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Viime vuosina kaupan ja teollisuuden liikevaihtoon suhteessa olevat logistiikkakustan-
nukset ja tavarakuljetuksista aiheutuvat CO»-péédstomiérit ovat kasvaneet, vaikka niité
on pyritty vahentimddn. TyOn tavoitteena oli selvittda Eteld-Suomen logistiikkajdrjestel-
mén toimintaympériston muutosta ja vision toteutumismahdollisuuksia. Muutoksen arvi-
ointia varten laadittiin Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimintaympériston kuvaus
ja tunnistettiin sen muutosta ilmaisevia indikaattoreita. Vaikutusarviot toteutettiin asian-
tuntija-arvioina, joita varten keréttiin tietoa kirjallisuudesta, asiantuntijahaastatteluista ja
alueellisista tydpajoista. Haastatteluista ja tyOpajoista keréttyja tietoja analysoitiin kate-
gorisoimalla ja tiivistamalla.

Vaikutusarvioiden perusteella kaupan ja teollisuuden liikkevaihtoon suhteessa olevat lo-
gistitkkakustannukset kasvavat hieman vuoteen 2030 mennessd, mutta pysyvat kadytin-
ndssi nykytasolla. Logistiikkakustannusten muutosta hillitsi muutostekijoiden keskenddn
vastakkaiset vaikutukset. Tie- ja rautatiekuljetusten CO»-padstomaéirien arvioitiin alene-
van merkittdvasti vuoteen 2030 mennessi. Piddstomdarien alenemisen arvioitiin aiheutu-
van pédosin tiukentuvasta sdéintelystd, jolla voidaan vaikuttaa ajoneuvojen kehitykseen,
uusiutuvan energian osuuteen polttoaineissa ja polttoaineiden viliseen kilpailuasemaan.

Visiossa asetetuista padmaddristd kahden arvioitiin toteutuvan ja kahden jdivin toteutu-
matta. Toteutuviksi pdédméériksi arvioitiin CO2-padstovidhennyksiin ja aluetyyppien 2
sekd 3 alueilla olevien yritysten toimintaedellytyksiin liittyvat paédmadrét. Ilman toimen-
piteitd toteutumatta jadviksi paddmairiksi arvioitiin logistiikkakustannusten vihentdminen
suhteessa kaupan ja teollisuuden liikevaihtoon seki Eteld-Suomen kansainvilisen aseman
parantamiseen liittyvét tavoitteet.

Logistiikkajérjestelmin toimintaympériston keskeisimmiksi muutoksiksi arvioitiin verk-
kokaupan ja paluulogistiikan méérin kasvu seké alustatalouden edistyminen. Verkkokau-
pan kuljetukset tulevat kasvattamaan kaupunkijakelun médrdd, pienentimdin kulje-
tuserien kokoja ja hajauttamaan kuljetusten toimitusosoitteet. Paluulogistiikka lisda kul-
jetusmiirid ja mahdollistaa tyhjéni ajon vdhentdmisen, mikéli paluukuljetuksia saadaan
yhdisteltyd muihin kuljetuksiin. Yhdistelyn mahdollisuudet paranevat, mikéli materiaali-
kerdyksen terminaaleja ja varastoja sijoitetaan samoille alueille kuin muitakin terminaa-
leja ja varastoja. Alustatalouden edistymisen ajurina on aluetyyppien 2 ja 3 alueiden toi-
mintaedellytysten séilyttiminen. Véeston keskittyessd suuriin kaupunkeihin muiden alu-
eiden tavarakuljetusvirrat ohenevat ja vaativat yritysten vélisen yhteistyon kehittdmista.
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The share of logistics costs related to the revenue of commercial and manufacturing com-
panies in Finland has been rising in recent years. CO»-emissions of logistics have also
increased. The purpose of this research is to study how the logistics system operational
environment in Southern Finland will change due to specific trends before the year 2030,
and if a 2030 vision for this logistics system could be reached. To perform the trend anal-
ysis, a description of the logistics system’s operational environment was necessary, as
well as identification of factors that will indicate changes. Information for this analysis
was collected from literature, interviews with professionals, and regional workshops.

The trend analysis demonstrated that the share of logistics costs related to the revenue of
commercial and manufacturing companies is not expected to change before 2030. Indeed,
the growth of logistics costs is so minor, that it will likely not have an influence on the
operational environment of logistics system in Southern Finland. The reason for this nom-
inal growth is due to some trends resulting in increases to logistics costs while others will
result in decreases. However, CO»-emissions are expected to decrease significantly, due
to demand for more sustainable logistics services. These changing demands will facilitate
the development of regulations, which are the most effective factor in decreasing emis-
sions. By regulation, lawmakers can increase the share of renewables in fuel mixes and
direct car technology to produce fewer CO2-emissions. Emissions-free fuels, such as elec-
tricity, can also be prioritized via regulation.

The objectives of the 2030 vision are to decrease the share of logistics costs related to the
revenue of commercial and manufacturing companies, reduce COz-emissions by 10 %
versus 2005 amounts, sustain the business environment outside of large cities, and de-
velop the state of the logistics system in Southern Finland as part of an international lo-
gistics system. The estimated changes in the logistics costs and CO2-emissions mean that
the vision can be reached in objectives of emissions and sustaining business environment.
However, the vision will not likely be reached for the objectives of logistics costs and the
state of the logistics system.

The most significant changes will be due to e-commerce, reverse logistics, and the so-
called “platform economy”. E-commerce will increase distribution volumes in cities, de-
crease delivery sizes, and increase the number of delivery addresses. Reverse logistics
will increase transportation volumes and, possibly reduce the amount of empty runs if it
can be combined with other delivery services. Combining of delivery services will be
more successful if reverse logistics terminals are located adjacent to other terminals. The
platform economy will likely sustain the business environment outside of large cities.
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1.JOHDANTO

Solakivi et al. (2016, s. 16, 102) mukaan teollisuuden ja kaupan liikevaihtoon suhteessa
olevat logistiikkakustannukset ovat kasvaneet 2 % vuosien 2009-2015 aikana. Vuonna
2009 logistiikkakustannusten osuus litkevaihdosta oli 11,9 %, kun vuonna 2015 kustan-
nusten osuus oli 13,9 %. Kustannusten kasvu on aiheutunut pédasiassa kuljetuskustan-
nusten ja varastoon sitoutuneen padoman kasvusta. Turun Sanomien (2016) haastattelussa
Solakivi ennustaa, ettd kustannukset kasvavat entisestdéin polttoaineen hinnan kohotessa.

Ilmastonmuutoksen hillinté ja sen my6té kehitettédvét uudet toimenpiteet kasvihuonekaa-
supdidstdjen viahentdmiseksi ylittdvit uvutiskynnyksen sdénnéllisin véliajoin. Euroopan
neuvosto (EN 2018a, liite 1) on linjannut, ettd Suomen pitdd vihentdd taakanjakosektorin
kasvihuonekaasupdistdja 39 % vuoteen 2030 mennessd. Tyd- ja elinkeinoministerion
(TEM 2017a, s. 54) mukaan liikenteen kasvihuonekaasupédéstojd tulee vihentdd 50 %
vuoteen 2030 mennessd. Padstovahennykset mitataan suhteessa vuoden 2005 tasoon.

1.1 Aiheen valinta ja rajaus

Tyolle syntyi tarve, kun Uudenmaan liitto havaitsi, ettd yritysten liikevaihtoon suhteessa
olevat logistiikkakustannukset ovat kasvaneet viime vuosina ja ettd samanaikaisesti tiu-
kentuvat péddstotavoitteet aiheuttavat haasteita yrityksille. Haasteita ratkaistakseen Uu-
denmaan liitto kdynnisti kaksi rinnakkaista projektia, joiden tarkoituksena on tunnistaa,
millaisia toimenpiteitd Eteld-Suomen logistiikkajérjestelméin tulee kohdistaa, jotta logis-
titkkakustannusten suhteellinen kasvu saadaan pysdytettyé ja jotta kasvihuonekaasupéés-
totavoitteet olisivat saavutettavissa. Rinnakkaisia projekteja tekemddn valittiin kaksi eri
konsulttiyritystd, joista Ramboll Finland Oy:n projektin yhteydessd toteutettiin myos
tama diplomityd.

Diplomitydn aihe rajattiin koskemaan Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimintaym-
périston kuvausta, Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajirjestelmén vision 2030 laati-
mista, sithen keskeisesti vaikuttavien muutostekijoiden vaikutusarvioita, ja vision toteu-
tumismahdollisuuksien arviointia. Tyon ulkopuolelle rajataan logistiikkajirjestelmédn
kohdennettavien toimenpiteiden esittdminen ja lentoliikenne. Samanaikaisesti tehtdvéin
rinnakkaisen projektin aiheena oli laatia vastaavanlainen selvitys Eteld-Suomen keskite-
tyn logistiikkajdrjestelmédn ndkokulmasta.



Tyon yhteydesséd Eteld-Suomi késittdd Pori-Tampere-Lappeenranta -linjan eteldpuolisen
Suomen, toisin sanoen ELLI-alueen kunnat. Alueeseen kuuluvat maakunnat ovat Uusi-
maa, Varsinais-Suomi, Satakunta, Pirkanmaa, Kanta-Hame, Péijat-Hdme, Kymenlaakso
ja Eteld-Karjala.

1.2 Tavoite

Diplomitydn tavoitteena on selvittdd Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimintaym-
périston muutosten vaikutuksia vuoteen 2030 mennessd. Liséksi tydssd analysoidaan, mi-
ten toimintaympariston muutokset vaikuttavat tyon yhteydessi laadittavan vision toteu-
tumismahdollisuuksiin.

Ty6 voidaan jakaa sisdlldllisesti kahteen suurempaan kokonaisuuteen. Ensimmaéisen osan
tavoitteena on mééritelld Eteld-Suomen logistiikkajirjestelmén toimintaympaéristo ja sen
muutosta ilmaisevat indikaattorit seki laatia Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajarjes-
telmén visio vuodelle 2030.

Toisen osan tavoitteena on arvioida erdiden muutostekijoiden vaikutuksia kaupan ja teol-
lisuuden liikevaihtoon suhteessa oleviin logistiikkakustannuksiin ja tie- seki rautatiekul-
jetusten CO»-padstomadriin. Muutostekijoiden vaikutusarvion perusteella arvioidaan,
kuinka muutostekijét vaikuttavat vision toteutumismahdollisuuksiin. Ndiden tavoitteiden
perusteella laadittiin tyon tutkimuskysymykset:

1. Millainen on Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimintaymparistd?

2. Mitd indikaattoreita voidaan kdyttdd logistiikkajérjestelmén toimintaympériston
muutoksen arviointiin?

3. Millainen on Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajarjestelmén visio 20307
Miten muutostekijit vaikuttavat tunnistettuihin indikaattoreihin?

5. Miten muutostekijit edesauttavat tai estivit vision toteutumismahdollisuuksia?

1.3 Tyon rakenne

Y leisesti tarkasteltuna diplomityd rakentuu Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimin-
taympariston kuvauksesta, vision mairittelystd ja erdiden muutostekijoiden vaikutusarvi-
oista. Tyon alussa kuvataan tyon tutkimusmenetelmat, jotta lukija ymmartid, mihin tyo
ja sen tulokset perustuvat.

Tutkimusmenetelmien kuvauksen jilkeen tydssd kuvataan Eteld-Suomen logistiikkajér-
jestelmén toimintaympadristo ja pyritdén tunnistamaan sen muutosta ilmaisevat indikaat-
torit. Toimintaympériston kuvaus koostuu padosin infrastruktuurista, sddntelysti ja yri-
tysten toimintamalleista. Kuvauksen tarkoituksena on luoda jérjestelmédn toimintaympa-
riston yleiskuvaus ja siten mahdollistaa seuraavassa luvussa toteutettava Eteld-Suomen
hajautetun logistiikkajirjestelmén vision 2030 laadinta.



Edellisten vaiheiden jdlkeen laaditaan muutostekijédkohtaiset vaikutusarviot ja niiden yh-
teenveto. Vaikutusarvioissa arvioidaan erdiden muutostekijoiden vaikutusta Eteld-Suo-
men logistiikkajérjestelmdn toimintaympéristdon ja sen muutosta ilmaiseviin indikaatto-
reihin. Vaikutusarvion jélkeen analysoidaan, edesauttavatko vai estdvitkod Eteld-Suomen
logistiikkajérjestelmédédn vaikuttavat erddt muutostekijit Eteld-Suomen hajautetun logis-
titkkajérjestelmén vision 2030 toteutumista.

Ty6 loppuu pédtelmiin, joka koostuu yhteenvedosta ja pohdinnasta. Yhteenvedossa tii-
vistetddn tyon keskeiset asiat ja tulokset. Lopuksi pohditaan tydon onnistumista, saatuja
tuloksia ja jatkotutkimusmahdollisuuksia.



2. TUTKIMUSMENETELMAT

Téssd luvussa esitellddn tydssd hyodynnetyt tutkimus- ja tiedonkeruumenetelmit. Luvun
tarkoituksena on kuvata lukijalle, milla menetelmilld tyon tutkimuskysymyksiin on vas-
tattu.

Tutkimusmenetelmiin liittyvét termit vaihtelevat hieman ldhteestd riippuen. Tamén tyon
tutkimusmenetelmien madrittelyn yhteydessd kdytetddn Saundersin et al. (2009, pp. 108)
kayttamia kisitteitd ja heiddn kehittiméiinsa tutkimussipulia, jossa esitetdéin kerroksittain
muun muassa tutkimusfilosofioihin ja tiedonkeruumenetelmiin liittyvid vaihtoehtoja.

2.1 Tutkimusfilosofia, lahestymistapa ja strategia

Tédmén diplomitydn aikana oli tarkoitus selvittdd, millainen on Eteld-Suomen logistiikka-
jarjestelmai ja mitkd indikaattorit ovat sellaisia, jotka muuttuessaan vaikuttavat logistiik-
kajérjestelmin toimintaympéristoon. Toisekseen, tyon aikana oli oleellista selvittdd,
kuinka erddt muutostekijit vaikuttavat kyseisiin indikaattoreihin ja kuinka ne edesautta-
vat tai estévit tyossd laadittavan Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajirjestelmén vision
2030 toteutumista. Naihin kysymyksiin oli luontevaa etsid vastauksia kerddmalla tietoa
eri lahteista ja erilaisilla tiedonkeruumenetelmilld. Talld tavoin saatiin lisdttyd myos tut-
kimuksen aineisto- ja menetelmétriangulaatioita, jotka tyypillisesti parantavat tyon laa-
tua. Ty0 on tapaustutkimus, jossa kyseiselle tapaukselle eli tissa tapauksessa alueelle tar-
keét asiat korostuivat ja vahemman térkeét asiat jaivit vihemmalle huomiolle. Tyon ai-
kana kerattava tieto oli pddosin kvalitatiivista, mutta tyossd hyodynnettiin myds kvanti-
tatiivisia tietoaineistoja.

Tyon tieteenfilosofinen suuntaus on pragmatismi, koska tydssd pyrittiin ymmartiméaan
Eteld-Suomen logistiikkajérjestelméd ja sen toimintaa seki kirjallisuuden ettd haastatte-
luista ja aluetyOpajoista saatujen tietojen perusteella. Tietoa yhdisteltiin ja analysoitiin
aina tilanteeseen sopivimmalla tavalla. Lisdksi menetelmét, joilla tutkimuskysymyksiin
vastattiin, vaihtelivat kysymyskohtaisesti.

Tutkimuksen ldhestymistapa on induktiivinen, koska tutkimus on tapaustutkimus, jol-
laista ei oltu aiemmin tehty ja koska tutkimuksen tarkoituksena oli luoda uutta tietoa tiet-
tyyn tapaukseen liittyen. Muita vaihtoehtoja olisivat olleet deduktiivinen ja abduktiivi-
nen, joista deduktiivinen ldhestymistapa testaa olemassa olevaa teoriatietoa (Saunders et
al. 2009, pp. 124-126). Abduktiivinen ldhestymistapa on puolestaan induktiivisen ja
deduktiivisen l&hestymistapojen vilimuoto.



2.2 Tiedonkeruu- ja analysointimenetelmat

Diplomitydn tiedonkeruumenetelmét vaihtelivat tutkimuskysymysten mukaisesti. Eteld-
Suomen logistiikkajdrjestelmédn toimintaympériston kuvaukseen ja sen muutoksen indi-
kaattorien tunnistamiseen vaadittua tietoa kerdttiin perehtymaélld alan kirjallisuuteen, pi-
tamadlla nelja asiantuntijahaastattelua ja neljd alueellista tyopajaa. Lisdksi kéytettdvissd
oli rinnakkaista tyotd tehneen toisen konsulttiyrityksen kahdesta haastattelusta ja aiem-
pien projektien yhteydessa jérjestetyistd haastatteluista kerdtyt tiedot. Tietojen avulla py-
rittiin luomaan poikkileikkaus Eteld-Suomen logistiikkajirjestelmén toimintaymparis-
tostd ja hahmottamaan sen ldhitulevaisuuden kehityssuuntaa.

Valtaosa kerétysté tiedosta oli kvalitatiivista. Saundersin et al. (2009, pp. 490-498) mu-
kaan kvalitatiivista tietoa voidaan analysoida tiivistimailld, kategorisoimalla tai jérjeste-
lemalld tiedonkerdystilanteessa tehtyjd muistiinpanoja. Analysointiprosessi etenee siten,
ettd aluksi tiivistetddn tai siistitdén haastattelutilanteessa tehtyjd muistiinpanoja. Sen jél-
keen tiedoista pyritddn tunnistamaan toistuvia asioita tai teemoja, joita tai joiden vélisid
suhteita analysoimalla voidaan tehdd johtopédétoksid. Tiivistimalld tietoa tehdyistd muis-
tiinpanoista kirjataan ylos keskeisimmat asiat, jotta tiedosta tulee selkedmpéé ja jolloin
sen analysointi on helpompaa. Tietoa kategorisoidessa muistiinpanoja tai saatuja vastauk-
sia luokitellaan joko ennalta tunnistettuihin tai keréttyjen tietojen perusteella laadittuihin
kategorioihin. Tietojen luokittelun jilkeen voidaan analysoida kategorioita tai niiden vi-
lisid suhteita. Muistiinpanoja voidaan analysoida my0s jirjestelemélld niitd hyodynta-
mélla tarinankerrontaa. Tilloin tarina voidaan rakentaa vastaamalla esimerkiksi seuraa-
viin kysymyksiin: misté tarina kertoo, mitd tapahtui, kenelle, missd ja miksi, mitd siitd
seurasi, miten seuraukset vaikuttivat ja miten tarina paittyi.

Tyon aikana haastatellut asiantuntijat tyoskentelivét keskeisissd asemissa logistiikkapal-
velu- ja teollisuusyrityksissd. 1-2 tunnin kestoiset haastattelut jérjestettiin 5.-19.3.2018
vilisend aikana rauhallisissa olosuhteissa, kuten haastatellun tyopaikalla tai kahvilassa.
Jokaisessa haastattelutilanteessa oli paikalla 2-3 haastattelijaa, joista yksi keskittyi saatu-
jen vastausten kirjaamiseen ja loput haastattelukysymysten esittimiseen. Haastatteluita
varten laadittiin karkea kysymysrunko (liite A), joka antoi raamit haastatteluille, mutta
haastatteluiden kysymykset ja painopiste vaihtelivat tapauskohtaisesti. Haastatelluilta
henkil6iltd kysyttiin, millaisena he ndkevét Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimin-
taympadriston, painottuen yritysten toimintamalleihin, ja kuinka he uskovat sen muuttu-
van. Haastatelluilta ei siis kysytty heidédn oman yrityksensd nykytilasta, vaan heidén yleis-
késityksestddn jirjestelmén toiminnasta. Saunders et al. (2009, pp. 320-321) mukaan tél-
laiset haastattelut ovat puolistrukturoituja haastatteluita. Haastatteluista saatu tieto oli
kvalitatiivista tietoa, jota analysoitiin kategorisoimalla vastauksia. Kategorioita olivat esi-
merkiksi infrastruktuuri ja sidéntely.



Lisdksi tietoa kerittiin neljassi alueellisessa tyopajassa (taulukko 1), joihin osallistui tyy-
pillisesti kunkin alueen maakuntaliittojen, kuntien ja muiden alueella toimivien organi-
saatioiden edustajia. Projektia ohjaava konsultti vastasi tydpajojen jérjestimisestd ja nii-
den sisdllostd. Tyopajoihin osallistuneilta kysyttiin kaksi kysymystd, joista ensimmiinen
oli, millaisia muutoksia he nikevit omien maakuntiensa toimintaymparistossd vuoteen
2030 mennessd. Keskustelua ohjattiin esittdmélld projektin aikana tarkasteltavat muutos-
tekijit, mutta muuten keskustelu oli vapaata. Liséksi osallistujat saivat nostaa esiin uusia
muutostekijoitd, mikali he kokivat ne tarkeiksi. Tydpajojen toisella kysymykselld kysyt-
tiin, millaisilla logistiikkajirjestelmén rakenteisiin vaikuttavilla toimenpiteilld voidaan
heidén maakunnissaan vastata edellisessd kysymyksessd mainittuihin muutoksiin ja haas-
teisiin. Rakenteisiin vaikuttavia toimenpiteilld tarkoitettiin muun muassa infrastruktuuri-
investointeja, palveluita ja sééntelyé.

Taulukko 1. Alueellisten tyopajojen ajankohdat, tyopajoissa kdsitellyt maakunnat
Jja osallistujamddrt.

Piaivamiari: Kisitellyt maakunnat: Osallistujaméaiira:

15.5.2018 Pirkanmaa, Kanta-Hime ja 9 hl6 + projektin parissa tyoskentele-

Péijat-Hame vit (4 hlo)
5.6.2018 Kymenlaakso ja Eteld-Karjala 11 hlé + projektin parissa tyoskente-
levit (4 hlo)
7.6.2018 Varsinais-Suomi ja Satakunta 8 hlo + projektin parissa tyoskentele-
vit (5 hlo)
11.6.2018 Uusimaa 4 hl6 + projektin parissa tyoskentele-
vit (5 hlo)

TyoOpajoista kirjoitettiin karkeat muistiinpanot, jotka analysoitiin tiivistimilld. Muistiin-
panot lisdsivat ymmaérrystd maakuntien vélisistd eroista ja niihin vaikuttavien muutoste-
kijoiden suuruusluokasta. Lisddntynyt ymmaérrys auttoi myos Eteld-Suomen logistiikka-
jérjestelmin toimintaympériston kuvauksessa.



3.ETELA-SUOMEN LOGISTIIKKAJARJESTELMA

Tamédn luvun tarkoituksena on luoda kattava kuvaus Eteli-Suomen logistiikkajérjestel-
masti ja sitd hydodyntdvien yritysten toimintamalleista sekd tunnistaa jérjestelmdn muu-
tosta ilmaisevat indikaattorit. Luku alkaa logistiikkajérjestelmdn toimintaympériston ku-
vauksella, jonka jdlkeen edetdén késittelemddn toimintaympériston muutoksen indikaat-
toreita.

3.1 Logistiikkajarjestelman maaritelma

Aloitetaan logistiikkajérjestelmén méérittely kuvaamalla, mitéd on logistiikka. Harrison et
al. (2014, s. 8-9) mukaan logistiikka on tavara- ja tietovirtojen hallintaa. Logistiikan esi-
tetddn olevan osa kuljetusketjua, joka sisdltdd tavara- ja tietovirtojen hallinnan liséksi
koko toimijoiden verkoston, joiden vélisestd toiminnasta tavara- ja tietovirrat syntyvit.
Jokainen verkoston toimija pyrkii tuottamaan lisdarvoa verkostossa liikkuvalle tavaralle
tai tiedolle, jotta verkosto pystyisi vastaamaan sithen kohdistuviin asiakasvaatimuksiin.

Logistitkan Maailma (2018a) tdydentdd edelld kuvattua mééritelmaa lisidmailld rahavir-
tojen hallinnan kuuluvan osaksi logistiikkaa. Logistiikan kerrotaan koostuvan neljésti
osasta, jotka ovat hankintatoimi, varastointi, kuljetus ja jakelu, jotka pitdvit sisdllddn
my0s nithin liittyvén toiminnan, kuten suunnittelun tai toteutuksen. Logistiikan pédata-
voitteena on tavaroiden, tiedon ja rahan kuljettaminen oikeaan aikaan, oikeaan paikkaan
ja mahdollisimman edullisesti.

Y1li olevien médritelmien mukaan logistiikka on siis tavara-, tieto- ja rahavirtojen opti-
mointia. Seuraavaksi tarkastellaan, miké on jarjestelma, jotta padstid késiksi sithen, mitd
tarkoitetaan logistiikkajérjestelmélld. Jarjestelmilld tarkoitetaan toisiinsa systemaattisesti
kytkettyjd asioita tai osia, joiden toiminta vaikuttaa muihin samaan jarjestelmdan kuulu-
viin asioihin tai osiin ja jotka tuottavat yhdessi jotain (Law 2016a). Esimerkiksi toimin-
nanohjausjdrjestelmét (Enterprise Resource Planning) ovat yleisesti yritysten kéytossi
olevia tietojirjestelmid, jotka luovat alustan tiedon kuljettamiselle. Tyypillisesti toimin-
nanohjausjirjestelmissa litkkuu talouteen, henkildstoon, toimintaan ja logistiikkaan seka
myyntiin ja markkinointiin liittyvda tietoa. (Umble et al. 2003, pp. 241-243)

Edellisten mairitelmien perusteella voidaan esittdd, ettd logistiikkajérjestelma on jirjes-
telmd, jonka tarkoituksena on luoda mahdollisimman hyvi toimintaympéristo jéarjestel-
mén hyodyntdjille. Tdmén tyon yhteydessi logistiikkajérjestelméd merkitsee laajaa, koko
Suomen kattavaa logistiikkajérjestelméa.

Kuvassa 1 esitetdén logistiikkajdrjestelmén keskeiset osat kuvaava sylinteri, joka toimii
perustana tdmédn luvun rakenteelle. Sen mukaan logistiikkajédrjestelmd voidaan jakaa



sadantelyyn, infrastruktuuriin, terminaaliin, ohjaukseen ja tietotekniikkaan. Edellisistd
sadntely kuuluu kokonaan ja infrastruktuuri seké tietotekniikka tietyin rajauksin julkisen
sektorin piiriin. Logistiikkajérjestelmédn kédytto on erillinen, jdrjestelmédin kuulumaton
osa, jonka ilmenemisen jirjestelma mahdollistaa.

Saédntely koostuu hallinnosta, laeista ja sdddoksistd, jotka luovat perustan koko logistiik-
kajérjestelmille (kuva 1). Sen péélld ovat liikkennejérjestelmén infrastruktuuri, kuljetus-
yksikdt ja -vilineet sekd tietoliikennejérjestelmad. Tietovaylit ja -jérjestelmit, sovellukset
ja paitelaitteet muodostavat jirjestelmin tietoteknisen puolen. Sylinterin keskelld oleva
terminaali toimii solmukohtana logistiikkajérjestelmén osien vililld. Terminaalilla ei tar-
koiteta tissd yhteydessd ainoastaan terminaaleja, vaan késite siséltdd myds muun muassa
varastot, satamat ja logistiikka-alueet. Pelkistetyimmilldén terminaalilla voidaan tarkoit-
taa pysdkointipaikkaa, jossa perdvaunu siirretdén ajoneuvosta toiseen. Ohjaus tehostaa
jarjestelmin toimimista. Ohjaus voi tarkoittaa tdssd yhteydessd mitd tahansa ohjausta, ku-
ten sanallisen ohjeistuksen tai tietojérjestelmien automaattisesti antamat ohjeistukset.

Tavarakaupasta syntyva
tarve tavaran fyysiseen
siindmiseen

yksitylsiy

FYYSINEN KULJETUS
< PAATOKSENTEXO >

Julkisia

EDELLYTYKSEY

Kuva 1. Logistiikkajdrjestelmd muodostuu monesta osasta (Sirkid 2006, s. 9).

Edelld olevassa kuvassa esitettyjd asioita kuvataan timdn luvun myohemmissd vaiheissa.
Yritysten toimintamallit kuvaavat sitd, kuinka jirjestelméé on jarkevad kayttaa, silld yri-
tykset ovat pyrkineet optimoimaan toimintaansa logistiikkajérjestelmén mahdollisuuk-
sien ja rajoitteiden puitteissa. Liséksi ne auttavat ymmartdmaan, mitké indikaattorit vai-
kuttavat muuttuessaan itse jarjestelmén kayttoon ja siten yritysten logistiikkakustannuk-
siin ja logistiikasta aiheutuviin kasvihuonekaasupéastoihin.



Nietola et al. (2005, s. 15-16) kuvaa yritysten logistiikan kokonaisjirjestelmén rakentu-
van kolmesta keskenddn vuorovaikutuksessa olevasta péitasosta, jotka ovat liikkkeen-
johto, operaatiot ja vdlineet (kuva 2). Tamédn tyon tutkimuskysymyksiin vastattaessa yri-
tysten liiketoimintamallit ovat keskeisid vaikuttajia. Liikkeenjohto-tasolla paétetdan siitd,
miten yritykset toimivat. Vilineet-tasolla on logistiikkajirjestelmén fyysisid osia. Ope-
raatio-taso toimii linkkina liitkkeenjohto- ja vilineet-tasojen yhteistyolle.

LNKKEENJOHTO

TOMINTAFILOSOFI A

TOMINTAMALLI

OPERAATIOT

ToimMINTO

TAPAHTLUMA

VALINEET

TEKNDOLOGSGIA L=

TEKNIIKKA

INFRASTRUKTUUR]

Kuva 2. Yritysten logistiikan kokonaisjdrjestelmdn osat. (Nietola et al. 2005, s. 15).

Liikkeenjohto-taso koostuu toimintafilosofiasta, prosessista ja toimintamallista. Toimin-
tafilosofialla tarkoitetaan sitd, kuinka yritys hallitsee ja kehittdd toimitusketjuaan. Erds
toimintatapa on esimerkiksi Just-In-Time (JIT), jota kdyttdva yritys pyrkii toimittamaan
tavaran asiakkaalle juuri silloin, kun asiakas sitd tarvitsee. Ndin toimittaessa koko toimi-
tusketju on viritetty vastaamaan mahdollisimman hyvin asiakastarpeisiin. (Nietola et al.
2005, s. 18; Harrison et al. 2014, pp. 224-225)

Yleisesti prosessi voidaan nihdi joukkona aktiviteetteja. Nietola et al. (2005, s. 18) ku-
vaavat prosessin koostuvan pdi- ja aliprosesseista. Pddprosessit ovat korkean tason pro-
sesseja. Niitd ovat strategia-, kysynté-tarjonta- ja tilaus-toimitusprosessit. Lueteltuihin
padprosesseihin liittyy taas aliprosesseja, joita ovat muun muassa suunnittelu- ja tuotan-
toprosessit.

Toimintamalli on tapa, jolla yrityksessd toimitaan. Se on edelld esiteltyd toimintafiloso-
fiaa tarkempi taso. Esimerkkejd toimintamalleista ovat jakelu suoraan keskusvarastosta
asiakkaalle ja tuotteiden myynti jdlleenmyyjien kautta asiakkaille. (Nietola et al. 2005, s.
19)
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Vilineet-taso pitdd siséllddn teknologian, tekniikan ja infrastruktuurin (kuva 2). Teknolo-
gia- ja tekniikka-tasot ovat osin kytkdksissd toisiinsa. Tekniikoilla tarkoitetaan teknisiad
osia, jotka mahdollistavat yritysten tiettyjen toimintojen suorittamisen, kuten tiedon siir-
tdmisen. Teknologioiden avulla tekniikoista saadaan enemmain irti, silld teknologiat hyo-
dyntdvit olemassa olevia tekniikoita ja muodostavat niistd integroituja kokonaisuuksia.
Esimerkiksi asiakkuudenhallintajirjestelmét hyddyntévit muun muassa asiakastiedon ke-
rdédmiseen ja tiedon analysointiin kehitettyjé tekniikoita ja muodostavat siten kokonaisuu-
den, jota kutsutaan asiakkuudenhallintajdrjestelmiksi (Enache et al., pp. 72). (Nietola et
al. 2005, s. 21-22)

Kuten edelld huomattiin, logistiikkajérjestelma ja siind ilmenevét yritysten toimintamallit
muodostavat laajan kokonaisuuden. Tdmédn luvun seuraavissa alaluvuissa syvennytddn
logistiikkajérjestelmén osiin. Asioiden kasittely aloitetaan séédntelylld, joka asettaa raamit
jarjestelmin kehittdmiselle ja kdyttdmiselle.

3.2 Saintely

Téssd luvussa késitellddn Suomen logistiikkajérjestelmidn toimintaympériston kannalta
keskeisintd sdintelyd, joka luo pohjaa tyon keskitssd oleville toimintaympariston ku-
vaukselle ja vision laadinnalle. Luku alkaa sdddds-termin méérittelylld, jonka jélkeen siir-
rytddn esittelemddn sadadoksid eri sddntelijatahojen osalta.

Saddokset rajoittavat ja mahdollistavat logistiikkajérjestelmdd luomalla raamit jirjestel-
miéille ja silld operoinnille. Valtioneuvoston kanslian (VNK 2017a, s. 34) mukaan sd4dos
ei tarkoita tarkasti mitddn tiettyd asiaa, vaan sitd kdytetddn yleisnimityksend erilaisille
kirjoitetuille oikeusnormeille. Néiti oikeusnormeja ovat lait, asetukset ja Suomen saédos-
kokoelmassa julkaistut oikeussddanndt. Sdddoskokoelmassa voidaan julkaista lakien ja
valtioneuvoston asetusten lisdksi muun muassa ministerididen asetuksia, valtiosopimuk-
sia ja viranomaisten midrayksid (Laki Suomen séddddskokoelmasta 2000, 1-5 §).

Suomen sdddokset koostuvat laeista, asetuksista ja muista saddoksistd. Kaikista merkit-
sevimpid ovat perustuslaissa esitetyt lait. Perustuslain jilkeen tulevat muut lait, presiden-
tin ja valtioneuvoston asetukset, ministerididen asetukset ja lopulta muut sdddokset. La-
kien merkitsevyydestd on oleellista ymmaértdé se, ettd vihemmain merkitsevét sdddokset
eivit saa olla ristiriidassa niitd enemmén merkitsevien sdddosten kanssa. Esimerkiksi ase-
tus ei saa olla ristiriidassa lain kanssa. (Eduskunta 2018)

Tédméin tyon yhteydessd pidettyjen asiantuntijahaastatteluiden perusteella yritykset pitavat
logistiikkajérjestelmén toimintaympériston nykyistd sédantelyd melko jarkevédnd. Sainte-
lyn koettiin muun muassa tasapuolistavan toimintaympéristda ja olevan ldhes ainoa keino
vahentdd kasvihuonekaasupdéstdjd, koska yritykset priorisoivat kustannustehokkuuden
paastoviahennysten edelle. Nykyisen kilpailulainsdédddnndn kerrottiin seké lisddvén ettd
rajoittavan yritysten vélistd yhteistyotd kuljetuksissa. Yhteistyotd lisdd se, jos vdhintddn
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kaksi yritystd, joiden yhteenlaskettu markkinaosuus on véhintdén 50 %, haluaa tehostaa
toimintaansa yhteiskuljetuksilla, niiden tiytyy padstai kaikki muutkin osallistumishalui-
set toimijat mukaan. Yhteiskuljetuksia jirjestetddn alueille, joiden tavaravirrat ovat har-
ventuneet. Yhteistyotd rajoittaa se, ettd tietyn markkinaosuuden omaavat yritykset eivét
saa keskustella keskenédédn niiden asiakkaista tai tavaravolyymeista.

3.2.1 Euroopan unioni

Lahestytddn saddoksid loogisesti ylhddltd alaspdin. Ylin tdssd tydssd esiteltdvd, Suomen
logistiikkajérjestelmén toimintaymparistoon vaikuttava taho on Euroopan unioni (EU),
jonka asetukset ja paitokset sitovat kaikkia EU:n jasenmaita. Toisin kuin asetukset ja
paétokset, direktiivit ja suositukset eivdt suoraan muuta EU-maiden sdéddoksid, vaan mah-
dollistavat maakohtaiset ratkaisut samaan lopputulokseen pddsemiseksi. Esimerkiksi di-
rektiiveilld EU-maille voidaan asettaa tavoitteita, jotka EU-maiden tulee saavuttaa kulle-
kin maalle sopivimmalla tavalla. Tavoitteiden saavuttaminen voi kdytdnndssa vaatia voi-
massaolevien sdddosten muuttamista tai uusien sdédosten laatimista, jolloin myds direk-
tiivi vaikuttaa EU-maiden maakohtaisiin sdddoksiin. (EU 2018)

EU:n logistiikkajérjestelmdd ja sen toimintaa koskevat sdddokset voivat vaikuttaa Suo-
men logistiikkajérjestelmédn eri tavoilla. Erds esimerkki EU:n tavoista vaikuttaa on ase-
tus logistiikkajarjestelmén tavoiteverkon kehittdmisestd. EN:n (2013, 1 artikla) mukaan
Suomen tdytyy laatia omalle alueelleen liikenteen ydinverkko ja kattava verkko. Asetuk-
sessa kuvataan ydinverkon olevan suppeampi kuin kattava verkko. Asetuksen tavoitteena
on kehittdd koko Euroopan laajuista liikkenneverkkoa aiempaa toimivammaksi ja yhtendi-
semmaiksi kokonaisuudeksi.

Kuvassa 3 esitetddn asetuksen pohjalta laaditut liikkenteen tavoiteverkot, jotka koostuvat
maanteistd, rautateistd, sisdvesireiteistd, satamista, lentokentisté ja rautatieterminaaleista
(Liikennevirasto 2018a). Kuten kuvasta voidaan havaita, ydinverkko kattaa vain Etela-
Suomen rannikon ja kaksi pohjoisen suuntaan kulkevaa valtatietd, kun kattava verkko
ulottuu melko kattavasti koko Suomen alueelle. Kattavassa verkossakin on muutama suu-
rempi maantieteellinen aukko, esimerkiksi Jyviskylin lédnsipuolella, mutta ne selittyvit
silld, ettei alueilla ole riittdvésti likkenteen ja logistiikkan ndkdkulmista merkittévid koh-
teita.
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Kuva 3. Suomen TEN-T tavoiteverkot mddrittdvdt, mitd infrastruktuurin osia aio-

taan kehittdd tulevina vuosikymmenind. Vasemmalla on tavoiteverkko vuo-
delle 2030 ja oikealla tavoiteverkko vuodelle 2050. (Liikennevirasto 2018a)

Edelld esitelty liitkenteen tavoiteverkkoa koskeva asetus on suuressa mittakaavassa Suo-
men logistiikkajarjestelmédn infrastruktuuriin vaikuttava asetus. Toisenlainen esimerkki
EU:n vaikutustavoista on niin sanottu rikkidirektiivi. Rikkidirektiivistd puhuttaessa tar-
koitetaan EN:n (2016) direktiivid tiettyjen nestemiisten polttoaineiden rikkipitoisuuden
vahentamisestd, jolla on kumottu vuonna 1999 annettu neuvoston direktiivi 1999/32/EY.

Rikkidirektiivi sai 2010-luvun taitteessa mediahuomiota, koska sen pelittiin aiheuttavan
ongelmia merikuljetuksia hyddyntéville ja niitd jéarjestdville yrityksille. Suurin huoli
koski kustannusten nousua. Direktiivin mukaan merilitkenteessé kaytettédvén polttoaineen
rikkipitoisuus saa olla enintdén 0,1 painoprosenttia vuoden 2015 alusta alkaen. Aiemmin
suurin sallittu rikkipitoisuus oli 1 painoprosenttia. Esimerkiksi Helsingin Sanomat (2011)
uutisoi muutama vuosi takaperin, ettd Suomen EU-ministerivaliokunta on pyytényt
EU:lta pidempéi siirtyméaikaa tiukempiin padstorajoitteisiin siirtymisessd. Uutisesta kdy
myos ilmi Metséteollisuus ry:n huoli kustannusten merkittdvésta kasvusta. Jalkeenpéin
direktiivistd aiheutuneet kustannukset osoittautuivat pienemmiksi kuin ilmanlaadun pa-
rantumisesta saadut hyodyt (den Boer et al. 2016, p. 2).

Kuten jo edellisisti kappaleista on kdynyt selviksi, EU:lla on suuri vaikutus siithen, mihin
suuntaan Suomen logistiikkajirjestelméd kehitetdén ja miten sitd kaytetdan. Téssd vai-
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heessa on tirkedd esitelld EU:n padstovihennystavoitteita, joiden mukaan EU-maiden tu-
lee vihentdi kasvihuonekaasupiistoji taakanjakosektorilla yhteensi 30 % suhteessa vuo-
den 2005 tasoon. Liikenteen osuus padstovihennyksistd on noin 35 %, kuten kuvasta 4
voidaan havaita. Samassa asetuksessa jactaan maakohtaiset pddstovihennystavoitteet,
joilla yleinen vdhennystavoite saavutetaan. Suomen taakanjakosektorin maakohtaiseksi
tavoitteeksi asetettiin 39 %. Tavoitteet saavuttaakseen EU:n komissio on ehdottanut, ettd
vuonna 2030 uusien raskaan kaluston hydtyajoneuvojen padstoméérien pitéé olla véhin-
tddn 30 % vihemmain kuin vuoden 2019 uusien hydtyajoneuvojen padstomaarit (Ilta-Sa-
nomat 2018). (EN 2018a, 1 artikla, liite 1)

I

Nan
NOonNn-

Effort-sharing regulation

Total
emissions
for 2015

= 60% of EU greenhouse
gas emissions

Waste

Transport
(excluding aviation
Industry, and shipping)

energy supply L]
and product use

agricutture SR lllim %Buildings

All numbers are in megatons.
Source: European Evironment Agency B

Kuva 4. Pddstovihennysten jakautuminen taakanjakosektorilla (EN 2018b).

Suomen johtavat poliitikot ovat ottaneet EU:n asettamat paistotavoitteet vakavasti, silld
Juha Sipildn hallitus linjasi vuonna 2017, ettd liikkenteestd aiheutuvia péddstojd tulee vé-
hentdd noin 50 %. Yhdeksi keinoksi pddstojen vihentdmiseksi linjataan uusiutuvien polt-
toaineiden osuuden kasvattaminen 40 %:iin vuoteen 2030 mennessd (TEM 2017a, s. 26,
s. 54). Vihennyksid verrataan vuoteen 2005.

Euroopan unioni vaikuttaa siis Suomen logistiikkajirjestelméén toisinaan koko jirjestel-
mén tasolla, kuten asettamalla tavoitteita jarjestelmén kaytostd aiheutuville paéstdille tai
jérjestelmin vaylastdlle, ja toisinaan asettamalla padstorajoituksia yksittdisille kuljetus-
vélineille kuten laivoille.

3.2.2 Katsaus Suomen lakeihin

Téassd luvussa siirrytddn EU-tasolta Suomen tasolle ja tarkastellaan, kuinka Suomi sdén-
telee logistiikkajirjestelménsi toimintaympéristdd. On kuitenkin syytd muistaa, ettd Suo-
men lainsdddantoon on sisdllytetty EU:sta tulevia sdddoksid, eikd se ole siten erillddn
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EU:n sdddoksistd. Luvun alussa tehdddn katsaus Suomen ajantasaiseen lainsdddantoon,
jonka perusteella muodostuu yleiskuva logistiikkajérjestelméén vaikuttavista laeista. Kat-
sauksen ulkopuolelle jatetddan ympdristoon ja padstoihin liittyvét lait, koska niitd késitel-
tiin edellisen luvun yhteydessid. Katsaus toteutettiin hakemalla lakeja osoitteesta
www.finlex.fi hakusanoilla "liikenne” ja “’kuljetus”. Lakikatsauksen jdlkeen seuraavassa
luvussa késitellddn asetuksia, joista esitetdéin tyon kannalta keskeisimmait.

Suomen logistiikkajdrjestelmdn kéyton pohjana toimii tieliikennelaki (1981), joka méa-
rittelee, kuinka jirjestelméa tulee kéyttaa tieymparistossi. Laki on siind mielessi yleista-
soinen, ettei siind mennd yksityiskohtaisiin mittoihin vaan viitataan muihin tarkentaviin
saddoksiin, kuten tdmén kappaleen lopussa oleva esimerkki osoittaa. Tavarankuljetuksen
ndkdkulmasta erityisen tarkeitd kohtia ovat ajoneuvon kdyttdd ohjeistavat pykalit 85-88
ja tietysti lain luvussa 2 esitetyt likkennesdénnot. Esimerkiksi pykéldssd 87 esitetddn, mi-
ten ajoneuvo pitdd kuormata. Pykildn mukaan kuorma ei saa aiheuttaa vaaraa, omaisuus-
vahinkoja, hdirioti tai muuta haittaa.

Tieliikennelain keskittyessa jarjestelmin kdyton sddntelyyn, maankéytto- ja rakennuslaki
(1999) vaikuttaa logistiikkajérjestelméddn kuuluvan infrastruktuurin kehittdmiseen. Lain
pykélissd 4 ja 5 mééritetddn alueiden kdyton suunnittelujérjestelma ja asetetaan tavoitteet
suunnittelulle. Suunnittelujdrjestelmd rakentuu kaavatasoista, jotka ovat maakunta-,
yleis- ja asemakaava. Kaavatasoja tarkennetaan lain mydhemmissd vaiheissa, mutta nii-
den tarkempi sisélto ei ole tdmén tyon kannalta merkityksellistd. Suunnittelun tavoitteita
ovat muun muassa turvallisuus, taloudellisuus, rakennetun ympériston vaaliminen ja
luonnon siilyttdminen. Tarkeénd tavoitteena on myos eri vdestoryhmille sopivan ympi-
riston suunnittelu.

Maantielaki ja ratalaki ovat maankiytto- ja rakennuslakia tukevia sdddoksid, joissa sdé-
detdédn niiden kohteina olevien jédrjestelmdn osien, maantie- ja rautatiealueiden, suunnit-
telusta. Tyon keskiossd olevaan logistiikkajdrjestelmdén liittyen maantielaissa (2005, 3
§) ja ratalaissa (2007, 5 §) asetetaan tavoitteet ja annetaan suuntaviivat maanteiden ja
ratojen kehittdmiseen liikennejérjestelmén tasolla. Laeissa esiin nousseita asioita ovat
muun muassa turvallisuus, toimivuus ja eri viestoryhmien sekd luontoarvojen huomioi-
minen. Edelld listatut lakien oleellisimmat tavoitteet vastaavat pitkélti maankaytto- ja ra-
kennuslain yhteydessi esiteltyjé tavoitteita.

Tiekuljetussopimuslaki (1979, 6-38 §) sdédtelee muun muassa kuljetuksiin liittyvid vas-
tuita ja dokumentaatioita. Esimerkiksi rahdinkuljettajan vastuuksi mainitaan kuljetuksen
vastaanottamisen ja luovutuksen vililla tapahtuneet tavaroiden katoamiset, vahentymiset
ja vahingoittumiset. Kyseinen lain kohta vaikuttaa yritysten toimintamalleihin, silld esi-
merkiksi kuljetusten aikana sattuvat vahingot voivat olla kalliita yrityksille.
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Heindkuussa 2018 voimaan astuva laki liikenteen palveluista (2017, 1 §) on saanut julki-
suutta padasiassa sen taksilitkenteeseen kohdistuvien uudistusten vuoksi. Tavaraliiken-
teen osalta laissa on kiinnostavaa se, etti se sallii kokonaismassaltaan maksimissaan 3,5
tonnin tavarakuljetukset ilman tavaraliikennelupaa. Aiemmin tavarankuljetukseen kéyte-

tyn ajoneuvon kokonaismassa sai olla enintdén 2 tonnia (Laki kaupallisista tavarakulje-
tuksista tielld 2006, 7 §).

3.2.3 Katsaus Suomen asetuksiin

Aiemmassa luvussa luotiin yleiskuvaa Suomen logistiikkajirjestelmén kannalta keskei-
sistd laeista. Seuraavissa kappaleissa siirrytddn astetta tarkemmalle tasolle, kun tutustu-
taan muutamaan logistiikkajdrjestelmin kannalta tirkeddn asetukseen.

Suurin osa litkenteeseen liittyvistd asetuksista késittelee jarjestelméin kdyttoa liian tarkalla
tasolla, kun asetuksia tarkastellaan logistiikkajdrjestelmin toimintaympériston nakokul-
masta. Téllaisia asetuksia ovat muun muassa tieliikenneasetus, valtion asetus rautatielii-
kenteen aikataulutuksesta ja ratakapasiteetin jakamisesta seki valtioneuvoston asetus rau-
tatiejérjestelmédn turvallisuudesta ja yhteentoimivuudesta. Edellisten asetusten sijaan
oleellisiksi asetuksiksi tunnistettiin, maankdytto- ja rakennusasetus seké asetus ajoneuvo-
jen kéytosta tiella.

Maankiytto- ja rakennusasetuksen (1999, 2-8 §) tehtdvani on tarkentaa maankéytto- ja
rakennuslakia. Suomen mittakaavassa, siis koko logistiikkajérjestelmén kannalta tarkas-
teltuna asetuksen merkittivimmét pykaldt koskevat alueiden kdytdn seurantaa, maakun-
takaavaa ja valtakunnallisten alueidenkéyttotavoitteiden valmistelua. Maakuntaliitot laa-
tivat maakuntakaavoja, joissa ne osoittavat alueillensa kayttotavoitteet. Kaavojen laadin-
nan osalta asetuksessa sdddetdén siitd, ettd kaavat tulee laatia yhteistyossé kuntien, valtion
viranomaisten ja muiden keskeisten tahojen kanssa. Myds alueiden, kuten Uudenmaan,
kehityksen seuranta on maakuntaliittojen kontolla, silld niiden pitd4 huolehtia omien alu-
eidensa kehityksen seurannasta. Maakuntaliittojen yldpuolella hierarkiassa ovat elin-
keino-, litkkenne- ja ympéristokeskukset (ELY), joiden tulee omilla toimillaan edistdi ja
ohjata omien alueidensa kehityksen seurantaa. Valtakunnallisten alueidenkdyttotavoittei-
den valmistelun pitdi olla riittdvin lapindkyvidi ja sen yhteydessd pitdé tehdid tarvittavat
selvitykset alueiden kdyton ympiristd- ja muista vaikutuksista. Asetuksesta esiteltyjen
pykélien pddosassa oli siis se, ettei mikédn taho voi suunnitella jirjestelmidn suurempaa
osaa yksin, vaan yhteistyd on tirkeéssé roolissa, kun tyoskennelldén logistiikkajarjestel-
mén tasolla.

Asetus ajoneuvojen kéytosta tielld (1992, 21-24 §) vaikuttaa merkittdvésti yritysten toi-
mintamalleihin. Siind mééritelldin muun muassa erilaisten ajoneuvojen suurimmat salli-
tut mitat. Sen mukaan suurin sallittu tavarakuljetuksissa hyddynnettévé ajoneuvo saa olla
kokonaispituudeltaan 25,25 metrid pitkd ajoneuvoyhdistelmé. Kyseistd asetusta ollaan
kuitenkin péivittimissd (VNK 2018, s. 5-8). Piivityksen yhteydessd on ehdotettu, ettd
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ajoneuvoyhdistelmien suurin sallittu kokonaispituus saisi olla enintdén 34,5 metrid. Ajo-
neuvoyhdistelmien mahdollisesti kasvatettavat mitat olivat yksi esiin nousseista huolen-
aiheista my0s tdmédn diplomityon yhteydessi jérjestetyissd alueellisissa tydpajoissa.

3.3 Strategiset linjaukset ja tavoitteet

Erdén miéritelmén mukaan strategia tarkoittaa joukkoa toimia tai keinoja, joita toteutta-
malla organisaatio voi saavuttaa tavoittelemansa asiat. Esimerkiksi jos organisaation vi-
siona on saavuttaa johtava markkina-asema, niin kyseisen organisaation strategia kuvaa
yleiselld tasolla niitd toimenpiteitd, joilla visio on mahdollista saavuttaa. (Ordal 2016, pp.
52)

Sipildn hallituksen toimenpidesuunnitelman mukaan tirkein liikenteen ja logistiikkajar-
jestelmén kehityskohta on paéstdjen vahentdminen, josta kirjoitettiin timén tyon luvussa
3.2.1. Uutena asiana toimenpidesuunnitelmasta voidaan nostaa esiin kérkihanke ”Raken-
netaan digitaalisen liiketoiminnan kasvuympérist6”. Kirkihankkeeseen liittyen on séa-
detty laki litkenteen palveluista, jonka tarkoituksena on mahdollistaa liikenteeseen liitty-
vien digitaalisten palveluiden syntyminen ja liikkennealan markkinoiden avaaminen Kkil-
pailulle. Lain kirjoitetaan olevan vasta ensimmaéinen vaihe, jota jatketaan uudistamalla
lainsdddéntdd vaiheissa I ja III. Kilpailun lisidminen ja uudet palvelut vaikuttavat mer-
kittavasti logistiikkajérjestelmén toimintaymparistoon. (VNK 2017b, s. 56, 59)

Liikenne- ja viestintiministerid (LVM 2016, s. 15) on asettanut infrastruktuurin kehitta-
miseen liittyvid tavoitteita, joiden mukaan infrastruktuurin tulee tarjota edellytykset digi-
taalisten palveluiden ja automaation kehitykselle. Tavoitteella tarkoitetaan kiinteiden ja
langattomien viestintdyhteyksien rakentamista. Sen liséksi Suomen nykyisen liikennever-
kon kunnon heikentyminen halutaan estdd investoimalla nykyistd enemmén liikennever-
kon yllapitoon. Ylldpitotavoitteen perusteella liikkenneverkko pyritddn sdilyttdméan yhta
laajana kuin se on nykytilassa.

Edellisten tavoitteiden ja strategioiden lisiksi LVM (2014, s. 7-19) on laatinut erillisen
strategian meriliikenteen kehityksestd vuosille 2014-2022. Sen keskidsséd ovat meriliiken-
teen kuljetusketjujen toimivuus ja toiminnan ympéaristoystévillisyys. Strategian mukaan
kuljetusketjujen toimivuus varmistetaan panostamalla viyldstoon ja kehittdmalla sadnte-
lyd, satamien palveluita seké tiedonhallintajdrjestelmid. Sdantelyn osalta on kiinnostavaa
huomata, ettd vanhasta talvisatamaméérittelystd halutaan luopua ja ettd sithen liittyvia
jddnmurron palvelutasoja halutaan kehittdd. Talvisatamia on nykyddn 23 kpl, jotka on
maédritelty vuonna 1993 silloisten tarpeiden ja kehitysndkymien mukaan. Vuonna 2013
Suomen ulkomaantavarakuljetuksista 80 % kuljetettiin 10 suurimman sataman kautta, jo-
ten useiden satamien merkitys on kokonaisuuden kannalta véhidinen. Julkaisun mukaan
jaddnmurtoa tehdédén tulevaisuudessa joustavasti VL1-luokan, 8 metrid syvilld, vaylilla si-
ten, ettd satamien aluskdyntimdirét ja kauppa-alusten jdissdkulkukyky méérittavat jaan-
murron maaran.
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3.4 Infrastruktuuri

Law (2016b) médrittelee infrastruktuurin tarkoittavan hyodykkeitd ja palveluita, jotka
vaativat tyypillisesti suuria investointeja ja jotka ovat oleellisia kansantalouden kannalta.
Hinen mukaansa on tavallista, ettd toimivaa infrastruktuuria tai sen osia hyodynnetédn
verotulojen kerddmisessd. Esimerkkeind infrastruktuurin osista Law mainitsee kadut, rau-
tatiet ja viemdrit.

Kuvassa 5 havainnollistetaan, millaiseksi logistiikkayritykset kokivat infrastruktuurin
teknisen kunnon, vilityskyvyn ja kulkuyhteydet vuonna 2016. Edellisistd huonoimmaksi
koettiin litkenneinfrastruktuurin tekninen kunto. Teknisen kunnon keskimédridinen arvio
koko maan osalta oli 2,55 asteikolla 1-5, kun taas vilityskyvyn arvio oli 3,07 ja kulkuyh-
teyksien 3,06. Eteli-Suomen ndkokulmasta tarkasteltuna arviot ovat kuitenkin suurim-
maksi osaksi yli koko maan keskiarvon, jonka perusteella Eteld-Suomen liikenneinfra-
struktuuri on paremmassa kunnossa kuin muun Suomen. Satakunnan osalta liikennein-
frastruktuurin kunto arvioitiin heikommaksi kuin muun Eteld-Suomen osalta.

Vilityskyvyn osalta alle koko maan keskiarvon jdivit Satakunta, Varsinais-Suomi ja Pii-
jat-Héme, joista Satakunta ja Pdijat-Hame sijoittuivat huonoimpaan neljannekseen. Ky-
menlaakso ja Eteld-Karjala sijoittuivat parhaaseen neljannekseen.

Eteld-Suomen parhaat, parhaaseen neljannekseen kuuluvat kulkuyhteydet olivat Uudel-
lamaalla ja Kymenlaaksossa, joiden alueilla kuljetetaan merkittdvid tavaramdérid, kuten
kuvista 7 ja 8 kdly ilmi. Alle Suomen keskiarvon sijoittuivat Satakunta, Varsinais-Suomi,
Pirkanmaa ja Paijat-Héme, joista kolme viimeistd ovat kuljetusmédrien ndkokulmasta
merkittdvid maakuntia.

Yhteenvetona edellisistd kappaleista voidaan todeta, ettd logistiikkayritysten mukaan lii-
kenneinfrastruktuurin tekninen kunto, vilityskyky ja kulkuyhteydet olivat keskimdérin
muuta maata paremmalla tolalla Uudellamaalla, Kymenlaaksossa, Kanta-Hameessé ja
Eteld-Karjalassa. Muuta maata heikompaa liikkenneinfrastruktuuri oli Satakunnassa, jossa
toimimisen toimintaedellytykset koettiin heikoiksi (Solakivi et al. 2016, s. 14). Sen lisdksi
vilityskykyé ja liikkenneyhteyksié tarkasteltaessa koko maan keskiarvon alapuolelle jaivit
Péijiat-Hame ja Varsinais-Suomi.
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Kuva 5. Logistiikkayritysten arviot asteikolla 1-5 infrastruktuurin teknisestd
kunnosta, vilityskyvystd ja kulkuyhteyksistd (Solakivi et al. 2016, s. 15).

Edelld méairiteltiin, mitd infrastruktuurilla tarkoitetaan ja esiteltiin logistiikkayritysten ni-
kemystd infrastruktuurin nykytilasta. Seuraavissa alaluvuissa syvennytdén tyon aiheen
kannalta keskeisimpiin infrastruktuurin osiin, joita ovat fyysinen viyldsto, satamat, ter-
minaalit ja varastot seki logistiikka-alueet.

3.4.1 Fyysinen vaylasto

Téssd yhteydessé fyysiselld viyldstolld tarkoitetaan tie-, rautatie- ja vesivdyldverkostoja.
Verkostojen tarkastelun pdédpaino kuljetusvolyymeissi, suoritteissa ja tilannekohtaisesti
esimerkiksi alustyypeissd, koska siten voidaan osoittaa tiettyjen vdylien tai vdyldnosien
merkitys suhteessa muuhun verkostoon.

Kun fyysistd viyldstod tarkastellaan koko Suomen tavaralitkenteen osalta, voidaan to-
deta, ettd tieverkon asema on selvdsti merkityksellisin, silld 87 % kotimaassa kuljetetuista
tonneista kuljetettiin tiekuljetuksilla vuonna 2013. Tiekuljetusten ylivoima tasoittuu, kun
katsotaan saman vuoden kotimaan tavaraliikenteen kuljetussuoritetta (tkm), jolloin tie-
kuljetusten osuus on 65 %, rautatickuljetusten 28 % ja vesiliikenteen kuljetusten 7 %.
Kuljetettujen tonnien ja kuljetussuoritteen erojen perusteella voidaan péételld, ettd rauta-
tiekuljetukset ovat keskiméérin pidempid kuin tiekuljetukset. (Lapp & likkanen 2014, s.
11-12).

Kuvassa 6 havainnollistetaan, kuinka kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupééstot jakau-
tuivat liikkennemuodoittain vuosina 1990-2015 ja kuinka niiden ennustetaan jakautuvan
vuosina 2016-2050. Kuvasta on nihtévissi, ettd suurimmat kasvihuonekaasupddstot ai-
heutuvat henkild- ja kuorma-autoliikenteestd. Kolmanneksi merkittdvin, mutta selvisti
edellisid pienempi osuus padstdistd aiheutuu pakettiautoista. Kasvihuonekaasupaistojen
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huippu koettiin vuonna 2007, jonka jilkeen pddstot ovat vihentyneet eniten henkild- ja
kuorma-autojen osalta. Ennusteessa arvioidaan, ettd henkildautoista aiheutuvat paastot
vihenisivét vahdpaistdisempien polttoaineiden ja kehittyneempien ajoneuvojen myota.
Henkildautojen lukumééridn ennustetaan kasvavan noin 13 % vuoteen 2030 mennessi,
jolloin sdhkodautojen osuus koko henkildautokannasta olisi noin 4 % (TEM 2017b, s. 19).
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Kuva 6. Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupddstojen kehitys vuosina 1990-2015
Jja niiden kehityksen ennuste vuosille 2016-2050. Hiilidioksidiekvivalentti
(COze) sisdltid hiilidioksidi-, metaani- ja typpioksiduulipddstot. (TEM
2017b, 5. 20)
Tieverkosto

Tieverkosto on kattavin yhtd kuljetusmuotoa palveleva véyldverkosto. Kuvassa 7 esite-
tidn raskaan litkenteen eniten kdyttdmét tiet Eteld-Suomessa vuonna 2016. Kartan liiken-
nemddrid kuvaavat virit on jaoteltu raskaiden ajoneuvojen keskivuorokausiliikenteen
(KVL-raskas) mukaisesti. Kuvan perusteella merkittdvimmat padviylit ovat padkaupun-
kiseudun kehitiet, Keha I ja Keha 111, ja padkaupunkiseudulta eri suuntiin ldhtevit valta-
ja kantatiet 1, 3, 4, 7 ja 45. Niiden lisdksi muun muassa Tampereen keskustan itdpuolella
kulkeva valtatie 9 ja Lappeenrantaan Lahdesta linjattu valtatie 6 vilittdvit Suomen mit-
takaavassa suuria miirié raskasta litkennett. (Liikennevirasto 2018b)

Kuvasta 7 on nihtévissé se, ettéd valtatien 4 lansipuolella olevat poikittaiset tiet vélittavét
padosin melko véhdisid tavaramairid, eikd mikddn niistd ylli Lappeenranta-Lahti vdlisen
tieosuuden kuljetusmiirille, mikili vt 1 jatetddn huomioimatta. Syitd tdlle voivat olla
muun muassa HaminaKotkan kautta kulkevat suuren tavaramiérit ja transitokuljetukset.
Kuvan perusteella Kehi V:lle esitetty linjaus, Hanko-Hyvinkd4-Porvoo, on merkittivin
vt 4:n lansipuolella oleva poikittainen yhteysvali.
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Muita hieman vilkkaampia yhteysvélejd ovat Pori-Rauma-Turku ja Pori-Forssa, joilla
litkkuu paikoin 800-1500 raskasta ajoneuvoa péivéssd. Kyseisid likkennemaarié kasvatta-
vat Turun, Naantalin, Uudenkaupungin, Paraisten, Rauman ja Porin satamat, joiden
kautta kulkee miljoonia tonneja tavaraa vuosittain (kuva 10). (kuva 7)

Luvun 3.4 alussa havaittiin, ettd Varsinais-Suomen ja Piijat-Hameen liikenneinfrastruk-
tuurin valityskyky ja kulkuyhteydet ovat logistiikkayritysten arvioiden perusteella hei-
kompia kuin koko maassa keskiméérin. Heikot arviot voivat johtua osittain siitd, ettd
Turku-Helsinki- ja Lahti-Helsinki-yhteysvileilld kulkee Suomen mittakaavassa merkitta-
vét médrit raskasta liitkennettd, joka voi ruuhkauttaa litkennettd yhdesséd muun liikenteen
kanssa (kuva 7).
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Kuva 7. Vuonna 2016 raskaan liitkenteen ajoneuvoja liikkui paljon valta- ja kanta-
teilld 1, 3, 4, 7 ja 45 sekd pddkaupunkiseudun Kehd 1:1ld ja Kehd Il:lla
(Liikennevirasto 2018b).

Tehtyjen asiantuntijahaastatteluiden perusteella Suomen nykyinen véylisto on riittdvdn
kattava ja se toimii padasiassa hyvin. Tieverkon toimivuutta uhkaavaksi tekijaksi mainit-
tiin tieverkon korjausvelan kasvu, joka aiheuttaa ongelmia haja-asutusalueiden kuljetuk-
sille. Osa haastatelluista yrityksisti toivoi, ettd tieverkon ylldpitotoimia suunnattaisiin sel-
laisille alueille, joilla kuljetetaan eniten tavaraa. Osa taas mainitsi kdyttédvénsa tieverkos-
toa hyvin kattavasti. Dietrich et al. (2017, s. 22-23) mukaan korjausvelan mééri oli 1 297
miljoonaa euroa vuonna 2017, josta linjaosuuksien osuus oli 1 033 miljoonaa euroa. Kor-
jausvelasta aiheutuen huonokuntoisiksi luokiteltavien paillystettyjen teiden miéra on li-
sddntynyt ja niiden painopiste on siirtynyt alemmalle tieverkolle.

Lisdksi haastatteluissa ja alueellisissa tydpajoissa keskusteltiin lisddntyvén kaupunkija-
kelun vaatimuksista. Niitd olivat muun muassa jakelukaluston riittavat tilavaraukset ja
toimivan nouto- ja palautuspisteverkoston rakentaminen. Nykytilanteessa on useita osin
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rinnakkaisia ja osin paéllekkaisid kuljetusverkostoja, joiden yhdistely tehostaisi kuljetuk-
sia.

Rautatieverkosto

Rautatieverkosto on tieverkoston ohella tirkeéd osa kuljetusjdrjestelméd, kuten tdmén lu-
vun alussa osoitettiin, kun tarkasteltiin eri kuljetusmuotojen osuuksia kuljetussuoritteista.
Vuonna 2016 rautatieverkon kuljetuksista suurimman osan muodostivat puu ja puuteok-
set, kivenndistuotteet ja paperiteollisuustuotteet, joiden osuus raiteilla kuljetetuista ton-
neista oli noin 83 %. Kéytdnnollisesti katsoen siis metsé- ja metalliteollisuus ovat suu-
rimpia rautatiekuljetusten kayttdjid. (Liikennevirasto 2017a, s. 43)

Rautateiden hyddyntdminen kuljetuksissa on keskittynyt pienelle joukolle yrityksié. Lii-
kenneviraston (2012, s. 59) mukaan 15 yrityksen kuljetukset vastaavat noin 85 %:n
osuutta kaikista rautatiekuljetuksista.

Kuljetusmaidrit vaihtelevat suuresti rataosuuksittain. Kuvassa 8 esitetddn, kuinka paljon
kullakin rataosuudella kuljetettiin tuhansia tonneja vuonna 2016. Kuljetettuina tonneina
mitattuna ylivoimaisesti Eteld-Suomen merkittévin yhteysvili on Kouvola-Luuméki-Vai-
nikkala-rataosuus. Sen ohella muita merkittivid yhteysvéleja ovat Kouvola-Hamina-
Kotka, Lappeenranta-Luuméki, Kokkola-Oulu, Oulu-Kontiomaki ja Kontioméki-Vartius.

Eteld-Suomen osalta edelld luetelluista kiinnostavimmat yhteysvélit ovat Kouvola-Hami-
naKotka ja Kouvola-Luumiki-Vainikkala, joista ensimmadinen selittyy silld, ettd Hami-
naKotkan satamiin kuljetetaan paljon tavaraa. Vuonna 2016 HaminaKotkan sataman
kautta vietiin noin 9 miljoonaa tonnia ja tuotiin noin 3,3 miljoonaa tonnia tavaraa, joista
osa kuljetettiin rataverkolla (Liikennevirasto 2017b, s. 20). Kouvola-HaminaKotka -rata-
osuus nousi esiin myds kyseisen alueen alueellisessa tydpajassa. Osuuden kerrottiin ole-
van kapasiteettinsa dérirajoilla ja ettei sen nykyinen kapasiteetti mahdollista kunnon hen-
kilolitkenteen jirjestdmistd. Kouvola-Luumaiki-Vainikkala-osuuden kuljetusvolyymista
osa selittyy transitoliikenteelld, jota kuljetettiin Suomessa 5,4 miljoonaa tonnia vuoden
2013 aikana (Lapp & likkanen 2014, s. 11-13).
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Kuva 8. Rataosuuksien merkitys kuljetettuina tuhansina tonneina kuvattuna (Liiken-
nevirasto 2017a, s. 42).

Kahdessa alueellisessa tyopajassa uskottiin Suomen ja Aasian vilisen rautatieyhteyden
potentiaaliin, mutta samalla sen todettiin vaativan uusia investointeja. Vuonna 2017 Kii-
nan valtio tuki Kouvolasta ldhteneitd junakuljetuksia maksamalla enintddn 50 % kulje-
tuskustannuksista, jonka perusteella kuljetukset eivit ole nykyisin taloudellisesti kannat-
tavia ilman tukea (Yleisradio Oy (Yle) 2017). Rautatieyhteyden merkittavyyttd korostet-
tiin esimerkiksi silld, ettd sen ohella on vain yksi rautatieyhteys Euroopan ja Kiinan vé-
lilld, joka kulkee Puolasta Kiinaan. Lisdksi yhteyden kautta kerrottiin olevan mahdollista
kuljettaa Suomen lisidksi my0s Ruotsin ja Norjan tavarakuljetuksia. Erés esitetty reitti-
vaihtoehto oli Kouvolasta Raumalle, josta kuljetusta jatkettaisiin laivalla Ruotsin Gav-
leen.

Vesiviyliaverkosto

Suurin osa (87 %) kotimaan vesiliikenteen tavarakuljetusten tonneista kuljetettiin ranni-
kolla erityyppisilld aluksilla vuonna 2017. Sisdvesilld operoivilla aluksilla kuljetettiin 9
% ja uittamalla 4 %. Kokonaisuudessaan kotimaan vesiliikenteen kuljetusmééré oli noin
6,1 miljoonaa tonnia. Kuljetussuoritteiden osalta tilanne pysyy melko samana, rannikon
alusliikenteen osuus nousee 93 % siten, ettd sisdvesien alusliitkenteen méédra laskee 5
%:iin ja uiton 2 %:iin. (Liikennevirasto 2018c, s. 10)
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Liikenneviraston (2018c, s. 9-11) tilastojen mukaan kotimaan vesiliikenteen tavaramaarét
ovat romahtaneet seki tonneissa ettd kuljetussuoritteessa mitattuina vuosien 1980-2017
aikana. Tonneissa mitattuna kuljetusméaéra on laskenut noin 16,3 miljoonasta tonnista 6,1
miljoonaan tonniin. Romahdus on aiheutunut pddosin uiton vdhenemisesté, jonka maéra
on vihentynyt noin 7,6 miljoonasta tonnista 0,3 miljoonaan tonniin.

Kuvassa 9 esitetdén, kuinka satamien kotimaan vesiliikenteen tavarakuljetusten miljoonat
tonnit jakautuvat Eteld-Suomessa. Vihred palkki kuvaa aluksilld tehtdvdd vientid, liila
tuontia ja turkoosi uittoa. Vuonna 2017 kuljetettiin tonneissa mitattuna eniten
dljytuotteita, joita kuljetettiin noin 3,6 miljoonaa tonnia. Oljytuotteiden kuljetukset olivat
padasiassa vientid Naantalin ja Kilpilahden jalostamoilta. Toiseksi merkittdvin
tavararyhmad oli irtotavara, jota kuljetettiin noin 2,1 miljoonaa tonnia. Irtotavarasta puolet
oli raakapuuta tai haketta (28,7 %) sekd hiekkaa, soraa, muuta kiviainesta ja sementtié
(26,8 %). Kuvassa 9 Saimaan uitoiksi merkitty kuljetusmédird tarkoittaa Vuoksen vesiston
uittoa, joka kattaa kdytannossi kaiken uiton. (Liikennevirasto 2018c, s. 13-18)
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Kuva 9. Kotimaan vesiliikenteen kuljetusvolyymit miljoonina tonneina vuonna 2017

(Liikennevirasto 2018c, s. 12).

Vesiviylit eivit ole kovin potentiaalisia kuljetusreittejd pidettyjen asiantuntijahaastatte-
lujen ja alueellisten tyopajojen perusteella. Niiden suurimmiksi ongelmiksi néhtiin véy-
lien ja kanavien ylldpidon kustannukset etenkin talviaikaan, jolloin kanavien laitteita pi-
tdisi lammitti4 ja reittejd pitdd avoimina.

3.4.2 Satamat

Suomessa on noin 50 toiminnassa olevaa satamaa. Niistd ulkomaankaupan kannalta mer-
kittdvimmaét esitetddn kuvassa 10. Kuvassa satamien kohdilla olevat palkit kuvaavat sa-
taman kautta vietyjd ja tuotuja miljoonia tonneja. Palkin vihred osa muodostuu viennisté
ja liila osa tuonnista. Kuten kuvasta voidaan havaita, ulkomaankaupan osalta ylivoimai-
sesti merkittdvimpid satamia ovat Kilpilahden, HaminaKotkan, Helsingin, Kokkolan,
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Rauman, Naantalin, Hangon ja Raahen satamat. Kyseisistd satamista Kilpilahti, Hamina-
Kotka ja Helsinki vastaavat noin 48 % Suomen satamien kautta kuljetetuista tavaroista
(Liikennevirasto 2017b, s. 20).

Haastattelujen ja alueellisten tyopajojen perusteella satamien kattavassa verkostossa on
sekd hyvid ettd huonoja puolia. Hyvind puolina ovat kuljetusjdrjestelmin toimintavar-
muus ja monipuolisemmat reittivaihtoehdot. Toisaalta kattavan verkoston ylldpito on kal-
lista ja tavaravirtoja ei saada keskitettyd maksimaalisesti. Kattavan satamaverkoston ole-
massaoloa tukee my0s se, ettd usea pienempi satama on olemassa sen ldheisyydessa si-
jaitsevan teollisuuden takia.

Tuonti ja vienti jakaantuvat melko tasaisesti kussakin satamassa, vaikka joukossa on
poikkeuksia (kuva 10). Tillaisia ovat muun muassa Naantalin satama, jonka kautta kul-
kevasta tavarasta suurin osa on tuontia tai HaminaKotkan satama, jonka kautta kuljete-
tusta tavarasta valtaosa on vientid (LVM 2016, s. 15; Liikennevirasto 2017b, s. 8).
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Kuva 10. Suomen satamien ulkomaankauppa miljoonina tonneina vuonna 2016 (Lii-
kennevirasto 2017b, s. 8).

Satamat muodostavat merkittdvimmén rajapinnan Suomen ulkomaankaupalle, silld
vuonna 2015 Suomesta viedyistéd tonneista 91,2 % ja tuoduista tonneista 77,6 % kuljetet-
tiin satamien kautta (Tulli 2016, s. 1). Vuonna 2016 meritse Suomeen tuotiin tonneissa
mitattuna eniten Vendjdltd (31,0 %), Ruotsista (16,4 %) ja Saksasta (11,5 %). Tuonnista
hieman yli puolet muodostui raakadljystd ja 6ljytuotteista seké kappaletavarasta. Viennin
kannalta tirkeimmét kohdemaat olivat Saksa (23,2 %), Alankomaat (12,7 %) ja Ruotsi
(11,5 %). Tavaralajeittain tarkasteltuna dljytuotteet, paperi ja kartonki seké kappaletavara
muodostivat yli puolet ulkomaankaupan viennisté. (Liikennevirasto 2017b, s. 16-22)

Satamat ovat siis eri kokoisia ja niiden toiminta on saattanut keskittyd enemmin tuontiin
tai vientiin. Nédiden eroavaisuuksien liséksi satamat poikkeavat toisistaan myds niiden
kautta kuljetettujen tavaralajien perusteella. Esimerkiksi melko ldhelld toisiaan sijaitsevat
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javolyymiensid kannalta merkittidvid olevat Helsingin ja Kilpilahden satamat ovat erikois-
tuneet erityyppisten tavaralajien kuljettamiseen. Helsingin Vuosaaren sataman kautta kul-
jetetusta tavarasta valtaosa, noin 69 %, oli kappaletavaraa vuonna 2016. Kilpilahden
Skoldvikin sataman kuljetuksista puolestaan noin 95 % koostui 6ljytuotteista ja raakadl-
jystd. Raakadljyn madrd koostui pelkdstddn tuonnista ja 6ljytuotteet painottuivat enem-
mén vientiin, mutta niitd myos tuotiin merkittavasti (25,8 %) suhteessa Kilpilahden sata-
man tuontiin. (Salanne et al. 2017, s. 23-25)

Edellisen esimerkin satamat ovat vahvasti erikoistuneet tietyntyyppisen tavaran kuljetta-
miseen, kun toisten satamien kautta kuljetetaan erilaisia tavaralajeja tasaisemmin. Esi-
merkiksi HaminaKotkan sataman kautta kulkevista tuotteista oli metsateollisuuden tuot-
teita (52,8 %), kuten paperia, sahatavaraa, sellua ja raakapuuta, joiden lisdksi merkitta-
vissd madrin kuljetettuja tavaralajeja olivat kemikaalit (15,3 %), kappaletavaraa (9,2 %),
lannoitteita (6,6 %) ja 0ljytuotteita (6,4 %) vuonna 2016. Metsédteollisuuden tuotteet, raa-
kapuuta lukuun ottamatta, olivat vientituotteita. Kappaletavara oli merkittévin tuotu tava-
ralaji. (Salanne et al. 2017, s. 23-25)

Muita Eteld-Suomessa toimivia ja yli 4 miljoonaa tonnia vuodessa vélittdvid satamia ovat
Hangon, Naantalin ja Rauman satamat. Hangon kautta kuljetetaan pddasiassa kappaleta-
varaa ja paperia, joiden osuus on 62 % sataman tuonnista ja viennistd. Néistd tavaroista
paperi on ainoastaan vientitavaraa ja kappaletavaran osuus jakautuu tasaisemmin, painot-
tuen tuontiin. Naantalin sataman tavaravirroista 66,4 % on kappaletavaraa ja raakadljya,
joista raakadljy on ldhes pelkédstddn tuontituote, kun taas kappaletavaran tuonti ja vienti
ovat aika lailla tasapainossa. Rauman sataman tavaravirroista 41,8 % koostuu paperin
viennistd, jonka lisdksi sataman kautta kulkee sellua, raakapuuta, kappaletavaraa ja muita
tavaralajeja, joiden volyymit ovat verrattain ohuita. (Salanne et al. 2017, s. 23-25)

Erot kuljetettavissa tavaralajeissa ovat havaittavissa myos, kun tarkastellaan satamia nii-
den aluskdyntien ja -tyyppien perusteella (kuva 11). Vuonna 2017 selvisti yleisin Etela-
Suomen satamien alustyyppi oli ro-ro-alus (roll on/roll off), joita oli lukuméaérillisesti
eniten Helsingissd (6 855 kpl), Hangossa (1 595 kpl) ja Turussa (1 574 kpl). Suhteessa
kunkin sataman kaikkiin aluskdynteihin eniten ro-ro-aluksia kévi Turussa (89,4 %), Han-
gossa (87,1 %) ja Helsingissé (86,1 %). My0s Naantalin sataman aluskdynneisti 70,9 %
oli ro-ro-alusten kdyntejd. Dias et al. (2018b) mukaan ro-ro-alus tarkoittaa alustyyppié,
johon tiekuljetusajoneuvot ajavat sisidén lihtopisteessd ja ulos pddtepisteessd. Ajoneuvo-
jen tavaralastia ei siis pureta kuljetuksen aikana. Téstd johtuen ro-ro-alukset lisdavét kul-
jetusketjujen intermodaalisuutta, jolloin kuljetettava tavara pysyy samassa kuljetusyksi-
kossd useammalla kuin yhdelld kuljetusosuudella. Ro-ro- ja konttialusten aluskdynteji
verrattaessa aiemmin tdssé luvussa esitettyihin tavaralajien suhteellisiin kuljetusmairiin,
on selvid, ettd kappaletavara on merkittivin kyseisisséd aluksissa kuljetettava tavaralaji.
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Tietyntyyppisiin kuljetuksiin keskittyneet satamat kilpailevat siis keskendén, kuten esi-
merkiksi Helsingin ja Hangon satamat kappaletavaran kuljetuksista ja ro-ro-alusten kdyn-
neistd. Kuvan 11 mukaan lukumaéréllisesti eniten irtolastialusten kdyntejd oli Hamina-
Kotkan (811 kpl), Rauman (446 kpl), Porin (321 kpl), Helsingin (312 kpl) ja Uudenkau-
pungin (278 kpl) satamissa. Irtolastialuskéynnit jakautuvat siis Eteld-Suomessa huomat-
tavasti tasaisemmin kuin ro-ro- tai konttialusten aluskdynnit. Irtolastialuskdyntien suu-
rimmat osuudet suhteessa satamien kokonaisaluskdyntiméériin olivat puolestaan Porin
(65,0 %), Uudenkaupungin (45,3 %), Rauman (43,5 %) ja HaminaKotkan (34,4 %) sata-
missa. Verrattaessa alustyyppien kdyntiméarid tavaralajeihin, pystytddn tekeméén johto-
paitos, jonka mukaan merkittdva osa irtolastialusten lasteista on metséteollisuuden tuot-
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Kuva 11. Tiettyjen Eteld-Suomen satamien aluskdynnit alustyypeittdin vuonna 2017.
Kuva on muodostettu Liikenneviraston (2018d) aineistosta.

Suomeen saapuneiden alusten koot ovat kasvaneet merkittavasti 2000-luvulla. Vuosina
2000-2016 Suomeen saapuneiden alusten nettovetoisuus kasvoi noin 53,8 % ja niiden
lukumaara laski noin -16,2 % (kuva 12).
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Kuva 12. Suomen satamiin saapuneiden alusten lukumddrin ja nettovetoisuuden
(1 000 t) kehitys vuosina 2000-2016. Kuva on muodostettu Liikenneviraston
(2017, s. 46) tiedoista.

3.4.3 Logistiikka-alueet

Lahtinen et al. (2012, s. 16-17) mdiritelmin mukaan logistiikkakeskus ei ole terminé yk-
siselitteinen, vaan se voi merkiti erilaista toimintaa tai toimintoja siséltivid alueita. Maa-
rittelyn yhteydessd logistiikkakeskuksille tunnistettiin kolme keskeistd tunnusmerkkii,
joiden mukaan logistiikkakeskus on

o kuljetusyritysten, logistiikkapalveluntarjoajien ja logistiikkaintensiivisten kaupallis-
ten ja tuotannollisten yritysten muodostama alue”

e alue, jolla on liityntd védhintddn kahteen eri kuljetusmuotoon — intermodaalisuus
etenkin rautatie- ja maantiekuljetusten valilla”

e ’paikallisen logistiikkakeskusalueen kehittdjin hallinnoima toiminto, joka ylldpitaa
yritysten vélistd yhteistoimintaa synergiaetujen saavuttamiseksi.”

Kuten edellisestd maaritelmasta kdy ilmi, logistiikkakeskuksella ei tarkoiteta tdssé rapor-
tissa yksittdistd rakennusta vaan aluetta, jolle on keskittynyt logistisia toimintoja. Logis-
tiikkkakeskuksia on luokiteltu vaihtelevasti ldhteestd ja luokittelukriteereistid riippuen.
Higgins et al. (2012, s. 14-18) ovat jakaneet logistiikkakeskukset niiden arvonlisdyksen
ja toimivuuden perusteella kolmeen padluokkaan (kuva 13). Ne voitaisiin suomentaa kan-
sainvilisessd rajapinnassa toimiviin logistiikkakeskuksiin, kansallisesti ja alueellisesti
merkittiviin logistiitkkakeskuksiin seké paikallisiin logistiikkakeskuksiin.

Kansainvilisessd rajapinnassa toimivat logistiikkakeskukset ovat esimerkiksi satamia,
jotka muodostavat rajapinnan kansallisten ja kansainvélisten kuljetusten vilille. Niiden
kautta kulkevat suurimmat tavaravirrat ja siksi ne ovat usein merkittdvimpia logistiikan
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solmupisteitd. Suurien tavaravirtojen takia téllaisten logistiikkakeskusten toiminnan tay-
tyy olla tehokasta. Osa satamiin saapuvista kuljetuksista kéasitelldéin terminaalissa ja jae-
taan pienempiin kuljetusyksikoihin, jonka jilkeen kuljetusyksikot siirretdéin seuraavaan
kuljetusvilineeseen kuten junaan tai laivaan. Osa kuljetuksista hoidetaan intermodaali-
kuljetuksina eli siten ettd kuljetusyksikko siirretddn laivasta seuraavaan kuljetusvilinee-
seen tai ettd kuljetusyksikko pidetddn koko laivamatkan ajan saman tiekuljetusajoneuvon
kyydissd, jolla kuljetusyksikdn kuljetusta jatketaan aluksen saavuttua médrdnpadhénsa.
Tédmin kokoluokan logistiikkakeskuksissa tarjotaan lukuisia palveluita sen kautta tavaraa
kuljettaville yrityksille, kuten esimerkiksi tullaus- tai asiantuntijapalveluita (Lahtinen et
al. 2012, s. 23). (Higgins et al. 2012, pp. 17-18)

Esimerkiksi suomalainen, kansainvilisessd rajapinnassa toimiva logistiikkakeskus on
Vuosaaren satama, joka on kuljetettuina tonneina mitattuna yksi Suomen suurimmista
satamista (kuva 10). Satamaan ja sieltd pois on mahdollista kuljettaa tavaraa tie- tai rau-
tatiekuljetuksilla. Yritysten saatavilla olevia palveluita ovat muun muassa lastitarkastuk-
sen ja valvonta sekd huolinta ja kuljetuspalvelut (Helsingin Satama Oy 2018).

Kansallisesti ja alueellisesti merkittévilld logistiitkkakeskuksilla tarkoitetaan rahtiliiken-
nekeskuksia ja muita logistiikka-alueita, joissa toimii useita toistensa ldsnéolosta ja alu-
eelle tarjottavista palveluista hyotyvid yrityksid. Yritysten yhdessd kdyttdmét palvelut
mahdollistavat pienempié logistiikkakeskuksia laadukkaampien palveluiden tarjoamisen.
Tédmin kokoluokan logistiikkakeskuksissa tarjottavia palveluita ovat muun muassa tilaus-
ten ja informaation késittely, kuormien yhdistely ja sdhkodisen kaupan sovellukset (Lahti-
nen et al. 2012, s. 23). (Higgins et al. 2012, pp. 15-16)

Edellisessé kappaleessa kuvattuihin logistiikkakeskuksiin sijoittuu tyypillisesti yritysten
kansallisesta logistiikasta vastaavia terminaaleja. Kyseiset logistiikkakeskukset pystyvét
késittelemddn suuria tavaraméérid ja mahdollisesti my0s intermodaalisia kuljetuksia.
Suomen tapauksessa, kansallisesti ja alueellisesti merkittévét logistiikkkakeskukset eroa-
vat usein kansainvilisessd rajapinnassa toimivista logistiikkakeskuksista niiden infra-
struktuurin omistajuuden perusteella, silld esimerkiksi satamien infrastruktuuri on paéasi-
assa kunnallisten laitosten tai liikelaitosten omistuksessa, kun taas alueellisesti merkitté-
vien logistiikkakeskusten infrastruktuuri on pédasiassa yksityisten yritysten omistuksessa
(Meriliitto 2018). (Higgins et al. 2012, pp. 15-16)

Alimpaan pailuokkaan luetaan kuuluviksi alueellisesti vaikuttavat terminaalit ja varastot.
Ne sijoittuvat yritysten toimitusketjujen loppupdihdn, joten ne voivat sijaita myos kau-
punkien keskustojen tuntumassa. Niissd operoiva kuljetuskalusto on tyypillisesti pienem-
pad kuin ylempien pddluokkien terminaaleissa. Néisséd logistiikkakeskuksissa ei ole juu-
rikaan tarjolla palveluita, vaan jokainen yritys hyddyntdd toiminnassaan piddosin omia
tietojarjestelmiddan. (Higgins et al. 2012, pp. 14-15)
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Kuva 13.  Logistiikkakeskusten luokittelu arvonlisdyksen ja toimivuuden perusteella
(Higgins et al. 2012, s. 14).

Edella esiteltiin erds tapa luokitella erilaisia ja eri kokoisia logistiikkakeskuksia sekd nii-
den sisdltdmid toimintoja. Téssé vaiheessa on tarpeen kiteyttdd, mitd hyotyjd logistiikka-
keskusten tai -alueiden kehitykselld voidaan saavuttaa (kuva 14). Lahtinen (2016, s. 36)
on luokitellut logistiikka-alueiden hyotyjd kolmeen kategoriaan, jotka ovat logistiikka-
alueen toimiminen liikennevirtojen solmukohtana, yritysten saamat paikalliset synergia-
edut ja muut positiiviset kerrannaisvaikutukset. Jokaisen kategorian etujen saavuttamisen
vaatimuksena on se, ettd logistiikka-alueella toimivat yritykset tekevét jonkin asteista yh-
teistyota.

Logistiikka-alueen oleminen liikennevirtojen solmukohtana tarkoittaa sité, ettd logis-
tiikka-alue sijaitsee paikassa, jossa tavaravirrat yhdistyvit tai jakautuvat. Tdllainen logis-
tiikka-alue on aiemmin tdssd luvussa mainittu Vuosaaren satama, silld sinne saapuu tava-
raa monesta suunnasta, jotka tapauksesta riippuen enemmén tai vihemmaén yhdistellddan
aluksiin, joilla kuljetusyksikot kuljetetaan eteenpéin. Toisinpdin ajateltuna Vuosaaren sa-
tama hajauttaa tavaravirtoja.

Logistiikkakeskukset hyodyttavat yrityksid myds siten, ettd esimerkiksi jos kaksi yritysta
olisi ldhettdmissd samoihin aikoihin puoliksi lastatun ajoneuvoyhdistelmidn Vuosaaren
satamasta Jyviskylddn, niin yhdistamalla lastit samaan kuljetusajoneuvoon yritykset voi-
sivat toimittaa kuljetukset vain yhdelld ajoneuvolla. Kuljetusten yhdistimisestéd seuraisi
taloudellisten hyotyjen lisdksi myds vihemmaén kasvihuonekaasupaéstoja.

Kuljetusten ohella, yhteistyd muiden toimintojen jérjestdmisessd voi tuottaa paikallisia
synergiaetuja. Kuvassa 14 mainitaan esimerkiksi koneet, joiden yhteishankinta ja -kaytto
vihentdd yritysten menoja niin hankintakustannusten kuin ylldpitokustannustenkin
osalta. Yhteishankittavien koneiden pitéd olla sellaisia, ettei niitd tarvita jatkuvasti vain
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toisen yrityksen toiminnassa ja ettd yritykset voivat jakaa koneista aiheutuvat kustannuk-
set niiden kdyttdajan perusteella. Esimerkiksi potentiaalisia koneiden yhteiskayttdjid ovat
yritykset, joiden liiketoiminnan sesonkiajat osuvat eri vuodenajoille.

Yhteistyon seurauksena yritysten tyontekijoiden osaamista kasaantuu ja yhteistyon sy-
ventyessd samalla logistiikka-alueella toimivat yritykset voisivat hyddyntéa toisten yri-
tysten osaamista. Toisten yritysten osaamisen hyddyntdminen vaatisi ajattelutavan muu-
tosta oman yrityksen etujen tavoittelusta logistiikka-alueen etujen tavoitteluun, mika voisi
hyodyttda yrityksid esimerkiksi alueen vetovoiman kasvun seurauksena.

LOGISTIHKKA-ALUEET EDISTAVAT KILPAILUKYKYA:

1) LHKENNEVIRTOJEN SOLMUKOHTANA
Eri yrityksilld on omat verkostonsa ja eri kuljetusmuodoilla omat
erityispiirteensa — logistiilkkakeskus mahdollistaa naiden optimaalisen
yhdistelemisen. Tulevaisuudessa verkostonhallinnan, yhdistettyjen kuljetusten
ja ydinverkon solmupisteiden merkitys korostuvat entisestaan.

2) PAIKALLISILLA SYNERGIAEDUILLA
Logistiikka-alueella toimivat yritykset voivat tehda yhteistyota niin kuljetuksissa
kuin muissakin toiminnoissa (henkildstd, koneet, pienhankinnat, vartiointi) ja
saavuttaa siten erilaisia synergiaetuja.

r
' 5
3) MUILLA POSITHVISILLA KERRANNAISVAIKUTUKSILLA
Yhteinen oppiminen, innovaatiot ja kehittyminen. Osaavan tydvoiman saatavuus
yhteiselld alueellisella vaikuttamisella. Sijoittumis- ja tehostamismahdollisuuksia
erikakoisille yrityksille = tulevaisuuden ympdristo.
L A

Kuva 14.  Logistiikka-alueiden hyotyjd yritysten kilpailukyvyn néikokulmasta (Lahti-
nen 2016, s. 36).

Terminaalien ja varastojen sijainnit painottuvat keskeisimpiin logistiikkakeskuksiin. Lo-
gistiikkkakeskusten sijainteihin vaikuttavia tekijoitd ovat muun muassa hyvit liikkenneyh-
teydet, kunnan elinkeinopolitiikka, tydvoima ja markkinat (Lahtinen 2011, s. 14).

Kuvaan 15 on merkitty logistiikkakeskusten nykyisid ja potentiaalisia sijoituspaikkoja.
Punaiset kolmiot kuvaavat merkittdvimpid solmukohtia ja keltaiset ympyrit kymmenta
seuraavaksi potentiaalista sijaintia logistiikkakeskuksille. Lahtisen (2012, s. 75-77) mu-
kaan potentiaalisten logistiikka-alueiden rakentamisesta saatavat kuljetussdéstot vaihte-
levat suuresti kansantalouden kannalta. Tyon rajauksen sisélld olevista potentiaalisista
logistiikka-alueista Porin ja Rauman seutukuntien logistiikka-alueet toisivat kuljetuskus-
tannussddstdjd arviolta noin 10 miljoonaa euroa vuodessa, joka on selvisti enemmaén kuin
seuraavana olevista logistiikka-alueista saatavat sééstot. Seuraavaksi kannattavimmat lo-
gistiikka-alueet sijaitsisivat Lappeenrannan ja Kouvolan seutukunnilla sekd Hyvinkaalla,
joista saatavat vuosittaiset kuljetuskustannussédstot olisivat 2,0 miljoonan euron molem-
min puolin. Suhteessa kaupan ja teollisuuden 37 miljardin euron logistiikkakustannuksiin
10 miljoonan euron kustannussidistot ovat marginaalisia (Solakivi et al. 2016, s. 17).
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Kuva 15.  Esitys logistiikkakeskusten sijoituspaikoista (Lahtinen et al. 2012, s. 76).

Kuvassa 16 esitetdén Eteld-Suomen tydpaikka-alueiden suuruus tydpaikkamaarind mitat-
tuna vuonna 2017 yhdistettynd TEN-T-tavoiteverkkoihin. Kuvan perusteella suurimmat
tyopaikka-alueet painottuvat samoille sijainneille kuin kuvassa 15 esitetyt Eteld-Suomen
nykyiset ja potentiaaliset logistiikka-alueet. Kuvasta 15 voidaan havaita, ettd Helsinki-
Tampere-Turku -kolmion sisdlld ei ole yhtddn nykyisti tai potentiaalista logistiikka-alu-
etta, vaikka alueella on suhteellisen suuria tydpaikka-alueita, kuten Forssa, Salo ja Lohja.

Tyopaikka-alueet muodostavat ketjuja padviylaston varrelle (kuva 16). Vahvin ketju on
muodostunut vt:n 3 varrelle vilille Helsinki-Tampere. Toisin kuin vt:1ld 3, vt:n 4 ldhei-
syydessa sijaitsevat tydpaikka-alueet eivit muodosta ketjua, vaan ne ovat yksittdisid alu-
eita, joita on muodostunut vaikkapa Lahteen, Keravalle ja Sipooseen. Erot tyopaikka-
alueiden suuruuksissa ovat mielenkiintoisia, koska raskaan liikenteen keskivuorokausi-
litkenteen (K'VL-raskas) perusteella vt 3 ja vt 4 vaikuttavat kokoluokaltaan toisiaan vas-
taavilta, vaikka niiden ero on huomattava tydpaikka-alueiden osalta (kuva 7). (kuva 16)
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Kuva 16.  Punaiset alueet kuvaavat teollisuuden, kaupan ja logistiikkayritysten tyo-
paikkojen lukumddrdn suuruutta vuonna 2017. Niiden pddlle on lisdtty ku-
vassa 3 esitettdvit EU:n Suomelle mddrittimdt liikenteen tavoiteverkot
(TEN-T). Projektiin osallistunut henkilé muodosti kuvan TK:n (2017) ai-
neistosta.

Vuosina 2001-2015 Eteld-Suomen kaupunkien ja kuntien viestomiird kasvoi suurissa
kaupungeissa ja niiden kaupunkiseuduilla (kuva 17). Kasvu oli suhteellisesti suurinta
Helsingin, Tampereen, Turun, Himeenlinnan ja Lappeenrannan kaupunkiseuduilla.
Muilla alueilla viestomédrit vahentyivit enemmén tai vihemmén. Viestdrakenteen muu-
tosten perusteella eniten toimintaa sisdltdvat alueet ovat siis kasvaneet muiden véhemmaén
toimintaa sisiltdvien alueiden kustannuksella. Haastatteluiden perusteella yritykset ovat
vihentaneet merkittdvidsti terminaalien ja varastojen méérid, mikd aiheutuu osin keskitta-
miselld haettavasta kustannustehokkuudesta, mutta myos osin siité, etté tiettyjen alueiden
tavaravirrat ovat ohentuneet 2000-luvulla.
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Kuva 17.  Kaupunki- ja kuntakohtainen vdestomddrien suhteellinen muutos vuosina
2001-2015. Projektiin osallistunut henkilé muodosti kuvan TK:n (2018a)
aineistosta.

Padkaupunkiseudun logistiikkakeskukset ovat sijoittuneet pdédasiassa suurten viylien var-
sille. Lahtinen et al. (2012, s. 19) luokittelee logistiikkakeskukset kuuteen luokkaan nii-
den luonteiden ja niissd olevien toimintojen perusteella. Suurin osa Eteld-Suomen logis-
titkkakeskuksista luokiteltiin kolmeen pienimpédn luokkaan (L3, L4, L5), jotka késittavét
tietyn yrityksen hallinnoimia logistiikkakeskuksia ja yksityisten omistamia varastoja ja
terminaaleja. Kuvassa 18 esitetddn padkaupunkiseudun logistiikkakeskukset lukuun otta-
matta L5-luokan keskuksia.

Lahtinen et al. (2012, s. 20) tunnistamat Eteld-Suomen logistiikkakeskukset, joihin sisil-
tyi muun muassa yksi logistiikkkavyohyke (L0), joka sijoittuu Kehé IIl:n varrelle, valta-
teiden 3 ja 4 vilille. Kyseinen vyohyke sisdltdd yhden logistiikkakeskittymin (L1), kaksi
logistiikka-aluetta (L2) ja useita logistiikkapalvelukeskuksia (L3) seké logistiikkakeskuk-
sia (L4). Keskittym4 sijaitsee valtatie 4:n ja Kehé I1I:n risteyskohdassa, jonka takia siité
on hyvit yhteydet jokaiseen pddilmansuuntaan ja esimerkiksi Helsingin Vuosaaren sata-
maan, joka on yksi Suomen merkittdvimmistd satamista (kuva 10). Logistiikkavyohyk-
keen lansipuolella on toinen alue, jonne on keskittynyt L2- ja L3-luokkien logistiikkakes-
kuksia. Alue sijaitsee teiden 1, 3, 4, 7 ja 45 vélissé sekd Keha II:n varrella, jonka takia
alueelta on hyvit liikkenneyhteydet useaan suuntaan. Lisdksi se sijaitsee 1dhelld Vuosaaren
satamaa.

Muita padkaupunkiseudulla ja sen ldheisyydessd olevia merkittévid logistiikka-alueita
ovat Kerca, Bastukérr ja Focus. Keravan Kerca ja Sipoon Bastukérr ovat vierekkdisid
logistiikka-alueita (L2) vt4:n varrella, joille on sijoittunut teollisuuden tuotantolaitoksia,
kaupan alan yrityksid ja terminaaleja sekd varastoja. Focus-alue sijaitsee kantatie 45:n
varrella Tuusulan eteldosassa. Alueelta pddsee nopeasti padkaupunkiseudun kehéteille ja
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niiden kautta valtateille 1, 3 ja 7 sekd Vuosaaren satamaan ja tuleva Kehd IV kulkee alu-
een kautta. Yhteys valtatielle 4 kulkee seututietd 152 pitkin, joka halkoo Focus-aluetta
itd-lansisuuntaisesti. Kercan, Bastukérrin ja Focuksen etuina ovat hyvit kuljetusyhteydet
ja edullisempi maanhinta kuin ldhempana Helsinkii olevilla alueilla.
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Kuva 18.  Logistiikkakeskusten sijoittuminen pddkaupunkiseudulla (Lahtinen et al.
2012, s. 20).

3.5 Kuljetuskalusto ja muut valineet

Edellisesséd luvussa késiteltiin infrastruktuurin keskeisid osia Eteld-Suomen logistiikka-
jérjestelmin kannalta. Tédssd luvussa siirrytadn kisittelemadn tavarakuljetuksissa kéytet-
tavad kuljetuskalustoa ja muita vélineitd, joita késitellddn melko karkealla tasolla ja aino-
astaan tyon aiheen kannalta oleellisen kaluston ja vélineiden osalta. Luvun tarkoituksena
onkin luoda yleiskuvaa siitd, minkélaisella kuljetuskalustolla ja -vilineilld tavarakulje-
tuksia hoidetaan.

Kuljetuksissa kéytetddn aina kuhunkin tilanteeseen sopivaa ja sddntelyn mahdollistavaa
kuljetuskalustoa sekd muita vélineitd. Yleisid kotimaan tiekuljetuksissa kéytettdvid kul-
jetusajoneuvoja ovat muun muassa pakettiauto, kuorma-auto, puoliperdvaunu ja varsinai-
nen perdvaunu (Logistiikan Maailma 2018b). Samoin kuin tiekuljetuksissa, myds rauta-

tie- ja vesikuljetuksissa on kédytossd monenlaista kalustoa, kuten erilaisia alustyyppejé
(kuva 11).

Merikuljetuksissa kuljetuskalusto mééraytyy tiekuljetuksia selvemmin kuljetettavan las-
tin perusteella. Lasti on joko irto- tai yksikkdlastia. Irtolastina kuljetettavaa tavaraa ei
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pakata pakkauksiin tai muihin kuljetusyksikoihin. Irtolastia ovat nesteméinen, kaasumai-
nen, kuiva irtolasti ja erikoistuotteet kuten henkiloautot. Yksikkolastia ovat kontit, pyo-
rilld kulkevat lastit, kylmékontit, -perdvaunut ja -rekat sekd erikoislastit. (Tapaninen
2013, s. 47-48)

Kuljetuksissa kéytettdvia kalustoa ja vilineitd muutetaan tarpeen mukaan. LVM (2018)
on kdynnistdnyt hankkeen, jonka tavoitteena on sallia mitoiltaan tai massoiltaan aiempaa
suurempien ajoneuvojen kiyttdmisen kuljetuksissa. Tdhdn mennessa téllaisia ajoneuvoja,
joita on kutsuttu HCT-ajoneuvoiksi (High Capacity Transport), on saanut kayttda Liiken-
teen turvallisuusviraston (Trafi) erilliselld luvalla. Kuvassa 19 esitetdin Auramaan kéyt-
tdmd HCT-ajoneuvo, jonka kuljetuskapasiteetti on noin 35 % suurempi kuin normaalin
25,25 metrid pitkdn ajoneuvoyhdistelmin. Kyseisen ajoneuvon hyotyind ovat kustannus-
ja paastotehokkuus. HyoOtyjd saavutetaan, koska saman tavaraméérian kuljetukseen tarvi-
taan aiempaa vihemmain ajosuoritetta. (Trafi 2018)
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Kuva 19.  Auramaan HCT-ajoneuvo on 33,78 metrid pitkd ja sen kokonaismassa saa
olla enintddn 75 tonnia (Trafi 2018).

Kuljetuksen saapuessa maiardnpddhinsi, sen lasti joko siirretddn eri kuljetusyksikkoon,
esimerkiksi pienempiin kuljetusyksikdihin, tai puretaan suoraan toiseen kuljetusvélinee-
seen, terminaaliin tai varastoon. Lastin siirtimiseen kdytetdin lastinkisittelyvilineitd, joi-
den tyypit vaihtelevat tarpeen mukaisesti. Tarpeeseen oleellisesti vaikuttavia tekijoitd
ovat edellisissi kappaleissa lapikdydyt kuljetuskaluston tyyppi ja kuljetusyksikko, silla
esimerkiksi kaasua on helpointa siirtdd pumppujen ja putkien avulla. Tarpeen vaihtelusta
johtuen monet satamat ovat keskittyneet tietynlaisen lastin késittelyyn. Logistiikan Maa-
ilma (2018c¢) on jakanut satamien lastinkisittelyvélineet nostolaitteisiin, siirtolaitteisiin ja
pumppuihin seké putkistoihin. Esimerkiksi erds satamassa kiytettdvd nostolaite on kont-
tinosturi, jota kdytetddn nimensd mukaisesti konttien siirtimiseen.

Haastatteluissa ja alueellisissa tyOpajoissa esiin nousseita asioita olivat Aasiasta tulevien
kuljetusten pienet erdkoot, sahkon yleistyminen kuljetuskaluston kdyttdévoimana, drone-
jen hyddyntdminen erikoisemmissa kuljetuksissa ja ldhitulevaisuudessa haamottiava kul-
jettajapula, jonka toivottiin ratkeavan osin tekniikan kehityksen avulla. Aasian kuljetus-
ten pienien erdkokojen syyksi oli tunnistettu kuluttaja-asiakkaiden lisddntyneet ostokset
aasialaisista verkkokaupoista. Haastatteluissa sahkon uskottiin yleistyvin tieliikenteen
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kuljetuskaluston kéyttdvoimana, koska iso osa ajoneuvojen valmistajista pyrkii siihen.
Dronejen kdyton ei uskottu yleistyvén tavallisessa jakelussa, vaan ennemmin todella ai-
kakriittisissé kuljetuksissa kuten elinsiirroissa.

3.6 Infrastruktuurin kayttoa tukevat asiat

Téssd luvussa esitetddn muutama esimerkki infrastruktuurin kayttdd tukevista asioista.
Kuten edellisen luvun, timéinkin tarkoituksena on luoda yleiskuvaa siitd, mitd asioita tar-
koitetaan, kun tdmén tyon yhteydessi viitataan infrastruktuurin kdyttda tukeviin asioihin.

Infrastruktuuri on tavarakuljetukset mahdollistava tekiji. Jotta infrastruktuurista saadaan
mahdollisimman suuri hyoty, sen kédyttod on jarkevéd pyrkid tehostamaan. Esimerkkeji
kayttod tehostavista asioista ovat tieverkolla olevat raskaan kuljetuskaluston kuljettajien
levihdyspaikat ja vdylien talvikunnossapito. Ilman levidhdyspaikkoja kuljettajat joutuisi-
vat tiekuljetuksissa etsimddn levihdyspaikkoja alemmalta tie- tai katuverkolta, mika hi-
dastaisi kuljetuksia ja aiheuttaisi esimerkiksi turvallisuusongelmia. Alueellisten tydpajo-
jen perusteella kuljettajille tarvitaan lisdd turvallisia levdhdyspaikkoja. Ne voisivat olla
esimerkiksi aidattuja alueita, joilla mahdollistettaisiin yritystoiminta ja siten palvelutar-
jonnan syntyminen.

Talvikunnossapito on toinen esimerkki infrastruktuurin kdyttod tehostavista ja toisinaan
my06s mahdollistavista asioista. Elinkeino-, litkenne- ja ympéristokeskuksen (ELY 2018)
mukaan piiteilld tavoitellaan sitd, ettd tiet ja opasteet olisivat hyvissd kunnossa ympari
vuorokauden. Talvikunnossapidon osalta on syytd muistaa, ettd sen asema on merkittava
monessa muussakin infrastruktuurin osassa kuin vain tieverkolla. Téllaisia kohteita ovat
muun muassa satamien edustat ja vesiliitkenteen vaylét, joita pidetdén litkennekelpoisina
jddnmurtajien avulla.

Infrastruktuurin kdyttod tuetaan myos liikenteenohjauksella, jota tehdddn esimerkiksi lii-
kennekeskuksista kdsin ohjattavilla dynaamisilla opasteilla. Dynaamiset opasteet ovat
opasteita, joiden antamaa informaatiota voidaan muuttaa tarpeen mukaan, kuten alenta-
malla nopeusrajoitusta huonon kelin aikana tai varoittamalla liukkaasta tiestd. Walker &
al. (2014, pp. 79-80) mukaan dynaamiset opasteet vihentdvit tiekuljetuksista aiheutuvia
kustannuksia ja kasvihuonekaasupaistoja.

Ohjaus ja tietojirjestelmiit

Téssé yhteydessd ohjauksella ja tietojérjestelmilld tarkoitetaan yksityisen sektorin kulje-
tuksiin ja logistiikkaan liittyvda ohjausta sekd ohjauksessa tyypillisesti kdytettdvid tieto-
jérjestelmid. Ohjaus ja tietojdrjestelmit ovat tarked osa logistiikkajdrjestelméé (kuva 1),
silld niiden avulla voidaan tehostaa logistiikkajarjestelmén kayttod, mikd vihentda liiken-
nemadrii ja kasvihuonekaasupédstdja.
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Viime vuosina iso osa kuljetuksiin liittyvistd ohjauksesta on siirtynyt erilaisiin tietojar-
jestelmiin. Tiedon sdhkdistymisen mydta kuljetuksiin liittyvén tiedon mééré on lisdénty-
nyt ja siitd on tullut reaaliaikaisempaa sekd tarkempaa. Tiedon laadun kehittyminen on
mahdollistanut sen, ettd yritysten tekemat pdatokset, sekéd strategiset ettd operatiiviset,
ovat aiempaa laadukkaampia, jonka takia yritysten toiminta on oletettavasti tehostunut.
Laadukkaammalla tiedolla tehdddn keskimiérin parempia pddtoksid kuin heikkolaatui-
semmalla tiedolla. Vaikka tietoméérien kasvu tuo usein hydtyjd, on huonolaatuisen tiedon
osoitettu aiheuttavan myds haittoja yritysten liiketoiminnalle. (Hazen et al. 2014, pp. 204)

Haastatteluista keréttyjen tietojen mukaan tietojérjestelmien merkitys on korostunut lo-
gistiikkapalveluita tuottavissa yrityksissd viime vuosina ja niiden uskotaan korostuvan
edelleen tulevaisuudessa. Tietojérjestelmien avulla logistiikkapalveluiden tuottajat ovat
esimerkiksi pystyneet automatisoimaan osan toiminnoistaan, jota pidettiin hyvind tyo-
vaiheiden nopeutumisen, mutta myds virheiden vdhentymisen takia. Automatisointia
edistéviksi asioiksi mainittiin avoimet rajapinnat, joiden kautta yritykset voisivat hakea
automaattisesti prosessiensa kannalta tarkeda tietoa, ja tiedon standardisointi, joka mah-
dollistaa eri ldhteistd tulevan tiedon hyddyntdmisen. Prosessien automatisoinnissa hyo-
dynnettivia tietoa voisivat olla esimerkiksi asiakkaisiin ja asiakkaiden kuljetuksiin liitty-
vit tiedot. Tietojen avulla logistiikkapalveluiden tuottajat voisivat tarjota vapaana olevaa
kuljetuskalustoaan tai kuormatilaa automaattisesti muiden yritysten kayttoon, mika lisdisi
kaluston téaytto- ja kédyttdasteita. Kaluston tehokkaampi kdyttd vahentéisi toiminnan kus-
tannuksia ja siitd aiheutuvia kasvihuonekaasupééstoja.

3.7 Yritysten toimintamallit

Téssé luvussa kuvataan teollisuuden ja kaupan aloilla toimivien seki logistiikkapalveluita
tuottavien yritysten toimintamalleja. Niiden toimintamallit on jaettu omiin alalukuihinsa,
koska ne eroavat merkittavisti toisistaan. Kaupan, teollisuuden ja logistiikkapalveluita
tuottavien yritysten tyopaikkojen sijoittuminen esitetdén kuvassa 16. Kuvan ja alueellis-
ten tyopajojen perusteella voidaan todeta, ettd yritykset ovat keskittyneet voimakkaasti
padvayldston varrelle, suurten kaupunkien kaupunkiseuduille. Tydpajoissa yritysten kes-
kittymisen uskottiin jatkuvan myds tulevaisuudessa.

Kestavain logistiikan ja leaniin perustuvan logistiikan on havaittu olevan nykyisié para-
digmoja. Peji¢ et al. (2016, pp. 596-600) ovat havainneet tutkimuksessaan, etti kestdvaan
logistiikkaan ja leaniin perustuvaan logistiikkaan liittyvien tieteellisten julkaisujen méara
on kasvanut vuosina 2006-2015, kun julkaisumédarid verrataan vuosien 1994-2005 maa-
riin. Kestdvédn logistiikkaan liittyvien julkaisujen médrd kasvoi noin 57 % ja leaniin pe-
rustuvaan logistiikkaan liittyvien noin 30 %. Lisdksi molempia aihepiirejd késittelevien
julkaisujen méérd kasvoi noin 13 %. Paradigmoissa on seké yhtymékohtia etta ristiriitoja,
jonka takia niitd on yhdistelty joidenkin yritysten toiminnassa. Molempien paradigmojen
yhteisend pyrkimyksené on jitteen vihentdminen, vaikkakin toisen tavoitteena on tehos-
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taa tuotantoa ja toisen muuttaa yrityksen toimintaa ymparistoystavallisemmaksi. Paradig-
mojen vélille saattaa ilmaantua ristiriita esimerkiksi tilanteessa, jossa tietyn laitteen kéyt-
tdminen on halvempaa ja tehokkaampaa kuin vastaavan, ymparistoystiavillisemman lait-
teen kdyttdminen.

Solakivi et al. (2016, s. 126-127) ovat selvittdneet, kuinka tirkeind Suomessa toimivat
teollisuuden ja kaupan alan yritykset pitdvit kuljetusten aikaa, joustavuutta, kustannuksia
ja laatua. Teollisuuden ja kaupan aloilla, niin pienissd kuin suurissakin yrityksissa, tér-
keimmiksi tekijoiksi nousivat aika ja kustannukset. Kyseisilld tekijoilld on selva yhteys
edellisessd kappaleessa mainittuun leaniin.

3.7.1 Teollisuusyritykset

Tédmén tyon yhteydessd teollisuusyrityksellé tarkoitetaan Tilastokeskuksen (TK 2018b)
madritelmdn mukaisia yrityksid. Sen mukaan teollisuusyritys on yritys, jonka liiketoimin-
taan kuuluu toinen seuraavista kohdista:

e ”...mekaanista tai kemiallista epdorgaanisten tai orgaanisten aineiden muutta-
mista uusiksi tuotteiksi riippumatta siitd suoritetaanko tyd koneellisesti vai késin,
tehtaassa vai tyontekijén kotona.”

e ”...tuotteiden kokoaminen (kokoonpano)...”

TK:n (2018b) tilastoissa teollisuusyritykseksi lasketaan myos yritykset, joiden liiketoi-
mintaan sisédltyy mineraalien kaivu ja sdhko-, kaasu- ja vesihuolto.

Euroméériisesti tarkasteltuna Suomen vienti jakautuu padosin muutamalle toimialalle.
Vuonna 2016 viennin kannalta merkittdvimmat toimialat olivat metsd-, kemian- ja metal-
liteollisuus. Metsédteollisuuden osuus Suomen viennistd oli noin 22 %, jonka se saavutti
suurelta osin viemilld sellua, paperia ja muita paperituotteita. Esimerkkind metséteolli-
suuden tavaravolyymeisti voidaan esittii Metsd Fibren junakuljetukset AZnekoskelta
Vuosaaren satamaan, jossa kuljetettavat tavarat lastataan laivaan (Nykdnen 2017). (Kan-
gasniemi 2018)

Asiantuntijahaastatteluista saatujen tietojen mukaan metséteollisuuden yrityksille tir-
keimpid asioita ovat toimitusvarmuus, kustannuskilpailukyky ja vastuullisuus. Toimitus-
varmuus koostuu toimintavarmuudesta, kapasiteetista, tydrauhasta, jidnmurron sujuvuu-
desta ja riittdvén hyvin toimivista viylistd. Kustannuskilpailukyky pitdd sisdlladn maan-
tieteen ja padamarkkinat. Vastuullisuus muodostuu puolestaan kestévéstd kehityksestd,
ympdristOstd, elinkaarista ja hankinta- seké tuotantoketjuista.

Tyypillinen teollisuusyritys ulkoistaa osan logistisista toiminnoistaan ja osan se hoitaa
itse. Ulkoistettavia toimintoja ovat huolinta, paluulogistiikka ja kuljetukset. Itse hoidet-
tuja toimintoja ovat puolestaan logistiikan tietojirjestelmain, tilausten kisittely, laskutus,
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varastointi ja varaston kasittely, varaston (inventaarion hallinta) ja lisdarvopalvelut. Kiin-
nostavaa on myos se, ettd kysyttdessd yritykset kertovat aikomuksistaan ulkoistaa aiem-
paa enemmaén logistisia toimintojaan, vaikka kédytdnnossd viimeisen kymmenen vuoden
aikana logististen toimintojen ulkoistamisaste on pysynyt ennallaan. (Solakivi et al. 2016,
s. 72-73)

Teollisuuden yritykset hankkivat materiaalia tai muuta tavaraa, joista ne valmistavat nii-
den asiakkaiden tarvitsemia tuotteita. Hankittavien materiaalien méérit ja tyypit ovat riip-
puvaisia siitd, mitd tuotetta tai tuotteita yritys valmistaa tai kokoonpanee. Kiytannossi
joidenkin yritysten hankinta voi koostua pdéasiassa tietyn materiaalin hankinnasta ja joi-
denkin useiden eri materiaalien hankinnasta, jolloin hankinnan materiaalivirtoja on
useita. Sama koskee tuotteiden toimitusta, johon vaikuttavia tekijoitd ovat muun muassa
valmistettavien tuotteiden mééra ja kirjo seki asiakkaiden sijainnit.

Kuvassa 20 esitetddn Harrisonin et al. (2014, pp. 258) esimerkkitapaus siitd, kuinka viljan
jyvit kulkevat siipikarjatiloille. Verkoston alussa maanviljelijéit kasvattavat viljan jyvisti
viljaa. Sen jilkeen kuljetusyritykset kuljettavat viljan tiloilta Saxon Agriculturen termi-
naaliin, jossa viljaa kisitellddn ja yhdistelldfin eteenpdin toimitusta varten. Saxon Agri-
culturesta vilja jatkaa matkaansa Bernard Matthewsin tuotantolaitokseen, jossa vilja tuo-
tetaan siipikarjalle sopivaksi ruoaksi ja josta tuotettu vilja kuljetetaan saman yrityksen

siipikarjatiloille.
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Kuva 20.  Kuljetusverkosto viljan jyvistd siipikarjatiloille (Harrison et al. 2014, pp.
258).

3.7.2 Kaupan alan yritykset

Kaupasta puhuttaessa ajatukset suuntautuvat herkésti péivittdistavara- ja verkkokaup-
paan. Vuonna 2015 kaupan alan liikevaihto jakautui tukkukaupoille (57 %), véhittiiskau-
palle (31 %) ja autokaupalle (11 %). Vihittdistavarakaupasta péivittdistavarakaupan
osuus oli noin 45 %. (Kurjenoja 2016, s. 3-4)
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Teollisuuden vastatessa péddosasta tavaroiden viennistd, kaupan alalla on merkittdvi
asema tuonnissa, silld iso osa sen hankkimista tavaroista tuodaan Keski-Euroopasta. Kau-
pan alan hankinta- ja toimitusketjut sekd niissd kdytettdvé kuljetuskalusto ovat erilaisia
kuin teollisuudessa. Tyypillisten kauppojen ja tukkuliikkeiden hankintaverkosto koostuu
useista tavaravirroista, jotka yhdistyvét terminaaleissa ja varastoissa. Terminaaleista ja
varastoista tavarat toimitetaan joko seuraaviin terminaaleihin, kauppoihin tai suoraan ku-
luttaja-asiakkaille ja yrityksille, jolloin kdytetdén kuhunkin tilanteeseen sopivaa toimitus-
kanavaa ja kuljetuskalustoa. Kaupan alan kotimaan kuljetukset ovat padsidintoisesti tie-
kuljetuksia, koska alan tavarakuljetukset ovat hajautuneempia kuin teollisuuden kuljetuk-
set ja koska toimituserdt ovat tonneissa mitattuina selvésti pienempid kuin suurilla teolli-
suusyrityksilla.

Logistiikan ulkoistamisasteen osalta kaupan ja teollisuuden yritykset vastaavat pitkélti
toisiaan. Yleisesti tarkasteltuna ulkoistamisaste on kaupan alalla hieman pidemmaéllé kuin
teollisuusyrityksissd. (Solakivi et al. 2016, s. 73-74)

Kustannustehokkuus on keskeistd kaupan alan yrityksissé ja sitd tavoitellaan usein kes-
kittdmélld toimintoja. Esimerkiksi Péivittiistavarakauppa ry:n (PTY) mukaan péivittais-
tavarakaupan keskittyminen on jatkunut vuosia, silld markettien lukumééri laski noin 70
% vuosina 1978-2017. Markettien lukuméédrdn vdaheneminen yhdistettynd siihen, ettd
vuonna 2017 S-ryhméin markkinaosuus oli 45,9 % ja K-ryhmén 35,8 %, on selvii, ettd
paivittiistavarakaupan tavaravirrat ovat keskittyneet. Kaupan keskittymista lisdd myos
se, ettd vdesto keskittyy tulevaisuudessa suurille kaupunkiseuduille ja padvayldston var-
relle (kuva 21). (PTY 2018a; PTY 2018b)

Vaestonmuutos 2017-30
Muutos (as.)

R 2:s0--1000
B 099 - 500

[ ] 1001 - 5000
- 5001 - 10000
- 10001 - 75762

Kuva 21. Viestéennusteen mukaan vieston keskittyminen jatkuu vuosina 2017-2030.
Projektiin osallistunut henkilo muodosti kuvan TK:n (2018a) aineistosta.

Kuluttajien verkkokaupan kasvu on jatkuvasti esilld oleva aihe, jonka odotetaan mullis-
tavan kaupan alan toimintamalleja. Viime aikojen yksi puhutuimmista aiheista on ollut
verkkokauppajitti Amazonin mahdollinen saapuminen Suomen markkinoille. FiComin
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ry:n (2018) mukaan vuonna 2017 hieman yli 50 % 16-89 -vuotiaista suomalaisista on
tehnyt verkkokauppaostoksia viimeisen 3 kuukauden aikana. Vuonna 2013 vastaava luku
oli hieman alle 45 %. Verkko-ostoksia tehtiin suhteellisesti eniten padkaupunkiseudulla
ja niitéd tekivat suhteellisesti eniten korkea-asteen koulutuksen saaneet henkil6t. Kehitys
on ndkynyt padkaupunkiseudulla verkkokaupan nouto- ja palautuspisteiden lukuméérian
kasvuna, joka on samalla lisénnyt ja hajauttanut kaupunkijakelua.

3.7.3 Logistiikkapalveluiden tuottajat

Logistiikkapalveluita tuottavien yritysten tehtdvéni on jarjestdd muiden yritysten kulje-
tuksia. Niiden asiakasyritykset ovat yrityksid, jotka ovat pddtyneet ulkoistamaan osan tai
kaikki logistiset toimintonsa. Syy ulkoistukselle on voinut olla esimerkiksi halu vélttia
kuljetuskalustoon sidottua pddomaa tai paétos keskittyd litketoiminnan kannalta oleelli-
sempaan toimintaan. (Alkhatib et al. 2015, pp. 102-103)

Suurimmat Suomessa toimivat logistiikkapalveluiden tuottajat ovat kansainvilisid yrityk-
sid, kuten DHL, UPS ja Schenker, joiden kehityssuunnista pditetdin muualla Euroopassa.
Tyon yhteydessé tehtyjen haastattelujen mukaan edellisten kaltaisten logistiikkapalvelu-
yritysten kehitys vaikuttaa merkittdvisti sithen, miten ja mihin suuntaan Suomessa toimi-
vat muut logistiikkapalveluyritykset kehittyvét.

Haastatteluiden perusteella logistiikkapalveluiden tuottajat ovat ulkoistaneet huomatta-
van osan kuljetuskalustostaan kuljetusyrityksille ja keskittyneet itse ohjaamaan kuljetuk-
sia. Samalla logistiikkapalveluiden tuottajat ovat ulkoistaneet terminaaleja ja varastoja,
joista ainoastaan tiarkeimmét on saatettu sdilyttdd yrityksen omistuksessa. Tarkeimmilla
terminaaleilla ja varastoilla tarkoitetaan sellaisia terminaaleja ja varastoja, jotka toimivat
solmupisteend suurelle osalle yrityksen ohjaamista kuljetuksista. Erés logistiikkapalve-
luita tuottavista yrityksisti ei omistanut yhtéén terminaalia tai varastoa ja se pyrki ulkois-
tamaan koko kuljetuskalustonsa. Kyseisen yrityksen kohdalla muutos on ollut merkittava,
silld aiemmin yritys omisti valtaosan sen kdyttdmistd terminaaleista, varastoista ja kulje-
tuskalustosta.

Ulkoistaminen oli jo pitk&lld kaikissa haastatelluissa yrityksissd. Yksi merkittiavé syy kul-
jetuskaluston, terminaalien ja varastojen ulkoistamiselle oli toiminnan ketteryyden lisda-
minen. Ketteryydestd on hydtyd esimerkiksi silloin, kun kuljetusméérit kasvavat tai vi-
henevit, koska silloin yritys voi vilttdd kuljetuskaluston kayttamattomyydesté aiheutuvat
kustannukset tai voi tarvittaessa hyodyntda tavallista suurempaa kalustomddrad. Tadmédn
lisdksi kaupan ja teollisuuden yritysten omien varastojen koot ovat pienentyneet, miki on
korostanut kuljetusten oikea-aikaisuutta ja pienentényt toimitusten erdkokoja. Kyseistd
kehityssuuntaa on hidastanut toimintaympériston kansainvélistyminen, mikd on pidenté-
nyt toimitusketjuja (Harrison et al. 2014, pp. 147). Ulkoistamisesta keskusteltaessa esiin
nousi myds se, ettd etenkin syrjdseuduilla tehtdvit kuljetukset ovat keskittyneet harvoille
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yrityksille, mikd on vihentényt alan kilpailua. Téstd syystd keskenéén kilpailevat yrityk-
set saattavat joutua kiyttdmadn kuljetuksissaan samaa kuljetusyritysté.

Abbasin & Nilssonin (2016, pp. 277-278) mukaan logistiikkapalveluita tuottavat yrityk-
set pyrkivit vihentdméédn toiminnastaan aiheutuvia paéstdji tehostamalla toimintojaan ja
vahentdmélld niiden aikana kdytetyn polttoaineen mdirda. Muita yleisid toimenpiteitd
ovat henkil6ston kouluttaminen toimimaan ymparistoystavallisemmin seki erilaisten mit-
tareiden kehittdminen, joilla toimintaa voidaan seurata. Haastateltujen yritysten suhtau-
tuminen litkenteen kasvihuonekaasupédstdjen vahentdmiseen oli positiivista, mutta sel-
visti tdrkedmpi asia oli logistiikasta aiheutuvien kustannusten vihentdminen.

Haastateltujen logistiikkapalveluyritysten jakeluverkostot vaihtelivat niiden asiakasméaé-
rien ja -tyyppien mukaisesti. Niiden asiakasmddrét vaihtelivat muutamista kymmenista
useisiin satoihin. Suuri madré asiakkaita johtaa jakeluverkon hajautumiseen, johon liit-
tyen erds suuren asiakasmddridn omaava yritys kuvasikin jakeluverkkoaan “adrimmilleen
viritetyksi hdmdhékinverkoksi”. Tulevaisuudessa jakeluverkkojen ulottuminen syrjiseu-
duille tulee olemaan yha kannattamattomampaa, mikéli syrjdseutujen autioituminen jat-
kuu, silld se ohentaa entisestdén nykyisié tavaravirtoja (kuva 21).

Kiinnostava, erddssd haastattelussa esiin noussut asia oli jakelun uudistuminen uusien
sdhkoisten alustojen myotd. Haastateltu yritys kuvasi sovelluksen voivan olla esimerkiksi
taksiliikennetti uudistaneen Uberin kaltainen, vanhoja toimintamalleja uudistava ja ha-
jauttava toimintatapa. Kyseinen toimintatapa edistdisi jakamistalouden kehittymista, silld
esimerkiksi kuluttaja-asiakkaat voisivat toimittaa kaupan alan kotiinkuljetuksia kauppa-
matkojensa yhteydessd muille kuluttajille, miki ei ole tiysin ongelmatonta esimerkiksi
kylméketjujen sdilymisen kannalta. Toinen samalla alalla toimiva henkild oli puolestaan
sitd mieltd, ettei jakelu tule kokemaan suuria muutoksia vuoteen 2030 mennessa.

3.8 Toimintaympariston muutoksen indikaattorit

Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmin toimintaymparistdd on kuvattu tdmén luvun aiem-
missa vaiheissa. Kuvauksen perusteella on saatu muodostettua késitys siitd, mistd jirjes-
telmad koostuu ja miten sitd kdytetdén. Tassd luvussa esitetdéin indikaattoreita, jotka ilmai-
sevat logistiikkajdrjestelmdn toimintaympariston muutosta logistiikkakustannusten ja tie-
kuljetusten CO»-pédstdjen osalta.

Logistiikkajérjestelmén toimintaympdriston muutoksen arvioinnin indikaattoreina hyo-
dynnettiin osin Liimatainen et al. (2012, s. 6) tiekuljetusten ymparistovaikutusten arvi-
ointiin laatimaa arviointikehikkoa, joka esitetddn kokonaisuudessaan liitteessd B. Arvi-
ointikehikkoa muokattiin sopimaan tdmén tyon kéyttotarkoitukseen lisddamaélla tietotek-
niikka uudeksi indikaattoriksi ja kohdistamalla indikaattoreita tiettyihin kustannustyyp-
peihin tai CO2-pééstoihin (taulukko 2).
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Indikaattorit pyrittiin kohdentamaan kustannustyyppeihin mahdollisimman yksinkertai-
sesti, jotta muuten moniulotteista arviointiprosessia saatiin selkeytettyd. Yksinkertaista-
minen véhensi indikaattorien vaikutusten kohdistumista kustannustyyppeihin. Yksinker-
taistuksesta huolimatta kaikki tunnistetut muutokset sisdllytettiin arvioon, mutta niiden
vaikutukset paitettiin kohdistaa lukuméadrdisesti vahdisempdin mairddn indikaattoreita.
Esimerkiksi varastointikustannusten muutosta arvioitiin pelkéstién keskimatka-indikaat-
torilla, vaikka varastointikustannuksiin kohdistuvia muutoksia olisi voinut arvioida use-
ampien indikaattorien kautta.

Taulukko 2. Logistiikkajdrjestelmdn kdyton kustannuksiin ja kdytostd aiheutuviin
CO:z-pddstoihin vaikuttavat indikaattorit.

Logistiikkajér- Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetus-

jestelmén toi- | tannukset: kustannukset: | tannukset: ten CO.-
mintaympéris- paastot:
ton muutoksen

indikaattorit

Arvotiheys: X X
Keskikulutus: X X
Keskikuorma: X X
Keskimatka: X X X
Kuljetusmuoto- X
jakauma:

Kuljetusmairi X

ja -muodot:

Polttoaineen X
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: X

Tyhjina ajo: X X
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4.VISIO

Edellisessd luvussa perehdyttiin Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmén toimintaympéris-
to0n ja esitettiin sen muutosta ilmaisevat indikaattorit. Tdssd luvussa esitetdén tyon yh-
teydessi laadittu Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajirjestelmén visio vuodella 2030.

Visiota laadittiin 1dhes koko diplomitydprosessin ajan. Aluksi erds projektiin osallistunut
henkild jakoi vision kolmeen aluetyyppiin, listasi visioon sisdllytettévid asioita ja tiivisti
vision muutamalla lauseella. Jako kolmeen aluetyyppiin tehtiin kuvan 23 taustalla olevien
tyopaikkaméddrien sijoittumisen perusteella. Aluejaon ideana oli se, ettd Eteld-Suomessa
on logistiikkan médrén perusteella toisistaan merkittivasti poikkeavia alueita, joiden tule-
vaisuuden kannalta keskeiset asiat eroavat toisistaan. Esimerkiksi suuressa kaupungissa
ja pienesséd kunnassa kamppaillaan erilaisten haasteiden parissa.

Edelld kuvatun jélkeen diplomityon tekija jatkoi vision tekemistd ja muokkasi sen vas-
taamaan pitkélti sen nykyistd rakennetta. Visiota péivitettiin muun projektitiimin ja asi-
akkaan kommenttien perusteella sekd sitd mukaa, kun tietimys Eteld-Suomen logistiik-
kajérjestelmdn toimintaympéristostd ja aluetyyppien erityispiirteistd kasvoi. Visio perus-
tuu edellisen luvun logistiikkajdrjestelméin toimintaympériston kuvauksesta, asiantuntija-
haastatteluista ja alueellisista tyOpajoista saatuun kisitykseen logistiikkajérjestelmén toi-
mintaympariston nykytilasta, kehityssuunnasta ja liséksi sitd ohjattiin projektin yhtey-
dessi asetettujen tavoitteiden mukaiseksi.

4.1 Vision rakenne

Collins et al. (1996, p. 66-69) esittdvit vision koostuvan puoliksi organisaation ydinar-
voista ja puoliksi visioidusta tulevaisuudesta (kuva 22). Ydinarvot miérittelevit yrityksen
ydinarvot ja sen olemassaolon tarkoituksen. Molemmat ovat organisaation sisdisesti aset-
tamia. Ydinarvoillaan organisaatio linjaa tyypillisesti 3-4 keskeisti tavoitetta tai toimin-
tatapaa tyontekijoilleen. Esimerkiksi Walt Disneyn yhtend ydinarvona on ollut ”luovuus,
unelmat ja mielikuvitus” ja olemassaolon tarkoituksena tehdé ihmisisté iloisia.

Visioitu tulevaisuus sisdltda pitkin aikavélin pddmairid ja tarkan kuvauksen padmaiérien
mukaisesta tulevaisuudesta. Esimerkiksi 1950-luvulla Sony asetti pddméardkseen tulla
tunnetuksi siitd, ettd se onnistui parantamaan japanilaisten tuotteiden mainetta. Aikanaan
japanilaisia tuotteita pidettiin heikkolaatuisina. Tarkassa tulevaisuuden kuvauksessaan
Sony linjasi kehittdvédnsé tuotteita, jotka tunnetaan maailmanlaajuisesti, ja ettd Japanissa
valmistettuja tuotteita arvostetaan. (Collins et al. 1996, s. 76)
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(0 Core values
[0 Core purpose

Kuva 22.  Kuvaus vision rakenteesta (Collins et al. 1996, pp. 67).
4.2 Ydinarvot ja paamaarat
Eteld-Suomen hajautuneen logistiikkajirjestelmén visio 2030 on laadittu kuvan 22 raken-

teen mukaisesti. Visiossa asetetaan ydinarvot ja padmadérit, jotka jirjestelmén tulee téyt-
tdd vuonna 2030 (taulukko 3).
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Vision kaikille alueille yhteiset ydinarvot ja pddmddrit.

Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajarjestelmén visio 2030:

Kaikki
alueet

Eteld-Suomen hajautettu logistiikkajdrjestelmi luo perustan teollisuuden
ja kaupan liiketoiminnalle sekd mahdollistaa suomalaisten hyvén elinta-
son ja asumisen eri puolilla Eteld-Suomea.

Logistiikkajérjestelmin toiminta ja kehitys perustuvat siihen, ettd jérjes-
telma:

o kohtelee kaikkia toimijoita yhdenvertaisesti

e mahdollistaa kuljetusten tehokkaan jirjestdmisen mahdollisim-
man kattavalla alueella

e pitii Eteld-Suomen yhteydessd muuhun maailmaan.

Vision pddméérit ovat:

sailyttiaa litkketoimintaedellytykset aluetyyppien 2 ja 3 alueilla
sijaitseville yrityksille

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

vihentidi logistiikkajérjestelmén kéytostd aiheutuvia CO2-péds-
t6ja 10 % vuoden 2005 tasosta

parantaa Eteld-Suomen asemaa osana kansainvélistd logistiikka-
jérjestelmas.

Vision laadinnan yhteydessd Eteld-Suomi luokiteltiin kolmeen aluetyyppiin niiden tyo-
paikkaméérien perusteella, koska muutostekijoiden vaikutukset vaihtelevat aluetyypeit-
tdin. Tyopaikkamairit ovat TK:n (2017) aineistosta. Aluejako esitetdin kuvassa 23.
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1) Merkittavat | ogistset keskittymat
sekdlogisiset kavtavat

2)¥ksittaiset logistiset, kaupan ja
teollisuuden alueet

3 Muut alueet

£sn HERE Garmin, @ OpenSirestMap contributors, and the GIS user community

Kuva 23.  Eteld-Suomen alueiden luokittelu aluetyyppeihin niiden tyopaikkamddrien
perusteella.

4.2.1 Aluetyypin 1 kuvaus

Taulukossa 4 esitetddn tarkka kuvaus aluetyypin 1 vision mukaisesta tulevaisuudesta.
Aluetyypilla 1 tarkoitetaan merkittdvimpid logistisia keskittymia ja kaytavid. Tyypillisid
ovat muun muassa Helsingin seutu ja valtatie 3:n kdytava.

Taulukko 4. Kuvaus aluetyypin 1 logistiikkajdrjestelmdstd vuoden 2030 tilan-
teesta.

Tarkka kuvaus:

1 Tavoitteena on kehittéi yritysten liiketoimintaedellytyksia.

Satamat toimivat linkkind Suomen ja kansainvilisen logistiikkajdrjestel-
mdn vidlilld muodostaen niistd ehedn kokonaisuuden. Rail Baltica, Kou-

1\"/Ierk1t.ta.- volan RRT ja muut toteutuneet infrastruktuurihankkeet ovat monipuolis-
vat IOgISFl- taneet kuljetusverkostoa, mikd on mahdollistanut uusien logististen toi-
set keskit- . . . . o TR . .
mintamallien syntymisen ja kansainvilisen logistiikkajdrjestelmdn toi-
tymat sekd . .
o mintavarmuuden parantumisen.
logistiset

kéytavit | Satamien kautta kulkevat tuonnin tavaravirrat suuntautuvat keskeisille lo-
gistiikka-alueille, jotka sijaitsevat pddvdylien varsilla suurien kaupun-

kien kaupunkiseuduilla. Viennin tavaravirrat kulkevat tuotantolaitoksista
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Tarkka kuvaus:

suoraan Eteld-Suomen satamiin tuottaen sddnndéllistd tavaravirtaa tie- ja
rataverkolle.

Viestorakenteen muutosta seurannut yritystoimintojen keskittyminen on
kasvattanut suurten kaupunkien liheisyydessd sijaitsevia logistiikka-alu-
eita ja niilld sijaitsevia terminaaleja. Suuret logistiikka-alueet ovat erin-
omaisia toimintaympdristojd logistiikkapalveluiden tuottajille, joiden
kattava palvelutarjonta antaa kaupan ja teollisuuden yrityksille mahdol-
lisuuden keskittyd niiden ydinliiketoiminnan kehittimiseen.

Kilpailu on tehostanut rataverkon tavaraliikennettd ja siten mahdollista-
nut tavarakuljetusten osittaisen siirtymisen tieverkolta raiteille.

Pddvdiyldston kunto on erinomainen ja sen hyodyntdmistd tuetaan erilai-
silla antureilla kerdtyilld tiedoilla ja tietojdrjestelmilld. Tietojdrjestel-
mien kautta vilitetddn ylemmdstd tieverkosta olosuhde — ja liikennetietoa
reaaliaikaisesti, jonka avulla tienkdyttdjdid ja liikenteen ohjausta infor-
moidaan sdd- ja keliolosuhteista, tien kunnosta, liikennemddristd sekd
monista muista liikenneturvallisuuteen ja liikenteen sujuvuuteen liitty-
vistd tekijoistd.

Logistiikasta aiheutuvat CO>-pddstot ovat vihentyneet merkittavdsti kul-
Jetuskaluston ja -vdilineiden kehittymisen, niiden yhteiskdyton sekd toi-
mintojen keskittimisestd seuranneiden kohonneiden kuormausasteiden ja
lyhentyneiden kuljetusetdisyyksien myétd. Sahko- ja biokaasukdyttoiset
ajoneuvot ovat arkipdivdid kuljetuksissa, joiden lisiksi nykyiset polttoai-
neet ovat kehittyneet merkittivdsti vihdpddstoisemmiksi. Kuljetuskalus-
ton ja -vilineiden yhteiskdiytto ilmenee suurten kuljetusajoneuvojen
(HCT) yleistymisend. Runkokuljetuksissa hyodynnettivd letka-ajo (pla-
tooning) on myos osaltaan vihentdinyt kuljetuskustannuksia ja kuljetuk-
sista aiheutuvia kasvihuonekaasupddstojd.

Kaupunkilogistitkan mddrd on lisddntynyt merkittivisti kaupungistumi-
sen, verkkokaupan ja paluulogistiikan kasvun seurauksena. Jakelukalusto
on monipuolistunut, jotta jakelu kauppoihin ja jotta kuluttajien verkko-
kaupoissa tekemdit tilaukset saadaan toimitettua tehokkaasti. Uudet kul-
Jetuspalvelutarpeet vaativat sekd aiempaa suurempaa ettd pienempdd

kuljetuskalustoa. Verkkokaupan kasvu ndkyy katukuvassa pakettiautojen
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Alue- Tarkka kuvaus:

tyyppi:

ja pakettiautomaattien lukumddrdn lisddntymisend. Pakettivirtojen mer-
kittdvd vahvistuminen lisdd tuotteiden varastointiaikoja ja kaluston tdyt-
toastetta sekd vihentdd ihmisten tekemid kauppamatkoja.

Kotiinkuljetusten, lyhyempien etdisyyksien ja liikennepoliittisten ratkai-
sujen myotd henkiloautojen lukumddrdn kasvu on hidastunut, mikd hillit-
see keskusta-alueiden litkenneruuhkien pahentumista ja siten mahdollis-
taa tehokkaat tavarakuljetukset. Uudet tietoalustat ja kiertotalous luovat
perustan yksityishenkiloiden viliselle kdytettyjen tuotteiden kaupalle, joi-
den kuljetuksista osa hoidetaan logistiikkapalveluiden tuottajien jdrjestd-
mind, mikd mahdollistaa yhdistelyn verkkokaupan pakettikuljetusten
kanssa.

4.2.2 Aluetyypin 2 kuvaus

Forssa ja Salo ovat esimerkkejd aluetyypin 2 alueista, joiden vision tarkka kuvaus on tau-
lukossa 5. Tédmén aluetyypin alueilla on kohtalaisesti logistista toimintaa, mutta ne eivit
ole yhtd hyvin kytkoksissé logistisiin keskittymiin tai kdytdviin kuin aluetyypin 1 alueet.

Taulukko 5. Yksittdisid logistiikkatoimintoja sisdltdvien alueiden tarkempi ku-
vaus vuoden 2030 tilanteesta.

Tarkka kuvaus:

Tavoitteena on ylldpitia yritysten liikketoimintaedellytyksia.

2 Kaupunkien ldheisyydessd, pddvdyldston varrella sijaitsevat logistiikka-
alueet ovat sdilyttineet elinvoimaisuutensa. Kaupan ja teollisuuden yri-
Yksittiiset | Vkset ovat keskittineet toimintojaan kyseisille logistiikka-alueille, mikd

logis- on mahdollistanut aiempaa ldheisemmdn yritysten vilisen yhteistyon ja

tiikka-, kattavampien logistiikkapalveluiden tarjonnan. Kuljetuskaluston yhteis-
kauppa- ja kéiytto on erds esimerkki yritysten vdlisestd yhteistyostd, jota on edistetty

teolli- avoimilla rajapinnoilla. Logistiikka-alueilla tarjottavia palveluita ovat
suusalueet | Muun muassa yhteiskdyttoiset tavarankuljetus- ja lastinkdsittelyvilineet
sekd kuljetuksiin liittyvdt hallinnolliset palvelut, kuten kuljetusyksikéiden
tiedonhallinta. Epdedullisemmilla sijainneilla olevat logistiikka-alueet
ovat pienentyneet tai niiden toiminta on loppunut kokonaan sitd mukaa,
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Tarkka kuvaus:

kun yrityksille on tullut ajankohtaiseksi hakea uusia toimipaikkoja raken-
nusten ja vilineiden kdyttdidn tdyttyessd.

Infrastruktuurin keskeiset osat ovat hyvdssd kunnossa ja ne mahdollista-
vat uudentyyppisten kuljetustapojen hyodyntimisen. Alemman tieverkon
kunto on kohtalainen alueilla, joilla logistisen toiminnan mddrd on vd-
hentynyt. Kunto on kuitenkin hyvd suhteessa toiminnan mddrddn, eikd se
aiheuta ongelmia alueilla toimiville yrityksille tai niilld asuville ihmisille.

Rataverkon hyodyntiminen lisddntyy teollisuuden tavarakuljetuksissa,
kun uudet rautatiekuljetusyritykset saavat kasvatettua markkinaosuuttaan
rautatiekuljetuksissa. Uusien toimijoiden mukanaan tuomat uudet toimin-
tamallit mahdollistivat aiempaa pienempien kuljetuserien kuljettamisen
rataverkolla.

Tiukentunut sddntely on vdhentdinyt selvdsti kasvihuonekaasupdcdstojd
polttoaineiden ja kuljetuskaluston kehityksen seurauksena. Sen lisdksi
kuljetusten osamatkat ovat lyhentyneet, mikd on helpottanut esimerkiksi
sdahkon hyodyntamistd kuljetuskaluston energialdhteend.

Suurissa kaupungeissa kdytossd olevat kiertotalouden sovellukset, kuten
kéytetyn tavaran kauppa-alustat, ovat kéytossd, mikd on johtanut paluu-
logistiikan ja kuluttajien vilisten kuljetusten mddrdn kasvuun, jotka ovat
lisdnneet alueella toimivien logistiikkayritysten liiketoimintaedellytyksid.

Fyysisten kauppojen verkosto on sdilynyt laajana, joka on pitdinyt ihmis-
ten kauppamatkat ennallaan. Suurin muutos on ollut verkkokaupan kasvu,
joka on vdhentdinyt myymdloiden vihittdistavarakauppaa. Alueella asu-
vien ihmisten tyomatkat ovat hieman pidentyneet vdestorakenteen muu-
toksen seurauksena.

4.2.3 Aluetyypin 3 kuvaus

Muut alueet kuuluvat aluetyypin 3 mukaisiin alueisiin (taulukko 6). Kyseisilld alueilla on

jonkin verran logistista toimintaa, mutta toiminnan miird on vihdistd suhteessa muihin

alueisiin.



Taulukko 6.
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Muita alueita vihemmdn logistisia toimintoja sisdltdvien alueiden
tarkka kuvaus vuoden 2030 tilanteesta.

Tarkka kuvaus:

3

Muut kuin
logis-
tiikka- ja
teollisuus-
painottei-
set alueet

Tavoitteena on ylldpitia yritysten liikketoimintaedellytyksid.

Kaupungistuminen ja kaupan rakennemuutos ovat keskittineet ja vihen-
tdneet logistista toimintaa alueella. Logistiikka-alueiden toimintaa on on-
nistuttu jatkamaan tehokkaana, silld yhd suurempi osa alueen yrityksistdi
on sijoittanut toimintojansa niille tai niiden Idhistoille. Tyovoimapula ja
vleisesti paremmat toimintaedellytykset kaupungeissa ovat pakottaneet
osan yrityksistd siirtdmddn logistisen toimintansa aluetyyppien [ tai 2
mukaisille alueille.

Keskendcdn kilpailevat yritykset ovat alkaneet toimia yhteistyossd logistii-
kan osalta. Yhteistyohon ovat johtaneet ohentuvat tavaravirrat ja tiuken-
tuvat pddstotavoitteet, joiden seurauksena ei ole kannattavaa jdttdd osaa
kuljetuskapasiteetista hyodyntimdttd. Uudet alustat ovat vauhdittaneet
vhteistyon syvenemistd, jonka myotd esimerkiksi terminaalien, varastojen
ja muiden vilineiden yhteiskdytto on tavallista. Yhteistyé ei rajoitu aino-
astaan alueella toimiviin pieniin ja keskisuuriin yrityksiin, silld myos
muun muassa suuret yritykset ovat alkaneet yhdistelemddin kuljetuksiaan.

Infrastruktuurin keskeiset osat ovat kohtalaisessa kunnossa, mikd mah-
dollistaa tehokkaan toiminnan. Ylemmdn tieverkon litkenne on sujuvaa ja
sen talvikunnossapito on riittdvid. Alemman tieverkon kunto vaihtelee
sen varrella olevan toiminnan ja vdeston mddrdn perusteella, silld ylld-
pitotoimenpiteitd kohdennetaan sinne, missd niille on eniten tarvetta.

Kasvihuonekaasupddstot alueella ovat vihentyneet toiminnan vihentymi-
sen seurauksena, mutta alueella kéytettdvi kuljetuskalusto on edelleen
melko vanhaa verrattuna aluetyyppien 1 ja 2 alueilla kéytettivddn kulje-
tuskalustoon. Kuljetuskaluston hankintakustannuksella on muita alueita
suurempi merkitys aluetyypin 3 alueilla, jonka takia alueella kdiytettivi
kalusto ei ole niin vihdpddstoistd kuin muiden aluetyyppien alueilla.

Ihmisten ty6- ja kauppamatkat ovat pidentyneet ja ne tehdddn pddsddn-

toisesti henkiléautoilla. Matkat ovat kuitenkin kohtuullisia ja ne mahdol-
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Tarkka kuvaus:

listavat hyvdt elinolosuhteet alueen asukkaille. Verkkokaupan pakettivir-
rat suuntautuvat harvoihin, esimerkiksi kauppojen yhteydessd, oleviin pa-
kettien nouto- ja palautuspisteisiin tai muihin palvelupisteisiin.
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5.MUUTOSTEKIJOIDEN VAIKUTUSARVIOT JA VI-
SION TOTEUTUMISMAHDOLLISUUDET

Téssé luvussa esitetddn logistiikkajirjestelmén toimintaympériston muutoksen arvioin-
nissa kdytettdvit muutostekijét ja arvioidaan niiden vaikutuksia talouskasvun mukaiseen
kehitykseen vuoteen 2030 mennessd. Vaikutusarviot perustuvat asiantuntija-arvioihin,
joita varten keréttiin tietoa kirjallisuudesta, asiantuntijahaastatteluista ja alueellisista tyo-
pajoista. Asiantuntijahaastatteluista saadut nakdkulmat koskivat tyypillisesti haastatellun
henkilon yrityksen toimialaa ja maantieteellisesti yksittdistd maakuntaa laajempia alueita,
silld jokainen haastateltu asiantuntija tyoskenteli yrityksessd, joka vaikuttaa suuressa
osassa koko Suomea. Alueellisissa tydpajoissa kunkin maakunnan alueella tydskentelevit
asiantuntijat padsiviat kuvaamaan heidin maakuntansa kannalta keskeiset muutostekijat
ja ndkopiirissd olevat muutokset

Asiantuntija-arviot laadittiin paddosin diplomityon tekijén ja diplomitydon ohjaajan toi-
mesta kahden tydpdivin aikana. Arvioiden aikana pidettiin kirjaa muutoksista, jotka on
jo huomioitu, jottei samoja muutoksia huomioitaisi useaan kertaan eri arvioissa. Kun tar-
vittavat tiedot oli hankittu, vaikutusarviot haluttiin toteuttaa mahdollisimman nopealla
aikataululla, jotta jo tehdyt arviot olisivat vield tuoreessa muistissa. Taulukossa 7 kuva-
taan, kuinka muutostekijoiden vaikutuksia havainnollistettiin virikoodauksella.

Taulukko 7. Virikoodauksessa kdytetty luokittelukriteeristo.

Muutoksen suuruus (%)

Kustannukset: | CO2-piistot: | Virikoodi:

0,5<1 02<1

-0,5<0<0,5 -0,2<0<0,2

-1<-0,5 -1<-0,2

Vaikutusarvioissa muutostekijan aiheuttamia muutoksia arvioitiin prosentuaalisina muu-

toksina muutoskohtaisesti. Tunnistetun muutoksen osalta arvioitiin, mihin toimintaympa-
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riston indikaattoreihin muutos kohdentuu ja ovatko sen vaikutukset positiivisia vai nega-
titvisia. Edellisen jélkeen arvioitiin muutoksen suuruutta, kuten verkkokaupan kasvua
suhteessa verkkokauppaan ja muuhun kauppaan. Kun muutoksen suuruus saatiin arvioi-
tua, arvio suhteutettiin Eteld-Suomen teollisuuden ja kaupan liikevaihdon jakautumiseen
kotimaahan, tuontiin ja vientiin, jolloin esimerkiksi verkkokaupan muutos kohdentui lii-
kevaihdon tiettyyn osaan, mikd mahdollisti muutoksen suuruuden suhteuttamisen. Kéy-
tdnnossd suhteuttaminen tarkoitti aina muutoksen suuruuden vihentymista.

Muutostekijdkohtaisten arvioiden jilkeen arvioista laadittiin yhteenveto, jonka perus-
teella muodostettiin kdsitys muutosten kokonaisvaikutuksista Eteld-Suomen logistiikka-
jarjestelmin toimintaympéristoon, logistiikkakustannuksiin ja tiekuljetusten CO z-pais-
toihin. Kokonaisvaikutukset saatiin laskemalla yhteen muutostekijakohtaiset arviot, joi-
den perusteella laskettiin muutostekijoiden kokonaismuutokset vaikutusarvion lahtdkoh-
tana olevista logistiikkakustannuksista ja CO»-pdéstoista.

CO»-padstomédran muutoksia kohdennettiin vain tiekuljetuksiin, mutta vaikutusarvioissa
huomioitiin myds rautatiekuljetusten muutokset. Rautatiekuljetuksiin ei kohdistettu muu-
toksia vaikutusarvioissa, koska uusien rautatiekuljetusten sovittiin projektin yhteydessa
olevan pddstottomid Eteld-Suomen alueella. Padstottomyys tarkoittaa siis sitd, ettd jos
kuljetus siirtyy tieverkolta raiteille, sen aiheuttamat paéstot laskevat nollaan, koska rau-
tatiekuljetusten polttoaineen arvioitiin olevan yleensd sdahkd. Tiekuljetusten muutosten
vaikutus CO»-pddstoihin suhteutettiin vaikutusarvioiden jélkeen suhteelliseksi muu-
tokseksi Eteld-Suomen tie- ja rautatickuljetuksista. Yhteenvedon jdlkeen tarkasteltiin,
edesauttavatko vai rajoittavatko muutostekijoiden vaikutukset vision pddmaéirien toteutu-
mista.

5.1 Vaikutusarvion lahtokohtana olevat logistiikkakustannukset
ja COz-paastomaarat

Vaikutusarvion lihtokohdaksi sovitun talouskasvun mukaan yritysten liikevaihto, logis-
titkkakustannukset ja CO»-pdistot kasvavat vuotuisasti 1,5 %. Vuotuisen kasvun maéraa
asetettaessa tdmédn tyon kanssa rinnakkaisen projektin projektitiimi tarkasteli ETLAn ko-
timaan talousennusteita, joiden perusteella projektissa paddyttiin 1,5 % kasvuun. CO»-
padstdjen kasvun lahtdkohdaksi ei asetettu aiemmin muiden tahojen toimesta laadittuja
padstokehitysennusteita, koska vaikutusarvioiden kannalta oli tirkedd, ettei timdn tyon
yhteydessi tunnistettujen muutosten vaikutuksia lasketa useaan kertaan. Esimerkiksi ajo-
neuvotekniikan tai polttoaineiden kehitys olisi saatettu huomioida ennusteessa, jolloin sen
huomioiminen tdmén projektin vaikutusarvioissa olisi ollut virheellist.

Tédmén tyon yhteydessi logistiikkakustannusten muutosta arvioidaan kaupan ja teollisuu-
den kuljetus-, varastointi- ja hallintokustannusten perusteella, koska ne muodostavat suu-
rimman osan kaupan ja teollisuuden logistiikkakustannuksista. Vuonna 2015 kuljetuskus-
tannusten osuus yritysten litkevaihdosta oli 5,3 % ja 38,1 % logistiikkakustannuksista.
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Vastaavat luvut varastointikustannusten osalta olivat 6,5 % ja 46,8 % seké hallintokus-
tannusten osalta 0,9 % ja 6,5 %. Kokonaisuudessaan edelliset kolme kustannuserdi kat-
tavat noin 91,4 % yritysten logistiikkakustannuksista. Euroméériisesti osuus tarkoittaa
nykytilanteessa noin 33,8 miljardia euroa. Tyon yhteydessd Eteld-Suomen osuudeksi ar-
vioitiin 70 %, joka on noin 25,9 miljardia euroa. (Solakivi et al. 2016, s. 16)

Kasvihuonekaasupidéstdjen osalta logistiikkajirjestelmén toimintaympariston muutoksen
vaikutuksia arvioidaan ainoastaan kotimaan tie- ja rautatiekuljetusten CO2-pééstdihin,
koska ne muodostavat merkittdvimmén osan tavarakuljetusten CO,-pédstdistd. Tiekulje-
tusten péastoihin laskettiin mukaan 100 % kuorma-autojen ja 10 % pakettiautojen CO »-
padstoistd. Prosenttiosuudet perustuvat konsulttiryhmien yhdessi tekemédn arvioon ajo-
neuvotyyppien kaytostéd tavarakuljetuksissa. Néin laskettuna pakettiautojen CO»-padstot
olivat noin 106 000 t/a ja kuorma-autojen noin 3 506 000 tonnia vuonna 2016, yhteensi
noin 3 612 000 t/a. Niiden yhteenlaskettu osuus tielitkenteen CO2-kokonaispééstdistd oli
noin 30,7 %. Sdhkod hyddyntdvien rautatiekuljetusten pddstot ovat timén tyon yhteydessa
0 tonnia vuodessa, vaikka todellisuudessa esimerkiksi sdhkon tuottamisesta aiheutuu
paistoja. Diesel-kayttoisten tavarajunien CO»-padstdt olivat noin 55 700 tonnia vuonna
2016 (LIPASTO 2018a). Kokonaisuudessaan edellisistd padstomdiristd vuoden 2016
paistoiksi muodostuu noin 3 668 000 t/a, josta rautatiekuljetusten osuus on noin 1,5 %.
Tyo6n yhteydessé Eteld-Suomen osuudeksi arvioitiin 55 %, joka oli noin 2 033 000 tonnia
vuonna 2016. Vaikutusarvioissa ei oteta huomioon terminaali- ja varastorakennusten fyy-
sisissd rakenteissa tai sisélogistiikassa tapahtuvia muutoksia. (LIPASTO 2018b)

Muutostekijdanalyysia varten edellisissd kappaleissa kuvatut logistiikkakustannus- ja
padstomadrat paivitetddn ldhtokohdaksi asetetun talouskasvun mukaisesti vastaamaan
vuoden 2030 tasoa (taulukko 8). Muutostekijoiden aiheuttamat muutokset lisdtd4n vuo-
den 2030 lukuihin ja niitd verrataan raportin mydhemmassé vaiheessa visiossa asetettui-
hin padmairiin.



Taulukko 8.
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Ldihtokohdaksi asetetun talouskasvun vaikutus logistiikkakustannuk-

siin ja CO;z-pddstoihin ldhtotilanteesta vuoteen 2030 mennessd.

Talouskasvun aiheuttamat muu- | 2015: 2016: 2030: Muu-
tokset vuoteen 2030 mennessa tos
(%):
Logistiikkakustannukset (€): 37 000 000 000 46 258 586 000 | 25,0
Eteld-Suomen osuus (€): 25900 000 000 32381011 000 | 25,0

- Kuljetuskustannukset (€): | 9 875 540 000 12346 716 000 | 25,0

- Varastointikustannukset 12111 511 000 15142199 000 | 25,0

©):

- Hallintokustannukset (€): | 1676 978 000 2096 612 000 25,0
CO,-paistot (t/a): 3668 000 | 4518 000 23,2
Eteld-Suomen osuus (t/a): 2 033 000 | 2 505 000 23,2

- Tiekuljetukset (t/a): 2 002 000 | 2 466 000 23,2

- Rautatiekuljetukset (t/a): 31 000 38 000 23,2

Tédmén diplomityon yhteydessd muutostekijoilld tarkoitetaan trendejd tai megatrendeja
sekd muita Eteld-Suomen logistiikkajirjestelmén toimintaympéristodn vaikuttavia teki-
Jjoitd. Tyon aikana kartoitettiin alan kirjallisuudessa esiintyvid muutostekijoitd, joiden li-
siaksi asiantuntijahaastatteluissa ja alueellisissa tydpajoissa kysyttiin, millaisten muutos-
tekijoiden uskotaan vaikuttavan logistiikkajérjestelmén toimintaympdristddon vuoteen
2030 mennessd. Kirjallisuuden ja haastattelujen perusteella muodostettu muutostekijé-
lista yhteensovitettiin rinnakkaista projektia tehneen konsultin laatiman vastaavan listan
kanssa, jonka jélkeen tyon tilaaja valitsi listasta timén tyon kannalta keskeisimmat muu-
tostekijdt. Seuraavissa alaluvuissa kisitelldédn kyseisten muutostekijoiden vaikutuksia
yleisesti ja tunnistettuihin logistiikkajirjestelmén toimintaympériston indikaattoreihin.

5.2 Globalisaatio ja yksikkoliikenteen kehitys

Globalisaatio voi tarkoittaa eri asioita eri konteksteissa. Téssd yhteydessé silld tarkoite-
taan logistiikkajirjestelmén toimintaympériston kansainvélistymistd eli yritysten kan-
sainvilistd verkostoitumista ja tiettyjen toimintatapojen yleistymistd. Téllainen toiminta-
tapa ovat esimerkiksi yritystoiminnan kestivyys, joka toistuu yritysten strategioissa. Sen
lisdksi yritykset haluavat palvella asiakkaitaan paikallisesti ja nopeasti.



58

Yksikkoliikenteen kehitykselld tarkoitetaan kuljetuskaluston ja -yksikdiden kehitysta.
Tédmén tyon aiemmissa vaiheissa on todettu muun muassa se, ettd aluskokojen kasvu on
vihentdnyt satamien alustakdyntiméérid ja ettd tiekuljetuksia voi hoitaa tulevaisuudessa
nykyistd suuremmalla kuljetuskalustolla. Suurempi kalusto mahdollistaa samansuuntai-
sen kehityksen tiekuljetuksissa kuin miké on toteutunut aiemmin merikuljetuksissa.

Globalisaation ja yksikkolitkenteen kehityksen vaikutusarviot esitetdén kootusti taulu-
kossa 9. Kokonaisuudessaan globalisaation ja yksikkoliikenteen arvioidaan kasvattavan
logistiikkakustannuksia.

Vuoteen 2030 mennessi globalisaatio on johtanut toimitusketjujen pidentymiseen, mika
on aiheuttanut erilaisia haasteita kuten pidempid ja epdluotettavampia toimitusaikoja.
Kuljetusyksikdiden lisddntyvé késittely nykyistd pidemmissd kuljetusketjuissa ja tuote-
nimikkeiden lukumééridn kasvu vaativat toiminnanohjausjirjestelmien ridtdlointia. Li-
saksi pidemmit kuljetusketjut ja toimitusaikoihin liittyvét haasteet kasvattavat yritysten
pitdmid varastoja ja varmuusvarastoja, minka takia keskimatka, kuljetusmééaré ja -muodot
sekd tietotekniikka arvioidaan kustannuksia kasvattaviksi tekijoiksi. Verkkokaupan ai-
heuttamat vaikutukset huomioidaan kaupan rakennemuutoksen vaikutusarviossa. (Harri-
son et al. 2014, pp. 134-135, 147)

Keskikuorman oletetaan kasvavan merkittavasti, koska uusi lainsdddantd mahdollistaa
mitoiltaan tai massoiltaan nykyistd suurempien ajoneuvojen hyddyntdmisen, miki ilme-
nee kuljetuskustannusten alentumisena. Uudentyyppisten ajoneuvojen uskotaan soveltu-
van erityisesti suurten yritysten ja terminaaleihin suuntautuviin runkokuljetuksiin.

Kokonaisuudessa CO»-pdistdjen arvioidaan pysyvin kdytdnndssd ennallaan. Edellisten
muutosten seurauksena kuljetusajoneuvojen lukumiird laskee hieman, mutta toisaalta
ajoneuvoista tulee samalla raskaampia ja toisaalta suuremmat kuljetuserdt lisddvat kulje-
tusketjun osamatkojen lukumaaraa.
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Taulukko 9. Globalisaation ja yksikkoliikenteen vaikutus logistiikkajdrjestelmdn
toimintaympdriston muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 men-
nessd.

Globalisaatio ja | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten

yksikkoliiken- | tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paistot:
teen kehitys

Arvotiheys: 0,0 % 0,0 %
Keskikulutus: 0,0 % 0,0 %
Keskikuorma: - -0,2 %
Keskimatka: 1,0 % 1,0 % 0,0 %
Kuljetusmuoto- 0,0 %
jakauma:

Kuljetusméairi 0,5 %

ja -muodot:

Polttoaineen 0,0 %
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 1,0 %

Tyhjini ajo: 0,0 % 0,0 %

Eteld-Suomen logistiikkajdrjestelmidn toimintaympériston kannalta arvioidut muutokset
vahentdvit raskaiden ajoneuvojen lukumdirdd runkokuljetusreiteilld. Tonneissa mitat-
tuna nykyistd suuremmat ajoneuvot aiheuttavat haasteita tieverkon kunnolle, silld ne ra-
sittavat sitd enemmén kuin nykyinen kuljetuskalusto.

Yritysten toimintamallien osalta yksikkoliikenteen kehitys voi vaikuttaa erityisesti val-
mistavan teollisuuden ja suurten kauppojen toimintamalleihin. Tiekuljetusten nykyista
suurempi kuljetuskalusto parantaa tiekuljetusten asemaa suhteessa rautatiekuljetuksiin,
silld se mahdollistaa tehokkaat kuljetukset, vaikka yritys sijaitsisi rautatiekuljetusten kan-
nalta liian kaukana rataverkosta tai vaikka yrityksen kuljetuksille ei olisi tilaa rataver-
kolla.

Suurten kaupan alan yritysten terminaalien vililld kulkevat tavaravirrat mahdollistavat
suuremman kuljetuskaluston hyddyntdmisen. Suurempi kalusto vahentdé kuljetusten lu-
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kuméarad ja kuljetuskustannuksia, mutta samalla se kasvattaa varastokokoja, lisééd osa-
matkojen lukumédria ja hidastaa tavaroiden ldpivirtausnopeutta. Terminaaliverkostoja on
karsittu jo aiemmin, jonka takia uusi kuljetuskalusto ei vaikuta merkittivisti terminaalien
lukuméérdén. Aluetyyppien 2 ja 3 alueilla globalisaation ja yksikkoliikenteen kehityksen
vaikutukset ovat vihiisia.

5.3 limastonmuutoksen hillinta

Téssd yhteydessd ilmastonmuutoksen hillinnélld tarkoitetaan yritysten toimintamallien
muutosta kertakdyttokulttuurista ympdriston ndkokulmasta kestdvimpéddn toimintaan.
Saédntelyyn liittyva ilmastonmuutoksen hillintd esitetddn omana kokonaisuutenaan tyon
mybhemmiéssi vaiheessa. Toimintamallien muutoksen ajureina ovat yleisen asenneilma-
piirin muutos ja kuluttajien tiukentuvat vaatimukset. Esimerkiksi Ikea ilmoitti kesdkuussa
2018 lopettavansa kertakdyttomuovisten tuotteiden myymisen vuoteen 2020 mennessi
(Yle 2018). Haastatteluissa logistiikkayritysten suhtautuminen toiminnan paistdjen vé-
hentdmiseen oli positiivista, mutta edulliset logistiikkakustannukset priorisoitiin niita tér-
kedmmiksi. Tulevaisuudessa on mahdollista, ettd yritykset haluavat enenevissd maérin
vihentdd pddstdjadn omaehtoisesti, jos se tuottaa riittdvisti lisdarvoa niiden asiakkaille.
Sitra (2016, s. 26) on esittdnyt, ettd yritysten vaatimukset kestévéstd toiminnasta niiden
alihankkijoille voi olla yksi keino vdhentdé kasvihuonekaasupaéstoja.

Kuluttajien palveluiden kiyttd kasvoi jatkuvasti vuosina 1975-2012 nousten hieman yli
50 %:iin kuluttajien rahankdytdsté. Lyhytikdisten tavaroiden ostaminen pysyi suurin piir-
tein ennallaan vuosina 2005-2012. Samana ajanjaksona kesto- ja puolikestéviin tavaroi-
hin kéytetyt rahamddrit kasvoivat hieman, mutta eivét yhtd paljoa kuin palveluihin kéy-
tetyt rahamaérat. Logistiikkajirjestelmén kannalta on kiinnostavaa, ettd kuljetuspalvelui-
den osuus palveluista kasvoi ldhes 50 % vuosina 2006-2012 paityen 21 %:iin kaikista
palveluista. Aiemmin, vuosina 1985-2006, niiden osuus pysyi pitkddn samalla tasolla.
(Ahlgvist 2015)

Paluulogistiikka on keskeinen osa ilmastonmuutoksen hillintdé. Sitra (2016, s. 26) on
nostanut paluulogistiikan yhdeksi keinoksi lisdtd kiertotaloutta litkkkumisen ja logistiikan
osalta. Paluulogistiikalla tarkoitetaan tavaroiden ja materiaalien kierrdtystd sekd uu-
siokdyttoa.

Ilmastonmuutoksen hillinndn suurimmat kustannusvaikutukset tulevat arviolta kohdistu-
maan keskimatkaan, keskikuormaan ja tyhjéné ajoon (taulukko 10). Keskeisimmat syyt
logistiikkakustannusten kasvuun on paluulogistiikan mééran kasvu, joka lisdi tarvetta uu-
sille materiaalikerdyksen terminaaleille. Vaikka paluulogistiikan maérén kasvu nakyy lo-
gistiitkkajdrjestelméisséd kustannusten ja CO»-pdéstdjen kasvuna, se voi olla suuremmassa
kuvassa kannattavaa kummastakin ndkdkulmasta. Arvion mukaan kuljetusten kuormaus-
aste kasvaa ja tyhjdnd ajon médrd vihenee, kun uudet tietotekniset alustat ja paluulogis-
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titkan kuljetukset tehostavat kuljetusketjujen toimintaa. Uusien alustojen arvioidaan li-
sddvan yritysten vilistd yhteistyotd, joka vihentdisi kuljetuskustannuksia. Alustojen vaa-
tima tekniikka on ollut olemassa jo vuosia, mutta jatkuvasti arkipdivdistyvien sovellusten,
kuten AirBnB:n ja Uberin, arvioidaan madaltavan yritysten kynnysti hyddyntii yhteisii
tietojdrjestelmid.

Tyhjénd ajo on jo nykytilassa minimoitu ja sen osuus oli vuonna 2011 toteutetun yritys-
kyselyn mukaan 28 %. (Liimatainen et al. 2012, s. 28). Jos paluulogistiikka saadaan osin
yhdistettyd nykyisiin tavaravirtoihin, on mahdollista, ettd tyhjdni ajon osuus vihenee.
Tyhjénd ajon osuuden vdhentdmistéd rajoittavat nykytilassa kdytdnndn ongelmat, kuten
ettd maa-ainesta tydmaalta pois kuljettavan ajoneuvon on haasteellista saada paluukulje-
tusta, ja kuljetusyritysten haluttomuus yhteistyohon, jolloin yritykset keskittyvét optimoi-
maan omaa liiketoimintaansa.

CO»-pééstdjen osalta kuormausasteen kasvu ja tyhjini ajon vihentymisten arvioidaan vé-
hentdvin padstdjd, mutta paluulogistiikan lisdéintyvd madrd vihentdd paastovahennysten
madrdd. Liséksi osa tiekuljetuksista siirtyy raiteille, mikd vihentdd hieman CO »-padstdja.
Siirtyminen johtuu osin yritysten pyrkimyksistd vihépdéstdisempdén liiketoimintaan.
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Taulukko 10. llmastonmuutoksen hillinndn vaikutus logistiikkajdrjestelmdn toi-
mintaympdriston muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 men-
nessd.

Ilmastonmuu- | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten

toksen hillintd | tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paistot:

Arvotiheys: 0,0 % 0,0 %
Keskikulutus: 0,0 % 0,0 %
Keskikuorma: -0,5 %

Kuljetusmuoto- -0,5 %
jakauma:

Kuljetusméira 0,1 %

ja -muodot:

Polttoaineen 0,0 %
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 0,2 %

Tyhjina ajo: -0,5 % -0,5 %

Eteld-Suomen logistiikkajdrjestelmin osalta paluulogistiikan médrian kasvu lisad kulje-
tuksia vayldstolld ja tavaramédrid terminaaleissa sekd luo mahdollisuuden uusille liike-
toimintamalleille. Paluulogistiikka voi parantaa yritystoiminnan kannattavuutta ja mah-
dollistaa aluetyyppien 2 ja 3 alueilla toimimisen, vaikka asukasmairét alueella vahenisi-
vit. Vaylaston toimivuuden kannalta sen vaikutukset ovat védhiisid. Terminaalien osalta
vaikutusten arvioiminen on haastavaa, silld se on riippuvainen yritysten nykyisisté toi-
mintamalleista ja siitd, miten yritykset aikovat pdivittdd toimintamallejaan vastaamaan
uusia kuljetus- ja varastointitarpeita.

5.4 Kaupan rakennemuutos

Kaupan myymilikoot ovat kasvaneet ja kauppa on keskittynyt viime vuosina. Muutokset
ovat seurausta osin tiettyjen yritysten menestymisesta ja toisaalta vieston keskittymisesté
suurien kaupunkien kaupunkiseuduille. Vieston keskittymisen kaupunkeihin ennustetaan
jatkuvan vuoteen 2030 asti, joten sen perusteella myymaéldkoot voivat kasvaa myos jat-
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kossa. Toisaalta kauppakeskusten tulevaisuuden kannattavuutta on epdilty, silld esimer-
kiksi Yhdysvalloissa ostamisen, erityisesti véhittdistavarakaupan, siirtyminen internettiin
on heikentényt kauppakeskusten kannattavuutta ja pakottanut sadat kauppakeskukset lo-
pettamaan toimintansa (Tekniikka ja Talous, 2014). Tulevaisuuden kauppakeskukset tu-
levat tarjoamaan nykyistd enemmén palveluita, koska se on yksi keino kilpailla verkko-
kauppaa vastaan. Vaikutusarviossa oletetaan, ettd myymaéldkoot kasvavat hieman nykyi-
sestd, mutta verkkokaupan kasvu hillitsee kasvua ja siirtdéd véhittdistavarakauppaa inter-
nettiin, jossa se keskittyy pddasiassa muutamille yrityksille. Samalla muutos tarkoittaa
kotiinkuljetusten ja nouto- sekd palautuspisteiden lukumééran lisdantymisté. Pdivittéista-
varakaupan ja tukkuliikkeiden toiminta keskittyy véestdrakenteen mukana.

Kustannusten arvioidaan kasvavan arvotiheyden osalta, joka aiheutuu verkkokaupan kas-
vusta (taulukko 11). Verkkokaupan arvioitiin lisddvan kuljetusten lukuméérié, pienentd-
vén kuljetuserid, hajauttavan kuljetusten toimitusosoitteita. Arvotiheyden kasvua hillitsee
kaupan keskittymisestd aiheutuva myymaéldkokojen kasvu. Keskittymisen arvioidaan vi-
hentdvin kustannuksia myos keskikuorman ja -matkan osalta.

CO»-pééstdjen arvioidaan kasvavan, koska verkkokauppa kasvaa merkittévésti ldhivuo-
sina. Sen seurauksena kéyttGtavaraa kuljetetaan nykyistd pienemmaélld kuljetuskalustolla,
joka liséd kuljetusten lukumiérad merkittavasti. Padstomédrien kasvua hillitsee se, etti
pienempi jakelukalusto, esimerkiksi pakettiautot, on selvisti vihdpéaastdisempéd ja se voi
kayttad sdhkod polttoaineenaan.
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Taulukko 11. Kaupan rakennemuutoksen vaikutus logistiikkajdrjestelmdn toimin-
taympdriston muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessd.

Kaupan raken- | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten
nemuutos tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paistot:
Arvotiheys: - 0,0 %
Keskikulutus: 0,0 %

Keskikuorma: -0,5 %

Keskimatka: -0,3 % -1,0 %
Kuljetusmuoto-

jakauma:

Kuljetusméairi 0,0 %

ja -muodot:

Polttoaineen 0,0 %
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 0,2 %

Tyhjini ajo: 0,0 % 0,0 %

Myymildverkostot harvenevat haja-aluetyyppien 2 ja 3 alueilla seké niiden valikoimat
supistuvat, mitkd hankaloittavat alueilla asuvien ihmisten elaméd. Muutosten my6téd néi-
den alueiden vdyldston kunto heikkenee niissd paikoissa, joissa toimintojen mééra vihen-
tyy riittdvan alhaiseksi. Yritysten vélisen yhteistyon lisddmiselld voidaan kasvattaa toi-
minnan kannattavuutta ja siten hillitd tdssd kappaleessa kuvattua kehityssuuntaa.

5.5 Kaupungistuminen

Kaupan rakennemuutoksen kohdalla otettiin huomioon osa kaupungistumisesta, silla kau-
pungistuminen on osaltaan edistdnyt sitd. Koska samoja asioita ei voida siséllyttdd mo-
lempiin analyyseihin, niin timédn alaluvun analyysissa kaupungistuminen tarkoittaa vies-
ton siirtymisté suurten kaupunkien kaupunkiseuduille, miké aiheuttaa kuljetusten lisdan-
tymistéd kaupunkialueilla ja kaupunkien vélisilld padvaylilla. Vaestorakenteen keskittymi-
sen myota esimerkiksi kuljetusmatkat lyhenevét, mutta aluetyyppien 2 ja 3 alueilla toimi-
minen ja asuminen muuttuvat nykyistd haastavammiksi. Vaikutusarvio perustuu kuvan
21 mukaiseen vdestorakenteen muutokseen.
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Arvion perusteella kaupungistuminen vdhentdd kuljetuskustannuksia ja CO»-padstdja
(taulukko 12). Videston keskittymisen arvioidaan kasvattavan kuljetusten kuormausastetta
ja tehostavan esimerkiksi verkkokaupan kuljetuksia lisddmalld kuljetusten yhdistelymah-
dollisuuksia ja lyhentdmailld kuljetusmatkoja.

Taulukko 12. Kaupungistumisen vaikutus logistiikkajdrjestelmdn toimintaympd-
riston muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessd.

Kaupungistu- | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten
minen tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paistot:
Arvotiheys: 0,0 % 0,0 %
Keskikulutus: 0,0 % 0,0 %
Keskikuorma: -0,9 % -0,6 %
Keskimatka: -0,2 % 0,0 % -0,1 %
Kuljetusmuo- 0,0 %
tojakauma:

Kuljetusmairi 0,0 %

ja -muodot:

Polttoaineen 0,0 %
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 0,0 %

Tyhjina ajo: 0,0 % 0,0 %

Eteld-Suomen logistiikkajérjestelmdn kannalta kaupungistuminen lisda alueellisia eroja,
silld toisaalla toiminnan maard lisddntyy, toisaalla vihenee. Vaikutukset ilmenevét suur-
ten kaupunkien ldheisyydessi sijaitsevalla vayldstolla ruuhkien lisdédntymisend ja nykyis-
ten ruuhka-aikojen pidentymisend. Terminaalit ja logistiikka-alueet siirtyvét yhd kauem-
mas kaupunkikeskustoista padviylaston vélittomédn 1dheisyyteen, koska kaupunkien kas-
vavat ihmismddrit haittaavat niiden toiminnan tehokkuutta. Iso osa kehityksestd on jo
toteutunut, mutta muutos jatkuu edelleen.

Aluetyypeilld 2 ja 3 sijaitsevien yritysten tdytyy 10ytdéd uusia toimintamalleja, jotta niiden
litkketoiminta pysyy kannattavana. Eréds keino kannattavuuden parantamiseen on termi-
naalien, kuljetuskaluston ja -vélineiden sekd jopa henkildston yhteiskéyttd. Talloin yri-
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tysten taytyy kilpailla jollain muulla tavalla kuin logistiikan tehokkuudella, mikd on on-
gelmallista yrityksille, joiden toiminta on aiemmin perustunut kustannusten minimointiin
ja edullisiin tuotteisiin. Kdytdnndssa kyseinen ongelma vihentdd yritysten halukkuutta
yhteistydhon muiden yritysten kanssa.

5.6 Saantelyn vaikutus ja mahdollisuudet

Saéantelylld voidaan vaikuttaa merkittdvésti logistiikkajdrjestelmdén toimintaymparis-
toon. Muutostekijdanalyysin yhteydessa sddntelyn osalta otetaan huomioon sen vaikutuk-
set kuljetuskaluston polttoaineisiin ja kuljetuskalustoon. Kuljetuskalustoon liittyvé séédn-
tely otettiin huomioon globalisaatiota ja yksikkoliikenteen kehitystd kisittelevissd lu-
vussa.

Taulukossa 13 esitetddn sdéintelyn arvioidut vaikutukset logistiikkakustannuksiin ja CO»-
padstoihin. Kustannusten maltillinen kasvu aiheutuu kuljetuskaluston hankintahinnan ja
polttoaineen hinnan muutoksista.

Tiukentuvan séédntelyn vaikutukset CO»-pddstdihin ovat huomattavia. Séédntelyn arvioi-
daan lisddvédn uusiutuvan energian osuutta polttoaineissa, kuten dieselissd, ja vahentdvin
tekniikan kehityksen myotd uuden kuljetuskaluston CO2-pédstdjd. Liséksi sdéntelylld oh-
jataan yrityksid hankkimaan vdhdpddstoisempéd kuljetuskalustoa. Arvio pohjautuu Lii-
mataisen & Virin (2017, s. 13-18) esittdmiin toimenpiteisiin padstojen vihentdmiseksi.
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Taulukko 13. Sddntelyn vaikutus logistiikkajdrjestelmdn toimintaympdriston muu-
toksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessd.

Saintelyn vai- | Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten
kutus ja mah- | tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paistot:
dollisuudet

Arvotiheys: 0,0 % 0,0 %
Keskikulutus: 0,5 % -
Keskikuorma: 0,0 % 0,0 %
Keskimatka: 0,0 % 0,0 % 0,0 %
Kuljetusmuoto- 0,0 %
jakauma:

Kuljetusméairi 0,0 %

ja -muodot:

Polttoaineen
CO,-sisalto:

Tietotekniikka: 0,0 %

Tyhjini ajo: 0,0 % 0,0 %

5.7 Yhteenveto muutostekijoiden vaikutuksista logistiikkajar-
jestelman toimintaympariston muutoksen indikaattoreihin

Taulukossa 14 esitetdéin yhteenveto muutostekijoiden vaikutuksista logistiikkajirjestel-
mén toimintaympdriston muutoksen indikaattoreihin. Taulukkoon on yhteenlaskettu
muutostekijdkohtaisissa taulukoissa esitetyt arvot. Taulukon arvot eivit tiysin vastaa,
edellisten muutostekijdkohtaisten taulukoiden arvoja, koska edellisissé taulukoissa on
tehty pyoristyksid.

Suurin kustannusten kasvu kohdistuu varastointikustannuksiin. Varastointikustannukset
kasvavat kuljetusketjujen pitenemisen aiheuttaman epiluotettavuuden ja kuljetuskaluston
suurenemisen seurauksena. Kuljetusketjujen pidentymisen liséksi kustannusten kasvu on
seurausta paluulogistiikan méarén kasvusta, joka vaatii uusia materiaalikerdyksen termi-
naaleja tai uudistuksia nykyisiin materiaalikerdyksen terminaaleihin.
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Kuljetuskustannusten arvioidaan kasvavan hieman, vaikka keskikuorman kasvun odote-
taan tuovan merkittaviad sadst6ja kuljetuskustannuksiin. Keskikuorman muutoksesta saa-
tavat sddstot aiheutuvat suuremman kuljetuskaluston hyddyntdmisestd, kaupan keskitty-
misestd ja uusien tietoteknisten alustojen mahdollistamasta tehokkuuden lisddamisesta.
Kuljetuskustannusten kasvuun vaikuttavat suurelta osin verkkokaupan, paluulogistiikan
ja varmuusvarastoinnin kasvu.

CO»-péédstojen arvioidaan vihentyvin merkittévasti vuoteen 2030 mennessi. Suurin osa
padstovahennyksistd arvioidaan saavutettavan tiukentuvan sadntelyn seurauksena. Sain-
telylld lisdtddn uusiutuvan energian osuutta polttoaineissa ja ohjataan yrityksid hankki-
maan vahipdastoisempid energianldhteitd hyodyntidvdd kuljetuskalustoa, kun kaluston
uusiminen tulee ajankohtaiseksi. Sdintelyn liséksi tietoteknisten alustojen sekéd vdeston
ja kaupan keskittymisen arvioidaan kasvattavan kuormausastetta ja siten myos véhenté-
vian CO,-péidstoja.

Taulukko 14. Muutostekijoiden yhteisvaikutukset logistiikkajdrjestelmdn toimin-

taympdriston muutoksen indikaattoreihin vuoteen 2030 mennessd.

Yhteenveto Kuljetuskus- | Varastointi- Hallintokus- | Tiekuljetusten
tannukset: kustannukset: | tannukset: CO,-paistot:

Arvotiheys: - 0,0 %

Keskikulutus: 0,5 %

Keskikuorma:

Keskimatka:

Kuljetusmuo-

tojakauma:

Kuljetusméairi 0,6 %

ja -muodot:

Polttoaineen
CO,-sisalto:

Tietotekniikka:

Tyhjéini ajo: -0,5 %

Yhteensi: 0,8 %
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Kuvissa 24 ja 25 esitetddn logistiikkakustannusten kehitys vuodesta 2015 vuoteen 2030.
Vuoden 2030 logistiikkakustannusten osalta kuvissa esitetddn erikseen tilanne, johon paa-
dytddn vuotuisella talouskasvulla ja tilanne, jossa on talouskasvun lisdksi huomioitu muu-
tostekijoiden vaikutukset. Kustannusten arvioidaan kasvavan 1,1 % muutostekijoiden
vaikutuksesta, miké tarkoittaa noin 355 M€. Kun tarkastellaan logistiikkakustannusten
osuutta teollisuuden ja kaupan liikevaihdosta, se tarkoittaa 0,15 % kasvua (kuva 25). II-
man muutostekijoitd logistiikkkakustannusten osuus teollisuuden ja kaupan liikevaihdosta
on 13,90 %, muutostekijoiden vaikutusten kanssa 14,05 %. Arvioitu kasvu on niin vi-
hiistd, ettei silld ole vaikutusta Eteld-Suomen logistiikkajirjestelmén toimintaympéris-
toon. Kasvu jdi vihdiseksi, koska muutostekijoiden vaikutukset olivat vastakkaisia. Esi-
merkiksi keskikuorman arvioitiin vihentdvan kuljetuskustannuksia -3,9 %, mutta arvoti-
heyden ja keskimatkan kasvattavan niitd yhteensé 4,1 %.

Etela-Suomen logistiikkakustannusten kehitys (€)
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Kuva 24.  Muutostekijoiden aiheuttama euromdcdrdinen muutos Eteld-Suomen logis-
tiikkakustannuksiin.

Logistiikkakustannusten kehitys suhteessa kaupan ja
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Kuva 25.  Muutostekijoiden aiheuttama logistiikkakustannusten suhteellisen osuuden
muutos kaupan ja teollisuuden liitkevaihdosta.
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Arvio kustannusten euromairdisestd muutoksesta muutostekijoiden vaikutuksesta esite-
tddn taulukossa 15. Varastointikustannusten kasvu on selvisti suurin ja se kattaa 63,9 %
kustannusten kasvusta. Kuljetuskustannusten osuus muutoksesta on 27,8 % ja hallinto-
kustannusten 8,3 %. Suhteellisesti suurin kasvu kohdistuu varastointi- ja hallintokustan-
nuksiin, jotka kasvavat 1,5 % ja 1,4 %.

Taulukko 15. Kustannuserien euromddrdinen koko ja suhteellinen muutos muutos-
tekijoiden vaikutuksen seurauksena.

Muutostekijoiden aiheuttamat kus- | 2030, talous- | 2030, talous- | Muutos
tannusvaikutukset vuonna 2030 kasvu: kasvu + muu- | (%):
tostekijét:

Eteld-Suomen osuus logistiikkakustan- | 32 381 011 000 | 32 736 270 000 | 1,1
nuksista (€):

- Kuljetuskustannukset (€): 12346 716 000 | 12 445 490 000 | 0,8
- Varastointikustannukset (€): 15142 199 000 | 15369332 000 | 1,5
- Hallintokustannukset (€): 2096 612000 | 2125965000 |14

Kustannustyyppien osuudet suhteessa kaupan ja teollisuuden liikevaihtoon pysyvit arvi-
olta ldhes ennallaan (kuva 26). Suurin muutos on varastointikustannusten kasvu 0,1 %.

Logistiikkakustannukset suhteessa kaupan ja
teollisuuden liikevaihtoon
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Kuva 26.  Muutostekijoiden vaikutus kustannustyyppien suhteellisiin osuuksiin kau-
pan ja teollisuuden logistiikkakustannuksista.
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Muutostekijoiden vaikutusarvion mukaan tiekuljetusten CO»-pddstot vihenevit -30,4 %.
Kun muutoksen suuruus suhteutetaan koskemaan myds rautatiekuljetusten aiheuttamia
padstdjd, sama muutos on -29,9 % suhteessa talousennusteen mukaiseen padstokehityk-
seen (kuva 27). Paastomédrdisesti padstoviahennys tarkoittaa noin 749 000 t/a. Vuoteen
2016 verrattuna suhteelliset padstovihennykset ovat -13,7 % ja vuoteen 2005 verrattuna
-11,5 % (kuva 28). Vuonna 2030 yritysten liikketoiminnan arvioidaan olevan merkittivisti
nykyistd vihipadstdisempid, mutta suurin osa padstovihennysten hyddyistd hividd logis-
tisen toiminnan lisddntymisen vaikutuksesta. Muutostekijoiden vaikutusarvion ldhtokoh-
daksi asetettiin, ettd logistisen toiminnan mdéra kasvaisi samassa suhteessa kuin talous,
siis 23,2 % vuoden 2016 tasosta.

Etela-Suomen CO,-paastojen kehitys
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Kuva 27.  Muutostekijoiden vaikutus CO;-pddstojen kehitykseen.
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Kuva 28.  Muutostekijoiden vaikutus COz-pddstojen suhteelliseen muutokseen.
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5.8 Muutostekijoiden vaikutus vision toteutumismahdollisuuk-
siin

Vision kaksi numeerisesti mitattavissa olevaa padméérad ovat (taulukko 3):

e alentaa logistiikkakustannusten osuutta suhteessa kaupan ja teollisuuden liike-
vaihtoon (vuoden 2015 tasosta)

o vihentii logistiikkajirjestelmidn kiytostd aiheutuvia CO»-pdist6ja 10 % vuoden
2005 tasosta

Logistiikkakustannuksiin liittyvdn padméairin osalta talouskasvu ja muutostekijét heiken-
tavit padmadran toteutumismahdollisuuksia, silld logistiikkakustannusten osuuden teol-
lisuuden ja kaupan liikevaihdosta arvioitiin kasvavan 0,15 %. Liikevaihtoon suhteessa
olevien logistiikkakustannusten kasvua voidaan hillitd vaikuttamalla yritysten toiminta-
malleihin esimerkiksi luomalla uusia tietoteknisid alustoja, jotka mahdollistaisivat yritys-
ten vélisen yhteistyon ja kuljetusten yhdistelyn. Toteutettavilla toimenpiteilld pitiisi olla
laajat vaikutukset, jotta niilld onnistuttaisiin kdéntdmain nykyinen kehityssuunta lasku-
suuntaiseksi.

CO»-pédstdjen osalta muutostekijoiden vaikutus on oikeansuuntainen ja se tayttda paa-
méadrissa asetetun paastovahennystavoitteen. Pééstdjen arvioitiin vihenevén -11,5 % suh-
teessa vuoden 2005 tasoon (kuva 28). Muutostekijoiden arviossa péddstdvihennyksisti
valtaosa arvioitiin saatavan tiukentuvan sééntelyn seurauksena. Ilman tiukentuvaa sdin-
telyd pddstovihennystavoitteen toteutumista ei arvioitu mahdolliseksi. Vision muut pai-
madrit koskivat toimintaedellytysten turvaamista aluetyypin 2 ja 3 alueilla sijaitseville
yrityksille ja Suomen asemaa osana kansainvélistd logistiikkajarjestelmdd (taulukko 3):

o sailyttai liiketoimintaedellytykset aluetyyppien 2 ja 3 alueilla sijaitseville yri-
tyksille
e parantaa Eteli-Suomen asemaa osana kansainvélistd logistiikkajarjestelmaa

Viestorakenteen muutos vaikuttaa negatiivisesti aluetyyppien 2 ja 3 alueilla sijaitsevien
yritysten toimintaedellytysten sdilyttdmiseen, silld ihmisten ennustetaan keskittyvén suu-
riin kaupunkeihin ja niiden ldheisyyteen. Videston keskittyminen voi vaikeuttaa esimer-
kiksi tydvoiman saamista aluetyypin 3 alueilla. Kustannusten suhteellisen kasvun arvioi-
daan olevan niin pientd, ettd aluetyypin 3 alueiden yritysten toimintaedellytykset sdilyvét
kiytanndssd samanlaisina kuin vuonna 2015. Muutostekijoilld ei ole suurta vaikutusta
Eteld-Suomen hajautetun logistiikkajirjestelmin asemaan osana kansainvilistd logistiik-
kajérjestelméad, jonka takia pddmaiéra jdd saavuttamatta.
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6. PAATELMAT

Tédmén tyon pddtelmat muodostuvat yhteenvedosta ja pohdinnasta. Yhteenvedossa esite-
tadn tyon keskeisen tulokset. Pohdinnassa tarkastellaan tyon toteutukseen liittyvid asioita,
kuten tyon tulosten rajoitteita.

6.1 Yhteenveto

Tyon aikana selvitettiin, millainen on Eteld-Suomen logistiikkajarjestelmin toimintaym-
paristd, miten sen muutosta voidaan arvioida, millaisia muutoksia muutostekijét aiheut-
tavat ja miten muutokset vaikuttavat visiossa asetettujen pddméérien toteutumismahdol-
lisuuksiin.

Logistiikkajérjestelmédn toimintaympériston kuvauksen yhteydessd tunnistettiin katta-
vasti logistiikkajirjestelmién ja sen hydodyntdmiseen liittyvid asioita. Logistiikkajérjes-
telmd koostuu sdintelystd, ohjauksesta, infrastruktuurista, vilineistd ja infrastruktuurin
kayttod tukevista asioista. Edelliset muodostavat logistiikkajdrjestelmidn toimintaympé-
riston, joka on mahdollistanut kaupan, teollisuuden ja logistiikkapalveluyritysten toimin-
tamallien syntymisen. Toisenlaisessa toimintaympéristossi yritysten toimintamallit olisi-
vat toisenlaisia.

Toimintaympériston muutoksen indikaattoreina hyddynnettiin Liimatainen et al. (2012,
s.6) laatimaa arviointikehikkoa, jota muokattiin vastaamaan paremmin tdmin tyon tar-
peita (taulukko 2). Arviointikehikkoa muokattiin, koska se oli aiemmin laadittu CO»-
padstdjen midrdn arviointiin. Muokkauksen yhteydessé tietotekniikka liséttiin arviointi-
kehikkoon ja indikaattoreita kohdennettiin vaikuttamaan tiettyihin logistiikkakustannus-

tyyppeihin.

Muutostekijoiden vaikutusarvion liht6kohtana olevan 1,5 % vuotuisen talouskasvun li-
saksi muutostekijoiden arvioitiin kasvattavan logistiikkakustannuksia yhteensd 1,1 %
vuoteen 2030 mennessd. Logistiikkakustannusten suhteellisen osuuden kaupan ja teolli-
suuden liikevaihdosta arvioitiin kasvavan 13,90 %:sta 14,05 %:iin. Euroméaéraisesti mi-
tattuna kasvu tarkoittaa noin 355 miljoonaa euroa.

Kokonaisuuden kannalta muutostekijoiden kustannusvaikutukset ovat vahaisia, silld kus-
tannukset pysyvit kdytdnndssi ennallaan, miké aiheutuu siitd, ettd osa vaikutuksista ar-
vioitiin kustannuksia kasvattaviksi ja osa vahentdviksi. Liséksi arvioidut muutokset vai-
kuttavat yleensd vain logistiikkajirjestelmin toimintaympériston tiettyyn osaan, mika
alensi suuriksi arvioitujen muutosten vaikutuksia. Esimerkiksi verkkokaupan kasvun ar-
vioitiin olevan merkittdvaa, mutta kokonaisuuden kannalta sen kustannusvaikutukset oli-
vat maltillisempia.
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Keskeisimmiksi tunnistetut logistiikkakustannuksia kasvattavat tekijét olivat verkkokau-
pan, paluulogistiikan ja terminaali- sekd varastointitoiminnan kasvu. Suurimmiksi kus-
tannuksia vahentdviksi tekijoiksi tunnistettiin nykyistd suurempi kuljetuskalusto, alusta-
talous, kaupan keskittyminen ja kuljetusten yhdistely.

Logistiikkakustannuksia voidaan vdhentdd hillitsemélld kustannuksia kasvattavien teki-
joiden kehitystd ja lisddmailld kustannuksia vihentivien tekijoiden vaikutusta. Esimer-
kiksi tietoteknisten palvelualustojen edistimiselld on mahdollista tehostaa verkkokaupan
ja paluulogistiikan toimintaa. Alustojen hyodyntdmisen lisdintyminen vaatii yritysten yh-
teistydhalukkuuden kasvua, tietoformaattien yhtendistdmisti ja turvallisten sekd luotetta-
vien alustojen kehittdmista.

Myos COz-pédstdjen kehityksen lahtokohtana pidettiin 1,5 % vuotuista kasvua. Muutos-
tekijoiden arvioitiin laskevan CO»-pdéstojd -29,9 % suhteessa vuoden 2030 kasvun kas-
vattamiin padstoméériin. Méarillisesti vahennys on noin -749 000 t/a. Suhteessa vuoteen
2016 paidstovahennys on -13,7 % ja vuoteen 2005 -14,8 %.

CO»-pidstdjen osalta logistiikkajdrjestelmin toimintaympériston muutokset arvioitiin
suuriksi. Merkittdvin pddstojd alentava vaikutus arvioitiin olevan sdéntelylld, jolla voi-
daan lisdtd uusiutuvan energian osuutta polttoaineissa, kasvattaa sdhkon hyddyntdmista
polttoaineena ja vaikuttaa ajoneuvojen kehitykseen. Sddntelyn vaikutus arvioitiin merkit-
taviksi, koska nykyiset EU:n ja Suomen pééstopolitiikat tavoittelevat merkittavid pais-
tovahennyksid vuoteen 2030 mennessd. Tyon yhteydessd jérjestetyissd asiantuntijahaas-
tatteluissa sddantelyé pidettiin hyvina keinona vihentda CO»-padstojé, koska siédntely vai-
kuttaa kaikkiin toimijoihin tasapuolisesti.

Muutostekijdarvion perusteella vision paddmairistd CO»-pddstoihin ja aluetyyppien 2 ja 3
alueiden yritysten toimintaedellytysten sdilyttimiseen liittyvat pddmadrdt saavutetaan,
koska CO»-pdéstdjen arvioidaan vahentyvin pddmédrdd enemmaén ja koska aluetyypin 3
alueiden yritysten toimintaedellytysten arvioidaan heikentyvén niin véhén, ettd toiminta-
edellytykset pysyvit kdytdnnossd ennallaan vuoteen 2030 mennessa.

Vision pddmairien, jotka liittyvdt logistiikkakustannuksiin ja Eteld-Suomen logistiikka-
jarjestelmin aseman parantamiseen osana kansainvilistd logistiikkajérjestelméé, ei arvi-
oida tiyttyvin muutostekijoiden vaikutuksesta. Pddmadrdnd on, ettd kaupan ja teollisuu-
den liikevaihtoon suhteessa olevat logistiikkakustannukset védhenisivdt vuoteen 2030
mennessd, mutta vaikutusarvion mukaan logistiikkakustannukset kasvavat. Eteld-Suo-
men logistiikkajirjestelmidn aseman osana kansainvélistd logistiikkajirjestelméa arvioi-
daan pysyvin nykyiselldén, minka takia pddmé&érd jaa tayttymatta.



75

6.2 Pohdinta

Eteld-Suomen logistiikkajdrjestelmén toimintaympériston kuvauksen rajaaminen oli
haastavaa, koska toimintaympéristdon sisdltyy useita toisistaan erilldéin olevia asioita.
Kuvaus pyrittiin tekeméén suuressa mittakaavassa, mutta riittdvalla tarkkuudella, jotta
tyon teoriatausta olisi riittdvé.

Tyon yhteydessé jdrjestetyt asiantuntijahaastattelut ja alueelliset tyopajat tukivat hyvin
kaikkia tyon vaiheita, koska niiden avulla saatiin kirjallisuudesta keréttyjen tietojen tueksi
tietoa alalla toimivien asiantuntijoiden nikemyksista logistiikkajérjestelmén toimintaym-
péristostd ja sen kehityksestd. Jélkikdteen ajateltuna haastatteluista olisi voinut saada
enemmain laadukasta tietoa, mutta haastatteluita pidettdessi tyon loppuvaiheen vaikutus-
arvioissa keskeisimmit asiat eivét olleet vield selvilla.

Tyon tulokset perustuvat asiantuntija-arvioihin logistiikkajérjestelmédn toimintaympaéris-
ton muutoksesta vuoteen 2030 mennessa. Vaihtoechtoisia arviointimenetelmii selvitettiin,
mutta asiantuntijoiden tietimykseen perustuva arviointi oli paras vaihtoehto saatavilla ol-
leen tiedon, tyon aiheen ja ajankdyton kannalta. Jos vaikutusarviot laadittaisiin uudelleen
eri henkildiden toimesta, vaikutukset olisivat erisuuruisia. Tekijoiden merkitystd saatui-
hin tuloksiin vdhennettiin kirjaamalla ylos asiat, jotka huomioitiin vaikutusarvioissa, ja
suhteuttamalla muutosten suuruutta teollisuuden ja kaupan litkevaihdon jakautumiseen
kotimaahan, tuontiin ja vientiin. Vaikutusarvioissa oli oleellista tunnistaa, ovatko vaiku-
tukset positiivisia vai negatiivisia ja mikéd on niiden suuruusluokka.

Vaikutusarvioiden onnistumisen kannalta oli tirkeéa toteuttaa arviot muutostekijoittéin,
joista koottiin lopulta yhteenveto. Vaikutusarvion laatiminen kaikkien muutostekijoiden
osalta yhdella kerralla olisi lisdnnyt virheiden maardé. Esimerkiksi védestorakenteen muu-
toksen voisi siséllyttdd kaupan rakennemuutoksen ja kaupungistumisen vaikutusarvioi-
hin, jolloin vdestonmuutoksen vaikutus olisi laskettu useaan kertaa.

Muutostekijoiden vaikutukset logistiikkakustannuksiin vaikuttivat jarkeviltd, silld suh-
teessa kaupan ja teollisuuden liikevaihtoon olevat logistiikkakustannukset ovat pysyneet
samassa suuruusluokassa viimeisen kymmenen vuoden aikana (Solakivi et al. 2016, s.
16). Lisdksi projektissa mukana olleet asiantuntijat pitivit kustannusten suhteellista kas-
vua todenndkdisempénd kuin kustannusten suhteellista alenemista.

CO»-pédstdjen osalta arvioitiin, ettd tiukentuva sddntely vihentdd padstoméérid merkitta-
vésti vuoteen 2030 mennessd. Arvio on optimistinen, mutta yleinen asenneilmapiiri paés-
t6jd kohtaan kiristyy jatkuvasti, jonka takia padstovdhennystavoitteiden arvioitiin toteu-
tuvan.

Logistiikkakustannusten ja CO»-padstomaéérien kehityksen lahtokohdaksi asetettiin 1,5 %
vuotuinen talouskasvu. Jos talouskasvu toteutuu véhdisempéni kuin 1,5 % vuodessa,
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CO;-pédstdjen suhteellinen vihenema vuosiin 2005 ja 2016 ndhden toteutuisi arvioitua

suurémpana.

Tédmén diplomitydn aihe mahdollistaa useiden tarkemmin rajattujen jatkotutkimusten te-
kemisen. Aiheita jatkotutkimuksille voisivat olla muun muassa alustatalouden edistdmi-
nen logistiikan ndkdkulmasta tai paluulogistiikan yhdistelyn mahdollisuuksien ja rajoit-

teiden tunnistaminen.
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LITE A: HAASTATTELUISSA KAYTETTY KYSYMYSRUNKO

Kysymyksii Eteld-Suomen logistiikkajirjestelmén rakenteen kehittimiseksi

Paradigma

1. Toimialan yleinen toimintamalli, toimintafilosofia

a. Ovatko toimialanne toimintatavat muuttuneet viime vuosina? (toimitus
myyntivarastoon, toimitus tilauksen perusteella, yms.)

b. Uskotteko niiden muuttuvan seuraavan viiden vuoden aikana? (painopis-
teen siirtyminen B2B-kaupasta B2C-kauppaan, hankintaerien koko.)

c. Onko toimialallanne varauduttu muutoksiin?

d. Vaikuttavatko padstdjen alentamistavoitteet toimialanne toimintatapoi-
hin?

e. Millainen on paluuvirtojen rooli toimialallanne?

2. Hankinta

a. Mitkd ovat toimialanne keskeisimmat hankintatavat, joilla hankitte raaka-
aineita tai tuotteita toimintaanne varten? (esim. vuosisopimukset, erdkoh-
tainen hankinta)

b. Millaiset asiat merkitsevdt eniten hankintatapojen valinnassa? (nopeus,
luotettavuus, erdkoko, kustannukset, paéstot, yms.)

c. Ovatko merkitsevit asiat muuttuneet viime vuosina?

d. Uskotteko niiden muuttuvan seuraavan viiden vuoden aikana?

e. Oletteko varautuneet muutoksiin?

3. Toimitus

a.

C.
d.
€.

Mitkéd ovat toimialanne keskeisimmét toimitustavat, joilla toimitatte tuot-
teita asiakkaille? (esim. kertatilauksesta, ajoitettu prosessitoimitus)
Millaiset asiat merkitsevdt eniten toimitustapojen valinnassa? (nopeus,
tasméllisyys, erdkoko, kustannukset, paéstot, yms.)

Ovatko merkitsevit asiat muuttuneet viime vuosina?

Uskotteko niiden muuttuvan seuraavan viiden vuoden aikana?

Oletteko varautuneet muutoksiin?

4. Logistiikan palveluntuottajat

a.

b.
C.
d.

Minkélaisia ympéristoon/péadstdihin, saatavuuteen, tilaamiseen ja sopi-
muksiin liittyvid vaatimuksia toimialallanne on logistiikan palveluntuotta-
jille? (tarkoitetaan terminaaliyhtioité ja kuljetusyrityksid, 3PL ja 4PL)
Ovatko vaatimukset muuttuneet viime vuosina?

Uskotteko niiden muuttuvan seuraavan viiden vuoden aikana?

Oletteko varautuneet muutoksiin?



5. Saintely

a.

b
C.
d.
e

Visio 2030

Miten sdéntely vaikuttaa toimialanne logistiikkaan?

Koetteko sddntelyn mahdollistavana tai rajoittavana?

Onko sdintelyssé tapahtunut merkittdvid muutoksia viime vuosina?
Uskotteko sdantelyn muuttuvan seuraavan viiden vuoden aikana?
Oletteko varautuneet olettamiinne muutoksiin?

Logistiikkajérjestelmd rakentuu infrastruktuurista, sen kéyttoa tukevista jarjestelmistd ja

sddantelystd. Infrastruktuurilla tarkoitetaan teitd, raiteita, vesivdylid, terminaalialueita.

Kayttod tukevia jirjestelmid ovat esimerkiksi litkennetietoa tuottavat laitteet ja sddntelya

lainsdddantd sekd muut toimintaa ohjaavat sdddokset.

6. Logistiikkakustannukset

a.

Milld Eteld-Suomen logistiikkkahankkeilla voidaan merkittévésti alentaa
toimialanne logistiikkakustannuksia?

Millaiset hankkeet tehokkaimmin tukisivat tavaroiden ja palveluiden vien-
nin kasvua ja arvoa? Hankkeita jotka vaikuttavat logistiikan kustannuk-
siin, toimitusaikoihin, frekvensseihin.

Mitkd sdéntelyn muutokset ja kehittdmistoimet pienentdvit logistiikka-
kustannuksia Eteld-Suomessa?

Miten logistiikkakustannukset ohjaavat logistisia valintojanne nyt ja tule-
vaisuudessa?

Suomi on sitoutunut EU:n asettamiin pédéstotavoitteisiin, joiden mukaan Suomen pitdé

vihentdd kasvihuonepiéstojddn 40 % vuoteen 2030 mennessd. Pddstotavoite mitataan

suhteessa vuoden 1990 tasoon.

7. Péaistotavoitteet

a.

Milld Eteld-Suomen logistiikkainfrastruktuurihankkeilla voidaan merkit-
tivisti alentaa toimialanne CO2-paéstoja?

Mitkd sdéntelyn muutokset ja kehittdmistoimet pienentdvat merkittavasti
CO2-paastdja Eteld-Suomessa?

Miten paidstotavoitteet ohjaavat logistisia valintojanne nyt ja tulevaisuu-
dessa?



8. Muutostekijét

a. Millaiset muutostekijét vaikuttavat eniten toimialanne logistiikkaan vuo-

teen 2030 mennessa?

b. Oletteko varautuneet muutoksiin?

Esitetddn logistitkkan muutostekijoitd haastateltavalle. Mitkd ovat kolme

merkittdvintd muutostekijdd? Miksi?

i. Lista haastateltaville esitettdvistd muutostekijoista:

3D-tulostus

Automatisaatio, robotisaatio

Autonomiset kuljetustavat, HCT, Platooning, sdhko ajo-
neuvojen energianldhteend

Digitalisaatio — Sdhkodistyminen — Tiedon merkityksen ko-
rostuminen

Deglobalisaatio (tuotantoa siirtyy Suomeen)
Epédjatkuvuudet (disruptio) yleistyvét ja siirrytddn staatti-
sesta dynaamiseen ympéristoon

Glokalisaatio (maailmanlaajuisen ja paikallisen kehitys-
suunnan niveltymisti toisiinsa)

Kaupungistuminen

Kestdva kehitys / Yhteiskuntavastuun korostuminen
Kierto- ja jakamistalous

Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn lisddntyminen kauko-
idénkuljetuksissa ajan arvon takia

Tilausohjautuvuus

Verkkokauppa

9. Mitd muuta tulisi ottaa huomioon Eteld-Suomen logistiikkajarjestelmin rakenteita

ja toimintaa kehitettéessa?



LITE B: TIEKULJETUSTEN YMPARISTOVAIKUTUSTEN ARVI-
OINTIKEHIKKO (LIIMATAINEN ET AL. 2012, S. 6)
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