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Tiivistelmä 

Tämän esiselvityksen tavoitteena on luoda tilannekuva tavaralogistiikkasolmujen 
kehittämisestä ja liitynnästä ylikunnalliseen ja valtakunnalliseen liikennejärjes-
telmäsuunnitteluun paikallisten toimijoiden näkökulmasta. Tärkeimpinä asioina esi-
selvityksessä tunnistettiin satamien toimintaedellytysten varmistaminen ja valta-
kunnalliset multimodaalikuljetukset mahdollistavan verkoston rakentaminen. 
Haastateltavat viittasivat multimodaalisolmujen verkoston rakentamisella kumipyörät 
ja raiteet yhdistävien logistiikkasolmujen ja meriliikenteen ja raiteet yhdistävien 
logistiikkasolmujen kehittämiseen. Tätä tukivat myös haastateltavien näkemykset 
kysynnän kasvusta meri- ja raideliikenteessä. Keskittyminen meri- ja raideliikenteen 
solmujen kehittämiseen tukee myös Suomen ilmastotavoitteiden saavuttamista.  

Haastatteluissa nousi esiin satamien takamaiden logistiikan sujuvoittaminen, mikä 
kiinnittää huomiota tavaraketjunäkökulmaan valtakunnallisessa liikennejärjestelmä-
suunnittelussa. Tavaraketjunäkökulma häivyttää hallinnollisten rajojen merkitystä 
strategisessa valtakunnallisessa logistiikan suunnittelussa, mutta samaan aikaan 
haastateltavat näkivät tärkeänä myös alueellisten erityispiirteiden ja paikallisen elin-
keinoelämän profiilin huomioimista. Suurimpina uhkina nähtiin raideliikenteen kapasi-
teetin riittävyys rautateiden henkilöliikenteen kysynnän kasvun johdosta ja kasvavien 
kaupunkiseutujen kaupunkikehityshankkeet. 

Tavaraliikenteen logistiikkasolmujen todettiin edellyttävän yhteisiä kehittämis-
hankkeita, joissa voisi olla mukana myös valtio ja yksityiset sijoittajat. Tavaraliikenteen 
solmujen kehittämisessä tulisi keskittyä harvempien, mutta kansainvälisesti kilpailu-
kykyisempien solmujen kehittämiseen. Asemanseutujen kehittäminen ei välttämättä 
edistä rautateiden logistiikkasolmujen kehittämistä, sillä maakunnallisesti ja valta-
kunnallisesti merkittävät solmut voivat sijaita kauempana ydinkeskustasta ja 
asemanseutujen hankkeet keskittyvät kiinteistökehittämiseen ja henkilöliikenteen 
kehittämiseen. Senaatti-Asemat Oy:n mahdollisuudesta edistää tavaralogistiikkaa 
kaivataan lisätietoa. 

Suunnitteludokumenteissa ilmaistiin kansainvälisesti ja valtakunnallisesti merkittävät 
logistiikkasolmut ja väylät.  Haastattelujen perusteella pinnan alta on kuitenkin löydet-
tävissä kasvaville kaupungeille tyypillisiä muutospaineita kaavoissa ilmaistuihin tavoit-
teisiin nähden. Alun perin logistiikkaan kaavoitetuille alueille kohdistui kaupan ja 
asumisen kehittämisen paineita, tavaraliikenteen toiminnoille etsittiin uusia sijainteja 
muista kunnista ja seudun kunnilla ei välttämättä ollut yhteistä näkemystä tielin-
jauksista ja teiden palvelutasotavoitteista. Yhteisiä, seudullisia logistiikka-alueiden tar-
kasteluja ei vielä oltu juurikaan tehty ja citylogistiikan kehittäminen on vasta 
alkuvaiheessa. Esiin nousi tarve seudullisille vyöhykkeellisille tarkasteluille, jota 
voitaisiin hyödyntää ilmastotavoitteita tukevien logistiikka-alueiden suunnittelussa. 
Seudullisessa logistiikkasuunnitelmassa voitaisiin kuvata seudullisesti keskeiset logis-
tiikka-alueet, pitkien matkojen kuljetusten sujuvoittamisen toimenpiteet ja palvelut 
sekä suunnitelma jakelu- ja keräyskuljetusten sujuvoittamisesta ja citylogistiikasta. 
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Haastateltavat suhtautuivat varovaisen myönteisesti valtionhallinnon esittämiin 
ilmastotavoitteisiin ja yleisessä keskustelussa esillä olleisiin uusiin menetelmiin 
logistiikkasolmujen ja väylien rahoittamisessa. Oleellista on se, millä tavoin tavoitteet 
toteutetaan ja varmistetaan strategisesti tärkeimpien tavaraliikenteen solmujen 
kehittäminen. Haastateltavat kiteyttivät viestin valtionhallinnon suuntaan neljän P:n 
periaatteeseen; paikallisten erityispiirteiden huomioimiseen, profilointiin, priorisointiin 
ja päätöksentekokykyyn. 
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Heli Suuronen: Stadsregionernas godslogistikknutpunkter – Förstudie av gods-
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Sammanfattning  

Syftet med denna förstudie är att skapa en situationsbild av utvecklingen av gods-
logistikknutpunkter och deras anslutningar till den transkommunala och nationella 
planen för trafiksystemet sett ur lokala aktörers perspektiv. De viktigaste 
identifierade faktorerna i förstudien var att säkerställa hamnarnas verksamhets-
förutsättningar och att bygga ett nätverk som möjliggör multimodala transporter. 
Med byggande av ett nätverk av multimodala knutpunkter avsåg de intervjuade en 
utveckling av logistikknutpunkter som förenar gummihjul och järnväg samt 
logistikknutpunkter som förenar sjötrafik och järnväg. De intervjuade trodde även på en 
ökad efterfrågan inom sjö- och spårtrafiken. En fokusering på att utveckla knutpunkter 
för sjö- och spårtrafiken stöder också uppnåendet av Finlands klimatmål.  
 
I intervjuerna tog man upp behovet av en smidigare logistik i hamnarnas utkanter, vilket 
fäster uppmärksamhet på godskedjeperspektivet i den nationella planeringen av 
trafiksystemet. Godskedjeperspektivet minskar betydelsen av administrativa gränser i 
den nationella strategiska logistikplaneringen, men samtidigt ansåg de intervjuade att 
det också är viktigt att beakta regionala särdrag och det lokala näringslivets profil. De 
största hoten man såg var en kapacitetsbrist i spårtrafiken till följd av ökad persontrafik 
på järnvägarna och de växande stadsregionernas stadsutvecklingsprojekt. 
 
Logistikknutpunkter för godstrafik förutsätter gemensamma utvecklingsprojekt, i vilka 
även staten och enskilda placerare skulle kunna delta. I utvecklingen av knutpunkter för 
godstrafiken borde man fokusera på att utveckla färre men internationellt mer 
konkurrenskraftiga knutpunkter. En utveckling av stationsområdena främjar inte 
nödvändigtvis utvecklingen av logistikknutpunkter eftersom regionalt och nationellt 
viktiga knutpunkter kan ligga längre från kärncentrum, och i projekt för stationsområden 
ligger fokus på fastighetsutveckling och utveckling av persontrafiken. Ytterligare 
information behövs om Senaatti-Asemat Oy:s möjligheter att främja godslogistiken. 
 
I planeringsdokumenten nämndes internationellt och nationellt viktiga logistikknut-
punkter och leder.  Utifrån vad som sägs i intervjuerna kan det ändå under ytan finnas 
förändringstryck som är typiska för växande städer i förhållande till de mål som uttrycks 
i detaljplanerna. På områden som ursprungligen detaljplanerats för logistik växte tryck 
på att utveckla handel och boende, för godstrafikens funktioner söktes nya 
lokaliseringar i andra kommuner, och regionens kommuner hade inte nödvändigtvis en 
gemensam syn på väglinjerna och servicenivåmålen för vägarna. Gemensamma, 
regionala granskningar av logistikområdena hade knappt gjorts och utvecklingen av en 
citylogistik är än så länge bara i startgroparna. Ett behov av regionala zonalgranskningar 
framträdde. Dessa granskningar skulle kunna utnyttjas i planeringen av logistikområden 
som stöder klimatmålen. I en regional logistikplan skulle man kunna beskriva centrala 
logistikområden i regionen, åtgärder och tjänster för att göra långväga transporter 
smidigare samt en plan för att göra distributions- och uppsamlingstransporter 
smidigare och en plan för citylogistik. 
 
De intervjuade ställde sig försiktigt positiva till de klimatmål som statsförvaltningen har 
presenterat och de nya metoder för finansiering av logistikknutpunkter och leder som 
har debatterats offentligt. Det väsentliga är på vilket sätt målen förverkligas och 
utvecklingen av de strategiskt viktigaste knutpunkterna för godstrafiken säkerställs. De 
intervjuade sammanfattade sitt budskap till statsförvaltningen i fyra punkter; 
beaktande av lokala särdrag, profilering, prioritering och beslutsförmåga. 
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Heli Suuronen: Goods transport hubs and nodes in urban areas – Preliminary survey 
of the role of goods transport hubs and nodes in developing the vitality of urban 
areas. Finnish Transport Infrastructure Agency. Helsinki 2019. Publications the Finnish Transport 
Infrastructure Agency 19/2019. 60 pages and 2 appendices. ISSN 2490-0745, ISBN 978-952-317-
687-4. 
 

Abstract  
The purpose of this preliminary survey is to create a situational awareness of how 
goods transport hubs and nodes are being developed and how they fit into supra-
municipal and national transport system planning from the perspective of local 
operators. The principal points identified were that the operating conditions of ports 
should be secured and a network enabling nationwide multimodal transports should 
be built. The interviewees spoke of building a network of multimodal hubs and nodes, 
meaning logistics hubs and nodes linking road and rail transport on the one hand and 
sea and rail transport on the other. The interviewees’ views on demand increases in sea 
and rail transport supported this scenario. Focusing on the development of sea and rail 
transport hubs and nodes also contributes to the attainment of Finland’s climate goals. 
 
A particular point that emerged from the interviews was streamlining logistics in the 
hinterland of ports, which underlines the supply chain aspect in national transport 
system planning. The supply chain aspect erodes the relevance of administrative 
boundaries in strategic nationwide logistics planning, but the interviewees also 
considered it important to cater to particular regional characteristics and to take into 
account the structure of local business life. The major threats identified included rail 
transport capacity, due to the increase in rail passenger transport demand, and the 
urban development projects of growth centres. 

Goods logistics hubs and nodes require joint development projects, in which the central 
government and private investors could be involved. The development of goods logistics 
hubs and nodes should focus on establishing fewer but internationally more competitive 
such locations. Development of areas around railway stations does not necessarily 
contribute to the improvement of rail logistics hubs and nodes, because hubs and nodes 
of national or regional significance may actually be remote from city centres, and 
development projects around railway stations tend to focus on property development 
and passenger transport. Further information is required on the potential of Senaatti-
Asemat Oy to enhance goods logistics. 

The planning documents identified Finland’s internationally and nationally significant 
logistics hubs and nodes and transport routes.  However, the interviews revealed 
subsurface tensions typical of growing cities, with pressures towards change being at 
variance with the goals expressed in local planning. Pressures towards commercial and 
residential development were described as applying to areas designated for logistics in 
local planning; new placements for goods transport functions were sought in 
neighbouring municipalities; and local authorities in the region did not necessarily share 
a common vision on road alignments or road service level goals. Joint sub-regional 
logistics reviews were practically non-existent, and city logistics development is in its 
very early stages. A need for sub-regional zonal analysis emerged; this might be 
leveraged in the planning of logistics areas consistent with climate goals. A sub-regional 
logistics plan might describe logistics areas of sub-regional importance, measures 
and services for streamlining long-haul transports, and a plan for streamlining 
deliveries and collections and city logistics. 

The interviewees were cautiously positive about the climate goals presented by the 
central government and the new methods emerging in public debate for funding logistics 
hubs and nodes and transport routes. What is essential is how these goals are to be 
attained and how the development of the strategically most important goods transport 
hubs and nodes is to be secured. The interviewees’ message for the central government 
could be boiled down to four principles: particular local characteristics, profiling, 
prioritisation and decision-making capacity. 
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Esipuhe  
 
Tavaralogistiikkasolmujen kehittäminen on osa valtakunnallista liikenne-
järjestelmäsuunnittelua ja sujuvan liikenteen kehittämistä. Tämän esiselvityk-
sen toimeksiannon lähtökohtana ovat olleet muuttuvan toimintaympäristön 
haasteet. Tavaralogistiikkasolmujen kehittämistä ohjaavat monet lait. Kansal-
listen lakien ja normien ohella tavaralogistiikkasolmujen kehittämistä ohjaavat 
myös vähähiilisyyteen ja yhdyskuntarakenteen tiivistämiseen tähtäävät 
kansainväliset ja kansalliset politiikkasuositukset. Kaupunkiseudut ovat avain-
asemassa logistiikan kilpailukyvyn, kestävän liikenteen ja liikkumisen edistä-
misessä. Tulevaisuuden haasteet edellyttävät eri hallinnon tasojen välistä 
yhteistyötä ja paikallisten intressien sovittamista yhteen valtakunnallisten 
tavoitteiden kanssa. Tämän esiselvityksen tavoitteena on selvittää logistiikan ja 
kaupunkikehittämisen välistä kytköstä ja paikallisen logistiikan kehittämis-
tavoitteiden kytkeytymistä ylikunnalliseen ja valtakunnalliseen liikennejärjes-
telmäsuunnitteluun. Työn implisiittisenä tavoitteena on edistää valtion ja 
kaupunkien välistä vuoropuhelua logistiikkasolmujen kehittämisessä ja tuottaa 
tietoa lisäselvitystarpeista.  
 
Esiselvitystä varten haastateltiin yhteensä 17 maankäytön-, kaupunkisuunnit-
telun- ja elinkeinoelämän edustajaa case-kaupungeista. Haastateltavat kuva-
sivat logistiikkasolmujen kehittämistä oman organisaation ja ammatin näkö-
kulmasta. Lisäksi esiselvityksessä analysoitiin case-kaupunkien suunnittelu-
dokumentteja ja laadittiin haastattelua tukeva kysely kaupunkien edustajille.  
 
Esiselvityksen tilaajana on Väylävirasto, jossa työn ohjauksesta ja raportti-
luonnoksen kommentoinnista ovat vastanneet Anna Saarlo, Teija Snicker-
Järvinen, Seppo Serola ja Jukka Peura. Työ on tehty MAL-verkostossa, jossa työn 
kirjoittaja toimii projektisuunnittelijana. Lisäksi työn tekemiseen ovat osallistu-
neet MAL-verkostossa Kati-Jasmin Kosonen ja Tero Piippo sekä kyselyn toteut-
tamisen osalta FCG Finnish Consulting Group.  
 
Helsingissä huhtikuussa 2019  
 
Väylävirasto 
Liikenne ja maankäyttö -osasto 
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1  Työn tausta ja tavoitteet  

1.1  Työn tausta 

Vientisektorilla on merkittävä vaikutus Suomen kilpailukykyyn. Vuonna 2017 
viennin osuus bruttokansantuotteesta oli 39 prosenttia, kun vuonna 2016 se oli 
36 prosenttia1. Logistiikkakustannuksilla on suora yhteys yritysten ja vienti-
sektorin kilpailukykyyn. Sillä on myös merkittävä rooli kansainvälisten yritysten 
sijoittumispäätöksissä ja tavaravirtojen suunnissa globaaleilla markkinoilla. 
Kansainvälisen kilpailun koveneminen, väylien korjausvelan kasvu, kaupungis-
tuminen ja ilmastotavoitteisiin vastaaminen ovat tuoneet haasteita logistiikalle. 
Viime vuosina suomalaisten yritysten logistiikkakustannukset ovat päässeet 
nousemaan samalla kun väyläverkon kunto on heikentynyt2. Myös kansain-
välisissä arvioinneissa Suomen logistiikan toimivuus on laskenut.3 Kilpailu-
kykyinen logistiikka edellyttää kansallisen logistiikkainfran strategista ja pitkä-
jänteistä kehittämistä. Vertailuna naapurimaahamme Ruotsiin Suomen liikenne-
infrainvestointien arvo on alle puolet Ruotsin tasosta ja väylien inves-
tointirahoituksen arvellaan laskevan tulevaisuudessa4. 
 
Kaupunkiseutujen merkitys kilpailukykyisen logistiikan kehittämisessä on 
merkittävä. Kaupungit toimivat liikenteen ja tavaravirtojen solmupaikkoina 
yhdistäen henkilö- ja tavaravirrat kansallisiin ja kansainvälisiin verkostoihin. 
Kaupungit pystyvät luomaan omalla maankäytön ja liikenteen suunnittelullaan 
yrityksille, liikenteelle ja logistiikalle edullisia sijoittumisen ja toiminnan alustoja 
ja luomaan edellytyksiä raskaan liikenteen sujuvuudelle. Samalla kaupunkien 
resurssit ja investointipäätökset ovat riippuvaisia myös kansallisen tason 
poliittisista päätöksistä ja alueiden kehittämisresurssien kohdentamisesta. 
Kaupunkiseuduilla on sovitettava yhteen niin kaupunkikehittämisen, kuin 
liikenteen ja logistiikan kehittämisen tavoitteet ja toimijoiden erilaiset intressit 
ja aikajänteet. Tavaraliikenteen solmujen ja niihin liittyvien väylien kehittämisen 
haasteet kietoutuvatkin valtion, kuntien, yritysten ja logistiikkatoimijoiden 
yhteistyön ja yhteisten intressien ympärille. 
 
Yhteisen kehitysnäkemyksen vahvistamiseksi liikenne- ja viestintäministeriö 
käynnisti vuonna 2017 virkamiesvalmistelun valtakunnallisesti merkittävästä 
liikenneverkosta ja sen palvelutasotavoitteista. Valmistelu liittyi “Laki liikenne-
järjestelmästä ja maanteistä” voimaantuloon. Asetus maanteiden ja rautateiden 
pääväylistä ja niiden palvelutasotavoitteista (ks. kuva 1 seuraavalla sivulla) tuli 
voimaan 1. tammikuuta 2019.  

                                                            
1 Vienti osana kansantaloutta 2017, 15, 23. 
2 http://liikennejarjestelma.fi; Vienti osana kansantaloutta 2017, 15, 23. 
3 Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Töyli, Malmsten & Lehtinen 2016, 13. 
4 Holm & Tyynilä 2019, 2. 
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Asetus maanteiden ja rautateiden pääväylistä ja niiden palvelutasosta 
priorisoi tärkeimpien väylien kunnossapitoa. Se toimii liikennejärjestelmän 
kehittämisen ja alueidenkäytön pitkäjänteisen suunnittelun lähtökohtana. 
Investointipäätökset tehdään kuitenkin tulevaisuudessakin liikenteen ja turvalli-
suuden tarpeiden, vaikutustenarvioinnin ja laaja-alaisen hankearvioinnin 
perusteella. Pääväyliksi valittiin maantiet ja rautatiet nykyisten ja ennustettujen 
liikennemäärien, alueellisen saavutettavuuden ja kansainvälisten yhteyksien 
perusteella. Maantieliikenteessä palvelutasoluokkia on kaksi ja nämä määrittä-
vät mm. nopeuksia ja liittymien määriä. Raideliikenteessä palvelutasoluokkaa 
määrittää liikenteellinen profiili; mikäli radalla on myös henkilöliikennettä, 
tavoiteltu miniminopeus on suurempi kuin tavaraliikenteen radoilla.5  
 

 
 
 
Kuva 1.  Maanteiden ja ratojen pääväylät.6 
 
Ehdotus pääväylistä on laadittu laajassa yhteistyössä eri alueiden edustajien ja  
sidosryhmien kanssa ja se tukee EU:n linjausta TEN-T (Trans-European core 
Network) verkosta. Euroopan komission ehdotus TEN-T verkosta on kolmi-
tasoinen liikenneverkko, joka muodostuu ydinverkkokäytävästä, ydinverkosta ja 
sitä täydentävästä kattavasta verkosta. Se liittää Suomen tie- ja rataverkon 
kansainvälisiin henkilö- ja tavaraliikenteen kulkuväyliin (ks. kuva 2 alla). 
Euroopan komission ehdotus ydinverkosta ja sitä täydentävästä kattavasta 
verkosta (TEN-T verkko) ei ole täysin identtinen kansallisesti päätetyn asetuk-
sen pääväylistä ja niiden palvelutasosta kanssa, vaan Suomi on kansallisella 
asetuksella laajentanut valtakunnallisesti merkittävien väylien määrää. Ero on 
hyvä huomioida väylien investointirahoituksen suhteen, sillä Verkkojen 
Eurooppa (CEF= Connecting Europe Facility) rahoitusväline koskee Euroopan 
komission ydinverkkoa ja sitä täydentävää kattavaa verkkoa.7  

                                                            
5 Jokilehto 2018, 7; Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 572/2018; Uusi asetus määrittelee 
pääväylien palvelutason maanteillä ja rautateillä 21.11.2018. 
6 Uusi asetus määrittelee pääväylien palvelutason maanteillä ja rautateillä 21.11.2018. 
7 https://www.liikennevirasto.fi/liikennejarjestelma/ten-t; Jokilehto 2018, 5.  
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Kuva 2.  TEN-T ydinverkko ja kattava verkko Suomessa.8  
 
Kansainvälisessä kontekstissa tärkeänä näkökulmana on pidetty kansainvälisen 
logistiikan kehittämistä osana EU-alueen kilpailukykyä.9 Suomen intresseissä on 
jatkaa North Sea–Baltic ydinverkkokäytävää, mikä mahdollistaisi korkealaatui-
sen liikenneväylän etelästä aina Pohjois-Suomeen saakka10. Logistiikkakäytävän 
kehittäminen on myös Euroopan Unionin pitkän aikavälin ilmastostrategian 
mukaista. Strategian mukaan EU:n on välttämätöntä saattaa loppuun TEN-T 
ydinverkon parannukset vuoteen 2030 mennessä ja sitä täydentävän kattavan 
verkon investoinnit vuoteen 2050 mennessä.11 Kansallinen asetus maanteiden ja 
rautateiden pääväylistä ja niiden palvelutasotavoitteista vauhdittanee myös 
omalta osaltaan tavaraliikenteen solmujen ja niihin liittyvien väylien 
kehittämistä.   
 
Logistiikan kehittämistä on sivuutettu aikaisemmissa Liikenneviraston selvi-
tyksissä asemanseutujen kehittämisen yhteydessä, missä haasteiksi tunnis-
tettiin toimijajoukon moninaisuus, erilaiset intressit, roolien epäselvyys, resurs-
sien niukkuus ja kehittämisen erilaiset aikajänteet. Myös sopimuskäytäntöjen, 
hankeosaamisen ja viestinnän osalta todettiin haasteita12. Liikenneviraston 
”Solmupaikkojen kehittäminen osana liikennejärjestelmätyötä ja aseman-
seutujen suunnittelua”- hankkeessa tunnistettuja haasteita olivat aseman-
seutujen ja ratapihojen suunnittelun irrallisuus alueellisesta ja valtakunnalli-
sesta liikennejärjestelmätyöstä, asemanseutujen kehittämisen pilkkoutuminen 
erilaisiin hankkeisiin ja sujuvien tavara- ja henkilöliikenteen matkaketjujen 
turvaaminen. Liikennevirasto on julkaissut myös “Tavaraliikenteen solmut 
osana liikennejärjestelmätyötä”- raportin, missä avataan tavaraliikenteen logis-
tiikkasolmujen luokitteluperiaatteita ja hahmotetaan tavaralogistiikkasolmujen 

                                                            
8 https://www.liikennevirasto.fi/liikennejarjestelma/ten-t 
9 Solmupaikkojen kehittäminen osana liikennejärjestelmätyötä ja asemanseutujen suunnittelua 
2017, 2. 
10 Hallikas & Saarinen 2018, 16. 
11 A Clean Planet for all. A European strategic long-term vision for a prosperous, modern, 
competitive and climate neutral economy, 2018, 11.  
12 Asemanseutujen kehittämistyön toimintamallit 2017, 5, 19, 21. 
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kehittämistä liikennejärjestelmätyön kannalta.13 Tavaraliikenteen logistiikka-
solmujen kehittämistä paikallisesta näkökulmasta kaupunkiseutujen elin-
voimaisuuden ja kaupunkikehittämisen kannalta sen sijaan on tarkasteltu 
huomattavasti vähemmän.  
 

1.2  Työn tavoitteet 

Tämä esiselvitys katsoo logistiikkasolmujen kehittämistä kaupunkiseutujen 
kasvuproblematiikkaan liittyvän ymmärryksen ja keskeisillä paikoilla kaupunki-
rakenteessa sijaitsevien logistiikkasolmujen kehittämisprosessien kautta. 
Tavaralogistiikkasolmujen kehittämistä katsotaan paikallisten toimijoiden 
näkökulmasta erityisesti seudun elinvoimaisuuden ja ilmastotavoitteiden 
saavuttamisen kannalta.  
 
Tavoitteena on tunnistaa kaupunkiseutujen ydinrakenteeseen sijoittuvien 
tavaralogistiikkasolmujen kehittämisen nykytilanne ja kytkeytyminen seudulli-
seen- ja ylimaakunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun. Työn implisiitti-
senä tavoitteena on edistää valtion ja kaupunkien välistä vuoropuhelua 
logistiikkasolmujen kehittämisessä, tuottaa taustatietoa valtion ja kaupunki-
seutujen tavaralogistiikkasolmuihin liittyvien yhteistyömenetelmien ja väli-
neiden kehittämiselle ja tunnistaa lisäselvitystarpeita.  
 
Selvitystyön kysymykset ovat: 
 
a) Miten paikalliset toimijat tunnistavat kaupunkirakenteen ydinalueille 

sijoittuvien tavaralogistiikkasolmujen potentiaalin ja kehittämistarpeet 
kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden edistämisen näkökulmasta ja ilmasto-
näkökulmasta? 
 

b) Miten tavaralogistiikkasolmujen paikallinen kehittämisprosessi tulisi 
huomioida kaupunkiseutujen ja valtion välisessä vuoropuhelussa ja yhteis-
kehittämisprosessissa? 
 

c) Millaiset yhteistyömenetelmät ja välineet edistäisivät tavaralogistiikka-
solmujen kehittämistä ja valtion ja kaupunkiseutujen vuoropuhelua? 

 
Ensimmäisen selvityskysymyksen tarkoituksena on luoda tilannekatsaus logis-
tiikkasolmujen kehittämisen nykytilaan kaupunkiseudulla paikallisten toimijoi-
den näkökulmasta. Tavoitteena on tunnistaa kaupunkiseutujen ydinrakentee-
seen sijoittuvien tavaralogistiikkasolmujen kehittämisen nykytilanne ja kytkey-
tyminen seudulliseen- ja ylimaakunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun. 
Toisen selvityskysymyksen tarkoituksena on hahmottaa logistiikkasolmujen 
paikallisia kehittämisprosesseja; prosessin kulkua, ydintoimijoita, liityntää 
muuhun suunnitteluun ja prosessin pullonkauloja. Tarkoituksena on selvittää ja 
selventää paikallisen kontekstin, tavaralogistiikkasolmun tyypin ja paikallisten 
yhteistyöprosessien merkitystä valtion ja kaupunkiseutujen välisessä vuoro-
puhelussa. Kolmanneksi tavoitteena on tunnistaa toimivimpia yhteistyö-
menetelmiä- ja välineitä tavaralogistiikkasolmujen kehittämiseen, mitkä voisi-
vat hyödyttää seututoimijoita ja valtion- ja kaupunkiseutujen välistä vuoro-
puhelua. Tutkimuskysymykset ja niiden alakysymykset löytyvät liitteestä 1.  

                                                            
13 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 8. 
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Esiselvityksen case-alueet: Turku, Tampere, Oulu, Pori, Kuopio, Lahti ja Kouvola 
valittiin yhteistyössä Väyläviraston kanssa MAL-verkoston jäsenistöstä. Tavoit-
teena oli saada maantieteellisesti mahdollisimman kattava ja monipuolinen 
näkemys logistiikkaan. Menetelminä selvitystyössä käytettiin kohdennettuja 
haastatteluja case-alueilla, case-kohteiden suunnitteludokumenttien analyy-
sejä sekä 18 MAL-verkoston jäsenkaupungille suunnattua kyselyä. Osa 
haastatteluista toteutettiin ryhmähaastatteluina, osa yksilöhaastatteluna. 
Tässä esiselvityksessä analysoidut suunnitteludokumentit, kysely ja haastat-
telurunko sekä tarkempi yhteenveto suunnitteludokumenttien analyysistä 
löytyy liitteestä 2. Työssä on käytetty aineistona myös FCG:n laatimaa 
kyselyaineistoa. Aineiston analyysi kuvataan tarkemmin luvussa 4. 
 

1.3  Raportissa käytetyt käsitteet  

Tavaraliikenteen logistiikkasolmut ovat osa liikennejärjestelmää. Liikenne-
järjestelmä muodostuu liikenteen infrastruktuurista ja sitä käyttävästä henkilö- 
ja tavaraliikenteestä ja niitä ohjaavista järjestelmistä. Liikennejärjestelmä 
sisältää kaikki liikennemuodot, liikennevälineet ja kulkutavat sekä niihin liittyvät 
liikennetiedot ja liikennepalvelut.14 Logistiikkaverkko muodostuu raide- ja tie-
verkostosta, satamista, lentokentistä ja näitä yhdistävistä logistiikkasolmuista. 
Logistiikkaverkko voidaan jakaa maalla maanteiden ja ratojen runkoverkkoon ja 
sitä tukevaan muuhun tie- ja rautatieverkkoon15. 
 
Logistiikkakeskus on käsitteenä kaksijakoinen; se voidaan käsittää alueena, 
joka sisältää tuotteiden kuljetusta, varastointia ja jakelua koskevia toimintoja, 
mutta toisaalta se voidaan käsittää myös yhtenä yksittäisenä logistiikka-
solmuna, missä on logistiikkatoimintoja. Tässä työssä käytetään käsitettä 
logistiikka-alue viittaamaan alueeseen, missä on logistiikkatoimintoja ja tavara-
logistiikkasolmu tai logistiikkasolmu kuvaamaan yksittäistä tavaraliikenteen 
solmupistettä.16 
 
Tavaralogistiikkasolmun määrittely tässä esiselvityksessä perustuu 
Liikenneviraston aikaisemmin julkaistuun raporttiin ”Tavaraliikenteen solmut 
osana liikennejärjestelmätyötä 26/2018”, missä tavaralogistiikkasolmulla tar-
koitetaan tavaraliikenteen kuljetusketjun solmua, jossa kuljetettu tavara 
siirretään kulkuvälineestä toiseen. Siirron lisäksi solmupisteessä voidaan 
lajitella ja varastoida tavaraa. Tavaraliikenteen solmupisteitä voivat olla muun 
muassa ratapihat, satamat, lentoasemat, erikokoiset logistiikkapalvelu-
keskukset, logistiikkakeskukset, terminaalit ja varastot.17  
 
Tässä työssä käytetään sekä termejä logistiikkasolmu, että tavaralogistiikka-
solmu. Käsitteitä voi kuitenkin erotella siten, että logistiikkasolmu viittaa 
tekstissä vahvemmin sellaiseen logistiikkasolmuun, missä on sekä henkilö- että 
tavaraliikennettä, kun taas tavaralogistiikkasolmu- termillä on tekstissä haluttu 
painottaa logistiikkasolmun merkitystä nimenomaan tavaralogistiikalle.    
  

                                                            
14 HE 45/2018. 
15 Lahtinen & Pulli 2012, 10. 
16 Lahtinen & Pulli 2012, 17. 
17 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 9, 14, 49. 
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Tavaraliikenteen solmut voidaan jaotella runkoliikenteen solmuihin ja jakelu- 
ja keräysliikenteen solmuihin. Tavaraliikenteen solmupisteiden erilaisia 
jaottelutapoja on kuvattu tarkemmin seuraavalla sivulla olevassa taulukossa 1. 
Tavaraliikenteen solmuja voidaan jaotella lisäksi solmupisteen koon, liikenne-
muodon, liikuteltavan tavaran ja solmupisteen maanomistuksen mukaan. 
Toinen tapa jäsentää solmupisteitä on luokitella solmut kuljetusketjun mukai-
sesti kansainvälisiin ja kansallisesti merkittäviin solmuihin, alueellisiin ja 
seudullisiin solmuihin sekä pienempiin jakelu- ja keräysliikenteen solmuihin.18  
 
Tässä työssä käsittelemme sekä runkoliikenteen solmuja, että jakelu- ja 
keräysliikenteen solmuja. Solmupisteiden tarkastelu on kuitenkin rajattu niin, 
että pääpaino on kaupunkirakenteen kannalta keskeisellä sijainnilla olevien 
tavaraliikenteen solmupisteiden tarkastelussa. 
 
Taulukko 1.  Yksi tavaraliikenteen solmupisteiden luokittelutavoista19. 
 

 
 
Multimodaalisuudella tarkoitetaan tavarankuljetusta, missä yhdistyvät useat 
eri kuljetusmuodot. Tavaran siirto kuljetustavasta toiseen tapahtuu yleensä joko 
siirtokuormaamalla tavara suoraan kuljetusvälineestä toiseen tai välivaras-
toimalla tavara jatkokuljetusta varten. Intermodaalikuljetuksella tarkoitetaan 
tavarankuljetusta, jossa kuljetettava tavara on koko kuljetuksen ajan samassa 
kuljetusyksikössä, mikä siirretään kuljetusvälineestä toiseen ja kuljetukseen 
käytetään vähintään kahta eri kuljetustapaa. Intermodaalisuus käsitteenä 
kattaa myös multimodaaliset kuljetukset. Tyypillisesti nämä ovat runko-
kuljetuksia.20 
 

                                                            
18 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 11-12, 49, 52. 
19 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 11. 
20 Lahtinen & Pulli 2012, 70. 
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Kuva 7. Tavaraliikenteen solmupisteiden luokittelu kuljetettavan tavaran mukai-
sesti.  

2.2.3  Tieliikenteen solmujen tarkempi luokittelu 

Perinteisesti tieliikenteen solmuja on jaoteltu terminaaleihin ja varastoihin. Terminaa-
leissa tavara virtaa läpi ilman varastointia, kun taas varastoissa tavara varastoidaan 
ennen kuin se siirretään seuraavaan kuljetusvälineeseen. Luokittelu ei suoraan ota kan-
taa solmun kokoon. 
 
Tarkempi luokittelu tieliikenteen solmuille on määritetty Eslogc-työssä (2012), jossa 
solmut on jaettu kuuteen luokkaan niiden kokoon ja toimijoiden lukumäärään perus-
tuen. Tätä jakoa on esitetty alla olevassa taulukossa 1.  

Taulukko 1.  Tavaraliikenteen solmupisteiden luokittelu Eslogc-työn (2012) mukai-
sesti. 

Tunnus Nimi Kuvaus 
L0 Logistiikka- 

vyöhyke 
Logistiikkakeskittymien, alueiden ja keskusten muodostama, 
usein pääväylien suuntainen vyöhyke. 

L1 Logistiikka- 
keskittymä 

”Itsestään” muodostunut logistiikkakeskusten ja -alueiden tiivis 
ryhmä, usean hallinnoima, useita toimijoita. 

L2 Logistiikka- 
alue 

Järjestäytyneesti muodostunut, logistiikkatoiminnoille 
tarkoitettu alue, freight village, jossa useita logistiikkakeskuksia, 
varastoja yms. logistiikkatoimintoja lisäpalveluineen. Useita 
toimijoita. 

L3 Logistiikka- 
palvelukeskus 

Kaikille asiakkaille avoin logistiikkakeskus. Tietyn tahon 
hallinnoima, mahdollisesti useita toimijoita. 

L4 Logistiikka- 
keskus 

”Suljetun piirin” eli tietyn kauppaketjun tai teollisuusyrityksen 
oma logistiikkakeskus tai keskusvarasto, josta tavaraa 
toimitetaan vain ko. yrityksen omiin tarpeisiin. 

L5 Varasto,  
Terminaali 

Yksityisten omistamia varastoja yms., pinta-ala alle 10 000 m2. 
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18 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 11-12, 49, 52. 
19 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 11. 
20 Lahtinen & Pulli 2012, 70. 
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19 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 11-12, 49, 52. 
20 Kaartinen, Kaitanen, Puolimatka & Ruotsalainen 2018, 11. 
21 Lahtinen & Pulli 2012, 70. 



Väyläviraston julkaisuja 19/2019 15 
 

Asemanseudut ovat maankäytön ja liikennejärjestelmän suunnittelussa alueita, 
joille sijoitetaan ensisijaisesti raideliikenteeseen tukeutuvia toimintoja, kuten 
asumista, työpaikkoja ja palveluja. Yleensä se tarkoittaa 600-1000 metrin 
säteellä asemaa ympäröivää aluetta. Määritelmä kattaa ratapihojen, seisak-
keiden, asemien ja matkakeskusten kehittämiseen liittyvät toiminnot.21 
 
Esiselvitys alkaa logistiikan tulevaisuuden näkymien taustoituksella, minkä 
jälkeen kuvataan logistiikkaa lyhyesti alueellisen liikennejärjestelmäsuunnit-
telun ja maankäytön suunnittelun kannalta. Analyysi osiossa kuvataan aineisto 
ja aineistosta esiin nousseet keskeiset teemat. Jokaisen luvun jälkeen esitetään 
keskeiset nostot analyysistä. Johtopäätöksissä kuvataan esiselvityksen 
tulokset, kehittämissuositukset ja jatkoselvitystarpeet. Työssä käytetyt lähde-
materiaalit ja analyysin kohteena olevat aineistot löytyvät lähdeluettelosta ja 
liitteistä.  
 
 

                                                            
21 Liikenneviraston toimintaperiaatteet asemanseuduilla 2018, 10. 
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2  Logistiikan tulevaisuuden näkymiä 

Tavaraliikenteen merkittävimpiä toimintaympäristön muutoksia ovat olleet 
viime vuosina kaupungistuminen, digitalisaatio ja globaalin talouden mukanaan 
tuomat muutokset tuotannon sijainteihin ja tavaravirtoihin. Vuonna 2017 yli 71% 
suomalaisista asui 34 suurimmalla kaupunkiseudulla. Ennusteiden mukaan 
väestö keskittyy tulevaisuudessa yhä enemmän suurimpiin kaupunkeihin ja yli 
puolet kaupunkiseutujen kasvusta tulee kohdistumaan pelkästään Helsingin 
kaupunkiseudulle. Väestömäärän keskittyminen suurimmille kaupunkiseuduille 
merkitsee liikenne- ja tavaravirtojen tasaista kasvua niin kasvukeskusten 
sisällä, kuin suurimpien kaupunkiseutujen välilläkin.22 
 
Teiden ja raideliikenteen infrastruktuurille ja välityskykykapasiteetille lisäänty-
neet ihmis- ja tavaravirrat tuovat haasteita. Vuonna 2012 tehdyssä yritys-
kyselyssä Suomi oli logistiikan toimivuudeltaan kolmannella sijalla, mutta 
vuonna 2016 Suomi oli tippunut jo sijalle 15 (ks. kuva 3 alla).23 
 
 

 
 
 
Kuva 3.  Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurista 

maakunnittain 201624. 
 
 
 
 

                                                            
22 Moilanen & Niinikoski 2017, 18; Rehunen, Ristimäki & Helminen 2018, 46. 
23 Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Töyli, Malmsten & Lehtinen 2016, 13, 15. 
24 Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Töyli, Malmsten & Lehtinen 2016, 15. 
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sijaitsevat yritykset. Huonoimmat arviot toimintaedellytyksille
sijaintipaikkakunnallaan antavat Pohjois-Karjalassa, Kainuussa, Etelä-Savossa
ja Lapissa sijaitsevat yritykset.

Vastaajayritysten arviot liikenneinfrastruktuurin kunnosta ovat vuoden 2016
vastaajien joukossa hieman korkeammat kuin vuonna 2014 (Kuvio 3). Arviot
ovat kuitenkin kokonaisuutena ja erityisesti infrastruktuurin teknisen kunnon
osalta edelleen varsin kriittiset. 5-portaisella asteikolla (1–5) mitattuna koko
maan keskiarvo on 2,55 (2,33 v. 2014). Jo 2014 esiin nousseet erot
liikenneinfrastruktuurin tasossa maan eri osissa näyttävät edelleen pitävän
paikkansa. Esimerkiksi teknisen kunnon osalta Varsinais-Suomi, Uusimaa ja
Pirkanmaa sijoittuvat parhaaseen viidennekseen, mutta niiden saaamat arviot
infrastruktuurin välityskyvyn osalta ovat kriittisemmät. Vastaavasti esimerkiksi
Pohjanmaa sijoittuu liikenneinfrastruktuurin osalta toiseksi alhaisimpaan
viidennekseen, mutta välityskyvyn ja kulkuyhteyksien osalta parhaaseen
viidennekseen.

Kuvio 3  Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurin kunnosta
maakunnittain

Logistiikkakustannusten osuus yritysten liikevaihdosta on kohonnut
vuodesta 2009 lähtien, ja sama trendi näyttäisi jatkuneen myös 2015 (Kuvio 4).
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2  Logistiikan tulevaisuuden näkymiä 

Tavaraliikenteen merkittävimpiä toimintaympäristön muutoksia ovat olleet 
viime vuosina kaupungistuminen, digitalisaatio ja globaalin talouden mukanaan 
tuomat muutokset tuotannon sijainteihin ja tavaravirtoihin. Vuonna 2017 yli 71% 
suomalaisista asui 34 suurimmalla kaupunkiseudulla. Ennusteiden mukaan 
väestö keskittyy tulevaisuudessa yhä enemmän suurimpiin kaupunkeihin ja yli 
puolet kaupunkiseutujen kasvusta tulee kohdistumaan pelkästään Helsingin 
kaupunkiseudulle. Väestömäärän keskittyminen suurimmille kaupunkiseuduille 
merkitsee liikenne- ja tavaravirtojen tasaista kasvua niin kasvukeskusten 
sisällä, kuin suurimpien kaupunkiseutujen välilläkin.22 
 
Teiden ja raideliikenteen infrastruktuurille ja välityskykykapasiteetille lisäänty-
neet ihmis- ja tavaravirrat tuovat haasteita. Vuonna 2012 tehdyssä yritys-
kyselyssä Suomi oli logistiikan toimivuudeltaan kolmannella sijalla, mutta 
vuonna 2016 Suomi oli tippunut jo sijalle 15 (ks. kuva 3 alla).23 
 
 

 
 
 
Kuva 3.  Logistiikkayritysten arviot liikenneinfrastruktuurista 

maakunnittain 201624. 
 
 
 
 

                                                            
22 Moilanen & Niinikoski 2017, 18; Rehunen, Ristimäki & Helminen 2018, 46. 
23 Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Töyli, Malmsten & Lehtinen 2016, 13, 15. 
24 Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Töyli, Malmsten & Lehtinen 2016, 15. 
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Sijoituksen laskua selittää liikenneinfrastruktuurin heikkeneminen etenkin 
pohjoisimmassa osassa Suomea ja Itä-Suomessa sekä toisaalta välitys-
kykykapasiteetin loppuminen kasvukeskusten välisessä liikenteessä.25 Vuonna 
2012 päättyneessä Eslog-hankkeessa tunnistettiin logistiikan tulevaisuuden 
haasteiksi logistiikkapalveluyritysten keskittyminen suuryksiköihin, yhä harve-
nevat logistiikkasolmut ja logistiikkatoimijoiden siirtyminen pidemmällä aika-
välillä varsinaisesta kuljetus- ja varastointiliiketoiminnasta muunlaiseksi 
palveluyritykseksi26.  
 
Vuodesta 2012 toimintaympäristön muutokset ovat vain kiihtyneet. Verkko-
kaupan lisääntyminen on johtanut siihen, että kuljetettavien lähetysten määrä 
on kasvanut ja kuljetuksia operoivat yhä useammat pienet kuljetusyritykset 
samaan aikaan kun logistiikkasolmut ovat harventuneet ja kuljetusmatkat ovat 
kasvaneet. Suurimmissa kaupungeissa pieniä tavaramääriä kuljettavat jakelu-
autot ovat ruuhkauttaneet keskustoja ja henkilöautoilun kasvu on ruuhkaut-
tanut kuljetuksille tärkeitä väyliä. Kehitys on lisännyt niin kuljetuskustannuksia, 
kuin kuljetusten hiilidioksidipäästöjäkin.27  
 
Toimintaympäristön muutoksista ilmastonmuutos ja siihen liittyvät päästö-
tavoitteet saattavat asettaa tulevaisuuden merkittävimmät haasteet. Ilmaston-
muutoksen on todettu vaikuttavan etenkin metsä- ja elintarviketeollisuuden 
toimitusketjuihin raaka-aineen tuotantoalueiden ja kansainvälisten kuljetus-
reittien muuttuessa. Ilmastonmuutos voi avata uusia väyliä ja tuotantoalueita 
arktisilla alueilla, mikä voi heijastua logistiikan kysyntään Pohjois-Suomen 
alueella ja muuallekin Suomeen. Samaan aikaan ilmastonmuutos aiheuttaa 
kuitenkin myös riskejä infrastruktuuriin kohdistuvien rasitteiden, luonnon-
katastrofien ja säiden ääri-ilmiöiden muodossa.28  
 
Logistiikan kilpailukykyyn vaikuttavat merkittävästi myös kansainvälisesti ja 
kansallisesti sovitut ilmastonmuutoksen sopeutumisen ja varautumisen 
politiikkatoimet. EU ja sen jäsenvaltiot ovat sitoutuneet Pariisin ilmasto-
sopimuksen mukaisesti vähentämään kasvihuonekaasupäästöjään vähintään 
40% vuoteen 2030 mennessä vuoden 1990 tasosta. Eurooppa-neuvosto on 
asettanut pidemmän aikavälin tavoitteeksi 80-95% päästövähennyksen 
vuoteen 2050 mennessä vuoden 1990 päästöihin verrattuna, eli käytännössä 
päästöt tulisi kokonaan poistaa vuoteen 2050 mennessä29. Raskaan kaluston 
osalta Euroopan komissio on ehdottanut hiilidioksidin päästörajojen asetta-
mista uusille raskaan kaluston hyötyajoneuvoille porrastetusti siten, että 
vuonna 2025 uusien raskaan kaluston ajoneuvojen päästöjen tulisi olla 15% 
pienemmät ja vuonna 2030 30% pienemmät kuin tällä hetkellä30.  
 

                                                            
25 Solakivi, Ojala, Laari, Lorentz, Töyli, Malmsten & Lehtinen 2016, 13, 15. 
26 Lahtinen & Pulli 2012, 11. 
27 Lahtinen & Pulli 2012, 10. 
28 Lahtinen & Pulli 2012, 45-46. 
29 https://tem.fi/energia-ja-ilmastotavoitteet. 
30 https://www.lvm.fi/-/raskaalle-kalustolle-esitetaan-paastorajoja-979933 
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Lokakuussa 2018 julkaistu IPCC:n raportti kuitenkin linjaa, että Pariisin ilmasto-
sopimuksen 1.5°C:n lämpötilan raja-arvon pitäminen edellyttää vieläkin rajumpia 
toimenpiteitä. Liikenteessä vähäpäästöisten energiamuotojen osuus tulisi 
nousta 5%:sta 35-60%:iin vuoteen 2050 mennessä. Päästöjen rajoittaminen 
vaatisi liikenteen ohella merkittävää muutosta myös maankäytössä, energian-
tuotannossa, kulutuksessa, teollisuudessa ja kaupunkien infrastruktuurissa.31 
Suomessa esimerkiksi Sitra on ehdottanut  vähintään 60% päästövähennys-
tavoitetta vuoteen 2030 mennessä vuoden 1990 tasoon verrattuna32.  
 
Suomen päästövähennystarvetta määrittelee Euroopan komission vuoden 2016 
taakanjakoasetus vuosille 2021–2030 päästökauppasektorin ulkopuolisten 
sektoreiden päästövähennyksistä. Asetus määrittelee kaikille Euroopan unionin 
jäsenvaltioille oikeudellisesti sitovan päästövähennysvelvoitteen vuoteen 2030. 
Komission ehdotuksen mukaan Suomen vuoden 2030 päästövähennysvelvoite 
on 39% vuoden 2005 tasoon nähden. Myös välivuosille on asetettu sitovat 
päästövähennysvelvoitteet. Päästövähennysten saavuttamatta jäämistä 
seuraa sanktio. Jäsenvaltiot päättävät itse omilla kansallisilla toimillaan miten 
tavoitteet saavutetaan.33  
 
Käytännössä Suomella on rajalliset keinot päästä EU:n kasvihuonekaasujen 
päästötavoitteeseen ellei liikenteeseen kohdistu merkittäviä päästövähennys-
toimia. Autoliikenne muodostaa peräti 95% liikenteen kasvihuonekaasu-
päästöistä, josta raskaan tieliikenteen osuus on reilu kolmasosa (ks. kuva 4 
seuraava sivu).34 Kansallisella tasolla onkin sovittu, että Suomen tulisi vähentää 
liikenteen kasvihuonekaasuja 50%:lla vuoteen 2030 mennessä ja Suomen tulisi 
olla kokonaan hiilineutraali vuoteen 2045 mennessä.35 Arvioiden mukaan 
henkilöliikenteen päästöt näyttävätkin olevan laskusuunnassa, mutta raskaan 
liikenteen päästöt ovat kasvussa36.  Tämä saattaa johtua siitä, että päästöjä 
rajoittavat toimet ovat tähän saakka kohdistuneet pääasiassa henkilöliiken-
teeseen. 
 
 
 
 
 
 
 

                                                            
31 IPCC: Global warming of 1,5C 2018, 17; Toimenpideohjelma hiilettömään liikenteeseen 2045 2018, 
18.  
32 Granskog, Gulli, Melgin, Naucler, Speelman, Toivola & Walter 2018, 2.  
33 Liikenne- ja viestintäministeriön taustamuistio 30.8.2017; Toimenpideohjelma hiilettömään 
liikenteeseen 2045 2018, 15.  
34 Aro, Rautiainen, Talus, Pääkkönen, Aalto, Kojo & Rönkkö 2018, 1; Jokilehto 2018, 2. 
35 Toimenpideohjelma hiilettömään liikenteeseen 2045 2018, 15.  
36 Salo, Nissinen, Mäenpää & Heikkinen 2016, 47; Lahtinen & Pulli 2012, 43. 
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Kuva 4.  Kotimaan liikenteen kasvihuonekaasupäästöt 2016.37  
 
Liikennejärjestelmän hiilijalanjäljen vähentämisen keinot voidaan jaotella 
karkeasti ottaen liikennesuoritteen vähentämiseen ja liikennejärjestelmän 
energiatehokkuuteen vaikuttaviin keinoihin, uusiutuvien ja ilmastoystävällisten 
energiamuotojen käyttämiseen ja ajoneuvojen energiatehokkuutta parantaviin 
teknologioihin. Etenkin liikennesuoritteen vähentämisessä hyvällä kaupunki-
suunnittelulla on merkittävä rooli; kestävän yhdyskuntarakenteen kehittämisen 
on arvioitu voivan vähentää kaupunkiliikenteen päästöjä useilla kymmenillä 
prosenteilla.38  
 
Julkisella sektorilla on merkittävä rooli ilmastonmuutoksen torjunnassa myös 
paikallisella ohjaus- ja suunnittelupolitiikallaan. Julkinen sektori voi vaikuttaa eri 
kulkumuotojen houkuttelevuuteen ja kulkumuotojakaumaan laadukkaalla 
kävely- ja pyöräily-ympäristön luomisella, ohjaamalla ja rajoittamalla henkilö-
autoilua ja pysäköintiä kaupungissa, panostamalla joukkoliikenteeseen ja 
suuntaamalla väylien käyttöä raskaan liikenteen ja joukkoliikenteen tarpeisiin 
uusien teiden, levennysten ja liittymien rakentamisen sijaan. Liikenne- ja 
viestintäministeriön asettaman liikenteen ilmastopolitiikan työryhmän arvion 
mukaan raskaan liikenteen ilmastotavoitteet voisivat pitää sisällään logistiikan- 
ja kuljetusten tehostamista, kilometripohjaisia tiemaksuja, kompensaatioita 
yrityksille ilmastotavoitteiden saavuttamiseen, rautatie- ja vesikuljetusten 
edistämistä, raskaan kaluston uusimista ympäristöystävällisempiin kuljetus-
muotoihin ja polttoaineverojen korotuksia. Myös polttomoottoriajoneuvoista 
kokonaan luopumista on väläytelty39 Kuvassa 5 on esitelty suomalaisten 
liikkumisen hiilijalanjälkeä kulkumuodoittain.  
 
 
 

                                                            
37 Jokilehto 2018, 2.  
38 Toimenpideohjelma hiilettömään liikenteeseen 2045 2018, 18.  
39 Toimenpideohjelma hiilettömään liikenteeseen 2045 2018, 38. 



 20 Väyläviraston julkaisuja 19/2019
teisiin tai palveluihin. Luonnollisesti ainoastaan 
kulutusmenojen suuntaaminen uudella tavalla ei 
ole ainoa vaihtoehto, vaan kulutuksen sijaan in-
vestointi esimerkiksi energiatehokkuutta lisääviin 
toimiin olisi hiilijalanjäljen kannalta järkevää.

Yksityisautoilun hiilijalanjälki  
ei enää kasva

Liikkuminen muodostaa keskimäärin vajaan vii-
denneksen kotitalouksien kulutusmenojen hiili-
jalanjäljestä. Yksityisten kulkuvälineiden hankin-
nan, käytön ja huollon osuus vaihteli tarkastelu-
vuosina 78 – 80 prosentin välillä liikkumisen ko-
konaispäästöistä.

Yksityisten kulkuvälineiden, lähinnä henki-
löautoilun, hiilijalanjälki näyttäisi olevan lasku-
suunnassa (kuvio 4). Tarkastelujakson aikana lii-
kenteen biopolttoaineiden jakeluvelvoite on kas-

KUVIO 4. Suomalaisen liikkumisen keskimääräinen hiilijalanjälki  
vuosina 2003 – 2013

kg CO2e per hlö
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Kulutuksen hiilijalanjäljen laskenta ja lähtöaineistot

Kotitalouksien kulutuksella tarkoitetaan täs-
sä artikkelissa kotitalouksien kulutusme-

noja. Vaikka kulutusmenojen tarkastelu antaa 
kattavan kuvan kotitalouksien kulutuksesta, 
nekään eivät kata kaikkien kotitalouksien käy-
tettävissä olevien palveluiden hiilijalanjälkeä. 
Esimerkiksi terveydenhuolto on mukana siltä 
osin, kun kotitaloudet maksavat terveyskes-
kus- ja yksityisen terveydenhuollon maksuja. 
Tarkastelun ulkopuolella ovat siis osin tai ko-
konaan kotitalouksien käyttämät julkiset pal-
velut, kuten julkiset terveydenhuolto- ja kou-
lutuspalvelut. Lisäksi ulkopuolelle jäävät hal-
linto ja maanpuolustus.

Kotitalouksien kulutusmenojen aiheutta-
mat khk-päästöt on arvioitu Suomen talou-
den ympäristölaajennetulla panos-tuotosmal-
lilla ENVIMAT10. ENVIMAT-malli on rakennet-
tu Oulun yliopiston Thule-instituutin ja Suo-
men ympäristökeskuksen yhteistyönä (Seppä-
lä ym. 2009). ENVIMAT10-mallin perusdata 
on vuodelta 2010. Malli on yksityiskohtainen: 
tuotantotoiminta on jaettu 147 toimialaan ja 
232 tuotteeseen ja kotitalouksien kulutusme-
not 66 kulutushyödykeryhmään.

ENVIMAT10-mallin ympäristölaajennuk-
set sisältävät kotimaisten toimialojen suori-

en ympäristökuormitusten (lähinnä päästöt 
ilmaan ja vesiin, luonnonraaka-aineiden käyt-
tö sekä maankäyttö) lisäksi myös tuontituot-
teiden koko jalostusketjuun sisältyvät elinkaa-
riset ympäristökuormitukset. Tässä artikkelissa 
tarkastellaan ainoastaan khk-päästöjä. Tuonti-
tuotteiden elinkaariset ympäristökuormitukset 
perustuvat lähinnä kansainvälisen LCIA data-
pankin, Ecoinventin, tietoihin. Panos-tuotos-
mallista saadaan tuotteiden ympäristökuormi-
tukset kotimaassa ja ulkomailla toimialoittain. 
Näistä johdetaan edelleen ostajahintaiset ku-
lutushyödykkeiden ympäristökuormitukset, 
jotka sisältävät myös kaupan ja jakelukulje-
tusten vaikutukset.

ENVIMAT10-mallilla laskettiin kotitalouk-
sien 66 kulutushyödykkeen khk-päästökertoi-
met kg/eur vuoden 2010 hinnoin. Kertoimet 
yhdistettiin Tilastokeskuksen kansantalouden 
tilinpidon vuoden 2010 hinnoilla laskettuihin 
kulutusmenojen aikasarjoihin. Kulutusmenoja 
ja päästöjä on tarkasteltu kansainvälisen COI-
COP-hyödykeluokituksen mukaisesti.

Edellä kerrotusta poiketen asumisen khk-
päästöt on tämän artikkelin tarkastelussa las-
kettu useita tilastolähteitä hyödyntäen, jolloin 
pystytään erottelemaan asumisen energianku-

lutuksen päästöt, kiinteistön hoito ja pääoman 
kuluminen, eli rakentaminen ja peruskorjaukset.

ENVIMAT10-mallissa tarkasteluun on li-
sätty pääoman kuluminen pääomatuotteit-
tain. Pääomatuotteita ovat esimerkiksi asuin-
rakennukset, tuotteiden tuotantolaitokset eli 
tehtaat, ja palveluiden tarjoamiseen liittyvät 
kiinteistöt. Näin ollen panos-tuotosmallin rat-
kaisussa on mukana myös tuotannossa kulu-
tettujen pääomatavaroiden tuottamisen ym-
päristökuormitus. Elinkaariarvioinnissa, ku-
ten Ecoinventissä, pyritään yleisesti ottamaan 
huomioon jalostusketjun kuluttamien pää-
omatavaroiden ympäristökuormitukset. Sen 
sijaan tavanomaisesta panos-tuotosmallista 
nämä ovat puuttuneet. Pääoman kulumisen 
sisällyttäminen kotitalouksien kulutuksen hii-
lijalanjäljen tarkasteluun on kulutuksen näkö-
kulmasta perusteltua. Esimerkiksi asuinraken-
nus ja sen peruskorjaukset ovat keskeinen osa 
arkista elämää. Asumiseen liittyvillä ratkaisuilla 
kansalaiset voivat vaikuttaa asumisensa hiilija-
lanjälkeen (Salo ym. 2014). Lähtökohta on pe-
rusteltu myös hiilijalanjälkinäkökulmasta, sillä 
jalanjälkiajattelussa tulee huomioida tuottei-
den ja palveluiden koko elinkaari.

TIETO&TRENDIT – TALOUS- JA HYVINVOINTIKATSAUS  1•2016 47
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Kuva 5.  Suomalaisen liikkumisen keskimääräinen hiilijalanjälki vuosina 

2003-201340. 
 
Ilmastotavoitteiden johdosta etenkin rautatieliikenteen odotetaan olevan 
tulevaisuudessa yhä houkuttelevampi vaihtoehto. Tähän liittyy myös EU:n 
tavoite tukea raideliikenteen verkoston kehittämistä Keski-Euroopasta 
Skandinaviaan. Suomessa rautateiden henkilöliikenteen avaaminen kilpailulle 
tuo kuitenkin joitain epävarmuustekijöitä raidekapasiteetin riittävyyden 
muodossa41. Markkinaehtoisesti toimiva henkilöliikenne operoi toden-
näköisimmin juuri muutenkin ruuhkaisimmilla rataosuuksilla. Raideliikenteen 
kehittämistä hidastanee myös sen vaatimat investoinnit ja kehittämis-
prosessien hitaus.  
 
Laivaliikenteessä odotetaan sähkökäyttöisten alusten yleistyvän etenkin lähi-
merenkulussa ja sisävesiliikenteessä. Sisävesiliikenne voi tulla entistä 
houkuttelevammaksi mikäli kumipyöräliikenteeseen kohdistuu merkittäviä 
rasitteita. Lentoliikenne on ollut tähän mennessä jatkuvassa kasvussa, mutta 
sen kasvua pitkällä aikavälillä ei voida pitää itsestäänselvyytenä mahdollisesti 
kiristyvien ilmastotavoitteiden johdosta. Jo nyt merirahdin ylikapasiteetti ja 
merirahdin hintojen aleneminen on vaikuttanut siihen, että osa lentorahdista on 
siirtynyt merirahdiksi. Tulevaisuudessa vähäpäästöisten rahtialusten käyttöön-
otto voikin tehdä raide-merikuljetusten yhdistelmistä entistä kiinnostavampia.42 
 
Tulevat ilmastotavoitteet vaikuttavat myös citylogistiikan ja kevyiden kuljetus-
muotojen kehittämiseen logistiikkaketjun loppupäässä. Ilmastotavoitteiden 
saavuttamisen näkökulmasta tavaraketjun ns. viimeisillä kilometreillä voidaan 
vaikuttaa keskusta-alueiden ruuhkautumiseen ja noutopisteisiin kohdistuviin 
liikennepaineisiin. Citylogistiikkaan kuuluu myös noutopisteiden sijaintiverkos-
ton suunnittelu, mikä saatetaan toisinaan mieltää osaksi palveluverkko-
suunnittelua. Hyvänä tavoitteena voisi pitää vähäpäästöisten kuljetusmuotojen, 

                                                            
40 Salo, Nissinen, Mäenpää & Heikkinen 2016, 47. 
41 https://www.lvm.fi/-/rautateiden-henkiloliikenteen-kilpailu-avautuu. 
42 Hiiletön liikenne 2045 2018, 23-24, 41, 46; Solakivi, Ojala, Laari, Lorenz, Töyli, Malmsten & 
Lehtinen 2016, 55. 
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kuten raideliikenteen hyödyntämistä runkokuljetuksissa mahdollisimman 
pitkälle ja kevyiden sähkö- ja lihaskäyttöisten kuljetusvälineiden käyttöä 
mahdollisimman paljon tavaraketjun loppupäässä.43 Digitalisaatio voi vähentää 
kuljetustarpeita esimerkiksi yhdistämällä kuljetuksia ja optimoimalla yritysten 
ja julkisen sektorin palvelutuotannon logistiikkareittejä44. Citylogistiikkaan 
kuuluvat myös kansalliset ja paikalliset normit ja säädökset joiden hyödyntä-
misessä kaupungit ovat avainasemassa.  
 
Kaupunkien tulevaisuuden haasteena on yhdistää kaupunkeihin kohdistuva 
väestönkasvu, lisääntyneet liikkumistarpeet ja kasvavat tavaravirrat kestävän 
liikkumisen ja liikenteen edistämiseen ja ilmastotavoitteiden saavuttamiseen. 
Haasteet ovat olleet myös tämän esiselvityksen viitekehyksenä (ks. kuva 6). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kuva 6. Viitekehys kasvavien kaupunkien haasteista liikenteen ja 

logistiikan kehittämisessä. 

                                                            
43 Citylogistiikkakonseptit ja niiden ohjelmointi 2017, 11. 
44 Hiiletön liikenne 2045 2018, 33-34. 
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3  Logistiikka alueellisessa liikenne-
järjestelmäsuunnittelussa 

Kaupungistumisen edetessä kaupunkiseutujen ja niiden välisen liikenteen- ja 
logistiikan merkitys korostuvat. Suuret kansainväliset ja kansalliset logistiikka-
solmut, kuten lentoasemat, ratapihat ja satamat palvelevat sekä alueellisia, että 
valtakunnallisia tarpeita ja ovat usein myös henkilöliikenteen solmupisteitä. 
Tavaralogistiikkasolmut toimivat alueen kehityksen vetureina luoden 
ympärilleen monipuolisen palvelu- ja yritysekosysteemin ja ne liittävät alueet 
toiminnallisesti muihin alueisiin. Kattava logistiikkaverkko mahdollistaa sujuvat 
tavaravirrat, luonnonvarojen hyödyntämisen ja asumisen- ja elinkeinojen 
harjoittamisen koko maassa ympäri vuoden. Kenties harvemmin esiin tuotu 
näkökulma liittyy alueiden huoltovarmuuteen ja puolustuspoliittisiin tavoit-
teisiin. Tavaralogistiikan kehittäminen on osa valtakunnallista liikenne-
järjestelmäsuunnittelua ja aluerakenteen kehittämistä. 
 
Valtionhallinto katsoo maantieverkon ja siihen liittyvien tavaralogistiikka-
solmujen kehittämistä valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnittelun ja 
valtakunnallisten alueidenkäyttötavoitteiden näkökulmasta. Kehittämistä 
ohjaavat yhdyskuntarakenteelle ja kestävälle kasvulle asetetut tavoitteet.45 
Liikenne- ja viestintäministeriö suunnittelee yhdessä keskeisten ministeriöiden, 
maakuntien liittojen, viranomaisten ja muiden keskeisten toimijoiden kanssa 
pitkän tähtäimen aluerakenteen ja valtakunnallisen liikennejärjestelmä-
suunnitelman kehityskuvan46. Liikenne- ja viestintäministeriö valmistelee valta-
kunnallista liikennejärjestelmäsuunnitelmaa yhteistyössä keskeisten toimi-
joiden, kuten Väyläviraston ja Traficomin kanssa47. Väylävirasto osallistuu myös 
alueelliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun maakuntien liittojen, kuntien, 
kaupunkiseutujen ja muiden toimijoiden kanssa sekä toimii väylänpidon asian-
tuntijana ja väyläomaisuuden haltijana48.  
 
Alueellisen liikennejärjestelmäsuunnittelun tehtävänä on koota alueen toimijat 
yhteen pohtimaan, mitä toimenpiteitä tulisi omassa toiminnassa painottaa ja 
millaisia kehittämisen kysymyksiä voitaisiin nostaa esiin valtion, maakuntien 
liittojen ja kaupunkiseutujen yhteisessä vuoropuhelussa49. Maakunnat tunnis-
tavat maakunnan strategisia liikenteellisiä kehittämistarpeita pääverkkojen ja 
logistiikkasolmujen osalta yhdessä sidosryhmien kanssa. Vastaavasti suurim-
milla kaupunkiseuduilla on oma, kaupunkiseudun toiminnalliselle alueelle 
kohdentuva liikennejärjestelmäsuunnitelma. Lisäksi kunnilla on omia liikenne-
järjestelmäsuunnitelmia. Alueellisen liikennejärjestelmäsuunnittelun tavoittee-
na on yhdyskuntarakenteen tasapainoinen ja kestävä kehittäminen(kuva 7 alla.50  

                                                            
45 Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 572/2018. 
46 HE45/2018; Liikenneviraston toimintaperiaatteet asemanseuduilla 2018, 9.  
47 Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 572/2018. 
48 HE 61/2018 vp. 
49 https://www.liikennevirasto.fi/liikennejarjestelma/suunnittelu 
50 Laki liikennejärjestelmästä ja maanteistä 572/2018. 
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Kuva 7.  Liikennejärjestelmäsuunnittelua eri suunnittelutasoilla51.  
 
Yhdyskuntarakenteella tarkoitetaan työssäkäyntialueen, kaupunkiseudun, 
kaupungin, kaupunginosan tai muun taajaman sisäistä rakennetta. Yhdyskunta-
rakenne pitää sisällään kaupunkiseudun toiminnallisen rakenteen kuten väestön 
ja asumisen, työpaikkojen, palvelujen ja vapaa-ajan alueiden sijoittumisen ja 
näitä yhdistävien liikenneväylien ja teknisen huollon verkostojen sijoittumisen.52 
Aluerakenteella tarkoitetaan väestön, asumisen, työpaikkojen, tuotannon, 
palvelujen, vapaa-ajan alueiden ja näitä yhdistävän liikennejärjestelmän, muun 
infran ja luonnonvarojen sijoittumista ja näiden välisiä vuorovaikutussuhteita53.  
 
Maankäyttö- ja rakennuslaki säätelee maankäytön suunnittelun toimijoiden 
rooleja ja velvollisuuksia. Maankäyttö- ja rakennuslaki on parhaillaan uudis-
tuksen alla. Ensimmäisen luonnoksen mukaan varsinaisia kaavatasoja olisi 
kaksi: nimettyjen kaupunkiseutujen strateginen kaava, sekä kuntatason 
alueidenkäytön toteuttamista ohjaava kaava, joka korvaisi asemakaavan ja 
yleiskaavan. Maakuntatason linjaukset ja valtakunnalliset intressit muodos-
taisivat kehikon strategiselle kaupunkiseutujen ja kuntien suunnittelulle.54 
Maankäyttö- ja rakennuslain ensimmäisestä luonnoksesta saadun palautteen 
perusteella mahdollinen kaupunkiseutukaava ei välttämättä poistaisi 
maakuntakaavoituksen tarvetta. Maakuntakaavoituksen roolia on pidetty 
merkittävänä kuntien yhteisten intressien löytämisessä ja sitoutumisessa eten-
kin pienempien kuntien kohdalla.55  
 
Uudistuksen lopputuloksesta riippumatta logistiikka on lähtökohtaisesti ylikun-
nallista, mikä korostaa kuntien välisen yhteistyön tarvetta yli hallinnollisten 
rajojen. Sopivimpien valtion ja kaupunkiseutujen vuorovaikutuksen menetel-
missä on huomioitava alueiden erilaiset hallinnolliset rakenteet ja yhteis-
työtavat oikeiden keskustelukumppanien löytämiseksi. Suurimpien kaupunki-
seutujen MAL-sopimuksia on pidetty hyvinä kuntien yhteisen tahtotilan 
löytämisessä. MAL-sopimuksilla on merkitystä logistiikan kannalta etenkin 
asuntotuotannon, palvelujen, yritysten ja työpaikkojen sekä runkoliikenteen sol-
mujen sijoittumisen kysymyksissä, väylien investoinneissa ja joukkoliikenteen 
kehittämisessä.  
                                                            
51 Wihlman 2018, 20. 
52 Lampinen 2016, 4. 
53 Rehunen, Ristimäki & Helminen 2018, 46. 
54 Keskustelupaperi maankäyttö- ja rakennuslain uudistamisen suuntaviivoiksi 2018, 2. 
55 Yhteenveto keskustelupaperin luonnoksesta annetusta palautteesta: alueidenkäyttö 2018, 3-4. 
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Toisaalta haasteeksi on tunnistettu kuntien välisen yhteisen seudullisen 
kehitysnäkemyksen muodostamista valtion suuntaan, osapuolten sitoutuminen 
ja ylikunnallisen yhteistyön haasteet kuntien kilpaillessa keskenään investoin-
neista.56 Keskeinen vaikeus on ollut myös yhteisten keskusteluareenojen löytä-
minen ja strategisten valintojen tekeminen57. Haasteeksi on tunnistettu myös 
valtakunnallisen, maakuntien, kaupunkiseutujen ja kuntien liikennejärjestelmä-
suunnittelun kytkeminen toisiinsa ja alueidenkäytön suunnittelun tavoitteisiin.58  
 
Valtakunnallisten ja paikallisten tavoitteiden yhteensovittamisella ja strate-
gisten valintojen tekemisellä on kuitenkin kiire. Elinkeinoelämän kilpailukykyä 
tukevien liikennehankkeiden rahoitustarve on jopa 60 miljardia euroa, eikä 
toimivaa liikenneinfrastruktuuria voida ylläpitää joka rintamalla59. Tämä 
edellyttää investointikohteiden priorisointia ja logistiikan kehittämistä pitkä-
jänteisesti vuoropuheluun ja yhteistyöhön perustuen kuntien ja valtion ja 
muiden toimijoiden kesken. 

                                                            
56 Mäntysalo & Kanninen 2018, 10-11. 
57 Pääteiden ja kaupunkikehityksen yhteensovittaminen 2017, 5, 7. 
58 Yhteenveto keskustelupaperin luonnoksesta annetusta palautteesta: alueidenkäyttö 2018, 3-4. 
59 Mäntysalo & Kanninen 2018, 11; Wihlman 2018, 9. 
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4  Aineiston analyysi 

Esiselvitystä varten haastateltiin yhteensä 17 maankäytön-, kaupunkisuun-
nittelun- ja kaupunkien yritystoiminnan asiantuntijaa case-kohteista. Osa 
haastatteluista toteutettiin ryhmähaastatteluna, osa yksilöhaastatteluna. 
Haastatteluista suurin osa tehtiin ennen asetusta pääväylistä ja niiden 
palvelutasoista voimaantuloa. Lausuntovaiheessa asetus kulki nimellä runko-
verkkoasetus (tai runkoverkkopäätös). Selvyyden vuoksi analyysissä käytetään 
termiä runkoverkkoasetus tai runkoverkkopäätös niin kuin haastateltavat ovat 
sitä itse käyttäneet.  
 
Kysely lähetettiin kolmeen eri kertaan MAL-verkoston jäsenseuduille marras-
joulukuussa 2018. Kyselyyn vastaajat olivat kaupunkien maankäytön, liikenteen 
ja kaupunkikehittämisen asiantuntijoita. Vastauksia saatiin yhteensä 18 kpl. 
Kyselyn tulokset löytyvät esiselvityksen liitteestä 3. Suurimmilta kaupunki-
seuduilta (Turku, Tampere ja Oulu) analysoitiin maakuntaohjelmat, maakunta-
kaavat, maakuntien liikennejärjestelmäsuunnitelmat, kaupunkiseutujen raken-
nemallit, seudulliset liikennejärjestelmäsuunnitelmat ja yleiskaavat. Muista 
case-kohteista analysoitiin maakuntien liikennejärjestelmäsuunnitelmat. 
Yhteenveto analysoiduista dokumenteista löytyy liitteestä 2.  
 
Suunnitteludokumenttien analyysin tarkoituksena oli selvittää logistiikka-
solmujen kehittämisen nykytilanne ja kytkeytyminen ylikunnalliseen, seudulli-
seen, ja valtakunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun. Haastatteluilla oli 
tarkoitus selvittää tarkemmin paikallisia logistiikkasolmujen kehittämis-
tavoitteita, logistiikkasolmujen kehittämisprosesseja ja niihin liittyviä haasteita 
sekä uusia rahoitus ja investointivälineitä. Kyselyn tarkoituksena oli vahvistaa ja 
nostaa esiin aikaisemmin selvitystyössä esiin nousseita tuloksia ja tuoda esiin 
uusia näkökulmia laajemmalta maantieteelliseltä alueelta.  
 

4.1  Tavaraliikenteen ja henkilöliikenteen 
yhteensovittaminen 

Seudullista liikennejärjestelmäsuunnittelua pidettiin itsestään selvänä, joskin 
monet sanoivat painopisteen olleen viime aikoina enemmän henkilöliikenteen ja 
asemanseutujen kehittämisessä, kuin tavaraliikenteen ja logistiikan kehittämi-
sessä. Säännöllisen seudullisen yhteistyön alustana olivat toiminnalliseen 
kaupunkiseutuun perustuvat liikennejärjestelmän ohjausryhmät ja/tai työ-
ryhmät, missä käsiteltiin myös logistiikkaan liittyviä asioita. Toiminnallinen 
kaupunkiseutu määritettiin alueena, mikä oli mukana seudullisen joukko-
liikenteen järjestämisessä.  
 
Samalla logistiikan ja henkilöliikenteen yhteinen tarkastelu ja kuntien välinen 
yhteistyö saattoi rajautua vain joukkoliikenteen määrittelemälle toiminnalliselle 
kaupunkiseudulle. Maakuntakaavat, kaavoittajien ja liikennejärjestelmäsuunnit-
telun ylikunnalliset ja kuntien yhteiset viranhaltijoiden tapaamiset sekä MAL-
sopimusmenettelyt toimivat näkökulmaa laajentavina menetelminä. Seudul-
linen liikennejärjestelmäsuunnittelu ja MAL-suunnittelu mainittiin samalla 
teemoiksi, joiden parissa kuntien välistä yhteistyötä ylipäätään tapahtui.  
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Joukkoliikenteen määrittelemä kaupunkiseututasoinen yhteistyö ja sitä täyden-
tävä löyhä ylikunnallinen yhteistyö ei välttämättä kykene vastaamaan pitkien 
matkojen kuljetusten tarpeisiin. Haastateltavat tunnistivat epävarmuustekijöinä 
monissa kaupungeissa meneillään olevat suunnitelmat rautateiden henkilö-
liikenteen kehittämiseksi. Toisaalta myös asuntotuotanto, kauppojen ja palve-
luiden sijoittaminen ja muut kaupunkikehittämisen hankkeet mainittiin raskasta 
liikennettä hidastavina ja epävarmuutta tuottavina tekijöinä. Osa haasta-
teltavista mainitsi suoraan, ettei henkilöliikennettä ja logistiikkaa välttämättä 
tarkastella yhdessä.   
  
H2: Mä melkein väittäisin että henkilöliikenteen logistiikkasolmut ja tavara-
liikenteen logistiikkasolmut niin niillä ei välttämättä lähtökohtaisesti ole 
minkäänlaista yhteyttä keskenään. 
 
H3: Kyllä se (kuntien välinen yhteistyö) oikeastaan liittyy tähän liikenteen 
hallintaan ja sitten MAL-sopimusmenettelyyn, molempiin elikkä nämä on ne 
foorumit joissa näistä asioista keskustellaan, oikeastaan näiden foorumien 
ulkopuolella ei juurikaan keskustella. MAL-työryhmä on laajempi, koska se pitää 
sisällään kaikki MAL-kunnat kun taas sitten liikenteenhallinnan ohjausryh-
mässä on mukana ainoastaan ydinkaupunkiseutu, siihen liittyvät kunnat, elikkä 
siis ne kunnat joiden alueella nämä liikenteelliset ongelmat ovat.  
 
Rautateiden henkilöliikenteen lisäämistä suunniteltiin pienissäkin, 5000-6000 
asukkaan kunnissa. Rautateiden henkilöliikenteen lisäämisen taustalla voivat 
olla vaikuttamassa rautateiden henkilöliikenteen kilpailun avautuminen, mutta 
haastattelujen perusteella myös kuntien omat ilmastotavoitteet. Rautateiden 
henkilöliikenteen avautumisen myötä maakunnille ja kaupungeille on tulossa 
mahdollisuus järjestää alueellista junaliikennettä60. Haastateltavat toivatkin 
esiin huolen raidekapasiteetin riittävyydestä, investointitarpeista ja aika-
taulujen yhteensovittamisesta. Tulevaisuudessa saattaa olla yhä tärkeämpää 
yhteen sovittaa paikalliset henkilöliikenteen kehittämistavoitteet ja pitkien 
matkojen kuljetusten sujuvoittaminen. 
 
Rautateiden henkilöliikenteen kehittäminen merkitsee lisäinvestointitarpeita 
tasoristeyksiin, turvalaitteisiin, uusiin seisakkeisiin, liikennepaikkojen järjeste-
lyyn ja lisäraiteisiin61.  Haastateltavien mukaan ensin tulisi huolehtia olemassa 
olevan raideverkon kunnosta ja katsoa vasta tämän jälkeen lisäraiteiden 
rakentamisen tarve. Raideverkon osalta tulisi selvittää millaisin pienemmin 
investoinnein olemassa olevasta raideverkosta saataisiin koko kapasiteetti irti. 
Esimerkkinä mainittiin ohituspaikat, tekniikan uusiminen ja tasoristeysten 
poistot. Lisäksi tulisi sopia menetelmistä miten vastuut rataverkon mahdolli-
sista investointitarpeista ja kunnossapidosta jaetaan valtion, kuntien, maa-
kuntien, maakuntien yhteenliittymien tai liikenteen operaattorien kesken.  
 
Julkisuudessa on ehdotettu yksityisen investointirahan ja “hyötyjä maksaa”- 
periaatetta väylien investointivajeen korjaamiseen. “Hyötyjä maksaa”-peri-
aatteessa valtio omistaa väylät, mutta se kerää operaattoreilta käyttömaksuja. 
Tässä tutkimuksessa haastateltavat pitivät yksityisiä investointeja tie- tai 
rataverkon kehittämiseen ja “hyötyjä maksaa” periaatetta kannatettavana, 
mikäli toimet parantavat väylien palvelutasoa ja hyöty yrityksille ja kunnille on 
osoitettavissa.  

                                                            
60 Rautateiden henkilöliikenteen kilpailu avautuu 2017. 
61 Rataverkon kokonaiskuva 2018, 3. 
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Vaikka Suomi verottaa autoilua selvästi Ruotsia enemmän suhteutettuna 
kansantalouden kokoon, perusväylänpito ja liikenneinfrainvestoinnit ovat vain 
16% autoilusta kerättävistä verotuloista. Ruotsissa vastaava luku on 50%.62 
Haastattelujen perusteella ”hyötyjä” maksaa periaatteeseen voitaisiin suhtau-
tua myötämielisemmin, jos Suomessakin suurin osa verotuksesta kohden-
nettaisiin suoraan väylien kunnossapitoon. Rahoituksen läpinäkyvyyden lisää-
minen voisi sitouttaa osapuolia yhteisten tavoitteiden (väylien kunnossapidon) 
ylläpitämiseen. 
 
“Hyötyjä maksaa”- periaate voisi olla periaatteessa erilainen kunnille, raskaalle 
liikenteelle, operaattoreille ja henkilöliikenteelle. Tämä mahdollistaisi myös 
kuntien erilaisuuden huomioimisen ja esimerkiksi korkeammat käyttömaksut 
ruuhkaisimmilla väylillä. Kuntaliitto on kuitenkin kritisoinut “käyttäjä maksaa” 
tai “hyötyjä maksaa” järjestelyä kohtuuttomana kuntien kannalta, sillä kunnat 
ovat jo kertaalleen maksaneet väylien käytöstä osallistumalla infran 
rakentamiskustannuksiin63.  
 
Myös osa haastateltavista piti maksuja logistiikan kilpailukyvyn kannalta 
ongelmallisena. Mallissa tulisi selvittää miten maksut kohdistuisivat, kun 
tieverkko koostuu käytännössä valtion ylläpitämistä teistä, kaupunkien omista 
kaduista ja yksityisteistä. Menetelmä vaatisi lisäselvitystä siitä, millaisiin 
kohteisiin menetelmä toimisi, kuka maksaisi ja kenelle. Haastateltavat toivat 
esiin, että ”hyötyjä maksaa” -periaatteen toteuttaminen saattaa edellyttää koko 
liikenteen rahoitus- ja verotuspohjan uudistamista logistiikkakustannusten 
nousun ja ihmisten ja yritysten arjen toimivuuden varmistamiseksi.  
 
Myös yksityisen rahoituksen käyttämisessä tunnistettiin haasteita. Yksityisen 
rahoituksen käyttäminen voi johtaa epäselvyyksiin väylän käyttöoikeuksista ja 
kunnon ylläpitämisestä. Haastateltavat vierastivat etenkin valtakunnallisesti 
merkittävien väylien ja kansallisen infrastruktuurin valumista ulkomaiseen 
omistukseen. Toisaalta case-kaupungeista löytyi esimerkkejä raideinvestointien 
toteuttamisesta yhteistyössä yksityisten tahojen kanssa esimerkiksi 
yritysalueilla. Parhaiten se voisikin sopia esim. yritysalueiden ja logistiikka-
alueiden tie- ja raideinvestointeihin tai suurten teollisuuslaitosten yhteyteen 
tehtävissä investoinneissa. Yritykset hyötyisivät investoinneista muun muassa 
logistiikan sujuvuutena ja imagohyötyinä.  
 
Rautatieliikenteen osalta haastateltavien mielestä TEN-T ydinverkko tuo 
selkeän priorisointilistauksen kehitettävien solmujen ja väylien osalta. Myös 
valtion 12-vuotista liikennejärjestelmäsuunnitelmaa ja runkoverkkoasetusta 
pidettiin hyvinä menetelminä tuoda selvyyttä tavara- ja henkilöliikenteen 
solmujen kehittämisen strategisiin valintoihin ja investointipäätöksiin.  
 
Yhteenveto: 
 
Logistiikan ja henkilöliikenteen yhteinen tarkastelu toteutui vaihtelevasti. Eri 
alueilla on erilaisia hallinnollisia rakenteita ja kuntien välinen yhteistyö logis-
tiikan kehittämisessä saattoi olla paikoin ohutta. Joukkoliikenteen määrittämällä 
kaupunkiseudulla henkilöliikenteen ja logistiikan yhteen kytkentä oli tiivis, mutta 
pitkien matkojen kuljetusten sujuvoittaminen edellyttää myös kunta- ja seutu-
rajat ylittäviä tarkasteluja. Ylikunnallisia- ja seudullisia tarkasteluja toteutettiin 

                                                            
62 Holm & Tyynilä 2019, 21. 
63 Aronen 2018, 7. 
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vaihtelevasti yhteistyöryhmissä. Yhteisiä seudullisia logistiikka-alueiden tar-
kasteluja ei sen sijaan juurikaan oltu tehty, mutta seudullisia yritysalueiden 
tarkastelu oli tehty.   
 
Kaupungeissa esillä olleet suunnitelmat rautateiden henkilöliikenteenteen 
kehittämisestä edellyttävät niiden huomioimista myös tavaraliikenteessä. 
Haastateltavat toivat esiin huolen rataverkon kunnosta, kapasiteetista, inves-
tointien rahoittamisesta ja aikataulujen yhteensovittamisesta. Lisäraiteiden 
rakentaminen ei aina ole kannatettavin vaihtoehto. Raideverkon osalta tulisi 
selvittää millaisin pienemmin ”täsmätoimin” raideverkosta saataisiin koko 
kapasiteetti irti. Lisäksi tulisi sopia tavoista, miten vastuut rataverkon mahdolli-
sista investointitarpeista ja kunnossapidosta jaetaan valtion, kuntien, maa-
kuntien, maakuntien yhteenliittymien ja liikenteen operaattorien kesken.  
 
Kaupungit ja elinkeinoelämän edustajat suhtautuivat myönteisesti yksityisen 
investointirahan tai “hyötyjä maksaa”- periaatteen soveltamiseen väylien 
investointivajeen korjaamisessa mikäli toimet parantavat logistiikan palvelu-
tasoa ja hyöty yrityksille ja kunnille on osoitettavissa. Menetelmien hyödyn-
täminen vaatii kuitenkin lisäselvitystä. Valtionhallinnolta odotetaan strategista 
päätöksentekokykyä, priorisointia ja profiloimista tavaraliikenteen logistiikka-
solmujen kehittämisen suhteen. TEN-T ydinverkkopäätös toimii priorisointi-
listana vuoteen 2030 mennessä ja sitä täydentävä kattava verkko 2050 
mennessä. Valtakunnallinen 12-vuotinen liikennejärjestelmäsuunnitelma ja 
runkoverkkoasetus selkiyttänevät myös tilannetta.  
 

4.2  Paikallisuus logistiikkasolmujen ja väylien 
kehittämisessä 

Logistiikkasolmut toimivat markkinaperusteisesti ja ovat erikoistuneet erityyp-
pisten tavaroiden kuljettamiseen. Esimerkiksi länsirannikolla bulkki- ja kontti-
kuljetussatamat palvelevat erilaisia asiakkaita ja toimivat erilaisilla markki-
noilla. Logistiikkasolmujen ja niihin liittyvien väylien kehittämispäätöksissä tulisi 
ottaa huomioon mitä tavaratyyppejä niissä kuljetetaan, tavaravirtojen suunnat, 
niiden kuljetusmäärät ja yhteydet muihin solmuihin. Haastateltavien mielestä 
runkoverkkopäätöksissä ja tavaralogistiikan solmupisteen merkittävyyden 
tarkastelussa tulisi huomioida myös väylien todellinen välityskykykapasiteetti, 
erikoiskuljetusten reitit, liikenteellinen jakautuminen ja infrastruktuurin kunto. 
Logistiikassa myös matka-ajan pituus on yksi palkka- ja kalustokustannusten 
kautta vaikuttava kustannustekijä.  
 
Investointipäätöksissä voitaisiin hyödyntää laaja-alaista vaikutustenarviointia, 
missä olisi selvitetty solmun kautta kulkevien tavaroiden laatu, määrät, suunnat, 
vaihtoehtoisten reittien kustannukset ja investointien vaikutukset (tai inves-
tointien jättämisen tekemisen vaikutukset) matka-ajan suhteen sekä alueelli-
selle elinkeinotoiminnalle ja kansainväliselle kilpailukyvylle. Toisaalta haasta-
teltavat toivat esiin toimintaympäristön muutosnopeuden, jolloin tavara-
virtoihin perustuvat selvitykset vanhenevat nopeasti. Oleellista olisi huomioida 
myös millä aluetasolla mahdollinen selvitys tehdään. Vaikutukset näyttäytyvät 
hyvin erilaiselta eri aluetasolla.  
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Haastateltavien mukaan kumipyörät ja raiteet yhdistäville runkoliikenteen 
solmuille on Suomessa juuri nyt kysyntää. Kaikki case-kaupungit olivat edistä-
mässä raiteisiin perustuvien logistiikkasolmujen kehittämistä. Niitä pidettiin 
myös parhaimpina kehittämiskohteena ilmastotavoitteiden saavuttamisen 
kannalta. Myös aikaisemmissa logistiikkaselvityksissä on korostettu raiteet ja 
kumipyörät yhdistävien logistiikkasolmujen merkitystä kansallisen logistiikan 
kilpailukyvylle. Raideliikennettä on pidetty edullisena etenkin pitkien matkojen 
kuljetuksille, mutta sitä on pidetty hyvänä jopa 200-300 km matkoilla.64 
Ruotsissa suurin osa liikenneinfrainvestoinneista kohdistuu raideliikenteen 
kehittämiseen (77%)65.  
 
Esiselvityksen perusteella valtion rooli näytti kuitenkin olevan epäselvä raiteet- 
ja muut kuljetusmuodot yhdistävien multimodaalisolmujen kehittämisessä. 
Multimodaalisolmuja ei oltu pystytty kehittämään toivotulla tavalla. Keskuste-
luissa nousi esiin erityisesti vastuiden ja roolien epäselvyys asemanseutujen 
tavaraliikenteen ratapihojen ja yritysalueilla sijaitsevien kumipyöriin tukeutu-
vien runkoliikenteen logistiikkasolmujen kehittämisessä. Epäselvyyttä lisäsi se, 
että toisinaan yritysalueella sijaitseva multimodaalisolmu olisi maakunnan 
keskeinen logistiikkasolmu ja osa maakunnallisesti ja valtakunnallisesti mer-
kittävää logistiikkaverkkoa.  Hankaluuksia oltiin koettu myös satamien raide-
liikenteen kehittämisessä. 
 
H1: Siinä pitäisi rakentaa sivuraiteita 700m pituisia useampia, siinä pitäisi olla 
sitten sidosmahdollisuus (raiteisiin), sitten olisi yksityistä puolta se, että sinne 
majoittuisi toimijoita mahdollisesti oheispalveluita jotka tukevat sen logistiikka-
keskuksen toimintaa, niin ne tapahtuis sitten kyllä markkinaehtoisesti, mutta 
tänne tarvitaan todennäköisesti valtion raiteen vieressä olevat pitkät 
sivuraiteet josta siirrettäis kumipyöriltä raiteille ja takaisin ja onko ne yksityisiä 
yhtiölle rakennettavaa kokonaisuutta vai ei, kysyisin sitä ja sitten joudutaan 
rakentaa X tieltä radan ali alikulkua tälle alueelle ja se on osa julkista valtion 
tieverkkoa minun mielestä ja pitäisi tulla tavallaan valtion piikkiin, et miten nää 
kytkeytyy?  
 
Tilanne näyttäytyi epäselvänä mm. tieliittymien, raidepistojen, ali- tai yli-
kulkujen rakentamisen ja logistiikkasolmun kehittämisen vetovastuun otta-
misen suhteen. Asemanseutujen kehittämishankkeet käynnistyvät yleensä 
valtion, kaupunkien ja kiinteistökehittäjien intressistä kehittää asemanseudun 
maankäyttöä. Asemanseudulla valtion rooli ja vastuut on tarkasti määritellyt. 
Yritysalueilla sen sijaan valtion rooli voi rajautua vain solmuun johtavien valtion 
maanteiden kehittämiseen.66 Yritysalueilla sijaitsevien, mutta valtakunnallisesti 
merkittävien rautateiden multimodaalisolmujen osalta valtion rooli voi kuitenkin 
olla hämärämpi.  
 
Kaupungit kaipasivat selvyyttä siitä, miten rahoitus- ja kehittämisvastuut 
määrittyvät raiteet ja muut kulkumuodot (erit. kumipyörät) yhdistävien 
solmujen osalta. Osa kaupungeista oli päätynyt rahoittamaan yritys- ja logis-
tiikka-alueiden tie- ja raidepistot valtakunnalliseen väylästöön yhdessä 
yritysten kanssa, mutta joidenkin maakunnallisesti merkittävien solmujen 
kohdalla kaupungit olivat jääneet odottamaan valtionhallinnon päätöstä siitä, 

                                                            
64 Lahtinen & Pulli 2012, 187. 
65 Holm & Tyynilä 2019, 15.  
66 Liikenneviraston toimintaperiaatteet asemanseuduilla 2018, 7-8,13. 
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missä määrin tie- ja raideinvestoinnit valtion väyliltä maakunnan kannalta 
merkittävään logistiikkasolmuun tullaan jakamaan.  
 
TEN-T ydinverkolta ja sitä täydentävältä kattavalta verkolta odotettiin solmujen 
kehittämisen profilointia ja priorisointia. Kouvolan järjestelyratapiha kuuluu 
TEN-T-ydinverkkoon ja Tampereen järjestelyratapiha kattavaan verkkoon. 
Muiden multimodaalisolmujen osalta valtiolla ei ole linjausta solmujen kehittä-
misestä. Liikennevirasto käynnisti syksyllä 2018 tavaraliikenteen logistiikka-
solmujen luokittelutyöhön tähtäävän selvityksen. Selvitys tuonee lisävalais-
tusta myös valtion investointiperiaatteisiin multimodaalisolmujen osalta67.  
 
12-vuotista valtakunnallista liikennejärjestelmäsuunnittelua ja asetusta pää-
väylistä ja niiden palvelutasosta pidettiin tervetulleena. Samalla tuotiin esille 
alueiden erityispiirteiden ja elinkeinorakenteen huomioon ottamista investointi-
päätöksissä. 
 
H7: Jos mahdollistettaisiin kehittyminen ja kasvu, niin pitää tietoisemmin 
suunnitella näitä infrahankkeita, et on ikään kuin näitä bisneslogiikoita takana 
ja kehityskulkuja on niiden takana, et ei siinä lyhyissä, et ei mikä pätkä saa rahaa 
jossain, niin kyl mä tavallaan näkisin et isommat alue tai hankesuunnittelut tai 
isommat panostukset ois hyvä kytkee strategiseen suunnitteluun ja elinkeino-
elämän kasvun näkökulmaan... et saadaan uudentyyppisiä juttuja, et ois vähä 
semmosia isompia kokonaisuuksia pöydällä ja siihen toivottavasti antaa 
loogisempaa kokonaisvaltaisempaa suunnittelua. 
 
Sitaatti viittaa siihen, että väylien ja logistiikkasolmujen kehittämistä tulisi 
tarkastella enemmän paikallisen elinkeinoelämän ja paikallisten resurssien ja 
potentiaalien kautta, jolloin investoinnit tukisivat myös alueen elinkeinoprofiilia. 
Haastattelujen ja suunnitteludokumenttien perusteella esimerkiksi metsä-
teollisuuden investointien kasvu ja metsäteollisuuden vahva merkitys voi 
edellyttää nimenomaan bio- ja metsäteollisuuden toimintaedellytyksiä tukevia 
investointeja. Mahdollisesti lisääntyvä tarve puutavan kuljettamiselle heijastuu 
varsinaisten tuotantoalueiden ulkopuolelle koko Suomen logistiikkaverkkoon.  
 
H9: Sitten meillä on teollisuus, UPM on ollu aika hiljaa että X sijaitsevaan 
tehtaaseen se investoi merkittävästi lähes Äänekosken verran tuotantoa lisää, 
et meillä on tää metsäteollisuus… 
 
H10: Yksi esimerkiksi oli ulkomaa, liitty puunkuljetuksiin, oltais tuotu rautateillä 
tänne ja täällä purettu ja käsitelty ja olis jatkanu sitten täältä kumipyörillä sitten 
matkaa ja toinen oli toisinpäin, se ois keränny täältä raaka-ainetta ja olis vähän 
käsitelly ja olis heivannu junaan ja lähettäny eteenpäin, täs jälkimmäises 
tapauksessa nimenomaan tonne Venäjän suuntaan. 
 
Metsäteollisuuden raaka-aineen hankinta-alueilla pienempien teiden kunnos-
sapidolla voi olla suurempi merkitys kuin alueilla, missä metsäteollisuus ei 
näyttele niin merkittävää osaa. Pohjois-Suomessa puolestaan kaivosteolli-
suudella on suurempi merkitys, kuin muualla. Viime aikoina esillä on ollut myös 
arktisten alueiden kehittäminen. Näiden ja muiden paikallisten potentiaalien ja 
tulevaisuuden signaalien tunnistamiseen tarvitaan vuoropuhelua ja herkkyyttä 
huomioida investointipäätöksissä markkinat ja paikallinen konteksti.  
 

                                                            
67 Valtakunnalliset liikenteelliset solmukohdat ja niiden merkitys 2018, 2. 
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Yhteenveto: 
 
Haastatteluissa tuotiin esille alueiden erityispiirteiden ja elinkeinorakenteen 
huomioon ottamista investointipäätöksissä. Runkoverkkopäätöksestä ei saisi 
muodostua valtion investointien kohdentamisen “automaattia”, vaan investoin-
tien tulisi perustua alueen erityispiirteisiin ja elinkeinoelämän profiiliin. 
Logistiikkasolmujen (ja niihin liittyvien väylien) investointipäätöksissä voitaisiin 
hyödyntää laaja-alaista vaikutustenarviointia, missä olisi selvitetty solmun 
kautta kulkevien tavaroiden laatu, määrät, suunnat, vaihtoehtoisten reittien 
kustannukset, matka-aika ja investointien vaikutukset (tai investointien 
jättämisen tekemisen vaikutukset) alueelliselle elinkeinotoiminnalle ja kansain-
väliselle kilpailukyvylle. Lisäksi päätöksissä tulisi huomioida henkilöliikenteen 
kehittämisen paikalliset tavoitteet, raiteiden kapasiteetti, infran kunto ja 
investointitarpeet. Vaikutuksenarvioinnissa on huomattava, että tulokset vaih-
televat riippuen tarkasteltavasta aluetasosta. Lisäksi selvitykset vanhenevat 
nopeasti. Toiveet valtionhallinnon suuntaan kiteytyivät neljän P:n periaatteisiin; 
paikallisuuteen, profilointiin, priorisointiin ja päätöksentekokykyyn.  
 
Haastateltavat pitivät tärkeänä multimodaalikuljetukset mahdollistavan 
kansallisen, strategisen verkoston rakentamista. Tämä edellyttää raiteet- ja 
muut kulkumuodot yhdistävien tärkeimpien solmujen tunnistamista ja kehittä-
misen priorisointia. Kehitettävien solmujen tulisi olla kansainvälisestikin 
kiinnostavia, mikä mahdollistaisi sijoittajien mukaantulon. Maakunnallisesti ja 
valtakunnallisesti merkittävä raiteet- ja kumipyörät yhdistävä solmu voi sijaita 
myös yritysalueella. Valtion roolia näiden solmujen kehittämisessä voisi selvit-
tää ja selventää.  
 
Logistiikkasolmujen ja väylien kehittämistä ei voida tarkastella ilman niitä 
yhteen sitovaa maankäytön suunnittelua. Yhden merkittävän kokonaisuuden 
tässä esiselvitystyössä muodostikin logistiikan ja kaupunkikehittämisen tavoit-
teiden yhteensovittaminen, josta kolmessa seuraavassa luvussa.  
 

4.3  Seutunäkökulma logistiikkasolmujen 
kehittämisessä 

Kaikki haastateltavat kaupungit ilmaisivat jännitteitä keskeisillä paikoilla sijait-
sevien logistiikkasolmujen ja kaupunkikehityshankkeiden välillä. Eniten kehittä-
mispaineita kohdistui asemanseutuihin, joista toivottiin henkilöliikenteen, 
asumisen, kaupan, työpaikkojen ja viihteen keskuksia. Kaupungin kasvaessa 
tavaraliikenteen toiminnot eivät enää toiminnallisesti sopineet aseman-
seuduille. 
 
Kaupunkien näkökulmasta asemanseutujen kehittäminen edellyttäisi tavara- tai 
järjestelyratapihan käytön muuntamista tai siirtoa. Logistiikan kehittämisen 
näkökulmasta sijainti asutuksen ja kaupan puserruksessa ei niin ikään ollut 
optimaalinen. Alla olevassa esimerkissä ratapihan siirtoon ei ollut tilaa keskus-
kaupungissa, vaan sijaintia tulisi etsiä ympäristökunnasta. 
 
H5: Sitten tavararatapiha…siinäkin ois kaupungin tavoitteena että tutkittais 
maankäyttöä, että tarviiko näin valtaisia alueita varata siinä sitten tavara-
ratapihan käyttöön...meillähän ei oo kaupungin alueella oikeen luontevia 
paikkoja, että näkisin että se olisi sitten seudullinen kysymys, että mihin se vois 
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sitten siirtyä.... ja jos sais siitä ratayhteyden tuonne lentoasemalle, no eihän se 
sekään ole helppoo ja sitten siellä on kaavallisia varauksia kuten eteläiselle 
ohitustiestä puhutaan ja sehän on osan matkaa A kaupungin alueella ja osan 
matkaa B alueella ja B varsinkin on aktiivisesti ajanut sitä, että siitä pitäis päästä 
eroon. 
 
Haastateltavat totesivat, että vaikka kaupungeilla on periaatteessa oman 
liikenteen ja logistiikan suunnitteluvalta, käytännössä toteutusvalta on jaettu eri 
toimijoiden kesken. Esiin nostettiin vuorovaikutus- ja viestintä valtion toimijoi-
den kanssa, mutta myös kuntien välisen yhteistyön välttämättömyys. Osassa 
case-kaupungissa oli tilanne, että ratapihan siirto tai tavaraliikenteen toimin-
tojen siirtäminen ympäristökunnan puolelle mahdollistaisi sekä asemanseudun 
kehittämisen-, että valtakunnallisesti ja maakunnallisesti merkittävän tavara-
liikenteen solmun kehittämisen. Osa kaupungeista oli kuitenkin joutunut 
valitsemaan joko asemanseudun- tai tavaraliikenteen solmun kehittämisen 
kuntayhteistyön, raideinvestointien tai molempien tekijöiden kangerrellessa.  
 
Haastattelija: Jos se logistiikkasolmu (toisen kunnan puolella) ei toteudu, niin 
onko siinä vaaraa että tää (asemanseutuhanke) ei toteudu? 
 
H10: No en mä nää sen toteutumista tai toteuttamista jättämistä, ei se 
oikeestaan, isoin asia mihin se liittyy jos se ei toteudu, niin meil ei oo tarjota 
yrityksille jotka tarvii kumipyörä-raideyhteyttä, niin meillä vaan ei oo tarjolla 
heille paikkaa... Tää ongelma olis huomattavasti yksinkertaisempi jos A ois 
liittyny B:hen, me voitais hoitaa tää B kaupunkina kyllä jollain kymmenen vuoden 
perspektiivissä tommonen investointi ihan kevyesti, että tää on niin tää meidän 
kuntarakenne on tässä nyt se ongelma... muuten tää homma ei etene ja sitten 
tälläisiä mahdollisuuksia jää käyttämättä ja pitäis yhdyskuntarakennetta 
suunnitella paljon järkevämmin 
 
Haastatteluissa myös puutavaraterminaalit etsivät uusia sijainteja, väylien 
sijainnista ja palvelutasotavoitteista ei oltu aina samaa mieltä, logistiikan 
alueita oli muutettu kaupan alueiksi ja asuntotuotanto oli ruuhkauttamassa 
seudulle tärkeitä raskaan liikenteen väyliä. Logistiikkasolmujen ja niihin 
liittyvien väylien kehittämisestä muodostui lopulta seudullinen kysymys, mihin 
ei ollut kuin seudullinen ratkaisu. Kuitenkin seudullisia logistiikka-alueiden 
tarkasteluja ei juurikaan oltu tehty.  
 
H3: Kantakaupunki on laajentumassa sataman suuntaan…satamaan rajoittu-
vaan alueeseen tulee muodostumaan kaupunginalue jossa on suunniteltavan 
asuvaksi noin 15 000 uutta asukasta 2038 mennessä. Siellä osittain rakenta-
minen on käynnissä, osittain kaavoittaminen on käynnissä ja tää kaupunki-
rakenteen eteneminen sataman suuntaan, mikäli jotain ei tehdä satama-
liikenneyhteyksien järjestelyjen muuttamiseksi, niin se tulee ensi vuosikym-
menen loppupuolella ruuhkauttamaan sataman välittömät yhteydet. 
 
Vaikka haastatteluissa esiin nousi huoli kaupunkikehityshankkeiden ja logis-
tiikan tarpeiden yhteensovittamisesta, kyselyssä sen sijaan arvioitiin, että 
kaupunkien omat kaupunkikehittämisen tavoitteet oltiin saatu sovitettua hyvin 
yhteen valtakunnallisen liikenteen- ja logistiikan kehittämistavoitteiden kanssa 
(ks. kuva 8 seuraava sivu). Kyselyn vastaajajoukon pienuuden johdosta kyse-
lystä ei kuitenkaan voida tehdä yleistäviä johtopäätöksiä, mutta eroavaisuuksien 
syitä on syytä pohtia.  
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Kuva 8.  89% vastaajista (N=18) oli jokseenkin tai täysin samaa mieltä 

siitä, että kaupunkikehittämisen tavoitteet on saatu sovitettua 
hyvin yhteen valtakunnallisten tavoitteiden kanssa.  

 
Vaikka huoli kaupunkikehityshankkeiden hidastusvaikutuksesta ilmaistiin 
haastatteluissa, sitä ei välttämättä koettu ongelmana toisen case-kohteen 
haastattelussa. Hankkeen omistajakaupungilla voi olla parempaa tietoa 
hankkeen mahdollisesta hidastusvaikutuksesta. Toisaalta haastatteluissa 
vastaajilla voi olla mahdollisuus tuoda esiin vapaammin myös suunnitelmiin 
liittyviä epävarmuustekijöitä.  
 
Kyselyyn vastaajat saattoivat myös kokea, että pitkien matkojen kuljetusten 
sujuvuus on valtakunnallisesti kehitettävä asia, eikä niinkään koske kuntia 
itseään. Yhtenä näkökulmana tuotiin esiin myös se, että logistiikka ei oikeastaan 
ole vielä noussut erillisenä suunnittelukysymyksenä kaupungissa esiin, sillä 
seudulla on runsaasti vielä logistiikalle sopivia alueita. Haastateltavat maan-
käytön suunnittelijat näkivät vaarana yhdyskuntarakenteen hajautumis-
kehityksen, kun seudullisille tarkasteluille ei nähdä tarvetta ennen kuin on liian 
myöhäistä. 
 
Muutamilla kaupunkiseuduilla oltiin tehty yritysalue analyysejä, joista toivottiin 
työkalua seudulliselle logistiikka- ja yritysalueiden tarkasteluille (ks. kuva 9 
seuraava sivu). Haastateltavat kuitenkin totesivat, että yritysten seudullisessa 
sijoittumisessa työ on kuitenkin vasta aivan alussa.  
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Kuva 9.  Eri toimialojen sijoittuminen YKR-vyöhykkeille Tampereen 

kaupunkiseudulla, rajaton sijoittumisalue hanke.68 
 
Valtakunnallinen liikenteen ja logistiikan kehittämisen näkemys; pitkien 
matkojen kuljetusten sujuvuus, jakelu- ja keräyskuljetusten ja citylogistiikan 
rooli ilmastotavoitteiden saavuttamisessa tulisi pystyä sitomaan yhteen 
alueellisen tason näkemyksen kanssa. Tämä ei kuitenkaan ole mahdollista, jos 
alueilla itsellään ei ole yhteistä seudullista näkemystä logistiikka-alueista, 
citylogistiikasta ja siitä, miten yhdyskuntarakenteen toiminnallinen kehittä-
minen sidotaan logistiikan sujuvoittamiseen.  
 
Haastatteluissa nousikin esiin tarve seudulliselle vyöhykkeelliselle tarkastelulle 
ja yritysalueiden profiloimiselle, mikä palvelisi kuntien välisen yhteisen 
ymmärryksen luomista ja kuntien ja valtion välistä vuoropuhelua. Vyöhyke-
tarkastelu jäsentäisi hyviä runkoliikenteen ja citylogistiikan alueita ja toisi selkä-
nojaa logistiikka-alueiden pysymiseksi logistiikka-alueina strategisilla sijain-
neilla kaupan ja asumisen puserruksessa. Vyöhykkeiden avulla on mahdollista 
tunnistaa myös liikenteellisiä taitekohtia, joissa liikenteen luonne ja koostumus 
muuttuvat. Kaupunkirakenteen kehittyessä myös liikenteen ja logistiikan tulee 
kehittyä vastaamaan kaupunkirakennetta. Toisaalta logistiikkasolmuun johta-
villa pääväylillä vyöhykkeisyyttä voidaan hyödyntää siinä, millaista liikennettä, 
ympäristöä ja asumista väylän läheisyyteen suunnitellaan. Vyöhykkeisyyttä 
voidaan hyödyntää myös työvoiman saavutettavuusanalyyseissä, palvelu-
verkkosuunnittelussa ja liikennejärjestelmän kehittämisessä69. Periaatteessa 
kaupunkiseuduilla voitaisiin ottaa käyttöön vyöhykkeisesti etenevät tiemaksut. 
Vyöhykkeisyyteen voitaisiin liittää myös velvoitteita maankäytön- ja liikenteen 
suunnittelulle ja ympäristötavoitteiden saavuttamisen kannalta. Vyöhykkeisiin 
voidaan liittää tavoitteita esimerkiksi pyöräilyväylistä ja niiden palvelutasosta, 
ilmanlaadusta, liityntäpysäköinnistä, jakelu- ja keräyskuljetusten pysäköinnistä 
ja päästörajavaatimuksista.70  

                                                            
68 Rajaton sijoittumisalue-hanke 2017-18, 15. 
69 Herneoja, Valli, Lautso, Lindroos & Seppä 2018, 24. 
70 Helsingin seudun maankäyttö, asuminen ja liikenne MAL 2019 arviointiselostusluonnos 2018, 16; 
https://www.hel.fi/helsinki/fi. 
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H8: Meillä käydään sitä että miten keskustan lähialueen vyöhykkeet tulevai-
suudessa kehittyy, millekkä toiminnoille sitä tulisi varata...miten keskustan alue 
ns. logistisesti hoidetaan...täällä on vahva kanta että tulevaisuutta ajatellen 
aluetta tulisi kehittää enemmän elinkeinotoiminnan kautta ja siellä tulisi se city-
logistiikan merkitys palveluja kun haetaan, palvelujen logistiikka ois maholli-
simman lähellä ja mitenkä haetaan palveluja; niin ne on tossa vajaan kilsan 
päässä, ei kannata lähtee nopeasta hyödyntämisen näkökulmasta että 
asuntorakentamista tehdään, niin pitäis olla maltti, maltti, maltti ja miettii miten 
se kauppakin elää ja toimii....ja jos me puhuttiin siitä vyöhykkeestä, niin se on 
ihan samanlaista verkostosuunnittelua kuin palveluverkosto, kouluverkosto tai 
joku muu vastaava verkosto. 
 
Kuljetusten tavoitteita aluetyypeittäin oltiin tarkasteltu esimerkiksi Päijät-
Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelmassa71. Teollisuuden-, kaupan-, ja 
logistiikkatoimijoiden alueellista sijoittumista oltiin hahmoteltu maakunta-
tasolla ja seututasolla teollisuus-, yritys- ja työpaikka-alueiden tarkasteluissa. 
Tarkasteluja voidaan kuitenkin kritisoida siitä, että ne keskittyvät usein nykytilan 
kuvaamiseen (missä yrityksiä jo on) sen sijaan, että ne kuvaisivat yritysten ja 
yritysalueiden tulevaisuuden tarpeita, alueiden muutosdynamiikkaa ja yritysten 
sijoittumista toimialakohtaisesti. Yritysten toimialoilla on merkitystä siinä, 
millaisia erikoiskuljetuksia niillä on, millainen sijainti koetaan hyväksi ja mikä on 
joukkoliikenteen merkitys toimialalle.  
 
Valtakunnallisten liikenteen ja maankäytön tavoitteiden yhteensovittaminen 
paikallisiin tavoitteisiin nähden edellyttää toimijaa, mikä pystyy sitomaan 
yhteen eri suunnittelutasoilta tulevat tavoitteet, mutta omaa myös tarvittavaa 
toimijuutta suunnitelmien toteuttamiseksi72. Aikaisemmissa logistiikka-
selvityksissä toimijan roolia on ehdotettu kaupunkiseuduille ja maakunnille.73 
Valtionhallinto voisi edistää omalta osaltaan kuntia tuottamaan yhteisen 
logistiikan ja liikenteen seudullisen kehitysnäkemyksen, mihin olisi kuvattu 
seudullisesti keskeiset logistiikka-alueet, pitkien matkojen kuljetusten 
sujuvoittaminen, niitä koskevat palvelut ja suunnitelma jakelu- ja 
keräyskuljetusten sujuvoittamisesta ja citylogistiikasta. 
 
Toisaalta seututason suunnittelua on kritisoitu siitä, ettei se ole aina kyennyt 
sitomaan kuntien päätöksentekoa.  Myös haastatteluissa siihen suhtauduttiin 
osin kriittisesti. Seutuyhteistyössä on huomattava, että samoilla välineillä ja 
menetelmillä (seutusuunnitelmat, rakennemallit, seudulliset liikennejärjes-
telmäsuunnitelmat) kuntien välisen yhteistyön syvyys ja sitoutuminen voivat 
vaihdella. Samoilla välineillä päästään vaatimattomaan yhteistyöhön ja 
vaikuttavaan, lähes rajattomaan yhteistyöhön. Seutusuunnittelun kritiikki on 
kuitenkin aiheellista. Vyöhyketarkastelunkaan ei pitäisi tyytyä vain hyvien 
sijaintien osoittamiseen, vaan siihen tulisi liittää tavoitteita, jotka ohjaavat ja 
houkuttelevat niin kuntien kuin yritystenkin halukkuutta sitoutua ja sijoittua 
vyöhyketarkastelun lopputuloksena syntyvien alueiden kehittämiseen.   
 
Haastateltavat toivat esiin, että vyöhykeajatteluun voitaisiin yhdistää konsepti-
ajattelu yritysalueiden yhteisten tavoitteiden ja hyötyjen tunnistamiseen. 

                                                            
71 Päijät-Hämeen liikennejärjestelmäsuunnitelma 2014, 23. 
72 Herneoja, Valli, Lautso, Lindroos & Seppä 2018, 16, 14; Mäntysalo & Kanninen 2018, 10. 
73 Lahtinen & Pulli 2012, 60; Herneoja, Valli, Lautso, Lindroos & Seppä 2018, 3; Logistiikan rooli 
Etelä-Suomen maakunnissa 2004, 3; Mäntysalo & Kanninen 2018, 10. 
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Yritysalueprofiloinnissa tunnistetaan toiminnaltaan toisiaan tukevia yhtene-
väisiä ja kehittämispotentiaalia omaavia yritysalueita. Kehittämiskonseptissa 
sen sijaan tunnistetaan logistiikkasolmun/ yritysalueiden kehittämisen tavoit-
teet, hallintatavat ja toimintaperiaatteet, joilla logistiikkasolmua/yritysaluetta 
kehitetään ja joihin solmun kehittäjät ovat sitoutuneet. Logistiikkasolmun tai 
logistiikka-alueen konseptin on kyettävä vastaamaan käyttäjien asettamiin 
haasteisiin, kuten kaupunkikehittämisen, ilmastotavoitteiden, kuljetus- ja 
varastointikustannusten vähentämisen tai multimodaalisuuden haasteisiin.74 
Esimerkiksi kuntien yhteisiä bio- ja kiertotalousalueita voidaan pitää kehittämis-
konsepteina.  
 
Logistiikka ei toki pysähdy kaupunkiseudun rajalle. Tavaraketjun näkökulma 
laajentaa logistiikan maantieteellistä tarkastelua. Toisaalta tavaraketjunäkö-
kulma kiinnittyy myös tavarakuljetusten viimeisiin kilometreihin ja city-
logistiikkaan, mistä seuraavassa luvussa. 
      
Yhteenveto: 
 
Tavaralogistiikkasolmujen kehittämisessä näkyi kasvavien kaupunkiseutujen 
kasvukipuja, kun tavaraliikenteen toiminnot etsivät uusia sijainteja. Pitkien 
matkojen kuljetusten sujuvuus herätti eniten huolta muualla, kuin omassa 
kunnassa. Tavaraliikenteen solmujen kehittäminen vaatii yhteishankkeita ja 
seudun kuntien yhteistä näkemystä logistiikka-alueista, väylien kehittämisestä 
ja logistiikan tulevaisuuden suunnista. Yhteisiä seudullisia logistiikka-alueiden 
tarkasteluja oli tehty kuitenkin vain vähän ja citylogistiikassa vielä vähemmän. 
Haastatteluissa nousi esiin tarve seudulliselle vyöhykkeelliselle tarkastelulle ja 
yritysalueiden profiloimiselle, mikä palvelisi yhteisymmärryksen luomista ja 
kuntien yhteistyön kehittämistä. Eri toimijoiden sitouttamiseksi vyöhyke-
ajatteluun voitaisiin yhdistää konsepti-ajattelua. 
 
Valtionhallinto voisi omalla toiminnallaan edistää kuntia tuottamaan yhteisen 
logistiikan ja liikenteen seudullisen kehitysnäkemyksen, mihin olisi kuvattu 
seudullisesti keskeiset logistiikka-alueet, pitkien matkojen kuljetusten suju-
voittaminen, niitä koskevat palvelut ja suunnitelma jakelu- ja keräys-
kuljetusten sujuvoittamisesta ja citylogistiikasta. Tämä palvelisi valtion ja 
kaupunkien välistä vuorovaikutusta valtakunnallisessa liikennejärjestelmä-
suunnittelussa.  
 

4.4  Tavaraketjunäkökulma kaupunkiseutujen 
logistiikassa 

Osana esiselvitystä tarkasteltiin case-alueiden maankäytön suunnittelu-
dokumentteja, missä tehtävänä oli selvittää valtakunnallisesti- ja kansain-
välisesti merkittävien tavaraliikenteen logistiikkasolmujen kytkeytymistä valta-
kunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun ja alueidenkäyttötavoitteisiin. 
Selvityksen perusteella liikenteen ja logistiikan suunnittelun lähtökohtana ovat 
kaikissa suunnitteludokumenteissa valtakunnallisesti ja kansainvälisesti 
merkittävät logistiikkasolmut ja väylät. Myös haastateltavat korostivat lento-
kenttien, satamien ja ratapihojen merkitystä osana TEN-T-verkkoa ja näkivät, 
että näiden kehittäminen oli koko seudun yhteinen intressi. Kaupan ja 

                                                            
74 Hynynen & Kolehmainen 2016, 4. 
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teollisuuden osalta näkyminen maakunta- ja seututason suunnitteludoku-
menteissa oli vaihtelevampaa ja tätä pienempien jakelu- ja keräyskuljetusten 
solmuja käsiteltiin lähinnä yritysalueiden kautta. Noutopisteet sijaitsevat 
palveluverkkosuunnitelmissa. 
 
Tavaraketjun näkökulmasta tavaraliikenteen kuvausta voidaan kuitenkin pitää 
katkenneena, sillä eri kaavatasot pilkkovat tavaraketjua. Toisaalta kysymystä 
pidettiin epärelevanttinakin, sillä ei merkittäviä kaupan-, teollisuuden- ja logis-
tiikan toimijoiden terminaaleja, varastoja ja logistiikkakeskuksia ei nähdä 
tarpeellisena ohjata maakunta- tai seututasolla. Näiden sijoittamisen todettiin 
olevan kaupungin sisäisiä asioita, mitkä ratkaistaan yleiskaavassa ja asema-
kaavassa. Kyselyssä puolet vastaajista arvioi, ettei ympäristökuntien kanssa ole 
laadittu suunnitelmaa citylogistiikan kehittämiseksi ja vain 33 % vastaajista 
ilmoitti, että ympäristökuntien kanssa on laadittu suunnitelma kaupan, 
kuljetusliikkeiden, teollisuuden ja logistiikkakeskusten/varastojen/terminaalien 
alueellisesta sijoittumisesta.  (ks. kuva 10 alla).  Kunnallisina suunnittelutasoina 
asema- ja yleiskaavat eivät kuitenkaan kykene osoittamaan seudullisia tavara-
ketjuja ja tavaravirtoja, eivätkä ne kykene osoittamaan, miten citylogistiikalle 
sopivat alueet kytkeytyvät mahdollisesti ympäristökunnan puolella sijaitseviin 
runkoliikenteen solmuihin. 
 

  
 
Kuva 10.  Ympäristökuntien kanssa laadittu suunnitelma logistiikka-

toimijoiden alueellisesta sijoittumisesta. 
 
Mielipiteet kaupan, teollisuuden ja logistiikkatoimijoiden seudullisen jäsentelyn 
puuttumisesta olivat yhteneväiset riippumatta siitä, kuuluiko case-kaupunki 
MAL-sopimuskaupunkeihin vai ei. Noutopisteiden osalta todettiin, että se 
saatetaan liittää pikemminkin palveluverkkosuunnitteluun, kuin logistiikkaan. 
Seutusuunnitelmilla voitaisiin kuitenkin luoda edellytyksiä myös hyville jakelu- 
ja keräyskuljetusten sijainneille ja citylogistiikalle. 
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teollisuuden osalta näkyminen maakunta- ja seututason suunnitteludoku-
menteissa oli vaihtelevampaa ja tätä pienempien jakelu- ja keräyskuljetusten 
solmuja käsiteltiin lähinnä yritysalueiden kautta. Noutopisteet sijaitsevat 
palveluverkkosuunnitelmissa. 
 
Tavaraketjun näkökulmasta tavaraliikenteen kuvausta voidaan kuitenkin pitää 
katkenneena, sillä eri kaavatasot pilkkovat tavaraketjua. Toisaalta kysymystä 
pidettiin epärelevanttinakin, sillä ei merkittäviä kaupan-, teollisuuden- ja logis-
tiikan toimijoiden terminaaleja, varastoja ja logistiikkakeskuksia ei nähdä 
tarpeellisena ohjata maakunta- tai seututasolla. Näiden sijoittamisen todettiin 
olevan kaupungin sisäisiä asioita, mitkä ratkaistaan yleiskaavassa ja asema-
kaavassa. Kyselyssä puolet vastaajista arvioi, ettei ympäristökuntien kanssa ole 
laadittu suunnitelmaa citylogistiikan kehittämiseksi ja vain 33 % vastaajista 
ilmoitti, että ympäristökuntien kanssa on laadittu suunnitelma kaupan, 
kuljetusliikkeiden, teollisuuden ja logistiikkakeskusten/varastojen/terminaalien 
alueellisesta sijoittumisesta.  (ks. kuva 10 alla).  Kunnallisina suunnittelutasoina 
asema- ja yleiskaavat eivät kuitenkaan kykene osoittamaan seudullisia tavara-
ketjuja ja tavaravirtoja, eivätkä ne kykene osoittamaan, miten citylogistiikalle 
sopivat alueet kytkeytyvät mahdollisesti ympäristökunnan puolella sijaitseviin 
runkoliikenteen solmuihin. 
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ja keräyskuljetusten sijainneille ja citylogistiikalle. 
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H4: Elinkeinoalueiden kehittäminen on sitä tonttien jakamista tällä seu-
dulla...tavotteena olis että pystyis kohdistaa sitä että pystyis verkon investoin-
teja kohdentaa silleen, et ois suotusampia paikkoja, et ne haluais hakeutua sinne 
ku annettais lupaus että tätä ympäristöä tullaan kehittää ja sen yhteyksiä, niin 
semmoseen isompaan kuvaan pitäis sitten se kaupunkilogistiikkakin kytkeä...ei 
mitään järkee oo pakettiautolla hakee yks nyssäkkä ja tuoda tänne, että taas 
tullaan siihen että kyllä jotenkin logististen solmujen kehittämiseen ois tällä 
seudulla tekemistä. 
 
Tavaraketjunäkökulmaa täydennettiin osassa case-kaupunkeja erillisillä logis-
tiikkaselvityksillä. Esimerkiksi Oulun seudullisessa liikennejärjestelmäsuunni-
telmassa viitattiin kahteen erilliseen dokumenttiin; jakeluliikenteen selvitys-
työhön ja logistiikkaselvitystyöhön, jotka yhdessä liikennejärjestelmäsuunni-
telman kanssa täydensivät logistiikkaverkon kehittämisen kokonaisnäkemystä.  
 
Pitkien matkojen kuljetusten sujuvoittaminen ja tavaraketjunäkökulma tuli esiin 
erityisesti satamien toimintaedellytysten turvaamisessa. Satamien pitkien 
matkojen kuljetusten suurimpana uhkina nähtiin väylien ruuhkautuminen rauta-
teiden henkilöliikenteen kysynnän kasvun ja kasvavien kaupunkiseutujen 
kaupunkihankkeiden johdosta.     
 
Väylien osalta asetus maanteiden ja rautateiden pääväylistä ja niiden palvelu-
tasotavoitteista määrittää väylien palvelutasoa ja kansainvälisten kuljetusten 
sujuvuutta. Vyöhykeajattelua voitaisiin hyödyntää palvelutasotavoitteiden 
joustavoittamiseksi ns. alueellisen palvelutason kompensaatiomenettelyn 
avulla. Alueellisessa kompensaatiossa tietyllä tieosuudella voitaisiin laskea 
nopeutta, mutta se ”kompensoitaisiin” takaisin toisella alueella nopeustason 
nostona. Kokonaismatka-aika ei muuttuisi. Kompensaatiota voitaisiin tehdä 
tarvittaessa kaupunkiseudun sisällä, maakunnallisesti tai koko kuljetuskäytä-
vän osuudella.75  
 
Haastateltavat näkivät, että kansainvälisten yhteyksien turvaamiseksi luonnol-
liset keskustelu- ja kehittäjäkumppanit logistiikan ”toiminnallisen alueen” 
suhteen voisivat olla maakuntien yhdessä muodostamat epäviralliset yhteen-
liittymät ja kasvukäytävät. Maakuntien yhteisiä logistiikkaselvityksiä on laadittu 
mm. Etelä-Suomen logistiikan, Kaakkois-Suomen ja Pohjois-Suomen osalta. 
Uudenmaan liitto on laatinut Uusimaa-kaava 2050 valmistelutyönä Etelä-
Suomen kehityskäytäväanalyysin, missä tunnistettiin Etelä-Suomen tärkeim-
mät liikennekäytävät, niiden roolit ja profiilit alueiden elinkeinoelämän edistä-
misen kannalta.76 
 

                                                            
75 Herneoja, Valli, Lautso, Lindroos & Seppä 2018, 24. 
76 Neljä käytävää - neljä profiilia 2017, 8. 
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Yhteenveto: 
 
Tavaraketjun näkökulmasta suunnittelu on hajautunut kaavajärjestelmän eri 
tasoille. Tällä hetkellä kuntien yleis- ja asemakaavoissa käsitellään kaupan, 
teollisuuden ja kuljetusliikkeiden logistiikkakeskuksia, varastoja ja terminaaleja 
lähinnä yritysalueiden tunnistamisen kautta. Kunnallisina suunnittelutasoina 
niissä ei kuitenkaan näy ylikunnalliset ja seudulliset runkoliikenteen ja jakelu- ja 
keräysliikenteen tavaravirrat. Tavaraketjunäkökulma tuli esiin myös pitkien 
matkojen kuljetusten sujuvoittamisessa satamien toimintaedellytysten turvaa-
misessa. Satamien pitkien matkojen kuljetusten suurimpina uhkina nähtiin 
väylien ruuhkautuminen rautateiden henkilöliikenteen kysynnän kasvun ja 
kasvavien kaupunkiseutujen kaupunkihankkeiden johdosta. Haastateltavat 
näkivät, että kansainvälisten yhteyksien turvaamiseksi luonnolliset keskustelu- 
ja kehittäjäkumppanit logistiikan ”toiminnallisen alueen” suhteen voisivat olla 
maakuntien yhdessä muodostamat epäviralliset yhteenliittymät ja kasvu-
käytävät. Valtakunnalliselta liikennejärjestelmäsuunnitelmalta odotettiin 
etenkin pitkien matkojen kuljetusten sujuvoittamista ja tavaraketjunäkökulman 
esille tuomista. Seudulliset suunnitelmat täydentäisivät tavaraketjunäkökulmaa 
kuljetusketjun loppupäässä.  
 

4.5  Ilmastotavoitteet - hyvistä aikomuksista 
toteutukseen? 

Maankäytön ja liikenteen suunnittelun lähtökohtana voidaan pitää erilaisten, 
kulloinkin ajankohtaisten tavoitteiden yhteensovittamista. Kaikki haastateltavat 
ja suunnitteludokumentit painottivat kestävän yhdyskuntarakenteen kehittä-
misen tärkeyttä, ilmastotavoitteiden saavuttamista, liikenteen- ja logistiikan 
turvallisuutta sekä kävelyn- ja pyöräilyn edistämistä. Kyselyssä 55% arvioi, että 
kunnan logistiikkaverkon kehittämistä ohjaa ilmastonäkökulma. Myös valta-
kunnallisia liikenteen ja maankäytön suunnittelu tavoitteiden tärkeyttä koros-
tettiin niin haastatteluissa, kuin suunnitteludokumenteissakin.  
 
Vaikka haastateltavat olivat yksimielisiä tavoitteista, suunnitteludokumenttien 
kriittinen tarkastelu toi esiin säröjä suhteessa ilmaistuihin tavoitteisiin. 
Suunnitteludokumenttien analyysin perusteella päästöjen hillitsemisen keinot 
kohdistuivat lähinnä vain henkilöliikenteeseen, missä joukkoliikenteen kehittä-
minen ja kävely- ja pyöräilykaupungin kehittäminen olivat ensisijaisia tavoit-
teita. Osassa suunnitteludokumentteja mainittiin suoraan, että tavoitteena oli 
edistää autoilun sujuvuutta ja varmistaa autoilijoille hyvä palvelutaso. Niin ikään 
pyrkimyksenä ei välttämättä ollut autoilun vähentäminen, vaan “yhdyskunta-
rakenteen suojaaminen” autoilun lisääntyviltä haitoilta. Suunnitteludokumen-
teissa ilmaistiin myös liikenteen sujuvoittamisen toimia, joiden kautta varsi-
naiseen liikennetarpeen kasvuun ei tarvitsisi reagoida. Näitä olivat digitalisaatio, 
uudet liikkumisen palvelut ja liikenteen ohjaus vähemmän ruuhkaisiin aikoihin. 
Useat suunnitteludokumentit ilmaisivat suoraan, että suunnitelmien käytännön 
toteutus tulee päinvastoin lisäämään, kuin vähentämään suunnitelmissa 
mainittuja henkilöautoilun vähentämistavoitteita.   
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“...kaava ei vaikuta merkittävästi kokonaisliikenne suoritteeseen...uudet tie-
hankkeet mm. mahdollistavat päivittäisen työssäkäynnin aikaisempaa kauem-
paa keskustasta, millä on liikennettä lisäävä vaikutus...Kaavan osoittama 
palveluverkosto ja erityisesti kaupan suuryksiköt mahdollistavat merkinnät 
aiheuttavat merkittäviä vaikutuksia mm. lisäämällä yksityisautoilua ja heiken-
tämällä lähipalveluita. Nämä vaikutukset olisivat kuitenkin vielä huomattavasti 
merkittävämpiä ilman kaavan ohjausvaikutusta” 77  
     
Sitaatti kuvaa kaupunkisuunnittelun tavoitteiden yhteensovittamisen vaikeutta. 
Haastattelujen ja suunnitteludokumenttien perusteella itse liikkumista ja 
liikennetarpeen määrää ollaan valmiita rajoittamaan lähinnä vain henkilöliiken-
teen osalta esim. joukkoliikennettä kehittämällä ja pysäköinnin säätelyllä. Sen 
sijaan raskaan liikenteen rajoittamiseen suhtauduttiin penseästi ja sen rajoitta-
minen ja ohjaaminen koettiin alueen kilpailukyvyn kannalta ongelmallisena.  
 
Haastattelujen perusteella pääväylien läheisyyteen kohdistuu tällä hetkellä 
merkittäviä maankäytön tehostamissuunnitelmia, jotka päinvastoin lisäävät, 
kuin vähentävät pääväylien ruuhkaisuutta. Kärjistetysti esittäen ruuhkautu-
misen ratkaisuun esitettiin pääasiassa lisää väyliä, eritasoliittymiä ja kaistan-
leveyttä sujuvoittamaan liikennettä ja vähentämään päästöjä. Tämän on kuiten-
kin todettu lisäävän henkilöautoilua ja päästöjä entisestään. Paradoksaalisesti 
toisena keinona liikenteen sujuvoittamiseen esitettiin lisää tiivistä asumista 
hyvien kulkuyhteyksien varsille joukkoliikenteen toimintaedellytysten kehittä-
miseksi. Tiivistäminen ei kuitenkaan yksin pysty ratkaisemaan ruuhkautumisen 
ja ihmisten arjen sujuvuuden ongelmia, ellei samalla myös toiminnallista 
yhdyskuntarakenteen eheytymistä tapahdu.78 
  
Esiselvityksen perusteella logistiikan kehittämiseksi ehdotetaan kenties hel-
poimmin väylien palvelutason kehittämistä. Tämä saattaa johtua siitä, että 
kuntien on helpompi ehdottaa väylien kehittämistä, kuin sopia seudullisesti 
yhdyskuntarakenteen toiminnallisuuden kehittämisestä; asuntotuotannosta, 
yritysalueiden ja työpaikkojen sijainneista ja palveluista.  Tämä ei tarkoita sitä, 
etteikö kaupunkiseudun toiminnallista rakennetta kehitetä, mutta kehittämistä 
ei välttämättä tehdä logistiikka- nimikkeen alla. Suunnitteludokumenttien 
valossa esimerkiksi kävelyn- ja pyöräilyn edistäminen ja joukkoliikennekau-
pungin kehittäminen olivat ensimmäisiä suunnittelun lähtökohtia, ja yhdys-
kuntarakenteen tiivistämistavoite tunnistettiin kaikkialla. Haastateltavien 
mukaan eri ratkaisumalleja ei pitäisi nähdä ”ideologisina” ja toinen toisiaan 
poissulkevina, vaan toinen toisiaan täydentävinä menetelminä.  
 
Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnittelussa ja maakuntakaavassa on var-
mistettu yhdyskuntarakenteen toiminnallinen kehittäminen ja pitkien matkojen 
kuljetusten sujuvoittaminen ns. Oulun seudun laatukäytävällä (kuva 11), mikä 
koostuu nopeasta moottoritiestä ja sille rinnakkaisesta joukkoliikenteen 
kokoojakäytävästä. Oulun kaupunki ja alakeskusten asutus- ja palvelu-
keskittymät tukeutuvat kokoojakäytävään, mitä kehitetään laadukkaana joukko-
liikenteen-, kävelyn- ja pyöräilyn väylänä. Väylä ulottuu Oulusta naapurikuntiin 
millä on tavoiteltu seudullista joukkoliikenteen-, kävelyn ja pyöräilyn toimi-
vuutta ja asumisen ohjausta. Mallia voi pitää yhtenä esimerkkinä vyöhyke-
ajattelusta, missä väylien käyttötarkoitukseen sidotaan tarkoituksenmukainen 

                                                            
77 Ote case-kohteen suunnitteludokumentista. 
78 Rehunen, Ristimäki & Helminen 2018, 48. 
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eri liikennemuotojen- ja kaupunkiympäristön kehittäminen sekä asunto-
tuotanto. Asuntotuotanto on tähän mennessä toteutunut vaihtelevasti kokooja-
käytävälle, mutta hiljattain toteutettu pysäköintinormien uudistaminen 
vahvistaa laatukäytävän toteuttamista. 
 
 

 
 
 
Kuva 11.  Oulun seudun laatukäytävä koostuu nopeasta moottoriliikenne-

väylästä ja maankäyttöä kokoavasta joukkoliikennettä välittä-
västä keskusväylästä.79 

 
Haastattelujen perusteella rinnakkaisten käytävien mahdollisuutta on tutkittu 
muissakin suurissa kaupungeissa, mutta ajatus on hylätty sen vaatimien 
kalliiden maa-alueiden lunastusten johdosta. Haastatteluissa tuli esiin myös 
toinen menetelmä väylien ruuhkautumisen helpottamiseen. 
 
H8: Tavallaan tossa on yks käytävä, että nämä väylät muodostaisivat yhden 
palvelun, sekä raide- että X-tie henkilöliikenteen suhteen. Elikkä jos junavuoroja 
lisättäis niin lisättäis niitä niin, että ne ei ois päällekkäisiä linja-autoliikenteen 
kanssa, vaan tavallaan vuoroittain, jolloinka tämä palvelutaso nousisi korkeam-
maksi ja näissä taajamissa mitä siinä on, niin niissä ois myöskin solmukohdat, 
että niistä pystyis eri kulkumuotoihin jakautuu. 
  
Pitkien matkojen kuljetusten osalta haastateltavat toivat esiin, että tiekulje-
tusten ekologisuuteen voitaisiin vaikuttaa merkittävästi pelkästään kuromalla 
kiinni nykyinen väylien korjausvelka. Myös digitaalisten välineiden hyödyntä-
minen kuljetusten yhdistämisessä, vaihtoehtoiset polttoaineet, vajailla kuor-
milla ajamisen vähentäminen ja citylogistiikan yhteisterminaalit tuotiin esiin 
ilmastotekoina. Haastateltavien mukaan niiden hyödyntäminen on kuitenkin 
vasta alkuvaiheessa. Tavaralogistiikan riskienarviointia ilmastonmuutoksen 
vaikutuksen huomioimiseksi oltiin tehty kolmasosassa kuntia (34%). Vastaajat 

                                                            
79 Pohjois-Pohjanmaan maakuntakaava 2007, 47. 
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arvioivat kuitenkin, että yhdyskuntarakenteen tiivistämistavoite tunnistetaan 
osana tavaralogistiikan ilmastotavoitteita (83%) ja kestävän yhdyskunta-
rakenteen periaatteet ohjaavat kunnassa logistiikkasolmujen suunnittelua ja 
sijoittelua (84%). 
 
Alla oleva sitaatti kuvaa sitä, että tehdyillä ratkaisuilla voi olla kauaskantoisiakin 
seurauksia. Yritysten kannalta valtakunnallisen liikennejärjestelmäsuunnittelun 
todettiin tuovan varmuutta siitä, mihin investointeja yritysten kannattaa tule-
vaisuudessa tehdä.  
 
H11: Sitä ei sillo sitten saatu pidettyä hengissä (raideliikennettä raiteiden 
kunnosta johtuen) ja nyt kun se on katkennu se yhteys, niin luonnollista on, että 
kuljetusliikkeet on investoinu kalustoon ja siellä on tullu tämmösiä HCT-rekkoja, 
yksiköitä joilla sitten ajetaan tätä väliä joka tarkoittaa sitä, että jonkun verran 
myöskin on haettu ja tehty muita kumipyöriin liittyviä ratkaisuja. 
 
Vaikka ilmastotavoitteet eivät vielä näkyneet kovin paljoa logistiikan kehittä-
misessä muuten kuin kaupunkien pyrkimyksenä siirtyä rautatiekuljetuksiin, 
ilmastotavoitteiden mukaista kehittämistä oltiin tehty eri rintamilla toisten 
nimikkeiden alla. Kaupungit ovat sisäistäneet kestävän yhdyskuntarakenteen 
kehittämisen periaatteet, mikä on ohjannut liikenteen ja maankäytön suunnitte-
lun kehittämistä ilmastotavoitteiden kannalta edulliseen suuntaan.  
 
Yhteenveto: 
 
Yhdyskuntarakenteen tiivistämistavoite, joukkoliikenteen kehittäminen ja käve-
lyn- ja pyöräilyn edistäminen on hyvin mielletty kehittämisen yleisiksi lähtö-
kohdiksi. Tiivistäminen ei kuitenkaan yksin pysty ratkaisemaan ruuhkautumisen 
ongelmia, ellei samalla myös toiminnallista yhdyskuntarakenteen eheytymistä 
tapahdu. Logistiikan kehittäminen yhdistetään puheissa helposti väylien 
palvelutasojen kehittämiseen. Tällöin huomio kiinnittyy väylien leventämiseen 
ja uusien väylien rakentamiseen, eikä niinkään alueiden toiminnallisuuden 
kehittämiseen, mikä vähentäisi itse liikkumistarvetta. Palveluverkon suunnit-
telun, asuntotuotannon, työpaikkojen ja joukkoliikenteen kehittämisen selvit-
täminen osana logistiikan sujuvoittamista ja ilmastotavoitteiden saavuttami-
sessa tarjoaisi mielenkiintoisen lisäselvitysaiheen.   
 
Esiselvityksen perusteella olemassa olevat suunnitelmat eivät tue nykyisten 
ilmastotavoitteiden saavuttamista riittävässä määrin. Toisaalta olemassa 
olevia suunnitteludokumentteja ei ole laadittu tämän hetkisten ilmastotavoit-
teiden valossa. Yhdyskuntarakenteen kestävän kehittämisen periaatteet ovat 
ohjanneet logistiikan, liikenteen ja maankäytön suunnittelun kehittämistä 
ilmastotavoitteiden kannalta edulliseen suuntaan.  
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4.6  Tavaralogistiikkasolmut yhteiskehittämis-
hankkeena 

Asemanseutujen kehittämistä pyritään vauhdittamaan kokoamalla aseman-
seuduilla asuntorakentamiseen ja yritystoimintaan soveltuva, liikenteen 
kehittämisen kannalta ei-strateginen maaomaisuus Senaatti-kiinteistöjen alla 
toimivaan uuteen Senaatin Asema-alueet Oy tytäryhtiöön80. Toisaalta edellä 
mainitut kehittämistoimet eivät välttämättä edistä järjestely- ja tavara-
ratapihojen kehittämistä. Mikäli Senaatti Asema-alueet Oy keskittyy vain 
asuntorakentamiseen, kaupan ja henkilöliikenteen palvelujen edistämiseen, se 
ei välttämättä ole edistämässä vaikkapa tavararatapihan modernisointia tai 
lisäraiteiden rakentamista satamaan. Senaatti-kiinteistöjen tytäryhtiö ei 
myöskään toimi kuin osassa asemanseutuja.81 Kaupunkien näkökulmasta valtion 
uusien organisaatioiden roolia ja mahdollisuutta tavaraliikenteen solmujen 
kehittämisessä tulisi selvittää ja selventää. Samalla voisi selvittää miten 
Senaatin Asema-alueet Oy:n ulkopuolelle jäävien asemanseutujen kehittämistä 
voitaisiin edistää.  
 
 

 
 
 
Kuva 12.  Infrahankkeiden loppurahoittajat82. 
 
Muutamissa haastatteluissa tuli esiin ehdotus hankeyhtiöiden perustamisesta 
laajemmalla joukolla logistiikkasolmujen ja niihin johtavien väylien tai yritys-
alueiden rahoittamiseen. Hankeyhtiöön voisi tulla osakkaaksi myös valtio. 
Yksityisen rahan houkuttelemiseksi investointikohteen tulisi kuitenkin olla 
kansainvälisesti kiinnostava. Tämä käy hyvin yhteen haastateltavien ajatuk-
sesta priorisoida logistiikkasolmujen kehittämistä.  
 

                                                            
80 Senaatti-kiinteistöt perustaa tytäryhtiön asemaseutujen kehittämiseen 2018. 
81 https://www.senaatti.fi/ 
82 Uusia loppurahoittajia suurille infrahankkeille 2018. 
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Infrahankkeiden rahoittamista pohtineen työryhmän mukaan valtio ja kunnat 
voisivat olla luontevia osakkaita väylän toteuttavaan ja omistavaan yhtiöön, jos 
ne kantavat merkittävän rahoitusvastuun väylän rakentamisesta. Hankeyhtiö 
voisi suunnitella, rakennuttaa ja olla hankkeen ylläpitäjänä ja omistajana. 
Yksityinen rahoitus voitaisiin saada yksityisiltä sijoittajilta, käyttäjämaksuista, 
EU-tuesta, kiinteistökehittämisestä saadusta arvonnoususta ja yksityisen 
hyötyjä maksaa- osuudesta. Mallissa hallitus päättäisi siitä, mitkä hankkeet 
voitaisiin toteuttaa hankeyhtiömallilla ja mitkä olisivat eri toimijoiden roolit83.  
 
Logistiikkaselvitykseen liittyvän kyselyn mukaan vastaajat pitivät eri kunnan ja 
valtion roolien ja vastuiden jakoa kaikkein selkeimpänä lentokenttien kehittä-
misessä (67%) ja vähiten selkeimpänä ratapihojen kehittämisessä, missä vain 
noin puolet arvioi kunnan ja valtion roolien olevan selkeitä. Kyselyn mukaan vain 
noin puolessa kuntia on logistiikkasolmujen kehittämiseen ja koordinointiin 
vakiintuneet yhteistyöprosessit ja toimintatavat. Tulokset kuvaavat logistiikka-
solmujen kehittämisen ainutkertaisuutta ja yksilöllisyyttä, mihin ei välttämättä 
ole olemassa valmiita ohjeita. Haastateltavien mukaan hallinnollisten rajojen ja 
toimijajoukon kokoonpanon ja roolien sijaan pitäisi enemmän keskittyä 
logistiikkasolmun toimintakonseptiin; tavoitteisiin ja liikeideaan, sekä siihen 
mihin markkinoiden tarpeeseen logistiikkasolmu oikein toiminnallaan vastaa. 
Kun tavoitteet ja liikeidea ovat selvät, voidaan keskittyä toimijajoukon 
kokoamiseen ja rahoitukseen. Ongelmaksi tunnistettiin se, mikä taho toimisi 
hankeidean käynnistäjänä ja hankkeen vetovastuun ottajana. Erityyppisten 
tavaralogistiikkasolmujen suunnittelun erityispiirteitä, toimijajoukon intressejä 
ja alueellista merkittävyyttä voidaan hahmottaa esimerkiksi alla olevan 
taulukon mukaisesti.  
 

                                                            
83 Uusia loppurahoittajia suurille infrahankkeille 2018. 
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Taulukko 2. Eri tyyppisten tavaralogistiikkasolmujen kehittämisen piirteitä 

Alueellinen 
merkittävyys 

Kansainvälisesti 
merkittävät 
valtakunnalliset solmut 

Valtakunnallisesti ja 
maakunnallisesti 
merkittävät multi-
modaalisolmut  

Maakunnallisesti/ seudullisesti 
merkittävät  kumipyöräsolmut 

Seudulliset/ 
paikalliset kumipyörä jakelu- 
ja keräys-kuljetusten solmut 

Paikalliset noutopisteet 

Solmun tyyppi Satamat, lentokentät, 
järjestely- ja tavararatapihat 

Multimodaaliset solmut, 
joissa vähintään yksi 
kuljetusmuoto on raiteet 

Logistiikan-, kaupan- ja 
teollisuuden logistiikka-
palvelukeskukset ja 
logistiikkakesk. 

Logistiikan-, kaupan- ja 
teollisuuden logistiikkakesk., 
terminaalit, varastot 

Matkahuollot, postit, 
kaupat, kioskit 

Kehittämisen ohjaus 
ja priorisointi 

TEN-T verkko, runkoverkko-
asetus, 12-vuotinen 
strateginen valtakunnallinen 
LJ-suunnitelma, VAT 

TEN-T verkko, 
runkoverkko-asetus, 12-
vuotinen LJ-suunnitelma, 
VAT, maakunnallinen LJ-
suunnitelma, 
maakuntakaava- ja 
strategia 

Maakunnalliset- ja seudulliset LJ-
suunnitelmat, maakuntakaava, 
seudulliset rakennemallit ja 
toteutusohjelmat, yhteiset 
yleiskaavat 

Seudulliset LJ- suunnitelmat, 
rakennemallit ja 
toteutusohjelmat, yleiskaava, 
asemakaava 

Seudulliseen rakenne-
malliin tai LJ-
suunnitelmaan tukeutuvat 
palveluverkko suunni-
telmat, yleiskaava, 
asemakaava 

Kuljetusten tyyppi Runkokuljetukset Runkokuljetukset Runkokuljetukset Jakelu- ja keräyskuljetukset 
Jakelu- ja keräys-
kuljetukset 

Intressi EU, valtio Valtio, julkinen, yksit. Yksityinen, myös julkinen Yksityinen, osin julkinen  Julkinen,yksit. 

Toiminnan 
suunnittelun 
lähtökohta/ 
konsepti 

Kansainväliset yhteydet ja 
kilpailukyky, profiloituminen 

Strateg. alueellinen 
sijoittuminen, KV-
yhteydet, profiloituminen 
vähähiilisyys 

Liikeidea/konsepti, 
palvelutarjonta, logistiikan 
tehostaminen 

Liikeidea, logistiikan 
tehostaminen, vähähiilisyys 

Toiminnan tehostaminen, 
vähähiilisyys 

Hankkeen 
vetäjä Valtio ja kunnat yhteistyössä 

Kunta yhteistyössä 
maakunnan, valtion ja 
yritysten kanssa 

Yksityinen toimija, kunta infran ja 
tontin mahdollistajana 

Yksityinen toimija, kunta infran 
ja tontin mahdollistajana 

Kunta yhteistyössä 
yritysten kanssa 

Oleellisimmat 
kehittäjäkump. 

Valtio, maakunta, yksityiset 
toimijat, kunta  

Kunta, valtio, maakunta, 
yksityiset, kaupunkiseutu 

Yksityiset toimijat, kunta, 
kaupunkiseutu, maakunta, valtio 

Yksityiset toimijat, kunta, 
kaupunkiseutu 

Yksityiset toimijat, kunta, 
kaupunkiseutu 

Liityntä 
muuhun 
suunnitteluun 

Muu EU verkko, alueelliset- 
ja maakuntien selvitykset, 
kasvukäytävät- ja 
vyöhykkeet, kilpailu-
kykystrategiat 

Alueelliset- ja maakuntien 
yhteiset selvitykset, 
kasvukäytävät 
ja -vyöhykkeet, 
maakunta-strategiat 

Alueellinen MALPE-suunnittelu, 
alueelliset- ja maakunnalliset 
elinkeinostrategiat ja -ohjelmat, 
maakunta- ja kaupunki-
seutustrategiat 

Seudullinen MALPE-
suunnittelu 

Kunnan oma/seudullinen 
MALPE-suunnittelu 



Väyläviraston julkaisuja 19/2019 46  
 
 
 

Rahoitusmallien tulisi olla tarpeeksi joustavia. Ruotsissa liikenneinfrainves-
toinnit ovat yli kaksinkertaiset Suomeen nähden ja joustavia rahoitusmalleja 
käytetään kolme kertaa enemmän kuin Suomessa. Liikenneinfrastruktuuri-
menoja jaksotetaan tuleville vuosille budjetin sisäisen lainamallin avulla.84 
Menetelmässä eduskunta osoittaa valtion virastolle (esim. Valtiokonttorille) 
(”laina”)määrärahan, josta myönnettäisiin laina lainansaajavirastolle. Lainan-
saajavirasto maksaisi sisäisen lainan takaisin sovitun ajan kuluessa. Menetelmä 
ei kuitenkaan tuo uutta rahaa investointiin, vaan olisi lähinnä joustava 
takaisinmaksumalli.85 Jälkirahoitusmallissa kunta investoi logistiikkasolmuun, 
mutta valtio maksaa takaisin kunnalle/yritykselle ajan kuluessa oman osuu-
tensa pois86.  
 
Yhteenveto: 
 
Muutamissa haastatteluissa tuli esiin ehdotus hankeyhtiöiden perustamisesta 
laajemmalla joukolla logistiikkasolmujen ja niihin johtavien väylien tai yritys-
alueiden rahoittamiseen. Hankeyhtiöön voisi tulla osakkaaksi myös valtio. 
Yksityisen rahan houkuttelemiseksi tulisi keskittyä entistä harvempien 
logistiikkasolmujen kehittämiseen, jotka ovat kiinnostavia myös kansainvälisillä 
markkinoilla. Hallinnollisten rajojen ja toimijajoukon kokoonpanon ja roolien 
sijaan voitaisiin enemmän keskittyä logistiikkasolmun toimintakonseptiin; 
tavoitteisiin ja liikeideaan, sekä siihen mihin markkinoiden tarpeeseen logis-
tiikkasolmu oikein toiminnallaan vastaa. Kun tavoitteet ja liikeidea ovat selvät, 
voidaan keskittyä toimijajoukon kokoamiseen ja rahoitukseen. Ongelmaksi 
tunnistettiin se, mikä taho toimisi hankeidean käynnistäjänä ja hankkeen veto-
vastuun ottajana.  
 
Haastateltavat totesivat, että asemanseutujen kehittämistä edistävät toimet 
eivät välttämättä edistä tavararatapihojen kehittämistä, vaan toimet edistävät 
asemanseutujen henkilöliikenteen- ja kaupunkikehittämisen tavoitteita. Kau-
punkien näkökulmasta valtion uusien organisaatioiden roolia ja mahdollisuutta 
tavaraliikenteen solmujen kehittämisessä tulisi selvittää ja selventää. Samalla 
voisi selvittää miten Senaatin Asema-alueet Oy:n ulkopuolelle jäävien aseman-
seutujen kehittämistä voitaisiin edistää.  
 

4.7  Valtio-osapuoli logistiikkasolmujen 
kehittämisessä 

Haastateltavien mukaan valtionhallinnolla oli ollut ristiriitaisia tavoitteita ja 
toimia liikenteen solmukohtien ja liikenneinfran kehittämisessä. Logistiikka-
solmuja ja väyliä kehitettiin inkrementaalisesti “kiertoliittymä”, “tunneli” tai 
“väylä” kerrallaan. Viime aikaisista uudistuksista huolimatta ja osin sen johdosta 
tavararatapihojen kehittämisessä haasteena voi olla valtionhallinnon välinen 
yhteistyö- ja tavoitteiden koordinointi. Valtionhallinnon eri sektorien toiminto-
jen koordinoimiseksi tarvittaisiin kaupunkikehityshankkeiden ja valtion inves-
tointien parempaa ajallistamisen koordinaatiota. Esiin nousikin tarve tarkastella 
hankkeita pidemmällä aikajänteellä yli hallituskausien investointien rahoitta-
miseksi ja hankkeiden ajallistamisen yhteensovittamiseksi. Myös valtion 

                                                            
84 Holm & Tyynilä 2019, 2, 9. 
85 Sihteeristön muistio parlamentaariselle liikenneverkon rahoitusta arvioivalle työryhmälle 2018, 
4. 
86 Liikenneväylien korjausvelan vähentäminen ja uusien rahoitusmallien käyttö 2014, 27. 
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hallinnosta on ehdotettu MAL-sopimusten katsomista pidemmällä; 8-vuoden 
tai jopa vuoteen 2030-ulottuvalla aikajänteellä87. 
 
H8: Sama kun puhutaan asemanseuduista, sillon kun kaupunki laittaa rahaa 
miljoonia sen kunnallistekniikan rakentamiseen ja nyt siihen tulee muutakin 
rahoitusta, niin toivois et siinä samas rytäkäs olis valtiokin mukana et ei tarviis 
taas jälkeenpäin lähtee kaivantoja aukomaan, että se ois tällänen yhteishanke 
missä nämä intressit kohtaisivat...nyt tehdään liityntätunneli olemassa olevaan 
ratatunneliin. Tietysti liityntätunnelin pitäis olla korkeatasoinen mutta sitten 
siitä liitoskohdasta etteenpäin on vanha tunneli ja ei oo tietoo miten se voidaan 
toteuttaa. Niin samalla ois voitu se henkilöratapihakin, kaikki ois voitu toteuttaa 
kerralla, ajottaminen ei käy yhteen. 
 
Valtiolla on jo tällä hetkellä instrumentteja ajoittaa ja suunnata investointeja 
paikallisen kaupunkikehittämisen ja logistiikan tarpeiden mukaisesti esimerkiksi 
MAL-sopimuspolitiikallaan. Haastateltavat toivat kuitenkin esiin sen, että tällä 
hetkellä ei ole olemassa yhteistä keskustelun areenaa, missä liikennejärjes-
telmän, logistiikan ja maankäytön suunnittelukokonaisuutta, hankkeiden välisiä 
kytköksiä, ajallista etenemistä ja tulevaisuuden tarpeita voitaisiin yhdessä 
käydä läpi. MAL-neuvottelut koettiin hyviksi, mutta niitä ei koettu neuvot-
televina, yhteisen ymmärryksen luomisen ja keskustelun paikkoina. Myös aikai-
semmissa selvityksissä MAL-sopimusten on todettu keskittyvän lähinnä kuntien 
edunvalvontaan88.  
 

 

 
Kuva 13.  Myös kyselyssä valtion ja kuntien sopimusmenettelyjä pidettiin 

hyvänä, mutta vuorovaikutteisuutta tulisi kehittää. 
 

                                                            
87 Vatilo 2018, 5. 
88 Pääteiden ja kaupunkikehityksen yhteensovittaminen 2017, 20. 
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hallinnosta on ehdotettu MAL-sopimusten katsomista pidemmällä; 8-vuoden 
tai jopa vuoteen 2030-ulottuvalla aikajänteellä87. 
 
H8: Sama kun puhutaan asemanseuduista, sillon kun kaupunki laittaa rahaa 
miljoonia sen kunnallistekniikan rakentamiseen ja nyt siihen tulee muutakin 
rahoitusta, niin toivois et siinä samas rytäkäs olis valtiokin mukana et ei tarviis 
taas jälkeenpäin lähtee kaivantoja aukomaan, että se ois tällänen yhteishanke 
missä nämä intressit kohtaisivat...nyt tehdään liityntätunneli olemassa olevaan 
ratatunneliin. Tietysti liityntätunnelin pitäis olla korkeatasoinen mutta sitten 
siitä liitoskohdasta etteenpäin on vanha tunneli ja ei oo tietoo miten se voidaan 
toteuttaa. Niin samalla ois voitu se henkilöratapihakin, kaikki ois voitu toteuttaa 
kerralla, ajottaminen ei käy yhteen. 
 
Valtiolla on jo tällä hetkellä instrumentteja ajoittaa ja suunnata investointeja 
paikallisen kaupunkikehittämisen ja logistiikan tarpeiden mukaisesti esimerkiksi 
MAL-sopimuspolitiikallaan. Haastateltavat toivat kuitenkin esiin sen, että tällä 
hetkellä ei ole olemassa yhteistä keskustelun areenaa, missä liikennejärjes-
telmän, logistiikan ja maankäytön suunnittelukokonaisuutta, hankkeiden välisiä 
kytköksiä, ajallista etenemistä ja tulevaisuuden tarpeita voitaisiin yhdessä 
käydä läpi. MAL-neuvottelut koettiin hyviksi, mutta niitä ei koettu neuvot-
televina, yhteisen ymmärryksen luomisen ja keskustelun paikkoina. Myös aikai-
semmissa selvityksissä MAL-sopimusten on todettu keskittyvän lähinnä kuntien 
edunvalvontaan88.  
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88 Pääteiden ja kaupunkikehityksen yhteensovittaminen 2017, 20. 
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Haastateltavien mielestä MAL-sopimusten kaltaisia instrumentteja tarvittaisiin 
myös muillakin kaupunkiseuduilla. Esimerkiksi Kanninen on ehdottanut seutu-
foorumeja, jotka voisivat koota seudun kunnat yhteen hahmottamaan yhteistä 
kehittämiskokonaisuutta, mistä sitten voitaisiin neuvotella valtion edustajien 
kanssa vastavuoroisissa neuvotteluissa “yhteisellä suulla”89.  

 
Haastatteluissa tuli ilmi jatkuvan keskusteluyhteyden tarve valtionedustajien 
suuntaan. Keskustelutarve oli ilmeinen kaiken tyyppisten logistiikkasolmujen 
kehittämisessä, mutta kaikkein suurin se oli raideliikenteen kehittämisessä. 
Kuitenkin juuri raideliikenteen osalta haastateltavat kertoivat yhteistyön ja 
valtion tavoitettavuuden olevan heikointa. Monet kuvasivat sitä, miten valtion-
hallinnon henkilöstöä oli vaikea, ellei mahdotonta tavoittaa. Mikäli kaupungit 
pääsivät neuvottelemaan valtionhallinnon edustajien kanssa, yhteistyötä 
kuvattiin kuitenkin hyväksi. 
 
H10: Tosta yhteistyöstä sen haluun nostaa esiin kun olen koko työurani ajan olen 
ollu tekemisissä sen Liikenneviraston ratapuolen kanssa niin se yhteistyö sinne 
on tosi vaikeeta, et jos on jotain heidän omia hankkeita mitkä tarpeet tulee 
heidän omasta puolestaan niin hommat toimii oikeen hyvin, mut nyt kun sitten 
ollaan esim. X:ään liittyen selvitetty niitä ratavaihtoehtoja niin he eivät ota 
kantaa, he sanoo että pitää selvittää ja sitten selvityksiin ei perehdytä ja asiat 
venyy ja kuukauden selvitystyö, niin sit siitä neuvotellaan melkein vuosi 
Liikenneviraston kanssa, et se ei toimi...  
 
MAL-sopimusneuvottelua ei arvostettu MAL-seuduilla vain rahoitus- ja inves-
tointivälineenä, vaan myös keinona yhyttää valtion toimijat ja päästä kasvokkain 
tapahtuvaan vuoropuheluun heidän kanssaan. Vierailuja ja tiiviimpää yhteis-
työtä toivottiin monessakin haastattelussa. Tämä lisäisi paikallisten toimijoiden 
osaamista ja ymmärrystä valtion näkökulmaan. Valtionhallinnon henkilöstön 
tietopääomalla koettiin olevan suuri merkitys ja valtionhallinnon edustajien 
vaihtuvuus ja jatkuva perehdyttämisen tarve paikallisiin asioihin koettiin 
negatiivisena, samoin kuin kokemus valtionhallinnon sitoutumattomuudesta 
päätöksentekoon.  
 
Syitä tavoitettavuuden- ja vuorovaikutuksen heikkouteen, ajoittaiseen valtion-
hallinnon osaoptimointiin, tietokatkoksiin tai ristiriitaisiin tavoitteisiin haasta-
teltavat arvelivat liian suuria vastuualueita, henkilöstöpulaa ja kiirettä. 
Ratkaisuna haastateltavat esittivät enemmän henkilökuntaa, pienempiä vastuu-
alueita, hankekohtaisia vastuita ja henkilöstön pysyvyyttä valtionhallinnossa. 
Myös tuore TEM:n koordinoima kaupunkiohjelma on ehdottanut samoja ratkai-
suja kaupungeissa tunnistettuihin haasteisiin.90 
   
Haastatteluissa tuli esiin myös alueellisten strategisten suunnitelmien merkitys 
valtion ja kaupunkien välisen yhteistyön ja viestinnän välineenä. Haastateltavat 
näkivät kuitenkin haitallisena kehityksen, missä alueellisista suunnitelmista ja 
strategioista muodostuu infrahankkeiden toivelistoja valtion suuntaan vailla 
realistisia toteuttamisen mahdollisuuksia ja välivaiheen tiekarttaa, miten visio 
käytännössä saavutetaan. Haastateltavat arvelivat, että mitä enemmän 
alueelliset suunnitelmat nojautuvat valtion käsissä olevan rahoituksen saami-
seen, sen enemmän seudullinen päätöksenteko oli lukossa odotukseen, että 
jotain tapahtuisi valtion rahoituspäätösten suhteen. Sen sijaan, jos alueelliset 
                                                            
89 Kanninen 2018, 169, 177. 
90 Edelläkävijyydestä kestävää kasvua kaupunkiohjelma 2018, 77. 
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suunnitelmat tarjosivat “sopivan” määrän visionäärisyyttä ja realismia, suunni-
telmat oltiin kyetty viemään myös toteutukseen. 
 
H4: Maakuntakaavan uus linjaus siirtää järjestelyratapiha... joka tuottaa sitten 
isoja mahdollisuuksia tonne…siitä on alettu puhumaan tällä seudulla siinä 
kohtaa suurinpiirtein kun maakuntakaavaa on alettu tekemään ja se on 
varmasti kytkeytynyt tähän valtakunnalliseen tavoitettavuuteen ja ylipäätään 
mahdollisuuteen kehittää lentokenttääkin mutta... ehkä se itse aattelisin, et se 
on semmone aika…et se on ikään kuin toive, niin se on just toive ja ollaan 
passiivisia sen asian kanssa. 
 
Haastatteluista nousi esiin ajatus siitä, että alueiden välillä saattaa on eroja 
suunnitelmien visionäärisyyden tasossa ja siinä, perustuvatko suunnitelmat 
pääasiassa olemassa olevan liikenneverkon kehittämiseen, vai uusiin avauksiin. 
Huomio on sikäli mielenkiintoinen, että alueidenkäytön suunnittelujärjestelmä 
on uudistuksen kourissa strategisen suunnittelun osalta.  
 
H5: Kyl mä ite oon nähny sen vahvuutena, että olemme realistisia ja tietyllä 
tavalla rationalisteja ikään kuin tavoitellaan sitä tasoa mihin on mahdollista 
päästä…ehkä se on vähän tälläistä insinöörimäistä tietyllä tavalla..mutta että 
kurottaa korkealle ja näyttää isosti niin voikin saada ihan hyvää juttua aikaiseksi 
kuin se, että heti itse asettaa riman sille turvalliselle tasolle, että me ollaan 
tiedostettu tuo… 
 
Valtionhallinnon ja alueiden välisessä vuoropuhelussa voikin olla hyödyllistä 
muodostaa yhteinen käsitys siitä, minkälaista strategista suunnittelua valtion-
hallinto oikein alueilta odottaa. Pohjois-Savossa ja Ruotsissa käytössä olevaa 
“neliporrasperiaatetta” voitaisiin soveltaa Suomessa enemmänkin (ks. kuva 14 
seuraavalla sivulla)91.  Neliporrasperiaatetta voidaan pitää hankkeiden kuvailun 
sijasta pikemmin tapana jäsentää tavoitteita, keinoja ja eri toimijoiden vaikutus-
mahdollisuuksia. Neliporrasperiaatteen mukaisesti liikenteen- ja logistiikan 
ongelmien ratkaiseminen perustuu asiakas- ja käyttäjälähtöiseen ajatteluun ja 
olemassa olevan infrastruktuurin kehittämiseen. Uuden rakentamiseen perus-
tuvia logistiikan- ja liikenteen ratkaisuja sen sijaan vältetään.  Tarkasteluissa 
otetaan huomioon kaikki liikennemuodot ja kuljetusvälineet sekä kaikki toimen-
pidetyypit, joiden avulla tavoitteet voidaan saavuttaa. Tarkoituksena tulee olla 
sekä taloudellisten varojen että luonnonvarojen hyvä hoito sekä yhteiskunnan 
kestävä kehitys.92  

 
 
Kuva 14.  Neliporrasperiaate. 
 

                                                            
91 Pohjois-Savon liikennejärjestelmäsuunnitelma 2008 2009, 19. 
92 Pohjois-Savon liikennejärjestelmäsuunnitelma 2008 2009, 19; Weiste & Jokinen 2018, 17. 
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Yhteenveto: 
 
Haastatteluissa tuli ilmi jatkuvan keskusteluyhteyden tarve valtionedustajien 
suuntaan. Haastateltavat kaupungit olivat kokeneet haasteita valtionhallinnon 
tavoitettavuudessa ja vuorovaikutuksessa etenkin raideliikenteen kehittämisen 
osalta. Ratkaisuna valtionhallinnon ajoittaiseen tavoitettavuusongelmaan ja 
koordinointiin haastateltavat esittivät enemmän henkilökuntaa, pienempiä 
vastuualueita, hankekohtaisia vastuita ja henkilöstön pysyvyyttä valtionhallin-
nossa. Myös kasvokkain käytävää vuoropuhelua ja vierailuja toivottiin. 
 
Hankelähtöisen kehittämisen ylittämiseksi ja valtionhallinnon eri sektorien toi-
mintojen koordinoimiseksi tarvitaan kaupunkikehityshankkeiden ja valtion 
investointien parempaa ajallistamisen koordinaatiota. Esiin nousi tarve tarkas-
tella hankkeita pidemmällä aikajänteellä yli hallituskausien investointien rahoit-
tamiseksi. MAL-sopimukset koettiin hyviksi, mutta itse neuvotteluprosessin 
sisältöä ja prosessin kulkua voisi kehittää paikallisten kehittämiskokonai-
suuksien hahmottamiseksi molemmin puolin. Haastateltavien mukaan MAL-
sopimusten kaltaisia instrumentteja voitaisiin tarvita myös muilla, kuin nykyi-
sillä MAL-kaupunkiseuduilla.  
 
Valtionhallinnon ja alueiden välisessä vuoropuhelussa voi olla hyödyllistä 
muodostaa yhteinen käsitys siitä, minkälaista strategista suunnittelua valtion-
hallinto alueilta odottaa. Neliporrasmallin asiakas- ja käyttäjälähtöistä lähes-
tymistapaa voitaisiin jatkojalostaa ja hyödyntää strategisessa suunnittelussa.  
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5  Johtopäätökset ja kehitysehdotukset 

Esiselvityksen tavoitteena oli tunnistaa kaupunkiseutujen ydinrakenteeseen 
sijoittuvien tavaralogistiikkasolmujen kehittämisen nykytilanne ja kytkey-
tyminen seudulliseen- ja ylimaakunnalliseen liikennejärjestelmäsuunnitteluun. 
Tavoitteena oli tarkastella tavaraliikenteen logistiikkasolmujen kehittämistä 
paikallisten toimijoiden näkökulmasta erityisesti seudun elinvoimaisuuden ja 
ilmastotavoitteiden saavuttamisen kannalta. Työn tarkoituksena oli myös 
hahmottaa logistiikkasolmujen paikallisia kehittämisprosesseja; prosessin 
kulkua, ydintoimijoita ja liityntää muuhun suunnitteluun toimivampien 
yhteistyömenetelmien ja välineiden tunnistamiseksi.  
 
Kansainvälisen kilpailukyvyn ja logistiikan kannalta tärkeimmiksi toimenpiteiksi 
tunnistettiin multimodaalikuljetukset mahdollistavan logistiikkaverkon 
rakentaminen ja satamien toimintaedellytysten turvaaminen takamaiden 
tavaraketjujen sujuvoittamisella. Haastateltavat viittasivat kansallisen multi-
modaaliverkon rakentamisella kumipyörät ja raiteet yhdistävien logistiikka-
solmujen ja meriliikenteen ja raiteet yhdistävien logistiikkasolmujen strategi-
seen kehittämiseen. Näkökulmaa tukivat haastateltavien näkemykset kysynnän 
kasvusta meri- ja raideliikenteessä. Keskittyminen meri- ja raideliikenteen 
solmujen kehittämiseen tukee myös Suomen ilmastotavoitteiden saavutta-
mista.  
 
Haastateltavien mukaan logistiikkasolmujen kehittämistä tulisi profiloida ja 
priorisoida; kehittämisessä tulisi keskittyä kansainvälisesti houkuttelevien 
ja kilpailukykyisten solmujen kehittämiseen. Sijoittajille kiinnostavat solmut 
voisivat saada helpommin yksityistä rahoitusta. Satamien takamaiden logis-
tiikan sujuvoittaminen kiinnittää puolestaan huomiota tavaraketjunäkö-
kulmaan; raidekapasiteetin riittävyyteen, infrastruktuurin kuntoon ja 
kaupunkihankkeiden hidastusvaikutukseen. Samalla pidettiin myös tärkeänä 
alueellisten erityispiirteiden ja paikallisen elinkeinoelämän profiilien huomioi-
mista.  
 

5.1  Raideliikenteen kehittäminen 

Esiselvityksen perusteella kaupunkiseutujen, maakuntien ja valtion välinen 
yhteistyö voi tulevaisuudessa korostua rautatieliikenteen kysynnän kasvun 
johdosta. Ilmastonäkökulmasta rautatiekuljetuksia pidettiin tulevaisuuden 
kuljetusmuotona ja rautatiekuljetuksille oli ollut kaupungeissa kysyntää. Rauta-
tie- ja muut kuljetusmuodot yhdistävien multimodaalisolmujen kehittäminen ei 
kuitenkaan ollut edennyt toivotulla tavalla. Haasteita oltiin koettu roolien ja 
vastuiden epäselvyyksissä ja valtionhallinnon vuorovaikutuksessa ja tavoitetta-
vuudessa. 
 
Tärkeänä kansallisena kehityskohteena nähtiin strategisen kansallisen multi-
modaaliverkoston luominen, mikä olisi osa valtakunnallista pitkän aikavälin 
liikennejärjestelmäsuunnitelmaa. Haasteeksi nostettiin esiin, että aseman-
seutujen kehittäminen ei välttämättä edistä tavaraliikenteen multimodaali-
solmujen kehittämistä, sillä maakunnallisesti ja valtakunnallisesti merkittävät 
multimodaalisolmut voivat sijaita kauempana ydinkeskustasta ja aseman-
seutujen hankkeet keskittyvät kiinteistökehittämiseen ja henkilöliikenteen 
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edistämiseen. Haastateltavat kaipasivat lisätietoa Senaatti-Asemat Oy:n 
mahdollisuudesta kehittää myös tavaraliikennettä.  
 
Satamien toimintaedellytysten näkökulmasta haastateltavat toivat esiin 
satamien takamaisen logistiikan sujuvuuden ja satamien välisen liikenteen 
kehittämisen. Tavaraketjun näkökulmasta esiin nostettiin huoli raiteiden 
kunnosta ja kapasiteetista, aikataulujen yhteensovittamisesta ja kaupunki-
kehityshankkeiden hidastusvaikutuksista. Suunnitellut raideliikenteen lisäys-
tavoitteet edellyttävät rautateiden investointitarpeiden kartoittamista. 
Lisäraiteiden rakentamisen rinnalla tulisi selvittää millaisin ”pienemmin” 
investoinnein nykyisestä raideverkostosta saataisiin kaikki hyöty irti. Valtion-
hallinnon tulisi sopia myös tavoista miten vastuut rataverkon mahdollisista 
investointitarpeista ja kunnossapidosta jaetaan valtion, kuntien, maakuntien, 
maakuntien yhteenliittymien ja liikenteen operaattorien kesken. Kaupungit ja 
elinkeinoelämän edustajat suhtautuivat myönteisesti yksityisen investointi-
rahan tai “hyötyjä maksaa”- periaatteen soveltamiseen väylien investointi-
vajeen korjaamisessa mikäli toimet parantavat logistiikan palvelutasoa ja hyöty 
yrityksille ja kunnille on osoitettavissa. Menetelmien hyödyntäminen vaatisi 
kuitenkin lisäselvitystä. 
 
Valtakunnallista 12-vuotista liikennejärjestelmäsuunnitelmaa ja asetusta 
maanteiden ja rautateiden pääväylistä ja niiden palvelutasosta pidettiin hyvänä 
priorisoinnin välineenä, mikä raamittaa tulevaisuudessa kehittämisen paino-
pisteitä. Näiden todettiin selkiyttävän valtionhallinnon tavoitteita, mutta myös 
paikallista poliittista päätöksentekoa. Logistiikkasolmujen (ja niihin liittyvien 
väylien) investointipäätöksissä voitaisiin hyödyntää laaja-alaista vaikutusten-
arviointia. Arvioinnissa on kuitenkin huomattava, että arvioinnin taustalla oleva 
tieto on voinut muuttua. Lisäksi tarkastelun lopputulokseen vaikuttaa se, millä 
aluetasolla arviointia tehdään.  
 

5.2  Logistiikkasolmujen kehittämisen seudullisuus 

Valtakunnallinen näkemys tulisi pystyä sitoa alueellisen tason näkemykseen 
logistiikkaa koskevassa valtion ja kaupunkien välisessä vuoropuhelussa. Tämä 
ei kuitenkaan ole mahdollista, jos alueilla itsellään ei ole yhteistä seudullista 
näkemystä logistiikan kehittämisen suunnista. Maakuntakaavat ja tästä 
alemmat suunnitteludokumentit usein ilmaisevat kansainvälisesti ja valta-
kunnallisesti merkittävät kehitettävät väylät ja logistiikkasolmut. Haastatte-
lujen perusteella pinnan alta on kuitenkin löydettävissä myös kasvaville 
kaupungeille tyypillistä ristivetoa kaavoissa ilmaistuihin tavoitteisiin nähden. 
 
Sopiville logistiikan alueille kohdistui kaupan ja asumisen kehittämisen paineita, 
tukkiterminaalien ja tavararatapihojen sijainnit etsivät paikkaansa, tieväylien 
linjaukset ja palvelutasotavoitteet tuottivat päänvaivaa, ja logistiikalle tärkeitä 
väyliä kuormittivat asuntotuotannon tavoitteet. Keskuskaupungeilla ei välttä-
mättä ollut sopivaa sijaintia logistiikkasolmulle, kun taas ympäristökunnilla ei 
ollut resursseja kehittää niitä. Maankäytön suunnitteludokumentit eivät välttä-
mättä tarjonneet selkänojaa seudulliselle yhteiselle kehitysnäkemykselle, sillä 
tavaraketjun näkökulmasta suunnittelu hajautuu eri kaavatasoille.  
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Haastatteluissa nousikin tarve seudulliselle vyöhykkeelliselle tarkastelulle, 
mikä palvelisi kuntien yhteisen näkemyksen saavuttamista. Vyöhyketarkas-
telussa ei pitäisi tyytyä vain alueiden hyvien sijaintien osoittamiseen, vaan siihen 
tulisi liittää konseptiajattelu ja tavoitteita, jotka ohjaavat toimijoita sitoutumaan 
vyöhyketarkastelun lopputuloksena syntyvien alueiden kehittämiseen. Valtion-
hallinto voisi osana valtakunnallista liikennejärjestelmäsuunnittelun vuoro-
vaikutusprosessia patistella kuntia tuottamaan yhteisen logistiikan ja 
liikenteen seudullisen kehitysnäkemyksen, mihin olisi kuvattu seudullisesti 
keskeiset logistiikka-alueet, pitkien matkojen kuljetusten sujuvoittaminen, 
niitä koskevat palvelut ja suunnitelma jakelu- ja keräyskuljetusten sujuvoit-
tamisesta ja citylogistiikasta.  
 
Tavaraketjun näkökulmasta logistiikan kehittäminen ei kuitenkaan saisi rajautua 
vain kaupunkiseudun rajojen sisäpuolelle. Strategisen, valtakunnallisen 12-
vuotisen liikennejärjestelmäsuunnitelman kannalta maakuntien yhteisiä ja 
kasvukäytävien logistiikkatarkasteluja pidettiin hyvinä menetelminä, kuten 
myös logistiikkakäytävien elinvoimaisuusprofilointeja.  
 

5.3  Ilmastotavoitteet  

Haastattelujen, kyselyn ja suunnitteludokumenttien perusteella kävelyn- ja 
pyöräilyn edistäminen, joukkoliikenne ja yhdyskuntarakenteen tiivistäminen 
tunnistetaan hyvin ilmastotavoitteiden saavuttamisessa. Esiselvityksen perus-
teella olemassa olevat suunnitelmat eivät kuitenkaan tue nykyisten ilmasto-
tavoitteiden saavuttamista riittävässä määrin. Toisaalta olemassa olevia 
suunnitelmia ei ole laadittu nykyisten ilmastotavoitteiden valossa. Ongelmia 
olivat pääväylien ruuhkautuminen kaupunkikehityshankkeiden johdosta, 
liikenteen ohjausvaikutusten ulottaminen lähinnä vain henkilöliikenteeseen, 
suunnitteludokumenttien arviot liikennemäärien jatkuvasta kasvusta ja autoilun 
edistämisestä, väylien korjausvelan kasvu sekä haastateltavien arviot digitaali-
suuden, citylogistiikan ja muiden ilmastoratkaisujen hyödyntämisestä vasta 
tulevaisuudessa. Ilmastotavoitteita oltiin valmiita toteuttamaan lähinnä vain 
henkilöliikenteen osalta. Logistiikan kehittämisessä puhe oli useasti uusien 
väylien rakentamisessa ja väylien leventämisessä. Parhaimpina ilmastokeinoina 
nähtiin nykyisen väyläverkon korjaaminen ja raideliikenteen kehittäminen. 
Suunnitteludokumenttien ja haastattelujen valossa näyttää siltä, että pää-
paino saattaa olla enemmän liikkumisen ja liikenteen sujuvoittamisessa, kuin 
liikennetarpeen vähentämisessä.  
 
Osasyynä tähän voi olla se, että kuntien on helpompi puhua uusista väylä-
hankkeista, kuin sopia seudullisesti yhdyskuntarakenteen toiminnallisuuden 
kehittämisestä; asuntotuotannosta, työpaikkojen sijainneista ja palvelutuotan-
nosta. Toisaalta haastatteluissa tunnistettiin, että kunnissa tehdään koko ajan 
hyvää ilmastotyötä, mutta sitä ei välttämättä tehdä erikseen juuri logistiikka- 
nimikkeen alla. 
 
Case-kohteissa kuntia halkovien valtasuonien varsille ja kehäteille oli muodos-
tunut merkittäviä logistiikka-alueita. Haastateltavat ilmaisivat tarpeen 
yhteisille seudullisille logistiikka-alueiden tarkastelulle, missä runko-
liikenne kytkettäisiin tiiviimmin paikalliseen jakelu- ja keräysliikenteeseen. 
Tämä vaatisi kuitenkin yhteistä seudullista näkemystä väylien palvelutasoista ja 
logistiikka-alueista, mikä voi olla haasteellista. Kyselyn mukaan kolmasosalla 
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kuntia oli laadittu ympäristökuntien kanssa suunnitelmia kaupan, kuljetusliik-
keiden, teollisuuden ja logistiikkakeskusten/varastojen/terminaalien alueelli-
sesta sijoittumisesta. Vuoropuhelun edistämisessä voitaisiin hyödyntää 
konseptiajattelua, missä hyödyt eri osapuolille olisi osoitettavissa. Voi olla, että 
logistiikassa ilmastotavoitteita katsotaan vielä tällä hetkellä enemmän uhkien, 
kuin mahdollisuuksien (esim. uudet reitit) kautta, kun taas henkilöliikenteessä 
ilmastotavoitteita katsotaan kenties enemmän mahdollisuuksien kautta.       
 

5.4  Kuntien ja valtion välinen vuoropuhelu 

Runkoliikenteen solmujen kehittämistä ja riittävää väylien palvelutasoa 
pidettiin keskeisinä alueiden elinvoimaisuuden kannalta. Valtakunnallisen 
liikennejärjestelmäsuunnittelun etuna nähtiin se, että se tuo ”perälautaa” 
kuntien omaan, ajoittain huojuvaankin päätöksentekoon. Samalla se toimii 
viestinä sijoittajille hankkeeseen lähdön kannattavuudesta. Haastateltavat 
pitivät positiivisena myös sitä, että valtakunnallisella liikennejärjestelmä-
suunnitelmalla priorisoidaan kehittämistä. Tällöin voidaan keskittyä kenties 
yhä harvempien, mutta kilpailukykyisempien ja kansainvälisesti kiinnosta-
vimpien logistiikkasolmujen kehittämiseen.  
 
Esiselvityksessä nousi esiin etenkin raiteet- ja muut kulkumuodot yhdistävien 
multimodaalisolmujen kehittäminen ja millainen rooli valtiolla voisi olla niiden 
kehittämisessä. Kaupunkien näkökulmasta valtion uusien organisaatioiden 
roolia ja mahdollisuutta tavaraliikenteen solmujen kehittämisessä tulisi 
selvittää ja selventää. Hankelähtöisen kehittämisen ylittämiseksi tarvitaan 
kaupunkikehityshankkeiden ja valtion investointien parempaa ajallistamisen 
koordinaatiota ja hankkeiden katsomista pidemmällä aikajänteellä. Kaupun-
kien näkökulmasta tavoiteltavampaa olisi tarkastella hankkeita temaattisena 
kehittämiskokonaisuuksina, jolloin eri hankkeiden ajallistaminen (esimerkiksi 
asemanseudun kehittäminen sekä henkilöliikenteen, että tavaraliikenteen 
kehittämisen osalta) etenisi loogisesti suunnittelusta toteutukseen.  
 
Haastatteluissa tuli ilmi jatkuvan keskusteluyhteyden tarve etenkin raide-
liikenteen kehittämisessä. MAL-sopimukset koettiin hyviksi, mutta itse 
neuvotteluprosessia voisi kehittää vuorovaikutteisemmaksi hankelistauksen 
sijaan. Haasteeksi tunnistettiin valtionhallinnon henkilöstön tavoitettavuus 
sekä valtionhallinnon välinen yhteistyö- ja tavoitteiden koordinointi kaupunkien 
suuntaan valtionhallinnon organisaatiorakenteiden pilkkoutuessa. Valtion 
hallinnon alojen välistä koordinaatiota ja valtion ja kuntien välistä vuoro-
vaikutusta edistäisivät haastateltavien mukaan valtionhallinnon riittävä 
henkilökunta, pienemmät vastuualueet, hankekohtaiset vastuut, henkilöstön 
pysyvyys valtion hallinnossa, henkilökunnan tavoitettavuus, kasvokkain käytä-
vät vuoropuhelut ja tiedonvaihto. 
 
Suunnitteludokumenttien analyysin perusteella strategisen suunnittelun 
”lentokorkeus” saattaa vaihdella eri alueilla. Huomiota voi pitää kiinnostavana 
valtionhallinnon ja kaupunkien vuoropuhelun edistämisessä. Esimerkiksi 
ilmastotavoitteiden saavuttamisen kannalta voi olla luonnollisempaa pitäytyä 
jo olemassa olevan tieverkon kehittämiseen uusien avausten sijaan. 
Tulevaisuudessa voi olla tarpeen selventää, minkälaista strategista suunnit-
telua valtionhallinto oikein alueilta odottaa. Neliporrasmallin asiakas- ja 
käyttäjälähtöistä lähestymistapaa voitaisiin mahdollisesti hyödyntää strategi-
sessa suunnittelussa. 
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5.5  Yhteishankkeet- ja rahoitusmenetelmät 

Esiselvityksen perusteella logistiikkasolmujen kehittämishankkeet ovat usein 
ainutlaatuisia, eikä kunnilla välttämättä ole vakiintuneita yhteistyöprosesseja ja 
menetelmiä niiden kehittämiseen. Tämä voi heijastua esimerkiksi epävarmuu-
tena ja epätietoisuutena hankkeen vetovastuista, oleellisista yhteistyötahoista 
ja toimijoiden rooleista hankkeen käynnistysvaiheessa. Toisaalta hankkeen 
alussa voitaisiin keskittyä enemmän logistiikkasolmun liikeideaan ja 
toimintakonseptiin, kuin toimijajoukon kokoonpanoon ja rooleihin.  Kun 
tavoitteet ja liikeidea ovat selvät, voidaan keskittyä paremmin rahoitus-
malleihin, toimijajoukon kokoamiseen ja eri toimijoiden rooleihin. Ongelmaksi 
tunnistettiin se, mikä taho toimisi hankeidean käynnistäjänä ja hankkeen 
vetovastuun ottajana.  
 
Haastateltavien mielestä hanke- tai rahoitusyhtiöön voisivat tulla osakkaaksi 
kunnat, logistiikkatoimijat, sijoittajat ja valtio. Etenkin valtion läsnäoloa pidettiin 
tärkeänä hankkeen vakauden ja rahoitusmahdollisuuden kannalta. Tässä 
esiselvityksessä suhtauduttiin myönteisesti sekä yksityisen rahan käyttä-
miseen, että ”hyötyjä maksaa” malliin, mikäli hyöty eri osapuolille on 
osoitettavissa eikä yksityinen omistus vaaranna kansallisen liikennejärjes-
telmän toimivuutta. Erilaiset hanke- ja rahoitusmallit vaatisivat vielä lisä-
selvitystä.  
 

5.6  Jatkoselvitysaiheita 

Esiselvitys rajattiin koskemaan kuntien, kaupunkiseutujen ja maakuntien kau-
punkikehittämisen ja maankäytön suunnittelun asiantuntijoihin ja elinkeino-
elämän edustajia. Toimijajoukon laajentaminen logistiikkatoimijoihin olisi voinut 
tuoda lisävalaistusta erilaisten logistiikkasolmujen kehittämisprosesseihin. 
Esiselvityksen perusteella voidaan kuitenkin sanoa, että logistiikkasolmujen 
kehittäminen on ainutkertaista. Mahdollisissa lisäselvityksissä tulisi keskittyä 
vain muutamaan, tiettyä kulkumuotoa edustavaan case-kohteeseen. Työn 
laajuuden johdosta jatkoselvitysaiheiden teemat ovat hyvin moninaisia: 
 

 Miten rautateiden henkilö- ja tavaraliikenteen tavoitteet sovitetaan 
yhteen pitkien matkojen kuljetusten kanssa? Miten ratakapasiteetti ja 
aikataulut yhteen sovitetaan?  

 
 Millaisia investointitarpeita raideverkolla on ja millaisin pienemmin 

investoinnein kapasiteettia voitaisiin lisätä olemassa olevalla verkolla?  
 
 Miten vastuut investointitarpeista ja kunnossapidosta jaetaan valtion, 

kuntien, maakuntien, maakuntien yhteenliittymien ja liikenteen ope-
raattorien kesken? 

 
 Logistiikkasolmujen ja niihin liittyvien väylien investointipäätösten 

vaikutustenarviointikehikon kehittäminen. Selvityksessä huomioitava, 
että vaikutukset näyttäytyvät erilaiselta riippuen siitä, miten tarkas-
teltava alue on rajattu.  
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 Tavaraketjunäkökulmasta voisi laatia maakuntien yhteisiä ja kasvu-
käytävien logistiikkaselvityksiä ja logistiikkakäytävien elinvoimai-
suusprofilointeja yhteisten intressien ja kehityskohteiden tunnista-
miseksi. 

 
 Raiteet- ja muut kulkumuodot yhdistävän strategisen multimodaali-

verkon kehittäminen osana kansainvälisesti kilpailukykyistä logistiikkaa. 
Millainen rooli valtiolla on eri tyyppisten raiteet- ja muut kulkumuodot 
yhdistävien solmujen kehittämisessä? Valtion uusien organisaatioiden 
rooli ja mahdollisuus tavaraliikenteen solmujen kehittämisessä?  

 
 Mitkä olisivat kansainvälisiä sijoittajia kiinnostavia logistiikkahankkeita? 

Millaisia riskejä kansainvälisen rahoituksen käyttämisessä voi olla? 
Miten joustavat rahoitusvälineet, kuten budjetin sisäinen rahoitusmalli 
sopisi Suomeen? EU-rahoituksen hyödyntäminen. 

 
 Miten “hyötyjä maksaa”- periaate käytännössä toimisi; miten maksujen 

toteuttaminen tapahtuisi? Miten logistiikan palvelutason kohoaminen ja 
hyöty yrityksille ja kunnille olisi osoitettavissa? 

 
 Millaisia liikeideoita ja konsepteja logistiikkasolmuilla voisi olla? Miten 

konseptiajattelua voitaisiin hyödyntää logistiikkasolmujen suunnitte-
lussa? 

 
 Millainen vaikutus yhdyskuntarakenteen toiminnallisuuden kehittämi-

sellä olisi liikennetarpeen vähentämiseen ja logistiikan sujuvoittamiseen 
(seudullinen/ylikunnallinen palveluverkon suunnittelu, asuntotuotanto, 
työpaikkojen ja kaupan alueiden sijoittelu)? 

 
 Seudulliset/ylikunnalliset vyöhyketarkastelut yhdyskuntarakenteen toi-

minnallisuuden kehittämisessä ja logistiikan kannalta hyvien sijaintien 
etsimisessä. 

 
 MAL-neuvotteluprosessin kehittäminen vuorovaikutteisemmaksi. Kau-

punkikehityshankkeiden ja valtion investointien parempi ajoittamisen 
koordinaatio. MAL-sopimusten tarve muillakin, kuin tämän hetken 
kaupunkiseuduilla? Miten neliporrasmallia voitaisiin hyödyntää valtion ja 
kuntien välisessä vuoropuhelussa?  
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Selvityskysymykset 

Selvityskysymys A Alakysymykset Mihin kysymyksen vastataan  Aineisto/Menetelmä Toteutus 
Miten paikalliset toimijat tunnistavat 
kaupunkirakenteen ydinalueille 
sijoittuvien tavaralogistiikkasolmujen 
potentiaalin ja kehittämistarpeet 
kaupunkiseuduilla? 

Miten tavaralogistiikkasolmujen kehittäminen 
näkyy ajankohtaisissa maankäytön 
suunnitteludokumenteissa? 

Nykytilanteen selvittäminen tavara-
logistiikkasolmujen kehittämisestä; 
niiden rooli ja merkitys osana 
kaupunkiseutujen strategista 
kehittämistä ja liikennejärjestelmä-
suunnittelua. 

Suunnitteludokumenttien 
analyysi (maakuntastrategiat- ja 
ohjelmat, rakennemallit, 
kaupunkiseutujen strategiat ja 
ohjelmat) valituista case-
kohteista sekä kysely 18 MAL-
verkoston jäsenkaupungeille  

Suunnitteludokumenttien 
analyysi: Tarkentuu 
myöhemmin 
Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
 

Millaisia näkökulmia ja tavoitteita 
tavaralogistiikkasolmujen kehittämiseen 
liitetään kaupunkiseuduilla?  
 

Mihin asioihin tavaralogistiikka-
solmujen kehittäminen liitetään ja 
millaisia potentiaaleja ja intressejä 
kehittämiseen liittyy paikallisella 
tasolla?  

Haastattelut ja suunnittelu-
dokumenttien analyysi valituista 
case-kohteista. 

Suunnitteludokumenttien 
analyysi: Tarkentuu 
myöhemmin 
Haastattelut: MAL-verkosto 

Miten tavaralogistiikkasolmujen kehittäminen on 
liitetty kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden 
kehittämiseen? 

Miten tavaralogistiikkasolmujen 
kehittäminen on liitetty seudulliseen 
MALPE-suunnitteluun? 

Haastattelut ja suunnittelu-
dokumenttien analyysi valituista 
case-kohteista sekä kysely  
18 MAL-verkoston jäsen-
kaupungeille 

Suunnitteludokumenttien 
analyysi: Tarkentuu 
myöhemmin 
Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 

Miten tavaralogistiikkasolmujen kehittäminen 
on kytketty kaupunkiseutujen 
ilmastotavoitteiden saavuttamiseen? 
 

Miten ajankohtaiset ilmastotavoitteet 
ja politiikkasuositukset on huomioitu 
tavaralogistiikkakeskusten 
kehittämisessä? 

Haastattelut ja suunnittelu-
dokumenttien analyysi valituista 
case-kohteista sekä kysely  
18 MAL-verkoston jäsen-
kaupungeille 

Suunnitteludokumenttien 
analyysi: Tarkentuu 
myöhemmin 
Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 

Selvityskysymys B Alakysymykset Mihin kysymyksen vastataan Aineisto/Menetelmä Toteutus 
Miten tavaralogistiikkasolmujen 
yhteinen kehittämisvisio- ja prosessi 
muodostetaan kaupunkiseuduilla? 

 

Miten logistiikkasolmujen tyyppi ja sijainti 
kaupunkiseudulla vaikuttavat logistiikka-
solmun yhteiskehittämisprosessiin? 
(raideliikenne, kumipyöräliikenne, 
ylimaakunnalliset yhteydet, KV-yhteydet, 
runkoliikenteen ja jakelu- ja keräysliikenteen 
solmut) 

 

Miten tavaralogistiikkasolmujen 
paikallinen kehittämisprosessi tulisi 
huomioida kaupunkiseutujen ja 
valtion välisessä vuoropuhelussa? 

Erityyppisten tavaralogistiikka-
solmujen avaintoimijat ja niiden 
roolit tavaralogistiikkasolmujen 
kehittämisessä 

Erityyppisten tavaralogistiikka-
solmujen kehitysprosessin ja 
erityiskysymysten selvittäminen 
kaupunkiseuduilla 

Kysely 18 MAL-verkoston 
jäsenkaupungeille ja haastattelut 
valituista case-kohteista 

Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 
 



Väyläviraston julkaisuja 19/2019  Liite 1 / 2 (2) 
 
 
 

Miten ylikunnallisuus ja eri hallinnontasojen 
välinen yhteistyö näkyy tavaralogistiikka-
solmujen kehittämisessä?  

Mikä on kuntien välisen yhteistyön 
tilanne kaupunkiseuduilla 
tavaralogistiikkasolmujen 
kehittämisessä? 
 
Millaisia kehittämistarpeita 
ylikunnalliselle yhteistyölle ja eri 
hallinnon tasojen väliselle 
vuoropuhelulle on olemassa? 
 

Suunnitteludokumenttien 
analyysi (maakuntastrategiat- ja 
ohjelmat, rakennemallit, 
kaupunkiseutujen strategiat ja 
ohjelmat) ja haastattelut 
valituista case-alueista, kysely 
18 MAL-verkoston 
jäsenkaupungeille 

Suunnitteludokumenttien 
analyysi: Tarkentuu 
myöhemmin 
Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 

Millaisia yhteistyöhön tai resursseihin liittyviä 
rajoitteita on tunnistettavissa 
tavaralogistiikkasolmujen kehittämisessä? 

 

Millaisia pullonkauloja ja reunaehtoja 
on tunnistettavissa tavaralogistiikka-
solmujen kehittämisessä? 

Haastattelut valituissa case-
kohteissa ja kysely 18 MAL-
verkoston jäsenkaupungeille 

Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 

Selvityskysymys C Alakysymykset Mihin kysymyksen vastataan Aineisto/Menetelmä Toteutus 
Millaisia tavaralogistiikkasolmujen 
yhteiskehittämisen menetelmiä on 
tunnistettavissa? 

 

Millaisia yhteistyömenetelmiä- ja välineitä 
kaupunkiseuduilla on olemassa 
tavaralogistiikkasolmujen kehittämisessä? 

 

Käytössä olevien yhteistyövälineiden 
ja menetelmien selvittäminen. 

 

Kysely 18 MAL-verkoston 
jäsenkaupungeille ja haastattelut 
valituissa case-kohteissa 

Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 
 

Millaisia yhteistyömenetelmiä ja välineitä 
tarvitaan valtion ja seudullisten toimijoiden 
välille tavaralogistiikkasolmujen 
kehittämisessä? 

Toimivimpien yhteistyömenetelmien 
hahmottaminen paikallisten 
toimijoiden näkökulmasta. 
 
Millaisia uusia rahoitukseen ja 
investointeihin liittyviä instrumentteja 
on tunnistettavissa?   

Kysely 18 MAL-verkoston 
jäsenkaupungeille ja haastattelut 
valituissa case-kohteissa 

Kysely: Toteutetaan 
mahdollisesti alihankintana 
Haastattelut: MAL-verkosto 
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Suunnitteludokumenttien analyysi, haastattelurunko ja kyselylomake 
 

Suunnittelu-
dokumentti 

Liikennejärjestelmä- 
suunnittelun ydinajatus 

Tiivistämis-
tavoite 

Joukkoliikenne-, 
kävely- ja 
pyöräilytavoite 

Ilmasto-
tavoite 

Tunnistettu valta-
kunnallisesti ja 
kansainvälisesti 
merkittävät logistiikka-
solmut ja valtatiet 

Logistiikkasolmujen kehittämisen ja sijoittamisen kuvaaminen 
tavaraketjun näkökulmasta 

Pirkanmaan 
maakunta-
ohjelma 2018-
2020 

Pääradan suuntainen 
kasvusuunta; VT 3, kehätie ja 
lentokenttä. ”Kehittämisen 
lähtökohdaksi otetaan lento-
kentän alueen KV-yhteydet, sen 
tarjoamat logistiset ja yritys-
toiminnan mahdollisuudet" 

Kyllä Kyllä Kyllä Kuvailevaa tekstiä 
valtakunnallisesti 
merkittävistä logistiikka-
solmuista, mutta ei 
suoranaisesti määritelty 
niitä 

Kuvailevaa tekstiä tavoitteista 

Pirkanmaan 
maakuntakaava 
kaavaselostus 
2040 

Vahvistetaan kansainvälisiä 
yhteyksiä (Tampere-Pirkkalan 
lentoasema), pääverkkoa, sen 
solmuja. ”Tavoitteena on 
parantaa lentoaseman 
saavutettavuutta ja kytkeä se 
koko Suomen kattavaan rauta-
tieverkkoon” Varmistetaan 
logististen ja henkilöliikenteen 
matkaketjujen toimivuus. 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä, tunnistettu erikseen 
TEN-T-verkon väylät ja 
järjestelyratapiha 
 
VT 3, 9, 2 
järjestelyratapiha ja 
lentokenttä. Lisäksi VT 11, 
12 ”Tärkeä rooli 
logistisena pääreittinä” 
Päärata HKI-TRE-Oulu 

Tunnistettu valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittävät 
logistiikkasolmut. Tunnistettu merkittäviä kumipyöräliikenteen, 
kuten kaupan varastoja ja terminaaleja ja puuterminaalit.  
 
Maakuntakaavassa osoitettu teollisuuden-, kaupan ja logistiikan 
toimijoille edullisimpia vyöhykkeitä koko maakunnan alueelta. 
Erikseen mainittu, että ei oteta kantaa väylien luokitteluun. 
Kuvataan Tampere-Pirkkalan lentokentän kehittämiskokonaisuus 
ja siihen kytkeytyvä uusi läntinen oikorata ja järjestelyratapihan 
siirto, mikä mahdollistaisi logistiikkajärjestelmän uusimisen. 

Pirkanmaan 
liikenne-
järjestelmä-
suunnitelma 
2012 

Eri kuljetusmuotojen 
yhdistäminen. Vahvistetaan 
maakunnan sisäisiä-, valta-
kunnallisia ja KV yhteyksiä 
satamiin ja lentokenttiin 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
Botnian korridor-hankkeen 
edistäminen osana TEN-T 
verkkoa, Suomen toinen 
järjestelyratapiha mainittu. 
VT 12 rantatunneli, VT 3, 
VT 9 

Tunnistettu valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittävät 
logistiikkasolmut ja niihin liittyvät väylät. Puuterminaalien ja 
logistiikan toimintaedellytystä edistäviä investointeja priorisoitu. 
Keskittyy kuvailemaan liikennejärjestelmän nykytilaa ja 
tulevaisuuden tahtotilaa (hankkeiden priorisointilistaus). 

Tampereen 
kaupunkiseudun 
rakenne-
suunnitelma 
2030 

”Merkittävä edellytys Tampereen 
kaupunkiseudun kasvulle on 
Tampere-Pirkkalan lentoasema, 
jonka toiminta- ja kehittymis-
edellytykset turvataan” 
  
 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
Kehittäminen kohdistuu 
TEN-T verkolle ja 
valtakunnallisesti ja 
kansainvälisesti 
merkittäville väylille. 
Kehittämisen lähtökohtana 
VT 9 ja VT 12, kehätie 

Kuvailevaa tekstiä Tampere-Pirkkalan lentokentän kehittämisestä 
ja siihen liittyvästä läntisen oikoradan ja järjestelyratapihan siirto- 
hankkeista. Erityyppisten elinkeinojen, kuten tietointensiivisten ja 
kampusvetoisten sekä tuotanto- ja palveluvaltaisten työpaikka-
alueiden sijaintistrategia esitetään rakennemallissa. Raskaat ja 
tilaa vaativat työpaikkatoiminnot keskitetään kehän varsille. 
Tutkittu kaupunkiseudun liikennevyöhykkeitä.  
Selvitetty logistiikkasolmujen kehittämishankkeiden (lähinnä 
ratapihan siirron) kytköksiä myös henkilöliikenteenkehittämisen 
edellytyksiin. Bussiliikenteen laatukäytävä esitetty, ei otettu kantaa 
väylien luokitteluun. 
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Suunnittelu-
dokumentti 

Liikennejärjestelmä- 
suunnittelun ydinajatus 

Tiivistämis-
tavoite 

Joukkoliikenne-, 
kävely- ja 
pyöräilytavoite 

Ilmasto-
tavoite 

Tunnistettu valta-
kunnallisesti ja 
kansainvälisesti 
merkittävät logistiikka-
solmut ja valtatiet 

Logistiikkasolmujen kehittämisen ja sijoittamisen kuvaaminen 
tavaraketjun näkökulmasta 

Tampereen 
kantakaupungin 
yleiskaava 2040 

Saavutettavuus ja kasvun 
hallinta. Nyk. liikenneverkon 
hyödyntäminen, myös uusia 
yhteyksiä tarvitaan 

Kyllä Kyllä Kyllä Ei, mutta viitataan ylempiin 
suunnittelutasoihin, jossa 
mainittu 

”Luodaan logistiikalle toimintaedellytyksiä”. Ohjataan raskas 
liikenne ja elinkeinot valtakunnallisesti ja kansainvälisesti 
merkittävien väylien varrelle (etenkin kehätie). ”Teollisen toiminnan 
sijoittuminen on seudullisesti ratkaistava asia" s. 11   

Varsinais-
Suomen 
maakunta- 
ohjelma 2018-
2021 

Itämeren alueen KV keskus, 
kansainvälisten verkostojen 
vahvistaminen. 
Merialuesuunnittelusta 
yhteistyöalusta.  

Kyllä Kyllä Kyllä Osittain, kuvailevaa 
tekstiä. TEN-T-
ydinverkkoon kuuluva 
Turun kehätie  

Kuvailevaa tekstiä tavoitteista 

Turun 
kaupunkiseudun 
maakuntakaava, 
2002 

Eri kulkumuodot kattava LJ, joka 
palvelee niin asukkaita ja 
yrityksiä. Liikenne- ja kuljetus-
tarpeen vähentäminen 
tavoitteena. 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
Valtakunnallisesti 
merkittävät radat, valtatiet 
ja satamat etusijalla 
kehittämisessä 
 

Valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittävät väylät ja 
logistiikkasolmut mainittu. Hahmotettu tärkeimpiä logistiikka- ja 
työpaikka-alueita. Esimerkiksi kuvataan raskaan liikenteen 
ohjaustavoitetta ohikulkutielle ja tavoitteena saada raskas liikenne 
pois keskustasta. Toisaalta todetaan, ettei ratkaisua vielä ole 
saavutettu. ”Vetovoimaiset alueet sisääntuloväylien varsilla 
hyödynnetään työpaikkarakentamiseen”  

Varsinais-
Suomen 
liikennestrategia 
2035+ 

Keskeisten KV-liikennekäytävien 
kehittäminen. Portti 
Skandinavian ja Itämeren 
liikenteessä. Arjen sujuvuus. 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
 

Valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittävät väylät ja 
logistiikkasolmut kehittämisen lähtökohtina. Erityistä huomiota 
kiinnitetty väylien palvelutasotarkasteluihin.  

Turun kaupunki-
seudun 
rakennemalli 
2035 

Keskittyy pääasiassa henkilö-
liikenteen kehittämiseen. 
Edistetään joukkoliikennettä ja 
hillitään matkan pituuksien 
kasvua, pysäytetään henkilö-
autoliikenteen kasvu, ympäristön 
laadun kehittäminen 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
Varsinaisesti ei puhuta 
TEN-T verkosta, mutta 
kehittäminen kohdistuu 
TEN-T verkolle ja valta-
kunnallisesti ja kansain-
välisesti merkittäville 
väylille (Kehätie, VT 1 
Helsinkiin ja VT 9, VT 8, 
VT 10,  

Kehittäminen kohdistuu valtakunnallisesti ja kansainvälisesti 
merkittäviin logistiikkasolmuihin ja väyliin. Teollisuus- ja logistiikka-
alan työpaikkavyöhykkeitä kuvattu. Käsitelty kehätien ja radan-
varsialueen kehittämistä ja ratapihan siirtoa kaupunkikehittämisen 
kannalta. Hankelistaus, kuten Pirkanmaan liikennejärjestelmä-
suunnitelmassa. Suunnitelmassa erikseen mainitaan, että 
logistiikan ja liikenteen kehittämisen kannalta kehittämisen ei tule 
kohdistua vain valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittäville 
väylille, vaan liikenteen kehittämiseen kuuluu myös sen 
rinnakkaisten katuverkon kehittäminen s. 48 

Turun seudun 
rakennemalli-
alueen liikenne-
järjestelmä-
suunnitelma 
2035 

Keskittyy henkilöliikenteeseen, 
ympäristön laadun kehittäminen 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä Kehittäminen kohdistuu valtakunnallisesti ja kansainvälisesti 
merkittäviin logistiikkasolmuihin ja väyliin. Teollisuus- ja logistiikka-
alan työpaikkavyöhykkeitä ja työpaikka saavutettavutta tunnistettu 
ja kuvattu.  

Turun yleis-
kaava 2029 

Yhdyskuntarakenteen 
eheyttäminen, liikkumistarpeen 
hillitseminen, kestävät 
liikkumismuodot   

Kyllä Kyllä Kyllä Ei, mutta viitataan 
ylemmälle suunnittelu-
tasolle (RASU) 
Turun ratapihan siirtoon 
varataan alue, liittyy 
”tunnin juna hankkeeseen” 

”Tarjotaan yrityksille tontteja hyvien liikenneyhteyksien varsilta. 
Tilaa vieville toiminnoille etsitään paikkoja tarkoituksenmukaisilta 
alueilta eri puolilta kaupunkia” 
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Suunnittelu-
dokumentti 

Liikennejärjestelmä- 
suunnittelun ydinajatus 

Tiivistämis-
tavoite 

Joukkoliikenne-, 
kävely- ja 
pyöräilytavoite 

Ilmasto-
tavoite 

Tunnistettu valta-
kunnallisesti ja 
kansainvälisesti 
merkittävät logistiikka-
solmut ja valtatiet 

Logistiikkasolmujen kehittämisen ja sijoittamisen kuvaaminen 
tavaraketjun näkökulmasta 

Pohjois-Pohjan-
maan maakunta 
ohjelma 2018-
2021 

Lentoliikenteen KV-yhteyksien 
kehittäminen ja henkilöliikenteen 
kehittäminen radoilla. 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
Rahoituksen painopisteet 
ovat TEN-T-ydinverkon 
yhteysvälien (valtatie 4 ja 
Pohjanmaan rata), sekä 
rajat ylittävän liikenteen 
kehittäminen. Myös 
satamien maayhteys, 
rautateiden, erityisesti 
Oulun ratapihan ja 
terminaalin kehittäminen 

Kuvailevaa tekstiä tavoitteista 

Pohjois-
Pohjanmaan 
maakuntakaava  

Oulun seutua kehitetään koko 
Pohjois-Suomea palvelevana 
logistisena solmupisteenä ja 
muiden aluekeskusten 
logistiikkapalveluja tehostetaan. 
KV-yhteyksiä kehitetään. 
 
Tiestöä kehitetään nykyisellä 
paikallaan 
 
 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
”Oulusta Euroopan 
pohjoisin multimodaali-
terminaali” Oulun 
lentoaseman rahti-
yhteyksien kehittäminen, 
yhdistettyjen kuljetusten 
terminaali Oulun Oritkariin 
 
VT 4, mutta myös muiden 
valtateiden kunnostus-
toimia, jotka tukee 
logistiikkaverkkoa, esim. 
VT 8 

Oulun laatukäytävä; nopea logistiikan kumipyöräliikenteen käytävä 
ja sille rinnakkainen joukkoliikenteen käytävä, keskustojen 
kohdalla jalankulkupainotteinen väylä. Laatukäytävää täydentää 
kansainvälinen Perämerenkaaren logistiikka- ja kehittämisvyöhyke. 
Yritysalueiden sijainteja hahmotettu, mutta erikseen myös 
olemassa olevien logistiikkasolmujen yhteyteen varattu logistiikka-
alueita; Oulun lentoasema ja Oritkari. Raahen ja Kalajoen satama-
alueille. Logistiikan merkitys alueen elinkeinona näkyy vahvasti.  

Oulun seudun 
liikenne-
järjestelmä-
suunnitelma 
2030 
 
 

Kehitetään kansallisia yhteyksiä 
ja kestävien kulkutapaosuuksien 
kasvattaminen. Kehitetään TEN-
T verkkojen toimivuutta 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 

Oritkarin lisäksi tunnistettu tarve 1-3 logistiikka-alueelle. Arvioitu 
Oritkarin lisäksi Rusko/Takalaanila, Kempele/Liminka sekä 
lentoaseman kehittämispotentiaalia, Perustelu päätös ja valittu 
nämä kehittämisen kohteeksi. Kerrottu miten suunnitelmissa tulisi 
edetä. Viitataan myös vaihtoehtoisten polttoaineiden tankkaus-
pisteiden kehittämiseen, citylogistiikan kehittämiseen. Kerrottu 
jatkoselvitystarpeet. Lisäksi viitattu LJ suunnitelman liitteenä 
olevaan erilliseen logistiikkaselvitykseen ja jakelu- ja huolto-
logistiikan kehittämissuunnitelmaan. 

Uuden Oulun 
yleiskaava  

Kehitetään Oulun kilpailukykyä 
kansainvälisesti ja kehitetään 
liikennejärjestelmää kestävien 
periaatteiden mukaisesti 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
 

Viitataan Oulun seudun liikennejärjestelmäsuunnitelma 2030, 
missä kuvataan seudullinen logistiikka-alueiden kehittäminen, 
yleiskaavassa todettu samat asiat yleisemmällä tasolla, kuvailtu 
tärkeimmät kehittämiskohteet. Ei kuitenkaan puhuta city-
logistiikasta (erillinen selvitys). 
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Suunnittelu-
dokumentti 

Liikennejärjestelmä- 
suunnittelun ydinajatus 

Tiivistämis-
tavoite 

Joukkoliikenne-, 
kävely- ja 
pyöräilytavoite 

Ilmasto-
tavoite 

Tunnistettu valta-
kunnallisesti ja 
kansainvälisesti 
merkittävät logistiikka-
solmut ja valtatiet 

Logistiikkasolmujen kehittämisen ja sijoittamisen kuvaaminen 
tavaraketjun näkökulmasta 

Satakunnan 
liikennejärjestel-
mäsuunnitelma 
(2015) 

Kilpailukykyiset ulkomaan 
kuljetukset, sujuvat KV- ja 
kotimaan yhteydet. Edistetään 
kestäviä liikennemuotoja. 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä Kuvailevaa tekstiä kuljetuksista ja tärkeimmistä reiteistä. 
Valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittävien logistiikka-
solmujen ja niihin liittyvien väylien kehittämistarpeet, satama-
väylien syventäminen. Porin seudun rakennemallissa hahmoteltu 
yritys- ja elinkeinoalueita. 
 

Pohjois-Savon 
liikennejärjestel
mäsuunnitelma, 
liikennestrategia 
2008  
(uuden laadinta 
käynnistynyt 
2018) 

Pohjois-Savon yhteyksiä 
kotimaahan ja ulkomaille 
kehitetään. Kuopiota kehitetään 
Itä-Suomen liikenteen 
keskuksena 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
Savon-Rata, VT 5, VT 9 ja 
VT 17, lentoaseman 
kehittäminen 

Kuvailevaa tekstiä; päätieverkon kehittäminen on lähtökohtana, 
logistiikka-alueet sijoitetaan optimaalisesti. Matkukseen sijoitetaan 
Kuopion yhdistettyjen kuljetusten logistiikka-alue, joka palvelee 
koko Pohjois-Savon logistiikkakeskuksena. Alemman tieverkon 
ylläpito turvattava alueen elinkeinojen logistiikan kannalta. 

Kymenlaakson 
liikennestrategia 
2035 

Kestävä arjen liikkuminen ja 
yhdyskuntarakenteen 
eheyttäminen, kansainvälisen ja 
valtakunnallisen kilpailukyvyn ja 
aluekehityksen vahvistaminen 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä 
 
VT12, VT 6, Vt 15 ja 
Kotka-Kouvola rata on 
TEN-T verkkoa ja näiden 
kehittämisellä yhteys VT 6 
ja VT 12 sekä Kotka-
Haminan sataman ja E18 
tiehen 

Kuvattu TEN-T verkko ja sen kehittämisen tärkeys. 
Alemman tieverkon ylläpito turvattava alueen elinkeinojen 
logistiikan kannalta. Sanallisesti kuvattu työpaikkojen ja 
palvelukeskittymien saavutettavuuden parantamistavoite.ja 
liikennejärjestelmän palvelutasotavoitteet. 

Päijät-Hämeen 
liikenne-
järjestelmä-
suunnitelma 
2014 

Edistetään ympäristöä 
säästäviä liikkumistottumuksia ja 
hillitään autoliikenteen 
kasvua. Liikenneturvallisuuden 
edistäminen. Turvataan 
kuljetusten sujuminen ympäri 
vuoden, vahvistetaan 
maakunnan hyvän logistisen 
sijainnin tuomaa kilpailuetua 

Kyllä Kyllä Kyllä Kyllä Liikennejärjestelmäsuunnittelun kannalta tavoitteita tarkennettu 
henkilö- ja tavarakuljetuksille erikseen aluetyyppikohtaisesti. 
Aluetyyppikohtaisia tarkennuksia on esitetty kuntakeskuksille, 
kylille ja haja-asutusalueelle sekä läpikulkuliikenteen väylille. 
Sanallisesti kuvattu logistiikka- ja yritysalueiden sijoittumispaikkoja. 
Liikennejärjestelmäsuunnittelun avulla määritelty palvelutaso-
tavoitteita erilaisille maankäyttövyöhykkeille. 
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Haastattelukysymykset: 
 
 Mitkä ovat tärkeimmät kehitettävät tavaralogistiikkasolmut? Millaisia ne ovat kuljetusmuotojen ja tavaraliikenteen suhteen? 
 Mitä tavoitteita niiden kehittämiseen liittyy? (millaisia tavoitteita liittyy ratapihojen, satamien ja lentokenttien kehittämiseen)? 
 Millaisia haasteita niiden kehittämiseen liittyy?  
 Millaisia haasteita kuntien kanssa käytävään yhteistyöhön liittyy tavaraliikenteen logistiikkasolmujen kehittämisessä?  
 Mitä haasteita liittyy valtion kanssa käytävään vuoropuheluun? 
 Mitä yhteistyötä tehdään kuntien kanssa tavaraliikenteen logistiikkasolmujen kehittämisessä? Millaista se on? 
 Miten kuntien välistä ja valtion kanssa käytävää vuoropuhelua voitaisiin edistää?  
 Mitkä välineet ja menetelmät ovat olleet parhaimmat kuntien välisessä ja valtion kanssa käytävässä yhteistyössä; yhteisen tahtotilan 

muodostamisessa ja sitoutumisen kannalta? Miten käytännön toimeenpanemista voisi edistää?  
 Miten ja millaista seudullista suunnittelua ja yhteistyötä on liikenteen ja tavaralogistiikan osalta? Miten yhteinen liikenteen ja logistiikan 

seudullinen näkemys muodostetaan?  
 Miten tavaralogistiikkaa yhteensovitetaan asumisen, kaupunkikehittämisen ja henkilöliikenteen kehittämisen suhteen? 
 Millaisia haasteita on ollut logistiikan ja kaupunkikehittämisen yhteensovittamisessa? (keskustahankkeet, väyläinvestoinnit, ruuhkautuminen). 

Onko miten pyritty ratkaisemaan? 
 Miten kaupan, teollisuuden ja kuljetusyritysten varastojen ja terminaalien sijoittumista ohjataan kaupunkiseudulla? Yritysalueprofiloinnit? 

Miten tavaraketju näkökulma näkyy eri suunnittelun tasoilla? Miten se pitäisi huomioida/näkyä suunnitelmissa? on se suunnittelun taso ja taho 
missä katsotaan logistiikan kehittämistä kokonaisuutena (seudulla/kaupungissa)?  
 Miten ylimaakunnallisten ja pitkien matkojen kuljetusten näkökulma huomioidaan logistiikkasolmujen ja alueellisen logistiikkaverkon 

suunnittelussa? 
 Miten citylogistiikka on kehitetty case-kaupungissa? Miten se huomioidaan muun logistiikkaverkon suunnittelussa? 
 Miten ilmastotavoitteet on huomioitu tavaralogistiikkasolmujen kehittämisessä?  
 Minkälaisia keinoja on käytetty ilmastotavoitteiden taklaamiseksi logistiikassa (ja liikenteessä) 

 
Viimeiset viestit valtiolle:  
 Mitä pidätte tulevaisuudessa tärkeänä ja huomioimisen arvoisena logistiikkasolmujen kehittämisessä mitä pitää huomioida? 
 Mitä muuta tulisi mieleen, vapaa sana 
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Tavaralogistiikkakysely: 
 
Tämä kysely on osa ”Tulevaisuuden tavaralogistiikkasolmut kaupunkiseutujen elinvoimaisuuden kehittämisessä”- esiselvitystä. Kyselyn 
tavoitteena on luoda tilannekatsaus logistiikkasolmujen kehittämisen nykytilaan kunnissa ja kytkeytymistä ylikunnalliseen liikenteen ja logistiikan 
suunnitteluun.  Selvityksessä kiinnitetään huomiota etenkin kaupunkirakenteen kannalta keskeisellä sijainnilla olevien solmujen kehittämiseen. 
Esiselvityksen tavoitteena on uusien menetelmien ja välineiden kehittäminen ja paikallisten näkökulmien välittyminen entistä paremmin kuntien ja 
valtion väliseen vuoropuheluun. 
 
Tämä kysely on tarkoitettu kaupunkien ja kuntien kaupunkikehityksen- ja maankäytön suunnittelun asiantuntijoille ja päättäjille, kuntien 
liikenteen ja logistiikan asiantuntijoille sekä elinkeinoelämän edustajille. Mikäli koet että et ole oikea henkilö vastaamaan kyselyyn, välitäthän 
kyselyn eteenpäin organisaatiossa henkilölle, joka on sopiva vastaamaan kyselyyn.  
 
Kyselyssä käytettävästä käsitteistöstä:  
 
Logistiikkasolmulla tarkoitetaan tavaraliikenteen kuljetusketjun solmua, jossa kuljetettu tavara siirretään kulkuvälineestä toiseen. Logistiikka-
solmulla voidaan tarkoittaa esim. ratapihoja, satamia, erikokoisia logistiikkakeskuksia, teollisuuden ja kaupan terminaaleja ja varastoja. Niissä voi 
olla sekä henkilöliikennettä-, että tavaraliikennettä tai vaihtoehtoisesti vain tavaraliikennettä. Valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävillä 
logistiikkasolmuilla tarkoitetaan lentokenttiä, satamia ja ratapihoja.  
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Kyselyssä on seitsemän kohtaa ja kyselyyn vastaaminen kestää arviolta 20 minuuttia, varaathan aikaa kyselyn vastaamiseen.  
Lisäohjeita vastaamiseen löydät kunkin kysymyksen kohdalta. 
 

1. Ensiksi kartoitetaan logistiikkasolmujen kehittämistä yleisesti alueellasi ja logistiikan yhteyttä muuhun suunnitteluun. Mitä mieltä olet 
seuraavista väittämistä?  
 
Vastausohjeet: Täysin eri mieltä, jokseenkin eri mieltä, ei samaa eikä eri mieltä, jokseenkin samaa mieltä, täysin samaa mieltä, ei osaa sanoa 

 
 Omassa kunnassa on strategia ja toimenpiteet määritetty valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävien logistiikkasolmujen osalta 
 Kaupunkiseudulla on strategia ja toimenpiteet määritetty valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävien logistiikkasolmujen osalta 
 Maakunnassa on yhteinen visio ja strategia valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävien logistiikkasolmujen osalta 
 Valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävien logistiikkasolmujen kehittämistä katsotaan seudullisen MALPE-suunnittelun kautta 
 Omassa kunnassa on laadittu suunnitelma kaupan, kuljetusliikkeiden, teollisuuden yritysten logistiikkakeskusten/varastojen/terminaalien alueellisesta 

sijoittumisesta  
 Omassa kunnassa on laadittu suunnitelma ja määritetty toimenpiteet jakelu- ja keräysliikenteen kehittämiseksi (citylogistiikka) 
 Tavaralogistiikkaa katsotaan kunnassa tavaraketjun näkökulmasta runkoliikenteen solmuista viimeisiin kilometreihin saakka 
 Valtakunnallisten ja kansainvälisten pitkän matkan kuljetusten tarpeet on huomioitu logistiikkasolmujen suunnittelussa 
 Kestävän yhdyskuntarakenteen periaatteet ohjaavat kunnassa kaikkien logistiikkasolmujen sijoittelua ja suunnittelua  
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2. Seuraavassa kysymyksessä kartoitetaan kuntien tavaralogistiikkasolmujen kehittämiseen liittyviä ilmasto- ja päästövähennysnäkökulmia. Mitä 
mieltä olet seuraavista väittämistä? Vastaa tämän hetkisen tilanteen mukaisesti.  
 
Vastausohjeet: Täysin eri mieltä, jokseenkin eri mieltä, ei samaa eikä eri mieltä, jokseenkin samaa mieltä, täysin samaa mieltä, ei osaa sanoa  

 
 Kunnassa on tehty tavaralogistiikan arviointi/riskienarviointi ilmastonmuutoksen vaikutusten huomioimiseksi  
 Logistiikkasolmujen ilmastotavoitteet on integroitu osaksi kunnan ilmastostrategiaa tai toimintasuunnitelmaa 
 Kaavoituksen tiivistämistavoite tunnistetaan osana tavaralogistiikan ilmastotavoitteita 
 Julkisen liikenteen ja kävelyn- ja pyöräilyn kehittäminen tunnistetaan osana tavaralogistiikan ilmastotavoitteita 
 Logistiikan raideliikennettä ja raiteisiin tukeutuvia logistiikkasolmuja on kehitetty tietoisesti ilmastotavoitteista  
 Kehittämisessä etusijalla ovat eri kuljetusmuodot yhdistävät tavaralogistiikkasolmut  
 Pyrimme edistämään yhteiskäyttöisten logistiikkakeskusten käyttöönottoa  
 Logistiikan kehittämisessä on hyödynnetty digitalisaatiota ja automaatiota  
 Valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittäviin logistiikkasolmuihin on lisätty vaihtoehtoisilla energiamuodoilla kulkeville kuljetusvälineille lataus/tankkaus-

pisteitä 
 Tavaralogistiikkasolmujen infran kehittämisessä on huomioitu energiatehokkuus ja vähäpäästöisyys   

 
 
Arvioi vielä seuraavia väittämiä: 
 

 Kaupungin/kunnan logistiikkaverkon kehittämistä ohjaa ilmastonäkökulma  
 Kaupunkiseudun logistiikkaverkon kehittämistä ohjaa ilmastonäkökulma  
 Tulevan maakunnan logistiikkaverkon kehittämistä ohjaa ilmastonäkökulma   

 
Avoin vastaus. Tähän voit kirjoittaa mitä muita ilmastotekoja kaupunkisi/kuntasi tekee, mitä kyselyllä ei kartoitettu. Voit myös kirjoittaa mitä 
ajatuksia ilmastotavoitteiden saavuttaminen sinussa herätti.  
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3. Seuraavassa kysymyksessä kartoitetaan millaisia yhteistyömenetelmiä ja välineitä valtakunnallisesti ja kansainvälisesti merkittävien 
tavaralogistiikkasolmujen kehittämisessä on käytössä kunnissa. 
 
Vastausohjeet: Laita raksi kaikkiin niihin menetelmäkohtiin, jotka ovat käytössä. Tämän jälkeen valitse listasta kolme mielestäsi tärkeintä 
välinettä ja laita ne tärkeysjärjestykseen numeroimalla kohdat 1-3 (1 = tärkein)  
 
 

 MAL-sopimus (valtio + kunnat)  
 Kasvusopimus (valtio + keskuskaupunki + muut yhteistyökumppanit)  
 Liikenneviraston kanssa tehtävät aie- ja kehittämissopimukset 
 Alueelliset sopimukset valtion alueviranomaisen kanssa (AVI, ELY)  
 Maakuntastrategia  
 Maakuntakaava 
 Seutustrategia  
 Seudun rakennesuunnitelma  
 Kuntien väliset yhteistyösopimukset  
 Kaupunkistrategia/kunnan oma strategia  
 Yleiskaava  
 Asemakaava  
 Erilliset logistiikkaan ja maankäyttöön liittyvät selvitykset ja toimenpideohjelmat 
 Muu, mikä________________  

 
 
Kolme tärkeintä yhteistyövälinettä/menetelmää ovat: 
 
X 
X 
X 
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4. Mitkä ovat olleet tärkeimmät yhteistyökumppanit erityyppisten tavaralogistiikkasolmujen kehittämisessä?  
Vastausohjeet: Raksi ruutuun tehtävä (voit valita useampia).  
 

 Oleellisimmat kehittäjäkumppanit satamien/meriliikenteen kehittämisessä ovat olleet:  
Logistiikka-alan valtion toimijat (esim. Liikennevirasto, valtio-omisteiset yhtiöt, alueelliset viranomaiset)  
Oman kunnan virkamiehet   
Kunnan luottamushenkilöt  
Ympäristökunnat  
Kaupunkiseutu  
Maakunta  
Kansainväliset yhteistyökumppanit  
Yksityiset maan- ja kiinteistöjen omistajat (sijoittajat) 
Yksityiset logistiikka-alan yritykset ja liikennöitsijät  
Muu, mikä?__________________________ 

 
 Oleellisimmat kehittäjäkumppanit lentoliikenteen kehittämisessä ovat olleet:  

Logistiikka-alan valtion toimijat (esim. Liikennevirasto, valtio-omisteiset yhtiöt, alueelliset viranomaiset)  
Oman kunnan virkamiehet 
Kunnan luottamushenkilöt  
Ympäristökunnat 
Kaupunkiseutu 
Maakunta  
Kansainväliset yhteistyökumppanit  
Yksityiset maan- ja kiinteistöjen omistajat 
Logistiikka-alan yritykset ja liikennöitsijät 
Muu, mikä?__________________________ 
 

 Oleellisimmat kehittäjäkumppanit raideliikenteen kehittämisessä ovat olleet:  
Logistiikka-alan valtion toimijat (esim. Liikennevirasto, valtio-omisteiset yhtiöt, alueelliset viranomaiset)  
Oman kunnan virkamiehet 
Kunnan luottamushenkilöt 
Ympäristökunnat 
Kaupunkiseutu  
Maakunta  
Kansainväliset yhteistyökumppanit 
Yksityiset maan- ja kiinteistöjen omistajat 
Logistiikka-alan yritykset ja liikennöitsijät  Muu, mikä?__________________________ 
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 Oleellisimmat kehittäjäkumppanit kumipyöriin tukeutuvien merkittävien logistiikkakeskusten kehittämisessä ovat olleet:  

Logistiikka-alan valtion toimijat (esim. Liikennevirasto, valtio-omisteiset yhtiöt, alueelliset viranomaiset)   
Oman kunnan virkamiehet  
Kunnan luottamushenkilöt  
Ympäristökunnat 
Kaupunkiseutu 
Maakunta 
Kansainväliset yhteistyökumppanit 
Yksityiset maan- ja kiinteistöjen omistajat 
Logistiikka-alan yritykset ja liikennöitsijät  
Muu, mikä?__________________________ 

 
 Oleellisimmat kehittäjäkumppanit kumipyöriin tukeutuvien pienempien logistiikkakeskusten kehittämisessä ovat olleet:  

Logistiikka-alan valtion toimijat (esim. Liikennevirasto, valtio-omisteiset yhtiöt, alueelliset viranomaiset)  
Oman kunnan virkamiehet  
Kunnan luottamushenkilöt 
Ympäristökunnat 
Kaupunkiseutu 
Maakunta 
Kansainväliset yhteistyökumppanit 
Yksityiset maan- ja kiinteistöjen omistajat 
Logistiikka-alan yritykset ja liikennöitsijät  
Muu, mikä?__________________________ 
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5. Viimeinen kysymys kartoittaa logistiikkasolmujen suunnitteluun liittyvää yhteistyötä ja erityyppisten logistiikkasolmujen suunnittelua  

 
Vastausohje: Täysin eri mieltä, jokseenkin eri mieltä, ei samaa eikä eri mieltä, jokseenkin samaa mieltä, täysin samaa mieltä, ei osaa sanoa 

 
 Kunnan toimialojen välinen yhteistyö on ollut riittävää valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävien logistiikkasolmujen kehittämisessä  
 Seudun kunnat ovat sitoutuneet noudattamaan yhteisiä logistiikan tavoitteita ja suunnitelmia 
 Seudullinen logistiikan kehittämisstrategia muodostuu kuntien tasapuolisen vuorovaikutuksen tuloksena 
 Ympäristökuntien kanssa on laadittu suunnitelma kaupan, kuljetusliikkeiden, teollisuuden yritysten logistiikkakeskusten/varastojen/terminaalien alueellisesta 

sijoittumisesta  
 Ympäristökuntien kanssa on laadittu suunnitelma citylogistiikan kehittämiseksi 
 Valtakunnallisesti/kansainvälisesti merkittävien logistiikkasolmujen kehittäminen perustuu omassa kunnassa objektiiviseen ja riittävään tietoon  
 Kuntien omat kaupunkikehittämisen tavoitteet on saatu sovitettua hyvin yhteen valtakunnallisen liikenteen- ja logistiikan kehittämistavoitteiden kanssa  
 Viestintä ja yhteydenpito valtion edustajien suuntaan käytännön kysymysten selvittämiseksi on sujuvaa ja riittävällä tasolla 
 Valtionhallinnon viranomaisten yhteistyö logistiikan kehittämiskokonaisuuksien koordinoinniksi on riittävällä tasolla 
 Satamien ja niihin liittyvien väylien keskeiset kehitystarpeet tunnistetaan yhdessä ympäristökuntien ja elinkeinoelämän edustajien kanssa 
 Satamalogistiikkahankkeiden käynnistämiseen ja koordinointiin on kunnassa vakiintuneet yhteistyöprosessit ja toimintatavat 
 Roolien ja vastuiden jako valtion edustajien kanssa satamien kehittämisessä on selkeätä   
 Ratapihojen ja niihin liittyvien väylien keskeiset kehitystarpeet tunnistetaan yhdessä ympäristökuntien ja elinkeinoelämän edustajien kanssa 
 Ratapihojen kehittämishankkeiden koordinointiin on kunnassa vakiintuneet yhteistyöprosessit ja toimintatavat 
 Roolien ja vastuiden jako valtion edustajien kanssa ratapihojen kehittämisessä on selkeätä   
 Lentokenttien ja niihin liittyvien väylien keskeiset kehitystarpeet tunnistetaan yhdessä ympäristökuntien ja elinkeinoelämän edustajien kanssa 
 Lentokenttien kehittämishankkeiden koordinointiin on kunnassa vakiintuneet yhteistyöprosessit ja toimintatavat 
 Roolien ja vastuiden jako valtion edustajien kanssa lentokenttien kehittämisessä on selkeätä   

 
Lopuksi kerro vielä mielipiteesi seuraavista väittämistä. 
 

 Valtakunnallisesti merkittävien logistiikkasolmujen strategisessa suunnittelussa toteutuu riittävä vuoropuhelu valtion ja kuntien välillä 
 Valtakunnallisesti merkittävien logistiikkasolmujen kehittämisessä tarvittaisiin seututason toimija, joka vastaisi kokonaisuuden kehittämisestä  
 Valtakunnallisesti merkittävien logistiikkasolmujen kehittämisessä tarvittaisiin vahvempi maakuntatason ohjaus  
 Logistiikkasolmujen kehittämistä edistäisi parhaiten kuntien ja valtion suorat sopimusmenettelyt  
 Logistiikkasolmujen kehittämiseksi tulisi kehittää ja sallia uusia, innovatiivisiakin rahoitusvälineitä  
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Voit vielä kirjoittaa alle millaisia ajatuksia kysymykset sinussa oikein herättivät? Voit myös kirjoittaa tavaralogistiikkasolmujen kehittämissuosituksia 
ml. investointi- ja rahoituskysymykset.  
 
 
 
 
 

 
Alla olevaan laatikkoon voitte antaa ideoita ja kehittämistarpeita mahdollisen logistiikan kehittämishankkeen käynnistämiseksi 
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