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1 JOHDANTO

Kustannustehokas, sujuva ja toimintavarma logistiikka on yksi taman paivan yritysten toiminnan
kulmakivista. Toimintaymparistéon kohdistuu voimakkaita muutospaineita erilaisten megatrendien myo6ta,
joita viimeisen vuoden aikana kasilla ollut koronapandemia on auttanut hahmottamaan toisenlaisista
perspektiiveistdkin. Voitaneen silti sanoa, ettd perusperiaatteet toimitusketjujen vaatimuksille eivat ole
muuttuneet, mutta tiettyja elementteja, kuten saatavuuden varmistamista osana riskienhallintaa ja siten
hairi6ttomia toimitusketjuja osataan arvostaa ehkd entistd enemman. Tama voi osaltaan vaikuttaa
esimerkiksi varastojen sijoittumiseen, varastointistrategioihin ja kuljetusreitteihin. Nyt kasilld olevassa
selvityksessa pyritdaan kuitenkin katsomaan kansainvalisten toimitusketjujen isoa kehityskuvaa pandemian
kanssa ja sen ulkopuolella suhdannesyklin yli, vaikka akuutti tilanne on osaltaan vaikuttanut my6s taman
raportin kokoamisessa kaytettavissa olleisiin mahdollisuuksiin.

Kouvolassa sijaitseva Railgate Finland on EU:n TEN-T ydinverkon ainoa RRT -statuksella oleva maantie- ja
rautatiekuljetukset yhdistavd terminaali Suomessa. Solmupiste yhdistdd suomalaisia kuljetusverkostoja
kansainvalisiin korridoreihin, niin itdan rautateitse kuin hyvien satamayhteyksien kanssa myds muualle
maailmaan. Tassd yhteydessd meiddn tulee kuitenkin tarkastella Railgatea RRT-solmupistettd ja
intermodaaliterminaalia suurempana alueena, jossa erilaiset viennin ja tuonnin toiminnot mahdollistuvat.
Raportti on nimettykin sen mukaan “viennin ja tuonnin solmupisteen konseptoinniksi”.

Vayla (2020) on raportissaan "liikennejarjestelman strateginen tilannekuva” kattavasti arvioinut tilannetta
monesta eri ndkdkulmasta niin henkil6- kuin tavaraliikenteenkin osalta. Vaikka siind pureudutaan laajasti
myos solmupisteisiin  ja tunnistetaan niin satamat, rajanylityspaikat kuin lentoasemat ja
joukkoliikenneterminaalitkin, siitd puuttuvat “sisdmaan satamat”. Meidan sisdmaan satamamme eivat ole
vield silla tasolla, etta niiden valttamatta kuuluisikaan olla tdssa, mutta siind on sopiva haaste myds meidan
tekemisellemme nyt: RailGate pitda nostaa sellaiselle tasolle, ettd se todella ymmarretdan niin kotimaan
liilkenteen kuin viennin ja tuonninkin hubina.

Kouvolan seudun logistiikalla on hienot perinteet ja sitd kautta kulkee jo nyt merkittavat volyymit. Tassa
hankkeessa niitd voidaan tehostaa ja tehdad ekologisemmiksi ja dlykkaammiksi, mutta myos hakea uusia
nakemyksid, toimintoja ja toimijoita ja siten kasvattaa volyymia. Hyvakaan solmupiste ei kuitenkaan parjaa
yksin, vaan meiddan on samanaikaisesti katsottava koko verkostoa, jonka osana Railgate toimii.
Tyéryhmamme on ollut samanaikaisesti kevaalld 2021 osittain mukana myds samaan Railgate Finland —Smart
Hub Solutions EAKR -hankkeeseen kuuluvassa "alykas digitaalinen toimitusketju” -tydpaketissa. Naita on osin
tyostetty yhdessa — ja siksi tuloksia myds voi yrittdad muutamalla tavalla liittda yhteen: logistiikan digitalisointi
ja siind syntyvan datan hyédyntaminen toimitusketjun ohjaamisessa voi esimerkiksi auttaa parantamaan
tayttoasteita, yhdistamadan kuormia, ja siten voidaan jopa edetd kohti intermodaalikuljetuksia, jos
runkokuljetuksiin saadaan riittavat volyymit — ja siten saavuttaa myds ekologisempia ja vastuullisempia
kuljetuksia (ks. ”alykas digitaalinen logistiikka” Hintsov, Lahtinen & Sivonen 2021). Toisaalta vaikka molempia
naita voidaan pitda kattavina kirjoituspdytatutkimuksina, joihin on yhdistetty tuoretta tietoa kentilta
suoraan markkinatoimijoilta, myohemmat varsinaiset toteutuskonseptit ja -pilotit tulevat teravoittamaan
molempien raporttien sisaltdod konkreettisemmiksi. Tai ainakin niin, ettd raporttien tuottamaa sisaltoa
voidaan hyddyntaa ja arvioida suhteessa niissa saavutettaviin kdytannon tuloksiin.

Tama selvitys “vienti- ja tuontihubin konseptointi” liittyy Kinnon hallinnoimaan EAKR -hankkeeseen ”Railgate
Finland — Smart Hub Solutions”. Koko hankkeen keskidossa ovat uudet lisdarvoa tuottavat vienti- ja
tuontikonseptit — joissa Kouvola, Railgate Finland ja Kymenlaakso ovat hubina (solmupisteend).
Edellakavijyytta edistavat alylogistiikka ja muut digitaaliset ratkaisut (erityisesti TP4). Koko hankkeen
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tuloksilla mahdollistetaan Kouvolan RRT:n toiminnan kaynnistdmista ja kasvattamista lisdamalla
liiketoimintavolyymia sekda houkuttelemalla alueelle yrityksid ja tydpaikkoja. Tama selvitys on omalta
osaltaan auttamassa hanketta ja tilaajaa naiden tavoitteiden saavuttamisessa. Samalla on syyta todeta, etta
raportti on ikdadan kuin puolivalin krouvi “Smart Hub Solutions” -hankkeessa: talla pitdaa pystya viestimaan ja
raportoimaan eri sidosryhmien kanssa ja tukemaan varsinaisten konseptien ja pilottien tuottamista syksylla
2021. Eli raportin otsikon "konsepti” ei tarkoita lopullista ja valmista, vaan tdssa on keratty tausta-aineistoa
konseptin kehittdmiseen — ja esitetaan siita alustava luonnos.

Tata raporttia voi siis arvioida osana ko. hanketta alla olevan kaavion (kuva 1.1) mukaisesti. Esittimamme
sisdltd on luonut tammi-toukokuussa 2021 ratkaisuja, jotka ovat niveltyneet TP4:n "alykds digitaalinen
logistiikka” etenemiseen samalla ajanjaksolla. Ty6ssa on myods luotu jatkuvasti perustaa jatkolle niin tdman
hankkeen osalta kesa-syksy 2021 kuin varsinaiselle toiminnalle hankkeen paattymisen jalkeen. Tilaaja on ollut
jatkuvasti tiiviisti mukana tekemisessa mm. kahden viikon vidlein tyéryhmien kesken jarjestetyissa
projektikokouksissa, hankkeen kuluessa etdyhteyksin eri sidosryhmien kanssa toteutetuissa
miniwebinaarineissa ja verkostoitumistilaisuuksissa seka jakamalla aineistoja molempiin suuntiin. Hankkeen
vaikuttavuutta voidaan arvioida siis tata raporttia laajemmin. Lisdksi ty0ssa on myds arvioitu niita tekijoita,
joilla voidaan vaikuttaa vienti- ja tuontihubin vaatiman logistiikkajarjestelman kehittymiseen esimerkiksi
vaikuttamalla kdynnissa olevaan yhteiskunnalliseen keskusteluun. Yksi esimerkki tallaisesta on helmikuussa
2021 LVM:lld avoinna olleet kolme erilaista lausuntopyyntdd, joiden yhteenvetoa tdman teeman
nakodkulmasta kasitelldan luvussa 3.

Kuva 1.1. Tdman raportin asemointi osana Smart Hub Solutions -hanketta.

1.1 Raportin rakenne

Tama selvitys on kooste osasta kevaalla 2021 tyéryhmamme Kouvola Innovationin toimeksiannosta Railgate
Finland — Smart Hub Solutions -hankkeelle tekemasta tyosta. Vaikka raportissa on pyritty yhtenevaisyyteen
ja selkeyteen, eri osien painoarvot eivat ole aivan samassa suhteessa, koska eri teemoihin on perehdytty
erilaisin intensiteetein. Aineiston keruussa on hyddynnetty niin tekijoiden omaa kuin saatavilla olevaa
muutakin kirjallisuutta, sekundaarisia tilastoaineistoja tavarakuljetuksista erityisesti maanteilld ja rautateill3,
webinaarien antia, tyokokousten materiaaleista ja sisalloista tulleita palautteita ja avoimia
teemahaastatteluita.



Raportin rakennetta ohjaa saadun aineiston lisdksi myos tilaajan aiemmin tekeman projektisuunnitelman
linjaukset. Vaikka selvityksen otsikko onkin ”vienti- ja tuontihub”, osaa aineistosta on keratty matalammalla
ambitiotasolla esimerkiksi kotimaisesta kuljetusjarjestelmastd. Toisaalta sillekin on paikkansa, koska
solmukohdan pitdaa palvella my6és muuta Suomea ja yksi tavoite olisi saada siihen ekologinen ja tehokas
syottoliikenne joko rautateitse tai meiddan mielestamme sen kanssa kilpailevilla HCT-suuryksikoilla
maanteitse.

Tallainen ajattelu ohjaakin isolta osalta raportin rakennetta: tilastoaineistoja niin kotimaasta, Ruotsista kuin
laajemminkin Euroopasta on pyritty katsomaan niilla linsseilld, miten intermodaalista kuljetusjarjestelmaa
voitaisiin ja tulisi saada edistettya, jotta se palvelisi paremmin yritysten ja kansantalouden kuljetusten
tarpeita — ja millainen rooli Railgatella siind olisi — ja miten sen avulla voitaisiin vienti- ja tuontikuljetuksia
keskitetysti hoitaa Kouvolan reitilla? Moni naista aineistoista on argumentoinnin osalta lilkkennepoliittista ja
erityisesti ekologisuuteen keskittyvaa; seka resurssitehokkuus etta hiilineutraalius ovat nyt monella tapaa
kantavia teemoja, ja kuljetusjarjestelman tulisi my0s vastata niihin.

Toisaalta argumentaatio on ollut osaltaan helpompi rakentaa my6s taman varaan, koska se on osin
objektiivisempaa vertailua kuin kustannuspohjaiset mallit, joissa yritysrakenteet ja operointimallit voivat
vaikuttaa oleellisesti kiinteiden ja muuttuvien kustannusten valisiin suhteisiin, jolloin jopa
kuljetusmuotojenkin viliset vertailut voivat tulla monimutkaisemmiksi varsinkin, kun niihin kytketdaan
palvelutaso/joustavuuskysymyksia. Ja energiatehokkuus ja ilmastovaikutus tietynlaisille kuljetussuoritteille —
mittaamishaasteista huolimatta — on usein helpommin maariteltavissa kuin yritysten sisdiseen laskentaan
kuuluvat kuljetusten yksikkdkustannukset.

Merkittdva osa raportista siis sisdltda kuljetusjarjestelman kehittdamisen arviointia ekologisuuden
nakodkulmasta. Yksi tapa tdhan voisi olla kuljetusjarjestelmdn edistaminen digitalisaatiota tehokkaammin
hyddyntamalld; sitdkin kasitelladn tdssa raportissa, mutta kokonaiskuvan saamiseksi lukijan kannattanee
ottaa silmailtdvaksi osittain samalla tyoryhmallda tdméan rinnalla koostettu selvitys “alykds digitaalinen
logistiikka” (Hintsov, Lahtinen & Sivonen 2021). Kuljetusjarjestelméan kehitysta ja RailGaten mahdollisuuksia
hyodyntda raideliikenteen kalusto- ja operointimalleja kasitelladn 5.6, jossa on myos katsausta
eurooppalaiseen keskusteluun junaryhmien automaattisesta kokoamisesta. Edelleen raportissa kasitelldan
kansainvalisiad kehityslinjoja seka vienti- ja tuontihubin palvelusisdltd6a suhteessa niihin esimerkiksi tullaus- ja
jopa rahoitusvaihtoehtoja sivuten.

Koska vienti- ja tuontihubin toimeenpano edellyttda yhteistydta myos kansainvalisten sidosryhmien kanssa,
tdssa raportissa on oma tiivistelmdosionsa englanniksi. Se voi auttaa vuoropuhelun avaamisessa erilaisten
toimijoiden kanssa mm. terminologiansa myota. Suomenkielisellekin tekstille on oma laatuvaatimuksensa,
mutta osa kasitteistd ei valttamattd ole tdysin yksiselitteistd — tai sitten olemme referenssiaineistojen
puuttuessa joutuneet kdyttamaan esimerkiksi yhdistettyja, multimodaalisia ja intermodaalisia kuljetuksia
synonyyminomaisesti, vaikka valveutuneet lukijat hahmottavatkin termien erot.

1.2 Logistiikkamarkkinoiden kehittymisesta

Tallaisessa tyossa on syytd ymmartdd markkinoiden tarpeet ja muutokset. Koska varsinkin
kuljetusmarkkinoiden kysyntd on nk. "johdettua” kysyntda, on tarpeen hahmottaa ne taloudelliset
kehityslinjat, jotka vaikuttavat kuljetusten maaran kasvuun. Esimerkiksi suhdannevaihtelussa kysynta nousee
tai laskee markkinan mukana. Mutta kun katsomme tdssa tydssa yhden suhdannesyklin yli, meidan tulee
hahmottaa myos niitd rakenteellisia muutoksia, joita markkinoilla on tapahtumassa.Yksi keskeinen
muutostekija on "yksikkokuljetusten” kasvu — eli kdytanndssa konttien maaran lisdantyminen. Jos katsomme
historiaa muutaman vuosikymmenen taaksepdin havaitsemme, ettd konttien maard on kasvanut
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huomattavasti yleista vaeston- tai talouskasvua voimakkaammin. On odotettavissa, ettd tama kehitys jatkuu
my0Os tulevaisuuteen — ja siksi tamakin tyd perustuu ajatukselle, ettd konttiliikenne tulee saada
mahdollisimman sujuvaksi, helpoksi ja kilpailukykyiseksi.

Toinen merkittdava trendi on verkkokaupan voimakas kasvu. Tama vaikuttaa myds tyonjakoon “kaupan” ja
"logistiikan” valilla. Tosin keskusliikkeiden osalta raja on ollut aiemminkin hailyva varsinkin varastoinnin
osalta, kun kaupan suurimmilla toimijoilla on tyypillisesti omat logistiikkayksikkénsa tai jopa yhtionsa.
Verkkokaupan kasvu on kuitenkin niin suurta, ettd se nakyy materiaalinkasittely- ja varastotoimintojen
merkityksessd sekd nk. citylogistiikassa, kun pakettien jakelua tapahtuu merkittdvdssd maarin
kaupunkialueille.

Varasto- ja terminaalitilaa on laskettu tarvittavan 2,4x (ks. CBRE 2020) enemman kuin vastaavan
tavaravolyymin kasittely perinteisessa kaupassa vaatisi. Kansainvalisista aineistoista olemme laskeneet, etta
1 mrd € lisda kulutustavaroiden verkkokauppaa tarkoittaa noin 100 000 m2 lisda varasto- ja terminaalitilaa.
Suomen verkkokaupan kasvu lienee suuruusluokkaa 5-10 mrd € nyt muutaman vuoden aikana, joka yksistaan
vaatisi 500 000 — 1 000 000 m2 lisda terminaalitilaa. Tallaista maaraa ei kovin helpolla saada mahtumaan
nykyisin kaavoihin — ainakaan péaakaupunkiseudulle, joka on napannut suuren osan logistiikan
toimitilainvestoinneista, vaan kasittely- ja jakelutoimintaa syntynee myds jonkin verran maakuntiin.

Jos em. peukalosdantoa suhteuttaa vielda Vendjan verkkokauppaan, joka joissakin ennusteissa kasvaa
kolminkertaiseksi 2020 — 2024 (35 & 100 mrd €), lisatilan tarve on useita miljoonia nelimetreja. Jos Suomen
kautta saataisiin vaikka edes 10 %:n osuus tuosta tavaravirrasta, se olisi valtava lisdys muutenkin nakopiirissa
olevaan kasvuun. Vai olemmeko jo my6hassa? Tapahtuuko kasvu ja jakelu Ruotsista kadsin? Kasityksemme
mukaan nyt keskusteltava vienti- ja tuontihub voisi olla kilpailukykyinen tallaisessa toiminnassa erityisesti
Venajan verkkokauppaa ajatellen. Olipa kyseessa sitten eurooppalainen toimija, joka haluaisi jaella Pietariin
tai Moskovaan — tai jopa kiinalainen toimija, joka haluaa kilpailla lyhyemmilla toimitusajoilla.

Jos markkinatrendeistd ottaa vield rahoitussektorin ja porssin, joista on saatavissa jatkuvasti reaaliaikaista
tietoa, voimme nahda logistiikan rakenteellisen kysynnan ylittavan markkinoiden yleisindeksin, joka sekin on
nousussa elvytyksen myota. Oheisessa kuvassa on Frankfurtin porssin DAX -yleisindeksiin suhteutettuna
suuria logistiikkayhtioita: niiden markkina nayttaa nyt vetavan ja tulevaisuus olevan valoisa, kun kurssikehitys
on markkinoita nopeampaa. Subjektiivisesti ajatellen myds Suomen markkinoilla on positiivista imua mm.
Nurminen Logisticsin ymparilla. Yleiskuvassa voitanee sanoa, ettd logistiikka kiinnostaa nyt
rahoitusmarkkinoilla ehka eri tavalla kuin hetked aiemmin — ja tama voi olla yksi tapa my6s houkutella
investointeja ja saada kasvua. Toisaalta toimitilainvestoinnit (ks. esim. luku 8.4 my6hemmin) pitdd nahda
erityisesti myos kiinteistdinvestointeina ja niiden rahoituslainalaisuuksien mukaan.



Kuva 1.2. Frankfurtin pérssin yleisindeksi DAX 2020-2021 suhteessa logistiikkatoimijoihin (DVZ 2021)

1.3 Kaytetyt menetelmat ja tulosten luotettavuus

Kuten edelld jo rakenteen osalta todettiin, merkittdvd osa aineistosta on sekundaérista
kirjoituspoytatutkimuksella hankittua. Tutkimustydn tuottavuutta parantaaksemme on tietysti luontevaa
kdyttaa olemassa olevia aineistoja niilta osin kuin niitd on saatavilla. Vastuu aineiston kadytossa ja tulkinnasta
tulisi olla tutkijalla, mutta tassa selvityksessa pyritddn nimenomaisesti ideoimaan vienti- ja tuontihubin
konseptia, joten laajaa tausta-aineistoa ei sindllaan kannata ldhtea lilan yksityiskohtaisesti analysoimaan tai
sen pohjalta paattelemaan. Tai mikali niin halutaan tehda, silloin kannattaa tukeutua annettuihin
lahdeviittauksiin ja tarkentaa myds alkuperdisen ldhteen sisalto.

Selvityksen tulosta - Vienti- ja tuontihubin konseptointia — voidaan sindlldan pitda vakavasti otettavana
ehdotuksena ldhted kehittdmaan tallaisen osaamisklusterin muodostamista Railgaten ymparille. Kaikki
lahtoaineistot eivat ole olleet yhteismitallisia, joten olemme tehneet niiden pohjalta omia tulkintojamme ja
oletuksiamme perustuen kokemukseemme muissa hankkeissa. Siten raportin oma argumentaatio ei
valttamatta ole aukotonta kaikissa kohdissa.

Toisaalta konsepti itsessdan esitetadnkin tdssda ensimmaisend luonnoksena ja sitd on tarkoitus joka
tapauksessa paivittaa jo taman hankkeen kuluessa. Siksi tdssa onkin oleellisempaa tunnistaa selvitys tausta-
aineiston kokoamisena ja jonkinlaisena alustavana yhteenvetona aihepiirista.

1.4 Raportin asemointi ja lukuohje

Taman raportin on koonnut Ixtriim Oy:n tydoryhma Heikki Lahtinen, Reijo Lehtinen ja Hannu Tapio. Kasitellyt
teemat ovat tyoryhman itse markkinoilta poimia tai hankkeen kuluessa tehdyissd haastatteluissa esiin
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nousseita. Merkittdva panos on myds kahden viikon valein toteutettujen projektikokousten keskusteluilla
yhdessa tilaajan kanssa; ne ovat auttaneet monella tapaa jasentamaan tahan valikoituneita asioita. Vaikka
raportin otsikko on vienti- ja tuontihubin konseptointi, kyseessd on enemmankin tausta-aineistoa konseptien
luomiselle, silla hanke jatkuu vield n. 10 kk ajan raportin julkaisemisen jalkeen — ja tata aineistoa aiotaan
nimenomaisesti kdyttaa ko. konseptien kehittamisessa. Otsikosta hieman poiketen, joukossa on runsaasti
havaintoja kotimaisesta kuljetusjarjestelmastd — ja muutenkin vienti- ja tuontihubia katsotaan tdssa hyvin
voimakkaasti kestavan ja vastuullisen kuljetusketjun nakokokulmasta, ja varsinainen vienti- ja tuontikauppa,
jota kuljetus- ja logistiikka-aktiviteetein tullaan palvelemaan jaa kapeammalle painotukselle.

Koska raportti koostuu monipuolisesta aineistosta erilaisia lahteita, kaikki kappaleet eivat ole yhteismitallisia
tai valttamattd jokaista lukijaa kiinnostavia. Siksi tdssa esitetddnkin ”lukuohje” selvityksen keskeisiin
sisaltdihin; se voi toimia sisallysluettelon rinnalla apuna siihen, etta kukin raportin kdyttaja voi poimia itsedan
kiinnostavia sisaltoja.

KAPPALE KESKEINEN SISALTO JA KOHOKOHDAT

Raportin rakenne, menetelmat ja luotettavuus: tdssa on koottu yhteen muiden luomaa aineistoa ja taydennetty s
haastatteluin.

1) JOHDANTO

2) LOGISTIKKA-ALUEET JA - - Vient ja tuontihubinmaarittelya suhteessa ”logistiikkakeskittymiin”
- Solmupisteen kansantaloudellinen merkitys & yhteistyo solmupisteessa
KLUSTERIT - Logistiikkaklusterin muodostuminen ja osaamisen merkitys.
3) KUUETUSMUOTOS"RTYMA VoI - Taustaaineistoa yhdistettyjen kuljetusten kehittymisesta.
TAPAHTUA SOLMUPISTEISSA - Intermodaaliterminaalja niiden operointi.
4) KUUETUSTEN - Logistiikan ulkoiskustannukset ja liikennepolitiikan valkoinen kirja (2011)
- = - Kuljetusmuotojen yhdistamiselld strategista etua.
YMPARISTOVAIKUTUKSET - Kehityslinjoja ajoneuvoihin ja eri padstovahennyskeinojen vaikutuksia .
- Havaintoja tilastoaineistoista kotimaasta ja kansainvalisesti.
5-6) TILASTOJA JA KV. CASEJA - Rautatiekuljetusten mahdollisuuksia.

Kansainvalisid esimerkkeja logistiikan solmupisteista.

7-8) SUOMEN REITIN KILPAILUKYKY - Miksi toimintoja sijoittuisi Suomeen tai kuljetusketju kulkisi Suomen kautta ?
- Miten markkinat ja toimitilat kehittyvat.

JA KONSEPTIN RUNKOA - Toimintamalleja vientja tuontihubiin.
9)TAVARAKUUETUSJARJESTELMAN - LVM:n kevadn 2021 lausuntopyyntojen tarkastelu ja yhdistaminen vigativontihubinndkokulmasta.
KEHl'lTAMlNEN - Vienti ja tuontihubinvaikutukset ALICE (2020) viitekehyksess& kasvihuonekaasupaastojen vahentamiseen.

Monipuolinen taustaineisto.

10) YHTEENVETO JA JATKOTOIMET Riittavan pitkd perspektiivi ja selked visio.

Askel kerrallaan eteenpdin: konseptointija pilotointi.

Englanninkielinen yhteenveto

X) LIITTEITA Viittaus tehtaan logistiikan visioon ja tiekarttaan (2020).

Kuva 1.3. Raportin keskeiset kohdat.



2 AJATUKSIA VIENTI- JA TUONTIHUBIN KANSANTALOUDELLISESTA
MERKITYKSESTA TOIMITUSKETJUILLE

Taman paivan tehokas ja jarkeva taloudellinen toiminta johtaa luonnostaan siihen, ettd useimpien tuotteiden
tuotanto ja kysynta eroavat toisistaan niin ajan ja paikan kuin maaran ja valikoimankin suhteen. Eli tuottajan
kannattaa keskittya kerrallaan yksittaisiin nimikkeisiin ja suurempiin eriin mittakaavaetujen saavuttamiseksi,
kun taas kuluttaja tarvitsee laajaa valikoimaa erilaisia nimikkeita yleensa yhden kappaleen kerrallaan. Nama
erot tuotannossa ja kulutuksessa tasataan usein toimitusketjujen avulla, joissa on erilaisia varastoja ja/tai
terminaaleja, ja niissda operoivia yrityksia. Nykyaikaisessa toimitusketjussa tuotteen omistus- ja
kauppasuhteet voivat olla jopa kokonaan irrallaan sen fyysisestd “kuljetusputkesta”. Viimemainittu on
kiinnostava kuitenkin vienti- ja tuontihubin ndkékulmasta: missa ja miten logistiikkaketjut kehittyvat? Kuinka
logistiikassa saavutetaan tehokkuus- ja mittakaavaetuja?

Tehokas logistiikkatoiminta tunnistetaan nykyisin useimmissa maissa tarkedksi talouskehityksen kannalta.
Toisaalta moni meista kokee, etta investoinnit ovat silti pienid —tai ne eivat valttamatta kohdistu jarjestelman
kannalta optimaalisesti. World Bankin (2018) suorituskykyindeksi kuitenkin kertoo, etta asialla on merkitysta:
paremmilla politiikoilla, kuten oikeilla palveluilla, infrastruktuurilla, julkisen ja yksityisen sektorin yhteisty6lla
seka ohjausratkaisuilla on kyetty kehittdmaan logistiikkaa. Siind missa logistiikan kehittdminen oli aiemmin
kansainvalisen kaupan mahdollistamista ja rajan ylityksen pullonkaulojen poistamista, nykyisin ymmarretaan
myds kansainvilisten ketjujen ja kotimaisten palveluiden yhteensovittamisen tirkeys. Alykds vienti- ja
tuontihub on néita kaikkia: jos Kaakkois-Suomesta saadaan rajanylitys entistd jouhevammaksi itddn, se on
varmasti yksi kilpailukykytekija! Toisaalta vienti- ja tuontihub kytkee toimijat Suomessa yhteen niin, etta
kokonaispaketti on tehokas. Silti muuallakin tehddan kattavaa suunnittelua, panostetaan osaamiseen,
ymmarretdaan kestdvan kehityksen periaatteet — ja kyky hallita logistiikan riskeja olivatpa ne sitten itse
fyysiseen ketjuun tai digitaaliseen ympaéristoon liittyvid. (Viimeksi mainittuun liittyen ks. myds Hintsov,
Lahtinen & Sivonen, 2021).

Kouvolassa on tehty pitkdan maadratietoista tyota logistiikan kehittamiseksi. Erddana konkreettisena
todisteena tdstd kaupungissa on nyt kaynnissd voimakas investointi RRT:n (Rail and Road Terminal)
toteuttamisessa. Taman rakenteilla olevan ja nykyisin jo kaytettavan terminaalin ymparilla olevaa ja kasvavaa
aluetta voidaan tarkastella merkittdvana logistiikka-alueena — ja tdssda yhteydessda kokonaisuudessaan
dlykkaana vienti- ja tuontihubina. Aikaisemmissa selvityksissa (esim. Master Plan 2019) tuodaan esille
solmupisteen kilpailukykya — kuitenkaan vield tarkemmin konkretisoimatta sita.
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Kuva 2.1. Yhdistelma aikaisempia hankkeita Railgaten kehittamiseksi (Lahtinen 2020 perustuen Master
Planiin 2019).

2.1 Maailmanpankin logistiikan suorituskykyindeksi

Maailmanpankki julkaisee joka toinen vuosi logistiikan suorituskykyindeksin yli 160 maasta. Se kattaa mm.
logistiikan infrastruktuurin, palvelut, rajanylitysmuodollisuudet ja muut elementit, jotka ovat tarkeita
politiikassa, kaupankdynnissd ja muille sidosryhmille, jotka ovat tekemisissd kansainvadlisen kaupan ja
logistiikan kanssa. Logistiikan suorituskykyindeksi (Logistics Performance Index) LPI kuvaa numeerisesti
kuinka helppoa tai vaikeaa kullekin maalle on huolehtia kaupankaynnin vaatimista tavarakuljetuksista
erityisesti yksikkoéliikenteen osalta. Maailmanpankin raportissa (World Bank 2018) logistiikka ymmarretdan
palveluverkostona, joka tukee tavaroiden fyysista siirtoa kaupankdynnissa rajojen yli tai niiden sisalla. Se
kattaa myds muita toimintoja kuin kuljetukset, kuten varastoinnin, pikatoimitukset, terminaalitoiminnot ja
informaatiojarjestelmat.

Tassa laajuudessa ajateltuna logistiikka on globaalisti kdsittamattoman 4 biljoonan euron liiketoimintaa (n.
$4.3 trillion), joten mitenkddn vahipatdisesta taloudellisesta merkityksesta ei ole kyse. Yksittdisille maille
logistiikan suorituskyky on avain talouskasvuun ja kilpailukykyyn. Se on varmasti myos vienti- ja tuontihubin
kehittdmisen kannalta relevantti tausta-ajatus: Railgate Finland on merkittdava hanke koko Suomen kannalta!
Tehoton logistiikka nostaa liiketoiminnan kustannuksia ja vahentda mahdollisuuksia niin kansainvaliseen kuin
kansalliseenkin toimintaan ja yhteisty6hon. Erityisen merkittavia nama voivat olla kehittyville maille, jotka
yrittavat saada tuotteittaan maailmanmarkkinoille. Meidan kannattaa silti olla proaktiivisia — ja huolehtia,
ettd emme jaa yhtdaan takamatkalle tassa.

Solakivi ym. (2018) ovat laskeneet suomalaisten yritysten logistiikkakustannuksiksi vuonna 2017 runsaat 40
miljardia euroa. Tdmd on myéds suuri luku, suhteuttipa sitd sitten bruttokansantuotteeseen tai yritysten
liikevaihtoon. Eri maiden tuotanto- ja talousrakenteet vaihtelevat sen verran merkittdvdsti, ettd vertailuja ei
vdlttdmdttd kannata liian suoraan tehdd. Rantasila (2013) on tehnyt mielenkiintoisen vditdskirjan nédiden
mallintamisesta ja vertailuista, jota voi kédyttdd tukena, jos haluaa hahmottaa ko. rakennetta tarkemmin.
Suomen yritysten logistiikkakustannukset ovat kuitenkin keskeisid kilpailijamaita korkeampia — ja téhdn pitdd
kiinnittdd huomiota. Silti meiddn tulisi osata laskea jollakin tapaa myés logistiikan lisGarvo;, miksi ja miten
Railgateen kannattaa sijoittua?
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Bolumole ym. (2015) ovat havainneet, ettd globaalin kilpailun kiristyessa toimitusketjuaktiviteetit, kuten
esimerkiksi logistiikkaintensiiviset palvelut, kumuloituvat tietyille alueille, jotka voivat olla “gateway -alueita”
tai hubeja. Tdssa raportissa kasitelladn konseptitasolla Suomeen sopivaa vienti- ja tuontihubia siita
nakodkulmasta, miten tallainen voisi toteutua Kouvolan RRT:n ymparille? Tutkimuksen mukaan hubeilla on
merkittavia taloudellisia vaikutuksia kyseisten seutujen hyvinvoinnille. Hekin ovat pohtineet niita
aktiviteetteja, joita aluekehitystoimijat voisivat kdyttaa, kun he pyrkivat hyddyntamaan seutunsa erinomaisia
logistiikkatekijoita taloudellisen tuottavuuden parantamisessa.

Wang ym. (2020) ovat mallintaneet tdtd Kiinan ja Eteld-Korean vdlisessd kaupassa. He ovat havainneet,
ettd sisimaan satamilla on positiivinen vaikutus kyseisten maiden vdlisessd bilateraalisessa kaupassa.
Kuitenkin positiivinen korrelaatio toimii vain niilld Kiinan sisémaa-alueilla, joilla on suuret kaupan
volyymit ja yhteys varsinaisiin satamiin. Muilla alueilla sisémaan satamilla ei ollut samalla tavalla
tilastollista merkittdvyyttd.

Kouvolan seutu — ja siten Railgaten ympdristé — omaa tdlld hetkelld ndmd kriittiset tekijét eli volyymin
ja satamayhteydet, mutta niitd tulee ylldpitdd ja kehittdd. Mielenkiintoinen kysymys ko. tutkimuksen
jatkoksi ja sovellukseksi tdhén selvitykseen voisi olla se, kuinka kyseiset riippuvuussuhteet toimivat eri
tavaralajeilla? Ja onko meiddn vienti- ja tuontihub kilpailukykyinen missd laajuudessa? Tai mitd meiddn
tulisi erityisesti nyt kehittdd?

Maailmanpankin tuottamassa logistiikan suorituskykyindeksissa Suomi péarjada kohtuullisen hyvin.
Tuoreimmassa (World Bank 2018) vertailussa Suomen kyvykkyys “Tracking & Tracing” -osiossa on itse asiassa
maailman paras ja kokonaissijaluku 10 (ks. kuva 2.2.). Erot kokonaisindeksissa Saksaa lukuun ottamatta
muihin keskeisiin kilpailijamaihin ovat vain 1-3 % meidan tappioksemme, mutta toisaalta olemme
merkittavasti edelld esimerkiksi Puolaa, Viroa ja Venajaa. Vaikka kokonaispisteluvussa olemmekin ldhella
Ruotsia, Tanskaa, Belgiaa ja Hollantia, silti vienti- ja tuontihubia kehittdessamme meidan kannattaa arvioida
niita kilpailukykytekijoita, joilla voimme menna niiden ohi. Esimerkiksi Ruotsille jaamme jdlkeen tdssa
vertailussa niin infrastruktuurissa kuin kv. lahetyksissakin; molempiin on nyt toimenpiteet kdynnissa Railgate-
investoinnin myota.

overall LPl score overall LPI rank Customs Infrastructure  International Logistics Tracking and Timeliness
shipments quality and tracing
Country score wer bouper bou rank wer bouper boujhest pecomp%F| score rank score rank score rank score rank score rank score rank
Germany 420 416 4,25 1 1 1 10000 8% 4,09 1 4,37 1 3,86 4 431 1 4,24 2 4,39 3
Sweden 4,05 3,90 4,20 2 2 12 9536 3% | 4,05 2 4,24 3 3,92 2 3,98 10 3,88 17 4,28 7
Belgium 404 3,92 416 3 2 12 9493 2% 366 14 398 14 3,99 1 4,13 2 4,05 9 4,41 1
Austria 403 3,88 417 4 2 14 9452 2% 371 12 4,18 5 3,88 3 4,08 6 4,09 7 4,25 12
Japan 403 39 4,09 5 2 10 9451 2% 399 3 4,25 2 3,59 14 4,09 4 4,05 10 4,25 10
Netherlands 4,02 3,95 409 6 2 11 9431 2% 32 5 4,21 4 368 11 409 5 402 11 425 11
Singapore 400 3,86 413 7 2 15 9359 1% 3,89 6 4,06 6 3,58 15 4,10 3 4,08 8 4,32 6
Denmark 399 38 416 8 2 17 9345 1% 3,9 4 3,96 17 3,53 19 4,01 9 4,18 3 4,41 2
United Kingdom 3,99 3,93 4,05 9 3 11 9330 1% 377 11 403 8 367 13 405 7 411 4 433 5
Finland 3,97 3,68 426 10 1 21 92,74 0% 38 8 400 11 35 16 3,8 15 328 8
United States 3,89 3,83 394 14 12 17 9012 -3% 378 10 405 7 351 23 387 16 409 3 408 19
Norway 3,70 3,45 394 21 12 30 8423 9% 3,52 21 3,69 24 3,43 26 3,69 23 3,94 14 3,94 24
China 361 3,55 366 26 23 27 8137 -12% 329 31 375 20 354 18 3,59 27 365 27 384 27
Poland 3,54 335 373 28 20 33 7932 -14% 325 33 321 35 368 12 3,58 29 35 31 395 23
Estonia 3,31 3,06 3,5 36 28 50 7221 -22% 3,32 28 3,10 44 3,26 39 3,15 40 3,21 43 3,80 30
Russian Federatic 2,76 2,65 | 2,87 75 63 89 5488 41% 242 97 | 2,78 61 264 9 275 71 | 265 97 33l 66

Kuva 2.2. Yhteenvetotaulukkoa World Bank Logistics Performance Indexistd (2018, kirjoittajien oma
poiminta)

Ylld olevaa taulukkoa (kuva 2.2) voidaan katsoa myos siten, ettd olemme edelld Idhimarkkinassa olevaa
Venajaa — ja voimmeko jotenkin kehittda yhteisty6ta siihen suuntaan siten, ettd Venajan hyodyt pystytdan
paremmin realisoimaan. Talla hetkelld Vendja on kaukana perassa kaikilla vertailussa olevilla osa-alueilla.
Kuitenkin yhteisty® ja sujuvat ratkaisut itdan voisivat auttaa palvelemaan ko. markkinaa. Toisaalta, jos

12



mietimme logistiikkaa toimialana ja yritysten rakennetta, huomaamme varsinkin kuljetusalalla valtavan
suuren maaran yrityksia. EU-tasolla varasto- ja kuljetussektori yksistdadn pitaa sisallaan n. 1,2 miljoonaa
yritystd, jotka tarjoavat tyota liki 11 miljoonalle henkil6lle ja luovat yli 550 miljardia euroa lisdarvoa vuosittain
(EU-komissio 2018).

Jos katsomme yhtd indeksin osa-aluetta, infrastruktuurin kuntoa — maakunnittain, voimme tehdd mm.
seuraavia havaintoja oheisen kuvan 2.3 perusteella: kulkuyhteydet ja vilityskyky ovat Kymenlaaksossa
kunnossa, mutta infrastruktuurin tekninen kunto ei ole kaikella tapaa riittdva.

Kuva 2.3. Liikenneinfrastruktuurin kunto maakunnittain (Solakivi ym. 2018)

2.2 Vienti- ja tuontihub kasitteena — erilaisia logistiikkakeskittymia

Koska raporttimme otsikossa on juhlavasti ”Vienti- ja tuontihub”, tdma kokonaisuus on syyta maaritellda myos
kasitteena. Kuten johdannossa jo todettiin, toimeksianto kuitenkin rajaa tassa tydssa paljolti sitd, etta vienti-
ja tuontitoiminnan solmupistettd tarkastellaan erityisesti kuljetusten ja muiden logistiikkapalveluiden
nakokulmasta. Eli miten vienti- ja tuontikauppaa mahdollistetaan enemman kuin sitd, miten vienti- tai
tuontikauppaa, sen vaatimaa kompetenssia tai kilpailukykya luodaan ja kehitetdadan. Siksi tama tyo
rajoittuukin paljolti aikaisempaan “logistiikka-alueiden ja -keskittymien” kirjallisuuden kuvaamaan
terminologiaan.

Suuria logistiikkakeskusalueita kehitetdan systemaattisesti, jotta kilpailukykya voitaisiin yllapitdaa. Meilla
Suomessa tama kehitys ei ole vield toteutunut, mutta teema kylld tiedostetaan, ja kansallisen
logistiikkakeskusklusterin jasenina onkin runsaasti organisaatioita, joiden erityisena fokuksena ovat tallaiset
solmupisteet. Tyypillisid esimerkkeja jo toiminnassa olevista tallaisista keskittymistd ovat mm. saksalaiset
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Guterverkehrszentrumit (GVZ) ja italialaiset Interportot. Vastaavaa kehitystd on ndhtavissa myés monissa
muissa maissa.

Logistiikkakeskusalueiden voidaan nahda edistdvan kilpailukykyd 1) toimimalla kuljetusjarjestelman
solmupisteind, jotka mahdollistavat kaikkien kuljetusmuotojen ja —tapojen optimaalisen kadyton ja
yhdistdamisen, 2) paikallisilla synergiaeduilla, kuten yhteishankinnoilla seka koneiden, laitteiden ja toimitilojen
yhteiskaytolld, ja 3) muilla positiivisilla kerrannaisvaikutuksilla, kuten uusien innovaatioiden syntymisella ja
yhteiselld oppimisella. Namad on koottu pienine tarkennuksineen myohempdna olevaan kuvaan 2.4
vasemmalla.

Lahtinen (2016) on tarkastellut keskimmaistd kohtaa eli paikallisen yhteistydn mahdollisuuksia yritysten
vdlisen synergiaedun realisoimiseen tallaisessa solmupisteessd. Siind on keskeisend ajatuksena, etta
yhteistydmallien synnyttdaminen voisi olla helpompaa solmupisteessa, josta se ldhtee laajenemaan
kattavammin logistiikkaverkkoon. Naitd synergiaetuja voivat olla esimerkiksi yhteishankinnoilla saatavat
edullisemmat hankintahinnat tai vdhemman henkildstéresurssia sitovat hankintaneuvottelut. Resurssien
kdyttd6a voidaan usein tehostaa runsaasti ja tatd synergiapotentiaalia ndhddaan mm. tilojen, koneiden ja
laitteiden yhteiskdytossa. Logistiikkakeskittymissd on runsaasti mahdollisuuksia myos kuljetustoimintojen
rationalisoimiseen. Tassa raportissa — samoin kuin rinnalla toteutettavassa ”alykas digitaalinen kuljetusketju”
raportissa - fokus on erityisesti solmupisteen roolissa kuljetusverkostojen yhdistamisessa, joita kasitelldan
jaljempdna monella tapaa, mutta silti nditd kahta muuta ei voida mitenkdan vaheksya, kuten tulevista
esimerkeista havaitsemme.

Paikallisille ja alueellisille klustereille ovat tyypillisia myds muut positiiviset kerrannaisvaikutukset, kuten
yhteinen oppiminen, osaamisen kumuloituminen ja innovaatioiden syntyminen, mutta naitad on usein vaikea
arvioida etukateen. Klusteriajattelusta puhumista pidetddn nykyisin meilld Suomessa jo vdhan
vanhentuneena, ja uudet muotitermit innovaatioiden ja ekosysteemien ympadrilla keraavat talla hetkella
suurimman huomion. Kansainvalisessa tarkastelussa voidaan kuitenkin huomata, ettd erityisesti
logistiikkakentalla tunnistetaan ja panostetaan talla hetkelld tallaisiin klusteritoimintamalleihin, ja voisi jopa
vaittaa, ettd vasta tana padivana meilla Suomessakin on riittavasti kokemusta ja nakemysta siten, etta
voisimme toteuttaa ja hyddyntdd onnistuneesti klustereiden tuomat edut. Logistiikkakeskittyman
kehittamista tulee siis tarkastella muutenkin kuin pelkastdan kiinteistoliiketoimintana, ja yritysten
yhteenliittymassa voidaan saavuttaa useita positiivisia tuloksia (Massey 1982; Cantu & Corsaro 2011).

Kuva 2.4. Logistiikka-alueiden luokittelua (Higgins ym. 2012) ja Eckhard & Rantala (2011)

Kouvolassa tehdaan talla hetkellda merkittavaa panostusta nk. Rail and Road Terminal (RRT) -rakentamiseksi.
Tassa yhteydessa kasiteltava vienti- ja tuontihub on huomattavasti laajempi kasite; se kattaa huomattavasti
laajemman maantieteellisen alueen ja toiminnot kuin RRT tai sita valittomasti ymparoiva alue. Vahintaankin
voidaan ymmartaa, etta vienti- ja tuontihub kattaa ne toiminnot, jotka ovat sijoittuneena — tai joiden tulisi
sijoittua — nykyisen Tehola-Kullasvaaran -alueelle. Edelleen tdtd kannattaa miettid kansallisessa
viitekehyksessa siten, miten Kouvola, Kymenlaakso jne. tai koko Suomi asettuvat Pohjois-Euroopan ja koko
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maailman kuljetusvirtoja kuvaavalle kartalle. Siind mielessa Railgate Finland -brdandaysta jo itsessdan voidaan
pitdad mielekkdana; kyse ei ole Kouvolan hankkeesta, vaan koko Suomen kuljetusjarjestelmaa palvelevasta
solmupisteestd, jonka kautta yhdelld tapaa voidaan vyhdistdd Suomen tarvitsemat vienti- ja
tuontikuljetusvirrat osaksi kansainvalistd kauppaa. Siten — ylla olevaan Higgins ym:n (2012) kaavioon
pohjautuen, on hyva pohtia, minka osuuden “RRT” kattaa siitd, mita funktioita on laajemmin Railgatessa
alueena — ja mistd muodostuu “Suomen Gateway”? Siind yhdistyvat RRT:n ja Railgaten lisdksi mm.
HaminaKotkan ja Vuosaaren satamat sekd muut vastaavat solmupisteet tiiviisti yhteen. Siksi Railgatea — ja
nyt keskusteltavaa "alykasta vienti- ja tuontihubia” pitda osata tarkastella riittdvan isosti ja yhteistyossa
muiden kansallisesti merkittavien logistiikan solmukohtien kanssa. Ndiden saumattomalla yhteisty6lla koko
Suomen kilpailukyky kasvaa, saamme tanne investointeja ja lopulta niitd tavaravirtoja, joista syntyy
tyopaikkoja ja hyvinvointia myo6s Railgaten ymparille Kouvolaan.

Vahva mielikuvamme on, etta logistiikan solmukohtien taloudellista vaikutusta seudulleen argumentoidaan
ja raportoidaan usein rahtivirtojen tonnien tai tyopaikkojen lukumaaran kautta, mutta puhtaasti vientia ja
tuontia lisdavaa kilpailukykyvaikutusta analysoidaan huomattavasti harvemmin. Tama ei tarkoita sita, etteiko
kehittynyt solmupiste loisi kilpailukykytekijoitd viennin ja tuonnin lisddmiseen tai etteivatkoé syntyvat
tyopaikat ja muut positiiviset kerrannaisvaikutukset olisi tarkeita asioita. Peukalosdantdna Saksan logistiikan
solmukohtien datasta (nk. GVZ) voitaneen todeta, ettd keskimaaraisessa solmukohdassa on dry portin sisélla
n. 40 yritysta ja 1 500 tyopaikkaa (ks. ISL 2010), mutta valilliset vaikutukset ovat huomattavasti suurempia;
esimerkiksi Italiassa Interporto Bolognan ldheisyydessd on myds merkittavat tekstiili- ja jalkinealan seka
elintarvikkeiden hubit (ks. Lahtinen 2012b). Edelleen oikein sijoittuva logistiikan solmupiste tehostaa julkisen
infrastruktuuri-investoinnin tuottamia hyotyja ja vdhentda tarpeetonta liikennettd — tdten kuljetusten
ulkoisvaikutukset pysyvat pienempina.

Kouvolan solmupisteen fyysisen mitoituksen arvioinnissa silmiinpistdvé ominaisuus on kyky kdésitelld
tehokkaasti pitkid kokojunia. 1100 m junat ovat eurooppalaisessa vertailussa poikkeuksellisia, ja tdmd
onkin yksi mahdollinen kilpailukykytekijd; toisaalta meillé on useissa malleissa huoli siitd, etté pitdisi
luoda kykyi késitelld myds muita kuin kokojunia, jotta saadaan riittévéd palvelutaso ja frekvenssi myds
pienemmille tavaravirroille.

Railgatea ja sitd ympdréivéd aluetta voidaan pitdéd merkittdvénd myés eurooppalaisessa vertailussa
pinta-alaltaan. Europlatformsin (2015) selvityksessd keskimddrdinen sisémaan satama on kooltaan 108
ha. Tdhtdédminen ylemmdéksi on varmasti perusteltu; pyritédédn kdrkijoukkoihin ennemmin kuin
keskiarvoon! Toisaalta Saksan suuriin keskittymiin verrattuna, Kouvola asettunee keskiarvoon (Nestler
2012; ka. 211 ha).

Silti olisi syyta pyrkida arvioimaan niitd toimitusketjuihin vaikuttavia kustannuskilpailukykytekijoita, joita
kehittynyt solmupiste kykenee luomaan — ja miten esimerkiksi nyt Railgaten tapauksessa niihin voitaisiin
vaikuttaa. Usein mallinnustytkaluissa solmupiste on lisdkustannus esimerkiksi kuljetusmuotosiirtyman
muodossa (esim. TFK 2010, Henttu & Multaharju 2011, Berglund 2015, Wisnicki 2020), mutta lisdarvoa
harvemmin pohditaan; yksi tdllainen tapa olisi miettia ”jakelukanavan geneerisia palvelu-ulottuvuuksia”,
kuten erdkokoa, toimitusviivettd, valikoimaa ja lisdarvopalveluita. Ja edelleen niin, ettd makrotasolla
"erdkoko” voi tarkoittaa niin nimikkeen jakamista kontti/lava/kolli/myyntiera/kuluttajapakkaus kuin
kuljetusvalinetta tai kasittely-yksikkda kokojuna, osajuna, vaunu, kontti ja lava. Vastaavasti valikoimaa voisi
miettia myos siitda nakokulmasta, kertyykd Kouvolan hubiin suurempia toimialakohtaisia klustereita
esimerkiksi elintarvikkeiden ymparille, jolloin kansainvaliset asiakkaat saavat Kouvolasta kattavan valikoiman
tuotteita? Tekstin alussa mainittua tuotannon ja kulutuksen eroa voidaan tasapainottaa monella tapaa,
mutta teoriassa se lopulta hakeutuu tasapainoon, jossa tehtavat sijoittuvat ja jakautuvat eri osapuolten
kesken niin, ettd yhtad euroa kohden ei voida saada tehokkaampaa rakennetta tai enempaa katetta tehtya.
Railgaten kannattaa kiinnittdd huomiota siksi myds ”“toimitusviiveeseen”; kuinka nopeasti juna voidaan
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purkaa ja lastata, tai kuinka sujuvaksi ja varmaksi rajanylitysprosessi saadaan? Tassa lienee yhtena etuna
myo6s TEN-T -solmupistestatus ja siten keskeinen rooli ydinverkkokaytavissa.

2.2.1 Europlatforms & DGG

Tama alaluku on muokattu tdhan raporttiin sopivaksi Lahtisen (2017) aineistosta. Logistiikan solmukohtien
taustalla toimii nk. Europlatforms -yhteisd. Se on perustettu liki 30 vuotta sitten (joulukuussa 1991). Taustana
oli logistiikan puuttuminen kansalliselta ja EU-agendalta, hankintapaatosten perustuminen pelkkaan hintaan,
kuljetusjarjestelman pirstaleisuus, intermodaalisuuden puute sekd tarve kansalliselle ja/tai EU-tason
logistiikan solmukohtia kehittdvalle yhteistyélle. Europlatforms oli mukana avaamassa (alkoi ehka 1988)
keskustelua kokonaisvaltaisesta uudenlaisesta konseptista, joka olisi avoin, multimodaalinen ja yhteistyota
tukeva (ndma tietysti tukevat kustannuspuolta). Samanaikaisesti nousi esille huoli ymparistdasioista, alan
kilpailukyvysta, aluekehityksesta ja muutenkin alettiin kaipaamaan laadukkaampia logistiikkapalveluita mm.
turvallisuuteen ja tullaukseen liittyen.

Suomesta LIMOWA on mukana tdssa eurooppalaisessa logistiikkakeskusten kehittdjien verkostossa, jossa on
jasenind myds mm. tanskalainen FDT, Saksan logistiikkakeskusten liitto (GVZ), Espanjan A.C.T.E ja ltalian
Interportot yhdistdava Unione Interporto Riuniti. Talld hetkelld mukana on toimijoita 10 maasta (HU, GR, PT,
LU). Naiden taustalla on yli 100 logistiikkakeskusta ja ndma yhdistavat kaikki EU-korridorit. Europlatforms (
www.europlatforms.eu ) on ainoa eurooppalainen jarjesto, joka keskittyy logistiikkakeskittymiin. Se on

vaikutusvaltainen myos komission suuntaan solmukohtia koskevissa TEN-T —ratkaisuissa.

Europlatformsin  juhlaseminaarissa  Minchenissa 2017 tuotiin esille vastaavia menestyvdn
logistiikkakeskuksen liiketoimintakonseptin tuntomerkkeja, joita on ollut esilla myds LIMOWA- ja Kinno -
keskusteluissa:

1) avoimuus kaikille toimijoille,

2) vyhteiset fasiliteetit kustannustehokkuuden ja palveluasteen varmistamiseksi,
3) yritysldahtdinen hallintamalli ja

4) intermodaalisia kuljetusratkaisuja mahdollistavat puitteet.

Logistiikkakeskuksen on sovelluttava myos yleisiin alueiden kayton periaatteisiin ja se voi olla yhdistamassa
infrastruktuuriverkostoja eri tasoilla. Saksa on hyva esimerkki systemaattisesti kehittyneesta
logistiikkakeskusten verkostosta; sielld on talla hetkella jo 35 ”sisdmaan satamaa” (GVZ). Yksistdan Saksassa
on saavutettu 650 000 t CO; paastdjen vahentaminen siirtamalla rahtia maantielta rautatielle. Vuonna 1999
ymmarrettiin  laajasti, ettd tallaisia solmukohtia kannattaisi perustaa muuallakin. Samalla
logistiikkakeskuksen yhteinen maaritelma hyvaksyttiin markkinoilla ja jarjestotasolla (EU, UN). Nykyisin tama
useiden toimijoiden hyvaksyma maaritelmad on muotoiltu seuraavasti ja sitd voi verrata ylempana tassa
paaluvussa oleviin maaritelmiin:

”A Logistics Center is a center in a defined area within which all activities relating to transport,
logistics and the distribution of goods - both for national and international transit, are carried
out by various operators on a commercial basis. The operators can either be owners or tenants
of buildings and facilities (warehouses, distribution centres, storage areas, offices, truck
services, etc.), which have been built here.

In order to comply with free competition rules, a Logistics Center must be open to allow access
to all companies involved in the activities set out above. A Logistics Center must also be
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equipped with all facilities to carry out the mentioned operations. If possible, it should include
public services for the staff and equipment for the users.

In order to encourage intermodal transport for the handling of goods, a Logistics Center should
preferably be served by a multiplicity of transport modes (road, rail, sea, inland waterway, air).
To ensure synergy and commercial cooperation, it is important that a Logistics Center is
managed in a single and neutral legal body (preferably by a Public-Private-Partnership). Finally,
a Logistics Center must comply with European standards and quality performance to provide
the framework for commercial and sustainable transport solutions.”

Europlatforms itse promoaa logistiikkakeskussanomaa Euroopan tasolla ja tarvittaessa laajemminkin, koska
se yllapitdd logistiikkakeskusten kehittdjien valisia suhteita maailmanlaajuisesti. Koska LIMOWA ry on
mukana ko. toiminnassa, kannattaa Kouvolan Railgaten kehittdmisessa tukeutua jo olemassa olevaan
rakenteeseen, mutta tastd voivat hyotya myods muut suomalaiset toimijat.

Europlatforms oli mukana muotoilemassa ensimmaisia EU:n yhdistettyjen kuljetusten korridoreja jo vuonna
1992. Talldakin hetkelld tama on se organisaatio, joka pystyy parhaiten vaikuttamaan EU-tasolla logistiikan
solmukohtia  koskeviin asioihin.  Europlatforms on osa toimitusketjua, mutta ei mikdan
kiinteistospekulaattori. Yhteisiad kehittdmisteemoja ovat mm. 1) suurkaupunkien jakelu ja viimeinen maili, 2)
multimodaalisuudesta synkromodaalisuuteen padseminen, 3) uudet teknologiat (jattirekat, platooning,
itsestdan ajavat ajoneuvot seka yhteydet 4) satamiin ja 5) kolmansiin maihin. Samalla kuitenkin muistutettiin
myos verkkokaupan kasvun ja citylogistiikan tarpeellisuudesta.

Tatd on hyva miettid, kuinka logistiikkakeskuskehitys kytketddn nopeasti muuttuvia kuluttajatarpeita
vastaamaan. Verkkokaupan uskotaan nimittdin vield nelinkertaistavan tavaravirrat kaupunkikeskustoissa
tulevina vuosikymmeninad (2050). Keskeisid havainnoitavia tekijoitd ovat myds tuotteiden elinkaari,
paluulogistiikka ja ”"tdndan ei huomenna” -toimitustoiveiden lisddantyminen. Ndama kaikki korostavat
kaupunkijakelukeskusten merkitysta. Logistiikkakyldat vahentavat niihin sijoittuvien toimijoiden
valttamattomia investointeja. YIld olevan luettelon 5. kohta “kolmansiin maihin” on erityisen
mielenkiintoinen tdman raportin "“vienti- ja tuontihub” -nakoékulmasta, ja hankkeessa kannattaakin jatkaa
vuoropuhelua Europlatformsin kanssa.

Yksi Europlatformsin suuri teemakokonaisuus on logistiikan digitalisointi ja automatisointi. Seudullinen
logistiikkakeskus kytkee yritysten logistiikkajarjestelmat julkiseen sektoriin. Se on usein tehokkain ja jarkevin
tapa yhdistda pitkat ja Iyhyet kuljetukset. Systemaattinen kehitys mahdollistaa myds muiden
ulkoisvaikutusten hallinnan (melu). Europlatforms tuottaa myos kansainvalista logistiikkakeskusten rankingia
yhdessa Saksan logistiikkakeskusten liiton (DGG) kanssa. Rankingissa on 16 eri teemaa, joita mitataan 40
erilaisella asialla. Na&illa kriteereilla on erilainen painoarvo, joten maksimi on 380 pst. Esimerkiksi
tyontekijamaaralld nayttaa olevan suuri kerroin (yksindan max 18 pst). Esimerkiksi Zaragozan hubissa on 13
000 tyontekijaa 300 eri yrityksessa, mutta tyontekijamaara on liki tuplaantumassa, kun yritysten maara
nousee 400:aan. Kokonaisrankingissa Italia ja Saksa ovat edelleen karkisijoilla, mutta puolalaisten kova nousu
huomataan jo tuloksissakin. Europlatforms-jasenmaat dominoivat listaa. Kokonaistuloksissa on hyva
huomata, ettd rima nousee koko ajan, kun kilpailijatkin parantavat juoksuaan. Suomalaisittain hienolta
ndyttada myos se, ettd Kouvola on uskaltanut asettautua mukaan kilpailuun ja se tunnistetaan jo tuloksissa:
Kouvola on valtavan hyvalla sijaluvulla (13.) Pohjois-Euroopan nro 1 ndilla kriteereilla arvioituna!
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Maailmanlaajuisen rankingin tarve on tunnistettu ja sitd varten on keratty vahan suppeampaa datasarjaa.
Saksan logistiikkakeskusten liitto DGG on ollut avustamassa asiantuntijana myos Vendjan ensimmaista
kunnollista logistiikkakylad FV Vorsinoa. Tama teollisuus- ja logistiikkapuisto on Kalugan alueen rajalla
Moskovan lounaispuolella ja Moskovasta Kiovaan suuntautuvalla reitilld. Freightvillage.ru kehittaa tata.
Ominaisuudet ovat paljolti samanlaisia kuin johtavissa eurooppalaisissa keskittymissa ml. infra, logistiikan
lisdarvopalvelut ja muut yhteiset palvelut. FV Vorsinosta on noin 25 km:n pdassa Euroopan suurin Bekasovon
lajitteluratapiha, joten ainakin siita I3hettyviltd kulkee tavaraa ja tapahtuu jarjestelyitd, joihin Vorsinoon
sijoittuvat toimijat voisivat tuottaa lisdarvopalveluita. Vorsinosta on tiiviit intermodaaliyhteydet niin Aasiaan
kuin Itdmerenkin satamiin. Koko teollisuuspuisto on 1200 ha (ml. Onninen). Yksi osa siitd on 570 ha:n
laajuinen logistiikkakyla.

Solmukohdat voivat auttaa merkittavasti niihin sijoittuvia yrityksid vastaamaan kestdvan kehityksen
vaatimuksiin. Tata voidaan ajatella myo6s toisinpdin: sekd kaavoittajilla ettd toimijoilla tulee olla selkea
nakemys logistiikkakeskuskonsepteista ja niiden mahdollisuuksista. Nama voivat auttaa meita selvidamaan
tulevaisuuden haasteista, mutta samalla ndmad murrokset avaavat todennakoisesti kokonaan uusia
liilketoimintamahdollisuuksia.

Jalkeenpdin on tietysti helppo nahda, ettd Europlatformsin ajamille logistiikkakeskusteemoille on ollut
tarvetta, mutta nama ovat vaatineet toteutuakseen kuitenkin neljannesvuosisadan. EP on tehnyt aikoinaan
merkittdvaa pioneerityota — ja tavallaan tdma sopii myos tahan hankkeeseen: logistiikkajarjestelmaa ei luoda
uudelleen yhdessa yossd, vaan kehitys perustuu pitkdjanteiseen toimintaan kohti visiota kilpailukykyisesta
toimintamallista!

Italian Interportot ovat edelleen esilld, mutta eivat ehkd yhtd voimakkaasti kuin aiemmin. Naistad tulikin
mieleen ruotsalaiset solmukohdat, jotka ovat Goteborgille sisdmaan satamia. Nama ruotsalaiset
solmukohdat, kuten Skaraborg, Hallsberg ja/tai Eskilstuna (ks. luku 6.1) voisivat olla nyt taas mielenkiintoisia
vierailu- ja benchmarking -kohteita meille suomalaisille.

2.2.2 Logistiikka-alueiden evoluutio

Hyvakaan logistiikka-alue ei rakennu kerralla, vaan se taydentyy vahitellen. Alueen kehittdjalla on syyta silti
olla vahva visio jo alusta alkaen. Varsinaista logistiikka-alueen evoluutiota voi tarkastella useammasta
nakdkulmasta. Ensimmadisend sitd voi ajatella sijaintina. Niin Helsingissa kuin useissa muissakin
eurooppalaisissa kaupungeissa tehokkaampia uusia logistiikkatiloja on rakennettu laajemmille tonteille
kehateiden varsiin ja viela kauemmaksi kaupunkialueen ulkopuolelle, ja kallimmalle tonttimaalle voidaan
sitten luoda uudenlaista kiinteistokantaa esimerkiksi kauppakeskusten ja asuntojen muodossa. Toiseksi
logistiikka-alueet kehittyvat niiden palvelusisallon kautta, jotka voivat laajentua yritysten ja markkinatarpeen
mukaan. Kolmantena voidaan nahda alueen systemaattinen kehittdminen, joka voi tapahtua esimerkiksi
hallinnointiyhtion kautta.

Hallinnointiyhtiossa voi olla useampia tasoja investoinnista profiiliin ja branddykseen seka edelleen yhteisesti
tuotettuihin palveluihin, ja taman teoksen kannalta viimeiseksi mainittu on oleellisin. Alueen evoluutio voi
mahdollistaa niin toimijoiden vaihtumisen kuin alueen laajentamisenkin, jota voidaan pitda neljantena
ulottuvuutena. Viidentenda kohtana tdssd muistutetaan solmukohtaan kytkeytyvdn osaamisklusterin
toteuttamisen mahdollisuudesta, joka sitten omalta osaltaan voi turvata alueen kilpailukykya
tulevaisuudessa. Lopulta logistiikka-alueiden kehittyminen on myo6s yhteiskuntien kehitysta: suurimmista
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keskittymistd syntyy logistiikkakaupunkeja, joihin kytkeytyy yha runsaammin erilaisia yrityksia ja
lisdarvopalveluita, joista esimerkkeina voidaan tuoda esille Aerotropolis-konseptin mukaisesti kehittyneet
lentoasemaseudut (Kasarda 2012). Dubai on yksi esimerkki nopeasti kasvaneesta ja kehittyneesta
logistiikkakeskittymasta, joka voisi sopia tarkastelukohteeksi.

2.3 Yhteistyo logistiikassa ja erityisesti jarjestelman solmupisteissa

Logistiikassa on tunnistettu merkittavat mahdollisuudet yritysten valiselle yhteistyolle, joka luontevimmin
kdynnistyisi juuri tallaisesta solmupisteesta (ks. Lahtinen 2016). Porter (1998) kasittelee tita laajemmassa
mittakaavassa ja valjemmin paikallisina klustereina, joiden on todettu olevan tavallaan paradoksaalisesti
menestyvida muutoin globaalissa taloudessa, kuten Piilaakson esimerkki meita jaksaa jatkuvasti muistuttaa.
Sheffi (2012) soveltaa tata klusteriajattelua logistiikka-alue -tasolle, ja huomauttaa liséksi aivan viime vuosien
hammastyttavdn nopeasta kehityksestd mm. Zaragozassa ja Leipzig-Hallessa. Lahtisen (2016) teoksen
"horisontaalinen yhteistyd logistiikassa” alkuperdisend ajatuksena on ollut fokusoituminen erityisesti
solmukohdassa toimivien yritysten yhteistyohon logistiikkatoiminnoissa ja siten synergiaetujen
saavuttamiseen. Logistiikkakeskittymilla on kuitenkin suuri merkitys my6s kuljetusjarjestelman
tehostamisessa, ja itse asiassa yritysten kanssa tehdyissa kehittamisponnisteluissa on havaittu uuden tiedon
ja osaamisen hankkimisen olevan keskeinen motivaatiotekija yhteistyohon liittymiselle (Siven 2014), ja siten
viimeksi mainittuja muita positiivisia kerrannaisvaikutuksia ei kannata ohittaa. Rivera ym. (2016) ovat
asettaneet haasteekseen tutkia solmupisteen ympdrille syntyvan laajemman logistiikkaklusterin tuomia
hyotyja siihen osallistuville yrityksille, ja vaikka aihepiirin tutkimus on vield varhaisessa vaiheessa, he
asettavat kuitenkin viitekehyksen tallaiselle tyolle. Tassd turvaudutaan siten nakemykseen, jossa
logistiikkakeskukset ja niissa tehtédva yhteisty6 synergiapotentiaalin realisoimiseksi ovat merkittava yritysten
menestymismahdollisuuksia lisaava tekija.

Yritykset ovat aktivoituneet itse pohtimaan erilaisia ratkaisuja toimintansa tehostamiseen, ja ne nakevatkin
runsaasti synergiapotentiaalia yritysten valisessd yhteistydssa. Organisaatiot ovat tuoneet esille runsaasti
erilaisia kaytannollisia tarpeita ja kehittdmiskohteita sekd toteuttamisehdotuksia niiden organisoimiseksi.
Taustalla ndkyy lyhyen aikavélin hinta- ja kustannuskannusteiden lisdksi yllattden erittdin vahvasti myos
epasuorat tiedonhankinta- ja oppimisvaikutukset seka vaikuttamismahdollisuudet. Alueellisella yhteistyolla
on suuret mahdollisuudet, mutta synergiaetujen realisoiminen vaatii selkeat yhdessa luodut toimintamallit.

19



Kuva 2.5 Solmukohta yhdistaa verkostot ja luo kilpailukykya.

Logistiikan kehittamisessa voidaan keskittya erilaisiin tarkastelutasoihin, jotka on nimetty ylla olevan kuvan
oikeassa reunassa 1) energiavirroiksi, 2) infrastruktuuriksi, 3) liikennevélineiksi, 4) kuljetusvirroiksi, 5)
tavaravirroiksi, 6) informaatiovirroiksi ja 7) rahavirroiksi. Yhteenvetokuvaa on péivitetty aikaisemmasta
ESLogC-hankkeen johtopaatoksestd (Lahtinen & Pulli 2012) "Horisontaalinen yhteistyé logistiikassa” -
teoksessa (Lahtinen 2016) siten, ettd siihen on nimetty uutena energiavirrat seka esitelty jaottelu fyysiseen
ja virtuaaliseen maailmaan. Energiandkdkulma nayttda itse asiassa jadneen aika vahadlle huomiolle
viimeaikaisessa LNG-terminaalien sijoittumiskeskustelussa. Kyseessahan ei ole pelkdstaan poliittinen paatos
sijainnista, vaan se voi tulla hyvinkin vaikuttamaan laivojen reitityksiin, sita kautta kuljetus- ja tavaravirtoihin
ja edelleen yritysten investointi- ja sijoittumispdatoksiin. Uuden energiaverkoston solmukohdan ymparille
voi syntya muutakin merkittdavaa liikketoimintaa esimerkiksi varastointiin ja jalleenrahtaukseen liittyen.

Kuvan 2.5 oikeaa reunaa voi tarkastella myés siten, ettd alempi osa kuvaa fyysisté maailmaa ja kaksi
ylintd kerrosta puolestaan virtuaalista maailmaa. Logistiikka on siten keskeinen osa tulevaisuuden
kyberfyysisid jdrjestelmid (Cyber Physical System, CPS). Tavaravirran ja tietovirran rajapinnassa,
porttina fyysisen ja virtuaalisen tai digitaalisen maailman viililld ovat tuotteiden yksilGinti, tunnistamis-
ja paikantamisteknologiat, jotka tulee sitten kyetd yhdistdmddn erilaisiin informaatiojérjestelmiin.
Tdmd tapahtunee jatkossa yhd enemmdin erilaisina pilvipalveluina. Jérjestelmiin kertyvdd tietoa voidaan
edelleen analysoida tyékaluilla ja kéyttéd pddtdksenteon tukena.

Mallimme mukaisessa ldahestymistavassa jokaisen tason valilld toimivat erilaiset markkinat. Esimerkiksi
energiamarkkinoilla energiavirrat hyodyntavat suurelta osin julkista infrastruktuuria, josta sahko- ja
putkiverkon ulkopuolinen osa on tyypillisesti liikenneinfrastruktuuria. Vastaavasti esimerkiksi
lilkennevalineina toimivat ajoneuvot operoivat liikennemarkkinoilla liikenneinfrastruktuuria hyédyntden. Ne
eivat yleensad maksa suoraan infrastruktuurin haltijalle ja yllapitajille kdyttamastaan kapasiteetista. Ajoneuvot
voivat toimia samalla kuljetusvirtoina kuljetusmarkkinassa tayttdaen asiakkaiden saavutettavuustarpeita
huolehtimalla tarpeelliset tavarat oikeaan paikkaan. Tassa kohdassa on syytda huomata, ettd kukin taso on
oma verkostonsa, ja seka liikenne- etta kuljetusvirroissa kukin kuljetusmuoto ja yritys muodostavat omat
verkostonsa, ja siirtyma verkostosta toiseen voi tapahtua vain solmupisteessa eli logistiikkakeskuksessa.

20



Vastaavasti informaatiovirrat huolehtivat toimintojen ja palveluiden toteutumisesta ja rahavirrat
tdydentdvat omistusoikeudet ja markkinoiden toimivuuden. Informaatio- ja rahavirrat kuvaavat myos
yritysten paatdksentekotasoja: rahaan liittyvat paatokset tehddan nimenomaan informaatioon perustuen,
jolloin rahavirta viime kadessa sinetdi taloudellisen toiminnan. Vastaavasti logistiikan toteutuksen tasot ovat
kuvassa ndiden alapuolella.

Logistiikkakeskus — ja tdssd tapauksessa vienti- ja tuontihubin ytimessd oleva Railgate RRT-terminaali —
toimii siis solmupisteend verkostojen vililld, joissa siirtymé verkosta toiseen voi tapahtua, olipa sitten
kyse rahdin siirtyminen kuljetusyrityksen ajoneuvosta toiseen tai kuljetusmuodosta toiseen.
Tulevaisuusorientoituneen lukijan kannattaa katsoa rinnakkaisraportista “dlykds digitaalinen
logistiikka” luvusta 4 Fyysisen Internetin visiota, jossa yksityiskohtaisemmin kuvataan solmupisteen
roolia tulevaisuuden dlykkéddssd ja kestdvédssd kuljetusjdrjestelmdssd. ALICE:n (2020) tiekartta
pddstéttomddn logistiikkaan esittdd, ettd Fyysisen Internetin perusperiaatteiden soveltaminen
kuljetusjdrjestelmdssd tuottaisi 49 %:n vidhennyksen kasvihuonekaasupddstéihin ja tdmd askel on
muutoinkin vélttdmdton, jotta muukin kestdvyys ja ketteryys saadaan turvattua.

Tama lahestymistapa antaa mahdollisuuden tarkastella tavaraliikenteen roolia toisinkin: nettomaksajana se
yhdistdd markkinoiden tarpeet, mutta maksaa enemman kuin saa panostuksia kdyttdmaansa
infrastruktuuriin, mutta se myos luo vield suurempaa lisdarvoa teollisuudelle ja kaupalle, joiden tuottoa
verotetaan julkisen sektorin muiden menojen kattamiseen. Tassa keskustelussa tosin unohdetaan liikkenteen
epdsuorat vaikutukset, kuten paastot, ruuhkautuminen ja onnettomuudet sekd niiden valttamisen
kustannukset, jotka myo6s on syyta ottaa huomioon koko logistiikkajarjestelman kehityksessa, vaikka niiden
euromadarainen hinnoittelu olisikin hankalampaa.

Ylld oleva kuva 2.5 (oik.) systematisoi ja teoretisoi solmukohdan roolia erilaisten verkostojen ja niiden
muodostamien tasojen yhdistdjénd. Siksi horisontaalista yhteistyotd on perusteltua tarkastella
erityisesti tdllaisissa solmupisteissd. Logistiikkakeskukset voidaan ndhdd yhdistimdssd ndéitd eri tasoja,
ja siksi logistiikkakeskusten rooli eri tasoja koskevassa kehittdmistyéssd on perusteltua. Solmupisteet
toimivat operatiivisina siirtéjiné kuljetusvdlineestd ja —-muodosta toiseen sekd yritysten vdlilld, mutta ne
toimivat myés tarkastelutasojen yhdistdjind ja niiden eroavaisuuksien tasapainottajina muun muassa
varastoimalla tuotteita. Varastointi tukee saatavuus- ja valikoimahyétyjd, mutta pysdhdyspisteen
kehittdminen antaa mahdollisuuden myds muuhun tuotannon viivdstyttéimiseen toimitusketjuissa, ja
siten toimitusketjustrategian kehittédmiseen.

Tdhdn kehityspolkuun liittyvid trendejé voidaan tarkastella myés historiallisen kehityksen kautta aina
kdsityoldisyydestd massatuotantoon ja vdhitellen takaisin asiakaskohtaiseen massarddtdldintiin.
Ldhitulevaisuudessa témd valikoima/volyymi —matriisi (kuva 2.6 alla) kokee todenndkéisesti uusia
epdjatkuvuuskohtia, kun yhd monipuolisempien asiakasryhmien vaatimuksiin pyritdédn vastaamaan
joustavasti ja ketterdsti. Tdmd vaikuttanee osaltaan myés logistiikkakeskusten sijoittumiseen ja
erityisesti niissd toteutettavaan lisdarvotuotantoon. Lahtinen (2020) on tarkastellut kattavasti tdtd
murrosta valmistavassa teollisuudessa, joka hakee apua high mix / low volume -tuotannon logistiikan
hallintaan myds digitalisaatiosta, kuten tdmdnkin raportin rinnalla kulkevassa selvityksessd tehdddn (ks.
raportti “Alykds digitaalinen kuljetusketju”). Kouvolassa tuleekin pohtia, mité lisdarvoa solmupiste voi
luoda ja millaisia toimintoja siihen voi sijoittua.
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Kuva 2.6 Valikoima ja volyymi —matriisi. (ldea: Womack & Roos 1990)

Kehitys logistiikan eri tasoilla ei kuitenkaan vdélttdmdttd edisty samaan tahtiin, ja usein infrastruktuuri
on jdykempdd, hidasta ja reagoivaa, vaikka sen toteuttaminen voisi olla myds ennakoivaa ja uusia
mahdollisuuksia luovaa. Samalla on myds havaittavissa, ettd eri tasoilla olevat kanavat ja niissd
esiintyvdt virrat ovat erikoistumassa ja irrottautumassa toisistaan: kaikkia tyévaiheita ei endd tehdd
ketjun kaikissa vaiheissa, vaan se voi tapahtua keskitetysti ja viivdstetysti logistiikkakeskuksessa, jossa
my@s eri kanavien vdlinen yhdistyminen tapahtuu.

2.4 Logistiikkaklusterit

Edellisessa luvussa viitattiinkin jo tallaista nimea kantavaan kirjaan (Sheffi 2013), joka on monella tapaa
kiinnostavaa luettavaa edelleen. Logistiikkaklusterit eroavat joiltakin ominaisuuksiltaan muista teollisista
klustereista, ja ne pystyvat tarjoamaan niihin sijoittuville yrityksille todellista lisdarvoa. EU-komission
ndakemyksissd ”“innovaatiounionista” tunnistetaan kuitenkin lisdksi, ettd oikein hyva ja hedelmallinen
klusteriajattelutapa pitaa sisallaan logistiikkaa — tai ainakin varsinaista kuljetusketjua laajemman nakékulman
siten, ettd esimerkiksi useat “mahdollistavat teknologiat (kuten esim. RFID), niiden tuottajat, soveltajat ja
kayttajat” ovat mukana kehittdmistyossa. Nainhdan tama on Kouvolan ”“ekosysteemissd” ajateltu olevankin
(Lahtinen 2020). Hall ym. (2009) nimittdin toteavat, ettd juuri ICT:n kaytto selittdd EU:n ja USA:n
tuottavuuseroja.
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KAAKKOIS-SUOMEN LOGISTIIKAN EKOSYSTEEMI
RailGate Finland viennin ja tuonnin solmupisteena
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Kuva 2.7. Alustava ekosysteemikuvaus (Lahtinen 2020), jota kannattaa paivittda Railgate -hankkeen
loppupuolella.

Kouvolan logistiikan osaamiskeskittyma voi olla yksi osa kansallista logistiikan innovaatioekosysteemia — tai
palvelualustaa, joka mahdollistaa uusien ratkaisujen kehittdmisen, pilotoinnin ja kaupallistamisen seka
tietysti mahdollistaa jo olemassa olevien kaupan ja teollisuuden yritysten kilpailukykyisen toiminnan.
Klustereissa keskeistd on hiljaisen tiedon siirtyminen, yhdessa oppiminen ja kehittyminen. Alfred Marshall
tunnisti jo 1920 samankaltaisten toimintojen sijoittumisen ldhelle toisiaan, ja Porter on mydhemmin
systematisoinut keskittymisestd syntyvaa tehokkuutta ja innovaatiota. Mm. Sheffi (2012) on
"logistiikkaklusterit” (Logistics Clusters) —kirjassaan argumentoinut runsaasti ndiden elementtien puolesta, ja
vaikka klusteriajattelua pidetdan paikoin vanhentuneenakin, ainakin logistiikan osalta sen on osoitettu
tarjoavan positiivisia kerrannaisvaikutuksia. Euroopan tasolla tdman on huomattu mm. siten, etta paikallisten
logistiikkaklustereiden lukumaara kasvoi nopeasti vuosikymmen sitten.

Kouvolan yhtena erityispiirteena on jo toiminnassa oleva Tehola-Kullasvaaran alueyhdistys. Tama paikallisten
toimijoiden valista yhteisty6ta ja siten synergiaa edistava toimija kannattaa liittda mukaan osaamisklusteriin.
Kymenlaakson vahva metsateollisuusklusteri tukeutuu painopaperin lisdksi runsaasti myos pakkauksiin.
Pakkaukset ja pakkaaminen ovat erittdin keskeinen osa logistiikkaa ja ne ovat myos yksi rajapinta logistiikan
avaintekijoiden markkinoinnin, tunnistuksen ja ICT:n kanssa, joten pakkausalan osaaminen ja toimijat
kannattaa ottaa tiiviisti osaksi seudullista logistiikan osaamisklusteria.

Logistiikkaklusteria tulee katsoa myds toimialaa laajemmin ”sektorina”. Varsinaisten logistiikkatoimijoiden
lisaksi mm. mahdollistavat teknologiat (KET = Key Enabling Technologies) sekd rahdinantajien panos on
darettoman  tarkeaa, kun l|dhdemme vyhdessd viemdan eteenpain kansallista logistiikan
innovaatioekosysteemia, joka auttaa yritysten kilpailukyvyn palauttamisessa ja kehittamisessa. Kuljetuksiin
on olemassa hyvia ETP:ja (Waterborne, ERRAC jne. kuljetusmuotoihin ja EIRAC niiden yhdistamiseen), mutta
ALICE menee syvemmialle logistiikan toimintamalleihin ja toimitusketjustrategioihin. Tama on tarpeen siksi,
koska suuri osa kuljetuksiin liittyvistd paatdksista — ja samalla niiden kehittamispotentiaalista — on muualla
kuin varsinaisessa kuljetusliiketoiminnassa.
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Ensimmainen ja toistaiseksi ainoa eurooppalainen logistiikkaklustereiden foorumi jarjestettiin Brysselissa
13.-14.10.2014. Se antoi evaitd myos suomalaisen logistiikan kilpailukyvyn kehittdmiseen, ja nditd oppeja
voidaan soveltaa myos paikallisella tasolla Kouvolassa. Nakemyksemme mukaan tdma kannattaa kuitenkin
toteuttaa siten, ettd ne palvelevat isoa kuvaa ja kansallista etua. Klusteri on ehka jo vahan kulunut sana ja
teema nykyisessa ”innovaatiopolitiikassa”, mutta nakemykseni mukaan meilld on kuitenkin lukuisia
mahdollisuuksia hyodyntaa naita ajatuksia ja realisoida systemaattisesti rakennetun logistiikkaklusterin edut.

Kuva 2.8. Muistutus ensimmaisesta ja ainoasta eurooppalaisten logistiikkaklustereiden foorumista
Brysselista 2014.

Foorumin loppuyhteenvedossa (kuva ylld), joka toteutettiin paneelikeskusteluna, nostettiin viela esille koko
foorumin keskeiset teemat (ks. Lahtinen & P&ivinen 2015):

[E

Yhteistyo — erityisesti horisontaalinen yhteistyo
Verkkokauppa
Kuljetusmuotosiirtyma — intermodaalisuus erityisesti rautateitd hyodyntéen

N

H W
—_ T = —= —

Alykas kaupunki

Ul

Ympadristod — vihrea logistiikka
6) Osaava tyovoima ja logistiikan koulutus

Nama voidaan ottaa edelleen 6,5 vuotta myohemmin luetteloksi myos taman raportin tyostamista varten —
ja peilata niita edelleen viennin ja tuonnin kilpailukyvyn kehittamiseen.
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Kuva 2.9. Solmukohdan luoma lisdarvo ja palvelusisaltd. Vrochidis (2013)

Vrochidisin luettelo on rakenteeltaan ja kattavuudeltaan hieman erilainen kuin Planco/Kombikonsultin
(2020) luettelo, jossa puolestaan keskitytaan intermodaaliterminaaliin palvelusisdltoon. Tassa raportissa
kasiteltavaa vienti- ja tuontihubia tulee siten arvioida varsinaista intermodaaliterminaalia laajempana
kokonaisuutena.
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Kuva 2.10. Tyypillisimpia lisdarvopalveluita yhdistettyjen kuljetusten terminaaleissa eri kuljetusmuodoille
(Planco, KombiConsult & UIC 2020).

2.5 Alustatalous vs. fyysinen logistiikka-alusta?

Useat lahitulevaisuuteen suuntaavat tutkijat ndkevat nk. alustatalouden nousun yhtend keskeisimmista
muutostekijoistd. Tama nakyy jo monella tapaa esimerkiksi maailman suurimman mainostoimiston
(Facebook), taksifirman (Uber) tai hotelliketjun (AirBnB) tyyppisen toiminnan yleistymisend. Ennusteena on,
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ettd merkittdva osa logistiikan toimintamalleja tulee myos siirtymaan tallaisille alustoille jo alkaneen
vuosikymmenen puolivaliin mennessa.

Lahtinen (2016) on kuvannut tdta jakamistalouden ja “resurssitehokkuuden” ndakdkulmista — ja laajentanut
ajattelua edelleen kiertotalouteen, ja logistiikan solmupisteiden rooliin siind. Tdaman vienti- ja tuontihub -
tyon kannalta kiinnostava kysymys meneekin naiden ohella siind, mika on Railgaten yhteyteen ja ymparille
rakentuvan "fyysisen logistiikka-alustan” merkitys suhteessa "digitaalisiin palvelualustoihin”?

Kuljetusalalla on valtavasti erilaisia alustoja yhdistdmassd vapaata kapasiteettia ja rahdinantajia. Erdina
esimerkkeina olkoon Timocom ja Trans.eu. Ne ovat edelleen aktiivisesti esilla markkinoilla, mutta ne eivat
kuitenkaan enda tuo esille kasvulukujaan, ja kdsityksemme on se, ettd naiden suosio ei ole kuitenkaan
lahtenyt valtavaan lentoon. Eli ndma eivat ole — ainakaan vield — skaalautuneet silla tavalla ylospain kuin
Internet-pohjaisessa lilketoiminnassa muutamat ovat onnistuneet. Tima ei tarkoita sitd, etta nailla palveluilla
ei olisi merkitysta, vaan |ahinna sitd, etta niiden kasvu on ollut maltillisempaa kuin joissakin tallaisia ratkaisuja
kehittdvien toimijoiden ennusteissa on esitetty. Jakamisilmi6 on silti joka tapauksessa olemassa ja silla on
omat kannattajansa. Omat kayttdjakokemuksemme ovat ndista silti aiemmilta vuosilta sellaisia, ettd tavara
kylla saadaan liikkkumaan jopa yllattavankin hyvin, mutta haasteet ovat vield ”jarjestelmien” ulkopuolella
sopimuksissa, laskutuksissa jne.

Digitalisaatio mullistaa logistiikkaakin. Se on niin suuri muutostekija, etta sitad kasitelladn samanaikaisesti
tdman hankkeenkin puitteissa kokonaan omana raporttinaan (Hintsov, Lahtinen & Sivonen 2021). Isoja
kysymyksia ovat siihen liittyvat lahestymistavat: katsommeko digitalisaatiota toimitusketjun tehostamisen
nakodkulmasta (logistiikkatoimijoiden tuottavuus), asiakkaalle syntyvdna parempana palveluna — tai tdssa
jopa kokonaan uudenlaisina toimintamalleina ”alustataloutena”. Ehka se kiinnostava uusi piirre
konkreettisten ratkaisujen lisdksi on nakyma siitd, mita kokonaan uusia tuotteita tai palveluita —tai ehka jopa
kokonaan uusia merkittavid toimijoita, syntyy tarjoamaan naitd palveluita. Digitalisaatio mahdollistaa
yritysten valisen yhteistyon jopa kilpailevienkin yritysten valilla. Sopivat applikaatiot voivat avata markkinan
Uberin ja/tai AirBnB:n kaltaisille toimijoille, jotka tulevat murtamaan perinteista toimialaa sovelluksellaan ja
uudenlaisella liiketoimintamallillaan.

Taman alaluvun — ja koko raportin kannalta — iso kysymys digitalisaatiossa on siindkin, mika rooli "fyysisella
vienti- ja tuontihub” -infrastruktuurilla on suhteessa digitaalisiin alustoihin? Mitd ainutlaatuista ja
erinomaista fyysinen Railgate ja sen lahiymparistd voivat tuoda tai millaiset digitaaliset ratkaisut ko. alustalle
pitad luoda?
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3 KULJETUSMUOTOSIIRTYMA VOI TAPAHTUA SOLMUPISTEISSA

Eri kuljetusmuodoilla on omat vahvuutensa ja optimaalisessa jarjestelmassa kykenemme hyédyntamaan niita
yhdessa. Siirtyma kuljetusmuodosta toiseen tapahtuu verkoston solmupisteissd, kuten esimerkiksi
intermodaaliterminaalissa. Tallainen logistiikkakeskus voi olla pullonkaula ja riskitekija niin kustannusten kuin
tiedon yhteensopivuudenkin kannalta, mutta meidan tulee kyeta katsomaan myds niissa syntyvaa lisdarvoa
— ja tekemaan siirtyma mahdollisimman sujuvaksi. Eli solmupisteesta voikin tulla lisdarvoa ja kilpailukykya.

Euroopan suuriin konttisatamiin, kuten esimerkiksi Antwerpeniin, Rotterdamiin ja Hampuriin tulee yha
suurempia aluksia, joiden kapasiteetit ovat suuruusluokkaa 20 000 TEU. Nama aiheuttavat jo itsessaan
melkoisia sysdyksia tavaravirroille, ja siten sujuvat takamaayhteydet sisamaan logistiikkakeskuksiin ovat
valttamattomia, vaikka ko. satama-alueet ovatkin suuria. Italiassa monet kaupungit ovat rakentuneet
vanhojen satamien yhteyteen, ja sielld tilantarve on tajuttu jo vuosikymmenia sitten; siksi Italiassa onkin
kattava ”Interportojen” eli sisdmaan satamien verkosto. Euroopassa nahdaankin isossa kuvassa tarve
yhdistdd sisdmaan solmupisteet toisiinsa ja keskeisiin satamiin sujuvin rautatieyhteyksin, ja
kuljetusmuotosiirtyma voi tapahtua solmupisteissa. Jotta rautateistd saadaan niiden maksimipotentiaali irti,
erityisesti lilkennettd solmupisteiden valilld kannattaa kehittda. Ndemme niin Ruotsissa kuin Saksassakin
edelleen kehittyvida sisamaan solmupisteitd; Saksassa ennakoidaan talle vuosikymmenelle vielda 40 %:n
kasittelykyvyn kasvua sisamaassa. Vaikka logistiikka on tehokkaimmillaan silloin, kun kayttoasteet ovat
korkeita, kysynta ja markkinoiden vaatimukset kdytdnnossa ohjaavat joustavuuteen — eli kapasiteettia tulee
olla jonkin verran enemman kuin lopullinen kysynta, jotta asiakkaat eivat jaa palvelematta.

UICC (2020) on analysoinut vuosiraportissaan kattavasti yhdistettyjen kuljetusten tilannetta Euroopassa.
Samanaikaisesti taman raportin kanssa olemme kokoamassa laajempaa selvitystd myods itse
markkinatilanteesta ja sen mahdollisesta soveltamisesta Suomeen. Tdhan raporttiin ndma on nostettu
erityisesti siita syysta, ettd voimme karkeasti havaita kuvasta 3.1 terminaalioperaattoreiden roolin koko
yhdistettyjen kuljetusten markkinassa pieneksi (1 %) ja jopa tyypillisten suurten logistiikkapalveluntarjoajien
(11 %) melko vaatimattomaksi suhteessa varsinaisiin yhdistettyjen kuljetusten erikoisosaajiin ja
vakiintuneisiin rautatieyhtidihin. Yhdistettyjen kuljetusten liiketoiminta nojautuu hyvin voimakkaasti
rautatiealan toimijoihin seka yhdistettyihin kuljetuksiin erikoistuneisiin palveluntarjoajiin. Erityisesti
kansainvaliset intermodaaliketjut vaativat usein siihen erikoistuneen toimijan. Koska vienti- ja tuontihubin
ytimessa on myo6s kuljetusmuotosiirtyman mahdollistava terminaali, vienti- ja tuontihubin kehittamisessa
tulee ottaa huomioon nama erilaiset sidosryhmat, jotta palvelurakenne saadaan optimaaliseksi ja
toteuttamiskelpoiseksi.

Kuva 3.1. Yhdistettyjen kuljetusten markkinamalleja Euroopassa (UICC 2020)
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Solmupisteessd tapahtuva kuljetusmuotosiirtyma on merkittava koko jarjestelman tehokkuuden ja
sujuvuuden kannalta. Jos tarkastelemme koko Euroopan tasolla kuljetussuoritetta, joka on kasvanut
vuosikymmenen (2009-2018) aikana n. 10 %, niin havaitsemme, ettd intermodaalikuljetukset kasvavat
suhteellisesti valtavan nopeasti >55 %, vaikka ne ovatkin vield vain 7,5 % koko kuljetussuoritteesta.
Kasvunopeusprosentti on 3-5 kertaa suurempaa kuin pelkkien rauta- tai maantiekuljetusten, jotka nekin tosin
ovat kasvaneet merkittdvasti Euroopassa viimeisten 10 vuoden aikana (ks. kuva 3.2). Myohemmin luvussa
5.4 esitellaan Ruotsin dataa: sielldkin konteilla on selked kasvuvauhti, mutta maarat ovat vield melko pienia.
Tama ei poista sita tosiseikkaa, etteikd meidan tule Suomessakin arvioida tarvetta naille ja varautua niiden
tulemiseen markkinaan — ainakin osana kansainvalisia kuljetusketjuja.

Kuva 3.2. Kuljetussuoritteiden kehitys EU-alueella 2009-2018 intermodaali- ja muissa kuljetusmuodoissa (UIC
2020).

Oheista kuvaa voisi pohtia siitéd nikékulmasta, ettd Suomessa ei ole VIELA tapahtunut tétd kehitystd,
jota muualla jo tehdddn. Tai Suomessa tuli takapakkia Oulu-Helsinki -yhteyden lakkaamisen vuoksi,
mutta isot trendit taustalla tukevat sitd, ettd tdllainen palvelu syntynee uudestaan. Toisaalta tilastot
Euroopasta kertovat kuitenkin sitd, ettd yhdistettyjen kuljetusten kasvu tapahtuu kuitenkin
kontti/yksikkéliikenteen kasvuna raiteilla ja “ajoneuvo junaan” -ratkaisut laskevat hieman (ks. kuva
alla). Suomen sisdisen liikenteen kannalta Oulu — Helsinki -vélin juna/rekka -yhdistetyt kuljetukset ovat
tervetulleita, mutta kuljetusjdrjestelmdn strategisessa kehittdmisessd piténee silti uskaltaa miettid
konttien merkitystd, jos ja kun se on niin vahva kansainviilinen trendi.
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Kuva 3.3. Yhdistettyjen kuljetusten volyymin kasvu Euroopassa syntyy raiteille siirrettévisté kdsittely-
yksikdisté — ei kokonaisten ajoneuvojen kuljettamisesta junalla (UIC 2020).

Siind missa Euroopan tilastot kertovat viimeisten 10 vuoden ajalta kasvua intermodaalikuljetuksissa, myds
monet tulevaisuuden ennusteet nakevadt potentiaalia niiden kasvulle edelleen. Toisaalta yhdistettyja
kuljetuksia rajoittavat myds monet ongelmat, kuten mm. kdytannét, joihin olemme tottuneet, seka
standardien puute. Toisaalta voitaneen ndahdd myds useita kehityskulkuja, jotka taustalla mahdollistavat
intermodaalikuljetusten osuuden kasvattamisen, joista keskeisimpdnad on digitalisaatio. Digitalisaatio
voidaan nahdda myo6s apuvdlineend laajempien kokonaisuuksien hallintaan ja osapuolten viliseen
yhteistydohon. Lopulta tama tullee johtamaan nk. Fyysiseen Internetiin kuljetusjarjestelmadssa. Se taas
mahdollistaa edelleen omalta osaltaan vastuulliset, kestavat ja tehokkaat kuljetukset.

Yksi ennuste intermodaalikuljetusten kasvuun on UIC (2020) ndkemys. Siind ennustetaan perinteisille
rautatiekuljetuksille merkittavaa n. 18 %:n kasvua seuraavalle vuosikymmenelle. Eli nousujohteinen ura
nayttaa jatkuvan viime vuosien trendien mukaisesti. Vastaavasti myos intermodaalikuljetusten maaran
uskotaan sailyttavan kasvuvauhtinsa, joten niista tullee entistd merkittavampia kokonaisuuden kannalta.
Seuraavan vuosikymmenen kasvuksi ennakoidaan liki 60 %:a. Tama tarkoittaisi sitd, ettd eurooppalaiset
intermodaalikuljetukset 2,5-kertaistuisivat 2009 — 2029. N&in merkittava trendi ei ndy vield meidan
kotimaisissa tilastoissa — ja toisinaan tuntuu, ettei sita oteta poliittisessa keskustelussa edes vakavasti, mutta
uskoaksemme nyt voi olla uusi aika kasilla. Ainakin Railgate vienti- ja tuontihubina voi toimia sujuvasti
tallaisten konttiketjujen solmupisteena.
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Kuva 3.4. Yhdistettyjen kuljetusten maaran ennustetaan jatkavan kasvuaan myos seuraavien 10 vuoden
aikana Euroopassa liki 60 %. (UIC 2020)

McKinnon ja Petersen (2021) ovat yrityspaattdjille suunnatussa kyselyssdan tehneet mm. seuraavia

havaintoja:
- 30 % vyrityksista on nk. ”“johtavia” yrityksid vastuullisessa logistiikassa, joilla on selkeat
strategiat hiilipaastéjen vahentamiseen.
- 40 % vastanneista (joista 60 % oli em. johtavia yrityksid) hahmottivat, ettd vahintdan puolet
hiilipadstdjen vahentamistoimenpiteista leikkaavat myds kustannuksia.
- 3 tehokkainta tapaa hiilipddstéjen vahentamiseen ovat siirto raiteille, tayttdasteiden
parantaminen ja uusiutuvan energian hyodyntaminen.
- % vastaajista tunnistaa digitalisaation mullistavan vaikutuksen logistiikassa seuraavien 5
vuoden aikana, joista suurimman vaikutuksen hiilipddstojen vahentamiseen tuovat
lapindkyvyys, jarjestelmien kehittyminen, reittioptimointi ja alustat, joilla naihin liittyvaa
tietoa voidaan jakaa.
- Yhteistyon lisdédminen nahddan mahdollisuutena ja oikeastaan vaatimuksena positiivisille
ymparistovaikutuksille, mutta sille on lukuisia esteitad edelleen, kuten kilpailun tuoma paine,
salassa pidettavat tiedot, johtamiskulttuuri ja luottamuksen puute.
- Tietoa ja osaamista logistiikkatoimintojen vastuullisemmalle hoitamiselle tarvitaan yha. EU:n
Green Dealin 90 %:n hiilipdadstéjen vahentamistavoitteen onnistumisen todenndkdisyytta
vuoteen 2050 mennessd epailladn, mutta toisaalta yritykset uskovat, ettd julkisen vallan
toimenpiteilld pystytdaan vahentamaan logistiikan paastoja.
- Koronapandemian vaikutukset jaavat nollaan tai ovat jopa positiivisia sille, etta yritykset
jatkavat etenemista kohti paastévahennystavoitteitaan.

Jos edellista luetteloa miettii yhdistettyjen kuljetusten solmupisteen nakékulmasta, voitaisiin vaittaa, etta
digitalisaation mahdollistamin tyovalinein ja yhteistydmallein voidaan kerdtd tavarat sujuvasti
solmupisteisiin, saada runkokuljetukset toimimaan paremmilla tayttoasteilla — ja jopa tehokkaammassa ja
ekologisemmassa kuljetusmuodossa rautateitse.
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Intermodaalisuus — tai vield juhlavammin tdman raportin teema “solmukohta” — nakyy keskeisena
kulmakivena myds ALICE:n Fyysisen Internetin tiekartassa. Oheisessa kuvassa ”logistics nodes” tunnistetaan
keskeisena elementtina dlykkaalle kuljetusjarjestelmalle, jossa erilaiset logistiikkaverkostot yhdistyvat. Ovat
nama verkot sitten eri yritysten tai jopa eri kuljetusmuotojen verkostoja, siirtyma valineestd ja
kuljetusmuodosta toiseen tapahtuu tallaisessa solmupisteessd. Mielenkiintoinen detalji tassa tiekartassa
(2020, kuva 3.5) on se, ettd aiemman vision (2015) korostamaa synkromodalisuutta ei enda edes termina
ndy, kun se on jo tavallaan itsestdan selva oletus tulevaisuuden kuljetusjarjestelmalle. Mutta solmupisteet
tarvitaan joka tapauksessa ja kuljetusmuotosiirtyma voi tapahtua vain niissa; naiden solmupisteiden merkitys
kasvaa tulevaisuuden kuljetusjarjestelmdssa. Fyysisen Internetin visioon ja tiekarttaan voi tutustua
tarkemmin rinnakkaisraportissa ”Alykas Digitaalinen Logistiikka” (Hintsov, Lahtinen & Sivonen 2021). Visio
tahtaa paastottomaan logistiikkaan — ja se tarvitsee tuekseen rautatiekuljetukset, joihin liitynta tapahtuu
verkostojen solmukohdissa.

Kuva 3.5. Tiekartta kohti Fyysista Internetia (ALICE 2020)

3.1 EU:n yhdistettyjen kuljetusten direktiivin pdivittaminen ja solmukohdat

Kdynnissa olevassa ehdotuksessa EU:n yhdistettyjen kuljetusten direktiivin 92/106/ETY paivittdmisessa
todetaan seuraavaa:

(5) Lisdtddn 6 artiklaan 4, 5, 6, 7 ja 8 kohta seuraavasti:

”4. Kun se on vdlttimdtontd 8 kohdassa tarkoitetun tavoitteen saavuttamiseksi,
jéisenvaltioiden on toteutettava tarvittavat toimenpiteet uudelleenlastausterminaaleihin
tehtdvien investointien tukemiseksi, jotta voidaan

a) rakentaa ja tarvittaessa laajentaa tdllaisia yhdistetyissd kuljetuksissa kéytettdvié
uudelleenlastausterminaaleja;

b) tehostaa olemassa olevien terminaalien toimintaa.
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Fl 24 FI

Jédsenvaltioiden on koordinoitava toimiaan naapurijdsenvaltioiden ja komission kanssa
ja varmistettava, ettd tdllaisia toimenpiteitd toteutettaessa etusijalle asetetaan sopivien
laitosten tasapainoinen ja riittdvd maantieteellinen jakautuminen unionissa ja
erityisesti Euroopan laajuisen liikenneverkon ydinverkossa ja kattavassa verkossa

siten, ettei mikddn paikka unionissa sijaitse yli 150 kilometrin pédssd téllaisesta
terminaalista.

Jésenvaltioiden on varmistettava, ettd tukea saaneet uudelleenlastauslaitokset ovat
syriiméttémdsti kaikkien liikenteenharjoittajien kdytettévissd.

Jédsenvaltiot voivat asettaa tukikelpoisuutta koskevia liséehtoja.

5. Jdsenvaltiot voivat toteuttaa lisGtoimenpiteité yhdistettyjen kuljetusten kilpailukyvyn
parantamiseksi suhteessa vastaaviin vaihtoehtoisiin maantiekuljetuksiin.

Tdllaiset toimenpiteet voivat liittyd mihin tahansa yhdistetyn kuljetuksen osaan, kuten
kuljetuksen maantieosuuteen tai muuhun kuin maantieosuuteen, myos téllaisella
osuudella kdytettyyn ajoneuvoon, tai kuormausyksikkéén tai uudelleenlastaukseen.

6. Jdsenvaltioiden on ilmoitettava komissiolle témdn artiklan mukaisesti toteutetuista
toimenpiteistd ja niissé kdytetyistd spesifikaatioista.

7. Jdsenvaltioiden on arvioitava tdllaisten tukitoimenpiteiden vaikutusta ja tarkasteltava
uudelleen niiden tarpeellisuutta véhintédn neljdn vuoden vdlein ja tarvittaessa
mukautettava toimenpiteitd.

8. Jdsenvaltioiden on varmistettava, ettd yhdistettyjen kuljetusten tukitoimenpiteilld
pyritédn vihentdmdén maanteiden tavarankuljetuksia ja edistémdén muiden
liikennemuotojen kuten rautatie-, sisévesi- ja meriliikenteen kéytt6d ja siten
vdhentdmddn ilman pilaantumista, kasvihuonekaasupddstéjd,
tieliikenneonnettomuuksia, melua ja ruuhkia.”

Lahtinen & Lehtinen (2021) ovat alustavasti hahmottaneet asiaan Ruotsin osalta niin, etta tuota lausetta
tulkitaan nimenomaisesti siten, ettd terminaaliin saa operoida kaikkien yhtididen junilla, mutta sielld voi
toimia vain yksi terminaalioperaattori. "Open Access” -periaate ei siis tarkoittaisikaan valttamatta sita, etta
kuka tahansa voisi operoida terminaalissa, vaan etta siihen voisi tulla kenen tahansa liikennetta.

Jos ko. ajattelua pohtii Suomen osalta, niin meilla on niin vahan rautatieliikennetta harjoittavia toimijoita ja
niin vahan terminaaleja, ettd rahdinantajilla on huoli siitd, toimiiko palvelu ja niiden hinnoittelu liki
monopolimarkkinassa? Tastd syystda terminaalioperaattoreiden maadraa Railgatessa on syytd pohtia:
annetaanko senkin osalta monopoli vai pidetdadnko tilanne avoimena kayttéjille?

Toisaalta jos katsomme kattavaa yhteenvetoa (Bagge ym. 2020), niin kaytdnndssa meidan naapurimaissa,
joissa ndennadisesti on kilpailua rautateille, on valtavasti EU-tasolla kasiteltavia riitatapauksia vapaasta
paasyoikeudesta, palveluiden hinnoittelusta tai syrjimattémyydestd. Teema on siis vakava, ja nayttaa
tarkoittavan sitd, ettd markkinoille on vaikea tulla ja kilpailu ei toteudu monessakaan maassa
markkinaehtoisesti, vaikka tdhan pyritdan. Vastaavaa selvitysta oli aikoinaan (2014-2017) my6s Kouvolassa
Easmarin ja VR:n tapauksessa mahdollisesta maaraavan markkina-aseman vaarinkdytosta Suomen ja Venajan
valisissa kuljetuksissa. Onko mahdollista rakentaa Railgaten toimintamalli ja hinnoittelu siten, etta eri
osapuolille ei synny aiheettomia epailyksida toiminnan vaatimustenmukaisuudesta? Vienti- ja tuontihubin
kannalta oleellista on tietysti operointimalli, johon rahdinantajat voivat luottaa ja johon he haluavat
tavaransa sijoittaa.

3.2 Intermodaaliterminaalin operointi
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Sopivan terminaalioperaattorin I6ytaminen on luonnollisesti tarked osa yhdistettyjen kuljetusten
toimivuutta. Kysymyksen voi tietysti esittdd myos toisinpdin: kuinka paljon Railgateen kertyy volyymia ja
millaisella aikajanteelld, ettd se kiinnostaa terminaalioperaattoreita? Itse asiassa on erittdin tarkeaa ja
tervettd havaita, etta vaikka Ruotsissa on suuri maara yhdistettyjen kuljetusten terminaaleja (eri aineistoissa
kymmenista jopa sataan), kasiteltdavat volyymit (TEU) ovat usein suhteellisen pienid — ja jos tatd taas
ajatellaan yksittaisen operaattorin nakokulmasta, volyymin tullee olla tasoa 25 000-30 000 TEU tai 35 000-40
000 TEU/trailer -yksikkoa, jotta volyymi riittdd kattamaan kulut. Volyymin tulee oikeassa suhteessa
terminaalin kokonaiskapasiteettiin, jotta kayttdaste saadaan jarkeville tasolle (esim. 30-50 %) suhteessa
investoinnin suuruusluokkaan.

Keskeisena oletuksena tdssd on, ettd alkuvaiheessa kasiteltdva volyymi alittaa suurten satamanosturi-
investointien vaatiman tason ja siten materiaalinkasittelyteknologian vaatimat investoinnit ja sen
kattamiseen tarvittavat kulut ovat valittavien terminaalioperaattoreiden ja kayttajien vélisia asioita.
Volyymien kasvaessa toimintaa voidaan tehostaa siten, ettd kalusto on hallintayhtion — ja operaattorit
hyodyntavat sitd yhdessa. Silti olisi hyva tahdata nopeasti kuitenkin oheisen taulukon “Medium” tai “Large”
-tasoon (johon volyymi alussa asettuneekin), jotta operointi voi olla kannattavaa useammalle toimijalle ja
esim. konttikurottajia on alueella kdytdssda enemman kuin yksi; tdma on jo riskienhallintakysymys, mutta
my0s sujuvuutta: silld saadaan pullonkaulaa pienemmaksi silloin, kun iso juna saapuu — tai varsinkin, jos niita
on liki samanaikaisesti useampia. Siksi mallia, jossa terminaalioperaattoreiden konttikurottajien lisaksi
hallintayhtiolla olisi vuokrattava laite, kannattaa pohtia.

Kuva 3.6. Intermodaaliterminaalien kokoluokkien hahmottelua (UIC 2020)

Koska oletuksena on operaattoreiden huolehtima kasittelyteknologia, tama selvitys ei ota kantaa terminaalin
materiaalinkasittelykustannuksiin. Ko. aihepiirista on kuitenkin saatavissa useita erilaisia selvityksia
(erityisesti Ruotsissa), ja terminaalityypeista ja volyymeista riippuvaiset kasittelykustannukset ovat eri
selvityksissa usein 25 — 30€ per TEU tai traileri. Oheiseen kaaviokuvaan on koottu yhdistettyjen kuljetusten
kdytdssa olevia terminaaliteknologioita. Lahtokohtana Railgateen on konttikurottaja (Reachstacker) eli
”vertikaaliseen” nostoon kykeneva ratkaisu. Vertailukohtana olkoon silti esimerkiksi Tukholman Arsta ja
Rosersberg, joissa on ”“Cantry Crane” -tyyppiset ratkaisut. Lisdksi Railgatessa kannattanee varautua
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suomalaiseen yhdistettyjen kuljetusten vaihtoehtoon, jossa koko ajoneuvo ajetaan junaan. Toisaalta
tamakaan ei toimi ehka sellaisenaan Venajan suuntaan, vaan sinne lienee luotava toisenlainen ratkaisu, jos
kyytiin ajettava ajoneuvo on pienempi puoliperd. Edelleen on syytd havaita, ettd teknologiainvestoinnin
tuottama kapasiteetti pitda olla jarkevassa suhteessa terminaalin toteutuvaan volyymiin. Karkeasti ottaen
voitaisiin sanoa, etta kayttoasteet 30-50 % lienevat aika toimivia.

Handling Technolgies
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Kuva 3.7. Yhdistettyjen kuljetusten terminaaliteknologioiden luokittelu. Bochynek ym. (2020).

Operaattoreiden sopimuskausien tulee olla useita vuosia (esim 5+2v, kuten luvun 6 esimerkissa Eskilstunassa
on), jotta heiddn kannattaa investoida ja sitoutua kohteeseen. Esimerkiksi Hallsbergissa Logentilla on
sopimus vuoteen 2027 ja he ovat itsekin investoineet esimerkiksi piha-alueen laajentamiseen, vaikka eivat
edes omista kohdetta. Toisaalta kunta ja Green Cargo (valtion rautateistd irrotettu valtio-omisteinen
tavaralilkenneyhti6) investoivat terminaalialueelle uuden valaistuksen ja aidan. Jonkopingin Né&ssjossa
puolestaan Jernhusen (valtion rautatieasemia yms. hallinnoiva yhti6) vaikuttaa hyvin aktiiviselta kehittajalta
eikd pelkaltd "infrastruktuurin omistajalta”, vaikka ei sindlldadan itse osallistukaan varsinaiseen
terminaalioperointiin missdan omistamistaan viidestd terminaalista. Nama kuvaavat omalta osaltaan koko
tyon problematiikkaa: meidan on vaikea 16ytaa selkeita johtopaatoksia ja suosituksia, vaan enemmankin
pitda katsoa tapauskohtaisesti Railgatelle kokonaisuuteen sopivaa ratkaisua.

Kdytdnnéssd meiddn tulee varautua suurempaan break-even mddrédén 35-40 000 yksikkéd per
operaattori, jotta emme tdssd vaiheessa rajaa liikaa kdsiteltdvien yksikéiden luonnetta. Esimerkiksi jo
Itdmeren ympdirilld eri maissa yhdistettyjen kuljetusten liikenteessd on suuria eroja. Siind missd Tanskan
liikenne Saksaan, ja Puolan Saksaan, Sloveniaan ja Belgiaan on 99 %:sti kontteja, Ruotsin kansainvdlinen
liikenne pitddkin enemmistond siséllddn trailereita (60-70 %). Témd ndkyi myés Eskilstunan kanssa
kdydyssd Teams -kokouksessa: siellé toimiva kombiterminaali kdsitteli molempia, pddpainon ollessa
trailereissa (70 %). Vaaditaanko Railgatenkin operaattorikilpailutuksissa kykyd késitelld erilaisia
yksikéitd — vai otetaanko niin monta operaattoria, ettd tarjontaa on erityyppisille yksikéille?
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Koko EU:n tasolla painopiste on konteissa 82 %, kun trailereiden ja kokonaisten ajoneuvojen mddrdt
jédvdt pienemmiksi — eivétkd ne kasva samalla tavalla kuin konttikuljetusmarkkinat. Railgaten osalta ei
silti kannattane tdssd vaiheessa rajautua vain tiettyihin segmentteihin, vaan operaattorit lienevdit
halukkaita késittelemddn erilaisia yksikditd. Siité voisi johtaa ajatuksen, ettd Railgaten volyymin olisi
saavutettava liki 100 000 yksikén volyymi vuositasolla nopeasti, jotta siind olisi markkinaa enemmén
kuin yhdelle operaattorille sitouduttavaksi, ja jotta operaattoreiden kannattaisi investoida kohteeseen.
Karkeana arviona voitaneen sanoa, ettd tdmd 100 000 yksikk6d voisi hyvinkin vastata nykyisté
rautateitse tapahtuvien vienti- ja tuontikuljetusten potentiaalia Kouvolasta (vrt. tavaravirtaselvitys
2015), mutta jos huomioimme kasvuennusteet ja transitoliikenteen mahdollisuudet tulevalle
vuosikymmenelle, mddird voi olla moninkertainen. Ja on huomattava, ettd ndissd luvuissa ei ole mukana
mahdollinen kotimainen yhdistettyjen kuljetusten mddrd tai Railgaten suhteellinen hintakilpailukyky
suhteessa muihin solmupisteisiin. Silti siihen investoiminen nyt esimerkiksi terminaaliteknologiana ei
liene vield ajankohtaista.

Joka tapauksessa on hyvéd havaita, ettd Ruotsissa suuretkin yhdistettyjen kuljetusten terminaalit
kdsittelevdt karkealla tasolla “vain” 100 000 yksikkéd, ja muutaman kymmenen tuhannen yksikén
(volyymid vain yhdelle operaattorille) terminaaleja on paljon. Silti esim. em. Eskilstunan 90 000 yksikén
volyymid kdsittelee vain yksi toimija, mutta rautatiepuolella kuljetuspalveluita tarjoaa moni ml. 15
viikoittaista junaa.

Ruotsin terminaalien mddrid ja volyymejé analysoitaessa tulee vddjadmdttd mieleen kysymys, onko
Ruotsissa rakennettu liikaa terminaaleja (kuntayhtivetoisesti) ja onko kaikille oikeasti liikennettd
riittdvdsti? Ehkd paras vastaus ensimmdiseen on sellainen, ettd terminaalien mdédrd ei endd kasva
merkittdvdsti. Silti maksimia ei varmaan ole saavutettu, kun joitakin terminaaleja laajennetaan (esim.
Eskilstuna), vaikka ne eivdt ole vield vanhoja. Itse asiassa terminaalit ovat pddsddntéisesti melko uusia
ja jopa séhkéveturilla operoitavissa. Jédlkimmdiseen kysymykseen voisi sanoa, ettd moni haluaa liséd
liikennettd. Eli terminaalit kilpailevat keskenddn. Ja tdllé voi taas olla merkitysté operaattoreiden
lukumddirdd arvioitaessa per terminaali ja suhteutettaessa sitd volyymiin per terminaali.

Kuva 3.8. Intermodaaliterminaalien lukumdidré valtioittain suhteessa pinta-alaan ja asukaslukuun
(Combine 2020).

Ylld oleva taulukko (Kuva 3.8) avaa ndkymdd intermodaaliterminaalien mddréén suhteessa pinta-alaan
ja vdestdén Itdmeren alueella. Suomessa on véhiten terminaaleja sekd pinta-alaan (pl. Vendjd) ettd

36



vdestén mddrddn suhteutettuna. Toisaalta Ruotsi ei ndyttédydy tdssd mitenkéddn poikkeuksellisen
korkeana.

Toisaalta tilastoihin pitédé suhtautua hyvin suurella varauksella, kun aineistossa on Suomesta satamat
ja Ruotsista sisémaan satamat. Tdmd ndkyy hyvin alla olevassa Itdmeren alueen terminaaleja
koskevassa taulukossa hajontoineen. Joka tapauksessa voimme todeta, ettd muissa maissa on myés
pienempid intermodaaliterminaaleja, joita meillé ei ole. Edelleen on tarjolla kysymys vastauksen sijasta:
onko puute rautateiden palveluntarjonnassa syy sille, ettei pienid terminaaleja ole — vai koska pienid
terminaaleja ei ole, emme kykene lastaamaan junia sielld, missd niille voisi olla kysyntdd?

Kuva 3.9. Itdmeren alueen intermodaaliterminaalien mddrd ja kokoluokkia (Czermanski ym. 2020).

3.3 Intermodaalijarjestelmaan liittyva osaaminen ja sen edistaminen

37



Meilld Suomessa ei ehka ajeta riittdvan voimakkaasti yhdistettyja kuljetuksia eteenpdin. LIMOWA ry ja YTL
ovat ehka eniten olleet esilla, mutta olisi hyva katsoa myds muualla Euroopassa tapahtuvaa kehitysta,
esimerkiksi SKGV:n (Saksa) ja CLOSER:in (Ruotsi) tekemaa tyotd; kuinka ajetaan intermodaalikuljetuksia
eteenpdin puolueettomasti!

Yksi keskeinen tyd, jota Kouvolassa tehdaidn, on tdhan liittyvd koulutus ja siten osaamisen jatkuva
kehittyminen. Tata tyota kannattaa ehdottomasti resursoida ja jatkaa, koska sillda on synnytettavissa uutta
kilpailukykya. Toisaalta tyota ei kannata yrittda tehda tyhjiossa, vaan siind kannattaa hyddyntaa mm. edella
kuvattuja tahoja.

Yksi tapa voisi olla kerdta yhteen intermodaalisuutta toteuttavia, tutkivia ja kehittavia toimijoita esimerkiksi
LIMOWA:n ja ProRautatie ry:n kanssa. Tai katsoa keita toimijoita meilla voisi olla “rautatieklusterissa”
Ruotsin rautatieoperaattoreiden mallin mukaisesti.

Kuva 3.10. Idealuettelo Ruotsin rautatieoperaattoreiden yhdistyksen jasenistosta.

Osaaminen voi liittya aina alueiden suunnitteluun ja kayttoon asti; osataanko meilld edes ottaa riittavalla
tavalla raidevarauksia huomioon yritysalueita suunniteltaessa? (Lahtinen 2020).
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4 KULJETUSTEN YMPARISTOVAIKUTUKSET

Julkinen keskustelu koskee tdlla hetkelld hyvin voimakkaasti hiilidioksidipdastdjen vahentamista
ilmastonmuutoksen hillitsemiseksi. Siksi COz:n rinnalla meiddn kannattaa laskea nk. CO,-ekvivalenssi, jossa
muutkin kasvihuonekaasut, kuten esimerkiksi metaani muutetaan vastaavaan yksikkoon. Poliittiset
ohjauskeinot kohdistuvat globaalisti voimakkaasti juuri ndihin elementteihin, mutta tasapainoisena
kuljetusjarjestelman ja logistiikan kehittdjand meidan kannattaa strategioissamme huomioida laajemmin
logistiikan “ulkoiskustannukset” ts. logistiikan ymparistovaikutukset, joita kasitelladn omana alalukunaan 4.1
ensin vdahan oppikirjamaisesti. Alaluku 4.2 puolestaan tuo esille ajankohtaista kotimaista politiikkaa.
Periaatteessa lukujen pitdisi kattaa samanlaisia asioita, kun edellinen on keskeinen osa EU-politiikkaa, mutta
juuri tdméan selvityksen keskeisessa aihepiirissa ”yhdistetyissa kuljetuksissa” (ja/tai intermodaalikuljetukset
jne) EU-politiikka ja Suomen toteutus tuntuvat eroavan toisistaan.

Varsinaisen liikennepolitiikan yldapuolella on koko EU:n kunnianhimoinen “vihrea kehityksen ohjelma” (2019),
jossa on useita tdhan tyohon liittyvia alakohtia, vaikka aluksi nayttaakin silta, ettd fokus on vain “kestavaan

ja alykkaaseen liikkumiseen siirtymisen nopeuttamisessa”. Meidan on hyva ymmartaa tama kattava
kokonaisuus — vaikka kaikkiin kohtiin emme tdssa raportissa luonnollisestikaan kykene vastaamaan.

Kuva 4.1. Euroopan vihredn kehityksen ohjelma (Euroopan komissio 2019).

4.1 Logistiikan ulkoiskustannukset
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Varsinaisia ulkoiskustannuksia arvioidaan seuraavassa alaluvussa 4.1.1 eri kuljetusmuotojen kesken ja
keskustellaan niista linjauksista, joita on esitetty aikoinaan liikennepolitiikan valkoisessa kirjassa
vuosikymmen sitten — joissa meilla riittaa edelleen tekemista. Toinen alaluku 4.1.2 puolestaan esittelee
tuoreimpia EU-linjauksia dlykkaasta ja kestavasta kuljetusjarjestelmasta. Sen havaintoja voi ajatella ikdan
kuin toimenpiteina, joita poliittisella tasolla pyritdan tekemaan naiden ”ulkoiskustannusten” hallitsemiseksi.
Toisaalta jo 4.1.1 luvun ulkoiskustannusten ymmartaminen voi auttaa yrityksia strategisessa
suunnittelussaan huomioimaan sijainnin ja kuljetusmuotovaihtoehtojen merkityksen.

4.1.1 EU:n liikennepolitiikan valkoinen kirja (2011) ja liikenteen ulkoiskustannukset

Tdssa osiossa kasitelladan kestavaa ja vastuullista kuljetusketjua ja erityisesti logistiikkajarjestelman
solmupisteiden, kuten terminaalien ja varastojen roolia tallaisen kehityskulun turvaamisessa. Alaluku on
paivitetty versio Lahtisen (2016) esityksestd. Tassd kasitellddan vyleiselld tasolla logistiikan
ymparistovaikutuksia seka liikenne- ja kuljetusjarjestelmaa ja niissa toteutettavien toimintojen vaikutuksia
ymparoivaan yhteiskuntaan. Seuraavassa taulukossa (kuva 4.2) luetellaan EU-tasolla liikennepolitiikan
valkoisessa kirjassa (2011) kaavailtuja ratkaisuja logistiikkakeskusten n&dkokulmasta. Mielenkiintoinen
havainto on myos se, ettd tavoiteohjelman kymmenkohtaisesta ohjelmasta perati kahdeksan liittyy melko
suoraan logistiikan solmukohtiin, joista Railgate Finland on ensimmainen ja ainoa RRT Suomessa. Toinen ehka
henkilokohtaisempi ja subjektiivisempi kannanotto on se, etta siind missa Suomea pidetadn usein monella
tapaa EU:n mallioppilaana, ndita ei tunnuta otettavan kotimaan politiikassa vakavasti, vaikka niiden merkitys
Green Dealin myota on kasvanut viime vuosina 2019-2021, josta liikenteen julkilausuma on annettu
komissiolta 9.12.2020 (ks seuraava alaluku 4.1.2).

Kuva 4.2. Liikennepolitiikan valkoisen kirjan (2011) tavoitteistoa logistiikkakeskusten ndkékulmasta.

Viimeisen kohdan "kayttdja maksaa” ja "saastuttaja maksaa” —periaatteet liittyvat suoraan YK:n Brundtlandin
komission lopputulemaan jo neljannesvuosisadan takaa, ja ndma ovat selvasti tulossa yhda enemman
universaaleiksi periaatteiksi mm. Kiinan ja USA:n tullessa mukaan ilmastotalkoisiin. Tavaraliikenteen osalta
tama liittyy vahvasti nk. lilkkenteen ulkoiskustannuksiin. YK:n julkilausumassa nama sidotaan yhteen niin, etta
talous- ja ympadristoasiat tulee kytkea yhtendiseen paatdksentekomalliin siten, ettd ne ulotetaan koskemaan
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koko lainsdadantoa. Tata kautta voimme paasta aidosti kestdavaan kehitykseen, eli tyydytdamme nykyisen
sukupolven tarpeet vaarantamatta tulevien sukupolvien mahdollisuuksia tyydyttda omia tarpeitaan. Tama
kestava kehitys tulee toteutua yritysten yhteiskuntavastuun osa-alueilla, ja siksi seka toimitusketjujen etta
niiden logistiikan toteutuksen tulee olla taloudellisesti, sosiaalisesti ja ekologisesti kestavaa.

Yritysten on siis syytd ennakoida naitd muutoksia hyvissd ajoin, kun tehtdville valinnoille tulee
tulevaisuudessa konkreettinen hinta. My0Os sosiaalinen vastuu on tarkea elementti, ja sen voi nahda
kuljetusketjussa koskevan tyoolosuhteita, tyoturvallisuutta ja terveyttd, mutta myos liikkenteen sujuvuutta ja
ruuhkattomuutta sekd ennen kaikkea turvallisuutta. Oheiseen kuvaan 4.3 on pyritty kokoamaan
yksinkertainen viitekehys, joka kokoaa yhteen useita toisistaan riippuvia asioita. Logistiikkatoiminnot, kuten
kuljetukset ja varastointi aiheuttavat paast6ja ja muita ulkoisia vaikutuksia, jotka ennen pitkaa ollessaan liian
suuria ja hairitsevid, voivat vaikuttaa asiakkaiden tai kilpailijoiden kayttdaytymiseen seka lainsdadannon
muuttumiseen. Tama luo tarpeen yritykselle itselleen luoda uuteen tilanteeseen paremmin sopivaa
strategiaa, joka vaikuttaa toimitusketjuihin, niissd oleviin kumppaneihin, heidadn sijainteihinsa ja
sovellettaviin toimintamalleihin esimerkiksi varastointipolitiikan ja tdydennyserien osalta, jotka edelleen
ohjaavat logistiikan toteutusta ja siten vaikuttavat mm. kuljetusten volyymeihin, jotka puolestaan
aiheuttavat ekologisen ja sosiaalisen rasituksen ymparistolleen.
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Kuva 4.3. Toimitusketjustrategia kilpailustrategian ja kestavan kehityksen yhdistajana (Cetinkaya 2011)

Kuljetusten kehittyminen kulkee kasi kddessa talouden kehittymisen kanssa. Sanommekin yleensa, etta
kuljetusten kysyntd on johdettua kysyntda. Kuljetukset luovat lisdarvoa talousjarjestelmaan
tasapainottamalla tuotannon ja kulutuksen ajan ja paikan véliset eroavaisuudet. Yhteiskunnan taloudellinen
hyvinvointi on kasvanut pitkalla aikavalilla huomattavasti, ja tima nakyy myos kuljetusten tarpeen ja maaran
kasvuna. Itse asiassa kuljetukset noudattelevat ja ennakoivat yleiselld tasolla hyvin myds taloudellisten
suhdanteiden vaihtelua, mutta nama syklit ovat liian lyhyita jarjestelmatason muutosten aikaansaamiseksi.
Samalla ne kuitenkin muistuttavat meita jarjestelman joustavuuden tarpeista. Pitkan aikavalin kehityksessa
on kuitenkin huolestuttavaa se, ettd rahtikuljetusten maara pyrkii kasvamaan kansantuotetta nopeammin
(Alla olevassa kuvassa 4.4 vasemmalla) tai sen tahdissa. Tama on tietysti ymmarrettavaa, kun mietimme
esimerkiksi  yritysstrategioissa  tapahtuneita  muutoksia, erikoistunutta tuotantoa, globaalia
alihankintaverkostoa, varastojen minimointia, tarpeiden ja kysynnan pirstaloitumista seka valikoimien
monipuolistumista, ja esimerkiksi JIT-periaatteen toteuttamista kokoonpanoteollisuudessa. Nama kaikki
johtavat kuljetustarpeen kasvuun seka maarallisesti ettd painottaen joustavampia ja nopeampia sekd samalla
usein myds enemman saastuttavia ja ruuhkauttavia kuljetusmuotoja, kuten kumipyéraliikennetta seka pika-
ja lentorahtia. Itse asiassa finanssikriisi teki pitkdan jatkuneisiin aikasarjoihin poikkeuksen. Toimialoittain
tarkasteltuna (kuvan 4.4 oikea reuna) ainoastaan kuljetusten kasvihuonekaasupdadstot ovat kasvaneet
seurantajaksolla EU-alueella, ja se tukee edelleen sitd ndkemystd, ettd toimiala vaatii kehittamistad ja
jatkotoimenpiteitd. Toki kansainvalisen lentoliikenteen paastot ovat kasvaneet suhteellisesti eniten 1990-
2018, mutta liikennesektori kokonaisuudessaan on n. 20 % kasvussa, kun muut toimialat ovat kyenneet
vahentdamaan paastoéjaan n. 33 %. Naihin vastaamiseksi, yritysten kilpailukyvyn turvaamiseksi ja
yhteiskuntamme kestavaksi kehittymiseksi EU:ssa on kdynnistetty tarpeelliset toimenpiteet. Niitd on
julkaistu muun muassa liikennepolitiikan valkoisen kirjan muodossa, josta voimme tarkastella ldhivuosina
meitd kohtaavia haasteita.

Kuva 4.4. EU-alueen BKT, rahti ja matkustajamaara seka kasvihuonekaasupdastot sektoreittain.

Liikenteen ja logistiikan osalta voimme kayttdd termeja "ulkoisvaikutukset” ja "ulkoiskustannukset”.
Ulkoisvaikutukset ovat niitd tekijoita, jotka tavarakuljetuksista aiheutuu muille toimijoille yhteiskunnassa,
kun yritys toteuttaa tiettya kuljetussuoritetta. Naille vaikutuksille voidaan maaritella myo6s hinta, jolloin
puhumme ulkoiskustannuksista. Logistiikan kannalta merkittavimmat vaikutukset aiheutuvat kuljetuksista, ja
kuljetus seka liikenne yleiselld tasolla ovatkin keskeinen paastdjen aiheuttaja koko yhteiskunnassamme.
Kuljetuksilla voidaan ndahda monia potentiaalisia negatiivisia ekologisia ja sosiaalisia vaikutuksia, ja niita
voidaan osin mallintaa myds kustannusten kautta arvioimalla suoria, epdsuoria seka vahinkojen valttamisen
kustannuksia. Liikenteen ulkoisten kustannusten (ks. periaatekuva 4.5 alla), kuten ilmansaasteiden, melun ja
onnettomuuksien, arvioidaan olevan jopa 3-5 prosenttia bruttokansantuotteesta, ja tehtya kuljetussuoritetta
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kohden ilma- ja tieliikenteen rasite on korkein, kun taas rautatiet voittavat tdssd tarkastelussa. Kaikki
kustannukset eivat ndy suoraan kuljetusten hinnoissa, ja kuljetusten vaikutus ndakyykin yhteiskunnassamme
useisiin eri sidosryhmiin. Esimerkiksi onnettomuuksilla on suuri negatiivinen vaikutus, vaikka onneksi niiden
maard kehittyneissda maissa onkin laskenut huolellisten toimenpiteiden ansiosta. Taloudellisesta
nakokulmasta muun muassa ruuhkautumisen ja aikataulujen pitamattomyyden kustannukset ovat valtavan
suuria, ja ruuhkautuminen ja kapasiteettivaje eivat koske pelkastdadn suuria kaupunkiseutuja, vaan niita voi
esiintya muuallakin keskeisilla kuljetuskaytavilla.

Tama kuljetusten kokonaiskustannusten hahmottaminen nykyisina yritysten omina kustannuksina (kiinteat
+ muuttuvat kulut) seka siihen kytkeytyvina infrastruktuurin kayttamisen kustannuksina sekd muina ulkoisina
kustannuksina ovat vahitellen tulossa "kdyttdja maksaa” ja ”saastuttaja maksaa” -periaatteiden mukaisesti
myos tavaraliikenteen rahdinantajien kustannuksiksi. Tama tullee vaikuttamaan seka kuljetusmuotojen
valintaan ettd toimitusketjurakenteisiin toimintojen sijaintia tarkasteltaessa. Myos Henttu (2015) toteaa, etta
naiden ulkoiskustannusten huomioiminen vaikuttaa my6s Suomessa optimaaliseen logistiikkakeskusten
lukumaaraan: ulkoiskustannusten huomiointi kannustaa edelleen kuljetusten yhdistamiseen ja
intermodaalisuuteen, ja siten kannattavasti toimivien sisdmaan satamien lukumaara voisi hieman kasvaa.
Liikkkeenjohdon paatoksenteon kannalta kysymys on Iahinna ajoituksesta: milla aikajanteelld ndma tulevat
osaksi politiikkaa ja lainsdadantoa?

Kuva 4.5. Kuljetusten kokonaiskustannukset osakomponenteittain

Kansainvélinen keskustelu pyorii suurelta osin ilmastomuutoskaasujen tasolla (CO,, Metaani). Merkittava
muutos on tapahtunut jo taman vuoden alussa nk. rikkidirektiivin astuessa voimaan. Esimerkiksi Itamerella
kulkevien laivojen polttoaineessa saa olla enintdan 0,1 % rikkid aikaisemman 1,0 % sijaan, ja tdma tulee
pienentamaan liikenteen ulkoisvaikutuksia vahentamalla ennenaikaisia kuolemia rannikkoalueilla. Tassa on
selked esimerkki “saastuttaja maksaa” —periaatteen tulosta lainsddadannén kautta osaksi kuljetusyritysten
palveluiden kayttdjien toimintaymparistoa. Rikkipesurit, uudet laivainvestoinnit (esim. LNG) ja vaharikkinen
polttoaine vaativat aikaisempaa enemman rahaa. Samaan aikaan tapahtunut 6ljyn maailmanmarkkinahinnan
lasku on vahentanyt rikkidirektiivin vaikutuksesta kdytya keskustelua, mutta tallaiset muutokset tulevat
vaikuttamaan liiketoimintaymparistoén myos tulevina vuosina. Detaljina mainittakoon kuitenkin se, etta
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ruotsalainen SOL-varustamo on avannut uuden yhteyden Hangosta, joka on ldhin satamamme Eurooppaan,
ja ajaa siitd hitaammalla vauhdilla ja siten pienemmilla paastoilla ja polttoaineenkulutuksella. Tallaiset

muutokset voivat vaikuttaa terminaali- ja varastotilojen sijoittumiseen ja toiminnallisuuteen.

Yksikkopaastot kuljetusmuodoittain. Tassd tarkastellaan eri tavarakuljetusmuotojen yksikkdopaastoja eli
erilaisia paastolajeja suhteessa kuljetussuoritteeseen. Esimerkiksi CO2/tkm tarkoittaa sita hiilidioksipdaston
maaraa, joka aiheutuu kyseiselld kuljetusmuodolla toteutetusta tuhannen kilon rahdista yhden kilometrin

matkalla (tonnikilometri, tkm).

Eri kuljetusmuodoilla on erilaiset vaikutuksensa ja yksikkopaastonsa, joista alla olevassa taulukossa esitellaan
hiilidioksidi-, rikkidioksidi- ja typpioksidipadstot tehtya kuljetussuoritetta kohti eri kuljetusmuodoissa.
Tieliikenteen ajoneuvojen osalta pdastolukemat ovat yleisimmin kdytossa olevasta moottorityypista (EURO

5). Taulukon antamat tiedot antavat suuntaviivoja kuljetusmuotokohtaisille eroavaisuuksille.

Yksikkopaidstot, CO,, SOX, ja NOX (g/tkm) kuljetusmuodoittain ja tehtavittiin.

KULJETUS- | AJONEUVO | TEHTAVA/ TAYTTO- CO,/ S0,/ NOX/
MUOTO SUORITUS ASTE g/tkm g/tkm g/tkm
Tie Pakettiauto | Jakeluajo 50 % 424 0.0028 0.62
Tie KA 6T Jakeluajo 50 % 191 0.0013 0.34
Tie KA 15T Jakeluajo 50 % 122 0.00083 0.77
Tie KA 15T Maantieajo 50 % 110.6 0.00075 0.70
Tie KA-puolipera | Katuajo 70% 88 0.00060 0.32
Tie KA-puoliperd | Maantieajo 70 % 54 0.00036 0.15
Tie KA-tayspera | Katuajo 70 % 70 0.00047 0.27
Tie KA-tayspera | Maantie 70 % 41 0.00027 0.13
lIma Lyhyt lento 1933 0.61 7.6
lIma Kaukolento 600 0.19 24
Meri Konttilaiva 1000 TEU 42 0.36 1.0
Meri Konttilaiva 14000 TEU 15 0.11 0.13
Rautatie Konttijuna 77 % 6.8 0.0076 0.010
Rautatie Trailer 16 0.018 0.025
Rautatie Dieselveto ml.vaihtotyot 26.2 0.00017 0.64

Kuva 4.6. Kuljetusten ominaispaastoja kuljetustehtavittain (VTT, LIPASTO 2015)

Karkeasti ottaen voimme summata, etta rautie- ja kumipyorakuljetusten kokonaiskustannusrakenne on

hyvin erilainen: maantiekuljetuksissa kiinted kustannus on pieni, mutta muuttuvat ja ulkoiset kustannukset
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suuria, kun rautateilla tilanne on taas painvastoin. Yritysten kannattaakin pyrkia yhdistdmaan naita
kuljetusmuotoja mahdollisuuksien mukaan — ja siihen tarvitaan sopivat solmupisteet.

Kuva 4.7. Rauta- ja maantiekuljetusten kokonaiskustannusten vertailu periaatteellisella tasolla (Lahtinen
2020).

4.1.2 EU:n kestavan ja alykkaan liikenteen strategia joulukuussa 2020

Euroopan komissio esitteli joulukuussa 2020 kestavaa ja alykasta liikkuvuutta koskevan strategiansa seka 82
aloitteesta koostuvan toimintasuunnitelman, joka ohjaa komission tyotd seuraavien neljan vuoden ajan.
Strategialla luodaan perusta, joka auttaa EU:n liikennejarjestelmaa toteuttamaan vihredn ja digitaalisen
muutoksen ja selviytymaan paremmin tulevista kriiseista. Kuten Euroopan vihredn kehityksen ohjelmassa
todetaan, tuloksena saadaan 90 prosentin paastovahennykset vuoteen 2050 mennessd. Tahdn paadstdan
alykkaan, kilpailukykyisen, turvallisen, esteettdman ja kohtuuhintaisen liikennejarjestelman avulla. Tama
osio perustuu EU-komission julkaisuun 9.12.2020 — ja on siitd sovitettu Smart Hub Solutions -hankkeen
raportin tarpeisiin.

EU:n vihredn kehityksen ohjelman mukaisia ilmastotavoitteita ei voida saavuttaa, elleivat liikennealan
paastot kaanny selkedan laskuun. Liikenteen osuus EU:n bruttokansantuotteesta on noin 5 %, ja se tyollistaa
Euroopassa yli 10 miljoonaa ihmistd, joten liikennejarjestelma on ratkaisevan tarked eurooppalaisille
yrityksille ja maailmanlaajuisille toimitusketjuille. Samaan aikaan liikenne aiheuttaa yhteiskunnalle myos
kustannuksia, kuten kasvihuonekaasu- ja epdpuhtauspadstdja, melua, liikkenneonnettomuuksia ja ruuhkia.
Liikenteen paastot muodostavat nykyisin noin neljanneksen EU:n kaikista kasvihuonekaasupaastdista.

Tama pyrkimys lilkkenteen muuttamiseen tapahtuu aikana, jolloin koko ala viela karsii koronaviruspandemian
vaikutuksista. Kun ajoneuvokannan ja infrastruktuurin nykyaikaistamiseen ja viherryttdmiseen suunnatut
julkiset ja yksityiset investoinnit lisddntyvat ja sisamarkkinat vahvistuvat, meilla on nyt historiallinen tilaisuus
tehda Euroopan liikenteestda maailmanlaajuisesti paitsi kestavampaa myds kilpailukykyisempaa seka lujittaa
sitd tulevien hairididen varalta. Taman kehityksen pitdisi kuitenkin hyodyttaa kaikkia: on ratkaisevan tarkeaa,
ettd liikkuvuus on kaikkien saatavilla ja kohtuuhintaista, ettd maaseutualueiden ja syrjaseutujen yhteydet
sailyvat ja ettd ala tarjoaa hyvat sosiaaliset olosuhteet ja houkuttelevia tydpaikkoja. Kuten liikennepolitiikan
valkoinen kirjakin 2011, tamak&an ei estéa tavaroiden (tai ihmisten) liikkkumista, vaan pyrki tehostamaan niita
erityisesti yhdistamalla eri kuljetusmuotoja seka hyodyntamalla digitalisaatiota.

EU:ssa on tarjottava vakaat puitteet yritysten vihreille investoinneille, joita niiden on tehtdva tulevien
vuosikymmenien aikana. Erityisesti digitaaliteknologioihin kytkeytyy runsaasti mahdollisuuksia, jotka voivat
tehdd kuljetuksista alykkdaampia, tehokkaampia ja vihredmpida. Samalla niiden kehittamiseen sisaltyy
merkittava liiketoimintapotentiaali. Strategian tdytantdonpanon kautta luodaan tehokkaampi ja joustavampi
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lilkennejarjestelmd, joka vie meitd vakaasti kohti Euroopan vihredn kehityksen ohjelman tavoitteiden
mukaisia padstovahennyksia.

Alykkain ja kestavan tulevaisuuden virstanpylviit

Kaikista liikennemuodoista on tultava kestavampia: vihreitd vaihtoehtoja on tultava laajalti saataville ja
siirtyman vauhdittamiseksi on otettava kayttoon oikeanlaisia kannustimia. Konkreettiset valitavoitteet
auttavat Euroopan liikennejarjestelmaa kehittymaan alykkaaksi ja kestavaksi seuraavan aikataulun
mukaisesti:

Vuoteen 2030 mennessa:

1) Euroopan teilld on liikenteessa vahintaan 30 miljoonaa paadstétonta autoa

2) Euroopassa on 100 ilmastoneutraalia kaupunkia

3) suurnopeusrautatieliikenne kaksinkertaistuu Euroopassa

4) alle 500 km:n matkojen aikataulutetun joukkoliikenteen olisi oltava hiilineutraalia
5) automatisoitu lilkkuvuus otetaan laajasti kaytt6on

6) péaastottomat merialukset ovat valmiita markkinoille

Vuoteen 2035 mennessa:
1) paastottomat suuret ilma-alukset ovat valmiita markkinoille
Vuoteen 2050 mennessa:

1) lahes kaikki henkildautot, pakettiautot, linja-autot ja uudet raskaat hyodtyajoneuvot ovat
padstottémia

2) rautateiden tavaraliikenne kaksinkertaistuu

3) tdysin toimiva multimodaalinen Euroopan laajuinen liikenneverkko (TEN-T), joka
mahdollistaa kestavan ja dlykkaan liikkuvuuden seka nopeat yhteydet

On mielenkiintoista huomata, etta aiempaan — hyvin solmukohtiin ja intermodaalisuuteen painottuvan —
valkoiseen kirjaan verraten, rautatiet ja intermodaalisuus ovat nyt 2050 tavoitteissa; Suomi ei ole kuitenkaan
vield millaan tavalla mukana siina vauhdissa, jota 2011 asetut vaatimukset markkinoille tuovat. Siksi meidan
kannattaa katsoa myods aiempaa kehitystd, ja muualla Euroopassa siihen tehtyja toimenpiteita. Toisaalta
myo6s tama uudempi dlykkaan liikenteen ohjelma (2020) pitda sisallddn mm. seuraavia elementteja, jotka
vahvistavat sita kasitysta, etta Railgaten ytimessa olevaan rautatiehen ja kuljetusmuotosiirtymaan kannattaa
panostaa:

a) Rail freight traffic will increase by 50% by 2030 and double by 2050.

b) By 2030, rail and waterborne-based intermodal transport will be able to compete on equal
footing with road-only transport in the EU.

c¢) Completing the TEN-T network, including the high-speed lines, will provide better
connections along Europe's main corridors.

d) The implementation of the Fourth Railway Package and opening rail markets to
competition, will make railway operators more responsive to customer needs, and
improve the quality of their services and their cost-effectiveness.

e) To further reduce emissions, rail transport will need to be further electrified and, wherever
this is not viable, the use of hydrogen should be increased.
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f)  For freight, a substantial part of the 75% of inland freight carried today by road should
shift to rail and inland waterways. Increased capacity, strengthened cross-border
coordination and cooperation between rail infrastructure managers, better overall
management of the rail network, and the deployment of new technologies such as digital
coupling and automation will enable this.

g) The European Year of Rail of 2021 is an excellent opportunity for Member States, the
Commission and the rail sector to put these issues in the spotlight.

10 keskeista toiminta-alaa vision toteuttamiseksi

Tavoitteiden toteuttamiseksi strategiassa yksiloidaan 10 keskeiselld toiminta-alalla yhteensa 82 aloitetta
("lippulaivahankkeet”), joista kukin sisdltdd konkreettisia toimenpiteitd. Niin tdaman selvityksen kuin
rinnakkaisen "alykas digitaalinen logistiikka” -raportin (Hintsov, Lahtinen & Sivonen 2021) kannalta kannattaa
katsoa myos paaluokat “kestdvyys, élykkyys ja hairionsietokyky”. Eli pyrimme myds ndilla
tyokokonaisuuksillamme tukemaan logitiikan digitalisointia niin, ettd sen sisdltama alykkyys mahdollistaisi
kestdvammat ja hairioita paremmin sietdvat kuljetusketjut (ja toimitusketjut).

Kestavyys

Kestavyyden toteutuminen liikenteessa tarkoittaa kdytannossa seuraavaa:

1) Edistetdan paastottomien ajoneuvojen, alusten ja lentokoneiden, uusiutuvien ja
vahahiilisten polttoaineiden seka niihin liittyvdn infrastruktuurin  kadytt66nottoa
esimerkiksi asentamalla 3 miljoonaa julkista latauspistettd vuoteen 2030 mennessa.

2) Tehddan lentoasemista ja satamista paastottomia esimerkiksi uusilla aloitteilla, joilla
edistetaan kestdvien polttoaineiden kdyttamista lento- ja meriliikenteessa.

3) Tehdaan kaupunkien vélisestd ja niiden sisdisestd liikenteesta terveellistd ja kestdvaa
esimerkiksi kaksinkertaistamalla suurnopeusrautatieliikenne ja lisaamalla
pyorailyinfrastruktuuria seuraavien 10 vuoden aikana.

4) Lisataan tavaraliikenteen ymparistoystavallisyytta esimerkiksi kaksinkertaistamalla
rautateiden tavaraliikenne vuoteen 2050 mennessa.

5) Lisataan hiilen hinnoittelua ja tarjotaan kayttajille parempia kannustimia esimerkiksi
toteuttamalla kattavasti toimenpiteitd oikeudenmukaisen ja tehokkaan hinnoittelun
varmistamiseksi kaikessa liikenteessa.

Alykkyys

Innovointi ja digitalisaatio vaikuttavat siihen, miten matkustajat ja rahti liikkuvat
tulevaisuudessa, jos oikeanlaiset edellytykset toteutuvat. Strategiassa esitetdan seuraavia
toimia:

6) Tehddin verkotetusta ja automatisoidusta multimodaaliliikenteestd todellisuutta
esimerkiksi antamalla matkustajille mahdollisuus ostaa lippuja multimodaalimatkoihin ja
mahdollistamalla rahdin siirtyminen saumattomasti eri lilkkennemuotojen valilla.

7) Edistetdan innovointia sekd datan ja tekodlyn kayttéd &alykkdaamman liikkuvuuden
tukemiseksi esimerkiksi antamalla tdysi tuki miehittdmattomien ilma-alusten
kayttoonotolle ja toteuttamalla lisdtoimia yhteisen eurooppalaisen liikkuvuuden data-
avaruuden luomiseksi.
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Hairionsietokyky

Lilkenne on ollut yksi Covid-19 -pandemian pahiten koettelemista aloista, ja monilla alan
yrityksilla on valtavia toiminnallisia ja taloudellisia vaikeuksia. Taman vuoksi komissio sitoutuu
seuraaviin:

8) Vahvistetaan sisamarkkinoita esimerkiksi tehostamalla toimia ja investointeja Euroopan
laajuisen liikenneverkon (TEN-T) toteuttamiseksi vuoteen 2030 menness3, ja tuetaan alan
elpymistd aiempaa paremmaksi lisddmalla seka julkisia ettd yksityisid investointeja
ajoneuvokannan nykyaikaistamiseen kaikissa liikennemuodoissa.

9) Tehdaadn liikkuvuudesta oikeudenmukaista kaikille esimerkiksi tekemalld uusista
liikkuvuusratkaisuista kohtuuhintaisia ja saavutettavia kaikilla alueilla ja kaikille
matkustajille, myos liikuntarajoitteisille, ja tekemalld alasta tyontekijoiden kannalta
houkuttelevampi.

10) Parannetaan kaikkien liikennemuotojen liikenneturvallisuutta muun muassa saattamalla
liikennekuolemien maara lahelle nollaa vuoteen 2050 mennessa.

4.2 Esimerkkilaskenta kuljetusreittien ymparistovaikutuksista

ESIMERKKILASKENTA ECOTRANSIT -OHJELMISTOLLA

Tassa esimerkissa otettiin kuvitteellinen 100 TEU kontitettu tavaraera toimitettavaksi joko Tampereelta tai
Duisburgista Nizni Novgorodiin. Voimme siis vertailla talle kyseiselle erdlle, miltda sen valmistaminen ja
varastoiminen Duisburgissa tai Tampereella nayttaa silloin, kun toimitus tapahtuu Vendjalta valittuun
miljoonakaupunkiin? Laskenta toteutettiin EcoTransit -ohjelmalla tammikuussa 2021. Alla olevat karttakuvat
ovat tulosteita ohjelman valitsemista reiteistd ja kuljetusmuodoista. Tampereelta lahteva erda kulkisi
Kouvolan kautta rautatieskenaariossa, mikd varmaan mahdollistaisi sen, ettd Railgaten ymparilld voisi olla
muutakin toimintaa — ja vastaaviin juniin voidaan sy6ttda muutakin tavaraa.

Kuva 4.8. Vaihtoehtoisia kuljetusreitteja Tampereelta ja Duisburgista Nizni Novgorodiin (EcoTransIT 2021).

Kun katsomme varsinaisia laskentatuloksia, huomio kiinnittyy molemmissa esimerkkitoimituksissa siihen,
ettd rautatie on energia- ja ekotehokkain vaihtoehto muihin kuljetusmuotoihin verrattuna lahes kaikissa
skenaarioissa. Ainoastaan rikkipaastoissa ohjelma laskee rautateille kuormitusta — ja vesireitti Duisburgista
Rotterdamiin, sieltd Pietariin ja edelleen rekka-autolla perille, pddsee hieman alemmaksi
kokonaisenergiankulutuksessa ko. vilille. Koska laiva on kuitenkin hidas, meidan taytyy tunnistaa ne
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arvoketjut, joissa toimitusten nopeudella on niin suuri merkitys, etta valinta kohdistuu junaan. Kaytanndssa
juna on useimmissa naista reittivaihtoehdoista tehokkain ja ekologisin — olipa mittarina mika ekologisuuden
laji sitten tahansa varsinkin, jos otamme kuhunkin vertailuun vain ne kuljetusketjut, jotka ovat riittdvan
tehokkaita ja sujuvia tarvittaviin palveluihin.

Tampere — Nizni Novgorod -valin laskenta 100 TEU konttikuormalle nayttaa seuraavalta:

Kuva 4.9. Laskennalliset paastot eri kuljetusmuodoilla Tampere — Nizni Novgorod (EcoTransIT 2021)

Duisburg — Nizni Novgorod -valin laskenta puolestaan antaa seuraavia tuloksia:

Kuva 4.10. Eri kuljetusmuotojen ymparistovaikutuksia Duisburgista Nizni Novgorodiin toimitettaessa.
(EcoTransIT 2021)

Jos verrataan vield sijoittumisvaihtoehtoja Saksa (Duisburg) ja Suomi (Tampere) toisiinsa, ndemme
kokonaisenergiankulutuksen ja pdadstojen jadvan Suomesta toimitettaessa merkittavasti alemmiksi kuin

Saksasta toimitettaessa.
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4.3 Ajankohtaista kotimaista keskustelua tavarakuljetusten saamisesta
ymparistoystavallisemmiksi

Taman raportin sisallon ja ajoituksen kannalta yksi vaikutettava kohta on kuitenkin liikenteen vahahiilisyys.
Se on niin kotimaisen kuin kansainvalisen politiikankin agendalla, ja useat yritykset ovat kiinnostuneita siita
uskoen ja tietden, ettd suuri osa pdastévahennyksistd on resurssitehokkuutta, joka itse asiassa parantaa
kustannuskilpailukykya jo nyt — ja joka tulee olemaan entista merkittavampi tulevaisuudessa, kun ”“kayttaja
maksaa” ja “saastuttaja maksaa” -periaatteet tulevat taysimaaraisesti voimaan.

Kuva 4.11. Kotimaan liikenteen hiilidioksidipaastét milj.tn 2010-2050e (ilman muita kasvihuonekaasuja)
kulkumuodoittain (vas.) sekd jaottelu tehtyjen ja tarvittavien toimenpiteiden vaikutuksesta vuoteen 2030
mennessa (LVM 2021)

Kouvolan Railgaten ja tavarakuljetusten nakokulmista keskeisia vaikuttamiskeinoja koko Suomen liikenteen
hiilidioksidipadstdjen vdahentamiseen ovat ainakin seuraavat:
1) Kuljetusten siirtdminen raiteille niiltd osin kuin se on mahdollista.
2) Runkokuljetusosuuden siirtdminen raiteille ja joustavuuden tuominen kumipyoralld keruu- ja
jakelukuljetuksiin.
3) Keskeisten raideosuuksien sdhkoistaminen Hanko-Hyvink&da, Kemi-Tornio.
4) Sahkovetureiden kattavampi kaytto

Em. luettelon 4. kohta liittyy osaltaan myo6s voimakkaasti aiemmin (mm. liikenneministeri Anne Berner 2016)
esilla olleeseen ajatukseen kalustoyhtion perustamisesta. Siind keskustelussa sotkettiin heti yhtidittaminen
ja yksityistaminen; ehdotuksemme koski nimenomaan yhtidittamista ja sitd kautta lisdtuottoja valtiolle
paremman kadyttoasteen myota ja toimivampaa palvelumarkkinaa. Koska sdahkoveturit ovat kalliita
investointeja, pienempien operaattoreiden on vaikeampi paasta niihin kiinni ja kyeta niiden kunnossapitoon
verrattuna siihen vaihtoehtoon, ettd kalustoyhtio tai -pooli tarjoaisi ja veloittaisi naista palveluista.
Yksityistdminen voi olla lisavaihtoehto, mutta se kannattaa tarkastella kokonaan erikseen.
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Koska sahkoveturit ovat kalliita investointeja, pienempien operaattoreiden on vaikeampi paasta niihin kiinni
ja kyeta niiden kunnossapitoon verrattuna siihen vaihtoehtoon, etta kalustoyhti¢ tai -pooli tarjoaisi ja
veloittaisi ndista palveluista.

Tata kirjoitettaessa akuutti keskustelu kotimaassa talvella 2021 liittyi “fossiilittoman liikenteen tiekarttaan”
ja osalla tdman raportin tietosisalloistd pyrittiin  ottamaan kantaa myo6s siihen keskusteluun
asiantuntijaroolissa erityisesti tdssa kasilla olevan tavaraliikenteen ja logistilkan ndkdkulmasta.
Valtakunnallinen keskustelu kasitteli Suomen sisdisen liikenteen hiilidioksidipaastoja, mutta
asiantuntijaryhma tarkastelee tietysti teemaa kv. viitekehyksessa.

LVM:n (2021) tiekarttaluonnos toteaa: “Tavaraliikenteen tavoitteena on, ettd paketti- ja kuorma-
autojen suoritteen kasvu hidastuu 2020-luvulla. Tavoite ei tarkoita tavarankuljetusten tai taloudellisen
toimeliaisuuden véhentdmistd, vaan tavaroiden entistd tehokkaampaa kuljettamista tieliikenteessd tai
kuljetusten siirtymistd entisté kestdvdmpiin kuljetusmuotoihin.” Raportin toimenpiteet 18 ja 19
“yhdistettyjen kuljetusten” ja “mitat ja massat -asetuksen” (lue: HCT -ajoneuvojen) hyédyntédminen ovat
keskeiset alustavat ratkaisut téhdn.

On syytd heti alkuun huomata, ettd siind missd molempia yksinédn voidaan kannattaa, ndmdé
toimenpiteet liittyvdit toisiinsa: Mitat ja massat -asetusta ja HCT-ajoneuvojen kokeilua kéynnistettdessd
2013 tdhdn liittyvdt pddstolaskelmat tehtiin kédsityksemme mukaan védrin, kun niissé rajauduttiin vain
tutkimaan  pddstévaikutuksia  tieliikenteen  sisdlld  eikd  otettu  huomioon  mahdollista
kuljetusmuotosiirtymdd. Kdyténndssd kasvava ajoneuvokoko kilpailee yhé voimakkaammin
raideliikenteen kanssa — ja saattaa olla yhtend estdvdnd tekijénd raideliikenteen kasvulle, vaikka se
kokonaisuuden kannalta saattaisikin olla optimaalisempi. Joka tapauksessa kaavailtu toimenpide 18
“yhdistettyjen kuljetusten mahdollisuuksien vaikutusten selvittdmisestd” on ehdottoman kannatettava.
Tdhdn liittyen myés tdssd raportissa on joitakin karkeita laskelmia myéhemmin.

Raportin loppupuolella on oma paalukunsa 9, jossa tdman selvityksen tietosisalldilla pyritdan “vaikuttamaan”
kdynnissa olevaan kotimaiseen keskusteluun niin, ettd se tukisi vienti- ja tuontihubiin tukeutuvaa
intermodaalikuljetusjarjestelmaa. Tai paremminkin toisinpdin: jotta vienti- ja tuontihubin mahdollistama
intermodaalikuljetusjarjestelma tukisi parhaalla mahdollisella tavalla tavarakuljetusten tehostumista ja
siirtymista yha ekologisemmiksi.

4.4 Ajoneuvo- ja kdyttovoimakannan kehitysennusteita

Koska taman raportin tausta-ajatus on Railgaten ymparille rakentuvan vienti- ja tuontihubin kehittaminen,
meidan tullee tarkastella myds ajoneuvojen ja niiden kayttévoimien kehitysta lahitulevaisuudessa, koska
usein perustelemme vastaavilla argumenteilla myds RRT-investointia, jonka kehittdminen perustuu usein
nakymaan pidemman aikavalin kehityksesta. Siind missa kotimaisen pienautokannan uskotaan sahkdistyvan
hyvinkin nopeasti, suurimmat hiilidioksidipaastot aiheuttavat ja nykyisen kuljetusjarjestelmamme runkona
toimivat tdysperavaunuyhdistelmat uusivat kayttovoimaansa hitaammin. Vuoteen 2030 mennessa ei
monenkaan ennusteen mukaan tule suurta kehityshyppaysta tdhan ryhmaéan (ks. esim alla kuvassa 4.12
vasemmalla).
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Kuva 4.12. Kayttévoimajakaumaennuste perdvaunullisiin kuorma-autoihin (vas) ja kaikkiin (oik) 2020 — 2045.
(LVM 14.01.2021)

Vastaavasti jos katsomme ylla olevan kuvan (Kuva 4.12.) oikeaa reunaa, ndemme suuren ennustetun kasvun
25 vuoden pdahan kaasu-, sahko- ja vetykayttoOisissd ajoneuvoissa, mutta raskaiden peravaunullisten
kuorma-autojen maard, jotka ovat keskeisessd osassa kuljetussuoriteosuuksia tarkasteltaessa, ei ole
tdman(kdan) ennusteen mukaan romahtamassa. Rautatielld tulee siis sdilymaan kilpailuasetelma suhteessa
tdhan kumipyoralajiin, mutta toisaalta tdma ennuste on rohkaiseva siind mielessd, ettda sekin nadkee
kuljetusten kokonaistarpeen kasvavan. Itse asiassa sdhko- ja vetykayttoisten perdvaunullisten kuorma-
autojen maard pysyy tassd viela melko pienend (~ 2000kpl seuraavien 25 vuoden aikana), mutta
kaasukayttoisissa kasvua olisi enemman (~ 6000 kpl). Kaasu auttaa 6ljyriippuvuudesta eroon paasemisessa ja
esimerkiksi liikenteen rikki- ja typpipadstojen alentamisessa mutta juuri nyt voimakkaimmin agendalla
olevista CO2-paastoista kaytamme nyrkkisddantona 25 %:n alenemaa.

Karkeana laskusaanténa olkoon, etta jos 25 vuoden aikana 27 000 dieselkayttdista taysperdvaunurekkaa
vaihtuisi 2 000 vety- ja séhko-, 6 000 kaasu- ja 22 000 dieselrekkaan, CO2-p&astot per ajoneuvo laskisivat noin
13 % tassd ajoneuvokokoluokassa. Se on lukemana suunnilleen samaa luokkaa kuin se, ettd saisimme
siirrettya nykyisista yli 300 km:n maantiekuljetuksista 30 % rautateille EU:n liikennepolitiikan valkoisen kirjan
mukaisesti. Vaatimus vuodelle 2050 (50 %) ylittda jo sen hiilipddstdsaaston, jota tuolla ajoneuvojen
kdyttovoimakannan uusimisella ennustetaan saavutettavan. Edelleen muistutettakoon, etta
intermodaalikuljetusten edistdmisen voimme ottaa keinovalikoimaan nyt, sdahkoiset tai vetykdyttoiset
tdysperdvaunurekat ovat kaukana tulevaisuudessa. Ja rautateilld on muitakin etuja, kuten turvallisuus,
lilkenteen ulkoiskustannusten hallinnassa sekd oletuksemme mukaan niin tyon tuottavuuden kasvu kuin
energiakustannusten saasto turvaisivat yritysten kuljetusten kustannuskilpailukykya.

4.5 Suomen suunnittelemia liikkenteen paastojen vahennyskeinoja

Suomen fossiilittoman liikkenteen tiekartan luonnos (LVM 2021) tunnistaa useita erilaisia keinoja, joilla timan
vuosikymmenen aikana voitaisiin tavoitella tavoitteena olevaa 1,65 MT CO2-pdastdjen vahennysta. Kun
tarkastelemme naitda ensimmaisen vaiheen toimenpiteita vahankaan tarkemmin alla olevassa kuvassa (kuva
4.13), havaitsemme valtaosan toimenpiteistd olevan kalliita valtiolle (kymmenistd miljoonista satoihin
miljooniin euroihin vuoteen 2030 mennessa) ja kuitenkin niiden vaikutukset tarvittavaan padstovahenemaan
suhteellisen pienid. Suuria keinoja olisivat liikenteen paadstokauppa tai erittdin rajut polttoaineverojen
korotukset, jotka toisivat valtiolle verotuloja — mutta niiden maksajina ovat liikenteen kayttajat, yksityiset ja
yritykset — ja ndma keinot siten haittaavat kustannuskilpailukykya joko suoraan yritysten kustannuksina tai
paineina korkeampiin palkkoihin, jos tyontekijoiden liikkkumisen kustannukset kasvavat.
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PAASTOVAHENNYS (Mt) v KUSTANNUKSET

TUKI/TOIMENPIDEMUOTO (huom. Nam3 eivat ole suosituksia jaftai prioriteetteja) 2030 VALTIOLLE M€
Tayssahkdautojen hankintatuen jatkaminen nykytasolla (2000€/ auto) 0,0001-0,001 85-90ME

Hankintatuen korottaminen 3-kertaiseks 0,0004-0,004 244-298M€
Romutuspalkkiokampanijat 0,005 8ME

Sahkd- ja kaasukéyttdisten pakettiautojen hankintatuki (esim. 2000-6000€/auto) 0,004 bM€E

Sahkd- ja kaasukayttdisten kuorma-auto]en hankintatuld (esim. 50k€fsahka-, 15kefkaasuauto) 0,033 110M€

Julkizen sahkalatausinfran jatkaminen 22-25 0,013 - 0,026 12ME

Taloyhtididen latausvalmiuksen tuen jatko 22-30 0,02-0,1 50M€E

Joukkoliikenteen tuen tuplaaminen suurissa ja keskisuurissa kaupungeissa 0,008 385M€

Lifkkumisen ohjauksen tuki 0,0005 2,5M€

Kawvelyn ja pyorailyn investaintiohjelman jatkaminen 30MEfv 0,004 300ME

Kavelyn ja pyorailyn investointiohjelman jatkaminen 100MEfv 0,015 1000M€

Litkennewarkon kehittaminen 0 2000M€

Lifkenneverkon hyvéstd hoidosta ja kunnosta huolehtiminen 0,004 A0ME

Kaupunkizeutujen toiment pybrailyn ja kévelyn edistdmiseen 0,0605-0,1 Eiarviota

Biokaasun siséllyttaminen jakeluvelvoitteeseen ja sen tason nostaminen 33,4%:in 0,191 Ei merkittdvaa vaikutusta
Biokaasun sis. Jakeluvelv. ja sen tason nostaminen 344%xiin (ml 2,5TWh biokaasua) 0,211 Ei merkittivad vaikutusta
EU-lainsaadantddn henkild- ja pakettiautojen CO2 raja-arvojen Kristdminen 40% 0,106 Ei merkittdvad vaikutusta
Autoveron poistaminen kalkilta autoilta -0,0086 330ME

Tayssahka-, ladattavien hybridien ja kaasuautojen autoveron laskeminen nollaan. 0,001-0,009 A7ME

Bensiini- ja dieselautojen ajoneuvoveron korottaminen 3-kertaiseksi 0,008-0,023 {tuloa)1800ME£
Tayssahkoisten tydsuhdeautojen verotuksen keventaminen 0,003 - 0,000 37ME

Ruuhkamaksujen kéyttéonotto PKS 0,05 -0,07 {tuloa)150M€
Ruuhkamaksujen laajentaminen Turku ja Tampers 0,012 - 0,025 {tuloa)34ME
Polttoaineveron korottaminen siten, ettéd hinta nousisi 5%/2025 ja 13-15%/2020 0,5-0,6 {tuloa) 425M€
lisakorotus polltoaineisiin 34-40snt/litra 0,9-10 (tuloa) 725M€
Tieliikenteen padstdkauppa 1,65

Etatyd 0,095 Ei merkittdvia vaikutusta
Logistiikan digitalisaatio 0,09 -0,24 Ei merkittdvaa vaikutusta
Likenteen uudet palvelut {lisdys) 1,65 tai 0,33 jos ohja Ei merkittavdd vaikutusta
30% yli 300km maantiekuljetuksista rautateille 0,138 Ei merkittavaa vaikutusta
Kuva 4.13.

Olemme lisdanneet taulukon loppuun vield uutena toimenpiteena kuljetusmuotosiirtyman rautateille. Se on
laskettu tdhan CO2-vdhennyspotentiaalin kautta, jos EU:n liikennepolitiikan valkoisen kirjan tavoitteisto
halutaan saavuttaa, mutta tdssa laskelmassa ei oteta kantaa siihen, voisiko ko. kuljetuksille olla tarjolla
riittdvad palvelusisdltod tai kuinka paljon lisdpdastoja syntyisi kerdily- ja jakelukuljetuksista tuon
saavuttamiseksi. Esitetyn toimenpiteen vaikuttavuus olisi kaytdnnodssd suurin yksittdinen tekija
ilmastonmuutoksen vastaisessa taistelussa liikenteen osalta.

On syytd huomata erikseen, ettd 10 vuotta sitten tehdyissd
intermodaalikuljetusjdrjestelmdtarkasteluissa  yhdistettyjen  kuljetusten  potentiaali  ndhtiin
huomattavasti pienempdnd. Sieltd tuleva pddstévdhennysmahdollisuus olisi suuruusluokkaa 0,00007
MT, joka edelleen on kuitenkin merkittdvd yllé olevan listan toimenpiteisiin verrattuna ollen suunnilleen
samaa suuruusluokkaa kuin 90 miljoonaa euroa maksava sdhkéautojen hankintatuki. Pitkdt suurten
massojen tiekuljetukset ovat sen jilkeen kasvaneet Suomessa merkittdvdsti. Kuten muuallakin on tullut
todettua, ndiden kuljetusten siirtdminen rautateille parantaisi myés tyén tuottavuutta,
energiatehokkuutta ja siten parantaisi osaltaan myés kuljetusten kustannuskilpailukykyd.
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5 KULJETUSTILASTOJEN TARKASTELUA

Tassd paaluvussa on koottu poiminta nopeasti saatavilla olevista tilastoaineistoista, jotka kasittelevat
ulkomaan kauppaa tai tavarakuljetuksia. Koska aineistoa on suhteellisen paljon, tdma paaluku jakaantuu
edelleen useampaan alalukuun, joissa painotetaan erilaisia tilastoja ulkomaankaupasta, Suomen sisaisissa
tavaravirroissa, rajan ylitys itdan, seka tarkastellaan ruotsalaisia ja EU-tilastoaineistoja suhteessa Suomeen.
Kasittelyssda ovat erityisesti maantie- ja rautatiekuljetukset. Kokonaiskuvan saamiseksi tulisi tietysti
hahmottaa myds merirahtien rooli volyymeissa tai lentorahdin tuoma palvelutaso, vaikka viime mainittua
eivat monet haastattelemistamme yrityksista ole nyt korostaneetkaan. Vaikka aineistoissamme on satamien
juna- ja rautatiekuljetuksia, varsinainen meriliikenne kaipaisi oman analyysinsa, jotta voisimme hahmottaa
paremmin esim. Pohjois-Euroopan ja Kiinan valisida kokonaistavaravirtoja — ja arvioida sieltd todellista
potentiaalia Railgaten kautta kulkeville Kiinan junille. Tassa voisi auttaa rakenteilla oleva nk. MERIMA-malli
(ks. LVM, Sitowise 2021).

Ndissa aineistoissa pyritdan tunnistamaan nykyisista tavaravirroista niita kuljetuksia, jotka voisivat kulkea
Kouvolan kautta — ja joihin Kouvolassa voitaisiin tehda lisdarvoa. Toiseksi tdssa tunnistetaan kapasiteettia,
joka on vajaakayto6lla — ja sen hyddyntaminen voisi olla yksi tapa uusien toimintojen sijoittumiselle (ainakin
véliaikaisesti). Tassd tarkastellaan lisdksi dataa myos siitd ndkokulmasta, kuinka yhdistetyt kuljetukset
ylipaataan voisivat yleistyd enemman Suomessa — ja sielta sitten valuu virtoja myos Railgateen.

5.1 Kuljetusmuotojakauman tarkastelua

Suomen kuljetusmuotojakauma on melko tavalla EU:n keskitasoa, jossa rautatiekuljetusten osuus
tonnikilometreistd on n. 29 %. HWWI (Hamburg Institute of International Economics) ndkee Suomessa
mahdollisuuden rautateiden kuljetusosuuden kasvuun noin 40 %:iin tonnikilometreistd, mutta he nakevat
kasvupotentiaalia edelleen my6s Ruotsissa, jota olemme tottuneet osaltaan pitamaan hyvana
verrokkinamme (Jahn ym. 2020).

Kuva 5.1. Rahtiliikenteen kuljetusmuotojakauma Euroopassa (Eurostat 2020).

Suomessa ei kuitenkaan toimi yhdistetyt kuljetukset — ja niiden %-osuus eurooppalaisessa vertailussa on
matala. Itse asiassa Suomi kuuluu alimpaan kategoriaan <10 %, kun Keski- ja Etela-Euroopassa on maita, joissa
osuudet ovat moninkertaisia (20-50 % kaikista rautatietonnikilometreista).
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Kuva 5.2. Intermodaalikuljetusten osuus kaikista rautatiekuljetusten tonnikilometreistd Euroopassa (UIC
2020).

Suomen rautateiden kokonaisvolyymi EU-aineistossa on keskitason yldapuolella, joka suhteutettuna vaeston
madradan on kohtuullisen paljon. 10 milj.tkm vuodessa ei ole vdhdinen madard, mutta toisaalta
verrokkimaamme Ruotsi ja Saksa ovat tdssa selkeasti edelld. Edelleen kuvan 5.3 oikeasta reunasta voimme
havaita, ettd merkittava osa, suunnilleen 1/3 rautatierahdistamme tulee kv. liikenteestd Venajan suunnasta.
Talta osin Suomen rautatierahtimarkkina on osa kansainvalista kuljetusketjua — ja idan suunnassa lienee
jatkossakin merkittavia kasvumahdollisuuksia.
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Kuva 5.3. Rautatierahdin kokonaisvolyymit ja kansainvalisen liikenteen osuus Euroopassa (Eurostat 2020).

Suomen rautateille kuitenkin mahtuisi lisdaa niin matkustajia kuin tavaraakin, ainakin jos vertailukohteena
olisivat muut EU-maat. SGD:n analyysissa (2015, kuva 5.4) Suomessa on verrokkimaita (SE, DE, NL jne.)
pienempi hyddyntdamisaste rautateilld niin rahti- kuin henkildliikenteessdkin. Ainoastaan Tanska jaa Suomen
taakse rautateiden rahdin hyddyntamisessd, mutta jos Suomi voi vaittdd omaavansa erityispiirteita
kuljetusjarjestelmadssa, niitd lienee Tanskallakin: maan sisalta ei |6ydy kovin jarkevasti rautatierahdille sopivia
etaisyyksia.

Kuva 5.4. Rautateiden hyddyntamisaste (vas.) ja tehostamispotentiaali (oik.) EU:ssa ja verrokkimaissa (SDG,
2015)

YIl3 olevan kuvan 5.4 oikeaan reunaan SDG (2015) on laskenut eri maiden rautatieliikenteen tehokkuuden
parantamispotentiaalia ja paatynyt siihen tulokseen, ettd Suomessa on vertailuklustereiden tehottomin
rautatiejarjestelma, jossa v. 2012 kustannustasolla on 46 %:n parantamispotentiaali, joka voisi johtaa yli 600
milj. €:n kustannussdastoihin. Jos tatd potentiaalia realisoitaisiin edes osittain, kuinka kilpailukykyiseksi
rautatiekuljetukset voisivatkaan muodostua?

Tadssa osiossa tarkastellaan myo6s Tullin tilastoja Venajan rajanylitysliikenteestd 2018-2020. Kuorma-autoja
ylittaa rajan runsaat 180 000 kpl vuodessa. Kuorma-autotilaston mukaan Suomesta vieddan tavaraa Venajalle
useammassa ajoneuvossa, mutta vastaavasti Venajalta tullaan usein tyhjalla ajoneuvolla noutamaan tavaraa.
Tavaraa tulee eniten Vaalimaan kautta ja vastaavasti ldhtee Nuijamaan kautta (ks. kuva 5.5). Tyhjia
ajoneuvoja poistuu Suomesta eniten Vaalimaalta, liki 60 000 tyhjaa ajoneuvoa vuodessa. Onko naiden
ajoneuvojen kapasiteetti tunnistettu? Mitd autoja ndma ovat, ja mihin ne ovat Venajalla matkalla? Onko
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kyseessa kaluston spesifisyys vai tiedon ja ymmarryksen puute, jossa esimerkiksi digitaalisia tyovalineita
hyodyntamalla voitaisiin tehda laadukkaampaa uutta liiketoimintaa?

Kuva 5.5. Kuorma-autoliikenne Vendjan suuntaan rajaylityspaikoittain. (Data Tullin tilastoista 2021).

Data perustuu Tullitilastoon siten, ettd 12/2020 on extrapoloitu. Tyhjat “kuorma-autot” sisaltavat myos
tyhjat linja-autot eli vienti- ja tuontitilasto eivat taysin vastaa toisiaan kappalemaérina. Jos edella todettu
maantieliikenteen kuljetusepatasapaino saadaan ratkaistua ja hyodynnettya omana kokonaisuutenaan, se
lienee helpompi kuin yrittda yhdistaa eri kuljetusmuotoja. Joka tapauksessa meidan kannattaa tarkastella
kuljetusjarjestelmaa kokonaisuutena.

Seuraavassa taulukossa 5.6 on esitelty Venajan liikenteessda olevat tavaravaunut vuosien 2018-2020
keskiarvoina. Kuten olemme aina olettaneetkin, rautatielilkenteessa on suuri kuljetusepatasapaino: kaikilla
rajanylityspaikoilla Venajalle palautuu suuri maara tyhjia vaunuja. Tama on monella tapaa luonnollistakin,
kun joukossa on esim. malmivaunuja (Vartius), raakapuu- ja kemikaalikuljetuksia (esim. Niirala ja Imatra). Silti
tilannetta kannattaa tutkia kriittisesti, silla Venajalle pain vain alle 7 % vaunuista on kuormattu. Olisiko tassa
paluuliikenteessda mahdollisuuksia hyodyntda Railgatea paremmin? Mita tavaraa ja mihin tdssa voisimme
kuljettaa?

TAVARAVAUNUT |KUORMA:| TYHJA:
VARTIUS Tl..lOl'lt-I 64 873 0
Vienti 1401 61982
NIRALA thont.l 12 749 38
Vienti 1140 11747
IMATRA Tlfont'| 48 736 1 086
Vienti 44 50421
Tuonti | 136693 4 860
VAINIKKALA Vienti 16 356 118 124
YHTEENSA Tl.-lont.l 263 051 6034
Vienti 18941 | 242 274

Kuva 5.6. Tavaravaunujen kdyttdasteet tuonnissa ja viennissa rajanylityspaikoittain (Data perustuu
Tullitilastoon siten, ettd 12/2020 on extrapoloitu)

Edelleen jos yhdistimme maantie- ja rautatieliikennetilastoa, ndemme tyhjia kuorma-autoja tulevan
Suomeen ja tyhjia rautatievaunuja vietdavan Vendjalle. Vaikka kuorma-autot onnistuttaisiin optimoimaan
paremmin niin, ettd yhtdaan tyhjaa kuorma-autoa ei tulisi Suomeen, jaisi vietavaa silti 60 000 autokuormaa yli
juniin siirrettaviksi. Tama olisi vasta neljasosa tyhjana palautuvista vaunuista, mutta kuitenkin noin 1 200
yksikkoa viikossa. Tama siis vastaa montaa taysjunakuormaa paivassa.
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Vastaavaa epdatasapainoa ei ole nahtdvissa satamatilastossa viennin ja tuonnin osalta, kun arvioimme
Suomea kokonaisuutena. Itse asiassa Eurostatin tilastossa Suomen satamakuljetukset ovat Romanian jalkeen
toiseksi parhaiten tasapainossa (ks. alla Eurostatin tilasto kuvassa 5.7). Tama ei tarkoita sitd, etteikod
yksittaisissa satamissa voi olla epatasapainoa eli siella voisi olla my6s liiketoiminta- ja tehostamispotentiaalia,
jos satamien verkostoa pystyttadisiin hyodyntamaan tehokkaammin siten, etta vienti- ja tuontihub toimisi
tasapainottavana elementtinad “takamaastossa”.

Kuva 5.7. Satamien viennin ja tuonnin suhteelliset osuudet eri Euroopan maissa (Eurostat 2020).

5.2 Vienti- ja tuontitilastoja

Vaikka tdman raportin nimi on vienti- ja tuontihubin konseptointi, vienti- ja tuontitilastoja kasitelldan varsin
suppeasti ja ldhinnad vain tdssa alaluvussa. Ty ja aineisto keskittyvdat muutoin suurelta osin logistiikan
kasitteisiin ja aineistoihin, mutta vienti- ja tuontihubin jatkokehittdmisen kannalta on keskeistda ymmartaa
kansainvalisen kaupan pelisdant6ja ja trendeja. Seuraavassa taulukossa 5.8 on Suomen vienti vuonna 2019.
Kouvolan Railgaten suurimmat kasvumahdollisuudet nykyisista virroista on Vendjadlle suuntautuva
maantieliikenne (1.223) seka osuudet esim. Kiinan (2.926) ja Japaniin suuntautuvasta merirahdista. Toisaalta
pitdisi ymmartaa viela paremmin esimerkiksi tulevan MERIMAnN avulla jatkoyhteydet Saksan, Hollannin tai
Belgian satamista edelleen Aasiaan. Ja vield niistdkin sisamaayhteydet, jotta voitaisiin aidosti kerata niita
tavaravirtoja tietyiltd alueilta Aasian (erityisesti Kiina) sisdosissa, joista yhteys Railgateen on huomattavan
lyhyt ja nopea verrattuna kuljetukseen sisdmaasta Kiinan rannikon satamiin, sieltda eurooppalaiseen
suursatamaan ja edelleen feeder-yhteytta tanne.
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Kuva 5.8. Suomen vientitilasto kuljetusmuodoittain (Tulli).

Tuonnista (taulukko 5.9 alla v. 2019 luvuilla) Suomeen puolestaan liki % tulee Vendjalta, joka on Railgaten
perusliiketoimintaa. Tasta edelleen merkittdva osa, noin 6,2 MT tulee jo rautateitse (huom. vienti taulukko
ylla vain 0,2 MT) ja osa tasta kéasitelladn Kouvolassa. Tassa taulukossa Aasian tuonti ndyttaa pieneltd (Kiina <
0,5 MT), mutta tassa pitdisi ehka tunnistaa paremmin erityisesti Hollannin ja Belgian kautta kulkeva rahti.
Onko sielld nykyisin tavaravirtoja, jotka voitaisiin tehokkaammin ja nopeammin tuoda suoraan Kiinasta,
Japanista tai Eteld-Koreasta rautateitse Suomeen merirahdin sijasta, jos vain palvelu reitilla toimisi
varmemmin?
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Kuva 5.9. Suomen tuontikauppa kuljetusmuodoittain v. 2019 (Tulli).

Vaikka kuljetusjarjestelmaa suunniteltaessa katsommekin yleensda ylla mainituilla tavoilla ajoneuvoja,
kontteja tai tonneja, meiddn on syytd tutkia myds tavaravirtojen arvoa: logistiikka voi olla luomassa
hyvinvointia kansantalouteen. Siksi seuraavissa taulukoissa 5.10 ja 5.11 onkin arvioitu Suomen kdaymaa
ulkomaankauppaa euroina v.2019. Vienti Venajalle on vajaa 3,7 mrd. €, mutta muita Railgaten kautta kulkevia
virtoja voisivat olla myos Kiina (3,5 mrd. €), Japani (1,4 mrd. €) ja Eteld-Korea. Edelleen detaljina poimittakoon
Kazakstan, johon vienti Suomesta on noin 140 milj. € (v. 2019), mutta josta tuodaan Suomeen hyvin vahan
(ja tonneissa nama eivat nay). Kazakstan voisi olla kuitenkin toimiva etappi reitin varrella — ja varsinkin siina
tapauksessa, ettd Kazakstanin rautatie olisi operaattorina Kiina-Kouvola -junissa. Siksi voisikin olla syyta
katsoa niin tonneja kuin eurojakin my6s naapurimaista Ruotsi-Norja-Tanska talle reitille sopivista
tavaravirroista.
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VIENTI

Tammi-joulukuu

Balance

Tammi-joulukuu

Alkupera-/mééramaa ano osuus  muutos

1000 ¢ % % 1000 e
DE Saksa- Tyskland - Germany 9477 477 146 -2 -892 886
SE Ruotsi - Sverige - Sweden 6 748 661 10,4 +2 -590 043
US Yhdysvallat - Férenta staterna - United States 4 810 981 74 +11 +2 558 380
NL Alankomaat - Nederlandema - Netherlands 3979242 6.1 -3 +586 363
RU Vendja - Ryssland - Russia 3652164 5,6 +0 5319784
CN Kiina - Kina - China 3494 588 54 -1 -1 428 356
GB Iso-Britannia - Storbritannien - United Kingdom 2682918 41 -6 +958 848
IT ltalia - talien - kaly 2348721 36 +59 +549 199
BE Belgia- Belgien - Belgium 2120394 33 +9 +738 540
FR Ranska - Frankrike - France 1920 332 3,0 +7 -224 460
PL Puola - Polen - Poland 1767 673 27 +3 -257 219
EE Viro - Estland - Estonia 1754 309 2.7 -0 -287 205
NO Norja - Norge - Norway 1714 871 26 +1 +234 781
JP Japani - Japan 1437 041 22 -3 +682 617
ES Espanja - Spanien - Spain 1156 335 18 +11 +11 767
DK Tanska - Danmark - Denmark 1018 291 1.6 -1 -564 395
KR Etelé-Korea - Sydkorea - South Korea 847 028 13 -13 +122 604
QP Avomeri - Det fria havet - High seas 838 260 1,3 +101 +838 260
CH Sweitsi - Schweiz - Switzerand 706 317 1.1 +1 +123 621
TR Turkki - Turkiet - Turkey 691 254 11 -3 +125 344
AU Australia - Australien - Australia 673 011 1,0 +2 +588 847
LV Latvia- Lettland - Latvia 614 543 09 +1 +317 257
LT Lieftua- Litauen - Lithuania 593 555 09 +5 +75018

Kuva 5.10 . Suomen vienti maittain v. 2019.

Tuonnissa kolme suurinta ovat Saksa, Vendja ja Ruotsi. Venajan tuonti on liki 1/7 Suomen tuontikaupasta.
Mutta my6s muista Kiina (liki 5 mrd. €), Japani ja Etela-Korea voisi 16ytya télle reitille sopivia tavaralajeja.

TUONTI
Tammi-joulukuu
Alkuperd-/madramaa anvo osuus  muutos
1000 e % %
DE Saksa - Tyskland - Germany 10 370 363 15,7 -0
RU Venaja -Ryssland - Russia 8971 947 13,6 -3
SE Ruotsi - Sverige - Sweden 7338 704 11,1 +2
CN Kiina - Kina - China 4922 944 7.5 +6
NL Alankomaat - Nederlénderna - Netherlands 3392879 52 -7
US Yhdysvallat - Férenta staterna - United States 2252 601 3.4 +2
FR Ranska - Frankrike - France 2144 792 3.3 +7
EE Viro - Estland - Estonia 2041514 3.1 +2
PL Puocla - Polen- Poland 2024 891 31 -2
IT  ltalia - ltalien - taly 1799 522 2,7 +2
GB Iso-Britannia - Storbritannien - United Kingdom 1724 070 2,6 -3
DK Tanska - Danmark - Denmark 1582 686 2.4 -0
NO Norja - Norge - Norway 1480 090 2.2 -22
BE Belgia - Belgien - Belgium 1381 854 21 +6
ES Espanja- Spanien - Spain 1144 567 1.7 -6
CZ Tsekintasavalta - Tieckien - Czech Republic 982 206 1,5 -0
JP Japani-Japan 754 424 11 -0
KR Eteld-Korea - Sydkorea - South Korea 724 424 11 -7
AT ltévalta - Osterrike - Austria 687 377 1,0 +6
CA Kanada - Canada 631 042 1.0 +4
CH Sweitsi - Schweiz - Switzerland 582 697 0.9 -5
TR Turkki - Turkiet - Turkey 565910 0.9 +2
IE  Irlanti - Iland - Ireland 557 908 0.8 +13
LT Liettua - Litauen - Lithuania 518 536 0.8 +9
BR Brasilia - Brasilien - Brazil 473718 07 -17
HU Unkari - Ungemn - Hungary 456 897 0,7 +5

Kuva 5.11 Suomen tuonti maittain v. 2019.
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Jos tarkastelemme vielda Suomen ulkomaankauppaa maakunnittain (kuva 5.12), huomaamme Kymenlaakson
olevan jo melko kova vientimaakunta. Maakunnan vienti on liki 4 mrd. € (keskiarvo 2016-2018) vuodessa ja
tuonti reilu 1,5 mrd. €. Kymenlaakson ulkomaankaupan ylijagdma onkin Suomen maakunnista suurin. My6s
vienti per asukas -tilastossa Kymenlaakso on liki kadrjessa edelldan vain Keski-Pohjanmaa. Kymenlaakson
ulkomaankauppa tulee pitkalle teollisuuden yrityksistd, mutta sielldkin suhteellisen suppealla karjella;
ulkomaankauppaa kayvia yrityksid ei ole kovin paljoa. Tdma onkin yksi tarkastelun paikka: onko
ulkomaankauppaan halukkaita yrityksia, mutta riittavia palveluilta puuttuu?

Viertika Tuontika WKauppatas Asukasta
IMaakurta - Landskap WVIENTI TOIMIALOITTAIN TUONTITOIMIALOITTAIN ULKOVIENULKOTUONTI
b Vierti/as  TuortiiAs  Teollisuus Kauppa  Muu Teollisuus Kauppa  Muu Lk LKM
Uusimaa - Nyland 17 661 36 651 -18 990 1686320 10473 21734 12048 3 467 2145 11728 21 086 3837 4211 6833
Varsinais-Suomi - Egentliga Finland I 5378 i 4 283 1086 479371 11220 8 934 4 803 458 M7 2923 1217 141 941 1477
Satakunta - Satakunta 3885 f 1568 2317 217235 17 884 7216 2636 1114 135 1173 137 258 332 491
Karta-Hame - Egentliga Tavastland 1411 f 823 588 170350 8281 4831 1287 46 78 401 384 38 235 414
Pirkanmaa - Birkaland 4642 r 3510 1133 517409 8972 6783 4 355 158 131 1780 1405 323 959 1488
Pajjat-Hame - Pajjanne-Tavastland i 1804 I 11585 648 200045 9020 5774 1714 67 23 772 330 53 413 580
Kymenlaakso - Kymmenedalen 3990 : 15561 2439 171738 23231 2031 3510 158 322 839 231 480 328 376
Etela-Karjala - Sodra Karelen 1925 427 1498 127917 15051 3338 1807 38 a1 307 94 26 362 289
Etela-Savo - Sodra Savolax 411 I 279 132 142943 2873 1952 388 10 12 186 66 27 177 227
Pohjois-Savo - Norra Savolax 1441 I 532 909 244648 5890 2175 1390 40 1" 322 173 36 264 400
Pohjois-Karjala - Norra Karelen 870 I 242 528 161462 5 366 2116 850 8 12 184 113 45 213 272
Keski-Suomi - Mellersta Finland 2413 I 866 1547 275193 8 768 3147 1744 606 62 447 332 87 358 516
Eteld-Pohjanmaa - Sodra Osterbotten 605 I 557 48 188699 3204 2952 554 22 29 305 215 37 312 447
Pohjanmaa - Osterbotten 3382 f 1353 2040 180868 18 777 7487 3227 110 57 861 248 243 382 529
Keski-Pohjianmaa - Mellersta Osterbotten 1753 I 1955 -201 68262 25 B85 28 635 920 823 11 602 1341 13 108 175
Pohjois-Pofjanmaa - Norra Osterbotten 1828 f 1780 48 412600 4430 4314 1715 39 T4 1414 260 107 468 758
Kainuu - Kajanaland 333 r 91 242 72206 4616 1265 108 142 82 37 9 45 61 82
Lappi - Lappland 3928 f 1773 21585 177457 22133 9989 3523 43 363 1685 61 47 226 314
Ahvenanmaa - Aland a1 r 358 -267 20042 3029 11 906 64 14 14 34 107 217 48 132
Tuntematon - Okand L 665 : 1500 -835 173 432 59 27 1065 218 70 86
Yhieensa - Totalt 58 426 61352 -2026 5524 566 10576 11105 46 860 7749 3816 26212 28872 6 267 10 468 15 888

Kuva 5.12. Suomen ulkomaankauppa maakunnittain, toimialoittain ja yritysten lukumaarina (Tulli).

5.3 Kotimaisia kuljetustilastoja

Tama alaluku jakautuu myéhemmin rautatie- ja maantiekuljetuksia kasitteleviin osioihin. Samalla pyritaan
tarkastelemaan seka Suomen sisdisia kuljetuksia ettd ulkomaankaupan kuljetuksia, jotka molemmat ovat
tarkeita vienti- ja tuontihubin kehittamisessa. Meidan tulee turvata koko kuljetusjarjestelman toimivuus ja
sujuvat yhteydet vienti- ja tuontihubiin, joka edelleen voi toimia Suomen linkkind kansainvalisiin
kuljetuskaytaviin.  Vaikka alaluvun nimi on ”kotimaisia” kuljetustilastoja, vertailua tehddaan myos
kansainvalisiin aineistoihin erityisesti EU-tasolla niiltd osin kuin jarkevia vertailukelpoisia aineistoja on
saatavilla.

Seuraavassa taulukossa 5.13 on vedetty yhteen Suomen sisdisia maantiekuljetuksia ilman maa-
aineskuljetuksia, jotka ovat tyypillisesti lyhyilla etdisyyksilld. Jos asetamme rajaksi EU:n Liikennepolitiikan
valkoisen kirjan (2011) mukaisesti siirtda v. 2030 mennessd 30 % ja v. 2050 mennessa 50 % yli 300 km
maantiekuljetuksista rautateille, voimme nykyisista suoritteista tunnistaa tallaisia 12,1 % kuljetusten
kappalemadarasta, mutta perati 42 % tieliikenteen kuljetussuoritteesta (tkm). Tama on muutaman %-yksikon
korkeampi kuin EU:ssa keskimadarin 39,7 % (UIC, 2020), vaikka manner-Euroopassa on myds suuria maiden
valisia pitkidkin tavaravirtoja.
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Kuva 5.13. Suomen maantiekuljetusten jakauma (Tilastokeskus 2021; tieliikenteen kuljetussuoritteista eri
kuljetusetaisyyksilla 2011-2019 ilman maa-aineskuljetuksia)

Jos ylld olevasta 12,1 %:n madrastd 30 % siirrettaisiin rautateille liilkennepolitiikan valkoisen kirjan tavoitteen
mukaisesti, se tarkoittaisi noin 5,7 miljoonan kuorma-auton siirtamista raiteille vuosittain. Vuoteen 2050
mennessa maara olisi jo 9,5 miljoonaa kuorma-autoa. Alempi tavoite yksistddn vastaa jo 2,7 mrd. tkm
kuljetussuoritetta.

Rautatietd voidaan pitda seka hiilidioksidipadstojen etta energiatehokkuuden nakékulmasta huomattavasti
parempana vaihtoehtona kuin nykyisia tayspera- tai HCT -rekka-autoyhdistelmia. Alla olevan taulukon 5.14
mukaisesti séhkévetoinen konttijuna on 20 kertaa energiatehokkaampi kuin parhaat ajoneuvot (0,03 MJ /tkm
vs 0,61-0,63 MJ /tkm) ja ilmastovaikutus 40 g/tkm (CO2ekv) matalampi.

Tavarakuljetusten yksikképdastdjen ja energiatehokkuuden vertailu
© Heikki Lahtinen 2021-01-02

Sahkoé Diesel Sdhko

LIPASTO Taysperad |Eurob HCT Euro6 KonttijungKonttijungRaakapuu
Rahtia 0 40 0 51
CO,ekv 781 1193 872 1432
MJ/km 12 18 13 22

Laskennallinen paino: 25 30 LIPASTO Keskiméidriiset toteutumat
COekv/tkm 41,5 40,0 0 18 0
MJ/tkm 0,63 0,61 0,03 0,24 0,12

huom. Konttijunan 18* ei sis. Biodiesel-osuutta

Kuva 5.14. Rautatien vertailua tdysperdvaunuun ja HCT-kuljetuksiin (data LIPASTO 2021).

Jo tuo 30 %:n tavoite 2030 eli noin 2,7 mrd. tkm siirtyma maantieltd rautateille tarkoittaisin 1 600 TJ eli n
450 GWh energiansdastda vuodessa, jos tama tapahtuisi tdaysperda- ja HCT -ajoneuvojen siirtymisena
sahkoveturilla hoidettaviin konttijuniin. Tdma vastaa noin 45 miljoonaa litraa diesel6ljya. Taloudellisen
kannustimen konttijunien kayttoéon luulisi siis jo itsessddan olevan voimakas. Siihen voidaan viela liséksi laskea
110 000 tonnia saastyneita CO,ekv paastoja. Tama on nykyisella paastdoikeuden hinnalla “vain” vajaa 3
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miljoonaa euroa, mutta tdydentaa hyvin tuota polttoainesadstoa ja siten lisda tulevaisuudessa taloudellista
kannustinta kuljetusmuotosiirtymaan.

Jos vertaamme tuota 110 000 CO,-tonnin (hyotysuhde?) laskennallista sddstod keskiméaaraiseen
henkiléautoon v. 2019 (155 g/km ja 14 000 km/vuosi), lopputuloksena saamme yli 50 000 henkiléauton
vuosipaastod vastaavan maaran talla siirtymalla. Jos vaakakupissa on 50 000 henkildauton pienempi
autoverotuotto ja 2 000 euron hankintatuki per auto, nopeasti syntyy ajatus, ettad kannattaisiko 100 milj. €
panostus kdyttda ennemmin intermodaalijarjestelman kehittdmiseen? Siina yritysten kilpailukyky kehittyisi
pidemmalla aikajanteellad (tuo 45 miljoonaa litraa vuodessa on vain polttoainesdasto; 5,7 miljoonan kuorma-
auton siirto rautateille vapauttaisi henkilokuntaa korkeamman tuottavuuden téihin merkittavasti). Tama
kaikki siis saavutettaisiin silla, ettd 30 % yli 300km:n pituisista maantiekuljetuksista siirrettaisiin sdhkéveturin
taakse rautateille. Tama on “vain” noin 3,6 % kaikista kuljetustapahtumista, mutta noin 11,5 % koko
tavarakuljetussuoritteesta Suomessa. Suhteellisen pienelld muutoksella saataisiin siis suuri vaikutus koko
jarjestelmaan.

Tavarajunan operointikustannus Suomessa on EU-tilaston mukaan v. 2012 ollut n 20 €/km (SDG 2015 ks. alla
kuva 5.15. vas.). Se on selkedsti alle EU:n keskiarvon n. 28 €/km. Tulisiko meidan kehittdd taman
hyodyntamista edelleen — ja luoda sitd kautta yrityksillemme kilpailukykya? Infrastruktuurin hallinnan
kustannukset eivat ole Suomessa ajettua kilometrid kohden mitenkaan erityisen korkeat — mutta samalla on
syyta muistaa, ettd samaisessa analyysissd Suomen rautateiden kayttoaste on matala ja tehostuspotentiaali
suuri. Jos pyoristimme Oulu-Helsinki -vdlin 600 km:ksi, tdaman taulukon mukaan sen operointi junalla
maksaisi 12 000 €/suunta. Jos junaan saadaan keskimaarin vaikka 30 rekka-autoa, runkokuljetuksen
osuudeksi tulee 400 €/ajoneuvo eli noin 0,67 €/km, joka on huomattavan matala kumipydrayrityksen
keskimaaraiseen kilometrihintaan verrattuna.

Kuva 5.15. Rautateiden operointi- ja infrastruktuurikustannnukset (vas.) ja rahdin hinnat (oik.) (SDG 2015).

Suomen rautateilld perittavat rahtihinnat ovat selvasti EU-keskiarvon alapuolella n. 0,03 €/tkm. Tama on
hienoa niille yrityksille, jotka wvoivat tdtd palvelua kayttda. Tietysti pitdd muistaa tallaisessa
keskiarvolaskennassa, etta jos rautateilla on vain painavin tavara meilla, hinta per tonnikilometri voi menna
hyvinkin alas. Toisaalta jos tdma hinta 0,03 €/tkm otetaan HCT-ajoneuvolle, jolla 40 tn on kuorma, sekin
kulkisi rautateilld 1,2 €:n kilometrihintaan.

5.3.1 Rautateiden tavaraliikenteen numeroita
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Oheisessa karttaotteessa (Kuva 5.16) on Eteld-Suomen rautateiden tavaraliikenteen volyymit rataosittain:
Kouvola on nykyisilla volyymeillaan selked solmupiste.

Kuva 5.16. Suomen rautateiden volyymeja rataosittain (Vayla 2021).

Suomen rautateilld kuljetetaan rahtia n. 20 miljardia tonnikilometrid vuodessa. Vaunuakselia kohden massaa
on keskimaarin 13,5 tn (pdastaanko jotenkin dataan kiinni, esim. VR:n keskittymisesta isoihin massoihin vs.
kuljetussuoritteen kokonaiskehitys?). Massa per vaunuakseli kasvoi 2005-2017, mutta on sittemmin tullut
alaspadin.

Kuva 5.17. Rautateiden tonnikilometrit ja keskipainot 2005-2019.

Mielenkiintoista pohdittavaa antaa myos kaluston kayttdd kuvaava vastaava aikasarja kuvassa 5.18.
Vaunujen kayttoasteet ovat heikentyneet, eli vain reilu puolet kalustosta on kaytdssa. Tama indikoinee hyvin
vahvaa kaluston spesifisyytta ja valikoituja asiakkaita — eli kdytannossa toiseen suuntaan ajetaan paljolti
tyhjana. Toivottavasti myohemmin uudet joustavammat vaunut ja uudet operointimallit antavat paremmin
mahdollisuuksia myds tdman vajaakapasiteetin hyddyntamiseen.
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Kuva 5.18. Tavaravaunujen kdyttoasteet 2005-2019.

Vastauksia aineistoon saa osittain siita, kun katsomme millaisia vaunuja markkinassa liikkuu. Kdytannossa eri
vaunutyypein runkokuljetukset ovat ldhellda 100 %:a ja vain katetuilla vaunuilla dieselvetoisena tehdadan
jakelu- ja keruukuljetuksia, mutta niiden kokonaismaara n. 7 milj. akm on olemattoman vahan koko 1 500

milj. akm maarasta.

Kuva 5.19. Eri tavaravaunujen vuosittaiset (ka. 2018-2019) akseli(milj)kilometrit veturityypeittain.

Alla olevaan taulukkoon 5.20 on eritelty diesel ja sahkovetoiset tavarajunat keskimaaraisind vuotuisina
kilometreina. Kuten taulukosta nakyy, ylivoimainen enemmistd kilometreistd tulee sahkovetoisista
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runkolinjoista. Ja jonkin verran runkokuljetuksia tehdadan myos dieselveturein. Jakelu- ja kerailykuljetusten
%-osuus on tdssakin taulukossa erittdin pieni.

Kuva 5.20. Rautateiden liikennesuorite veturityypeittain ja kuljetustyypeittdin.

Jos rautateiden rahtim&arda ja kuljetussuoritetta (tkm) katsotaan keskimaardisind etdisyyksind, nama
numerot (229-287 km) ovat selvasti alle EU:n liikennepolitiikan valkoisen kirjan kynnysarvojen, joita
pidemmat pitadisi siirtdd rautateille. Tilastoissa oleva kotimaisen ja kv. liikenteen keskimaarainen matkan
pituus on 265 km.

1000tn/v milj.tkm Ka/km

Kotimaa 22720 6529 287
Kv.raideliil 13589 3116 229
Summa 36309 9644 266

Kuva 5.21. Rautateiden tavaraliikenteen massat ja kuljetussuorite seka keskimaarainen etaisyys.

Tavaralajikohtaisesti eriteltyna vastaava tilasto (kuva 5.22) herattda mielenkiintoisia kysymyksia. Suurten
massojen puu- ja paperiteollisuuden tuotteita ajetaan rautateilla keskimaaraista lyhyempia matkoja (ka. 226
ja 238 km). Datan perusteella voisi olettaa, ettd naitd suurivolyymisia tuotteita voidaan ajaa kannattavasti
hyvinkin lyhyita matkoja, kun em. lukemat ovat keskiarvoja. Edelleen sitd voi kysyd, ettd jos nama
kannattavat, miten kappaletavarakuljetuksia saataisiin yhdisteltyd niin, ettd niissakin voitaisiin hyotya
rautateista?

Kuva 5.22. Rautateiden kuljetussuorite keskimaaraiset matkat tavaralajeittain.

Rautateiden kokonaistonneista 64 % kulkee alle 300 km etaisyydella. Kuvassa 5.23 on tarkasteltu rautateiden
rahtia kuljetustaisyyksien jakaumana. Huom. tdsséa taulukossa tkm on laskennallinen etdisyyden keskiarvo *
tn eli absoluuttisesti ei tasmalleen oikein, mutta antaa periaatetasolla meille lisdtietoa. Tama taulukko
vastannee osittain jo niihin kysymyksiin, joita aiemmin esitimme — rautateille on sopivasti toteutettuna
potentiaalia myds alle 300 km kuljetuksissa, vaikka yleensa pidammekin sita laskentamallien lahtékohtana,
jota pidempia kuljetuksia yritdmme paasaantoisesti siirtaa raiteille.
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Kuva 5.23. Rautatierahdin jakauma eri kuljetusetaisyyksilla.

Jos etdisyysjakaumaa katsotaan historiallisena aikasarjana viimeisten 15 vuoden ajalta, huomaamme
lyhyiden alle 100 km ajojen vdhentyneen raiteilta kuvaajasta 5.24, ja kasvua on nahtavissd mm. 300 — 500 km
etaisyyksilla tapahtuvissa kuljetuksissa.

Kuva 5.24. Rautateiden kuljetusmatkojen kehittyminen 2005-2019.

5.3.2 Maanteiden tavarakuljetustilastojen tarkastelua

Maanteiden tavarakuljetusten yleinen tilasto 2011-2019 kertoo, etta kuljetussuorite (milj. tkm) on kasvanut,
vaikka maanteilla liikennesuorite (km) ja kuljetettavat massat (tn) ovat laskeneet. Kaytdnndssa
elinkeinorakenteemme on edistynyt demateriaalisaatiossa tai sitten talous on hiipunut, kun liikkuvat tonnit
ovat vahentyneet. Tama tietysti herattaa heti joukon jatkokysymyksia, ettd missa muutos on tapahtunut, kun
"tn * km = tkm”? Alustava vastaus lienee se, ettd nimenomaan raskaita massoja (esim. metséateollisuuden
kuljetukset) on kuljetettu pidempid matkoja maanteitse, mutta selvitetddn tdtd mahdollisuuksien mukaan
jaljempéana tarkemmin muutenkin kuin keskiarvoina. Alla olevaan taulukkoon (Kuva 5.25 vasemmalla) on
arvioitu naita suhteessa toisiinsa siten, ettd 2011 = 100 %.
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Kuva 5.25. Maantiekuljetusten tonnit, tkm ja km 2011-2020.

Jos tieliikenteen tavarakuljetuksia tarkastellaan absoluuttina numeroina, ndemme 12 kk liukuvan keskiarvon
2011-2020 kehittyneen ylld oik. (kuva 5.25.) mukaisesti. Rahtimadardt ovat kasvaneet tonneissa ja
tonnikilometreissa, mutta lilkkennesuorite (km) on pysynyt vakaana. Keskimaaraiset kuljetusmatkat (km) ja
rahtipainot ovat kasvaneet, kuten seuraavassa kaaviossa (kuva 5.26.) nakyy eli maantieliikenteen voisi vaittaa
ndiden perusteella kilpailevan junan kanssa. Oletuksemme siis pitda paikkaansa tilastojen valossa. Toisin
sanoen, Suomessa on kuljetuskysyntda pitkillekin reiteille isoille massoille — mutta onko siihen sopivaa
tarjontaa rautateilla?

Kuva 5.26. Maantiekuljetusten keskimaarinen matka (km) ja tonnit 2011-2020.

EUROSTATIn aineistosta voimme ndhda kuvassa 5.27, etta keskimaardinen rahtipaino maanteillamme on
korkein EU-maista, kuten intuitiivisesti ajattelemmekin: Suomessa sallitaan suuret ajoneuvot. Tama olkoon
lisdna edelld olevaan havaintoon. Meidan tulee ymmartaa kuljetusjarjestelma kokonaisuutena, jossa kilpailua
ei kayda vain kuljetustoimijoiden kesken kuljetusmuotojen sisdlla — vaan myos niiden valilla.
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Kuva 5.27. Maantiekuljetusten keskimaarainen rahti eri markkina-alueilla (Eurostat 2020).

Seuraava kuva 5.28 esittelee ilmiota toisesta ndkokulmasta: ne ovat juuri niitd raskaita pitkia kuljetuksia,
jotka ovat kasvussa maanteilla. Eli siis se kuljetusten ryhma, jotka on ollut ensisijaisena tavoitteena saada
siirretyksi maanteilta rautateille! Vuosina 2011-2019 yli 300 km:n kuljetusten osuus koko kuljetussuoritteesta
on kasvanut runsaasta kolmanneksesta noin puoleen. Tama muutos on erittdin merkittava. Kaytannossa siis
puolet Suomen maanteiden tavarakuljetuksista on sellaisia, ettd ne etdisyytensa puolesta sopisivat EU:n
liikennepolitiikan valkoisen kirjan (2011) tavoitteisiin niistd kuljetuksista, joista 30 % tulisi saada siirrettya
raiteille vuoteen 2030 mennessa ja 50 % sitd seuraavan kahden vuosikymmenen aikana.

Jos kdytdmme karkeana lukuna tédssé HCT-ajoneuvoille 40 g/tkm ja sdhkévetoisille junille 0 g/tkm
hiilidioksidiekvivalenssipddstéjé, tdmd kuljetusmuotosiirtymdtarve  EU-politiikan  tavoitteiston
mukaisesti toisi yksinddn 0,138 MT CO2 pddstévdhennystd, mikd on monta kertaluokkaa suurempi kuin
useiden muiden — erittdin kalliiden toimenpiteiden vaikutukset yhteensd.
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Kuva 5.28. Maantiekuljetussuoritteet etaisyyksittdin 2011-2019.

Kuormatilatyypeittdin (kuva 5.29) aineistosta voi poimia myds kiinnostavia havaintoja. Kontteja on kaikilla
mittareilla vdhan, mutta lavoitettu tavara on suurin yksittdinen ryhma kilometreistda (29 %) ja
tonnikilometreistd (26 %). Tama nk. "yksikoitavissa” (~ kuljetusyksikkoon lastattavissa oleva) sopisi parhaiten
intermodaaliseen kuljetusjarjestelmaan. Naissd myos keskimaardiset kuljetusetdisyydet ovat kaikkein
suurimmat (175 km) tdmaén aineiston mukaan.
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KUORMATYYPPI|VUODESSA| %OSUUS
Yhteensd 278489 100 % 16
Nestemdinen bu| 15352 6 % 26
Kiinted bulkki 133463 48 % 27
Suuret kontit 6619 2% 18
Milj. tn Muut kontit 6057 2% 13 Kfeski-
Lavoitettu tavargd 35511 13% 15 paino tn
Sidotut tavarat 26361 9% 17
Omalla voimalla 6481 2% 10
Muut liikkuvatyf 2687 1% 8
Muut kuormatyy 45959 17 % 12
Yhteensd 23554 100 % 85
Nestemdinen bul 2103 9% 137
Kiinted bulkki 5051 21% 38
Suuret kontit 728 3% 110 \
. Keski-
Milj.tkm Muu:c kontit 619 3% 102 matka
Lavoitettu tavarg 6215 26% 175 km
Sidotut tavarat 3490 15 % 132
Omalla voimalla 587 2% 91
Muut liikkuvatyl 405 2% 151
Muut kuormatyyy 4357 18 % 95
Yhteensd 1438 100 %
Nestemdainen bu 82 6 %
Kiinted bulkki 187 13 %
Suuret kontit 40 3%
Milj.km Muujc kontit 48 3%
Lavoitettu tavarg 414 29%
Sidotut tavarat 205 14 %
Omalla voimalla 57 4 %
Muut litkkuvat yh 49 3%
Muut kuormatyy 356 25 %

Kuva 5.29. Massat, liikenne- ja kuljetussuorite seka niiden keskiarvoja kuormatyypeittain.

Konttien maara on silti hienoisessa kasvussa ajanjaksolla 2011-2019 tonnikilometreista, vaikka niiden osuus
kokonaisuudesta onkin vield pieni (suuret kontit 3 %, muut kontit 3 %). Samanaikaisesti edelld tunnistettu
potentiaali kuormalavoitetusta tavarasta nayttaa laskeneen n. 7 000 milj. tkm liki 30 % alemmaksi; joko siirtoa
on tapahtunut HCT-ajoneuvojen myo6ta? Kuten jo todettiin edelld, kuormalavoille pakattu tavara kulkee
pisimpia matkoja — ja tdma etaisyys vaikuttaa olevan kasvamassa.
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Kuva 5.30. Keskimaaradisten maantiekuljetusetaisyyksien kehitys 2011-2019 kuljetusyksikoittain.
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Kuva 5.31. Keskimaaraisen rahdin painon kehitys tiekuljetuksissa 2011-2019.
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Kuva 5.32. Liikennesuorite maanteilla kuljetusyksikoittdin 2011-2019.

Tavaralajikohtaisessa tilastossa vuosien 2011-2019 keskiarvoista (alla 5.33) havaitaan, ettd % kaikista
tieliikenteen kilometreistd ajetaan tyhjana, tyhjand ajon ollessa keskimadarin 42 km pituinen. Mm.
elintarvikkeissa ja yhdistellyissa kappaletavarakuljetuksissa kokonaiskuljetusmatkat ovat kaikkein suurimmat
(214 ja 228 milj. km), elintarvikkeiden keskimaéarainen kuljetusmatka kaikkein pisin (174 km) — ja taalla on
myos noin % kuljetussuoritteesta, mutta ndissa tayttdasteet eivat ole kovin korkeita (n. 60 %). Olisiko naissa
tavararyhmissa suurin mahdollisuus runkokuljetuksiin junissa varsinkin, jos samalla luotaisiin konseptia siita,
kuinka keruu- ja jakelukuljetukset rautatieterminaaliin hoidetaan niin, ettd kayttdaste saataisiin vielakin
ylemmaksi? (Vrt. miltd CO, -paastodlaskelmamme tdysperdn ja HCT:n osalta nayttaisi, jos ne laskettaisiinkin
60 % tayttoasteella? Taman tilaston mukaan VTTn laskelmissaan kadyttdma tayttdaste on liian korkea.)
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Kuva 5.33. Tieliikenteen tayttoasteet ja kuljetussuorite tavaralajeittain.

EUROSTATin mukaan (2020) kuorma-autojen ajo tyhjana Suomessa on pienempi (20 % vs. 25 %) kuin edella
olevassa Tilastokeskuksen aineistoon perustuvassa laskennassa. Jalkimmaisen aineiston mukaan Suomi
sijoittuisi EU-maiden keskikastiin kuvan 5.34 mukaisesti.

Kuva 5.34. Tyhjana ajo maanteilld Euroopassa (Eurostat 2020).
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KuormaTILAtyypeittdin ndemme helposti sen, ettd tdysperadvaunuissa on luonnollisesti ne raskaimmat
kuormat ja niilld ajetaan pisimmat valit, jolloin kuljetussuoritteesta (milj. tkm) ne muodostavat %.
Ajokilometreistd 41 % tulee ilman peravaunua kulkeville kuorma-autoille, jotka liikkuvat lyhyitd matkoja
(keskimaarin 26 km vs. 118 km tdysperavaunulla), mutta ne muodostavat vain 10 % tonnikilometreista.

Ka/vuosi |2011-2020|Ka/vuosi
Yhteensa 277 12,5
Kuorma-auto 91 . 3,1 Keski-
— Milj.tn .

Puoliperdvaunu 34 13,3 paino tn
Taysperdvaunu 151 21,1
Yhteensa 23800 86 .
K t 2421 26 Keski-

HoImazatio Milj.tkm matka
Puoliperavaunu 3585 105 km
Taysperavaunu 17793 118
Yhteensa 1896
Kuor.ma-f\uto 782 Milj.km
Puoliperdvaunu 271
Taysperdavaunu 844

Kuva 5.35. Kuljetussuorite kuormatilatyypeittdin kuorma-auto, puoliperavaunu ja taysperavaunu.

Samaa dataa aikasarjana tarkasteltuna (kuva 5.36) voimme nahda, ettd tdysperdvaunujen osuus
tonnikilometreista on kasvanut merkittavasti 2011-2020. Eli maanteilld ajetaan yha suuremmalla kalustolla
suurempia maaria, jolloin heraa tarpeellinen kysymys kuljetusmuotosiirtyman mahdollisuudesta ja
tarpeellisuudesta.

Kuva 5.36. Kuljetussuorite maanteilla kuormatilatyypeittdin 2011-2020.

Vastaavasti ilman perdavaunua olevien kuorma-autojen kilometrit ovat vahentyneet ja tdaysperavaunujen
kasvaneet 2011-2020. Vaittama kumipyoran joustavuudesta ja ketteryydesta ei siis valttamatta olekaan
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yksistdan sen tarkein valintakriteeri, vaan kehitysta tapahtuu nyt myos subjektiivisesti ajatellen "vaaraan
suuntaan”.

Kuva 5.37. Ajoneuvotyyppien liikennesuorite 2011-2020.

Taysperdvaunuilla ajetaan siis yhd raskaampia massoja ja pidempid matkoja. Onko tdméa seurausta
maantiekuljetusyritysten onnistuneesta markkinakaappauksesta vai puutteellisesta palvelutasosta
rautateillda? Tarkeda on tietysti, ettd elinkeinoeldaman kaipaamat kuljetukset toimivat ja toteutuvat, mutta
onko tdma tehokkain ja pidemmalla aikavalillda myos kestava ratkaisu?

Keskimaarainen rahti (tn) ja etdisyys (km) eri ajoneuvotyypeilla

2011-2020
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Kuva 5.38. Yhteenveto keskimaaraisista rahtimaarista ja etaisyyksista maantiekuljetuksissa 2011-2020.

Ulkomaille suuntautuvat tiekuljetukset nayttavat olevan hieman laskussa viimeisten 10 vuoden aikana.
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Kuva 5.39. Ulkomaille suuntautuvan maatieliikenteen kehitystd 2011-2019.

Jos ulkomaille suuntautuvia tiekuljetuksia katsotaan keskiarvoina, keskipaino on tassakin kasvussa (kuva 5.40
alla siniset pylvaat) 2011-2019. Saako tuosta keskimaardisesta etdisyydestd 500-650 km lainkaan kiinni?
Ainakin se ylittda reilusti rautatiekuljetusten break-evenin kevyesti, mutta riittddako kyseisiin kohteisiin
volyymi, jotta rautateille saataisiin riittavat frekvenssit?

Kuva 5.40. Kansainvalisten tiekuljetustemme keskiarvojen kehitysta 2011-2019.

Tavara kulkee maanteilla eurooppalaisittain ajateltuna todella suurilla ajoneuvoilla. Yli 54 t kokonaismassalla
olevat ajoneuvot hoitavat liki % kuljetusten volyymistd Suomessa, kun valtaosassa Euroopan maista ndin
suuria ajoneuvoja ei ole sallittu liikenteessa lainkaan (tosin muuallakin HCT tutkitaan nyt uudestaan, vaikka
runsaat 10 vuotta sitten kuljetusmuotosiirtyman huomioivissa tarkasteluissa niiden kokonaisvaikutusta
kuljetusjarjestelmaélle ei ndhty positiivisena ks. esim. Fraunhofer 2009 MegaTrucks).
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Kuva 5.41. Liikenne- ja kuljetussuoriteosuudet sekd keskimaardiset rahdit ja etdisyydet eri kokoisilla
ajoneuvoilla.

Kronologisesti katsottuna yli 48 000 kg (useiden maiden sallima maksimipaino) ajoneuvojen rooli on vield
suurempi kuin ym. keskiarvoissa 2011-2019. Talla ajanjaksolla on tapahtunut merkittdvaa siirtymaa
keskikokoisista suurempiin ajoneuvoihin (jotka kilpailevat rautatieliikenteen kanssa) kuvan 5.42 osoittamalla
tavalla. Jos rajan laittaisi 42 000 kg:oon, sitd pienempien markkinaosuus tonnikilometreista on laskenut n. 20
%:sta 15 %:iin eli pudotus ei ole aivan yhtd jyrkka kuin em. tilastossa. Joka tapauksessa pienempien
ajoneuvojen osuus koko kuljetusmarkkinasta on supistunut merkittavasti silloin, kun mittarina ovat
tonnikilometrit.

Ajoneuvon painoluokka ja% osuus tkm 2011-2019

90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20% T

10%

0%
2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

e Alle 18000kg e 18001-48000kg Yli 48000kg

Kuva 5.42. Kuljetussuoritteen %-osuudet 2011-2019 eri painoisissa tiekuljetusajoneuvoissa.

Suuremmilla ajoneuvoilla ajetaan yha raskaampia kuormia ja pidempia matkoja. Myo6s pienten ajoneuvojen
keskimaaraiset matkat ovat kasvusuunnassa. Kuva 5.43 avaa naita kehityslinjoja. Datan perusteella on hyva
pohtia sitd, mika osuus tiekuljetuksista mahdollisesti voitaisiin saada rautateille?
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Kuva 5.43. Erikokoisten ajoneuvojen keskimaaraisen rahtipainon ja matkan kehitys 2011-2019.

5.4 Vertailua Ruotsin tavarakuljetusjarjestelmaa kuvaaviin numeroihin

Oheisessa kuvassa 5.44 on hahmotettu Ruotsin kuorma-autoliikenteen kehitysta 2012-2019. Kuva nayttaa
suunnilleen siltd kuin sen teoriassa pitdisikin nayttda: kappalemdardt ja tonnit kasvavat, mutta
tonnikilometrit pysyvat silti hallinnassa (koska raskailla kuormilla ja pitkilla etdisyyksilld hyddynnetdan
rautatietd).
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Kuva 5.44. Maanteiden liikenne- ja kuljetussuorite seka tonnit Ruotsissa 2012-2019.

Kayttamamme ruotsalainen lilkkennesuoritteen tilasto ei eritellyt yli 30 tn painoisia ajoneuvoja toisistaan, niin
emme paase kiinni HCT-osuuden kasvuun siind, mutta yleisella tasolla tilasto ndyttaa samaan suuntaan kuin
Suomessakin: raskailla ajoneuvoilla ajetaan yha suurempi osa tiekilometreista.

Kuva 5.45. Eri ajoneuvoluokkien osuudet liikennesuoritteesta Ruotsissa 2013-2019.

Samalla ajanjaksolla nakyy merkittdva lasku lava-autojen ajosuoritteessa, mutta myos
vaihtokori/konttiautojen maaran kasvu kolminkertaiseksi, joka tosin absoluuttisesti vield on pienta. Tama on
silti tarpeellinen kehityslinja kohti yhdistettyjen kuljetusten kehittamista: ja on luontevaa, etta kontteja siten
nakyisi myods maanteilla runko- ja jakelukuljetuksissa, koska juna ei aja joka paikkaan.

Kuva 5.46. Eri kuormatilatyyppien osuudet Ruotsin maantiekuljetuskilometreistda 2013-2019.

Rautatieliikenteessa nakyy selkeasti yhdistettyjen kuljetusten kasvu viimeisten 20 vuoden aikana kuvan 5.47
mukaisesti. Taulukosta on syytd huomata, ettd normaalien tavaravaunujen ja yhdistettyjen kuljetusten
asteikot ovat eri puolilla. Yhdistettyjen kuljetusten kehitys on vakaata — mutta niiden suhteellinen osuus
kaikista kuljetuksista ei ole viela mitenkdan dramaattisen suuri.
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Kuva 5.47. Rautateiden tavarakuljetussuoritteen kehitys 2000-2019 eri kalustoryhmissa.

Vaikka piddmme Ruotsia nadissa edelldkavijand, meiddan on hyva hahmottaa ruotsalaisten junien pituudet eri
malleissa (mediaani 630 m ja maksimi 750 m), jolloin Railgaten kasittelykyky 1100 m junille ei valttamatta ole
pelkastaan kuljetuskustannussaastd, vaan se voi vaikuttaa myods kasittelykustannuksiin. Toisaalta asiaa
voinee tarkastella myo6s toisinpdin: Ruotsissa on saatu toimiva jarjestely myo6s lyhyemmilla
junakokoonpanoilla; voisiko meilldkin 16ytyd paremmin volyymeja rautateille, jos tarkastelisimme ja
tarjontaa olisi osajunakuormille? Silti Ruotsissakin on nyt painetta tutkia pidempien junien tehokkuutta — ja
huhtikuussa 2021 siella onkin ajettu 930 m pilottijuna — eli siind mielessad Railgaten kaavailema kilpailuetu
1100 m junilla on havaittu myds muualla, ja pidempia junia tutkitaan.

5.5 Rautatiemarkkinoiden kilpailu ja tulevaisuus

EUROOPAN RAUTATIEMARKKINOIDEN KILPAILUN TOIMIVUUS

Usein vaitetddn, ettd vahainen kilpailu rautateillimme on yksi osasyy siihen, ettd rautateiden
tavaraliikenteen palvelut eivat ole riittavia. Toimialojen kilpailua voidaan arvioida mm. niiden
keskittyneisyyden perusteella nk. Herfindahl-Hirschmann -indeksin (HHI) avulla. Siindg toimijoiden
markkinaosuus% lasketaan yhteen. Taysi monopolimarkkina saa arvon 10 000 (100”72), jos markkinalla on 10
tasapaista kilpailijaa 1/10 markkinaosuuksin, arvoksi tulee 10*1072 eli 1.000. Alla olevassa taulukossa
vasemmalla on esitetty eri maiden rautateiden tavaraliikenteen HHI-arvot ja oikealla arvio alalle tulon
kynnyksesta sekd markkinan toimivuudesta (healthy vs. rajoittunut). Suomen markkina on liki taydellisesti
keskittynyt ja usein esimerkkeina olevissa verrokkimaissa Saksassa, Italiassa ja Ruotsissa arvot ovat tyystin
toisenlaisia; edelleenkin ne ovat korkeita verrattuna esimerkiksi paivittdistavarakauppaan, jota meilla
pidetdaan voimakkaasti keskittyneena.
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Kuva 5.48. Rautatierahtimarkkinoiden keskittyneisyys ja alalle tulon kynnykset eri maissa Euroopassa (IRG
8th Market Report 2020)

Taulukosta 5.48 voitaneen karkeasti paatelld, etta niissa maissa, joissa yhdistettyjen kuljetusten markkina
toimii, kuten Saksassa, Italiassa ja Ruotsissa, alalle tulon kynnys on matalampi. Euroopassa on vielad
valitettavan monta maata, joissa markkina ei toimi — ja yksi osasyy talla on historian painolasti, mutta myos
se, ettd esimerkiksi raiteiden sdhkdistys ei toimi kaikin paikoin samalla jannitteell, jolloin rajan ylittavaa
intermodaalikuljetusta ei ole niin helppoa tarjota.

KOUVOLAN SEUDUN TARKASTELUA TILASTOKESKUKSELTA OSTETUN AINEISTON VALOSSA

Menevatko virrat lilan ohuiksi analyyseissa esim. rajanylityspaikkojen osalta? Tarvitaanko lisdaineistoa ja
erilaista?
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Kuva 5.49. Suomen maantiekuljetusten maaria seutukuntien valilla.

Jos sama data aggregoidaan maakuntatasolle, saataisiinko yhdistettyjen kuljetusten markkina toimimaan
paremmin? Kuvasta 5.50 voidaan silti todeta, ettd suurimmat maantiekuljetusvolyymit Kymenlaaksosta niin
Iahtevan kuin saapuvankin tavaran osalta ovat lahimmat maakunnat.

Kymenlaakso
Etela-Karjala
Uusimaa
Paijat-Hame
Kanta-Hame
Keski-Suomi
Etela-Savo
Pohjois-Savo
Pohjois-Karjala
Pirkanmaa
Satakunta
Pohjois-Pohjanmaa
Varsinais-Suomi
Lappi
Etela-Pohjanmaa
Pohjanmaa
Kainuu
Keski-Pohjanmaa
Ahvenanmaa

9332
2065
944
879
345
289
286
205
187
188
117
75

Kymenlaakso
Etela-Karjala
Uusimaa
Etela-Savo
Keski-Suomi
Paijat-Hame
Pohjois-Karjala
Kanta-Hame
Satakunta
Pirkanmaa
Pohjois-Savo
Eteld-Pohjanmaa
Varsinais-Suomi
Pohjois-Pohjanmaa
Pohjanmaa

Lappi
Keski-Pohjanmaa
Kainuu
Ahvenanmaa

9332
1400
679
258
234
201
167
141
128
125
70
66
56
49
30
22
9
0
0

* Jos aggrekoidaan maakuntatasolle ja keskitettdisiin
intermodaa iterminaaleihin, saataisiinko junat toimimaan
paremmin?

¢ Suurimmat volyymit silti [himpiin seutukuntiin Eteld-Karjala,
Uusimaa, Paijat-Hame, Etela-Savo.

* Kauemmista Pohjois- ja Etela-Pohjanmaa voisivat toimia;

Pirkanmaan virtoja ei kannattane keskittaa Tampereelle, jos
Tampereen seutukunta ei yksindan veda ja/tai riita

Kuva 5.50. Kymenlaaksosta lahtevat ja sinne saapuvat maantiekuljetusvirrat maakunnittain.

Edelleen voidaan todeta, ettd Kouvola on Suomen merkittavimpia kuntia maantierahdin tonnikilometreissa
(5.51 vas.) ja tavaran arvossa, vaikka Kouvolassa onkin osattu hyddyntda hyvin my6s rautatietd. Tama hyva
syottoliikenne pitda saada toimimaan sujuvasti yhteen Railgaten kanssa. Naissd WSP:n laskelmissa on
kaytetty hieman eri datasarjaa eri ajanjaksolta kuin omissa analyyseissamme. Silti tdtd aineistoa kannattaa

myos hyddyntaa.

Kuva 5.51. Maanteiden tavarakuljetusten tonnikilometrit ja arvot (WSP 2018).
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Kuva 5.52. Poimintoja WSPn selvityksestd maantiekuljetusten volyymi ja arvo (2018)
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Kuva 5.53. Kouvolan mallintaminen ”Sisdmaan satamana”.

Seuraavassa 5.54 on toteutettu edelld kuvattua analyysia “sisdmaan satamasta” TIEkuljetusten osalta siten,
mitka tiekuljetukset tulevat ja menevat satamiin ja miten ne jakautuvat edelleen sisdmaan maakuntiin?
Lopulta olemme poimineet vertailuun — sattumanvaraisesti — Tampereen, Jyvaskyldn ja Lahden Kouvolan
rinnalle, jotta voimme suhteuttaa saamiamme tuloksia johonkin mittakaavaan. Kouvolan ”sisdimaan
sataman” kautta kulkevaksi sopiva teoreettinen satamakuljetusten volyymi on ylivoimaisesti suurin (n. 4,8
milj. tn), mutta siitd merkittdva osa on maakunnan sisdista ja maakuntien véliseen liikenteeseen jaisi siella
vain 0,9 milj. tn, kun Lahti (1,8 milj. tn olisi puolta suurempi). Toisaalta Tampereella ja Jyvaskylallda ndma
"muita maakuntia palvelevat” vastaavat luvut ovat vain 0,5 ja 0,4 milj. tn. Edelleen Lahden teoreettinen
kokonaispotentiaali 2,5 milj. tn on aivan eri tasolla verrattuna Tampereeseen (n. 1,6) ja Jyvaskylaan (n.1,2
milj. tn), mutta tosiaan nama kaikki ovat huomattavan pienia lukemia Kouvolaan verrattuna.

Lisdksi on syytd huomata, ettd ndma numerot ovat nykyisestd tielilkenteestd: Kouvolalla on
rautatievolyymeja tuohon pdalle jo valmiiksi. Joka tapauksessa Lahden seudun numerot ovat aivan
merkittavia koko Suomen mittakaavassa. Tai ehkd toisin sanoin: Lahden seutu on merkittavd muulle
Suomelle, vaikka Lahden omat volyymit kysyntéd/tarjonta eivat ole niin suuria, niin Lahden kautta kulkee
monia tavaravirtoja. Kouvola puolestaan on merkittava Kymenlaaksolle. Kouvolan kannattaakin varmistaa
satamien lisdksi sujuva yhteistyd myds Lahden suuntaan. Esim. ajoneuvotekniikan kehittyminen ja uudet
polttoaineet voivat tulevaisuudessa vaikuttaa rautatien ja kumipyoran suhteelliseen kilpailukykyyn — ja siksi
linkki Railgaten ja Lahden vilillda on myGs oltava sujuva: Lahdesta/Lahteen voidaan syottda. Kehitetdan omaa
solmukohtaa osana koko verkoston kehittamista ja hyodytaan samalla muiden virroista: Railgate Finland
tulee palvelemaan koko kansakunnan etua.
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KOUVOLA vaasasta & |Kaskisista kunnista [Perista Raurnalta ! Tunusta kunnista |Hangosta K Loviisasta [
[Vaasaan Masakuntiin  |Kaskisiin Maskuntiin | Poriin Maakuntiin -~ |Raumalle Mazkurtiin - |Turkuun Maskuntiin ~ |Hankoon k k Lowiisaan an k
Uusimaa | 15,0 36 00 0,0 8,0 335 24,6 35,2 63,8 179,8 469,2 681,0 | 33993 | 4169,5 15,3 0,0 1784 1215
Varsinais-Suomi 0,0 0,0 00 0,0 11,5 0,0 2,0 195 | 13048 | 9849 57,5 746 129,7 | 1725 0,0 0,0 14,5 8,0
Satakuntal 40 54,3 00 0,0 2250 246,6 21596 6698 1410 86,0 31,2 331 107,3 12,7 0,0 0,0 6,6 16,3
Kanta-Hime 0,0 0,0 00 0,0 12,2 0,0 0,0 13,9 20,5 0,0 23,9 144,6 341 88,6 0,0 0,0 0,0 715
Pirkanmaa 0,0 0,0 00 109 43,3 81,5 746 74,9 779 1057 739 21 2231 2061 32,8 0,0 36,4 176
Péijat-Hime 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 2,4 0,0 151 0,0 43,3 299 3253 85,8 1224 0,0 1244 294
ymenlaak 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 16,3 29,1 10,1 14,5 29,1 14,8 114,8 117,8 0,0 0,0 1601,7 | 2219,4 3821,1
Eteld-Karjala 0,0 0,0 00 0,0 0,0 00 9,6 0,0 149 7.4 245 00 110,4 6,4 247 0,0 1258,3 504,0 197,9
Eteld-Savo 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 13,7 19 36 0,0 0,0 556 1,4 10,0 0,0 26,7 1350 17,7
Pohjois-Savo 0,0 0,0 00 0,0 22,9 0,0 0,0 11,9 13,9 18,2 26,9 0,0 573 20,8 0,0 0,0 101,22 121 1133
Pohjois-Karjala 35 0,0 00 0,0 0,0 00 0,0 0,0 8,5 0,0 231 91 71 18,3 0,0 0,0 1200 626 0,0
Keski-Suomi 0,0 24,1 00 0,0 0,0 0,0 355 0,0 20,6 30,7 34,5 1895 89,7 1350 9,6 0,0 81,4 1157
Etelii-Pohjanmaa 0,0 242,6 00 0,0 37,0 10 6,0 9,2 36 66 16,9 18,0 36,5 196 0,0 0,0 24,7 0,0
Pohjanmaa B6 142,4 00 0,0 238 186 246 324 13,7 35 143 148 49,5 389 0,0 0,0 90 130
Keski-Pohjanmaa 0,0 14,4 00 0,0 0,0 0,0 6,6 0,0 51 78 26 23 59 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Pohjois-Pohjanmaa 0,0 0,0 00 0,0 10,8 0,0 0,0 3.4 726 16 18,9 151 151 9,5 0,0 0,0 351 173 52,3
Kainuu ‘ 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Lappi | 0,0 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 57,8 292 271 13,7 0,0 20,9 48,3 9,0 57,3
Ahvenanmaa 0,0 0,0 00 0,0 0,0 00 0,0 0,0 00 55 0,0 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 259 29,1 250 2,0 53,7 14,8 225,2 1241 34,6 0,0 1812,9 2392,8 4760,2
Vaasa 0,0 Kaskinen 0,0 Pori 0,0 Rauma 55,0 Turku 47,0 Hanko 68,4 Vuosaari 349,4 Loviisa 34,6 HaminaKo  4205,8 939,1
Satamista solmupisteisiin (Tre, Jkl, Lah & Kouvol
datamista soimupisteisiin ( ire, JKi, Lan ouvo a)
150 3,6 0,0 10,9 66,2 815 1354 1295 1124 1547 107,7 56,2 3150 2647 128 00 70,2 30,7 15834
Vaasa 18,6 Kaskinen 10,5 Pori 147,7 Rauma 267,9 Turku 267,0 Hanko 164,0 Vuosaar 5749,7 Loviisa 32,8 Haminakol 100,8 5086
35 2417 oo" 00" 228" 00" 355 119 34,5 48,0 1112 2338 1318 158,3 96 208 164,7 1420 11534
Vaasa 27,6 Kaskinen 0,0 Pori 229 Rauma 47,3 Turku 83,4 Hanko 345,0 Vuosaari 290,0 Loviisa 30,4 Hamina Ko 3067 3872
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28,3 29,1 52,0 255 2582 2876 802,2 4087 1320 20,9 3593 2021 26058
Vaasza 0,0 Kaszkinen 0,0 Pori 0,0 Rauma 57,4 Turku 77,5 Hanko 545,8 Vuosaari 12109 Loviisa 152,8 HaminaKo 5614 18277
0,0 0o 00" 0a" 0,07 po” 3597 2917 :s00 2200 5377 18" 22527 12447 3487 00 18129 23928 47602

Vaasa 0,0 Kaskinen 0,0 Pori 0,0 Rauma 55,0 Turku 47,0 Hanko 68,4 Vuosaari 349,4 Loviisa 34,6 Haminaka 42058 939,1

* Suurin yksittainen tiekuljetusvolyymi Kouvola-HaminaKotka = 4,2MT

* Seuraavat Lahti-Vuosaari 1,2 Tampere-Vuosaari 0,58 seka Lahti-HaminaKotka
0,56 ja Lahti-Hanko 0,55 MT.

* Etaisyydet ovat aika lyhyita junakuljetuksia silmalla pitaen.
* HCT rekoille tdma on hyvaa markkinaa = Kytketdan osaksi RRT-kehitysta
* Kuten myos mahdolliset tulevat sahkorekat ja muu kayttovoiman kehitys.

Kuva 5.54. Kouvolan "sisdmaan sataman” kautta kulkevia tavaravirtoja.
KULJETUSMAARIEN TULEVAISUUDEN TARKASTELUA

Kotimaan tiekuljetuksiin ennustetaan viela melko selvda kasvua, mutta rautatien osuus ei ole kasvanut
aiemmin riittavasti, eikd Lapp ym. (2018) usko sen kasvavan jatkossakaan kovin nopeasti. Heidan
ennusteessaan on noin 5 %:n kotimaan rautateiden tavaraliikenteen kasvu v. 2030 mennessd. Tama
kannattaa Railgaten tapauksessa kaantaa niin, ettda mitd voidaan ja tulee tehdd, etta raideliikenteen
potentiaali saadaan realisoitua? Toisaalta EU-tason ennusteissa niin rautateille kuin erityisesti
intermodaaliliikenteeseen nahddan niin merkittdvaa kasvua samalle ajanjaksolle, ettd tdssa voi olla
Kouvolankin kohdalla mahdollisuus isoon loikkaan, jos hankkeet osuvat sopivasti markkinoiden tarpeisiin.
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Kuva 5.55. Kotimaan tavaraliikenteen ennuste v. 2050 asti (vas.) ja kuljetustavoittain (oik.) (Lapp ym. 2018).

Jos katsomme vield pidemmalle tulevaisuuteen voimme nahda pyrkimyksid Suomen entista tiiviimmasta
integroitumisesta eurooppalaisiin kuljetusverkkoihin, josta yhtena osoituksena on mm. valtioiden valisen
aiesopimuksen allekirjoitus Helsinki-Tallinna -tunnelista huhtikuussa 2021. Kyseessa ei siis ole aiemmin
julkisuudessa ollut yksityisten tahojen ajama hanke, joka on kylld inspiroinut runsaasti asiantuntijoita, vaan
valtioiden hanke. Joka tapauksessa tallainen kiintea linkki tulee nostamaan entista vakavammin keskusteluun
mm.

1) Eurooppalaisen raideleveyden (kuinka pitkalle sissmaahan tallainen yhteys tuodaa)
2) Hki-Vantaan suurterminaalin/logistiikkakeskusalueen lentokentdn pohjoispuolelle (MKK:ssa
aluevaraus on jo)

3) Merkitys RRT:n rooliin ja operointijarjestelmiin
4) Jaameren rata

5) Soklin kaivos

6) Intermodaalikuljetukset

Suomalaisten kannattaa seurata myos kehitysta Pohjanlahden toisella puolella ”"korkearannikolla” ja Ruotsin
Lapissa. Sielld on jo nykyisin aika merkittdvat tavaravirrat ja lisda suuria investointeja tulossa. Milla tavalla
yhteydet Haaparanta-Narvik tai Vaasa-Uumaja varmistetaan ja liitetdan osaksi Railgaten kautta kulkevia
verkkoja nykyista paremmin? Vai onko itse asiassa Tallinnan tunneli ja Kemi-Tornio -sahkdistys yhta ja samaa
kehityskulkua? Suomi kytketdan myos fyysisesti osaksi EU:n rautatieverkkoa?

5.6 Kalusto- ja operointimalli

Logistiikka-alueet ja tuotantolaitokset tulee suunnitella siten, ettd junat voidaan ajaa suoraan asiakkaan
raiteistoille ilman turhia valikasittelyita, kuten veturin vaihtoa tai vaunukokoonpanon muuttamista. Joissakin
paikoissa on myds uusittu raiteistoja tallaisiksi. Toisaalta kannattaa seurata myods vetureissa tapahtuvaa
kehitysta niiden tuoman joustavuuden kautta, vaikkakaan meidan pienille markkinoille ei ole kovin helppoa
hankkia kalustoa. Turhan kasittelyn vahentaminen tehostaa toimintaa ja vapauttaa kapasiteettia ratapihoilta.
Jos kuljetusvirta on volyymiltaan riittdvan suuri ja tasainen, voidaan kalustokierto suunnitella suljetuksi,
jolloin samat vaunut kiertavat samalla yhteysvalilla. Useat suorat asiakaskuljetukset toimivatkin jo talla
tavalla. Pendelimaisessa kuljetuksessa kalustokierto on tehokas, kuljetuksen aikataulut ovat sdanndllisia ja
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niiden toimintavarmuus on hyvalla tasolla, mikd helpottaa kuljetusasiakkaan sekd muiden osapuolten (esim.
ahtaus- ja huolintaliike) toiminnan suunnittelua.

Pendelimaisessd kuljetuksessa vaihtotyotarve ja vaunujen seisontatarve ratapihalla vahenevit.
Pendelimaisilla junilla on lisakayttopotentiaalia erityisesti raakapuun kuljetuksissa. Akselipainon nostaminen
mahdollistaa vaunukuorman kasvattamisen, ja sitd kautta saman kuljetusmaaran hoitamisen vahemmalla
maaralla junia. Akselipainon kasvattamisesta on hyotya erityisesti silloin kun junapituutta ei voida kasvattaa.
Liikennéitsijalle akselipainon nosto on kustannustehokkaampi tapa lisdta hy6tykuormaa kuin
junapituuden kasvattaminen. Mahdollisuus hyodyntdd suurempaa akselipainoa on tapauskohtainen.
Potentiaalisia kuljetuksia, joissa akselipainon nostosta voisi olla hyotyd, ovat mm. metsa- ja
metalliteollisuuden tuotekuljetukset sekd kuivan irtotavaran transitokuljetukset. Akselipainojen
nostamisella ei ole suoraa vaikutusta ratapihojen kdytto6n, mutta se asettaa vaatimuksia raiteistojen
rakenteelle.

Normaalissa liikenteenhoidossa ratapihat toimivat puskureina, joissa vaunut voivat odottaa tulo-, 1dhto-,
kuormaus- tai purkuraiteen vapautumista. Esimerkiksi transitoliikenteeseen liittyy paljon epasaannollisyytta,
jota suomalaisten toimijoiden on vaikea ennakoida. Epasaannollisyyden seurauksena kuljetusvirrat eivat ole
tasaisia, ja kuljetusten ollessa suurimmillaan seisontaraidekapasiteettia tarvitaan enemman. Seisontatarve
voi olla seurausta myds sataman lastinkasittelyn tai laivaliikenteen hidastumisesta esimerkiksi
purkulaitteiden huoltoseisokkien tai jddolosuhteiden vuoksi. Tarve nykyistd suuremmalle liikenteenhoitoon
liittyvalle seisontaraidekapasiteetille on tunnistettu erityisesti Kaakkois-Suomessa seka, Riihimaen, Lahden,
Tampereen ja Oulun seuduilla, joissa keskeinen kapasiteettitarvetta lisdava

tekija on transitoliikenteen kasvu.
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Kuva 5.56. Erilaisia ratapihoja kaluston sailytykseen (vas) ja operointiin.

Vaylavirasto osallistuu ratapihojen ja asemanseutujen maankayton kehittamishankkeisiin useissa eri
rooleissa. Sen tehtavia ovat mm.:

1) valtakunnallisen rataverkon toimivuuden varmistaminen pitkalld aikajanteella

2) valtakunnallisen liikennejarjestelman solmukohtien kehittaminen

3) Vaylaviraston omistajahallinnassa olevan valtion kiinteistévarallisuuden kehittdminen sen
ydintoimintoja varten seka edistamistehtavat muun kiinteistbomaisuuden keskittdmisessa Senaatti-
kiinteistoille

4) osallistuminen liikenteen ja maankaytdn yhteensovittamiseen kaikilla maankayton suunnittelun
tasoilla.

Vaikka Vaylavirasto on merkittdvd maanomistaja ratapihoilla ja aseman seuduilla, ei se tavallisesti ole
hankkeissa alullepanijan roolissa. Vaylaviraston tehtdavana on toimia viranomaisena ja asiantuntijana, joka
varmistaa, ettd hankkeiden tavoitteet ja suunnitelmaratkaisut sovitetaan yhteen seka henkil6- etta
tavaraliikenteen toimivuuden edellyttdmien reunaehtojen kanssa. Koska vaihtotydpalvelun kayttd vahenee,
tarvitaan ratapihoilla entista vahemman lyhyita lajitteluraiteita. Samaan aikaan kuitenkin tarvitaan entista
enemman pitkia raiteita. Tama muutostarve nakyy erityisesti suurimmilla ratapihoilla, joiden raidegeometria
on suunniteltu vaunuryhmien lajittelua varten (mm. Kouvola, Tampere, Oulu, Riihimaki, Kotka). Laskumaki
on nykyisin kaytossa ainoastaan Kouvolassa ja Tampereella. Pidempien junien kaytolle on potentiaalia
erityisesti raakapuun kuljetuksissa. Tama edellyttdd pidempia raiteita erityisesti suurimmilla raakapuun
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kuormauspaikoilla sekd tuotantolaitosten tulo- ja ldhtoratapihoilla (mm. Kemi, Oulu, Lauritsala, Imatra).
Vaikka vaunujen jarjestely ratapihoilla vahenee, raidekapasiteettitarve kokonaisuutena ei vdahene, tai se voi
jopa kasvaa. Jo nyt esimerkiksi Kaakkois-Suomessa on pulaa seisontaraidekapasiteetista. Taman vuoksi
kuormitetuimpien alueiden (mm. Kaakkois-Suomi, Pohjois-Suomi) ratapihoille tehtdvat muutokset tulisi
suunnitella siten, ettei raidekapasiteetti kokonaisuutena vahene. My0s tarve sadilyttda kayttamattomina
olevia vaunuja ratapihoilla on kasvanut. Tyhjien vaunujen sdilytys ei aseta ratapihoille yhta suuria teknisia
vaatimuksia kuin vaunujen jarjestely. Tama tulee huomioida sellaisilla ratapihoilla, joiden kdyttd on suurelta
osin vaunujen sdilytysta (mm. Pieksamaki, Seindjoki, osin Riihimaki).

RRT:n valtteina kalusto- ja operointindakdkulmasta ovat mm.

e Ididnyhteydet
* Suomella lahes sama raideleveys kuin Venajalla (1524/1520) mahdollistaa saman kaluston
liilkenteen
*  Yhteisty0 Vendjan ja Suomen operaattoreiden vililld mahdollistaa yhteisen vaunukaluston
kayton (VR, Operail,
*  Kouvolan ratapiha
* Junanmuodostusmahdollisuus ldhelld
* Laaja ratapihaalue ja junapalveluy
* VAKratapiha
Kotka-Hamina satama
*  Monipuoliset satamapalvelut
* Hyvat ratayhteydet
* Ratayhteydet kotimaassa, kattavat myos kaikki merkittavat satamat
*  Hyvat tieyhteydet

VR:n suunnitelmissa on uusia vetureita ja vaunukalustoa edelleen siten, ettd operointi onnistuisi jopa yhdella
henkilolld. Kun sdhko/diesel -yhdistelmana toimivia Vectroneita on tilattu lisaa peréati 80 kpl, osankin naista
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saaminen tavaraliikenteen kayttoon voi tuoda merkittdvda joustavuutta ja  ketteryytta
tavarakuljetusmarkkinaan.

Alla olevassa kuvassa on ote VR:n tavoitteesta uusia vaunukalustoaan.

Modulaariset Finnowagon-vaunut tehostavat rautatiekuljetuksia, silld uusi vaunualusta on painoltaan
huomattavasti kevyempi kuin aiemmat vaunuratkaisut ja mahdollistaa suurempien hyotykuormien
kuljettamisen. Lisaksi modulaarisilla vaunuilla pystytddan samaa vaunualustaa hyodyntamaélld ja vain
kuormatilaa vaihtamalla kuljettamaan monentyyppista rahtia tehostaen rautatiekuljetusten joustavuutta ja
kilpailukykya. Vaunualustan paalla voidaan kayttdaa muun muassa rikaste-, sdilio- tai teraskelakontteja.

Kaksoisvaunussa kaksi perinteista vaunua vastaavaa puolivaunua on yhdistetty kiinteasti toisiinsa ns.
lyhytkytkennalla.

Modulaarisessa vaunussa vaunualusta ja kuormatilat ovat erilliset. Samaa vaunualustaa voidaan
kayttaa useisiin eri logistiikkaratkaisuihin kuormatilaa vaihtamalla.

Ensimmainen eurooppalainen moderni tavaravaunu, joka on otettu kaytté6n Suomeen.

Yhden vaunupuolikkaan taarapaino rikastekonteilla on alle 21 tonnia
(korvattavan perinteisen vaunun taarapaino 27 tonnia).

Yhden vaunupuolikkaan hyotykuorma on 69 tonnia
(korvattavan vaunun hyoétykuorma 63 tonnia).

Tiettya konttityyppia on mahdollista yhdistda tulevaisuudessa rekkakuljetuksiin.
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6 KANSAINVALISIA ESIMERKKEJA LOGISTIIKAN SOLMUPISTEISTA

Tahan paalukuun on case-tyyppisesti kuvattu muutamia kansainvalisia esimerkkeja logistiikan solmupisteista.
Nama ovat tarkoituksellisesti eri maista ja erilaisilla painotuksilla. Valitut esimerkit eivat suoranaisesti ole
"vienti- ja tuontihub” -mielessad rakennettuja, vaan enemmankin yleisellad tasolla intermodaaliterminaalien
ympdrille muotoutuneita logistiikka-alueita kuvaavia teksteja. Osasyyna tdlle on se, ettd vienti- ja
tuontikuljetusvolyymeja emme yleensa pysty erittelemaan saamistamme case-aineistoista. Toisaalta kaikki
kolme tdssa olevaa esimerkkida ovat enemman tai vahemman paikallista markkinaa kansainvalisiin
kuljetusverkostoihin sitovia. Yleisemmallakin tasolla voidaan sanoa, ettad hyvakaan solmupiste ei parjaa yksin,
vaan se on osa solmukohtien verkostoa, joita yhdistavat sujuvat korridorit.

6.1 Eskilstuna Kombiterminal & LogistikPark

Suomessa jotkut logistiikan kehittdjat vaativat vertailua Ruotsiin, toisten mukaan se ei ole relevanttia.
Lahtinen & Lehtinen (2021) ovat tehneet alustavan tarkastelun yhdistettyjen kuljetusten terminaalien
palvelusisaltoon ja niiden hinnoitteluun. Kyseinen aineisto kattaa osia my6s Ruotsista, jonka vuoksi se on
relevantti tdman alaluvun kanssa. Eskilstuna on vain yksi Ruotsin sisdmaan terminaaleista. Koska
terminaaliverkosto on laaja, se tdaytyy ymmartaa jarjestelmana. Edelleen on syytd huomata, ettd niin
Eskilstuna kuin moni muukin ko. selvityksessa oleva “kombiterminaali” on ldhella toisiaan ja ko. alueilla on
myo6s vahva maantieinfrastruktuuri: siksi terminaalit eivat kilpaile pelkdstdan toisiaan vastaan, vaan taistelua
kdydaan myos kuljetusmuotojen valilla: molemmille on kuitenkin omat kayttdjansa ja paikkansa.

Siina mielessa alussa oleva vaittama on toki osuva, ettd Ruotsissa on kyse kattavasta solmupisteiden valisesta
verkostosta ja niiden valilla operoivista toimijoista, kun Suomessa tarkastellaan usein vain yhta solmupistetta
tai yhteysvalia kerrallaan. Ruotsissa on madritetty hallituksen toimeksiannosta suuryksikkdkuljetusten
valtakunnallinen strateginen terminaaliverkko. Verkko sisaltda tarkeimmadt satamat ja Suuryksikko-
kuljetusten terminaalit. Strategisen verkon terminaalit saavat mm. seuraavia valtion tarjoamia etuja (Malmo
Hogskola 20085):

- Terminaali saa erityishuomiota kehitettaessa valtakunnallista infrastruktuuria.
- Trafikverket priorisoi raiteiston kehittdmisen terminaalin |dheisyydessa.

- Tulevissa aikatauluissa tai liikennehairididen aikana priorisoidaan terminaaliin tulevat ja sieltd lahtevat
yksikk6kuormatut junat.

Strategiseen terminaaliverkkoon on valittu seuraavat terminaalit: Luled, Malmo, Goéteborg, Jonkoping,
Hallsberg, Stockholm, Umed, Almhult, Eskilstuna/Vasteras, Sundsvall ja Gavle.

Ruotsin volyymit eivat kuitenkaan millddn tapaa ole niin suuria kuin usein vaditetaan. Itse asiassa todella
monet kombiterminaalit ovat melko pienia. Eskilstunakaan ei ole iso, mutta nyt sitd ollaan edelleen
laajentamassa, kun alueelle on tullut merkittavasti uusia logistiikkakeskusinvestointeja. Eskilstuna valittiinkin
kevaalla 2021 ainakin kahdessa eri vertailussa ”“vuoden logistiikkakaupungiksi” tai "parhaaksi
sijoittumispaikaksi”. Intelligent Logistikin datasta olemme laskeneet, ettd Eskilstuna on saanut yli 10 000 m2
kokoisia logistiikkahalli-investointeja n. 362 000 m2 viimeisten 7v aikana — eli keskimaarin yli 50 000 m2
vuodessa. Tdma on samassa suuruusluokassa Jonkopingin ja Orebron saamien investointien kanssa — el
Ruotsin sisdimaan verkosto vahvistuu. Investointeja tapahtuu merkittavasti muuallakin kuin Goteborgissa tai
Tukholmassa.
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Ruotsin terminaaliverkosto onkin jo suhteellisen kattava (varsinkin Etela- ja Keski-Ruotsissa) ja
niilta osin merkittavaa kasvua ei kuitenkaan enda olisi nakopiirissa. Toisaalta ndemme
kuitenkin yksittadisten terminaalien laajennuksia. Ruotsalaiset terminaalit ovat pdasaantoisesti
nykyaikaisia, joissa onnistuu operointi myds sahkoveturein. Koska Ruotsissa on runsaasti
terminaaleja, niiden keskindinen kilpailutilanne seka rautatien ja kumipydran valinen taistelu
voivat olla vaikuttaneet siihen, ettd terminaalioperaattorilla ei ole Ruotsissa todellisuudessa
monopoli, vaikka han olisikin yksin kyseisessa terminaalissa. Railgaten kannalta tilanne voi olla
toisenlainen, kun kyseessa on talla hetkelld ainoa sisémaan satama esim. Venajan ja Kiinan
liikenteeseen. Ja todenndkdisesti Suomen terminaaliverkoston kasvu maan sisdisen
intermodaaliliikenteen kaynnistyessdkin tulee olemaan niin hidasta, ettda markkinalahtdinen
toiminta vaatinee useampia erilaisia operaattoreita. Varsinkin, kun rautatieliikenteessa ollaan
myos kaytannodssa monopolitilanteessa meilld (vs. Ruotsi).

Kuva 6.1. Eskilstunan kombiterminaalin palveluita ja yhteydet.

Eskilstunaa voinee monella tapaa pitdd osuvana verrokkina Kouvolalle. Ty6ttdmyys on ollut aiemman
rakennemuutoksen vuoksi pidempaan korkeampaa ja nyt logistiikasta on I6ytynyt uusi kasvualue. Tama on
vaatinut pitkdjanteista ja suunnitelmallista ty6ta. Kaupungin vakiluku on kuitenkin pysynyt positiivisella uralla
hieman yli 100 000 asukkaassa, mika lienee osaltaan tukemassa kiinteistéinvestointien houkuttelevuutta.
Etdisyydet muihin kaupunkeihin ovat monella tapaa vertailukelpoisia Kouvolan sijainnille: Vasteras(Lahti) 50
km, sisimaan keskikohta Orebro (Tampere, Jyviskyld) 90 km seka suuri metropoli ja paakaupunki Tukholma
(vrt. Kouvola — Helsinki) noin 110 km.

95



Eskilstunan kombiterminaalin palvelusisdltdd on lueteltu ylld olevassa kuvassa, ja siitd voi hahmottaa myds
konttijunayhteyden Goteborgiin sekda yhdistettyjen kuljetusten linkin Malmdn kautta Keski-Euroopan
verkostoon. Frekvenssit molemmissa ovat erittdin hyvia — kdytannossa juna joka paiva molempiin suuntiin.
Uutena yhteytena on nyt joka toinen paiva Kaltenkirchen Saksassa. Alla olevan kuvan 6.2 vasemmassa
reunassa on vield Eskilstunan sijaintia tarkemmin suhteessa Tukholmaan ja muihin ldhialueen kaupunkeihin.
Vienti- ja tuontihub tarvitsee toimivat yhteydet ldhelle (maanteitse?) ja satamien kautta maailmalle
(rautateitse). Kombiterminaalissa on 4 lastausraidetta. Tata on hyva suhteuttaa myos Railgateen: onko meilla
lilan vahan raiteita tai millaisella operaattorirakenteella ja operointimallilla voisimme toimia, jos tahtddmme
suurempaan volyymiin?

Kuva 6.2. Eskilstunan ldhimarkkinat ja paikallinen tilanne.

Omalla tavalla kiinnostavaksi Eskilstunan kasvun tekee se, ettd kombiterminaali on eri paikassa kuin suuri
kasvava logistiikka-alue (ks. kuva 6.2 oik.). Uusi logistiikka-alue (kuvassa oik.) lentoaseman vieressa myytiin
nopeasti loppuun (mm. Sportamore, Coop, DHL, Amazon, Kuehne&Nagel) ja viime kuukausina olemme
kuulleet tdydennysinvestoinneista myds vanhalle alkuperdiselle v. 2002 kehitetylle alueelle: H&M seka
Musti&Mirri (Ruotsissa “Arken Zoo”) laajentavat ja kiinalainen yritys tuo alueelle akkutehtaan. Nyt
Eskilstunan fokus onkin kombiterminaalin ldansipuolelle kehitettdavalla uudella alueella. Kombiterminaalin
valittdmassa laheisyydessa on nykyisin mm. Tibnor ja Volvo Construction Equipment.

Eskilstunan kombiterminaalin alueen omistaa kunta ja sielld operoi 5+2v sopimuksella M4Gruppen. Itse
kombiterminaali tyo6llistda vain 8 henkil6a, mutta se koetaan tarkeaksi lisapalveluksi ja yhteydeksi
Eskilstunaan, jonka logistiikka-alueella tydskentelee nyt 1 800 henkil6d — ja joka tulee edelleen kasvamaan
merkittavasti, vaikka esim. Coopin 109 000 m2 keskusvarasto onkin pitkalle automatisoitu.

6.2 Lille Dourges Combi Terminal & Delta3 -logistiikka-alue

Tassa tiivistelmassa kuvataan Pohjois-Ranskassa lahella Lillen kaupunkia sijaitsevaa logistiikkakeskusaluetta
ja erityisesti sen keskipisteena olevaa trimodaaliterminaalia, jossa yhdistyvat maantie-, rautatie- ja
vesikuljetukset. Kaytannossa voitaneen kuitenkin puhua intermodaaliterminaalista, jossa maantie- ja
rautatiekuljetukset yhdistyvat, koska vesiliikenteen suhteellinen osuus ja merkittavyys ovat toistaiseksi
pienempia. Kuvaus keskittyy intermodaaliterminaaliin myds siksi, ettd taman luvun taustalla olevat omat
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havainnot  tutustumiskierrokselta  kohteessa  (Lahtinen  2015) rajoittuivat  suurelta  osin
intermodaaliterminaalialueeseen — ja se oli myds Smart Hub Solutions -hankkeen miniwebinaarin
tarkastelukohteena tammikuussa 2021.

Tassd ei myoskaan tutustuta logistiikka-alueen palvelusisaltoon ja markkinointiin kovin syvallisesti, vaikka
vienti- ja tuontihub -ndkdkulmasta ndiden asioiden opettelu olisi tarpeellista. Toisaalta loppuosassa otetaan
kantaa Lillen suunnitelmaan vahvistaa omaa logistiikkaklusteriaan (vrt. esim. alaluku 2.4) — ja siind mielessa
tdssa case-kuvauksessa voi olla useita seikkoja, joita myds Kouvolan seudulla kannattaa tarkkailla.
Keskittyman nimi — Delta 3 — tulee kolmen kuljetusmuodon yhdistamisesta, ja Delta 3 onkin vahva esimerkki
eurooppalaisista pyrkimyksista edistaa intermodaalikuljetuksia.

Kuva 6.3. Lillen sijainti ja etdisyydet alueella.

Suuria logistiikka-alueita markkinoidaan usein niiden sijainnin ja liikenneyhteyksien perusteella. Merkitysta
on myos lahialueen kysynnéllad ja palvelutarjonnalla eli logistiikkakeskuksen tuomalla lisdarvolla. Ylla oleva
kartta esittelee Delta 3:n strategisen sijainnin Pohjois-Ranskassa lahella Belgian rajaa, ja Iahelld on niin suuret
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paakaupungit ja metropolit (Bryssel 130 km, Pariisi 199 km, Lontoo 230 km ja Amsterdam 315 km) kuin
satamatkin (Zeebrugge, Antwerpen, Rotterdam, Le Havre < 300 km). Suuria moottoriteitad alueen ldpi tai
laheltd kulkee 8 kappaletta (A1, A2, A16, A21, A22, A25, A26 ja A29).

Itse Lille-Roubaix —alue on yli miljoonan asukkaan metropoli, ja jos mukaan otetaan Belgian puolella olevat
asukkaat, nousee vakiluku liki 2 miljoonaan. Koko Nord-Pas-Calais —alueella on 4 miljoonaa ihmista ja 300
km:n sateelld suomalaisittain kasittamattomat 80 miljoonaa asukasta, joilla on ostovoimaa 1 500 miljardia
euroa vuositasolla.

Kuitenkin Lillen lentoaseman lahettyvilld on varsinaista kaupunkialuetta palveleva logistiikkakeskittyma,
joten Delta 3:n kysynta perustuu laajempaan alueeseen ja verkostojen yhdistamiseen kuin pelkadstaan Lillen
ympaériston palvelemiseen. Delta 3 on perustettu vanhalle kaivosalueelle, joka on YK:n
maailmanperintokohde. Lillessa on ollut aivan kaupungin ydinkeskustassa myo6s intermodaaliterminaali,
mutta se on nyt suljettu, kun tdma uusi Delta 3 on kdynnistanyt toimintansa.

Seuraava kartta esittelee tdman Lillen esikaupunki Dourgesin kupeessa olevan terminaalin rautatieyhteyksia.
Lahialueen satamat mm. Zeebrugge, Antwerpen ja Rotterdam ovat pohjoisessa hyvin saavutettavissa
rautateitse, ja vastaavasti myods Lontoon suurille markkinoille pdastaan kanaalitunnelin kautta. Duisburgin
kautta on yhteyksida Puolaan, ja Lillestda on myos yhteyksia Itd-Eurooppaan. Rautatieyhteyksien kuvaus
kuitenkin vahvistaa Lillen roolia Pohjois-Ranskan solmukohtana. Se kytkee Pariisin kautta yhteen niin tarkeita
muita ranskalaisia keskittymid (Bordeaux, Lyon, Toulouse sekd Avignonin solmupiste eteldssd) kuin
espanjalaisia keskittymid (Barcelona, Zaragoza, Madrid) ja Italiankin (Milano). Kartasta puuttuu uudet
yhteydet, joita on mm. Kaukoitddn — ja joiden kasvuun tulevaisuudessa Lillessdkin uskotaan. Jos karttoja
analysoimme tarkemmin, voisi suomalaisen logistiikkakeskittyman olettaa hyotyvan Kiinan -junasta viela
huomattavasti enemman kuin ldhelld eurooppalaisia valtamerisatamia jo valmiiksi sijaitsevan Lillen.
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Kuva 6.4. Keskeisia rautatierahtiyhteyksia Lillesta.
Lille Delta 3 Logistiikkakeskittyman teknisia tietoja

Delta 3 koostuu wuseasta eri kehittdjien (ks. seuraava alaluku investointimalli) edistdmasta
logistiikkaintensiivisten toimintojen alueesta, ja keskittyman ytimena on kansainvalisen mittaluokan
trimodal-terminaali (maantie, rautatie, vesi; alla olevassa kartassa oranssilla merkityt alueet). Keskittyméan
kokonaisala on 300 ha.
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Kuva 6.5. Lillen logistiikka-alueen ja terminaalin periaatekartta ja aluejako.

Alueella on noin 330 000 m2 toimitiloja, mutta lisda kaivataan, ja sita varten laajennusalueelle (Zone D) onkin
varattu 300 000 kem2 laajennusmahdollisuutta, jotta keskittyma voi palvella riittavan suuria yksittaisia
investointeja (Amazon). Vanhoilla alueilla toimivat mm. Dachser ja Kuehne&Nagel seka vahittdiskauppiaat
Leroy Merlin ja Decathlon. Alueella on myds 5 000 TEU konttikentta ja vetureiden huoltotilat. Uusia toimijoita
keskittymdassa ovat mm. Danone, joka operoi perinteisilld junilla terminaalin sisdlle, Rexel, Kiabi (vaatteita) ja
Geodisin cross-docking terminaali, jossa toiselta puolelta lastataan junaan ja toiselta kumipyoralle. SimaStock
-nimisella yhtiolla myos alueella n. 120 000 m2 palveluvarasto.

Ytimen muodostaa trimodaaliterminaali, jonka kuvaus on alla. Sisimaan satamalle tyypillisesti alue on
aidattu ja sinne kuljetaan valvottujen porttien kautta. Rautatieterminaalissa on 14 kiskoparia purku- ja
lastausalueen ollessa 750 m pitkd. Kokonaisuudessaan alueella on kiskoja 22 km Ranskan valtion kansallisen
rautatieverkoston ulkopuolella. Vesililkkenteen terminaalissa on oma siltanosturinsa, ja niitd on
rautatieterminaalissa (40 t) kaksi kappaletta, joita tdydennetaan kolmella konttitrukilla. Yksittdisena detaljina
mainittakoon terminaalin paadysta kaynnistyva sahkoistys, jolloin terminaaliin voidaan operoida myos
sahkoveturein. Varalla on kuitenkin intermodaaliterminaalioperaattorin (LDCT) kolme omaa dieselveturia,
joilla jarjestelytoita voidaan tehda. Terminaalialueen kytkeytymistapaa runkoverkostoon voidaan pitaa
varteenotettavana yksityiskohtana myds suomalaisia intermodaaliterminaaleja kehitettdessa. Tama voi
tuoda myo0s tarvittavaa tehokkuutta ja tuottavuutta tekemiseen, kun se vahentaa ylimaaraisia jarjestelytoita
ratapihoilla. Vaikka tdssa esittelemmekin paljon rautatieyhteyksia, Lille mainostaa olevansa paras paikka
kuljetustoimijalle kuljetusmuodosta riippumatta; kaikki palvelut ovat samalla alueella.
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Kuva 6.6. Delta3 palvelusisaltoa Lillessa.

Delta 3 -alueeseen kuuluu myos seudullisen kehitysyhtion (CCl Artois) omistama toimistokompleksi, jossa on
sijoittuneena logistiikkapalveluyritysten (tullaus, huolinta) toimintoja sekd Euralogistic Campus, joka on
enemman tutkimus-, kehitys- ja koulutuspalvelutoimintojen keskittyma. Palveluihin kuuluvat myos
tankkauspiste, itsepalveluravintola sekd raskaan kaluston pysakaointialue. Tankkauspisteestd on sanottava,
ettd energia-asiat tulevat yha lahemmaksi logistiikka ja kilpailukykya: Lillessa kdytetdankin jo termia "multi-
energy station” kuvaamaan erilaisia energiavaihtoehtoja (vrt. "Duisburg Energy Transport Hub”).

Investointimalli

Delta 3 on mielenkiintoinen esimerkki siitd, kuinka tassa luvussa esiteltava investointimalli ja seuraavan luvun
operointimalli eroavat toisistaan. Operoinnin ytimessa on nimenomaan intermodaaliterminaali — ja se on
myos investointimallin pohjana. Varsinaiset logistiikka-alueet sitten ymparoivat tata keskittymaa. Tama
logistiikan solmukohta on strategisesti merkittdava koko Ranskan logistiikkajarjestelmalle (Ranska on muuten
luonut juuri uuden “kansallisen logistiikkastrategian 2025”; vastaavalle tyélle olisi tarvetta myos Suomessa).

Erityisesti Delta 3 on kuitenkin alueellinen voimanndytté. Sen toteutus on kdynnistynyt vuosituhannen
vaihteessa ”Syndicat Mixte” —konsortion (Syndicat Mixte on ilmeisesti vastine englannin kielen termille ”joint
venture” eli yhteisyritys) perustamiselle. Sen jasenisto on lueteltu oheisessa luettelossa alla. Syndicat Mixte
perusti Delta 3 SAEM —yhtidn, jossa on lisdksi mukana muitakin toimijoita public-private —periaatteen
mukaisesti. Delta 3 SAEM:in (nykyisin yhtidmuotona on SPLA) omistajiin kuuluvat myods kolme
rahoituslaitosta ja pankkia, joista yksi on Ranskan valtiota edustava jonkinlainen julkinen saastokassa. Lisaksi
omistajakuntaan kuuluu paikallinen ja seudullinen kauppakamari sekd SNCF:n edustus. Delta 3 vastaa alueen
kehittamisesta, mutta se ei itse osallistu operointiin.
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Investoinnista suuri osa kohdistuu nimenomaan intermodaaliterminaalialueeseen. Varsinaiset
logistiikkapalveluyritysten tontit ja sijoittumisalueet, joita nykyisin on yhteensd viisi, on (ainakin
alkuvaiheessa) jaettu siten, etta kilpailevat rakennusliikkeet ja kehittdjat ovat saaneet oman lohkonsa, jolle
he voivat suunnitella ja rakentaa kayttdjien tarvitsemat tilat. Nama viisi aluetta ovat kuitenkin tiiviissa
yhteydessa ja kytkoksissd solmukohtana toimivaan intermodaaliterminaaliin.

Alkuvaiheen investoinnin kokoluokka on ollut 45 miljoonaa euroa, josta 51 % on ollut yksityista ja 49 % julkista
rahaa. Mielenkiintoista tdssa on erityisesti se, ettd mittava infrastruktuuri-investointi on tehty perustaksi
vuosina 2002-2003, ja sitten sen ympdrille on kytkeytynyt ndita logistiikkaintensiivisten toimintojen alueita
vuosina 2005-2009, ja vahitellen niihin on sijoittunut yha uusia yrityksia. Talla hetkella keskittymaa ollaankin
laajentamassa edelleen, koska kysyntada sen hyodyntamiselle vaikuttaa vield olevan enemman.

Intermodaaliterminaalin operointimalli

Intermodaaliterminaalin omistus on erillddn sen operoinnista. Operointi on annettu kilpailutuksen
perusteella LDCT (Lille Dourges Containeur Terminal) -yritykselle. LDCT on perustettu loppuvuodesta 2003
useiden alan toimijoiden yhteenliittymdna ja sen omistajaoperaattorit voivat hydtyd yhteisesta
multimodaaliterminaalista. Talld hetkelld osakkeenomistajina ovat Novatrans (95 % osuus), Naviland (3 %) ja
NCS (2 %). Novatransin suurin omistaja on maaliskuusta 2013 alkaen ollut logistiikkapalveluyritys Charles
Andre Group.
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Talla hetkellda Delta3:n kautta toimii viisi rautatieoperaattoria. Lillen solmukohta on kiistatta Euroopan
karkikastiin kuuluva logistiikkakeskus ja se on sijoittunutkin Top-20 saksalaisten tekemdssa rankingissa niin
2010 kuin 2015.

Dourges

Following are the overall railways lines characteristics from'to Dourges

From Train Operator Indice Schedule EF MAD cust* Weight Lenght
Antwerpen 41832 GREENMODAL M& 100 Je SNCE GHOO AM 1800TER 600m
Avignon 160 50000 FROID MBI MV 150 MMIVS SMCF BH3D AM 1100TER 500m
Bonneuil Eeeed GREENMODAL Ma 100 Me WFLI BHOD AM 1800TER 750m
Bordeaux/Mouguerre 52224 NOVATRANS ME 120 ML WFLI B8H15 AM 1500TER 750m
Bordeaux/Mouguerre 80245 MNOVATRANS ME 120 Lu WFLI BHO0 AM 1500TER 750m

Hendaye ( 5t Pierre des Corps-

e e oo TRANSFESA WA 100 Lust e ECR askus 1500TER 750m
Marseille soe GREENMODAL WA 100 Lu SMCF BHOO AM 1800TER 700m
Miramas/Avignon 60260 VFLI WE 120 NINLIVS WFLI 10H25 AN 1500TBR 750m
IR e 80402 NOVATRANS ME 120 NNV SNCF BH33 AM 1500TER 750m
[Barcelona Tarragona)

g o 61168 NOVATRANS ME 120 Lu SNCF 6HO0 AM 1500TER 750m
{Barcelona-Tarragona)

Valenton 80248 NOVATRANS WE 120 LMY SMCF BH30 AM 1500TER 750m
Vénissieus 80240 NOVATRANS WE 120 MNIVS SMCF BH15 &M 1500TER 750m
Zeebrugge 41800 ZODIAG WA 100 L-Me-v SMCB 10H30 AM 18007TER 600m
To Train Operator Indice Schedule EF HLR cust’. Weight Lenght
Antwerpen 41800 GREENODAL WA 100 Lu SNCB 8HO0 PM 1800TBR 800m
Avignon 160 50010 FROIDCOME! WV 160 LMMLIY SMCF 5H45 PM 1100TBR 500m
Bonneul soooe GREENMODAL WA 100 W WFLI 8HOO PM 1800TBR 750m
Bordeaux/Mouguerre 81002 NOVATRANS ME 120 LMMIVS WFLI 5H10 PM 15007TBR T50m
Bordeaux/Mouguerre 62202 NOVATRANS ME 120 ve WFLI 5H10 P 1500TBR T50m
Hendaye | 5tPierre des Corps- e TRANSFESA WA 100 Ma 2t Ve ECR askus 1500TBR 750m
Valladolil-Zaragoza-Vicalvars)

Marseille so00e GREENMODAL MA 100 e WFLI 5HOO PM 18007TBR 700m
Miramas/Avignon 61000 NOVATRANS ME 120 LMNLIY WFLI 5H45 PM 1500TBR T50m
PerpignanToulouse 61026 MOVATRANS ME 120 LMMIVS SMCF 5H45 PI 1500TBR 750m
(Barcelona-Tarragona)

PerpignanToulouse 81024 NOVATRANS ME 120 s SMCF 10H45 AN 1500TBR 750m
[Barcelona-Tarragona)

Valenton 50832 NOVATRANS ME 120 LMNLIY SMCF 12H15 AM 15007TBR T50m
Vénissieux 62200 NOVATRANS ME 120 LMNLIY SMCF 6H25 PM 1500TBR T50m
Zeebrugge 41880 ZODIAG MA 100 L-Me-v ShCB 6HO0 PM 18007TBR 800m

*: HLR =customer time limtt for deposit MAD= Customer time limit for withdrawal

LDCT tyollistdaa noin 50 henkil6a. Se kasitteli liki 3 300 junaa, 180 alusta, 290 000 TEU ja yli 2,2 miljoonaa
tonnia tavaraa vuonna 2014. Konttiterminaalissa on varastotilaa 2 500 TEU:n verran. Yksityiskohtana
mainittakoon omat varauksensa vaarallisten aineiden kasittelylle ja erityisesti siihen tarkoitukseen
rakennetut betoniset siilot tai luiskat. Koko terminaalialueella on n. 1 800 tydntekijad (mielenkiintoinen
yhteensattuma Kouvolan ja Eskilstunan lukujen kanssa...).

Loppusanat

Lille Delta 3 on mielenkiintoinen tutustumiskohde. Tassad raportissa on kasitelty vain osaa kohteesta ja
fokusoitu tarkastelua intermodaaliterminaaliin. Tekstissa olevia tietoja on keratty niin haastatteluista paikan
paalta, Delta 3:n omilta nettisivuilta kuin kirjallisuudestakin, mutta tietojen oikeellisuutta ei ole varmistettu.
Siksi tata raporttia kannattaa kayttaa tdssa vaiheessa vain suuntaviivoina mahdollisista toimintamalleista.
Myo6s alueen muuhun palvelusisdltéon (ml. tyomatkaliikenne, yritysten vilinen yhteistyo jne.) seka
varsinaisten logistiikka-alueiden markkinointiin kannattaa perehtya jatkossa syvallisemmin.

6.2.1 Massification -projekti: kerataan riittavat volyymit rautateille?

Procter & Gamblella on Amiensissa (n. 100 km) Lillestd toimintaa. P&G on asettanut tavoitteekseen nosta
rautateiden osuuden kuljetuksistaan 20 %:sta 50 %:iin. P&G ei saanut yksin riittavid volyymeja Lillesta
Daventryyn ja Barkingiin UK:ssa, mutta yhteistydssa muiden toimijoiden kanssa tallainen volyymi I6ytyisi.
Hankkeessa oli mukana mm. Trelleborg Ruotsista ja Zaragoza Espanjasta.

Massification-hankkeessa (ldahde 2020) Iahdettiin kokoamaan muita rahdinantajia mukaan Lillestd (FR)
Barkingiin ja Daventryyn (UK) suuntautuvissa kuljetuksissa niin, etta runkokuljetus saadaan juniin. P&G ei saa
yksin volyymia, joka riittaisi junaan ko. valilla, mutta heilld on merkittava volyymi — ja he ovat sitoutuneita
hiilidioksidipaastojen vahentamiseen. Hanketoimijat lahtivat etsimdan alueelta muita rahdinantajia, jotta
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sopivat volyymit saadaan aikaiseksi. Usein pienet ja keskisuuret toimijat eivat voi ottaa junakuljetusta edes
huomioon todellisena vaihtoehtona, ja siksi tallaiset hankkeet, joissa kootaan yhteisjunia, ovat merkittavia
(ks. www.clusters20.eu )

Projektia edeltdvia kehitelmid, kuten "NINA” New Intermodal Network Approach esitetddn Lahtisen (2016)
toimesta, mutta Lillen tuoreet esimerkit voivat olla vienti- ja tuontihubin kehittdmisen kannalta nyt
relevantimpia. Hyvda yhteistyotad Lillen kanssa kannattaa jatkaa — ja vaikka tuoda tatd Massification
periaatetta nyt osaksi Railgaten toimintaa; kerdtdan riittavat volyymit yhteen, niin saadaan frekvenssit ylos.
Ja silloin on taas helpompi saada lisaa volyymia.

6.2.2 Euralogistic tulevaisuuden logistiikan osaamisklusteriksi

Siind missa edellinen teksti kasitteli terminaalia teknisessd mieless3, Lillessa ollaan laajentamassa jo toimivaa
yritysten ja oppilaitosten yhteista ”Euralogistic Campusta” tulevaisuuden osaamisklusteriksi. Sen on tarkoitus
vastata mm. seuraaviin alla oleviin taman hetken logistiikassa tunnistettuihin megatrendeihin. Jo nykyinen
malli, jossa oppilaitokset ja yritykset tekevat yhdessa T&K -tyotd logistiikka-alueen kulmassa olevassa
varastohallissa kasittelemallda myo6s "oikeita” lahetyksid, on mielenkiintoinen innovaatioita luova konsepti,
jonka soveltamisen vaihtoehtoja kannattaisi pohtia myds meilld Suomessa.

Oppilaitoskaytdssa oleva 14m korkea 5000m? varastorakennus jakautuu 3 eri osaan: 1) todelliseen tydhén
tutustumiseen aitojen teknologioiden ja materiaalivirtojen kanssa, 2) alan ja sen tyopaikkojen esittelytilat ja
3) muuta tilaa. Teknologiaan tutustuminen voi olla myos yritysten tuotekehitykseen liittyvaa pilotointia.
Lisdksi varastorakennuksen vieressa on erillinen 2000m2 toimistorakennus, jossa teoriaopiskelu onnistuu.
Kokonaisuus palveleekin noin 2500 henkil6a vuosittain eri koulutusasteilta.

~——Ml NEW LOGISTICS : PZ NIl TO THE PHYSICAL INTERNET
"'° E-COMMERCE, URBAN, REVERSE ... 1'9“ OR THE INTERNET OF GOODS
L\ \»
Q| MASSIFICATION, FLOW SHARING I" 3l AUTOMATION AND ROBOTIZATION OF ACCELERATED
“ = NEW LOGISTICS BORDER "l WAREHOUSES
778 (g
;@-_ FOR THE REGION: SEINE NORD EUROPE AXIS WITH INDUCED SUPPLY CHAIN MANAGEMENT :
B VAl CO-MODALITY é‘? THE COMPETENCE OF THE FUTURE
= :
DIGITALIZATION OF LOGISTICS, SOCIALLY RESPONSIBLE and SUSTAINABLE SUPPLY
10T, BIG DATA BLOCKCHAIN CHAINS
]
@ NEW MOBILITIES, NEW ENERGIES, NEW WAYS

Kuva 6.10. Euralogisticin tunnistamia muutostekijoita logistiikassa

Euralogistic on tunnistanut kuvan 6.10 mukaisesti lukuisia muutostrendeja tulevaisuuden logistiikassa ja
pyrkii vastaamaan niiden kehittamiseen. Uusi hanke aiemmin mainitun “Campus” rinnalle on “Logistics and
Supply Chain Village”, jossa edetddn naiden asioiden tutkimisen, kehittdmisen ja kokeilemisen kanssa
aiempaa pidemmalle ja systemaattisemmin. ”Logistiikkakyld” nimedakin 3 uutta tukijalkaa, joita ovat 1)
Logistiikan teknologiat kuten intermodaalisuus, toimitusketjurahoitus jne. opiskelu kandi- ja maisteritasolla
koko Eurooppaa palvellen sisalloilla, joihin muut eivat ole erikoistuneet, 2) Logistics Factory T&K toimintaa ja
sen pilotointia varten, seka 3) alan yrityskiihdyttdmo "NeoHub” erityisesti vihrean logistiikan start-upeille.
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6.3 Fenyeslitke Unkari

Unkarin ja Ukrainan rajalle ollaan juuri rakentamassa uutta intermodaaliterminaalia, jossa on tarkoitus
yhdistaa ”idan ja lannen verkostot” — ja siind onkin lastausalueella 5 kapeaa EU-raidetta ja 5 leveampaa IVY-
raidetta. Tata terminaalialuetta kannattaa tutkia benchmarking -kohteena monella tapaa, ja samalla myos
miettia niitd tavaravirtoja, joita se kasittelee, koska Fenyeslitken East-West Gate ei varmaan ole millaan
tavalla Railgaten kilpailija.

Unkarin infrastruktuurin kehittamisessa kritiikkia herattaa Kiinan suuri rooli, mutta toisaalta tata voisi ajatella
positiivisestikin siitd nakokulmasta, ettd kiinnostuneita rahoittajia Itd-Eurooppalaiselle (Unkari on kylla
todella ldhelld Keski-Eurooppaa maantieteellisesti) on. Kansainvalisten rahoittajien roolista mainitussa
intermodaaliterminaalissa ei ole meilla tiedossa, mutta tdma on varmasti yksi teema, jota pitaa kartoittaa
tuonne tutustuttaessa.

Nettisivujen mukaan palvelusisaltd on kattava. Ylla olevassa kuvassa nakyy osa palveluista ja terminaalipihan
lisdksi huomio saattaa kiinnittya isoon halliin. Se on ilmeisesti jonkinlainen yhteiskayttéinen varasto?
Kohteessa on panostettu merkittavalla tavalla ymparistéarvoihin ja erityisesti uusiutuvaan energiaan.

Kasityksemme mukaan tama “modernin Silkkitien” solmupiste avaa toimintansa kevaalla 2022. Se voisi olla
Etela-Euroopan portti idan ja lannen valilla samalla tapaa kuin Railgate Pohjois-Euroopassa? Tasta
nakokulmasta onkin hyvd miettia benchmarkingia naiden valilla: miten kapean ja levedn raiteen
yhdistaminen kdytdnndssa hyodynnetaan tuolla — mita kilpailuetua meille voi tuoda levea raide verrattuna
Keski-Euroopan Aasia -yhteyksiin? Millainen on lopulta palvelu- ja operointimalli Fenyestlitkessa? Milla
tavalla siihen syntyy ja sijoittuu ”vienti- ja tuontihubin” toimintoja?
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7 SUOMEN REITIN KILPAILUKYKY: SOLMUPISTEEN KUSTANNUKSET JA
HINNOITTELUPOTENTIAALI

Tama osio ei sisaltynyt tarjouksenmukaiseen tydohjelmaan, mutta jotta tyon tulevat kokonaistavoitteet
voidaan saavuttaa (esim. tyokaluja hubin kehittamiseen ja yritysten houkuttelemiseen), meidan lienee syyta
kuitenkin tutkia myds taloudellisia lukuja jaljempana olevan energiatehokkuus- ja ekologisuustarkastelun
rinnalla. Energiatehokkuuden ja ekologisuuden voidaan ajatella olevan viela objektiviisempia mittareita — ja
pidemmalla aikavalilla “kayttdja maksaa” ja ”“saastuttaja maksaa” -periaatteiden mukaan nama tulevat
vakisinkin ndkymaan kustannuskilpailukyvyssa. Keskitytdan nyt kuitenkin ensin tarkastelemaan solmupisteen
kustannuksia ja sen kykya tuottaa lisdarvoa.

Kuva 7.1. Varastoimisen kustannuksia eri EU-maissa kustannuskomponentteihin jaettuna (alun perin
Fraunhofer SCS).

Solmukohdan kilpailukykya arvioitaessa ja siihen ratkaisuja haettaessa meidan kannattaa arvioida erilaisia
digitaalisia ratkaisuja, joilla virtausta voidaan sujuvoittaa ja tekemista tehostaa. Tassa kun on kyseessa eri
kuljetusmuodot yhdistava kansainvdlinen solmukohta, voimme ajatella sita kerroksittain kuvien 2.5 ja 2.7
mukaisesti — ja siksi digitaalisuutta ja ICT-ratkaisuja voidaan tarkastella kokonaisuuden lisdaksi solmupisteen
ytimesta Railgaten RRT -solmusta késin. Siind yhtena tyovalineena voi olla esim. Lahtisen (2017) malli (kuva
7.2), joka tunnistaa solmupisteen pullonkaulat. Sama selvitys nosti esille myds Harris & Harris (2015)
koosteen intermodaaliterminaalien ICT-jarjestelmien kehittamisen. Edelleen tietysti pitdd muistaa, ettd tama
raportti rakentuu varsinaisesti kuljetusketjulle yritysten tarpeista ldhtien — ja ndma tukevat infrastruktuurit
ovat saumattoman ja tehokkaan ketjun mahdollistajia. Siksi solmupiste voisi olla enemman tai vdhemman
vastaava yksikko kuin satama.
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LIMOWA ASSOCIATION

EU Project: NSB CoRe (North Sea Baltic Connector of Regions)

WP2: Intermodal Transport

Action: 2.1: Logistics business requirements and networking needs
Task: 2.1.1: Analysis of past and ongoing projects & studies in terms of barriers of cooperation between the different transport modes and nodal points in different countries

To identify and classify bottlenecks for implementing intermodal transport (Case: North Sea Baltic Sea Core Network Corridor)

Purpose:
If there is a proven/known solution available already, please also describe that.
. Type of . .
Perspective Technical Managerial
bottleneck
Physical
Infrastructure
Organizational
Functional
Spatial
Structure
Morphological
Political
Governance
Structure
Institutional
Market
Conditions
Economic
Structure
Financial

Please include links and references if possible.

Idea for the classification based on Witte & Wiegmans (2013)

Forthcoming Output:

Analysis of past and ongoing projects & studies in terms of barriers of cooperation between the different transport modes and nodal points in different countries

Description of the Outpui Review of past and ongoing European project results, in order to define the most suitable transport infrastructure, logistics services and schemes

Kuva 7.2. Logistiikan solmupisteiden pullonkaulojen identifiointi ja kehittdminen (Lahtinen 2017 perustuen

Witte & Wiegmans 2013).
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Kuva 7.3. Solmupisteen ICT-jarjestelmien tuomat pullonkaulat (Harris & Harris 2015).

Logistiikassa on usein kyse myos kuljetuksista ja siten maantieteellisista etdisyyksista. Etdisyyttd voidaan
mitata kilometreina, aikana, kustannuksina tai riskeind. Kuvassa 7.4 on hahmotettu vienti- ja tuontihubin
sijoittumista Aasia-Eurooppa -tavaravirtoihin: Suomen etdisyys rautateitse Koreaan tai Kiinan sissmaahan on
huomattavan lyhyt verrattuna Keski-Euroopan reitteihin tai perinteisiin laivakuljetuksiin. Vienti- ja
tuontihubin pitaakin tunnistaa ne markkinat ja tavaralajit, joissa se on tarpeellinen.
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Kuva 7.4. Pohjoinen ja keskinen rautatiereitti vs. merirahti Kauko-I1tdan ja Kaakkois-Aasiaan.

Logistiikkakeskuksen kehittajan kasikirja esitteli aikoinaan (Lahtinen & Pulli 2012) logistiikkakeskusten
sijoittumista Suomeen matemaattisena mallina ja yrityksille suunnatun kyselyn avulla. Matemaattinen malli
tarkasteli yksikoitdvissa olevia tavaralajeja, eli sellaisia, joita voidaan kuljettaa konteissa ja peravaunuissa —
ja pyrki hakemaan kansantalouden kokonaiskuljetuskustannusten suhteen edullisimmat logistiikkakeskusten
sijainnit. Voisi ajatella niinkin, ettd tallainen mallin esille nostama solmu on se piste, jossa siirto

kuljetusmuodosta toiseen tapahtuisi.
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Kuva 7.5. Esimerkkeja mahdollisista yhdistettyjen kuljetusten solmupisteista.

Jotta mallia voi hyédyntaa ja tulkita oikein, meiddn pitdd ymmartdd kuinka se toimii. Kyseessd on nk.
askeltava malli, eli laskenta hakee aina seuraavaksi sopivinta logistiikkakeskusta. Mallin perusoletuksissa on
ollut, ettd esimerkiksi Vuosaari ja Hamina-Kotka ovat joka tapauksessa tallaisia. Kansantalouden tasolla —
tdssa mallissa — Lahti nayttaytyy parempana sijaintina kuin Kouvola, ja koska Kouvola ja Lahti ovat hyvin
lahekkdin, malli nayttda Lappeenrantaa samanveroisena Kouvolalle. Tatd ei kannata ottaa liian
absoluuttisesti, mutta tuonee tarpeellista realistisuutta ja skeptisyytta keskusteluun. Eika my6skaan ajatella
tatd kuntien valisena kilpailuna, silla kadsityksemme mukaan yhteistyon kautta voimme auttaa toinen
toisiamme. Kakkua pitaisi siis kasvattaa. Ja siihen olisi hyva saada kv. kuljetusvirtoja hyodynnettaviksi.
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Kuva 7.6. Skenaarioita logistiikka-alueiden sijainnista (Lahtinen & Pulli 2012)

Toisaalta malli on hyvin rohkaiseva intermodaalikuljetuksille. Jo tuohon aikaan data ja asetetut reunaehdot
nakivat 4-5 Milj. tn siirtymatarpeen kumipydrakuljetuksista rautateille. Peukalosdadntdna 12 tonnia tavaraa
per TEU, tdma volyymi olisi noin 1 000 TEU raiteille ja pois joka paiva lapi vuoden, jolloin voidaan jo puhua
"yhdistettyjen kuljetusten jarjestelmasta”. Edelleen, jos laskemme néille 350 km etéisyyden (4,5 MT * 350
km), niin saamme noin 1,6 milj. tkm, joka on kuitenkin viela alle 0,01 % maan kaikista tiekuljetussuoritteista.
Jos tdma 1,6 milj. tkm kuitenkin siirtyisi taysperdvaunuilla tapahtuvista kuljetuksista rautateille, se tarkoittaisi
hiilipdastojen vdhenemaa 0,000066 MT, joka on vain murto-osa Jahn ym:n (2020) laskelmasta, jossa
potentiaali olisi 0,07 Mt. Myohempéana laskemme kuitenkin kuljetusmaaria toisella tavalla, jolloin kysymme
sitd, onko potentiaali — tai ainakin liikennepolitiikan valkoisen kirjan (EU 2011) vaatimukset huomattavasti
vield tatdkin suuremmat?

Tuoreemmassa EU-aineistossa (Jahn ym. 2020) arvioidaan, ettd Suomessa olisi mahdollista kasvattaa
rautateiden osuutta 15 % tonneissa ja 50 % tonnikilometreissa. Nama lukemat ovat selkeasti suuremmat kuin
EU-maissa keskim&arin (8/40), mutta eivat mitenkaan poikkeuksellisen suuria. Toisaalta valtaosassa maita
potentiaali ndhddaan huomattavasti pienempana kuin Suomessa tassa kyseisessa analyysissa.
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Kuva 7.7. Intermodaalikuljetusten lisddmisen potentiaali eri EU-maissa (Jahn ym: 2020).

Keskusteluissa on usein esillda se, tulisiko Suomen kuljetusjarjestelmda verrata Ruotsiin — ja pohtia,
voitaisiinko sielld olevista kdytdnnoistd oppia jotain. Oheinen kaavio kuvaa Suomen ja Ruotsin kuorma-
autoliikenteen kokonaispadstdjen kehitysta 1990-2019.

Kuva 7.8. Suomen ja Ruotsin kuorma-autoliikenteen kasvihuonekaasupaastdjen kehitys 1990-2019.
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Kuva 7.9. Transitoreittien kustannusvertailu.

Ylla oleva taulukko (kuva 7.9) on samaan vanhempaan tutkimukseen perustuva transitoliikenteen tarkastelu.
Siind Rotterdamista HaminaKotkan sataman kautta kulkeva reitti Pietariin on edullisempi kuin Viron tai
Latvian satamien kautta kulkeva vaihtoehto, mutta vastaavasti Moskovan liikenteessd emme téssa
kustannusmallissa parjaa, toki ero on hiuksenhieno, mika voisi olla paikattavissa muilla kilpailukykytekijoilla.
Jos Suomen osalta kasittelya voitaisiin tehostaa 5-10 %, niin Suomen reitin kautta voisi kulkea 1-2 milj. tn
enemman transitokuljetuksia. Jos tuon laskee keskiarvona siten, ettd kussakin kontissa oli 12 t rahtia, 1 MT
suuntaansa on 83 000 konttia vuositasolla eli 1600 konttia viikossa (~ 20 junaa * 40 vaunua * 2
konttia/vaunu). Monta junaa paivassa turvaisi palvelutason ja nopeuden.
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Kuva 7.10. Karttaote pohjoiseurooppalaisista intermodaaliterminaaleista. Ruotsissa on DryPort -toimintaa.
(www.intermodal-map.com ) ladattu 23.01.2021.

Kuten kartta paljastaa, meilld Suomessa ei ole kovin runsaasti yhdistettyjen kuljetusten terminaaleja ja ero —
varsinkin kuivasatamissa — on silmiinpistava Ruotsiin ndhden. Tama nakyy selvasti myds KombiConsultin
kokoamassa laajemmassa datassa, jossa on eritelty kaikki rautatiekohteet Euroopassa, joissa tallaista
toimintaa voi harjoittaa: Suomessa on maan pinta-alaan suhteutettuna erittdin vdahan yhdistettyjen
kuljetusten terminaaleja. Ruotsissa on 4,5x enemman, ja jos ajatellaan suhteessa vakilukuun, ero on silti yli
kaksinkertainen.
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Kuva 7.11. Intermodaaliterminaalien tiheys eri Euroopan maissa (UIC 2020).
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Kuva 7.12.

Kuva 7.13. Hupacin intermodaalipalveluiden kartta on yksi esimerkki, josta voimme yhteyksid hahmottaa.

Jos ylla olevan kartan sijoittaa todelliseen ymparistoon maapallon pinnalle, voimme havaita Suomen reitin
erittdin hyvan sijainnin moniin kohteisiin. Suomen reitin kilpailukykya pohdittaessa pitaa tunnistaa ne
tavaralajit, markkina-alueet ja volyymit, joissa voimme parjatd muille. Tahan peruskuorman tulee
luonnollisesti I6ytyd suomalaisten tai taalla olevien yritysten vienti- ja tuontitarpeista, mutta kilpailukykya
voisi olla myds tiettyjen ruotsalaisten ja norjalaistenkin tuotteiden valittamisessa, kuten viime mainittuun
liittyen Nurmisen Narvik -yhteys ja lohirahti osoittaa. Ruotsissa on heiddan Samgods -mallinsa mukaan
merkittavia virtoja pohjoisessa — ja sielld on muutoinkin jo kdynnissa ja suunnittelussa massiviisia teollisia
investointeja, jotka tulevat kaipaamaan tehokkaita kuljetusyhteyksia. Etelampand Tukholman seutu on
voimakas kulutuskeskittyma ja sen takamaastossa on kylla teollisuuttakin 200 km etaisyydella. Railgate olisi
todennadkdisesti naillekin yrityksille realistinen vaihtoehto Aasian kuljetuksiin, ja silloin volyymit kasvaisivat
niin suuriksi, etta frekvenssit nousisivat merkittaviksi: tall6in rautateiden palveluaste ja kilpailukyky olisivat
entistd vahvempia, jolloin Railgaten ymparistoon todenndkdisesti tarvittaisiin ja sinne syntyisi kattavasti
logistiikkapalveluita, tyollisyytta ja seudullista elinvoimaa.

Mika Suomen reitin rooli on sitten kansainvalisessa rajat ylittavassa verkkokaupassa? Ja mita se vaikuttaa
seuraavan luvun osioon ”logistiikan toimitilat”? Tata kannattaa arvioida myos tullauksen sujuvuuden ja mm.
nyt muutoksessa olevan 22 €:n arvonlisdverottoman toimituksen rajan poistumisen kautta. Tullauksen
sujuvuudessa ja Venajan verkkokaupassa on tiettyja porsaanreikia, joita tanne sijoittuvat yritykset voivat
myos hyodyntda. Yksi tdllainen on alle 200€:n tuotteiden tullivapausraja ja kuluttajatuotteiden ei-
valttamaton lokalisointi ja luvitustarve, joka mahdollistaa pienempienkin toimijoiden kokeilla markkinoille
menoa, jos jakelu voidaan hoitaa yhdessa vienti- ja tuontihubin yhteydessa olevassa palvelupisteessa. Koska
Vendjan verotuksen ja lainsdddannon kehitysta voi olla vaikea ennakoida, se saattaa aiheuttaa useille
toimijoille suuren kynnyksen investoida kattavasti markkinaan — ja silloin nimenomaan joustava
palvelukokonaisuus digitaalisine ja fyysisine palveluinen rajan ldhella voi olla merkittava apu.

Tulli ilmoittaa omilla Internet sivuillaan toukokuussa 2021, ettd ”Kaikki tullataan — EU:n ulkopuolelta tulevat
paketit on tullattava heinakuusta 2021 alkaen”, ja ohjeistaa kuluttajia seuraavalla tavalla:

Tilaatko tavaroita verkkokaupoista Euroopan unionin ulkopuolelta kuten Kiinasta, USA:sta tai Isosta-
Britanniasta? 1.7.2021 alkaen kaikki EU:n ulkopuolelta tulevat paketit tédytyy tullata ja niisté on
maksettava arvonlisdvero.

Mikd muuttuu 1.7.?
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Heindkuuhun 2021 asti tullaus ja arvonlisivero koskevat sellaisia EU:n ulkopuolelta tulevia
paketteja, joiden arvo on yli 22 euroa. Ennen heindkuuta saatat joutua tullaamaan myéds téité
edullisemman paketin, jos Posti pyytdd sinulta tullausta erikseen saapumisilmoituksessaan.

Arvonliséveroa koskeva laki kuitenkin muuttuu 1.7.2021. Sen jidlkeen kaikki Euroopan unionin
ulkopuolelta tulevat tavarat on tullattava ja niistd on maksettava arvonlisévero, joka on yleensd 24
prosenttia paketin arvosta ja kuljetuskustannuksista. Muutos koskee myés Ahvenanmaata. Lahjat on
tullattava tuttuun tapaan jo ennen muutosta, eikd pienistd lahjoista tarvitse yleensd maksaa
arvonliséveroa.

Muutos koskee kaikkia 1.7. alkaen Suomeen saapuvia tavaroita, vaikka olisit tehnyt tilauksen jo ennen
heindkuuta. Jos tilaat tavaran kesékuussa ja saat sen Suomeen vasta heinékuussa, sinun téytyy tullata
paketti ja maksaa siitd arvonlisévero.

Tullilaskurissa voit arvioida, kuinka paljon sinun tdytyy maksaa ostoksesi liséksi tullimaksua ja
arvonlisdveroa. Enintddn 22 euron arvoisten pakettien arvonlisdveron voit tarkistaa Tullilaskurissa
1.7.2021 ldhtien.

Kaikki on tullattava — mutta kuka tullauksen tekee?

Jatkossa olet Idhtdkohtaisesti itse vastuussa EU:n ulkopuolelta tilaamiesi tavaroiden tullauksesta ja
arvonlisdveron maksamisesta. Mutta kuka tullauksen tekee? Siihen vaikuttaa muun muassa ostoksesi
arvo. Kuljetusyritys ldhettdd sinulle tiedon tavaroista, jotka pitdd tullata.

Enintddn 150 euron ostos

Jos verkkokauppa veloittaa arvonlisdveron ostostesi yhteydessd, sinun ei tarvitse endd
maahantuontivaiheessa maksaa arvonlisdveroa. Tillainen verkkokauppamyyjd on
rekisteréitynyt ~ 10SS-jdrjestelmddn, eli  EU:n yhteiseen arvonliséverotuksen
erityisjdrjestelmddn, josta voit lukea liséd Verohallinnon verkkosivuilta.Avautuu uudessa
vdlilehdessd Siind tapauksessa Posti tai kuljetusyritys saattaa tehdd myds tullauksen
puolestasi. Seuraa kuljetusyritysten ohjeistusta.

Jos verkkokauppa ei veloita arvonliséiveroa ostostesi yhteydessd, sinun on huolehdittava
tullauksesta ja arvonlisdveron maksamisesta itse.

Voit antaa ne Postin tai muun kuljetusyrityksen tehtdvdksi tai voit yleensé tehdd ne Tullin
verkkosivuilla Henkiléasiakkaan tuontitullauspalvelussa.

Yli 150 euron ostos
Sinun on huolehdittava itse tullauksesta ja arvonliséveron maksamisesta.

Voit antaa ne Postin tai muun kuljetusyrityksen tehtdvdéksi tai voit yleenséd tehdd ne Tullin
verkkosivuilla Henkil6asiakkaan tuontitullauspalvelussa.

Lakimuutoksen tavoitteena on aiempaa tasavertaisempi kilpailutilanne kotimaisille ja EU-maiden
yrityksille verrattuna EU:n ulkopuolelta tapahtuvaan verkkomyyntiin. Hallituksen esitys (HE 18/2021)
arvonlisdveron muutosta koskevasta laista on hyvdksytty eduskunnassa.

Voiko tallainen sinallaan pieneltd vaikuttava byrokratiaa lisddvda muunnos vaikuttaa siihen, ettd nopean
rautatieyhteyden padahan EU:n puolella sijoittuisi tallaisia tuotteita jakelevia varastoja? Toisaalta Tullauksen
jarjestelmat ovat laajemmassakin kehitysvaiheessa EU-tasolta tulevien vaatimusten myo6ta taman paljon
julkisuutta saaneen ”22€:n rajan” poistumisen lisaksi. Tassd UTU-ty0ssa tulee muutoksia 2021-2024 eri
vaiheissa, ja yritykset pyrkivat mukautumaan niihin. Milla tavalla nama muutokset tulevat vaikuttamaan
fyysisiin tavarareitteihin, yritysten varastostrategioihin ja siten mahdollisiin sijoittumispaatdksiin? Voiko
Suomen reitti saavuttaa tassa uutta kilpailukykya?
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Kuva 7.14. Tullijarjestelmien uudistamisen aikataulua.
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8 VIENTI- JA TUONTIHUBIN TOIMINTAMALLI

Lopulta on syyta silti muistaa, ettd kyse on kuljetusmarkkinasta ja siitd, millaista volyymia solmupisteen
kautta kulkee? Onko solmupiste riittdvan tehokas, ja mitd tavaravirtoja ja mistd/mihin se kasittelee?
Kaytannossa solmupisteeseen voidaan joutua kerdaamaan virtoja monestakin eri paikasta ja kysymys herdakin
yhteistyon tarpeesta. Miten solmupisteeseen saadaan yhdistettya riittavat volyymit? Siksi toimintamallien
valinnassa ja palveluiden tarjonnassa on syytda aina muistaa varsinainen toimitusketju tarpeineen:
mahdollistetaan niiden sujuva ja kustannustehokas toiminta solmupisteen kautta, ja tdma edelleen vaatii
todennakoisesti yhteisty6td ja -markkinointia Railgaten omistajan (Kinno/kaupunki) ja sielld operoivien
toimijoiden kanssa. Kyse ei ole Kinnon tai kaupungin tuottojen maksimoinnista yksikkdéhintojen kautta
operaattoreilta veloitettavista summista, vaan riittdvan volyymin varmistamisesta, ja siitd oikean siivun
saamisesta kustannusten kattamiseksi. Ja Kinnon/kaupungin osalta kyse on pitkan aikavalin ty6sta, jossa ei
saa "hermo pettda”, vaan investointien takaisinmaksussa pitaa olla karsivallisyytta; silti se ei saa olla tekosyy
sille, etteikod julkisen toimijan pida olla systemaattinen ja aktiivinen kohteen markkinoinnissa ja luotettava
sopimusosapuoli my6s terminaalioperaatori(e)n suuntaan! Kinno tekee hienoa pitkijanteistd tyotd, mutta
tdhan olisi varmasti syytd saada myods muita vastaavia toimijoita tukemaan kehitystd — sitd ennen
verkostoitumisessa ja kansainvalisen tiedon soveltamisessa pitaa olla aktiivinen.

Tama vaatii jonkinlaista hallintorakennetta. Toivottavaa on, ettd varsinainen RRT on hyvin kevyelld
organisaatiolla, mutta kuitenkin juridisesti ja taloudellisesti vakaana itsendinen taloudellinen yksikko;
yritysten vdlinen yhteistyd sen sijaan vaatii erilaiset yhteistydmallit, joista yksi voisi olla Teholan
yritysyhdistyksen ympdrille rakentuva, yrityksistd itsestdan lahteva kehitysmalli, jossa toteutetaan niita
asioita, jotka alueella toimiville ja sinne sijoittuville yrityksille ovat tarkeitd. Oma roolinsa jaa silti kaupungin
kehitysyhtidille ja oppilaitoksille t&k-toiminnassa sekd osaamisen ja innovaatioiden siirtamisessa. Yksi
tallainen toiminta voisi vienti- ja tuontihubissa kehittyad vastaavalla tavalla kuin 6.2 luvussa kuvattu Lillen
uusin osaamiskeskittyma. Railgate voi hyvin tehda yhteisty6ta myds sinne suuntaan, ja siksi on hyva tassakin
|6ytaa ne erityispiirteet, joilla Railgate toimii kv. markkinoilla.

Hallinnointiyhtio ja kaupunki jatkavat tietysti edelleen Kouvolan markkinointia sijoittumiskohteena
jatkossakin, mutta markkinatoimijat eli palvelutuottajat pitda ottaa riittdvan aikaisessa vaiheessa tdhan
mukaan. Tai ainakin julkisella markkinoijalla taytyy olla riittdvat tiedot alueen palveluista, yhteyksista ja
ehdoista, jotta markkinointia voidaan systemaattisesti ja tuloksekkaasti tehda.

Yksi palvelusisdltd on varmasti rekkaparkki, vaikka tama tyd ja yleinen markkinointi rakentuvat paljolti
rautatieyhteyden  varaan. Raideliikenteen solmukohta vaatii  kuitenkin  sujuvat yhteydet
kumipyoraliikenteelle — ja intermodalismi on juuri tata: varmistetaan tehokas kuljetusmuotosiirtyma
Railgatessa.

Vaikka tata tyota tehtdessa onkin kuultu paljon suuria markkinatoimijoita, joukossa on ollut silti my6s pk-
sektoria, johon kohderyhmaan Smart Hub Solutions -hanketta on suunnattu. Ja tdman tulee nakya vienti- ja
tuontihub -konsepteissakin: Railgate Finlandin pitda olla sujuva eri kokoisille yrityksille. Jotta pk-sektoria
saadaan sujuvasti mukaan, toiminta vaatii ketterid ratkaisuja ja erityisesti digitalisoinnin hyddyntamista
esimerkiksi osakuormien yhdistelemiseen. Rinnalla onkin koostettu toista raporttia “alykds digitaalinen
logistiikka” (Hintsov, Lahtinen & Sivonen 2021), johon ainakin osan lukijoista kannattaa perehtya tdssa
raportissa esitettyjen ratkaisujen hyddyntdamisessa.
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8.1 Intermodaaliterminaali vienti- ja tuontihubin ytimessa

Railgaten ominaispiirre ja erityinen vahvuus on valtakunnan ainoa TEN-T -ydinverkon RRT (Road Rail
Terminal) solmupiste. Koko vienti- ja tuontihub erilaisine logistiikka-alueineen ja palveluineen rakentuu
tdman ympdrille, kuten kuvassa 2.7 esitelldan (luku 2.4). Tassa alaluvussa kuitenkin syvennytaan hetkeksi itse
RRT:hen osana vienti- ja tuontihubia.

Kuva 8.1. Yhdistettyjen kuljetusten terminaaleja kasittelevd yhteenvetotaulukko (UIC 2020 alkuper.
Planco/KombiConsult).

Tuoreessa EU-hankkeessa (Port of Hamburg Marketing 2020 aineisto) on selvitetty 19 eurooppalaisen
intermodaaliterminaalin  operointimallia. Tyypillisimmat ovat “in-house” ja vuokrasopimuksella
operaattorille annettu terminaali. Edelliset ovat sopivia suurille teollisuustoimijoille, mutta kdytanndssa
joustava ja kettera yhdistettyjen kuljetusten verkosto tarvitsee jalkimmaisid, joita oman
haastatteluaineistomme perusteella esimerkiksi ruotsalaiset terminaalit ovat. Lisaksi case-kuvauksia on myo6s
muutamasta ”"operating contract” -mallista, jossa terminaalioperaattori tekee ty6ta solmukohdan omistajan
lukuun ja veloittaa tekemdstdan tyosta. “Concession” eli toimilupaan perustuvia terminaaleja aineistossa ei
ollut. Tama lienee tekninen vaihtoehto, mutta hankala siind mielessa, etta infrastruktuurin omistaja ei pysty
siind kattamaan omia investointikustannuksiaan, ellei toimilupa ole maksullinen — jolloin taas ollaan
periaatteessa  ldhelld  vuokrasopimusmallia. Tassa  raportissa  nojaudutaan  pdasdantoisesti
vuokrasopimusmalliin, mutta tamakin on Railgaten osalta paatosasia, mika polku valitaan.

Rahoitusmuodoiltaan suurin osa tunnistetuista kohteista oli “full public” ja “open access”, mutta jo
naapurimaasta Ruotsista l0ytyy my0Os yksityisia terminaaleja, kuten Tukholman pohjoispuolella oleva
Rosersberg, jossa on yksityinen omistus, mutta useita erilaisia tavaravirtoja.

Palvelusisaltoon ja niiden hinnoitteluun orientoitumisessa voi auttaa, jos hahmottaa terminaalialueen
karttakuvana, jossa on erilaisia osia. Ja edelleen niin, ettd jos ajattelemme esimerkiksi maa-alueiden
vuokraamista terminaalista, vali- ja pitkdaikaisvarastointialueet annetaan kayttoon erityyppisilla
sopimuksilla. Toisaalta portille ja sen kaistojen lukumaaralle, tarvittaville valivarastointi- ja pysakointialueille
6ytyy mitoitustiedot, jotka ovat oikeassa suhteessa terminaalin kokonaiskapasiteettiin ja toteutuvaan
volyymiin.
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Kuva 8.2. Esimerkki rautatie-kumipyoraterminaalista (Berglund 2015).

8.2 HCT ja Platooning

Erittdin suuria rahtiajoneuvoja (HCT ~ High Capacity Transport) on liikkunut Suomen teilld vuoden 2013 mitat
ja massat asetuksen jalkeen erikoisluvin sekd tammikuusta 2019 alkaen vakiintuneesti. Siind missa useiden
maiden kansallinen lainsaadantd rajoittaa ajoneuvojen maksimipainon 44 tonniin, Suomessa ja Ruotsissa
liilkutaan nyt erittain jarealla kalustolla. Jo aiemmin pohjoismaiset tdaysperavaunut olivat suuria yksikoita kuin
kansainvalinen kumipyoralilkkenne on puoliperavaunuihin pohjautuvaa. Suuremmilla ajoneuvoilla liikkuu
enemman tavaraa — ja kuljetus tehostuu niin taloudellisessa kuin ekologisessakin mielessa.

Olemme tdssa raportissa ottaneet hieman varovaisen kannan HCT-kehitykseen, vaikka sen puolesta puhuukin
moni seikka. HCT ei kuitenkaan parjaa rautateille ekologisuudessaan eika edullisuudessaan, mutta vaikuttaa
kuljetusmuotosiirtymaan pyrkimisessa. Jaaké meilld nyt syntymattd yhdistettyjen kuljetusten palveluita
sellaisille valeille, joihin niille normaalien ajoneuvojen tilanteessa olisi kysyntda — ja ndma toteutetaankin
"maantiejunilla” eli nailla uusilla HCT-ajoneuvoilla?

Railgate on sujuva solmupiste rautatierahdin yhdistamiselle. Tassa voisi kytkeytya yhteen erilaisia
rautatievirtoja. Toisaalta Railgaten ei kannata liikaa murehtia HCT-kehitystd, vaan varmistaa kaikin keinoin,
ettd Railgateen on sujuvat yhteydet ja operointimahdollisuudet myos nailla suuremmilla ajoneuvoilla. Tama
vaatii toimivia moottori-, valta- ja kantateitd; tieinfrastruktuurin pitda olla kunnossa ja siksi sen kehitykseen
esim. valtateiden 12 ja 15 osalta kannattaa edelleen kiinnittdd huomioita. Myds alueisiin ja liittymiin
paikallisesti kannattaa kiinnittda huomioita, jotta suuremmilla ajoneuvoilla pystytdaan operoimaan sujuvasti
Railgatessa ja sen ldhialueen tonteilla.

Platooning on rekkasaattue, jossa kuljettaja on vain ensimmaisessa ajoneuvossa ja muut ajoneuvot seuraavat
automaattisesti tatd. Alykds teknologia mahdollistaa sopivalla vakionopeudella ajamisen ja se sidastda
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kustannuksia (tyovoima, polttoaine, pdastot). Saattueajoa tutkitaan useissa testeissd mm. Ruotsissa ja
Saksassa. Mielenkiintoisena lisdana on havaittu, etta logistiikkakeskittymat voivat tuottaa merkittavan
ratkaisun ndiden hyodyntamiseen, kun mietitdan saattueen kokoamista ja liikkeelle |dhtemista. Siina
tarvitaan riittavasti tilaa.

HCT ja platooning ovat esimerkkeja maantieliikennetta juuri talla hetkelld kohtaavista innovaatioista, mutta
laajempaankin kehitykseen sahko-, johdin- ja autonomisine ajoneuvoineen kannattaa varautua nyt, kun
Railgaten infrastruktuuria luodaan: meiddn voi olla inhimillisesti ottaen vaikea hahmottaa vuosina 2023-2025
valmistuvan terminaalin ja sen ldhiympariston vaikutusta infrastruktuurin elinkaaren ajan seuraavan
vuosisadan alkuun. Pyritdadn kuitenkin mahdollistamaan sujuvien, ekologisten ja tehokkaiden
kuljetusmuotojen kehitys eri skenaariossa — ja niiden sovittaminen yhteen.

8.3 Mita Railgaten kautta liikkuisi?

Jotta Railgaten kautta saadaan riittdvasti volyymia, rautatien tulee olla kilpailukykyinen suhteessa
merirahtiin. Markkinahinnat eri kuljetusmuodoissa vaihtelevat voimakkaasti, ja siten myds niiden
hintakilpailukyky suhteessa toisiinsa. Kevaallda 2021 on puhuttu voimakkaasti konttipulasta ja muutoinkin
voimakkaasti nousseista merirahtien hinnoista. Tassd mielessa rautatie on saavuttanut merikuljetuksia.

Rautatien kovin valtti suhteessa merirahtiin on nopeus. Jotta tdma nopeus realisoituu kaytannossa,
frekvenssin tulee olla riittava. Esimerkiksi Suomesta Kiinaan soisi olevan esimerkiksi Helsingista ja Kouvolasta
molemmista vuoropdivind junat sopiviin hubeihin Aasiassa. Eli volyymiksi ei riita yksi juna silloin talldin, vaan
volyymin tulee olla merkittdvaa. Tata taas ei tahdo olla pk-toimijoilla, vaan niiden ldahetyksia tulee koota
yhteen. Toisaalta kulutustavaraa olisi tulossa Kiinasta tanne reilustikin, mutta mitd saamme vietya
paluurahtina? Bulkkituotteista mm. sellua, paperia ja puuta Suomesta kylld viedddn, mutta niissa
toimitusketjut ja varastot ovat padsaantdisesti ennustettavampia ja siten rautatien nopeus ei tuo merkittavaa
lisdarvoa, ja bulkin kuljettamisesta ei haluta maksaa premium-hintaa. Jos frekvenssi jaa harvaksi, tarkeaa on
varmuus, etta ilmoitetut junat kulkevat (ainakin suunnilleen) luvatussa aikataulussa.

Kuva 8.3. Euroopassa on erilaisia sdhkoverkkoja rautateille ja siten rajoitteita (Keim & Cerny 2021),

Onko oikein sanoa, ettd Suomi hyotyy yhteneviisen raideleveyden lisdaksi myos samasta jannitteesta (25 kV
AC)? Maailman suurimmat konttisatamat ovat Kiinassa ja sieltd tulee merkittdavaa tavaravirtaa Lansi-
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Euroopan satamiin, joista pienemmilld aluksilla jaetaan Itdmeren satamiin. Mitka tavaralajit ja volyymit
voisivat kulkea rautateitse?

Nurminen Logisticsin Kiina-junat ja niiden rinnalle viime viikkoina julkistetut Japani & Eteld-Korea -yhteydet
kuvaavat Suomen reitin kilpailukykya ja tuovat uskoa myos muille reittivaihtoehdoille. Kouvolassa on ollut
paljon esilld Kazakstanin kautta kulkeva yhteys, mutta myos perinteinen TSR (Trans Siberian Route) kannattaa
pitdd mielessa. Kovaa uskoa Kiinan juniin nayttaa olevan myds vertailukohteena ollessa Lillessa.

Mita kustannustekijoitd Kouvolalla on puolellaan? Sisdmaan satamassa pitdisi olla kaiken jarjen mukaan
enemman ja kustannustehokkaampaa tilaa tarjolla kuin Vuosaaressa ja/tai HaminaKotkassa. Mitka naista
ovat sellaisia elementteja, etta ne riittavat yritysten sijoittumispaatosten vahvistumiseen? Varmasti kasittely-
ja tilakustannuksella on merkitystd, mutta kylla tydvoiman saatavuuskysymyskin on pinnalla; ja siksi Kouvolan
kannattaakin pitda kiinni alan koulutuksesta ja osaamisesta. Esimerkiksi Pddakaupunkiseudun hankkeissa
ty6voimasta on ollut pulaa. Tilaa pitaisi pystya Kouvolassa tuottamaan huomattavan kustannustehokkaasti,
mutta jos tuottovaatimustaso kasvaa liian suureksi, kdyttdjan maksama vuokra ei olekaan enaa
kilpailukykytekija.

Mutta riittdako tama kaikkiin tavaralajeihin ja palveluihin, tai mitd nama ylipaataan ovat tulevaisuuden
markkinassa? Esimerkiksi projektitoimitukset voisi olla yksi kiinnostava osa-alue ja elintarvikkeiden
vientihubista ei puhuta talla hetkelld, mutta mahdollisesti jossakin vaiheessa Vendjan kysynta taas kasvaa
pakotteiden vadhetessa, vaikka oljyn hinta ei pitkadlld aikavalilla kasvaisikaan tukemaan Vendjan
kansantaloutta ja kulutuskysyntaa.

Kuva 8.4. Sidosryhmien nimeamia mahdollisia palveluita Railgateen (Lahtinen 2020).

8.4. Logistiikan toimitilat

Tama alakohta on tarkoituksella erilldan 2. luvun "logistiikkakeskus” -maaritelmistd, jotka kohdistuivat
enemman makrotason solmukohtiin. Tdssd mennaan yksittdisen yrityksen (tai montaa yritysta palvelevan)
logistiikkakeskuksen sisdlle. Toimitilojen merkitys toimitusketjuissa on muuttumassa. Digitalisaatio ja
kayttaytymismallit muuttavat prosesseja, jotka vaikuttavat tilojen tarpeeseen ja/tai kayttoon.
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Logistiikkamarkkina on kasvanut ja tdama ndkyy myos logistiikkatoimitilojen tarpeessa. Markkinan jo
tapahtunut ja varsinkin odotettavissa oleva kasvu nakyy niin logistiikkatoimijoiden omissa porssikursseissa
kuin kiinteistojen tuottovaatimusten laskuna. Logistiikkatilaa tuotetaan tasaisesti korkeammalla volyymilla
kuin aiempina vuosina, mutta tdssd ovat etunendssda kaupan ja teollisuuden toimijat.
Logistiikkapalveluntarjoajat eivat ole vastaavalla tavalla investoineet uusiin tiloihin. Tama on siis laskettu
vertaamalla aiempia suhteellisia pinta-aloja uusiin investointeihin.

Puute on kasvanut erityisesti hyvakuntoisista kohteista. Joustavuutta ja muokattavuutta kaivataan yha
enemman. Ehkd erdana havaintona jattikeskusten lisdksi voinee pitda esim. Dubain tarjoamaa invest-in —
starttipakettia, joka voi rakentua pienemman toimitilan ymparille ja kasvaa siita sitten edelleen kayttdjan
tarpeen mukaan. Joustavuus nakyy myods vuokrauksen kasvussa ja ennen kaikkea vuokrasuhteiden kestossa;
sopimukset ovat lyhentyneet ja ne voivat olla tdlla hetkelld 3-5 vuoden luokkaa, mika ei maltillisella
vuokratasolla kylla riita kiinteiston omistajalle investoinnin kuolettamiseen.

Avaintrendien voidaan summata silti liittyvan paljolti digitalisaation tuomaan murrokseen. Kayttajayrityksille
tilojen kustannustehokkuus on silti tarked teema. Osana tatd ovat myos kdyttokustannukset ja siten
energiaratkaisut. Tilojen halutaan tukevan valittua kestdvan kehityksen strategiaa. Ekologisuus ei tosin taida
enda olla lisdarvo, vaan se on jo lahtdkohtainen oletusarvo useille vastuullisille toimijoille. Uusien tonttien
osalta esim. pohjavesialueet muodostavat merkittavan rajoitteen: onko maaldamp6é mahdollinen ja/tai
millaisia rajoitteita tontilla harjoitettavaan toimintaan voi olla?

Tilojen joustavuus ja raataloitavyys liittyvat kayttdjien toimintaprosesseihin. Ne ovat nyt muuttumassa myos
lisdantyvan robotiikan ja automaation seurauksena. Vuotta 2018 ennakoitiin tallaisen robotiikan nopean
kasvun taitekohtana. Tdma voi muuttaa erityisesti sisalogistiikkaa ja kerailyprosessia, joka edelleen liittyy
voimakkaasti tydvoimakysymyksiin. Kyseessd ei ole oikeastaan tyévoiman vdheneminen, vaan roolien ja
osaamistarpeiden muutos. Jopa paivittdistavarakaupan verkkotoimitusten maaran nahdaan nyt kasvavan, ja
elintarviketoimijat hakevat muutenkin uudenlaisia kanavavalintoja. Viimeinen maili on silti verkkokaupassa
edelleen se haasteellinen — tai itse asiassa sen merkitys voi jopa kasvaa kaupunkikeskustojen ruuhkautuessa
(ml. muut ulkoiskustannukset) ja hyvien toimitilojen puuttuessa kaupunkikeskustojen ldhelld. Nama
korostavat edelleen edelld mainittua kaupunkijakelukeskuksen tarvetta osana logistiikkakeskusten
verkostoa.

Yhd enemman esilld on myo6s kehityshankkeita, joissa vanhaa paivitetddn vastaamaan paremmin uusiin
tarpeisiin. Perinteisen varaston maara ehkd vahenee, mutta erilaisten joustavien yhdistelykeskusten tarve —
erityisesti lahelld kaupunkikeskustoja ja viimeisen mailin jakelua — kasvaa. Tilojen kdytto erikoistuu yha
enemman ja niiden taytyy joustaa toimintojen mukana. Vajaakadyttoasteet ehka vahenevat ja vaikka erilaista
monimuotoisuutta tulee, vaateet kustannustehokkuudelle eivat tule pienenemaan.

Toimitilaa ei kuitenkaan kaivata pelkastdan varastointiin, vaan erilaisiin raataldinti- ja lisdarvopalveluihin.
Nama korostavat edelleen toimitilojen merkitysta. Automatisaatio ja robotisaatio vaikuttavat tilojen lisaksi
myo6s henkilostokustannuksiin. Toisaalta jo sitd ennen on hyvda huomata pienenevat kasittelyerat ja
lisdarvopalvelut; manuaalisesti toteutetussa logistiikkakeskukset henkildstokustannukset ovat itse asiassa
kasvaneet vuokratasoa nopeammin! Tassa on yksi hyva paikka paivittaa vanhaa WADELMAa ja katsoa, kuinka
logistiikan kustannukset jakaantuvat aidossa mittausmallissa (tdssa ei ole tarkoitus ottaa mitdan pois Turun
yliopiston hienosta logistiikkaselvityksesta, joka perustuu kyselyyn). Tama voisi paivittda edelleen meidan
ndakemystamme toimintojen kustannusjaosta.

Tiramizoo on erikoistunut/keskittynyt viimeisen mailin toimituksiin yhd nopeammin. Heilld on ollut jo
aiemmin saman paivan toimitukset. Myymalat voivat olla lahellakin asiakkaita, mutta niilla taas ei ole tiloja
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eika resursseja verkkokaupan pakkausten tekemiseen. Tamakin on yksi teema, joka asettaa vaatimuksia
lahelld loppukayttdjaa olevalle jakelupisteelle.

Uusien toimitilojen toteuttamisessa on suuria alueellisia eroja. Muutenkin hyvan sijainnin merkitys on
entistakin tarkeampaa monessa erilaisessa palvelutilanteessa. Esimerkiksi Stuttgartin alueella olisi kovasti
kysyntda, mutta sinne ei saada talla hetkella riittdvan nopeasti uutta tarjontaa. Joillakin toisilla alueilla voi
puolestaan tulla helposti ylitarjontaa spekulatiivisen rakentamisen seurauksena, silloin kun tontteja saa liian
helposti ja nopeasti. Itse asiassa juuri tonttien saatavuus ja ennen kaikkea lupaprosessien hitaus tuntuvat
olevan ongelmia myo6s Saksassa. Onneksi tdhdn pyritddn nyt tarttumaan myds Suomessa.
Paneelikeskustelussa kuitenkin korostettiin, ettd eivdat maa-alueet ole vield Saksassa loppumassa; pulaa on
Iahinna nopealla aikataululla saatavilla olevista sopivasti kaavoitetuista tonteista.

Kaavoitus- ja aluesuunnittelutyd on kuitenkin tarkeaa, koska logistiikkatiloilla on suuri merkitys alueelleen.
Nama vaikutukset voidaan kokea paikoin negatiivisiksikin liikenteen paastdjen ja ruuhkien lisddntyessa.
Kuitenkin talla hetkelld logistiikan tuomat tyopaikat ja verotulot ovat nousseet entista arvostetummiksi ja
jatkossakin naita halutaan omille alueille, koska niiden tuomat positiiviset vaikutukset ovat vahvoja. limeisesti
tilanne ei ole aina ollut samankaltainen.

Olemme Suomessa ehka ajatelleet, ettd varastoautomaatio ja muu uusi kehitys vaatii aina uuden hulppean
toimitilan. En kykene itse arvioimaan aikajannettd, mutta esilla oli myos ajatus, ettad uusi teknologia on niin
joustavaa (ja tulee yha ketterammaksi), ettd sitd itse asiassa voidaan ehka tulevaisuudessa soveltaa myos
vanhoihin kohteisiin.

Keskustelu palaa kuitenkin aina sijaintiin ja hintaan. Erityisesti verkkokauppa ja Industry 4.0 ”"one-piece-flow”
johtavat siihen, ettéa kasittelypisteita pitda olla yha lahempana asiakasta. Kaytdnndssa nama voivat olla jopa
kaupunkikeskustoja, joissa Tiramizoon mukaan vahittdiskauppiaat testaavat jo uusia “pop-up” -
logistiikkakeskuksia. Heiddn mukaansa toimitilaa ja softaa pitdd nyt kasitelld yhdessa: kilpailukyky syntyy
ndiden oikeasta kombinaatiosta. Sivulauseessa mainittiin my6s horisontaalisen yhteistydon mahdollisuus,
mutta tama ei tullut missaan tapauksessa viela trendinomaisesti esille. Sijainti vaikuttaa hyvin voimakkaasti
hintatasoon: huippupaikat kallistunevat ja huonommissa vuokranantajilla voi olla tiukat paikat.
Kaupunkikeskustojen kova kysynta saattaa johtaa jopa monikerroksisiin logistiikkatiloihin, mutta tata ei nahty
vield Euroopan osalta kovin merkittdvana: ajorampilla varustetut hallit eivat voi kuitenkaan olla kovin
monessa kerroksessa eika niihin kdytannossa voida operoida isoilla rekoilla. Siten ndma jadnevat enemman
ohuiden materiaalivirtojen kdyttoon. IImiona tama on kuitenkin otettava huomioon, silld tama tuli esille myo6s
LogiMATissa pari kuukautta sitten.

Meilld Suomessa varastojen maaraa on pyritty kauttaaltaan vahentamaan ja padosin koko Suomi pyritdaan
palvelemaan yhden keskusvaraston kautta. Vdeston painopiste suuntautuu yha etelammaksi ja lahemmaksi
3-tietd, kun vaestonkasvu on ollut suurinta erityisesti kasvukolmiossa Helsinki-Turku-Tampere. Nama
varastot tai jakelukeskukset ovat enimmakseen sijoittuneet PK-seudulle. Siksi raportin tdssd osassa
tarkastellaan erityisesti PK-seudun tilannetta. Se on joka tapauksessa ymmarrettadva ja otettava huomioon
kaikissa maakunnan logistiikkahankkeissa, ettd miten ne liittyvdt jo olemassa oleviin ja tehtyihin
logistiikkarakenteisiin PK-seudulla. Uusien toimitilojen toteuttamisessa on suuria alueellisia eroja. Kullekin
sijoituspaikalle pitdisi 10ytya jokin alueen ainutlaatuiseen kilpailuetuun perustuva syy. Ja ndiden kautta
voidaan sitten hahmottaa ne markkinat ja tavaralajit, joita Railgatea ymparoivalla logistiikka-alueella voidaan
palvella.

Jalkikateen voisi olla hyva tehda selvitys siitd miksi logistiikkatoimijat hakeutuivat Keha lll:lla lentokentdn
alueelle eika Vuosaaren sataman ldheisyyteen? Saapuuhan merkittava osa ulkomaan tavaravirroista meritse
(= 80 %) eika lentorahtina. Tai miksi Keravan Kerca logistiikka-alue ei aikoinaan vetanyt yrityksia puoleensa,
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vaikka alueelle oli kaavoitettu myds raideyhteys? Uudenmaan logistinen painopiste ei ole siirtynyt kohti
KerCaa vaikka alue on Lahden moottoritien varrella, padradan ja Vuosaaren satamaradan risteyskohdassa
seka lentokentdn laheisyydessa. Alueella olisi mahdollisuudet Suomen, Venajan ja Kaukoidan kuljetusten
yhdistamiselle. KerCan ajateltiin tulevan osaksi Euroopan ja Aasian valista logistiikkaverkkoa. Sijainti ja
yhteysverkosto olisivat olleet ainutlaatuisia. Tassa ei ole tarkoitus mitenkdan syyllistda KerCaa kehittaneita
tahoja, vaan pohtia nyt vienti- ja tuontihubin kannalta, etta jos KerCa ei onnistunut suunnitellulla tavalla
vuosikymmen sitten, miten tallainen saataisiin toimimaan Kouvolassa nyt? Toki on hyva muistaa, etta
sittemmin KerCaan on sijoittunut paljon toimijoita ml. Vink, Frode Laursen jne. aivan viime vuosina. Ehka
oleellinen ja traaginenkin virhe Suomen kannalta oli visiosta ja raideyhteydesta luopuminen finanssikriisin
aiheuttamassa shokissa tilapdisen suhdannevaihtelun seurauksena, kun tallaista strategista infrastruktuuria
tulisi voida kehittda suhdannesyklien yli pidemman aikavélin trendien ja tarpeiden pohjalle. Siind mielessa
Railgatessa on syyta nojautua tukevasti visioon, vaikka epailevid kommentteja talld hetkelld onkin runsaasti.

Suomen logistiikan ominaispiirteitd ovat paapiirteittdin kotimaan kuljetuksissa pitkat kuljetusetdisyydet ja
ulkomaankuljetuksissa toimivat meriyhteydet. Logistiikkamarkkina on kasvanut ja tdma nakyy myods
logistiikkatoimitilojen tarpeessa. Logistiikkatilaa tuotetaan tasaisesti korkeammalla volyymilla kuin aiempina
vuosina, mutta tassa ovat etunendssa kaupan ja teollisuuden toimijat. Keskusliikkeet ovat olleet aktiivisia.
SOK:n omistaman logistiikkayhtion Inex Partners Oy:n pyorittdma ja suurelta osin automatisoitu
keskusvarasto 200 000 m2 on otettu kdyttoon Sipoon Martinkylassa. Lidlin suurin 65 000 nelién varasto aloitti
toimintansa Jarvenpaassa 2018. Kesko suunnittelee uutta padivittdistavaroiden logistiikkakeskusta
Nurmijarvelle. Sen mittakaava voisi olla samaa luokkaa kuin Inexin tilat Sipoossa. Keskon rautakauppaa ja
kdyttotavaraa on paljolti ulkoistettuna Postille Pennalaan, ja Keskoon kuuluvan Onnisen jakelukeskus on jo
nyt ahtaaksi kayvalla tontilla Hyvinkdan Sahanmaessa.

Logistiikkapalveluntarjoajat eivdat ole aivan vastaavalla tavalla investoineet uusiin tiloihin. Toki
uudishankkeita on valmistunut. DSV:lle valmistui 50 000 m2 varastotilaa ja 10 000 m2 kokoinen
terminaalirakennus Vantaan Hakkilaan. Posti (Transval) rakennuttaa Sipooseen 30 000 m2 varastoa ja Barona
Varastopalvelut on ilmoittanut 33 000 m2 hankkeesta Vantaan Viinikkalaan. Schenker on rakentanut
varastotilaa Nurmijarvelle llvesvuoren alueelle jo aiemmin ja avasi reilu vuosi sitten Turun seudun hubinsa
Liedon Avantissa. llahduttavaa on ndhda, ettd Uudenmaan ulkopuolellekin on tullut muutamia investointeja,
kuten Alfaroc Lahdessa — ja markkinoilla on keskustelua myds muista. Tdssd mainittuna muutamia
esimerkkeja.

Ulkoistustrendin voisi odottaa jatkuvan ja mahdollisesti myds kasvavan lahitulevaisuudessa, ja ehka siksi
operaattoreilla on halukkuutta tehdad 10 vuoden sitoumuksia uudiskohteisiin. Operaattorit ovat yleensa
ottaneet lisdtarpeeseen erillisia vuokratiloja, mutta jatkuvat asiakasmuutot syovat helposti liiketoiminnan
kannattavuuden. Nayttaisi silta, ettd operaattorit hakeutuvat logistiikkakeskuksiin, jotka ovat kooltaan yli 30
000 m2 ja niiden kylkeen on kaavassa tilaa laajentua.

Osittain operaattoreiden varovaisuutta uusin tilainvestointeihin voidaan perustella myos silld, etta vapaata
varastotilaa on toistaiseksi ollut saatavilla. Esimerkkeind mainittakoon Tukolta vapautunut tila Keravalla,
Anttilan automaattivarasto Kercan alueella, Inexin kdyttétavaran entinen varasto Vantaan Kanervatiella seka
DSV:Itd vapautuneet tilat Vantaan Honkanummentielld. Vanhojen tilojen vuokraehdot (mm. sopimusten
pituudet yms. tekijat ovat tulleet hieman joustavammiksi, vuokra-aika tyypillisesti +3 vuotta). Silti kv.
tilastovertailuissa (esim. NewSec tai Savills) padkaupunkiseudun tai muun Suomen vajaakayttdasteet eivat
ole millaan tavalla korkeita, vaan varsinkin hyvakuntoiset tilat ovat erittdin suurelta osin kdytdssa; tama voisi
indikoida jopa jossain maarin patoutunutta kysyntaakin.
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Terminaalihankkeita on PK-seudulla kdynnissa useita. Logistiikan tilamarkkinoita olisi syyta tarkastella
kayttotarkoituksen mukaan. Tarkastelussa pitdisi olla erikseen esim. terminaalit,
jakelukeskukset/logistiikkakeskukset(terminaali ja varasto yhdessd) ja varsinaiset varastot. Kasvanut
verkkokauppa tarvitsee tilaa pakettien lajitteluun. Karkeina tyélukuina olemme kayttdneet CBRE:n (2020)
markkinoimaa kerrointa 2,4x tai omaa peukalosaantédamme 1 mrd. € ~ 100 000 m2. Nama tarkoittavat
toteutuessaan erittdin suurta lisdysta logistiikan toimitiloihin.

Lastmile-jakeluun on tullut lisdd uusia toimijoita, joka tarvitsevat tiloja. PK-seudulla logistiikkatilojen
kehityshankkeissa isoin haaste on hankkia tontteja tiiviistd kaupunkirakenteesta. Viimeisen mailin
logistiikkatilaa voi syntya konversioiden kautta vanhoille huoltoasemille, kivijalkamyymaldihin tai olemassa
oleviin varastoihin. Pienikin jakeluvarasto tarvitsee ymparilleen riittdvasti lastaus- ja piha-alueita.
Kaupunkiymparistossa tama vaade on melko hankala toteuttaa. Toinen selvd trendi on, ettd liike- ja
logistiikkatilat kietoutuvat yhteen. Liikepaikkaa ei ndahda pelkkdnd myymalana, jonne tullaan ostoksille.
Liikepaikka on yhd vahvemmin myos osa verkkokaupan ja ravintoloiden noutoja palvelevaa
logistiikkaverkostoa.

PK-seudulla kaupungit/kunnat eivat ole kovin kiinnostuneita kaavoittamaan tonttejaan logistiikalle (kasvanut
lilkenne ja ympariston asukkaille koituva hairio). Toisaalta yksityisten maiden kaavoitus ei myoskaan tunnu
etenevan kehyskunnissa, vaikka logistiikkahankkeet ovat tdllda hetkelld suuren mielenkiinnon kohteena
kiinteistosijoittajien parissa. Kaavoitus- ja aluesuunnitteluty® on kuitenkin tarkeda, koska logistiikkatiloilla on
suuri merkitys alueelleen. Nama vaikutukset voidaan kokea paikoin negatiivisiksikin liikenteen paastojen ja
ruuhkien lisddantyessa. Kuitenkin talla hetkella logistiikan tuomat tydpaikat ja verotulot ovat nousseet entista
arvostetummiksi ja jatkossakin nditd halutaan omille alueille, koska niiden tuomat positiiviset vaikutukset
ovat vahvoja. Koska péaakaupunkiseudulla valmiiksi kaavoitetusta tonttimaasta on niukkuutta,
maakuntakohteet voivat nousta silla houkuttelevammaksi.

Kasvanut rahoituksen tarjonta on johtanut alhaisempiin tuottovaatimuksiin ja Suomessakin on paasty
lahemmaksi eurooppalaista tasoa. Toki eroa viela on, koska logistiikkakiinteistémarkkinat ovat pienemmait ja
siten riskit sijoittajille ovat hieman suuremmat (uudishankkeille meilld vaaditaan vield eurooppalaista tasoa
pitemmat vuokra-ajat ja tuottovaatimuskin on 1-2 % korkeampi kuin Euroopan logistiikkakeskuksissa).
Toistaiseksi hyvin toteutettujen ja kilpailutettujen logistiikkakeskusten pdaomavuokra ei ole niin paljon
korkeampi PK-seudulla kuin maakunnassa, etta sita voitaisiin pitda keskeisena syyna hakeutua maakuntaan.
Siksi nyt kasilla olevassa vienti- ja tuontihub -konseptissa onkin tarpeen identifioida riittdvan tarkasti ne
kilpailukykytekijat, joiden varaan kohteen markkinointia tulee rakentaa. Kokonaismarkkinan kasvu saattaa
yllattaa meidat positiivisesti — ja toimijoita seka toimintaa riittda myos maakuntiin Ruotsin mallin mukaisesti.
Siellihdn ovat mm. Kouvolalle verrokit Jénképing, Orebro ja Eskilstuna napanneet merkittdvian maaran
logistiikkainvestointeja.
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Kuva 8.5. Esimerkki varastotilojen vuokratasoista eurooppalaisissa kaupungeissa (tausta BNP Paribas 2019)

YIla olevan kuvan 8.x mukaisesti meidan tulee tietdad Kouvolan varastotilojen (ja toimintojen) hintataso, seka
ketd vastaan ja miten haluamme mahdollisesti kilpailla? Tavoite ei yksistdan liene ole olla mahdollisimman
edullinen toimija, mutta sekin on yksi strategia. Tilakustannus tulee liittaa kayttoékustannuksiin ja laajemmin
muihin operointikustannuksiin  ml. intermodaaliterminaalin kasittelykustannuksen suhteessa sielta
saatavaan palvelutasoon.

8.5. Synergiaetuja varastojen ja jakelun yhdistamisesta

Tassa Lahtisen (2016) laskentaan ja ajatteluun pohjautuvassa esimerkissd tarkastellaan neljan erilaisen
yrityksen varastotoimintojen yhdistamista. Vienti- ja tuontihubin yksi kilpailukykytekija voisi olla erilaisten
varastoprofiilien optimaalinen yhdistaminen. Tassa esimerkissa yritysten nykyiset kysynnat toimitusten
lavamaarina mitattuna vaihtelevat oheisen kuvan 8.2 (vas.) mukaisesti siten, ettd C:n kysyntd on selkeasti
kausiluonteista (esim. jaatel6a kesdan painottuen) ja muilla kysynta on tasaisempaa lapi vuoden. Harmaalla
kuvatun A:n kysynnan vaihtelu on suurempaa kuin B ja D:n.

Kuva 8.2. Kysynnan ja varastointitarpeen vaihtelu viikoittain esimerkkiyrityksissa.
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Kuvassa 8.2 (oik.) tarkastellaan tarvittavaa varastotilaa. C:n sesonki on kesédlld (sininen), joten tavaraa
tuotetaan varastoon loppukevaalla. D on taas enemman luonnontuotteita, joiden raaka-aineet kypsyvat
loppukesalld ja alkusyksysta, ja siten lavapaikkojen tarve kasvaa tuolloin voimakkaasti (vihred) kysynnan
ollessa kuitenkin suhteellisen tasaista lapi vuoden. Varastotila on pidempiaikainen investointi eika yritys voi
usein lyhyella aikavalilla vaikuttaa siind kdaytossa olevaan kapasiteettiin. Jos kaikki yritykset investoivat omaan
varastokapasiteettiinsa nykyisen maksimikysynnan mukaisesti, olisi toimitila- ja teknologiainvestoinneista
saddstettavissa n. 25 % mikali yritykset investoisivat yhteiseen varastotilaan. Erityisesti C ja D tdaydentadvat
naissa toimitiloissa toisiaan, kun niiden tilantarve on sesonkivaihteluista johtuen hieman eri aikaan. Ne ovat
suurimmat hyotyjat poolista.

Henkilostoéresurssia voidaan poolata joustavammin lyhyemmalla aikavalilla. Siind saavutettavat hyodyt eivat
olleet tassa mallissa yhta suuria kuin toimitiloissa ja tekniikassa, kun kaytossa oli erittdin joustavaa ja ketteraa
tyovoimaa. Tyokustannuksissa saastd olisi tdssd mallissa vain 7 %:n luokkaa, mutta tdma kasvaisi
huomattavasti suuremmaksi (12-19 %) sellaisissa tilanteissa, joissa toimitaan pidemmilld tyésopimuksilla
ilman tydaikajoustoja. Perustilanteessakin poolauksen tuottama kokonaishyoty tyokustannuksista seka
toimitiloihin ja tekniikkaan liittyvista kustannuksista on noin 16,6 %.

Kuva 8.3. Tyo- sekd toimitilakustannukset yrityksittdin kahdella erilaisella poolattujen kustannusten ja
hyotyjen jakomallilla tarkasteltuna.

Laskentataulukot (Kuva 8.3) paljastavat myos sen, ettd hyotyjen jakamisella eri osapuolten kesken voi olla
suuri merkitys. Vasemmassa taulukossa on laskettu yritysten yhteinen pooli, jossa kukin maksaa resursseista
kdyton mukaan. Tama tuo erittdin suuret saastot yritykselle C, mutta osin A:n ja B:n kustannuksella. A ja B
eivat saisi saastoa tiloista ja tekniikasta lainkaan eikd D tyokustannuksista. Talléin niita olisi hyvin vaikea
houkutella pooliin. Oikealla olevassa skenaariossa saavutettu hyoty jaetaan osapuolille heidan volyymiensa
suhteessa. Talloin jokainen saa sadstoja, jotka ovat edelleen rahassa mitattuna suurimmat toimijalle C, mutta
sen suhteellinen saastd on kuitenkin pienempi kuin muilla. Tama malli olisi muille osapuolille selkeasti
houkuttelevampi, mutta sen kdytannon toteutus voi olla haastavampi. Vasemmalla olevassa mallissa
puolestaan tasaisen toiminnan B ottaisi riskia muiden volyymien vaihtelusta. Joka tapauksessa yksinkertainen
laskentamalli tuo esille poolauksesta saatavissa olevaa synergiapotentiaalia, mikd on jo melko suurta
kadytettdessa yhteista varastotilaa ja henkilostoa.

YritysA | YritysB | YritysC | YritysD | Summa Pooli Muutos
Ajomadra (km) 988,6 329,9 276 1909 1785,4| 14347 -24,40%
Tydaika (t:min) |28t56min [17t27min [13t31min [10t05min |69t59min [59t05min| -15,70 %
Ajoneuvot (kpl) 5 4 3 2 14 11] -21,50%
Maksimitaytt6% 50 50 50 57,5 51 65| 14 %-yks.
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Kuva 8.4. Kuljetusten vyhdistamisen synergiapotentiaali ajokilometreind, tydaikana, ajoneuvojen
lukumaarana ja tayttdasteina mitattuna.

Nama hyodyt voisivat kasvaa entisestdadan, mikali tuotteet ja asiakkaat olisivat sellaisia, ettd myos kuljetuksia
voitaisiin yhdistdaa. Neljan yrityksen kuljetusten yhdistamismallissa ajettavien kilometrien maara vaheni 24,4
% ja tarvittava tyOaika 15,7 %. Lisdksi tyo voitiin suorittaa 11 ajoneuvolla aiemman 14 sijasta ja erityisen
merkittava oli maksimitayttoasteiden nousu n. 50 %:sta 65 %:iin. Laskennassa on syyta huomioida, etta
ennen poolin optimin laskemista kunkin yrityksen A-D toiminta optimoitiin loppuun asti ennen yhteistyon
mallintamista. Eli vaikka jokainen yritys optimoisi toimintansa kuinka hyvin tahansa, silla ei paasta niin hyvaan
kokonaistulokseen kuin yhteisty6lla — ja kokonaisoptimilla.

Yhteistyon toteuttamiseen pitaa olla kuitenkin selkea liiketoimintamalli, joka jakaa hyddyt, panokset ja riskit
oikeudenmukaisesti pooliin osallistuvien toimijoiden kesken.

Yhteenvedossa pitda huomioida myos horisontaalisen yhteistyon eri tasot:

130



9 KATSAUS AJANKOHTAISIIN LAUSUNTOPYYNTOIHIN — MILLA TAVALLA
SUOMALAISTA TAVARAKULJETUSJARJESTELMAA VOISI KEHITTAA?

LVM pyysi helmikuussa 2021 lausuntoja samanaikaisesti fossiilittoman logistiikan tiekarttaan, logistiikan
digitalisaatiostrategiaan ja Liikenne 12 hallituskaudet ylittdvaan liikennejarjestelmasuunnitelmaan. Tata
raporttia tyostettiin talvella 2021 — ja tyoryhma teki omat lausuntonsa, vaikka ei toimittanutkaan niita
ministeriolle, koska asiantuntijoilla itselladan ei ole edunvalvontaintressid kasilla olevaan teemaan. Tassa
pyritddn kuitenkin vetdmaan yhteen ndma lausunnot, nakemaan niiden keskindiset riippuvuussuhteet ja
siten auttamaan myds laajemmin taman raportin tietosisalloilla vaikuttamaan suomalaisen
tavarakuljetusjarjestelmadn ekologisuuteen ja tehokkuuteen. Kaikki kolme kokonaisuutta ovat paljon
laajempia, joten tassa keskitytdan vain yhteen lahestymistapaan yritysten tavarakuljetusten ndkékulmasta,
mutta kuitenkin niin, ettd sen kokonaisvaikutus olisi erittain suuri.

Kuva 9.1. LVM kevattalven 2021 lausuntopyyntdjen keskeiset sisallot ja liitynnat toisiinsa.

On erinomaista nahda, ettd yhta aikaa yritetaan edistdd kestdavan ja tehokkaan logistiikkajarjestelman
toteutumista useilla eri toimenpiteilld. Tassa tilanteessa tulee varmistaa, ettd ndistd saadaan paras
yhteisvaikutus irti. Jos onnistumme sopivalla tavalla kytkemadan nama yhteen, kerrannaisvaikutukset
jarjestelmatasolla voivat olla erittdin hyvia.

9.1 Kommentteja logistiikan digitalisaatiostrategiaan
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Logistiikan digitalisaatiostrategian yhtymdakohta Liikenne 12:nteen on laajempi kuin mainittu datan
hyodyntaminen kaupunkilogistiikassa. Ja vastaavasti digitalisaation mahdollisuudet fossiilittomaan
logistiikkaan ovat merkittdvat. Kasityksemme mukaan vaikutus voi olla suurempi kuin Rambollin (2020)
selvityksessa todetaan — tosin kyse on varmasti paljolti myds maaritelmista siitd, mita kaikkea laskemme
kuuluvaksi sisaan "tavaraliikenteen logistiikan digitalisointimahdollisuuksiin”.

Tassd alaluvussa keskitytdadan niihin elementteihin, joita logistiikan digitalisaatiostrategiassa voisi viela
terdvoittaa, jotta yritysten kuljetusketjut saadaan tehokkaammiksi ja kestavammiksi (ml.
hiilidioksidipdastojen vahentdminen). Valtioneuvoston periaatepaatdsluonnos pitda sisalladn useita teemoja,
mutta sen konkretiataso ei valttamatta ole riittdva ohjaamaan ja kannustamaan parempiin ratkaisuihin.
Esimerkiksi data itsessdan on erittdin merkittdava ja suuri mahdollisuus, mutta useat yritykset suhtautuvat
silhen vield hyvin epdrodivasti — toisaalta sen hyddyntdmisesta voi avautua mahdollisuus kokonaan
uudenlaisten yritysten syntymiselle.

Konkretiatasoa voi mitata myos absoluuttisilla vaikutuksilla. Jos tavoitteena on yritysten kuljetusketjujen
kustannusten alentaminen (koko logistiikan tehostaminen on vielad laajempi kysymys kuin esitetyn aineiston
sisdlto) ja kestavyyden parantaminen, merkittavin yksittdinen nopeasti (strategiajakso 2032) saavutettavissa
oleva asia on kuljetusmuotojen yhdistimisen mahdollistaminen. LVM:n julkaisemassa strategiassa (LVM
13:2020) otetaan jo nyt maininta tastd. Sen tulee kuitenkin nakyad myos periaatepadtoksen toimenpiteissa,
jotka puuttuvat nykyisesta esityksesta.

Jos katsomme johtavia kulutustavarayrityksida (esim. P&G), ne tuovat strategiassaan selkedsti esille
digitalisaation hyodyntamisen kuljetusketjujen tehostamisessa ja padstojen pudottamisessa — ja
keskeisimpana konkreettisena keinona on eri kuljetusmuotojen yhdistaminen. Tima puolestaan vaatii uusia
toimintamalleja ja digitaalisia ratkaisuja, kuten dataa kuljetustarpeista, yritysten yhteistyoratkaisuja jne.,
joilla kuormatilaa kaytetdaan paremmin (tdyttdasteen nostaminen), kuljetuksia yhdistelldan eri yritysten
vadlisend yhteistyona ja kuljetusyksikoitd voidaan siirtda kuljetusmuodosta toiseen. Yhteenvetona voidaan
sanoa, etta digitalisaatio on yksi keino kuljetusten tehokkaampaan kokoamiseen ja yhdistamiseen — ja siten
digitalisaatio voi olla tukemassa myos kuljetusmuotosiirtymaa, jolla on suuret ekologiset ja taloudelliset
vaikutukset.

Ainakin subjektiivinen kokemuksemme on, ettd kotimainen liikennepolitiikka "fossiilittoman logistiikan
tiekartan” (k.s alla luku 9.3) osalta kohdistuu hyvin voimakkaasti alla olevan keinovalikoiman oikeaan reunaan
(ks. kuva 9.2), kun digitalisaation ja yhdistettyjen kuljetusten avulla voitaisiin saavuttaa myods merkittavia
hyotyja kestdvan ja vastuullisen kuljetusketjun toteuttamisessa. Tama ei tarkoita sitd, etteikod oikeaankin
reunaan painottuvien teemojen hoitaminen ole tarkeda, mutta alykds vienti- ja tuontihub voi kadynnistya
nopeastikin tuosta keskelta digitalisaation myota — ja hyodyntaa tehokkaasti eri kuljetusmuotoja.
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KULJETUSTEN KULJETUSMUOTOJEN | KALUSTOA JAETATAAN KAYTETAAN

KYSYNNAN KASVUN ALYKAS KAYTTO JA JA KAYTTOA ENE:E::TSETP?O?&'\STA VAHAPAASTOISTA
HALLINTA YHDISTAMINEN MAKSIMOIDAAN ENERGIAA
- Toimitusketjun - Kasvatetaan raiteiden - Kayttdasteen - Puhtaampija - Sahko/hybridi
uudelleen organisointi kayttdod optimointi tehokkaampi - Aurinko/tuulivoima
- Paikallinen hankinta - Hyddynnetdan - Kuljetusten teknologia - Biopolttoaineet
- Tuotannon ja varaston rannikon ja sisdvesien yhdistaminen ja - Tehokkaammat - Vety
hajauttaminen lauttaliikennetta. kaluston jakaminen ajoneuvot ja alukset - CNG/(bio)LING
- 3D tulostus - Modularisointi - Tyhjdna ajon - HCT - Puhtaampi diesel
- Dematerialisaatio - Rahtipytrat vahentaminen - Ajotapa - Polttoaineiden hallinta
- Kuluttajakayttayty- - Intermodaalisuus - Modularisointi - Kaluston kaytto
miseen vaikuttaminen. Synkromodalisuus - Avoin varasto- ja - 4 Kaluston kunnossapito
kuljetusverkosto
- Kasvatetaan varaston Ohjauschjelmistoilla tehoa
tiheytts ja kuljetusliikkeen toimintaan!

energiatehokkuutta

Paljon mahdollisuuksia hyodynnettavaksi! Yleisesti keskustelun fokuksessal
Digitalisointi ja data hy&tykayttoén: 1) kdyttdasteen
optimointi & tyhjana ajon vahentaminen, 2) kuljetusten
yhdistéminen & kaluston jakaminen, 3) konttien kéyttd
= 4) mahdollistetaan siirto rautateille ja 5)
intermodaalisen kuljetusjérjestelman hyddyt.

Kuva 9.2. Paastottoman liikkenteen tiekartta (McKinnon, SFC & ALICE mallien 2018-2020) pohijalta)
kommentteineen.

Koska kuljetusketjuissa on usein kv. ulottuvuus ja/tai osapuolia, digitalisaatiostrategian tulee suoraan
pohjautua sellaisiin kv. standardeihin, ettd rahdinantajat, logistiikkatoimijat tai viranomaiset voivat hyotya
tulevasta kehityksesta sopivien rajapintojen kautta ja edelleen niin, ettd ndma toimivat eri kuljetusmuotoja
yhdistettdessd (GS1 kokoaa parhaillaan standardia ja ohjeistoa intermodaaliseen seurantaan). Yhtena
esimerkkind olkoon vaikka Virossa kehitteilld oleva ajatus logixdigi.eu, jossa sdhkdinen rahtikirja (eFTI
mukaisesti) pitaa sisalldan niita tietoja, joita esimerkiksi viranomaiset kuljetuksesta voivat tarvita — ja siten
samalla kun yritykset tehostavat téallaista hyddyntdamalldi omaa toimintaansa, sujuvuus yhteistyohon
viranomaisten kanssa paranee myds. Data ja standardit nakyvat monella tapaa periaatepaatoksessa, mutta
sitd kannattanee teravoittaa vield kuljetusmuotojen yhteensopivuudella ja esim. tuolla logixdigi -ajattelulla,
jossa yritysten kuljetusketju ja viranomaisjarjestelmat ovat linjakkaasti yhdessa.

Toimenpiteen 14 (EU-rahoitusohjelmien parempi hyédyntaminen) budjettivaraus 65 000 € tuntuu aika
pieneltd, jos pohdimme mahdollista vaikuttavuutta ja sitd kautta panos-tuotossuhdetta. Rahaa tarkedmpaa
lienee kuitenkin tdman toimenpiteen tunnistaminen ja nostaminen tdhdn periaatepdatokseen;
markkinatoimijat itse voivat hyédyntaa tata.

Lisdksi kannatamme toimenpidettd 17 vahvistettavaksi edelleen. Digitaalinen multimodaalinen kuljetusketju
Suomesta Venadjalle ja edelleen Aasiaan voi olla merkittava kilpailukykytekija suomalaisille yrityksille tai jopa
uusien investointien houkuttelulle Suomeen, jos esim. rajanylitysmuodollisuudet ja seurantaratkaisut
saadaan entista tehokkaammiksi ja sujuvammiksi.

Hienoa, ettd periaatepdatos tunnistaa tehostamis- ja kestavyyspotentiaalin lisdksi tdssa aihepiirissa olevan
uuden liiketoiminnan syntymisen mahdollisuuden. Toimenpiteet sen toteuttamiseksi ja varmistamiseksi
tehtdaneen kuitenkin muualla. Ja edelleen niin, ettei kuvitella taman ”logistiikan digitalisaatiostrategian”
kuvaavan niitd toimenpiteitd ja sitd potentiaalia, jota yritysten tilaus-toimitusketjujen kehittdmisessa
digitalisaation keinoin on; Suomessa kannattaa kiinnittaa siihen erityista huomiota omalla strategiallaan nyt
kasilla olevan Valtioneuvoston periaatepaatoksen fokuksen lisdksi.
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9.2 Kommentteja valtakunnalliseen lilkkennejarjestelmasuunnitelmaluonnokseen vuosille
2012-2032 seka sen vaikutusten arviointiin

Suunnitelmaluonnoksessa on varsin hyvin koottu tdarkeimmat toimenpiteet. Mutta jos katsomme asiaa
yritysten kuljetusketjujen tehokkuuden, ilmastoystavallisyyden ja kestdavyyden nakdkulmista, toimenpiteisiin
on lisattava vield yhdistettyjen kuljetusten edistdminen ja siihen liittyen erityisesti solmupisteiden
kehittdminen kattavaksi yhdistettyjen kuljetusten jarjestelmaksi.

Muuten kattavasta rahoituskehyksestda ovat kuitenkin unohtuneet sisimaan satamat ja yhdistettyjen
kuljetusten lastauspaikat lukuun ottamatta Kouvolan RRT-terminaalia. Yhdistettyjen kuljetusten jarjestelma
vaatii toimivan verkoston — Kouvola RRT ei yksistaan ole riittava. Verkostossa voi olla muutama keskeinen
solmu ja my06s pienempia solmupisteitd. Tuleva yhdistettyjen kuljetusten uudelleenkdynnistamisen selvitys
(Valtioneuvoston periaatepaatos fossiilittoman logistiikan tiekartaksi kohta 18) tullee nostamaan tdman
esille, se on eri selvityksisssimme todettu pullonkaulaksi ja se on my06s paivitettdvana olevassa yhdistettyjen
kuljetusten direktiivissa esilla; mikdaan paikka unionissa ei saa olla yli 150 km:n etdisyydelld tallaisesta
lastauspaikasta. Tavaraliikenteen solmupisteiden verkosto pitdd saada mukaan TOIMENPIDEOHJELMAAN,
josta alla kuvassa 9.3 on esitetty alustava idea priorisointeineen.

Uusi logistiikkakeskusluokitus  iv-keskukset

A. Kansainviliset keskukset priorisointi 1...
A1PKS/Uusimaa 2
A2 Kouvola 1
A3 Tornio 1
A4 Turku 2
B. Kansalliset keskukset
B1 Tampere 2
B2 Oulu 2
B3 Kuopio 3

(6]

C2 Vaasa/Seinajoki

@ C. Alueelliset keskukset
C1Jyvaskyla 4 8
C3 Rovaniemi 5

@ C4 Rauma/Pori

D. Paikalliset keskukset
D1. Maakunnalliset logistiikka

. O D2. Kaupunkiskeskusten logistiikka 6

Lahilogistiikkakeskukset
El. Yritysalueiden/-keskittymien logistiikka
E2. Lahijakelu

m

Kuva 9.3. Alustava idea suomalaisten logistiikan solmukohtien verkostosta ja niiden priorisointiluokista.

Pidemmalla aikavalilla tarkasteltuna liikennejarjestelmda kokonaisuutena on linjattu hyvin tuleville
vuosikymmenille, ja siind mielessa esitetty vuoteen 2050 suuntautuva visio on tarpeellinen, kun moni
infrastruktuurin kehittdamisen kehittdmistoimenpide joka tapauksessa suuntautuu pitkille eteenpdin.
Kuitenkin yhdistetyilla kuljetuksilla voidaan saavuttaa tehokkuus- ja padstévahennyshyotyja nopeasti. Tama
potentiaali kannattaa realisoida ja sita kannattaa kehittaa pitkajanteisesti ottaen huomioon odotettavissa
olevat kaluston, energialahteiden ja digitalisaation mahdollisuudet. Lisaksi pitda joustavasti varautua
ottamaan kayttoon teknisen kehityksen mukanaan tuomia mahdollisia tdysin uusia ratkaisuja ja ldhtea
kehittamaan niista parhaiten Suomen olosuhteisiin soveltuvia.
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Suunnitelmaluonnoksen vaikutuksia on realistisempaa ja jarkevampaa arvioida vasta sitten, kun
yhdistettyjen kuljetusten hyédyntaminen on otettu kunnolla huomioon liikennejarjestelmasuunnitelmassa.
On nimittdin vaikea ymmartda, ettd muualla Euroopassa ja erityisesti EU:n kasilld olevissa keskeisissa
teemoissa Green Deal ja Liikennepolitiikan valkoinen kirja (2011) olevat toimenpiteet yhdistettyjen
kuljetusten priorisoimisesta ja hyodyntamisesta puuttuvat meidan suunnitelmastamme vuosille 2021-2032.
Vuorovaikutus ja viestintad ei liene toiminut parhaalla mahdollisella tavalla? Uskomme ndiden teemojen
kiinnostavan yrityksia vastuullisuus- ja ekologisuusndakokulmista, mutta my0ds tuottavuus- ja
resurssitehokkuusnakokulmista. Jos vaikutusten arviointiin lisdisi erilaisia hypoteettisia skenaarioita, tama
olisi varmasti tullut esille sitdkin kautta.

9.3 Kommentteja fossiilittoman liikenteen tiekarttaan

Tassa alaluvussa keskitytdaan yritysten kuljetusten kilpailukykyyn ja vdahapaastoisyyteen niiltd osin kuin ne
tulisi huomioida kansallisessa fossiilittoman liikenteen tiekartassa. Erityisesti haluamme |oytaa
paastovahennysten kannalta kustannustehokkaita ratkaisuja tdydentdamaan tiekartan linjauksia.

Toimenpiteen 18 “yhdistettyjen kuljetusten uudelleen kaynnistaminen” on kasittddksemme yksi
kustannustehokkaimpia toimenpiteitd. Sen hyédyntaminen edellyttdd objektiivista selvittamista, riittavaa
resursointia ja pilotointeja. Varsinainen toiminta on mahdollista kdynnistaad nopeasti. Siten hyédyt saadaan
kayttoon, kun useat muut esitetyistda toimenpiteistda teknologian kehittymisineen ja yleistymisineen
painottuvat monella tapaa tarkastelujakson loppupuolelle. Alustavien laskelmiemme mukaan talla
toimenpiteella on merkittdva vaikutus maamme kilpailukykyyn ja lisdksi se alentaa tehokkaasti
kuljetusjarjestelman paastoja.

Vaikka tama yksittdisend toimenpiteend ei ole mullistava padstdévahennysten saavuttamisessa, se on
kuitenkin merkittdva suhteessa useisiin muihin toimenpiteisiin. Sen kustannusvaikutus valtiolle ei tule
olemaan merkittava. Silti se samanaikaisesti parantaa yritysten kilpailukykya.

Yhdistettyjen kuljetusten tdysimittaisen potentiaalin realisoiminen edellyttda sisdmaan satamien ja
yhdistettyjen kuljetusten lastauspaikkojen kehittamista tarkeimpiin solmukohtiin. Toimenpide kannattaa
synkronoida logistiikan digitalisaatiostrategian toimenpiteisiin esim. multimodaalisten kuljetusketjujen
mahdollistamisesta ja tavaravirtojen konsolidoinnista tdyttoasteiden parantamiseen. Myds Liikenne- ja
kuljetusjarjestelman (Liikenne 12) kehittdmisessd solmukohdat sopivine yhdistettyjen kuljetusten
lastauspaikkoineen tulee ottaa keskeiseksi nopeasti toteutettavaksi toimintalinjaksi.

Vaikka asia ei ole Suomessa noussut toteuttamisohjelmiin, niin tdma toimenpide esiintyy keskeisena niin
EU:n Green Dealissa, Liikennepolitiikan valkoisessa kirjassa kuin useiden yritysten omissa strategioissakin
muualla Euroopassa. Sielld nahddan yhdistetyt kuljetukset keinona tehostaa liiketoimintaa ja vahentaa
paastoja. Myos markkinatoimijat ovat tarttumassa yhdistettyjen kuljetusten kehittamiseen itsenaisesti.
Suomessa junan kaytto runkokuljetuksissa tehostuisi, jos uudet tavaraliikenteen toimijat voisivat tehostaa
toimintaansa. Tama olisi mahdollista esimerkiksi kansallisen kalustoyhtion perustamisen ja toiminnan kautta.
Sopiva kalusto, jota nykyisin on osin tdysin kayttamattémana, voitaisiin nopeasti ottaa tukemaan
yhdistettyjen kuljetusten kehitysta.

Yhdistettyjen kuljetusten kadyttamisella voitaisiin aidosti vaikuttaa kuljetusten energian kayttéon ja
ymparistopaastoihin. Se ei myoskdan edellyttaisi keinotekoisia polttoaineen hinnankorotuksia eikad niiden
kompensointia tiekuljetuksille. Samanaikaisesti voitaisiin siirtyd junalla tapahtuvien runkokuljetusten
jakelukuljetuksiin esim. sahkokalustolla solmupisteisiin sijoittuvien RRT-terminaalien kautta.

135



9.4 Yhteenvetoa liikennepolitiikkaan — reflektiota muualta Euroopasta

Siind missa EU-politiikassa intermodalismi nakyy vahvasti agendalla, samaa ei voida sanoa Suomesta.
Toisaalta aivan viime aikoina on jonkin verran keskusteluun tullut uusia nostoja tastd, kun muutamat
asiantuntijatahot ja joukko yrityksid on tarvetta jaksanut tuoda esille. Silti meilld pitdaa tehda kansallisella
tasolla edelleen runsaasti yhteistyota ja luoda selkea visio siita, miten ja millainen yhdistettyjen kuljetusten
jarjestelma meille luodaan.

UICC:n (2020) vuosiraportissa on liitteend eri maiden poliittiset linjaukset ja tukiratkaisut yhdistettyjen
kuljetusten edistamiseen. Yksi Suomenkin keskusteluissa vilahtava termi on Ruotsin nk. Ecobonus -malli.
Heilld se on nykyisin kdytossa myds maanteilta vesiliikenteeseen siirtyvassa rahdissa, mutta ainakin taman
raportin aihepiirissa kiinnostavampi lienee maanteilta raideliikenteeseen kannustava malli. Ruotsin hallitus
on varannut 2021-2025 400 miljoonaa kruunua vuosittain (voidaan tassa pitaa peukalosdaantona 40 milj. €/v)
kuljetusten ymparistotukeen, jota tassa siis kutsumme nimella Ecobonus. Jarjestelman testivaiheessa 2018-
2019 summa oli viela aavistuksen suurempi eli n. 55 milj. €/vuosi.

Kuva 9.4. Henkil6- ja tavaraliikenteen ulkoiskustannukset henkil6- ja tonttikilometreittdin Euroopassa (Keim
& Cerny 2021).

ALICE (2020) on luonut oman tiekarttansa paastottomaan logistiikkaan. Olemme luokitelleet sen pohjalta
erilaisia  keinoja vaikuttaa kasvihuonekaasujen paastovahennyksiin niiden merkittavyyden ja
ajankohtaisuuden perusteella. Kuvaan on kirjattu eri vareilla mihin ryhmaan ratkaisu kuuluu ja lisaksi
korostettuna niita ratkaisuja, joihin vienti- ja tuontihubissa voidaan ja on jo ryhdytty. Alustavana
johtopdatoksena voitaneen todeta, ettd valituilla keinoilla on keskisuuri (10-20 %) tai suuri (> 20 %)
paastovahennysvaikutus ja ne ovat kdyttoonotettavissa jo tdndan tai viimeistdan talla vuosikymmenella. HCT
(High-Capacity Transport) on alleviivattuna, koska se on hieman ristiriitainen kokonaisajattelussamme. Toki
vienti- ja tuontihubissa ollaan hyvin varautuneita siihen, ettd kotimaan jakelu- ja keruukuljetuksia voidaan
tehda nailla suurilla ajoneuvoilla, mutta ovatko ne samalla my6s yksi este kuljetusmuotosiirtymalle? HCT-
ratkaisuja tulisikin kayttaa niilla reiteilld ja tavaralajeilla, joissa rautatie ei ole relevantti vaihtoehto. Eli emme
kategorisesti vastusta HCT-ajoneuvoja, vaan arvostamme niiden tuomaa kustannus- ja resurssitehokkuutta
niihin tilanteisiin, joissa ne tuovat koko jarjestelmalle hyotyja.

136



Kasvihuonekaasujen

paastovihennykset

Lyhyella aikavalilla:
Tanaan - 2022

Pitkalla aikavalilla:
2031-2050

Keskipitkalla aikavalilla:
2023-2030

Korkea vaikutus > 20%

Keskisuuri vaikutus 10-20%

Pieni vaikutus < 10%

HCT
Sihkd/hybridi citylogistiikassa

Rautatien ja vesiliikenteen taktinen
lisé&minen

Paluurahtien hy&dynt&minen
Ajonopeus

Telematiikka & TMS

Varaosien ja terveydenhuollon 3D
tulostus

Polttoainelaadut big, CNG, LNG
Aurinkopaneelit & muu
energiatehokkuus log keskukset

- Renkaat, aluvanteet, tyhjikéynti,

automaattivaiht, voiteluaineet,
kevyempi rakenne.
Optimointiohjelmat, ajotapa.
Kunnossapito

Kuluttajakéyttdytyminen
Toimitusketjujen rakenne

Synkromodalisuus

Awvoin varasto- ja verkostorakenne

- Vety polttoaineena

Tuotanto- ja varastorakenteen muutos
Hankinta lshempés

Tuotteiden 3D tulostus
Intermodalisuuden optimointi
Rakenteellinen siirto rautateille ja
sisdvesiin.

Kewyeen kalustoon citylogistiikkassa
Meodularisointi, kuormatilan
optimeinti

Kuljetusten yhdist&minen

Kaluston uudistaminen
Sahka/hybridi maanteille

- Hajauttaminen
- Ammoniakki (merikuljetuksissa)

Biopolttoaineet laivoille ja
lentokeneille

Saattueajo

Autonomiset ajoneuvot suljetuille
teille

Autonomiset junat

- Autonomiset ajoneuvot

Kuljetusten kysynnin hallinta Kuljetusmuotojen yhdistiminen Alykds kiyttd ja jakaminen Energiatehokkuus Vihipaistdinen energia

Kuva 9.5. Keinoja vaikuttaa kasvihuonekaasupaastoihin merkittavyyden, aikataulun ja tavan perusteella.

Taustadata ALICE (2020).
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10 YHTEENVETO JA JATKOTOIMENPITEET

Meiddn kannattaa hyddyntdda paremmin aiemmissa hankkeissa kerdttyd tietoa olipa tama sitten juuri
Kouvolaa ja Railgatea silmallad pitden tehtya tai yleisemman tason aineistoa. Kdynnissa oleva BoostLog -
koordinaatiotoimenpide pyrkii kartoittamaan tuoreiden EU:n puiteohjelmahankkeiden tuottamia hyotyja —
ja jo pelkdstdaan sen ajatuksia koota yhteen logistiikan alakohtaisia raportteja, joita kannattaa silmailla
otsikkotasolla: luokittelussa on nimittdin 1) Urban Logistics, 2) Logistics Nodes, 3) Multimodal Freight
Corridors & Transport Networks, 4) Freight and Logistics Data Sharing, 5) Logistics Coordination and
Collaboration sekd 6) Modularization and Transshipments (www.boostlog.eu 2021). Naistd erittdin moni
”syventdvan” logistiikan ala koskee Railgatea ja "Smart Hub Solutionsia” pddasiassa taman ”“vienti- ja
tuontihubin” konseptoinnin ndkdkulmasta tai rinnakkaisraportin ”alykds digitaalinen logistiikka”
perspektiivista.

Ndissd nimittdin kasitelldadn solmupistetta (logistics nodes), multimodaalisia kaytdvia ja niiden verkostoa
(multimodal freight corridors & transport networks), rahtiin liittyvdn datan jakamista (data sharing),
yhteisty6ta (collaboration) ja kuljetusmuotosiirtym&a kuljetusyksikdiden kehittdmisen ja niiden
tdydentdamisen kautta (modularization & transshipments). Voimme siis ndhdd, ettd Railgate alykkdana
solmupisteend (Smart Hub) vastaaviin kysymyksiin, joita muutkin johtavat toimijat EU-tasolla ovat
selvittdmassd ja ratkaisemassa. Myds tuo viimeisin  kaupunkijakelu (urban logistics) on
kaupunginkehitysyhtion ja ammattikorkeakoulun agendalla, mutta sitd on tarkoituksella jatetty tassa
raportoinnissa pienempaan rooliin; se on erittdin iso teema suurissa kaupungeissa ja niiden historiallisissa
keskuksissa. Ja lopulta sekin kulminoituu logistiikkakeskukseen.

Vaikka alykkdan solmupisteen (Smart Hub) kehittdminen nayttdd paljolti tekniseltd kuvaukselta, tdssa
yhteenvedossa on syytd nostaa erikseen esille vield yhteistyon merkitys. Tietysti senkin toteuttaminen vaatii
teknisia tyovalineita esimerkiksi datan keraamisessa ja kuljetusten yhdistamisessa suuremmiksi virroiksi ja
edelleen kohti mahdollista kuljetusmuotosiirtymad, kyse on kuitenkin my6s kulttuurin muutoksesta ja
tahtotilasta. Onko meilld halua ja kykya kehittaa logistiikkaa yhdessa eri tasoilla ja eri tavoilla? Konkreettisten
hyotyjen realisoituminen esimerkiksi tdyttdasteiden nousemisen ja tiiviimpien frekvenssien kautta ovat
kovan ty6n takana, mutta yhteistydn toteuttamista kannattaa tutkia. Alykkaassa hubissa yhteisty® voi kattaa
my6s muita elementteja kuin kuljetukset varastoinnista yhteishankintoihin ja lopulta osaamiseen
siirtymiseen ja uusiin innovaatioihin. Hyddynnetddan nadiden toteuttamisessa digitalisaatiota ja siten
kattavampaa dataa — ja edelleen alykkaitd ohjelmistoja.

Alykin hub on merkittava elinvoiman luoja seudulleen tydpaikoillaan, verotuloillaan ja palveluillaan. Se on
merkittdvda myods koko Suomelle toimiessaan vienti- ja tuontiliikenteen yhtenda solmupisteend ja
mahdollistamalla tehokkaamman kuljetusjarjestelman ja siihen kytkeytyvat palvelut. Se on myo6s edella
kavijana siirtdmassa rahtia maanteiltd tehokkaampaan ja ekologisempaan muotoon rautateille ja siten
osaltaan viemdssa eteenpdin Suomen kilpailukykyd ja vastaamassa yhteiseen globaaliin haasteeseen
vahentamalld tavaraliikenteen padstdja. Onnistuessaan taman vaikutukset ovat niin merkittavia, etta tyota
kannattaa jatkaa — samalla tavalla maaratietoisesti kohti visiota kuin tahankin saakka, vaikka epailevia
kommenttejakin joukossa kuuluu. Monet suuret globaalit markkinatrendit ovat kuitenkin tdman kehityskulun
takana. Vaihtoehtona voi tietysti aina kysya, ettd kannattaako tehda mitaan vai ajelehtia vain markkinan
mukana; se ei kuitenkaan ole ollut se linja, jolla Railgatea on ldahdetty alussa ideoimaan ja toteuttamaan —ja
se ei todennakdisesti ole myos ratkaisu siihen, ettd Railgateen lopulta sijoittuu merkittavaa toimintaa. Tata
tyota kannattaa jatkaa.
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Kuvataiteesta lainatulla sanalla assemblaasilla (ransk. assemblage) voimme kuvata tdman raportin luonnetta;
jos kollaasi on erilaisten kuvateosten yhdistelma, assemblaasi on niiden kolmiulotteinen vastine eli erilaisten
esineiden kokoelma (ks. myos llkka Hamaldisen kaytto termille liikkkeenjohdon kirjallisuudessa). Meilld on
mittava maara erilaisia aineistoja ja ndakokulmia kerattyna tahan raporttiin — ja ne toimivat tausta-aineistona
vienti- ja tuontihubin kehittamisessa. Rohkenemme kuitenkin kayttaa taiteen termia tassa kuvaamaan sita
moniulotteisuutta, jolla teemaa on kasitelty, vaikkakaan emme voi viela vaittas, etta tama teema olisi talla
raportilla saatu kokonaan kasiteltya. Moniulotteisuus saa yha syvempia sisaltdja, kun taman selvityksen
aineistoa katsoo suhteessa samanaikaisesti kerdttyyn raporttiin “adlykas digitaalinen logistiikka”; yhdessa
nailld voidaan saada luotua kestdvampid ja tehokkaampia logistiikkakonsepteja. Toivottavasti tyon
moniulotteisuus avautuu niin tilaajalle kuin aineistoin muillekin kayttajille. Ainakin meille tekijéina tdman on
ollut antoisa mahdollisuus pohtia naita asioita laajojen sidosryhmien kanssa.
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LITTEET

Liite 1 / Appendix 1. Summary in English

Conceptualizing Export and Import Hub — Background

Efficient transportation and logistics are important cornerstones when it comes to the competitiveness of
economies and companies. According to the World Bank Logistics Performance Index, Finland is positioned
well, but behind a few leading European countries such as Germany, Belgium, and the Netherlands, as well
as our main competitors Sweden and Denmark. The differences in performance among these countries are
small, but we can still learn from some of these gaps in order to be the best one when developing a new
export and import hub. On the other hand, by just being close to the EU-Russian border, an export and import
hub will have several advantages to handle trade flows from Northern Europe eastward, and Finland is
extremely well positioned and competitive against the others in that direction.

Transportation not only creates value by filling the gap between demand and supply, but it also leads to
added external costs to environment and society, and therefore, it is an important area to manage when
trying to tackle one of the greatest challenges that humanity has faced, namely the climate change. One of
the possible solutions to try to better balance the requirements of supply chains and the environment is to
combine the advantages of alternative transportation modes into a multimodal system, and particularly the
increase of intermodal systems.

In intermodal systems, a large share of long-haul transportation will be shifted from road to rail. This is not
just a goal in several public policies due to the environmental friendliness of rail transportation, but it might
also be optimal for companies themselves to combine the flexibility of trucks with the efficiency of railways.
However, it is not an easy task to make this happen in real life. Many activities, services and infrastructure
are needed. The shift from one network to another will take place at a hub — whether we are transferring
goods from one trailer into another, or between transportation modes. It is often these nodal points where
an agglomeration of transportation and logistics-intensive companies leads to the formation of clusters, and
as a result they tend to create a lot of new jobs and well-being for their local communities, as well as
accumulate knowledge which will foster further innovations and boost competitiveness. Furthermore, these
kinds of hubs can also act as gateways for import and export activities.

Kouvola has a long tradition as a railway hub in Finland, and the whole Kymenlaakso province including the
Port of HaminaKotka provides access and logistics services for many international logistics chains. Kouvola is
the only TEN-T Core Network RRT (Rail and Road Terminal) hub in Finland, and it is investing heavily to
enhance its capacity and capability to handle even larger volumes. There are also numerous logistics services
related to transportation chains in the area, and, according to Europlatforms and DGG (Deutsche GVZ-
Gesellschaft mbH), this nodal point has been ranked 13th in the whole of Europe — and the best one in
Northern Europe. In Kouvola it is possible to combine local, regional, and national freight flows in Finland
with those of other Nordic countries and to connect to the global trade network. Although being the top-
level node here in the North of Europe, we should keep in mind that nodal points cannot be successful alone,
but only as a part of network. Therefore, it is crucial to continue the development of a national combined
transport system, and links to and from Railgate.

The idea of this study was to collect information in order to help develop the Kouvola RRT and its
surroundings — nowadays called Railgate Finland, and to help make it a leading “Smart Hub” for export and
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import. Therefore, we have used here the title “Conceptualizing Export and Import Hub”. During the study,
in the winter and spring of 2021, we have collected both secondary data from literature and statistics, as well
as primary data through interviews and group discussions. The data includes lots of thoughts both on the
national and international level. Not all data has been available in the same form, and therefore, we have
put different emphasis on data when we are describing Finland’s national transportation system alone, than
when we are comparing it with international ones. Although the title mentions “export and import hub”, we
have nevertheless taken part in the national discussion regarding how to improve the logistics system in
Finland and ensure smooth flows to and from Railgate. Furthermore, this can be interpreted in such a way
that many of these development activities will help increase the efficiency and competitiveness on a national
level, while specifically trying to help achieve these in practice in the Kouvola hub.

A short list of key issues and findings could be summarized as follows:

1) Logistics matters. Both for companies as well as for national economies. Railgate can combine several
perspectives and routes, and it can also integrate national freight transportation flows into
international ones.

2) Having not merely a physical hub, but also a regional accumulation of competences as a logistics
cluster could enhance the competitiveness of activities. These could have influence on innovations
and then, as a result, further increasing the competitiveness of the region, and such accumulation of
activities could have also a great influence on employment in the region.

3) A modal shift is needed — and this is also a great opportunity. A modal shift will take place at nodal
points. Itis expected that rail freight volumes will continue to increase in the EU over the next decade,
but intermodal transportation will grow at an even faster pace.

4) External costs of rail freight transportation are much lower than those associated with transporting
goods via roads. In addition to that, rails are also more efficient. Collaboration is needed to
consolidate loads, and to move them to rail transportation.

5) Although we are aware of the benefits of railways, heavy loads over long distances in road
transportation have increased. However, it seems there are railway services available also for shorter
distances than what many perhaps realize — and therefore it could be realistically expected that a
large share of long-distance deliveries could be moved to railways.

6) International case studies show the importance of patience and a long-term vision when developing
such a hub.

7) Our market has both limitations and opportunities from a logistics corridors point of view. One great
advantage is the shortest distance and fastest connection from Northern Europe to mainland China
via railways. Railgate also has an optimal location to benefit from the vast Russian market and to
serve companies interested in cross-border e-commerce.

8) The hub must serve both national and international markets. Collaboration with harbors and other
nodes is required.

9) Un/loading facilities as well as development of wagons and operations models are needed. National-
level discussion and decision-making are needed, and there are few ongoing processes such as LJS12
(rolling 12-year plan for the national transport system) and railway operators’ fleet renewal.

10) Digitalization will help collect and combine flows more flexibly and efficiently. At the same time, our
team was involved in another study called “Smart Digital Logistics” (Hintsov, Lahtinen & Sivonen
2021), and we would also like to refer to that material here. Logistics requires digitalization, which
will help further add intelligence into activities.

11) Containers and other carriers will be used and developed further. The utilization of containers has
grown globally, and we would like to see the development on the national level as well, although the
change has not been very fast. Containers and other carriers will help increase the productivity of
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material handling, and support the modal shift, but they can also include IoT and other new
technologies while speeding up digitalization and the creation of added value.

This study combines several issues discussed in other forums. As a summary, the following table is presented.
It includes in 5 different colors categories from ALICE (2020) Roadmap Towards Zero Emission Logistics and
represents their impact in reducing greenhouse gases (from high to low) in different time horizons from today
to 2050. The issues dealt with in this study are in bold. As a conclusion related to the known framework, it
seems that this study has pointed out the key issues which will have a medium or high impact in reducing
GHGs immediately or during this decade. We strongly emphasize, however, that this picture is not the “Export
& Import Hub concept” we are trying to create, but rather highlighting that the proposal is a starting point
on a path towards sustainable logistics, and therefore has opportunities for long-term development and
competitiveness as well.

Short Term:
Today — 2022

Long-Term:

Greenhouse Gas Reductions Mid-Term: 2023 -2030

2031-2050

HCT
- ElectrichybridUrban Logistics

ConsumerBehavior

Supply ChainStructures
Synchromodality

Open warehousesand networks

- Hydrogen

High Impact >20%

Medium Impact 10-20%

Low Impact < 10%

Increaseduse of rail & inland
waterways (tactical)
Back-Hauling

- Drivingspeed slowsteaming
- Telematics & TMS

SparePartsand Health Care Products
3D printing

BioFuels CNG, LNG

Solar Panelst & otherenergy-
efficiencyin log.centers

- Tires,alloyrim, idle, automatic

transmissionfluids,lightweight

- Optimization, drivingbehavior
- Maintenance

Production& inventorystrategy

- Nearshoring

3D printedproducts

- Intermodalityoptimization
- Strategicshift into rail and inland

waterway transportation.

- Lightweighturbantransport

Modularization, load optimization
Load consolidation

- FleetRenewal
- Electrichybridfor road

- Biofuelsshipsandplanes

- Platooning

- Autonomousvehicles(closedarea)
- Autonomoustrains

- Decentralization
- Ammonium (seatransportation

- AutonomousVehicles

ManagingFreight Demand Intermodal Transportation Smart Use & Sharing Energy Efficiency Green Energy
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Liite 2. Visio ja tiekartta uuden sukupolven kokoonpanotehtaan logistiikkaan

Toisessa selvityksessa (Lahtinen 2020) on koottu esitetty visio ja tiekartta ”“uuden sukupolven
kokoonpanotehtaan logistiikkaan”. Kyseinen tydn painottuu voimakkaasti ”sisalogistiikan digitalisointiin”,
joka on sindlladn rajattu ulos naistd molemmista kevaan 2021 raporteista. Tyon anti kuitenkin liittyy
voimakkaasti molempiin mm. seuraavilla tavoilla:

- miten suomalaisen kokoonpanoteollisuuden kilpailukykya kehitetdan low volume / high mix
-tuotannossa niin, ettd nykyiset toiminnot sadilyvdt Suomessa ja tanne voi tulla uusia
investointeja?

- miten taman tyon vienti- ja tuontihubissa voidaan tuottaa ketterasti ja joustavasti
lisdarvopalvelua?

- miten ”"uuden sukupolven kokoonpanotehdas” sijoittuisi vienti- ja tuontihubiin ja/tai
yhdistyisi sen kautta kulkevia korridoreja pitkin maailman markkinoille?

- miten kuljetusten ja sisalogistiikan rajapinta saadaan mahdollisimman sujuvaksi?

Oheinen taulukko (Kuva L12.1) kuvaa sitd, millaisia osia joustavan ja ketterdn uuden sukupolven
kokoonpanotehtaan materiaalitoimintoihin sisadltyy. Tdma kaavio on samalla rakennettu myos tulevaisuuden
tehtaan kypsyysmalliksi materiaalitoimintojen osalta. Perusideana on ollut jakaa arvoa luova toimintoketju
vaiheisiin asiakkaan kanssa tehtavista kaupallisista toiminnoista (yhteinen suunnittelu, myynnin kuvat jne.)
varsinaiseen toteutukseen, jossa korostuu toimitusketju- ja logistiikkaprosessi hankinnoista lahtien tehtaan
vastaanottoon, mahdolliseen varastointiin ja edelleen materiaalin sy6ttamiseen oikeassa jarjestyksessa
kokoonpanoon siten, ettd kokoonpanossa saadaan tehokkaasti ja tasmallisesti oikeat nimikkeet oikeille
paikoille. Edelleen valmistuva kokonaisuus pitaa kyeta toimittamaan asiakkaalle.

Kyseinen ”sisélogistiikan digitalisoinnin visio ja tiekartta” voisi ensin vaikuttaa teknologialuettelolta,
mutta sitd tulee kuitenkin osata tulkita toimintoja tukevana. Kaikissa osa-alueissa ei ole
tarkoituksenmukaista pyrkid olemaan tikapuiden ylimmdlléd askelmalla, vaan yrityksen on tunnistettava
omaan operaatiostrategiaansa sopiva taso. Lisdksi on syytd huomata, ettd varsinaisten
toimintovaiheiden taustalla ovat mahdollistavat jérjestelmdt ja teknologiat. Siihen kuuluvat myds hyvd
johtaminen ja oikeiden asioiden mittaaminen (esim. tasapainotetulla tuloskortilla BSC).
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Digital Twin Mita vaikutuksia G A
- Available-to- - Automatisointi ihmiseen — ja ASIAKA
promise (ATP) & | - Integraatiot - Goods-to-picker miten ihmisen "-_"f-z.r-_‘-/‘,_,v\,\,_:‘-r&::“
projektien/toimi taustajarjestelmi - = itseohjautuva Jjoustavuus
tusten karkea in, RPA - Automaatio (mobiilijrobotti/ hyddynnetaan? - Palaute - Kierratys
aikataulutus - Ennusteet (jopa - Robotisointi, - Warehouse puoliautomaatio - Track-and-trace - Elinkaari (TCO)
- Massaraatildinti APS/AI) "hihnalle mgmt + - Varmentava [ t - Optimainti - Lisi- ja varaosat
- AR/VR - S&O0P automatisointi” inventory mgmt teknologia - Hahmon- ja/tai (ldhetykset ja - Huolto (VR?)
- Harmonisointi - Setitys/kititys, = lajittelijat. - Varastojen (hahmon/kuvant kuvantunnistus reitit; kalusto & - Ennakeinti
- Suunnittelun ja - Lapinakyvyys ja - Turhien sijoittuminen unnistus) - VR/valo-ohjaus kuljetusmuoto) - Palvelut
myynnin toimitusketjuyht | - "Golli 2.0"? pakkausten (keskittaminen/ = - Avustavat tekn. - Keventimet - Sahkainen - Sensorit ja data
rajapinta eistyd (eri tasot - Track-and-trace poisto ja hajauttaminen) (ennakointi, - Iltseohjautuvuus kuljetustilaus & - Kéayttéanotto
- Modulointi VMI, CPFR jne.) - Toimitusaika- kierratys + maantiede puhe- tai, valo- - Hairiciden dokumentit - Asennus &
- Tuoterakenne - Tilausehdotukset ikkunat ja - - WValokuvaus toimitusketjuissa ohjaus) korjaus (siirto ohjeistus (VR)
- Arviointi/palaute | - Paikallinen =2 paikat - Nimikkeiden - Jarkeistetty tai - Alykds ohjaus ( sivuun AMR?)
jarjestelmat Globaali 2 - Toimituspaivat yksilginti dynaaminen nimike-, era-, - latkuva virtaus - (Aly)Pakkaus,
- Merkinnat - Kollitunnistus paikoitus alue- tai (one-piece-flow) tunnisteet,
- Pu - Dokumentointi - Cross-docking - Merkityt dynaam. kerdily) = - Tuotantoon, kun anturit ja
JIT/Kanban - Sahkdinen - Lahetyksen varastopaikat - Mekanisointi = materiaalit merkinnat
FE LA AT - Luokittelut kuljetustilaus tunnistaminen - Saldotarkkuus koneet (trukit) saatavilla - Pakkaaminen
KAUPALLISUUS HANKINTA KULJETUS VASTAANOTTO VARASTOINTI KERAILY KOKOONPANO TOIMITUS YLLAPITO

TEOLLISUUS 4.0 (Alykis tulevaisuuden tehdas, kyberfyysiset jarjestelmat, autonomisuus, tulevaisuuden org.)
LOGISTIIKKA 4.0 (log.teknologioiden integraatio, plug-and-produce, toimitusketjun suorituskyky, resurssitehokkuus)
JOUSTAVUUDEN LISAAMINEN (Asiakaskohtainen tuoterditildinti, volyymi- ja prosessijoustavuus, virtaviivaistaminen)
KOHTI VIRHEETTOMAMPAA TOIMINTAA (Yksinkertaistaminen, kerralla kuntoon, nopeus, jatkuva virtaus one-piece-flow, kustannustehokkuus)
LEAN-TOIMITAVAT (JA KULTTUURI) MUDA (hukan poisto), KAIZEN (jatkuva parantaminen)MURA/HEIUNKA (vaihtelun vdhentdminen ja tuotannon tasaaminen)

MITTAAMINEN: Asiakas (Perfect Order ~ molempiin suuntiin = saatavuus, tismallisyys, nopeus), BSC (vastuullisuus, kustannus)
JOHTAMINEN: 75, ergonomia, tyotyytyvaisyys ja —hyvinvointi, auditoinnit, toiminnan suunnittelu, simulointi ja optimointi
TUNNISTUSHIERARKIA: Nimidinti, koodit, standardit, harmonisointi, viivakoodit, AutolD, RTLS = Master Data (+ Big Data)
TAUSTAJARJESTELMAT JA —-TEKNOLOGIAT: ERP, CRM, WMS/MES, APS/Al, 5G

Kuva L2.1. Uuden sukupolven kokoonpanotehtaan visio ja tiekartta materiaalitoimintojen osalta (Lahtinen
2020).

Jos visio tulevaisuuden tehtaan materiaalitoiminnoista pitdisi purkaa sanallisesti lyhyesti auki, se voisi olla
esimerkiksi jotain tallaista:

”"Mahdollistetaan joustavat asiakaskohtaiset tuotteet tasmallisilla ja mukautumiskykyisilla prosesseilla ilman
turhaa resurssien kulutusta hyddyntamalld saatavilla olevia logistiikan teknologioita, jotka rakentuvat
standardisoitujen yksiléintien, tunnistamisen ja tietojarjestelmaarkkitehtuurien paalle. Jokaiselle
nimikkeelle, keskeneriiselle tuotteelle ja valmisvarastolle on reaaliaikainen tieto/suunnitelma sen/niiden
statuksesta ml. saldot ja sijainnit siten, etta tuotantoa voidaan ohjata tasmallisen datan pohjalta.”

Vastaavaa mallia soveltaen "kuljetustoimintojen” digitalisoimisen visio ja tiekartta varmaan pitda sisallaan
joustavuuden, tehokkuuden ja kestavan kehityksen vaatimukset. Vastaavasti kuvan 3.3 alareunan tiekarttaa
voi ajatella kolmella eri tavalla (huomaa, ettd tiekartta on rakennettu materiaalinkasittelyyn ja
sisalogistiikkaan, mutta sen perusperiaatteet sopivat myds tdhan):

1) Vision alareunassa on mahdollistavat teknologiat ja taustajarjestelmat, joiden pitaa olla kunnossa,
jotta ylemmat asiat ovat mahdollisia.

2) Niiden ylapuolella on varsinainen tiekartan vaiheistus: Lean-toimintamallit pitda olla kunnossa,
prosessit jne., jotta voidaan edetd vaativampiin vaiheisiin ja kohti Logistiikka 4.0:aa, ja lopulta
saavuttaa Teollisuus 4.0.

3) Ja edelleen ndiden paalld on visio "tulevaisuuden tehtaan materiaalitoiminnoista” kuvattuna
toimitusketjun matkalle. Kokonaisuus rakentuu asiakkaiden tarpeille ja meidan kykyyn toimittaa ne.

Koska keskimmainen osa lahtee liikkeelle Lean-toimintatavoista ja -kulttuurista, tdssa pureudutaan ensin
sen pohjan kuntoon laittamiseen. Esimerkeista tosin huomataan, ettd kun Lean saadaan riittavalla tavalla
implementoitua, se tuo myo6s pari seuraavaa askelmaa (virheettdmyyden ja joustavuuden) katevasti
ulottuvillemme. Sitten ollaankin jo ldhelld sitd tilannetta, ettd ylemman osan teknologioita ja
toimintamalleja voidaan ldhted soveltamaan (Logistiikka 4.0), kun on varmistuttu, ettd myos alaosan ICT-
ja muut asiat ovat kunnossa.
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Tiekarttaa voi kéyttdd edelleen siten, ettd leanin ja virheettémyyden liséksi edetddn yhd nopeampaan
ja joustavampaan tuotantoon. Siiné materiaali virtaa jatkuvasti one-piece-flowna. Témd mahdollistaa
asiakaskohtaisen rddtdloinnin, mutta tarkoituksena on kyetd rakentamaan joustavuutta myés
volyymivaihteluihin ja tarvittaviin prosessimuutoksiin, joita voivat aiheuttaa niin asiakkaiden muuttuvat
vaatimukset kuin jopa kokonaan uudenlainen teknologia (vertaa esim. mahdolliset muutokset, kun
siirrytddn polttomoottoristen autojen kokoonpanosta sihkéautoihin).

Ennen rddtdléinteihin menemistd ja panostamista, on kuitenkin hyvé yksinkertaistaa niin tekemistd kuin
valmistettavia tuotteitakin ja harmonisoida niissé kdytettdvié osia. Témd Idhtee tuotesuunnittelusta,
jossa ylldttdvdn véhdn ilmeisesti mietitddn logistiikan ja materiaalitoiminnan kustannuksia, jotka
kuitenkin usein ovat liki yhté suuria kuin muut varsinaiset valmistuskustannukset.

Volyymijoustavuus on omalla tavallaan kompleksinen asia tiekartassa. Jos pyritddn jatkuvaan one-
piece-flow -virtaan, jokainen tuote voi olla erilainen kuin edellinen (tuoterddtdléinti) ja volyymid voidaan
vaihdella henkil6stén mddrdd muuttamalla (esim. vuokraus, ulkoistus, osa-aikaistukset). Volyymitason
muutokset vain menevdt koko ketjun ldpi sitten alihankkijoille myés samanlaisina. Ja dkilliset kysynnén
kasvut nédkyvit toimitusaikojen pidentymisend asiakkaan pddssd. Tédstd syystd varastojen pitdminen voi
toimia puskurina tuotannon tasaamiseen ja riittdvén palvelutason pitoon asiakkaiden suuntaan, mutta
silloin toiminta taas sitoo hieman enemmdn pddomaa.

Kun perusta on kunnossa ja Lean-kehitysaskeleet on saatu toteutettua, voidaan ldhted soveltamaan
kehittyneempia logistiikan teknologioita materiaalitoiminnoissa ja ottaa askelia kohti Teollisuus 4.0:aa.
Bittencourt ym:n (2019) kirjallisuuskatsaus kohti Teollisuus 4.0:aa kattoi 26 artikkelia, joista 9 tunnisti
nimenomaan Lean-toimintatavat tarkedna tukena toiminnan digitalisoinnille ja automatisoinnille. Jos
prosessit eivat ole hallinnassa ja ne ovat tehottomia (esim. paljon lisdarvoa tuottamatonta tyota ~ hukkaa),
digitalisointi ja automatisointi eivat tuo suurta lisdarvoa. Tama lienee selvda jo maalaisjarjellad ajateltuna,
mutta se on hyva nostaa tahan esille. Uusin teknologia ei auta meita, jos tekeminen ei ole hallinnassa.

Winkelhaus & Grosse (2020) erittelevadt kolme erilaista tulokulmaa Teollisuus 4.0:aan: Paradigmaattisen,
teknologisen ja kestavaan kehitykseen perustuvan nakékulman. Ndista ensimmadinen tarkoittaa vastaamista
joustavalla ja ketteralla massardataloinnilla asiakaskohtaisesti valmistettuihin tuotteisiin, mika kaytannossa
tarkoittaa hyvin joustavaa ja hajautettua tuotantoa. Teknologisella puolella kyse on ennen kaikkea
digitalisoinnista, jolla tdhdn kompleksisuuden kasvuun voidaan varautua. Ja viimeinen puolestaan tarkoittaa
ihmisen ja koneen viliseen yhteistyohon liittyvaa turvallisuutta, osaamista ja osallisuutta. Tdman raportin
kannalta kestava kehitys logistiikassa pitaa sisalladan myos ymparistokysymykset.

Winkelhaus & Grosse (2020) viitekehys ”Logistiikka 4.0:sta” on sopivampi tdhan kayttotarkoitukseen,
vaikkakin se toisaalta menee my6s pidemmalle ja syvemmalle kuin tdmadn raportin
"kuljetusketjunakokulma”. Siind painottuu suurelta osin vastaavia teemoja, joita Lahtinen (2020) tuo esille
tehtaan logistiikan digitalisoinnissa, mutta siind on riittavalla tavalla myos uutta — sekd tdahan ”alykkaan
digitaalisen logistiikan” etta rinnalla kulkevaan “vienti- ja tuontihub” -keskusteluun sopivaa ajattelua mm.
toimintaymparistén muutosajureina olevista kestavan kehityksen vaatimuksista.
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Kuva. Logistics 4.0 -viitekehys. Winkelhaus & Grosse (2020).
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