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TIIVISTELMÄ 

Logistiikan  kansainvälinen  toimintaympäristö  on  alati  kehittyvässä  tilassa. Alalla  on  kehityspo-
tentiaalia  niin markkinoiden toimivuuteen kuin yritysten toimintaan liittyen. Esimerkkejä tämän 
hetken suuntauksista markkinoilla ovat  tietojärjestelmien  kehittyminen,  varastointiin sitoutuvien 

 kustannusten pienentäminen, kasvavat nopeus-, laatu-  ja  täsmällisyysvaatimukset kuljetuksille, 
ympäristönäkökulmien  huomioon ottaminen sekä kuljetusyritysten yhteistyö  ja  yhä  kattavampien 
palvcluntuottajien  muodostaminen.  Tietojärjestelmien  käytön  ja  tavaran liikkuvuuden edistämi-
nen  on  edelleen maailmanlaajuisesti merkittävimpiä  kehityskohteita.  

Suomen ulkomaankaupan kuljetuksista suurin  osa  on  merikuljetuksia,  joten satamien rooli kulje-
tuksissa  on  merkittävä. Kaikkien  merikuljetusten  osalta kuljetukset ovat jakautuneet Suomenlah-
den  itäisistä  satamista Perämeren pohjaan asti, mutta  suuryksikkökuljetuksissa  suurimmat kulje-
tusmäärät kohdistuvat selkeästi  rajatumpaan  joukkoon satamia. Eniten  suuryksikkökuljetuksia 

 kohdistuu Etelä-Suomen satamiin  ja  sitä kautta myös niiden  maaliikenneväyliin.  

Ulkomaankaupan  maakuljetuksissa Kaakkoi  s-Suomen  raja-asemat ovat tärkeässä asemassa,  ja 
 transitoliikenne  on  merkittävä  osa  rajojen yli kulkevaa liikennettä.  Maanticverkko  on  raskaan lii-

kenteen osalta  kuormitetuinta  satamien läheisyydessä Etelä-  ja  Kaakkois-Suomen alueella. Rauta-
teiden tavaraliikenteessä kuljetetaan suhteessa enemmän  pidempiä  matkoja  kuin tieliikenteessä. 
Erityisen hyvin tämä näkyy  yhdistetyissä  kuljetuksissa, joiden markkinoiden odotetaan kasvavan 
tulevaisuudessa varsinkin Etelä-Suomen  ja  Oulun välillä  rataverkon  kapasiteetin parantuessa.  

Logistiikkakeskukset  ovat  palvelualucita,  joilla erilaiset  kuljetusmuodot  ja  kuljetusmatkaltaan 
 erilaiset kuljetukset kohtaavat. Keskuksissa pyritään periaatteessa tuottamaan kuljetuksiin liitty-

viä palveluita niin paljon, kuin asiakas  on  valmis maksamaan.  Logistiikkakeskukset  syntyvät  ja 
 toimivat  markkinaehtoisesti  eli kysyntä määrittelee  palvelukonseptin  lopullisen muodon. Käytän-

nössä uuden  logistiikkakeskuksen  perustaminen vaatii liikeidean mukaisen sopivan sijainnin, jotta 
 keskuksella  on  edellytykset hoitaa  tavaravirtoja,  sekä hyvän markkinoinnin  ja  yhteistyöverkoston, 

 jotta keskus saa ylipäänsä hoitaakseen  tavaravirtoja.  

Suomessa  on  vireillä lukuisia  logistiikkakeskushankkcita  ja  monet hankkeista ovat keskenään 
kilpailevia. Useat hankkeet ovat vielä maakunta-  tai  yleiskaavavaiheissa  eivätkä alan toimi  jat  ole 
välttämättä sitoutuneet niihin, joten hankkeiden toteutumista  on  ollut tämän raportin laatimisen 
aikaan vaikea arvioida.  Monet  hankkeista ovat kuitenkin jollain tapaa  verkostoituneet,  ja osa  niis-
tä voi toteutua alkuvaiheessa suunniteltua "lopullista" mittakaavaa pienempänä. Keskusten kehit-
tämisen taustalla ovat usein kuntien lisäksi  scudulliset kehittämisyhtiötja  alan oppilaitokset.  



Etenkin Vuosaaren sataman valmistumisen aiheuttamat tavaravirrat ovat luoneet niiden hyödyn-
tämiseen perustuvia hankesuunnitelmia. Useimmat suuremmat logistiikkakeskushankkeet ovat 
teollisuuden, kaupan, asutuksen  ja  Venäjän tavaraliikenteen mukaisesti keskittyneet eteläisen 
Suomen alueelle, mutta suurehkoja hankkeita  on  vireillä myös muualla Suomessa. Nämä eivät 
välttämättä ole vastaavassa määrin sidoksissa Vuosaaren tuleviin tavaramääriin, vaan niissä pyri-
tään muodostamaan enemmänkin paikallisesti vahva logistiikkakeskittymä yhdistämällä  jo  ole-
massa olevia logistiikkatoimintoja samaan keskukseen  tai  keskittymään. Vuosaaren aiheuttamista 
tavaravirroista suuri  osa  tulee joka tapauksessa jäämään pääkaupunkiseudulle. 

Satamiln  liittyvät maakuljetukset voivat jatkossa ohjautua määränpäähänsä osin nykyisestä poik-
keavalla tavalla, mikäli uudet keskukset saavat houkuteltua toimijoita  ja  tavaravirtoja  omalla  pal

-velukonseptillaan.  Muutaman  (2-3  kpl)  uuden eri sisämaasataman erikoistuminen maantieteelli-
sesti voisi olla eräs keino tavaraliikenteen hoitamiseksi nämä näkökulmat huomioon ottaen. 

Useat Etelä-Suomen logistiikkakeskushankkeet  ja  olemassa olevat logistiikkakeskittymät ovat 
kiinnostuneet Vuosaaren sataman  ja  muiden satamien tavaravirtojen lisäksi Venäjän transitolii-
kenteestä. Tärkeimmät transitoliikennesatamat ovat muotoutuneet useiden vuosien aikana,  ja 

 monet logistiikkakeskushankkeet pyrkivätkin itäliikenteen välittäjiksi satamille. Toisaalta Venä-
jän transitoliikenteen tavaramäärien vaihtelu muun muassa maksukäytäntöjen muutosten vuoksi 
luo edelleen epävarmuutta toimintaan. 

Uusien logistiikkakeskusten liikenneyhteyksien toteuttamisessa Tiehallinto  on  ollut mukana 
maantieyhteyksiin liittyvien tarpeiden selvitysvaiheissa, mutta  se  ei tarkasteltujen uusien  logis

-tiikkakeskushankkeiden  kohdalla suunnittele eikä toteuta hankkeiden toteuttamiseen liittyviä  tie - 
yhteyksiä. Sama koskee Ratahallintokeskusta ratayhteyksien osalta. Ratahallintokeskus  on  lähin-
nä antanut tarvittaessa suunnittelussa asiantuntija-apua. Hankkeiden  tie-  ja  ratayhteyksien  järjes-
telyihin osallistuminen vaatiikin erillisrahoituksen, mikäli valtion rahaa niihin halutaan osoittaa. 

Lisäksi muihin liikenneympäristön parantamistarpeisiin liittyvät hankkeet voivat sellaisenaan 
vaikuttaa myönteisesti myös lähelle mandollisesti sijoittumassa olevan logistiikkakeskuksen lii-
kenneyhteyksiin. Uusien logistiikkakeskusten toiminta  on  kuitenkin käynnistettävä pääosin ny-
kyisillä liikenneyhteyksillä, ellei väylävirastojen ulkopuolista  (kunnat,  yritykset yms.) rahoitusta 
liikenneyhteyksiin ole saatavilla. 

Ratahallintokeskuksen  ja  Tiehallinnon päälinjauksena logistiikkakeskushankkeiden  suhteen onkin 
osallistuminen neuvotteluihin, jotka liittyvät logistiikka-alueiden mandollisesti tarvitsemiin vaih-
teisiin  ja  liittymiin  virastojen hallinnoimalle  rata-  ja  tieverkolle. 
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SAMMANDRAG 

Verksamheten  på logistikens  område utvecklas kontinuerligt  på  det internationella  planet.  Bran-
schen har  stark  utvecklingspotential med tanke  på  såväl marknadens funktioner som företagens 
verksamhet. Exempel  på de  nuvarande  trendema  på  marknaden  är  alltmer avancerade datasystem, 
minskning av kostnaderna för lagerhållning, ökade krav  på  snabbhet, kvalitet och punktlighet i 
transporterna, miljöhänsyn och uppkomsten av  scrviceproducenter  med alltmer kompletta servi-
ceutbud. Utnyttjandet av datasystem och främjandet av varornas rörlighet hör fortfarande  till de 

 viktigaste  utvccklingsobjckten  på  det globala  planet.  

Finlands  utrikcshandels  transporter  går  till  övervägande delar sjöledes,  så  hamnarnas betydelse 
för transportkedjan  är  avsevärd.  Om vi  granskat samtliga fartygstransporter ser  vi  att  de  sker  via 

 hamnar längs hela kusten från östra Finska viken ända upp  till  nordligaste Bottenviken,  men for 
storenhetstransporternas del  går  de  största transportvolymerna  via  ett betydligt mer begränsat ur-
val hamnar.  Dc  flesta  storenhetstransporterna  går genom hamnar i södra  Finland  och det  är  också 

 via  dem som transporterna över  land  sker. 

För utrikeshandelns  transporter  över  land  spelar gränsstationerna i sydöstra  Finland en  betydelse-
full  roll,  och transitotrafiken utgör  en  väsentlig  del  av trafiken över riksgränsen. Vägnätet  är  för 

 den  tunga trafikens  dcl  mest belastat i hamnarnas närhet i södra och sydöstra  Finland.  Godstrafi-
ken med järnväg består relativt  sett  mer av  transporter på  långa sträckor  än  för  vägtrafikcns  del. 

 Särskilt tydligt märks detta om  vi  ser  på dc  kombinerade transporterna; dessa beräknas öka i 
framtiden, särskilt mellan södra  Finland  och  Uleåborg,  i takt med att järnvägsnätet får ökad kapa-
citet.  

Logistikcentralerna  är  serviceområden där olika transportformer och  transporter  av varierande 
längd möts.  I  dessa centraler vinnlägger  man  sig om att producera  så  många  transportrelaterade 

 tjänster som möjligt,  så  länge som det finns kunder som  är  villiga att betala för dem.  Logistikcen-
traler  uppstår och fungerar  på  marknadens villkor, med andra ord  är  efterfrågan avgörande  for 

 servicekonceptens slutliga innehåll.  I  praktiken krävs det för etableringen av  en  ny  logistikccntral 
 ett läge som stödjer  affuirsidén,  för att centralen ska  ha  förutsättningar att hantera varuflödena, 

likaså  god  marknadsföring och ett  bra samarbetsnät,  för att centralen alls ska  få gods  att hantera. 

För närvarande pågår i  Finland  flera olika projekt för etablering av  logistikccntraler,  och många 
av dem konkurrerar sinsemellan. Många av projekten  är  fortfarande  på  landskapsplanerings- eller 

 generalplancnivå  och aktörerna har sannolikt inte slutgiltigt förbundit sig att  gå  med i dem,  så  när 
detta skrivs  är  det inte lätt att förutsäga om planerna förverkligas. Flera av projekten har  dock på 

 ett eller annat sätt byggt upp nätverk, och det  är  möjligt att några av dem förverkligas i  en omfatt- 



fling  som blir mindre  än den  i början tilltänkta.  I  bakgrunden för utvecklingen av logistikcentraler 
står ofta, vid sidan om kommunerna, regionala utvecklingsbolag och läroinrättningar i branschen. 
Särskilt varuflödet som uppkommer i och med att Nordsjö hamn tas i bruk har väckt intresse för 
projekt som  är  tänkta att dra nytta av detta flöde.  De  flesta större Iogistikcentralprojekten söker 
sig,  på  grund av industrin, handeln, bosättningen och Rysslandstrafikcn,  till  regionerna i södra 

 Finland, men  det finns också  planer på Rrhållandcvis  stora projekt i andra delar av landet. Dessa 
har inte nödvändigtvis samma beroende av  de  framtida godsmängderna  via Nordsjö,  utan  de  syf-
tar snarare  till  att bilda lokalt starka logistikkoncentrationer, genom sammanslagning av olika exi-
sterande logistiska funktioner  till  samverkande centraler.  I  alla händelser kommer  en  stor  del  av 
varuflödet genom Nordsjö att stanna i Helsingforsregionen. 

Marktransporterna i anslutning  till  hamnarna kan i framtiden ledas  till  sina mål  på  sätt som delvis 
avviker från  de  nuvarande, ifall  de  nya logistikcentralerna med sina servicekoncept lyckas locka 
aktörer och varuflöden. Geografisk specialisering av ett fttaI  (2-3  st.) nya inlandshamnar kan tän-
kas vara ett sätt att sköta godstrafi  ken  med beaktande av  dc  nämnda synpunkterna. 

Flera av  dc  projekterade logistikcentralema och flera av  de  existerande logistikkoncentrationerna 
i södra  Finland är  intresserade inte bara av varuflödet genom hamnen i Nordsjö och andra hamnar, 
utan också av transitotrafiken  till  och från Ryssland. Vilka hamnar som  är de  viktigaste för transi-
totrafiken  är  något som har etablerats  under en  längre tid, och många av  de  projekterade logistik- 
centralerna söker sig  just till  dessa hamnar för att ta  del  av östtrafiken.  A  andra sidan leder fluktu-
ationerna i transitotrafikens varuvolymer, bl.a. som  en  följd av förändringar i  den praxis  som 
gäller olika avgifter,  till  att verksamheten fortfarande anses vara oförutsägbar. 

Beträffande anläggningen av trafiklcder  till dc  nya logistikcentralerna har Vägförvaltningen med-
verkat i utredningsarbetct som gäller behoven av landsvägsförbindelser,  men den  har i samband 
med  de  granskade nya logistikcentralsprojekten inte för avsikt att planera eller bygga trafikleder i 
anslutning  till  dessa projekt. Banförvaltningsccntralen  är  inne  på  samma linje för järnvägsförbin-
delsernas dcl. Banförvaltningscentralcn har närmast bidragit med specialisthjälp för planeringen. 
Både väg- och järnvägsförbindelscrna  till  dessa projekt kräver separat finansiering, förutsatt att 
viljan finns att avslå statliga medel för ändamålet. 

Andra projekt som går ut  på  förbättring av trafikinfrastrukturen kan  ha  positiv inverkan även  på 
trafikfOrbindelserna till Iogistikcentralcr  som eventuellt etablerar sig i närheten. Huvudregeln  är 
dock  att  dc  nya logistikccntralernas verksamhet  till  största delen måste ske med stöd av existeran-
de trafikförbindelser, om inte finansiering från andra håll  än trafikledsvcrken (t.ex.  kommuner, 
företag) står  till  förfogande. 

Banförvaltningscentralcns  och Vägförvaltningens generella linje när det gäller projekterade logis-
tikcentraler  är  att  de  deltar i förhandlingar som har att göra med växlar och väganslutningar  till 
logistikområdena,  om sådana behövs  på de  banor resp. vägar som  de  båda trafikledsverken ansva-
rar för. 
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SUMMARY 

Logi stics! international operating environment is in a constantly developing state. There is devel-
opment potential in the field with regard to the functioning of the market as well as businesses' 
activities. Examples of current trends on the market are the development of information systems, 
the lowering of storage costs, growing requirements regarding the speed, quality and punctuality 
of transports, attention to environmental issues, cooperation between transport companies and the 
formation of more comprehensive service producers. Promoting the use of information systems 
and the movement of goods is still one of the most significant development areas globally. 

Most of Finland's foreign trade takes place by sea, and ports therefore play an important role in 
transport. Shipping takes place at ports stretching from the eastern part of the Gulf of Finland to 
the northern tip of the Gulf of Bothnia, but a small number of ports account for the largest volume 
of unitized cargo. Most unitized cargo passes through ports in southern Finland and their land 
transport channels. 

South-eastern Finland's border stations play an important role in foreign trade by land, and transit 
traffic is a significant part of the cross-border flow. The road network has the greatest volume of 
heavy traffic near ports in southern and south-eastern Finland. In rail traffic cargo is generally 
transported longer distances than in road traffic. This is quite visible in intermodal transport, 
which is expected to grow in the future particularly with the improvement of capacity between 
southern Finland and Oulu. 

Logistics centres serve as service points for different modes of transport and carryings over dif-
ferent distances. In principle they strive to produce as many transport services as customers are 
willing to pay for. Logistics centres are created and operate on a market basis, which means that 
demand determines the final shape of the service concept. In practice establishing a new logistics 
centre requires a suitable location so that a centre has the prerequisites to handle cargo flows to-
gether with good marketing and a good cooperation network so that a centre can attract cargo 
flows. 

A number of logistics centre projects are under way in Finland, and many of these are in competi-
tion with each other. Several projects are still in the regional or master plan stage and actors have 
not necessarily committed themselves, so it was difficult to evaluate their implementation when 
this report was prepared. Many projects are in some way networked, however, and some of them 
can be implemented on a smaller scale than was originally planned. In addition to local authori-
ties, regional development companies and educational institutions arc often in the background in 
developing centres. 

The cargo flows that will follow the completion of the Vuosaari Harbour have particularly led to 
project plans based on their exploitation. Most larger logistics centre projects have concentrated 
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on southern Finland, along with industry, commerce, population and cargo traffic to and from 
Russia, but a number of fairly large projects are also under way in other parts of Finland. These 
are not necessarily tied so much to the Vuosaari Harbour's future cargo volumes but are meant to 
form a strong local logistics concentration by combining existing logistics functions in the same 
centre or area. Most of the cargo flows linked to the Vuosaari Harbour will in any case remain in 
the Helsinki region. 

Land transport to and from ports can in future be redirected to its destination if new centres can 
attract actors and cargo flows with their own service concept. Specialization on the part of a few 
(2-3) inland ports could be one way to handle cargo traffic taking these viewpoints into consid-
eration. 

Many logistics centre projects and existing logistics concentrations in southern Finland are inter-
ested in Russian transit traffic as well as cargo flows to and from the Vuosaari Harbour and other 
ports. The main ports for transit traffic have developed over a period of years and many logistics 
centre projects are aimed at serving eastern traffic at ports. On the other hand fluctuations in the 
volume of Russian transit traffic, for example owing to changes in charges, continue to create 
uncertainty with regard to activities. 

With regard to providing transport connections for new logistics centres, the Finnish Road Ad-
ministration has taken part in evaluating road transport needs, but it is not involved in planning or 
building road connections for the new logistics centre projects that were studied. The same ap-
plies to the Finnish Rail Administration as far as rail connections are concerned. The Finnish Rail 
Administration has mainly provided expert assistance when this has been needed in planning. 
Participating in arranging road and rail connections for projects requires special financing if state 
funds are to be used for this purpose. 

Projects aimed at meeting other needs to improve the transport environment can also have a posi-
tive impact on traffic connections for a logistics centre that may be located nearby. For the most 
part, however, new logistics centres must start operating with existing traffic connections unless 
financing can be obtained from other sources besides agencies in the transport sector (local au-
thorities, businesses etc). 

With regard to logistics centre projects, the Finnish Rail Administration and the Finnish Road 
Administration have mainly followed a policy of participating in negotiations that are linked to 
switches and intersections that may be needed for logistics areas in the rail and road networks that 
are managed by them. 



Alkusanat  

Tämän selvitystyön tavoitteena  on  luoda  kokonaiskäsitys  Suomen merkittävimmistä ny-
kyisistä  ja  kehitteillä olevista  logistisista  keskuksista sekä niiden  liikenneyhteyksistä.  Kä-
sitellyt hankkeet ovat pääasiassa  rajatut  sellaisiin, joissa  on  jo  olemassa  tai  suunnitteilla 
sekä  tie-  että  ratayhteydet.  

Työssä käydään läpi  logistiikan toimintakenttä  Suomessa valtion  tie-  ja  rautatieverkon 
näkökulmasta. Merkittävät  suuryksikkösatamat  käsitellään työssä, jotta saadaan koko-
naiskuva  Tiehallinnon  ja Ratahallintokeskuksen hallinnoimien  väylien  logistisesta  toi

-mintaympäristöstä  sekä  logistiikkakeskushankkeiden  mandollisista  tavarankulj etusreiteis
-tä.  
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I  Johdanto 

Tämän työn tarkoituksena  on  koota ensisijaisesti olemassa olevan aineiston perusteella 
yhteenveto maassamme vireillä olevista merkittävistä logistiikkakeskushankkeista, niihin 
suunnitelluista  tie-  ja rautatieyhteyksistä  sekä niiden vaikutuksista  ja väyläinvestointitar-
peista.  Uusissa Iogistiikkakeskushankkeissa  on  usein pyritty  jo selvitystyövaiheessa 
Iuoimostelemaan väylävirastojen  roolia hankkeiden kokonaisinvestoinneissa. 

Raportissa esitetyt hanketiedot perustuvat  mm.  puhelin-  ja sähköpostihaastatteluihin,  ny-
kyisten logistiikkakeskusten  ja  uusien hankkeiden  Internet-sivustojen  antamiin tietoihin 
sekä niitä vastaavaan markkinointimateriaaliin. Lisäksi raporttiin  on  koottu väylävirasto-
jen hanketietoja, jotka liittyvät joko suoranaisesti  tai  välillisesti logistiikkakeskuksiin. 
Selvitys painottuu terminaaleihin  ja  hankkeisiin, joissa  on  olemassa  tai  suunniteltu sekä 

 tie-  että ratayhteydet. 
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2  Nykytila-analyysi  

2.1  Logistiikan  kansainvälinen  toimintaympäristö  ja sen  muu-
tokset  

Tavaraliikenteen logistiikka käsittää tuotteen  koko  ketjun raaka-aineista loppukäyttäjille 
 ja  loppusijoitukseen asti.  Se  koostuu yksinkertaistettuna yhden tuotteen osalta fyysisesti 

hankinnasta, tuotannosta  ja  jakelusta. Lisäksi logistiikkaan liittyy  mm. tiedonhallintaa, 
optimointiaja  ennustamista, mittausta sekä erilaisia yhteystyöverkostoja. Myös ns. vihreä 
logistiikka eli ympäristökysymykset ovat tärkeä  osa  nykyistä toimintaympäristöä. Paluu-
logistiikan merkitys  on  kasvanut voimakkaasti kanden viime vuosikymmenen aikana. 

Yrityksen logistiset tavaravirrat voivat olla hyvin monenlaisia ketjun luonteesta  ja  kulje-
tettavista tavaroista riippuen. Myös tarpeet itse kuijetustoiminnan  ja  -palveluiden ominai-
suuksi  Ile  vaihtelevat monien muuttuj ien pohjalta. Kansainvälisessä logistiikassa  on  otet-
tava huomioon  mm. etäisyyksiin,  paikallisiin liikennejärjestelmiin, tulli-  ja  kauppasää-
döksiin  sekä turvallisuuteen liittyviä näkökohtia. (LVM  2006a) 

Logistiikkaan  on  viime vuosikymmenen aikana vahvasti yhdistetty ulkoistamisen käsite. 
Esimerkiksi kuljetus-  ja  varastointitoiminta  on  voitu tuotantoyrityksissä antaa  sen  pa-
remmin hallitsevan ulkopuolisen yrityksen  tai  useamman hoidettavaksi. Ulkoistettu toi-
minta voi olla jopa maailmanlaajuista. Itse toiminnan ulkoistamisen lisäksi siihen  on  voi-
tu yhdistää erilaisia lisäarvopalveluita, kuten osakokoonpanojen tekeminen välivarastois

-sa,  jotka tuovat selkeästi muitakin hyötyjä tilaajayritykselle. Tällöin voidaan puhua ns. 
 kolmannen  osapuolen logistiikasta, jossa asiakkailla  on  kuitenkin useimmiten logistiikan 

 strategisen  tason ohjaus hallussaan. Neljännen osapuolen logistiikkaintegraattori taas 
koordinoi eri logistiikkapalveluista yrityksen tarpeisiin sopivan kokonaisuuden. 

Alalla  on  havaittavissa nopeinta kasvua juuri  kolmannen  osapuolen logistiikassa  ja pika
-rahtipalveluissa.  Palveluiden kattavuus  on  nykypäivän markkinoilla yhä tärkeämpi omi-

naisuus,  ja  logistiikkapalveluiden  tarjoajat pyrkivätkin muodostamaan suurempia palve-
lukokonaisuuksia. (LVM  2006a)  Toisaalta logistiikkayritysten nykyinen toimintakentän 
hajanaisuus kansainvälisellä tasolla aiheuttaa  sen,  että tulevaisuudessa voitaneen odottaa 
rakennejärjestelyiden alalla jatkuvan. Suuremmat toirnij  at mandol listavat  laajemman  ja 

 monipuolisemman palveluntarj onnan.  

Tuotannon siirtäminen matalan palkka-  ja  kustannustason maihin  on  muuttanut  ja  lisän- 
nyt tavaravirtoja maapallonlaajuisesti. Yritysten logistiikkakustannukset ovat alentuneet, 
vaikka globalisaatio  on  lisännyt  ja  monimutkaistanut logistiikan  osuutta liiketoiminnassa. 
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Esimerkiksi  kappaletavaran kulj etuskustannusten  lasku  on  markkinoiden kasvun myötä 
havaittavissa etenkin  lentorahti-  ja konttiliikenteessä. Logistiikkakustannusten alentumi-
sessa  tärkeänä tekijänä  on  ollut kokonaisuudessaan tehostunut  toimitusketjun  hallinta. 
Varsinkin  tietojärjestelmien  kehitys  on  parantanut  logistiikan kustannustehokkuutta. 
(LVM  2006a)  

Liikenne-  ja viestintäministeriön logistiikkaselvityksen  (2006)  mukaan kansainvälisellä 
tasolla  logistiikkakustannukset  muodostuvat karkealla tasolla kuvan  I  mukaisesti.  

LOGISTIIKKAKUSTANNUSTEN 
MU000STUMINEN  

15%  

Muut  I 	\  1/3  

Kuljetus  

I  Varastoon 
sitoutunut 

1/4  \ 
 pääoma  

Varas  toi nti  

1/4  

Kuva  I.  Logisliikkakustannusten  muodostuminen liikenne-  ja viestintäministeriön logis-
tiikkaseivityksen  (2006)  mukaan. 

Yleisiä kehityssuuntia  logistiikan  alalla arvioidaan olevan  mm. lisäarvopalveluiden  ja  tie-
don hallintaan liittyvien palveluiden kehittyminen sekä  asiakaskeskeisyyden  ja verkostoi-
tumisen  lisääntyminen.  Logistiikan toimintaympäristö  on  muuttunut  ]aajentuneessa 

 EU :ssa  suotuisasti poliittisten ratkaisujen  tukiessa  kehitystä.  Logistiikkakonseptit  ovat 
olleet  muutostilassa  erityisesti uusissa jäsenmaissa, joiden myötä esimerkiksi kilpailu 
idän suunnan  transito-  eli  kauttakulkuliikenteestä  on  lisääntynyt.  (LVM  2006a) 

2.2  Logistiikkakeskusten palvelukonsepti 

Logistiikkakeskukset  voivat toimia välittäjinä erilaisten  kuljetusmuotojen  sekä pitkän  ja 
 lyhyen  matkan  kuljetusten välillä. Laaja  palveluntarjonta  ja yhteistyöverkosto  tuottavat  



logistiikkakeskusten  käyttäjille etuja muutenkin kuin pienempien kustannusten muodossa. 
(Etelä-Pohjanmaan liitto, Vaasan tiepiiri, Seinäjoen kaupunki  2002)  

Logistiikkakeskusten palvelukonsepti  voikin olla lähellä  kolmannen  osapuolen logistiik-
katoimintaa. Perusideana  on  tuottaa konseptin puitteissa palveluita asiakkaalle niin paljon, 
kuin asiakas  on  valmis maksamaan  (Kuva  2).  

Logistlikkakeskus  
Rakennusten  ja  palveluiden 	Uusien toimintojen  ja  palveluiden 

toiminta  ja  huolto 	 kehittäminen  ja  toteutus  

I  Itemiiet iitvli1::r 	I I 	Kuljerusviiryk'et 	I I 	Palvelut 	I  
-  Yleinen rahtterminaai 

- Jakelukeskus 

- Varastohoeli 

- KorttiterrnnaaI 

- Kylmävarastotermnaal 

- Yhis:elmãterminaai 

-  Tekninen aitteisto 

- PaleIukeskus 

-  Tietoliikenne  ja  

vestintäkeskus 

Kuljetustutkirnus &  

koulutus 

- "aarallisten aneden  varasto 

-  Kokoonpano  ja  pakkaus 

- Kuormankujettajat 

- Huolctsiat 

- Laivanvarustajat 

Laivansevittäjat 

- Ahtaaja: 

- KuIertajat 

Rautatetoirmjat 

-  La  ivanorr istajat 

- Ilmarahti 

- Terniinaali operaattori 

-  Tuli 

-  Satama 

- Postipalveut 

- Veranomaiset (eäenkaranteeni) 

-  Metat ja  painot -osasto 

-  Vakuutus-  ja  Iakipaveut 

Pankk 

- Perävaunuvuokraus 

-Täyttöaserna 

- Koraustlat 

- SosaaItiVt  

Kuva  2. Logistiikkakeskuksen  mandollisia toinijoita  ja  palvelu  ila.  (Bentzen  2002) 

Logistiikkakeskuksia  on  erikokoisia  ja  ne voivat olla eri tehtäviin erikoistuneita, joten 
käsitteen määrittely ei ole yksiselitteistä. Logistiikkakeskukset  on  jaoteltu usein toimin-
nan yhtenäisyyden perusteella seuraavanlaisesti:  

I)  Virtuaalinen  logistiikkakeskus toimii markkinointiorganisaationa, eikä  tee  konk-
reettisia logistiikan tehtäviä.  

2)  Verkostoitunut logistiikkakeskus  koostuu erikoistuneiden logistiikkapalveluiden 
tuottajien välisestä yhteistyöstä. 
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3) Konkreettisessa  logistiikkakeskuksessa  osa  niissä toimivien yritysten toiminnois-
ta tehdään  logistiikkakeskuksen  toimesta.  Keskuksella  voi olla myös omia tiloja.  

4) Logistiikkakeskus  voi muodostaa myös alueellisesti merkittävän yhteistyöver
-koston,  jonka taustalla voivat olla esimerkiksi alueen elinkeinoelämä  ja  oppilai-

tokset. Tarkoituksena  on  vahvistaa  koko  alueen eri  toimijoiden  yhteistoimintaa  ja 
 markkinointia  ja  sitä kautta  houkuttelevuutta  mm.  investointien kohteena. 

Myös näiden  perustyyppien sekoitukset  ovat mandollisia. Uusien suurten  logististen  pal-
velualueiden  muodostamisessa ratkaistavia peruskysymyksiä ovat muun muassa:  

. Logistiikkakeskuksen  sijainti, liikeidea  ja  markkinat alueellisten  ja  valtakunnallis-
ten tarpeiden näkökulmasta  

•  Alueen  kaavoituskysymykset,  maanomistus  
•  Hankkeen  organisointi,  markkinointi  ja  rahoitus  
• Toimija-  ja  yhteistyöverkoston  kokoaminen  
• Lisäarvon  tuottaminen  toimijoille 
•  Maantie-  ja  ratayhteyksien  kapasiteetti, järjestelyt sekä  investointitarpeet 
•  Tarvittavan muun infrastruktuurin  ja  terminaalien rakennuttaminen 
• Logistiikkaoperaattoreiden  toiminnan käynnistäminen uudella alueella  ja  edelleen 

kehittäminen 

Käytännössä markkinoiden luomat tarpeet määräävät myös  logistiikkakeskuksen tarpeel-
lisuuden  ja  lopullisen  palvelukonseptin.  

2.3  Logistiikan toimintakenttä  Suomessa 

Suomen  logistiikan  ominaispiirteitä ovat pääpiirteittäin kotimaan kuljetuksissa pitkät  kul
-jetusetäisyydet  ja  ulkomaankuljetuksissa  toimivat  meriyhteydet.  Elinkeinoelämän  logis

-tiikkakustannukset  ovatkin Suomessa teollisuusmaiden piirissä suhteellisen korkeat, noin 
 1 7 %  bruttokansantuotteesta. Yritysten liikevaihdosta  logistiikkakustannukset  ovat kes-

kimäärin  13 %. (LVM 2006a)  

Lähes  80 %  Suomen ulkomaan kuljetuksista tehdään  vesiteitse  (Kuva  3).  Ulkomaankau-
pan arvosta noin  70 % on merikuljetuksia. Lentoteitse kuljetettavan  tavaran arvo  on 
10 %  kaikesta ulkomaankaupasta. Myös Venäjän  transitoliikenteen  taloudellinen merki-
tys  on  Suomelle suuri, etenkin  suuryksikköliikenteessä  ja  autojen  kuljetuksessa.  Vuonna 

 2005 transitoa  oli yhteensä  6,3  miljoonaa  tonnia.  (LVM  2006a, Väylähallinnon  ja  ulko-
maankaupan  yhteistyöryhmä  2007) 
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Kuva  3.  Suomen tuonnin, viennin  ja transilon  määrä  ja  kohdemaat vuonna  2005.  (Väylä- 
hallinnon  ja  ulkomaankaupan vhteistvör'hmä  2007)  

Liikenne-  ja viestintäministeriön  asettama työryhmä määritteli vuonna  2003  valmistunee- 
seen raporttiin  valtakunnallisesti merkittävät tavaraterminaalit  ja terminaalialueet.  Selvi-
tyksessä rajattiin merkittäviksi sellaiset kohteet, joilla  on  laajempaa kuin maakunnallista 
merkitystä, jotka ovat kanden  tai  useamman liikennemuodon yhteisiä, jotka ovat avoimia 
kaikille terminaalipalveluja tarvitseville  tai tarjoaville  ja  joiden kautta kulkeva henkilö-
määrä  tai välitettävän  tavaran määrä  on  suuri. Valtakunnallisesti merkittäviä tavarater-
minaaleja oli selvityksen mukaan  24.  Määrittelyä täsmennettiin tämän jälkeen, jolloin 
tavaraterminaalien määrä väheni kuudella. (LVM  2003)  

Liikenne-  ja viestintäministeriön  vuosille  2007-20  Il  laatimassa toiminta-  ja taloussuun-
nitelmassa  on  esitetty  mm.  seuraavia teemahankkeita: rautateiden tavaraliikenteen edis-
täminen, rautateiden terminaaliyhteyksien parantaminen sekä satamien  ja terminaalien 
tieyhteyksien  kehittäminen. Näillä teemahankkeilla pyritään osaltaan parantamaan kilpai-
lukykyä  ja  takaamaan riittävän hyvät  tie-  ja ratayhteydet  alan toimijoille. (LVM  2006b, 
Ratahallintokeskus 2006, Tiehallinto 2006) 

Tiehal linnon  osalta suoranaisesti nykyisiin tavaraterminaaleihin  ja logistiikkakeskuksiin 
 (pääosin satamiin) liittyviä hankkeita voidaan toteuttaa  vain  muutama osana Satamien  ja 



terminaalien tieyhteyksien  kehittäminen  -teemapakettia.  Hankkeet parantavat paikallisesti 
 satamatieyhteyksiä  mm.  Raumalla,  Haminassa,  Naantalissa, Kokkolassa  ja Tomiossa. 

 Teemaan kuuluvat hankkeet toteutetaan vuosina  2005-2009.  Tulevina vuosina olisi tar-
peen toteuttaa myös useita  laajavaikutteisia päätieverkon kehittämishankkeita  tärkeimpä-
nä  koko  El 8 -tien kehittäminen  moottoritieksi  Helsingin  ja  Vaalimaan välillä, joka vaatii 
yhteensä noin  700 M€  investoinnit.  

Ratahallintokeskuksen  (2006b)  toiminta-  ja taloussuunnitelmassa  2008-20 1 1  suoranai-
sesti  tavaraterminaaleihin  ja logistiikkakeskuksiin  liittyviä hankkeita  on  vähemmän, mut-
ta  verkollisia  ja laajavaikutteisempia  hankkeita  on  sen  sijaan useita. Nämä vaikuttavat 
myönteisesti myös  yhdistettyjen kulj etusten toimintamandollisuuksiin. Tavaraliikennettä 

 edistäviä  hankeosuuksia,  joissa  mm.  lisätään  akselipainoa  25  tonniin, ovat:  

•  Kouvola—Kotka—Haminaja  Imatra—Luumäki  
•  Lahti—Luumäki 

Seinäjoki—Oulu 

Henkilöliikenteen  lisäksi myös tavaraliikenteen  liikennöintimandollisuuksia  parantavia 
 rataosan välityskyvyn parantamishankkeita  on mm.  seuraavia  (Ratahallintokeskus  2006): 

•  Turku—Toij  ala  
•  Riihimäen  kolmioraide 

 Kokkola—Oulu—Vartius  

Luumäki—Vainikkala osuudelle  on  suunnitteilla  lisäraide,  minkä myötä tavaraliikenteen 
 kehittämismandollisuudet  nykyisellä radalla paranevat. Hankkeesta  on  tarkoitus laatia 

 yleissuunnitelma  vuonna  2008.  Kustannusarvio  on  noin  110 M€. Rataosa  kuuluu  Helsinki 
—Pietari-välille suunniteltuun nopeaan yhteyteen, Pohjolan kolmioon  ja yleiseurooppalai

-seen TEN-liikenneverkkoon.  Osuus  on  myös  osa  Liikenne-  ja viestintäministeriön  esitys-
tä henkilö-  ja  tavaraliikenteen  runkoverkoksi. (Ratahallintokeskus  2006)  

Kouvolan ratapihalla  on  tarkoitus tehdä Isojen  ratapihojen  parantaminen  ja  rationalisointi 
 -teemahankkeeseen  liittyen toimenpiteitä tekniikan uudistamiseksi sekä kapasiteetin 

 (2-3  uutta raidetta)  ja junapituuksien  kasvattamiseksi  (1100 m).  Hankkeen kustannusarvio 
 on 40 M€. (Ratahallintokeskus 2006)  

Olemassa olevien  tavaraterminaalien  lisäksi  on  viime vuosina noussut esille mandollisuus 
 ja  tarve kehittää uusia suurikokoisia  logistiikkakeskuksia  markkinoita palvelemaan. Ko-

timaassa  tavarakuljetukset  ja  niiden kasvu keskittyvät Etelä-Suomen alueelle. Useita 
hankkeita onkin vireillä  ja  pääosin ne sijaitsevat Etelä-Suomessa. Näistä monet perustu-
vat tulevan Vuosaaren sataman  ja  toisaalta Venäjän liikenteen  tavaravirtoihin,  ja  tämän  
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takia monet hankkeet voidaankin nähdä keskenään  kilpailevina.  Osa  Vuosaaren sataman 
 tavaravirroista  tuleekin käsitellä sataman rajallisen maa-alan  ja  nopeusvaatimuksien  takia 

sisämaan puolella.  

2.3.1  Maanteiden  ta va raliikenne  

Kuorma-autoliikenteen  kuljetussuorite  vuonna  2006  oli yhteensä  25,5  miljardia tonniki-
lometriä kaikilla teillä  ja  kaduilla. (Tilastokeskus  2007)  Maanteiden  raskas  liikenne kes-
kittyy pääosin  kasvukeskusten  ja  tärkeimpien satamien ympäristöön. Raskaan liikenteen 

 liikennemääräkartasta  voidaan havaita metsäteollisuuden  kuijetusten  ja  Venäjän liiken-
teen  merkittävyys  Kaakkois-Suomen  päätieverkolla  (Kuva  4).  

KVL  2006  (ajon/ 
 Raskas  liikenne  
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-  601  -  1200  
-  300-600 

<300  -  Rovaniemi  

	

ULU 

	
i3 ! 

Kokkola 
	 ,.,  Kajaani 

Pietarsaari 	 Iisalmi 
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i  
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Tammlsaari  

Kuva  4.  Raskaan liikenteen liikennemäärät pääteillä vuonna  2006.  (Tiehallinto,) 
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Ulkomaankaupan kuljetukset  ja  eri toimijoiden kotimaan runkokuljetukset keskittyvät 
päätieverkolle. Vientikuljetukset tapahtuvat pääosin teollisuuden toimipaikoilta satamiin 
johtavia maanteitä pitkin. (LVM  2005) 

2.3.2  Rautateiden  tavaraliikenne  

Rautateiden kuijetussuorite oli kotimaan liikenteessä vuonna  2006 11,1  miljardia tonniki-
lometriä. Tavaraa kuljetettiin  43,6  miljoonaa  tonnia.  (Tilastokeskus  2007;  VR  Cargo 
2007)  Rautateiden tavaraliikenteen kannalta merkittävimmät kuljetusvirrat ovat Kaak-
kois-Suomessa Kouvolasta itärajalle  (Kuva  5).  Muista rataosuuksista voidaan mainita 
Riihimäki—Oulu, Oulu—Vartius,  Joensuu—Niirala  ja  Jämsä—Rauma -rataosuudet. 

KO4JVQL'J tA1A 

RoIM..I I,M 4ttvt 
o4.tIfl$ tooj lOO). 

nO4O. 
(tOoth  

NFL  SIM.F(JRS  

Kuva  5.  Tavaraliiken  teen  kuljetusvirrat  rautateillä vuonna  2006.  (Ratahallintokeskus  
2007)  
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Suomen ainoa junalauttasatama  on  Turussa. Sieltä ovat yhteydet Tukholmaan  ja Trave-
mundeen.  Turun sataman tavaraliikenne kulkee pääosin Toijalan  radan  kautta. (LVM 

 2005) 

2.3.3 Yhdistetyt  ku/f  et uks et 

Yhdistetyt  kuljetukset ovat intermodaalikuljetuksia, joissa saman kuljetusyksikön siirtä-
miseen käytetään rauta-  tai vesiteitse  tapahtuvaa runkokuljetusta  ja sen  jälkeistä maantie- 
tai katuverkon  kuljetusta. Yhdistettyjen kuljetusten reitti tarvitsee toimiakseen kannatta-
vasti säännöllisen tavaravirran molempiin suuntiin. Lisäksi kuljetusten nopeus  ja kuor-
makoko  tulee olla riittävän suuri kilpailukyvyn varmistamiseksi. Rautateitse kuljetettaes

-sa vaunukaluston  täysi hyödyntäminen edellyttää  25  tonnin akselipainoa tärkeimmillä 
kuljetusreiteillä. (LVM  2005) 

Yhdistetyt  kuljetukset ovat Suomessa mandollisia Helsingin/Tampereen sekä  Ou-
lunlKemin  välillä  (Kuva  6).  Reitti Tampereelta Ouluun  ja Kemiin  on  Liikenne-  ja  viestin-
täministeriön raportin mukaan yhdistettyjen kuijetusten uusi painopistealue. Yhdistettyjen 
kuijetusten tavaravirrasta arviolta  30-40 %  liittyy ulkomaankauppaan. (LVM  2005) 
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Kuva  6.  Yhdistetty/en ku/jetusten  verkko  2006.  (Kuoppala  2007)  

Vuoteen  2005  verrattuna kasvua VR Cargon yhdistettyjen kuijetusten toiminnassa vuon-
na  2006  oli  33 %,  ja  edellytyksiä toiminnan edelleen kasvamiselle  on  erilaisten kumipyö-
räliikenteen kasvavien vaatimusten  ja kustannuskehityksen  takia. Keskikuljetusmatka 
vuonna  2006  oli lähes  600 km. Ajoneuvoyhdistelmiä  kuljetettiin yli  6 000 kpl  ja trailerei-
ta  yli  9 000 kpl.  Yhteensä kuljetettiin lähes  0,6  miljoonaa  tonnia.  (Kuoppala  2007)  

Viime vuosina  on  lakkautettu Landen  ja  Turun terminaalit,  ja  kuljetukset ovatkin tällä 
hetkellä keskittyneet  Oulu—Tampere/Helsinki  -väliselle rataosuudelle.  Kemiin  ei ole 
säännöllistä liikennettä. (Kuoppala  2007)  Seinäjoen  ja  Oulun  välisen  rataosuuden yksirai-
teisuus  on  nykyisellä kuljetusverkolla tavaraliikenteen kehittämisen kannalta ongelma. 
(LVM  2005)  Myös aikataululliset ongelmat ratakapasiteetista johtuen vähentävät kiinnos-
tusta yhdistettyihin kuljetuksiin kyseisellä välillä etenkin päivittäistavaran kuljetuksissa. 
(Ratahallintokeskus  2006) 
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2.3.4  Satamien tavaraliikenne 

Satamien kautta kulki vuonna  2006  viennissä  54,5  miljoonaa  tonnia ja  tuonnissa 
 44,6  miljoonaa toImia. (Tilastokeskus  2007)  Satamien tavaraliikenne  on  melko keskitty-

nyttä. Ulkomaan tavarakuljetuksia hoidetaan  55  eri sataman kautta, joista kymmenen suu-
rinta vastaa valtaosasta  koko  liikenteestä. Suuryksikköliikenne  on  tätäkin keskittyneem

-pää.  (LVM  2005) on  esitetty Suomen satamien tavaraliikenne vuonna  2005.  Selkeästi 
Suomen suurin satama vuonna  2005  tonneissa  mitattuna  on  Sköldvik (Kuva  7).  Merkittä-
vimpiä satamia, jotka toimivat useampien yritysten käytössä, ovat Hamina, Hanko,  Hel-
sinki,  Kotka,  Naantali,  Oulu, Pori,  Rauma,  Kokkola ja  Turku.  

Kokkola  3,7 Suomen satamat  4t  

Pietarsaari  1 ,3 
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Kuva  7. Tavaraliikenne  Suomen satamissa vuonna  2005. (Vävlähallinnonja  ulkomaan-
kaupan vhteistvörvhmä  2007)  

Ulkomaankauppa  on  siirtynyt viime vuosien kuluessa yhä enemmän käyttämään kontti-
kuljetuksia. Kontit lähtevät usein satamista maakuljetuksina  ja  ne käsitellään vasta kau-
empana maa-alueilla. Kontit voidaan kuljettaa kauemmaksi esimerkiksi Vuosaaren sata-
masta  ja koko pääkaupunkiseudusta.  Suurten logistiikka-alueiden toteuttaminen onkin 
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halvempaa mantereen puolella kuin satamien yhteydessä, jolloin puhutaan käsitteestä  si-
sämaasatama.  Toteutuessaan sisämaasatama voidaan nähdä osana pääsatamaa eräänlai-
sena satamakapasiteetin kasvattajana. (LVM  2005)  

Sisämaasatamalla  on  kuitenkin oltava lisäarvoa tuottavaa toimintaa, jotta  se  menestyisi 
 markkinoilla. Eri osapuolten silmissä sisämaasatamahankkeen etenemistä edesauttavia 

tekijöitä voivat olla  mm.  eri kulj etusmuotojen yhdistämismandollisuudet, konttitoiminnan 
keskittäminen sekä ulkomaan merikuijetusten  ja  Venäjän liikenteen yhdistäminen. (LVM 

 2005) 

2.3.5 Tavaraliikenne  raja -asemilla  

Raja-asemien kautta maakuljetuksina kulkenut tavaraliikenne oli vuonna  2005  kokonai-
suudessaan  24,6  miljoonaa  tonnia (Kuva  3).  Tästä valtaosa oli Venäjän vientiä, tuontia  ja 
transitoa.  Kaakkois-Suomen  raja-asemat ovat Suomen merkittävin ulkomaankaupan  ja 
transitoliikenteen maakuljetusreitti.  

Vuosien  2002  ja  2005  välisenä aikana kuorma-autoliikenne Kaakkois-Suomen  raja- 
asemien kautta lähes kaksinkertaistui  ja kuijetetun  tavaran määrä kasvoi vastaavasti. Sel-
keästi suurinta liikenne oli Vaalimaan  ja Nuijamaan  raja-asemilla. Vuonna  2005  tavaraa 
kuljetettiin transitoliikenne mukaan laskien Kaakkois-Suomessa rajan yli maanteitse noin 

 6,5  miljoonaa toimia,  ja  kuorma-autoja kulki Vaalimaan, Nuijamaan  ja  Imatran  raja- 
aseman kautta noin  700 000  kpl. (Tiehallinto,  Kaakkois-Suomen tiepiiri  2006)  Vuonna 

 2006  Vaalimaan, Nuijamaan, Imatran, Niiralan  ja  Tornion rajanylityspaikkojen kautta 
kulki yhteensä noin  850 000  kuorma-autoa. (Tiehallinnon rajaliikennetilastot  2006)  

Kansainvälisessä rautatieliikenteessä kuljetettiin vuonna  2006  VR:n toimesta yhteensä 
noin  17,6  miljoonaa  tonnia vaunukuormatavaraa  (sisältää transiton). Määrä  on  pysynyt 
suhteellisen muuttumattomana kymmenen vuoden aikana. Suomen  ja  ulkomaiden rauta-
teiden välinen yhdysliikenne oli tavaravaunujen osalta vuonna  2006  noin  775 000  vaunua. 
(Ratahallintokeskus  2007)  Rautateiden tavaraliikenteen  raj  anylityspaikat  maalla ovat 
Vainikkala, Imatrankoski, Niirala, Vartius  ja  Tornio.  Torniossa tehdään siirtokuormaus 

 tai  telinvaihto raideleveyden  vaihtuessa. 



2.3.6 Trans  itollikenne  

Suomi on  merkittävä tavaraliikenteen kauttakulkumaa Venäjän markkinoille  ja  markki-

noilta. Vuonna  2005  tavaraliikenne  itään oli yli  2,7  miljoonaa  tonnia,  josta maantiekulje
-tusten  osuus oli  2,6  miljoonaa  tonnia.  Merkittävin kumipyörätransiton väylä  on El 8-tie 

Turku—Helsinki—Vaalimaa.  Venäjältä suuntautuva tavaraliikenne oli  3,2  miljoonaa  tonnia, 

 josta  3,1  miljoonaa  tonnia  oli raideliikennettä. (Ruutikainen, Inkinen, Tapaninen  2006) 
 Rautateiden transitoliikenne vuonna  2006  oli  4,2  miljoonaa  tonnia.  Kasvua vuodesta 

 2005  oli  25  %.  (VR  Cargo 2007)  

Transitoliikenne  on  ollut pitkään vientipainotteista  ja  pääosin Venäjän tavaraliikennettä. 
Kuljetettavien tavaroiden määrä vaihtelee vuosittain riippuen  mm.  Venäjän  ja  muiden 

 maiden  tulli-  ja maksukäytäntöjen  vaihtelusta. Transitoliikenne  on  keskittynyt Suomessa 
käytännössä muutamiin satamiin, joista merkittävimmät ovat  Helsinki,  Hamina,  Kokkola, 

Kotka,  Hanko  ja  Turku.  (LVM  2005)  
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2.4  Merkittävät suuryksikkösatamat 

Ulkomaan suuryksikköliikennettä kulkee kandentoista sataman kautta merkittäviä määriä. 
Liikenne  on  keskittynyt vahvasti eteläisen Suomen satamiin  (Kuva  8).  Vuonna  2004 

 suuryksikköliikenne  oli  25  %  koko  meritse kuljetetusta tavaramäärästä. (LVM  2005)  
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Kuva  8.  Suomen  ja  ulkomaiden väliset merikuljetukset kuljetusvälineissä  ja -vksiköissä 
 eri satamitlain vuonna  2004  (lastimäärä tonneissq) Merenkulkulaitoksen  mu-

kaan. (LVM  2005)  

Menteitse  tapahtuvat suuryksikkökuljetukset ovat kaksinkertaistuneet Suomen  ja  ulko-
maiden välillä  1990 -luvun puolivälistä. Yksikoityjen kuijetusten suhteellinen kasvu onkin 
tavaraliikenteen yleisen kasvun ohella syynä tähän,  ja  etenkin konttien käyttö kuljetuksis-
sa  on  kasvanut merkittävästi. Kuorma-autoissa  ja  perävaunuissa kuljetetun  tavaran määrä 

 on  kasvanut hitaammin. Kuljetukset rautatievaunuissa ovat sitä vastoin vähentyneet pi-
temmällä aikavälillä. Suomen Junalauttaliikenne  on  keskittynyt Turkuun. (LVM  2005)  



2.4.1  Haminan satama 

Toiminta-ajatus 

Haminan satamassa toimii konttiterminaali, jonka volyymi itään merkityksellisin asiakas 
 on  metsäteollisuus. Haminan satama  on  myös erikoistunut nestemäisten aineiden  varas-

tointiin ja  erilaisiin käsittelypalveluihin. Nestebulk -satama rautatieterminaaleineen  on 
 Suomen kolmanneksi suurin  ja sinne  on  keskittynyt useita öljyalan yhtiöitä. Sijaintinsa 

ansiosta Haminan satama  on  kehittänyt Venäjän,  IVY-maiden  ja  Kaukoidän markkinoille 
suuntautuvan transitoliikenteen osaamistaan. (Haminan satama  2007)  

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Haminan satama  on  Suomen viidenneksi suurin satama. Sataman tavaraliikenteestä ul-
komaan tuontia vuonna  2006  oli noin  1,8  miljoonaa  tonnia ja  vientiä  2,9  miljoonaa  tonnia. 

 Yhteensä tavaraliikennettä oli  5,2  miljoonaa  tonnia.  Sataman käytössä  on  yhteensä  1 000 
ha  maa-ja merialuetta.  Satamassa  on laituntilaa 3 kmja  yli  40 km  rautatietä. Varastotilaa 

 on  noin  470 000 m2  ja nestemäisille aineille  säiliötilaa  830 000 m3 .  Satama sijaitsee lähel-
lä Haminan kaupunkia omalla niemellään  (Kuva  9).  (Haminan satama  2007)  

HAMINAN SATAMA 
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Kuva  9.  Haminan satama-alue. (Haminan satama  2007)  
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Satamasta  on  noin  35 km  Venäjän rajalle  ja  noin viiden  tunnin  merimatka  Pietariin.  Ha
-minasta  on  säännölliset linjayhteydet Keski-Euroopan merkittävimpiin satamiin, Amerik-

kaan  ja  Venäjälle. Satamasta  on  melko sujuvat raide-  ja  tieyhteydet  (valtatie  7, E18). 
 (Haminan satama  2007)  

Sataman sisäiset investoinnit 

Haminan satama vahvistaa kilpailukykyään kehittämällä toimintaansa  ja  laajentamalla 
aluettaan  koko  sataman alueelta laaditun yleissuunnitelman pohjalta. Haminan sataman 
vuosille  2006-2010  tehtyjen investointisuunnitelmien arvo  on  yli  90 M€.  (Merenkulku- 
laitos  2007)  Paksuniemeen  on  rakenteilla noin  50 ha  uutta sataman osaa, jonne sijoitetaan 
laajoja varastokenttiä  ja  uusia teollisuustontteja. Myös Hailikarin satama-alueelle  on  val-
mistunut kymmenen hehtaaria uutta autokenttää. (Haminan satama  2007)  

HARC  -projektin  (Hamina RoRo  and Container terminal)  myötä Haminan satamaan saa-
daan noin  33 ha  lisää konttitilaa  ja  400 m  lisää laituria. Hankkeen päättyessä vuonna 

 2010  konttiterminaalikapasiteetti  nousee noin miljoonaan TEU -yksikköönlvuosi. Myös 
sataman meriväylän oikaisu  ja  syvennys  on  arvioitu toteutuvaksi vuosina  2007-2009. 

 Väylän syventäminen  on  merkityksellinen erityisesti öljysataman toiminnalle, koska lai-
vojen lastikapasiteettia voidaan lisätä jopa  50  %:lla.  (Haminan satama  2007)  

Vaikutukset valtion  tie-  ja rataverkkoon  

Haminan satama  on  EU-komission  toimesta nimetty Pohjolan kolmion suunnitelmaan 
yhdeksi ensivaiheessa kehitettäväksi satamaksi. Suunnitelman lähtökohtana  on,  että  me

-nväylältä  on  toimiva liikenneyhteys sataman kautta  E18 -tielle (valtatie  7).  Uusi kaksi-
kaistainen Haminan satamatie valmistuu vuonna  2007.  Samalla rakennetaan kevyen lii-
kenteen väylä alikulkuineen. Tiehallinnon osuus hankkeen kustannuksista  on  noin 

 3 M€.  Haminan kaupunki vastaa Satamatien jatkoksi rakennettavasta katuosuudesta, jon-
ka kustannusarvio  on  noin  I ,2 M€.  Tiejärjestelyt  mandollistavat sataman laajentumisen  ja 
sen  huomattavasti tehokkaamman käytön. (Tiehallinto, Kaakkois-Suomen tiepiiri  2005a) 

 Lisäksi Haminan sataman kannalta merkittäviä tulevaisuuden yhteysvälihankkeita ovat 
valtateiden  7, 15  ja  6  parantaminen. 

Ratahallintokeskuksen  suunnitelmissa  on  parantaa Kouvola—Hamina-rataosa  25  tonnin 
akselipainon vaunujen käytön mandollistamiseksi vuoteen  2012.  Hanke  on  osa  aloitettua 
teemapakettia "Rautateiden tavaraliikenteen edistäminen itäisessä Suomessa". 



2.4.2  Kotkan  satama 

Toiminta-ajatus  

Kotkan  satama  on  perinteisesti ollut Suomen tunnetuin vientisatama. Nykyään siitä  on 
 muodostunut täydenpalvelun logistiikkakeskittymä, joka  on  erikoistunut palvelemaan 

Suomen  ja  Venäjän ulkomaankaupan maailmanlaajuisia logistisia tarpeita.  Kotkan  sata- 
maila  on  merkittävä asema metsäteollisuuden vientisatamana.  (Kotkan  satama  2007)  

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista  

Kotkan  sataman tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  3,6  miljoonaa 
toimia  ja  vientiä  5,7  miljoonaa  tonnia.  Yhteensä tavaraliikennettä oli noin  9,6  miljoonaa 

 tonnia.  Vuonna  2006 kontteja  kulki  Kotkan  sataman kautta noin  460 000 TEU:ta. Kontti
-terminaalissa  on  varauduttu  900 000 TEU:n vuosikapasiteettiin  ja  se on  avoinna ympäri 

vuorokauden seitsemänä päivänä viikossa. Hietasen sataman kautta voidaan kuljettaa 
vuosittain jopa  300 000  autoa, joista suurin  osa  menee Venäjän markkinoille. Sataman 
yhteydessä toimii lähes  100  satama sidonnaista yritystä, joista suuri  osa  panostaa logisti

-sun lisäarvopalveluihin.  (Kotkan  satama  2007)  

Kotkan  satama sijaitsee pääkaupunkiseudun  ja  Venäjän läheisyydessä. Satamaan  on  ole-
massa  tie-  (Vt  7, El 8),  rautatie-  ja syvämeriväyläyhteydet (Kuva  10).  Lisäksi satamasta 

 on  tiheä  ja  säännöllinen laivalinjaverkosto Eurooppaan  ja  edelleen eri puolille maailmaa. 
 (Kotkan  satama  2007) 
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Kuva  10.  Kotkan  sataman osien  sUainti  ja liikennevhtei'det. (Kotkan  satama  2007)  



Sataman sisäiset investoinnit  

Kotkan  satamalla  on  suunnitelmissa yli  30 ME:n  investoinnit vuosille  2006-2010. (Me-
renkulkulaitos 2007) Mussalon  sataman teollisuusalueiden laajennus  on  käynnissä Palas-
landen alueella. Laajennustöiden valmistuttua Mussalon  koko  alue tulee olemaan 

 500 ha.  Rakenteilla olevan alueen useimmille tonteille  on  mandollista toteuttaa oma  ter-
minaalikohtainen yksityisraide. 1-1 ietasessa autokenttäalueiden  laajennustyöt ovat käyn-
nissä.  (Kotkan  satama  2007)  

Vaikutukset valtion  tie-  ja  rataverkkoon  

Kotkan  sisääntulotien  (Vt  15)  kehittäminen  on  esitetty liikenneväyläpolitiikkaa  valmistel
-leen  ministerityöryhmän investointiohj  elmassa  vuosien  2008-2013 hankekorissa.  Välillä 

 on  nykyään sekä välityskyky- että turvallisuusongelmia. Satamaliikenteen toimivuus  on 
 erittäin tärkeää alueen teollisuudelle  ja  elinkeinoelämälle. Hankkeen kustannusarvio  on 

 noin  13 ME,  josta  Kotkan  kaupungin osuus  on I MEja Tiehallinnon 12 ME. (Tiehallinto, 
 Kaakkois-Suomen tiepiiri  2005b) 

Ratahallintokeskuksen  Rautateiden tavaraliikenteen edistäminen itäisessä Suomessa 
-teemahankkeessa  Kotkan  Kotolahteen  rakennetaan uusi  10 raiteen  ratapiha, joka tulee 
palvelemaan erityisesti lisääntyvää konttiliikennettä. Hankkeen toteuttaminen edellyttää 
erillistä teemarahoitusta. Kustannusarvio hankkeelle  on 33 ME.  Myös  Kotkan  kaupunki 
osallistuu hankkeeseen (Ratahallintokeskus  2006).  Hanke  on  osa  "Rautateiden tavaralii-
kenteen edistäminen itäisessä Suomessa" -teemapakettia. Sille  on  esitetty  5  ME:n  rahoitus 
vuoden  2008  talousarviossa. 

Hietasen sataman tieliikenneyhteyksistä  on  valmistunut tieverkkoselvitys. Tiepiiri  on  va-
rautunut käynnistämään yleissuunnitelman laatimisen vuonna  2007.  Hanke ei kuitenkaan 
ole Tiehallinnon toteuttamisohjelmissa. Lisäksi  on  laadittu Mussaloon johtavan väylän 
(Merituulentie) parantamisselvitys kustannusarvioineen. (Kukkola  2007)  Lisäksi  Kotkan 

 sataman kannalta merkittäviä tulevaisuuden yhteysvälihankkeita ovat valtateiden  7, 15  ja 
 6  parantaminen.  

2.4.3  Helsingin satama 

Toiminta-ajatus 

Helsingin satama  on  Suomen johtava ulkomaankauppaa palveleva suuryksikkö-  ja  mat-
kustajasatama.  Helsingin Satama vastaa satamanpidosta  ja  tuottaa satamapalveluja yhdes-
sä satamaoperaattoreiden kanssa. (Helsingin satama  2007) 
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Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Sataman tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  5,6  miljoonaa  tonnia 
ja  vientiä  5,7  miljoonaa  tonnia.  Transitoliikennettä  tästä oli  0,2  miljoonaa  tonnia.  Yhteen-
sä tavaraliikennettä oli noin  Il  ,7  miljoonaa  tonnia.  (Helsingin satama  2007)  

Helsingin satama toimii tällä hetkellä Eteläsatamassa, Länsisatamassa  ja  Sörnäisten sata-
massa. Länsisatama  on  Suomen konttiliikenteen keskus. Sörnäisten satama  on  lastilautta

-satama  ja  merkittävä autojen tuontisatama. Lisäksi Vuosaaren entistä telakka-aluetta  on 
 käytetty jonkin verran satamana hiilen tuontiin. (Helsingin satama  2007)  

Sataman sisäiset investoinnit 

Merkittävin kehittämishanke  on  Vuosaaren satama, joka korvaa Länsisataman  ja  Sörnäis-
ten sataman  koko  tavaraliikenteen. (Helsingin satama  2007)  Vuosaaren satamahanke 
koostuu itse satama-alueesta, 36km meriväylästä,  2,5 km  satamatiestäja  19 km  satama-
radasta. (Vuosaaren satama  2007)  

Helsingin Satama maksaa puolet  Ii  ikenneväylien  kustannuksista. Hankkeen kokonaiskus-
tannukset ovat  680  miljoonaa euroa, josta liikenneväylät ovat noin  290  miljoonaa euroa 
(Vuosaaren satama  2007):  

• ratayhteydet  maksavat  191 ME,  josta Savion  tunnelin  osuus  124 ME  
• tieyhteydet  maksavat  87 ME,  josta  tunnelin  osuus  43 ME  

Kuva il  esittää Helsingin nykyiset satamatja Vuosaaren uuden sataman sijainnin. 
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Kuva  II.  Helsingin nykyiset satama!  ja  Vuosaaren uusi satama. (Vuosaaren satama  2007)  



Vaikutukset valtion  tie-  ja rataverkkoon  

Vuosaaren sataman  tie-  ja rataverkkoyhteyksien  toteuttaminen  on  Helsingin kaupungin  ja 
 Suomen valtion yhteishanke. Sataman liikenneväylistä vastaavat valtion perustama eri!-

lisprojekti, johon kuuluvat Tiehal  I into, Ratahall intokeskus  ja Merenkulkulaitos. Valtio 
 maksaa puolet väylien kustannuksista, eli ratayhteyksien osalta noin  96 ME  ja tieyhteyk-

sien  osalta  43 ME.  (Vuosaaren satama, Tiehallinto  2007) 

2.4.4  Hangon satama 

Toiminta-ajatus 

Hangon satama  on  Suomen eteläisin satama, josta  on  nopeat yhteydet muun muassa Kes-
ki-Eurooppaan. Hangon Satama  on  erikoistunut paperin vientiin  ja  autojen tuontiin. Li-
säksi tuoretuotteiden tuonti  on  kasvanut merkittävästi. Hangon satama toimii myös  tal-
visaikaan.  (Hangon satama  2007)  

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Hangon sataman tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  1.9  miljoonaa 
 tonnia ja  vientiä  2,2  miljoonaa  tonnia.  Yhteensä tavaraliikennettä oli noin  4,1  miljoonaa 
 tonnia. Länsisatamaa  käytetään paperin vientiin, autojen tuontiin sekä  container-, trailer- 

ja  matkustajaliikenteeseen. Länsisatamassa vierailee vuosittain noin  1 350  alusta. Laitu-
reita alueella  on 6  ja varastotilaa  183 000  neliötä. Ulkosatamaa käytetään enimmäkseen 
autotuontisatamana  ja purkauspaikkana.  Siellä vierailee vuosittain noin  250  alusta. Laitu-
reita ulkosataman alueella  on 2  ja varastotilaa  620 000  neliötä. (Hangon satama  2007) 

 Hangon satamasta  on raide-  ja tieyhteydet  kaupungin läpi  (Kuva  12). 
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Kuva  12.  Hangon satama. (Hangon satama  2007)  

Sataman sisäiset investoinnit 

Hangon sataman vuosille  2006-2010  suunniteltujen investointien arvo  on  noin  18 M€. 
 Suunnitelmiin kuuluu lähinnä laituri-investointeja. (Merenkulkulaitos  2007)  Sataman  ra-

tapihan  raiteiden peruskorjaus toteutetaan vuonna  2007.  

Vaikutukset valtion  tie-ja  rataverkkoon  

Hangon sataman kamaIta merkityksellinen ratahanke olisi Hanko-Hyvinkää 
-rataosuuden sähköistäminen (Lyytikäinen  2007).  Hallitusohjelmassa  on  esitetty, että 
sähköistystä jatketaan  ja Ratahallintokeskus  arvioi syksyn  2007  aikana jatkosähköistyk

-sen  tarpeet yhtenä kohteena Hanko—Hyvinkää-rataosuus.  

2.4.5  Turun satama 

Toiminta-ajatus 

Turun Satama keskittyy pääasiassa matkustaja-  ja suuryksikköliikenteeseen.  Se on  määrä- 
tietoisesti kehittämässä talousalueestaan kansainvälisesti merkittävää logistista keskusta. 

 Turku on  Helsingin jälkeen Suomen tärkein kappaletavara-  ja suuryksikkösatama.  Se on 
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myös Suomen ainoa  junalauttasatama.  (Turun satama  2007) Travemünden junalautta 
 poistuu käytöstä vuosien  2007-2008  vaihteessa. 

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Turun sataman tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia  vuotma  2006  oli noin  2,0  miljoonaa 
 tonnia ja  vientiä  1,6  miljoonaa  tonnia.  Suuryksikköliikennettä  on  yhteensä  158 000 kpl. 

 Yhteensä  tavaraliikennettä  oli noin  4,0  miljoonaa  tonnia.  (Turun satama  2007)  

Turun satamasta  on  selkeät  maaliikenneyhteydet pääteille,  Vt  8  Rauman suuntaan,  Vt  9 
 Tampereen ja  Jyväskylän suuntaan,  Vt  10 Hämeenlinnaanja  Lahteen sekä  Vt  1 (E18)  Hel-

sinkiin  ja  edelleen Pietariin. (Turun satama  2007)  Kuva  13  esittää Turun satamaa  ja sen 
 liikenneyhteyksiä.  
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Kuva  /3.  Turun satama. (Turun satama  2007)  

Sataman sisäiset investoinnit  

Kaavoittamalla laajentumisalue Pansion junalauttasataman  läheisyyteen voidaan sataman 
kapasiteettia lisätä yli  3  miljoonaa  tonnia.  Myös nykyisen käytössä olevan sataman toi-
mintoja voidaan hyödyntää vielä  2  miljoonan tonnin  lisäliikenteellä. Ovakon  alueelta  ja 

 Turun  ohitustien  varrelta löytyvät laajat  aluevaraukset  uusille  terminaaleille, varastoho-
telleilleja maahantuontiyrityksille.  (Turun satama  2007) 



Vaikutukset valtion  tie-  ja  rataverkkoon  

Turun satamayhteyden parantaminen sisältää satamaan valtateiden  8  ja  9  suunnasta joh-
tavan Suikkilantien nelikaistaistamisen  ja  muuttamisen maantieksi, eritasoliittymien 
ramppijärjestelyjen parantamisen sekä kevyen liikenteen  ja meluntorjunnan  toimenpitei-
den toteuttamisen. Hankkeen tiesuunnittelu  on  käynnissä vuonna  2007  ja  hankkeen  on 

 arvioitu toteutuvan aikaisintaan vuonna  2009.  Hankkeen kustannusennuste  on 12 M€, 
 josta Tiehallinnon osuus  on  noin  6 M€  ja  Turun kaupungin noin  6 M€.  Hankkeen myötä 

Turun sataman saavutettavuus paranee, mikä parantaa sataman kilpailukykyä. Samalla 
satamaliikenne Turun keskustassa vähenee. (Tiehallinto, Turun tiepiiri  2006b)  

Turun kaupunki  ja Ratahallintokeskus  selvittävät vuoden  2008  aikana tarpeet parantaa 
nykyistä ratapihaa Turun henkilöratapihasta länteen päin. Nykyisen ratapihan raiteistot 
ovat lyhyitä,  ja  osittain tavarajunia käsitellään Turun keskustan ratapihalla.  

2.4.6  Naantalin satama 

Toiminta-ajatus 

Ympäröivän teollisuuden myötä Naantalin satamasta  on  kehittynyt huomattava teolli-
suussatama.  Se on  jo  pitkään tunnettu erityisesti neste-  ja kuivabulksatamana,  mutta noin 
kymmenen vuoden aikana Naantalin satamasta  on  kehittynyt myös kansallisesti merkittä-
vä suuryksikköliikennesatama. Naantalin kautta hoidetaan suurelta osin myös  koko  Ah-
venanmaan huoltoliikerme, joka  on  pääasiassa RoRo-aluksilla kuljetettavaa rekka-  tai 

 trailerliikennettä.  Lisäksi puolet kaikesta meritse RoRo/Ropax -aluksilla kulkevasta  rek-
kaliikenteestä  Suomen  ja  muun Skandinavian välillä kulkee juuri Naantalin kautta. 
(Naantalin satama  2007)  

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Naantalin satama  on  tonnimäärillä  mitaten maan kolmanneksi suurin kunnallinen satama 
Helsingin  ja Kotkan  jälkeen. Vuoden  2006  kokonaistavaraliikenne  sataman kautta ylsi 
lähes  7,2  miljoonaan tonniin. Tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia oli noin  4,2  miljoonaa 

 tonnia,  ulkomaan vientiä  I ,5  miljoonaa  tonnia ja  kotimaan liikennettä (lähinnä polttoai-
netta)  1,4  miljoonaa  tonnia. Irtolastisataman  osuus  on  kaksi kolmasosaa  koko  liikenteestä. 
Suuryksikköli ikenteen osuus Naantalin sataman kokonaisliikenteestä  on  yli  2  miljoonaa 

 tonnia. Laituripaikkoja  satamassa  on 1 6  kpl  ja  satama työllistää  18  henkilöä. (Naantalin 
satama  2007)  
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Naantalin sataman  tieliikenneyhteys  toimii  kantatien  40 (E18)  kautta.  Kuva  14  esittää 
Naantalin satama-aluetta.  
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Kuva  14.  Naantalin satama-alue. (Naantalin satama  2007,)  

Sataman sisäiset investoinnit 

Naantalin satamaan  on  suunnitteilla noin  36 M€  investoinnit vuosille  2006-20 10.  Sata-
ma-alueella tehdään erilaisia  peruskorjaushankkeita  ja  suunnitteilla  on  myös  meriväylän 
syventaminen. Öljysataman  osuus investoinneista  on  merkittävä.  (Merenkulkulaitos  2007) 

 Liikennemäärien  kasvaessa satama toivoo erityisesti valtatien  8  parantamista. Naantalin 
 satamatieyhteyden (kt  40, El 8)  parantaminen  on  parhaillaan käynnissä.  (Vainiala  2007)  

Vaikutukset valtion  tie-  ja  rataverkkoon  

Naantalin  satamatieyhteys  -hankkeessa rakennetaan uusi  katuyhteys  ja eritasoliittymä  sa-
tamasta  E18  -tielle  (kt  40).  Samalla parannetaan kevyen liikenteen yhteyksiä  ja tievalais-
tusta.  Naantalin kaupunki  on  aloittanut  Satamatien (katuosuus)  rakentamisen vuonna 

 2005  ja eritasoliittymän  rakentaminen  on  aloitettu kesällä  2006.  Hankkeen kustannusar-
vio  on 6,1 M€,  josta  Tiehallinnon  osuus  on 4,4 M€  ja  Naantalin kaupungin osuus  1,7 ME. 

 Satamayhteyden  parantaminen lisää sataman kilpailukykyä  ja  luo edellytyksiä satama- 
toiminnan kehittämiselle.  (Tiehallinto,  Turun  tiepiiri  2006a)  
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2.4.7  Rauman satama 

Toiminta-ajatus 

Rauman sataman asiakaskunta koostuu pääosin teollisuudesta, huolintaliikkeistä  ja  laiva-
varustamoista. Rauman satamalla  on  suuri merkitys selluloosan  ja  paperin vientisatamana. 
Rauman satama palvelee elinkeinoelämää tarjoamalla ajanmukaisia  ja  kilpailukykyisiä 
satamapalveluja kaikille sataman asiakkaille siten, että kuljetusketju sataman osalta toimii 
vaivattomasti  ja  tehokkaasti. Toisaalta satama luo myös edellytyksiä yritystoiminnan si-
joittumiselle Rauman talousalueelle. (Rauman satama  2007)  

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Rauman satamassa käsiteltiin vuonna  2006  yhteensä  6,6  miljoona  tonnia  tavaraa. Sata-
man tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  2,0  miljoonaa  tonnia ja 

 vientiä  4,6  miljoonaa  tonnia.  Suurin artikkeli oli paperi  ja kartonki, jota  vietiin noin  3,5  
miljoonaa  tonnia  vuonna  2006. Konttikuljetusten  määrä nousi  169 000 lEV -yksikköön 

 ja konteissa  kuljetettiin sataman tavaraliikenteestä noin viidennes. (Rauman satama  2007)  

Rauman satamasta  on raideyhteyksien  lisäksi tieliikenneyhteydet valtateille  8 (Turku  ja 
 Pori)  ja  12 (Tampere).  Kuva  I S  esittää Rauman satama-aluetta  ja sen  liikenneyhteyksiä. 
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Kuia  15.  Raitnicin  satama. (Rauman satama  2007)  
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Sataman sisäiset investoinnit 

Vuonna  2005  Rauman satama teetti sataman voimassa olevan  yleissuunnitelman  tarkas-
tamisen.  Yleissuunnitelmassa  tarkasteltiin  Ulko-Petäj äksen  ja  Iso-Hakunin  alueiden  kont-
tisataman laajennuksia.  Suunnitelman alustava kustannusarvio valmiiksi  rakeimettuna  on 

 noin  52 M€.  Keväällä  2006  käynnistyi Rauman sataman pitkän aikavälin  laajennussuun
-tien  teknis-taloudellinen selvitys. Työn tavoitteena  on  selvittää, mihin Rauman satamaa 

voidaan laajentaa vuoden  2015  jälkeen, mikäli  lisätilaa  tarvitaan. (Rauman satama  2007)  

Raumalla  varaudutaan  pitkällä aikavälillä  12-18  miljoonan tonnin liikenteeseen. Tämä 
edellyttää uusia  laajennusmandollisuuksia  myös  sen  jälkeen, kun tuotannon  tehostamis

-toimet  ja Ulko-Petäjäksen  käyttöönotto  on  toteutettu.  Jatkotarkasteluissa  mukana  on  neljä 
 laajennusvaihtoehtoa  (Kuva  16).  (Rauman satama  2007)  
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Kuva  16.  Rauman sataman jatkosuunnittelussa mukana olevat laajennusvaihtoehdot. 

Vaihtoehdot, joissa satama laajenisi nykyiseltä  alueeltaan Saukkoon  tai Ruuhiluotoon, 
 kytkeytyvät nykyiseen satama-alueeseen  ja maapuolen  liikenne voidaan hoitaa nykyisten 

 tie-  ja ratayhteyksien  kautta.  Vaihtoehdoissa,  joissa satama laajenee  Järviluotoon  tai 
Hanskloppiin,  Raumalle syntyisi kokonaan uusi satama-alue nykyisen sataman eteläpuo-
lelle. Näiden vaihtoehtojen  tieyhteys  kulkisi uuden rakennettavan tien kautta Rauman ete-
läiseen  eritasoliittymään.  Lisäksi tarvitaan noin  3 km  uutta  satamarataa. Tarkasteltavien 



vaihtoehtojen satama-  ja  lisäarvoalueita  voidaan toteuttaa  50-146 ha  ja  alustavat hinta- 
arviot vaihtelevat ensimmäisen vaiheen osalta välillä noin  100-170 ME  ja  lopputilantees

-sa  140-3 10 ME.  Suunnittelutyö  jatkuu vaihtoehtojen yksityiskohtaisella teknisellä arvi-
oinnilla  ja  kustannusarvioiden tarkennuksella. Laajennusvaihtoehdot  esitetään myös  sel

-vitysalueeksi  Satakunnan maakuntakaavatyössä. (Rauman satama  2007)  

Vaikutukset valtion  tie-  ja rataverkkoon  

Rauman satamatieyhteys -hankkeessa rakennetaan satamaan johtavan rautatien pohjois-
puolelle uutta valtatietä noin  I ,5 km  matkalle ja  parannetaan jatkeena toimiva katuosuus 
valtatieksi. Lisäksi rakennetaan uusi eritasoliittymä  ja  kevyen liikenteen väylä alikulkui-
neen. Rakennustyöt  on  aloitettu syksyllä  2006  ja  hanke valmistuu vuonna  2008.  Hank-
keen kokonaiskustannukset ovat noin  13,2 ME,  josta valtion osuus  on 9,6 ME.  Satama- 
tieyhteyden valmistuessa sataman  raskas  liikenne siirtyy pois Rauman keskustan pääka-
duilta. (Tiehallinto, Turun tiepiiri  2006c)  

Ratahallintokeskus  on  korvausinvestointeihin  liittyen tehnyt  25  tonnin yhteyttä Jämsän-
jokilaaksosta Rauman satamaan. Kokemäki-Rauma -väli  on  peruskorjattu  ja  Jämsänjoki

-laakso-Tampere  valmistuu  2009.  Viimeisenä peruskorjataan väli  Tampere -Kokemäki, 
joka nykyisellä kehysrahoituksella  on  toteutumassa vasta vuonna  2012. 

2.4.8  Porin satama 

Toiminta-ajatus 

Porin Sataman toiminta-ajatuksena  on  tuottaa koti-  ja  ulkomaiselle elinkeinotoiminnalle 
kilpailukykyisiä palveluja, olla  osa  Porin kaupungin kansainvälistymisstrategiaa sekä pa-
rantaa Sataman omaa kannattavuutta  ja  toimivuutta logistisen ketjun osana. Porin satama 
tunnetaan  mm.  yhtenä johtavista sahatavaran vientisatamista. (Porin satama  2007)  

Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Porin satamassa käsiteltiin vuonna  2006  yhteensä  5,8  miljoonaa  tonnia  tavaraa. Sataman 
tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  3,7  miljoonaa  tonnia ja  vientiä 

 I ,4  miljoonaa  tonnia.  Konttikuljetusten  määrä oli  48 000  TEU  -yksikköä. (Suomen sata-
maliitto  2006)  

Porin Satama koostuu kolmesta erillisestä satamanosasta: Mäntyluodosta, Tahkoluodon 
syväsatamasta sekä öljy-  ja  kemikaalisatamasta,  joka sijaitsee Tahkoluodossa  (Kuva  17). 

 (Porin satama  2007)  
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Kuva  17.  Porin Mänt1uodon  ja Tahkoluodon  satamat. (Porin satama  2007)  

Porin satamasta  on  syöttöyhteydet  valtatien  2  kautta muille valtateille. Sataman laitureille 
 on  myös rautatieyhteydet. 

Sataman sisäiset investoinnit 

Porin satamassa  on  tarkoitus toteuttaa investointeja noin  25 M€  arvosta. Tärkeimpiä koh-
teita ovat investoinnit lastinkäsittelylaitteisiin sekä laitureihin kenttäalueineen. (Meren-
kulkulaitos  2007).  

Vaikutukset valtion  tie-  ja rataverkkoon  

Porin sataman  ja  Harjavallan väli  on  yksi Suomen ensimmäisistä  25  tonnin akselipainon 
rataosista.  25  tonnin akselipainon mandoil istavan rataosuuden lisääminen  l-larj avallasta 

 Kokemäelle  ja  edelleen Tampereelle tukisi Porin sataman rautatiekuljetusten kehittämistä.  

2.4.9  Oulun satama 

Toiminta-ajatus 

Oulun Satama kuuluu Perämeren johtaviin metsäteollisuus-  ja suuryksikkösatamiin.  Ou-
lun sataman alueista tärkein  on  Oritkarin  satama, jonne  on  keskitetty kasvava konttilii-
kenne. Oritkarin satamasta viedään ennen kaikkea paperia  ja  muita metsäteollisuuden 
tuotteita. Oritkarin sataman läheisyyteen valmistui yhdistettyjen kuljetusten terminaali 
vuoden  2004  alussa. Uudessa terminaalissa kuormaus  ja purku  ovat tehostuneet. Termi-
naalin yhteyteen kaavoitetaan rakennuspaikkoja logistiikkaa palveleville toimittajille  ja 

 yrityksille. Terminaalin ovat toteuttaneet yhteistyössä Oulun kaupunki, VR Osakeyhtiö  ja 
Ratahallintokeskus.  Lisäksi hanke  on  saanut  EU -rahoitusta. (Oulun satama  2007)  



Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista 

Oulun sataman tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  1,3  miljoonaa 
 tonnia ja  vientiä  1 ,2  miljoonaa  tonnia.  Oulun sataman konttiliikenteessä kulkee vuosittain 

noin  30 000  TEU  -yksikköä tavaraa. Satamassa vierailee vuosittain noin  580  alusta  ja  sa-
taman kokonaisliikenne oli vuonna  2006  noin  3  miljoonaa  tonnia.  (Oulun satama  2007)  

Oulusta  on  useita säännöllisiä laivayhteyksiä eri puolille Eurooppaa sekä hyvät rauta-  ja 
 maantieyhteydet  Skandinaviaan, Venäjälle  ja  sitä kautta Kaukoidän  markkina-alueelle. 

Oulun lentoasema  on  Suomen toiseksi vilkkain.  Kuva  18  esittää Oulun satama-alueita  ja 
 niiden liikenneyhteyksiä. (Oulun satama  2007)  
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Kuva  18.  Oulun  salarna.  (Oulun  salarna  2007)  

Sataman sisäiset investoinnit 

Oulun Satama  on  mukana Oulun seudun logistiikkakeskus -hankkeessa, Northlink - 
markkinointiprojektissa neljän muun Perämeren sataman  (Kemin,  Raahen, Kokkolan  ja 

 Pietarsaaren)  ja  VR Cargon kanssa sekä  Via  Vartius  Oy -hankkeessa, jossa  on  tarkoitus 
kehittää ns. Arkangelin käytävässä toimiville  ja sinne  toimintojaan sijoittaville pienille  ja 

 keskisuuri  Ile  yrityksille tuotettavi  a  palveluja. (Oulun satama  2007)  

42  

Oulun sataman alueelle  on  laadittu yleissuunnitelma vuonna  2005.  Yleissuunnitelman 
 lähtökohtana  on  ollut Oulun yleiskaava vuonna  2020.  Oritkarin  sataman kehittäminen 
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perustuu vuonna  1995 laadittuun  yleiskaavaan  ja yleissuunnitelmaan. Yleissuunnitelmas-
sa Oritkarin  alueelle  on  esitetty uutta  länsilaituria, varastotiloja  ja kenttäjärjestelyjä,  jotka 
toteutetaan  2011  mennessä.  Yleissuunnitelma  sisältää  radan  siirron  ja  sisääntulotien uu-
delleen  linjauksen.  Satama  ja  kaupunki jakavat syntyvät kustannukset. (Himanen  2007) 

 Kuva  19  esittää osaa Oulun sataman  yleissuunnitelmasta. 
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Kuva  19.  Osa  Oulun sataman yleissuunnitelma 2005.stä. (Oulun satama  2007)  

Vaikutukset valtion  tie-  ja  rataverkkoon  

2.4.10  Kemin  satama 

Toiminta-ajatus  

Kemin  satama  on  vienti-  ja tuontisatama  Pohjois-Kalotin teollisuudelle.  Sen  kautta kul-
kee nopea reitti Suomen, Ruotsin  ja  Norjan  pohjoisille  alueille sekä Murmanskin alueelle 
Venäjälle. Satama-alueen yhteydessä  on pienteollisuusalue SARANA,  joka tarjoaa yri-
tyksille hyvät toimintamandollisuudet.  (Kemin  satama  2007) 



Tietoa satamasta  ja sen  sijainnista  

Kemin  sataman tavaraliikenteestä ulkomaan tuontia vuonna  2006  oli noin  1,1  miljoonaa 
 tonnia ja  vientiä  1,3  miljoonaa  tonnia. Kemin  sataman konttiliikenteessä kulkee vuosit-

tain noin  25 000  TEU  -yksikköä tavaraa. Vuonna  2006  satamassa vieraili  740  alusta  ja 
 sataman kokonaisliikerme oli noin  2,7  miljoonaa  tonnia.  (Suomen satamaliitto  2006)  

Kemin  satamiin kuuluvat Ajoksen  (Kuva  20)  ja  Veitsiluodon satamat sekä öljysatama, 
joka  on  osa  Ajoksen  satamaa.  (Kemin  satama  2007)  

Kuva  20.  Kemin Ajoksen  salaman havainnekartta.  (Kemin  satama  2007) 

Lapin  syväsatama  on  Lappia  ja  pohjoiskalottia palveleva logistiikkakeskus. Ajoksen laa-
jennusosa  on  valmis  ja  se  sisältää kaksi uutta  178 m  pitkää laituria. Suurin sallittu  lasta

-ussyväys  on 10 m.  Uutta varastointi-, operointi-  ja  konttien käsittelyaluetta  on 13,5 ha. 
 Laitureiden lähellä  on  uutta katettua varastotilaa  ii. 35 000 m 2 . Koko  katetun  varaston vo-

lyymin määrä  on n. 60 100 m 2 .  ( Kemin  satama  2007)  

Sataman sisäiset investoinnit  

Lapin  syväsatama  -hankkeen myötä Ajoksen alusliikenne tulee kasvamaan. Veitsiluotoon 
 jää vain  raaka-aineiden tuonti  ja  vastaavasti Veitsiluodon alusliikenne vähenee.  Lapin 

 Syväsatama  tulee vaikuttamaan myös maaliikenteeseen. Kanden sataman sijasta liiken- 
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nöidään maanteitse  tulevaisuudessa pääsääntöisesti yhteen satamaan. Ajoksen maaliiken-
nejärjestelyistä  on  laadittu suunnitelma, johon kuuluu myös nykyisen tiestön  ja  rautatien 
parantamistoimenpiteitä.  (Kemin  satama  2007)  Kemissä logistiikkatoimintoja onkin tar-
koitus kehittää pitkällä aikavälillä Ajoksen sataman yhteydessä. 

Vaikutukset valtion  tie-  ja rataverkkoon  

2.4.11  Yhteenveto satamien liikenneyhteyksien kehittämisestä 

Satamien  ja  terminaalien tieyhteyksien  kehittäminen -teemahankkeen puitteissa  on  toteu-
tettu  tai  parhaillaan käynnissä Rauman, Haminan, Naantalin, Kokkolan  ja  Tornion sata-
matieyhteyksien parantaminen. Myös Vuosaaren satamaan rakennetaan uusi tieyhteys. 
Satamatieyhteyksien lisäksi suurimmat kehittämistarpeet kohdistuvat Etelä-Suomen vilk-
kaimmille päätiejaksoille. Erityisen tärkeää olisi  koko  E18-tien kehittäminen moottori- 
tieksi Helsingin  ja  Vaalimaan välillä. 

Ratahallintokeskuksen  on  tarkoitus "Rautateiden tavaraliikenteen edistäminen itäisessä 
Suomessa" -teemapakettirahoituksella toteuttaa  Kotkan  Kotolanden ratapihan rakentami-
nenja  25  tonnin akselipainon mandollistava Kouvola—KotkalHaminaja Imatra—Luumäki 
-kuljetuskäytävä. Lisäksi Ratahallintokeskuksen  on  tarkoitus toteuttaa  25  tonnin akseli-

painon vaunujen käytön mandollistamat ratojen parantamiset Kuusankoski—Kouvola  ja 
 Jämsänkoski—Rauma -kuljetusreiteillä. Satamien liikenneyhteyksiä edistää myös Kouvo-

la—Kotka/Hamina-rataosuuden muu parantaminen. Vireillä oleva  Lahti—Luumäki-
rataosan parantaminen edistää osaltaan Vainikkalan kautta kulkevaa rautatieliikennettä. 
Muita satamaliikennettä edistäviä Ratahallintokeskuksen hankkeita ovat muun muassa 
suunnitteilla olevat Kokkolan  ja  Ykspihlaj  an ratapihojen kehittämiset.  Lisäksi kehittä-
misinvestoinnin  Lahti—Luumäki avulla valmistuu  25  tonnin akselipainon yhteys Helsin-
gin Vuosaaresta Luumäel  le korvausinvestoinni  Ila  Vainikkalaan asti. Seinäjoki —Oulu-
välin  kehittämisinvestoinnilla  on  tarkoitus mandollistaa rataosalla myös  25  tonnin akseli-
painon vaunujen käyttö. 

Nykyiset satamat pyrkivät parantamaan ki lpai  I uedellytyksiään  investoimalla laajentamis
-ja  perusparantamishankkeisiin  sekä erikoistumalla. Suurimmat investoinnit Helsingin jäl-

keen  on  suunnitteilla Rauman  ja  Haminan satamiin. 

Satamien liikenneyhteyksien parantaminen  on  tärkeää  koko  Suomen ulkomaankaupan 
kuljetuskäytävien kannalta, joten niiden  tie-  ja  ratayhteyksien kehittämiset  eivät sinänsä 
ole vertailukelpoisia uusien logistiikkakeskusten  tie-  ja  ratayhteyksien  kanssa. 



3  Logistiikkakeskushankkeet  ja  niiden liikenneyhteydet  

3.1  Logisti ikkakeskushankkeiden  tiedot tässä selvityksessä 

Tässä raportissa esitetyt tiedot hankkeista perustuvat hankkeiden toteuttamisessa keskei-
sessä roolissa olevien henkilöiden sekä Tiehallinnon  ja Ratahallintokeskuksen  asiantunti-
joiden haastatteluihin  ja  lausuntoihin. Lisäksi markkinointimateriaalin tietoja  on  käytetty 
harkinnan mukaan. Erikseen  on  esitetty hankkeiden vaikutukset valtion  tie-  ja ratayhteyk

-sun,  jolloin  on listattu  toiminnan käynnistämisen kannalta vaikutukset valtion väyläverk-
koon. 

Käsiteltävät hankkeet  on  valittu raporttiin pääosin sekä  tie-  että ratayhteystarpeen ole-
massaolon, hankkeen suuruusluokan sekä osin myös maantieteellisten seikkojen mukaan. 
Myös muita tässä käsittelemättömiä pienempiä  tai  eri periaatteilla toimivia logistiikka-
keskushankkeita  on  vireillä ympäri Suomea (esim.  Pori, Vaasa,  Seinäjoki,  Rovaniemi).  

3.2  Nykyiset  logistiikkakeskukset  

3.2.1  Kouvola (Innorail  Business Park)  

Sijainti, toteutusvaihe  ja toimijat 

Liikenteellisesti  Kouvolan Innorail  Business Park  (Kuva  21)  sijaitsee maanteiden  ja  rau-
tateiden solmukohdassa. Maanteistä Kouvolan lähistöllä yhdistyvät valtatiet  6, 12  ja  15.  
Rautateiden osalta Kouvolassa yhdistyvät sekä Savon  rata  että Karjalan  rata. (Innorail 
2007) 
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Kuva  21.  Innorail  Business Park.  (Innorail  2007,)  

Innorail  -hankkeessa  on  mukana  186 logistiikkayritystä,  joiden työntekijämäärän odote-
taan kasvavan nykyisestä noin  2200 työtekijästä  muutaman vuoden aikana vielä  800 

 työntekijällä. (limorail  2007)  

Toiminta-ajatus 

Innorail -kehittämisohjelmassa  painotetaan rautatiekuljetuksien roolia Kouvolan alueen 
elinkeinoelämässä. Tarkoituksena  on verkostoitua logistiikkatoimijoiden  ja  rautateiden 
toimintaympäristön sekä alueen tutkimus-  ja kehityshankkeiden  kanssa. Alueen  ja  toi-
minnan kehittämisen painopisteenä  on Trans-Siperian  radan tavarakuljetusvirtojen  hyö-
dyntäminen. Kouvola sijaitseekin juuri  Trans-Siperian  radan  läntisessä päätepisteessä. 
Innorail -kehittämisohjelmassa mukana ovat Kouvolan kaupunki  ja  Kymenlaakson  am-
mattikorkeakoulu. (Innorail 2007)  

Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-

kenneyhteyksiin 

Kouvolaan  on  muutamassa vuodessa kehittynyt rautatieliikenteeseen perustuva yritys- 
puisto, joka terminaali-investointien lisäksi tulee käsittämään investointeja niin kauppa- 
kuin teknologiayritystenkin tarpeisiin. Alueella  on  menossa  mm.  kiinalaisten tuotteiden 
kauppaan erikoistuvan ChinaCenterin  ja elintarvikepalveluihin  erikoistuvan InnoFood 

 Centerin  investoinnit. Tulli  on  myös saanut alueelle uudet nykyaikaiset tilat. (innorail 
 2007)  
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Aasian  ja  Euroopan sekä Venäjän  ja  Euroopan  välisen  kaupan voimakas kehitys luo pe-
rustan Innorail -hankkeelle. Ohjelman alussa kehittämisen  ja  investointien painopiste  on 

 ollut tavarankäsittelyn  ja  liikennepalveluiden  sekä niihin liittyvän elinkeinotoiminnan ke-
hittämisessä. Ohjelmakaudella  2007-2013  painopistettä suunnataan myös kansainvälisen 
Aasian, Venäjän  ja  Euroopan  välisen  kaupan  ja  siihen liittyvän Kouvolan yrityspuiston 
hankintakeskuksen sekä rautatielähtöisen teknologialiiketoiminnan kehittämiseen.  (limo- 
rail 2007)  

Kouvolan kaupunki  on  rakennuttanut  alueelle logistiikkakeskuksen omaa rataverkkoa, 
joka liittyy valtion rataverkkoon Kouvolan ratapihan kohdalla  ja  jatkossa myös uuden 
Kullasvaaran ratapihan kohdalla 

Keskukseen liittyen ei tehdä investointeja väylävirastojen puolelta. Useat infrastruktuurin 
 ja  kapasiteetin parantamishankkeet tukevat kuitenkin  sen  toimintaa. Tieyhteyksien osalta 

voidaan mainita erityisesti valtateiden  6, 12  ja  1 5  kehittämisen olevan tärkeää logistiik-
kakeskuksen toiminnalle.  

Lahti—Luumäki—Vainikkala-ratayhteys  on  merkittävä Innorail-hankkeen kannalta. (Ahti 
 2007)  Ratayhteyden  parantaminen  on  mukana Ratahallintokeskuksen suunnitelmissa.  Ra

-taosan  Lahti -Luumäki palvelutason parantamisen myötä tavaraliikenteen akselipainot ko-
rotetaan  25  tonniin nopeudella  80-100  kmlh,  mikä parantaa tavaraliikenteen kilpailuky-
kyä. Hanke  on  alkanut vuonna  2007  ja sen  kustannusarvio  on 185 ME.  (Ratahallintokes-
kus  2006) 1-lankkeeseen  sisältyy myös Kullasvaaran tuloratapihan rakentaminen, josta 
saadaan pistoraiteet laajentuvalle logistiikka-alueelle. 

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon  Uudet yhteydet valtion rataverkkoon rakennetaan  Lahti-

Vainikkala-projektin  yhteydessä vuoteen  2010  mennessä. 
tieverkkoon -  

3.2.2 Yhdistettyjen kuijetusten terminaalit  

Helsinki  ja  Tampere  

Helsingin Pasilassa  on  mandollista käsitellä nykyistä enemmän yksiköitä. Pasilan alueen 
maankäyttösuunnitelmat  ja  Helsingin sataman Vuosaareen siirtymisen takia muuttuvat 
tavaravirrat voivat tulevaisuudessa luoda paineita siirtää terminaali esimerkiksi lähem-
mäksi Kehä lIl:a. (LVM  2005)  Pasilan terminaalissa  on  useita lyhyitä raiteita, joissa yh-
distettyjä kuljetuksia kuormataan  ja  puretaan. Pasilan terminaalissa  on  konttien  ja  vaihto- 



kuormatilojen  käsittelyyn VR Cargon omistama pukkinosturi. Irtoperävaunut  ja  trailerit 
 lastataan  ja  puretaan Pasilassa laiturin kautta vaunun sivusta. (Kuoppala  2007)  

Tampereen  Viinikan terminaaliin  valmistuu syksyllä  2007  uusi lastaus-  ja  purkupaikka. 
 Nykyisin ajoneuvojen lastaus tapahtuu vaunun sivusta,  ja  laiturin lyhyyden takia vaihto- 

töitä  on  tehtävä runsaasti. (Kuoppala  2007)  

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon 	 - 
tieverkkoon 	 -  

Oulu  ja Kemi  

Oulun Oritkarin yhdistettyjen kuijetusten terminaali  on  Pohjoismaiden suurin  ja  nykyai-
kaisin yhdistettyjen kuljetusten terminaali sekä ainoa nimenomaan yhdistettyjä kuljetuk-
sia varten rakennettu terminaali. Oulun terminaalin kautta kulkee lähes  100  %  Suomen 
yhdistettyjen kuljetusten liikenteestä. Alue  on  laajuudeltaan noin  8,5  haja  siellä  on  kolme 

 725 m  pitkää raidetta, joiden jokaisen päässä  on  kiskoilla liikkuva ajosilta ajoneuvoyhdis-
telmien lastaukseen  ja  purkuun. Irtoperävaunut  ja  trailerit  lastataan  ja  puretaan Oulussa 
laiturin kautta vaunun sivusta. (Kuoppala  2007;  LVM  2005)  

Oulussa konttien  ja  vaihtokuormatilojen  käsittelyt tapahtuvat toistaiseksi Oulun Oritkarin 
satamassa, jonka satamaoperaattori hoitaa siirtokuormaukset. Ne  on  mandollista siirtää 
yhdistettyjen kuljetusten terminaaliin,  jos  tarve niin vaatii. Oulusta lähtee kaksi yhdistet-
tyjen kuijetusten junaa viitenä päivänä viikossa  ja  Ouluun saapuu kolme yhdistettyjen 
kuijetusten junaa. Junissa  on  noin  20-27  kuormattua  vaunua,  ja  toistaiseksi näihin  juniin 

 on  sopinut myös muita kuin yhdistettyjen kuljetusten vaunuja. Junat ajavat  100 km/h  ko-
ko matkan.  (Kuoppala  2007)  

Kemissä  on  yhdistettyihin  kuljetuksiin soveltuva laituri, jonka kautta voidaan käsitellä 
ajoneuvoyhdistelmiäja perävaunuja.  Kemin  reitillä ei tällä hetkellä ole säännöllisiä kulje-
tuksia. (Kuoppala  2007)  

Yhdistettyjen kulj etusten toimintamandoll isuuksia  nykyisillä reiteillä parantaa  mm.  Sei-
näjoki—Oulu-välin  hanke, jossa rataosan välityskykyä parannetaan  ja  nostetaan akselipai

-no 25  toimiin (kpl  2.3).  

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon 
tieverkkoon 



3.3  Uudet hankkeet  

3.3.1 Lahti  (Kujala)  

Sijainti,  toteutusvaihe  ja  toimijat 

Kujalan logistiikkakeskus  sijaitsee moottoritie E75:n  (Vt  4)ja  valtatie  12:n  nsteyskohdas
-sa (Kuva  22).  Kujalan  alueen ensimmäisen vaiheen kaava  60  hehtaarin suuruisen alueen 

osalta  on  saanut lainvoiman  ja  alueen rakentaminen  on  käynnistynyt urakoitsijoiden va-
linnalla  ja  työt  on  aloitettu vuoden  2007  kesäkuussa. Työt kestävät noin vuoden. Lisä- 
maata  on  ostettu  80  hehtaaria  ja sen  kaavoitus  on  käynnissä. Ensimmäisessä vaiheessa 
toteutettavaa toimitilaa  on  noin  1 60 000 m2  noin  35  hehtaarin alueelle. (Lokka  2007)  
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Toimitilojen osalta neuvottelut ovat käynnissä keväällä  2007.  Vuosien  2008-2009  aikana 
 on  tarkoitus rakentaa ensimmäiset viisi vaihetta hankkeesta. Toimijoina hankkeessa ovat 

Landen kaupunki  ja YIT.  (Lokka  2007)  

Toiminta-ajatus  

Kuj  alan alue tulee keskittymään tukku-  ja keskusliiketoimintaan. Konttitoiminnan  seu-
dulla odotetaan keskittyvän Landen seudun toiselle hankkeelle eli Nostavan alueelle. 
(Lokka  2007)  
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Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-

kenneyhteyksiin 

Kujalaan  tehdään tieyhteys Landen katuverkon kautta, joten Tiehallinnolle ei ole kaavail-
tu osuutta hankkeen alkuvaiheessa. Kaupunki  on  neuvottelemassa RHK:n kanssa yksi-
tyisraiteen liittämisestä valtion rataverkkoon. Tulevaisuudessa hanke voi tukeutua  Vt  12 

 Landen eteläiseen kehätiehen. (Kauppinen  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Ensimmäisen vaiheen kaava  on  saanut lainvoimaisuuden  ja  rakentaminen  on  käynnis-
tynyt kesäkuussa  2007.  

VAIKUTUKSET VALTION  
rataverkkoon 	Yksityisraiteen  liittäminen valtion rataverkkoon 

tieverkkoon 	I  -  

3.3.2  HoIlola (Nostava)  

Sijainti, toteutusvaihe  ja  toimijat  

Nostavan alue sijaitsee Helsingin satamien tavaraliikenteen painopistealueella, jonka ole-
tetaan säilyvän myös tulevaisuudessa. Yhteydet Vuosaaren satamaan ovat hyvät Landen 
moottoritietä pitkin  ja  lisäksi alue  on  Landen oikoradan  ja  Riihimäki—Lahti -radan liitty-
mäkohdan  tuntumassa  (Kuva  23). (JP-Transplan  Oy  2004)  

Kuva  23.  Nostavan logistiikka-alueen sijainti. (Ho/lo/an kunta  2007) 
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Hollolan kunnan Nostava-toimikunta jatkaa työskentelyä kesällä  2007  osin raiteistosuun-
nitelman pohjalta. Alueen osayleiskaava  on  hyväksytty vuoden  2006  lopulla Hollolan 
kunnanvaltuustossa  ja  asemakaavaa laaditaan parhaillaan. Keskuksen kiviaineksen ottoon 
liittyvä  YVA-ohjelma  on  ollut nähtävillä kesällä  2007.  (Iso-Sipilä  2007)  YVA  valmistu-
nee lausuntoineen lopullisesti keväällä  2008.  Käytännössä hankkeen eteneminen vaatii 
maakuntakaavan vahvistamista. Vahvistamattomassa maakuntakaavassa  on  esitetty Lah-
den eteläinen ohitustie, josta hankkeen toteutuminen paljolti riippuu. Rakermustyöt alka-
nevat aikaisintaan viiden vuoden kuluttua. (Räsänen  2007)  

Alue  on  suunniteltu toteutettavaksi kolmessa vaiheessa  (Kuva  24).  Vaiheessa  I  toteute-
taan alue  A  (ratapiha) sekä alue  B.  Vaiheessa  II  rakentaminen jatkuu alueelle  C.  Vaihees-
sa  III  rakentaminen ulottuu yleiskaavan reservialueelle  D.  (Hollolan kunta  2007) 

1'; 

/ I  

'. 	RakeramaIueet  

D 
98 ha  

4ha  

Kuva  24.  Nostavan logistiikka-alueen toteutusvaiheet. (Ho/lo/an kunta  2007)  

Kiinteistökehittäjää  ja  yhteistyökumppania  on  aloitettu etsimään vuoden  2006  aikana  ja 
 ehdolla  on  useita mandollisia vaihtoehtoja. Logistiikkakeskuksen perusalueen  on  suunni-

teltu olevan  100 ha.  Työpaikkoja  on  arveltu syntyvän  400-500  henkilölle.  Koko  alueen 
tuotanto-, terminaali-  ja  toimistorakennusten kokonaispinta -ala tulee olemaan 

 400 000-550 000  kerros -m 2 .  ( Iso-Sipilä  2007)  Aluetta voidaan laajentaa osayleiskaavan 
perusteella sadalla hehtaari  I la.  Nämä alueet ovat kuitenkin vielä yksityisomistuksessa. 
(Räsänen  2007)  



Toiminta-ajatus 

Nostavan logistiikka-alueen päätoimintatavaksi  on  esitetty Vuosaaren sisämaaterminaali-
na toimimista. Periaatteena  on  toimia  mm.  Vuosaaren kautta kulkevan Venäjän  transito- 
liikenteen terminaalina. Myös sijainti muihin satamiin nähden  (mm.  Kotka,  Hamina, Lo-
viisa, Hanko)  on  hyvä, jolloin yritysten  on  mandollista kilpailuttaa eri satamia. Lisäksi 
keskeinen sijainti mandollistaa saapuvien  ja  lähtevien tavaravirtojen tasapainon. Nosta- 
vaan voidaan keskittää konttien säilytyksen, tavarankäsittelyn  ja  huollon lisäksi esimer-
kiksi tyhjien pullojen lajittelu.  (JP-Transplan  Oy  2004)  

Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-

kenneyhteyksiin 

Nostavan alueen toteutuminen riippuu pitkälti Landen eteläisen kehätien toteutumisesta 
 (Vt  12).  Maantieyhteyttä alueelle ei kuitenkaan olla tekemässä Tiehallinnon toimesta 

(Sammallahti  2007).  

Nostavan logistiikka-alueselvityksessä  (JP-Transplan  Oy  2004) on  Landen oikorata nähty 
ongelmalliseksi henkilöliikenteen liikennöintiprioriteetin takia. Selvityksessä määritel-
lään seuraavat liikenneyhteyksien alustavat kustannustekijätja kustannukset: 

-  oman ratapihan rakentaminen  ja  samalla Landen tavararatapihan siirto Nostavaan, 
arvio  40-60 ME  (ehdotettu selvityksessä tehtäväksi liittyen ns. Pohjolan kolmion 
tasonnostoon) 

-  Vt  12  Landen eteläinen kehätie (noin  145 ME).  Tarve  on  nostettu myös Hämeen 
tiepiirin TTS:ssa  2007-2011  esille. Yhteys  on  esitetty toistaiseksi vahvistamatto

-massa maakuntakaavassa. 
- Ensivaiheen tieyhteyksien  suunnittelu  ja  rakentaminen arviolta  3 ME.  

VR-Rata  Oy:n tekemä Nostavan logistiikka-alueen raiteistosuunnitelma (tilaajana RHK 
 ja  Hollolan kunta)  on  valmistunut vuonna  2007.  Siinä  on  selvitetty Nostavan alueen rai-

deliikenteen potentiaalisia kulj etusvirtoja sekä raidetarvetta  logi sti ikka-alueella  ja vierei-
sillä rataosilla.  (Hollolan kunta, Ratahallintokeskus  2007)  

Lisäksi  on  arvioitu mandollisen sähköistetyn lisäraiteen rakentamiskustannuksiksi Nosta- 
vasta Lahteen olevan  7 ME  ja lisäraiteen jatkamiskustannusten Nostavasta  Tommolaan 
olevan  5 ME.  Näihin eivät sisälly mandolliset pohjanvahvistukset. (Hollolan kunta,  Rata

-hallintokeskus  2007)  

53  
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TOTEUTUS VAIHE 
Alueen osayleiskaava hyväksytty vuoden  2006  lopulla  ja  asemakaavaa ollaan laatimas- 
sa kevään  2007  aikana. 

Logistiikka-alueen käyttöönotto vaatii käytännössä Landen eteläisen ohitustien raken- 
tamistaja  yhteyttä alueelle valtatien eritasoliittymästä. 

VAIKUTUKSET VALTiON 
rataverkkoon Yksityisraiteen  liittäminen valtion rataverkkoon 

tieverkkoon  Liittymä Landen eteläiseltä kehätieltä alueelle (hanke 
odottaa kehätien toteutumista)  

3.3.3  Orimattila  (Henna)  

Sijainti,  toteutusvaihe  ja  toimijat  

Hennan alue sijaitsee Kerava—Lahti-oikoradan  ja  Landen moottoritien varressa noin 
 80 km  päässä Helsingistä  (Kuva  25).  Alueelle pääsee tällä hetkellä moottoritieltä  Levan- 

non liittymästäja  maantieltä  140  (vanha  Lahti-Helsinki -tie). 

Lahti  

rkÖ$  20 km  

Riihimaki 	

Henn 15  km 	Orimattila  

20 km 

25 

 k'n a 

 Id 

 20km 

\HYvinkaa  

35 km 

I 	10km 

\ / 

 Kerava 	 Porvoo  

30km 

HelsInki  

Kuva  25.  Hennan alueen sijainti. "Kärkölä,  Mänisälä,  Orimattila  2007.)  
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Vielä vahvistamattomassa maakuntakaavassa  on  osoitettu henkilöliikenteen aseman 
paikka oikoradalle nykyisten Lähdemäen ohitusraiteiden kohdalle sekä muut selvitys-  ja 

 rakentamisalueet.  Alueen kokonaispinta-ala  on  noin  80 ha  ja  maa-alueella  on  nykyään  2-
3  maanomistajaa.  Hennan alueen kehittämisestä  on  olemassa sopimus SRV-yhtiöiden 
kanssa. Alueen yleiskaava  on  tekeillä,  ja  pyrkimyksenä  on  saada teollisuuden laajentu-
mista alueelle vuonna  2008.  (Ikäheimonen  2007)  

Hennan alueen toimintojen kehittäminen pyritään käynnistämään joko Tuuliharjan nykyi-
sen liittymän palvelualueen  (Kuva  26,  yläosan palvelualue  P)  kehittämisellä  tai  kokonaan 
uuden teollisen toimijan avulla. (Ikäheimonen  2007)  
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Kuva  26.  Ote Hennan alueen kehitvskuvasta. (Kärkölä, ivläntsälä, Orimattila  2007.)  

Toiminta-ajatus 

Hennan alueelle  on  suunniteltu sijoitettavaksi asuin-, palvelu-, teollisuus-  ja  logistiikka
-toimintoja sekä henkilöliikenteen asema. Alueen  kunnat  (Kärkölä, Mäntsälä, Orimattila) 

ovat laatineet vuonna  2004  Hennan alueen kehityskuva -raportin, jossa  on  esitetty alueen 
vaiheittaiset rakentamisperiaatteet. Perusideana  on  hyödyntää alueen kehittämisessä  Hel-
sinki—Lahti -moottoritietä  ja  Kerava—Lahti -oikorataa. 
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Hankkeen sisäiset  tie-  ja ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit  lii-
kenneyhteyksiin  

Mikäli Hennan alue kehittyy Tuuliharjan liittymän alueella, tulee liittymän käyttötarkoi-
tusta laajentaa. Tuuliharjan liittymästä ei nykyisellään ole yhteyttä muuhun tieverkkoon. 
Tarvittavat yhteydet toteutetaan alustavien neuvotteluiden mukaan katuyhteyksinä. 
(Sammallahti  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Yleiskaavan laadinta  on  käynnissä (maakuntakaava vahvistamatta). 

VAIKUTUKSET VALTION  
rataverkkoon Yksityisraiteen  liittäminen Lähdesmäen alueella ole-

viin ohitusraiteisiin. 
tieverkkoon 

_____________________________ 

Liittymät  alueelle mt 140:ltä (vanha Landentie). 

Tuuliharjan levähdyspaikan  nykyisen palvelualueen 
liittymän käytön laajentaminen.  

3.3.4  Sipoo  (Freeway Logistic City)  

Sijainti,  toteutusvaihe  ja toimijat 

Logistiikkakeskuksen  alue sijaitsee  pari  kilometriä Landen moottoritieltä itään, Sipoon 
kunnan länsiosassa, maantien  148  varrella  (Kuva  27).  Logistiikkakeskukseen  ei ole  ra-
tayhteyttä.  Etäisyys Vuosaaren satamaan  on  noin  25 km  ja  Helsinki -Vantaan lentokentäl-
le reilut  20 km. (Freeway Logistic City 2007)  
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Kuva  27. Freewai' Logistic  Cityn sija/nu ja  liikenneyhteydet.  (Freeway Logistic City 
200 7) 

Logistiikkakeskuksen asemakaavoitus  valmistunee syksyllä  2007,  jolloin myös rakenta-
minen käynnistyy. Ensimmäiset yritykset voivat aloittaa toimintansa  jo  vuonna  2008,  sa-
maan aikaan Vuosaaren sataman valmistumisen kanssa. Tällä hetkellä toimijoita ovat Si-
poon kunta, Oy  Alfred A. Paimberg  Ab, Skanska Talonrakennus  Oy. Ensimmäisessä vai-
heessa alueelle toivotaan erityisesti suuria logistiikkayrityksiä. (Linnankoski  2007)  

Alueen maa-ala  on  noin  200 ha  ja  sille tulee jopa  300 000 m 2  toimitilaa  kymmenille yri-
tyksille. Freewayhin tulevat tarpeelliset logistiikkaliiketoimintaa tukevat palvelut:  mm. 

 huolto-  ja korjauspalvelut,  polttoaineen jakelu, ravintola-  ja majoituspalvelut.  Hankkeella 
 on  valmistuttuaan laaja työllistävä vaikutus Sipoossa.  (Freeway Logistic City 2007)  

Toiminta-ajatus  

Freeway Logistic City on Helsinki—Lahti -moottoritien kupeeseen rakennettava logistiikan 
keskus.  Se  tulee palvelemaan niin kotimaisia kuin kansainvälisiä erityisesti suuria yrityk-
siä  ja  tehostamaan Vuosaaren sataman kautta kulkevia tavaravirtoja.  (Freeway Logistic 
City 2007) 
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Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-

kenneyhteyksiin 

Hanke ei tukeudu ratayhteyksiin. Asemakaavoituksen yhteydessä  on  tutkittu hankkeen 
vaikutuksia liikenteeseen. Ensimmäisen vaiheen osalta  on  todettu, että nykyiset liikenne-
järjestelyt maantiellä  148  ovat riittävät. Kun  koko  alue  on  toteutettu,  on  hankkeessa esi-
tetty maantien  148  leventämistä  2+2  -kaistaiseksi Landenväylälle  saakka  ja  alueen liitty-
märatkaisuksi suositellaan eritasoliittymää  tai  kaksikaistaista kiertoliittymää.  (Sipoon 
kunta  2007)  Tiehallinto  ei ole varautunut keskuksen liittymäjärjestelyihin  ja  hankkeessa 
esitettyihin kapasiteetin lisäyksen mandollistaviin hankkeisiin mt  148:n  osalta. (Miranto 

 2007) 

TOTE  UTUS  VAIHE 
Asemakaava hyväksyttäneen syksyllä  2007,  jolloin myös rakentaminen päästään aloit-
tamaan. 
Ensimmäiset yritykset voinevat aloittaa toiminnan vuonna  2008  Vuosaaren sataman 
valmistuessa. 
VAIKUTUKSET  VALTLON 
rataverkkoon - 

tieverkkoon -  

3.3.5  Kerava  (KerCa)  

Sijainti, toteutusvaihe  ja  toimijat 

KerCa  sijaitsee Keravan  ja  Vantaan rajalla Landen moottoritien varrella  (Kuva  28).  Alue 
sijaitsee myös pääradan  ja  Vuosaaren satamaradan risteyskohdassa.  Helsinki -Vantaan 
lentoasemalle  on  Koivukylänväylää  pitkin etäisyyttä  15 km.  (KerCa  2007)  

Kuva  28. KerCan  sijainti  ja  tärkeimmät tievhtevdet. (KerCa  2007) 



Asemakaavaehdotus alueesta  on  ollut nähtävillä huhtikuun  2007  loppuun asti. Mikäli 
kaavaprosessi sujuu ongelmitta, niin näillä näkymin sopimuksia alueen eri osapuolten 
kanssa päästään tekemään syksyllä  2007  ja  alueen rakentaminen voitaisiin aloittaa vuo-
den  2008  alussa. (Alaharju  2007)  

Ensimmäisen vaiheen rakentamisaika  on 3-7  vuotta. Toisessa vaiheessa pyritään raken-
tamaan eteläinen moottoritieliittymä. (Alaharju  2007)  Arvioiden mukaan KerCan alue 
työllistää tulevaisuudessa jopa  tuhat  henkilöä. Suuimiteltu alue  on  kokonaisuudessaan yli 

 130  hehtaarin suuruinen  (Kuva  29). (KerCa 2007) 
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Kuva  29.  Kercan logistiikkakeskuksen  sijainti, päätoiminnot  ja  alustavasti suunnitellut 
liikenneyhteydet. (KerCa  2007)  

Toimijat  hankkeessa ovat Keravan kaupunki  ja SRV  Yhtiöt. Hankkeessa mukana ovat 
myös alueen oppilaitokset,  millä  pyritään varmistamaan työvoiman saanti. (KerCa  2007)  

Toiminta-ajatus 

Kerava  Cargo  Centerin (KerCa) toimintaperiaatteena  on  yhdistää maantie-, rautatie-,  len-
to-  ja menkuljetukset. Logistiikkakeskuksen  on  tarkoitus tukeutua pitkälti Vuosaaren sa-
taman tavaravirtoihin  ja  toimia Vuosaaren sisämaasatamana. Vuosaareen olisi säännölli-
nen pendelijunayhteys. Keskus tarjoaa kaikki logistiset palvelut. (KerCa  2007) 



Hankkeen sisäiset  tie-  ja ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit  lii-
ken  neyhteyks  i  in  

Liikenneyhteyksien suunnittelua  on  tehty yhdessä RHK:nja Tiehallinnon kanssa. Päätök-
siä ei kuitenkaan ole tehty. Keravan logistiikkakeskuksen  tie-  ja  liikenneyhteydet - 
raportin toimenpidesuunnitelmassa  (2006) on  esitetty Keravan eritasoliittymän muutta-
mista jaetuksi eritasoliittymäksi, jolloin  se  palvelisi myös logistiikkakeskuksen liikennet-
tä. Tämä ei kuitenkaan toteudu ensimmäisessä vaiheessa, vaan liikenne hoidetaan nykyi-
sillä yhteyksillä. Tiehallinto ei ole varautunut rahoituksessaan keskuksen vaatimien lii-
kennejärjestelyjen suunnitteluun eikä toteutukseen. Eritasoliittymän jatkoselvityksistä ei 
ole sovittu mitään  ja  Uudenmaan tiepiiri katsoo  sen  kuuluvan alueen toimijoille. (Koivula 

 2007,  Miranto  2007)  

Pääosin muiden liikenneverkon tarpeiden pohjalta käynnistetty Keravantien parantamis-
suunnittelu alkaa Tiehallinnon Uudenmaan tiepiirissä. Keravantien parantaminen paran-
taa osaltaan myös Keravan logistiikkakeskuksen liikenneyhteyksiä. Käytännössä muuta 
yhteyttä ei Tiehallinnon puolelta  tulla  toteuttamaan useisiin vuosiin. (Koivula  2007)  Tu-
levaisuudessa alue tukeutuisi osin myös suunniteltuun Kehä  TV:n  yhteyteen. 

TOTEUTUS VAIHE 
Asemakaavaehdotus  on  ollut nähtävillä  2007  huhtikuun loppuun asti. Mikäli kaavoi-
tukseen liittyen ongelmia ei ole, rakentaminen alkaa näillä näkymin vuoden  2008  alus-
sa. 

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon Yksityisraiteen  liittäminen valtion rataverkkoon 

tieverkkoon -  

3.3.6 Helsinki (Navigate, Vuosaari) 

Toteutusvaihe  ja toim ijat  

Helsingin Satama solmi vuoden  2006  syksyllä sopimukset Spondan kanssa logistiikka-
alueen rakennuttamisesta. Logistiikka-alueen läpivirtausterminaalien  1.  vaiheen rakenta-
minen  on  käynnistynyt huhtikuussa  2007.  Logistiikka-alueelle rakennetaan noin 

 130 000 m2  terminaaleja,  ja  alueen laajuus  on 35 ha  (Kuva  30).  Lisäksi  John  Nurminen 
Oy:n vuokraamalle  II  hehtaarin tontille rakennetaan kolmessa vaiheessa noin 



40 000 m2  logistiikkatilaa.  Tästä tontista tehtiin vuokrasopimus vuoden  2007  alussa. Ra-
kentaminen aloitetaan kesällä  2007,  ja  ensimmäinen rakennusvaihe valmistuu sataman 
auetessa loppuvuodesta  2008.  (Vuosaaren satama  2007)  
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Kuva  30.  Vuosaaren sataman yritys -ja logisliikka-alue. (Vuosaaren satama  2007,)  

Toiminta-ajatus 

Vuosaaren uudelle satama-alueelle nousee uusi yritys-  ja logistiikka-alue, joka palvelee 
satamatoimintoja  ja  mm.  autologistiikkaa.  Alueen toiminta perustuu läpivirtausterminaa -
lim,  jossa terminaalit  ja  varastot sijaitsevat satamakoneiden liikennealueen  ja  yleisen lii-
kenteen alueen välissä. (Vuosaaren satama  2007)  

Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit  Iii
-kenneyhteyksiin 

Logistiikka-alue tukeutuu Vuosaaren sataman liikenneyhteyksiin. Sataman  ja sen  liiken- 
neyhteyksien rakennustyöt aloitettiin tammikuussa  2003  ja  satama otetaan käyttöön 

Vuoje  
Pau  

vuonna  2008.  



62  

TOTEUTUS VAIHE 
Logistiikka-alueiden rakentaminen käynnistyy kevään  ja  kesän  2007  aikana. 

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon 	 - 
tieverkkoon 	 -  

3.3.7  Akaa (Yritys-Konho) 

Sijainti, toteutusvaihe  ja toimijat  

Yritys-Konhon alue sijaitsee Akaan Viialan  ja  Toijalan taajamien välissä. Aluetta halko-
vat valtatie  9  ja  Helsinki-Tampere  -päärata.  Kaavoitus  on  alkanut vuonna  2005,  alueen 
osayleiskaava  (Kuva  31) on  hyväksytty kesällä  2007  ja  valitusaika  on  käynnissä. (Akaa 

 2007,  Karelahti  2007))  

Kuva  31.  Ote  Yrlivs -Konlion suunnittelualueen  osa  yleiskaavaehdotuksesta.  Alueen hal-
kaisee HeIsinki-Tanpere  -rata /a -mootloritie.  (Akaa  2007)  

Ensimmäisessä vaiheessa toteutetaan näillä näkymin noin  150  hehtaarin kokoinen Savi- 
kon  alue, jolla  on  asemakaava voimassa. (Karelahti  2007)  

Toiminta-ajatus 

Alueen kaavoittamisen tarkoituksen  on  luoda Toijalan  ja  Viialan  taajamien väliin toimin-
tamandol lisuudet logistiikkayrittämiselle sekä teollisuudelle. Logistiikka-alueiden toimin-
taideana  on  ennemminkin keskittymä- kuin keskustyyppinen ratkaisu. Lisäksi kaavalla 
muodostetaan asuin-  ja  virkistysalueita.  Kaava liittää Toijalan  ja  Viialan  taajamat toisiin- 
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sa  tiivistäen  ja yhtenäistäen Akaan  kaupungin rakennetta. Perusideana  on  vuorokauden 
ympäri toimiva logistiikkapuistotyyppinen alue. (Akaa  2007)  

Hankkeen sisäiset  tie-  ja ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-
kenneyhteyksiin 

Osayleiskaavassa  on  esitetty ohj eellinen paikka teollisuus-  ja logistiikkatoimintojen  yksi-
tyisraiteelle Valkeakosken radalta. (Karelahti  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Osayleiskaava  on  hyväksytty  ja valitusaika  on  meneillään.  

I  VAIKUTUKSET VALTION 	 I  
rataverkkoon 	 Yksityisraiteen  liittäminen Valkeakosken rataan. 

tieverkkoon 	 I  - 	 I 

3.3.1  Riihimäki (Railport) 

Sijainti, toteutusvaihe  ja toimijat  

Suunniteltu terminaalialue sijaitsee Riihimäen kaupungin eteläreunassa nykyisen järjeste-
lyratapihan kohdalla  (Kuva  32).  Raideyhteydet  satamiin  ja  idän suuntaan ovat olemassa. 
Terminaali voi hyödyntää vieressä sijaitsevaa Riihimäen ratapihaa.  (EKES 2007)  

CTer-projekti  on  hanke, jonka tavoitteena  on  koordinoida  ja  edistää Hyvinkää-Riihimäki 
-seudulla sisämaan terminaalin  ja logistiikkavyöhykkeiden  suunnittelua  ja  toteuttamiseen 
tähtääviä toimenpiteitä. Terminaalikeskus (Railport)  on  kärkihanke,  jonka toteutuminen 
pyritään käynnistämään omana hankkeenaan. CTer-hanke päättyy vuoden  2007  loppuun 
mennessä. (Lehtinen  2007)  
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Kuva  32.  Railportin  sijainti  ja  Riihimäcn iiüisen ohikulkuiwn  luonnos.  (EKES 2007)  

Kanta-Hämeen maakuntakaava  on  vahvistettu  ja  Railportin  alue  on  määritelty siinä teol-
lisuus-  ja  logistiikka-alueeksi.  (EKES 2007)  Riihimäellä  on  vireillä Railport-alueen 
osayleiskaavan laatiminen yhteystyössä Hausjärven kunnan kanssa. Työhön liittyy Aro

-lammin orren  tiesuunnittelu,  mutta logistiikan asiantuntijat eivät ole työssä mukana. 
(Lehtinen  2007)  Alustavissa luonnoksissa kehitettävän  maa-alueen  koko  on  noin  100 ha 

 ja  toiminnot laajennusalueineen  on  sijoiteltu  sille  (Kuva  33). (EKES 2007)  
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Kuva  33.  Toimintojen suunniteltu  sUoittelu  Railportissa.  (EKES 2007)  
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Railportin  koordinoi Hyvinkään  Tech Villa  Oy  ja päätoteuttajina  toimivat  VTT  ja  Jaakko 

Pöyry  Infra. NCC  Oy  on  lupautunut sijoittamaan  kehittämisrahoitusta  hankkeelle.  NCC 
 Oy:n  ja  kuntien yhteinen  kehittämisyhtiö  on  vireillä  ja sen  alustava suunnitelma laadittu 

osana  CTer-projektia. (Lehtinen  2007)  

Toiminta-ajatus 

Railportin  on  suunniteltu olevan useiden Suomen satamien sekä idän liikenteen  yhdisty-
mispaikka.  Alueelle  on  suunniteltu  interrnodaaliterminaalia,  joka yhdistäisi eri kuljetus- 
muodot.  Railportissa  käsitellään  kontteja, trailereita, vaihtokoreja  ja rautatievaunuja. 
Kontinkäsittelyä  varten  on  suunniteltu  katettua terminaalitilaa  ja  mandollisuutta siirtää 
teollisuuden tuotteita joko terminaalin kautta  tai  suoraan  junavaunusta konttiin.  Tavara- 
virrat ovat sekä Suomen keräily-  ja jakeluliikennettä  että meritse  ja  idästä rautateitse ta-
pahtuvaa ulkomaankauppaa.  (EKES 2007)  

Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-

kenneyhteyksiin 

Terminaalin  ratapihalle  on  hankkeessa suunniteltu toteutettavaksi kuusi uutta raidetta. 
 (EKES 2007)  Tulevaisuuden tarpeita ovat etenkin pääradan kapasiteetin lisääminen  kol-

mannen raiteen  muodossa Riihimäelle saakka, Hangon tien parantaminen  (Vt  25)  ja  itäi-
sen  radanvarsitien  toteuttaminen. (Lehtinen  2007)  

Seudun sisällä nähdään tarpeelliseksi Riihimäen itäisen ohikulkutien  1.  vaiheen rakenta-
minen, johon kuuluu moottoritien eteläinen liittymä sekä  Arolammin  yhteys  Railportin 

 alueelle. (Lehtinen  2007) Tiehallinnon  mukaan  eritasoliittymä  voidaan rakentaa, mutta 
rakentaminen  on  kaupungin vastuulla. Lisäksi yhteys  Railportiin  toteutettaisiin  katuyh-
teytenä.  Itäisen  kehätien  toteuttaminen ei ole näillä näkymin mandollista  Tiehallinnon 

 puolesta useisiin vuosiin.  (Sammallahti  2007) 

CTer-hankkeessa  on  keskusteltu Liikenne-  ja viestintäministeriön  sekä  Tiehallinnon  Hä-
meen tiepiirin kanssa sekä  rata-  että  tieyhteyksistä.  Tällöin  on  pääasiallisesti kuitenkin 

 vaikutettu terminaaliyhteyksien kehittämistyöhön  vain  yleisellä tasolla. Lisäksi  on  Itä-, 
Keski-  ja  Länsi-Uudenmaan kuntien sekä Uudenmaan maakuntaliiton kanssa valmisteltu 
Kehä  V -hankekokonaisuutta,  joka  käynnistynee  kesällä  2007.  (Lehtinen  2007) 



TOTEUTUSVAIHE 
Maakuntakaava  on  vahvistettu  ja  osayleiskaava  tekeillä. 
Hankkeen  kehittämisyhtiö  on  vireillä. 

VAIKUTUKSET VALTION  
rataverkkoon 	 Yksityisraiteiden  liittäminen valtion  rataverkkoon 

tieverkkoon 	 I  -  

3.3.2 Tampere-Pirkkalan logistiikkakeskus 

Sijainti,  toteutusvaihe  ja  toimijat  

Alue sijaitsee  Tampereen  läntisen  kehätien  ja  Helsingin moottoritien välisellä alueella 
 (Kuva  34).  Kuljetusten kannalta merkittävimpiä olemassa olevia  tieyhteyksiä  ovat valta- 

tiet  3  (Helsingin moottoritie  ja Tampereen  kehätie),  9  ja  12.  Raideliikenne  alueelta  on 
 suurinta Helsingin, Turun  ja  Rauman satamiin. (Pirkanmaan liitto  2006)  
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Kuva  34.  Logistiikkakeskuksen s/aintipaikaksi  valittu  Tampere-Pirkkalan rajaseutuja 
muut esiselvitvksessä tuikitut vaihtoehdot. (Pirkanmaan liitto  2006)  
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Markkinointiprojekti  on  käynnistynyt keväällä  2007.  Projektissa  mm.  valmistellaan yleis- 
suunnitelma maakunta-  ja kuntakaavoituksen  pohjaksi sekä markkinoidaan hanketta  si-

dosryhmille ja  yrityksille. Kaavoitus alueella  on  kesken, joten varsinaisia toimijoita  ja 
 yrityksiä ei logistiikkakeskukseen ole vielä kyselty. Yleissuunnitelman tekemisen yhtey-

dessä tehdään  mm.  tarpeelliset alustavat tekniset-  ja luontoselvitykset.  (Pirkanmaan liitto 
 2006)  

Toiminta voidaan aloittaa aikaisintaan  5-10  vuoden kuluttua käynnistämisprosessin aloit-
tamisesta, eli arviolta vuonna  2012-2013. Tampere-Pirkkalan logistiikkakeskuksen kehit-
tämistyössä ovat alkuvaiheessa olleet mukana Pirkkalan kunta,  Tampereen  kaupunki  ja 

 Lempäälän kunta yhdessä Pirkanmaan liiton kanssa. (Pirkanmaan liitto  2006)  

Kaavoitettavan logistiikka-alueen tarve  on  arvioitu olevan noin  120 ha.  Lisäksi Viinikasta 
mandollisesti siirrettävän ratapihan alue olisi noin  60 ha.  Väylät  ja  alue maksaisivat en-
simmäisessä vaiheessa  30-40 M€.  Ratapihan  siirtäminen Viinikasta maksaa moninkertai-
sen määrän. (Pirkanmaan liitto  2006)  Ratapihansiirron  osalta  on  käynnissä toiminnallinen 
selvitys, jossa arvioidaan kannattaako kaavoituksessa varautua edellä esitettyihin ratkai-
suihin. 

Toiminta-ajatus 

Tarkoituksena  on  muodostaa valtakunnallinen logistiikkakeskittymä  Tampereen ja  Pirk-
kalan rajaseudulle, jossa mandollisesti olisi myös pääosin valtakunnaliisiin tavaravirtoi

-hin  liittyvää seudullista  ja  alueellista toimintaa. Toiminnan perustana alueella ovat  logis-
tisia peruspalveluita ja erikoispalveluita  tuottavat yritykset. Lisäksi alueelle sijoittuu eri-
laisia logistiikan tukipalveluita, keskuksen palvelut tuottavat lisäarvoa tuottei  ile.  Varsi-
naista teollisuustoimintaa ei alueelle  tulla  todennäköisesti sijoittamaan. Toiminta perus-
tuu maanteiden  ja  rautateiden tavaraliikenteeseen  ja  sitä kautta yhdistettyihin  kul jetuksiin. 

 Lisäksi lähellä sijaitsevat lentorahtipalvelut tukevat toimintaa. Alueelta  on  lisäksi hyvät 
 tie-  ja ratayhteydet  useisiin satamiin. (Pirkanmaan liitto  2006)  

Alueen viereen lentokentän kupeeseen suunnitellun Pirkkalan CLX  :n  logistiikka-alueen 
 ja  tämän hankkeen  on  arvioitu tukevan toisiaan. CLX:n kokoluokka  on  kuitenkin tätä 

hanketta huomattavasti pienempi  ja toteutusaikataulu  todennäköisesti nopeampi. Kaava- 
luonnos alueesta  on  ollut nähtävillä. CLX:n toiminta perustuu  Tampere -Pirkkalaa enem-
män lentokenttään  ja pikarahtitoimintaan,  mutta myös kumipyöräliikenteeseen. Alustavan 
arvion mukaan CLX-hankkeen rakentaminen lähtee käyntiin viimeistään vuoden  2008 

 aikana. Pirkkala CLX -hankkeessa ovat mukana Pirkkalan kunta, NCC, SRV Yhtiöt sekä 
Ilmailulaitos. Hanke perustuu täysin toimijoiden rahoitukseen. (Fagerlund  2007)  



Hankkeen sisäiset  tie-  ja ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit  lii-
kenneyhteyksiin  

Kevään  2007  aikana pyritään aloittamaan keskustelut RHK:n  ja  VR:n kanssa ratajärjeste-
lyistä. Alue  on  tarkoitus kytkeä suoraan pääradalla sijaitsevaan ratapihaan,  ja  tarkoitukse-
na  on  myös keskustella mandollisuudesta siirtää  Tampereen Viinikan  ratapiha logistiik-
kakeskuksen yhteyteen. Lisäksi selvitetään muissa yhteyksissä  jo  esillä olleen Pirkkalan 
oikoradan rakentamismandol  I isuutta.  (Fagerlund  2007) 

Tiehallinnon  kanssa ei ole toistaiseksi neuvoteltu,  ja  alueen uskotaankin alkuvaiheessa 
kytkeytyvän suhteellisen vähäisillä investoinneilla tieverkkoon. Toisaalta pitkällä täh-
täimellä hanke perustuu osin  Tampereen Il-kehätien  toteuttamiseen. Yhteyden puutetta ei 
kuitenkaan koeta ratkaisevaksi esteeksi logistiikkakeskuksen alkuvaiheen toteuttamisessa. 
Kehä  II  nähdään pidemmän tähtäimen hankkeenaja aluetta tulevaisuudessa tukevana yh-
teytenä. Vuonna  200X  keväällä valmistuvassa selvityksessä  on  tarkoitus määritellä tar-
kemmin tarvittavat liikenneyhteydet. (Fagerlund  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Vuonna  2007  valmistellaan yleissuunnitelma maakunta-  ja kuntakaavoituksen pohj  ak-
si. 
VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon Yksityisraiteen li ittäminen  valtion rataverkkoon 
tieverkkoon - 



3.3.3 Turku (Logicity)  

Sijainti,  toteutusvaihe  ja toimijat 

Logicity  on  suunniteltu toteutettavaksi Turun lentoaseman ympäristöön Toijalan  radan ja 
Tampereen  tien länsipuolelle. Eteläpuolelta aluetta rajaa Turun kehätie (kt  40, E18).  Tu-
run  ja  Naantalin satamat ovat lähietäisyydellä  (Kuva  35).  
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Kuva  35.  Luonnos toimintojen sijoittumisesta Logicityssö (Turto  2007).  

Noin  300 ha  alueella  on  vahvistettu asemakaava,  jota  on  tarvetta osittain tarkistaa muut-
tuneiden tarpeiden johdosta. Hyväksymistä  ja  KHO:n  vahvistusta odottaa  280 ha  kaava- 
alue. Vireillä  on 440 ha  asemakaavoitus  yhdessä Turun  ja Ruskon  kanssa. Näiden lisäksi 

 on  käynnissä  koko  Logicity  alueen käsittävän osayleiskaavan laadinta. (Turto  2007)  

Alueen rakentaminen  on  käynnissä. Vielä tänä vuonna käynnistyy valtatiehen  9  ja  Toija
-Ian  rataan tukeutuvien alueiden mittava kunnallistekniikan rakentaminen olemassa olevan 

asemakaavan mukaisesti. Välittömästi KHO:n tehtyä päätöksensä käynnistyy myös ase-
makaavan mukaisen kunnallistekniikan rakentaminen. Merkittäviä yrityksiä  on  jo  nyt 
sijoittunut alueelle  ja  edellä mainitut mittavat investoinnit mandollistavat uusien toimi- 
joiden sijoittumisen suunnitellusti. Hanke etenee  ja  laajenee vaiheittain. Seuraavat koh-
teet valmistuvat vuosien  2008-2009  aikana. Logicityn  I.  vaiheen asemakaava mandollis-
taa  400 000  kerros -m 2  rakentamisen  (Kuva  36).  Toisessa vaiheessa tilaa  on  yli 

 1 000 000  kerros -m2 . (Turto  2007)  



70  

Kuta  36.  Logicityn toieziius  vaiheet.  

Toiminta-ajatus 

Logicityn  toiminta perustuu kaikkien kuljetusmuotoj  en  ja  erilaisten logistiikan palvelun-
tarjoajien kohtaamiseen. Logicityn ideana  on  myös tarjota ruuhkattomat yhteydet eri lii-
kennemuodoille. Alueen kaavoituksen lähtökohtana  on  sijoittaa kuljetukseen, huolintaan 

 ja logistiikkaan  liittyvät lisäarvopalvelut lentokentän läheisyyteen. Turun roolina  on  yh-
distää meri-  ja junalauttayhteydellä  Suomen läpi kulkeva käytävä Ruotsiin. 

Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-
kenneyhteyksiin 

Hankkeen johdosta tulee tarkasteltavaksi alempi maantieverkosto alueella,  ja Tiehallin
-non  ja  kaupungin väliset järjestelyt tulevat tarpeellisiksi. (Turto  2007)  

Alueelle  on  suunniteltu raideliikenteeseen tukeutuvia toimintoja,  ja alustavissa  suunni-
telmissa ovat olleet yksityisraiteetja -raiteistot molemmin puolin Toijalan rataa. Toijalan 

 radan kunnostuksen  yhteydessä  on  selvitetty myös  sen  tason nostaminen tulevaisuudessa  
25  tonnin akselipainoille. Korvausinvestointiin ei akselipainon nosto sisälly. Tehok-
kaamman raideliikenneoperoinnin saavuttamiseksi  on  keskusteltu myös Toijalan  ja  Rii-
himäen kolmioraiteista. (Turto  2007) 

Tiehallinto  ja  Turun kaupunki ovat neuvotelleet alueen tiejärjestelyistä muutaman kerran. 
Vuonna  2006  tehdyn valtatien  9 liittymäjärjestelyiden  tarkastelun perusteella päädyttiin 
siihen, että lyhyellä tähtäimellä hanke tukeutuu  ja  liittyy maantieverkkoon olemassa ole-
van eritasoliittymän kautta. Hanke  on  kuitenkin otettu huomioon valtatietä  9  koskevassa 
kehittämissuunnitelmassa siten, että mikäli alueen maankäyttö laajenee, varaudutaan uu - 
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den eritasoliittymän  toteuttamiseen nykyisen itäpuolelle. Toteutuskustannuksista vastaa-
vat lähtökohtaisesti Turun kaupunki  ja Logicity. (Turto  2007,  Virtanen  2007)  

Uusien liikenneväylien toteuttamisesta ei ole neuvoteltu. Hankkeen kannalta nähdään tär-
keänä ratkaista jatkossa  Vt  9:n  ja vt  8:n  yhdistävän lentokentän pohjoispuolitse kulkevan 
pääliikenneyhteyden luokka. Turun kaupunkiseudun maakuntakaavassa  on  valtatien  9  ja 

 maantien  2012  välille osoitettu yhteystarvemerkintä. Maantien  2012  ja  valtatien  8  välille 
ei ole osoitettu varausta liikenneväylälle, joten valtatiet  9  ja  8 yhdistävälle vaylälle  ei 
Tiehallinnon käsityksen mukaan ole toistaiseksi edes edellytyksiä. Valtatien  9  ja  maan-
tien  2012  välinen osuus toteutunee vaiheittain kaavoituksen edetessä  ja osoitettaneen ka-
duksi. (Turto  2007,  Virtanen  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Noin  300 ha  alueella  on  vahvistettu asemakaava. Hyväksyttynä, KHO:n vahvistusta 
odottaa  280 ha  kaava-alue. Vireillä  on 440 ha asemakaavoitus  yhdessä Turun  ja Rus-
kon  kanssa. Lisäksi  on  käynnissä  koko Logicity-alueen käsittävän osayleiskaavan laa-
dinta. Alueen rakentaminen  on  aloitettu. 

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon Yksityisraiteiden  liittäminen valtion rataverkkoon 

tieverkkoon - 



3.3.4  Jyväskylä (!nnoroad  Park)  

Sijainti,  toteutusvaihe  ja  toimijat 

Innoroad  Park on  suunniteltu sijoittuvan Jyväskylän maalaiskunnan  ja  Laukaan kunnan 
alueisiin rajautuvalle Seppälänkankaan alueelle  (Kuva  37).  Alue sijaitsee maantien  637 

 (Laukaantie)  varressa  ja sen  läpi kulkee Jyväskylä-Haapajärvi -ratayhteys.  

Kuva  37. LaukaantienlogIstiikka-a/ue  ja  suunniteltu Palokka- Vaajakoski kehätielinjaus 
(Jyväskylän kaupunki, Keski-Suomen liitto, Rataha/lintokeskus  2007).  

Toiminta-ajatus  

Innoroad-kehittämi sverkosto  on  valtakunnallinen  ja  avoin foorumi tiel iikennealan kehit-
täj ilIe. Innoroad  Parkin  synnyttämisen tavoitteena  on  olla valtakunnallinen tiel  i ikennealan 
verkostoija,  alan osaamisen kehittäjä  ja  muiden elinkeinojen kehittymisen tukija.  Logis

-tukka-alueesta  on  tarkoitus muodostaa valtakunnallinen jakelukeskus sekä kuljetus-  ja 
logistiikka-alan toiminnan keskus. Alueelle  on  tarkoitus rakentaa  mm.  yhdistettyjen  kul-
jetusten terminaali. Lisäksi alueelle  on  kaavailtu sijoitettavaksi alan toimintaa tukevia 
yrityksiä, kuten huolto-  ja korjauspalveluita  sekä alaan liittyvää valmistusta  ja asennusta. 
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Hankkeen sisäiset  tie-  ja ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-
kenneyhteyksiin 

Alueelle  on  suunniteltu rakennettavaksi yhdistettyjen kuljetusten terminaali, joka vaatii 
yksityisraiteen rakentamisen. Yksityisraide tulee yhdistää vaiti  on rataverkkoon. 
Palokka - Seppälänkangas -  Vaajakoski -kehätielinjauksesta  on  tehty tarveselvitys,  ja 
aluevaraus yhteydelle  on  olemassa asemakaavoissa. Kehäväylästä  on  olemassa Tiehallin

-non  keskushallinnon päätös, jonka mukaan väylä tulisi rakentaa katuna, koska  sen  katsot-
tiin palvelevan pääosin alueen maankäyttöä  ja kaupunkiseudun  sisäisiä yhteyksiä. Yhtey-
den luonteesta  ja  rakentamisen kustannusjaosta tulee vielä neuvotella. (Keralampi  2007)  

Lisäksi maanteiden  637  ja  638  välille  on  suunniteltu yhdystielinjausta (ns. Vihtiäläntie), 
joka vähentäisi Seppälänkankaan läpi kulkevan tien kuormitusta. Vihtiäläntiestä  on  laa-
dittu yleiskaavatasoinen selvitys yhteistyössä tiepiirin  ja  Laukaan kunnan kesken. Yhtey -
den rakentamiskustannusten maksajista tulee kuitenkin vielä neuvotella. Myös muut alu-
een tieyhteyksiä parantavat investoinnit, kuten Laukaantien (mt  637)  parantaminen, voi-
vat tulevaisuudessa olla tarpeen. (Keralampi  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Alueen yleiskaava valmistuu elokuun loppuun mennessä. Voimallisempi markkinointi 

 on  käynnissä vuonna  2008.  Alueelle onjo sijoittunut logistiikkayrityksiä. Myös muista 
logistiikan palveluyntyksistä  on  tehty esisopimuksia 

VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon Yksityisraiteen  yhdistäminen valtion rataverkkoon 

tieverkkoon -  

3.3.5  Kuopio (Matkus) 

Sijainti, toteutusvaihe  ja toim ijat  

Selvitystyö  on  edelleen kesken, mutta aikaisemmassa Kuopion logistiikka-
alueselvityksessä alustavasti mainituista kolmesta jatkovertailuvaihtoehdosta (Matkus, 
Sorsasalo  ja Rissala) Matkuksen  alue  on  tällä hetkellä vahvimmilla. Matkuksen logistiik-
ka-alueen lopullinen sijainti tulee kuitenkin jossain määrin poikkeamaan logistiikka-
alueselvityksessä esitetystä  (Kuva  38).  (Kesti  2007) 
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Kuva  38.  Kuopion seudun logistiikka-alueselvityksessä  (2006)  tutkitut logistiikkakeskuk
-sen  sijoittumis  vaihtoehdot. 

Matkuksen  alueen asemakaavatyö  ja  tiesuunnittelu  on  käynnissä. Logistiikka-alueeseen 
liittyen  on  Pohjois-Savossa meneillään yhdistettyjen kuljetusten selvitys. Alueelle suun-
nitellusta ratapihasta  on  laadittu luonnos, jonka pohjalta laaditaan tarkemmat suunnitel-
mat. Tällöin selviää alueen käyttöön saatava maa-ala, jonka jälkeen voidaan tarkemmin 
määritellä myös yhdistettyjen kuljetusten tarvitsema alue. Odotettavissa  on,  että asia ete-
nee vuoden  2007  loppuun mennessä. (Kesti  2007)  

Yritysten osalta tehtiin logistiikka-alueselvityksen yhteydessä kartoitusta mandollisista 
alueelle sijoittuvista toimijoista. Tämän tarkempaa selvitystä ei toistaiseksi ole tehty, ei-
vätkä yritykset ole toistaiseksi sitoutuneet alueeseen. (Kuopion kaupunki  2006)  

Keskuksesta  on  tällä hetkellä saatavilla logistiikka-alueselvityksessä tehdyt arviot tilan- 
tarpeesta.  Sen  mukaan maa-aluetta tulisi varata  45-55 ha  ja  kaavoitettavan kerrosalan  tu-
lisi olla  60 000-70 000  kerros -m 2 .  Lisäksi  on  oltava laajentamisvaraa sekä mandolliset 
aluevaraukset teollisuuden tarpeisiin. (Kuopion kaupunki  2006)  

Toiminta-ajatus 
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Vuonna  2006  laadittiin Kuopion logistiikka-alueselvitys, jonka tarkoituksena oli selvittää 
Kuopion kaupunkiseudulle suurmiteltavan logistiikka-alueen  tai  -alueiden toiminnallisesti 
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ja liikenteellisesti paras  sijainti. Lähtökohtana olivat logistiikkayntysten tarpeet  ja  maa-
kuntakaava. (Kuopion kaupunki  2006)  

Suunnitellun logisti ikka-alueen tulisi palvella  koko  maakunnan teollisuutta  ja  erilaisten 
tuotteiden jakelutoimintaa. Selvityksen mukaan teollisuuden tarpeissa korostuvat metalli- 
ja  konepajateollisuuden, metsäteollisuuden sekä korkean  teknologian  teollisuuden tarpeet. 
Alueen toimintakonseptiin liittyy olennaisena osana yhdistettyjen kuijetusten terminaali. 
(Kuopion kaupunki  2006)  

Hankkeen sisäiset  tie-  ja  ratayhteydet  sekä toivotut ulkopuoliset investoinnit lii-

kenneyhteyksiin 

Alueelle  on  suunniteltu rakennettavaksi yhdistettyjen kuljetusten terminaali. Alueen tar-
vitsemat  tie-  ja ratayhteydet tarkentuvat  yleiskaavan valmistumisen jälkeen. (Kuopion 
kaupunki  2006) Matkukseen  Kuopion kaupunki rakentaa kustannuksellaan eritasoliitty

-män ja  kadut. Myös Matkuksen liikenneyhteydet valtatieltä  5  Matkuksen eritasoliittymäs-
tä  eteenpäin ovat Kuopion kaupungin vastuulla. Eritasoliittymän suunnittelua tehdään 

 Savo-Karjalan tiepiirin vetämänä. (Piironen  2007)  

TOTEUTUS VAIHE 
Asemakaavatyö  ja tiesuunnittelu  ovat käynnissä.  

I  VAIKUTUKSET VALTION 
rataverkkoon 	 Yksityisraiteen  liittäminen valtion rataverkkoon 

tieverkkoon 	 I  - 	 I  



4  Johtopäätökset  

4.1  Logistiikkakeskushankkeet  

Tässä työssä käsiteltyjen nykyisten logistiikkakeskusten (Kouvola  ja  yhdistettyjen  kulje-
tusten terminaalit) osalta toiminnan kehittäminen  on  pitkälti riippuvaista kuljetusmarkki-
noihin liittyvistä herkistä osatekijöistä. Kouvolan terminaalitoimintojen  ja  logistiikkakes-
kuskonseptin  kehittäminen  on  sidoksissa Venäjän kuljetusmarkkinoiden toimivuuteen  ja 

 uudessa konseptissa Kiinan markkinoiden hyödyntämismandol  I  isuuksiin.  Kouvolan etuna 
 on  kuitenkin hyvä sijainti etenkin itäisen Suomen teollisuuden kuljetuksiin sekä  Kotkan 

ja  Haminan satamiin nähden, joten alueen terminaalitoiminnalla  on  olemassa suhteellisen 
vakaa pohja. 

Yhdistettyjen  kuljetusten markkinat ovat Suomessa vielä suhteellisen pienet  ja  terminaa-
liverkosto  ei ole  kovin  kattava. Yhdistettyjen kuljetusten kuljetusmäärät ovat kuitenkin 
voimakkaasti kasvaneet viime vuosina. Rataverkon kantavuuden, kapasiteetin  ja  aikatau-
lujen parantuessa  on  toimintaa mandollista laajentaa. Uusien yhdistettyjen kuijetusten 
kehittyminen edellyttää myös säännöllisiä tavaravirtoja sekä riittävää kuljetusnopeutta. 
Tämä koskee myös mandollisten uusien logistiikkakeskusten yhdistettyjen kuljetusten 
kuljetusvirtoja. Yksi keskeinen tekijä yhdistettyjen kuljetusten kilpailukykyisessä käyt-
tämisessä  on  kustannustehokas  vaunujen kuormaus-  ja  purkaustoiminta. 

Vakaimmat kasvuodotukset  ovat näillä näkymin Helsinki/Tampere -Oulu  -välillä. Tämä 
edellyttää riittävää panostusta Seinäjoki -Oulu  -radan  välityskyvyn  parantamiseen raken-
tamalla riittävästi kaksoisraideosuuksia. Myös muun muassa Landen oikorata mandollis-
taisi pääkaupunkiseudulta Itä-Suomeen suuntautuvat kuljetukset entistä paremmin. Vaih-
dottomat  ja  nopeat yhteydet mandollistaisivat yhdistettyjen kuljetusten kilpailukyvyn 
kasvattamisen myös muilla reiteillä. Kasvavat vaatimukset kumipyöräl iikenteelle, mah-
dollinen  pula  kuljettajistaja  eri ympäristönäkökohdat ovat omiaan edistämään yhdistetty-
jen kuijetusten suosiollista kehitystä. 

Uusia logistiikkakeskushankkeita tarkasteltaessa voidaan todeta monien niistä olevan vie-
lä melko varhaisessa kehitysvaiheessa. Useat ovat edenneet eri kaavoitusvaiheisiin, mutta 
etenkin yleiskaava-  tai  maakuntakaava  tason vaiheessa olevat logistiikkakeskushankkeet 
eivät pääosin pystyneet vielä antamaan tietoa hankkeeseen liittyvistä maa-aluevarauksista, 
toimij oista, aikataulusta  tai  kustannuksista. 
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Logistiikkakeskushankkeiden  fyysistä toteutumista  on  vaikea arvioida tässä vaiheessa. 
 Monet  hankkeet ovat  jo  alkuvaiheessa jollain tapaa verkostoituneet,  ja osa  hankkeista voi 
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toteutua aluksi pienessä mittakaavassa suunniteltuun "lopulliseen" kokoon verrattuna. 
Hankkeiden taustalla  on  usein kunnan lisäksi seudullisia kehittämisyhtiöitä  ja  alan oppi-
laitoksia. Tietyillä logistiikkakeskuksilla  on  jo  suhteellisen stabiilit lähtökohdat  ja  toimin-
taperusta, mutta nähtäväksi kuitenkin  jää  mikä  on  lopulta alan yritysten kiinnostus sijoit-
tua keskuksiin. Tämä riippuu esimerkiksi siitä, mitä etuja yritykset sijoittumisellaan kes-
kukseen saavat verrattuna nykyiseen sijaintiinsa  ja  ovatko ne  jo  ehtineet sitoutua kilpaile- 
vaan keskukseen. 

Vuosaaren sataman vaikutukset 

Vuosaaren sataman valmistuessa  ja sen  tavaravirtojen käynnistyessä  on  logistiikkakes-
kuksilla,  jotka näitä tavaravirtoja haluavat käsitellä, oltava todennäköisesti  jo  tietynastei-
nen  valmius tehokkaaseen toimintaan  ja  myös mandolliseen toiminnan välittörnään laa-
jentamiseen. Vuosaaren toimintaan vähemmän nojaavien hankkeiden toiminta riippuu 
enemmänkin paikallisten teollisuuden  ja  kaupan yritysten tarpeista sekä erilaisten paikal-
listen logistiikkatoimij oiden halukkuudesta siirtää toimintonsa alueelle. 

Sisämaasatama -tyyppisissä logistiikkakeskushankkeissa  on  joissain tapauksissa katsottu, 
että eniten hyötyjä saataisiin terminaalin sijoittamisesta siten, että  se  pystyisi palvelemaan 
useita satamia. Toimintamalli mandollistaisi tehokkaammat  ja  keskitetymmät tavaravirrat 

 sekä eri satamien tavaravirtojen yhdistelyn. (Ratahallintokeskus  2006)  Toisaalta myös 
Vuosaaren aiheuttamat merkittävät tavaravirrat  ja  pääkaupunkiseudulle niistä jäävän ta-
varamäärän osuus tulee olemaan suuri. Jakeluliikenteen hoitaminen olisi tästä näkökul-
masta järkevää suorittaa kohtuullisen läheltä pääkaupunkiseudun markkinoita, mikä puol-
taisi sisämaasataman sijaintia melko lähellä pääkaupunkiseutua. Muutaman  (2-3  kpl)  uu-
den eri sisämaasataman erikoistuminen maantieteellisesti voisi olla eräs keino tavaralii-
kenteen hoitamiseksi nämä näkökulmat huomioon ottaen. 

Venäjän transitoliikenne 

Vuosaaren sataman  ja  muiden satamien tavaravirtojen lisäksi Venäjän transitoliikenne 
houkuttelee useita Etelä-Suomen logistiikkakeskushankkeita sekä  jo  olemassa olevia  lo

-gistiikkakeskittymiä.  Tärkeimmät transitoliikennesatamat ovat muotoutuneet useiden 
vuosien aikana,  ja  monet logistiikkakeskushankkeet pyrkivätkin itäliikenteen välittäjiksi 
satamille. Toisaalta Venäjän transitoliikenteen tavaramäärien heittely muun muassa  mak

-sukäytäntöjen  vaihtelun vuoksi luo edelleen epävarmuutta toimintaan. 



4.2  Vaikutukset valtion  tie-  ja  rataverkkoon 

Ratahal lintokeskus  ei ole tehnyt sopimuksia uusien logistiikkakeskushankkeiden  Ii  iken-
neyhteyksiin  liittyen. Viraston edustajat ovat osallistuneet neuvotteluihin useisiin hank-
keisiin liittyen,  ja  myös tarveselvityksiä  on  tehty yhteisinä projekteina, jotta raideliiken

-teen  vaatimukset olisivat suunnitelmissa realistiset. Myös Tiehallinto  on  ollut mukana 
maantieyhteyksiin liittyvien tarpeiden selvitysvaiheissa, mutta  se  ei tarkasteltujen uusien 
logistiikkakeskushankkeiden kohdalla suunnittele eikä toteuta hankkeisiin  Ii  ittyviä tieyh-
teyksiä  jo perustienpidon  alhaisen rahoitustason takia. Hankkeiden  tie-  ja ratajärjestelyt 
vaativatkin erillisrahoituksen,  mikäli valtion rahaa niihin halutaan osoittaa. Muihin lii-
kenneympäristön parantamistarpeisiin liittyvät hankkeet voivat sellaisenaan vaikuttaa 
myönteisesti myös lähelle mandollisesti sijoittumassa olevan logistiikkakeskuksen lii-
kenneyhteyksiin. Uusien logistiikkakeskusten toiminta  on  kuitenkin käynnistettävä pää-
osin nykyisil  lä Ii  ikenneyhteyksi Ilä,  ellei väylävirastojen ulkopuolista  (kunnat,  yritykset 
yms.) rahoitusta  I  iikenneyhteyksi  in  ole saatavilla. 

Ratahall intokeskuksen  ja Tiehal linnon päälinjauksena Iogistiikkakeskushankkeiden  suh-
teen  on  osallistuminen neuvotteluihin, jotka liittyvät logistiikka-alueiden mandollisesti 
tarvitsemiin vaihteisiinja liittymiin virastojen hallinnoimalle  rata-ja tieverkolle. 
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