noin 45 %. Helsingin ja Tallinnan
valinen matkustaja-autolauttalikenne on merkittdva kuorma-autojen ja
trailereiden kuljetusyhteys Suomen ja Keski-Euroopan valilla.

Helsinki-Vantaan lentoasema on Suomen selvasti suurin tavaraliiken-
teen lentoasema. Suomen kaikkien lentoasemien kautta kuljetetusta
lentorahdista ja lentopostista Helsinki-Vantaan lentoaseman osuus oli
vuonna 2022 Idhes 99 %.

Uudenmaan alueella sijaitsee noin neljannes Suomen kaikista vahin-
tdan 10 henkea tydllistavista tuotanto- ja teollisuuslaitoksista. Laitokset
ovat keskittyneet Uudenmaan sisalla voimakkaasti padkaupunkiseu-
dulle Keha lll:n tuntumaan ja sen sisapuolelle (Kuva 77).

Uudellamaalla on pulaa raskaan tieliikenteen taukopaikoista. Tauko-
paikkojen kayttajamaarat ovat kasvaneet viime vuosina, ja kysynnan
painopiste siirtynyt IAahemmaksi paakaupunkiseutua. Erityisesti palve-
luja tarjoavat taukopaikat Etela-Suomen valtateiden varsilla ovat erittain
kysyttyja ja kapasiteetti varsinkin yéaikaan on monin paikoin taysin kay-
tossa. Satamien pysakdintialueet eivat nykyisellaan pysty vastaamaan
kysyntaan vilkkaimpina aikoina ja satamaan suuntautuvaa likkennetta
palveleville taukoalueille on selkeda lisatarvetta.
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Kuva 77. Yhteenveto logistiikan nykytilasta Uudenmaan alueella. Liikennemaarat kuvaavat keskimaaraista likennemaaraa tieosittain. (lAhde Vaylavirasto, Tilastokeskus).
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Kuva 78. Yhteenveto logistiikasta Uudenmaan alueella trendiennusteen likennemaarilla. Liikennemaarat kuvaavat keskimaaraista likennemaaraa tieosittain.
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Toimintaymparisto

Aiemmin raportissa kuvattujen logistiikkajarjestelmiin kohdistuvien toi-
mintaymparistdon muutostekijéiden vaikutusten voidaan ajatella korostu-
van Uudellamaalla, joka on Suomen keskeisin logistiikan keskus. Paas-
téjen vahentamistavoitteiden, kuljetuskustannusten alentamispaineen
ja epavarman ja ennustamattoman toimintaympariston vaikutuksesta
varastointi voi lisdantya. Logistiikka-alueiden tarve Uudellamaalla voi
entisestaan kasvaa. My0s yritysten raaka-aineiden ja komponenttien
hankinta voi tapahtua entistd enemman ldhialueilta. Varastoinnilla halu-
taan varmistaa kriittisten tuotantotavaroiden saatavuus. Huoltovar-
muusorganisaatio haluaa varmistaa huoltovarmuuden kannalta tarkei-
den tavaroiden ja laitteiden saatavuuden. Osa kriittisten tavaroiden
hankinta-alueista voi sijaita "ilmastonmuutosherkilla” alueilla, jotka ovat
alttiina yha enemman luonnonkatastrofeille.

Uudellamaalla sijaitsee erityisesti vahittaiskaupan, mutta myos teolli-
suuden keskeisia logistiikan keskittymia. Helsingin satama on merkitta-
vin satama kappaletavaraliikenteessa ja Helsinki-Vantaan lentoasema
on kaytdnndssa ainoa lentoasema Suomessa, jonka kautta kulkee rah-
tilikennettd. Uusimaa on tarkea osa aiemmin raportissa kuvattuja kes-
keisia kaupan ja teollisuuden kuljetusketjuja. Katkokset naisséa ketjuissa
vaikuttava nopeasti Suomen yritysten toimintaan ja tuotantoon.

Tulevaisuudessa nahtiin mm. 3D-tulostuksen lisdavan logistiikkakes-
kusten toimintoja ja tilatarpeita. My6s varastoinnin lisdantyminen nos-
taa kysyntaa logistiikka-alueille Uudellamaalla. Eri ymparistoystavallis-
ten kayttovoimin saatavuuden varmistaminen nahtiin keskeiseksi tie- ja
laivakuljetuksissa. Uudenmaan tie- ja rautatiekuljetusten ennustettiin
kasvavan. Uutta teollisuutta nahtiin syntyvan mm. Inkoon satamaan ja
NATO:n pistemaisten kuljetusten lisaantyvan. Myds tuulivoimaloiden
rakentamisen nahtiin toteutuvan ja kiihtyvan ja aiheuttavan pistemaista
kuormitusta satamiin ja liikenneverkoille. Yhdistettyjen kuljetusten mah-
dollisuudet vienti- ja tuontikuljetusten osana Vuosaaren sataman kautta
nostettiin esiin. Myds koko satamien takamaiden kuljetusvarmuuden ja

toimivuuden kehittdminen nahtiin tarkeaksi. Tutkimuksissa pitéisi selvit-
taa kuljetukset lopulliseen maaranpaahan asti.

Tiekuljetuksissa yritysten vastuullisuus kasvaa ja hankintojen ymparis-
tokriteerit tiukkenevat, mitk& aiheuttavat paineita logistiikkayrityksille
muuttaa kaluston kayttdvoimia nopeasti pois fossiilisia polttoaineita
kayttavista kayttovoimista. Kaupunkilogistiikassa kaytettavien ajoneu-
vojen sahkoéistyminen vaikuttaa positiivisesti seka ilmastoon etta ilman-
laatuun. Runkokuljetuksissa biokaasu, vety ja mahdollisesti myds syn-
teettiset polttoaineet ovat kayttdvoimina mahdollisia, mutta sahkd nayt-
taisi tulevan myos raskaampien ajoneuvoyhdistelmien kayttovoimaksi.

Sidosryhmien esittamat kehittamistarpeet

Haastatteluissa ja tydpajassa esitettiin lukuisia edelld esitettyja kehitta-
mistarpeita. Niissa korostui avoimen informaation saatavuuteen, ras-
kaan liikenteen taukopaikkoihin ja odotusalueisiin, logistiikka-alueiden
kehittamiseen, raidekuljetusten lisdamiseen seké satamien kapasiteetin
varmistamiseen kohdistuvat kehittdmistarpeet. Nama asiat nahtiin tar-
keiksi myds huoltovarmuuden kannalta.

Raidekuljetuksissa paaradan kehittdminen nahtiin tarkeimmaksi toi-
menpiteeksi. Myos yhdistettyjen kuljetusten terminaalia toivottiin paa-
kaupunkiseudulle ja todettiin tdman asian vaativan lisaselvityksia.

Tiekuljetuksissa nahtiin tarkeaksi taukopaikkojen, odotusalueiden seka
peravaunujen jattopaikkojen ja kuormauspaikkojen lisdamis- ja kehitta-
mistarpeet. Kunnille pitaisi kehittda porkkanoita, jotta logistiikka-aluei-
den ja taukopaikkojen kehittaminen hyodyttaisi niitd enemman.

Tiekuljetuksissa korostui myds informaation ja paikkatiedon saatavuu-
den kehittamistarpeet, jotka koskivat taukopaikkoja ja odotusalueita,
kuorman siirtopaikkoja ja peravaunujen jattdpaikkoja, kaupunkijakelua,
satamia, rakennustyomaita, teollisuusalueita.



Logistiikka-alueiden ja multimodaalikuljetusten terminaalien sijoittelun
optimointia tulisi miettid Uudellamaalla ja sen ldhialueilla maankayton ja
likenneverkon suunnittelun tueksi.

Jakelukuljetukset erityisesti Helsingin ydinkeskustassa nahtiin haasteel-
liseksi. Pakettien ja pienten toimituserien jakelun helpottamiseksi toivot-
tiin, etta selvitettaisiin citylogistiikkahubien perustamisen mahdollisuuk-
sia Helsingin ydinkeskustaan, mutta mahdollisesti myds muualle paa-
kaupunkiseudulle. Lisaksi tulisi selvittaa erilaisia ratkaisuja ja toiminta-
malleja niiden osalta.

Tieverkon priorisointi

Tieverkon priorisoinnin tavoitteena oli maarittaa logistiikan nakokul-
masta kaikkein keskeisimmat Uudenmaan alueella sijaitsevat tieosuu-
det. Priorisointitekijoiksi pyrittiin tunnistamaan ja pisteyttamaan keskei-
simmat mitattavissa olevat tekijat, jotka vaikuttavat alueen maantiever-
kon logistiseen asemaan ja rooliin elinkeinoelamassa.

Tieverkon priorisoinnin tuloksia voidaan hyodyntaa liikkennejarjestelman
ja maankayton suunnittelussa seka kayttaa apuna kehittamistoimenpi-
teiden vaikutusten arvioinnissa ja kehittdmistoimenpiteiden kohdenta-
misessa.

Tieverkon lopullisiksi priorisointitekijoiksi valittin kahdeksan eri tekijaa,
jotka liittyivat maantieverkon tavaraliikenteen maaraan ja sen kehityk-
seen tai logistiikan kannalta keskeisten tuotantolaitosten ja ty6paikko-
jen sijainteihin. Priorisointitekijat tieverkon jokaiselle jaksolle pisteytet-
tiin jatkuvalla asteikolla 0—100 siten, etta aineiston suurin arvo sai piste-
maaran 100 ja pienin arvo pistemaaran 0. Muut arvot skaalattiin tasai-
sella jaotuksella talle valille, kuitenkin siten, ettd 0-arvo sai aina piste-
maaran 0 ja identtiset arvot saivat aina keskenaan saman pistemaaran.

Priorisoinnin tuloksissa korostuu erityisesti Keha lll:n alue. Keha lll:n
tieosat valtateiden 3 ja 4 valilla saavat korkeita pistemaaria lahes jokai-
sesta priorisoinnin osatekijastd. Osuudella on korkeita raskaan

121

liikenteen liikennemaaria, likennemaarat ovat kasvaneet viime vuosina
voimakkaasti, tavaraliikenteen kuljetusmaarat ovat suuria ja vayla on
tuotanto- ja teollisuuslaitosten seka logistiikan tydpaikkojen kannalta
keskeisella paikalla. Muista vaylista korkeita pistemaaria muodostuu
valtatielle 4 erityisesti valtatien 25 etelapuoliselle osalle, valtatien 3
Keha lll:n puoleiseen paahan ja paikoin valtatielle 7. Kohtuullisen kor-
keaksi pistemaara muodostuu myos valtatiella 1, Keha [:1la, kantatiella
45 ja paikoin valtatiella 25. Elinkeinoeldamaa painottavissa priorisointi-
vaihtoehdoissa korostuvat vaylien sijaan logistiikan kannalta keskeiset
maantieteelliset alueet, kuten Keha lll:n pohjoispuoli valtateiden 3 ja 4
rajaamalla alueella sekd Porvoon, Mantsalan, Nurmijarven ja Lohjan
kaupunkiseudut.

Uudenmaan logistiikkaskenaariot

Uudenmaan logistiikan tulevaisuuden kehityssuunnista laadittiin nelja
skenaariota, joiden vaikutuksia tutkittiin tieliikenteen, raideliikenteen ja
meriliikenteen nakdkulmasta.

Skenaario 1: Trendiennusteet

Trendiennusteen lahtooletuksena oli, etta liikenteen kehitys jatkuu seu-
raavien 10 vuoden aikana edellisen 10 vuoden ajalta muodostetun tren-
din mukaisesti. Vuosien 2013-2022 tieliikenteen liikennemaarien pe-
rustella raskaan liikenteen maaran kasvu kohdistuu pitkalti niille vaylille,
joilla raskaan liikenteen maara on jo nyt korkea. Suurinta raskaan lii-
kenteen kasvu on Keha lll:lla (kantatie 50) valtateiden 3 ja 4 valisella
tiejaksolla, jossa raskaan lilkkenteen keskimaarainen vuorokausiliikenne
kasvaa trendiennusteessa korkeimmillaan 9 000 ajoneuvoon vuorokau-
dessa. Kasvua nykytilanteeseen tulee siten noin 20 %. Myds valtatiella
4 liikennemaara kasvaa trendiennusteessa melko selvasti ja kohtuulli-
sesti myds valtateilla 1 ja 3. Hangon ja paakaupunkiseudun valilla ko-
rostuu valtatien 25 ja kantatien 51 kautta kulkeva reitti, jossa liikenne-
maaran niin ikdan ennustetaan kasvavan, toisin kuin valtatiella 25 kan-
tatien 51 pohjoispuolisella osalla.



Rautatiekuljetusten maara kasvaa vuosien 2013-2022 liikennemaéarien
perustella laaditun trendiennusteen mukaan vuodesta 2021 vuoteen
2032 Helsingin Vuosaaren sataman ja Keravan seka Keravan ja Hyvin-
k&an valisilla rataosuuksilla yli kaksinkertaisiksi noin kolmeen miljoo-
naan tonniin, Hyvinkdan ja maakunnan rajan valisella rataosuudella 62
% yli viiteen miljoonaan tonniin sekd Hangon ja Hyvinkaan valisella ra-
taosuudella 5-38 % miljoonasta kahteen miljoonaan tonniin. Trendien-
nusteen mukaan Loviisan ja maakunnan rajan valisella rataosuudella
rautatiekuljetusten maara vahenee 3 % noin 101 000 tonniin. Skdldvikin
ja Keravan, Keravan ja maakunnan rajan seka Karjaan ja maakunnan
rajan valisilla rataosuuksilla rautatiekuljetuksia ei olisi trendiennusteen
mukaan vuonna 2032 lainkaan.

Merikuljetuksissa Skdldvikin sataman kautta kuljettu kokonaistavara-
maara vahenee vuosien 2013-2022 liikennemaarien perustella laaditun
trendiennusteen mukaan 5 % vajaaseen 20 miljoonaan tonniin vuo-
desta 2022 vuoteen 2032. Trendiennusteen mukaan vuodesta 2022
vuoteen 2032 Helsingin sataman kautta kuljetettu kokonaistavaramaara
kasvaa 35 % runsaaseen 20 miljoonaan tonniin, Hangon sataman
kautta kuljetettu kokonaistavaramaara 43 % noin seitsemaan miljoo-
naan tonniin ja Inkoon sataman kautta kuljetettu kokonaistavaramaara
68 % noin kolmeen miljoonaan tonniin.

Skenaario 2: Uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman alu-
eelle ja teollisuusalueille

Skenaariossa Inkoon sataman alueella ja teollisuusalueilla syntyy mer-
kittdva maara tavarakuljetuksia synnyttavaa teollisuutta. Skenaarion
Iahtokohtana arvioitiin Inkooseen syntyvan volyymiltaan kolminkertai-
nen maara teollisuutta Blastr Green Steel Oy:n Vihrean terastehtaan
ymparistovaikutusten arviointiohjelmassa esitettyihin volyymeihin nah-
den.

Tiekuljetusten ennustetaan lisdantyvan skenaariossa 2 kantatiella 51
Inkoon ja Keha lll:n valiselld osuudella hieman yli yhdella miljoonalla
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tonnilla vuodessa suuntaansa. Inkooseen pain suuntautuvat kuljetukset
ovat tonnimaaralla mitattuna hieman Inkoosta poispain suuntautuvia
kuljetuksia suurempaa. Valtaosa kuljetuksista suuntautuu paakaupunki-
seudulle ja suuntautuu Keha lll:a pitkin Vantaan alueelle jakautuen
myos valtateille 3, 4 ja 7. Liikennemaaralla mitattuna kantatien 51 ras-
kaan liikenteen ennustetaan kasvavan noin 120 raskaalla ajoneuvolla
vuorokaudessa suuntaansa, kun oletetaan, etta kuljetusten toinen
suunta ajetaan tyhjalla kuormalla. Keha Ill:n lansipaassa suuntakohtai-
nen likennemaaran lisdys on 90 ajoneuvoa ja laskee vahitellen itdan
pain mentdessa kuljetusten paattyessa ja likennevirtojen hajaantuessa.

Uuden teollisuuden syntyminen Inkoon sataman alueelle ja teollisuus-
alueille -skenaariossa Inkoon sataman laivakuljetusten tonnimaara kas-
vaa vuodesta 2022 vuoteen 2023 ulkomaan tuonnissa yli 13-kertaiseksi
noin 16,1 miljoonaan tonniin ja ulkomaan viennissa lahes viisinker-
taiseksi lahes neljaan miljoonaan tonniin.

Skenaario 3: Pohjoisen Suomen ja Uudenmaan vilisten kuljetus-
ten lisdantyminen

Skenaariossa 3 Pohjois-Suomen maakuntien ja Uudenmaan valisten
kappaletavarakuljetusten ennustetaan kasvavan 20 %. Vastaavasti
Kokkolan, Kalajoen, Raahen, Oulun, Kemin ja Tornion satamien kautta
Euroopan satamiin kuljetetut teollisuuden massatavaran kuljetukset
kasvavat 20 % ja kasvaneesta kuljetusmaarasta 30 % kuljetetaan rau-
tateitse Helsingin Vuosaaren ja Hangon satamiin.

Skenaariossa tiekuljetukset kasvavat erityisesti valtatiella 4 Keha lll:n
pohjoispuolisella osuudella seka Keha lll:lla valtatien 4 lansipuolella.
Valtatielld 4 tavarakuljetukset lisdantyvat noin 0,7—1 miljoonalla tonnilla
vuodessa suuntaansa. Keha lll:a pitkin kuljetukset jakautuvat suuntau-
tuen erityisesti Vantaan alueelle. Muista vaylista kuljetukset lisdantyvat
maltillisesti myos valtateilld 3 ja 25 seka kantatielld 55. Liikkennemaarina
mitattuna valtatien 4 raskaan liikenteen liikennemaaran ennustetaan
kasvavan noin 140-190 ajoneuvolla vuorokaudessa suuntaansa.



Skenaariossa rautatiekuljetusten maara kasvaa vuoteen 2021 verrat-
tuna Helsingin Vuosaaren sataman ja Keravan seka Keravan ja Hyvin-
k&an valisilla rataosuuksilla yli kaksinkertaisiksi runsaaseen kolmeen
miljoonaan tonniin, Hyvinkdan ja maakunnan rajan valisella rataosuu-
della 68 % runsaaseen viiteen miljoonaan tonniin sekd Hangon ja Hy-
vinkaan valisella rataosuudella 25-63 % noin 1,1-2,2 miljoonaan ton-
niin. Muilla rataosuuksilla rautatiekuljetukset pysyvat ennallaan. Ottaen
huomioon lisdksi skenaariossa 1 laaditun trendiennusteen pohjoisen
Suomen ja Uudenmaan valisten kuljetusten lisdantyminen kasvattaa
rautatiekuljetusten maaran vuodesta 2021 vuoteen 2032 Helsingin
Vuosaaren sataman ja Keravan seka Keravan ja Hyvinkaan valisilla ra-
taosuuksilla yli nelinkertaisiksi 6,4—6,9 miljoonaan tonniin, Hyvinkaan ja
maakunnan rajan valisellad rataosuudella 1ahes kolminkertaiseksi noin
8,6 miljoonaan tonniin sekd Hangon ja Hyvinkaan valisella rataosuu-
della 38-126 % 1,5-2,5 miljoonaan tonniin.

Skenaario 4: Rail Baltican liikenteen kasvu

Rail Baltican liikenteen kasvu -skenaariossa Viron Tallinnan ja Puolan
Varsovan valille rakennettavan uuden Rail Baltica -ratayhteyden perus-
teella Helsingin satamiin saapuvan tavaramaaran ennustettiin kasva-
van 1,8 miljoonalla tonnilla vuodessa. Lahtokohta kasvulle haettiin
aiemmin laaditun FinEstLink-hankkeen pohjalta ja nykyisestda Suomen
ja Viron valisen liikenteen jakautumisesta eri satamanosiin.

Skenaariossa 4 tavarakuljetusmaarat lisdantyvat erityisesti Lansi-
vaylalla ja Keha I:lla, joihin Lansisataman tavaraliikenne selkeimmin
kohdistuu. Lansivaylalla Lansisatamaa kohti suuntautuva tavaraliikenne
kasvaa noin 0,8 miljoonalla tonnilla vuodessa ja satamasta poispain
suuntautuva liikkenne noin 0,5 miljoonalla tonnilla vuodessa. Valtaosa lii-
kenteesta suuntautuu edelleen Keha l:lle, josta liikenne jakaantuu
melko tasaisesti valtateille 3, 4 ja 7. Vuosaareen satamaan johtavalla
Vuosaaren satamatiella (st 103) tavaraliikkenne kasvaa keskimaarin
noin 0,2 miljoonalla tonnilla suuntaansa. Skenaariossa Lansivaylan ras-
kaan liikenteen liikennemaara kasvaa noin 350 ajoneuvolla
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vuorokaudessa ja Keha I:n lansiosissa noin 210 ajoneuvolla vuorokau-
dessa. Valtateilla 1, 3, 4 ja 7 seka Keha lll:n itdosissa likennemaaran
kasvu jaa noin 40-90 ajoneuvoon vuorokaudessa.

Skenaarioiden tulokset ja kehittamistarpeiden kohdentuminen

Skenaariot laadittiin toisistaan erillisind, mutta niiden vaikutuksia on
mahdollista arvioida myds kokonaisuutena. Tieliikenteen likennemaa-
rien kasvu kohdistuu eri skenaarioissa paaosin eri vaylille. Liikenne-
maarilla mitattuna skenaarioiden vaikutukset sailyvat trendiennustetta
lukuun ottamatta mailtillisina, korkeintaan muutaman sadan raskaan
ajoneuvon vuorokautisena lisdyksena nykyisella tieverkolla. Skenaarioi-
den 2—4 yhteenlaskettu vaikutus on suurinta valtatiella 4, jossa tavara-
likenteen voidaan olettaa vilkastuvan pohjoisten maakuntien teollisuu-
den lisdantyessa, mutta maltillisesti myds Rail Baltican liikenteen kayn-
nistyessa ja Inkoon satama-alueen kuljetusmaarien kasvaessa. Kolmen
skenaarion kokonaisvaikutuksena valtatiella 4 ja paikoin Keha lll:lla
raskaan ajoneuvoliikenteen liikennemaara kasvaisi noin 450-500 ras-
kaalla ajoneuvolla vuorokaudessa. Muista vaylista kasvua kohdistuisi
my0Os Keha l:lle, kantatielle 51 ja valtatielle 3.

Trendiennusteessa raskaan ajoneuvoliikenteen liikennemaarien kasvu
kohdistuu niin ikdan Keha lll:n itdosiin ja valtatien 4 eteldosiin. Liiken-
nemaarien lisdys trendiennusteessa on nailla osuuksilla useita satoja
ajoneuvoja vuorokaudessa. Trendiennustetta ei kuitenkaan voida pitaa
taysin realistisena tulevaisuudenkuvana, silla se ottaa huomioon aino-
astaan menneen kehityksen, eika tiedossa olevia suunnitelmia tai kehi-
tyssuuntia. Mikdan ennusteista ei mydskaan ota huomioon mahdollisia
tie- ja rataverkon seka satamien kapasiteettirajoituksia tai uusia vay-
layhteyksia, jotka ohjaavat kehitysta tietyilla alueilla. Tie- ja rataverkon
kapasiteettiin vaikuttaa niin ikdan henkildliikenteen ja maankayton sa-
manaikainen kehitys, johon ei ole laadituissa ennusteissa ole otettu
kantaa.



Skenaarioissa esitetyt raskaan tieliikenteen likennemaarien lisdykset
eivat yksinaan aiheuta merkittavaa kehittamistarvetta nykyiseen vayla-
verkostoon. Liikennemaarat kasvavat muun muassa Keha lll:lla ja val-
tatielld 4, mutta tarkempien vaylakohtaisten vaikutusten ja mahdollisten
pullonkaulakohtien analysointi vaatisi lisaselvityksia, joissa kaytaisiin
Iapi vaylan nykyinen kapasiteetti, henkildliikenteen samanaikaiset kehi-
tysennusteet seka vaylalle kohdistuvat nykyiset ja tulevat kehittdmis-
suunnitelmat.

Rautatieliikenteen osalta skenaarioiden mukaiset muutokset tavarakul-
jetusmaarissa nousevat tietyilla rataosuuksilla suuriksi. Mikali skenaa-
rioissa esitetyt rautatiekuljetusmaarat Vuosaaren ja Hangon satamiin
toteutuvat, paaradan ja satamaratojen valityskyky pitda varmistaa ja
huomioida tarpeen mukaan suunnittelussa.

Mittaristo

Tydssa kehitettiin lisdksi mittaristo Uudenmaan logistiikan kehittymisen
vuotuista seurantaa varten. Mittaristo koostuu neljasta paamittarista
Uudenmaan alueen tieliikenteen, rautatieliikenteen, meriliikenteen kehi-
tykseen perustuen. Paamittareiden arvo muodostuu osamittareista, joi-
den avulla kunkin liikennemuodon kehitystd on mahdollista seurata tar-
kemmalla tasolla. Varsinaisten mittarien isaksi kehitettiin erillisia apu-
mittareita tdydentdmaan paamittareita ja osamittareita logistiikan seu-
rannassa. Mittarien arvot ovat paivitettavissa vuosittain raportissa esite-
tyista lahteista saatavien tilastoaineistojen pohjalta.

Lahtdkohtaisesti laaditut mittarit muodostettiin siten, etta tarkastelujak-
son alkuvuodeksi asetettiin vuosi 2017, jolle annettiin indeksipisteluku
100 kunkin mitattavan osatekijan kohdalla. Tulevien vuosien kehitysta
kuvaava indeksipisteluku skaalattiin tahan arvoon. Mittarien kehitys
vuoden 2017 jalkeen ei ole ollut useimpien tekijdiden kohdalla taysin
suoraviivaista. Arvojen heilahteluissa nakyvat viime vuosina logistiik-
kaan ja elinkeinoelamaan vaikuttaneet poikkeavat tapahtumat, kuten
koronarajoitukset ja Ukrainan sotatilanne. Tarvittaessa mittariston
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lahtokohtana kaytettavaa aloitusvuotta on mahdollista muuttaa kulloi-
seenkin tarpeeseen sopivaksi.

Jatkoselvitysehdotuksia

Haastatteluissa ja tydpajassa esitettiin lukuisia yksittaisia kehittamistar-
peita, joita on edella todettu.

Tybssa on priorisoitu ja tarkasteltu likenneverkkoa useista nakokul-
mista nyt ja tulevaisuudessa. Jatkotyona voitaisiin kartoittaa nykyiset lii-
kenneverkon kehittdmishankkeet ja eri vaiheissa olevat maankaytén-
suunnitelmat ja katsoa miten ne sijoittuvat tassa tyéssa tarkeimmiksi
priorisoiduille tieosuuksille ja miten ne suhteutuvat eri likennemuotojen
trendiennusteeseen ja skenaarioihin. Mukaan tarkasteluun voidaan ot-
taa myos tiedossa olevia kuljetuksiin ja niiden kysyntaan vaikuttavia in-
vestointeja.

Taman tyon jatkona esitetysta laajasta mittaristosta voidaan valita kaik-
kein tarkeimmat ja seurata niitad vuositasolla. Kunakin vuonna voitaisiin
laatia lyhyt raportti tilanteen kehittymisesta tai tehda mittariston paivitta-
miseksi ja seuraamiseksi oma kevyt verkkosovellus (Uudenmaan lii-
kenne ja logistiikka), johon voitaisiin yhdistdd myds henkildliikenteen
mittaristo ja mahdollisesti myds muuta paivitettavaa tietoa. Verkko-
sovelluksen etuina olisivat helppo paivitettavyys, maaramuoto ja ele-
menttien helppo lisddminen.

Tiekuljetusten informaatiojarjestelmaan liittyvista tarpeista voitaisiin to-
teuttaa kokonaisvaltainen selvitys, koska haastatteluissa nousi vahvasti
esiin informaation saatavuuden puutteet. Informaatiojarjestelmassa tu-
lisi olla tiedot mm. raskaan liikenteen taukopaikoista ja niiden ominai-
suuksista, kuormausalueista ja liikennetilanteista.

Vastaava selvitys voitaisiin toteuttaa citylogistiikasta. Jalkimmaiseen
voitaisiin yhdistaa selvitys pakettien jakelua palvelevien citylogistiikka-
hubien perustamisen mahdollisuuksista padkaupunkiseudulle.



Tassakin tydssa nousi haastatteluissa ja tyOpajassa esiin raskaan lii-
kenteen taukopaikkojen vahaisyys. Raskaan liikenteen taukopaikoista,
peravaunujen jattdpaikoista ja kuormausalueista voitaisiin laatia selvi-
tys. Selvityksessa huomioitaisiin kaikki erilaiset alueet, joita voidaan
kayttaa ja kaytetaan paivittaisiin taukoihin ja vuorokausilepoon. Nama
erilaiset vaihtoehdot ryhmiteltaisiin ja arvioitaisiin miten niista saa erilai-
sia palveluja (esimerkiksi markettien pihat yms.) ja kuinka paljon kayte-
tadan naita ns. epavirallisiakin alueita. Ty0ssa voitaisiin arvioida mahdol-
lisuuksia kehittaa erilaisia alueita taukopaikoiksi palvelujen, likenteen
ohjauksen yms. nakdkulmista. Tahan tydhon voitaisiin liittda toimenpi-
teiden toteuttamis-/jalkauttamismallien laatiminen.

Yhdistettyjen kuljetusten terminaalin tarvetta ja sijaintipaikkaa paakau-
punkiseudulla ja Keha lll:n [&3heisyydessa tulisi alustavasti selvittaa,
koska toimintaymparisté muuttuu, ymparistovaatimukset kasvavat ja
useita kuljetusvaihtoehtoja saatetaan myds kappaletavaran runkoliiken-
teessa ja Vuosaaren satamaan suuntautuvassa liikenteessa tulevaisuu-
dessa tarvita. Yhdistettyjen kuljetusten vaihtoehto lienee tarked myos
huoltovarmuuden kannalta. Selvitysta voidaan hyédyntaa maakunta-
kaavoitusta taustoittavan logistiikkavision lahtdaineistona mm. logistiik-
kakaytavien ja logistiikan palvelualueiden maarittelyssa.
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osuudet vuosina 2017-2022

Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 1. Skéldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaéarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-

keskus).

Tuonti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus %
tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia
Raakadljy 9804 508 76,7% 9740415 75,7 % 9 849 156 744 % 9115843 76,2% 7772456 73,3 % 10082 429 76,2 %
Oljytuotteet 2 158 675 16,9 % 2306114 17,9 % 2470 358 18,7 % 1735187 145% 1775623 16,7 % 1724 527 13,0 %
Kemikaalit 427 568 3,3 % 388 794 3,0 % 415 265 3,1 % 644 639 54 % 631 658 6,0 % 905 274 6,8 %
Muu tavara 394 940 3,1% 434 588 3,4 % 508 810 3,8 % 464 879 3,9% 403 145 3,8 % 511 654 3,9%
Kappaletavara 0 0,0 % 3951 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 18 060 0,2 % 0 0,0 %
Metallit, metallituotteet 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 122 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 12 785 691 100,0 % 12 873 862 100,0 % 13 243 589 100,0 % 11 960 670 100,0 % 10 600 942 100,0 % 13 223 884 100,0 %

Liitetaulukko 2. Skoldvikin sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-

keskus).
Vienti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus %
tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia
Oljytuotteet 8 139 360 94,8% 8105220 94,7 % 8 124 388 94,3% 7552691 94,6 % 5654970 93,6 % 6997 789 93,7 %
Kemikaalit 448 059 52 % 452 395 53 % 482 156 5,6 % 428 356 54 % 388 238 6,4 % 460 907 6,2 %
Muu tavara 0 0,0 % 0 0,0 % 6 498 0,1 % 6 829 0,1 % 0 0,0 % 5899 0,1%
Yhteensa 8 587 419 100,0 % 8557615 100,0 % 8613042 100,0 % 7 987 876 100,0 % 6043 208 100,0 % 7 464 595 100,0 %



Skoldvikin sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 3. Skéldvikin sataman kotimaan vesiliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot I&hde Tilasto-
keskus).

Tuonti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus %
tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia
Oljytuotteet 1045 535 96,0% 1191978 96,9 % 1020 378 92,2% 1072439 93,5 % 499 642 86,5 % 741 586 98,1 %
Kemikaalit 43 457 4.0 % 38 526 3,1% 86 009 7,8 % 74 356 6,5 % 47 348 8,2 % 14 512 1,9 %
Raakadljy 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 30 429 5,3 % 0 0,0 %
Yhteensa 1 088 992 100,0 % 1 230 504 100,0 % 1 106 387 100,0% 1146795 100,0 % 577 419 100,0 % 756 098 100,0 %

Liitetaulukko 4. Skoldvikin sataman kotimaan vesiliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde Tilasto-
keskus).

Vienti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus %
tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia
Oljytuotteet 2 289 309 99,6 % 2013063 100,0 % 2226 163 994 % 2259541 99,8 % 2046 147 100,0 % 2439576 100,0 %
Kemikaalit 8 330 0,4 % 0 0,0 % 12 986 0,6 % 3597 0,2 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Metallit, metallituotteet 0 0,0 % 0 0,0 % 165 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 2 297 639 100,0% 2013063 100,0 % 2239 314 100,0% 2263138 100,0 % 2046 147 100,0 % 2439576 100,0 %
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Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 5. Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-

keskus).

Tuonti
Tavaralaji

Kappaletavara

Muu tavara

Kivihiili, koksi
Raakamineraalit, sementti
Malmit, rikasteet

Metallit, metallituotteet
Paperi

Kemikaalit

Vilja

Oljytuotteet

Raakapuu

Sahatavara

Vaneri, muut puulevyt
Sellu, puuhioke, jatepaperi
Lannoitteet

Raakadljy

Yhteensa
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Vuosi
2017
Maara
tonnia

4330913
719 040
1254 834
277 611
59 499
236 067
88 426
69 763

8 822
6913
2965
2628
4160

4 537
730

0

7 066 908

Vuosi
2017
Osuus %

61,3 %
10,2 %
17,8 %
3,9 %
0,8 %
3,3 %
1.3 %
1,0 %
0,1 %
0.1 %
0,0 %
0,0 %
0.1 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi Vuosi
2018 2018
Maara Osuus %
tonnia

4263 103 59,3 %
840 635 11,7 %
1208 007 16,8 %
365 845 51%
80 860 1.1 %
231469 3.2%
101 176 1.4 %
66 879 0,9 %
17 771 0,2 %
6614 0,1 %
244 0,0 %

607 0,0 %

3611 0,1 %
5811 0,1 %
497 0,0 %

0 0,0 %
7193129 100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

4 139 026
942 860
920 202
311 418

98 900
220 408
95 088
60 728
9493
19 362
145

802
4769
14 866
529

0

6 838 596

Vuosi
2019
Osuus %

60,5 %
13,8 %
13,5 %
4,6 %
1,4 %
3.2%
1,4 %
0,9 %
0,1 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0.1 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

3938 892
788 971
609 856
271 388
156 967
216 517
123 782

70 849

15 316

22 833

13 801
1576
1986
9576
1210

68

6 243 588

Vuosi
2020
Osuus %

63,1 %
12,6 %
9,8 %
4,3 %
25%
3,5%
20%
1.1%
0,2 %
0,4 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0.2 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

4183 988
781 031
539 091
312 281
238 376
246 878
161 541

69 705
23629

19 250
13172
2667
1335
1418
1369

0

6 595 731

Vuosi
2021
Osuus %

63,4 %
11,8 %
8.2%
4,7 %
3,6 %
3,7 %
24 %
1.1%
0,4 %
0,3 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

4 420 263
968 669
818 580
361 632
214 230
214072
144 840

74 664
49 208
36 737

18 026
5103
3486

2 650
1463

25

7 333 648

Vuosi
2022
Osuus %

60,3 %
13,2 %
1,2 %
4,9 %
29%
2,9%
20%
1,0 %
0,7 %
0,5 %
0,2 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 6. Helsingin sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-

keskus).

Vienti
Tavaralaji

Kappaletavara

Paperi

Muu tavara

Sellu, puuhioke, jatepaperi
Sahatavara

Metallit, metallituotteet
Malmit, rikasteet
Raakapuu

Vaneri, muut puulevyt
Kemikaalit

Vilja

Kivihiili, koksi
Raakamineraalit, sementti
Oljytuotteet

Lannoitteet

Raakadljy

Yhteensa
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Vuosi
2017
Maara
tonnia

4 675 680
699 983
615 203

74 400
495 893
82 004
39 355
38 940
6 264
54 000
83 873
44 159
8 646
565

0

0

6 918 965

Vuosi
2017
Osuus %

67,6 %
10,1 %
8,9 %
1.1%
7.2 %
1.2 %
0,6 %
0,6 %
0.1 %
0,8 %
1.2 %
0,6 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

4 594 857
721 306
645 159
565 029
391 332

87 296
67 187
93 748
5384
66 589
96 738
35614
7 246
24

0

0

7 377 509

Vuosi
2018
Osuus %

62,3 %
9,8 %
8,7 %
7,7 %
5,3 %
1.2%
0,9 %
1.3 %
0,1 %
0,9 %
1.3 %
0,5 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2019
Maara
tonnia

4 384 306
727 800
970 625
387 043
345130
109 282

82 940
76 072
6 050
58 433
61363
156 346
15119
337

0

0

7 380 846

Vuosi
2019
Osuus %

59,4 %
9,9 %
13,2 %
52 %
4,7 %
1,5 %
1.1%
1,0 %
0.1 %
0,8 %
0,8 %
21 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

3784115
799 336
568 904
651 235
465 728
116 437
138 551

65 884

13 856

70 551
138 897
187 720
2426

154

32

68

7 003 894

Vuosi
2020
Osuus %

54,0 %
1,4 %
8.1%
9,3 %
6,6 %
1,7 %
2,0%
0.9 %
0,2 %
1,0 %
20%
2,7%
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

4 066 978
1140 840
503 513
673 623
505 888
150 975
196 362
52 605
43 568
55 131
85 203
147 241
12 906
340

19

0

7 635192

Vuosi
2021
Osuus %

53,3 %
14,9 %
6,6 %
8,8 %
6,6 %
2,0 %
2,6 %
0,7 %
0,6 %
0,7 %
1.1%
1,9 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

3915019
1127 393
796 203
771723
541 921
158 598
150 433
69 306
61645
61 296
20 274
28 082

7 326
222

59

0

7 718 500

Vuosi
2022
Osuus %

50,7 %
14,6 %
10,3 %
10,0 %
7,0 %
21%
1,9 %
0.9 %
0,8 %
0,8 %
0.4 %
0,4 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Helsingin sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 7. Helsingin sataman kotimaan vesiliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde Tilasto-

keskus).
Tuonti
Tavaralaji
Kivihiili, koksi

Raakamineraalit, sementti
Raakapuu

Kappaletavara

Paperi

Metallit, metallituotteet
Sahatavara

Kemikaalit

Sellu, puuhioke, jatepaperi
Muu tavara

Oljytuotteet

Malmit, rikasteet

Yhteensa
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Vuosi
2017
Maara
tonnia

0

78 719
0

2108
35

667

0

0

5

0

147 116
0

228 650

Vuosi
2017
Osuus %

0,0 %
34,4 %
0,0 %
0,9 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
64,3 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

0

18 100
0

523

30

236

0

0

0

7

140 908
0

159 804

Vuosi
2018
Osuus %

0,0 %
11,3 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
88,2 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

0

13 505
0

735

20

341

0

0

0

9

129 924
0

144 534

Vuosi
2019
Osuus %

0,0 %
9,3 %
0,0 %
0,5 %
0,0 %
0.2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
89,9 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

0
26124
0
1705
30

176

0

0

0

0

29 883
0

57 918

Vuosi
2020
Osuus %

0,0 %
45,1 %
0,0 %
29%
0,1 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
51,6 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

58 296
28 493
0

1 646
0

50

o O o o o

3 345
91 835

Vuosi
2021
Osuus %

63,5 %
31,0 %
0,0 %
1,8 %
0,0 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
3,6 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

28 311
15219
3412
2268
1576
621
609
500
114
95

0

0
52725

Vuosi
2022
Osuus %

53,7 %
28,9 %
6,5 %
4,3 %
3,0 %
1,2 %
1,2 %
0,9 %
0,2 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 8. Helsingin sataman kotimaan vesiliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot |ahde Tilasto-

keskus).

Vienti
Tavaralaji

Kivihiili, koksi

Oljytuotteet
Raakamineraalit, sementti
Metallit, metallituotteet
Kappaletavara

Paperi

Muu tavara

Sahatavara

Kemikaalit

Sellu, puuhioke, jatepaperi
Vilja

Yhteensa
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Vuosi
2017
Maara
tonnia

0
0
0
4579
9 055

o O O o o o

13634

Vuosi
2017
Osuus %

0,0 %
0,0 %
0,0 %
33,6 %
66,4 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

0
0
0
2671
4147

107

6925

Vuosi
2018
Osuus %

0,0 %
0,0 %
0,0 %
38,6 %
59,9 %
0,0 %
1,5 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019
Maara
tonnia

0
3625
0
1529
3422
0

100

0

0

0
2746
11 422

Vuosi
2019
Osuus %

0,0 %
31,7 %
0,0 %
13,4 %
30,0 %
0,0 %
0,9 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
24,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

0
2583
0
925
958
0
1170

5636

Vuosi
2020
Osuus %

0,0 %
45,8 %
0,0 %
16,4 %
17,0 %
0,0 %
20,8 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

13722
18 789
8 361

1339

1215

0

o O o o »

43 435

Vuosi
2021
Osuus %

31,6 %
43,3 %
19,2 %
3.1%
2,8 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

18 669
9 888
8 952
2028
1797
1621
1253

609
500
112

0

45 429

Vuosi
2022
Osuus %

41,1 %
21,8 %
19,7 %
4,5%
4,0 %
3,6 %
2,8%
1,3 %
1.1%
0,2 %
0,0 %
100,0 %



Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarét ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 9. Hangon sataman ulkomaan merilikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Idhde Tilastokes-
kus).

Tuonti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022

Madara Osuus% Madra Osuus% Maara Osuus% Maara Osuus% Maara Osuus% Maara  Osuus %

tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia
Kappaletavara 1295 069 65,3 % 1481050 68,6 % 1533 956 70,2 % 1400 626 67,8 % 1353721 62,3 % 1457578 64,8 %
Metallit, metallituotteet 319 581 16,1% 268 122 124% 267 214 122% 256 423 12,4 % 306 242 14,1% 323312 14,4 %
Muu tavara 223 425 11,3% 218160 10,1% 192435 8,8% 211909 10,3 % 305 809 14,1% 264 652 11,8 %
Oljytuotteet 668 0,0 % 7 509 0,3 % 20 624 0,9 % 19 650 1,0 % 24 714 1,1 % 68 629 3.1%
Kemikaalit 80 780 4,1 % 74 795 3,5% 68 499 3,1% 65 307 3.2% 68 356 3.1% 60 819 2,7%
Paperi 25 244 1,3 % 18 151 0,8 % 17 102 0,8 % 27 868 1,3 % 38 199 1,8 % 33 526 1,5 %
Raakamineraalit, sementti 12 827 0,6 % 66 762 3,1% 66 360 3,0 % 22 889 1.1% 8 706 0.4 % 17 391 0,8 %
Sahatavara 10 194 0,5 % 4674 0,2 % 9 036 0,4 % 15 836 0,8 % 25648 1,2 % 14 308 0,6 %
Vaneri, muut puulevyt 7429 0,4 % 3186 0,1 % 4 811 0,2 % 9011 0,4 % 13 408 0,6 % 5693 0,3 %
Kivihiili, koksi 3028 0,2 % 2033 0,1 % 2106 0,1 % 2741 0,1 % 1646 0,1 % 1690 0,1 %
Vilja 21 0,0 % 0 0,0 % 138 0,0 % 131 0,0 % 1067 0,0 % 1324 0,1 %
Malmit, rikasteet 860 0,0 % 5560 0,3 % 953 0,0 % 963 0,0 % 1273 0,1 % 505 0,0 %
Raakapuu 771 0,0 % 863 0,0 % 118 0,0 % 31894 1,5 % 23 896 1,1 % 335 0,0 %
Sellu, puuhioke, jatepaperi 1583 0,1 % 1377 0,1 % 288 0,0 % 178 0,0 % 384 0,0 % 168 0,0 %
Lannoitteet 490 0,0 % 98 0,0 % 288 0,0 % 574 0,0 % 456 0,0 % 119 0,0 %
Raakadljy 199 0,0 % 8 104 0,4 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 14 0,0 %
Yhteensa 1982169 100,0% 2160444 100,0% 2183928 100,0% 2066000 100,0% 2173525 100,0% 2250063 100,0 %
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Liitetaulukko 10. Hangon sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaéarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-
keskus).

Vienti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022

Mairda Osuus % M&ara Osuus % Maara Osuus % M&aara Osuus % Maard Osuus% Mairda  Osuus %

tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia
Kappaletavara 756 961 30,1 % 1328921 51,3 % 1505 450 56,2 % 1292263 46,5 % 1350794 40,6 % 1331562 46,0 %
Paperi 869 707 346 % 608 081 23,5% 592637 22,1% 643235 232% 711518 21,4% 722909 25,0 %
Metallit, metallituotteet 411 320 16,3 % 351902 13,6 % 208 953 78% 212644 7,7% 277528 83% 261302 9,0 %
Sahatavara 237 984 95% 138 381 53% 141308 53% 139475 50% 232094 7,0% 241350 8,3 %
Kivihiili, koksi 3561 0,1 % 1880 0,1 % 66 678 25% 313637 11,3% 577 804 17,4% 166 605 5,8 %
Muu tavara 64 006 25% 24 482 0,9 % 30 103 1.1% 39 411 1,4 % 49 645 1,5 % 62 841 22%
Kemikaalit 110 633 4,4 % 98 000 3,8% 98 437 3,7 % 81 020 29% 63 857 1,9 % 53 657 1,9 %
Vaneri, muut puulevyt 27 169 1,1 % 28 960 1,1 % 29 837 1.1% 33797 1,2 % 37 759 1.1% 26 276 0,9 %
Raakapuu 745 0,0 % 1060 0,0 % 216 0,0 % 136 0,0 % 427 0,0 % 13 903 0,5 %
Sellu, puuhioke, jatepaperi 3 585 0.1 % 7 398 0,3 % 4 552 0.2 % 4767 0.2 % 6 263 0.2 % 11 670 0.4 %
Raakamineraalit, sementti 317 0,0 % 336 0,0 % 284 0,0 % 6 858 0.2 % 5135 0.2 % 1494 0,1%
Lannoitteet 113 0,0 % 96 0,0 % 120 0,0 % 96 0,0 % 216 0,0 % 94 0,0 %
Malmit, rikasteet 29 000 1.2 % 2907 0,1 % 966 0,0 % 10 924 0.4 % 15 422 0,5 % 88 0,0 %
Raakadljy 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 14 0,0 %
Vilja 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Oljytuotteet 2055 0,1 % 79 0,0 % 1195 0,0 % 0 0,0 % 34 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 2517156 100,0% 2592483 100,0% 2680736 100,0% 2778263 100,0% 3328496 100,0% 2893765 100,0%
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Hangon sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 11. Hangon sataman kotimaan vesiliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-

keskus).

Tuonti
Tavaralaji

Kappaletavara
Sahatavara

Metallit, metallituotteet
Vaneri, muut puulevyt
Paperi

Raakapuu

Muu tavara

Sellu, puuhioke, jatepaperi
Kemikaalit
Raakamineraalit, sementti
Oljytuotteet

Yhteensa
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Vuosi
2017
Maara
tonnia

6 705
4638
372 781
1034
24 210
0

166
648

12 706
25

0

422 913

Vuosi
2017
Osuus %

1,6 %
1.1%
88,1 %
0,2 %
5,7 %
0,0 %
0,0 %
0.2 %
3,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

2 965
4043
146 716
852

16 893
0

178
919

12 382
0

45

184 993

Vuosi
2018
Osuus %

1,6 %
22%
79,3 %
0,5 %
9,1 %
0,0 %
0,1 %
0,5 %
6,7 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

4628
3379
329 023
423

15 464
0

127
2437
13 418
0

0

368 899

Vuosi
2019
Osuus %

1,3 %
0,9 %
89,2 %
0,1 %
4,2 %
0,0 %
0,0 %
0,7 %
3,6 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

20198
7131
2231
1486

17 855
1280

226
2398
6 526

0
0
59 331

Vuosi
2020
Osuus %

34,0 %
12,0 %
3,8 %
25%
30,1 %
22%
0,4 %
4,0 %
11,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

24 237
4 651
3773
1196

21297

0

712
1704
1986
0

0

59 556

Vuosi
2021
Osuus %

40,7 %
7,8 %
6,3 %
2,0 %

35,8 %
0,0 %
1,2 %
2,9 %
3,3 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

10 175
2221
2016
1488
1303

791
364
306

1

0

0

18 665

Vuosi
2022
Osuus %

54,5 %
11,9 %
10,8 %
8,0 %
7,0 %
4,2 %
20%
1,6 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 12. Hangon sataman kotimaan vesiliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Idhde Tilastokes-
kus).

Vienti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi

Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Mairda Osuus % M&ara Osuus % Maara Osuus % M&aara Osuus % Maard Osuus% Mairda  Osuus %

tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia

Kappaletavara 4 656 49,0 % 2 886 1,7 % 3077 0,3 % 16 142 60,4 % 14 826 31,8 % 12 390 42,1 %
Kivihiili, koksi 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 3653 13,7 % 17 737 38,0 % 7070 24,0 %
Malmit, rikasteet 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 6218 13,3 % 3265 11,1 %
Metallit, metallituotteet 3362 354 % 167 967 96,8 % 1008 096 99,3 % 2053 77 % 2079 4,5 % 2797 9,5 %
Kemikaalit 969 10,2 % 2620 1,5 % 3379 0,3 % 4532 17,0 % 5423 11,6 % 2 467 8,4 %
Muu tavara 466 4,9 % 78 0,0 % 1065 0.1 % 188 0,7 % 293 0,6 % 1448 4,9 %
Vaneri, muut puulevyt 13 0,1 % 1 0,0 % 52 0,0 % 34 0,1 % 0 0,0 % 14 0,0 %
Paperi 28 0.3 % 4 0,0 % 0 0,0 % 135 0,5 % 67 0,1 % 0 0,0 %
Sahatavara 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 24 0,1 % 0 0,0 %
Yhteensa 9494 100,0% 173556 100,0% 1015669 100,0 % 26737 100,0 % 46667  100,0 % 29451 100,0 %
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Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 13. Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot |ahde Tilasto-

keskus).

Tuonti
Tavaralaji

Kivihiili, koksi

Oljytuotteet
Raakamineraalit, sementti
Raakapuu

Kemikaalit

Kappaletavara

Muu tavara

Metallit, metallituotteet
Vaneri, muut puulevyt

Yhteensa

136

Vuosi
2017
Maara
tonnia

480 020
341 442
254 783
20 088
14 088

6 446
11775
3612
3188
1135442

Vuosi
2017
Osuus %

42,3 %
30,1 %
22,4 %
1,8 %
1.2 %
0,6 %
1,0 %
0,3 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

374 372
348 691
229769
19 577

14 704

14 929

6 577
1298
2789
1012706

Vuosi
2018
Osuus %

37,0 %
34,4 %
22,7 %
1.9 %
1.5 %
1,5 %
0,6 %
0,1 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

370 702
360 731
184 579
31699
14 738
2726

9 345
1522
3075
979 117

Vuosi
2019
Osuus %

37,9 %
36,8 %
18,9 %
3,2 %
1,5 %
0,3 %
1,0 %
0.2 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

264 890
527 102
132 368
99 648
15 051
8723
704

0

0

1048 486

Vuosi
2020
Osuus %

253 %
50,3 %
12,6 %
9,5 %
1,4 %
0,8 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

81075
332 095
150 795
161 831

12 027

20 874

14 749

339
0
773785

Vuosi
2021
Osuus %

10,5 %
42,9 %
19,5 %
20,9 %
1,6 %
2,7%
1,9 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

452 604
369 281
176 632
144 059
18 090

10 552

6 160
2035

0
1179413

Vuosi
2022
Osuus %

38,4 %
31,3 %
15,0 %
12,2 %
1,5 %
0,9 %
0,5 %
0,2 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 14. Inkoon sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilastokes-
kus).

Vienti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi

Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Mairda Osuus % M&ara Osuus % Maara Osuus % M&aara Osuus % Maard Osuus% Mairda  Osuus %

tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia

Raakamineraalit, sementti 509 581 79,7 % 565270 654 % 811856 759 % 706572 67,5% 922387 67,2% 597 498 78,6 %
Malmit, rikasteet 57 431 9,0 % 64 192 74% 155676 14,6 % 199 166 19,0% 172287 125% 117613 15,5 %
Raakapuu 35 750 5,6 % 55 270 6.4 % 62 920 5,9 % 26 614 25% 9427 0,7 % 26 704 35%
Muu tavara 264 0,0 % 3200 0,4 % 0 0,0 % 10 275 1,0 % 0 0,0 % 9595 1,3 %
Kemikaalit 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 3 862 0,5 %
Kappaletavara 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 2 889 0,4 %
Kivihiili, koksi 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 988 0,1 % 95 993 7,0 % 1640 0,2 %
Vilja 32 369 51 % 4 396 0,5 % 0 0,0 % 13 591 1,3 % 10 848 0,8 % 0 0,0 %
Oljytuotteet 0 0,0% 168 901 19,5 % 39 354 3,7 % 89 956 8,6 % 162441 11,8 % 0 0,0 %
Sahatavara 4152 0,6 % 2774 0,3 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 639547 100,0% 864003 100,0% 1069806 100,0% 1047162 100,0% 1373383 100,0% 759801 100,0%
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Inkoon sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 15. Inkoon sataman kotimaan vesiliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilastokes-

kus).

Tuonti
Tavaralaji

Oljytuotteet
Vilja

Kivihiili, koksi
Raakapuu

Yhteensa

Vuosi Vuosi
2017 2017
Maara Osuus %
tonnia
3 261 451 %
960 13,3 %
0 0,0 %
3016 41,7 %
7237 100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

4178
0
0
0
4178

Vuosi
2018
Osuus %

100,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi Vuosi
2019 2019
Maara Osuus %
tonnia
0 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
2249 100,0 %
2249 100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

o O O o o

Vuosi
2020
Osuus %

0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

0

0

8 038
2352
10 390

Vuosi
2021
Osuus %

0,0 %
0,0 %
77,4 %
22,6 %
100,0 %

Vuosi Vuosi
2022 2022
Maara Osuus %
tonnia
60 757 100,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
60 757 100,0 %

Liitetaulukko 16. Inkoon sataman kotimaan vesiliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilastokes-

kus).
Vienti
Tavaralaji
Kivihiili, koksi

Malmit, rikasteet
Raakamineraalit, sementti
Oljytuotteet

Metallit, metallituotteet

Yhteensa
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Vuosi Vuosi
2017 2017
Maara Osuus %
tonnia
26 771 43,7 %
0 0,0 %
24 759 40,4 %
9780 16,0 %
0 0,0 %
61310 100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

30 051
1182
693 916
0

0

725 149

Vuosi
2018
Osuus %

41 %
0,2 %
95,7 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi Vuosi
2019 2019
Maara Osuus %
tonnia
54 438 6,1 %
3497 0,4 %
840 013 93,4 %
1160 0,1 %
0 0,0 %
899 108 100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

31582
2766
1383 312
0

0

1417 660

Vuosi
2020
Osuus %

22%
0,2 %
97,6 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

50 278
26 785
0
21398
0
98 461

Vuosi
2021
Osuus %

51,1 %
27,2 %
0,0 %
21,7 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi Vuosi
2022 2022
Maara Osuus %
tonnia
30 373 52,9 %
16 027 27,9 %
6 558 11,4 %
3913 6,8 %
573 1,0 %
57 444 100,0 %



Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 17. Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaaristé vuosina 2017-2022 (tiedot lahde Tilasto-
keskus).

Tuonti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi

Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus % Maara Osuus %

tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia

Muu tavara 127 765 55,9 % 157 536 86,4 % 125 139 80,9 % 57 771 49,6 % 113 381 83,2 % 107 610 64,2 %
Vilja 8 935 3,9 % 12 343 6,8 % 17 557 11,4 % 29 107 25,0 % 22 933 16,8 % 59 934 35,8 %
Raakamineraalit, sementti 55 586 24,3 % 0 0,0 % 0 0,0 % 26 041 22,4 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Kivihiili, koksi 32 098 14,0 % 8482 4,7 % 11 945 7,7 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Oljytuotteet 0 0,0 % 3935 2,2 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Metallit, metallituotteet 4 099 1,8 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Raakapuu 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 3497 3,0% 0 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 228 483  100,0 % 182 296 100,0 % 154 641 100,0 % 116 416 100,0 % 136 314 100,0 % 167 544 100,0 %

Liitetaulukko 18. Kantvikin sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaéaristad vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-
keskus).

Vienti Vuosi 2017 | Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi 2019 Vuosi Vuosi 2020 Vuosi Vuosi 2021 Vuosi Vuosi 2022 Vuosi

Tavaralaji Maara 2017 2018 2018 Maara 2019 Maara 2020 Maara 2021 Maara 2022

tonnia Osuus Maara Osuus % tonnia Osuus % tonnia Osuus tonnia Osuus % tonnia Osuus

% tonnia % %

Muu tavara 51036 40,7 % 42 734 34,4 % 46 184 66,1 % 36938 82,2% 50 373 76,0 % 34658 782%
Malmit, rikasteet 58486 46,6 % 64 367 51,8 % 8 090 11,6 % 6373 142% 12 612 19,0 % 7103 16,0 %
Metallit, metallituotteet 10 681 8,5 % 17 177 13,8 % 15596 22,3% 1 646 3,7 % 0 0,0 % 2 565 5,8 %
Kappaletavara 5207 4,2 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 3 326 5,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 125410 100,0 % 124 278 100,0 % 69870 100,0 % 44 957 100,0 % 66 311 100,0 % 44 326 1 100,0 %
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Tolkkisten sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 19. Tolkkisten sataman ulkomaan meriliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-
keskus).

Tuonti Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi

Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Madara Osuus% Madra Osuus% Maara Osuus% Maara Osuus% Maara Osuus% Maara  Osuus %

tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia tonnia

Metallit, metallituotteet 11 406 16,4 % 15783 18,7 % 14 441 19,0 % 12 810 19,0 % 20 582 39,3 % 43 681 45,2 %
Raakamineraalit, sementti 14 750 212 % 20 879 24,7 % 38 508 50,6 % 24 951 37,0 % 28 898 55,2 % 31 281 32,3 %
Raakapuu 0 0,0 % 3535 4,2 % 1128 1,5 % 9790 14,5 % 2912 5,6 % 21751 22,5%
Muu tavara 21 333 30,7 % 22 703 26,9 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Kappaletavara 3650 52 % 2050 24 % 4 000 5,3 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Kemikaalit 2013 29 % 3498 41 % 0 0,0 % 5442 8,1% 0 0,0 % 0 0,0 %
Lannoitteet 15 936 22,9 % 16 041 19,0 % 14 884 19,6 % 12210 18,1 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Malmit, rikasteet 453 0,7 % 0 0,0 % 3 080 4,1 % 2241 3,3% 0 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 69541  100,0 % 84 489 100,0 % 76 041 100,0 % 67 444 100,0 % 52392 100,0 % 96713  100,0 %

Liitetaulukko 20. Tolkkisten sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilasto-
keskus).

Vienti Vuosi 2017  Vuosi Vuosi Vuosi | Vuosi 2019 Vuosi Vuosi2020 Vuosi Vuosi2021 Vuosi Vuosi2022 Vuosi

Tavaralaji Maara 2017 2018 2018 Maara 2019 Maara 2020 Maara 2021 Maara 2022

tonnia Osuus Maara Osuus % tonnia Osuus % tonnia Osuus tonnia Osuus % tonnia Osuus

% tonnia % %

Raakapuu 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 19521 442 %
Vilja 24700 38,4 % 21702 36,6 % 26 471 42,8 % 31259 33,5% 27680 52,2 % 11581 26,2%
Kappaletavara 2 821 4,4 % 6619 11,1 % 14180 229% 26415 28,3 % 15945 30,1 % 7632 17,3 %
Malmit, rikasteet 13510 21,0% 11218 18,9 % 11 582 18,7 % 11566 12,4 % 0 0,0 % 5441 123 %
Muu tavara 23339 36,3% 15 444 26,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Raakamineraalit, sementti 0 0,0 % 4 369 7.4 % 9 680 15,6 % 24130 25,8% 9434 17,8 % 0 0,0 %
Metallit, metallituotteet 0 0,0 % 15 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 % 0 0,0 %
Yhteensa 64 370 100,0 % 59367 100,0 % 61913 100,0 % 93 370 100,0 % 53059 100,0 % 44175 100,0 %

140



tavaralajien osuudet vuosina 2017-2022

HaminaKotkan sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 21. HaminaKotkan sataman ulkomaan merilikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot [ahde

Tilastokeskus).

Tuonti
Tavaralaji

Raakapuu

Kappaletavara
Oljytuotteet
Raakamineraalit, sementti
Kemikaalit

Muu tavara

Metallit, metallituotteet
Lannoitteet

Sellu, puuhioke, jatepaperi
Vilja

Sahatavara

Paperi

Kivihiili, koksi

Vaneri, muut puulevyt
Malmit, rikasteet
Raakadljy

Yhteensa

141

Vuosi
2017
Maara
tonnia

468 554
917 618
501 869
597 766
392 437
142 795
128 957
1287
1546

8 870
2619
12 558
95 509
511

202 249
0
3475145

Vuosi
2017
Osuus %

13,5 %
26,4 %
14,4 %
17,2 %
11,3 %
4.1 %
3,7 %
0,0 %
0,0 %
0,3 %
0.1 %
0,4 %
2,7 %
0,0 %
5,8 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

1390 551
886 460
528 460
603 516
388 886
236 882
154 174

0

16 613
6319

20 048

5 556

150 758
409

319 095
1702
4709 429

Vuosi
2018
Osuus %

29,5 %
18,8 %
1.2 %
12,8 %
8,3 %
5,0 %
3,3%
0,0 %
0.4 %
0,1 %
0.4 %
0,1 %
3,2 %
0,0 %
6,8 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

1015 166
651 743
592 240
430913
351 560
329 087
60 685
2 546
250
3823
20 687
2328
13714
955
30 706
860

3 507 263

Vuosi
2019
Osuus %

28,9 %
18,6 %
16,9 %
12,3 %
10,0 %
9.4 %
1,7 %
0,1 %
0,0 %
0,1 %
0,6 %
0,1 %
0,4 %
0,0 %
0,9 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

782 909
639 033
800 297
415982
342 001
162 831
69 768
0
15156
7528
12 399
3125

6 569
330

19

0

3 257 947

Vuosi
2020
Osuus %

24,0 %
19,6 %
24,6 %
12,8 %
10,5 %
5,0 %
21%
0,0 %
0,5 %
0,2 %
0,4 %
0,1 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

1042 767
629 257
622 086
393 608
405 831
121 151

78 194
3151
9459
5782

11 033
3875

0

325

15

0

3 326 534

Vuosi
2021
Osuus %

31,3 %
18,9 %
18,7 %
11,8 %
122 %
3,6 %
24 %
0,1 %
0,3 %
0,2 %
0,3 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

2032937
649 898
596 307
477 403
465 920
139 188

93 093
90 280
78 621
19 438
5 961
5516
3898
647
115

0

4 659 222

Vuosi
2022
Osuus %

43,6 %
13,9 %
12,8 %
10,2 %
10,0 %
3,0 %
2,0%
1,9 %
1,7 %
0,4 %
0,1 %
0,1 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 22. HaminaKotkan sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde

Tilastokeskus).

Vienti
Tavaralaji

Lannoitteet

Paperi

Sahatavara

Sellu, puuhioke, jatepaperi
Kemikaalit

Kappaletavara

Muu tavara

Oljytuotteet

Vaneri, muut puulevyt
Raakamineraalit, sementti
Raakapuu

Metallit, metallituotteet
Malmit, rikasteet

Kivihiili, koksi

Vilja

Raakadljy

Yhteensa

142

Vuosi 2017
Maara
tonnia

1450 461
2643 000
1850616
1575403
1506 193
422 756
23 572
196 154
222 838
86 845
8217

43 084

15 529

0

29 236

0

10 073 904

Vuosi
2017
Osuus
%

14,4 %
26,2 %
18,4 %
15,6 %
15,0 %
4,2 %
0,2 %
1,9 %
22%
0,9 %
0,1 %
0,4 %
0,2 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

1707 343
2720 561
1554 132
1445 887
1679737
428 668
68 629
192 722
202 030
173 230
26 047
171 721
8721
196

6 517

9

100,0 % 10 386 150

Vuosi
2018
Osuus %

16,4 %
26,2 %
15,0 %
13,9 %
16,2 %
41 %
0,7 %
1.9 %
1,9 %
1.7 %
0,3 %
1,7 %
0,1 %
0,0 %
0,1 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi 2019
Maara
tonnia

2122 685
2601213
1782630
1834 837
1783 862
319 334
90 430
322 353
178 245
179 386
14 581

86 516
40 296

71

15 737

0

11372 176

Vuosi
2019
Osuus %

18,7 %
229 %
15,7 %
16,1 %
15,7 %
2,8 %
0,8 %
2,8 %
1,6 %
1,6 %
0,1 %
0,8 %
0,4 %
0,0 %
0,1 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi 2020
Maara
tonnia

2178 281
2 257 699
1711862
1727478
1826 040
298 056
58 644
338 323
151 362
166 094
37 897
72702
49 611

0

23 853

0

Vuosi
2020
Osuus
%

20,0 %
20,7 %
15,7 %
15,9 %
16,8 %
27 %
0,5 %
3.1%
1,4 %
1,5 %
0,3 %
0,7 %
0,5 %
0,0 %
0,2 %
0,0 %

10 897 902 100,0 %

Vuosi 2021
Maara
tonnia

2 345 333
2612767
1715949
1752 689
1227 670
281 532
48 423
195 354
176 522
178 389
80 815

30 781
63 736
46 074
15915
5754

10 777 703

Vuosi
2021
Osuus %

21,8 %
24,2 %
15,9 %
16,3 %
1,4 %
2,6 %
0,4 %
1,8 %
1,6 %
1,7 %
0,7 %
0,3 %
0,6 %
0,4 %
0,1 %
0,1 %
100,0 %

Vuosi 2022
Maara
tonnia

2538 465
2336 237
1658 430
1 529 666
1067 318
417 481
238 561
193 594
159 954
155 618
124 008
47 250
40 632
5508
3325

0

10 516 047

Vuosi
2022
Osuus
%

24,1 %
222 %
15,8 %
14,5 %
10,1 %
4,0 %
23%
1,8 %
1,5 %
1,5 %
1,2 %
0,4 %
0,4 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



HaminaKotkan sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 23. HaminaKotkan sataman kotimaan vesiliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde

Tilastokeskus).

Tuonti
Tavaralaji

Raakapuu

Oljytuotteet
Kappaletavara
Metallit, metallituotteet
Muu tavara

Paperi

Sahatavara

Kemikaalit

Malmit, rikasteet

Vaneri, muut puulevyt

Raakamineraalit, sementti

Yhteensa

143

Vuosi
2017
Maara
tonnia

38 500
257 633
5950
5282

0

3

4 405
108

13 066
13

0

324 960

Vuosi
2017
Osuus %

11,8 %
79,3 %
1,8 %
1,6 %
0,0 %
0,0 %
1,4 %
0,0 %
4,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

44732
124 537
6 962
2191
117

4

0

0

0

881

0

179 424

Vuosi
2018
Osuus %

24,9 %
69,4 %
3,9 %
1.2%
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,5 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

98 585
141 974
707

12 483
100

0

850

24

0

1870
13 063
269 656

Vuosi
2019
Osuus %

36,6 %
52,7 %
0,3 %
4,6 %
0,0 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,7 %
4,8 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

84 242
51144
13772
667
576
135
562
4622
0

34

0

155 754

Vuosi
2020
Osuus %

54,1 %
32,8 %
8,8 %
0,4 %
0,4 %
0,1 %
0,4 %
3,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

90 155
77788
10 282
1552
218
67

24
566

0

0

0

180 652

Vuosi
2021
Osuus %

49,9 %
43,1 %
57 %
0,9 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

231683
63 159
10 706

2067
1952
1544
150

73

69

14

0

311 417

Vuosi
2022
Osuus %

74,4 %
20,3 %
3.4 %
0,7 %
0,6 %
0,5 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 24. HaminaKotkan sataman kotimaan vesiliikenteen viennin kuljetusmaéarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde

Tilastokeskus).

Vienti
Tavaralaji

Oljytuotteet

Lannoitteet

Kemikaalit

Kappaletavara
Sahatavara

Vaneri, muut puulevyt
Paperi

Metallit, metallituotteet
Sellu, puuhioke, jatepaperi
Muu tavara
Raakamineraalit, sementti

Yhteensa

144

Vuosi
2017
Maara
tonnia

327 208
0

55 636
6 240
4614
1034
24 210
371890
648

74

25

791 579

Vuosi
2017
Osuus %

41,3 %
0,0 %
7,0 %
0,8 %
0,6 %
0,1 %
3.1 %

47,0 %
0.1 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

18 403
0

56 488
4430
4043
852

16 994
517 954
919

178

286 012
906 273

Vuosi
2018
Osuus %

2,0%
0,0 %
6,2 %
0,5 %
0.4 %
0,1 %
1,9 %
57,2 %
0,1 %
0,0 %
31,6 %
100,0 %

Vuosi Vuosi
2019 2019
Maara Osuus %
tonnia

32 011 1.1 %

0 0,0 %

104 874 3,6 %
5165 0.2 %
3379 0.1 %
423 0,0 %

15 464 0,5 %
1320 702 45,3 %
2437 0.1 %

72 0,0 %
1433671 49,1 %
2918198 100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

38 745
0

84 749
20915
7131
1486
17 853
1664
2398
10

373 544
548 495

Vuosi
2020
Osuus %

71%
0,0 %
15,5 %
3,8 %
1,3 %
0,3 %
3,3%
0,3 %
0,4 %
0,0 %
68,1 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

195 660
0

53 411
23 059
4 554
1196
21157
1993
1704
273

0

303 007

Vuosi
2021
Osuus %

64,6 %
0,0 %
17,6 %
7,6 %
1,5 %
0,4 %
7,0 %
0,7 %
0,6 %
0,1 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

727 519
18 927
14 512
10 182

2042
1488
1303
321
306

52

0

776 652

Vuosi
2022
Osuus %

93,7 %
24 %
1,9 %
1,3 %
0,3 %
0,2 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %



Turun sataman ulkomaan meriliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 25. Turun sataman ulkomaan meriliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaéarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilastokes-

kus).

Tuonti
Tavaralaji

Kappaletavara
Metallit, metallituotteet
Muu tavara
Raakamineraalit, sementti
Kemikaalit

Vaneri, muut puulevyt
Vilja

Oljytuotteet

Paperi

Raakadljy

Lannoitteet
Sahatavara

Yhteensa

145

Vuosi
2017
Maara
tonnia

801 078
111 824
51838
19 943
10 685
8 911
5125
1904
4010

0

3316

0

1018 634

Vuosi
2017
Osuus %

78,6 %
11,0 %
51 %
2,0%
1,0 %
0,9 %
0,5 %
0.2 %
0,4 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

737 330
132 686
63 321
19 016
19 011
7 864
3140

2 261
3393

0

6 092

0

994 114

Vuosi
2018
Osuus %

74,2 %
13.3 %
6.4 %
1.9 %
1.9 %
0,8 %
0,3 %
0,2 %
0,3 %
0,0 %
0,6 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019
Maara
tonnia

733 438
130 318
67 555
22 294
19 555
5717
2500
2200

3 505

0

3478

1

990 561

Vuosi
2019
Osuus %

74,0 %
13,2 %
6,8 %
2,3%
2,0%
0,6 %
0,3 %
0.2 %
0,4 %
0,0 %
0.4 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

826 604
167 495
74758
18 484
13 176
5275

0

52 903
2871

0

0

72
1161638

Vuosi
2020
Osuus %

71,2 %
14,4 %
6,4 %
1,6 %
1.1 %
0,5 %
0,0 %
4,6 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

812 961
192 085
62 627
19 808
12 751
1954

0

310
2103
25
2501

0

1107 125

Vuosi
2021
Osuus %

73,4 %
17,3 %
57 %
1,8 %
1,2 %
0,2 %
0,0 %
0,0 %
0,2 %
0,0 %
0,2 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

659 754
178 030
87 324
17 364
16 965
6 493
3540
3278
3148
25

0

0

975 921

Vuosi
2022
Osuus %

67,6 %
18,2 %
8,9 %
1,8 %
1,7 %
0,7 %
0,4 %
0,3 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liitetaulukko 26. Turun sataman ulkomaan meriliikenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tilastokes-

kus).

Vienti
Tavaralaji

Kappaletavara

Metallit, metallituotteet
Sahatavara
Raakamineraalit, sementti
Paperi

Oljytuotteet

Muu tavara

Vilja

Vaneri, muut puulevyt
Kemikaalit

Sellu, puuhioke, jatepaperi

Yhteensa

146

Vuosi
2017
Maara
tonnia

968 098
148 023
3834
24 553
7450

0

3437
11 930
15784
545

0

1183 654

Vuosi
2017
Osuus %

81,8 %
12,5 %
0,3 %
21 %
0,6 %
0,0 %
0,3 %
1,0 %
1,3 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

933 050
131 970
5947
21834
4691
2537
5228
6915

9 869

0

0

1122 041

Vuosi
2018
Osuus %

83,2 %
11,8 %
0,5 %
1,9 %
0,4 %
0,2 %
0,5 %
0,6 %
0,9 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2019
Maara
tonnia

874 064
112 753
14 824
22 562
5449

0

7 152
3291
7238
169

24
1047 526

Vuosi
2019
Osuus %

83,4 %
10,8 %
1,4 %
22%
0,5 %
0,0 %
0,7 %
0,3 %
0,7 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

962 038
153 316
32 592
17 328
6 992

0

8912
5975

4 207
436

24
1191 820

Vuosi
2020
Osuus %

80,7 %
12,9 %
27 %
1,5 %
0,6 %
0,0 %
0,7 %
0,5 %
0,4 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

982 438
140 334
35 879
25745
7 566
467
2703
8733
4018
949
1178
1210010

Vuosi
2021
Osuus %

81,2 %
11,6 %
3,0 %
21 %
0,6 %
0,0 %
0,2 %
0,7 %
0,3 %
0,1 %
0,1 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

796 450
130 258
36 589
19 949
7702
7600
3790
2500
1695
961
803
1008 297

Vuosi
2022
Osuus %

79,0 %
12,9 %
3,6 %
2,0%
0,8 %
0,8 %
0,4 %
0,2 %
0,2 %
0,1 %
0,1 %
100,0 %



Turun sataman kotimaan vesiliikenteen kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 27. Turun sataman kotimaan vesiliikenteen tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot I&hde Tilastokes-

kus).

Tuonti
Tavaralaji

Oljytuotteet
Kappaletavara

Metallit, metallituotteet
Muu tavara
Raakamineraalit, sementti
Kemikaalit

Malmit, rikasteet
Sahatavara

Raakapuu

Yhteensa

Vuosi
2017
Maara
tonnia

76 969
2892
122

O O O O o o™

79 991

Vuosi
2017

Osuus %

96,2 %
3,6 %
0.2 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2018

Maara

tonnia

97 170
1916
1821

39
0

2

28

0

100 976

Vuosi
2018
Osuus %

96,2 %
1,9 %
1,8 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2019

Maara

tonnia

75612
2737
1809

106

0

0

0

30

0

80 294

Vuosi
2019
Osuus %

94,2 %
3,4 %
23%
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

32 021
1396
1387

303

0
2907
0

34
2400
40 448

Vuosi
2020
Osuus %

79,2 %
3,5 %
3.4 %
0,7 %
0,0 %
72%
0,0 %
0,1 %
59 %

100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

82 273
1885
2540

414
3442
0

0

0

0

90 554

Vuosi
2021
Osuus %

90,9 %
21 %
2,8 %
0,5 %
3,8 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

57 452
1277
910
171

o O o o o o

59 81

Vuosi
2022
Osuus %

96,1 %
21%
1,5 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Liitetaulukko 28. Turun sataman kotimaan vesiliikkenteen viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde Tilastokes-

kus).

Vienti
Tavaralaji

Kappaletavara

Metallit, metallituotteet
Muu tavara
Raakamineraalit, sementti
Kemikaalit

Oljytuotteet

Raakapuu

Yhteensa

147

Vuosi
2017
Maara
tonnia

3973
740

0

0

0

15 289
7210
27 212

Vuosi

2017

Osuus %

14,6 %
2,7 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

56,2 %

26,5 %

100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

2233
919
25

0

0

17 577
1212
21 966

Vuosi
2018
Osuus %

10,2 %
4,2 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %

80,0 %
5,5 %

100,0 %

Vuosi
2019
Maara
tonnia

3227
576

0

0

0

11 073

14 876

Vuosi
2019
Osuus %

21,7 %
3,9 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

74,4 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2020
Maara
tonnia

3147
657

32

0

0

14 835

18 671

Vuosi
2020
Osuus %

16,9 %
3,5%
0,2 %
0,0 %
0,0 %

79,5 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

4 576
747

0

350
281

0

0
5954

Vuosi
2021
Osuus %

76,9 %
12,5 %
0,0 %
5,9 %
4,7 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

2198
624

o O o o o

2822

Vuosi
2022
Osuus %

77,9 %
221 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Liite 3 Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet vuosina 2017-

2022

Helsingin ja Tallinnan vilisten laivakuljetusten kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 29. Helsingin ja Tallinnan vélisten laivakuljetusten tuonnin ja viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot

lahde Tilastokeskus)

Tuonti ja vienti yhteensa

Tavaralaji

Kappaletavara

Paperi

Malmit, rikasteet
Oljytuotteet

Vilja

Metallit, metallituotteet
Kivihiili, koksi

Vaneri, muut puulevyt
Kemikaalit

Raakapuu

Muu tavara
Raakamineraalit, sementti

Yhteensa

148

Vuosi
2017
Maara
tonnia

3764 318
312 451
93 771

0

5800
2352

0

472

0

0

4703

7 307
4191174

Vuosi
2017
Osuus %

89,8 %
7,5 %
22%
0,0 %
0,1 %
0.1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0.1 %
0,2 %

100,0 %

Vuosi Vuosi
2018 2018
Maara Osuus %
tonnia

3947 479 89,2 %
332 344 7,5 %
121 070 27 %

520 0,0 %
3750 0,1 %
18 157 0.4 %

0 0,0 %
425 0,0 %
59 0,0 %
0 0,0 %
307 0,0 %
0 0,0 %

4424111 100,0 %

Vuosi Vuosi
2019 2019
Maara Osuus %
tonnia

4007 176 88,5 %
343 031 7,6 %
150 124 3,3 %

7993 0,2 %
5008 0,1 %
2815 0,1 %

0 0,0 %
149 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
451 0,0 %

12 800 0,3 %
4529547 100,0 %

Vuosi Vuosi

2020 2020
Maara Osuus %
tonnia

4071 388 84,9 %
444 881 9,3 %
257 858 5,4 %

10 429 0,2 %
9613 0,2 %

2741 0,1%
0 0,0 %

24 0,0 %

0 0,0 %

20 0,0 %
792 0,0 %
0 0,0 %

4797746  100,0 %

Vuosi Vuosi

2021 2021
Maara Osuus %
tonnia

4 460 606 80,9 %
649 181 11,8 %
377 588 6,9 %

13013 0,2 %
3000 0,1 %
2899 0.1 %

0 0,0 %
207 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
176 0,0 %

4 850 0,1 %
5511520 100,0 %

Vuosi Vuosi

2022 2022
Maara Osuus %
tonnia

4 861 491 83,3 %
618 631 10,6 %
336 687 5,8 %

14 629 0,3 %
3000 0,1 %
1840 0,0 %
1776 0,0 %

300 0,0 %
124 0,0 %
24 0,0 %
16 0,0 %
11 0,0 %

5838529 100,0 %



Liitetaulukko 30. Helsingin ja Tallinnan valisten laivakuljetusten tuonnin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde

Tilastokeskus).

Tuonti
Tavaralaji

Kappaletavara
Malmit, rikasteet
Paperi

Oljytuotteet

Vilja

Kivihiili, koksi

Metallit, metallituotteet
Vaneri, muut puulevyt
Kemikaalit

Raakapuu

Muu tavara

Yhteensa

149

Vuosi
2017
Maara
tonnia

1 839 956
57722
75680

4703
1979 007

Vuosi
2017
Osuus %

93,0 %
29%
3,8 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,2 %

100,0 %

Vuosi Vuosi
2018 2018
Maiarad | Osuus %
tonnia
1936 772 91,3 %
77197 3,6 %
87 040 4.1 %
520 0,0 %
3750 0.2 %
0 0,0 %
16 279 0,8 %
0 0,0 %
59 0,0 %
0 0,0 %
307 0,0 %
2121924 100,0 %

Vuosi Vuosi
2019 2019
Maara | Osuus %
tonnia
1960 203 91,1 %
96 029 4,5 %
81510 3.8 %
7 993 0,4 %
5008 0,2 %
0 0,0 %
500 0,0 %
37 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
102 0,0 %
2151382 100,0 %

Vuosi Vuosi
2020 2020
Maira  Osuus %
tonnia
2 041692 87,9 %
155 079 6,7 %
103 626 4,5 %
10 429 0.4 %
9613 0,4 %
0 0,0 %
2255 0,1 %
0 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
644 0,0 %
2323338 100,0 %

Vuosi
2021
Maara
tonnia

2 164 550
234 610
144 328

13013
3000

0

1589

0

0

0

0

2561 090

Vuosi
2021
Osuus %

84,5 %
9.2 %
5,6 %
0,5 %
0.1 %
0,0 %
0.1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %

100,0 %

Vuosi Vuosi
2022 2022
Maara  Osuus %
tonnia
2 467 453 871 %
213 921 7,6 %
130 788 4,6 %
14 629 0,5 %
3000 0,1 %
1776 0,1 %
861 0,0 %
300 0,0 %
101 0,0 %
24 0,0 %
7 0,0 %
2832860 100,0 %



Liitetaulukko 31. Helsingin ja Tallinnan vélisten laivakuljetusten viennin kuljetusmaarat tonneina ja tavaralajien osuudet kuljetusmaarista vuosina 2017-2022 (tiedot lahde Tilas-

tokeskus).

Vienti
Tavaralaji

Kappaletavara

Paperi

Malmit, rikasteet

Metallit, metallituotteet
Kemikaalit
Raakamineraalit, sementti
Muu tavara

Raakapuu

Vaneri, muut puulevyt
Vilja

Yhteensa
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Vuosi
2017
Maara
tonnia

1924 362
236 771
36 049
1406

0

7 307

0

0

472
5800
2212167

Vuosi
2017
Osuus %

87,0 %
10,7 %
1,6 %
0.1 %
0,0 %
0,3 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi
2018
Maara
tonnia

2010707
245 304
43 873
1878

0

0

0

0

425

0
2302187

Vuosi
2018
Osuus %

87,3 %
10,7 %
1,9 %
0,1 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %

Vuosi Vuosi
2019 2019
Maara | Osuus %
tonnia
2046 973 86,1 %
261 521 11,0 %
54 095 23%
2315 0,1 %
0 0,0 %
12 800 0,5 %
349 0,0 %
0 0,0 %
112 0,0 %
0 0,0 %
2378165 100,0 %

Vuosi Vuosi
2020 2020
Maara  Osuus %
tonnia
2 029 696 82,0 %
341 255 13,8 %
102 779 4,2 %
486 0,0 %
0 0,0 %
0 0,0 %
148 0,0 %
20 0,0 %
24 0,0 %
0 0,0 %
2474408 100,0 %

Vuosi Vuosi
2021 2021
Mairad | Osuus %
tonnia
2 296 056 77,8 %
504 853 17,1 %
142 978 4,8 %
1310 0,0 %
0 0,0 %
4 850 0.2 %
176 0,0 %
0 0,0 %
207 0,0 %
0 0,0 %
2950430 100,0 %

Vuosi
2022
Maara
tonnia

2394 038
487 843
122 766

979

23

11

9

0

0

0

3 005 669

Vuosi
2022
Osuus %

79,7 %
16,2 %
41 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
0,0 %
100,0 %



Suomen ja Viron valisten laivakuljetusten kuljetusmaarat ja tavaralajien osuudet

Liitetaulukko 32. Suomen ja Viron valisten laivakuljetusten tuonnin ja viennin tavaralajien arvo ja osuudet arvosta vuosina 2017-2022 (tiedot lahde Tulli).

Tuonti ja vienti yhteensa Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi Vuosi

Tavaralaji 2017 2017 2018 2018 2019 2019 2020 2020 2021 2021 2022 2022
Arvo Osuus % Arvo Osuus % Arvo Osuus % Arvo Osuus % Arvo Osuus % Arvo Osuus %

miljoonaa miljoonaa miljoonaa miljoonaa miljoonaa miljoonaa
euroa euroa euroa euroa euroa euroa

ﬁ::eetet’ laitteet ja kuljetusva- 4 504 207% 1080 203% 1078 292% 1011 284% 1165 279% 1365 27.3 %
:l’fs';‘r'fef::]“:;sl‘(’:;t vaimis- 632 187% 702 190% 722 19.6% 698 196% 832 199% 991 19,8 %
Erinaiset valmiit tavarat 512 15,1 % 540 14,7 % 548 14,9 % 520 14,6 % 576 13,8 % 580 11,6 %
Muut tavarat 310 92% 329 89% 360 98% 356 10,0% 426 102% 503 10,0 %
E::tka'a'”eet’ pl. polttoai- 213 63% 286 78% 294 80% 286 80% 447 107% 526 10,5 %
clintarvikkeet ja elavat elal 285 84% 276 75% 283 7% 271 76% 288 69% 359 7,2%
Kemialliset aineet ja tuotteet 184 54 % 197 53 % 207 5,6 % 208 5,8 % 244 5,8 % 302 6,0 %
Eg\'}i},‘t’;a voiteluaineet, sah- 199 59% 235 64% 148 40% 174 49% 151 36% 311 6.2 %
Juomat ja tupakka 39 11% 33 0.9 % 38 1,0 % 28 0.8 % 36 0,9 % 50 1,0 %
Elain- ja kasvidljyt ja -rasvat 6 0,2 % 7 0,2% 8 0,2 % 10 0,3 % 11 0,3 % 20 0,4 %
Yhteenss 3383 100,0% 3684 100,0% 3686 100,0% 3562 100,0% 4175 100,0% 5007 100,0 %
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Liitetaulukko 33. Suomen ja Viron valisten laivakuljetusten tuonnin tavaralajien arvo ja osuudet arvosta vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tulli).

Tuonti
Tavaralaji

Koneet, laitteet ja kuljetusva-
lineet

Valmistetut tavarat valmis-
tusaineen mukaan

Erinaiset valmiit tavarat

Muut tavarat

Raaka-aineet, pl. polttoai-
neet

Elintarvikkeet ja elavat elai-
met

Kemialliset aineet ja tuotteet
Poltto- ja voiteluaineet, sah-
kovirta

Elain- ja kasvidljyt ja -rasvat
Juomat ja tupakka

Yhteensa

152

Vuosi

2017
Arvo

miljoonaa
euroa

632

319

368
223

105

163
60
21

4
8
1902

Vuosi
2017
Osuus %

33,2 %

16,8 %

19,4 %
11,7 %

5,5 %
8,6 %
3,2 %
1.1%

0,2 %
0.4 %
100,0 %

Vuosi

2018
Arvo

miljoonaa
euroa

655

363

399
242

161

168
66
8

5
7
2075

Vuosi
2018
Osuus %

31,6 %

17,5 %

19,2 %
11,7 %

7,7 %
8,1 %
3.2%
0,4 %

0,3 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi

2019
Arvo

miljoonaa
euroa

661

375

401
270

168

167
73
8

6
7
2136

Vuosi
2019
Osuus %

30,9 %

17,5 %

18,8 %
12,6 %

7,9 %
7,8 %
3,4 %
0,4 %

0,3 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi
2020
Arvo

miljoonaa

euroa

659

373

383
251

162

152
79
2

8
7
2075

Vuosi
2020
Osuus %

31,8 %

18,0 %

18,4 %
121 %

7,8 %
7,3 %
3.8 %
0,1 %

0.4 %
0,3 %
100,0 %

Vuosi
2021
Arvo

miljoonaa

euroa

732

421

416
294

238

165
83
10

8
9
2377

Vuosi
2021
Osuus %

30,8 %

17,7 %

17,5 %
12,4 %

10,0 %
6,9 %
3,5 %
0.4 %

0,3 %
0.4 %
100,0 %

Vuosi

2022
Arvo

miljoonaa
euroa

853

507

410
337

269

210
92
67

16
12
2773

Vuosi
2022
Osuus %

30,8 %

18,3 %

14,8 %
12,1 %

9,7 %
7,6 %
3,3 %
24 %

0,6 %
0,4 %
100,0 %



Liitetaulukko 34. Suomen ja Viron valisten laivakuljetusten viennin tavaralajien arvo ja osuudet arvosta vuosina 2017-2022 (tiedot Iahde Tulli).

Vienti Vuosi Vuosi
Tavaralaji 2017 2017
Arvo Osuus %
miljoonaa

euroa
Koneet, laitteet ja kuljetusva- 372 251 %
lineet
Valmlstetut tavarat valmis- 313 211 %
tusaineen mukaan
Raaka-aineet, pl. polttoai- 108 7.3%
neet
Poltto- ja voiteluaineet, sah- Q
Kévirta 179 121 %
Kemialliset aineet ja tuotteet 123 8,3 %
Erindiset valmiit tavarat 143 9,7 %
Muut tavarat 88 5,9 %
Elintarvikkeet ja elavat elai- 122 8.2 %
met
Juomat ja tupakka 31 21 %
Elain- ja kasvidljyt ja -rasvat 2 0,1 %
Yhteensa 1481 100,0 %
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Vuosi

2018
Arvo

miljoonaa
euroa

425

338

125

226

131
141
87

108
27

1610

Vuosi
2018
Osuus %

26,4 %
21,0 %
7,8 %

14,1 %
8,1 %
8,8 %
54 %
6,7 %
1,6 %
0,1 %

100,0 %

Vuosi
2019
Arvo

miljoonaa

euroa

418

347

126

141

134
147
90

115
31

1551

Vuosi
2019
Osuus %

26,9 %
22,4 %
8,1 %

9,1 %
8,6 %
9,5 %
5,8 %
7.4 %
2,0%
0,1 %
100,0 %

Vuosi
2020
Arvo

miljoonaa

euroa

352

325

125

172

128
138
105

119

21
2
1486

Vuosi
2020
Osuus %

23,7 %
21,8 %
8.4 %

11,5 %
8,6 %
9,3 %
71 %
8,0 %
1.4 %
0,1 %
100,0 %

Vuosi
2021
Arvo

miljoonaa

euroa

433

411

208

141

161
160
131

123

27
4
1798

Vuosi
2021
Osuus %

241 %
22,9 %
11,6 %

7,8 %
8,9 %
8,9 %
7,3 %
6.8 %
1,5 %
0,2 %
100,0 %

Vuosi

2022
Arvo

miljoonaa
euroa

512

484

257

244

210
170
166

149

38
4
2234

Vuosi
2022
Osuus %

229 %
21,7 %
11,5%

10,9 %
9.4 %
7,6 %
7.4 %
6,6 %
1,7 %
0,2 %

100,0 %



Liite 4 Tieverkon priorisoinnin osatekijat

Liitekuva 1. Priorisointipisteet — osatekija 1 (raskaan liikenteen maara).



Liitekuva 2. Priorisointipisteet — osatekija 2 (Uudenmaan sisaisten tavarakuljetusten tonnimaara).
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Liitekuva 3. Priorisointipisteet — osatekija 3 (Uudenmaan ulkopuolisten tavarakuljetusten tonnimaara).
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Liitekuva 4. Priorisointipisteet — osatekija 4 (Uudenmaan satamakuljetusten tonnimaara).
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Liitekuva 5. Priorisointipisteet — osatekija 5 (Kuljetus- ja varastointialan tydpaikkamaara kahden kilometrin sateella tielinjasta).
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Liitekuva 6. Priorisointipisteet — osatekija 6 (Tuotanto- ja teollisuuslaitosten maara 10 kilometrin sateella tielinjasta).
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Liitekuva 7. Priorisointipisteet — osatekija 7 (Raskaan liikenteen likennemaarien kehitys viiden vuoden aikana).
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Liitekuva 8. Priorisointipisteet — osatekija 8 (Huoltovarmuuden kannalta kriittisten tavaralajien kuljetusten tonnimaara).
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Liite 5 Uudenmaan logistiikan seurannan kehittymisen mittarit

Mittari Tiekuljetukset

Pisteluku
2017 2100
m2017 w2018 w=2019 w2020 wm2021
160
140 134
120 105 105
100 99 108 100100702 100104104102105102
100 o8 95 97 97
80
60
40
20
0
Mittari Tiekuljetukset Osamittari Osamittari Osamittari
Liikennesuorite ja Keskiraskaiden  Yhdistelmaajoneuvojen Uudeltamaalta
kuljetusmaara ajoneuvojen likennesuorite Uudenmaan
Uudenmaan likennesuorite Uudenmaan ulkopuolelle lahteva
maantieverkolla Uudenmaan maantieverkolla tavarakuljetusmaara

maantieverkolla

Liitekuva 9. Tiekuljetukset-mittarin ja osamittareiden tulokset.
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m 2022

127

Osamittari
Uudellemaalle
Uudenmaan
ulkopuolelta saapuva
tavarakuljetusmaara

109

Osamittari
Uudenmaan sisainen
tavarakuljetusmaara



200
180
160
140
120
100
80
60
40
20

Mittari Rautatiekuljetukset
Pisteluku
2017 2100

m2017 m2018

141

111
100107102108

84

Mittari Osamittari Osamittari
Rautatiekuljetukset Helsingin Vuosaaren Hangon sataman
Kuljetussuorite sataman rautatiekuljetusten
Uudenmaan rautatiekuljetusten suorite Uudenmaan

suorite Uudenmaan
rataverkolla

rataverkolla rataverkolla (ml.

Koverharin satama)

Liitekuva 10. Rautatiekuljetukset-mittarin ja osamittareiden tulokset.
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m2019

12020 m2021

Osamittari
Porvoon Skoldvikin

sataman
rautatiekuljetusten
suorite Uudenmaan
rataverkolla

2022

184
168

Osamittari
Loviisan sataman
rautatiekuljetusten

suorite Uudenmaan
rataverkolla

100100

Osamittari
Muiden kuin satamien
rautatiekuljetusten
suorite Uudenmaan
rataverkolla



Mittari Merikuljetukset

Uudenmaan satamien kautta kuljetetut tavaratonnit
Ulkomaan ja kotimaan tuonti- ja vientikuljetukset, kaikki tavaralajit

Pisteluku
2017 2100
180 169
160 m2017 m=2018 =2019 =2020 =2021 m=2022
140
120
100103198 o0 101 100101101 104 100 194199101 o5 100 100
100 92 g9
80
60
40
20
0
Mittari Osamittari Osamittari Osamittari Osamittari
Merikuljetukset Ulkomaan Ulkomaan Kotimaan Kotimaan
Ulkomaan merikuljetusten tuonnin  merikuljetusten viennin  vesikuljetusten tuonnin  vesikuljetusten viennin
merikuljetusten ja tavarakuljetusmaara tavarakuljetusmaara tavarakuljetusmaara tavarakuljetusmaara
kotimaan vesikuljetusten
tavarakuljetusmaara

Liitekuva 11. Merikuljetukset-mittarin ja osamittareiden tulokset.
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Mittari Lentokuljetukset

Pisteluku

2017 = 100

m2017 =m2018 =2019 = 2020 =2021 =2022

200

150

118

100

50

Mittari Lentokuljetukset
Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta kuljetetut
ulkomaan ja kotimaan lentorahdin ja -postin
tavaratonnit

Liitekuva 12. Merikuljetukset-mittarin ja osamittareiden tulokset.
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Apumittari Lentokuljetukset
Rahtilentokoneissa kuljetettujen tavaratonnien osuus
lentokoneissa kuljetuista tavaratonneista Suomessa



Apumittari Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kdayttovoimat, suppea
Vaihtoehtoisia kayttévoimia (etanoli, kaasu, sahko ja vety) kayttavien
kuorma-autojen osuus Uudenmaan kuorma-autokannasta
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Liitekuva 13. Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttévoimat, suppea -apumittarin tulokset.
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Apumittari Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kdayttovoimat, laaja
Vaihtoehtoisia kayttévoimia (etanoli, etanoli/bensiini, kaasu,
kaasuhybridi, ladattava sahkodhybridi, sahkd ja vety) kayttavien
kuorma-autojen osuus Uudenmaan kuorma-autokannasta
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Liitekuva 14. Kuorma-autojen vaihtoehtoiset kayttévoimat, laaja -apumittarin tulokset.
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Apumittari
Kuljetus- ja varastointialan tydpaikat Uudellamaalla
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Liitekuva 15. Logistiikan tyopaikkamaarat -apumittarin tulokset.
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