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TIIVISTELMA

Peltoniemi, Mari. 2002. Pohjois-Suomen materiaalikuljetukset. Opinndytetys. Kemi-
Tornion ammattikorkeakoulu. Hallinnon ja yritystalouden koulutusyksikkdé. Kemi. 43

sivua. 12 liitetta.

Opinndytetyon tarkoitus on kartoittaa timén hetken materiaalikuljetuksia Suomessa seké
tarkastella tilannetta tarkemmin Pohjois-Suomen osalta. Opinndytetydssd kasitellddn myos
Suomen ulkomaankaupan vienti- ja tuontitoimintoja, koska ne vaikuttavat merkittévésti
maamme sisdisiin kuljetusmuotoihin. Lisdksi tydssd tarkastellaan mahdollisia keinoja,

joilla voitaisiin parantaa Pohjois-Suomeen suuntautuvien merikuljetusten tulevaisuutta.

Tutkimuksen toteutukseen kéytetty kvalitatiivinen tutkimusmenetelmé mahdollisti avoimet
strukturoimattomat haastattelut valituille kohdehenkildille. Haastatellut johtoasemissa
toimivat eri kuljetusmuotoja edustavat henkilé6t mahdollistivat tuoreimman ja
relevanteimman tiedon saannin tdmdn pdivan kuljetuksista. Haastattelujen lisdksi
tutkimuksen rakenne nojautuu alan tuoreimpiin julkaisuihin sekd julkaisemattomiin
aineistoihin. Aineistona on kdytetty mm. Finnairin, Liikenne- ja viestintdministerion,

Merenkulkulaitoksen, SKAL :n, Tilastokeskuksen sekd VR:n julkaisuja ja tilastoja.

Tutkimuksen perusteella Pohjois-Suomen materiaalikuljetusten tulevaisuus néyttdd
hyvéltd, joskin alueellisia muutoksia on odotettavissa kasvukeskusten ympéristoissa.
Kuljetusméérien odotetaan sdilyvdn ennallaan tai mieluummin lisdéntyvin kuin
vihenevan.  Kilpailun  odotetaan  kiristyvdn  eri  kuljetusaloilla  ja  uusien
logistiikkaratkaisujen myotd kuljetusten luonne muuttuu nopeiden toimitusten suuntaan

kysynnén titd vaatiessa.

Kuljetusyritysten liittoutumisella, valtion kuljetustuen maardlla sekd asiakkaiden
kuljetusmuotovalinnoilla on oleellinen merkitys Pohjois-Suomen materiaalikuljetusten
kannalta tulevaisuudessa. Ndmai tekijit yhdessd maédrddviat eri kuljetusmuotojen kéyton

suosiosta sekd siitd parantuuko Pohjois-Suomen logistinen asema jatkossakin.

Asiasanat: logistiikka, materiaalikuljetukset, Pohjois-Suomi



ABSTRACT

Peltoniemi, Mari. 2002. Charting of material in Northern Finland. Diploma Work. Kemi-
Tornio Polytechnic. The Unit of Management and Commerce. Kemi. 43 pages. 12

appendixes.

The aim of this diploma work is to chart goods transportation in Northern Finland today as
well as examine the situation nationally. The study also focuses on the import and export
activity in the field of different transport forms. The aim is also to present realistic means

to further the sea transportation directed to Northern Finland.

The research was carried out by using the qualitative study method, which made the open
unstructured interviews possible to chosen object persons. The executives representing
different transport forms gave me possibility to get the latest and most relevant information
of goods transportation in Finland today. Besides interviews the structure of this study
bases on the recent publications and unpublished materials of transport field. Material
applied in this study bases among other things on the booklets and statistics of Finnair,
Finnish Maritime Administration, Finnish Trucking Association, Ministry of Transport and

Communication, Statistics Finland and VR.

On the basis of this investigation the future of freight deliveries seems to be good, although
there are expected to be regional changes of deliveries in the environment of growth
centres. The volumes delivered are expected to preserve their present level or rather
increase than decrease. Also competition between different transport forms is expected to
tighten as well as the character of transportation will turn to fast deliveries as a result of the

latest logistic solutions demanded by customers.

Alliances of transport firms, transportation subsidy by the state of Finland and customers
selection of transport forms together have an essential role in forming the future of the
deliveries in Northern Finland. These factors will determine the popularity of different

transport forms and the possible improvement of the logistic position in Northern Finland.

Keywords: logistics, material transportation, Northern Finland
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1 JOHDANTO

Tand pdivind kaupan- ja teollisuuden yritykset Pohjois-Suomessa suosivat
tuontikuljetuksissaan maantiekuljetuksia. Liian usein pohjoissuomalaisen kuljetusyrityksen
auto ajaa tyhjanid Helsinkiin ja noutaa toimeksi annetun kuorman satamasta. Lastit
Helsinkiin tuodaan ldhes poikkeuksetta laivakuljetuksina Itd- tai Pohjanmeren satamista,

joista rahdin tuominen onnistuisi my0s suoraan Pohjois-Suomen satamiin.

Perdmeren sddnndllisessd laivaliikenteessd on kapasiteettia tuoda enemmainkin tavaraa
Eteld-Suomesta ja ulkomailta suoraan Pohjois-Suomen satamiin, mutta laivaliikenteen
kayttd ei ole saavuttanut suosiota pohjoissuomalaisten yritysten kappaletavaroiden

kuljetusmuotona.

Merikuljetuksien  kdyttd6  maakuljetusten  sijaan  toisi  oikein  suunniteltuna
pohjoissuomalaisille asiakkaille luonnollisesti kustannussddstdjd, ahtausliikkeille ja
laivayhtidille se merkitsisi luonnollisesti toiminnan kasvua ja maakuljetusyritykselle tima
merkitsisi halki Suomen tyhjdnd ajojen korvaamista ns. ldhiajolla (= sataman ja

toimitusosoitteen vili) eli kuljetuskapasiteetin tehokkaampaa kayttoa.

1.1 Ongelman asettelu

Tamain tutkimuksen tarkoitus on antaa kokonaiskuvaa tdmén pédivén materiaalikuljetuksista

sekd tutkia tarkemmin Pohjois-Suomen kuljetuksia eri kuljetusmuodoilla. Lisdksi tydssa

pohditaan mahdollisia keinoja Perdmeren laivaliikenteen piristdmiseksi.



1.2 Tutkimusmenetelma

Tyd perustuu kvalitatiiviseen tutkimusmenetelmidn, jossa haastatteluilla ja aineiston
tutkimisella kartoitetaan eri kuljetusmuotojen nykytilaa ja selvitetddn kunkin

kuljetusmuodon tarkempia tunnuslukuja (mm. kuljetussuoritteet).

Kvalitatiivisen tutkimusmenetelmén tyypillisid piireteitd ovat mm. tutkijan omien
havaintojen hyvédksikdyttd, dokumenttien ja tekstien diskursiivinen analysointi,
kohdejoukon tarkoituksenmukainen valinta, tutkimussuunnitelman muotoutuminen
tutkimuksen edetesséd sekd tapauksien kisitteleminen ainutlaatuisina. (Hirsjdrvi, Remes &

Sajavaara 2000, 155.)

Tassd tutkimuksessa tiedonkeruuseen kidytin kvalitatiivisen tutkimusmenetelméan
strukturoimatonta avointa haastattelua. Haastattelujen kohderyhmidt ja esitettdvét
kysymykset mietin tarkkaan etukdteen, jonka ansiosta véltyin turhilta tiedonhakureissuilta.
Jokainen haastattelu oli arvokas ja saatavat tiedot ainutlaatuisia — osa tiedoista on tdhin

mennessa tdysin julkaisematonta.

Avoimet haastattelut tehtiin johtotehtévissé tydskenteleville eri kuljetusmuotoja edustaville
henkildille ja yritykset, joihin haastattelut kohdistettiin olivat DHL, Finnair Oyj, VR Oy,
Napapiirin Kuljetus Oy, Asko Oy, Isku Oy sekd muita arvokkaita l&hteitd olivat Pohjois-
Pohjanmaan liitto, SKAL, Tilastokeskus, Merenkulkulaitos sekd Liikenne- ja
viestintdministerio. Teoriaa tutkimuksen tueksi I0ytyi mm. Ratahallintokeskuksen
vuosikertomuksesta, Ilmailulaitoksen lentoliikennetilastosta, alan aikakauslehdistd,

aikaisemmin tehdyisté alan tutkimuksista seka logistiikan oppikirjoista.

Haastattelujen tulokset ovat tutkimuksessa kunkin kuljetusmuodon omissa osioissaan sekd
tulevaisuudennidkymat ja yhteenvedot on yhdistetty samaan kappaleeseen tyon viimeiseksi
osioksi. Haastatteluista saaduilla tiedoilla ja painettuja aineistoja referoimalla on pyritty

luomaan lukijalle kokonaisvaltainen kuva tdmin pédivin materiaalikuljetuksista Suomessa.



1.3 Tutkimuksen rakenne

Johdannon jdlkeen toisessa kappaleessa esitellddn nykyaikainen logistiikka késitteend ja
toimintona. Kappaleessa kerrotaan niin ikdin logistiikkapalvelujen tuomista hyodyisti
yritykselle sekd mahdollisista logistisista kehittymismahdollisuuksista. Lisédksi kappaleessa
kasitellddn kuljetusjirjestelmid ja logistiikan eri osa-alueita, kuten materiaalitoimintoja,

varastointia ja kuljetusta.

Kolmas kappale tarjoaa tiiviin paketin tuoreinta tietoa materiaalikuljetuksista tdiman péivan
Suomessa. Kappaleessa kisitelldén eri kuljetusmuotojen nykytilaa valtakunnallisella
tasolla, kerrotaan Suomen ulkomaankaupasta, koska kuljetusmuodot ovat siind tirkeita

tekijoité ja lopussa esitellddn intermodaalikuljetus.

Neljannessd kappaleessa kisitellddin Pohjois-Suomen materiaalikuljetuksia ja tiivistden
kerrotaan transito- eli kauttakulkuliikenteestd. Lisdksi kappaleessa késitelldén
huonekalujen maahantuontiin liittyvid logistisia kysymyksid, joissa havainnollistavina
esimerkkeind on kéytetty Asko Oy:n ja Isku Oy:n tdmédn péivén tilanteita tavaroidensa

kuljetuksissa.

Viidennessd kappaleessa esitelldédn tutkimuksen johtopddtokset ja eri kuljetusmuotojen

tulevaisuudennidkymait Pohjois-Suomessa sekd pohditaan esitetyn ongelman ratkaisua.

1.4 Toimeksiantaja

Tdmdn  opinndytetyon  aihe-ehdotelman  alullepanijana  toimi  Ouluseudun
logistiikkakeskusprojektin projektipédéllikké Seppo Vehkaoja, jonka kanssa tyon sisdltod ja
rajausta yhdessd mietittiin syksylld 2001. Tyohon péétettiin sisdllyttdd Pohjois-Suomen
materiaalikuljetusten yleiskatsauksen lisdksi pohdintaa Perdmeren laivaliikenteen tilanteen
tulevaisuudesta sekd sen piristimisestd. Valmis ty0 toimisi apuvélineend alueen
kuljetusyritysten ja kuljetuksia kdyttédvien asiakkaiden liitketoiminnan suunnittelussa. Tyo
tulee olemaan luettavissa Ouluseudun logistiikkakeskusprojektin kotisivuilla internetissa

osoitteessa www.logisforum.com.



http://www.logisforum.com/

2 LOGISTIIKKA

2.1 Mitd on logistiikka?

Logistiikka on késitteend nuori, mutta yritysten perustoimintona erittdin vanha. Logistinen
palveluyritys suorittaa asiakkaan toimeksiannon kuten tuotteiden varastoinnin, kuljetuksen
tai jakelun ilman, ettd se itse missddn vaiheessa omistaa kyseistd tuotetta. Logistisiin
tehtdviin voi kuulua niin ikddn jatkojalostusta, kuten kokoamista, asentamista tai

viimeistelyd. (Karrus 1998, 12, 224.)

Logistiikkakdsite on syntynyt materiaali- ja kuljetustalouden perillisend kuvaamaan
materiaalisten hyddykkeiden koordinointitehtdvid. Ndiden tehtdvien kunnialla hoitaminen
vaatii tuotannon, raaka-ainevirtojen, jakelun, palvelujen, informaatio- ja rahavirtojen

kokonaisvaltaista osaamista sekd kokonaisuuksien ymmaértamistd. (Karrus 1998, 12, 224.)

Karrus (1998, 13) kiteyttda teoksessaan Logistikka logistitkan médritelmén seuraavasti:

”Logistiikka on materiaali-, tieto-, ja pddomavirtojen, hankinnan, tuotannon,
jakelun ja kierrdtyksen huolto- ja tukipalvelujen, varastointi-, kuljetus- ja
muiden  lisdarvopalvelujen  sekd  asiakaspalvelun ja  suhteiden

kokonaisvaltaista johtamista ja kehittdmistd.”

Mairitelmén liséksi Karrus (1998, 13) tarkentaa, etti toimiva logistiikka tehostaa yrityksen
toimintaa ja lisdd asiakastyytyviisyyttd. Lisdksi logistilkka muodostaa laaja-alaisuutta,

monitaitoisuutta ja jatkuvaa oppimista edellyttdvin osaamistehtavan.

Logistinen ketju on tiettyyn materiaalivirtaan liittyvd logistinen osatoimintojen
muodostama ketju. Kukin ketjun vaihe jakautuu useisiin osavaiheisiin ja sama vaihe
saattaa lisdksi toistua ketjussa. Logistinen ketju on yleensa pitka ja siithen osallistuu useita

eri osapuolia. (Mikeld & Mintynen 1998, 8.)



Kuvassa 1 havainnollistetaan materiaalin kulkua logistisessa ketjussa raaka-aineesta

valmistuksen kautta asiakkaalle.

Hankintalogistiikka Tuotantologistiikka Jakelulogistiikka

Raaka-
aine-
tuotanto Hankinta Tuotanto Jakelu Asiakas

Kuva 1. Yksinkertaistettu logistinen ketju (Mikeld & Méntynen 1998, 8).

Logistiikka on materiaali-, informaatio- ja pddomavirroista muodostuva kokonaisuus, joka
ulottuu materiaalin hankintaldhteeltd aina lopulliselle asiakkaalle saakka. Ostotoiminnan
tehtdvd on hankkia yrityksen tarvitsemat raaka-aineet, materiaalit sekd palvelut

kustannukset optimoiden. (Mékeld & Méntynen 1998, 11.)

Logistiikka pyrkii tarkastelemaan yrityksen arvonlisdystd ja arvonlisdysketjun toimintaa
kokonaisuuksina sekd strategiaan liittyen. Se ei rajaudu ainoastaan yrityksen sisdisiin
toimintoihin vaan ottaa my0s huomioon logistisen ketjun muut osapuolet ja pyrkii
kehittamddn koko ketjun toimintaa. Logistiikan tirkeimpiin tavoitteisiin kuuluu
aikaansaada tilanteeseen sopiva ja mielekés laatu- ja palvelutaso jarkevin kustannuksin
sekd toimia palvelutason ja palvelukustannusten tasapainottajana, vaikka logistiikka voikin

samalla olla uusien toiminta- ja kilpailutapojen mahdollistajana. (Karrus 1998, 21-22.)

Pohjoiseurooppalaiset ~ eldvit  erilaisessa  logistisessa ~ ympéristdssd ~ verrattuna
eteldeurooppalaisiin. Suomen pitkét etdisyydet, pieni asukastiheys (15 as / km?) ja ankarat
luonnonolot aiheuttavat asumiselle ja litketoiminalle lisdkustannuksia.
Logistiikkakustannukset Suomessa ovat muita Euroopan maita huomattavasti korkeammat.
Muiden maiden logistiikan toteuttamisen malleja ei voida ndin ollen suoraan ottaa kayttoon

vaan niitd on sovellettava sopiviksi. (Sakki 2001, 24, 29.)



2.1.1 Logistiset jarjestelmat

Logistiikkajdrjestelmind voidaan pitdd niiden tekijoiden integroitua kokonaisuutta, jotka
osallistuvat tietyn yksikon logistiikan toteuttamiseen. Logistiikkajdrjestelméiin kuuluvat
pddomavirta, tietovirta, kierrdtysvirta sekd ndméd toteuttavat organisaatiot ja ihmiset.
Materiaali- ja kierrdtysvirtoihin tarvitaan kuljetusvélineet ja varastot, pddomavirtoihin
ATK—jdrjestelmdt ja tietoliikenneyhteydet ja organisaatio muodostuu toteutuksesta
vastaavista ihmisistd sekd heiddn muodostamasta organisaatiosta. (Byrne & Markham

1991, 30.)

Yritysten logistiikkajdrjestelmien muotoutumiseen vaikuttavat toimiala, toiminnot,
ympdéristotekijét ja kilpailutilanne. Yrityksen toimintojen kehittyessd muotoutuu myos sen
logistiikkatoiminnot vastaamaan titd kehitystd. Logistiikan muotoutumiseen vaikuttavat

mm. yrityksen toimipaikkojen sijainnit. (Pohjois-Savon logistiikkaselvitys 2000, 12.)

Logistinen jérjestelma on tavaraa valmistavalle yritykselle oleellinen kilpailukyvyn tekija.
Jarjestelmén tarkoitus on ohjata ja hoitaa materiaalivirtaa toimittajalta valmistukseen ja
edelleen asiakkaalle sekd jdlkikisittelyyn (esim. kierrdtykseen) tuotteen kdyton jdlkeen.
Logistisen jirjestelmin kustannukset toimialasta riippuen ovat yleensd noin 5 — 25 %

yrityksen kaikista kustannuksista. (Mékinen & Saariaho & Timmerbacka 1992, 59-60.)

Tuleva materiaali _—__p  Lapivitaus ____p  L&hteva materiaali

Kuva 2. Yrityksen logistinen jérjestelméd (Mékinen ym. 1992, 59).
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Jarjestelmén toimivuuden perustekijoitd ovat:

- kyky antaa lisdarvoa asiakkaalle

- joustavuus ympdristomuutoksien suhteen
- toimintavarmuus héiridtilanteessa

- logistisen ketjun taloudellisuus

- kuljetusten ja varastoinnin taloudellisuus (Mékinen ym. 1992, 59-60.)

Erilaisia logistisia jérjestelmid ovat mm. tilaus-ohjaus, tuotanto-ohjaus, varasto-ohjaus,
kuljetusten ohjaus, seurantajdrjestelmdt sekd paikannusjdrjestelmdt. Ohjausjérjestelmien
avulla voidaan suorittaa yrityksen logistiikkastrategian mukaiset kuljetukset toimitusajat,
henkil6resurssit, kuljetusvélineet sekd laatukriteerit huomioon ottaen. Tekniseltd
toteutukselta ohjausjdrjestelmit voivat vaihdella manuaalisista tietokoneavusteisiin
jarjestelmiin. Seurantajérjestelmédt ovat se osa kuljetusten ohjausta, jotka kerdédvit

toteutumatietoa palvelutasosta, suoritteista ja kustannuksista. (Mékinen ym. 1992, 12, 19.)

2.2 Logistiikka toimintona

2.2.1 Materiaalivirrat, kuljetukset ja infrastruktuuri

Materiaalien kuljettaminen vaatii liikkenneyhteyksié, joiden toimiminen puolestaan tarvitsee
litkkenneinfrastruktuuria. Materiaalivirta, kuljetukset ja infrastruktuuri muodostavat
tavarankuljetuksen kolme tasoa (Kuva 3). Materiaalivirtojen reitteji voidaan muuttaa
muutamassa pdivdssd, litkenneyhteyksien muuttaminen on jo hitaampi prosessi ja
infrastruktuuriin vaikuttavat muutokset ovat kaikkein hitainta ja kalleinta - paatoksenteko
ja investoinnit vievét yleensd vuosia. (Ojala & Vafidis & Alaranta & Eerola 1999, 12 —
13.)
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Materiaalivirrat

Kuljetusvirrat

—1 Infrastruktuuri

= o/ _

Kuva 3. Tavarankuljetusten kolme tasoa (Ojala ym. 1999, 12).

Materiaalivirran ja infrastruktuurin vélinen yhteys on entistd monimutkaisempi ja vaikeasti
ennakoitavissa oleva kokonaisuus, johtuen siitd, ettd teollisuuden ja kaupan yritysten
logistiset tarpeet muuttuvat hyvin nopeasti ja sijaitsevat laajalla alueella. Tdlloin my0s
litkkenneyhteyksi ja infrastruktuuria tulisi muuttaa mahdollisimman nopeasti vastaamaan
uusia tarpeita. Viiveet muuttuneisiin tarpeisiin johtavat pullonkauloihin ja toisaalta

ylikapasiteettiin. (Ojala ym. 1999, 13.)

Liikenneinfrastruktuurin rakentaminen ja ylldpito aiheuttavat kustannuksia, joita ei voi
kattaa liikenteestd saatavilla veroilla ja maksuilla. Talloin liikenteestd syntyneet melu,
saaste, ruuhkat, onnettomuudet ja infrastruktuurin vaatima maankéyttd merkitsevét

kustannuksia yhteiskunnalle. (Ojala ym. 1999, 13.)
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2.2.2 Materiaalitoiminnot

Materiaalinohjauksen keskeinen tavoite on lisdtd yrityksen sisdisté ja ulkoista tehokkuutta,
joka on kéytdnnOssd ldpimenoajan nopeuttamista, pddoman tuottavuuden ja
asiakasldhtoisen palvelun lisddmistd. Materiaalin ohjaus liittyy myds myymiseen,
ostamiseen ja valmistamiseen. Se on siis osa yrityksen strategiaa ja jokapdivéistd

toimintoa. (Sakki 2001, 79.)

Materiaalihallinnon alaisuuteen kuuluvat seuraavat yrityksen toiminnot: menekin
ennustaminen, tarvesuunnittelu, ostaminen, tuotannon suunnittelu, raaka-ainevarastot,
materiaalin késittely, varastoiminen, tuotevarastot ja pakkaaminen. (Mdkeld & Méantynen

1998, 10.)

Strateginen

taso .
Imu-ohjaus

Yhteisty6

Sitoutuminen

Operatiivinen
taso

Jatkuva
tasapaino

Oikea rytmi

Kuva 4. Materiaalin ohjaus (Sakki 2001, 80).

Materiaalinohjauksen  kehittdminen ulottuu  niin  yrityksen strategiselle  kuin
operatiivisellekin puolelle. Yhteistyotd korostavan imuajattelun soveltaminen edellyttda
sitoutumista koko organisaatiossa. Jokapdivéisessd toiminnassa on keskityttdva
tavarantoimituksen oikeaan rytmityksen kehittdmiseen sekd ostojen ettdi myynnin

tasapainossa pitdmiseen. (Sakki 2001, 80.)
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Materiaalin ohjaus on hyvin kdytinnon ldheistd toimintaa. Se liittyy ldheisesti seké
ostamiseen ettd myymiseen. On térkedd kehittdd niin ostajien kuin myyjienkin tydtapoja.
Téarkeimpédnd materiaalin ohjauksessa pidetdén toimenpiteiden ymmartdmistd. Yrityksessé
ohjausjirjestelmédd luotaessa onkin tirkedd korostaa yhteistyon tarkeyttd koko yrityksessa.
Jarjestelmdn perusteet on opetettava kaikille niille, jotka tydssddn joutuvat tekemisiin
materiaalin ohjauksen kanssa. Néitd henkiloitd tyoskentelee mm. valmistuksen,

suunnittelun, myynnin ja asiakaspalvelun tehtdvissa. (Sakki 2001, 80 — 81.)

2.2.3 Varastointi

Tavallisesti sana varasto” tarkoittaa tilaa, jossa hyodykkeitd sdilytetdén, mutta silld on
kuitenkin laajempikin merkitys. Taloudellisessa kielenkdytéssd se rinnastetaan vaihto-
omaisuuteen. Varastolla tarkoitetaan siis sdilytettévid tavaroita. Varastotilaa voi olla mm.
kauppaliikkeen myyntitila, tehdashalli tai kuljetusviline, jossa tavara on matkalla

yritykseen. (Sakki 2001, 82.)

Varastoinnin péétehtdvd on tasoittaa tavaroiden saatavuudessa esiintyvid aika- ja
paikkaeroja. Sille asetetaan entistd enemmén vaatimuksia mm. elintason nousun vuoksi.
Varaston toimintaan kuuluu tilausten mukainen tuoteméérien kerdily, kuljetusyksikkéihin
yhdistely, tavaran kuljetuskuntoon saattaminen, saapuvan tavaran vastaanotto ja jako
varastoyksikoihin sekd sijoittelu varastoon. Varaston toimintaa ohjataan mm. seuraavilla
ohjaustavoilla: ABC —analyysi, tunnuslukujen seuranta, tilauserdn optimointi, palveluaste

ja varmuusvarastot. (Mékeld & Mantynen 1998, 13-14.)

Varastoja syntyy kahdesta eri péddsyystd. Aktiivivarastoja syntyy silloin, kun myyjalta
saapuva tavaraerd on kooltaan asiakkaan vélitdnté tarvetta suurempi, jolloin osa tavaroista
jad hetkeksi varastoon. Toinen varastoinnin syy on epdvarmuus, jolloin asiakas ei
etukéteen tiedd kysynnidn madrdd tai ajankohtaa. Silloin tilataan varmuuden vuoksi vdhian
aikaisemmin ja ennakoitua enemmén tavaraa. Téstd varastoinnista kdytetddn nimitysté

passiivivarasto. (Sakki 2001, 82.)
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Minkd tahansa tuotteen varaston koko voidaan ennakoida lisddmalld varmuusvarastoon

aktiivivarasto, jonka suuruus on keskiméérin puolet toimituserasta:

Varaston keskiarvo = varmuusvarasto + toimituseri / 2

Talla tavalla ennakoitua varastoa voidaan nimittdd suunniteluksi varastoksi. (Sakki 2001,

83.)

2.2.4 Kuljetukset ja jakelu

Kuljetukseksi kutsutaan sitd toimenpidettd, jossa tavara siirretddn tuotantolaitokselta
markkina-alueelle timén arvon nostamiseksi. Kuljetusten suuruus ei aina ole merkittiva,
mutta se voi nostaa asiakastyytyvdisyyttd ja palvelutasoa. Suomessa kuljetukset
muodostavat noin 40 % yritysten logistiikkakustannuksista ja 5 % liikevaihdosta. (Mékela
1998, 12.) Erilaisia kuljetustehtivii ovat mm. keruu-, runko-, siirto-, jakelu- ja

paluukuljetukset. (Karrus 1998, 105.)

Jakelukanavaksi kutsutaan reittid, jonka kautta tuote kulkee raaka-aineesta eri
tuotantovaiheiden ldpi lopulliselle asiakkaalle. Jakelujdrjestelmén tavoite on tarjota
asiakkaalle tdmédn tarpeet tdyttdvd palvelutaso kohtuullisin kustannuksin. Jakelu voi olla
yrityksen omassa hallinnassa tai se voidaan ostaa ulkopuoliselta riippuen yrityksen

strategiasta. (Médkeld & Mantynen 1998, 12.)

Jakelustrategian laatiminen on yritykselle elintirkeda. Perinteiselld
sekatavarakauppamentaliteetilla ei endé selvitd, vaan yrityksen on etsittdvd koko ajan uusia
jakelukanavia tuotteilleen. Ténd péivand jopa kuluttajat pohtivat, miten ja milld hinnalla
tuotteiden tulisi olla saatavilla. Jakelukanavien valinnassa korostuvat riskit, jotka jakavat
yrityksid kiivasta tahtia onnistujiin ja havidjiin. Yrityksen on valittava oikeat kumppanit
sekd logistiikka on hoidettava mallikkaasti tietotekniikan ja virtuaalitoiminnan ohella.

(Haapanen & Vepsildinen 1999, 5-6.)
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Jakelussa odotukset pyoriviét télla hetkelld avoimen tietoverkon, internetin ympdrilla. Sielld
kohtaavat merkkituotteiden tuottajat, mainos-, ajanviete ja tietoteollisuus, finanssimaailma,

kulttuuripalvelut ja yksiloityvi kuluttaja. (Haapanen & Vepsildinen 1999, 5-6.)

Vaikka tilaamisen ja maksamisen pystyykin suorittamaan internetissd sdhkoisesti, ei se
poista fyysisen jakelun tarvetta. Internet itse asiassa kasvattaa kuljetusten merkitysta.
Aikaisempaa pienempid tavaraerid tulee pystyd jakelemaan entistd tithedmmalld rytmilla.
Onkin syntynyt tarve erilaisten ldhikuljetusyritysten perustamiseen. Téallaiset yritykset
toimisivat eri toimialojen yritysten jakelijoina, esimerkiksi ruokaostosten ja kirjaston
kirjojen. Kun eri yritykset kéyttdvdt samaa kuljetusliikettd saadaan varsinkin
kaukokuljetukseen riittdva volyymi. Toimiva jirjestelmi edellyttdd kolmannen osapuolen
logistisia palveluita. Ei tarvita massiivista rakennusta palvelukeskukseksi vaan riittia, etti
tieto on yhdessd paikassa. Yhteisen volyymin pohjalta jakelukalustoa voidaan kayttda
tehokkaasti, kuljetusreittien suunnittelu paranee ja toiminta nopeutuu. Yhteisen volyymin

ansioista kuljettaminen muuttuu myds taloudellisemmaksi. (Sakki 1999, 214 — 215.)

Maailmanlaajuisesti valmistuspaikalta suoraan ostajalle tapahtuvia kuljetuksia hoitavat
pikarahtiyhtiét. Aikaisemmin huolintaliikkeet hoitivat paljon pikarahtikuljetuksia.
Nykyédén pikarahtiyritykset, joita ei maailmassa ole kourallista enempdd, hoitavat
kuljetukset tehokkaasti ja asiakkaalle edullisemmin. Pikarahdin odotetaankin kasvattavan
osuuttaan Internetkaupan myo6td. Maailmalla pikarahtiyritysten koko on suuri ja se
mahdollistaa jakelun kehittimisen, mutta Suomessa kehitykseen vaaditaan enemmén
yhteistyotd — on l0ydettdva liittolaisia. Liittolaisten kanssa sovitaan ldhtokohdista sekd
jakelun vaatimuksista, sen jdlkeen tarvittavat palvelut on helppo luoda. (Sakki 1999, 215 -

216.)
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3 MATERIAALIKULJETUKSET

3.1 Ulkomaankaupan kuljetukset

Suomen ulkomaankaupasta noin 80 % suuntautuu Keski-Eurooppaan. Eli EU on
ulkomaankauppamme térkein kohde. Téarkeimpid maita ovat Saksa, Ruotsi, Iso-Britannia ja
EU:n ulkopuolelta Vendjd. Saksasta Suomeen tuodaan pddasiassa koneita ja laitteita ja
sinne viedddn eniten metsidteollisuuden tuotteita. Ruotsia pidetddn puolestaan
kotimaanmarkkinoiden jatkeena samanlaisine tottumuksineen ja makuineen. Tdma tekee
tuonnista ja viennistd monipuolisen. 90 —luvulta 1dhtien kauppaa Ruotsin kanssa on kiyty
mm. korkean teknologian tuotteista, kuljetusvilineistd ja kulutustavaroista. Iso-Britannia
on niin ikddn metsiteollisuustuotteidemme perinteinen vientimaa, mutta koneet ja laitteet
ovat kasvattaneet osuuttaan viennissd. Tuonnissa suurimmat tavararyhmait ovat raakadljy,
kemialliset aineet sekéd kuljetusvélineet. (Pehkonen 1997, 13 — 17; Pehkonen 2000, 13 —
16.)

Suomen ulkomaankaupan kauppatase oli 75,5 miljardia markkaa ylijddmédinen vuonna
2000, joka oli noin 24 % suurempi kuin edellisend vuonna. Taulukossa 1 on ilmoitettu
Tilastokeskuksen vuoden 2000 (Ulkomaankaupan lukuja 2000) tietojen mukaiset
kauppojen arvot viennissd ja tuonnissa Suomen ja suurimpien kauppakumppaneiden

vililla.

TAULUKKO 1. Suomen ja ulkomaiden vilisid kaupan lukuja vuonna 2001.

TUONTI / Mrd mk VIENTI / Mrd mk
Saksa 31 Saksa 36
Ruotsi 22 Ruotsi 27
Venaja 20 Iso-Britannia 26

Taulukossa 2 on esitetty Tilastokeskuksen (Ulkomaankaupan lukuja 2000) tietojen

mukaiset jakaumat vuonna 2000 eri tavaralajien osalta.



TAULUKKO 2. Tuonnin ja viennin jakautuminen tirkeimpien tavaralajien osalta.
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TUONTI/ % VIENTI / %
Raaka-aineet ja hyddykkeet 40,8 Elektroniikkateollisuus 31
Investointitavarat 24 Muu metalliteollisuus 24,7
Kulutustavarat 22,9 Puu- ja paperiteollisuus 26,4

Ulkomaankaupan  kuljetusmuotovaihtoehtoina  ovat  laivakuljetus,  autokuljetus,

rautatiekuljetus, lentokuljetus ja yhdistetyt kuljetukset. Suomen ulkomaankaupasta 80 %

tapahtuu tilastojen mukaan meritse, 12 % maitse (= auto- ja rautatiekuljetukset) ja 7 %

ilmateitse. (Pehkonen 1997, 125.) Oheisessa kuvassa on esitetty ulkomaankaupan arvot eri

kuljetusmuodoilla vuonna 2000. Myo6s kuljetusten arvolla mitattuna meriliikenne on

merkittdvin kuljetusmuoto, mutta ilmaliikenteen osuus on jo toiseksi suurin, kun se

madrillisesti on pienin. Kuvassa ei ole huomioitu marginaalisia kuljetusmairid, jotka

koostuvat sisdvesikuljetuksista, postista, putkikuljetuksista seki itsendisistd lentokoneista

ja veneisté (osuus yhteensd 1,5 %).

Ima 7.2% 2%
154 %

Vesi
71,6 %

Kuva 5. Suomen ulkomaankaupan tuonti- ja vientiarvot yhteensd kuljetusmuodoittain

vuonna 2000 (SKAL Kustannus Oy 2001, 28).
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3.2 Kotimaankuljetusten nykytila

M. Vihervuori Tilastokeskuksesta (henkilokohtainen tiedonanto 2.10.2001) kertoo, ettd
vuonna 2000 kotimaan tavaraliikenteen kuljetussuoritteesta maantiekuljetuksista
muodostui 74,2 %, rautatiekuljetuksista 18,4 %, vesikuljetuksista 7,4 % (sis. uitto ja
ruoppausmassat) ja lentokuljetuksista 0,01 %. Kuljetusmuotojen vélisessd tyonjaossa ei

odoteta ldhivuosina tapahtuvan merkittdvid muutoksia. (Mikeld & Méntynen 1998, 34.)

3.2.1 Lentorahti

Itdimerestd johtuen vesiliitkenteen osuus Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa on
merkittdvd, mutta tdmd  kuljetusmuoto ei  sovellu  kaikille ldhetyksille.
Maantiekuljetuksetkaan eivdt sovellu kaikkiin tilanteisiin, joten ilmakuljetukset ovat
valttimattomid etenkin nopeutta vaativissa kuljetuksissa. Suhteellisesti eniten lentorahtia
kaytetddn kuitenkin kauas suuntautuvissa kuljetuksissa. Suurin osa Suomen lentorahdista

on telekommunikaatioteollisuuden tuotteita. (Suomen Logistiikkayhdistys 2001, 13.)

Suurin osa lentorahdista kulkee reittiliikenneverkossa etukéteen ilmoitettujen aikataulujen
mukaan. Tavaroita rahdataan joko matkustajakoneen ruumassa kappaletavarana tai
kuormausyksikkond rahtikoneeksi muunnetussa koneessa. Tavaran ldhettdmistd
lentorahtina puoltavat nopeus, varmuus, laaja reittiverkosto, harvat uudelleenlastaukset
sekd huokeampien pakkausmenetelmien kéyttomahdollisuus. Tavaran varovainen késittely

pitdd vakuutusmaksut alhaisina ja nopea kuljetus varastot pieniné. (Pehkonen 2000, 148.)

Vaikka yritysten tuotanto- ja kuljetusstrategiat muuttuisivatkin, Suomen lentorahti néyttaa
kasvavan myos tulevaisuudessa. Suomen merkittivimmén lentoaseman, Helsinki-Vantaan,
terminaali- ja operaatiokapasiteetti on kasvulle riittdvd. Kenttd ei ole my0Oskddn
ruuhkautunut. Lentorahtisektorin positiivista kehitystd tukee myds Suomen kasvava high-
tech —teollisuus — ja péinvastoin. Kansainvilisen lentorahdin méirin ennustetaan kasvavan
vuoteen 2010 mennessd 33 %:lla, ollen tarkastelujakson lopussa noin 143 000 tonnia.

(Suomen Logistiikkayhdistys 2001, 14.)
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Suomalaisten lentoyhtididen (Finnairin ja Air Botnian) litkennesuoritteet kotimaisessa ja
kansainvilisessd litkenteessd ovat olleet tasaisessa nousussa viimeisten kymmenen vuoden
ajan. Vuodesta —-90 kotimaan tavaraliikenteen tonnikilometrit ovat ldhes
kaksinkertaistuneet ollen vuonna 2000 yhteensd 3 689 tonnikilometriéd ja kansainvilisessd
litkkenteessd reilusti kaksinkertaistuneet yltden 278 395 tonnikilometriin samana

tarkkailuvuotena (luvut eivét sisdlld postiliikenteen miérid). (Ilmailulaitos 2000, 20.)

Liitteessd 1 on esitetty kotimaisen ja kansainvélisen tavaraliikenteen (I&htevén ja saapuvan)

madrat vuosina 1996 — 2000.

Finnairin ja Air Botnian lisdksi lentorahtia Suomessa kuljettaa DHL Worldwide Express,
joka on kansainvilisten lentopikakuljetusten markkinajohtaja maailmassa. Vuonna 2000
yrityksen markkinaosuus maailman lentorahdeista oli 37 % ja myyntitulos 6 miljardia
euroa. DHL:n lentokalustoon kuuluu 254 konetta, joilla lennetddn 714 lentoa pdivassé yli
220 eri maassa. Vuodessa DHL kisittelee kaiken kaikkiaan 162 miljoonaa léhetystd, jonka
ansiosta yritys rankataan yhdeksdnneksi suurimmaksi lentoyhtioksi maailmassa kaikkien
lentoyhtididen joukossa. Perustamisvuodesta 1969 ldhtien DHL on ollut alan teknologisen
kehityksen edelldkdvijd eli se tarjoaa asiakkailleen nopeasti ja herkésti reagoivia

pikakuljetuksia sekd sdahkoisen kaupan ja logistiikan kokonaisratkaisuja. (Mattsson 2001.)

DHL on yksityisesti omistettu yritys, jonka pddosakkaat ovat Deutsche Post, World Net,
Lufthansa sekd Japan Airlines. Loput osakkeista ovat kahden yksityisen sijoitusrahaston
omistuksessa. Kuriirildhetykset DHL kuljettaa paikanpéélld ajoneuvoilla, joita silld on

16 000 kpl kaikissa maanosissa yhteensd 120 000 eri kohteessa. Tyontekijoitd DHL:114
vuonna 2000 oli noin 69 000. (Mattsson 2001.)

Suomesta DHL lentdd piivittdin Helsingistdi Kdopenhaminaan, Kolniin ja Tallinnaan.
Liséksi kerran pidivdssd lennetddn myoOs Oulusta Tampereen kautta Koopenhaminaan.
DHL:n Euroopan péilajittelukeskus sijaitsee Brysselissd ja “apu”lajittelukeskukset
sijaitsevat Koopenhaminassa, Kolnissd, Bergamossa, Vitoriassa sekd East-Midlandsissa.

(Mattsson 2001.)
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3.2.2 Merirahti

Naski luennoi Perdmeren satamat ja tulevaisuus —seminaarissa Kemissd 28.3.2001 mm.

S€uraavaa:

“Katsottaessa tdtd pdivdd voidaan satamien merkityksen todeta olevan
Suomessa nykyisin elintirkedd. Suomi eldd ulkomaankaupasta, jolloin
satamien rooli on kuljetusten vilittdjdnd toimiminen. Kaikki yleiset
satamamme ovat kunnallisia ja niiden lukuméaéra vuonna 2001 on 28. Liséksi
on 12 huomattavaa yksityistd teollisuussatamaa, joista suurimmat ovat

Skoldvikin ja Inkoon satamat.”

Merikuljetukset kasvoivat uuteen ennédtykseen vuonna 2000, kun satamiemme kautta
tuotiin ja vietiin ulkomaanliikenteessd kaikkiaan 80,6 miljoonaa tonnia tavaraa.
Merikuljetuksia hoidettiin 56 Suomen satamassa, mutta kuljetukset ovat keskittyneet
kymmeneen suurimpaan satamaan. Suomen ja ulkomaiden véliset merikuljetukset
keskittyvit suurelta osin Itdmeren ja Pohjanmeren alueelle. Vuonna 2000 tuonnista tuli
62,8 % Itdmeren satamista ja 33,4 % muualta Euroopasta. Vienti suuntautuu hieman
tuontia laajemmalle. Viennistd 38 % suuntautui Itimeren satamiin ja 50,3 % muihin

Euroopan satamiin. (Merenkulkulaitos 2001, 9-10.)

Liitteessd 2 on kuvattuna graafisesti Suomen ja viiden tirkeimmin EU —maan ja EU:n

ulkopuolisen maan viliset merikuljetukset vuonna 2000.

Seuraavissa kuvissa (6 ja 7) on esitetty Suomen ulkomaankaupan suhteelliset vienti- ja
tuonti osuudet merirahtiliikenteessdé vuonna 2000. Paperi on pysynyt selvind
padvientituotteena ja kappaletavaran vienti hyvind kakkosena. Konttiliikenteesti kerrotaan
tarkemmin kappaleessa 3.2.5 Intermodaalikujetukset. Muut vientituotteet —sektori koostuu

pddasiassa raakamineraaleista, lannoitteista, vanerista ja viljasta.
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Viennin suhteelliset osuudet vuonna 2000

Malmit & rikasteet Muut

3% 8 %
Selluloosa & Paperi & pahvi
puuhioke 28 %
4%
Metallit
6 %
Kemikaalit .
7%
Sahattu pud Kappaletavara
12 O/O 19 OA]
Oljytuotteet
13 %

Kuva 6. Tavaraliikenne ldhteneillé aluksilla vuonna 2000 (Merenkulkulaitos 2001, 44-45).

Tuonnissa kappaletavaran osuus on suurin ja madréllisesti se on noin 300 000 tonnia
enemmdn kuin kappaletavaran vienti. Kappaletavaran tuonnista ajoneuvot, koneet ja
laitteet muodostavat varsin suuren osan. (Jalkanen 1996, 158.) Tuonnissa Muut tuotteet —
sektori koostuu mm. metalleista, sekalaisesta tuonnista ja viljasta. (Merenkulkulaitos 2001,

44-45))

Tuonnin suhteelliset osuudet vuonna 2000

Muut
Kemikaalit 6 %
5%
Sahaamaton puu
5%

Malmit & rikasteet
11 %
(")ijtuottee'
11 %

Raakamineraalit Kivihili ‘E‘ koksi
13 % 14%

Kappaletavara
18 %

Raakadljy
17 %

Kuva 7. Tavaraliitkenne saapuneilla aluksilla vuonna 2000 (Merenkulkulaitos 2001, 44-
45).
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3.2.3 Rautatiekuljetukset

VR Cargo toimii metsd-, metalli- ja kemianteollisuuden peruskuljettajana kotimaassa ja
kansainvélisessd  liikenteessd.  Kuljetukset  ovat  turvallisia, tdsméllisid ja
ympaéristoystavéllisid. Rautateiden markkinaosuus Suomen tavarankuljetuksista on ollut
useiden vuosien ajan noin 25 %. Luku on korkea verrattuna muihin EU —maihin, joissa
rautateiden osuus on keskimdirin 15 %. VR Cargo kilpailee erityisesti kuorma-
autolitkenteen kanssa, jolla on markkinajohtajan asema Suomessa. Juna on tehokkain
vaihtoehto silloin, kun kuljetettavat erdt ovat suuria ja sddnnéllisid ja kuljetusmatkat pitkia.

(VR:n vuosikertomus 2000, 18.)

Kotimaanliikenteessd vuosi 2000 oli enndtyksellinen. Kuljetusmdardt nousivat 4 %
edellisvuodesta ja ylittivit 24 miljoonaa tonnia. Eniten kasvoivat metséteollisuuden
kuljetukset, yli 7 %. (VR:n vuosikertomus 2000, 18.) Tavaraliikenteen vetokalustosuorite
vuonna 2000 oli yhteensd noin 21 miljardia tonnikilometrié, joka on 71,3 % VR:n koko
vuoden vetokalustosuoritteesta. Loput 28,7 % suoritteesta muodostuu henkil6litkenteesta.

(Ratahallintokeskus 2001, 26.)

Kuljetusten osuudet

20 %

21 %

39 %
20 %

O Mekaaninen metsateollisuus
@ Kemiallinen metsateollisuus
O Metalliteollisuus

O Kemianteollisuus

Kuva 8. VR Cargon kotimaankuljetukset tuoteryhmittdin 2000 (VR:n vuosikertomus 2000,
18).
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Suomella on rautatieyhteys myds Manner-Eurooppaan Turusta Travemiindeen
litkkenndivilld junalautoilla. Aluksilla on kuusi 13ht6d viikossa ja yhteys on pituudeltaan
noin 1 000 km. Vuosittain vililld kuljetetaan keskimddrin 0,8 miljoonaa tonnia tavaraa.
Lauttoihin mahtuu yhteensd 85 vaunua kuhunkin. Raideleveyden ero Suomen ja Manner-
Euroopan vililld on 89 mm ja telit vaunuihin ennen 14ht6d vaihdetaan Turussa 10

minuutissa. (Pehkonen 2000, 142 — 143.)

Transitokuljetukset Vendjiltd Suomen kautta ldnteen supistuivat noin 2 % vuonna 2000.
Syynd laskuun oli vientirajoitukset ja raakapuun korkeat vientitullimaksut.
Metallikuljetukset kasvoivat kuitenkin eniten ldhinnd raudan, terdksen ja romun
lisddntyneen tuonnin ansiosta. Tuonti ylsi koko vuonna 2,7 miljoonaan tonniin. Suomesta
tavara jatkaa piddasiassa Turusta junalautoilla ja Torniosta siirtokuormauksina Keski-

Eurooppaan ja Skandinaviaan. (P. Manninen, henkil6kohtainen tiedonanto 22.11.2001.)

Vuonna 2000 Trans - Siperian radan konttiliikenne kasvoi myds nopeasti. Suomen ja
Kaukoiddn wvalilld kuljetettiin noin 41 000 TEU:a, joka on kaksinkertainen maird
edelliseen vuoteen verrattuna. TEU on konttiliikenteen mittayksikko ja tarkoittaa 20 jalan
konttia. Vainikkalasta ldhtevé Piertarin ja Moskovan kautta ja edelleen Uralin yli Siperian
halki kulkeva Trans - Siperian rata Nahodkaan Tyynenmeren rannalle on vaihtoehtoinen
yhteys perinteisille merikuljetuksille. Reittid pitkin kuljetetaan tavaraa konteissa pddasiassa
Mongoliaan, Kiinaan, Eteld-Koreaan ja Japaniin, jonne ne saapuvat laivalla Nahodkasta.
Kuljetusaika Vainikkalasta Nahodkaan on 12 pdivdd. Kaukoididstd Suomeen sekid
kauttakulkuliikenteessd tuodaan paljon hienomekaniikkaa (esimerkiksi kelloja yms.) ja
Kaukoitddn Suomen kautta viedddn mm. elintarvikkeita. Iddn yhdysliikenteen raja-asemat
Suomen puolella ovat Vainikkala, Imatrankoski, Niirala ja Vartius. Parhaillaan ollaan
tekemissd selvitystd Kelloseldn raja-aseman avaamisesta ja radan rakentamisesta Vendjan
puolelle. Talld hetkelld Kelloseldstd kuljetetaan tavaraa rajan yli ainoastaan maanteitse.

(VR:n vuosikertomus 2000, 18; P. Manninen, henkilokohtainen tiedonanto 22.11.2001.)

Liitteessd 3 on esitetty VR Cargon kotimaisten ja kansainvélisten kuljetuksien madrét

vuosina 1997 —2000.
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3.2.4 Maantiekuljetukset

Liikenne on lisdéntynyt viimeisten vuosikymmenten aikana. Tieliikenteen
tavarankuljetussuorite on kasvanut keskimiérin 1,7 % vuodessa vuosina 1970 — 1996.
Suoritteiden kasvuun on eniten vaikuttaneet liikkenneyhteyksien paraneminen ja autokannan
kasvu. Myo6s kuljetettavien erdkokojen pieneneminen on osaltaan vaikuttanut kuorma-

autoliikenteen kasvuun. (Mikeld & Méntynen 1998, 34.)

Tiekuljetukset ovat Suomessa ja monissa muissakin maissa kdytetyin kuljetusmuoto.
Suomen tieverkko on erittdin kattava, silld se ulottuu ldhes jokaiseen kiinteistoon. T.
Rimmi (henkil6kohtainen tiedonanto 27.9.2001) Tiehallinnon liikennekeskuksesta kertoo,
ettd yleisid teitd Suomessa vuonna 2001 on 77 800 km, josta péétieverkkoa eli valta- ja
kantateitd on 13 262 km. Yleisilla teilld ajetaan 65 % Suomen tieliikenteestd. (Makeld &
Mintynen 1998, 57.)

Tieliikenteen tavarankuljetustoimintaa harjoittaa Suomessa yli 12 000 yritystd. Tyypillisin
yritys on 1-2 auton yritys. Joka kymmenennella yritykselld on 3 — 5 autoa ja yli kymmenen
auton kuljetusliikkeitd on vain hieman toista sataa. Suomessa kuorma-autoilla kuljetetaan
tavaramddrilld ja kuljetussuoritteella mitattuna eniten puuta ja maa-aineksia. (Mékeld &
Mintynen 1998, 58.) Kuvassa 9 on kuljetussuoritteella mitattuna kahdeksan

kuljetetuimman tavaralajin kérki vuonna 2000 seké vertailun vuoksi vdhiten kuljetettu laji.

Suurin osa kuljetuksista on lyhytmatkaisia. Kaikkien tavaralajien osalta alle 50 kilometrin
kuljetukset edustavat 65 % kokonaistavaramiérdsti. Vajaat 24 % tonneista kuljetetaan 100
kilometrin pddhén tai kauemmaksi ja vain 3 % tavaraméarastd kulkee yli 400 kilometrin
matkan. Vuonna 2000 suomalaisilla kuorma-autoilla tehtiin 162 000 ulkomaan matkaa,
joka on 11 % enemmin, kuin edellisend vuonna. Vuoden 2000 lopulla ulkomaan
litkkenteeseen oikeuttavien lupien haltijoita oli noin 3 200. Ulkomaan liikenteessd kuljetettu
tavaramadra lisddntyi 13 prosentilla edelliseen vuoteen verrattuna. (Tilastokeskus 2001b,

25,40 — 42.)
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Kuljetussuoritteet tavaralajeittain vuonna 2000

Oljykasvien siemenet, kasvirasvat 126

Betoni, tiilet, elementit 1197

Hake, puru, polttopuuyms. [ 7] 1 392

Paperi, katonnki, painotuotteet yms. 425

Liha- ja meijeriteollisuuden tuotteet 1459

Mekaanisen metsateollisuuden tuotteet | 11615
Muut tavarat | ‘ ] 1839
Maa-ainekset | ‘ ]3 106
Tukki- ja kuitupuu | | | 13979

Miljoonaa tonnikilometria

Kuva 9. Tieliikenteen tavaralajit kuljetussuoritteen mukaan vuonna 2000 (Tilastokeskus
2001b, 29).

Liitteessd 4 on kuvattu tielitkenteen vienti- ja tuontikuljetukset suurimpien kohdemaiden

osalta vuonna 2000.

3.2.5 Intermodaalikuljetukset

Intermodaalikuljetuksessa tavara kuljetetaan kuljetusyksikossd véhintddn kahdella
kuljetusmuodolla siten, ettd yksikOssd olevaan tavaraan ei kosketa kuljetusmuotoa
vaihdettaessa. Kaytettdvit kuljetusyksikot ovat: kontit (ISO -merikontit ja -lentokontit),
vaihtokori, puoliperdvaunu eli traileri, kokonainen ajoneuvo tai junavaunu. (Liikenne- ja

viestintiministerio 2000, 14.)

Intermodalismin erds keskeisin ominaisuus on pystyd vastaamaan kuljetusketjun
koordinointitarpeisiin ~ vdhentdméalld teknisid  yhteensopivuusongelmia. Yhtendinen
lastinkasittelyn tartuntatekniikka helpottaa myos lastinkésittelyn automatisointia. Lisdksi
silld on etunaan ympdristoystavillisyys silloin, kun siirretdéin kumipyoréliikennettéd
rautatie- tai merikuljetuksiin. Yleismaailmallisesti konttikuljetukset ndyttdvét jatkavan

kasvua sekd absoluuttisesti ettd suhteellisesti mitattuna. (Liikenne- ja viestintdministerid
2000, 14-15.)
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Liikenneministerion selvityksen (1999, B2) mukaan intermodaalikuljetusten tulevaisuuden
suuntauksiin ~ ja  mahdollisuuksiin ~ kuuluu mm. valtamerilitkenteen  konttien
pituusvariaatioiden lisdéintyminen, konttien ja kuormalavojen yhteensovittaminen, uusien
konttirakennemateriaalien l0ytdminen, pienempienkin terminaalien varustautuminen
intermodaaliliikenteelle, konttien varastotekniikan kehittyminen, telematiikan osuuden
kasvaminen ja eri yhtididen yhteensd 10 miljoonan kontin maailman laajuisen toimivan
jarjestelmdn kehittiminen satamiin ja rautatieasemille. (Liikenne- ja viestintdministerio

2000, 79.)

Maantie- ja junakuljetusten yhdistelméstd on saatu hyvét kokemukset Helsingin ja Oulun
viélilld. Junan kéayttd runkokuljetuksissa vihentda rekkaliikennettd ruuhkaisilla maanteilla.
Kuljetettavan matkan on oltava kuitenkin riittdvan pitkd (vdhintddan 400 km), jotta tavaran
siirto rekasta kiskoille ja takaisin kannattaa. Suomessa sddnnéllistd junayhteyttd kayttavat

ainakin Vahala Yhtiot, Transpoint, Kiitolinja sekd Kelpo Kuljetus. (Ollilla 2001, 24.)

Kontit ja puoliperdvaunut lastataan 22 metrin vaunuihin Helsingissd kello 18 ja 20 ja ne
palaavat Oulusta seuraavana iltana. Péivittdin Helsingin ja Oulun vélilld kulkee 10 — 12
vaunua. VR Cargon runkokuljetuksille olisi enemminkin kysyntdé, kuin se pystyy tilla

hetkelld tarjoamaan - resurssit ovat jo tdydessd kdytossa. (Ollilla 2001, 24.)

2001 lokakuun alusta my6s Transpoint on aloittanut Vahila Yhtididen lisdksi Kemin ja
Helsingin vilisen yhteyden, jossa koko yhdistelmé vetoautoineen ajetaan junan vaunuun.
Samaa tekniikka kéytetddn myOs Tampereen ja Oulun vilisessd péivittiisessd
junayhteydessd. Eteldstd pohjoiseen tuodaan piddasiassa kappaletavaraa ja pohjoisesta
etelddn viedddn enemmaén painotavaraa, kuten terdstd. Junayhteyden takia vuodessa on
noin 5 000 rekkavuoroa pois maantieliikenteestd. Yhdistelmikuljetus siéstdd merkittavasti

maantiekaluston kulumista ja vihentdi investointitarvetta. (Ollilla 2001, 24.)
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4 POHJOIS-SUOMEN KULJETUSTEN NYKYTILA

Viestorekisterikeskuksen K. Coranderin (henkilokohtainen tiedonanto 27.9.2001) mukaan
Pohjois-Suomi kattaa Suomen pinta-alasta ldhes puolet, mutta vain 12,4 % koko maan
viestostd asuu alueella. Noin 70 % alueen teollisista tyOpaikoista sijaitsee Kokkolan ja
Tornion viliselld rannikkovyohykkeelld, jonne raskas teollisuus on keskittynyt.
Teollisuuden aloista alueen merkittdvimpid ovat mekaaninen ja kemiallinen

metséteollisuus, perusmetalliteollisuus ja sdhkotekninen teollisuus. (Vaara 1999, 3.)

Etdisyydet Pohjois-Suomesta alueen padmarkkina-alueille ovat pitkdt, mikd korostaa
kuljetusten toimivuuden merkitystd ja kohottaa kuljetuskustannuksia. Pohjois-Suomen
teollisuus on ilmoittanut, ettd pidempien kuljetusmatkojen aiheuttama lisdkustannus on
noin 300 Mmk vuodessa verrattuna Eteld-Suomen teollisuuteen. (Vaara 1999, 4.)
Etdisyydestd johtuvia lisdkustannuksia voidaan kompensoida vain tehokkaammilla
logistiikkajdrjestelmilld ja  kuljetusketjuilla. Tarvitaankin koko alueen kattava
peruskartoitus, jossa kdydaan ldpi parantamiskeinot seké logististen solmupisteiden roolit.

(Puoli Suomea samalle viivalle 2001, 26.)

Tarkeimmat tieyhteydet Pohjois-Suomesta etelddn ovat Vt 4, Vt 5 ja Vt 8.
Rautatiekuljetuksissa kdytetddn pddasiassa Pohjanmaan ja Savon ratoja. Vesikuljetukset
ovat mahdollisia Kemin, Oulun, Raahen, Rahjan ja Tornion satamien kautta. Suora
lentoyhteys Helsinkiin on Ivalon, Kajaanin, Kemi-Tornion, Kuusamon, Oulun ja
Rovaniemen lentoasemilta. Kuljetusreitit Suomesta Manner-Eurooppaan muodostavat
kuljetuslinkkejd, joissa my0Os eri kuljetusjirjestelmét voivat yhdistyd kuljetusketjuiksi.
Merilinjat ovat oleellinen osa kuljetuslinkkejé, joista merkittdvin on Itdmeren ylittiva

linkki. (Pohjois-Suomen tavaraliikennejérjestelmén kehittiminen 1991, 4.)

4.1 Pohjois-Suomen lentorahti

Finnair Cargon Oulun myyntipéddllikon J. Simojoen (henkilokohtainen tiedonanto
19.10.2001) mukaan tdlld hetkelld (10 / 01) Oulun ja Helsinki-Vantaan vililld lennetidin
péaivittdin 15 ja ruuhkaisina pdivind 19 vuoroa. Toiseksi vilkkain kenttd Pohjois-Suomessa

on Rovaniemen lentokenttd - kuusi vuoroa Helsinkiin pédivissd. Finnair Cargon kotimaan
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litkenteessi eniten rahtia kuljetetaan Oulun ja Helsingin vililla — méard on noin 18 % koko
maan lentorahdista. Vuonna 2000 Finnair Cargo saavutti historiansa parhaimman tuloksen,
tdlloin Helsinki-Vantaan ja Oulun vililld kuljetettiin rahtia yhteensi yli 1 500 tonnia (Kuva
7). Vuonna 2001 lentorahdin huipun ennustetaan taittuvan ja Helsinki-Vantaa - Oulu -
vilisen rahdin ennustetaan olevan noin 1 150 tonnia. Lentorahti kyseiselld vililld koostuu
lahes yksinomaan elektroniikkateollisuuden tuotteista. Tuonti siséltaa
elektroniikkateollisuuden raaka-aineita péddasiassa Kaukoidéstd ja vienti koostuu mm.

tukiasemista, komponenteista, valokaapeleista, varaosista.

Kuvassa on esitetty Finnairin Pohjois-Suomen reittilentokohteet ja niiden rahtimaarét

vuonna 2000.

Turku - Oulug
Tampere-Pirkkala - Oulup
Helsinki-Vantaa - Enonteki&Q

Helsinki-Vantaa - Kuusamo | 15

Helsinki-Vantaa - Kittila [ 42

Helsinki-Vantaa - Kajaani [J 62

Helsinki-Vantaa - Ivalo 7E| 81
Helsinki-Vantaa - Kemi-Tornio [J 93
Helsinki-Vantaa - Rovaniemi ] 528

Helsinki-Vantaa - Oulu ] 1524

0 500 1000 1500 2000

Tonnia

Kuva 10. Pohjois-Suomen lentorahti reiteittdin vuonna 2000 (Ilmailulaitos 2000, 18).

Finnairin liséksi lentorahtia Pohjois-Suomeen kuljettaa DHL, jonka kone saapuu Ouluun
joka arkipdivd aamulla kello 11 ja ldhtee illalla kello 19 Tampereelle. Tampereelta matka
jatkuu Koopenhaminaan. DHL kuljettaa Finnairin tapaan enimmékseen elektroniikkaa ko.

vililld (80 %). (Mattsson 2001.)
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4.2 Pohjois-Suomen merirahti

Pohjois-Suomen satamat ovat hyvin pitkdlle erikoistuneita. Ne palvelevat etupédéssi
paikallista teollisuutta. Tarkeimmaét vientituotteet ovat metséteollisuuden tuotteita. Tuonti
muodostuu lihes kokonaan irtotavaroista, mutta kontteja tulee paljon tyhjanikin Pohjois-
Suomen satamiin. Kansainvilisessd kaupassa kontti- ja suuryksikkoliikenteen midrd on

kuitenkin jatkuvassa kasvussa. (Levoméki ym. 1999, 27.)

Kuinka vdhiistd Pohjois-Suomen satamiin saapuva konttiliikkenne oikein on, siitd viitteiti
antaa Tullihallituksen 2000 vuoden liikennetilasto. Tilastosta Oulun ja Kemin satamien
vuotuisen konttilitkenteen epdsuhta on helposti havaittavissa. Esimerkiksi Ouluun saapui
vuonna 2000 noin 4 500 tyhjdd konttia ja ainoastaan 1 200 kuormattua konttia. Kemin
tilanne on suurin piirtein samanlainen, tyhjédnd saapui 6 200 ja kuormattuna 3 100 konttia.
Tamid kertoo siitd, kuinka vdhdn kappaletavaraa Pohjois-Suomeen tuleekaan laivoilla
vuosittain — kapasiteettia sen sijaan olisi runsaasti. Tyhjid kontteja tilataan kuitenkin
runsaasti siitd syystd, ettd niitd tarvitaan ldhtevien tuotteiden kuljettamiseen. (Tullihallitus
2000, 5.) Taytyy silti muistaa, ettd konttikuljetusten osuuden ennustetaan kasvavan
maailmanlaajuisesti ldhitulevaisuudessa ja sen vaikutukset tulevat yltimdin myos

Suomeen ja Pohjois-Suomen satamiin.

Merenkulkulaitoksen julkaisemassa tutkimuksessa vuodeta 1999 Perdmeren satamien
kysynnin muutokset ykkostavoitteena oli arvioida Perdmeren satamien kotimaisen
kysynnidn kehitystd vuoteen 2010 asti. Tutkimuksen mukaan perusteollisuuden
vientikuljetukset kasvavat vuosina 1998 - 2005 Perdmeren satamien kautta niin, ettd ne
ovat vuonna 2005 madaréllisesti 30 % korkeammalla tasolla kuin vuonna 1998. Tuolloin
viennin médra olisi noin 7 miljoonaa tonnia. Tuontikuljetukset kasvavat ennusteen mukaan
vuosina 1998 — 2005 samaa vauhtia viennin kanssa ja niiden arvioidaan kohoavan 9

miljoonaan tonniin. (Levoméki ym. 1999, 27.)

Liitteissd 5 ja 6 on havainnollistettu Pohjois-Suomen merkittdvimpien satamien tuonti- ja

vienti laatuineen ja médrineen vuonna 2000.
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4.3 Pohjois-Suomen rautatiekuljetukset

P. Mannisen (henkilokohtainen tiedonanto 22.11.2001) mukaan Pohjois-Suomessa syntyy
verrattain vdhdn rautateitse kuljetettavaa materiaalia. Kuljetettavat méérdt ovat ldhes
yksinomaan teollisuuden kuten metalliteollisuuden (1dhinnd AvestaPolarit Stainless’in) ja
metsiteollisuuden raaka-aineita. Kuljetuksista suuri osa on kotimaan- sekd ldénin sisdisid
kuljetuksia Lapin ja Oulun lddneissd (76,3 %), mutta VR kuljettaa pohjoisesta
huomattavasti myds ulkomaanvientiin (23,7 %), jolloin kuljetukset suuntautuvat padasiassa
Helsingin, Rauman, Kotkan ja Méntyluodon satamiin. Ko. satamista (usein jo jalostetut)
tuotteet ldhetetddn overseas —kuljetuksina médrdnpédihinsd Amerikkaan, Kaukoitddn ja
Afrikkaan. Overseas —kuljetuksia ei ainakaan toistaiseksi pystytd harjoittamaan pohjoisen
satamista, koska satamien véylien syvyydet ovat riittdiméattomét suurille mannerten vilisille

teollisuuden kuljetuksille.

Seuraavissa kuvissa on esitetty Pohjois-Suomen rautatiekuljetusten kuljetuslajit (Kuva 11)
sekd kuljetusmadrat tuoteryhmittidin (Kuva 12) vuonna 2000. Kuljetuslaji —piiraassa Muut
—sektorilla tarkoitetaan mm. sekalaisia konttikuljetuksia, koneita ja laitteita sekd

elintarvikkeita (esim. Lapin - Kullan —trailereita).

Lantinen
299, Transito
2,8 %

Itdinen

\' 17.7%

Kuva 11. VR Cargon Pohjois-Suomen kuljetuslajit méérillisesti mitattuna vuonna 2000

(P. Manninen, henkilokohtainen tiedonanto 22.11.2001).
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Muut

Raakapuu 0,4%

25,7 %

Mekaan. "

metsa S —
1,2 % v

Metalli
59,7 %

Kuva 12. VR Cargon Pohjois-Suomen kuljetukset tuoteryhmittéin vuonna 2000
(P. Manninen, henkildkohtainen tiedonanto 22.11.2001).

Rautatiekuljetusten maird on kasvanut Pohjois-Suomessa viime vuosina. Liitteessd 7
esitetddn VR Cargon kuljettamat tonnit pohjoisen ja muun Suomen vélilld vuosina 1997 —

2000.

4.4 Pohjois-Suomen maantiekuljetukset

Kuorma-autot kuljettivat vuoden 2000 aikana tavaraa kaiken kaikkiaan 415,5 miljoonaa
tonnia, josta lddnien sisdisid kuljetuksia oli 317,5 miljoonaa tonnia (78 %). Lapin ja
Pohjois-Pohjanmaan maakunnissa kuljetukset olivat 38 932 miljoonaa tonnia eli 9,6 %
koko maan tiekuljetuksista. Lapin ldhtevdt kuljetukset jddvat suurimmaksi osaksi
maakunnan sisdlle (82 %), joka on hieman enemmén kuin koko maassa keskimairin (75
%). Pohjois-Pohjanmaalla puolestaan sisdisten kuljetusten osuus (72 %) ei poikkea paljoa
koko maan keskiarvosta. (Pohjois-Suomen tavaraliikennejirjestelmén kehittiminen 1991,

6; Tilastokeskus 2000a, 23.)

Sen liséksi, ettd kuljetukset Lapin ja Pohjois-Pohjanmaan maakunnissa ovat painottuneet
sisdisiin kuljetuksiin l&hemmaissé tarkastelussa voidaan selvittdd, mistd muista lddneista

tavaraa virtaa edelld mainittuihin maakuntiin. Esimerkiksi Lappiin toiseksi eniten tavaraa
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kuljetetaan Pohjois-Pohjanmaalta, kun taas Pohjois-Pohjanmaalle tavaraa virtaa toiseksi

eniten Itd-Suomesta. (Tilastokeskus 2000a, 22.)

Lapin ld4nin ja Pohjois-Pohjanmaan maantiekuljetukset ovat teollisuuspainotteisia, joka
voidaan paitelld kuljetettavien tavaroiden kuljetussuoritteesta vuodelta 2000. Taulukossa 3
on esitetty Tilastokeskuksen (Lahtinen 2001) tietojen mukaiset Pohjois-Suomen

kuljetusmaarét.

TAULUKKO 3. Kahdeksan kuljetetuinta tavararyhméé vuonna 2000.

Tavararyhma Miljoonaa tonnikilometriad
- Tukki- ja kuitupuu 674

- Sora 277

- Raakateris 104

- Mekaanisen metsiteollisuuden tuotteet 78

- Nestemdiset polttoaineet, 61jy 71

- Kivihiili, turve 64

- Betoni, tiilet, elementit 46

- Eldinten ruuat, rehut 39

Vaikka Pohjois-Suomen maantiekuljetukset ovat méérillisesti pienid, em. lajien lisdksi
teilld  kuljetetaan  luonnollisestikin ~ eldmiselle  vélttimittomid tuotteita, kuten
elintarvikkeita, elektroniikkaa, talousjétteitd, huonekaluja, eldimii ja tekstiilejd. (Lahtinen

2001.)

4.5 Transitoliikenne

Transitoliikenteelld tarkoitetaan Suomen kautta, itdrajan ylittdvés, pddasiassa Vendjélle tai
Vengjéltdi muihin maihin kulkevia tavaravirtoja. Pddosa Suomen kautta kulkevasta
transitoliikenteestd saapuu Suomeen tai lihtee Suomesta satamien kautta laivakuljetuksina.
Niin ollen kokonaistransitomédrd saadaan laskemalla yhteen rautatie- ja maaliikenteen
transitokuljetusten méadrdt tai tarkastelemalla vain meritransiton maardd. Meriliikenteen
transiton maard on ollut laskussa vuodesta 1997, mutta vuonna 2001 méaédrdn ennustetaan
jalleen kasvavan. Tuonnin ja viennin transitoksi saataisiin vuoden loppuun mennessi noin
3,8 miljoonaa tonnia. Kauttakulkuliikenteen suhteellinen kasvu arvion toteutuessa olisi

noin 11 % suurempi kuin edellisend vuonna. (Tilastokeskus 2001c.)
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Valtaosa  kauttakulkuliikenteestdi ~ on  perinteisesti ollut  kemikaalien ja
kivenniisoljytuotteiden vientid. Vuonna 2000 kemikaalien osuus kauttakulkuliikenteesti
oli 45 %. Uusia merkittdvid tuoteryhmid ovat kappaletavara (34 %) ja rikasteet (9 %).
Tuontitransito koostuu péddosin kappaletavaran kuljetuksista konteissa, jotka viedddn
Suomen satamista rekoilla Vengjille. Kauttakulkuliikenne on keskittynyt Suomenlahden
itdosaan ja erityisesti Kotkaan ja Haminaan, joiden osuus kaikesta transitoliikenteesti

vuonna 2000 oli yhteensd 75 %. (Merenkulkulaitos 2001, 21.)

Pohjois-Suomen kautta tapahtuva kauttakulku on valtakunnallisesti vdhdistd. VR Cargo
kuljettaa mm. rautarikastetta Kostamuksesta Oulun kautta Kokkolaan, josta tavara l1&htee
laivalla maailmalle. Rikaste on painavaa eikd sitd ndin ollen voida laivata Oulusta, koska
vaylat ovat lilan matalia. Lisdksi VR Cargo kuljettaa Pohjois-Suomen kautta pellettia,

raakapuuta ja tukkeja. (P. Manninen, henkilokohtainen tiedonanto 22.11.2001.)

Maantien kauttakulkuliikenteestd Pohjois-Suomessa ei 16ytynyt kirjattua tietoa (kuljetukset
ovat joka tapauksessa hyvin marginaalisia verrattuna koko maan kauttakulkuun), mutta
valtakunnallisesti médrdt olivat vuonna 2000 itddn 1 182 000 tonnia ja lanteen 57 000

tonnia. (Tilastokeskus 2001a, 281.)

4.6 Huonekalujen maahantuonti

Esimerkkind huonekaluja myyvista yrityksistd Suomessa tutkimukseen valittiin Asko Oy ja
Isku Oy. Puhelinhaastatteluun Asko Oy:stéd vastasi logistiikkajohtaja Markku Henttinen ja
Isku Oy:std logistiikkapddllikké M. Lemmetti. Haastattelulla pyrittiin selvittdmaan
huonekalujen tuontiin liittyvid kuljetuksellisia kysymyksid (kysymykset liitteessd 12).
Saadut vastaukset selittdvit ainakin osaksi sen, miksi Pohjois-Suomeen ei kuljeteta

enemmaén kontti- ja irtotavaraa laivoilla.

M. Henttisen ja M. Lemmetin (henkil6kohtaiset tiedonannot 10.12.2001) mukaan Askon ja
Iskun tuotteet saapuvat overseas —kuljetuksina laivakonteissa maailmalta ldhes
poikkeuksetta Helsingin satamaan, josta ne ajetaan rekoilla Lahden keskusvarastoon
sdilytettdviksi. Suuri osa tuotteista saapuu Kaukoidédstd, jossa ne pakataan

valtamerikontteihin yleensd sisédltden useampia eri tuoteryhmid. Lahdesta huonekalut
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jaetaan ajallaan rekoilla ympéri Suomea, mutta padsdantoisesti markkinat keskittyvét
kuitenkin Eteld-Suomeen, jossa on paremmat ostovolyymit. Pohjois-Suomessa myytidvien
huonekalujen osuus valtakunnallisesta myynnistd on ehkd vain 10-15 %:n luokkaa.
Viéhédinen osuus selittyy luonnollisestikin harvalla asutuksella ja siitd seuraavalla pienelld

ostovolyymilla.

M. Henttinen Asko Oy:std vield lisdd, ettd konttien kuljetustavan méardé yleensd lahtomaa.
Se mistd asti huonekalut tulevat, vaikuttaa kuljetustapaan. Pitkédt kuljetusmatkat on
viisainta tehdd merikuljetuksina ja lyhyemmat toimitetaan kumipydriliikenteelld, kuten

esimerkiksi Keski-Euroopasta tulevat huonekalut Suomeen kuljetetaan.

Haastattelussa esittimééni ideaa huonekalujen kuljettamisesta suoraan Pohjois-Suomen
satamiin tulevaisuudessa Henttinen ei pida tdysin poissuljettuna vaihtoehtona. Henttinen
pitdd suoria kuljetuksia itse asiassa mielenkiintoisena vaihtoehtona, mutta muistuttaa, ettd
suuret vuosikymmenid jatkuneet kuljetukset vaatisivat tdydellisen ekonomisen tutkimuksen
kuljetusten taloudellisuudesta, jos huonekalujen kuljettaminen eriytettdisiin Suomen eri
satamiin ilman keskusvaraston vélivarastointia. Ndin suoralta kédeltd kuljetukset eivit voi
missddn tapauksessa tulla suoraan Pohjois-Suomen satamiin, koska kontit siséltévit
sellaisiakin huonekaluja, jotka tulevat ainoastaan Eteld-Suomen markkinoille. Muutoin
jouduttaisiin ajamaan ylijddvit tuotteet takaisin rekoilla eteldén, ja se ei silloin tdyttdisi
taloudellisen logistiikan tunnusmerkkejid. Henttisen mukaan suorat kuljetukset olisivat
paljon yksinkertaisempi juttu toteuttaa, jos kontit 1&htomaassa voitaisiin rakentaa niin, ettd
niissd tulisi vain sitd tavaraa, mitd kullakin alueella myydédin (esimerkiksi Pohjois-

Pohjanmaalla ja Lapissa).

Yleisesti ottaen kontti-, kappaletavara-, irtotavara- ja traileriliikenteen kuljetukset laivoilla
edellyttavit tietynsuuruisia méérid, ettd kuljettaminen merilld kannattaa. Mitd useamman
asiakkaan tavaroita kuljetetaan sen edullisemmaksi se kokonaisvaltaisesti asiakkaille tulee,
koska kalliit védyld- ja luotsausmaksut jaetaan yleensd tasaisesti kaikkien kesken.
Pohjoisten yritysten ei kannata kuitenkaan aikatekijin takia jattdd merikuljetusvaihtoehtoa
kayttdmattd, silla laivamatka Keski-Euroopasta Pohjois-Suomeen kestdd vain alle
vuorokauden enemmén kuin rekalla ja on lisdksi huomattavasti edullisempi ja

ympaéristoystivéllisempi kuljetusmuoto.
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5 JOHTOPAATOKSET JA TULEVAISUUDENNAKYMAT

Pohjois-Suomen elinkeinoeldmén Kkilpailukyky etddlld padmarkkina-alueista edellyttda
kustannuksiltaan tehokkaita logistiikkaratkaisuja. Satamien ja véylien, rataverkon,
maanteiden ja lentoyhteyksien on oltava kunnossa ympéri vuoden ja kuljetusmuotojen on
voitava kilpailla keskendin. Lisdksi on huolehdittava liikenneyhteyksien toimivuudesta ja

ajanmukaisuudesta. (Puoli Suomea samalle viivalle 2001, 26.)

Kuvassa 13 on esitetty tulevaisuusvisio Pohjois-Suomen pédliikennevéylisti,
solmupisteistd ja rajanylityspaikoista. Solmupisteet, joissa on korkeaa logistiikan osaamista
ja hyvé liikenneinfrastruktuuri ovat syntyneet jo Oulun ja Kemi-Tornion alueille. Oulun
multimodaalikeskus (yhdistetyille kuljetuksille) toimii EU:n pohjoisimpana ja Kemin
logistiikkakeskus sijaitsee keskeiselld paikalla alueen teollisuusyrityksiin ndhden seké
kansainvilisten palveluiden tuottamiselle. Maakuntien keskukset toimivat logistiikan
solmupisteind ja ne tulisi liittdd toisiinsa korkealuokkaisilla litkennekaytdvilla: Rovaniemi
— Kemi/Tornio — Oulu — Raahe — Kokkola, Oulu — Kajaani sekd Kajaani — Kokkola ja

Tornio — Ruotsi. (Puoli Suomea samalle viivalle 2001, 26.)

]
A o™
Mo HELSINKI

POHJOIS-SUOMEN LIIKENNEKAYTAVAT

Kuva 13. Tulevaisuusvisio Pohjois-Suomen logistiikasta ja liikennekéytavistd (Puoli

Suomea samalle viivalle 2001, 26).
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Pohjois-Suomen kuljetusten tulevaisuudenndkymistd tutkimuksella saatiin seuraavanlaisia
ennusteita eri kuljetusmuotojen edustajilta. Lentorahdin kasvun odotetaan jatkavan noin 6
%:n vuotuista kasvuaan Simojoen mukaan. Tulevaisuudessa yksilolliset kuljetusratkaisut ja
kuriiriyhtididen voimakas kasvu ovat tekijoitd, joihin lentorahdissa panostetaan. Finnair
muuttaa jo ldhitulevaisuudessa ikddntyvid matkustajakoneita rahtikoneiksi, jolloin
tarvittavaa lisdkapasiteettia riittdd. Lentorahdin uhkia Simojoen mielestd tulevaisuudessa
voivat olla mahdolliset taloudelliset taantumat, kauppamuurit sekd ympéristoméaraykset
(esimerkiksi yolld lentdmiskielto Euroopan suuriin kaupunkeihin meluhaitan takia), jotka
rajoittavat lentdmistéd tiettyihin maihin tai niiden ilmatilassa. Kasvun avaimina Simojoki
mainitsee mahdollisen taloudellisen kasvun teollisuusmaissa, varastojen supistumisen (JIT)
sekd kilpailun kiristymisen aiheuttamat rahtihintojen alenemiset. (J. Simojoki,

henkilokohtainen tiedonanto 19.10.2001.)

DHL:n S. Mattssonin mukaan Pohjois-Suomesta Oulun kautta ldhtevilld lentokuljetuksilla
riittdd tulevaisuudessakin riittdvasti kysyntdd. Varsinkin elektroniikka-alan tuotteilla arvo
nousee jatkuvasti ja alan kehitys on niin voimakasta, ettd ndma tekijit yhdessa edellyttavét
lentorahdin kayttéd kuljetuksissa. Varastoihin tulee sitoutumaan yhid enemmén padomaa,
minkd takia nopeiden kuljetusten merkityksen odotetaan kasvavan, jotta tavara kiertdisi

nopeammin. (Mattsson 2001.)

Jos katsotaan Pohjois-Suomen satamiin saapuneita ja sieltd ldhteneiden alusten lukumairia
ja niiden kuljettamia tonneja Merenkulkulaitoksen tilastosta “Merilitkenne Suomen ja
ulkomaiden vililld 2000 huomataan, ettd alukset voisivat tuoda huomattavasti enemman
tavaraa pohjoisen satamiin niin Euroopasta, Skandinaviasta kuin kotimaankin satamista.
Varsinkin kontteja, kuivalastia sekéd bulkia pohjoisen satamiin tuodaan verrattain vihén -
poikkeuksena siilidalukset, jotka saapuvat ldhes tdysind. Esimerkiksi Ouluun saapui ko.
tarkkailuvuotena 490 laivaa ja niiden yhteenlaskettu lastimddrd oli noin 940 000 tonnia.
Jakamalla tonnit laivojen lukumairélla ndhdddn, ettd lastia kullekin laivalle muodostuu
vajaat 2 000 tonnia. Kemiin saapuneiden laivojen keskiméddrdinen lasti on ollut noin 1 400
tonnin painoinen. Léhteneiden alusten tonnimiérdt eivdt paljoa poikkea saapuneiden
madristd. (Merenkulkulaitos 2001, 93.) Luvuista huomataan, kuinka laivat karjistetysti
kulkevat puolityhjind / -tdysind. Tavallisen linjalaivan on mahdollista ottaa kyytiinsd noin

4 000 tonnia tavaraa ja jotkin laivat kantavat jopa 8 000 tonnia.
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Pohjois-Suomeen suuntautuvien merikuljetusten tulevaisuus ei ndytd l&hiaikoina
piristyvén, silld huomattava osa Pohjois- ja Keski-Suomen yrityksistd kayttdd edelleen
kuljetuksissaan Eteld-Suomen satamia. Yritysten ulkomaankuljetusten reiteistd paitellen
reittien valinnassa hyvin suuri merkitys on huolinta- ja kuljetusyrityksilld. Kun tietty liike
hoitaa tuotantoyrityksen kuljetukset, ei tuotantoyritykselle suunnattu markkinointi auta,
ellei markkinoijalla ole tarjota kokonaisvaltaista kuljetuspalvelua, joka sisdltdd myds
kuljetuksen ja huolinnan. Edelld mainitun tyyppisiin koko logistiikkaputken kisittdviin
palveluihin voidaan myds siséllyttdd tiettyja yritysten kaipaamia lisdarvopalveluja, jolloin
yritykset kokevat saavansa itselleen erikseen rdétiloityja kuljetusratkaisuja. Muun muassa
tdllaisilla ratkaisuilla voitaisiin piristid Pohjois-Suomeen suuntautuvien merikuljetusten

tulevaisuutta. (Levomaiki ym. 1999, 69.)

Perdmeren satamien tulevaisuuteen vaikuttavat pitkilti niin valtion kuljetustuen maéra kuin
asiakkaiden tarpeet. Suomen kuljetustuen taso on vain kymmenesosa Ruotsin vastaavasta.
Kuljetustuki on edullinen ja oikein kohdistettu tukimuoto, joka tehokkaasti tasaa
etdisyyksistd johtuvia lisdkustannuksia. Merilitkenteen vidyldmaksuja on vihitellen
korotettu tdyden kustannusvastaavuuden suuntaan ja tdyteen kustannusvastaavuuteen
siirtyminen olisi Pohjois-Suomen kannalta epédedullista. (Puoli Suomea samalle viivalle
2001, 29.) Merikuljetustuen korottaminen ohjaisi kuljetuksia varmasti nykyistd enemmaén

Perdmeren satamien kautta tapahtuviksi.

Asiakkaat puolestaan haluavat tavaroilleen nopeaa kiertoa, joka edellyttdisi laivaliikenteen
suurempaa frekvenssid Perdmerelld (= tiheimpid yhteyksid viikossa). Tihedmpié yhteyksié
saataisiin, jos kaupan osapuolet sopisivat kuljetustensa reitityksen Perdmeren satamien
kautta kulkeviksi, jolloin lisddntyvddn kysyntddn laivavarustamot vastaisivat tarjontaa

kasvattamalla.

P. Mannisen (henkilokohtainen tiedonanto 22.11.2001) mukaan rautatieliikenteen
kuljettaman rahdin osuuden ennustetaan sdilyvdn suurin piirtein ennallaan Pohjois-
Suomessa tulevaisuudessakin, koska Pohjois-Suomessa syntyy varsin vidhdn uutta
kuljetettavaa. Poikkeuksen tekee AvestaPolarit Stainless Torniossa, jonka odotetaan
kaksinkertaistavan  tuotantonsa  l&hiaikoina. = Seurauksena tidstd VR  Cargon

metallinkuljetusten osuus kasvaa entisestddn. Transitoliikenteen mééra kiskoilla tulee sen
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sijaan lisddntymddn Lietmajarvi - Kotskoma -radan valmistuttua vuoden loppuun

mennessa.

Rata lisdd kauttakulkua Vartiuksen raja-aseman kautta ja kaksinkertaistaa rahdin mairian
raiteilla l&hitulevaisuudessa. Vartiuksesta Oulun kautta Kokkolan satamaan (erikoistunut
malmin késittelyyn) Vengjdltd tuodaan mm. Arkangelin metséteollisuuden tuotteita sekd
kaivannais- ja metalliteollisuuden tuotteita (alumiinia, rautarikastetta jne.). Reitti on
valttdimaton Arkangelin alueen teollisuudelle, koska se lyhentdd kuljetusmatkaa verrattuna
aiempaan jddmeren reittiin Kantalahden ollessa talvella jadssd. Vartiuksen kautta pystytdan
jatkamaan kuljetuksia maailmalle télldinkin. Riippuen kuljetussopimuksista ja niissd
madrityistd reiteistd transitoliikenteen voidaan olettaa lisddvén toimintaa myds muissa
pohjoisen satamissa tulevaisuudessa. (P. Manninen, henkilokohtainen tiedonanto

22.11.2001.)

Maantieliikenteessd N. Nauskan (henkilokohtainen tiedonanto 13.11.2001) mukaan
kilpailutilanne kiristyy eri kuljetusliikkeiden vélilld ja Pohjois-Suomen muuttotappion
seurauksena kuljetukset keskittyvdt kasvukeskuksiin, eli Oulun ja jonkin verran
Rovaniemen korkeudelle. Pohjois-Suomi koetaan haasteellisena kuljetusten kannalta,
koska kuljetettavat méérdt ovat pienid, etdisyydet pitkid ja palvelutaso pyritddn kuitenkin
pitdiméddn muun Suomen tasolla. Verkostoituminen ja yhteistyd muiden kuljetusliikkeiden
kanssa tulevat olemaan avaintekijoitd maantiekuljetuksissa jo ldhitulevaisuudessa. (N.

Nauska, henkilokohtainen tiedonanto 13.11.2001.)

Jatkotutkimuksena Perdmeren laivaliikenteen kehittdmiseksi tulisi kartoittaa alueen
ulkomaankauppaa harjoittavien yritysten kiinnostus merikuljetuksia kohtaan ja selvittia,
mitkd seikat vaikuttavat muun kuljetusmuodon valintaan. Jos tutkimuksesta selvidd
kiinnostusta merikuljetusten kéaytolle, seuraisi siitd laivafrekvenssien lisddminen
Perdmerelle - varsinkin konttilaivojen tiheimmaét yhteydet Oulun ja Euroopan vilille.
Konttilaivat saapuvat télld hetkelld Ouluun Kemin kautta, eikd niithin ndin ollen mahdu
endd paljoa lastia (jos lisdysté olisi tiedossa), koska Kemistd 1dhteneet paperikontit vievit
tilaa. Selvityksen arvoista olisi my0s konttitavaroiden vélivarastoinnin valttimattomyys
keskusvarastoihin (esim. huonekalut). Tutkia voisi keinoja sen védhentdmiselle /

poistamiselle.
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Lihtevé ja saapuva lentotavaraliikenne Suomessa vuosina 1997 — 2000

(Ilmailulaitos 2000, 12)
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(Tilastokeskus 2001b, 47)
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19.10.2001 Finnair Cargon Oulun myyntipdéllikon Juha Simojoen kanssa kdydyn
keskustelun runkokysymykset:

Kysymys 1.

Mité tavaroita Finnair Cargo pédasiassa kuljettaa Suomeen ja Suomesta ulkomaille?

Kysymys 2.
Mistd maasta / maista Suomeen tulee eniten tavaraa (eli elektroniikkateollisuuden raaka-

ainetta)?

Kysymys 3.

Mitd tavaraa Oulusta léhtee ja mité sinne tulee “’sinivalkoisilla siivilld”?

Kysymys 4.
Kuinka suuri osa Finnair Cargon rahdista vuonna 2000 koostui Oulusta ldhteneistd

tavaroista?

Kysymys 5.
Kuinka monta vuoroa Finnair lentdd tidnd pédivdnd (10/01) Helsinki — Oulu —vililld

paivassi?

Kysymys 6.
Kaikkia tavaroita ei kuitenkaan kuljeteta lentokoneessa niiden suuren koon vuoksi - miten

silloin toimitaan?

Kohta 7.

Tulevaisuuden nédkymié.



9(12)
Liite 9
1.10.2001 sédhkdpostitse DHL:n Susan Mattssonille ldhetetyn tiedustelun kysymykset:

Kysymys 1.

Mistd Suomen kaupungeista DHL lentdd Eurooppaan, ja mihin siell&?

Kysymys 2.

Mitké ovat Euroopan lajittelukeskukset?

Kysymys 3.

Montako lentoa DHL lentdd Oulusta pdivissé / viikossa?

Kysymys 4.

Mité tavaraa Oulusta pédasiassa lihtee / Ouluun saapuu?

Kysymys 5.

Tulevaisuudennidkymid? Riittddkd Oulusta lentorahtitavaraa?

Kohta 6.
Muuta ajankohtaista tietoa DHL:sti.
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13.11.2001 kdydyn sdhkopostin vaihdon runkokysymykset kuljetuspéillikkd Nina

Nauskan kanssa Napapiirin Kuljetuksesta:

Kysymys 1.

Miti tavaroita yrityksenne tuo etelésté pohjoiseen suorina kuljetuksina?

Kysymys 2.

Harjoittaako yrityksenne transitoa esim. Oulun ja/tai Kemin satamista itdan?

Kohta 3.

Maantiekuljetusten tulevaisuudenndkymié.

kskosk kskosk skskok kskosk kskosk

28.11.2001 kédydyn puhelinkeskustelun runkokysymykset Sami Lahtisen kanssa
Tilastokeskuksesta (vastaukset vastaanotettu sahkdpostitse 5.12.2001):

Kysymys 1.

Mité tavaralajeja Lapin ja Oulun ld4neissé kuljetettiin tielitkenteessd vuonna 2000?

Kysymys 2.

Kuinka suuria miérid ko. teilld kuljetettiin vuonna 2000?

Kysymys 3.

Kotimaan kuljetussuoritteet eri kuljetusmuodoilla vuonna 2000?
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22.11.2001 Oulun VR Cargon myyntipééllikon Pauli Mannisen kanssa kdydyn keskustelun
runkokysymykset:

Kysymys 1.

Mita tuotteita / tavaroita Pohjois-Suomesta léhtee rautateitse etelddn? Esim 4 térkeinta.

Kysymys 2.

Miten VR Cargon Pohjois-Suomen kuljetukset jakautuvat kuljetuslajeittain?

Kysymys 3.

Minké verran kuljetukset ovat vuodessa (tonneissa mitattuna)?

Kysymys 4.
Onko viimeisten vuosien aikana ollut kasvua vai vdhenemistd Pohjoisen

rautatiekuljetuksissa?

Kysymys 5.

Paljonko VR kuljettaa transitoa vuodessa Pohjois-Suomen kautta?

Kysymys 6.

Mitké ovat tansiton péituotteet?

Kysymys 7.
Lisddkoé Vartiuksen raja-aseman aukeaminen ja Lietmajarvi — Kotskoma vilin

valmistuminen (12/01) Pohjois-Suomen seké transito -kuljetuksia?

Kysymys 8.

Mité tuotteita Trans-Siperian radalla (Vainikkala - Nahodka) kuljetetaan transitona?

Kohta 9.

Tulevaisuudenndkymié.
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10.12.2001 Asko Oy:n logistiikkajohtaja Markku Henttisen ja Isku Oy:n
logistiikkapééllikk6 ~ Matti  Lemmetin ~ kanssa  kdytyjen  puhelinkeskustelujen
runkokysymykset:

Kysymys 1.
Tuleeko ulkomaiset huonekalut laivalla vai maanteitse Suomeen? Ja jos laivalla, niin mihin

satamaan/-iin?

Kysymys 2.

Tapahtuuko huonekalujen jatkokuljetusta myds meritse Pohjois-Suomeen?

Kysymys 3.

Milla perusteella huonekalujen kuljetusmuoto méaraytyy?

Kysymys 4.
Voisiko huonekalut ulkomailta periaatteessa tulla suorina merikuljetuksina pohjoisen

satamiin (esim. Vaasa, Oulu, Kemi)?

Kysymys 5.
Mikd voisi tulevaisuudessa mielestinne vaikuttaa siithen, ettd huonekalujen

vélivarastoinnilta Eteld-Suomessa véltyttdisiin?



