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Ulkomaankaupan logistiikka on jaanyt kilpailukykykeskustelun kolmanneksi pydraksi. Kohtuuhintaisesta
energiasta ja raaka-aineiden saatavuudesta on pidetty huolta, mutta tuotannon séilyttdmisessa ja inves-
tointien houkuttelemisessa yhté térked logistiikka on unohtunut sivuseikaksi.

Ulkomaankaupan kuljetukset kohtaavat lahivuosina ennen ndkeméattomid haasteita. EU:n rikkidi-
rektiivi tuo satojen miljoonien eurojen vuotuiset lisdkustannukset Suomelle elintdrkedan merirahtiin.
Ylimitoitetun satamaverkkomme kannattavuusongelmat pahenevat transitoliikenteen véhentyessa, ja
ahtaajien pienelld ammattiryhmélld on edelleen kohtuuttoman suuri vaikutus ulkomaankauppaan. Rek-
kaliikenne ja rautatierahti kdrsivat padvéylien osittaisesta rapautumisesta. Myds alemman tieverkon
hankemadararahojen kehitys on ollut huolestuttava.

Juhlapuheiden sijaan Suomi tarvitsee konkreettisen kansallisen logistiikkastrategian. Teollisten, lo-
gististen ja valtiollisten liikennetoimijoiden tulee yhdessé linjata, miten Suomi vahentdd merkittavasti
dljypohjaisten polttoaineiden kayttdd kuljettamisessa, huolehtii kuljetuskapasiteetin ja infrastruktuurin
tehokkuudesta, takaa kuljetusten toimitusvarmuuden seka edista logistista kilpailukykya julkisin varoin.

Vaikuttamisen paikka on nyt, kun hallitus viimeistelee liikennepoliittista selontekoa, joka linjaa liiken-
teen kehittdmistoimet aina vuoteen 2022 asti.
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Paatelmat

I. Polttoaineiden laatuvaatimusten kiristiminen nos-
taa Suomelle tirkeiden merirahtien hintoja 30—s0 pro-
senttia. EU:n rikkidirektiivin nopeutettu toteutusai-
kataulu Itimerelld ja Pohjanmerelld on epirealistinen,
eikd enemmistd varustamoista pysty noudattamaan si-
td. Kilpailua vidiristivin direktiivin sijaan EU:n pitdi-
si tukea LNG-moottoreiden kiyttoonottoa ja LNG-
infrastruktuurin rakentamista. Suomen pitid miiri-
telli oma aikataulunsa oljypohjaisten polttoaineiden
vihentimiseen kaikessa kuljettamisessa.

2. Suomen logistisen kilpailukyvyn heikot len-
kit ovat toimitusten luotettavuus ja ennustettavuus.
Yksi suuri luotettavuusongelma on satamien lakkoilu.
Avainryhmien lakkojen ratkaisumalleja on kehitettiva
ja tuki- ja myotituntolakkoja rajoitettava. Laittomien
lakkojen seuraamukset voidaan nostaa tuntuvalle ta-
solle, tyorauhavelvoite voidaan ulottaa jirjestoistd
yksittdisiin tyontekijoihin ja satamissa voidaan ottaa
kiytt66n kokonaan uudet tydehtosopimukset.

3. Satamaverkossamme on valtavasti ylikapasiteet-
tia, eikd satamien toiminta ole taloudellisesti terveel-
i pohjalla. Kaupalliseen linjalitkenteeseen tarvitaan
kymmenkunta satamaa, kun viime vuonna ulkomaan

merikuljetuksia hoidettiin §2 satamasta. Venildisten
satamien toiminnan laajentuminen vihentii transito-
litkennettd, miki lisid satamien kannattavuusongel-
mia. Satamien yhtidittimis- ja yhdistimisselvityksii
on kiirehdittavi.

4. Rekkaliikenne ja rautatierahti kirsivit paiviylien
osittaisesta rapautumisesta, joka johtuu alimitoitetuis-
kriittisimpien hankkeiden rahoitus on taattava halli-
tuskausien yli ja ilman aluepoliittisia erityispainotuk-

s1a.

5. Kilpailijamaita korkeampiin julkisen litkenteen
veroihin ja maksuihin, kuten viylimaksuihin ja die-
sel-veroon, on saatava kustannusvastaavuus ja aiheut-
tamisperiaate.

6. Ulkomaankaupan perinteisten valtaviylien kun-
nosta huolehtimisen lisiksi on mietittdvi kuljetusten
tulevaisuuden vaihtoehtoja. Koillisviyli ja Pohjois-
Suomen kaivoksien tarvitsemat uudet rautatieyhtey-
det voivat tehdd Suomesta Euroopan ja Aasian vilisten
kuljetusten solmukohdan.



Johdanto

Kuljetuskustannukset voivat olla ratkaisevia alueen
talouskehityksen ja kilpailukyvyn kannalta. Tdmin
huomion teki jo taloustieteen isind pidetty Adam
Smith, joka klassikkoteoksessaan The Wealth of Nations
(Kansojen varallisuus, 1776) toteaa, ettd edullisten kul-
jetuskustannusten ansiosta teollisuus syntyy ja kukois-
taa meren rannalla ja jokivarsissa, ja kestdd usein pit-
kidn ennen kuin sama edistys tapahtuu sisimaassa.’

Nykyisistd taloustieteilijoistd maantieteen mer-
kitystdi on korostanut kdyhid maita tutkinut Jeffrey
Sachs. "K&yhyyden ansasta” ulos pyristelevid valtioi-
ta yhdistivistd asioista yksi olennaisin on se, ettd val-
tiot usein sijaitsevat sisimaassa tai vaikeakulkuisissa
vuoristoissa. Joet, merenrantaviiva ja luonnonsatamat
puuttuvat. Epidedullinen geografia nostaa kuljettami-
sen kustannuksia niin, etti nimai valtiot ovat lahto-
kohtaisesti alakynnessi kauppakilpailussa.

Suomi on yksi onnekkaita valtioita. Meilld on me-
renrantaa 6 300 kilometrii, jirvii on tunnetusti tu-
hansia ja pitkii jokia yli 60o. Rantaviivan lisiksi meilld
on luonnonvaroja. Metsi- ja metalliteollisuuden tuot-
teet on saatu sujuvasti merirahtina Keski-Eurooppaan,
minne menee lihes kaksi kolmasosaa viennistim-
me. Suomen ulkomaankaupassa litkkuvasta tavarasta
tonnikilometreissd 96 prosenttia kulkee merirahtina.
Yhtaan liioittelematta voi sanoa, etta Suomi elaa me-
rikuljetuksista.

Hyvi onnemme on loppumassa. Merirahtien hin-
nat uhkaavat nousta roimasti dljypohjaisten polttoai-
neiden kallistumisen ja hitikoidyn ympiristopolitii-
kan takia. Rahtikustannukset uhkaavat nousta niin
paljon, etti varustamot puhuvat “polttoainerdjihdyk-
sestd”. Yleisemmin asiaa pohtivat talousviisaat puoles-
taan puhuvat “kiinteisesti globalisaatiosta”. Pitkien

merimatkojen

huomattava kallis-
Hyva onnemme on loppumassa.

Merirahtien hinnat uhkaavat
nousta roimasti.

tuminen voi aihe-
uttaa suuria muu-
toksia  maailman
tavaravirtoihin = ja
heikentdi Suomen tapaisten, markkinoista sivussa si-
jaitsevien maiden menestymismahdollisuuksia.

On syytd epiilld, ettd kotimaiset paittijat eivit
ole tiysin oivaltaneet, miten mittavia logistisia®> on-
gelmia on nakdpiirissi. Suomessa keskustellaan vihin
logistiikasta sithen nihden, miten olennainen asia se
on tuotannon siilymisen ja uusinvestointien kannalta.
Kohtuuhintaisen energian ja raaka-aineiden tirkey-
desta tuotannolle puhutaan paljon mutta niiden saan-

nin kannalta olennaisten kuljetusketjujen toimivuu-
desta ja taloudellisuudesta vihin. Logistiikka on jii-
nyt kilpailukykykeskustelun kolmanneksi pyoriksi.

Nykyhallituksen ohjelmassa liikennepolitiikkaa
esittelevin osion ensimmiisen kappaleen jokaisessa
lauseessa on sana “kilpailukyky”. Toisto el valttimit-
ta kerro asian tirkeyden sisiistimisesti. Lauseet voi
lukea niinkin, etti kilpailukyvystd on tullut juhlapu-
heissa hoettu uskonnollinen mantra, mutta logistitkan
turvaamiseksi valttimittomia piatoksii ei ole pystyt-
ty tekemiin. Nyt on pystyttavi. Henkisid harjoituk-
sia on tehty tarpeeksi.

Paras alue voittakoon

Taloudellinen, poliittinen ja tekninen kehitys on mah-
dollistanut yritysten tuotannon ja markkinoiden eriy-
tymisen lisiksi yritysten eri toimintojen ja tuotanto-
vaiheiden hajautumisen ympiri maailmaa. Titd “tois-
ta suurta eriytymistd” tapahtuu etenkin suuryrityksis-
s4 ja lyhyen ajan tulosvastuullisissa porssiyhtitissi, jot-
ka optimoivat tuotantonsa globaalisti maksimoidak-
seen litketuloksen ja omistaja-arvon. Arvoketjut ovat
hajautuneet globaalisti etenkin konepaja-, tekstiili- ja
elektroniikkateollisuudessa.

Voidaan ajatella, etti aiemmin vientimarkkinoil-
la kilpailivat laajat kansalliset keskittymit eli klusterit,
kuten suomalainen metsiteollisuus. Niin asia oli ai-
nakin kansallisen teolli-
suuspolititkan nikokul-

Toimiva logistiikka on
kansainvalisilla markki-
noilla kilpaileville
yrityksille elinehto

masta. Nyt yritykset et-
sivit toiminnoilleen pa-
rasta globaalia sijaintia,
jolloin syntyy alueellista
kilpailua investoinneis-
ta. Vaikuttavin tekijd investointien houkuttelukisas-
sa on ollut tydvoimakustannus. Teollisesta valmistuk-
sesta maksettava tuntikorvaus on Kiinassa ja Intiassa
edelleen omaa luokkaansa’, vaikka Kiinassa palkat
ovat kaksinkertaistuneet viidessi vuodessa. Noin puo-
let kaikesta teollisuustuotannosta tehdidan Aasiassa.
Markkinoiden liheisyyden ja tuotantokustannus-
ten lisiksi kuljetuskustannukset ovat keskeinen yri-
tyksen sjjoittumiseen vaikuttava tekiji. Logistisilta
ominaisuuksiltaan kilpailukykyinen alue houkuttelee
uusia yrityksid ja auttaa alueella olevia yrityksid sii-
lyttamiin elinvoimansa. Toimiva logistiikka on kan-
sainvilisilli markkinoilla kilpaileville yrityksille elin-
ehto, silli tuotteiden elinkaaret ovat lyhyet, hinta-
eroosio jatkuvaa ja kysynnin heilahtelut voimakkai-
ta. Liikenne- ja viestintiministerion logistiikkaselvi-



tyksessd (2010) yrityksistd yli 9o prosenttia piti toimi-
tusketjun hallintaa erittiin olennaisesti kannattavuu-
teen vaikuttavana asiana.

Logistiikan merkitys korostuu suurilla ja keskisuu-
rilla yrityksilld, joiden monimutkaisissa toimitusket-
juissa kustannustehokkuus voi heikentyid monessa koh-
dassa. Suomessa logistiikkakustannukset ovat kansain-
vilisesti verrattain korkeat, keskimiirin 14,2 prosent-
tia litkevaihdosta. Turun yliopiston Merenkulkualan
koulutus- ja tutkimuskeskuksen tutkimuksen mukaan
keskeisintd alueen logistisen kilpailukyvyn kannal-
ta on saavutettavuus, johon vaikuttavat seki maantie-
teelliset etdisyydet markkinoille ettd fyysiset puitteet, ku-
ten infrastruktuurin kattavuus ja laatu. Muita merkitti-
va tekijoitd ovat logistitkkapalvelut sekd julkisen sek-

torin toiminta lo-

gistisen  kilpailuky-
Hyva esimerkki logistiikan
térkeyden aliarvioimisesta on
EU:n merenkulkuun laatima
rikkidirektiivi

vyn  varmistami-
seksi*. Valitettavasti
niyttid siltd, ettd
Suomessa sekd lo-
gistinen infrastruk-
tuuri ettd julkisen sektorin logistitkkastrateginen oh-
jaus on ollut jossain miirin hunningolla. Hyvi esi-
merkki logistiikan tirkeyden aliarvioimisesta on EU:n

merenkulkuun laatima rikkidirektiivi.

Direktiivi rikki

Vuosi 2008 oli merirahdin hullu vuosi. Finanssikriisi

vasta muhi, ja kiinalainen buumi oli kiivaimmillaan.
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Lihde: Bloomberg/Baltic Dry Index.

Huippuhinnat innostivat varustamot investoimaan
niin, ettd ylikapasiteettia tiedettiin syntyvin jopa 50
prosenttia. Syyskesilld 2008 rahtien hinnat romahtivat
(kuvio 1), ja ylikapasiteetin takia ne ovat jidneet alas,
vaikka kuljetussuoritteet ovat palanneet lihes romah-
dusta edeltineelle tasolle. Varustamot ovatkin talou-
dellisissa ahdingossa ja hakevat innokkaasti liittolaisia.
Rahtihinnat nousevat ennen pitkdi. Hullun vuo-
den suurin hullutus oli kansainvilisen merenkulkujir-
jeston IMO:n piitos
kiristid polttoainei-
Rikkidirektiivi nostaa ulko-
niin, etti [taimerelli, Maankaupan merikuljetusten
ja kustannuksia 200-1 200
Englannin kanaalis- miljoonaa euroa

den laatuvaatimuksia
Pohjanmerelld

sa rikkipitoisuuksi-

en on oltava 0,1 prosenttia vuoden 2015 alkuun men-
nessd. Muu maailma tulee perissd niin, ettd pitoisuu-
det ovat 0,5 prosenttia vuoteen 2025 mennessi. EU-
kaytintoon IMO:n vaatimus tulee varta vasten annet-
tavalla rikkidirektiivilli.

Piitos syntyi ilman laskelmia seurauksista. Suomen
kutukset tuovat Suomen ulkomaankaupan merikulje-
tuksiin 836 miljoonan euron vuotuiset lisikustannuk-
set. Kun pilkun paikka oli tarkistettu moneen kertaan,
kotimaisten varustamoiden edunvalvoja piti kriisikoko-
uksen Elinkeinoelimin keskusliiton EK:n ja liikenne-
ja viestintaministerion kanssa. Laskelmia on sittemmin
tarkistettu monesti, mutta tulos on joka kerta sama:
kustannusvaikutus on 200—T 200 miljoonaa euroa vuo-
sittain 6ljyn hinnan vaihtelun mukaan’ Rahdin hin-

Kuiva-ainerahtien hintaindeksi vilkkaimmilla merialueilla vuodesta 2008

2.1.2010 2.1.2011 2.1.2012



noissa nousua tulee 30—50 prosenttia ja tavaran hinnois-
sa 6—7 prosenttia.

Pohjois-Euroopan merialueiden nopeutettu aika-
taulu on tiysin epirealistinen. Rikkidirektiivin tiyt-
tadkseen varustamot voivat periaatteessa a) vaihtaa ras-
kaasta polttodljystd dieseliin, b) asentaa aluksiin rikki-
pesurit tai ¢) siirtyd kidyttamiin nesteytettyd maakaa-
sua (LNG) alusten kiyttévoimana. Kaikissa niissd on
omat ongelmansa.

Vanhoihin aluksiin soveltuvissa rikkipesureissa on
edelleen teknisid ongelmia, eikd niiden asentaminen
ole aina taloudellista. Vuosi 2015 joka tapauksessa on
litan lahelld, jotta rikkipesurit ehdittiisiin asentaa 13-
heskiidn kaikkiin aluksiin. Uusiin aluksiin soveltuvas-
ta LNG:std puuttuu infrastruktuuri eli kidytinndssd
tankkausasemat.’

Ensisijaiseksi mutta erittdin kalliiksi vaihtoehdok-
si ja4 niin dieseliin siirtyminen. Uusia hintaennityk-
sid tekeva diesel maksaa 950 euroa tonnilta, kun raskas
polttodljy maksaa 500 euroa. Hinta kertoo saatavuuson-

gelmista. Diesel-
jalostamoiden

Teollisuusyritykset ja varustamot i ,pasiceetti  riit-
eivat mieti, miten ne pystyvit tis  hidin  tus-
noudattamaan direktiivid. Ne kin maailman au-
laskevat, mitd sen noudattamat- toille saati tule-
ta jattdminen maksaa. vaisuudessa 400

miljoonaa tonnia

dieselid vuosittain tarvitsevalle maailman merenku-

lulle. Dieselin niukkuus voi aiheuttaa valtavia hinta-

piikkeji ja paljon ennakkoarvioita suurempia lisikus-
tannuksia ulkomaankauppaan.

Oljyn hinnan odotetaan nousevan keskipitkil-

14 ajalla sellaista vauhtia, etti LNG tulee merenkul-

Tonnistovero teki tuloaan kymmenen vuotta

Suomalaiset varustamot siirtyvat maaliskuun alusta kau-
an odotettuun tonnistoverotukseen. Varustamot eivét enda
maksa veroa voitoistaan vaan alusten tonniston perusteella.
Kéytannossa varustamot eivat juuri maksa veroja.

Tonnistoveroon yritettiin siirtyé jo vuonna 2002, mutta ehdot
olivat niin tiukat, ettd vain yksi varustamo valitsi timan ve-
romuodon. Uusi yritys tapahtui 2009, mutta silla kertaa EU
hylkasi mallin liian edullisena varustamoille.

Verotuella suomalaisalukset ovat vihdoin samalla viivalla
niiden kilpailijamaiden kanssa, joissa tonnistoverotus on
ollut kaytossa pitkaén. Verottomuuden jarjestdminen yhdel-
le elinkeinolle on pieni yhteiskunnallinen myonnytys siihen
nahden, mika elinkeinon merkitys on ulkomaankaupalle.

Rikkidirektiivin kanssa jéarjen soisi voittavan nopeammin.

kuun joka tapauksessa 15—20 vuoden kuluessa. Kaasun
mukana poistuvat ongelmalliset rikki- ja typpi-
padastot. Vikisin voimaan runnotulla rikkidirektii-
villi saadaan aikaan vain laaja non compliance -tilan-
ne. Teollisuusyritykset ja varustamot eivit talld het-
kelli mieti, miten ne pystyisivit noudattamaan di-
rektiivia. Ne laskevat, millaisia kustannuksia rikki-
direktiivin noudattamatta jittimisen sanktioista tu-
lee. Kansalaistottelemattomuuteen kannustamisen si-
jasta EU:mn ja sen jisenvaltioiden hallitusten pitdi-
si tukea LNG-moottoreiden kiyttéonottoa ja LNG-
infrastruktuurin rakentamista kaasun “kultaisen aika-
kauden” kynnykselli.

EU-priimus haviaa

Rikin lisiksi Euroopan unioni on asettanut tiukat ai-
kataulut merikuljetusten typpi- ja hiilidioksidipads-
tojen vihentimiseksi. Typpipdistojen on pudotta-
va niilld nikymin ennen vuotta 2020 ja hiilidioksi-
dipdistojen ennen vuotta 2025. Niiden kustannusvai-
kutus rahtihintoihin on luultavasti 15—25 prosenttia.
Suomen kannalta ongelmallista on se, ettd hiilidioksi-
dipdistorajoihin yltiminen edellyttdi sellaisia konete-
hoja ja alusrunkoja, joilla talvimerenkulku Itimerelld
on hankalaa. Suomi hakeekin korjauskertoimia ro-
ro-, ro-pax- ja matkustaja-alusten jiiluokkiin, kuten
on saatu bulkkereihin, konttialuksiin ja kappaletava-
ra-aluksiin.

Rikkidirektiivissd “korjauskertoimet” ovat nurin-
kuriset. Itimerelld, Pohjanmerelli ja Englannin ka-
naalissa kiytetdin viisi prosenttia maailman meren-
kulun kiyttamistd polttoaineesta. Rikkidirektiivid
voimallisesti ajavilla Isolla-Britannialla, Tanskalla ja
Saksalla on toimivat junayhteydet mannereurooppa-
laisille markkinoille ja Vilimerelle, missi rikkipdis-
kataululla kuin Itamerelli. On selvii, ettd mainittuja
maita eivit motivol vain ymparistoarvot.

Olisi hyvi pohtia, missi midrin maailma pelastuu
Iti- ja Pohjanmerelld. Kiina ilmoitti helmikuun alus-
sa, ettei se aio osallistua EU-alueella alkaneeseen len-
toliitkenteen piistokauppaan. Venidji on samasta syys-
ta vildytellyt Siperian ylilentojen rajoittamista. Nami
kaksi suurvaltaa tuskin kiirehtivit myoskidan meren-
kulun ympiristomiiriysten kanssa. Ne tietdvit, ettd
rahtikustannusten nousu vaikuttaa ensin alhaisen ja-
lostusasteen tuotteisiin, joissa kuljetuskustannusten
suhteellinen osuus on suurin’ Jos ja kun 6ljy mak-
saa 200 dollaria barrelilta, tuotteiden merikuljetus
Kiinasta Yhdysvaltoihin on kolme kertaa kalliimpaa



kuin Meksikosta Yhdysvaltoihin. Tillaiset laskelmat
ovat synnyttineet kisitteen kidinteinen globalisaatio.
Kun kuljetuskustannukset nousevat, taloudelliset ase-
telmat — missi mitikin tuotetaan ja mihin viediin —
voivat keikahtaa tiysin piilaelleen.

Epitasapuoliset ympiristovaatimukset heikentivit
voimakkaasti Pohjois-Euroopan globaalia kilpailuky-
kyi. Itameren pohju-
kassa toimivien suo-
Kun kuljetuskustannukset
nousevat, taloudelliset ase-
mat voivat keikahtaa tédysin
paalaelleen

malaisyritysten  lo-
gistitkkakustannuk-
set ovat lihtokohtai-
sesti keskiarvoa kor-
keammat, koska si-
jaitsemme markkinoista syrjdssi ja kotimaiset tavara-
virrat tehtailta satamiin ovat ohuet. Suomi on maa-
ilman logistiikkariippuvaisin ja kuljetusintensiivisin
maa. Kun perinteisiin polttoaineisiin perustuva kul-
jettaminen on murroksessa, ympiristoasioiden perin-
yksii, joita muut eivit noudata.

Suomen kauppatase on huolestuttava ilman kul-
jetuskustannusten nousuakin. Viime vuonna tuonti
ylitti viennin ensimmaiisen kerran pariinkymmeneen
vuoteen, ja reaaliarvoisesti yhti suuri vaje nihtiin vii-
meksi vuosien 1974—7s Oljykriisissi. Viimeiset viisi
vuotta ulkomaankaupan ylijiimi on sulanut erityisen
tappavaa tahtia, kun kinnykoihin perustunut elektro-
niikkateollisuus on niivettynyt, eiki palveluvienti ole
korvannut vajetta kuin osittain. Huolestuttavinta va-
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jeessa on se, ettd Suomesta viedddn entistd vihemmin
jalostettuja tuotteita. Bulkkia vie my6s nouseva teolli-
suuden alamme kaivosteollisuus.

Hyva (epaluotettava) Suomi!

Huoleton suhtautuminen logistisiin ongelmiin johtuu
osaltaan siitd, ettd Suomi menestyy kansainvilisissid
kilpailukykymittauksissa. Maailman talousfoorumin
Global Competitiveness Indexissi Suomi on kuudes 134
maan joukossa. Pohjoismaista kuuden parhaan jouk-
koon ylsivit my6s Tanska ja Ruotsi. Pohjoismaisina
vahvuuksina indeksi piti makrotalouden vakautta, ins-
tituutioiden toimivuutta ja lipinikyvyytti seki koulu-
tuksen ja teknologian korkeaa tasoa. Suomen suhteel-
lista kilpailuetua lisdi sillanpidasema Iti-Eurooppaan

Talousfoorumin ulkomaankaupan toimivuutta ka-
sittelevissd alaraportissa Suomi sijoittui kahdeksan-
neksi 121 maan joukossa. Varsinaista logistista suori-
tuskykyid mittaavista tutkimuksista monipuolisin on
Maailmanpankin selvitys Tiade Logistics in the Global
Economy. Tutkimus perustuu monikansallisille rahdin-
toimittajille ja pikakuljetusliikkeiden ammattilaisille
tehtyyn kyselyyn, ja sen teemoja ovat tulli- ja rajakdy-
tannot, infrastruktuurin laatu, kansainvilisten kulje-
tusten jirjestamisen helppous ja edullisuus, logististen
palvelujen tasokkuus, lahetysten seurattavuus seki pe-
rillemenon tismaillisyys.

Saksa on logistiikan ykkonen, Suomi kiarkikymmenikon tuntumassa
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Lihde:World Bank Logistics Performance Index 2010.



Tulokset vetiid yhteen logistiikkaindeksi Logistics
Performance Index. Indeksi julkaistiin toisen kerran
vuonna 20710, ja Suomi sijoittui 12:nneksi 15§ maan
joukossa (kuvio 2). Suomen sijoitus on hyvi. Taakse
jaivit sellaiset talouden ja kaupan suurmahdit kuin
Yhdysvallat ja Ranska sekd kokoaan suurempi logis-
tiikkatoimija Tanska.

Silti tulokset antavat aihetta huoleen. Ensinnikin
Suomi jii jilkeen ulkomaankaupan keskeisistda kump-
paneistaan Saksasta ja Ruotsista, jotka molemmat ovat
kirkikolmikossa. Lisiksi indeksin osatekijoiden tar-
kastelu kertoo, ettd huonoimmin Suomi menestyy
niissi kahdessa tekijdssd, jotka liittyvit kansantalou-
den kannalta kaikkein olennaisimpaan asiaan, kulje-
tusten luotettavuuteen.

Kuljetusten tasmaillisyydessia — ennakkoon luvatus-
sa tal arvioidussa aikataulussa pysymisessi — Suomi on
vasta 25:nneksi paras. Kansainvilisten kuljetusten saa-
tavuudessa Suomi
sjjoittuu sijalle 19.
Nailla
eilla syntyy eni-

Vertailussa Suomi menestyy
huonoiten kuljetusten luotetta-
vuudessa. Satamien lakkoilu on
suuri luotettavuusongelma.

osa-alu-

ten kaulaa koko-
naisvertailun kol-
moseen Ruotsiin
(taulukko 1). Valitettava tosiasia on, ettd suomalainen
logistitkka sakkaa saatavuudessa ja toimitusvarmuu-
dessa, vaikka muuten kansainvilisessi vertailussa par-

Itsekritiikkiin on aihetta, jos kuljetusten toimivuus
(tismillisyys ja saatavuus) on luokkaa heikompaa kuin
ovat kuljetuksissa onnistumisen edellytykset (osaami-
nen, infrastruktuuri, virkavallan toiminta). Hyvi lo-
gistitkkaosaaminen, tasokas infra ja sujuva tullaus ei-
vit paljon limmiti, jos kuljetuksia ei ole saatavilla eikd
tavara litku ajallaan. Kustannukset ja matka-aika ovat
tarkeitd asioita ulkomaankaupassa, mutta vield olen-

naisempaa on toimitusten luotettavuus ja ennustetta-

vuus.
Taulukko1  Ruotsi voittaa Suomen kuljetusten
tasmallisyydessa ja saatavuudessa
Sija
Suomi Ruotsi

Tasmiallisyys 25 11
Kuljetusten seurattavuus 11 3
Logistinen osaaminen 10
Kv. kuljetusten saatavuus 19 2
Logistinen infrastruktuuri 8 10
Tullaus 7 5

Lihde: World Bank Logistics Performance Index 2010.

Kylmaa sotaa tyomarkkinoilla

Yksi ulkomaankaupan suurimmista luotettavuuson-
gelmista on satamien lakkoilu. Viimeksi kolmisentu-
hatta ahtaajaa oli lakossa keviilli 2010, jolloin lakko
kesti kolmatta viikkoa. Kun Suomen piiviviennin ar-
vo on noin 110 miljoonaa euroa, vuositasolla lakko te-
ki noin puolen prosenttiyksikén loven tuotannon kas-
vuun. Joillekin yrityksille pieni ammattiryhmi aihe-
utti pysyvid asiakkuuksien menetyksid. Tuolloin teol-
lisuusyritysten edunvalvojat totesivat, ettd nyt on vih-
doin ja viimein kiynnistettavi vakava keskustelu tyo-
rauha- ja sovittelujirjestelmin tehostamisesta.

Lakko-oikeus sisiltyy moniin maatamme sitoviin
ihmisoikeussopimuksiin ja on tunnustettu ainakin
muista perusoikeuksista johdetuksi oikeudeksi. Edes
perus- ja ihmisoikeudet eivit kuitenkaan ole ehdot-
tomia, toteaa Elinkeinoelimin valtuuskunnan EVAn
entinen toimitusjohtaja Kauko Sipponen tekemissiin
analyysissd®.

Sipposen mukaan jokin oikeus ei voi nauttia ehdo-
tonta suojaa, jos se loukkaa vakavasti toisten oikeuk-
sia. Hinestd pienen ammattiryhmin lakko-oikeus on
punnittava niin, etti toisessa vaakakupissa ovat koko
yhteiskuntaan vaikuttavat suuret taloudelliset tappiot.

Tanskassa ja Norjassa parlamentit voivat yksinker-
olosuhteiden wvallitessa tyotaisteluun, keskeyttdd la-
kon ja pakottaa tyotaistelun osapuolet sovintoon yh-
teiskunnan kokonaisedun nimissi. Tanskan ja Norjan
menettelyd ei voi leimata epidemokraattiseksi, sil-
13 niissd maissa vakaa parlamentaarinen demokratia ja
tyoehtosopimukset on toteutettu vuosikymmenii en-
nen Suomea.

Oljypohjaisten  polttoaineiden ympiristomiiri-
ykset uhkaavat viiristiid kilpailutilannetta niin, ettid
Suomella ei ole varaa viikkoja kestdviin satamalakkoi-
hin. On vilttimatontd tutustua yksityiskohtaisesti sii-
hen, miten kaksi muuta Pohjoismaata hoitaa avainryh-
mien lakot. Parhaat kiytinnot on otettava kiyttoon
myo6s meilld, vaikka avainryhmien lakkoilun aiheut-
tamien taloudellisten menetysten arviointi ja arvotta-
minen suhteessa tyotaisteluoikeuteen vaikeaa onkin.

Toinen ”Joutsenlippu-tuote” on laiton lakkoilu®.
Y1i 95 prosenttia Suomen viennistd edustavan EK:n
tyotaistelutilaston mukaan vuonna 2011 oli 187 tyo-
taistelua (141 lakkoa, 13 ylityokieltoa, 26 lakkouhka-
usta). Toimeenpannuista lakoista lihes 9o prosenttia
oli laittomia.

Laittomat lakot ovat Suomessa pidsiintd, kun ne
kilpailijamaissa ovat poikkeus. Ruotsissa ei ollut sa-



mana vuonna lainkaan laittomia lakkoja. Viime vuo-
den tyotaisteluista aiheutui EK:n jisenyrityksille
127 000 menetettya tyopaivad, jotka konkretisoituivat
rahaksi menetettyini tilauksina ja kauppoina, tyonjir-
jestelykustannuksina ja tulonmenetyksini.
Ruotsi ei ole ainoa Suomen lakkoilusta etua saa-
va maa. EU:n tilastoviraston Eurostatin mukaan
Suomessa menetet-
tiln vuosina 2000—
Avainryhmien lakko-oikeus
pitdisi punnita niin, etta
toisessa vaakakupissa ovat
koko yhteiskuntaan vaikutta-

vat taloudelliset tappiot

2008  tyotaisteluissa

kuudenneksi eniten

tyopaivia suhteutet-

tuna  palkansaajien

miarain  (kuvio 3).
Euroalueen keskiar-
von vylittivissi sarjassa Suomen kanssa “kilpailevat”
muun muassa konkurssin partaalla hoippuvat Espanja
ja Italia seki syvisti hallinto-ongelmainen Belgia.
Tilastojen valossa Suomessa on tekopyhii puhua
tyorauhasta. Rehellisempii on puhua tyomarkkinoi-
den kylmistd sodasta, jossa panttivankina on maan
kilpailukyky. Meilld ei ole toimivaa tydomarkkiname-
kanismia eikid luotettavaa tyOrauhaa. Meilli on vain
vuosikymmenid vanhat ja ilmeisen pyhit tyomark-

Kuvio 3

Espanja
Ranska
Tanska

Italia
Belgia
Suomi*
Euroalue (16)
Norja
EU-27
Kypros
Irlanti
Romania
Iso-Britannia
Ruotsi
Portugali
Malta
Unkari
Hollanti*
Liettua
Eesti

Saksa
Puola
Sveitsi
Luxemburg
Itdvalta*
Latvia*
Slovakia
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kinalait. Timin tietivit myos kauppakumppanim-
me, jotka suomalaisyritysten kanssa asioidessaan ovat
oppineet lisiamiin kustannuslaskelmiinsa lakkolisin.
Tyotaistelut ovat satamien ylikapasiteetin ohella yksi
merkittivi syy satamaoperaattorien pahoihin kannat-
tavuusongelmiin.

Niin ei voi jatkua, kun ulkomaankaupan kus-
tannusrakenne on kaikilta osin mullistumassa.
Avainryhmien lakkojen ratkaisumallien kehittimisen
lisiksi Suomessa on kiireesti mietittdvi keinoja eten-
kin tuki- ja mydtituntotyotaistelujen rajoittamiseen.
Yksi konsti on laittomien lakkojen seuraamusten nos-
taminen  tuntuval-

le tasolle. Toinen

Myds tuki- ja myotatunto-
lakkoja on rajoitettava. Yksi
konsti on laittomien lakkojen
seuraamusten nostaminen
tuntuvalle tasolle

on tydrauhavelvolli-
suuden ulottaminen
jarjestOistd  yksittdi-
siin  tyontekijoihin.
Kolmas on kokonaan
uusien tybehtosopi-
musten kiyttoonotto satamissa niin, ettd sopimukset
perustuvat paikallisiin, liikenteen tarpeita vastaaviin

ja joustoa synnyttiviin tydaikamalleihin.

Menetetyt tyopadivat tuhatta tyollista kohti keskimaarin vuosina 2000-2008

40 60 80 100 120 140

Liahde: Eurostat. * = tieto vuodelta 2009.



Kaikki Suomen satamat, yhtykaa

Satamilla on lakkoiluakin perustavampi ongel-
ma: satamia on aivan litkaa. Satamaverkkomme on
Euroopan tiheimpid, ja siini on valtavasti ylikapasi-
teettia. Suomen Satamaliiton mukaan ulkomaan me-
rikuljetuksia hoidettiin viime vuonna $2 eri satamas-
ta. Viime vuonna kuljetetusta noin sadasta miljoonas-
ta tonnista lihes 8o prosenttia kulki kymmenen suu-
rimman sataman kautta. Suurimmat vientisatamat
ovat Hamina-Kotka, Neste Oilin Kilpilahti, Kokkola,
Helsinki ja Rauma. Tuontisatamina vilkkaimpia oli-
vat Kilpilahti, Helsinki, Hamina-Kotka, Naantali,
Raahe ja Pori.

Kun keskustelee logistiikkaa trimmaavien suurten
vientiteollisuusyhtididen kanssa satamien lukumii-
rastd, kaupalliseen linjalitkenteeseen tarvittava mia-

rd niyttiisi ole-
van kymmen-
Satamaverkostossa on valtavasti
ylikapasiteettia. Kaupalliseen lin-
jaliikenteeseen tarvitaan korkein-

taan kymmenkunta satamaa.

kunta, jos siti-
kddn. Myos jil-
jelle jadvissi sa-
tamissa on sul-
jettavaa  kapa-
siteettia. Taloudellisesti terveelld pohjalla toimiviin
teollisuussatamiin ei tarvitse koskea, ja jotkut pienet
satamat voivat erikoistua auto- tai Oljysatamiksi, jos
kannattavalle toiminnalle on edellytyksii.

nelinkertaistunut kymmenessi vuodessa, ja naapurin
satamat pystyvit kisittelemiin jo kolme neljasosaa ul-
komaankaupan tavaravirroista. Vuoteen 2020 men-
nessd Veniji aikoo kuljettaa yli go-prosenttisesti omis-
ta satamista. Uuden Ust-Lugan suursataman kontti-

Realisti kaupunginjohtaja

Rauman vastavalittu kaupunginjohtaja Kari Koski ilmoitti
ensitoikseen, ettd han yhdistaisi Porin ja Rauman satamat.
Yleisradiolle marraskuussa 2011 antamassaan haastatte-
lussa Koski sanoi, ettei hdn nde satamilla muuta tulevai-
suutta. Yhdistaminen pitdd Kosken mielesté tehda heti, kun
satamien yhtioittdminen on tehty.

"Olemme kiertdneet yhdessd Porin ja Rauman satamien
edustajien kanssa jonkun verran Eurooppaa, ja sielld ndma
satamat olisivat aika péivia sitten jo yhdistetty”, Koski pe-
rusteli.

Koski ei jattdisi yhdistamistd ainoastaan Porin ja Rauman
satamiin. Hanestd Uudenkaupungin satama voisi olla pie-
nena erikoissatamana mukana liitossa.

liikenteeksi on kaavailtu kolmea miljoonaa TEU:ta™
vuodessa, miki on enemman kuin Suomen keskeisten
Helsingin, Kotkan ja Rauman konttisatamien litken-
nemiiri yhteensi.

Transitokuljetuksia eli kolmansien maiden vi-
lisia kuljetuksia Suomen satamien kautta oli viime
vuonna 7,5 miljoonaa tonnia. Transitosta 80 prosent-
tia on kappaletavaraa, malmirikasteita ja kemikaale-
ja. Transitoa kulki viime vuonna HaminaKotkan,
Kokkolan, Helsingin, Hangon, Turun ja Loviisan sa-
tamien kautta. Eri arvioiden mukaan Suomi on hyo-
tynyt transitosta 300—400 miljoonaa euroa vuosittain
ja kolmisentuhatta tyopaikkaa. Summia voi suhteut-
taa niinkin, ettd Suomi on saanut viime sodista mak-
samansa sotakorvaukset takaisin kymmenen vuoden
transitolla. Nimi “sotakorvausten palautukset” ovat
viahenemissi. Venijin toistaiseksi puutteelliset tie- ja
ratayhteydet hidastavat Suomen kautta kulkevan tran-
siton niivettymistd, mutta pitkin ajan kehityksesti ei
ole epiilystikiin: kuljetukset vihenevit.

Kunnallisten liikelaitosten yhtidittamistad tutkitaan
parhaillaan osana valmisteilla olevaa kuntalain muu-
tosta. Muutos asettaa markkinaehtoisen julkishallin-
non toiminnan samaan asemaan yksityisen yritystoi-
minnan kanssa, miki tarkoittaa my0s satamien osa-
keyhtioittimistd. Satamiin liittyy paljon alueellisia
intressejd ja tunteita. Niiden ei pidi kuitenkaan an-
taa viivistyttdd yhtidittaimis- ja yhdistimisselvitys-
oman aikansa. Pelin itsestddn selvii hidviijid ovat tosi-
asioilta silminsi sulkevat, kumppanien etsimisen vas-
ta lainmuutoksen voimaanastuttua aloittavat satamat.
Suuntaa nayttineen HaminaKotka Satama Oy:n syn-
nytys hankeselvityksesti avajaisiin vei kolme vuotta.

Osittain rapautunut

Aloitimme ulkomaankaupan logistitkan tarkaste-
lun merelti, mista tulimme satamiin. Niin teimme
siksi, ettd ulkomaankaupan kannalta vilittdmimmit
ja kalleimmat logistiset muutokset ovat tapahtumas-
sa merirahdeissa. Muutoksessa ovat myos kuljetusket-
jun kotimaiset lenkit, rekkalitkenne ja rautatierahti'.
Odotettavissa on merkittivia jarjestelyjd, kun tuotan-
torakenne muuttuu, teollisuus rationalisoi kuljetus-
ketjujaan ja kuljettamisen kustannukset ja ymparisto-
kriteerit muuttuvat.

Liikennevirasto on osana liikennepoliittisen se-
lonteon valmistelua listannut infrastruktuurihankkeet
tarkeysjarjestykseen. Priorisointia ohjaava perusperi-
aate on ulkomaankaupan kannalta tirkeimmin inf-



rastruktuurin kehittiminen ilman aluepoliittisia eri-
tyispainotuksia ja logistisesti kaikkein kriittisimpien
hankkeiden rahoituksen takaaminen yli hallituskau-
sien. Tirkeitd kehityskohteita ovat pairatojen lipiisy-
kyvyn nostaminen, puun keruulle olennaisen alem-
murron kapasiteetin mitoittaminen vaikeiden talvien
mukaisesti.

Logistiitkkatoimijat luonnehtivat teiden ja rata-
verkon kuntoa usein sanoilla “osittain rapautunut” ja
“korjausvelkainen”. Jilkimmaiiselld he tarkoittavat si-
toitetut. Kritiikki on sikili liioittelevaa, ettd korjaus-

velkaa litkenneinfra-

struktuurissa on eh-
Liikenneinfrastruktuurissa

on korjausvelkaa. Kehitys on
ollut huolestuttava etenkin
alemman tieverkon maéréara-
hoissa.

ki pari miljardia eu-
roa, kun infran ar-
kaikkiaan
19 miljardia euroa.

VO on

miin ja rajanylitys-
paikoille johtavat ulkomaankaupan tirkeit viylit ovat
yleisesti ottaen kunnossa,” ja Suomen maantiet kes-
tavit kansainvilisen vertailun. Viime vuosien kehitys
on kuitenkin ollut huolestuttava etenkin metsiteolli-
suudelle tirkeddn alempaan tieverkkoon osoitettujen
miirirahojen osalta.

Tieverkkoon ei ole mitiin jittipottia odotettavissa
lihivuosinakaan. Nykyisen rautatieverkon tason nos-
ton (akselipainot, kaksiraiteisuus, sihkoistys) lisiksi
Suomeen nouseva kaivosteollisuus™ niyttiisi tarvitse-
van uutta rataa Pohjois-Suomeen kuudella miljardilla
eurolla. Niissi hankkeissa ongelmallista on se, ettd in-
vestointipaitoksid ei ole tehty, vaikka hankeluonnok-
sia on julkistettu paljon.

Paitokset kaivosinvestoinneista puuttuvat osin sik-
si, ettd kaivosyhtiot eivit ole halukkaita rahoittamaan
puolia ratahankkeen kustannuksista, kuten Suomen
valtio edellyttdd. Ratahankkeita suunniteltaessa on
my0s otettava huomioon se, etti koillisviyld voi muu-
taman vuoden kuluttua mullistaa tavaravirrat laiva-

teknologian  kehi-

tyksen ja ilmaston-
On varauduttava aiemmin uto-

pistisilta tuntuneisiin vaihto-
ehtoihin. Kiinnostavia mahdol-
lisuuksia ovat Koillisvéyla ja
rautatieyhteys Aasiaan.

muutoksen aiheut-
taman jian ohene-
misen takia. Viyld
vol tehdd Suomesta
Euroopan ja Aasian
kehittyvien maiden
vilisen ulkomaankaupan uuden solmukohdan.
Ulkomaankaupan valtavaylistdi huolehtimisen li-
siksi on siis varauduttava vaihtoehtoihin, jotka aiem-
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min ovat tuntuneet epitaloudellisilta tai jopa utopisti-
silta. Koillisvaylin lisiksi kiinnostava mahdollisuus on
rautatieyhteys Siperian liapi Aasiaan. Niiden ilman-
suuntien mahdollisuuksien vuoksi Suomi ei voi logis-
titkkaratkaisuissaan nojautua yksisilmiisesti EU:hun.
Bilateraalisia suhteita Vendjian ja Norjaan on vaalitta-
va Suomen kilpailukyvyn edellyttamilli tavalla.

Suomen ulkomaankaupan logistista kilpailukykya
ja kehittimistarpeita selvittanyt tydoryhma jatcti dsket-
tain loppuraporttinsa liikenne- ja viestintiministe-
ridlle. Tyoryhmai teki periaatteellisia esityksid muun
muassa julkisen litkenteen maksuista, ajoneuvopai-
noista ja kilpailun lisaidmisestd rautateilld™.

Teollisuus on esittinyt samoja asioita jo vuosi-
en ajan: Kilpailijamaita korkeampiin ja dskettdin taas
nousseisiin julkisen liikenteen veroihin ja maksui-
hin, kuten viylimaksuihin ja diesel-veroon, on saa-
ja
Ajoneuvoyhdistelmien kokonaispainojen kansallinen

tava kustannusvastaavuus aitheuttamisperiaate.
litkkumavara on siilytettavi ja kuljetustehoja on pai-
koin voitava nostaa entisestian. Rautateilld kilpailua
on saatava my0s Suomen ja Venijin yhdysliikentee-
seen. Kaikki nimi toimet lisdisivit Suomen logistis-
ta kilpailukykya.

Tie ja ratahankkeista tydryhmin mukaan merkitta-
vasti logistista kilpailukykyd parantavia hankkeita ovat
E18 Hamina-Vaalimaa, valtatie § Mikkeli-Juva, valtatie
8 Turku-Pori, Luumaiki-Imatra kaksoisraide, Kouvola-
Kotka/Hamina rataosa, Rithimien kolmioraide, Keha
[II:n kehittdminen, raakapuun terminaaliverkon ke-
hittiminen ja valtatie 26 Hamina-Taavetti.

Kansallinen logistiikkastrategia

Noin 8o prosenttia Suomen litkennettd siitelevis-
tda miirdyksistd on lihtoisin Euroopan unionista.
Unionin periaatteellinen pyrkimys on ollut harmoni-
soida jisenmaiden liitkenneolosuhteita.

Tamin analyysin punaisena lankana on ollut oi-
vallus, jonka taloustieteen perustaja Adam Smith sai
jo 1700-luvulla: jotkut maat ovat olleet muita mai-
ta onnekkaampia maantieteen ja demografian ar-
pajaisissa. Nyt lihes 250 vuotta myShemmin pitdi-
si oivaltaa, ettd liitkennepolititkkaa harmonisoimal-
la ja yhtd kuljetusmuotoa tukemalla ei tasoiteta ero-
ja ulkomaankaupan lihtokohdissa vaan pikemmin-
kin kirjistetdan niitd. Kaikkia kuljetusmuotoja tar-
vitaan. Kumipyoriliikenteen vahvuus on joustavuus.
Merirahdin ja rautateiden volyymit, kunhan vain juna
on tiynni ja matka on pitka.



Ympiristosyilld  perusteltu  EU-maiden liitken-
nepoliittinen pakkoharmonisointi aiheuttaa suuria
muutoksia suomalaisten yritysten toimintaympiris-

tossd ja on ris-

tiriidassa  kan-
On otettava konkreettisesti kan-  sillisen talous-
taa, miten kustannusvaikutuksil- politiikkamme
taan merkittdvimmat logistiset kanssa.  Aivan
ongelmat hoidetaan kuten  julkis-

ten  talouksi-
en velkakriisissi, tdssi logistitkan eurokriisissi EU-
kollektiivi ja yksittdiset jisenmaat ovat konfliktissa.
Liikennepoliittiset ratkaisut suosivat aina jotain aluet-
ta, jossakin valtiossa. Suomen ja EU:n edut ovat mo-
nilta osin yhteneviiset, mutta Suomella ei ole varaa
jatkaa europriimuksena, joka kiirehtii direktiivien
toimeenpanossa ja antaa kilpailuetua niille, joilla si-
td on entuudestaan.

Suomi on kiynyt sitkedd torjuntataistelua EU:ta
vastaan litkenteen kustannushaittojen minimoimisek-
si. Logistiikkaselvityksissi ja -lobbauksessa ei ole sdis-
telty. Velkakriisissa Suomi vildytteli itsekistd aloit-
teellisuutta, jota voitaisiin nyt kokeilla myo6s litken-
nepolitiikassa.

Keskeisten teollisten, logististen ja valtiollisten lii-
kennetoimijoiden tulee yhdessi laatia kansallinen lo-
gistitkkastrategia, joka yleisluontoisen kuvailun sijaan
ottaa konkreettisesti kantaa siithen, miten Suomi ai-
koo toimia kustannusvaikutuksiltaan merkittivimpi-
en logististen asiakokonaisuuksien kanssa: vihentia
asteittain (2015, 2020, 2025) Oljypohjaisten polttoainei-
den kiyttdd kaikessa kuljettamisessa, huolehtii kulje-
tuskapasiteetin ja infrastruktuurin tehokkuudesta, ta-
kaa kuljetusten toimitusvarmuuden ja hiiriottomyy-
den sekd edistdd logistista kilpailukykyd julkisin va-
roin.

Keskeisid teollisia, logistisia ja valtiollisia toimijoi-
ta ei ole kuin kymmenkunta. Yhteisen nikemyksen

muodostaminen ei voi olla mahdotonta.
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' The Wealth of Nations, Adam Smith, Edwin Cannan (Editor).

Modern Library 1994.
2 Logistiikka on laajasti ymmiirrettyni materiaali-, raha- ja tie-
tovirtojen hallintaa hankinnasta alkaen ja aina asiakkaalle saakka.
Tislologistiikassa hankitaan yritykselle materiaaleja, komponent-
teja, osakokoonpanoja, tuotteita tai palveluita niiden tuottajilta,
agenteilta tai tukkukaupoista. Titotantologistiikka pohtii sitd, mitd
yritys ostaa, mitd se valmistaa itse sekd missi ja miten se valmistaa.
Lahtologistitkan alaa ovat jakelutiet ja siind kiytettivit yhteistyo-
kumppanit.

*  Yhdysvaltain tydministerion joulukuussa 2011 tekemissi ver-
tailussa tuntikorvaus teollisesta tydstd oli Suomessa 42,30 dollaria
jaYhdysvalloissa 34,74 dollaria. Iti-Euroopassa tuntipalkat olivat
8—12 dollaria, mutta Kiinassa ja Intiassa alle 1,50 dollaria.

*  Logistiikka osana alueellista kilpailukykyi ja yritysten

Eteli-Suomessa. Elisa Holma, Sakari Kajander, Turun yliopiston
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus 2011.

> YK:n kauppa- ja kehitysjirjeston UNCTADin mukaan
raakadljyn kymmenen prosentin hinnannousu nostaa rahtihintoja
2-3,5 prosenttia. Raakaoljyn ikillisten hintapiikkien vaikutus
rahteihin on suhteellisesti vield voimallisempi.Viime vuonna EK
arvioi kustannuslisiksi 600 miljoonaa euroa.

¢ Norja valmistautuu LNG-aikaan viylimaksuista rahoitetta-
valla NOX Fundilla. Tamai alan toimijoiden yhteinen rahasto ra-
kentaa tankkausasemia ja myontad edullisia luottoja varustamojen
LNG-investointeihin.

7 Suomessa lentorahti on kymmenen prosenttia ulkomaankau-
pan arvosta, mutta tonnikilometreissi sen osuus on vain prosentti.
Yhdysvalloissa tuonnin arvosta kolmannes tulee ilmojen halki

ja yli puolet viennistd lahtee. Lentorahdin osuus rahdin arvosta

on kasvanut kaksinumeroista vuosivauhtia, ja lentorahdit ovat
nopeiden lentorahtien merkitys globalisaatiossa on ollut merkitti-
vimpi kuin usein ymmirretiin. Lentokoneiden valmistaja Boeing
aikana ja rahtikoneiden mairan lisiintyvin lihes 70 prosenttia.

8 Kauko Sipponen: Avainryhmien tydtaistelu — Tanskan ja Nor-
jan mallit. EVA Analyysi No. 10/2010.

Y Tyotaistelu on laiton tilanteessa, jossa silli rikotaan voimassa
olevan tydehtosopimuksen tyorauhavelvoitetta tai ei noudateta
lain edellyttamid ennakkoilmoitusaikaa. Tyotaistelu on laiton, jos
se on tyoehtosopimuslain tai tyoriitojen sovittelulain vastainen.
" TEU eli Twenty foot Equivalent Unit on konttilitkenteen
perusmittayksikko. Yksi TEU tarkoittaa yhta 20 jalkaa pitkdd, 8

on 38 kuutiometrii.
""" Kotimaassa kuljetettavasta tavarasta kaksi kolmasosaa kulkee
kumipyorilld, neljinnes kiskoilla, vajaa kymmenesosa vesilla ja alle
prosentti ilmassa.

2 Noin 60 prosenttia maantieliikenteesti syntyy viidelld prosen-
tilla tiekilometreista.
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13 Elinkeinoelimin Tutkimuslaitos ETLA arvioi ("Kalliosta

kullaksi, kummusta klusteriksi”, ETLA B 252) kaivostoiminnan
nousevat 71 miljoonasta tonnista 155 miljoonaan tonniin. Kai-
vosten henkil6stomairi kasvaa 3 000 henkil6std 5 200 henkil66n.
Kaivostoiminnan litkevaihto kasvaa vuoden 2010 vajaasta 800
miljoonasta eurosta 2,5 miljardiin euroon.

" Suomen ulkomaankaupan logistinen kilpailukyky ja kehit-
timistarpeet. Selvitysmiesryhmin loppuraportti. Litkenne- ja
viestintiministerion julkaisuja numero 6/2012.
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