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Sammandrag

Som en del av beredningen av den trafikpolitiska redogodrelsen tillsatte Kommunikationsministeriet
en utredningsgrupp av utomstdende experter for att géra en helhetsbedémning av de logistiska
flaskhalsarna och utvecklingsbehoven inom den finska utrikeshandeln, sarskilt med tanke pa den
nationella konkurrenskraften. Gruppen analyserade Finlands logistiska stallning och konkurrens-
kraft pa den globala transportmarknaden i forhallande till viktiga konkurrentlander.

Enligt en omfattande enkat vilar ca 1/3 av de finska foretagens totala konkurrenskraft inom han-
deln pa logistikstyrning medan andelen inom industrin ar ca 1/5. For stora foretag ar andelen annu
storre. Foretagen kan direkt paverka omkring halften av deras logistiska konkurrenskraft.

Finland har en i huvudsak fungerande marknad for logistiktjanster, ett hogklassigt utbud av inter-
nationella logistiktjanster och god kompetens inom logistik. Det finlandska transportnatets tack-
ning och kapacitet ar for narvarande tillfredsstallande. Det ar viktigt att Finland far behalla och
eventuellt vidareutveckla de stérre matten och vikterna for godstransporter med fordon pa vag.

De stdrsta hindren for Finlands logistiska konkurrenskraft jamfort med vara storsta konkurrenter ar
de hdoga fiskala skatterna och myndighetsavgifterna pa godstransporter, arbetsmarknadens brist pa
flexibilitet, olagliga strejker, slitna transportnat, brister i den féregripande internationella intresse-
bevakningen och den strikta tillampningen av bestammelser. Den viktigaste enskilda hotfaktorn
under de narmaste aren ar de hojda transportkostnader som miljoregleringen inom sjofarten, sar-
skilt svaveldirektivet, orsakar.

Transportnatet bor utvecklas och underhallas utifrdn kundernas behov och projekten grundas pa
genomskadliga samhallsekonomiska I6nsamhetskalkyler. Tyngdpunkten i finansieringen av trans-
portnatet bor flyttas fran utveckling till ombyggnad och underhall for att sakerstalla framkomlighe-
ten aret om. De projekt som planeras for de narmaste aren i friga om transportinfrastrukturen ska
prioriteras utifran deras logistiska mervarde. Finansieringen av stora projekt som 6verskrider re-
geringsperioden bor sakerstallas och infrastrukturfinansieringen omorganiseras.

Utvecklingen av hamnarna styrs av forandringar i produktions- och dgandestrukturen samt ham-
narnas kunder och deras val av transportlésningar.

For Finlands internationella konkurrenskraft och for logistikbranschen ar en storningsfri och forut-
sebar logistisk verksamhet allt viktigare i framtiden. Det galler att se till att det finns tillrackligt
med kompetent arbetskraft samt hdogklassig utbildning och forskning.
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Abstract

As part of preparations for the transport policy report, the Ministry of Transport and Communica-
tions set up a working group comprising external experts to carry out, in accordance with the Gov-
ernment Programme, an overall assessment of the bottlenecks and development needs of Finnish
foreign trade with a special focus on national competitiveness. The working group examined
Finland's logistic status and logistic competitiveness in the global transport market in relation to its
main competitor countries.

According to an extensive survey, approximately a third of the overall competitive edge of Finnish
companies is formed by logistics management in the field of trade, and a fifth in industry. With
large-scale companies, the number is even higher. Companies can directly affect approximately a
third of their logistic competitiveness.

In Finland, the logistics service market functions relatively well, the supply of logistics services is of
high quality by international standards and logistics competence is at a commendable level. At pre-
sent, the coverage and capacity of the Finnish transport network is sufficient for the most part. The
dimensions and weights of vehicles in road traffic need to be retained at the current level at the
minimum.

The most significant impediments to Finland's logistic competitiveness in relation to the main com-
petitor countries include the high level of fiscal taxes and charges levied by the authorities, inflexi-
ble labour market and illegal strikes, decay of the transport network, defects in anticipatory inter-
national lobbying and the strict application of provisions. The single most critical threat in the com-
ing years is the increase in transport costs due to environmental regulation, particularly the Sul-
phur Directive, in the field of maritime transport.

The transport network needs to be developed and maintained from the viewpoint of customer
needs, and projects need to be based on transparent socio-economical profitability calculations.
The focus of transport network financing needs to be shifted from development to renovation and
maintenance in order to secure year-round traffic operations. The report prioritises transport infra-
structure projects planned for the next few years according to their logistics added value. The
funding of extensive projects extending over parliamentary terms needs to be secured and infra-
structure financing needs to be reorganised.

The development of ports is driven by the changes taking place in production and ownership struc-
tures, along with the customers of the ports and the transport decisions they make.

In terms of Finland’s international competitiveness and the logistics field in general, it will be in-
creasingly important that logistics operations are as reliable and predictable as possible. Action
needs to be taken to secure workforce sufficiency and competence, along with high-quality educa-
tion and research.




ESIPUHE

Liikennepolitiikan selonteon valmisteluun liittyen liikenne- ja viestintaministeri6 asetti
18.10.2011 ulkopuolisista asiantuntijoista koostuneen selvitysryhman tekemaan
hallitusohjelman mukaisesti kokonaisarvioinnin Suomen ulkomaan kaupan pullonkauloista ja
kehittamistarpeista.

Selvitysmiesryhméan puheenjohtajana on toiminut Jyrki Paavola ja jasenina Lauri Ojala seka
Antti Vehvildinen. Selvitystyon sihteerin tehtévista ovat vastanneet Taneli Antikainen
Liikennevirastosta ja Pekka likkanen Ramboll Finland Oy:sta.

Toimeksiantonsa mukaisesti selvitysmiesryhma on tassa selvityksesséa laatinut
kokonaisarvioinnin Suomen logistisen jarjestelman kehittdmisesta kansallisen kilpailukyvyn
nakokulmasta ja arvioinut maamme logistista asemaa maailmassa nyt ja vuoteen 2030 asti.
Liséksi selvityksessa on arvioitu Suomen logistiikan kilpailukykya globaaleilla
kuljetusmarkkinoilla ja suhteessa keskeisimpiin kilpailijamaihin.

Selvityksessa on tuotu esiin Suomen logistisen jarjestelmén tarvitsemia niin lyhyen aikavalin
(2012-2015) kuin myds keskipitkan aikavalin (2016-2022) tehostamis- ja
jarkeistamismahdollisuuksia, joilla logistiikan kapasiteetin kayttéd on mahdollista kehittaa.
Lisdksi selvityksesséd on hahmoteltu kasitys Suomen logistista toimintaympaéristéa vuonna 2030.

Selvitysta voidaan pitaa kattavana kokonaistarkasteluna Suomen logistisesta asemasta ja
logistisesta kilpailukyvysta talla hetkella. Lisaksi selvitys antaa tulevaisuuteen tahtaavan
liikennepoliittisen selonteon valmisteluun nakdpiirissa olevista mahdollisuuksista ja haasteista
arvokasta lahdeaineistoa Suomen logistisen kilpailukyvyn sailyttamiseksi ja parantamiseksi.

Selvityksen toteutuksesta on vastannut selvitysmiesryhma lilkenne- ja viestintdministerion
toimeksiannosta. Liikenne- ja viestintdministerio ei vastaa selvityksessa esille tulleista

johtopaatoksista. Selvityksessa esitetyt johtopaatokset ovat selvitysmiesryhman esityksia,
eivatkd ne nain ollen edusta liikenne- ja viestintdministerion virallista kantaa.
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1. Johdanto

Liikennepoliittisen selonteon valmisteluun liittyen liikenne- ja viestintdministerio aset-
ti ulkopuolisista asiantuntijoista koostuvan selvitysryhman tekemaan hallitusohjel-
man mukaisesti kokonaisarvioinnin Suomen ulkomaankaupan pullonkauloista ja ke-
hittamistarpeista. Selvitysmiehiksi nimettiin Jyrki Paavola (selvitysryhméan puheen-
johtaja), Lauri Ojala ja Antti Vehvilainen. Ryhman sihteereind toimivat Taneli Antikai-
nen (Liikennevirasto) ja Pekka likkanen (Ramboll Finland Oy).

Selvitysryhmalle annettiin toimeksianto laatia:

1. Kokonaisarviointi Suomen logistisen jarjestelméan kehittamisesta kansallisen
kilpailukyvyn nakdkulmasta, erityisesti arvioiden Suomen logistista asemaa
maailmassa, logistiikan kilpailukykya globaaleilla kuljetusmarkkinoilla seka
suhteessa Kilpailijamaihin.

2. Selvitys Suomen logistisen jarjestelman tehostamis- ja jarkeistamismahdolli-
suuksista siten, etta logistiikan kapasiteetin kayttd pystytdan parantamaan
asiakkaiden tarpeet huomioon ottavalla.

3. Ehdotus lahivuosien (2012-2015) ja keskipitkan aikavélin (2016—2022) kes-
keisistd toimenpiteista logistiikan pullonkaulojen poistamiseksi ja logistisen
jarjestelman tehokkuuden parantamiseksi.

Selvitysryhman tyon tausta-aineistona olivat aihepiiria koskeva kirjallinen aineisto
sekda keskeisten sidosryhmien kuten teollisuuden, kaupan ja logistiikkapalvelutuotan-
non seka liikennehallinnon toimijat. Selvitysryhma tarkasteli logistiikan toimintaym-
paristéa neljalla eri tasolla, jotka olivat: toimitusketjun hallinta, yritysten valiset ma-
teriaalivirrat, kuljetusvirrat ja infrastruktuuri (kuvio 1).

Muutokset Toimialat
Elinkeinoeldmdn Kauppa -
kilpailukyky .
Logistiikka- Teollisuus

Logistiikka-
Liikenne- palveluiden
infrastruktuurin tyottajat
ylldpito ja kehittdminen,,ys 5 0.,

- 2012-2015
2016-2022]

1 Visio vuonna 2030

palveluiden matala
—7 kysyntéi korkea
I . . jalostusarvo
I tarjonta ja
Kuljetusvirrat !<_""/\ j J
W sddntely
I
i

Kuvio 1. Selvityksen tarkastelutasot, muutokset ja toimialaryhmittely.



2. Suomen logistinen kilpailukyky

Logistisella kilpailukyvylla tarkoitetaan tassa selvitystydssa lahinna Suomen ulko-
maankaupan kilpailukykya tarkeimpiin kilpailijamaihin ndhden. Logistiseen kilpailuky-
kyyn vaikuttavat kaikki tekijat, jotka vaikuttavat logistisiin kustannuksiin ja palvelu-
tasoon. Ulkomaankaupan suuren merkityksen, maantieteellisen sijainnin ja ilmaston
vuoksi toimiva logistiikka on Suomelle useita muita maita tarkeampéaa.

Matalan jalostusasteen tuotannossa logistinen kilpailukyky on erityisesti kustan-
nustehokuutta, jossa kuljetuskustannusten merkitys on suuri.

Korkean jalostusasteen tuotannossa korostuu vastaavasti hyva toimitusketjun
hallinta. Tall6in mm. oikea-aikaisen hankinnan, tehokkaan varastonkierron ja palve-
lulupauksen mukaisten toimitusten merkitys on yleensd huomattavasti kuljetuskus-
tannuksia suurempi.

Kaupan alalla seka oikea-aikainen hankinta, tehokas varastonkierto etta kustannus-
tehokkaat jakelukuljetukset ovat logistisen kilpailukyvyn keskidssda. My6s postinja-
kelussa jakelukuljetusten hallinta on tarkeaa.

Yritysten hyva logistinen kilpailukyky muodostuu osaamisesta, jarkevistd toimintata-
voista, hyvista teknisista ratkaisuista, innovatiivisuudesta, tydrauhasta ilman laitto-
mien lakkojen uhkaa ja tyévoiman saatavuudesta.

Yritykset voivat itse vaikuttaa kilpailukyynsd mm. henkiléston rekrytoinnin ja koulut-
tamisen, IT-jarjestelmien, kuljetusjarjestelmien ja logististen prosessien kehittami-
sen, verkostoitumisen ja palvelujen ulkoistamisen avulla.

Suomalaisten yritysten logistiseen kilpailukyyn vaikuttavat monet ulkoiset tekijat.
Tallaisia tekijoita ovat mm. :

¢ lainsdadanto ja sen valvonta

e ymparistdasioiden kansainvalinen saately

¢ liikenneinfrastruktuurin kattavuus ja taso

¢ raaka-aineiden ja osaavan tydvoiman saatavuus

o tydmarkkinasopimukset

e polttoaineiden ja energian verotus

¢ liikennevaylien kaytosta perittavat verot ja maksut
¢ Kkilpailijamaiden toimenpiteet

o tulliselvityksen tehokkuus ja ennakoitavuus

e tullien ja muiden veroluontoisten maksujen suuruus.



2.1 Suomen logistista kilpailukykya edistavat ja haittaavat tekijat

Selvitysmiesryhmén kokosi haastattelu- ja tausta-aineiston perusteella Suomen tar-
keimmat logistista kilpailukykya edistavat tekijat. Haastateltavien nakemykset Suo-
men vahvuuksista olivat varsin yhdenmukaiset. Tarkeimmat nykyiset vahvuudet ovat
(ei tarkeysjarjestyksessa):

avoin ja toimiva yhteiskunta; matala hierarkia

kansainvalisesti korruptiota havaittu vahan; luotettava oikeusjarjestelma
korkea koulutustaso ja t&k-osaaminen

liikkenneverkon kattavuus ja valityskyky p&aaosin riittava

paaosin hyvin toimivat logistiikkamarkkinat

toimivat tullauksen sahkoiset jarjestelmaét

Vengjan kauttakulkuliikenne ja sen hyédyntaminen

Gateway-asema Aasian lentoliikenteessa.

Haastateltavien nakemykset Suomen logistista kilpailukykya haittaavista tekijoista
olivat myods suhteellisen yhtenevat. Logistisen kilpailukyvyn esteista tarkeimpina
nousivat esiin seuraavat (ei tarkeysjarjestyksessa):

liikenteelta perittavien verojen ja maksujen korkea taso ja niiden jatkuvat ko-
rotukset

liikkenneverkon rapautuminen

kuljetusalaa koskevien lupien ja sdaddodsten kilpailijamaita usein tiukempi tul-
kinta

ymparivuotisen liikennéitavyyden ongelmat
EU:n liikennepolitiikan painottuminen Keski-Euroopan olosuhteiden mukaisesti

ennakoivan kansainvéalisen edunvalvonnan puutteet julkisella ja yksityisella
sektorilla

logistiikkasektorin tydvoiman kustannustaso useisiin kilpailijamaihin verrattu-
na

suuri laittomien lakkojen méaara logistiikka-alalla kilpailijamaihin nahden
Suomen saarimaisen sijainnin aiheuttama riippuvuus merikuljetuksista
pitkat etdisyydet ja kustannukset useille paamarkkinoille ja kotimaassa

ohuet tavaravirrat niin ulkomaankaupassa kuin kotimaassakin.



2.2 Yritysten arvioita Suomen logistisesta kilpailukyvysta

2.2.1 Arviot Suomen logistisesta kilpailukyvysta kilpailijamaihin verrattuna

Toukokuussa julkistettavaan Logistiikkaselvitys 2012:een sisallytettiin useita uusia
kysymyksia, joilla kartoitettiin yritysten ja asiantuntijavastaajien arvioita Suomen
logistisesta kilpailukyvysta.

Yksi naistd uusista kysymyksista oli vastaajien arvio Suomen logististesta kilpailuky-
vysta verrattuna muutamiin keskeisiin kilpailijamaihin. Nama maat olivat Saksa,
Ruotsi, Tanska, Viro, Venaja, Hollanti, Puola ja Kiina. (Kuvio 2.)
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e 1€0IlisUUS (450)
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Vendjas Puolaa  Kiinaa Viroa  Tanskaa Ruotsia Hollantia  Saksaa
Kuvio 2. Yritysten arviot Suomen logistisesta kilpailukyvysta verrattuna erai-

siin kilpailijamaihin alkuvuonna 2012; N = 1 451. Lahde: Logistiik-
kaselvitys 2012 ennakkotieto.

Erot eri vastaajaryhmien valilla ovat erittain pienet, ja vastauksista piirtyva kuva on
hyvin yhdenmukainen: Tanskaa ja Ruotsia pidetaan logistisen kilpailukyvyn suhteen
hieman Suomea parempina, ja Hollantia ja Saksaa vastaavasti néita viela parempina.
Ero esimerkiksi Saksaan on selvd, mutta ei kuitenkaan valtavan suuri. Vastaavasti
Viro ja Kiina ovat suomalaisarvioissa lahes samalla tasolla, molempiin verrattuna
Suomen logistinen kilpailukyky on selvasti parempi; jarjestyksessa seuraavat Puola
ja selvasti viimeisena erottuva Venaja.



2.2.2 Yritysten arvioita logistisesta kilpailukyvystaan

Logistiikkaselvitys 2012:n ennakkotietona alkuvuonna 2012 keréatyt tiedot logistiikan
eri osa-alueiden merkityksesta yritysten kilpailukyvylle on esitetty Kuviossa 3. Siin&a
korostuvat mm. hankintatoimi, kuljetusten ja jakelukanavien hoitaminen seka ky-
synnan ennustaminen. Toimialojen valilla on joitakin selkeita eroja.
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Kuvio 3. Teollisuuden, kaupan ja logistiikka-alan yritysten arviot logistiikan eri

osa-alueiden merkityksesté kilpailukyvylleen alkuvuonna 2012; N =
2278. Lahde: Logistiikkaselvitys 2012 ennakkotieto.

Yrityskoko ja paatoimiala vaikuttavat oleellisesti siihen, kuinka suuri logistiikan mer-
kitys kokonaiskilpailukyvyn muodostumisessa yritysten arvioiden mukaan on. Vaihte-
luvali yritysten vastauksissa on myds varsin suuri (Kuvio 4). Pelkistaen voisi todeta
vastausten perusteella, etta:

¢ kaupan alalla yli 1/3 kokonaiskilpailukyvysta syntyy logistiikan ja toimitus-
ketjun hallinnasta; keskisuurilla ja suurilla yrityksilla osuus on noin %z, ja

¢ teollisuudessa yli 1/5 kokonaiskilpailukyvysta syntyy logistiikan ja toimitus-
ketjun hallinnasta; keskisuurilla ja suurilla yrityksilla osuus on yli 1/3.



Kuvio 4.
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Teollisuuden ja kaupan alan yritysten arviot logistiikan osuudesta (%)

kokonaiskilpailukyvystaan alkuvuonna 2012; Keskiarvot ja kvartiilivalit paatoimialoit-
tain N = 1 562. Lahde: Logistiikkaselvitys 2012 ennakkotieto.

Edelleen selvitettiin, kuinka suureen osaan logistiikkatoimintojaan yritys voi suoraan
vaikuttaa omilla toimenpiteilladn. Yrityskoko ja (pad)toimiala vaikuttavat vastauksiin.
Vaihteluvali vastauksissa on suuri (kuvio 5). Pelkistaen voisi todeta, etta:

¢ kaupan alalla yritykset voivat vaikuttaa suoraan noin puoleen logistisesta
kilpailukyvystaan; keskisuuret ja suuret yritykset pienia selvasti enemman.

o teollisuudessa yritykset voivat vaikuttaa suoraan noin 40 %:iin logistisesta
kilpailukyvystéan; yrityskoolla ei ole selvaéa vaikutusta, mutta toimialalla on.

Kuvio 5.
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Teollisuuden ja kaupan alan yritysten arviot siit4, kuinka suureen
osaan (%) logistisesta kilpailukyvystaédn he voivat suoraan vaikuttaa;
N = 1 547. Keskiarvot ja kvartiilivalit padatoimialoittain Lahde: Logis-
tilkkaselvitys 2012 ennakkotieto.



2.2.3 Yritysten tyytyvaisyys sijaintiinsa Suomessa

Kansalliseen logistiikkaselvitykseen vastanneet yritykset arvioivat vuosina 2006,
2009, 2010 seka vuonna 2012 yrityksenséa sijaintipaikkakunnan toimintaedellytyksia
seuraavista nakdkulmista:

yleinen liiketoiminta

tuotannon sijoittuminen
logistiikan toimivuus/ tehokkuus
liikenneinfrastruktuuri
kilpailijoiden sijoittuminen.

Kunkin nakoékulman osalta laskettiin maakunnan vastaajista edellytyksida hyvana tai
erittdin hyvana pitavien osuus, ja naista on laskettu keskiarvo. Tyytyvaisimpia toi-
mintaedellytyksiin oltiin Uudellamaalla, Paijat-Hameesséa, Etela-Karjalassa, Kanta-
Hameessd, Varsinais-Suomessa ja Pirkanmaalla. Sita vastoin Lapin, Etela-Savon,
Kainuun ja Pohjois-Karjalan vastaajat arvioivat maakuntansa logistiset toimintaedel-
lytykset muita maakuntia heikommaksi (kuvio 6).

“\\ Logistisiin toimintaedel!Msiin tyytyvaisten
\ osuus maakunnittain v. 2010

A
1 W65-74%
A [ 60-64 %
o 1 50-59 %

2

Do

I
70

{
|

[] alle 50 %
[ ] ei vertailukelpoista aineistoa

Kuvio 6. Maakuntien kokonaissijoitus logististen toimintaedellytysten mukaan
vuonna 2010

Sijaintiinsa tyytyvaisten tai erittdin tyytyvaisten vastaajien osuus koko maassa nousi
vuodesta 2008 2-3 %-yksikkda kaikissa muissa logistisen toimivuuden ulottuvuuksis-
sa paitsi sijoittumisessa kilpailijoiden kannalta. Tass& osiossa laskua oli 1,0 %-
yksikk6a ja sen osalta vuoden 2010 keskiarvo oli 48,3 %. Muissa neljassa ulottuvuu-
dessa vastaava tyytyvaisten tai erittain tyytyvaisten osuus oli v. 2010 54—64 %:n
valilla. Luvuissa ovat mukana kaupan, teollisuuden ja logistiikkayritysten vastaajat,
joiden yhteenlaskettu koko maan keskiarvo v. 2008 oli 57,0 % ja v. 2010 jo 59,0 %.
Luvuissa ovat mukana kaikki viisi ulottuvuutta. Ahvenanmaan ja Keski-Pohjanmaan
vastaajamaaré oli alle 20, ja ne on sen vuoksi jatetty vertailusta pois.
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Kuvio 7. Yritysten arviot logistista toimintaedellytyksistdan alueittain (NUTS 2-

taso) alkuvuonna 2012; N = 2 283. Ldhde: Logistiikkaselvitys 2012 ennakkotieto.

Erittdin
hyvit
Hyvit
Ei hyvit
eika
huonot
e Teollisuus (816)
Huonot e Kauppa (605)
Logistiikkayritykset (603)
Erittdin e Kaikki (2223)
huonot
T T T | 1
Yleisesti Logistiikan Tuotannon Liikenne- Kilpailijoiden
litketoiminnan toimivuuden  sijoittumisen  infrastruktuurin  sijoittumisen
kannalta kannalta kannalta kannalta kannalta
Kuvio 8. Yritysten arviot logistista toimintaedellytyksistadn paatoimialoittain

alkuvuonna 2012. N = 2 223. Lahde: Logistiikkaselvitys 2012 ennak-

kotieto.

Tammi-helmikuussa 2012 keratyn aineiston (Logistiikkaselvitys 2012) mukaan erot
maan eri osien valilla ovat samantyyppiset kuin aiempinakin tarkasteluvuosina 2006,
2009 ja 2010. Kuviossa 7 erot on esitetty NUTS 2- tason suuralueittain; ero on suu-
rin Etela-Suomen ja Itd-Suomen vaélilla. Erot vastaajien toimialojen mukaan ovat sita
vastoin hyvin pienet, samoin kuin ne olivat aiempinakin tarkasteluvuosina 2006,
2009 ja 2010. Myo6s erot tarkasteltujen muuttujienkin valilla ovat vastaajaryhmittain

varsin pienet.(Kuviot 7 ja 8)
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2.3 Suomi kansainvalisen kilpailukyvyn indikaattoreissa

Suomi sijoittuu varsin korkealle useissa kansainvélisissa Kilpailukykyd mittaavissa
vertailuissa (Taulukko 1). Naistda mm. World Economic Forumin Global Competiti-
veness Indexissa Suomi on sijoittunut ensimmaiseksi useamman vuoden perakkain.
Vuoden 2010-2011 indeksissa sijoitus oli 7. ja vuonna 2011-2012 4. noin 140 maan
joukosta.

Myos sveitsilaisen IMD:n World Competitiveness Yearbookissa sijaluku oli erittain
korkea joitakin vuosia sitten, mutta on nyt 19. kaikkiaan 58 maasta. Molemmat indi-
kaattorit perustuvat osin talouselaman edustajien haastatteluihin ja osin tilastotie-
toon maan taloudellisesta tilasta.

Suomi sijoittuu korkealle my6s Maailmanpankin Doing Business- vertailussa, joka
arvioi lilkketoiminnan yleisia edellytyksia ja esteita. Se toteutetaan p&aosin kansallisi-
na haastatteluina. Doing Business- vertailussa Suomen sijaluku v. 2011 oli 13. ja v.
2012 11. kaikkiaan 183 maan joukossa.

World Economic Forum julkaisi kesalla 2008 ja 2010 laajan vertailun maiden ulko-
maankaupan toimivuudesta (Enabling Trade Index, ETI). Siihen on koottu laajasti
tilastotietoa sek&@ olemassa olevia ulkomaankaupan kuljetuksiin, rajanylityksiin ja
tullin toimintaan liittyvia kyselyaineistoja WEF:n haastatteluaineistojen lisaksi. Naista
muodostettujen 10 ns. pilarin pohjalta on laskettu kunkin maan kokonaissijoitus.
Suomi oli vuoden 2010 ETIl-vertailun 125 maan joukossa 12. WEF julkaisee seuraa-
van ETI:n toukokuussa 2012.

Taulukko 1. Suomi ja erdat verrokkimaat kilpailukyvyn ja logistiikan toimivuuden
kansainvalisissa vertailuissa

Maita

Suomi Ruotsi Saksa Viro Puola Venaja vertailussa

Logistics Performance Index 2007 15 4 3 47 40 9 150

2010 12 3 1 43 30 94 155

Liner Shipping Connectivity Index 2010 n 3 7 88 4 4 163

2011 80 38 4 112 43 59 162

Enabling Trade Index 2008 7 8 8 % 4 108 118

2010 12 4 13 23 58 114 125

. . 2011 13 9 19 18 59 124 183
Doing Business

2012 11 14 19 24 62 120 183

Global Competitiveness Index 2010-2011 7 2 5 3 3 63 139

2011-2012 4 3 6 33 41 66 142

World Competitiveness Yearbook 2010 1 6 1 34 32 51 58

2011 15 4 10 33 34 49 59

EIU Digital Economy Ranking 2009 10 2 = 2 39 59 0

2010 4 1 18 25 39 59 70

Newsweek 2010 1 3 12 32 29 51 100

ETI-selvityksen osina oli kaytetty mm. Maailmanpankin Logistics Performance Index-
mittaristoa seka UNCTAD:n tuottamaa maiden kytkeytyvyytta konttilinjaliikenteeseen
kuvaavaa Liner Shipping Connectivity Index- vertailua (LSCI).

LSCl-vertailu perustuu Containerisation International- lehden tietokantaan konttilii-
kenteen alusten frekvensseista, koosta, kuljetusmaarista ja suorien yhteyksien maa-
ristd. On huomattava, ettd ro-ro- lilkkennetté ei tausta-aineistossa ole, mink& vuoksi
Suomen vuoden 2011 sijoitus (80) 162 maan joukossa on alhainen. Myds muutami-
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en muiden vahvasti ro-ro-liikkenteeseen tukeutuvien maiden (mm. Norja ja Irlanti)
sijoitus oli LSCI:sséa alhainen.

Muita Kkilpailukykya ja yhteiskunnan toimintaedellytyksid kuvaavia vertailuja ovat
mm. IBM:n ja Economist Intelligence Unitin (EIU) Digital Economy Ranking. Siina
100 maata on asetettu paremmuusjarjestykseen sen perusteella, miten tietoyhteis-
kunnan seka informaatio- ja kommunikaatioteknologian tila vastaa tulevaisuuden
haasteisiin. Vuonna 2009 Suomi sijoittui vertailussa sijalle 10. ja vuonna 2010 Suo-
men sijoitus oli 4.

Muun muassa Newsweekin v. 2010 julkaisema Best Countries in the World- vertailus-
sa Suomi oli ensimmainen. Suomen ykkdstilan liséksi olennainen viesti oli se, etta
kaikki mukana olleet Pohjoismaat sijoittuivat vertailussa kymmenen parhaan jouk-
koon. Newsweekin vertailun useista ulottuvuuksista keskeisimmin logistiikkaan ja
taloudellisen toiminnan helppouteen liittyvassa mittarissa “economic dynamism”
Suomi sijoittui mukana olleiden 183 maan joukossa sijalle 8.

2.4 Suomi maailmanlaajuisessa Logistics Performance Index- mittaristossa

Maiden ulkomaankaupan logistisen "toimivuuden” tai "helppouden” arviointia varten
Maailmanpankki julkaisi yhdessa Turun kauppakorkeakoulun logistiikan aineen kans-
sa kehitetyn maailmanlaajuisen Logistics Performance Index (LPI)- vertailun ensim-
maisen kerran marraskuussa 2007. LPI 2007 kattoi 150 maata ja tammikuussa 2010
julkaistu LPI 2010 yhteensa 155 maata. LPlI 2012- raportti julkaistaan huhtikuussa
2012, joten tuorein nyt kasilla oleva vertailuaineisto on LPI 2010.

LPI-kyselyyn vastasi kummallakin kerralla yli 900 kansainvélisen huolinnan ja logis-
tilkan ammattilaista ympéari maailman. Internet-pohjainen kysely oli saatavilla eng-
lannin, ranskan, espanjan, kiinan ja venajan kielilla.

Kukin vastaaja sai arvioitavakseen kahdeksan maata oman maansa liséksi. Tassa
kansainvalisessa osiossa (ns. International LPI) arvioitavat kaytannonlaheiset osa-
alueet olivat: rajanylitys ja tullin toiminta, liikenne- ja teleinfrastruktuuri, kv. kulje-
tusten saatavuus, logistiikan osaamistaso, lahetysten seurannan helppous seka lahe-
tysten oikea-aikaisuus (taulukko 2). Nama arviot tulivat siis tarkastelumaan ulkopuo-
lelta.

Taulukko 2. LPI-kyselyn kansainvalisen osion ulottuvuudet

LPI-kyselyn osa-alueet (International LPI) Muuttujanimi kuvioissa

a) Tullin ja muiden rajaviranomaisten toiminta tullausprosesseissa Tullauksen toimivuus

b) Liikenne- ja tietoliikenneinfrastruktuurin taso Liikenneinfrastruktuurin taso
¢) Hinnaltaan kilpailukykyisten kuljetusten saatavuus Kuljetusten saatavuus

d) Logistiikkapalveluiden laatu ja palveluntarjoajien osaaminen Logistiikan laatu ja osaaminen
e) Mahdollisuus seurata lahetyksen kulkua Lahetysten seuranta

f) Todennakdisyys, ettd ulkomaanlahetykset saapuvat luvatussa ajassa Toimitusten oikea-aikaisuus

Vastaajaa pyydettiin lisdksi arvioimaan oman maansa toimintaympaéristéa (ns. Do-
mestic LPl) mm. seuraavista ulkomaankaupan ja kuljetusten osa-alueista: infrastruk-
tuurin laatu, palveluntuottajien kyvykkyys ja rajanylitysten toimivuus. Rajanylitysten
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vaatimaa aikaa ja kustannuksia kysyttiin useilla eritavoilla. Naiden osalta Suomi si-
joittui vertailussa mukana olleista maista tehokkaimpien ja toimivimpien joukkoon.

LPI perustuu alan toimijoiden arvioihin kunkin maan ulkomaankaupan logistiikan toi-
mivuudesta. Yhteensa yli 5 500 maa-arviota muodostavat kattavan tietokannan, joka
korreloi erittdain hyvin mm. olemassa olevien taloudellista kehitysta kuvaavien vertai-
lu- ja tilastoaineistojen kanssa. Interaktiivinen tilastoaineisto ja LPl 2007 ja LPI 2010
raportit (Arvis et al. 2007 seka 2010) loytyvat osoitteesta www.worldbank.org/Ipi.

[] 1<=tpr <=248 |[] 248<=LPI <=2.75

B 275<=tp1 <=323 ] 323<=1LPI <=5

O

No data 1 is the lowest score and 5 is the maximum score.

Kuvio 9. Erdiden Euroopan maiden Logistics Performance Index 2010 sijaluvut
155 maan vertailussa. Karttapohjan varit LPI-pisteméaéaran neljannek-
sen (kvartiili) mukaan. (Arvis et al. 2010)

Toteutustapansa ja kohderyhménsa vuoksi LPlI kuvaa maan toimivuutta erityisesti
yksikdityna kuljetettavien jalostettujen tuotteiden kaupassa, joissa logistiikka- ja
huolintatoiminta on usein keskeisesti mukana.

Suomen sijaluku v. 2010 oli 12, kun se edellisen kerran oli 15. Suomi sijoittui par-
haaseen kymmenykseen kummallakin kertaa muiden Pohjoismaiden tavoin (pl. Islan-
ti), mikd on erinomainen saavutus. Absoluuttiset erot pistemaarissa parhaan kym-
menyksen joukossa ovat kuitenkin varsin pienet (kuvio 9).

Tuloksia tulkittaessa on syyta muistaa, etta kyselytutkimuksessa useista osa-alueista
koottu sijaluku ei menetelmésta johtuen ole yksiselitteisen tarkka. Tilastollisesti ky-
seessa on ns. luottamusvali, johon (tdssda) maa sijoittuu. Vaihteluvalin suuruuteen
vaikuttaa mm. maakohtaisten arvioiden maara ja hajonta. Suomen v. 2010 sijoituk-
sen vaihteluvélin ylaraja oli 5 ja alaraja 19. (ks. Arvis et al. 2010).


http://www.worldbank.org/lpi
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Vuoden 2007 kokonaissijoituksen osatekijdista Suomi sijoittui parhaiten lahetysten
seurannan helppoudessa (2.), kun sijaluku muissa osatekijoissa oli 14. ja 17. valilla —
kansainvalisten kuljetusten saatavuutta lukuun ottamatta, jossa sijaluku oli 30.

Vuoden 2010 International LPI-tuloksissa heikoimmat osa-alueet olivat toimitusten
oikea-aikaisuus (25.) ja kuljetusten saatavuus (19.). Muissa osa-alueissa sijoitus oli
7. (tullaustoiminta) ja 11. (lahetysten seuranta) valilla. Sekad vuoden 2007 etta 2010
tulokset kuvastavat varsin hyvin Suomen sijaintia yleensa ainakin yhden valilaivauk-
sen paassa maailman kuljetusten valtavirroista.

LPI 2010- kokonaisvertailussa Saksa sijoittui ensimmaiseksi, ja kehittyneet teolli-
suusmaat sijoittuivat yleensakin hyvin. Niin kokonais- kuin osasijoitustenkin osalta
erot vaikkapa uusiin EU:n jasenmaihin (tassa esimerkkind Viro ja Puola) ovat vield
selvat. Muiden uusien EU-jasenmaiden tapaan molemmat paransivatkin sijoitustaan,
ja esimerkiksi Puolan sijoitus toimitusten oikea-aikaisuudessa oli v. 2010 erittéain hy-
va. (kuvio 10).

Q
@,90 & -}‘}‘,
o oa\e N & *«k-é’\‘,
5} N
b“*& & &@’ & 0«\'.&0 & *éz?
> 0 :
'\‘}Q \,0\ .{b{} P 3 & o
b o X o & o &
o & e® g d & o
& & s
N S & > & S\ ®
Q\ﬂv Q\\ﬁ ) .\%_Qr \-}'\\@ 060\ . %Qﬁ &6\6\
v A * A he ———Suomi
U 1]
20 Ruotsi
40 _%ﬁ———; Saksa
60 \\__..-—-"""# Viro
80 Puola
100
Vendja
120
Kuvio 10. Logistics Performance Index 2010- vertailun yleisindeksi ja osatekijat

Suomessa ja eréissa lahimaissa. Luvut tarkoittavat sijalukua 155
maan joukossa. (Arvis et al. 2010).

Esimerkiksi Venaja sijoittui LPI-tarkastelussa heikosti. Sen kokonaissijoitusta vuosien
2007 ja 2010 tuloksissa pudottivat ennen muuta alhaiset pisteet tullausprosessin
sekda lahetysten seurannan osioissa. My6s Kilpailukykyisten kuljetusten saatavuus on
arvioitu varsin huonoksi.
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2.5 Logistiikkaselvitys 2010 ja 2012 -tulokset LP1 —vertailun mittarein

Logistics Performance Index:n kansainvalisen osion vertailutulokset perustuvat tar-
kasteltavan maan ulkopuolelta tuleviin arvioihin. Nam& ns. International LPIl-osion
luvut kuvastavat siis sitd, millaisena tarkastelumaan ulkomaankaupan logistista toi-
mintaymparistdd muun maalaisten alan ammattilaisten piirissa pidetaan.

Vertailevaa tutkimusta LPl:n osalta maan sisalla keratyin tiedoin ei ole julkaistu, jo-
ten tatd vastaava osio lisattiin Logistiikkaselvitys 2010- kyselyyn, ja se toistettiin
myo6s tammi-helmikuussa kerétyssa Logistiikkaselvitys 2012-kyselyssa. Vastaukset
havainnollistavat, miten suomalaisvastaajien kasitys LPl:n eri ulottuvuuksista ja sen
yleisindeksista poikkeaa ulkomaisten vastaajien arvioista.
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Kuvio 11. Suomen pistemaaréat Logistics Performance Index 2010- vertailussa

seka yli 2 000 suomalaisten vastaajien arvioimana v. 2012. LPI=Arvis
et al. 2010; Logistiikkaselvitys 2012 ennakkotieto (N=1 394)

Noin 2 500 suomalaisvastaajan arviot alkuvuonna 2012 samoin kuin yli 1 800 suo-
malaisen vastaajan arviot vuonna 2010 kayttaytyvéat hyvin samansuuntaisesti LPI
2010:n eri osatekijéiden kanssa (muuttuja "Suomi LPI-indeksissd), eli niiden "profiili”
on varsin samanlainen. Suomalaisvastaajien arviot eri osatekijéiden keskindisesta
jarjestyksesta tai toimivuudesta ovat siis hyvin samantapaiset kuin ulkomaistenkin
vastaajien (kuvio 11).

Suomalaisvastaajien antamat pisteméaarat ovat kuitenkin kaikissa osa-alueissa kan-
sainvélisid arvioita alemmat. Suurin ero niin vuonna 2010 kuin vuonna 2012 Suo-
mesta keratyssa aineistossa on toimitusten oikea-aikaisuudessa, jossa kotimaiset
vastaajat ovat huomattavasti LPl-aineiston ulkomaisia vastaajia kriittisempid. Pienin
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ero vuonna 2012 oli tullauksen toimivuudessa, kun se Logistiikkaselvitys 2010 aineis-
tossa oli kilpailukykyisten kuljetusten saatavuudessa.
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Kuvio 12. Suomen pistemaaréat Logistics Performance Index 2010-vertailussa

osatekijoittain seka suomalaisten vastaajien arviot v. 2010 ja v.
2012. LPI=Arvis et al. 2010; Logistiikkaselvitys 2010 (N=1 122) ja
2012 (N=1 394); Lahde: Logistiikkaselvitys 2012 ennakkotieto.

Eri vastaajaryhmien (teollisuus, kauppa jne.) nakemykset olivat varsin yhtenevaiset
vuosina 2010 ja 2012. My6s vastaajaryhmien yhteenlaskettu "profiili” vuosina 2010
ja 2012 oli lahes identtinen, vain arvio kansainvalisten kuljetusten saatavuudesta v.
2012 oli hieman vuoden 2010 vastaavaa alhaisempi (kuvio 12).

Erot LPI-indeksin osatekijoihin kuvastanevat sitd, ettd varsin korkeaan palvelutasoon
tottuneilla suomalaisvastaajilla kriittisyys palvelutason eri osatekijditd kohtaan on
suurempi kuin arvioitaessa Suomea ulkomailta suhteessa muihin maihin.
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2.6 Tyomarkkinat ja logistinen kilpailukyky

Ulkomaankaupan palveluiden ja viranomaistoimintojen hairiéttdomyys niin kotimaassa
kuin rajan ylittavassa liikenteessa on olennainen osa logistista kilpailukykya. Kaikilla
toimialoilla tydmarkkinat kehittyvéat laillisiin toimin, ja lakko-oikeus on osa toimivaa
yhteiskuntaa. Sen sijaan laittomien tyo6taisteluiden haitalliset vaikutukset ulkomaan-
kaupasta riippuvien maiden ja naissa toimivien yritysten kilpailukyvylle ovat enna-
koimattomuudessaan usein merkittavat.

Eurostatin tilaston mukaan Suomessa tyotaisteluissa menetettiin vuosina 2000—2008
vuosittain keskimaarin noin 65 tydpaivaa 1000 tyontekijaa kohti. Vastaava luku esi-
merkiksi Ruotsissa oli noin 20 tyopaivaa ja Saksassa alle 10 tyopaivaa (kuvio 13).
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Kuvio 13. Tyotaistelussa menetetyt tyopaivat keskimaarin vuodessa 1000 tyon-
tekijaa kohden EU-maissa vuosina 2000—-2008. Lahde: EK ; tilasto-
lahde: Eurostat.

Ruotsissa lakkojen méara vaheni erittdin merkittavasti kun tydmarkkinalainsaadantoa
muutettiin v. 1992 (kuvio 14). Eras merkittadvimmista muutoksista oli, etta tyontekija
voidaan tuomita sakkoon, mikali lakko ei ole ammattijarjeston hyvaksyma. Tama on
merkittdva ero Suomeen verrattuna.
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Kuvio 14. Lakkojen mé&ara Ruotsissa ja niiden laillisuus yritysten ilmoituksen
mukaan 1980-2010. L&dhde: Svenskt naringsliv; tilastolahde: Med-
lingsinstitutet.
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Kuvio 15. Lakkojen mé&ara EK:n aloilla ja niiden laillisuus yritysten ilmoituksen
mukaan 2000-2011. Lahde: EK

Laittomien tyodtaisteluiden vaikutukset erityisesti logistiikka-alalla heijastuvat valitto-
masti koko elinkeinoelamé&an ja kilpailukykyyn, ja tassé suhteessa Ruotsin tilanne on
selvasti Suomea parempi. Suomessa laittomia lakkoja on viime vuosina esiintynyt
paasaantoisesti juuri logistiikka-alalla. Elinkeinoelaméan Keskusliiton jasenyrityksissa
oli vuosina 2009-2011 vuosittain yli sata lakkoa, joista yritysten mukaan suurin osa
oli laittomia (kuvio 15).
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3. Logistiikkapalveluiden kysynta

3.1 Logistiikkapalveluiden kysynta vuoteen 2010

Kuljetusten kuten muidenkin logistiikkapalvelujen kysynta on johdettua kysyntaa.
Esimerkiksi tuoreen ruotsalaistutkimuksen mukaan® vuosina 1960-2007 BKT:n muu-
tokset selittivat paaosan tonnikilometreissa mitatun kuljetuskysynnan pitkan aikavéa-
lin (yli 16 vuotta) muutoksesta Ruotsissa. Sen sijaan lyhyen (1-4 vuotta) ja keskipit-
kéan aikavalin (4-16 vuotta) vaihtelut olivat jopa 8 %-yksikkda pitkan aikavalin tren-
din yli tai alle, ja niihin vaikuttivat BKT:n lisdksi muutokset tuonnin ja viennin raken-
teessa ja maarissa. Havaintona oli, ettd mikali BKT:n kasvutrendi oli alle 1,2 %, kul-
jetuskysynta vaheni. Kun BKT kasvutrendi oli yli 2,5 %, kuljetuskysynta kasvoi BKT:a
nopeammin. BKT:n ja kuljetuskysynnan kasvun eriytymista (ns. decoupling) ei Ruot-
sin aineistossa havaittu aikavalilla 1960-2007.

Vuosina 1995-2010 kuljetussuoritteen ja BKT:n kehitys Suomessa ei taysin vastaa
Ruotsin pidemmaéan aikavéalin tarkastelua (kuvio 16), mutta on huomattava, etta tar-
kastelujen aikajanne ja alkuvuosi ovat selvasti erilaiset. Pitkalla aikavalilla myds
Suomessa BKT:n kehitys on keskeinen kuljetuskysynnan ajuri. Viennin ja tuonnin
muutokset ovat lyhyemmalla aikajanteella vaikuttaneet kuljetuskysyntaan merkitta-
vasti — Suomessa ehka jopa enemman kuin Ruotsissa.
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Kuvio 16. Suomen bruttokansantuotteen (BKT) ja tonnikilometreissa mitatun
kuljetussuoritteen kehitys vuosina 1995-2010; 1995 = 100 (Lahde:
Ramboll).

Suomen logistiikkamarkkinoiden kehitykseen merkittdvimmin vaikuttavia tekijoita
ovat Suomen teollisuustuotanto ja sen rakenne, kotimainen kulutus ja investoinnit,
Venajan taloudellinen kehitys ja Suomen asema Venajan kauttakulkumaana. Kauppa

1 Andersson, F.G.A ja Elger, T. (2012) Swedish Freight Demand — Short, Medium and Long-
term Elasticities, Journal of Transport Economics and Policy, 46, 1, January 2012, 79-97
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seka kuljetus- ja jakelujarjestelmien kehitys vaikuttavat myds osaltaan logististen
palvelujen kysynnan maaraan.
Metsateollisuus on selkeédsti merkittavin kuljetustarvetta synnyttava teollisuuden ala

Suomessa. Tama perustuu toisaalta alan tuotannon suureen arvonlisaykseen etta
suureen kuljetustarpeeseen arvonlisaysta kohti (kuvio 17).

Teollisuuden toimialojen arvonlisdykset ja kuljetussuoritteet 2007

Omrd € Mtietkm Orautatietkm O vesitie tkm

mrd tkm mrd €
-15 -10 -5 0 5 10 15 20 25 30

Teknologiateollisuus

Metséateollisuus

Metalliteollisuus
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Maarakennus

Rakennusaineteollisuus

Muu teollisuus

Tevanake-teollisuus

Polttoaineiden
valmistus

Vuoden 2000 hintatasossa

Kuvio 17. Teollisuuden kuljetuskysynta ja tuotannon lisdarvo vuonna 2007 toi-
milaoittain (LAhde: Ramboll/LVM).

Perusteollisuuden viennilla on ollut keskeinen vaikutus Suomen ulkomaankauppaa
palvelevan logistiikkamarkkinoiden kehitykseen. Metsa- ja metalliteollisuuden viennin
kuljetusjarjestelmat ja reitit ovat vaikuttaneet erityisesti Suomen satamapalvelujen
tarjontaan.

Suomella on ollut keskeinen asema Vendjan kauttakulkumaana. Suomen kautta on
viety erityisesti erilaisia kulutus- ja arvotavaroita Venajalle. Vengjalta tyhjana palan-
neita kontteja on voitu hyddyntda erityisesti metsateollisuuden viennissa. Tama on
my06s tuonut jopa useiden kymmenien miljoonien eurojen vuosittaiset saastot verrat-
tuna tilanteeseen, etta vientiteollisuus olisi tuonut tyhjia kontteja Euroopan satamista
Suomeen. Venajan transitoliikenteestd johtuen myos linjaliikenteen frekvenssi Suo-
men satamiin on korkea.

Suomen teollisuudessa on viimeisten 20 vuoden aikana tapahtunut voimakas raken-
nemuutos. Taman seurauksena kuljetusintensiteetti eli kotimaan kuljetussuorite tuo-
tannon arvonlisdysta kohti on jatkuvasti pienentynyt. Teollinen rakennemuutos tulee
jatkumaan, joka tulee nakymaan erityisesti perinteisten perusteollisuuden raaka-
aineiden ja tuotteiden kuljetusméaarien vahenemisena.
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Kuvio 18. Kotimaan liikenteen kuljetussuoritteiden kehitys vuosina 1995-2010

(ei sisélla pakettiautokuljetuksia) Lahde: Liikennevirasto.

Suomessa eri kuljetusmuotojen markkinaosuudet ovat tonnikilometreissa mitattuna
sdilyneet ldhes samoina viimeisten 15 vuoden ajan. Vuosina 1995 ja 2010 tiekulje-
tusten markkinaosuus (ilman pakettiautoja) oli 66 %, rautatiekuljetusten 25 % ja
vesikuljetusten 9 %. Kotimaan kuljetussuoritteisiin lasketaan maan rajojen sisdpuoli-
set tie- ja rautatiekuljetukset seka sisavesi- ja rannikkokuljetukset, mutta ei ulko-
maan merikuljetuksia (kuvio 18).

3.2 Logistiikkapalveluiden nykyinen kysynta

3.2.1 Kaupan ala

Kaupan ala jakautuu tassa tarkastelussa kolmeen padosaan: paivittaistavaroiden
tukku- ja vahittadiskauppaan, erikoistavaroiden tukku- ja vahittaiskauppaan seké tek-
niseen tukkukauppaan ja palveluihin. Tehokkaan logistiikan avulla voidaan kaupan
alalla saada merkittavia kustannussaastoja.

Suomessa kaupan keskusliikkeilla seka useimmilla suurilla kaupan alan yrityksilla on
omat logistiikkakeskuksensa. Meijerit, panimot ja lihateollisuus hoitavat kuitenkin
itse kuljetuksensa suoraan liikkeisiin. Taméa jako kuvastaa jakelun hallinnan strate-
gista merkitysta kaupan alalle ja lahinna kotimaiselle elintarviketeollisuudelle. Jarjes-
telyn ei uskota lahivuosina muuttuvan.

Ulkomaankuljetuksissa kauppa kayttaa péaasiassa meri- ja tiekuljetuksia. Lentorah-
tia kaytetaan lahinna varaosa- yms. Kkiiretoimituksissa. Tuontikuljetukset tulevat
Suomeen meritse paaosin Saksan, Ranskan, Hollannin ja Belgian satamien kautta.
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Kaupan rakenteen arvioidaan muuttuvan erityisesti verkkokaupan mydota vahittais- ja
erikoistavarakaupassa. Esimerkiksi Yhdysvalloissa verkkokaupan liikevaihto on talla
hetkelld noin 200 mrd dollaria. Verkkokaupan osuus véhittédiskaupasta oli siella viisi
vuotta sitten noin 5 prosenttia, mutta osuus on kohonnut nyt jo noin 9 prosenttiin.
Erityisesti 20-30- vuotiaat yhdysvaltalaiset tekevét jopa neljdnneksen ostoksistaan
verkossa®. Suunta on sama myds manner-Euroopassa, mutta Suomessa verkkokau-
pan osuus vahittdiskaupasta on viela selvasti alle 5 %.

Verkkokaupan nahtéavissa oleva kasvu lisda tarvetta pientavaran jakelujarjestelmien
kehittdmiseen myds Suomessa. Tavaravirrat pirstaloituvat ja erityisesti maantiekulje-
tusten frekvenssi kasvaa, mikd on omiaan aiheuttamaan huolinta- ja muille logistiik-
kapalveluyrityksille lisdhaasteita kuljetusten tehokkaassa hoitamisessa, naiden pyrki-
essa kuitenkin huolehtimaan ja hy6tymaan logistiikan skaalaeduista.

Kehitys johtaa siihen, etta logistiikan tieto- ja toiminnanohjausjarjestelmien merkitys
tulee entisestdan kasvamaan. Koska kaupalla ei ole varsinaista tilauskantaa, tulevat
joulun yms. sesonkien kysyntahuiput asettamaan erityiset vaatimukset logistiikka-
palveluiden saatavuudelle niin "perinteisemman” kaupan kuin verkkokaupankin jake-
lulle.

3.2.2 Matalan jalostusarvon tuotanto

Teollisuustuotannon rakennemuutoksen arvioidaan jatkuvan, jonka seurauksena teol-
lisuuden kuljetuskysynnan arvioidaan vahentyvan kaivosteollisuutta lukuun ottamat-
ta. Metsasektorilla metsateollisuuden vahenevaa raaka-aineiden ja tuotteiden kulje-
tuskysyntaa kompensoi metsaenergian kysynnan kasvu. Metsatehon mukaan vuon-
na 2009 metsdenergiaa kaytettiin lampoévoimalaitoksissa yhteensa 10,8 TWh. Ener-
giapuun kayttd tulee Metsatehon tekemien arvioiden mukaan kaksinkertaistumaan
vuoteen 2020 mennessé, jolloin ennustettu kysynta on noin 22 TWh. Tassa ennus-
teessa ei ole viela mukana Suomeen kaavailtujen biopolttoainelaitosten energian tar-
vetta. Jo yhden biopolttoainelaitoksen vuotuinen energian tarve on noin 4 TWh.

Metsaenergian kuljetukset on tdhan saakka kuljetettu ldhes yksinomaan maanteitse
kuorma-autoilla. Kysynnan kasvun vuoksi kuljetusmatkat tulevat pidentymaan, jol-
loin tarvitaan myds muita kuljetusmuotoja. Yksi ongelma rautatiekuljetusten ja alus-
kuljetusten kayton lisddmiselle on haketukseen, véalivarastointiin ja siirtokuormauk-
seen soveltuvien rautatietie- ja sisavesiterminaalien puute. Rautatiekuljetusten osalta
kilpailukykyinen kuljetusjarjestelma ei ole viela selkiytynyt.

Suomen kaivosteollisuuden tuotanto jatkaa viime vuosina alkanutta nopeaa kasvu-
aan. Kaikista v. 2012 alussa esilla olleista kaivoshankkeista ei kuitenkaan viela ole
tehty paatoksia. Kuljetustarpeen kannalta merkittavimpia kaivoshankkeita ovat Kola-
rin rautamalmikaivos (noin 2 milj. tonnia), Kevitsan nikkelikaivos (noin 0,3 milj. ton-
nia) ja Savukosken Soklin apatiittikaivos (noin 1,5 milj. tonnia). Toteutuviin kulje-
tusmaariin vaikuttaa oleellisesti myds malmin mahdollinen rikastus ja jatkojalostus
kaivospaikalla tai sen laheisyydessa.

2 ks. The Economist, Feb. 25, 2012
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3.2.3 Korkean jalostusarvon tuotanto

Tullihallituksen tilastojen mukaan korkean teknologian tuotteiden vienti ja tuonti ovat
viime vuosina vahentyneet merkittavasti tuotantolaitosten lakkautusten seurauksena.
Korkean teknologian tuotteiden vienti- ja tuontikuljetuksissa tarke&da on hyva toimi-
tusketjun hallinta. (Kuvio 19.)
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Kuvio 19. Korkean teknologian ulkomaankaupan kehitys vuosina 1995—-2010. Lah-
de: Tullihallitus.

Taméan vuoksi korkean jalostusarvon tuotannollisille yrityksille kuljetuspalvelujen ky-
synnéssa korostuvat laadulliset tekijat kuten toimitusten hairiottomyys (luotettavuus)
seka kohtuuhintainen kuljetuskapasiteetin saatavuus ja kuljetustiheys my6s maail-
manlaajuistesti. Korkean jalostusarvon tuotteita kuljetetaan muita useammin lento-
rahtina, jonka maarat ja lastauspaikkakunnat Suomen viennissé ovat viime vuosina
vaihdelleet kysynndn mukaan. Helsinki-Vantaan kautta on kuitenkin kulkenut yli 90
% lentorahdista.

Finavian tilastoima lentorahdin kokonaismaéra tonneissa on kasvanut vuodesta 2002
lahtien v. 2009 lukuunottamatta. Tonnimaarat ovat kasvaneet vuodesta 2006 keski-
maarin noin 5 % vuodessa. Kokonaismaara v. 2006 oli 145 000 tonnia ja v. 2011
182 000 tonnia, josta kotimaan rahtia noin 6 500 tonnia, eli hieman alle 4 %. Koti-
maan ja ulkomaan postia kokonaismé&arasta oli yhteensd noin 15 000 tonnia, eli hie-
man yli 8 %. Lentorahdista noin 94 % kulki Helsinki-Vantaan kautta v. 2011.

Nopeista muutoksista esimerkkind on mm. Oulun lentorahtiliikenne, jota elektroniik-
kateollisuuden kysynta kasvatti nopeasti 2000-luvun alkuvuosina. Talloin myds rahti-
koneiden kaynnit Oulussa lisdantyivéat. Vuonna 2011 kansainvalista rahtiliikennetta ei
enéda ollut: Oulun lentorahti (noin 2100 tonnia v. 2011) oli kokonaisuudessaan koti-
maanliikennetta, josta yli 85 % oli postia.

Pelk&staan rahtikoneilla toteutettavaa lentorahtiliikennettd on Suomessa huomatta-
vasti vahemman kuin mita tilastoista voisi paatella. Lentorahdista pdaosa kulkee reit-
tiliikenteessa olevien matkustajakoneiden ruumassa. Samoin vienti- ja tuontitilastois-
sa lentorahdiksi kirjautuu tavara, joka kuljetetaan ns. lentorahtikirjalla. Tasta tava-
rasta merkittadva osa ylittda rajan kuorma-autokuljetuksilla esim. Tukholman, K&6-
penhaminan tai Frankfurtin tapaisiin lentorahtikeskuksiin jatkaakseen sieltda mat-
kaansa kauemmas tai vastaavasti tuontina Suomeen.
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Lentorahdin kysynndn ennakoinnissa tulisikin olla erityisen varovainen, silla rahtiko-
neilla kulkevan lentorahdin méaaréd on huomattavasti tilastoitua pienempi. Vastaavasti
olemassa olevien lentoasemien valityskyky niin Suomen oman lentorahdin kuin mah-
dollisen kauttakulkuliikenteenkin osalta on jo nyt varsin hyva. On erittain vaikea
nahda, ettd Suomessa olisi ldhitulevaisuudessa tarvetta kokonaan uusille lentorahtiin
keskittyville lentoasemille.

3.3 Logistiikkapalveluiden kysynta 2016-2022

Logistiikapalveluiden kysyntd on aina johdettua kysyntaa. Muutokset teollisuuden ja
kaupan tuotantorakenteessa, sijainnissa ja kysynnassa vaikuttavat siis suoraan e.m.
palveluiden kysyntaan.

Suomen teollisuuden rakenne ja sijoittuminen niin matalan kuin korkean jalostusar-
von tuotannossa on ollut varsin nopeassa muutoksessa. Lahivuosien muutoksia on
kuitenkin nykyisessa taloudellisessa tilanteessa varsin vaikea arvioida. Tata varten
Logistiikkaselvitys 2012:n kyselyyn lisattiin kysymyksia, joilla pyrittiin saamaan vas-
tauksia tdhan kysymykseen vuoteen 2015 asti (kuviot 20-22).

Kuvion 20 keskeinen viesti on, ettd tuotantokapasiteetti matalan kustannustason
maissa kasvaa, mutta tuotantokapasiteetti Suomessa ei kokonaisuutena nayttaisi
olevan vahenemassa. Erityisesti keskisuuret ja suuret yritykset ennakoivat kuitenkin
vahentavansa tuotantoa muissa korkean kustannustason maissa.
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Kuvio 20. Suomalaisten valmistavan teollisuuden yritysten arviot tuotantokapasi-
teetin sijannin muutoksista Suomessa ja matalan seka korkean kus-
tannustason maissa v. 2015. Lahde: Logistiikkaselvitys 2012 ennakko-
tieto.

Vastaavanlainen siirtyméa on ennakoitavissa myds materiaalihankintojen osalta (kuvio
21): ostojen matalan kustannustason maista ennakoidaan kasvavan varsin voimak-
kaasti. Tama on linjassa kuvion 20 vastausten kanssa, jossa myds tuotantokapasi-
teettia on siirtymassa e.m. maihin. Ostot Suomesta ovat kokonaisuutena véhene-
massa jonkin verran. Keskisuurten ja suurten yritysten ostot muista korkean kustan-
nustason maista ovat vAhenemassa selvasti tata enemman.
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Kuvio 21. Suomalaisten valmistavan teollisuuden yritysten arviot materiaalihan-

kintojen arvon muutoksista Suomesta ja matalan seka korkean kus-
tannustason maista v. 2015. Lahde: Logistiikkaselvitys 2012 ennakko-
tieto.
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*Muut syyt: Tuotantokapasiteetin pullonkaulat, raaka-aineiden ja komponenttien saatavuus,
Suomea parempi taitotieto tai osaamiskeskittyma, logistiset pullonkaulat Suomessa toimittaes-
sa, kohdemarkkinan tullimaksut ja alkuperasdannot

Kuvio 22. Suomalaisten valmistavan teollisuuden yritysten ilmoittamat tarkeimmaét
syyt siirrettédessé tuotantokapasiteettia Suomesta ulkomaille. Léhde: Lo-
gistiikkaselvitys 2012 ennakkotieto.

Tuotantokapasiteetin muutosten taustalla olevat syyt nayttéisivéat olevan tuotanto- ja
kysyntalahtoisia, eli yritykset perustelevat siirtym&éd alhaisemmilla tuotantokustan-
nuksilla ja tarpeella siirtyd lahemmas asiakkaita ja kysyntéa uusilla, kasvavilla mark-
kinoilla. Suomen logistisen Kilpailukyvyn puutteet eivat nayttaisi olevan lahdon syy-
néd, jos kohta sijainti Suomessa ei selvastikddn nayta olevan kilpailukykyinen vaihto-
ehto erityisesti Aasian kasvavilla markkinoilla toimittaessa.
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3.4 Logistiikkapalveluiden markkinat 2030

Logistiikkapalveluiden kysynta on riippuvainen mm. Suomen teollisuustuotannosta ja
rakenteesta ja sijainnista seka kotimaisen kulutuksen tasosta. Myds reaali-
investointien maara ohjaa osaltaan kuljetusten ja muiden logistiikkapalvelujen kysyn-
taa.

Myos lahialueiden ja erityisesti Vendjan taloudellinen kehitys ohjaavat merkittavasti
taloudellista toimeliaisuutta Suomessa. Maailmantalouden muutokset tulevat entista
enemman vaikuttamaan ulkomaankaupasta riippuvaisten maiden, kuten Suomen,
taloudellista kehitysta. Esimerkiksi Kiinan on ennustettu olevan maailman suurin ta-
lous jo 2020-luvun alkupuolella, ja maailmankaupan painopiste on siirtymassa entista
enemman Ita- ja Etela-Aasian suuntaan.

Voimistuvat trendit, jotka vaikuttavat Suomen logistiseen asemaan vuoteen 2030
mennessa ovat muun muassa seuraavat:

» Energiatehokkuus ja vaihtoehtoiset energiamuodot

* Ymparistovaikutusten pienentaminen

* Maailmankaupan digitalisoituminen

* Globaalien tuotanto- ja toimitusketjujen hallinta

* Logistiikka-alan omistuksen keskittyminen

* Ylikansallinen saantely liikennealalla

* Kiina todennakoisesti maailman suurin talous

* Toimitusketjujen hairioherkkyys lisdantyy

* Toimitusketjun ennakoitavuuden arvo kasvaa

» Teknologinen kehitys; kuljetusteknologia ei radikaalisti muutu

* Logistiikkakustannusten kasvu

Logistisessa toimintaymparistdssa tapahtuu vastaavasti mm. poliittisia, taloudellisia,
ymparistollisia, sosiaalisia ja teknologisia muutoksia, jotka voivat yhdessa ja erikseen
muovata Suomen asemaa merkittavasti. Naiden tarkka ennakointi on luonnollisesti
mahdotonta. Olemme kuitenkin koonneet arvioita joistakin todennékdisista muutok-
sista ja tekijoista, joita ei vield vuonna 2030 ole odotettavissa. (Taulukko 3.)



Taulukko 3.

Arvio Suomen logistisesta toimintaymparistosta vuonna 2030 eraiden

keskeisten tekijoiden tai muutosten osalta

Mit3 ei todennakoisesti ole

Mita meilld todennékoisesti on

* Nykyistd tuotantorakennetta

* Yhtd suuria kuljetusmaaria
ulkomaankaupassa kuin nyt

* Riittavasti osaavia tekijoita
* Laittomia lakkoja
* Mallioppilassyndroomaa EU:ssa

* Konttiliikennetta Lapin kautta
Koillisvaylalle

* Rautatiemonopolia
* Kansallista lentoyhti6ta

* Nykymaaraa satamia

Joustava palvelujen tarjonta

Keskittyneempi logistiikka-ala;
ulkomaalaisomistus nykyista isompi

Haja-asutusalueilla rapautuva
liikenneinfrastruktuuri

Kaupunkiseutujen infrastruktuuri ja
paavaylat kunnossa

Suurempi yksityisen sektorin rooli
infrastruktuurin rahoittajana

Liikenteen verot ja maksut
kansainvalisell3 tasolla

Laajempi ulkomaankaupan
reittivalikoima

Vastaavasti myds Suomen logistiikkamarkkinoilla on jo nyt varsin merkittava ulko-
mainen omistus, jonka osuus tullee kasvamaan vuoteen 2030 mennessa. Suomi on
jo nyt logsistiikkapalvelujen tarjonnan osalta varsin suurelta osin "tytaryhtiétalous”.
Olemme arvioineet tilannetta kayttaen mittarina eri logistiikkapalveluiden liikevaihtoa
ja ulkomaalaisomistuksen osuutta (Taulukko 4).

Taulukko 4.

Arviot ulkomaalaisomistuksen osuudesta eri logistiikkapalveluiden

tuotannossa Suomessa v. 2012 ja v. 2030.

Vuonna 2012

Huolinta > 80 %

3:n osapuolen palvelut > 80 %
Meriliikenne > 70 %
Lentorahti > 70 %
Maantiekuljetukset > 50 %
Satamaoperointi > 50 %

Rautatiekuljetukset* =0 %

Vuonna 2030

Huolinta > 90 %

3:n osapuolen palvelut > 90 %
Meriliilkenne > 80 %
Lentorahti > 80 %
Maantiekuljetukset > 70 %
Satamaoperointi > 70 %

Rautatiekuljetukset* > 20 %

Kansainvélisien tavaraliikenteen maéarien kehitysta on vaikea ennustaa noin 20 vuo-
den padhén, mutta saatavilla on esim. joulukuussa 2011 valmistunut Itdmeren alu-
een liikkenne-ennusteita tuottanut Baltic Transport Outlook 2030- selvitys®.

3

Ks. : http://www.baltictransportoutlook.eu/index.php?main=about-rapporter.html
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Sen mukaan Suomen merikuljetusten méaara tonneissa tulisi kasvamaan vuodesta
2010 vuoteen 2030 noin 27,4 %, eli hieman yli 1 % vuodessa tasaisen kasvun mu-
kaan (Kuvio 23 ja 24). Taméan arvion mukaan kasvua ei juuri ole.

Volume 2010, |Volume 2030 [Volume change, 2010- |[Volume change,

Country (M. tonnes) (M. tonnes) 2030 (M. tonnes) 2010-2030 (%)
Finland 98.4 125.3 26.9 274
Estonia 371 38.7 1.6 4.4
Latvia 615 754 13.8 225
Lithuania 38.0 447 6.8 17.9
Russia 171.6 243.8 72.2 42.0
Poland 48.8 73.0 24.3 49.9
Germany

(Baltic Sea) 56.0 68.1 12.1 216
Denmark 69.6 86.4 16.8 24.2
Sweden 154.8 201.9 47.0 30.4
South Norway 21.5 27.5 6 279
Total 7571 984.8 227.5 30.1

Kuvio 23.  Arvio merikuljetusten maarista v. 2030. Lahde: Baltic Transport Outlook
2030

16-30%%
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B 560
| IGEES
B 7500
. >00%

Kuvio 24.  Arvio merikuljetusten tonnimaéarien muutoksista v. 2030 mennessa Ita-
meren rannikkoalueilla, muutos-% vuodesta 2010. Lahde: Baltic Trans-
port Outlook 2030
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Kuvio 25.  Arvio kansainvalisten maantie- ja rautatiekuljetusten tonnimé&arien muu-
toksista v. 2030 mennessé Itameren rannikkoalueilla, muutos-% vuo-
desta 2010. Lahde: Baltic Transport Outlook 2030

%
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Kansainvélisien tavaraliikenteen maarien kehitys my6s maantie- ja rautatieliikenteen
puolella on Suomen osalta arvioitu varsin vaatimattomaksi Baltic Transport Outlook
2030- selvityksessa.

Sen mukaan Suomen kansainvalisten maakuljetusten maara tonneissa tulisi kasva-
maan vuodesta 2010 vuoteen 2030 noin 20 %, eli noin 1 % vuodessa tasaisen kas-
vun mukaan (Kuvio 25). Taméan arvion mukaan kasvua ei juuri ole myoskaan rajan
ylittavassa maaliikenteessa.
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4. Logistiikkapalveluiden tarjonta

4.1 Logistiikka- ja kuljetusmarkkinoiden toimivuus ja Kilpailukyky

Suomen kuljetusmarkkinat toimivat rautatiemarkkinoita lukuun ottamatta hyvin.
Haastatteluissa tuli my6s esiin, etta varsinkin pienempien kuljetusasiakkaiden on
usein vaikea saada haluamaansa palvelua suurilta kuljetusyrityksilta niiden jaykan
palvelurakenteen vuoksi. Myds alueelliset erot palvelujen saatavuudessa Suomen
suhteellisen pienilla logistikkamarkkinoilla voivat olla varsin suuret.

Suomen logistiikkapalveluiden tuottavuuden kehitys on ollut hidasta. Viime vuosina
kasvua on saavutettu lahinna IT-kehityksen ja palvelujen ulkoistamisen ansiosta.
Suomen logistiikkapalvelujen kilpailukykya pidetdan yleensa ottaen samantasoisena
kuin Kilpailijamaissa. Suomessa on osaavaa ja hyvin koulutettua tydvoimaa. Suomen
kilpailukykya muihin maihin nahden heikentad satama-, varasto- ja kuljetustyonteki-
joiden korkea palkkataso ja erityisesti satama-alan lakkoherkkyys. Logistiikkapalve-
lujen tarjonnasta kasitellaan alla lahemmin kuljetuspalveluita.

4.1.1 Maantieliikenne

Suomessa on noin 8800 kuorma-autoalan yritystd, joista pienten 1-4 tyodntekijan
yrityksia on yli 80 %. Ala on erittéin Kilpailtu ja kannattavuus heikko. Tilastokeskuk-
sen kuljetusyrityksilta kerdaman tilinpaatdsaineiston mukaan toiminnan kannatta-
vuuskehitys on ollut huono koko 2000-luvun. Vuonna 2000 oikaistu kayttdkate oli
keskiméaarin 14,2 prosenttia ja se on pudonnut 8,2 prosenttiin vuonna 2010. Huo-
mattavaa on, ettd myos suuren liikevaihdon aikana vuonna 2008 kayttokate oli las-
kussa. Volyymien toipumisesta huolimatta vuonna 2010 suomalaisten kuljetusyritys-
ten liikevaihto ja kannattavuus jatkoivat edelleen laskuaan.

Tiekuljetusmarkkinoilla ulkomailta tulevien toimijoiden méaarén arvioidaan lisdanty-
van, silla ne toimivat kotimaisia toimijoita halvemmilla kustannuksilla. Vastaavasti
suomalaisten toimijoiden maaran arvioidaan vahenevan kilpailukyvyn heikentyessa ja
rakenteellisten muutosten my6ta. Rakenteellisia muutoksia aiheutuu mm. kabotaa-
sista ja ammattipatevyysdirektiivista.

Kuorma-autonkuljettajien maara vahenee suurten ikaluokkien elakoityessa ja alan
koulutustarjonnan supistuessa. Tama voi johtaa tarjonnan supistumiseen ja hintojen
nousuun. Tiukentuneet tieliikenteen ajokortti- ja ammattipatevyyssdannokset seka
puolustusvoimien kuljettajakoulutuksen vdheneminen lisaavéat kuljettajapulaa. Vaiku-
tus nakyy jo tilastoissa myodnnettyjen C-ajokorttien merkittavana védhenemisena. Ul-
komaisen tyévoiman kaytto voi helpottaa tilannetta jonkin verran.

Kuorma-autoalalla kustannukset ovat viime vuosina nousseet selvasti yleista kulutta-
jahintaindeksia nopeammin mm. palkkakustannusten ja polttoainehintojen nousun
johdosta. Kuorma-autoalan suurimmat kilpailukyvyn haasteet liittyvatkin kohoaviin
energiakustannuksiin, laittoman kabotaasiliikenten torjumiseen sekd& harmaaseen
talouteen.

Suomessa kabotaasikuljetuksia suorittavat paasaantoisesti itdisestd Euroopasta tule-
vat kuljetusyritykset, joiden tyévoimakustannusten taso on kotimaista toimijaa huo-
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mattavasti alhaisempi. SKAL:n mukaan tadma vaaristaa kilpailua kotimaan kuljetuk-
sissa.

Suomessa sallitaan Ruotsin tapaan yleista eurooppalaista tasoa suuremmat kuorma-
autojen mitat ja massat. Ruotsissa on jo tehty kokeiluja nykyista selvasti isompien
ajoneuvoyhdistelmien kaytdsta puukuljetuksissa. Kokeiden perusteella isompien yh-
distelmien kaytoélla voidaan saavuttaa merkittavat saastot kuljetuskustannuksissa ja
kuljetusten paastdissa.

Kansallinen liikkumavara ajoneuvojen mittojen ja painojen osalta (60 t ja 25 m) on-
kin sailytettava ja turvattava kansallinen mahdollisuus raja-arvojen korottamiseen.

4.1.2 Rautatieliikenne

Korkeat tydvoimakustannukset sekad Kkilpailun puute niin kotimaan sisdisessa kuin
itdisessa yhdysliikenteessa haittavat Suomen rautatiekuljetusten kilpailukykya. Tama
vaikuttaa niin rahtihintatasoon kuin palvelujen saatavuuteen.

Ainoa alalla toimiva rautatieyritys VR on keskittyméssa yhd enemmaéan vahvojen tava-
ravirtojen palveluun, jossa voidaan hyoddyntdd suoria asiakasjunia. Tavoitteena on
vaunukierron nopeuttaminen. Nykyisin keskimaarainen kiertoaika on 4-5 vuorokaut-
ta. Samanaikaisesti VR on nostanut merkittavasti ohuiden tavaravirtojen rahtihintoja
tai tallaisille kuljetuksille on tarjottu vain tiekuljetuspalveluja.

Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn kehittymista on hidastanut myds se, etta rataver-
kon kehitysinvestoinnit ovat kohdistuneet merkittaviltd osin matkustajaliikenteen
tarvitsemien ominaisuuksien parantamiseen. Toimenpiteita on kohdistettu myo6s sel-
laisiin vahaliikenteisiin rataosiin, joiden parantaminen ei ole ollut kuljetusjarjestelman
kokonaisuuden ja hyodty-kustannussuhteen kannalta kiireellista.

Suomessa ei ole saatu toteutettua rautatiekuljetusten Kilpailukyvyn kannalta tarkeaa
25 tonnin akselipainot mahdollistavaa kattavaa reitistdd. Myds rataverkon sahkoéis-
tyksessa on viela huomattavia kilpailukykyéd haittaavia puutteita. Erittdin huoles-
tuttavaa on myos, etta tavaraliikenteen toimivuuden kannalta keskeisiin ratapihojen
ei ole investoitu viimeisten vuosikymmenten aikana juuri lainkaan.

Uusien yritysten alle tulossa merkittavia esteitd ovat mm. Suomen raideleveys, joka
poikkeaa paitsi Keski-Euroopan raideleveydesta, myods 4 mm IVY-maiden raidelevey-
desta. Lisaksi omat sdhko- ja signaalistandardit sek&a ongelmat organisoida alalla tar-
vittavaa koulutusta vaikeuttavat alalle tuloa. Esimerkiksi soveltuvan uuden vetoka-
luston hankinnassa minimitilauskoko on yli 20 yksikk6éa. My6s vaunukaluston hankin-
ta on ongelma, silla Suomen liikenteeseen hyvaksyttya kaytettya kalustoa ei ole saa-
tavilla. Tarvittavat kalustoinvestoinnit edellyttavatkin nyt uudelta toimijalta erittéin
laajaa toimintaa. Myds omien turvalaitehankintojen vaatimus ja Suomeen soveltuvan
laitteiston saatavuus on pienille yrityksille merkittava alalle tulon este.

Alalle tulevat uudet yrittdjat olisi kuitenkin nahtéava rautatiepalvelutarjonnan tayden-
tajind, eikd suoranaisina kilpailijoina VR:lle. Alalle tulon kaytannén esteita tulisikin
nopeasti poistaa alan toimijoiden ja viranomaisten yhteistydlla.
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4.1.3 Ulkomaan meriliikenne

Suomessa toimii kymmenia varustamoita. Osa omistaa vain yhden aluksen, osa taas
useita ja jotkut eivat omista aluksia lainkaan, vaan toimivat niin sanottuina manage-
ment- eli hoitovarustamoina operoiden muiden omistamia aluksia.

Suomen merenkulun kustannuskilpailukyky on pitkalla aikavalilla heikentynyt, jota
osoittavat suomalaisilla aluksilla kuljetetun lastin vaheneminen ja vahainen kolman-
sien maiden vélinen liikenne. Ainoastaan raakadljyn tuonnissa kotimaisella tonnistolla
on merkittava markkina-asema. Liikenneviraston mukaan vuonna 2010 suomalaisilla
aluksilla kuljetetun lastin osuus oli vienniss&a 18 % ja tuonnissa 41 % (kuvio 26).

Suomen merenkulun tulevaisuus voidaan kuitenkin ndhda paljon valoisampana kuin
monessa muussa maassa. Vuosina 2006—2009 rakennettiin globaalisti kaksinkertai-
nen maara aluksia tarpeeseen nahden. Taman vuoksi kestdd vuosia ennen kuin
markkinat ovat tasapainossa. Useita eurooppalaisia varustamoja on tdman vuoksi
suurissa vaikeuksissa ja odotettavissa on useita konkursseja.

Suomen merenkulun keskeiset huolenaiheet liittyvat korkeisiin tyévoimakustannuk-
siin, nuorien saamiseen alalle seka IMO:n rikkidirektiivin ja muiden kansainvalisten
ymparistovelvoitteiden aiheuttamiin lisdkustannuksiin.

Merenkulun ymparistdosaately vaikuttaa Euroopassa todennékdisesti kaikkein eniten
Suomen merikuljetusten kustannuksiin. Suomeen voi jatkossa olla vaikea saada
aluksia, jotka voivat kannattavasti kayttaa vaharikkista polttoainetta tai tayttavat
uudet ymparistosaadokset. Talldin tarjonta vdhenee ja hinnat nousevat edelleen.
Joidenkin matalan jalostusarvon tuotteiden rahdit voivat ainakin lyhyella tahtaimella
nousta jopa niin suuriksi, ettd koko liikenne jaa toteutumatta.

Toisaalta merenkulun ympéaristomaaraysten muutos voi olla myds mahdollisuus
Suomen varustamoelinkeinolle. Alukset, jotka eivat tayta ymparistoméaarayksia tule-
vat siirtymaan merialueille, jossa méaaraykset ovat lievempia. Nain kysynta uudelle
tonnistolle saattaa lisdantya — edellyttaen, ettd kuljetettavaa riittaa.
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Kuvio 26 Kotimaisilla aluksilla kuljetetun lastin osuus merituonnissa ja viennissa
vuosina 1980—2010. Lahde: Likennvirasto.
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Suomen kilpailukyky Vengjan transitossa on heikentymassa, silla Vendja kehittaa
voimakkaasti omia satamiaan ja maakuljetusreittejaan. Venajan logistiikkamarkkinat
ovat myo6s kehittyneet niin, etta yrityksilla ei ole enda turvallisuussyista tarvetta pi-
taa varastoja Suomessa. Myds Venajan, Valko-Venjan ja Kazakstanin tulliunioni va-
hentanee Suomen reitin kayton tarvetta.

Suomen konttilikenteen markkinat ovat varsin pienet, noin miljoona TEU-yksikkda
vuodessa, kun koko maailman konttiliikenteen markkinat olivat vuonna 2011 noin
170 miljoonaa TEU-yksikkda®. Pienten markkinoiden vuoksi Suomen satamissa ei ole
yhtaan valtameriliikenteen satamaa eikd Suomessa voida investoida kansainvalisten
suursatamien mukaisesti konttien kasittelyn automatisointiin.

Euroopan ja Aasian valisten pohjoisten kuljetusreittien mahdollinen lisaantyva kaytto
voivat tulevaisuudessa muuttaa globaaleja kuljetusketjuja. Koillisvaylan kayttéonot-
toon liittyy lukuisia haasteita, kuten pohjoisten merivaylien kunto ja liikennditavyys,
Venajan mahdolliset vaylan kaytosta perittavat maksut, mittavat terminaali- ja lii-
kennevaylainvestointitarpeet jne. Lisdksi nykyisin toimivat suuret Keski-Euroopan
hub-satamat ja syo6ttdliikenne Suomen satamiin on hyvin kehittynyt logistinen jarjes-
telma.

4.1.4 Illmaliikenne

Lentoliikenteessa Helsinki-Vantaan lentokentan asema Aasian liikenteen hubina on
mahdollistanut hyvat suorat yhteydet Eurooppaan. Talla on ollut suuri merkitys mat-
kustajaliikenteen ohella rahtiliikenteelle. Kilpailu Aasian liikenteestd on kuitenkin Ki-
ristymassa, silla erityisesti Kbdpenhamina ja mahdollisesti myds Oslo ovat lisdamassa
Kaukoidan suoria lentoja uuden lentokonekaluston ansiosta.

Kun Finnairin kanssa kilpailevat ulkomaiset lentoyhtiot tarjoavat yha enemman suoria
yhteyksia Suomen maakuntakentilta Helsingin kanssa kilpaileviin hubeihin, on ole-
massa riski, ettd suorat lennot Helsingista Eurooppaan tulevat vdhenemaan. Myds
Finnairin parhaillaan hakemat yhteistydjarjestelyt saattavat muuttaa Suomen — ja
eritysesti Helsingin lentokentan - asemaa lentoliikennemarkkinoilla. Taman tyyppiset
muutokset vaikututtavat my6s koko Suomen lentoasemaverkon kannattavuuteen.

Lentorahdin kysyntaa tarkastellaan luvussa 3.2.3. "Korkean jalostusarvon tuotanto”.
Siina todetaan, ettd lentorahdista padosa kulkee reittiliikenteessa olevien matkusta-
jakoneiden ruumassa, ja selvasti yli 90 % rahdista kulkee Helsingin kautta. Liséksi
ulkomaankauppatilaston lentorahdista merkittavd osa ylittdd rajan kuorma-
autokuljetuksina. Rahtikoneita kayttavan lentorahdin todellinen maara onkin huomat-
tavasti tilastoitua pienempi. Toisaalta lentorahtipalvelujen tarjontaa on yleensa mah-
dollista lisata ja vahentaa varsin nopeasti kysyntéaa vastaavaksi.

Suomen lentoasemien vaélityskyky niin kotimaan kuin ulkomaankaupan lentorahdin
seka kauttakulkuliikenteen osalta on jo nyt varsin hyva. Selvaa tarvetta kokonaan
uusille lentorahtiin keskittyville lentoasemille ei ldhivuosina ole nakopiirissa.

4 Ks. esim. Review of Maritime Transport 2011, UNCTAD;
http://www.unctad.org/en/docs/rmt2011_en.pdf




33

5. Logistiikkatoimintojen edunvalvonta ja saantely

Logistiikkaa koskevaa saatelyd on seka kansallisella ettd kansainvélisella tasolla.
Kansallisella tasolla logistiikkaan vaikutetaan mm. kaavoitusta koskevien lakien, seka
Suomessa kuljetuksilta perittdvien verojen ja maksujen kautta.

Logistiikan kannalta keskeisia liikenteen veroja ja maksuja ovat tieliikenteen diesel-
vero ja kayttdvoimavero, rautatieliikenteen ratamaksu ja ratavero seka vesiliiken-
teeltd perittava vaylamaksu ja luotsausmaksu. Vaylamaksu ei koske Saimaan kaup-
pamerenkulkua.

Merkittava osa logistisia toimintoja koskevasta kansallisesta ja kansainvalisestd saan-
telysta koskee liikennetta ja kuljetussektoria. Tallgin sdantelyn kohteena on useimmi-
ten liikkenteen turvallisuus ( seka "safety” etta "security”), ymparistovaikutukset, kil-
pailuasetelmat, ajoneuvojen mitat ja painot seké alaa koskeva sosiaalinen saantely,
kuten tydehdot ja —ajat. Myds ajoneuvojen ja polttoaineiden verotusta koskeva saan-
tely vaikuttaa useimmiten suoraan myds logistisiin toimintoihin.

5.1 Liikenteen keskeiset kansainvaliset sdantelyelimet ja edunvalvonta

Kansainvélisen tason merkitys on jatkuvasti kasvanut ja kasvaa edelleen erityisesti
liikenteen ymparistokysymyksiin, turvallisuuteen, tieliikenteen mittoihin ja painoihin,
ajo- ja lepoaikoihin seka kilpailun vapauttamiseen liittyvissa kysymyksissa. On arvioi-
tu, ettd vain 10-30 % paatoksista tehdaan kansallisella tasolla. Lentoliikenteessa
kansallinen liikkumavara on liikennemuodoista kaikkein pienin, ja rautatieliikenteessa
se on suurin. Maantie- ja merikuljetusten saantelyssa kansallinen liikkumavara si-
joittuu naiden kahden valiin.

Suomi voi virkamiesten hyvilla neuvottelutaidoilla vaikuttaa kansainvalisiin sopimuk-
siin. Haastatteluiden perusteella Suomen resursseja pidetdan kuitenkin lilan pienina
kansainvalisessa edunvalvonnassa. My6s elinkeinoelaman mahdollisimman selkeéa ja
yhtendinen toiminta jo varhaisessa edunvalvonnan vaiheessa on tarkeaa.

Ennakoivan edunvalvonnan merkitys — eli vaikuttamista asioiden valmisteluun mah-
dollisimman aikaisessa vaiheessa - korostui seka viranomaisten etta elinkeinoelaméan
kommenteissa.

Liikenteen kansainvalinen sdantely laaditaan edelleen kuljetusmuodoittain, ja tassa
tyossa vaikuttaminen edellyttda paitsi toimialan myds alan vaikuttajien ja viran-
omaisten erittain hyvaa tuntemusta ja vuorovaikutusta naiden kanssa.

Liikenteen kansainvalisen saantelyn paatoksentekoelimia Euroopan Parlamentin ja
Euroopan komission® liséksi ovat mm. seuraavat:

Lentoliikenne: YK:n alajarjestd ICAO; myds EU:n lentoturvallisuusvirasto EASA

Meriliikenne: YK:n alajarjestd IMO; myo6s EU:n meriturvallisuusvirasto EMSA

Maantieliikenne: YK:n alajarjestd6 UNECE® (esim. liikenneturvallisuus ja vaarallisten
aineiden kuljetus )

Rautatieliikenne: EU:n rautatievirasto ERA

5 Mm. liikenteen paaosasto DG MOVE seké kilpailuasioista vastaavat EU:n toimijat
® Ks. Suomen ratifioimat kansainvéliset sopimukset maantieliikenteen osalta:
http://www.unece.org/trans/conventn/intro.htmi
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Liikennemuodoilla ja logistiikkapalvelujen tuottajilla on omat kansainvéliset edunval-
vontaorganisaationsa, joista osa toimii maailmanlaajuistesti ja osa esim. EU:n laajui-
sesti.

Suomalainen elinkeinoelaméa toimii liikenteen ja logistiikka-alan kansainvélisissa
edunvalvontaorgansiaatioissa yleensa varsin aktiivisesti, kuten esim. SKAL maantie-
liikennejarjestd IRU:ssa ja Suomen Varustamot merenkulkujarjestdé IMO:ssa, jonka
toiminnassa myds ammattiyhdistysliikkeet ovat olleet mukana. Finnair on ollut lento-
yhtididen jarjestd IATA:n jasen lahes sen perustamisesta (1945) asti; Bluel on IA-
TA:n toinen suomalaisjdsen. Sataman pitajat ovat puolestaan edusjarjestonsa (Suo-
men Satamat) kautta mukana mm. Euroopan satamien jarjestéssa ESPO:ssa.

VR on puolestaan eurooppalaisten rautatieyhtididen jarjeston CER:n jasen samoin
kuin tarkkailijajasenena levedaraiteisten rautateiden edusjarjestossd OSJD:ssé, jossa
IVY-maiden lisdksi mukana ovat myds Baltian maat. Sen sijaan VR ei ole liittynyt
eritysesti rahtiliikennettd harjoittavien eurooppalaisten rautatieyhtididen jarjestoihin
(esim. Rail Freight Group).

Huolinta-alan toimijat ovat jasenjarjestonsd (Suomen Huolintaliikkeden liitto, SHL)
kautta olleet jo pitkdan kansainvélisen huolinta-alan etujarjestossad FIATA:ssa. Sen
sijaan SHL ei ole viela toistaiseksi liittynyt alan eurooppalaiseen edunvalvontajéarjes-
t6on CLECAT:iin.

Rahdinantajien puolella toimii useitakin kansainvalisia edunvalvontaa harjoittavia
jarjestoja, jossa teollisuuden ja kaupan yritykset tai naiden edusjéarjestét ovat muka-
na.

5.2 Nakemykset liikennemuodoittain

5.2.1 Maantieliikenne

EU:ssa on kaynnissa uusien raskaiden ajoneuvojen ja perdvaunujen massoja ja
mittoja koskeva sdadodshanke. Nykyiseen direktiiviin on kirjattu mahdollisuus hy-
vaksya kotimaan liikenteeseen ajoneuvoja, jotka ovat raskaampia ja suurempia kuin
kansainvalisessa liikenteessa sallitut ajoneuvot. Suomessa kaytdssd olevat EU:n
yleisid ajoneuvoyhdistelmida isommat 60 tonnin kokonaispainoiset ja 25 metrin pitui-
set moduulirekat ovat Suomen tarkea kilpailukykytekija, koska maamme kuljetus-
etaisyydet ovat pitkia ja teollisuuden raaka-aineen tarve on suuri.

Suomessa pitkat tavaravirrat ovat varsin ohuita, joten niitd on vaikea hoitaa Keski-
Euroopan tapaan rautateitse esimerkiksi yhdistettyina kuljetuksina. Suomen mittojen
ja painojen lasku yleiselle eurooppalaiselle tasolle aiheuttaisivat huomattavat lisdkus-
tannukset Suomen elinkeinoelamalle. Samalla liikenteen paastot tulisivat kasvamaan.

EU:n energiapalveludirektiivin (2006/32/EY) tavoitteena on parantaa energiate-
hokkuutta 9 prosentilla vuoteen 2016 mennessa. Suomessa LVM, TEM ja YM se-
k& kuljetusalan etujarjestot solmivat vuonna 2008 tavarankuljetusten ja logistiikan
energiatehokkuussopimuksen, jonka tavoitteena on, ettd 60 % alan yrityksista tai
luvanvaraiseen liikenteeseen rekisterdidyista kuorma-autoista on sopimuksen piirissa
vuonna 2016, johon mennessa tulisi myds saavuttaa edella mainittu 9 prosentin
energiansaastd verrattuna vuosien 2001-2005 keskimaaraiseen energiankulutuk-
seen.
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Tulevaisuudessa tavoite tulee tiukkenemaan, silla EU:n energiapalveludirektiivia ol-
laan parhaillaan uudistamassa. Uudessa direktiivissé energiatehokkuustavoitteeksi on
asetettu 20 prosentin parannus vuoteen 2020 mennessa. Komissio on myds ilmoitta-
nut, etta jos vuonna 2014 nayttaa silta, etta vuoden 2020 tavoitteeseen ei paasta,
komissio asettaa jdsenmaille sitovat jAsenmaakohtaiset energiatehokkuusvelvoitteet.

Kuorma-autojen ja ajoneuvoyhdistelmien energiatehokkuutta voidaan parantaa seka
yrityksen toiminnan suunnittelulla ettd ajokaluston hankintaa ja kayttéad koskevilla
toimenpiteilld. My6s nykyista isompien yhdistelmien kaytolla olisi mahdollisuus saa-
vuttaa merkittavat saastot. Kaytetyimpia energiatehokkuustoimenpiteitd ovat kuljet-
tajien taloudellisen ajotavan koulutus, tyhjakaynnin valttaminen, ajonopeuden rajoit-
taminen seka renkaiden ilmanpaineista huolehtiminen.

Suomessa vuonna 2011 toteutetun kyselyn perusteella kuljetusyritykset ovat-
kin ottaneet laajasti kayttoon tallaisia helppoja ja halpoja energiatehokkuustoimenpi-
teitd. Sen sijaan toimenpiteet, jotka vaativat suurempia alkuinvestointeja eivat ole
laajasti kaytossa. Esimerkiksi kevytrakenteisen ja aerodynaamisesti muotoillun auton
hankintahinta voi olla korkeampi kuin tavallisen auton, ja yrityksella ei valttamatta
ole taloudellisia resursseja korkeampiin investointikustannuksiin, vaikka téllainen
auto toisi kustannussaastdja myodhemmin.

Vuoden 2011 kyselyn perusteella kuljetusyritykset eivat mydskdadn odota suuria
energiatehokkuutta parantavia muutoksia tapahtuvan seuraavien viiden vuoden ai-
kana. Varsinkaan pienet yritykset eivat naytd huomaavan asiakkaiden kovenevia
vaatimuksia energiatehokkuuden kehittamiseksi. Toisaalta niilla ei myoskaan valtta-
maéatta ole taloudellisia resursseja investointeja vaativiin energiatehokkuustoimenpi-
teisiin. Yritykset nayttavat olevan tietoisia useimmista toimenpiteistd, mutta niilta voi
puuttua tietotaitoa hyoty-kustannusanalyysien tekemiseen. Tahan voisi auttaa ener-
giatehokkuusauditointien ja kehityssuunnitelmien tekeminen valtion tuella. Samoin
valtio voisi ottaa kayttoon investointitukia sopimukseen liittyneille yrityksille.

5.2.2 Rautatieliikenne

Rautatiealan sédantely perustuu suurelta osin Euroopan unionin lainsdadantéon. Unio-
nilainsdadanndn pohjalta rautatielakia ja sen nojalla annettua alemman asteista
sdantelyd on uudistettu viime vuosina useaan otteeseen. Uusi rautatielaki
(304/2011) tuli voimaan 15.4.2011. Uuden rautatielain voimaantulon myo&ta yksityis-
raiteiden haltijoihin kohdistuu uusia lainsdadannéllisia velvoitteita.

Yksityisraiteen haltijoilla on mm. oltava rataverkon hallintaa varten Liikenteen turval-
lisuusviraston myodntama turvallisuuslupa ja taytettdva sen saamisen edellytykset,
jos yksityisraiteelta on lilkennettd muualle rataverkkoon. Myds yhteentoimivuusdirek-
tilvin nojalla annettavat yhteentoimivuusvaatimukset kohdistuvat yksityisraiteisiin ja
niilla liikennoéivaan kalustoon, jos yksityisraiteilta liikennéidddn muualle rataverkkoon.

Uusien maaraysten noudattaminen — jota valvova viranomainen (TraFi) talla hetkella
kaikilta edellyttaa — aiheuttaa yksityisen ratapihan pitajalle jopa useiden miljoonien
kustannuksia ratapihaa kohden. Kustannukset eivét ole usein ole missaan suhteessa
ratapihan kautta kulkevaan liikenteen maaraan. Ratkaisuna voi olla luopuminen rau-
tatien kaytosta talta osin kokonaan.

Suomessa on yli 1 000 raidekilometrin verran yksityisraiteita, ja yksityisratapihoja on
yli 250. Yksityisraiteet jakautuvat sdanndllisesti kaytettyihin ja yll&pidettyihin raitei-
siin, harvemmin kaytettyihin ja vahemman saanndéllisesti yllapidettyihin raiteisiin se-
k& raiteisiin, joiden kaytto ja yllapito ovat ainakin toistaiseksi lakanneet.
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Yksityisratapihojen olemassaolo on Suomen rautatiekuljetuksille ratkaisevaa. Kay-
tannossa kaikki valtion rataverkolla kuljetettu tavara lahtee, paatyy tai kay kuljetus-
ketjussa teollisuusyritysten, satamien tai logistiikkayritysten yksityisraiteiden kautta.
Yksityisraiteiden kayttd, yllapito ja kehittdminen vaikuttavat suoraan rautatiekulje-
tusten kokonaismaaraan ja kuljetusmuotojen jakaumaan Suomessa.

Yksityisraiteiden yllapito ja kehittaminen vaativat taloudellisia panostuksia. Kun tiein-
frastruktuuria tarvitaan tuotantolaitoksissa ja terminaaleissa joka tapauksessa, vaatii
raideinfrastruktuurin sailyttaminen ja kehittdminen erillisia paatoksia.

5.2.3 Merenkulun ympaéaristdsaately

5.2.3.1 Rikkioksidipaastoét

Meriympaéristdn suojelua koskevat saannokset tehdaan kansainvélisessa merenkulku-
jarjestossa (IMO), joka hyvéksyi vuonna 2008 uudistetun ilmansuojeluliitteen (Annex
V1), jonka perusteella rajoitetaan laivaliikenteen typenoksidi (NOx)- ja rikkioksidi-
paastdja (SOx) ja pienhiukkasia. Sdanndksilla pyritaan vahentamaan péaastdjen hai-
tallisia vaikutuksia ihmisen terveydelle, meriympéristélle ja lisddmaan merenkulun
turvallisuutta. Liite on tullut kansainvélisesti voimaan 1.7.2010.

R

Kuvio 27. Itameren, Pohjanmeren ja Englannin kanaalin SECA-alue.

IMO:n hyvaksyman ilmansuojeluliitteen mukaan aluksissa kaytettavan polttoaineen
rikkipitoisuuden ylarajat ovat globaalilla tasolla 1.1.2012 alkaen 3,5 % (aiemmin 4,5
%), 1.1.2020 alkaen 0,5 % (voimaantuloa voidaan siirtda IMO:n paattksella vuoteen
2025). Erityisilla "rikkipaastdjen kontrollialueilla” (SECA, Sulphur Emission Control
Area) rikkipitoisuus saa olla 1.7.2010 alkaen enintdan 1,0 % (aiemmin 1,5 %),
1.1.2015 alkaen enintdan 0,1 %. Sovittuja SECA-alueita ovat Itdmeren, Pohjanmeren
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ja Englannin kanaalin muodostama alue (kuvio 27) sek& Pohjois-Amerikan SECA-
alue, joka ulottuu 200 merimailia rannikosta (kuvio 28).

CD

Kuvio 28. Pohjois-Amerikan SECA-alue, joka ulottuu 200 merimailia rannikosta.

Liikenteen polttoaineiden rikkipitoisuudesta saaddetadn EU:n lainsdddénnéssa (EU:n
rikkidirektiivi, 2005/33/EY). Suomi toimii EU:ssa ja EU-maiden yhteisesti koor-
dinoiman kannan mukaisesti IMO:ssa. Komissio antanut muutosehdotuksen heina-
kuussa 2011, jonka mukaan IMO-saannokset sisallytetddn EU-lainsdadantéon. I1l-
mansuojeluliitteen uudet maaraykset tulevat voimaan Suomessa sen jalkeen, kun
eduskunta on hyvaksynyt lainsdadantomuutoksen.

Rikkipitoisuutta koskevat uudet maaraykset voimaan Suomen osalta EU:n rikkidirek-
tilvin muutoksen myéta. Oikeudellisesti direktiivilla voidaan poiketa IMO-paatoksesta
vain Suomen ja Viron aluevesilla tai talousvydhykkeelld, jos Virolle mydnnetaan sama
liikkumavara. Muut Itameren maat — myds Venaja - ovat jo sidottuja IMO:n maara-
yksiin.

Tama tarkoittaa sita, etta jos Suomi ei ratifioi kyseista direktiivida, Suomen satamista
ei voi liikkennéida nykyisilla paastorajoilla muualle kuin Viroon vuoden 2014 jalkeen.

Aluksilla on paasaantoisesti kolme vaihtoehtoa direktiivin vaatimusten tayttamiseksi:
siirtyminen Kkalliimpaan polttoaineeseen, rikkipesurien kayttd tai siirtyminen nes-
teytetyn kaasun (LNG) kayttoéon. Rikkipesurien asentaminen ja kayttdonotto tulee
asiantuntija-arvioiden mukaan viemaan useita vuosia, silla saatavilla ei ole Itdmerelle
soveltuvaa kaupallista tuotetta. Uusien polttoaineiden, kuten LNG:n, kayttéonoton
toteutuksessa avainkysymys on tarvittavan jakeluverkoston ja terminaalien rakenta-
minen. Nesteytetyn kaasun samoin kuin rikittbman dieselpolttoaineen kaytté ovat
myo6s kalliita ratkaisuja. NyKkyisiin rikillisen (0,5 %) ja rikittéméan (0,1 %) polttoai-
neen hinta-arvioihin perustuen Suomen merikuljetusten kustannukset nousisivat 20—
40 %. Tama nostaisi merirahteja vastaavan maaran.

5.2.3.2 Typpioksidipaastot

Typpioksidien paastdja koskeva kolmas vaihe (Tier Il1) tulee voimaan vuonna 2016
typpipaastojen kontrollialueilla (NECA) ja se koskee vain uusia aluksia. Tier |1l -tason
saavuttaminen onnistuu nykytekniikalla esimerkiksi katalysaattorijarjestelméan kayt-
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toonotolla tai kayttamalla polttoaineena nesteytettya maakaasua (LNG). Koska rajoi-
tukset koskevat vain uusia aluksia, ei kustannusvaikutus muodostu suureksi.

5.2.3.3 Painolastivedet

lliman lastia kulkevat alukset tarvitsevat merikelpoisuutensa sailyttadkseen painolas-
tivetta. IMO:ssa hyvéaksyttiin vuonna 2004 kansainvalinen painolastivesiyleissopimus
(International Convention for the Control and Management of Ships' Ballast Water
and Sediments), jolla pyritadn ehkaisemaan alusten painolastivesien mukana leviavi-
en vieraiden elain- ja kasvilajien kulkeutumista uusiin elinymparistoihin.

Painolastivesiyleissopimus tulee voimaan vaiheittain, kun 30 maata edustaen vahin-
taan 35 % maailman kauppalaivaston tonnistosta, on sen ratifioinut. Jos alus on koko
ajan Itdmerelld, ei painolastivesia tarvitse vaihtaa.

Suomen Varustamojen mukaan painolastivesien kasittelyn edellyttaméat investoinnit
ovat noin 2 M€ alusta kohti. Painolastia koskeva sopimus vaikuttaisi eniten Suomen,
Viron, Latvian, Liettuan ja Puolan merikuljetuksiin.

5.2.3.4 Alusten energiatehokkuus

EEDI (Energy Efficiency Design Index) on tarkoitus tulla pakolliseksi kaikille uusille
aluksille ja sen tehtava on luoda suunnitteluindeksi kaikille alustyypeille, jonka mu-
kaan uusien aluksien energiatehokkuus tulisi maarittda jo suunnitteluvaiheessa.
Suomen kannalta tarkeat asiat ovat olleet jadluokan sekd& Dual-Fuel moottoreiden
huomioonottaminen laskelmissa. Suomen nykyinen talviolosuhteissa hyvin toimiva
jaavahvistettu tonnisto on ominaisuuksiltaan (esim. iso koneteho) sellainen, etta se
on osittain ristiriidassa indeksin tavoitteiden kanssa.

Merenkulun maksurasituksen kasvu johtaa vaistamattd Suomen logististen kustan-
nusten nousuun, silla merikuljetus on monen tavaralajin ja tavaravirran kohdalla ai-
noa kuljetusmuoto, jolle ei helposti I6ydy vaihtoehtoja. Merenkulun eri segmenttien
osalta on mahdollista, ettd uusien sadnndsten vaikutus on suurin nykyisenkaltaiseen
ro-ro -liikenteeseen, jossa energiankulutus kuljetettuun tavaramaaraan nahden on
suurempi kuin esimerkiksi konttiliikenteessa.

5.2.4 Illmaliikenne

EASA eli Euroopan lentoturvallisuusvirasto on Euroopan unionin yhteinen ilmailuvi-
ranomainen. Sen keskeisin tavoite on yhtenaisen ja korkean lentoturvallisuustason
luominen ja yllapitaminen koko Euroopassa. EASAn my6ta kansallisten viranomaisten
toimivalta normien vahvistajana on suurelta osin siirtynyt yhteisolle, joka julkaisee
jatkossa useimmat lentokelpoisuuteen, huoltotoimintaan, lentotoimintaan ja lupakir-
joihin liittyvat normit. Kansallisen saantelyn varaan jaavat kuitenkin mm. sotilas- ja
valtion ilmailu sek& osa harrasteilmailusta.

limaliikennetta koskeva merkittava hanke on Yhtendinen eurooppalainen ilmatila
(SES, Single European Sky). Hanke sisaltda laajan lainsdadantdpaketin, joka koskee
mm. lennonvarmistuspalvelun tarjontaa, ilmatilan kéyttda ja lennonvarmistusjarjes-
telman hallintaa. EU-jasenvaltioiden velvoitteena on luoda ns. ylikansallisia toimin-
nallisia ilmatilalohkoja, joilla laajennetaan lennonvarmistuksen yhteistoimintaa ja
ilmatilan hallintaa yli kansallisten valtiorajojen.
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Palveluntarjoajia ja kansallisia valvontaviranomaisia kannustetaan yhteisella poliitti-
sella julistuksella luomaan sellaisia yhteistydjarjestelyja, jotka toisivat hyotyja ilmati-
lan kayttajille ja mahdollistaisivat sen, etta valtiot voivat perustaa toiminnallisen il-
matilan lohkon viimeistadn vuoden 2012 jalkimmaisella puoliskolla.

SES-hankkeen avulla arvioidaan voitavan lisdta ilmatilan kapasiteettia ja vahentaa
polttoaineen kulutusta, kun lentokoneet voivat valita kayttadmansa reitin ilmatilaloh-
kon sisélla. Suomessa seka siviili-ilmailulla etta sotilasilmailu kayttavat limailulaitok-
sen lennonvarmistusta.

Mikali Itdmeren alueen lennonvarmistus siirtyy ulkopuoliselle kaupalliselle toimijalle,
joudutaan Suomen sotilasilmailua varten perustamaan oma jarjestelma, jonka lisa-
kustannus on arviolta noin 50 M€ vuodessa.

5.2.5 Posti- ja kuriiritoiminta

Kansainvalisella postiunionilla (UPU) ei ole merkittdvaa postitoiminnan saatelyroolia.
UPU on maéarittanyt vain tietyt minimisaannét maiden valisen kirjepostin kulun suh-
teen. Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa on tiukemmat sdannot kuin mita UPU vel-
voittaa. UPU ei ota kantaa mydskaan postihintoihin. Sen sijaan UPU vaikuttaa siihen,
miten eri maat maksavat toisilleen kansainvalisen postipalvelun suoritteista. Esimer-
kiksi kehitysmaat hydtyvat muiden maiden korkeammista hinnoista saapuvan postin
osalta. Pikarahti- tai kuriiriyhtididen harjoittamaa toimintaa ei luokitella postitoimin-
naksi.

Postitoiminnan kansallinen saately noudattaa paaosin EU:n postidirektiivida, jota tay-
dennetaan joillakin kansallisilla lisayksilla. Itellan toiminnasta alle 5 % on yleispalve-
luja. Yleisesti ottaen voi todeta, ettd noin 80 % postin toiminnan saantelysta tulee
EU:n taholta ja 20 % on kansallista.

Postin toiminnan kannalta oleellinen tekija on alalle pdasyn kynnys ja toisaalta yh-
teiskunnan asettaman lahinna alle 50 g:n painoisen kirjepostin ja haja-asutusalueilla
myos pakettijakelun yleispalveluvelvoitteen vaatimukset.” Uuden postilain vaikutuk-
set ovat paaosin tdman tarkastelun ulkopuolella, silla niiden vaikutus Suomen ulko-
maankaupan Kilpailukykyyn on vain valillinen.

Tata kirjoitettaessa on valtion taysin omistamien Itella Oy:n ja VR Transpoint Oy:n
logistiikkatoimintojen mahdollinen yhdistdminen ollut julkisuudessa esilla. Asian kes-
keneraisyyden vuoksi selvitysmiehilla ei ole ollut mahdollisuuksia tarkastella mahdol-
lisen yritysjarjestelyn vaikutuksia Suomen logistiseen Kilpailukykyyn.

” Ks. tarkemmin Hallituksen esitys postilaiksi 216/2010:
http://www.lvm.fi/c/document_library/get_file?folderld=913424&name=DLFE-
11117.pdf&title=Hallituksen%20esitys%20postilaiksi

ja Postilaki 29.4.2011/415: http://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2011/20110415
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6. Liikenneinfrastruktuuri

Logistisen ketjun luotettavuus perustuu vaylien hyvaadn kuntoon ja ympaéarivuotiseen
liikennoitavyyteen. Tama koskee myds alempaa tieverkkoa, jolla kuljetetaan merkit-
tavid maaria maa- ja metsatalouden tuotteita ja hoidetaan postin seka kaupan jake-
lukuljetuksia.

Yritykset tarvitsevat sekd henkil6- ettd tavarankuljetuksia. Kaupunkiseuduilla infra-
struktuurin tarkastelu on yleenséa ottaen monipuolista. Suurimmat puutteet ovat val-
takunnallisen tason liikennejarjestelmasuunnittelussa. Investointipaatdsten perustee-
na ei aina ole ollut todellinen liikenteellinen tarve. Erityisesti tavaraliikennetta palve-
levissa hankkeissa paatoksenteko tulisi perustua elinkeinoelaman kuljetustarpeisiin ja
hankkeen taloudelliseen yhteiskuntataloudelliseen kannattavuuteen.

Yleisesti ottaen Suomen liikenneinfrastruktuurin laajuus ja kapasiteetti on varsin hy-
va. Pitkalle kehittyneiden maiden tapaan my6s Suomessa keskeiset logistiikan pul-
lonkaulat ovat toisaalla kuin liikenneliikenneinfrastruktuurissa. Tama tuli esiin selvi-
tysmiesryhman haastatteluissa keskeisten logistiikkatoimijoiden kanssa.

Lisadksi kevaalla 2011 valmistuneen Liikenneviraston elinkeinoelamélle suunnatun
asiakaskyselyn yhtena johtopéatdksena voidaan todeta, etta asiakkaat olivat varsin
tyytyvaisia liikenneinfrastruktuuriin. Joitakin puutteita on kuitenkin kyselyssa ja
haastatteluissa nostettu esiin. Keha Ill:n toisen vaiheen toteuttaminen on todettu
erityisen kiireelliseksi hankkeeksi elinkeinoelaméan kannalta. Lisdksi on mm. nostettu
esiin akselipainon nostaminen tietyilla ratayhteyksilla ja raakapuukuljetuksissa kay-
tettavien raakapuuterminaaliverkoston kehittdminen.

Ulkomaankaupan ja tavaraliikenteen kannalta tulisi toteuttaa logistiikan sujuvan toi-
minnan kannalta tarkeita hankkeita. Hankkeiden tulisi olla kustannustehokkaita, jot-
ka toteutuessaan valittbmasti alentavat tavaraliikenteen kuljetuskustannuksia.

Esimerkkeja kustannustehokkaista (suuret hyodyt suhteessa investointikustannuk-
siin) ja suoraan yritysten kuljetuskustannuksiin vaikuttavista hankkeista voivat olla
erdiden merivaylien syventaminen, rautatieliikenteessa kolmioraiteiden rakentami-
nen, akselipainon nosto ja raakapuun kuljetuksissa kaytettavien terminaalien raken-
taminen ja kehittaminen. Tiehankkeissa tavaraliikenteen merkitys hankkeen peruste-
luissa on yleensa vahaisempi henkilbautoliikenteeseen verrattuna (paitsi alemman
tason tieverkon osalta).

Liikenneverkkojen suunnittelussa on huomioitava Pohjois-Euroopan raaka-
aineresurssien strategisen merkityksen kasvu tulevaisuudessa. Jo nyt tehdyt ja tie-
dossa olevat sekd mahdollisesti tulevat investoinnit Euroopan pohjoisten alueiden
luonnonvarojen hyddyntamiseen aiheuttavat toiminnan luonteesta riippuen investoin-
titarpeita liikenne-infrastruktuuriin. Suomen Lapin kaivoshankkeisiin liittyvat infra-
struktuuriratkaisut ja niiden investointipdatosten tulisi perustua kuljetus- ja yhteis-
kuntataloudelliseen tehokkuuteen. Kuljetustaloudellisissa arvioinneissa ei tulisi tukeu-
tua pelkastaan Suomen siséisiin kuljetusreittien tarkasteluun, vaan myds kansainvéa-
listen reittien tulisi olla tarkasteluissa mukana. Téllaista infrastruktuurisuunnittelua
pitaisi siten tehda yhteistydssa naapurimaiden kanssa.

Paatie- ja rataverkon vilkasliikenteisimmilla osuuksilla on jonkin verran tavaralii-
kenteen ajallista ennustettavuutta heikentavia ja kustannuksia nostavia kapasiteetti-
puutteita. Ruuhkaisimpia osuuksia ovat Keha Ill, paarata Helsingin ja Riihiméaen seka
Kokkolan ja Ylivieskan valilla. Merkittavia valityskykyongelmia on myds Luuméaen ja
Imatran vélisella rataosuudella. Liikenteen ohjauksen ja hallinnan kehittaminen ei
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yksin riitd kaikkien puutteiden korjaamiseksi, vaan tarvitaan myds liikenteen suju-
vuutta parantavia kehittdmisinvestointeja kuten liséaraiteita, lisdkaistoja ja eritasoliit-
tymien rakentamisia. Rataverkon tavaraliikenteen kustannustehokkuutta voidaan
parantaa tehokkaasti rataverkon jatkosahkdistyksella ja rakentamalla yhtenaisia 25
tonnin akselipainon mahdollistavia reitteja tarkeimmille raskaan teollisuuden ja kai-
vostoiminnan kuljetusreiteille.

Suomen tie- ja rataverkko on rapautumassa. Liikenneviraston vuonna 2011 tekeméan
selvityksen mukaan vayldomaisuuden korjausvelka on tieverkon osalta 1 015 M€, ja
rataverkon osalta 1 115 M€.

Vendja on parhaillaan rakentamassa uutta oikorataa (Losevo—Kamennogorsk) Karja-
lan kannaksella. Venajan pyrkimyksena on ohjata Primorskin dljynkuljetukset ja ai-
nakin osa Vainikkalan raja-aseman liikenteesta Imatrankosken raja-aseman kautta.
Liikenteen ohjaaminen Imatrankosken kautta tulisi ruuhkauttamaan entisestadn
Luuméen ja Imatran yksiraiteista rataosuutta. Taman vuoksi Imatrankosken raja-
aseman avaaminen kansainvaliselle rautatieliikenteelle ja tdhan liittyvan infrastruk-
tuurin rakentaminen myds Suomen puolella luo merkittavaa logistista lisdarvoa.

Merivaylien tasoa pidetdan hyvana. Vaylien syventamisella on voitu saavuttaa mer-
kittavia saastdja viennissa ja tuonissa. Joitakin kannattaviksi todettuja syventamis-
tarpeita on jaljella kuten Rauma vayla. Myo6s Lapin kasvavat kaivoskuljetusten tar-
peet voivat edellyttda jonkin Perameren sataman vaylan syventamista. Merenkulun
suurin ongelma koskee talvimerenkulkua. Leutoina talvina jaanmurron palvelutaso on
ollut riittava. Ongelman muodostavat ankarat talvet, jolloin ja@anmurtoavun odotus-
ajat voivat Perameren liikenteessé venya jopa useiden péaivien mittaisiksi, jolloin ul-
komaankaupalle aiheutuvat haitat ovat merkittavia.

Saimaan kanavan sisavesi-meriyhteyden ongelma on talven aiheuttama liikenne-
katkos, jonka vuoksi kuljetuksia varten tarvitaan kaksi p&allekkaista jarjestelmaa.
Liikennepoliittisen selonteon yhteydessa asetettiin virkamiehista koottu alatyéryhma,
jonka tehtavéana oli selvittaa sisavesiliikenteen kehittdmispotentiaali ja sisavesiliiken-
teen kehittdmisen pullonkaulat. Tyéryhméan selvityksen mukaan Saimaan kanavan
kehittdminen ympaéarivuotiseen liikenteeseen soveltuvaksi vuoteen 2020 mennessa
liséisi reitin kayttéa uusien tavaralajien ja linjaliikenteen myoéta.

Jaanmurtajat ovat tarked osa Suomen liikenneinfrastruktuuria. Myds EU:n komissio
on tunnustanut j@anmurtajat osaksi liikenteen infrastruktuuria. Suomen ulkomaanlii-
kenteen sujuvuus on varmistettava riittavalla jadnmurtajakapasiteetilla kaikkina tal-
vina. Elinkeinoelamalle kuljetusten toimitusvarmuus on kuljetusketjun palvelutasote-
kijana aivan keskeisessa roolissa. Nykyajan kehittyneet logistiset jarjestelmét ovat
haavoittuvia ennakoimattomille hairioille.

Jadnmurtotoiminnan kustannustaso on viime vuosina noussut merkittavasti. Tama
luo paineita vaylamaksujen korottamiseen, edellyttaen ettd vaylamaksun kustannus-
vastaavuustavoitteesta halutaan jatkossakin pitaa kiinni. Lisdksi jaanmurtajakaluston
uusiminen tuo lahivuosina isoja uusia investointeja vaylamaksujarjestelman piiriin.
Myo6s alusten energiatehokkuutta kuvaava EEDI-indeksin kayttéénotto merenkulussa
lisda jadmurtopalvelujen tarvetta.

Hallitusohjelmassa on mainittu jddnmurtokaluston uusimisen selvittamistarve. Siina
yhteydessa tulee tarkasteltavaksi mm. nykyisen monitoimimurtajakonseptin tarkoi-
tuksenmukaisuus tulevissa ratkaisuissa. Olisi lisdksi syyta tarkasti selvittaa vaihtoeh-
toisia tapoja jaanmurron organisoimiselle, kuten pelkadn operoinnin kilpailuttaminen
ja/tai yhteistyon tiivistaminen entisestaadn Ruotsin kanssa.
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Satamien rooli tavaraliikenteen solmukohtina on aivan keskeinen. Satamat ja sata-
mapalvelut ovat Suomessa kehittyneet tuotanto- ja yhdyskuntarakenteen kehityksen
seurauksena.

Suomessa yleiset satamat ovat kuntien ja teollisuussatamat yritysten omistuksessa.
Satamapalveluja tuottavat vastaavasti yksityisesti omistetut satamaoperaattorit. Val-
tiovallan rooli satamien ohjaamisessa on Suomessa ollut — ja tulee jatkossakin ole-
maan — erittéin pieni. Valtiovalta pystyy vaikuttamaan satamien kehitykseen lahinna
vain epasuorasti satamien liikenneyhteyksien rakentajana ja yllapitajana.

Satamien liikennemé&arasta suuri osa liittyy satamien laheisyydessa toimivien teolli-
suuslaitosten tuotantoon. Satamien kehittymista ohjaavat markkinavoimat, eli kay-
tannossa tuotantorakenteessa tapahtuvat muutokset, satamien asiakkaat ja naiden
tekemat kuljetusratkaisut.

Satamien ja siella toimivien yritysten palvelutaso vaikuttaa merkittavasti asiakkaiden
tekemiin kuljetusratkaisuihin. Palvelutaso ei kuitenkaan valttamatta korreloi sataman
lapi kulkevan liikenteen volyymin kanssa. Pienemmankin sataman asiakkaat voivat
olla hyvin tyytyvaisia sataman tarjoamaan palvelutasoon. Kunnallisten satamien
muuttuminen osakeyhtidiksi tulee vahvistamaan liiketoimintaperiaatteiden merkitysta
satamatoiminnassa.

Merenkulussa toimii suuruuden ekonomia, jonka seurauksena laivakuljetus on var-
sinkin raskaissa irtotavarakuljetuksissa kustannustehokkain kuljetusmuoto. Siten
naissa kuljetuksissa lahimman sataman kayttd ja maakuljetusosuuden minimointi on
kustannustehokkuuden kannalta tavoiteltava asia. Suomen satamien tavaraliikenteen
volyymisté yli puolet on irtotavaraa. Muutokset satamaverkossa ja yksittaisten sata-
mien roolin muuttumisella voi olla erilaisia vaikutuksia. Esim. satamien liikennevirto-
jen maakuljetusosuuden pidentdminen nostaa kustannuksia ja voi aiheuttaa merkit-
tavia investointitarpeita maaliikenneverkkoihin.

Suuryksikkoéliikenteessa (esim. kontit, peravaunut) maakuljetuksen pituuden merki-
tys sataman valinnassa ei ole yhtd merkittava kuin irtotavarakuljetuksissa. Reitinva-
lintaan vaikuttavat kustannustehokkuuden ohella sataman tarjoama palvelutaso, joka
siséltada myos laivayhteyksien frekvenssin. Vaikka suuryksikkdliikenne on Suomessa
keskittynyt muutamiin satamiin, on esim. automaattisten lastink&sittelyjarjestelmien
kayttéon otto vaikeata ohuiden tavaravirtojen vuoksi.

Satamien valisen yhteistyon kehittamisella voidaan valttaa paallekkaisia investointe-
ja. Tama koskee ensisijaisesti lahella toisiaan sijaitsevia satamia. Kotkan ja Haminan
satamien yhdistyminen on tasté hyva esimerkki.

EU-komissio on lokakuussa 2011 tehnyt ehdotuksen TEN-T liikenneverkon uusiksi
suuntaviivoiksi. Uuden TEN-verkon tulisi olemaan kaksikerroksinen ja koostuisi kat-
tavasta verkosta ja ydinverkosta. Ehdotettu kattava verkko on Suomen osalta varsin
laaja ja perustuu pitkadlle Suomen nykyiseen TEN-verkkoon, johon on tehty tiettyja
lisdyksid. Sen sijaan ehdotettu ydinverkko on Suomen osalta suppea. Se edustaa
kuitenkin varsin hyvin Suomen keskeisimpia liikennevaylia ja satamia.

Liikenneverkolle ehdotetut tekniset vaatimukset ovat Suomen kannalta osittain epa-
tarkoituksenmukaisia ja ylimitoitettuja ja edellyttaisivat merkittavaa kansallista ra-
hoituspanostusta. Liikenneinfrastruktuurin kehittdminen tulee perustua ensisijaisesti
liikenteellisiin tarpeisiin. Eri jasenvaltioiden liikenteellisten tarpeiden huomioiminen
TEN-T verkolle asetettavien vaatimusten asettamisessa varmistaisi sen, etteivat vaa-
timukset johda tarpeisiin ndhden kohtuuttomiin investointeihin.



43

Kokonaisuudessaan komission ehdotuksen mukaisien kehittdmistoimenpiteiden kus-
tannukset olisivat Suomen liikenneverkolla karkean arvion mukaan jopa yli 22 miljar-
dia euroa, josta ydinverkon osuus on noin 8,5 miljardia euroa. Komission ehdotuksen
mukaan ydinverkko valmistuu vuoteen 2030 ja kattava verkko vuoteen 2050 men-
nessa.

Vastaavat resurssit voitaisiin Suomen logistisen Kilpailukyvyn kannalta kohdentaa
huomattavasti kustannustehokkaampiin kohteisiin ja toimenpiteisiin, joiden toteutu-
misen TEN-T-verkon vaatimukset voivat vaarantaa.

Baltian reitilla on vahva asema uudessa TEN-T suuntaviivaehdotuksessa ja siihen
liittyvassa implementointisuunnitelmassa vuoteen 2020. Erityisesti uuden rautatieyh-
teyden rakentaminen Baltian maiden lapi Puolaan kuuluu yhteen komission identifi-
oimaan ensisijaisesti kehitettdvaan ydinverkon kuljetuskaytavaan (Baltia-Adrianmeri-
kaytavad). Myos nykyinen Pohjolan kolmio on paépiirteissaan mukana uudessa ehdo-
tuksessa. Kaytavaan kuuluva Tanskan ja Saksan valille rakennettava Fehmarn Beltin
silta tulee osaltaan vaikuttamaan my6s Suomen ulkomaankaupan kuljetuksiin. Feh-
marn Beltin silta rakennetaan aikavalilla 2014—2020.

EU:n ulkopuolisten maiden osalta keskeisessé roolissa on Venajan liikenneinfrastruk-
tuurin kehittyminen ja yhteensopivuus Suomen ja TEN-T liikenneverkkoon yleisesti.
Vendaja on parhaillaan rakentamassa uutta oikorataa (Losevo—Kamennogorsk) Karja-
lan kannaksella. Venajan pyrkimyksena on ohjata Primorskin dljynkuljetukset ja ai-
nakin osa Vainikkalan raja-aseman liikenteestd Imatrankosken raja-aseman kautta.
Liikenteen ohjaaminen Imatrankosken kautta tulisi ruuhkauttamaan entisestadn
Luumaen ja Imatran yksiraiteista rataosuutta.

Logistiikkakeskusten kehittdminen on yksityisen sektorin vastuulla. Julkisen sekto-
rin on kuitenkin huolehdittava, ettd logistiikkakeskuksille on tarjolla riittavan suuria
maa-alueita kilpailukykyisten liikenneyhteyksien varrella.

Talla hetkella eri puolilla Suomea on lukuisia logistiikkakeskushankkeita, joiden toi-
mintakonsepti on osittain selkiytymaton. Kaikille hankkeille ei myodskaan I6ydy riitta-
vasti kysyntaa.

Tarkeimpia julkisen sektorin vastuulla olevia kehittamiskohteita terminaaliverkon
osalta on rataverkon raakapuun terminaaliverkon rakentaminen, jonka avulla
voidaan parantaa metséateollisuuden puun toimitusvarmuutta, poistaa olemassa ole-
van vaunupulan ja parantaa muutoinkin kuljetusjarjestelman tehokkuutta.
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7. Toimenpiteet logistisen kilpailukyvyn parantamiseksi

7.1 Fiskaalisten verojen ja maksujen taso

Suomessa liikenteelta perittavien verojen ja maksujen luonne on yleensa fiskaalinen,
jolloin kytkentaéa liikenteen aiheuttamiin kustannuksiin ei ole. Maksujen taso on kor-
kea ja nousee edelleen. Esim. vaylamaksua ja dieselpolttoaineverotusta on askettain
korotettu. Myds energiaverotusta on kiristetty. Kustannustason nousulla on valitt6-
mié vaikutuksia Suomen kilpailukykyyn.

Liikenteen hinnoittelun periaatteiden mukaisesti olisi jarkevaa siirtya fiskaalisista ve-
roista kohti uudenlaisia maksuja eri liikennemuodoille. Aiheutuneiden kustannusten
perusteella perittavat maksut olisi tehokkaampi tapa hinnoitella liikennetta ja loisi
aidon asiakassuhteen vaylapalveluja tuottavan tahon ja vaylia kayttavien tahojen
vélille.

Kokonaismaksurasitetta ei ole syytad nostaa koska se on jo télla hetkella korkea, ja
nousupaineita logistiikkakustannuksiin tuovat jatkossa mm. merenkulun uudet rikki-
paastoja koskevat maaraykset. Eri liikennemuodoilta perittavien maksujen osalta
tayteen kustannusvastaavuuteen ei tarvitse pyrkia. P&aasia olisi, etta kaikkia liiken-
nemuotoja kohdeltaisiin liikenteen maksujen osalta samoin periaattein.

Liikenteen hinnoitteluperiaatteiden uudistaminen tulisi tehda kokonaistarkasteluna,
jossa kaikki liikennemuodot ovat mukana. Vain yhdelle likennemuodolle pitkélle vie-
dyn “kayttaja maksaa” -periaatteen mukaisen maksujarjestelman luominen johtaa
osaoptimointiin ja tehokkaan hinnoittelun mahdollistamat kokonaishyddyt jaavat
saavuttamatta. Eri likennemuodoilta nykyisin perittavat verot tai maksut suhteessa
yllapidettavan infrastruktuurin kustannuksiin vaihtelee merkittavasti.

Meriliikenteelta perittava vaylamaksu kattaa lahes taysin meriliikenteen infrastruk-
tuurin menot ja tehtyjen investointien padomakustannukset. Vastaavasti rautatielii-
kenteelta perittava ratamaksu kattaa vain pienen osan rataverkon yllapitomenoista.
Jos esim. jadnmurtajien ja merivaylainvestointien padomakustannukset poistettaisiin
vaylamaksujarjestelman piirista, eli merenkulkutoimijoilta perittéisiin l[ahinna merilii-
kenneinfrastruktuurin yllapidosta ja operoinnista johtuvat menot, olisi tama parem-
min linjassa nykyisen rautatieliikenteen ratamaksujarjestelman kanssa. Tama tar-
koittaisi, etta luovuttaisiin vaylamaksun 100 %:n kustannusvastaavuustavoitteesta.
Tama taas vuorostaan alentaisi paineita nostaa vaylamaksuja uusien jadnmurtajien
hankkimisen seurauksena.
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7.2 Ennakoiva kansainvalinen edunvalvonta

Liikennesektorin sdantelysta kuljetusmuodosta riippuen vain 10-30 % on kansallista.
Suomi on saantelyn toimenpanossa usein mallioppilas omaksi vahingokseen. Tulevai-
suudessa meidan on pyrittava ottamaan kansallinen etu paremmin huomioon ja siir-
tya sdanndsten soveltamisessa tilanteen mukaan “mallioppijaksi”.

Suomen kansainvalista edunvalvontaa tulee vahvistaa niin, ettd kansainvélisissa jar-
jestdissa (kuten IMO) ja EU:ssa valmisteltavat sdaadokset eivat heikennd Suomen
logistista kilpailuasemaa muihin maihin nahden.

Lahivuosien tarkeimpia tehtavia on, ettda merenkulun rikkidirektiiviin saadaan joko
pitka siirtymaaika tai mikali se ei ole mahdollista tukitoimia Suomen valtiolta ja
EU:Ita merenkulun kustannusnousun vahentamiseksi. suomen valtion taholta téllaisia
tukitoimia voivat olla esimerkiksi tuki uuden teknologian kehittamiselle ja kayttoo6n-
otolle seka laivojen uusien polttoaineiden kehittdmisen ja saatavuuden edistdminen
kuten LNG-polttoainejakeluverkoston varmistaminen.

Uusien Suomen logistisia kustannuksia merkittavasti lisdavien kansainvéalisten valt-
tamiseksi on tarkedad vahvistaa ennakoivaa yhteistydta viranomaisten ja elinkei-
noelaman valilla.

Suomi voi virkamiesten hyvilla neuvottelutaidoilla vaikuttaa kansainvalisiin sopimuk-
siin, mutta resurssejamme pidetadn liian pienind kansainvalisessd edunvalvonnassa.
Myos elinkeinoelaman mahdollisimman selkea ja yhtendinen toiminta jo varhaisessa
edunvalvonnan vaiheessa on tarkeaa.

Liikenteen kansainvalinen sdantely laaditaan edelleen kuljetusmuodoittain, ja téssa
tyossa vaikuttaminen edellyttda paitsi toimialan myods alan vaikuttajien ja viran-
omaisten erittain hyvaa tuntemusta ja vuorovaikutusta naiden kanssa.

Ennakoiva edunvalvonta — eli vaikuttaminen asioiden valmisteluun mahdollisimman
aikaisessa vaiheessa — edellyttaa viranomaisten ja elinkeinoelaman hyvaa vuoropu-
helua.

7.3 Laittomat lakot ja tydmarkkinoiden joustavuus

Eurostatin tilastojen mukaan Suomi on EU:ssa 6. sijalla ty6taisteluissa menetettyjen
tyopaivien lukumaarédn osalta. Esim. keskeisiin kauppakumppani- ja kilpailumaihin
Ruotsiin ja Saksaan verrattuna Suomessa on ollut huomattavasti enemman tyoétaiste-
luissa menetettyja tyopaivia.

Esimerkiksi Ruotsissa lakkojen méaara vaheni erittdin merkittavasti kun tyémarkkina-
lainsdadantb6a muutettiin v. 1992, ja laittomat lakot loppuivat lahes kokonaan. Tama
on merkittava ero Suomeen verrattuna. Myds Suomessa tulisi pohtia toimenpiteita,
jotka parantaisivat kilpailukykydmme talta osin.

Tybvoiman saatavuus on varmistettava koulutuksen avulla. Pulaa on erityisesti rek-
kakuskeista, lahijakeluhenkildstdsta ja varastotydntekijoistd. Maahanmuuttopolitiikal-
la voidaan helpottaa matalapalkkaisten alojen tydvoiman saatavuutta.
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7.4 Liikenneverkon rapautuminen ja ymparivuotisen kdytdn varmistaminen

Logistisen ketjun luotettavuuden perusedellytys on, etta tie- ja rataverkko seka me-
rivaylat ovat ymparivuotisesti liikennoéitavia. Tama edellyttad, ettd vaylien talviaikai-
sesta kunnossapidosta ml. jdanmurto huolehditaan kuljetustarpeiden edellyttamalla
tavalla. Kaksi viimeista talvea ovat osoittaneet, ettad varsinkin teiden talvihoito ja
jadnmurtopalvelu ovat olleet riittaméattomia, mistd on aiheutunut huomattavat lisa-
kustannukset Suomen ulkomaankaupalle.

Jaanmurron kapasiteettia olisi yllapidettava vaikeiden talvien mukaisesti. Jo nykyisen
jadnmurron palvelutason séailyttaminen edellyttad lahivuosina investointeja uusiin
jadnmurtajiin, silla osa perinteisistd jadnmurtajista on tulossa kayttdikansa paahan.
Uusien jaanmurtajien paaomakustannuksia ei saisi siirtdd vaylamaksuihin, silla tasta
aiheutuisi merkittava lisédrasite Suomen ulkomaankaupalle. Uusien murtajien hankin-
nassa on myds otettava huomioon, etta ne ovat tarpeeksi tehokkaita varmistamaan
Perameren talvimerenkulku vaikeimpinakin talvina. Jaanmurtajatoimissa kehitetaan
myo6s kansainvalista yhteistyodta. Tavoitteena voi olla esimerkiksi yhteinen operatiivi-
nen keskus. Saimaan kanavan ymparivuotisuus on tarkeda kanavan lapi kulkevan
ulkomaankaupan reitin kilpailukyvyn varmistamiseksi. Muutoin reitin kysynta naivet-

tyy.

Tieverkon osalta on varmistettava maa- ja metsatalouden kuljetusten samoin kuin
postin ja kaupan jakelukuljetusten toimintavarmuus kaikkina vuodenaikoina. Lisa-
panostusta tarvitaan erityisesti tieverkon talvihoitoon ja alemman tieverkon kelirikko-
ongelmien torjumiseen. Rautatieliikenteen osalta on pyrittdva eri keinoin vahenta-
maan talven aiheuttamia liikenteen tasmallisyysongelmia.

Pitkan aikavalin keskeisia tavoitteita tulee olla tie-, rata- ja vesivaylaverkon korjaus-
velan vahentaminen. Liikenneverkon kehittdmisen sijaan painopisteen tulee jatkossa
olla infrastruktuurin yllapidossa. Erityisesti liikenneméaariltddn merkittavien paavayli-
en kunto tulee varmistaa, mutta myo6s elinkeinoelamalle tarkeistd alemman tason
liikennevaylista on huolehdittava.

Liikennevaylaverkkon kehitystarpeita tulee myds tarkastella kriittisesti. Tuotantora-
kenteessa tapahtuvien muutosten seurauksena joidenkin liikennevaylien merkitys
saattaa pienentya ajan myo6ta. Tallaisten verkon osien kohdalla tulisi pystya teke-
maan verkon supistumista koskevia ratkaisuja. Tama koskee esimerkiksi rautatielii-
kenteen vahaliikenteisia ratoja.

Tie-, rautatie- ja meriliikenteen hairiottomyyden ja turvallisuuden varmistamiseksi
vanhentuneet liikenteen ohjausjarjestelmat tulee uusia ja ajanmukaistaa.

Lentorahdin kysynnan ennakoinnissa on huomioitava, etta rahtikoneilla kulkee vain
osa lentorahdiksi tilastoidusta ulkomaankaupasta. Olemassa olevien lentoasemien
valityskyky niin Suomen oman lentorahdin kuin mahdollisen kauttakulkuliikenteenkin
osalta on jo nyt varsin hyva. Onkin erittdin vaikea ndhda, ettd Suomessa olisi lahitu-
levaisuudessa tarvetta kokonaan uusille lentorahtiin keskittyville lentoasemille.

7.5 Infrastruktuurin rahoitus

Infrastruktuurin rahoitus voidaan hoitaa valtion taholta joustavammin, kun isot ja
pitkakestoiset hankkeet toteutetaan kokonaisuuksina. Kiireellisinta on turvata isojen
hankkeiden kuten Seindjoki-Oulu ja E18 loppuun saattaminen. Logististen verkkojen
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kautta on luotava kilpailukykya Suomen teollisuudelle. Valtion on haettava vaihtoeh-
toja kilpailukyvyn kehittamiseksi.

Infrastruktuurin rahoitukseen tarvitaan pitk&djanteisyytta, jotta infrastruktuurin korja-
usvelka voidaan poistaa ja liikenneverkon kehittdmistoimet voidaan suunnata kus-
tannustehokkaisiin kohteisiin. EU:n aluekehitys- ja rakennerahastojen rahoituksella
tehtavien hankkeiden rahoitusperusteita tulee tarkistaa, silla esitettyjen hankkeiden
toteutuminen on usein epéarealistista ja irrallaan kansallisen liikennejarjestelman ke-
hittamisesta.

Viimeistdan vuosina 2016-2022 tulisi laatia ohjelmapaketti, joka sisaltda huomatta-
van erityismaararahan tieverkon kunnon parantamiseksi ja korjausvelan poistami-
seksi.

7.6 Rautateiden kilpailukyvyn edistaminen ja uudet kuljetusreitit

Rautateiden kilpailukykya tulee edistaa helpottamalla uusien operaattoreiden mark-
kinoille tuloa. Tama edellyttda, ettda varmistetaan mm. lupaprosessien virkamies-
resurssien riittavyys, alan koulutusmahdollisuudet seka rataverkon kayttéon liittyvien
palvelujen saatavuus.

Karjalan kannaksella rakenteilla olevan Losevo—Kamennogorsk -oikoradan rakenta-
minen synnyttaa potentiaalisia hydtyja myds Suomen ja Venajan valisessa liikentees-
sd. Radan valmistumisen jalkeen Vainikkalan liikenne tulee kulkemaan Kamenno-
gorskin kautta. Mikali nykyisin Vainikkalan kautta hoidettava Suomen liikenne siirre-
taan osittain tai kokonaan lahella Kamennogorskia sijaitsevan Imatrankosken raja-
aseman kautta kulkevalle reitille, saavutetaan lyhentyvan kuljetusmatkan vuoksi
merkittava kuljetuskustannussaastéja ja samalla voidaan siirtad Luumaéaki—Vainikkala
lisdraiteen rakentamistarvetta pitkalle tulevaisuuteen. Nykyaan jo ruuhkaisen Luu-
méen ja Imatran valisen rataosuuden kaksoisraiteen rakentaminen tulee kuitenkin
entista kiireellisemmaksi. Lisdksi on rakennettava Imatrankosken kolmioraide.

Pohjois-Suomessa avattavien kaivosten kuljetuksia varten rakennetaan uusia ratoja
vain jos ne ovat kuljetus- ja yhteiskuntataloudellisesti perustavissa. Hankkeiden to-
teutuksessa on otetta huomioon my6s kaivosyhtididen mahdollinen oma rahoitus-
osuus.

7.7 Maantieliikenteen mitat ja painot

Suomen tulee sailyttda nykyinen kansallinen liikkumavara jatkossakin. Jos tassa on-
nistutaan, tulisi taméan jalkeen viela kansallisin sdddoksin pyrkia kehittamaan tiekul-
jetuskalustoamme kuljetuskapasiteetiltaan vield tehokkaammaksi. Taméa koskee eri-
tyisesti metsateollisuuden raaka-ainekuljetuksia esimerkiksi Pohjois-Suomessa.

Suomen nykyiset yleista eurooppalaista tasoa suuremmat sallitut kuorma-autojen
mitat ja massat pienentavat kotimaan kuljetusten kustannuksia. Taltd osin olemme
samalla viivalla Ruotsin kanssa, joskin Ruotsissa on jo tehty pilottikokeiluja nykyista
selvasti isompien ajoneuvoyhdistelmien kaytdsta puukuljetuksissa.
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7.8 Liikenneinfrastruktuurin kehittaminen

Liikenneverkon kehittamisen painopiste tulee Suomen logistisen Kilpailukyvyn nako-
kulmasta olla Suomen ulkomaankaupan tarkeimpien eli satamiin ja rajanylityspaikoil-
le johtavien paavaylien kehittamisessa.

Investointihankkeiden vaikutusten arvioinnin tarkein osa on hankkeen kannattavuus-
laskelma. Laskelman lopputuloksena saatava hyoty-kustannussuhde (h/k-suhdeluku)
antaa kuvan investoinnin yhteiskuntataloudellisesta kustannustehokkuudesta ja kan-
nattavuudesta. Laadukkaitten kannattavuuslaskelmien tekeminen on keskeinen osa
hankkeen suunnitteluprosessia.

On todettava, etta Liikenneviraston hankelistoilla esiintyvistd vaylahankkeista on
huomattava osa sellaisia, joista ei ole laskettu h/k-suhdetta eikd laskelmien taustoja
ole saatavilla. Valtiontalouden tarkastusvirasto on vuonna 2010 julkaistussa raportis-
saan kiinnittanyt huomiota hankearvioinnin puutteisiin.

Liikenneviraston tulisikin jatkossa entista paremmin huolehtia siita, etta vaylainves-
tointien hankearviointeihin ja hankkeiden toteutuksen jalkeisiin jalkiarviointeihin an-
netaan jatkossa suurempi painoarvo ja varataan riittavasti resursseja niiden tekemi-
sen.

Lilkenneviraston hankekorteissaan esittelemia infrastruktuurihankkeita arvioitiin nii-
den Suomen logistiselle kilpailukyvylle tuottaman lisdarvon perusteella. Selvitysmie-
het huomioivat hankkeesta hyodtyvan tavaraliikenteen, vaylan puutteet ja vaikutta-
vuuden kuljetusten kannalta.

Liikenneviraston hankelistalla (yhteensd 8 mrd euroa) esitetyt hankkeet jaettiin nel-
jaan ryhmaan sen mukaan, kuinka suuri lisdarvo hankkeella on Suomen logistiselle
kilpailukyvylle. Ryhmét olivat seuraavat:

1. Hankkeet, joiden logistinen lisdarvo on erittain merkittava (taulukko 5)

2. Hankkeet, joiden logistinen lisdarvo on merkittava (taulukko 6)

3. Hankkeet, joiden logistinen lisaarvo voi olla merkittava, mutta kuljetuksia

koskevan kysyntariskin vuoksi naiden arviointi on nykytiedoilla vaikeaa.

4. Hankkeet, joiden logistinen lisaarvo on vahainen (esim. joukkoliikenteen
hankkeet)
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Taulukko 5. Hankkeet, joilla on erittdin merkittava lisdarvo Suomen logistiselle kil-
pailukyvylle. Kustannusarvioiden summa on muokattu Liikenneviraston
hankekorttien (12/2011) pohjalta.

Hanke Vaikutukset tavaraliikenteelle (M€)
E18, Hamina - Vaalimaa | Hanke edistdd Suomen ulkomaankaupan ja transiton kilpai- 240
lukykyéa ja parantaa liikenneturvallisuutta.

Vt 5 Mikkeli — Juva Hanke parantaa raskaan liikenteen sujuvuutta, matka-ajan 100
ennakoitavuutta ja lilkkenneturvallisuutta valtakunnallisesti

tarkealla kuljetusreitilla.

Vt 8 Turku - Pori Hanke parantaa raskaan liikenteen sujuvuutta, matka-ajan 210
ennakoitavuutta ja lilkkenneturvallisuutta Varsinais-Suomen
ja Satakunnan satamiin johtavilla kuljetusreitilla.

Luumaki-Imatra kaksois- | Hanke parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya (25 t 340

raide ja palvelutason akselipaino), vahentaa tavaraliikenteen hairioherkkyytta ja

parantaminen lisda kapasiteettia (mahdollistaa mm. Imatrankosken raja-
aseman kayton kv liikenteessa).

Kouvola-Kotka/Hamina | Hanke parantaa rautatiekuljetusten kilpailukykya (yhtenai- 40

rataosan palvelutason nen 25 t akselipainon reitti Imatralta Kymenlaakson sata-

parantaminen miin) ja tehostaa toimintoja Kotkan ratapihalla.

Riihimé&en kolmioraide Parantaa merkittavasti tavaraliikenteen kustannustehok- 10
kuutta ita - lansi -kuljetussuunnassa. Vahentaa riihimaen
ratapihojen kayttdtarvetta.

E18, Keha Ill:n kehittd- | Tien varrella on valtakunnallisesti merkittava logistiikkapal- 290

minen Il vaihe veluiden keskittyma ja tie palvelee Helsingin Vuosaaren
staman kuljetuksia. Hanke parantaa merkittavasti kuljetus-
ten sujuvuutta ja matka-ajan ennakoitavuutta.

Raakapuun terminaali- Hanke parantaa metsateollisuuden raakapuukuljetusten 70

verkon kehittdminen toimintavarmuutta, parantaa vaunukaluston kiertoa ja pa-
rantaa kuljetusjarjestelman kustannustehokkuutta.

Vt 26 Hamina-Taavetti Tie on tarked osa Kymenlaakson satamiin johtavaa kulje- 75
tusreittia. Tien raskaan liikenteen osuus on poikkeukselli-
sen suuri. Hanke parantaa kuljetusten sujuvuutta ja mat-
ka-ajan ennustettavuutta seka liikenneturvallisuutta.

Tuomioja-Raahe ja Rataosuudet ovat tarkeita osia mm. Raahen ja Hameenlin- 30

Tampere-Seindjoki akse- [ nan valistd perusmetallien seka kotimaisen raakapuun kul-

lipainon nosto 25 tonniin | jetusreitteja.

'Akselipainon nosto on tehokas keino parantaa naiden kul-
jetusten kustannustehokkuutta.

Tie-, meri- ja rautatielii- | Hanke vahent&aa kaikkien liikkennemuotojen hairioherkkyy- 90

kenteen ohjausjarjes- ytta, parantaa kuljetusten toimitusvarmuutta ja turvalli-

telmien uusiminen suutta.

Ylivieska-lisalmi- Hanke parantaa mm. Suomen oman kaivostuotannon vien- 60

Kontiomaki ratayhtey- tikuljetusten ja metsateollisuuden raakapuukuljetusten

den sahkdistys ja lisal- | kustannustehokkuutta sahkdistyksen ja

men kolmioraide

Vt 6 Taavetti - Lappeen- | Tie on tarked osa Ita-Suomen ja Venajan kuljetuksia palve- 90

ranta levaa kuljetusreittia, jolla raskaan liikenteen osuus on suu-
ri. Hanke parantaa kuljetusten sujuvuutta ja ajallista en-
nustettavuutta seka liilkenteen turvallisuutta.

Rauman merivayla Hanke parantaa metsateollisuuden Pohjois-Amerikan vien- 20

tikuljetusten raaka-aineiden tuontikuljetusten kustannus-
tehokkuutta.
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Taulukko 6. Hankkeet, joiden lisdarvo Suomen logistiselle kilpailukyvylle on merkit-
tava. Kustannusarvioiden summa on muokattu Liikenneviraston hanke-
korttien (12/2011) pohjalta.

Hanke

Vaikutukset tavaraliikenteelle

(M€)

E18/Kt 40, Turun kehétie
valilla Kausela - Kirismaéaki
I vaihe

Hanke parantaa kehétien liikenteen sujuvuutta ja matka-
ajan ennakoitavuutta. Parempi sujuvuus hyodyttaa erityi-
sesti Naantalin sataman kuljetuksia, mutta tukee myos
Turun sataman kuljetusten ohjaamista kehatielle ja Rata-
kadun rauhoittamista raskaalta liikenteelté.

70

Vt 12, Lahti - Kouvola

Tie on tarkea osa ita—lansi-suuntaista raskaan liikenteen
reittida Pirkanmaalta, Kanta- ja Paijat-Hameesta Venajalle.
Tieosuudella on melko suuri raskaan liilkenteen osuus.
hanke parantaa kuljetusten sujuvuutta ja turvallisuutta.

180

Vt 15 Kotka - Kouvola

Tie on vilkasliikenteinen ja sen raskaan liikenteen osuus
on huomattavan suuri. Yhteys on tarkea osa vientiteolli-
suuden reittia Kymenlaakson satamiin. Nykyinen ongelma
on tien kapasiteetin riittamattomyys ja heikko liikkennetur-
vallisuus. Tien parantaminen nostaa ja tasoittaa rekkalii-
kenteen nopeuksia ja matka-ajasta tulee siten ennakoita-
vampaa.

70

Vt 15 Kotkan sisdantulo

Tieosuus on hyvin vilkkaasti liikennéity ja se on paayhteys
E 18 tieltd Kotkan Hietasen ja Mussalon satamiin. Yhteys
ruuhkautuu ajoittain. Hanke parantaa satamien ja muun
elinkeinoelaman kuljetusten sujuvuutta ja parantaa lii-
kenneturvallisuutta.

25

Vt 14 Savonlinnan kes-
kusta Il vaihe

Hanke sisaltda Saimaan syvavaylan siirron Kyronsalmesta
Laitaatsalmeen, kiintean 4.kaistaisen maantiesillan raken-
tamisen Laitaatsalmen syvavaylan yli seka Laitaat-salmen
ratasillan muuttamisen kaantosillaksi. Hanke parantaa
tieliikkenteen sujuvuutta, syvavaylan turvalli-suutta ja
tehostaa Savonlinnan maankayttoa.

50

Pyhajoen
edellyttamat
toinnit

ydinvoimalan
tieinves-

Fennovoima Oy on tehnyt paatdksen rakentaa Pyhajoelle
ydinvoimalan. Voimala alueelle on rakennettava uusi tie
valtatieltd 8. Hanke mahdollistaa ydinvoimalan rakenta-
misen ja se palvelee valmistumisen jalkeen ydinvoimaan
henkilo- ja tavaraliikennetta.

30

Helsinki-Riihimaki-
rataosan kapasiteetin
lisdéaminen

Kerava-Riihiméaki valisen rataosan liikenne on ajoittain
hairioherkkéa. Hanke mahdollistaa sdanndllisen henkilo-
junatarjonnan kasvattamisen ja parantaa rataosan liiken-
teen sujuvuutta. hanke hyddyttéa henkildliikenteen ohella
Vuosaaren sataman ja Skoldvikin tavaraliikennetta

350

Hyvinkaa-Hanko-
rataosan sahkoistys

Rata palvelee mm. metsateollisuuden vientikuljetuksia ja
raakapuukuljetuksia sekd perusmetalliteollisuuden kulje-
tuksia. Radan sahkdistys parantaa merkittavasti rautatie-
kuljetusten kilpailukykyé ja vahentaa liikkenteen paastdja.

50

Tavaraliikenteen tar-
keimpien ratapihojen
parantaminen

Tavaraliikenteen useat ratapihat ovat raiteistomalliltaan
vanhentuneita ja huonokuntoisia. Hanke siséltda Kuopion,
Joensuun, Oulun, Vainikkalan ja Tampereen ratapihojen
peruskorjauksia, raiteistomallien seka liikenteen ohjaus-
ja turvalaitteiden uusimisia. Hanke parantaa tavaraliiken-
teen toimintaedellytyksia.

280

Kokkolan
syventaminen

merivaylan

Kokkolan merivaylan syvyys on 13 metrid. Satamssa lik-
kennoi aluksia, joiden syvays on tata suurempi, joten ne
joudutaan jattamaan vajaalastiin. Hanke parantaa mm.
kotimaan kaivosten kilpailukykya seka Kokkolan staman
kilpailukykyéd Venajan transitokuljetuksissa.

65
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7.9 Yhteenveto

Liikennepoliittisen selonteon valmisteluun liittyen liikenne- ja viestintaministerio asetti
ulkopuolisista asiantuntijoista koostuvan selvitysmiesryhméan tekemé&an hallitusohjelman
mukaisesti kokonaisarvioinnin Suomen ulkomaankaupan pullonkauloista ja kehittamistar-
peista erityisesti kansallisen kilpailukyvyn ndkékulmasta. (Kuvio 29)

Ryhma tarkasteli Suomen logistista asemaa ja logistiikan kilpailukykya globaaleilla kulje-
tusmarkkinoilla suhteessa kilpailijamaihin. Henkildliikenne ei ollut tarkastelun piirissa.

Laajan kyselyn mukaan suomalaisyritysten kokonaiskilpailukyvysta kaupan alalla noin 1/3
ja teollisuudessa noin 1/5 syntyy logistiikan hallinnasta. Suurilla yrityksilla osuus on tata-
kin suurempi. Yritykset voivat suoraan vaikuttaa noin puoleen logistisesta Kilpailukyvys-
taan.

Suomessa on paaosin toimivat logistiikkapalvelujen markkinat, kansainvalisesti korkeata-
soinen logistiikkapalvelujen tarjonta ja hyva logistiikan osaaminen. Suomen liikennever-
kon kattavuus ja kapasiteetti ovat talla hetkella paaosin riittavia. Maantieliikenteen ajo-
neuvojen mitat ja painot on sailytettava vahintaankin nykytasollaan.

Merkittavimpia esteitd Suomen logistiselle kilpailukyvylle suhteessa keskeisiin kilpailija-
maihin ovat tavaraliikenteen fiskaalisten verojen ja viranomaismaksujen korkea taso,
tyomarkkinoiden joustamattomuus ja laittomat lakot, liikenneverkon rapautuminen, en-
nakoivan kansainvalisen edunvalvonnan puutteet ja sdannosten tiukka soveltaminen.

Positiivinen vaikutus

Toimiva
Lagistiikan yhteiskunta
osaaminen
Vensjin Liikenneverkon
WTO- Logistiikkapalveldjen taso ja
jasenyys markki kattavuus
enne
Kuljetus- ja telematiikka .
markkinoiden Maantie- SRS
avautuminen liikenteen _
Euroopan mitat ja painot . Stltmkm:k
auttakulku-
B yhtendinen Suomen Liikenneverkon .
Kansamvalmen‘ Slmatila (SES) geopalitl ~ maana e Kansallinen
33toksenteko Lentoliikent Tieliikenteen sijainti Kans"ajnvélisen e
P :;jﬁgt;k::::an energiatehokkuus Tydvoiman sadtelyn Liikenne- paatoksenteko
EU:ssa kustannfikset toimeenpano véylien
n jaj kadyttomaksut
Venzian Typpi-, €O, 13 EHERYS L U
3 Il painolasti- ja Tybvoiman Lllkefme_verkon
AMEIEN o suvesipaastot sekd saatavuus Ll i
" energiatehokkuus  Ennakoiva jaanmurto ja
kehitys merenkulussa  kansainvilinen Saimaan kanava
edunvalvonta Lilkenteen
Merenkulun verotus
rlk!(l!;:a?jtc:_ TEN-T verkkoehdotukse .
T tekniset vaatimukset Laittomat
lakot
Negatiivinen vaikutus
Kuvio 29. Tekijoita, jotka vaikuttavat Suomen logistiseen kilpailukykykyyn vuo-

sina 2012-2015 jaoteltuna niiden vaikutuksen (+/-) ja paatoksenteon
sijainnin (kansallinen/kansainvélinen) mukaan.
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Lahivuosien merkittavin yksittainen uhkatekija on merenkulun ymparistésaantelyn, erityi-
sesti rikkidirektiivin, aiheuttama kuljetuskustannusten nousu.

Liikenneverkkoa tulee kehittda ja yllapitda asiakkaiden tarpeisiin perustuen, ja hankkei-
den tulee perustua lapindkyviin yhteiskuntataloudellisiin kannattavuuslaskelmiin. Liiken-
neverkon rahoituksen painopistettd on muutettava kehittdmisesta peruskorjaukseen ja
kunnossapitoon ymparivuotisen liikennditdvyyden varmistamiseksi.

Lahivuosien liikenneinfrastruktuurihankkeita priorisoitiin niiden logistisen lisdarvon mu-
kaan.

Isojen hankkeiden hallituskaudet ylittdva rahoitus on turvattava, ja infrastruktuurirahoi-
tus on organisoitava uudelleen.

Satamien kehittymista ohjaavat tuotanto- ja omistusrakenteen muutokset seka satamien
asiakkaat ja naiden tekemat kuljetusratkaisut.

Suomen kansainvélisen kilpailukyvyn seka logistiikkatoimialan kannalta logistiikan mah-
dollisimman hairiétdn ja ennakoitava toiminta on tulevaisuudessa entista tarkeampaa.

Tyodvoiman riittavyydesta, osaamisesta, korkeatasoisesta koulutuksesta ja tutkimuksesta
on pidettava huolta.



LIITE 1 : Selvitysmiesten haastattelemia, tapaamia tai pyyn-

nosta aineistoa toimittaneet

(Lista ei ole taydellinen)

Elinkeinoelaméan Keskusliitto

Tellervo Kyla-Harakka-Ruonala

Elinkeinoelaméan Keskusliitto

Kyosti Orre

Elinkeinoelaméan Keskusliitto

Tiina Haapasalo

Finavia

Kari Savolainen

Itella Oyj

Jukka Alho

ITF /OECD

Jari Kauppila

Kaupan Liitto

Juhani Pekkala

Kaupan Liitto

Timo Lépponen

Kaupan Liitto

Hannu Kyyhkynen

Lappeenrannan teknillinen yliopisto

Olli-Pekka Hilmola

Liikenne- ja viestintaministerio Rita Linna
Liikenne- ja viestintaministerio Saara Jaaskelainen
Liikenne- ja viestintaministerio Kari Saari
Liikenne- ja viestintaministerio Riitta Viren

Liikennevirasto

Juhani Tervala

Liikennevirasto

Sini Puntanen

Liikennevirasto

Hannu Kuikka

Logistiikkayritysten Liitto

Pekka Aaltonen

Metséateollisuus ry

Outi Nietola

Saimaan kanavan hoitokunta

Seppo Kykkanen

SKAL ry liro Lehtonen
SKAL ry Sakari Backlund
SKAL ry Tapio Myllys
Suomen Huolintaliikkeiden liitto Petri Laitinen
Suomen Satamaliitto Markku Mylly
Suomen Varustamot ry Olof Widen

Tampereen teknillinen yliopisto

Jorma Mantynen

Teknologiateollisuus ry

Mika Nyk&nen

Teknologiateollisuus ry

Matti Spolander

TraFi Kari Wihiman
TraFi Marko Sillanp&a
Tulli Tapani Erling
Turun kauppakamari Jarkko Heinonen
Turun kauppakorkeakoulu Sini Laari

Turun kauppakorkeakoulu Tomi Solakivi
VR Yhtyma Mikael Aro

VR Yhtyma

Pertti Saarela
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Liikennepoliittisen selonteon logistiikkaosan tilannekatsaus

LvM, Sonckin sali, 8.2.2012

Osallistujat

Elinkeinoelaman keskusliitto Haapasalo Tiina
Elinkeinoelaméan keskusliitto Orre Kydsti
Huoltovarmuuskeskus Viljanen Raija
Suomen Kuntaliitto Siltala Silja

Logistiikkayritysten Liitto

Aaltonen Pekka

LOGY ry

Makinen Ismo

Liikenne- ja viestintaministerio

Grohn Jari

Liikenne- ja viestintaministerio

Saari Kari

Liikenne- ja viestintaministerio

Valtonen Juha

Liikenne- ja viestintaministerio

Vihavainen-Pitkanen Marjukka

Liikenne- ja viestintaministerio

Viren Riitta

Liikenne- ja viestintaministerio

Jokilehto Tero

Liikenne- ja viestintaministerio

Hauta Janne

Palta

Varpe Riitta

Saimaan kanavan hoitokunta

Kykk&nen Seppo

SAK

Huutola Matti

Satamaoperaattorit ry

Mutru Juha

Schenker Oy

Tirkkonen llkka

SKAL Backlund Sakari
STTK Passi Kauko
Suomen Sahat Merivuori Kai
Suomen Satamaliitto Mylly Markku
Suomen Varustamot Widén Olof

Ty0- ja elinkeinoministerio Sunabacka Sixten
Tieke ry Salo Jari
Tampereen teknillinen yliopisto Mantynen Jorma
Turun kauppakorkeakoulu Solakivi Tomi
Tullihallitus Saksa Jarkko

Turun kauppakamari

Heinonen Jarkko

UPM Oyj

Sarvikas Jussi

Valtiovarainministerio

Sukselainen Tuomas

VR Transpoint Oy

Henttinen Markku

VR Transpoint Oy

Mahonen Nina

Selvitysmies Jyrki Paavola
Selvitysmies Lauri Ojala
Selvitysmies Antti Vehvildinen

Selvitysmiesryhman sihteeri

Taneli Antikainen

Selvitysmiesryhman sihteeri

Pekka likkanen
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LIITE 2 : Yhteenveto kalvoesityksena



Liikennepoliittisen selonteon valmistelu 2011-2012

Selvitysmiesryhma

Suomen ulkomaankaupan
logistinen kilpailukyky ja
kehittamistarpeet

Loppuraportin yhteenveto 29.2.2012

Jyrki Paavola, pj
Antti Vehvilainen
Lauri Ojala

Selvitysmiesryhman toimeksianto

Toimeksiantona selvitysryhmalle on laatia

1. kokonaisarviointi Suomen logistisen jarjestelmdn kehittamisesta
kansallisen kilpailukyvyn nakokulmasta, erityisesti arvioiden Suomen
logistista asemaa maailmassa, logistilkan kilpailukykya globaaleilla
kuljetusmarkkinoilla seka suhteessa kilpailijamaihin;

2. selvitys  Suomen logistisen  jarjestelmdn  tehostamis-  ja
jarkeistamismahdollisuuksista siten, etta logistiikan kapasiteetin kayttoa
pystytdan parantamaan asiakkaiden tarpeet huomioon ottavalla tavalla;

3. ehdotus lahivuosien (2012-2015) ja keskipitkan aikavalin (2016-2022)
keskeisista toimenpiteista| logistiikan pullonkaulojen poistamiseksi ja
logistisen jarjestelman tehqkkuuden parantamiseksi.

Vaihe I:n raportointi ministeriryhmalle 26.1.2012
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Selvitysmiesryhman tarkastelemat:

Tasot Muutokset Toimialat
Toimi:;sl;:y "y ., / Elinkeinoelaman 5,5 —
v kilpailukyky
(markkinat)g —————- .
o jﬁ Logistiikka- Teollisuus
matena:.?v'ér"t% / palveluiden - Mmatala
kysynta, - korkea

(markkinat)

jalostusarvo

tarjonta ja
Kuljetusviw Saantely L.
Logistiikka-

(markinat)3 Liikenne- palveluiden
Infrastruktuuri = InfraStrUktuurln ‘e tUOttaJat
= yllapito ja kehittaminen_
| . 2012-201
| Atankohtdat— 152022

| Visio vuonna 2030

Ryhman toimintamalli

Vaihe I

 Kattava tausta-aineiston keruu X
» Keskeisten sidosryhmien kuuleminen

— Selvitysmiesten jasentelyn mukaan X

— Loppuraportointi X

— Laaja kysely: Logistiikkaselvitys 2012 X

 TilaajanalLiVijaLvM

« Raportointi

— Apuna LiVi:n asiantuntija + konsultti

— 1. raportointi: ministeriryhma & LvM

— Loppuraportointi: liikenneministeri 29.2 X

— Tekstimuotoinen julkinen raportti 29.2. X
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Selvitysmiesryhman nakemys
nykytilanteesta
(vuosi 2012)

LvM — Selvitysmiesryhma Paavola — Vehvildinen—-Ojala Loppuraportointi 29.2.2012

Suomen logistisen kilpailukyvyn
merkittavimmat vahvuudet - nykytilanne

» Liikenneverkon kattavuus:
kapasiteetti padosin riittava
» Toimivat logistiikkapalvelujen markkinat:
kansainvalisesti korkeatasoinen tarjonta
*  Osaaminen:
logistiikan asiakkaat, palvelun tarjoajat, viranomaiset, koulutus

e Suomi kauttakulkumaana:
asema nyt hyva, logistinen kilpailukykymme saattaa heikentya

LvM — Selvitysmiesryhma Paavola — Vehvildinen—-Ojala Loppuraportointi 29.2.2012



Suomen logistinen kilpailukyky suhteessa
seuraaviin on...

Paljon

parempi (5) e KaiKKi toimialat (1 451)
e Teollisuus (450)

Parempi (4) - e KaUppa (420)
e | OQiStiikkayritykset (382)

Ei parempi (3)
eikd huonompi

Huonompi (2)

Logistiikkaselvitys 2012 ENNAKKOTIETO

Paljon

H 1 1 1 1 1 1 1 1
huonompi (1) Vendjdd Puolaa  Kiinaa  Viroa  Tanskaa Ruotsia Hollantia  Saksaa
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Yritysten logistiset toimintaedellytykset...

Erittain
Hyvat (5)
Logistiikkaselvitys 2012 ENNAKKOTIETO

Hyvat (4)

\v ——— —
Ei hyvat — A\/a
eika (3)
huonot

—Eteld-Suomi (1 059)
Huonot (2) —Lansi-Suomi (667)
—|t&-Suomi (277)
==Pohjois-Suomi (280)

Erittain
Huonot (1) ' ' ' ' '
Logistiikan Yleisesti Liikenne- Tuotannon Kilpailijoiden
toimivuuden liiketoiminnan infrastruktuurin ~ sijoittumisen  sijoittumisen
kannalta kannalta kannalta kannalta kannalta

LvM — Selvitysmiesryhma Paavola — Vehvildinen—-Ojala Loppuraportointi 29.2.2012



Logistiikka on merkittava osa
suomalaisyritysten kokonaiskilpailukykya

Kaupan alalla logistiikan arvioitu osuus kokonaiskilpailukyvysta yli 1/3*
suurilla yrityksilla osuus noin 1/2

Teollisuudessa logistiikan arvioitu osuus kokonaiskilpailukyvysta yli 1/5*
suurilla yrityksilla osuus yli 1/3

Yritykset voivat vaikuttaa suoraan puoleen logistisesta kilpailukyvystaan*

Valmistavan teollisuuden ja kaupan alan logistiikan kokonaiskustannukset
vuonna 2009 noin 25,3 mrd €

ml. Suomen ulkopuolella syntyvat seka yritysten sisdiset logistiikkakustannukset
Lahde: Logistiikkaselvitys 2010

*) Logistiikkaselvitys 2012- kyselyn vastausten perusteella

LvM — Selvitysmiesryhma Paavola — Vehvildinen-Ojala Loppuraportointi 29.2.2012

Selvitysmiesryhman
huomiot ja ehdotukset
vuosille 2012-2015
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Vaikutus logistiseen kilpailukykyyn

Positiivinen vaikutus

Myobnteiset Kilpailueduista
vaikutukset pidettava
pyrittava huolta
maksimoimaan kansallisin
kv. ymparistossa paatoksin
Kansainvalinen Kansallinen
paatoksenteko paatoksenteko
Kielteiset Kilpailuhaitat
vaikutukset pyrittava
pyrittava minimoimaan
minimoimaan kansallisin
kv. ymparistossa paatoksin
11

Negatiivinen vaikutus (v —29.2.2012

Vaikutus logistiseen kilpailukykyyn 2012-2015

Positiivinen vaikutus

Toimiva
Lagistiikan yhteiskunta
0saaminen
Venajan - | Liikenneverkon
WTO- Loglstukkap_alvel en taso ja
jasenyys markl kattavuus
Kuljetus- . .
markkinoiden aavoltus
avautuminen liikenteen .
Euroopan mitat ja painot
Kansainvalinen AT kauntmt:::;ku Liikenneverkon | Kansallinen
ilmatila (SES) ) kunto.
AAtA - ielii ijainti Kansainvalisen T
aatoksenteko Lentolikenteen  1eliikenteen SHSRE i, -
P paastokauppa  ENergiatehokkuus Tybvoiman saatelyn Liikenne- paatoksenteko
EU:ssa kustannpikset  toimeenpano vaylien
: ja joustava kayttémaksut
Venajan Typpi-, €Oz~ I]( o 5voi H
@k painolasti- ja aytjo Tydvoiman Liikenneverkon
ltameren — oq vesipaastot sekd _ saatavuus talvihoito ml.
satamien =g heo viatehokkuus  ENnakoiva Jaanmurto ja
kehitys merenkulussa kansainvélinen Saimaan kanava
edunvalyvonta Liikenteen
Merenkulun verotus
rrII;_lz iFEak?stec: TEN-T verkkoehdotukse :
! tekniset vaatimukset Laittomat
lakot
12
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Huomiot ja endotukset 2012-2015
Elinkeinoelaman kilpailukyky ja tuottavuus

» Tavaraliikenteen fiskaalisten verojen ja viranomaismaksujen korkea taso
Kokonaistarkastelu puuttuu; maksujen ja tukien perusteet ja vaikutukset tulee selvittaa

» Ennakoivan kansainvélisen edunvalvonnan puute
Liikennesektorin sdéantelysta kuljetusmuodosta riippuen vain 10-30 % kansallista
Dialogia sidosryhmien kanssa tehostettava valittomasti!

» Suomi on saantelyn toimenpanossa usein mallioppilas omaksi vahingokseen
Kansallinen etu dialogin kautta paremmin huomioon - mallioppilaasta mallioppijaksi

» Korkeatasoisesta alan opetuksesta ja tutkimuksesta pidettava huolta

Tuleva koulutustarve ja ikaluokkien kehitys huomioitava

13
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Huomiot ja endotukset 2012-2015
Logistiikkapalveluiden kysynta, tarjonta ja saantely

» Laittomat lakot ja tydmarkkinoiden joustamattomuus

Merkittava haitta keskeisiin kilpailijamaihin verrattuna poistettava

Valtion infrastruktuurirahoituksen uudelleenorganisointi

Isojen hankkeiden hallituskaudet ylittava ja edullinen rahoitus turvattava

Varauduttava IMO:n sdddosmuutosten vaikutuksiin kilpailukyvylle

Yhteisvaikutusten (So,, CO,, EEDI, pesuvedet...) selvittéminen ja kompensointi

Maantieliikenteen ajoneuvojen mittojen ja painojen nosto
Kansallinen liikkumavara sailytettava (60 t ja 25 m)

Turvattava kansallinen mahdollisuus raja-arvojen korottamiseen

Jadnmurtajakaluston uusiminen kayntiin

Operoinnin hallinnointimalli sek& maksu- ja kustannusrakenne uudistettava

14
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Huomiot ja endotukset 2012-2015
Litkenneinfrastruktuuri

Likkenneverkon peruskorjauksen ja kunnossapidon maararahoja lisattava
Painopiste kehittamisinvestoinneista yllapitoon

Litkenneverkon yllapito ja kehittdminen asiakastarpeista lahtien
Palvelutason maaritys ja hyotykustannuslaskelmat kaikista hankkeista

Ymparivuotinen lilkkennditavyys
Liikenneverkon talvihoito ja jadnmurron palvelutaso turvattava

Rautateiden kansainvalisen tavaraliikenteen kehittaminen
Imatrankosken aseman avaaminen kansainvaliselle liikenteelle

Varmistettava kaivoshankkeiden tarvitsema infrastruktuuri

Kansainvalisen yhteistydon mahdollisuudet huomioiden

LvM — Selvitysmiesryhma Paavola — Vehvildinen — Ojala Loppuraportointi 29.2.2012

Selvitysmiesten priorisointi
Infrastruktuurihankkeista 2012-2015
LiVi:n hankekorttien (12/2011) pohjalta

Hankkeen lisdarvo Suomen logistiseen kilpailukykyyn:
1. erittdin merkittava,
2. merkittava, tai

3. mahdollisesti merkittava, mutta kysyntariskin vuoksi
naiden arviointi nykytiedoilla vaikeaa.

— Esim. P-Suomen kaivoshankkeiden rata-, tie- ja merivaylahankkeet

Pelkastaan henkildliikenteen hankkeita el tarkasteltu

LvM — Selvitysmiesryhma Paavola — Vehvildinen-Ojala Loppuraportointi 29.2.2012



Infrastruktuurihankkeet 2012-2015%*, joiden
logistinen lisdarvo erittain merkittava

* EI18, Hamina - Vaalimaa (Toteutus mahdollista PPP-hankkeena)
 E18, Kehéa lll:n kehittdminen Il vaihe

* Vt5 Mikkeli —Juva

* Vit 26 Hamina-Taavetti

* Vit 6 Taavetti — Lappeenranta

e Vt 8 Turku - Pori (Toteutus mahdollista PPP-hankkeena)

* Luumaéki-Imatra kaksoisraide ja Imatrankosken kolmioraide

* Kouvola-Kotka/Hamina rataosan palvelutason parantaminen

* Riihim&en kolmioraide

* (Bioenergia- ja) raakapuukuljetusten turvaaminen

* Tuomioja-Raahe ja Tampere-Seingjoki akselipainon nosto 25 tonniin
* Ylivieska-lisalmi ratayhteyden sahkdgistys ja lisalmen kolmioraide
* Rauman merivayla

* Tie-, meri- ja rautatieliikenteen ohjausjéarjestelmien uusiminen

*) Lilkennemuotokohtaisesti ryhmiteltynd; ei prioriteettijarjestyksessa. Pohjana LiVi:n hankekortit

17
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Infrastruktuurihankkeet 2012-2015%*, joiden
logistinen lisaarvo merkittava

E18/Kt 40, Turun kehatie valilla Kausela-Kirismaki | vaihe

Vt 12, Lahti-Kouvola

* Vt 15 Kotka-Kouvola

* Vit 15 Kotkan siséaéantulo

* Vt 14 Savonlinnan keskusta Ill vaihe

* Pyhajoen ydinvoimalan edellyttdmat tieinvestoinnit

* Helsinki-Riihim&ki rataosan kapasiteetin lisddminen

* Hyvinkaa-Hanko rataosan sahkdistys

» Tavaraliikenteen tarkeimpien ratapihojen parantaminen
* Kokkolan merivaylan syventaminen

*) Lilkennemuotokohtaisesti ryhmiteltynd; ei prioriteettijarjestyksessa. Pohjana LiVi:n hankekortit

18
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Selvitysmiesryhman
huomiot ja ehdotukset
vuosille 2016-2022

19
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Huomiot ja ehdotukset 2016-2022
Elinkeinoelaman kilpailukyky ja tuottavuus

» Entistd tehokkaammat ratkaisut koko toimitusketjun hallintaan
Sahkainen tiedonsiirto kayttoéon kaikessa logistiikkatoiminnassa
Paavastuu toteutuksesta elinkeinoelamalla
Julkisen sektorin tuki téarkea pk-sektorille ja kehitystoiminnalle

» Logistiikkatoimintojen merkitys kilpailukyvylle kasvaa
Hillittava kustannusten nousua; turvattava palvelutaso ja hairiotén toiminta

» Toimintavarmuus héiridtilanteissa turvattava yhteistoimin

Luodaan viranomaisten, logistiikka-asiakkaiden ja palvelun tuottajien kesken
tarvittavat toimintamallit

20
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Huomiot ja ehdotukset 2016-2022
Logistiikkapalveluiden kysynta, tarjonta ja saantely

» Tybn kysynnan ja tarjonnan laadun, maaran, hinnan ja ajoituksen tulee
kohdata nykyista huomattavasti paremmin

Tyomarkkinoiden joustavuutta lisattava
Osaamisesta ja korkeatasoisesta koulutuksesta huolehdittava

» Aiheutuneet kustannukset lilkkenteen maksujen lahtokohtana
Paine ulkoisten kustannusten sisaistamiseen kasvaa
Maksujen ei tarvitse perustua 100 %:n kustannusvastaavuuteen

* IMO-pé&atosten vaikutusten kompensointi

Merivaylien pidon ja jaAanmurron kustannusten kattaminen yleisista veroista osin tai
kokonaan

21
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Huomiot ja endotukset 2016-2022
Infrastruktuuri (1/2)

» Vaylainvestointien perustuttava kannattavuuslaskelmiin
Hyotykustannuslaskelmat kaikista hankkeista ohjeistuksen mukaan

» Tienpidon painopistetta siirrettéava teiden ja siltojen rapautumista estaviin
tuntuviin toimenpiteisiin
Laaditaan ohjelmapaketti, jossa erityismaararaha tieverkon kunnon parantamiseksi

» Rataverkon kehittdmisen ja yllapidon painopiste pidetaan
vilkasliikenteisessa paarataverkossa
Vahaliikenteisia rataosia ei peruskorjata ja niité on voitava sulkea tarvittaessa

» Lentoliikenteen infrastruktuurin tarve ohjautuu henkilGliikenteen kautta
Nykyinen lentokenttékapasiteetti riittaa rahtiliikenteelle
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Huomiot ja endotukset 2016-2022
Infrastruktuuri (2/2)

* Vesitieverkon toimivuus varmistetaan

Valtion tuki paastoja pienentaviin ratkaisuihin; uusien polttoaineiden
jakelujarjestelmat, poistovesien kerdysjarjestelmat, rikkipesurit jne.

Tavoitteena Saimaan kanavan ymparivuotinen likkenne

» Satamien kehityksen ohjauduttava markkinoiden kautta
Satamat talla hetkelld kuntien tai teollisuuden omistuksessa
Yhtidittdminen johtaa liiketaloudelliseen toimintaan ja uusiin omistusjarjestelyihin
Satamien liikenneyhteydet tarjoaa valtio

« Jaanmurron yhteistyota kehitetadn naapurivaltioiden kanssa
Tavoitteena yhteinen operatiivinen keskus
Yhteisyrityksen edellytykset ja omistusrakenne selvitettava
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Selvitysmiesryhman
visio vuoteen 2030
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Maailman logistiikkatoiminnoissa
voimistuvat trendit vuoteen 2030

» Energiatehokkuus ja vaihtoehtoiset energiamuodot
* Ymparistovaikutusten pienentaminen

» Maailmankaupan digitalisoituminen

» Globaalien tuotanto- ja toimitusketjujen hallinta

* Logistiikka-alan omistuksen keskittyminen
 Ylikansallinen saantely liikennealalla

« Kiina todennéakdisesti maailman suurin talous

» Toimitusketjujen hairioherkkyys lisdantyy

» Toimitusketjun ennakoitavuuden arvo kasvaa

» Teknologinen kehitys; kuljetusteknologia ei radikaalisti muutu
« Logistiikkakustannusten kasvu

25
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Suomen logistiikka-ala jo nyt "tytaryhtiotalous”;
v. 2030 ulkomainen omistus entista suurempi

Arvio: ulkomaalaisomisteisten yritysten osuus alan liikkevaihdosta

Vuonna 2012 Vuonna 2030

Huolinta > 80 % Huolinta > 90 %

3:n osapuolen palvelut > 80 % 3:n osapuolen palvelut > 90 %
Meriliikenne > 70 % Meriliikenne > 80 %
Lentorahti > 70 % Lentorahti > 80 %
Maantiekuljetukset > 50 % Maantiekuljetukset > 70 %
Satamaoperointi > 50 % Satamaoperointi > 70 %
Rautatiekuljetukset* =0 % Rautatiekuljetukset™* > 20 %

*) kotimaan osalta; ulkomaankuljetuksissa > 70 % kuljetusmatkasta Suomen ulkopuolella

26
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Suomen logistinen toimintaymparisto v. 2030

Mité ei todennakdisesti ole

Mitd meilld todenndkoisesti on

* Nykyista tuotantorakennetta

e Yhtd suuria kuljetusmaaria
ulkomaankaupassa kuin nyt

* Riittavasti osaavia tekijoita
e Laittomia lakkoja
» Mallioppilassyndroomaa EU:ssa

» Konttiliikennetta Lapin kautta
Koillisvaylalle

» Rautatiemonopolia
» Kansallista lentoyhtiota

* Nykymaaraa satamia

Joustava palvelujen tarjonta

Keskittyneempi logistiikka-ala;
ulkomaalaisomistus nykyista isompi

Haja-asutusalueilla rapautuva
lilkenneinfrastruktuuri

Kaupunkiseutujen infrastruktuuri ja
paavaylat kunnossa

Suurempi yksityisen sektorin rooli
infrastruktuurin rahoittajana

Liikkenteen verot ja maksut
kansainvalisella tasolla

Laajempi ulkomaankaupan
reittivalikoima
27
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Perustelut selvitysryhman asettamiselle

Liikennepoliittisen selonteon valmisteluun liittyen likenne- ja viestintaministerio
on tandan asettanut asettamiskirjeelld LVM/1868/05/2011 ulkopuolisista
asiantuntijoista koostuvan selvitysryhman tekemaan hallitusohjelman mukaisesti
kokonaisarvioinnin Suomen ulkomaan kaupan pullonkauloista ja

kehittamistarpeista.

Selvitysryhman kokoonpano

Selvitysryhmadn nimettiin seuraavat jasenet:
o Jyrki Paavola, selvitysryhmdn puheenjohtaja

o Lauri Ojala
o Antti Vehvildinen
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Jyrki Paavola on monipuolisia huolinta- ja logistiikkapalveluja tarjoavan Oy
Hacklin Ltd:n entinen toimitusjohtaja ja nykyinen hallituksen jasen. Han on
toiminut Huolintaliikkeiden liiton hallituksen puheenjohtajana ja EK:n hallituksen
jasenena. Paavola omaa laajan kasityksen seka kotimaan etta ulkomaankaupan
logistiikasta. Paavola edustaa selvitysryhmassa logistiikka- ja kuljetusalaa.

Antti Vehvildinen on Stora Enson logistiikkajohtaja, hdn on toiminut
tehtavassa vuodesta 1999 lahtien ja sitd ennen, jo vuodesta 1987 Enson
logistiikkajohtaja. Vehvildinen on ollut logistiikka-alan luottamustehtdvissa seka
kotimaassa etta ulkomailla, mm. Euroopan rahti- ja logistiikkajohtajien foorumin
hallituksessa vuodesta 1997 Iahtien. Vehvildinen on toiminut Liikenneviraston
neuvottelukunnan puheenjohtajana vuoden 2010 alusta alkaen. Vehvildinen
edustaa selvitysryhmassa logistiikka-alan asiakasyritysten nakokulmaa.
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Lauri Ojala on toiminut Turun kauppakorkeakoulun logistiikan professorina
vuodesta 1997 alkaen. Han on myds Maanpuolustuskorkeakoulun dosentti.
Ojalan keskeisia tutkimusaloja ovat yritysten kansainvalinen logistiikka,
logistiikkamarkkinat ja maiden ulkomaankaupan logistiikan toimivuus. Ojala on
tehnyt logistiikan toimivuuden asiantuntijatehtavia mm. Maailmanpankille,
OECD:lle seka Suomen, Hollannin, Ruotsin, Latvian, Liettuan ja Viron
likenneministerioille. Ojala edustaa selvitysryhmassa akateemista nakokulmaa
ja on erityisesti perehtynyt kilpailukykytematiikkaan.

Selvitysryhman jasenista sekd Paavolalla ettd Vehvildiselld on tyGtehtaviensa
puolesta kytkoksid logistiikka-alalla toimiviin yrityksiin. Selvitysmiehet toimivat
tehtavéssa kuitenkin koko alan edustajina.
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