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THVISTELMA:

Logistiikka ja kuljetusketjun hallinta on térked osa monen yrityksen toimintaa. Logistiikkakeskukset ovat
yksi vaihtoehto vastaamaan logistiikan haasteisiin jatkuvasti muuttuvassa ja haastavassa toimintaymparis-
tossé. Tassd tutkielmassa perehdytdédn logistiikkakeskuksen toimintaedellytyksiin ja sen rooliin osana
kuljetusketjua. Liséksi tarkastellaan alueellisten logistiikkakeskushankkeiden etenemisté ja tulevaisuuden
nakymia.

Tutkielma perustuu Kirjallisiin lahteisiin ja asiantuntijahaastatteluihin. Kirjallisuuden perusteella vaikut-
taa, ettd késitteend logistiikkakeskus on melko laaja ja rinnakkaisia, merkitykseltd&dn hieman toisistaan
poikkeavia termejé on useita. Logistiikkakeskuksen menestyksekas toiminta edellyttd4d monien eri osa-
alueiden hallintaa, joita ovat muun muassa liikeidea, palvelut, intermodaalisuus, toimijoiden yhteistyo
seka sijainti.

Asiantuntijahaastattelujen perusteella voidaan todeta, ettd sijainti seké alueen liikenne- ja tavaravirrat ovat
ensiarvoisen térkeita tekijoitd logistiikkakeskuksen ja logistiikkakeskushankkeen menestykselle. Liséksi
logistiikan odotetaan I&hitulevaisuudessa keskittyvan entistd enemman erilaisille logistiikka-alueille. Yksi
l&hitulevaisuuden kysymysmerkeista logistiikan suhteen on puolestaan rautatielogistiikan heikko nykytila
sekd se, miten rautatielogistiikka tulee jatkossa kehittyméén. Tutkielmassa selvisi myos, ettd logistiikka-
keskushankkeen etenemisesté voidaan erottaa tiettyjd vaiheita, joita ovat tarpeen havaitseminen, sijainnin
I6ytdminen, kaavoitus ja suunnittelu, k&yttdjat ja rakentaminen, seké kehitys ja yhteistyo.
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1. JOHDANTO

Suuri osa monen yrityksen menoista muodostuu kuljetuksista ja varastoinnista. Logis-
tilkkakeskus on yksi keinoista, joilla on pyritty uudella tavalla vastamaan kuljetusketjun
haasteisiin. Logistiikkakeskuksen suurin voimavara on siind, ettd kaikki logistiset palve-
lut ja toiminnot 10ytyvat niin sanotusti saman katon alta. Samanaikaisesti pyritdan tuot-
tamaan asiakkaille myos sellaisia palveluja, jotka on perinteisesti hoidettu asiakkaan
toimesta. Téllaisia palveluja ovat esimerkiksi tuotteen viimeistely tai réataléinti asiak-
kaan tarpeiden mukaan. Logistiikkakeskus voi olla my6s vastaus pienemman yrityksen
logistiikan hoitoon, silld keskus voi tarjota ikd&n kuin "avaimet kateen" kokonaisuuksia,
jolloin keskus hoitaa kaikki logistiikkaan liittyvét toiminnot asiakkaan puolesta. Toi-
saalta logistiikkakokonaisuuksien oston sijaan osa asiakkaista saattaa vain vuokrata va-

rastotilaa keskuksesta ja hoitaa muun toiminnan itse.

Logistiikkakeskus on termind melko yleinen ja sitd kaytetddn monessa yhteydessa.
Termin tarkka maaritelma ei kuitenkaan ole taysin vakiintunut ja logistiikkakeskuksella
voidaankin tarkoittaa varsin erilaista toimintaa. Suppeimmassa merkityksessa logistiik-
kakeskuksella saatetaan tarkoittaa yhden yrityksen varastoa tai terminaalia. Laajimmil-
laan logistiikkakeskus voi tarkoittaa laajaa kokonaisuutta, jossa on useita eri logistiikka-
alan toimijoita, jotka tarjoavat monia eri palveluja ja joilla on useita eri asiakkaita.

1.1. Tutkielman tavoitteet, aineisto ja rakenne

Tutkielman tavoitteena on avata logistiikkakeskuksen kasitettd ja tarkastella logistiikka-
keskuksen toimintaedellytyksia. Lisaksi tarkastellaan ajankohtaisia alueellisia logistiik-
kakeskushankkeita ja selvitetddn mitka tekijat ovat hankkeiden menestyksen kannalta
tarkeitd. Tutkielman tutkimuskysymykset voidaan asettaa seuraavasti:

1. Mité logistiikkakeskuksen késite pitaa sisalladn ja mitkd ovat logistiikkakes-

kuksen toiminnan osa-alueet?



2. Millaisia esimerkkejé logistiikkakeskushankkeista 16ytyy Suomesta ja miten
ne eroavat toisistaan?

3. Mitka ovat logistiikkakeskushankkeen menestykselle tarkeimpié tekijoita ja
miten logistiikkakeskushanke etenee?

Tutkielman teoriaosa pohjautuu alan kirjallisuuteen, artikkeleihin, tutkimuksiin ja inter-
net sivuihin. Logistiikkakeskushankkeiden tarkastelu suoritetaan padasiassa interne-
taineiston perusteella ja hankkeiden menestyksen kannalta tarkeitd asioita selvitetddn
asiantuntijahaastattelujen avulla. Tutkielma rakentuu johdannosta, teoriaosasta, keskus-
ten ja hankkeiden tarkastelusta sekd johtopaatoksista. Tutkimuskysymysten osalta tyo
etenee siten, ettd ensimmaiseen kysymykseen vastataan luvussa kaksi, toiseen kysy-

mykseen luvussa kolme ja viimeiseen kysymykseen luvussa nelja.

1.2. Kasitteet

Logistiikkakeskus on kasitteend ja ilmiond yhd melko uusi, joten vakiintunutta maari-
telmad ei ole viel& muodostunut. Termin k&ytt4jasta riippuen logistiikkakeskus voi saa-
da monia muotoja ja toisistaan poikkeavia merkityksia, siksi sen yksiselitteinen maérit-
tdminen onkin vaikeaa (Lahtinen & Pulli 2012: 16-17).

Bentzenin (2002) mukaan logistiikkakeskus on tietylla alueella sijaitseva keskus, johon
voi siséltya kuljetuksiin, logistiikkaan, tuotteiden jakeluun ja tuotantoon liittyvia toimin-
toja (kuvio 1). Kaytdnndssa tdma tarkoittaa varastointia, jakelua, toimisto- ja tukitehté-
vid seka kuljetusvélineiden huoltoa. Logistiikkakeskuksen toiminta voi olla kansallista
tai kansainvalistd. Omistussuhteiltaan logistiikkakeskukset saattavat poiketa toisistaan.
Keskuksen omistus voi kuulua alueen toimijoille tai omistajana voi olla ulkopuolinen
organisaatio. Vapaan Kilpailun sé&nt6ja noudattaen logistiikkakeskuksen téytyy olla

avoin kaikille mukana oleville toimijoille.



//Fl_\\\

Logistiikkakeskus
Rakennusten ja palveluiden Uusien toimintojen ja palveluiden
toiminta ja huolto kehittdminen ja toteutus
E
Itseniiiset vritysyhksikot Kuljetusyritykset Palvelut
- Yiginen rahtiterminaali - Kuormankuljettajat - Tulli
- Jakelukeskus - Huolitsijat - Satama
- Varastohotell| - Laivanvarustajat - Postipalvelut
- Kontiiterminaali - Laivanselvittajat - Viranomaiset {eldinkaranteeni)
- Kylmavarastotermimaal - Ahtaajat - Mitat ja painot -osasio
- Yhdistelmaterminaali - Kuljettajat - Vakuutus- ja lakipalvelut
- Tekninen laitteisto - Rautatistoimijat - Pankki
- Paivelukeshus - Laivanomistajat - Peravaunuvuockraus
- Tietocliikenne ja - limarahti -Tayitoasema
viestintakeskus - Terminaali operaattori - Korjaustilat
- Kuljetustutkimus & - Sosiaalitilat
koulutus
- Vaarallisten ainesden varasto
- Kokoonpano ja pakkaus
|

Kuvio 1. Logistiikkakeskuksen eri toimijoita ja palveluja (Bentzen 2002).

Logistiikan maailman (2013) maé&ritelmad on hyvin samanlainen, sen mukaan logistiik-
kakeskus on tuotteiden hankinnan, varastoinnin ja jakelun yhdistava toiminnallinen kes-
kus. Logistiikkakeskus voi olla joko ainoastaan yhden toimijan k&yttoéon tarkoitettu tai
se voi toimia usean eri yrityksen keskuksena. Usean yrityksen keskuksessa kustannukset
voidaan jakaa eri toimijoiden kesken esimerkiksi suhteutettuna varastopaikkojen ja tyo-

voiman kayttoon.

Myos Stabenau (1996: 24) toteaa, ettd logistiikkakeskukselle on vaikea antaa tarkkaa
madritelmad. Yleiselld tasolla han nékee logistiikkakeskuksen linkkind usean kuljetus-
muodon, sek& mahdollisesti pitkinmatkan ja paikallisten kuljetusten valill4. Lisaksi lo-
gistiikkakeskus tarjoaa kayttajilleen lisdarvoa erilaisten kayttajalédhtoisten palvelujen ja
useiden toimijoiden yhteistydsta syntyvien mittakaavaetujen myo6ta. Tavallisten logistis-
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ten toimintojen lisdksi logistiikkakeskuksessa voidaan suorittaa esimerkiksi joitain tuot-

teen valmistukseen tai kokoonpanoon liittyvia toimintoja.

Yleisen madritelman lisdksi Stabenau (1996: 25) jaottelee logistiikkakeskukset niiden
kayttajan ja kayttotarkoituksen mukaan. Karkeasti logistiikkakeskukset voidaan jakaa
yhden toimijan kayttdmiin keskuksiin ja usean toimijan jakamiin keskuksiin. Yhden
toimijan keskukset voidaan edelleen jakaa teollisuuden ja kaupan alan keskusvarastoi-
hin seké logistiikka ja kuljetusalan yritysten logistiikkakeskuksiin.

Teollisuuden ja kaupan keskusvarastoissa saapuvat tavaraerat kootaan yhteen ja toimite-
taan keskusvarastosta suurempina erind eteenpdin omiin toimipisteisiin tai ostajille.
Esimerkiksi teollisuusyrityksellda voi olla asiakkaita ja toimipisteitd ympéri maailmaa.
Ennen lopullista toimitusta yritykselta tilatut tavarat kerétdan keskusvarastoon ja lahe-
taan sieltd yhtend suurena erdna alueelle, jolle tavaroita on tilattu. Keskusvarastojarjes-
telmén avulla saadaan pienennettyd varastossa olevan tavaran maéraa ja varastojen tar-
vetta, ja tdman myoté pienennettyd varastoihin sidotun pddoman mééraa. Liséksi toimi-

tuskustannukset pienenevat ja varastonseuranta helpottuu. (Stabenau 1996: 25-26.)

Logistiikka ja kuljetusalan yritysten logistiikkakeskukset ovat ennen kaikkea uudelleen-
lastauspaikkoja, joissa eri kuljetusmuotoja ja tavaraeria yhdistetddn mahdollisimman
tehokkaasti pyrkimyksend véhentda kuljetuskustannuksia etenkin pitemmilla matkoilla.
Kuljetusalan keskuksiksi voidaan laskea myods esimerkiksi rautatieyhtididen varastot,
joihin tavaraa kerét&an niin kauan kunnes sitd on riittdvasti kannattavaa kuljetusta var-
ten. (Stabenau 1996: 26-27.)

Europlatformsin (2004: 1) raportissa todetaan etté logistiikkakeskuksista voidaan maas-
ta ja yhteydesta riippuen puhua monella eri termilld. Englanninkielisia nimityksia ovat
esimerkiksi: logistics park, logistics center, logistics centre, platform freight terminal,
transport centre, freight village ja transport center. Osassa englanninkielista Kirjallisuut-
ta kéytetddn myos termeja logistics hub ja logistics cluster, joiden voidaan tietyssa yh-

teydessa ajatella tarkoittavan samanlaista toimintaa kuin logistiikkakeskus.
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Logistiikkakeskus on Europlatformsin (2004: 3) mukaan tietyssa paikassa sijaitseva

keskus, jossa suoritetaan kuljetuksiin, logistiikkaan ja tavaranjakeluun liittyvid toimin-

toja niin maan siséiselld kuin kansainvaliselld tasolla. Liséksi toiminta on kaupallista ja

toimijoita on useita. Tydvalineiden ja tilojen omistus voi olla logistiikkakeskuksen kayt-

t4jilla tai vastaavasti voidaan vuokrata ulkopuoliselta taholta. Toivottavaa olisi myos,

ettd toimintaan tarvittavat julkiset laitokset sijaitsisivat logistiikkakeskuksen alueella ja

ettd keskus tukisi mahdollisimman montaa eri kuljetusmuotoa: maantie-, rautatie-, len-

to- ja vesikuljetuksia. Logistiikkakeskuksen menestyksen ja sujuvan toiminnan kannalta

on hyvd, jos keskusta hallinnoi yksi virallinen, mielelldén julkishallinnollinen tai valtion

liikelaitos -tyylinen toimija.

Lahtinen ja Pulli (2012: 17-19) toteavat, ettd kaikessa yksinkertaisuudessaan logistiik-

kakeskus on alue, joka sisdltdd kuljetusta, varastointia ja jakelua koskevia toimintoja.

Kyseesséa on siis alue, jolle edelld mainittuja toimintoja harjoittavat yritykset sijoittuvat.

Tallainen alue on kirjoittajien mukaan lahinnd lansieurooppalainen logistiikka-alue, eli

rahtiliikennekyla (freight village). Logistiikka-alueen liséksi Lahtinen ja Pulli jakavat

logistiikkakeskukset kuuteen eri ala-luokkaan niiden erilaisten perusominaisuuksien,

toiminnan ja elinkaaren vaiheen, sekd maankayton ja kaavoituksen perusteella (taulukko

1).

Taulukko 1. Logistiikkakeskusten jaottelu (Lahtinen & Pulli 2012: 19).

Luokka | Nimi Maarittely

LO Logistiikkavydhyke Logistiikkakeskittymien, -alueiden ja -keskusten muo-
dostama, usein paavaylien suuntainen vydhyke.

L1 Logistiikkakeskittyméa "Itsestdan” muodostunut logistiikkakeskusten ja alueiden
tilvisryhm@, usean hallinnoima, useita toimijoita.

L2 Logistiikka-alue Jérjestaytyneesti muodostunut, logistiikkatoiminnoille
tarkoitettu alue, freight village, jossa useita logistiikka-
keskuksia, varastoja yms. logistiikkatoimintoja lisapalve-
luineen. Useita toimijoita.

L3 Logistiikkapalvelukeskus | Kaikille asiakkaille avoin logistiikkakeskus. Tietyn ta-
hon hallinnoima, mahdollisesti useita toimijoita.

L4 Logistiikkakeskus ”Suljetun piirin” eli tietyn kauppaketjun tai teollisuusyri-
tyksen oma logistiikkakeskus tai keskusvarasto, josta
tavaraa toimitetaan vain ko. yrityksen omiin tarpeisiin.

L5 Varasto, Terminaali Yksityisten omistamia varastoja yms., pinta-ala alle

10000 m2.
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Edella esitettyjen logistiikkakeskuksen maaritelmien perusteella voidaan péaatya siihen
tulokseen, ettd logistiikkakeskus on yleistason termi, jonka karkea maéritelmé on suh-
teellisen vakiintunut. Kuitenkin eroja eri termien ja erikielisten termien méaaritelmien
valilla on ja ne koskevat pé&éasiassa toiminnan laajuutta ja toimijoiden maaréé. Liséksi
kirjallisuuden ja tutkimuksen ulkopuolella logistiikkakeskustermid saatetaan kéyttaa
valjemmin. Kaytdnndssa mitd tahansa paikkaa, jossa suoritetaan logistisia toimintoja,
saatetaan kutsua logistiikkakeskukseksi.

Logistiikkakeskus voidaan hyvin kiteyttdd Saksan logistiikkakeskusliittoa (2014) mu-
kaillen kolmeen kohtaan. Logistiikkakeskus on:

— kuljetusyritysten, logistiikkapalvelun tarjoajien ja logistiikkaintensiivisten
kaupallisten ja tuotannollisten yritysten muodostama alue.

— Yyhteydessé véhintaan kahteen eri kuljetusmuotoon.

— paikallisen logistiikkakeskusalueen kehittdjan hallinnoima ja se tavoittelee

yritysten valista yhteistoimintaa synergiaetujen saavuttamiseksi.

Kolmannen osapuolen logistiikka (3PL) -toimijat ovat k&ytanndssé yrityksia, jotka to-
teuttavat logistisia toimintoja asiakasyritysten puolesta (Delfmann, Albers & Gehring
2002: 203). 3PL onkin toimintansa suhteen varsin I&helld logistiikkakeskuksen toimin-
takuvausta. Kolmannen osapuolen logistiikka voidaan jakaa monella tavalla toiminnan
laajuuden ja erikoistumisen mukaan (taulukko 2). Esimerkiksi 10ytyy toimijoita, jotka
suorittavat vain muutamaa toimintoa kuten kuljetuksia ja varastointia. Toisena d4ripaané
I6ytyy 3PL toimijoita, jotka toteuttavat asiakkailleen kokonaisia logistisia ratkaisuja.
(Berglund, van Laarhoven, Sharma & Wandel 1999: 63-64.)
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Taulukko 2. Kolmannen osapuolen logistiikkatoiminnot (Delfmann ym. 2002: 204).

Fyysiset toiminnot

Ei fyysiset toiminnot

Logistiikan perustoi- | Lisdarvotoiminnot Johto ja tukitoi- | Taloudelliset toimin-
minnot minnot not

— Kuljetukset — Kokoonpano — Projekti hal- — Laskutus

— Huolinta — laadunvalvonta linnointi — Faktorointi

— Varastointi — Tilausten hal- — Konsultointi — Vakuutukset

— Materiaalin linata — Suunnittelu — Rahtimaksujen

kasittely — Palautukset — Analyysien hoito
— Pakkaaminen — Tilaus seuranta laadinta
— Lavoittaminen — Tilausten  ke-
rays ym.




14

2. LOGISTIHKKAKESKUKSEN TOIMINTA

Tassa luvussa késitellaan logistiikkakeskuksen toiminnan osa-alueita. Samalla vastataan
ensimmaiseen tutkimuskysymykseen eli siihen, mité logistiikkakeskuksen kasite pita

siséllaén ja mitka ovat logistiikkakeskuksen toiminnan osa-alueet.

Logistiikan kansainvalinen toimintaymparistd kehittyy jatkuvasti. Alalla on kehityspo-
tentiaalia niin markkinoiden toimivuuteen kuin yritysten toimintaan liittyen. Viimeai-
kaisia suuntauksia logistiikassa ovat tietojarjestelmien kehittyminen, varastointiin sitou-
tuvien kustannusten pienentdminen, kasvavat nopeus-, laatu- ja tdsmallisyysvaatimukset
kuljetuksille, ymparistondkékulmien huomioon ottaminen, kuljetusyritysten yhteistyo ja
yhé kattavampien palveluntuottajien muodostaminen. (Haveri 2007: 3).

Logistiikkakeskukset ovat osaltaan vastaus ja ratkaisu edelld mainittuihin logistiikan
kehityssuuntiin. Logistiikkakeskuksen menestyksekkadseen toimintaan ja perustamiseen
liittyy kuitenkin useita eri osa-alueita. On otettava huomioon sijainti ja siihen liittyvéat
vaatimukset, kyettavé yhdistaméaan erilaisia kuljetusmuotoja ja toimitusetdisyyksia seka
tuottamaan lisdarvoa asiakkaille. Logistiikkakeskuksen menestyksekas toiminta ja kehit-

tdminen edellyttad lisaksi useiden eri toimijoiden yhteistyota. (Haveri 2007: 14-20).

Haveri (2007: 17) erittelee logistiikkakeskuksen perustamisen kannalta huomionarvoisia
seikkoja seuraavasti:

— Logistiikkakeskuksen sijainti, liikeidea ja markkinat alueellisten, kansallisten

kansainvélisten tarpeiden ndkokulmasta

— Alueen kaavoitus ja maanomistus

— Hankkeen organisointi, markkinointi ja rahoitus

— Toimija- ja yhteistyoverkon kokoaminen

— Lis&arvon tuottaminen toimijoille ja asiakkaille

— Liikenneyhteyksien kapasiteetti ja kunto

— Tarvittava muu infrastruktuuri ja terminaalit

— Toiminnan kehittdminen tulevaisuudessa.
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Myo6s Du & Bergqvist (2010: 8-10) esittdd kahdeksan kohdan listan ominaisuuksista,
jotka ovat ensiarvoisen térkeitd logistiikkakeskuksen kehittdmiselle ja menestykselle.
Maantieteellinen kattavuus maarittdd kuinka suurelta alueelta keskus saa asiakkaansa ja
kuinka suurella alueella se toimii. Osa logistiikkakeskuksista toimii paikallisella tai kan-
sallisella tasolla, toiset jopa maailmanlaajuisesti. Kuljetusmuodot ja kuljetuskaytévat
kuvaavat logistiikkakeskuksen tukemia kuljetusmuotoja ja sitd, miten se sijoittuu mah-
dollisten kuljetuskéytavien varrelle tai solmukohtiin. Nykyisen intermoodaalikuljetusten
yleistymisen myo6ta logistiikkakeskukset kasittavat usein l&hes kaikki kuljetusmuodot.
Kolmannen osapuolen logistiikka tarkoittaa yhteistydkumppanin tuottamia kuljetuksiin
liittyvid palveluja ja ratkaisuja. Kolmannen osapuolen logistiikkatarjonta vaihtelee kes-
kuskohtaisesti. Lisaarvon tuottaminen on muodostunut melko yleiseksi logistiikkakes-
kuksissa. Lisdarvon tuottaminen eroaa kolmannen osapuolen logistiikasta siind, etta
toimet kohdistuvat suoraa tuotteeseen esimerkiksi paketoinnin tai tuotteen viimeistelyn
muodossa. Kaupalliset palvelut voivat tarkoittaa esimerkiksi hotellia, ravintolaa tai
pankkipalveluja. Kaupallisten palvelujen tarjonta tai sen puute ei kuitenkaan varsinai-
sesti liity logistiikkakeskuksen menestysmahdollisuuksiin, vaan kuvaa enemmén kes-
kuksen yhteytta ja integraatiota alueeseen. Hallinnolliset palvelut ja tullaus voivat olla
osa etenkin runsaasti kansainvélista liikennettd késittelevan logistiikkakeskuksen palve-
lutarjontaa. Markkinointi on tarke& osa minké& tahansa kokoluokan logistiikkakeskuksen
toimintaa. Yhteisty0 ja verkostot ovat automaattisesti osa logistiikkakeskuksen toimin-
taa, silld ne ovat tahtomattaankin osa kuljetusketjua. Yhteistyon laajuus voi kuitenkin
vaihdella huomattavasti.

Seuraavissa alaluvuissa kasitellaan logistiikkakeskuksen toimintaedellytyksia osin edel-
& mainittujen teemojen perusteella. Tarkastelun kohteena ovat logistiikkakeskuksen
lilkeidea, toiminnot ja palvelut, lisdarvon tuottaminen, intermodaalisuus, toimijat ja si-

dosryhmét seka sijainti.
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2.1. Liikeidea

Logistiikkakeskuksen suunnittelussa on sen toiminnan kannalta tarkedd méaérittda kes-
kuksen liikeidea, eli miksi suunnitteilla oleva keskus on tarpeellinen ja miksi se halu-
taan perustaa. Toisaalta voidaan miettid miten suunnitteilla oleva keskus poikkeaa jo
olemassa olevista ja miten se mahdollisesti tdydentad nykyista logistiikkaverkkoa. En-
nen kaikkea logistiikkakeskusta suunniteltaessa on huomioitava markkinalahtdisyys.
Logistiikkakeskuksen on vaikea menestyd mikali sijainti ja palvelut eivat kohtaa asiak-
kaiden tarpeita tai asiakaskanta on liian pieni, jolloin tavaramadrat jaavat kannattavan
toiminnan kannalta liian pieniksi. On siis mietittdvé tarkkaan mité tarjotaan, kenelle ja
miksi (Lahtinen & Pulli 2012: 19; Rantala & Eckhardt 2011b).

2.2. Toiminnot ja palvelut

Higgins ja Ferguson (2011: 39) esittavat lukuisia eri perustoimintoja, ominaisuuksia ja
palveluja, joita logistiikkakeskuksesta voi loytya. Naitd ovat: lastaus, varastointi ja va-
rastonhoito, kuljetusvélineen vaihto, rahdin Iapikulku, kuljetuserien yhdistely, vaarallis-
ten ja kylmien tavaroiden kasittely, jakelu, vartiointi sekd ympéarivuorokautinen palvelu.
Riippuen toiminnan laajuudesta, voidaan tarjota esimerkiksi tullaus- ja vakuutuspalvelu-
ja sekd muita tukipalveluja aina ruokalaan ja majoitukseen saakka. Myos Vafidis ja Oja-
la (1999: 50) méérittelevat tiettyja logistiikkakeskuksissa tapahtuvia perustoimintoja,

jotka voidaan helposti esittéda kuvion 2 avulla.
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Pitkan matkan
kuljetuket

Tavarankasitiely Varastointi

Logistiikkakeskuksen

ulkopuolinen tuotanto Logistiikkakeskuksessa

tapahiuva tuotanto

PR, konsultointi,
koulutus,
rahtikeskus

Kommunikointi,

JIT logistiikka

wvarastonhallinta

Lentorahti
Meri- ja sisavesi
rahti

Intermodaali-

siirrot Rautatierahti

Lyhyen matkan
kuljetukset

Kuvio 2. Logistiikkakeskuksen toiminnot (Vafidis & Ojala 1999: 50).

Du & Berggvist (2010: 6-7) jakavat logistiikkakeskuksen toiminnot kolmeen pé&ékoh-
taan (kuvio 3): perustoiminnot, tukitoiminnot, seka lisdarvopalvelut. Perustoimintoihin
katsotaan kuuluvan sellaiset perustavaa laatua olevat logistiset toiminnot, joita lahes
missé tahansa kuljetusterminaalissa suoritetaan. Téllaisia ovat varastointi, kuljetukset,
rahdin yhdistely, materiaalinkasittely, lajittelu ja pakkaus. Tukitoimintoja puolestaan
ovat sellaiset toiminnot, jotka melko suoraan liittyvat kuljetuksiin ja rahdin késittelyyn,
mutta niitd ei tarjota lahesk&én joka paikassa. Sellaisia ovat muun muassa lupa-asiat ja
tullaus sekd kuljetusvélineiden huolto ja kunnossapitopalvelut. Liséarvopalvelut ovat
sellaisia toimintoja, jotka eivat suoraan liity kuljetusketjuun, mutta helpottavat asiak-
kaan toimintaa tuotantoketjun loppupéassé ennen kuljetusvaihetta. Asiakkaille tarjotta-
via lisdarvopalveluja ovat esimerkiksi tuotteiden viimeistely, tuotteiden lopputarkastus,
tuotemerkintdjen liséys seké tuotteiden paketointi. Naiden toiminnan paakohtien lisaksi
logistiikkakeskuksiin liittyy lukuisia keskuksen siséisid toimintoja, jotka tukevat itse
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keskuksen toimintaa, mutta eivat suoraan vaikuta asiakkaisiin ja heille tuotettavaan pal-
veluun. Naita sisdisia toimintoja ovat muun muassa infrastruktuuri ja hallinto, talous ja

oikeusasioiden hoito, markkinointi, kehitys sek& henkildst6hallinta.

Logistiikkakeskuksen toiminnot

Keskuksen sisaiset toiminnat
— iInfrastruktuuri ja hallinto
— iTalous ja oikeusasiat

— iMarkkinointi

— iKehitys

— iHenkilostohallinta

Perus- Tuki- Lisaarvopal-
toiminnot toiminnot velut

Kuvio 3. Logistiikkakeskuksen toimintojen kuvaus (Du & Bergqgvist 2010: 8 mukail-

len).

Luonnollisesti jokaisesta logistiikkakeskuksesta ei 10ydy kaikkia aiemmin lueteltuja
ominaisuuksia ja toimintoja. Logistiikkakeskuksen toiminta ja palvelutarjonta riippuu
vahvasti sen toiminnan laajuudesta ja mittakaavasta, seka sijaintialueen maantieteellisis-
t4, taloudellisista ja poliittisista ominaisuuksista. On kuitenkin selvaa, ettéd logistiikka-
keskuksen on jatkuvasti oltava valppaana ja valmis tarkistamaan palvelujaan toimin-
taympériston muuttuessa. Toisaalta myos korkea erikoistumisaste voi johtaa hyviin tu-

loksiin riippuen toimintaympéristosta. (Du & Bergqvist 2010: 7.)
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2.3. Lisdarvon tuottaminen

Logistiikkakeskusten yhteydessa lisdarvon tuottamisella tai lisdarvopalveluilla tarkoite-
taan varsinaisten logistiikkatehtavien kuten kuljetusten ja varastoinnin lisaksi suoritetta-
via tehtdvid. Lis&arvopalvelut vaikuttavat usein suoraan tuotteeseen esimerkiksi loppu-
kokoonpanon muodossa ja ovat ndin ollen pois asiakkaan tyoméaarastd (ESCAP 2002:
25). Haastavaa lisdarvon tuottamisessa on etenkin se miten palvelusta saadaan asiak-
kaan kannalta houkutteleva, eli miten asiakas hyotyy siitd, ettd han ostaa palvelun sen
sijaan, etté tuottaisi sen itse (Berglund ym. 1999: 65).

2.4. Intermodaalisuus ja liikenneverkko

Logistiikkakeskukset ovat alueita, joissa eri kuljetusmuotoja ja kuljetuseria yhdistetaan.
Useita kuljetusmuotoja yhdistavia kuljetusmuotoja kutsutaan intermodaalisiksi kulje-
tuksiksi. Intermodaalisuuden myota logistiikkakeskus voi palvella asiakkaitaan parem-
min ja toisaalta usean kuljetusmuodon tarjoaminen lisdé logistiikkakeskuksen potentiaa-
listen asiakkaiden maara ja luo kilpailuetua muihin nédhden. Intermodaalisuuden myoté
myo0s logistiikkakeskuksen perinteinen toiminta-alue laajenee merkittavasti. (van Klink
& van den Berg 1998.)

Intermodaalisuus on noussut merkittavaksi asiaksi poliittisessa keskustelussa ja yritys-
maailmassa viimeisten vuosikymmenien aikana. Euroopan komissio (1997) paatti kehit-
t44 Euroopan sisdisia intermodaalisia kuljetuksia. Tavoitteiksi asetettiin selvittaa erilai-
sia yhteystyon lisddmiseen ja liikenneverkkojen kehittdmiseen liittyvia haasteita. Rodri-
gue, Comtois ja Slack (2013: 110-120) toteavat, ettd kuljetukset olivat pitkaan liikenne-
verkkoja hallinnoivien yritysten varassa, yhteistyd kuljetusmuotojen valilla oli varsin
vahdistd ja eri toimijat pyrkivat ajamaan vain oman kuljetusmuotonsa etuja. Eri kulje-
tusmuotojen véhainen kommunikointi vaikeuttaa kuljetusten sujuvuutta ja aiheuttaa hel-
posti turhia varastointijaksoja. Nykyadadn myos kuljetusten tarjoajat ovat kuitenkin ha-

vainneet yhdistettyjen kuljetusten edut.
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Mahdollisia kuljetusmuotoja ovat pééasiassa maantie-, rautatie-, meri- seké lentokulje-
tukset. Yleisesti ottaen sek& keskukselle ettd sen asiakkaille on eduksi mitd useampaa
kuljetusmuotoa logistiikkakeskus pystyy tukemaan. Intermodaaliset kuljetukset ovat
usein tavallisia kahden pisteen valisia kuljetuksia monimutkaisempia, mutta niiden su-
juva hallinnointi ja toteuttaminen vaatii useiden eri tahojen yhteistyota. Yhdistettyihin

kuljetuksiin liittyy usein myos kansainvélinen ulottuvuus. (Vafidis & Ojala 1999.)

Vafidis ja Ojala (1999) tuovat esiin yhdistetyistéd kuljetuksista niin kutsutut vaikuttimet,
joiden avulla tarkastellaan intermodaalisiin kuljetuksiin liittyvia tekijoitd. Vaikuttimista
tarkeimpid ovat poliittinen ja taloudellinen paatdksenteko, sekd infrastruktuuri. Poliitti-
sella ja taloudellisella paatoksenteolla tarkoitetaan sitg, ettd veroilla, tuilla ja laeilla voi-
daan vaikuttaa siihen, mita kuljetusmuotoa on kustannustehokkainta kayttaa. Esimerkik-
si Keski-Euroopassa pyritdén erilaisin poliittisin ja taloudellisin keinoin entistd enem-
man rajoittamaan maantiekuljetusten mééraa ja puolestaan lisaédmaan rautateiden kéyt-
t0a kuljetuksissa. Yhdistetyt kuljetukset ovat usein kansainvélisia ja siita syysta on otet-

tava huomioon eri maiden lait ja sdddokset.

Infrastruktuurista puhuttaessa Vafidis ja Ojala (1999) tarkoittavat, ettd intermodaaliset
kuljetukset kéyttdvat useamman kuin yhden kuljetusmuodon infrastruktuuria ja tésté
syysté infrastruktuurin hallinta ja kunnon varmistaminen on haasteellisempaa. Intermo-
daalisten kuljetusten ja nain ollen myos logistiikkakeskuksen tehokas toiminta nojaa
kaikkien kuljetusmuotojen infrastruktuurin tasaiseen kehitykseen. N&in véltytddn mah-
dollisilta pullonkauloilta kuljetusketjussa, mika johtaisi helposti koko kuljetusketjun
karsimiseen. Koska intermodaalisiin kuljetuksiin liittyy logistiikkakeskuksen lisaksi
muita suuria toimijoita kuten rautatie- ja laivayhti6itd, voi resurssien oikea-aikainen ja

onnistunut allokointi osoittautua haastavaksi.

Rodrigue ym. (2013: 110-112) kuvaavat nelja intermodaalisten kuljetusten tunnus-
merkkid (kuvio 4). Ne ovat rahtierdn muodostaminen, kuljetus, kuljetusvalineen vaihto
sekd rahdin erittely. Rahtierien muodostusvaiheessa rahti kerdtddn yhteen pisteeseen
mahdollisesti eri kuljetusvélineitd kayttden. Kuljetusvaiheessa muodostettu rahtiera kul-
jetetaan seuraavaan maadranpadhan. Mahdollisessa vaihtopisteessd rahtierd siirretdén
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kuljetusmuotojen vélilla, esimerkiksi laivasta rautatiekuljetukseen. Erittelyssa rahti pu-
retaan ja kuljetetaan lopulliseen maédranpaahan. Kuviosta kdy ilmi myos intermodaalis-

ten kuljetusten alueellinen ulottuvuus.

Rahdin Rahdin
muodostaminen erittely
Vaihto P

i Paikallinen/alueellinen

i"-" - - —
i Kansallinen/kansainvélinen

LY

O Logistiikkakeskus

Kuvio 4. Intermodaaliset kuljetukset (Rodrigue ym. 2013: 111 mukaillen).

2.5. Toimijat ja toimijoiden roolit

Rantala ja Eckhardt (2011a) nostavat logistiikkakeskusten kehitysprosessista kolme
toimijaa, joista jokainen tarkastelevat prosessia eri ndkokulmista. Eri toimijoiden térke-
ys ja panos prosessissa vaihtelee logistiikkakeskuksen tyypin ja keskuksen laajuuden
mukaan. Esitettyja toimijoita ovat julkinen taho, kiinteistokehittdjat ja operaattorit. Kes-
kim&éarin voidaan ajatella, ettd mit& laajempi hanke on kyseessé, sitd suuremmaksi eten-

kin alkuvaiheessa julkisen tahon panos muodostuu.
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Julkisen tahon roolilla tarkoitetaan kuntien ja muiden viranomaisten vaikutuksia logis-
tilkkarakentamiseen. Julkisen tahon vaikutukset voidaan jakaa elinkeinotoimen ja tekni-
sen toimen osa-alueisiin. Elinkeinotoimi kuvaa julkisen tahon yhteistyota elinkeinoela-
man ja kiinteistokehittdjien kanssa pyrkimyksena tuoda esille ja panostaa alueen yrityk-
siin ja logistisiin yhteyksiin liittyviin vetovoimatekijoihin. Tekniselld toimella kuvataan
julkisen tahon toimintaa kaavoituksessa ja infrastruktuurin rakentamisessa. (Rantala &
Eckhard 2011a.)

Kiinteistokehittdjan rooli korostuu etenkin pienemmissa logistiikkakeskuksissa, mutta
kiinteistonkehittdja on usein mukana myos laajojen logistiikka alueiden toteutuksessa.
Kiinteistokehittdjan toimintaa ohjaavat vahvasti kiinteiston tuotto-odotukset ja kiinteis-
ton jalostuksesta saatava arvonnousu. Kiinteistokehittajan toiminta keskittyy etenkin
kiinteiston markkinointiin, suunnitteluun ja toteutukseen. Toisinaan logistiikkakes-
kushankkeet voivat myds saada alkunsa julkisen tahon ja Kiinteistokehittgjien yhteis-
tyosta. Kiinteistokehittdjan toiminta voi kohteesta riippuen olla asiakaskohtaista raaté-
16inti& tai spekulatiivista rakentamista oletettujen tarpeiden mukaan. Kiinteistokehittgja
osallistuu usein hankkeen liiketoiminnallisen kokonaisuuden suunnitteluun ja silla voi-
kin olla merkittdva rooli hankkeen liikeidean rakentamisessa. (Rantala & Eckhard
2011a.)

Operaattorien toiminnan kannalta on tarkea, ettd keskus sijaitsee hyvassa paikassa suh-
teessa logistiikkaverkostoon ja markkinoihin. Keskuksen palvelukonseptin laadinta ja
erilaiset teknologiset ratkaisut ovat tarkeitd. Myds mahdollisten kuljetuskaytavien kehit-
tdminen tulee ottaa huomioon. (Rantala & Eckhard 2011a.)

Vafidis ja Ojala (1999: 63) erittelevat logistiikkakeskuksen toiminnasta eri sidosryhmié
ja toimijoita, jotka osaltaan vaikuttavat keskuksen organisoitumiseen ja toimintaan. Si-
dosryhmét voidaan karkeasti jakaa logistiikkapalvelujen tarvitsijoihin, logistiikkapalve-
lujen tuottajiin ja julkiseen valtaan. Jokaisella sidosryhmélld on omat tavoitteet ja motii-
vit logistiikkakeskuksen toimintaan ja ne pyrkivét osaltaan vaikuttamaan keskuksen

toimintaan.
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Teollisuusalan yritykset kuuluvat logistiikkapalvelujen tarvitsijoihin. Teollisuuden jake-
lukeskusten maaré on viimeaikoina laskenut ja samaan aikaan yhteistyd ulkopuolisten
logistiikka-alan organisaatioiden, eli niin sanotun kolmannen osapuolen logistiikan
kanssa on lisaantynyt. Teollisuuden logistiikkatarpeista voidaan eritelld joitakin erilaisia
toimintoja. Teollisuuden tuotantolaitosten erikoistumisen myota tarve puolivalmiiden
tuotteiden siirtelylle on kasvanut. Puolivalmiiden tuotteiden siirtoetdisyydet voivat olla
Iyhyitd, mutta voivat toisaalta suuntautua hyvinkin kauas. Etaisyyksistd huolimatta puo-
livalmiit tuotteet toimitetaan yleensa "just in time" -periaatteella eli niiden on oltava pe-
rilla lyhyellakin varoitusajalla haluttuna ajankohtana. Liséksi nykyaikana valmiiden ja
puolivalmiiden tuotteiden erottelu on melko vaikeaa. Usein vield tuotannon loppuvai-
heessa voi olla erilaisia kuljetustarpeita, esimerkiksi jo valmiita tuotteita saatetaan l&het-
t44 hienoséaadettavaksi vasta juuri ennen asiakkaalle toimittamista. Varaosien jakelu ja
toimittaminen poikkeaa jonkin verran muista toimituksista, silla niissa toimitusaika ja -
varmuus ovat usein erittéin tarkedd. Laitteen toiminnan kannalta tarkean osan rikkoutu-
minen voi johtaa asiakkaan koko tuotannon keskeytymiseen, jolloin asiakkaalle on en-
siarvoisen tarke&é saada korvaava osa mahdollisimman nopeasti, jotta tuotantoa péas-
taan jatkamaan. (Vafidis & Ojala 1999: 64.)

Kaupan alan yritykset ovat teollisuuden lisaksi toinen logistiikkapalveluja tarvitseva
toimiala. Suuremmilla kauppaketjuilla on yleensd omat jakelukanavat ja keskusvarastot,
ja ne pystyvat jarjestamaan logistiset toiminnot konsernin sisélla. Pienemmat yritykset
puolestaan ostavat useammin logistiikkapalvelunsa kolmansilta osapuolilta. Logistiik-
kakeskusten voidaankin ajatella olevan loistava tilaisuus pienemmille kaupan alan yri-
tyksille saada muiden pienten yritysten kanssa samankaltaisia mittakaavaetuja kuin mis-
t4 alan suuremmat toimijat hyotyvat. Elintarvikekuljetuksista suuri osa on kotimaan kul-
jetuksia, mutta esimerkiksi vaatteet liikkuvat usein maailmanlaajuisesti. Juuri néissa
pitkdn matkan kuljetuksissa on logistiikkakeskuksilla mahdollisuus toimia tuonnin ja
viennin tehostajana. Etenkin pitkdnmatkan kuljetuksissa voidaan saada huomattavia etu-
ja kuormia ja erid yhdistamalla. Lisaksi niissa vaaditaan usein enemman sellaista tieto-
taitoa kuljetusten suhteen, jota logistiikkakeskukset voivat tarjota. (Vafidis & Ojala
1999: 65-66.)
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Logistiikkapalvelujen tuottajat pyrkivat luonnollisesti sijoittumaan alueelle, jossa niiden
palveluille on kysyntdd. Toisaalta runsaasti logistiikkapalveluita kayttavat yritykset
saattavat valita sijaintinsa alueelta, jolla on hyva tarjonta logistiikkapalveluista. Par-
haassa tapauksessa tasta muodostuu niin sanottu positiivinen Kierre, jossa seka logistiik-
kapalvelujen tuottajat ettd kéyttajat houkuttelevat toisia puoleensa. Logistiikkapalvelu-
jen tuottajien ja kayttdjien positiivinen kierre voi muodostua myds syvemmalla tasolla.
Esimerkiksi varaosamyyntiin keskittyvat yritykset suosivat ennen kaikkea palvelun tar-
joajia, joiden toimitukset ovat nopeita ja luotettavia, kun taas vaikkapa elintarvikealan
yritykset suosivat palveluntuottajia, joilla on kylmévarastot ja kylmékuljetuksiin sopi-
vaa kalustoa. (Vafidis & Ojala 1999: 66.)

Kuljetusten ja asiakkaiden jatkuvan kansainvalistymisen myota myos logistiikkapalve-
luiden tuottajat ovat kasvaneet ja laajentaneet toimintaansa muun muassa yritysten fuu-
sioiden ja ostojen myo6td. Toimintaa saatetaan laajentaa esimerkiksi varastointiin, jake-
luun, toimitusten hallinnointiin, konsultointiin ja erilaisiin lisdarvopalveluihin. Toisaalta
mya0s tietynlaista erikoistumista on havaittavissa ja suurikin yritys saattaa erikoistua juu-
ri tietyn tyyppisiin kuljetuksiin ja pyrkid hallitsemaan markkinoita valitsemallaan osa-
alueella. (Vafidis & Ojala 1999: 66-67.)

Julkisen vallan tehtévia logistiikkakeskuksissa Vafidiksen ja Ojalan (1999: 67) mukaan
ovat kaavoitus, rahoitus, perusinfrastruktuurin tarjoaminen ja lainsdddantd. Suomessa
julkisen vallan edustajia ovat lahinna kunnat, maakunnat ja erilaiset suunnitteluviran-
omaiset kuten ympaéristo- ja liikenne- ja viestintdministeriot. Kaavoituksella kunnat voi-
vat ohjata ja hallita logististen toimintojen sijoittumista. Tama tapahtuu esimerkiksi tar-
joamalla riittdvén laajoja tontteja hyvien kulkuyhteyksien l&helta kilpailukykyiseen hin-
taan. Talla tavalla voidaan vaikuttaa merkittavasti siihen, miten kuljetusintensiiviset alat
sijoittuvat. Rahoituksen saanti etenkin logistiikkakeskushankkeiden alkuvaiheessa voi
olla haastavaa. Usein julkinen valta onkin hankkeiden alkuvaiheessa mukana mygs ra-
hoittajan ominaisuudessa. Lisaksi julkista rahaa on mahdollista saada myods EU-tasolta
etenkin, jos hanke voidaan kytked suurempiin logistiikkahankkeisiin, kuten Trans Euro-
pena Networks eli TEN -ohjelmaan. Menestyédkseen logistiikkakeskushanke ei saisi kui-

tenkaan misséan vaiheessa nojata liikaa julkiseen rahaan, vaan on tarkead, ettd mukana
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on merkittavia yksityisid rahoittajia. Talloin voidaan olla varmempia siitd, ett4 hanke

rakentuu taloudellisesti kestévéalle pohjalle.

2.6. Logistiikkakeskuksen sijainti

Stabenaun (1996) mukaan logistiikkakeskuksen sijainti kuvastaa toimijoiden tarvetta
optimoida lyhyen ja pitk&n matkan kuljetusten mééra ja laatu siten, ettd tavara voidaan
mahdollisimman tehokkaasti ja sopivissa erissa toimittaa eteenpain. Tarkempaan sijain-
tiin vaikuttavat kuljetettavan tavaran tyyppi ja logistiikkakeskuksen luonne. Olipa kes-
kus yksityisen yrityksen tai monien yritysten yhteinen, sen sijaintiin vaikuttaa aina rat-
kaisevasti yritysten pyrkimys parantaa kuljetusketjun sujuvuutta ja vahentéa kuljetusket-
jua hairitsevia tekijoitd, joita esiintyy siirryttéessé paikallisista kuljetuksista pitkan mat-
kan kuljetuksiin ja kuljetusmuodosta toiseen. Kun kyseessa ovat intermodaaliset, eli
monia kuljetusmuotoja yhdistavat kuljetukset, nousee alueen jo olemassa oleva eri kul-
jetusmuotoja tukeva infrastruktuuri tarkeéksi sijoittumiseen vaikuttavaksi tekijaksi.

Skowron-Grabowskan (2008) mukaan logistiikkakeskuksen sijainnilla on suuri merkitys
materiaali- ja informaatiovirtojen sujuvalle kulkemiselle. Sijaintipdatokseen vaikuttavat
lukuisat eri tekijat. Yksi tdrkeimmistd on asiakas-toimittaja -suhteen eli asiakkaiden ja
toimittajien tarpeiden yhteensovittaminen, joka voi usein osoittautua varsin haastavaksi.
Sijaintiin vaikuttavat luonnollisesti myds ympardivan logistiikkaverkon rakenne, alueen
teollisuus ja muut logistiikkakeskuksen kéyttajat, olemassa oleva kuljetusinfrastruktuuri
seké kuljetusverkoston spatiaaliset ominaisuudet.

Rodrigue ym. (2013: 72-77) toteavat, ettd historiallisesti paikan fyysiset ominaisuudet
ja pinnanmuodot ohjasivat vahvasti eri toimintojen sijoittumista. Nykyéén sijaintipaa-
tokset pohjautuvat vahvasti taloudellisiin perusteisiin ja erilaisiin sijaintitekijéihin.
Kaupan ja teollisuuden globalisaation myd6ta yritysten kuljetusketjun hallinta ja etenkin
oikea-aikaiset ja tehokkaat pitkdn matkan kuljetukset ovat nousseet vahvasti esille si-
jaintia ja kuljetusketjuja pohdittaessa. Taman kehityksen keskitssa ovat myos erilaiset
logistiikkakeskukset.
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Rodriguen ym. (2013: 72-77) mukaan pohjimmiltaan kaikki sijaintipd&tokset perustuvat
paikkaan ja sen suhteelliseen sijaintiin. Paikalla tarkoitetaan tassé yhteydessa tiettyyn
alueeseen siséltyvid ominaisuuksia, kuten talous ja yritysrakenne, infrastruktuurin taso
ja muut fyysiset ominaisuudet. Sijainnilla puolestaan tarkoitetaan paikan suhdetta ja yh-
teyksid muihin paikkoihin (kuvio 5). Jokaiseen sijaintipaatokseen liittyy myos tiettyja
perustekijoitd, jotka on joka kerta otettava huomioon. N&it& perustekijoitd voidaan tar-
kastella paikallisella, alueellisella ja globaalilla tasolla:

Paikallisia tekijoita ovat:
— Maan/tonttien saatavuus.
— Paikallisen tie- ja kuljetusverkon tehokkuus.
— Peruspalvelujen, kuten viemardinnin ja jatehuollon olemassa olo.
— Erilaiset tyontekijoiden viihtyvyyteen vaikuttavat tekijat, kuten ravintolat ja

muut vapaa-ajan viettomahdollisuudet.

Alueellisen tason tekijoité ovat:
— Tyobvoiman tarjonta, kustannukset ja laatu.
— Mahdollisten raaka-aineiden saatavuus.
— Energian saanti.

— Paikalliset markkinat.

Globaalilla tasolla huomioitavia seikkoja ovat:
— Lains&éadanto.
— Rabhoituksen riittavyys.
— Erilaiset tuet ja kustannukset, kuten verotus. (Rodrigue ym. 2013: 72-77.)
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Paikan ominaisuudet

Talous
Infrastruktuuri
Fyysiset ominaisuudet

= T ' m_. Paikallinen -
MA{///D AIUEEI""E" =
R P -  Globaali

Suhteellinen sijainti

Kuvio 5. Paikka ja suhteellinen sijainti sijaintitekijéind (Rodrigue ym. 2013) mukaillen.

Rodrigue ym. (2013: 72-77, 134-149) kaésittelevat myos erityisvaatimuksia erilaisten
logistiikka-alueiden sijoittumiseen liittyen. Téssa tydssa logistiikkakeskusten voidaan
katsoa kuuluvan logistiikka-alueisiin. Sijainnin taytyy tarjota logistiikkakeskukselle eri-
laisia maantieteellisia etuja, kuten saavutettavuus, maa-alue, infrastruktuuri ja ankku-
riyritykset. N&itd etuja tarkastellaan maantieteellisten sek& toiminnallisten vaatimusten

kautta.

2.6.1. Maantieteelliset vaatimukset

Kuljetuskustannukset ovat selkeésti suurin yksittédinen kuluera logistisessa toiminnassa,
kattaen noin 50 % kaikista toimintakustannuksista. Kuljetuskustannusten suuresta osuu-
desta johtuen alueen saavutettavuudella, eli silld miten helposti alue on saavutettavissa
eri kuljetusmuotoja kayttéen, on erittdin suuri merkitys logistiikkakeskuksen sijainnin
hyvyyden kannalta. Logistiikkakeskuksen tulisi sijaita mahdollisimman l&hell& asiakkai-
ta sekd neljad padasiallista kuljetusmuotoa, jotka ovat maantie, rautatie, satama ja lento-
kenttd. Sijainnin maardytyminen joko kuljetusmuotojen tai asiakkaiden laheisyyden
mukaan ratkeaa usein sen perusteella painottuuko logistiikkakeskuksen toiminta vientiin

vai tuontiin. Tuontikeskeisten logistiikkakeskusten sijoittuminen painottuu pa&dmarkki-
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noille johtavan kuljetusketjun varrelle, kun vientikeskeiset logistiikkakeskukset sijoittu-
vat vahvemmin suurten kuljetusterminaalien, etenkin satamien laheisyyteen. Huomion-
arvoisen tarkedd on se, etté alueen, jonne logistiikkakeskus sijoittuu, taytyy jo itsesséan
olla merkittdva markkina-alue. Mikéli logistiikkakeskuksen paikallismarkkinat ovat
pienet, on keskuksen menestys huomattavasti epdvakaammalla pohjalla. Saavutettavuu-
teen liittyy myos ajallinen ulottuvuus. Talla tarkoitetaan sitd, miten nopeasti keskuksesta
saavutetaan eri méaaranpéat ja miten keskus on saavutettavissa eri vuorokauden aikoina.
Logistiikkakeskuksen toiminnan kannalta on positiivista, jos palvelut ovat tarjolla kel-
lon ympari. Ympadrivuorokautinen toiminta helpottaa keskuksen kayttajien pyrkimysta
tehostaa omaa toimintaansa ja kuljetusketjuaan. (Rodrigue ym. 2013: 72-77, 134-149.)

Erilaiset logistiikka-alueet vaativat keskimaarin suhteellisen paljon pinta-alaa, mik&
muodostaa nain ollen melko suuren osan toiminnan aloituksen kustannuksista. Maa-
alueiden hinnat vaikuttavat varsin paljon logistiikkakeskusten sijoittumiseen ja ne sijait-
sevatkin usein muun teollisuuden ohella hieman kaupunkien ulkopuolella. Mikali tietyl-
le alueelle halutaan perustaa logistiikkakeskustoimintaa, on hyva tarjota valmiiksi logis-
tilkkatoimintaa varten kaavoitettuja alueita, sek& mahdollisesti joitain kuluhelpotuksia
ainakin toiminnan alkuajaksi. Sijaintipadtoksia pohdittaessa on kiinnitettdvé huomiota
myos siihen, ettd alueen perusinfrastruktuuri kuten sahko, vesi, vieméardinti sek& mah-
dolliset syottovaylat suurille liikennevaylille on jo valmiina olemassa. (Rodrigue ym.
2013: 72-77, 134-149.)

Ankkuriyrityksella tarkoitetaan tdssé tilanteessa yhta tai useampaa suurta logistiikan,
kaupan tai teollisuuden alan yritystd, joka on sitoutunut kdyttdmaan ja tukemaan kyseis-
t4 logistiikka-aluetta. Ankkuriyritystd voidaan pitdé jopa ratkaisevan tarkedné logistiik-
kakeskuksen menestykselle. Ankkuriyrityksen myo6ta logistiikkakeskus saa rahoitusta,
asiantuntemusta ja ennen kaikkea toiminnalle elintarkeitd tavaravirtoja. Lisaksi suuren
yrityksen tuki ja mukanaolo on omiaan vetdmédin toimintaan myds muita alueen pie-
nempid yrityksia. Kaytdnndssa koko prosessi voi mennd myos toisinpdin, eli niin sano-
tun ankkuriyrityksen logistiikkatoiminnan ympdrille voi muodostua logistiikka-alue.
(Rodrigue ym. 2013: 72-77, 134-149.)
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2.6.2. Toiminnalliset vaatimukset

Maantieteellisten vaatimusten liséksi sijaintiin liittyy tiettyj& logistiikkakeskuksen toi-
minnan kannalta ensiarvoisen téarkeitd ominaisuuksia. Naita ovat viranomaisten yhteis-
ty0, mittakaavaetujen tavoittelu, seka siséinen yhteistyd. Viranomaisten yhteistyolla tar-
koitetaan, ettd paikalliset viranomaiset ja muut vastaavat toimijat ovat halukkaita teke-
maan yhteistyoté logistiikka-alueen kanssa. Tdma voi nakya esimerkiksi lupa-asioiden
sujuvuutena ja viranomaisten osallistumisena suunnittelutyéhén. Lupa-asioiden ja
suunnittelun sujuva onnistuminen takaa sen, ettéd logistiikkakeskus voi aloittaa liiketoi-
mintansa mahdollisimman pian, koska rakennustoimet saadaan toteutettua nopealla tah-
dilla ja toiminta tayttaa erilaiset viranomaisten asettamat vaatimukset. Toinen viran-
omaisten yhteistyon ilmentyma on esimerkiksi tullauspalvelujen tarjoaminen, joka on
hyva tapa logistiikkakeskukselle tarjota lisdarvoa asiakkailleen. (Rodrigue ym. 2013:
72-77, 134-149.)

Alueelta tulisi l6ytya yhteistyohaluisia toimijoita. Yksi logistiikkakeskuksen toiminnan
perusajatuksista on kerétd kuljetettavia tavaroita usealta eri toimijalta ja yhdistaa ne yh-
deksi suuremmaksi erdksi. Talla tavoin saavutetaan mittakaavaetuja ja tehokkaampaa
toimintaa, koska Kkuljetuserdt ovat suurempia ja véltytdan vajailta kuljetuksilta seka
mahdollisesti myds tyhjilta takaisinkuljetuksilta, joissa kuljetusvaline palaa keskukseen
ilman kuormaa. Liséksi mittakaavaetuihin voidaan laskea mahdollisuus kdyttdd samaa
tyovoimaa alueen eri toimijoiden kesken. Sisdisen yhteistyon vaatimus liittyy keskuksen
logistiikka-alan toimijoihin. Kun alueella toimii useita saman alan yrityksid, on yhteis-
tyon kautta mahdollista oppia toisilta yrityksilta ja ottaa kdyttéon niin sanottuja parhaita
toimintatapoja. (Rodrigue ym. 2013: 72-77, 134-149.)

Edella mainittuihin sijaintitekijoihin pohjautuen logistiikka-alueiden ja keskusten sijoit-
tumisesta ja toiminnasta voidaan muodostaa kolme péaéséantoistd ilmenemismuotoa: yh-
dyspistekeskeisyys, sisimaan rautatieyhteys ja valtatievaylat. Yhdyspistekeskeiset logis-
tilkkakeskukset sijoittuvat yleensa konttisatamien laheisyyteen ja kehdteiden varrelle.
Niille on ominaista suuret varastoalueet ja satamakeskeinen toiminta. Sisémaan rautatie-

logistiikkakeskukset sijaitsevat rautatieterminaalien laheisyydessé ja ndin ollen usein
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muista poiketen ldhempéna kaupunkikeskusta. Valtavaylakeskeiset logistiikkakeskukset
sijaitsevat suurien valtavdylien varrella ja niiden toiminta pohjautuu lahinnd yhteen tai

joskus useampaan metropolialueeseen. (Rodrigue ym. 2013: 72-77, 134-149.)

2.6.3. Sijaintipadtosmenetelmat ja apuvalineet

Logistiikkakeskuksen sijaintipaatoksen apuvélineend voidaan kayttdd monia erilaisia
analyysimenetelmid. Skowron-Grabowska (2008) esittad, ettd logistiikkakeskuksen si-
jaintia pohdittaessa etenkin seuraavat menetelmat ovat kéayttokelpoisia: epéhierarkkinen
klusterianalyysi, Huffin-malli, sekd vaikutusalue-analyysi. Ensimmadisen menetelman
avulla voidaan tarkastella alueita, alueellisia suunnitelmia ja alueiden infrastruktuuria.
Saatujen tietojen perusteella voidaan paikallistaa alue, jolla asiakkaiden tarpeet tyydyt-
tyvat parhaalla mahdollisella tavalla alimmilla mahdollisilla kustannuksilla. Menetel-
man kannalta on térke&d, ettd erilaisia ominaisuuksia saadaan mitattua helpolla ja yhte-
naiselld tavalla. Ominaisuuksien madrittelyn ja mittaamisen jalkeen voidaan osoittaa
alue, jolla suurin ma&ra haluttuja ominaisuuksia esiintyy. Huffin-mallissa keskityt&dan
siihen, ettd logistiikkakeskuksen tulisi sijaita paikassa, josta tuotteet saadaan oikeaan
paikkaan oikeaan aikaan mahdollisimman tehokkaasti. Téllainen sijoittuminen on erityi-
sen tarkedd logistiikkakeskuksille, jotka toimivat osana pidempéa toimitusketjua, tai
esimerkiksi vahittaiskaupan logistiikkakeskuksille. Vaikutusalue -analyysi on yksinker-
tainen sijoittumisen apuvéline, jossa pyritddn kaytanndssd maksimoimaan logistiikka-
keskuksen asiakkaiden mé&ara sijoittumalla sellaiselle alueelle, jolla logistiikkakeskus
saa mahdollisimman suuren maara kayttajia. Erilaisista menetelmista huolimatta térkein
huomioon otettava ja sijaintiin vaikuttava seikka on loppupeleissé se, onko alueella tai
pystytddnko sinne luomaan riittavasti kysyntéa logistiikkakeskuksen palveluille.

Lahtisen ja Pullin (2012: 50-59) mukaan logistiikkakeskusten sijoittumispé&tokset ovat
hyvin laajoja kysymyksié. Sijaintipadtoksid pohdittaessa on otettava huomioon suunnit-
teilla olevan logistiikkakeskuksen kokoluokka, toimintamalli ja se miss& vaiheessa elin-
kaartaan keskuksen toimialue on. Liséksi paatoksia tehtéessé on sijaintia pohdittava ly-
hyelld, keskipitkélla seké pitkalla aikavalilla. Sijaintiin liittyviad kysymyksié joudutaan-
kin pohtimaan myos eri sidosryhmien nakdkulmasta. Sidosryhmié voidaan myos asetel-
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la pareiksi ja vastakohdiksi: julkinen - yksityinen sektori, asiakkaat — tavarantoimittajat

seké tyovoiman - maa-alueen tarjoajat.

Optimaalisen sijainnin arviointiin kaytettavat menetelmét voidaan paasaantoisesti jakaa
kvantitatiivisiin, tavoiteoptimointiin tdhtadéaviin operaatiotutkimusmalleihin ja kvalitatii-
visiin paatoksentekomalleihin. Kvalitatiivisiin paatoksentekomalleihin kuulu esimerkik-
si analyyttinen hierarkiaprosessimalli (AHP) ja SWOT -analyysi. Matemaattisia malleja
on varsin suuritoistd luoda, mutta valmistuttuaan niitd on helppo kaytt&a ja soveltaa eri
kohteisiin ja verrata erilaisia mahdollisia tilanteita. Sijoittumismallit ovat kuitenkin aina
todellisuuden yksinkertaistuksia ja kaikkia tekijoitad on vaikea ottaa huomioon. Téarkeéa
onkin muistaa, ettd sijaintiteoriat antavat tukea sijaintipdétoksille, mutta yksin niiden
tuloksiin vedoten paatoksia ei kannata tehda. (Lahtinen & Pulli 2012: 51.)

Lahtisen ja Pullin (2012: 50-59) esittdma tavaraliikennemalli on yksi esimerkki sijainti-
paatoksen apuvélineend kaytettdvéstd mallista. Tavaraliikennemallin avulla saadaan
kansallisen tason strategista tietoa liikennejérjestelmésté ja kuljetuskustannuksista. Ta-
ma tieto voi kuitenkin poiketa yksittdisen yrityksen sijoittumiseen vaikuttavista paatok-
sistd. Todennakoista kuitenkin on, ettd jokaisen toimijan sijaintipdatokset perustuvat
ainakin jollain tasolla globaaleihin, alueellisiin ja paikallisiin tekijoihin, asiakkaiden ja
yhteistybkumppaneiden sijaintiin, raaka-aineiden ja energian saatavuuteen sek& alueen

yleiseen kilpailukykyyn.

Tavaraliikennemallissa tarkastellaan Suomeen saapuvia suuryksikdissa mitattavia tava-
ravirtoja ja niiden tulevaisuuden kehitysodotuksia, seké kuljetuksissa kaytettavén infra-
struktuurin tasoa. Mallin pééatarkoitus on antaa tietoa parhaista mahdollisista sijoittu-
mispaikoista, pyrkimyksend minimoida vienti- ja tuontikustannukset. Lisdksi malliin
siséltyy menetelmd, jolla seutukuntien mahdollisia logistiikkakeskuksia voidaan asettaa
edullisuusjérjestykseen. Mallin avulla saadaan myds selville logistiikkakeskuksen kautta
kulkevat tavaramadrat ja sen avulla voidaan méaritella logistiikkakeskuksen palvelu-
alue. Malli mahdollistaa myos erilaisten olosuhde- tai lainsaddantdmuutosten vaikutuk-
sen arvioinnin kustannuksiin, esimerkiksi laivojen rikkipéaasto -uudistuksen vaikutukset

kuljetushintoihin. Pienilld& muutoksilla mallia voidaan kayttaa logistiikkakeskuksen eri-
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koistumisen ja yhteistoiminnan tarkasteluihin. Jatkokehittamélld mallia siit4 saataisiin
entistd parempi valine myos yksityisten yritysten tarpeisiin. (Lahtinen & Pulli 2012:
52.)
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3. LOGISTIHKKAKESKUSHANKKEITA

Tassa luvussa vastataan toiseen tutkimuskysymykseen: Millaisia esimerkkeja logistiik-
kakeskushankkeista 16ytyy Suomesta ja miten ne eroavat toisistaan. Luvussa tarkastel-
laan tarkemmin joitain viimeaikoina k&ynnissé olleita logistiikkakeskushankkeita ja esi-
tetddn niiden ominaisuuksia luvun 2 logistiikkakeskuksen ominaisuuksien perusteella.
Tarkemmin ottaen tarkastelun kohteena ovat niin sanotut alueelliset logistiikkakes-
kushankkeet, eivat esimerkiksi yksittaisten yritysten omaan kayttéon perustamat logis-
tilkkakeskukset. Tarkasteltavista hankkeista kolme sijaitsee Suomessa ja yksi Ruotsissa.
Ruotsissa sijaitseva hanke on otettu mukaan tarkasteluun, jotta saadaan hieman kuvaa
siitd, miten hankkeet mahdollisesti poikkeavat maiden vélilla. Luvun lopussa tarkastel-
luista hankkeista erotellaan erilaisia piirteitd ja hankkeita verrataan ndiden perusteella
keskenddn. Tarkastelu perustuu pééasiassa hankkeiden internetsivuihin ja muihin inter-
netlahteisiin, sekd osin asiantuntijahaastatteluihin. Asiantuntijahaastatteluihin osallistui
yksi henkilo jokaisesta tdssd luvussa késiteltavastd Suomessa sijaitsevasta hankkeesta
Kerca, NLC Seingjoki ja LogiCity.

3.1. Kerca Kerava

Tausta ja liikeidea

Kerca sai alkunsa, kun huomattiin, ettd Lahden moottoritien varrella on vapaa maa-alue,
joka on liikenneyhteyksien ja sijainnin kannalta otollista logistiselle toiminnalle. Taus-
talla vaikutti my6s ajatus siité, ettd tulevaisuudessa paékaupunkiseudun logistinen toi-
minta tulee entistd enemmaén sijoittumaan hieman nykyista kauemmaksi Helsingista,
Keha 111:n ulkopuolella. Seuraavassa vaiheessa aloitettiin alueen suunnittelu yhteistyos-

s& maan omistajan, eli Keravan kaupungin kanssa.

Alkuperdisessd suunnitelmassa oli keskeista rautatieliittyma, joka tulee paaradalta suo-
raan logistiikka-alueelle. Vuosaaren satamasta lahteva satamarata nousee juuri Kercan

kohdalla maanpaélle. Tavoitteena oli saada alueelle intermodaalikuljetuksia tukevat
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puitteet, seka tarjota mahdollisuus tuoda alueelle pitempiaikaiseen séilytykseen Vuosaa-
ren satamaan saapuvaa tavaraa. Oletuksena oli, ettd Vuosaaressa ei varastotila tdhén rii-
t4 ja se on kalliimpaa, mistd syysta pitempiaikainen ja laajamittainen tavaran séilytys
Vuosaaressa ei olisi kannattavaa. Tdman oletuksen pohjalta paatettiin suunnitella sata-
masta hieman erill4&n oleva alue, joka on helposti saavutettavissa ja jonne on mahdolli-
suus tuoda tavaraa varastoitavaksi. Tavaran siirtdmiseksi satamasta suunniteltiin kaytet-
tavan rautatietd, joka tulee suoraa logistiikka-alueelle, jonne rakennetaan tavaran vas-
taanottolaiturit ja varastohalleja sek& nostokurkia. (SRV 2014a, Haastattelu 10.2.2015.)

Toiminnot ja palvelut, lisdarvontuottaminen

Kercan oli tarkoitus tarjota asiakkailleen terminaali-, varasto-, ja toimistotiloja. Alueen
l&heisyyteen suunniteltiin myos lukuisia logistiikka-alan palveluntarjoajia ja muita tuki-
toimintojen tarjoajia kuten:

— liikenteen palveluasema

— konttien huolto-, korjaus- ja vuokrauspalveluja

— kaluston huolto- ja pesupalveluja

— lounasravintoloita

— pakkauskone- ja linjatoimittaja

— LVIS -tuotteiden maahantuojia /-palveluntarjoajia

— kone- ja laitevuokraamopalveluja

— metalli- ja muovituotteiden valmistajia

— prosessiteollisuuden alihankkijoita

— suunnitteilla on myds trukkien vuokraus/myynti/huolto palvelu, sek& logis-

tilkka-alan vuokratyévoimapalvelu. (Kerca 2014a.)

Intermodaalisuus, liikenneverkko ja sijainti

Kercan alue sijaitsee 20 kilometrin pééasséd Vuosaaren satamasta lahelld paikkaa, jossa
satamarata nousee maan pinnalle. Matkaa alueelta Keha I11:1le on 10 kilometria ja Hel-
sinki-Vantaan lentokentdlle 15 kilometrid. Sijainti palvelee erityisen hyvin paakaupun-
kiseudun tarpeita, esimerkiksi Helsingin satamien kautta kulkevasta tavarasta kaksi
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kolmasosaa ja& padkaupunkiseudulle. Kercan kautta liikenngimalla voidaan valttaa
ruuhkainen Keha Il1 ja toimia silti nopeiden yhteyksien laheisyydessa. Alueelta on myds
erittdin hyvét yhteydet muualle Suomeen ja kauemmas itad, silla se sijaitsee Lahden
moottoritien ja paédradan vélittoméassa laheisyydessé. (Kerca 2014a, 2014b.)

Toimijat

Kercan alueen rakentamisesta, markkinoinnista ja hankekehityksestd vastaa SRV yhtiot
Oyj. SRV on rakennus- ja kiinteistdalan yritys, jolla on Suomen liséksi toimintaa muun
muassa Vendjalla ja Baltiassa. Keravan kaupunki on ollut mukana alueen kaavoitukses-
sa ja infrastruktuurin suunnittelussa. Keravalta 10ytyy laaja-alaista logistiikan osaamista,
kaupungissa on tarjolla eritasoista ja laajuista logistiikka-alan koulutusta, ammattikor-
keakoulutuksesta ammattiopetukseen ja erilaisiin kursseihin. Kaupunki tarjoaa myos
joukkoliikenneyhteyden Kercan alueelle, sekd sahkod kilpailukykyiseen hintaan. Alu-
eella ja sen laheisyydessa sijaitsee suuria yksittéisid toimijoita, kuten Anttilan keskusva-
rasto, Lassila & Tikanojan tuotantolaitokset ja Keravan Lamp6voiman biovoimalaitos,
seké lukuisia pienempid LVIS-alan sekd metalli- ja prosessiteollisuuden alihankkijoita.
(Kerca 2014c, Keravan kaupunki 2008. SRV 2014a.)

Hankkeen nykytila ja l&hitulevaisuus

Keravan kaupungin kehitysjohtaja Pekka Kaurasen (2013) mukaan suunniteltu pisto-
raide tukemaan yhteyttd Vuosaaren satamaan ei toteudu. Kaurasen mukaan tdma ei kui-
tenkaan luonnollisesti poista sitd, ettd Kerava ja Kerca ovat logistisesti hyvalla paikalla.
Tastd todisteena on esimerkiksi se, ettd Keravalla toimii suurten toimijoiden kuten Tu-
kon, Itellan ja Anttilan keskusvarastoja. VVuosaaren pistoraiteen poisjaannin myota Ker-
can alueesta ei kuitenkaan odoteta samanlaista logistiikkateollisuuden keskittymad kuin
aluksi suunniteltiin, vaan alueen tiloja on alettu tarjota pienille ja keskisuurille yrityksil-
le toimialaan katsomatta. Liséksi Keravan vasemmiston Matti Holtt4 (2013) toteaa teks-
tissdan, ettd Keravan kaupunki on purkanut sopimuksensa SRV:n kanssa.
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SRV on luopunut alueen kehittdmisesta yhtendisend logistiikka-alueena ja talla hetkella
SRV markkinoi ainoastaan omia alueella sijaitsevia tonttejaan. Alueen suurin maan-
omistaja on kuitenkin edelleen Keravan kaupunki. Vuonna 2014 alueelle rakennettiin
GCC Kerca I, johon sijoittui raskaan liikenteen huolto- ja korjaamoliiketoimintaa pal-
velevia yrityksid: Tip Trailer Services Finland, Pehycon Oy sekd SRV Infra Oy:n toi-
misto- ja huoltotilat maanrakennuskoneiden huoltoa ja korjausta varten. Rakennettujen
kokonaisuuksien lisdksi SRV omistaa alueelta vield kaksi tonttia, joita markkinoidaan
parhaillaan. Parhaillaan markkinoitavia kokonaisuuksia ovat STC Kerca ja GCC Kerca.
STC Kerca on toimitilarakennus, jossa kéayttdja voi yhdistaa kaikki, esimerkiksi varasto-
, tuotanto-, huolto- tai toimistotilansa, saman katon alle yksilollisesti raatéaloityinin
omiin toimitiloihin. GCC Kerca puolestaan on kolmen erillisen rakennuksen kokonai-
suus Lahden moottoritien ja Anttilan logistiikkakeskuksen vieressa ja se on suunnattu
etenkin varasto- ja tukkumyymald toimintaan. Tavoitteena on saada néille tonteille ra-
kentamisen aloituspaatds vuoden 2015 aikana. (Haastattelu 10.2.2015, SRV 2014b.)

Kercan hanke perustui vahvasti oletukseen VVuosaaren sataman toimitilojen tayttymises-
t4 ja siihen, ettd Vuosaaresta saadaan suora rautatieyhteys Kercan logistiikka-alueelle.
Hanke ei kuitenkaan toteutunut suunnitelmien mukaan osittain siksi, ett4 VVuosaaren ka-
pasiteetti osoittautui riittdvéksi sataman tarpeisiin ja koska sopivaa operaattoria pyorit-
tdmadn laajaa rautatieliikennettd sisdltdvad intermodaalitoimintaa ei 10ytynyt. Liséksi
raideyhteyden rakentaminen padradasta logistiikka-alueelle osoittautui kalliiksi ja esiin
nousi my0s joitain kysymysmerkkejé raidelogistiikkaan liittyen. N&istd syisté johtuen

paatettiin luopua hankkeesta suunnitellussa laajuudessa. (Haastattelu 10.2.2015.)

Alueen puolesta puhuu kuitenkin se, etta se sijaitsee hyvalla paikalla pdékaupunkiseu-
dun laheisyydessa hyvien liikenneyhteyksien laheisyydessd, mutta riittdvan kaukana
lagjalti rakennetusta ja kalliimmasta alueesta Keh& I11:n sisalld. Tulevaisuudessa voi-
daan odottaa juuri sellaista kehitysta, ettd etenkin padédkaupunkiseudun logistiikkatoimin-
ta siirtyy hieman aiempaa kauemmas aivan kaupungin laheisyydestd. (Haastattelu
10.2.2015.)
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3.2. Nordic Logistic City Seinajoki

Tausta ja liikeidea

Nordic Logistic City (NLC) Seingjoki hanke on lahtenyt kehittym&&n vuosina 2008-
2009. Hankkeen taustalla vaikuttavat merkittdvasti EU-hankkeet ja rahastot kuten
NECL, NECL Il ja Bothnia corridor, joissa luodaan yhteispohjoismaista kehitys- ja kul-
jetuskaytavéaa. Toinen taustatekija on Seindjoen pyrkimys kehittdd kaupungin ja ympa-
roivan alueen logistiikkatoimintoja johdonmukaisesti vastaamaan elinkeinoelaman vaa-
timuksia. (Haastattelu 17.4.2015.)

NLC Seingjoesta on tarkoitus muodostaa kaikille avoin logistiikkakeskus, jossa palvelu-
ja tarjotaan kaikille kuljetusyrityksille ja kuljetuksia tarvitseville asiakkaille. Keskus
tulee laajenemaan yli 600 hehtaarin alueelle. Hankkeen toimintaa ohjaavia arvoja ovat
intermodaalisuus ja vihred logistiikka (NLC-Seindjoki 2014). NLC Seingjoesta kaavail-
laan Eteld-Pohjanmaan térkeintd logistiikka-alan keskittymé&é. Tata tavoitetta tukee se,
ettd alue on myos kansallisissa selvityksissa todettu yhdeksi harvoista erittain potentiaa-
lisista logistiikkakeskittymista. (EP-Logistics 2013).

Toiminnot ja palvelut, lisdarvontuottaminen

Eteld-Pohjanmaalla on paljon elintarvikealan tuotantoa. NLC Seingjoen on tarkoitus tar-
jota etenkin elintarvikealaa tukevia erityispalveluja. NLC Sein&joen palveluja ovat:

— maaliikennekeskus

— lentoliikennekeskus

— konttiliikenne

— raskaankaluston huoltopalvelut

— kylmalaitehuolto

— rautatieterminaali (tulossa)

— elintarviketerminaalit

— teknologiayritysten palvelut. (NLC Seingjoki 2014.)
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Tarkemmin eroteltuna NLC Seindjoen alueelta tulee 16ytymaan seuraavanlaisia toimin-
toja: logistiikkapalvelun tarjoajat, tukkuliikkeet, jakeluterminaalit, kuljetusliikkeet, teol-
lisuusyritykset, alueen muut palveluyritykset, alihankkijat, 1CT-palvelut, pe-
su/puhdistus, laboratorio, tulli, maa- ja metsatalousministerion elintarviketarkastukset,
ravintola, huoltamo, korjaamo ja majoitus (EP-Logistics 2012.)

NLC Seindjoki jakautuu kolmeen osa-alueeseen, joita ovat NLC Cargo, NLC Timber ja
NLC Airport. Tamé jaottelu on tehty hankkeen aiemmissa vaiheissa. Talla tavalla voi-
daan helposti tehda selvéksi, ettd hankkeessa on eri osa-alueita, joihin kohdistuu erilai-
sia vaatimuksia ja jotka sijaitsevat erilladn toisistaan. NLC Timber on suunniteltu ra-
kennettavaksi Terdsméen teollisuusalueelle. NLC Cargo puolestaan valmistuu itdisen
ohitustien viereen ja rautateiden valiin. NLC Airport on Seingjoen lentokenttd, joka si-
jaitsee naapurikunnassa llmajoella. (EP-Logistics 2013, Haastattelu 17.4.2015.)

NLC Cargossa yhdistyvét jo olemassa oleva yritysten logistiikka-alue seka suunniteltu
yhdistettyjen kuljetusten terminaali. Uuden terminaalialueen tiloista on vuonna 2013
myyty noin 20 prosenttia. Terminaalialueen on tarkoitus muodostua lastinkasittelyalu-
eesta ja yhdistettyja kuljetuksia hyddyntavien yritysten alueesta. Tarke& osa NLC Car-
goa on myo6s Jyvaskylan radan varteen rakennettava ratapiha, joka on suoraan yhteydes-

s& yhdistettyjen kuljetusten terminaaliin (kuvio 6). Terminaalialueen palvelutarjonta on
suunniteltu hyvin kattavaksi (taulukko 3). (EP-Logistics 2013.)

Kuvio 6. NLC Cargo alue (EP-Logistics 2013).
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Taulukko 3. NLC Cargon intermodaali terminaalin palvelut (EP-Logistics 2013).

Alueet ja varastot Lastinkasittelykalusto Palvelut Tietojarjestelmat
— Crossdocking - — Kurottajat (konttien ja — Neutraali — Internet- ja pu-
terminaali perdvaunujen kasittely) terminaa- helinjérjestel-
— L&mpdosaadellyt — Nosturit (tai tarpeen lioperaat- mat
terminaalit ja va- mukaan ostopalveluna) tori palve- — Pienten toimi-
rastot — Vetomestari (kuljetus- luntuotta- joiden web-
— katetut tilat ilman kaluston terminaalisiir- jana sovellukset
lAmmitysté rot) — Noudot, — Alueen toimin-
— Ulkovarastot — Chassiet (kontin kulje- jatot ja tojen tiedotus-
— Konttikentta tusalustat terminaali- turvalli- palvelu Kiinte-
— Trailerialueet siirtoihin) suus 24/7 assd verkossa ja
— Jaahdytyskoneen — Trukit (jalleenastauk- — Priorisoitu langattomasti
virtapistokkein seen, purkuihin ja uu- kulunval-
varustettuja traile- delleenjérjestelyyn) vonta
ri ja konttipaikko- — Lédpiajet-
ja tavuus
— Konttidepo

NLC Timber on Vaasan radan varteen valmistuva raakapuuterminaali, jossa keskityt&déan
puun ja biopolttoaineen kuljetuksiin. Alue on osa liikenneviraston puuterminaaliohjel-
maa. Ohjelmassa pyritdan eroon nykyisesta toimintamallista, jossa puun kuormaus hoi-
detaan usealta pieneltd kuormauspaikalta usealle pienelle kuormauspaikalle. Tavoitteena
on siirtyd kayttdmaén ainoastaan kokojunia, sekd terminaaleja, joissa on kaytdssa jatku-
va kuormauspalvelu. Rautatiekuljetuksia vastaanotetaan tuotantolaitoksilla kaikkina vii-
konpaivind. Ohjelman my6ta pyritddn parantamaan kuljetusten kustannustehokkuutta ja
takaamaan raakapuun toimitusvarmuus. (NLC Seindjoki 2014, Liikennevirasto 2011a:
3)

NLC Airport muodostuu Seindjoen lentoasemasta ja sen l&heisyydessé olevasta Ren-
gonharjun yritysalueesta. Lentoaseman toiminta koostuu padasiassa henkildliikenteesta
Helsinki-Vantaan lentoasemalle sekd pienestd méarasta sopimusliikenteen lentorahtia.
Seingjoen lentoasema on ainoa yksityisessa omistuksessa oleva asema, josta on saannol-
listd henkildliikennettd. Lentoaseman suurimpia haasteita talla hetkelld on kasvattaa
kentén kautta kulkevia liikennemé&éria. Kentan vahvuuksia ovat muun muassa saavutet-

tavuus ja sijainti sekd kustannustehokkuus. Liséksi pienehko koko ja yksityinen omistus
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lisddvat toiminnan joustavuutta. Kentdlta 10ytyy normaalit lentokenttdpalvelut kuten,
lahtoselvitys, turvatarkastukset, matkatavaroiden ja rahdin lastaus ja purku, jatevesien
tyhjays ja raikkaan veden tayttd, sisdosien siivous, tankkaus, lammitys, maavirta kytki-
met, ateriapalvelu sekd talvikaudella ja&nesto ja poisto. Rengonharjun yritysalue on
vasta kaavoitusvaiheessa ja mitédan ei ole vield rakennettu. (NLC Seingjoki 2014, EP-
Logistics 2013.)

Intermodaalisuus, liikenneverkko ja sijainti

NLC Seingjoki sijaitsee raideliikenteen keskeisessa risteyskohdassa, jossa eteld-pohjois-
ja lansi-itdsuuntaiset pééraiteet ristedvat. Seindjoki on myds melko keskeiselld paikalla
etelad-pohjoissuuntaisessa maantieliikenteessd, josta suuri osa kulkee sen kautta. Lisaksi
kahden tunnin etéisyydelld Seindjoesta sijaitsee viisi satamaa, joista on sédannollista ta-
varaliikennettd. (EP-Logistics 2013.)

NLC Seingjoki sijaitsee hyvalla paikalla myds muiden hankkeiden kannalta. Se on
muun muassa néhty osana NECL ja Bothnia Corridor hankkeita. NECL tarkoittaa Nor-
jan rannikolta Vengjalle kulkevaa kuljetusketjua (kuvio 7.) Bothnia Corridor hankkeen
tavoite puolestaan on parantaa pohjois-eteldsuuntaista liikennettd Skandinaviassa ja
edelleen muualle Eurooppaan (kuvio 8.)
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Kuvio 7. NECL hanke (NECL 2014).

Kuvio 8. Bothnia Corridor (Bothnia Corridor 2014).
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NLC Seindjoen péépaino on NLC Cargossa, joka sijoittuu Rovaksen teollisuusalueen
viereen ja uuden valtatie 19 Seindjoen ohitustien varrelle. Rovaksen alueelta on suora
yhteys Haapamaéen radalle ja myds Helsinki-Oulu -rata on helposti saavutettavissa. Ohi-
tustien myo6ta alueelta on yhteys valtateille 19 ja 18 ilman, ettd joudutaan kulkemaan
kaupunkikeskustan kautta. Valtatie 19 kautta voidaan kulkea eteladn Tampereelle tai
Poriin ja siitd edelleen Helsinkiin ja Turkuun. Pohjoiseen kuljettaessa valtatie 19 kautta
paastadan Ouluun ja siitd edelleen kauemmas pohjoiseen Ruotsin ja Norjan rajoille. Val-
tatie 18 puolestaan kulkee Vaasasta Jyvaskylddn, jonka kautta paastaan edelleen Ité-
Suomeen ja Vengjan rajalle. Hyvien liikenneyhteyksien vuoksi Seingjoelta on erinomai-
nen saavutettavuus lahes kaikkiin suurimpiin kaupunkiseutuihin. Liséksi koko Etel&-
Pohjanmaa on noin tunnin etdisyydell4d. Myos Seinédjoen lentokenttd sijaitsee vain muu-
taman kilometrin padssa Rovaksen alueelta. Seingjoelta on hyvét yhteydet lahes kaik-
kiin lansirannikon satamiin, joista puolestaan on s&d&nnollista liikennettd muualle Eu-
rooppaan. (EP-Logistics 2013, Liikennevirasto 2011b: 30-31.)

Markkinoiden osalta NLC Seingjoki sijaitsee hyvalla paikalla. Seindjoki on yksi voi-
makkaimmin kasvavista maakuntakeskuksista ja alueelta 10ytyy merkittdvéaa elintarvi-
kealan teollisuutta. Liséksi logistiikkakeskus sijaitsee varsin lahelld kaupallista keskus-
taa, tdma edesauttaa myos tukku- ja jakeluyritysten sijoittumista alueelle. Seingjoen alu-
eella on tarjolla logistiikka-alan koulutusohjelmia ja tyévoiman saannin ei pitdisi olla
ongelma. Infrastruktuurin puolesta Rovaksen alue on hyvé, silla vesi- ja sahkdverkko

I6ytyy jo valmiina viereiselta teollisuusalueelta. (Liikennevirasto 2011b: 30-31.)

Toimijat

NLC Seindjoki hankkeissa keskeisina toimijoina on ollut Seingjoen kaupunki seké Ete-
l&-Pohjanmaan liitto. Taménhetkisen hankkeen pyorittdmisessa ovat mukana etenkin
Eteld-Pohjanmaan liitto ja Euroopan aluekehitysrahasto Vipuvoimaa EU:lta 2007-2013.
Myos osa alueen yrityksistda on mukana hankkeen kehityksessé ja hankkeen ohjausryh-
massé on edustusta alueen yrityksistd. Yksi hankkeen ldhtokohdista on kehitt&dé toimin-
taa yritysten vaatimusten mukaan ja rakentaa sekd suunnitella yritysten toiveiden mu-

kaista aluetta. Ta&ma ei rajoitu ainoastaan logistiikka-alan toimijoihin, vaan pyrkimykse-
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na on tukea alueen teollisuutta ja muuta yritystoimintaa. Alueen merkittavia kaupallisia
toimijoita ovat muun muassa Atria, HahkaWay, lItella, Jarviméaki, JH-Kuljetus, Kauko-
kiito, Kiitolinja, Lumikko, Poytélaakso, Ruukki Group, SchenkerCargo Oy, Valio ja
VR-Transpoint. (EP-Logistics 2013, Haastattelu 17.2.2015.)

Hankkeen nykytila ja l&hitulevaisuus

Hankkeen aikana ei varsinaista liiketilojen rakentamista ole vield paasty tekeméaan.
Syyné téhén on se, ettd NLC Cargon alueella on kdynnisséd maa-alueiden lunastusmenet-
tely. Lunastusmenettely on viivastyttanyt rakentamista muutamalla vuodella, mutta me-
nettely alkaa nyt olla valmis. Lunastusmenettelyyn kulunut aika on kéytetty NLC Car-
gon konseptin hiomiseen ja markkinointiin. (Haastattelu 17.2.2015.)

Lunastusmenettelysté johtuen aluetta ei ole voitu kaavoittaa eika tarkkoja suunnitelmia
julkaista. Alueelle on tehty kaavarunko, johon on hahmoteltu miten rakennukset ja toi-
minnot tulisivat alueella sijaitsemaan. Suunnitteilla on muun muassa yhdistettyjen kul-
jetusten alue, jossa on esimerkiksi konttikenttd suuryksikdiden kasittelyyn ja yhdiste-
lyyn. Liséksi suunnitelmiin kuuluu tavallista varasto- ja terminaalialuetta. Maakunta-
kaavaa tai yleiskaavaa alueesta ei myoskadn lunastusmenettelyn takia ole. Kyseinen
maa-alue ei ole erityisen suuri, mutta maanomistajia on useita. Naistd syistd kaavaan

liittyvid suunnitelmia ei ole voitu julkaista. (Haastattelu 17.2.2015.)

Yritykset vaikuttavat kuitenkin olevan aidosti kiinnostuneita NLC Seingjoesta ja kyse-
lyitd alueeseen ja sen valmistumiseen liittyen tulee. Kiinnostuneet yritykset eivét ole
ainoastaan Etelda-Pohjanmaan alueelta, vaan tiedusteluja tulee myds muualta. Seuraavat
2-4 vuotta tulevat olemaan NLC Seindjoen suhteen térkeitd. Itdinen ohitustie aukeaa
osittain liikenteelle vuoden 2015 aikana ja valmistuu lopullisesti vuonna 2016. Tien
valmistumisen myo6ta logistiikka-alue aukeaa aivan uudella lailla. Samalla valmistuu
alueen lapi kulkeva rekkavéayla, joka yhdistéda nykyisen Rovaksen teollisuusalueen ohi-
tustiehen. Rekkavayléan rakentaminen alkaa heti, kun lunastusmenettely on saatu péa-
tokseen. (Haastattelu 17.2.2015.)
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3.3. LogiCity Turku

Tausta ja liikeidea

LogiCity sai alkunsa 90-luvun lopussa. Hankkeen niin sanottuna alkuunpanijana oli
Hartelan silloinen toimitusjohtaja. Alussa tehtiin selvitys alueen kehittdmisestd Harte-
lan, kaupungin ja Ilmailulaitoksen kanssa. LogiCity -projekti on ollut kdynnissé melko
kauan, mutta se on myds erittdin laaja-alainen. Hanke eroaa muista logistiikkakeskus-
projekteista muun muassa siind, ettd alue on erittdin suuri, noin 7 kilometria x 4 kilo-
metrid. Hanke on kaytdnndssa koko Turun pohjoisen elinkeinoalueen sek& ohitus-
kehatien varren ja lentokentén kehittamissuunnitelma. Konsepti ei ole ainoastaan uuden
rakentamista, vaan keskeisté on olemassa olevan toiminnan kehittaminen ja tukeminen.
Alueelta 16ytyy paljon kokoonpanoyrityksid, jotka ovat jo pitkadn toimineet nykyisell&
paikallaan. Teollisuusyritykset ovat selked osa LogiCityn konseptia, eli hanke ei rajoitu
ainoastaan logistiikka-alan yrityksiin. (Haastattelu 20.2.2015.)

LogiCityn toiminta perustuu logistiseen tehokkuuteen paikkana, jossa yhdistyvét eri
kuljetusmuodot ja monipuolinen palvelutarjonta. Logistiikkakeskeisille yrityksille Lo-
giCity tarjoaa hyvén sijoittumispaikan. LogiCity on tarkoitettu kaikille yrityksille, jotka
hakevat logistiseen toimintaansa lisdé tehokkuutta. Tallaisia voivat olla vaikkapa kulje-
tus- ja lisdarvologistiikka, jakelukeskukset, varastointi ja tukkukauppa seké& korkeaan
teknologiaan liittyvat logistiset toiminnot. (LogiCity 2014a.)

Logicityn ja Turun tapauksessa suuri osa toimintaa muodostuu lauttaliikenteestd, sdén-
nollisia lauttavuoroja on noin 11. LogiCityn vahvuus on siing, etté lauttaliikenne, kumi-
pyoraliikenne ja lentorahti on saatu sovitettua hyvin yhteen toimivaksi kokonaisuudeksi.
Lautalta ja lentorahtina saapuva tavara on helposti yhdistettavissa kumipyoréaliikentee-
seen. Kun esimerkiksi muualta Suomesta saapuu tavaraa yhtend erénd, se voidaan Tu-

russa helposti jakaa haluttuun kuljetusmuotoon. (Haastattelu 20.2.2015.)
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Toiminnot ja palvelut, lisdarvontuottaminen

LogiCity on ennen kaikkea lentorahtikeskus. Sen vahvuuksia ovat hyvin organisoitu ja
ruuhkaton lentokenttd hyvalla sijainnilla ja joustavilla laajennusmahdollisuuksilla.
Myo0s alueen maa- ja terminaalitoimintoja pyritadan aktiivisesti kehittdmaén vastaamaan
tulevaisuuden haasteita. Lentokentén palveluita ja etuja ovat muun muassa: ei ajallisia
tai muita lentorajoituksia, paljon vapaita slottiaikoja sek&d CAT Il jadnpoisto. LogiCitys-
t4 on muodostunut etenkin pikarahtiyritysten suosima paikka. LogiCityssé onkin aloitet-
tu projekti, jonka tavoitteena on luoda siit4 kansainvélinen kaukorahtikeskus, joka pal-
velee Suomen lisaksi Skandinaviaa, Pohjois-Eurooppaa ja Vendjaa. LogiCityssa lento-
rahti voidaan sujuvasti yhdistdd maa- ja rautatieliikenteeseen seka satamiin. (LogiCity
2014a.)

LogiCitya on ladhdetty rakentamaan siitd lahtokohdasta, ettd ainoastaan hyva sijainti ei
riitd, vaan logistiikkakeskuksen on kyettavéa tarjoamaan taydellinen infrastruktuuri, mo-
nipuolisesti palveluja seka innovatiivisia lisdarvopalveluja. Tahan liittyen LogiCityssé
on aloitettu muun muassa etatunnistus eli RFID tekniikkaan ja tydvoimasektorin toimin-
taan liittyvid kehitysprojekteja sekd nopeakiertoisen kokoonpanoteollisuuden toiminta-
edellytyksia edistavé projekti. (LogiCity 2014a.)

Etatunnistusprojektin tarkoituksena on muodostaa LogiCityyn laaja etatunnistuspalvelu,
jota yritykset voivat halunsa mukaan kayttaa. Etatunnistusjarjestelma on melko yksin-
kertainen menetelmd, jonka avulla lukijalaitteella voidaan lukea tavaroihin Kiinnitetyistéa
tunnisteista tarvittavia tietoja. Tamén avulla rahdinké&sittely saadaan sujuvammaksi ja
siihen kuluva aika lyhyemmaéksi. Tydvoimaan liittyvan projektin tarve ja kehittdminen
johtuu siitd, ett logistiikkaan, etenkin lentorahtiin ja pikarahtiin liittyvilla aloilla, tyo-
voiman tarve vaihtelee merkittévésti paivan mittaan. LogiCityn on arvioitu tyollistavan
merkittavasti henkildstoa ja tyovoimaprojektissa selvitetddn miten tyévoima voisi toi-
mia koko LogiCityn alueella ja tukea eri yritysten vaihtelevia henkilgstotarpeita. Ko-
koonpanoteollisuusprojektissa on kehitelty toimintamallia, jossa yritys voi lahettda puo-
livalmiit tuotteensa LogiCityyn. LogiCityssd puolivalmiit tuotteet viimeistelldén ja
muokataan sopiviksi eri kayttajaryhmille tai markkina-alueille, sek& toimitetaan edel-
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leen mééranpaéhan. Myos kokoonpanoyritykset itse voivat sijoittua LogiCityyn, jolloin

ne voivat kayttad keskuksen tarjoamia varastointipalveluja. (LogiCity 2014a.)

Intermodaalisuus, litkenneverkko ja sijainti

LogiCity sijaitsee Turun lentoaseman valittdméassé laheisyydessd, josta on sadnndllista
lentoliikennettd. Suorat matkustajalentoyhteydet suuntautuvat Helsinkiin, Tukholmaan
ja Koopenhaminaan. Suorat rahtilennot suuntautuvat puolestaan Belgiaan ja Viroon.
LogiCitystd on rautatieyhteys Suomen suurimmille kaupunkiseuduille, sekd edelleen
Vengjélla ja Kiinaan. Turussa on myds Suomen ainoa junalauttasatama ja néin raideyh-
teys Ruotsiin ja Saksaan. Maanteitse LogiCitystd on yhteys Keski-Suomeen ja pohjoi-
seen valtateitd 9 ja 8 pitkin, sekd it&-lansisuunnassa moottoritie E18 vie aina Pietariin
saakka. Turun ja Naantalin satamiin on noin 15 minuutin ajomatka ja yhdessa ne muo-
dostavat Suomen johtavan kappaletavaran satamakokonaisuuden. Turusta on s&é&nndllis-
t4 linjaliikennettd lahes 20 kohteeseen Euroopassa (Kuvio 9). Naantalin satama puoles-
taan on merkittdva teollisuussatama ja sen kautta kulkee etenkin neste- ja kuivabulkki-
tavaraa. (LogiCity 2014a, 2014b, 2014d.)
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Kuvio 9. LogiCityn sijainti (LogiCity 2014c).

LogiCity on ollut etenkin lento- ja pikarahtiyritysten suosiossa. Alueelle on sijoittanut
toimintaansa tunnetut logistiikkayritykset DHL ja TNT. Edelld mainittujen yritysten
kannalta LogiCity on hyvé sijoittumispaikka, etenkin edullisen kustannustason ja hyvan
tydvoimansaannin suhteen. Verrattuna moneen suurkaupunkiin LogiCityssa ja Turussa
tontit ovat edullisia ja hyvin saatavilla. LogiCityn hyvé sijainti johtuu myos siitd, ettd
usein Yhdysvalloista ja Aasiasta Eurooppaan saapuvat lennot kulkevat Eteld-Suomen
yli. Turusta puolestaan on hyvét jatkoyhteydet Skandinaviaan, Vendgjalle ja Pohjois-
Eurooppaan. Turku ja LogiCity ovat myos keskeisella paikalla Euroopan Unionin TEN
-verkkoon liittyvén Pohjolan kolmio liikennekéytavan suhteen. Pohjolan kolmio yhdis-
t44 Tanskan, Norjan, Ruotsin ja Suomen pééakaupunkialueet Pietariin. (LogiCity 2014a,
2014d.)

Turun seutu itsessdédn on 300 000 asukkaan talousalue, jonka elinkeinorakenne on mo-

nipuolinen ja 60 prosenttia teollisuustuotannosta menee vientiin. Turussa on kattava
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opintotarjonta ja alueella on tarjolla osaavaa tydvoimaa. Oppilaitokset ja Turku Science
Park tarjoavat hyvaa tukea innovaatiotoimintaan. Turun seudun vahvuus verrattuna mo-
niin suurkaupunkeihin on sujuvat ja ruuhkattomat liikenneyhteydet ja nopeat l&pi-
menoajat. (LogiCity 2014d.)

Toimijat

LogiCityn alueella toimivat t&lla hetkella TNT, Kaukokiito ja DHL. TNT on keskittanyt
kaikki Suomen lentonsa Turkuun ja silla on omat terminaalitilat lentokentalld. Kauko-
kiito rakentaa LogiCityn alueelle 10 000 kerrosneliometrin lampdséadellyn liikenneter-
minaalin. Kaukokiito perustelee sijoittumistaan silla, ettd LogiCityssd kaikki litkenne-
muodot kohtaavat ja sieltd on erinomaiset liikenneyhteydet, mutta alue sijaitsee kuiten-
kin kaupungin ruuhkien ulkopuolella ja sielld on hyvin laajentumis- ja jarjestelytilaa.
DHL lent&& péivittdin Turun ja Leipzigin valid. Turun lennon my6t4d DHL voi tehok-
kaasti yhdistéa seka lento- ett4d maantiepikakuljetusten nouto- ja jakeluverkoston asiak-
kaidensa eduksi. Turun kaupunki on mukana LogiCityssd. (LogiCity 2014a, LogiCity
2014d.)

Hankkeen nykytila ja l&hitulevaisuus

Hanke on edennyt siten, ettd alueelle on laadittu kaavoja. Projektia on tosin vaiheistettu
siten, ettd osa alueesta on vield kaavoittamatta. Konkreettisesti alueelle on rakennettu
lentokenttaalueen rahtiterminaalin laajennus ja kehitetty matkustajaterminaaleja. Lisaksi
lentokenttaterminaaleissa on talla hetkelld kdynnissa mittava 15 miljoonan euron arvoi-
nen projekti jossa 1 ja 2 terminaalit yhdistetdan. Jatkossa tavalliset reittilennot ja halpa-
lennot kéyttavat samaa terminaalia. Tulevaisuudessa toiminta keskittyy 1&hinn& toimin-

taympériston jatkuvaan kehittdmiseen. (Haastattelu 20.2.2015.)
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3.4. Nordic Logistic Center Umea

Tausta ja liikeidea

Uumajan Nordic Logistics Center (NLC) on tehokas ja luonnollinen paikka logistiikka-
palveluille. Alueelle on my6s tehty runsaasti investointeja, pyrkimyksena vahvistaa en-
tisestddn Uumajan roolia pohjoisena logistiikkakeskuksena. Kokonaisuuden kantavana
ajatuksena on monipuolinen intermodaalisuus. NLC muodostuu kolmesta eri osa-
alueesta: NLC Terminal, NLC Park ja Uumajan satama. Liséksi Uumajassa on lento-
kenttd, joka oli vuonna 2007 rahtimaaraltadn Ruotsin toiseksi suurin heti Tukholman
Arlandan jalkeen. NLC Terminal on osa RailPort Scandinavia hanketta, jossa rautatie-
terminaaleja pyritddn monipuolistamaan ja kehittdmé&an muistuttamaan perinteisté sata-
maa lisdédmalla varastointi., tullaus-, ja dokumentointipalveluja. Yksi hankeen paatavoit-
teista on siirtdd maantiekuljetuksia raiteille. (NLC 2013:5, 2014a, 2014b.)

Toiminnot ja palvelut, lisdarvontuottaminen

NLC Terminal on raidekuljetusten tarpeisiin suunniteltu terminaalialue. Terminaalissa
suoritetaan rahdin purku ja lastaus, liséksi tarjotaan muun muassa pyséakéinti- ja huolto-
tiloja vaunuille ja vetureille. (NLC 2014b.)

NLC Park on suunniteltu vastaamaan maantiekuljetusten tarpeisiin. Palveluina NLC
Parkista l6ytyy varastointi, lahettdmo, jakelu, kylmékuljetukset sekd muita tukitoiminto-
ja ja ajoneuvohuolto. Lisaksi alueelta 16ytyy normaalit kunnan palvelut kuten viema-
rointi, vesiverkko, tiet, laajakaista yhteys ja sahkdverkko. NLC Park on suunnattu seka
pienille ettd suurille yrityksille ja tiloja voidaan muokata joustavasti. Etenkin tavara-
maaraltdan pienille yrityksille NLC Park tarjoaa varastonhoitopalvelua. Palvelua kéyt-
tavan asiakkaan ei tarvitse kdytannossa huolehtia varastonhoidosta itse, vaan hén voi
kayttad alueen jaettua varastoa, jossa toimii ulkopuolinen varastonhoitaja. (NLC 2014c.)

Uumajan satama on Ruotsin pohjoisin konttisatama. Uumajasta on runsaasti sdéannélli-

sid laivayhteyksid Eurooppaan ja satamasta on hyvat maantie- ja raideyhteydet muualle
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Ruotsiin. Satama-alue on tilava ja satamaan tehd&an jatkuvasti investointeja, joilla uu-
distetaan muun muassa nostokalustoa. Satama-alueella toimii myds muita yrityksia seka
kolmannen osapuolen logistiikkayrityksid. Uumajan satama on pohjoisimpia satamia,
jossa jaatilanne ei talvisin ole ongelma. (NLC 2014d.)

Intermodaalisuus,liikenneverkko ja sijainti

Uumaja sijaitsee Ruotsin pohjoisosassa ja sieltd on hyvét yhteydet jokaiseen ilmansuun-
taan. Alue on jo pitkdén ollut tarked kuljetusten solmukohta ja NLC:n mukanaan tuomi-
en investointien myoté alue tulee kasvattamaan merkitystdén entisestdan. Uumajan kau-
punki itsessddn on kasvava keskus, jossa toimii kaksi yliopistoa. Lahialueelta 16ytyy
my0s merkittavasti teollisuutta, joiden toiminnan ja kuljetustarpeiden odotetaan jatku-
vasti kasvavan. Yksi alueella toimivista suurista vientiyrityksistd on autovalmistaja
Volvo. (NLC 2014a, 2014e.)

Nordic Logistic Centerin yksi paatavoitteista on sujuvasti yhdistéa eri lilkennemuodot ja
edelleen tukea ndiden toimintaa. Uumajassa yhdistyy raide (keltainen), maantie (orans-
si), laiva (sininen), seka lentokuljetukset (kuvio 10). Raideyhteys kulkee etelédn suuriin
kaupunkeihin kuten Tukholmaan, Goteborgiin ja Malmon kautta aina Keski-
Eurooppaan saakka. Pohjoisessa rata kulkee Luulajan ja Kiirunan kautta Norjan ranni-
kolle. Lisaksi Suomeen ja Vengjdlle voidaan kulkea Vaasan tai Haaparannan kautta. Ra-
tayhteys on padosin kaksiraiteinen, miké& edesauttaa sulavaa liikenndintid ja vahent&a
turhia odotteluja. (NLC 20144, 2014b.)

Maanteitse NLC sijaitsee Eurooppatie E4 ja E12 risteyskohdassa. Eurooppatie E4 kul-
kee Torniosta Eteld-Ruotsiin Helsingborgiin. E12 puolestaan kulkee Helsingista Norjan
rannikolle Mo i Ranaan. Uumajan ymparille on lisaksi rakennettu uusi kehétie, joka yh-
distdd NLC terminaalin, NLC Parkin, sataman ja lentokentén. Kehétieltd on myds yhte-
ys sekd E4 ettd E12 vaylille. Satamasta on sdédnndllinen reittiyhteys useisiin eurooppa-
laisiin satamiin kuten Rotterdamiin, Lyypekkiin, Hampuriin ja Vaasaan. Lentokentalta

puolestaan lahtee péivittain 15-20 lentoa padasiassa Tukholmaan. (NLC 2014c, 2014d.)
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Kuvio 10. Nordic Logistic Centerin liikenneyhteydet (NLC 2013).

Toimijat

Uumajan kunta on vahvasti mukana keskuksen toiminnassa ja silld on merkittava rooli
keskuksen kehittdmisessd ja markkinoinnissa. Alueen logistiikkaoperaattorina toimii
Logent. Logentilla on noin 3000 tyéntekijad Ruotsissa ja Norjassa. Yrityksen liikevaih-
to on noin 1.7 miljardia kruunua eli noin 180 miljoonaa euroa. Kuljetuspalvelujen kéyt-

t4jia lahialueelta 16ytyy riittdvasti, yhtend suurimmista on valmistaja VVolvo.
Hankkeen nykytila ja l&hitulevaisuus
NLC Uumaja hanke etenee tasaisesti. Osittain NLC hankkeen sujuvuuden takaa se, etté

hanke saa rahoitusta EU:n Botnia-Atlantica-ohjelmasta. NLC on my6s osa EU:n Green
Corridor ohjelmaa. Liséksi hankkeessa tehddan suhteellisen tiivista yhteisty6td muun
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muassa Vaasan ja Mo i Ranan kanssa. Erona esimerkiksi Kercaan on se, ettd NLC:n ta-
pauksessa toiminta keskittyy jo olemassa olevien yhteyksien ja toimintojen vahvistami-
seen ja tehostamiseen, eik& niinkaan pyritd luomaan kokonaan uutta logistiikka-aluetta.
(Nordic Logistic Corridor 2014.)

3.5. Hankkeiden vertailu
Logistiikkakeskushankkeita voidaan analysoida ja vertailla monin eri tavoin. Taulukos-

sa 4 logistiikkakeskushankkeita on vertailtu sijainnin, palvelualueen, kuljetusmuodon,

lilkennemadrén ja maakuntasuunnitelman perusteella.

Taulukko 4. Logistiikkakeskushankkeet.

Hanke Kerava Uumaja Seingjoki Turku
Keskikokoinen kau- [ Keskikokoinen
Pieni kaupunki, Paa- | punki, maakuntakes- | kaupunki, maakun- | Suuri
Sijainti kaupunkiseutu kus takeskus maakuntakeskus
Valtavayla keskei-
Sijaintityyppi Yhdyspistekeskeinen | Yhdyspistekeskeinen | nen Yhdyspistekeskeinen
Lounais-Suomi,
Pohjois-Ruotsi, Kansallinen,  Kan-
Palvelualue Eteld-Suomi Kansainvalinen Lansi-Suomi sainvéalinen
Kuljetusmuoto Maantie, rautatie meri Maantie, rautatie Lento, meri
Liikennemaara Suuri Pieni Keskikokoinen
Maakuntasuunnitelma | Ei mainita Mainitaan Ei mainita

Sijainnilla tarkoitetaan sitd millaisessa kaupungissa logistiikkakeskus sijaitsee. Kau-
pungin kokoa tarkastellessa on kuitenkin muistettava, ettd téssé tapauksessa verrataan
Suomen tai Pohjoismaiden kaupunkeihin. Mikéli vertailukohtana olisi koko maailma,
voitaisiin kaikki kasitellyt keskukset ajatella sijoittuviksi pieniin kaupunkeihin. Huo-
mionarvoista sijainneissa on, etta kaikki logistiikkakeskukset Keravaa lukuun ottamatta
sijoittuvat maakuntansa keskukseen. Kerava kuitenkin kytkeytyy niin selkedsti osaksi



53

paakaupunkiseutua, joten sen voidaan ajatella olevan osa Suomen merkittavinta logistis-

ta aluetta eli pd&kaupunkiseutua.

Sijaintityyppi kuvaa luvussa 2.6.2 kuvattuja sijaintityyppeja. Kerava on selkeésti yhdys-
pistekeskeinen, koska yksi hankkeen perusteista oli laheisyys Vuosaaren satamaan, seka
sijainti lahella Helsingin kehéteitd. Uumaja ei suoraan sovi yhdyspistekeskeisen keskuk-
sen kuvaukseen, mutta se on kuitenkin l&himpéna oikeaa, silla satama on merkittdvé osa
Uumajan toimintaa. Seindjokea voidaan pitdd valtavdyldkeskeisend siitd syystd, ettéd
suuri osa liikenteestda kulkee edelleen Eteld-Suomeen ja toisaalta maantiekuljetukset
ovat isossa roolissa keskuksen toiminnassa. Myos Turkua kuvaa parhaiten yhdyspiste-
keskeinen sijaintityyppi, sill&4 satama ja hyvat yhteydet ovat merkittdva osa toimintaa.

Palvelualueella kuvataan logistiikkakeskuksen padasiallista palvelualuetta. Kéytanngssé
jokainen keskus voitaisiin luokitella kansallisen tason keskukseksi, sill& jokaisesta on
luultavasti ainakin jonkin verran kuljetuksia ympéri Suomea. Keravan kohdalla palvelu-
alueeksi muodostuu Eteld-Suomi siita syysté, ettd keskuksen padasiallinen idea oli toi-
mia Vuosaaren sataman tukena. Tall6in suuri osa ainakin saapuvasta tavarasta tulee
Vuosaaren kautta. Lisdksi palvelualueella on niin paljon liiketoimintaa, ettd luultavasti
my0s suuri osa tavarasta jaa alueelle. Uumaja palvelee etenkin Pohjois-Ruotsin liiken-
nettd. Uumajassa satama on kuitenkin suoraan osa logistiikkakeskuskokonaisuutta ja
sieltd on yhteyksia eri puolille Eurooppaa. Tastd syystd Uumajaa voidaan pitdd myos
kansainvélisend keskuksena. Seingjoella yksi keskeisista osa-alueista on lahialueiden
elintarviketeollisuuden tukeminen ja alueen logistiikan parantaminen. Puukuljetusten
osalta Sein&joen logistiikkakeskuksen voidaan katsoa palvelevan myos kansallisella ta-
solla, mutta koska logistiikkakeskuksen paépaino ei ole siind, on Seindjoki maaritelty
palvelemaan padasiassa L&nsi-Suomen aluetta. Haastattelun mukaan (17.2.2015) mate-
riaalivirta-analyysin perusteella Seingjoelta lahtevé ja sinne saapuva liikenne noudattaa
pohjois-eteld-akselia. Suuri osa tavarasta ohjautuu eteldén paakaupunkiseudulle ja Tam-
pereelle. Seindjoella sijaitsee muun muassa Kaukokiidon ja Itellan suuret terminaalit,
joista suoritetaan paivittaista jakelu- ja noutotoimintaa yli maakuntarajojen, jopa noin
200 kilometrin sateelld. Toisin sanoen monen Seindjoella toimivan yrityksen logistinen
alue on hyvinkin laaja. Juuri tdma alueen yritysten 200 kilometrin toimintaséde tukee
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Seingjoen palvelualueen méarittamista Lansi-Suomeksi. Turussa merkittdvimpia toimi-
joita ovat kansainvaliset pikarahtiyritykset ja toisaalta satamatoiminta. Tdman vuoksi
Turun palvelualue on Lounais-Suomen lisaksi seké kansallinen alueen ettd kansainvali-
nen. Myos haastattelun (20.2.2015) mukaan Logicity palvelee koko Suomea ja sielté on

my0s runsaasti kansainvélisia yhteyksia.

Kuljetusmuodolla kuvataan kyseisen keskuksen tarkeimpia kuljetusmuotoja. Keravalla
kuljetukset keskittyvat maantiekuljetuksiin, mutta myds rautatie oli merkittavana osana
alkuperdéista suunnitelmaa. Uumajan kohdalla tarkeimpéana kuljetusmuotona voidaan
pitdd merikuljetuksia. Uumajassa on kuitenkin tehty investointeja myds maantie- ja rau-
tatiekuljetusten parantamiseksi ja niilla onkin oma roolinsa etenkin syottoliikenteessa
esimerkiksi maan suurimpaan satamaan Goteborgissa. Seindjoella kuljetukset keskitty-
vat maantie- ja rautatiekuljetuksiin. Etenkin raakapuun kuljetuksissa painottuu rautatien
tarkeys. Turussa selked péépaino on lentokuljetuksissa. Keskus sijaitsee lentokentén yh-
teydessd ja suuri osa tdmanhetkisesté toiminnasta keskittyy lentorahtiin.

Liikennem&aria on arvioitu ALLI -kartaston (Rissanen, Rehunen, Kalenoja, Ahonen,
Mékeld, Rantala & P6llanen 2013: 87-94) tavaraliikennemadarien perusteella. Kartastos-
ta ndhd&an tavaraliikennemadrét satamissa, paateilla ja radoilla. Lisaksi kartastosta nah-
daan litkennemaarat maakunnittain, saapuvan, lahtevén ja sisdisen liikenteen osalta. Lii-
kennemaarid vertailtaessa ei ole keskitytty ainoastaan keskuksen paéliikennemuodon
madriin, vaan huomioon on otettu kaikki keskuksen alueen tavaraliikenne. Liikenne-
maarat eivat kuitenkaan kerro kuinka paljon alueella on esimerkiksi kilpailua ja vaihto-
ehtoja logistiikan hoitamiseen. Esimerkiksi Keravan tapauksessa liikkennemaarat alueella
ovat erittdin suuria ja alueelta 10ytyy myos enemman logistiikkaratkaisuja. Seindjoella
puolestaan liikkennemé&arét ovat pienempid, mutta myos logistiikkapalvelujen tarjonta on

oletettavasti vahdisempaa.

Suomen ulkomaankaupasta padosa, tavaraméaaralla mitattuna noin 80 prosenttia, kulkee
satamien kautta (Rissanen ym. 2013: 87-94). Satamien tavaramaarissa mitattuna Hel-
singin satama on erittdin merkittdva etenkin kappaletavaran osalta. Myds Turun alueen

satamiin, Turkuun ja Naantaliin, saapuu merkittavid méaria kappaletavaraa. Helsingin
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kautta saapuva ja lahteva kappaletavara kulkee kontteina, perdvaunuina ja rekkoina. Tu-
run ja Naantalin kappaletavara puolestaan kulkee l&hes ainoastaan rekkoina. T&ma aset-
taa alueen logistiikalle erilaisia vaatimuksia. Helsingin alueella on oltava tilaa ja vélinei-
t4 konttien ja perdvaunujen késittelyyn. Turun alueella puolestaan voidaan toimia ldhes
taysin lapivirtausperiaatteella, koska tavara on jo valmiiksi pyorilla. Naantaliin saapuu
my0s merkittavid maaria raakadljya. Seindjoen lahialueen satamista, Vaasassa ja Kaski-
sissa tavaraméaéarat ovat melko vahéisid, mutta Kokkolan satama on merkittdvd malmin
ja rikasteiden vientisatama. Kokkolan sataman kautta kulkeva malmi ei kuitenkaan tule
Seingjoen padasialliselta palvelualueelta, eli sen ei voida katsoa liittyvan Seindjoen lo-
gistiikkatoimintaan.

Tiekuljetukset ovat Suomen kotimaankuljetuksissa laajinta aluetta palveleva, palvelutar-
jonnaltaan kattavin ja kaytetyin kuljetusmuoto. Kotimaan tavaraliikenteessa tiekuljetuk-
set muodostavat noin 90 prosenttia kuljetetusta tavaraméaérasta ja noin 70 prosenttia kul-
jetussuoritteesta (Rissanen ym. 2013: 87-94). Suomessa tavaravirrat keskittyvat poh-
jois-eteld suuntaan. Suurimmat maantietavaravirrat kulkevat Oulun ja Helsingin vélilla,
joko Jyvaskylan ja Lahden tai Seindjoen ja Tampereen kautta. Lisaksi Turusta Helsin-
kiin ja siitd edelleen itddn on melko suuria maantieliikenteen tavaravirtoja. Maakuntien
tasolla tarkasteltuna, selkedsti eniten liikennettd on Uudellamaalla, jossa lahteva ja saa-
puva tavaramddra on yli 13 miljoonaa tonnia vuodessa ja sisdista tavaraliikennettd on
ldhes 60 miljoonaa tonnia vuodessa. Varsinais-Suomessa vastaavat luvut ovat noin 5
miljoonaa tonnia vuodessa ja sisdisesti 20 miljoona tonnia vuodessa. Etela-
Pohjanmaalla puolestaan noin 4 miljoonaa tonnia vuodessa ja sisdisesti 7 miljoonaa

tonnia vuodessa.

Rautatiekuljetukset palvelevat Suomessa erityisesti metsé-, metalli- ja kemianteollisuu-
den kuljetustarpeita. Rautateiden osuus kotimaan tavaraliikenteen kuljetussuoritteesta
on noin neljannes, mika on eurooppalaisittain melko korkea. Tdma selittyy rautateiden
perusteollisuuden kuljettajan roolilla. Asiakkaita on méaéarallisesti melko vahén, ja suu-
rimpien kuljetusasiakkaiden osuus kuljetetusta tavaramaérasta on huomattava (Rissanen
ym. 2013: 87-94). Vaikka kuljetusmadrét rautateitse ovat verrattain korkeita muuhun
Eurooppaan verrattuna, on huomattava ettd ne keskittyvat perusteollisuuteen. Rautatei-
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den rooli yhdistetyissd kuljetuksissa ja ndin ollen myos logistiikkakeskusten toiminnas-
sa on melko véhéista ja juuri yhdistetyissa kuljetuksissa ollaan rautateiden osalta huo-
mattavasti jaljessa muun Euroopan kehityksesté.

Suomen lentorahtivirrat ovat pienid, mutta tavarat ovat arvoltaan merkittavia. Tyypilli-
sesti lentorahtina kulkee korkean teknologian tuotteita tai tuotteita jotka on saatava maa-
rénpa&hén mahdollisimman nopeasti kustannuksista huolimatta. Vaikka lentorahtimé&a-
rat ovat pienid, ne ovat moninkertaistuneet viime vuosikymmenten aikana. Suurin osa

lentorahdista kulkee Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta (Rissanen ym. 2013: 87-94).

Maakuntasuunnitelmia tarkastelemalla saadaan hieman tietoa siitd, miten isona asiana
logistiikka ja logistiikkakeskukset n&dhddén alueen julkisissa organisaatioissa. Kasitel-
lyistd keskuksista ainoastaan Seindjoen logistiikkakeskus léytyy oman maakuntansa

maakuntasuunnitelmasta.

Vertailun perusteella havaitaan, ettd kasitellyt logistiikkakeskukset poikkeavat jonkin
verran toisistaan. Yhteista logistiikkakeskuksille on se, etté ne sijaitsevat oman alueensa
paadkeskuksessa tai ainakin l&helld sitd. Erot l0ytyvat etenkin pédasiallisista kuljetus-
muodoista ja alueen tavaraliikennemadrista. Joitain eroja on myods palvelualueen laajuu-

dessa.
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4. LOGISTIHHKKAKESKUS SUOMEN TOIMINTAYMPARISTOSSA

Tassa luvussa vastataan kolmanteen tutkimuskysymykseen: Mitkd ovat logistiikkakes-
kushankkeen menestykselle tarkeimpié tekijoita ja miten logistiikkakeskushanke etenee.
Luvussa tarkastellaan miten logistiikkakeskushanke kaytdnnossa etenee ja mitka tekijat
nahd&én logistiikkakeskuksen menestykselle tarkeimpind tekijoiné. Liséksi tarkastellaan
millaista kehitystd Suomen logistiikassa voidaan odottaa ja miten logistiikkakeskukset
voivat tdhdn vastata. Luku perustuu pé&aasiassa asiantuntijahaastatteluihin.

4.1. Haastatteluaineiston hankinta

Tutkielmaa varten haastateltiin kolmea henkil6d, yhta jokaisesta tutkielmaan valitusta
Suomessa sijaitsevasta logistiikkakeskushankkeesta. Myds NLC Uumajaa lahestyttiin
séhkdpostitse, mutta vastausta ei saatu. Haastateltavat valittiin sen perusteella, kuka oli
mainittu hankkeen yhteyshenkiloksi hankkeen internetsivuilla. LogiCityn tapauksessa

vaihtoehtoja oli kaksi joista valittiin ensimmaisend mainittu henkil®.

Kaikille haastateltaviksi valituille lahetettiin tammikuussa 2015 s&hkdpostitse pyynt6
puhelinhaastatteluun osallistumisesta tai vaihtoehtoisesti kysymyksiin vastaamiseen
séhkopostitse. Liitteend sahkdpostissa oli haastattelurunko (Liite 1). Ensimmaiseen sah-
kopostiin tuli vastaus ainoastaan NLC Seindjoesta, jossa lupauduttiin vastaamaan ky-
symyksiin sdhkdpostitse. Noin viikon kuluttua ensimmaéisesta yhteydenotosta olin kaik-
kiin Suomessa sijaitseviin hankkeisiin yhteydessa puhelimitse. Tdméan jalkeen vaihdet-
tiin vield joitain sahkOposteja ja kaikkien kanssa saatiin sovittua puhelinhaastatteluaika
helmikuulle.

Ensimmaisten séhkdpostien liitteend l&hetetty haastattelurunko osoittautui hieman liian
yksityiskohtaiseksi ja moniselitteiseksi ja tastd syysté vastauksia ei haluttu antaa s&hko-
postitse. Tehdyt puhelinhaastattelut seurasivat tdtd haastattelurunkoa péateemoittain.
Kercan haastattelu toteutettiin 10.2.2015, NLC Seingjoen 17.2.2015 ja LogiCityn
20.2.2015.
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4.2. Logistiikkakeskushankkeen menestyksen avaimet

Logistiikkakeskushankkeen menestyksen takana on havaintojeni mukaan monia tekijoi-
té4, joista sijainti on yksi merkittavimmista. llman hyvéa ja oikeanlaista sijaintia on lo-
gistisesta toiminnasta vaikea saada menestyvaa. Sijainnin hyvyyteen vaikuttavat muun
muassa tavara- ja liikennevirrat, sujuvat yhteydet, maa alueen ja kuljetusten kustannuk-
set, tydvoiman saanti, infrastruktuurin taso, paikalliset markkinat, sek& monet muut teki-
jat. Osa ndista tekijoista on sellaisia, joihin voidaan omalla toiminnalla ja ajan kanssa
vaikuttaa, kun puolestaan osaan on hyvin vaikea vaikuttaa ja ne ovat suhteellisen pysy-
vid. Esimerkiksi alueen infrastruktuuriin voidaan melko helposti vaikuttaa, kun puoles-

taan tavara- ja liikennevirrat ovat suhteellisen pysyvia.

Sijainnin lisdksi voidaan ajatella, ettd niin sanottujen ankkuriyritysten olemassaolo on
erittain tarke&a. Mikali uudella logistiikkakeskuksella ei ole riittavasti sitoutuneita suu-
rehkoja toimijoita, voi myds muiden yritysten houkuttelu alueelle olevan vaikeaa. Lo-
gistiikkakeskukset ovat pohjimmiltaan yrityskeskittymid, eli klustereita, joissa jasenyri-
tykset saavat etua siitg, ettd toimivat samalla alueella. Tastakin syysta yritysten lasndolo
ja sitoutuminen alueeseen on mielestani tarkedd. On my6s huomattava, ettd esimerkiksi
suurilla kaupan alan yrityksill4 saattaa olla neutraali vaikutus logistiikkapalvelujen ky-
syntéan, silla niill4d on usein omat varsin pitkélle hiotut jakelukanavat, eivatkd ne néin
ollen houkuttele alueelle muita yrityksié yhta tehokkaasti. Ne eivat myoskaan valttamat-
t4 ole yhta innokkaita toimijoiden véliseen yhteistyohon, kuin yritykset joilla pitkélle

suunniteltuja omia jakelukanavia ei ole.

Liséksi julkisen vallan rooli hankkeen yhdist&jana, tukijana ja eteenpéin viejana vaikut-
taisi olevan tarkedd. Yhdistajana voi toki toimia muukin kuin julkista valtaa edustava
organisaatio, mutta usein tdma rooli jaa etenkin avoimissa, alueellisissa logistiikkakes-
kuksissa julkisille organisaatioille. Miké&li yksittainen suuri yritys toimii hankkeen veta-
jand, on kyseessa luultavasti usein sen oman logistiikan ja alihankintaverkoston raken-

taminen.
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Sijainti, litkenneyhteydet ja tavaravirrat

Haastattelujen perusteella ndyttaa siltd, etta sijainti, lilkkenneyhteydet ja tavaravirrat ovat
erittain tarkedssa asemassa logistiikkakeskuksen kannalta. Yksi haastatelluista totesi,
ettd hankkeen kannalta tarkeimpia yksittéisia osa-alueita ovat kaavoitus, loppukayttdjien
olemassaolo ja rahoituksen saanti. Toisaalta hdn totesi myos, ettd hdnen edustamansa
hanke sai alkunsa siit4, kun havaittiin suuri kayttdmaton maa-alue, joka on hyvien lii-
kenneyhteyksien varrella.

Toinen haastateltu totesi, etta sijainti ja hyvat yhteydet ovat ensiarvoisen tarkeita yrityk-
sille, joille tavaroiden liikuttelu paikasta A paikkaan B on toiminnan kannalta keskeisté.
Hén lisasi, ettd hanen edustamansa logistiikkakeskuksen sijainti on erinomainen ja sielta
on hyvét liikenneyhteydet suurimpien paikallisten teollisuusyritysten tuotantolaitoksille.
Hé&n nosti esiin myos palvelut ja muun oheistoiminnan, joita tulisi I&hestya siitad nako-
kulmasta, ettd ne ovat nykyaikaisia ja energiatehokkaita. Hyvan ja nykyaikaisen palve-
lutarjonnan tavoitteena on parhaalla mahdollisella tavalla tuottaa lisdarvoa alueen yri-
tyksille ja néiden asiakkaille. Kuitenkin palvelut ndhdadan enemmaénkin tekijand, johon
voidaan tehdd muutoksia ja vaikuttaa toiminnan edetessd, kun puolestaan sijainti ja lii-

kenneyhteydet ovat toiminnan perustana.

Kolmannen haastatellun mukaan sijainti ja se miten sijaitaan suhteessa liikennevirtoihin,

on ensiarvoisen tarkeda. Han toteaa:

"Liikennevirrat ovat melko kiinteita ja kulkevat luontaisesti jotain reittid. Kysy-
mys onki 1&hinnd siit4, onko sijaintisi hyva suhteessa liikennevirtoihin. Liikenne-
virtojen kiinteyden takia on vaikeaa parantaa omaa logistista asemaa, mikali ei
sijaita otollisesti suhteessa liikennevirtoihin."

Haastateltu lisasi, ettd sijainnin ja liikennevirtojen lisaksi myos paikallisen ekosystee-
min on oltava kunnossa. Logistista toimintaa ei voi sijoittaa hanen mukaansa keskelle ei
mitéan, koska silloin ei saada esimerkiksi tarvittavia tavaravirtoja tai tyontekijoitd.
Haastatellun mukaan logistinen toiminta keskittyy usein muutaman tunnin sykleihin ai-
koina, jolloin kuljetusvéline saapuu terminaaliin. Lastin kasittelyn jélkeen toiminta jal-
leen hiljenee seuraavan lastin saapumiseen saakka. Té&std syysté logistiikka toimialana
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hyotyy siitd, ettd alueelta 16ytyy tydvoimaa, joka on valmis tydskentelemdan muutaman
tunnin normaalin 8 tunnin sijaan. Téallaista tydvoimaa voivat olla esimerkiksi opiskelijat.
Haastatellun mukaan sijaintiin ja paikalliseen ekosysteemiin voidaan liittdd myos se,
ettd logistiikasta puhuttaessa ei voida ajatella pelkk&a kuljettamista tai varastointia, vaan
kuljetettava tavara on aina l&htoisin teollisuuden ja kaupan tarpeista. Lisaksi logistiikka
itsessaan on erittdin matalakatteista toimintaa ja tuotto saadaan tuotannosta. Esimerkiksi
varastossa on paljon kuutioita, mutta henkilokunnan maaré on melko matala. Toiminta,

jossa raaka-aineita jalostetaan, on usein paljon tuottavampaa ja tyollistavampéaa.

Haastateltu totesi myos, etta hyviin yhteyksiin siséltyy eri kuljetusmuotojen yhteensovi-
tettu saapuminen ja lahteminen. Tama tarkoittaa sitd, ettd esimerkiksi laiva- ja lentorahti
saapuvat samanaikaisesti, jolloin ne saadaan helposti yhdistettyd esimerkiksi maantie-
kuljetukseksi ja nopeasti eteenpéin kohti asiakkaita. Eri kuljetusmuotojen synkronoin-
nissa auttaa se, etta eri kuljetusmuotojen saapumispisteet sijaitsevat lahelld toisiaan ja
niiden vélilla on hyvat yhteydet. Liséksi saapumisaikojen synkronoinnissa tarkeéa on se,
ettd kuljetusmuodot ja alueen liikenneyhteydet eivat ole liian ruuhkaisia eivétka toimi
adrirajoilla. Tdma puolestaan tekee sen, ettéd joskus logistiikan kannalta voi olla hyodyl-
listd toimia alueella, jossa muu liikenne ei ole liian suurta. Esimerkkind tast4 voidaan
kayttaa sitd, ettd Helsinki-Vantaan kentdn kapasiteetista suuri osa menee matkustajalii-

kenteen hoitamiseen ja tavaraliikenteelle jad ndin ollen vahemmaén laskeutumisaikoja.

Haastattelujen perusteella vaikuttaa siltd, ett& sijainti, liilkenneyhteydet ja se miten sijai-
taan suhteessa liikennevirtoihin, ndhd&éan logistiikkakeskuksen menestyksen kannalta
erittain tarkednd. Esiin nousee myos se, ettd paikallisen ekosysteemin eli yritysten, teol-
lisuuden ja tydvoiman on oltava riittavalla tasolla. Hyvét liikenneyhteydet ovat sujuvia
ja ruuhkattomia, seka hyvin yhteentoimivia. Voidaan sanoa, ettd intermodaalisuuden
tulisi tayttya parhaalla mahdollisella tavalla. Liikenne- ja tavaravirtojen riittdvyys on
puolestaan vahvasti sidoksissa paikallisen ekosysteemiin, eli paikallisten ja lahialueiden
markkinoiden kokoon.
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Ankkuriyritykset

Ankkuriyritysten tarkeyden suhteen haastatellut olivat varautuneempia. YKksi haastatel-
luista totesi ainoastaan, ettd hdnen edustamansa hankkeen suunnittelussa ei sindnsé ollut
mukana ankkuriyrityksia. Han lisasi ettd useimmassa tapauksessa yritykset ovat kuiten-
kin mukana hankkeessa ennen rakentamisen tai muun suunnittelun aloittamista. Tilat ja
alue suunnitellaan yleensé yhdessa loppukéayttdjien kanssa. Toisin sanoen heille suunni-
tellaan yksiloidyt tilat rakennuksia ja ympéristdd myodden. Y leisesti voidaan ajatella, ettd
erittdin alustava suunnitelma voidaan tehdd ilman loppukéyttdjaé ja tarkempi suunnitte-

lu alkaa vasta, kun kaytt&ja on olemassa.

Toinen haastateltu totesi, ettd alueelle ensimmaéisend ja/tai vahvimmin sijoittuvalla yri-
tykselld on toki jokin merkitys, mutta merkityksen suuruutta on vaikea arvioida. Yrityk-
set, jotka lahtevét investoimaan ja rakentamaan logistiikka-alueelle, ovat kaikki koko-
luokaltaan sellaisia, ettd ne herattdvat mielenkiintoa myds muissa toimijoissa. Han lisa-
si, etté tietyll& tapaa ensimmadiset alueelle sijoittuvat yritykset ovat merkittavassa roolis-
sa ja heidan kanssa halutaan yhteisty6ssa kehittaa aluetta. Kuitenkin pyritéén siihen, etta
alueen toiminta ei liikaa perustuisi yksittaiseen yritykseen, vaan pyritddn luomaan alue,

jossa mahdollisimman monella yrityksella on hyvét edellytykset toimia.

Kolmas haastateltu totesi, ettd suurista toimijoista on toki etua, mutta niiden tarkeys on

kyseenalainen ja niiden varaan ei kannata laskea liikaa.

"Loppupeleissa asia on niin, etta logistiikka-alueen kaltaista klusteroitumista on
vaikea pakottaa, vaan se syntyy spontaanisti. Liséksi tarpeet ja markkinat muut-
tuvat jatkuvasti ajan my6ta, niihin on oltava valmiina vastaamaan."

Haastattelujen perusteella ankkuriyritysten térkeys logistiikkakeskuksen menestykselle
vaikuttaa mielesténi olevan kyseenalainen. Toki on hyddyllistd, jos alueella on suuria
toimijoita, jotka vetédvéat muita yrityksid puoleensa. Toisaalta mikali logistiikkakeskuk-
sella on hyvé sijainti, tarpeeksi liikennevirtoja ja lilkennemé&érié, voidaan pit&a todenna-

koisend, ettd alueelle sijoittuu yrityksié joka tapauksessa.
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Julkinen valta

Julkisen vallan roolin ensimmainen haastateltu naki siten, ettd se on monessa mielessa

erittain suuri, koska:

"Kunnalla on monopoli kaavoituksen suhteen. Kaavoituksen kautta logistiikka-
hanke voidaan ampua alas erittéin helposti, mikali kaupunki tai kunta ei ole si-
toutunut hankkeeseen. Lisaksi kunnallistekniikan rakentaminen ja suunnittelu
nostaa kaupungin roolin korkealle."

Julkisen vallan rooliin logistiikkakeskushankkeen onnistumisessa liittyy haastatellun
mukaan myos se, ettd maakuntakaavoissa on mukana logistiikka-alueiden maarittely.
Tama tarkoittaa sité, ettd maakuntakaavatasolla maaritelldadn logistiset alueet ja tdman
seurauksena on erittdin vaikea lahted suunnittelemaan logistiikkatoimintaa alueelle, jota
ei maakuntakaavassa ole tdhén tarkoitukseen merkitty. Logistiselle alueelle maaritetdan
maakuntakaavassa erilaisia vaatimuksia, muun muassa saavutettavuuden ja liikenneyh-
teyksien suhteen. Merkittdvad on se, ettd huomioon otetaan my6s julkisen liikenteen
toimivuus eli se miten hyvin alue on saavutettavissa tyontekijoille. Julkisen vallan roo-
lin voidaan haastatellun mukaan katsoa painottuvan hankkeen alkuvaiheeseen, infra-
struktuurin rakentamiseen ja kaavoitukseen. Toimijoiden ja loppukayttdjien vastuulle

jaa rahoituksen jarjestaminen ja rakentaminen.

Toinen haastateltu totesi, ettd julkisen vallan rooli kaavoituksessa ja infrastruktuurin
rakentamisessa on lahtokohtaisesti merkittdva etenkin hankkeen alkuvaiheessa ja myos
hankkeen edetessd. Toisaalta julkisten kehitys- ja tukiorganisaatioiden rooli korostuu
siind, ettd alueen kehitys pysyy jatkuvana ja alueen toimijoiden vélinen yhteys hyvang,
tai esimerkiksi siind ettd hankkeen edetessa saadaan pidettyd kaavoituksen ja infrastruk-
tuurin rakentajan ja alueen kayttajien valilld hyva yhteys. Yhteyden yllapito voi tapah-
tua erilaisten foorumien hallinnointina tai alueen yritysten yhteistydorganisaation yllapi-
tona. Haastateltu nostaa esiin, ettd esimerkiksi Keski-Euroopassa on havaittavissa sitd,
ettd alueella toimivilla yrityksill4 on jasenyys alueen kehitysorganisaatioissa, joissa ta-
saisin valiajoin keskustellaan alueen kehityksesté tai vaikkapa alueelle haluttavista pal-
veluista. Yritysten valinen yhteistyd onkin kasvavassa méaarin tulossa osaksi erilaisten

yritysalueiden toimintaa.
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Kolmannen haastatellun mukaan yksi julkisen vallan tehtévistda on tuottaa yrityksille
toimintaymparistdja ja tarjota tarvittava infrastruktuuri, jotta yritysten toiminnalle on
kunnolliset edellytykset. Infrastruktuurin ja muun toimintaympariston luominen ei saa
kuitenkaan tapahtua hinnalla milla hyvénsa, vaan hankkeen on oltava kannattavalla poh-
jalla. Liséksi julkinen organisaatio voi toteuttaa niin sanottua toimijoiden yhteensaatta-
mista. Yksinkertaisimmillaan tdma voi tapahtua siten, ettd alueen eri alojen toimijoita
kutsutaan kerran vuodessa kahville ja ndin saadaan yrityksid luomaan kontakteja toisiin-
sa. Haastateltu lisad, etta julkisen sektorin tehtavéa on luoda ja muodostaa edellytykset
ekosysteemin muodostumiseen. Olennainen asia on, ettd julkinen sektori voi puolueet-
tomana toimijana olla vetdméssa yritysten valistd foorumia. Foorumin kautta voidaan
keratd tietoa haasteista ja ongelmista, joihin yksittdisen yrityksen on vaikea vastata ja
tdman jalkeen tuoda tarvittavat toimijat yhteen. T&t4 kautta on saatu luotua jopa téysin
uutta yritystoimintaa. Lopuksi haastateltu toteaa, etté loppupeleissé kaikki toimintavas-
tuu jaa kuitenkin yrityksille, silla mitaddn toimintaa on hyvin vaikea pakottaa, mutta yh-
teistyon toteutumisen todennakdisyytté voidaan parantaa.

Haastattelujen perusteella olen tullut siihen johtopéatokseen, etté julkisen vallan rooli
logistiikkakeskuksen menestykselle on lahtokohtaisesti valtava siitd syystd, ettd ilman
kaavoitusta ja perusinfrastruktuuria toiminnan aloittaminen on mahdotonta. Toiminnan
edetessé julkisen vallan rooli muuttuu lahinn& toiminnan tukemiseksi. Tama rooli ei ole
logistiikkakeskuksen kannalta ratkaisevan tarked, mutta siitd on apua toiminnan kehit-

tymiselle.

4.3. Logistiikkakeskusten tulevaisuus Suomessa

Haastattelujen perusteella logistiikan odotetaan keskittyvan entista enemman erilaisille

logistiikka-alueille ja logistiikan tulevaisuus yleisesti ndhddan Suomessa valoisana. Yh-

den haastatellun mukaan;

"Laajoille logistiikkakokonaisuuksille on tarvetta ja toiminnan keskittyminen on
valttamatonta jo Suomen kilpailukyvyn kannalta."
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Hén lisaa, ettd esimerkiksi padkaupunkiseudulla logistiikkarakentaminen on melko ha-
jalla ja se ei valttamattd ole kenenkdan etu. Myo6s loppukéyttajien puolelta on hanen
mukaan havaittavissa trendi, jossa tavoitellaan synergiaetuja ja toivotaan toimintojen
keskittymista yhdelle alueelle. Vastaavasti harvoin toivotaan logistiikkatoiminnan ra-
kentamisesta muualle kuin tiettyihin logistiikalle suunniteltuihin paikkoihin. Tdma na-
kyy myos siind, ettd yrityksia sijoittuu spontaanisti lahelle toisiaan. Tésta on esimerkki-
na Aeropolis, johon monet toimijat haluavat sijoittua, koska yhteistyokumppanit, asiak-
kaat ja toimittajat sijaitsevat lahelld. Haastateltu lisaa, etta logistiikka-alueen luominen
tyhjastd on vaikeaa, koska ne syntyvét usein omaehtoisesti ja spontaanisti. Suomessa
tavaramaarat ovat kuitenkin kaikkialla niin pienid, ettd suurien alueiden luominen on
vaikeaa. Lisdksi rautatielogistiikan heikko taso haittaa suurien logistiikka-alueiden

muodostumista.

Toisen haastatellun mukaan logistiikkatoiminnan voidaan odottaa keskittyvan jatkossa
entistd enemman erilaisille logistiikka-alueille. Esimerkiksi kaupan ala ja sen murros
tulee vaikuttamaan logistiikkaan merkittavésti. On mahdollista, ettd 5-10 vuoden sisalla
markettien toiminta tulee muuttumaan siten, ettd ihmiset haluavat péivittaistavarat kotiin
tai vaikkapa pakettiautomaattiin toimitettuina. Tallainen kehitys tarkoittaisi sitd, etta
kaupan palvelut siirtyvat logistiikka-alueelle, josta on hyvét yhteydet vastaanottaa ja
jakaa tavaraa. Myos yleisesti ihmisten ja tavaroiden helppo ja nopea liikkuvuus tulee
kasvamaan. Haastateltu toivoo kuitenkin, ettd kaikki logistiikka-alueet eivat seuraa sa-
maa muottia, vaan alueille muotoutuu omat painotuksensa esimerkiksi p&aasiallisen lii-

kennemuodon suhteen.

Rautatielogistiikan suhteen hén toteaa, ettd Valtionrautatiet (VR) on luopunut yhdiste-
tyista rekka-junakuljetuksista kannattamattomana toimintana. Muualla Euroopassa yh-
distetyt kuljetukset ovat kuitenkin merkittdva osa kuljetusketjua ja niiden osuuden voi-
daan odottaa kasvavan. Myds Ruotsissa on useita yksityisia toimijoita rautatiekuljetuk-
sissa. Siitd huolimatta, ettd VR luopui intermodaalikuljetuksista, voidaan my6s Suomes-
sa odottaa rautatielogistiikan kasvavan. Fenniarail aloittaa lilkkenndinnin ensimmaisena
yksityisend rautatieoperaattorina. Aluksi mukana ei kuitenkaan ole intermodaalikulje-
tuksia, vaan toiminta keskittyy puu-, metalli- ja malmikuljetuksiin tuotantolaitoksista
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satamiin. EU:n valkoisessa kirjassa on maaritetty, ett4 vuoteen 2050 mennessa 50 pro-
senttia yli 300 kilometrin kuljetuksista tulisi suorittaa intermodaalikuljetuksina. Suomen
rataverkko ei kuitenkaan valttamatta ole vield silld tasolla, ettd tdmé voisi toteutua. Rau-
tatie- ja intermodaalikuljetusten osalta Adnekosken biotuotetehdas on mielenkiintoises-
sa asemassa. Biotuotetehtaan suuret lopputuotemaérat on suunniteltu kuljetettavaksi
rautatietd pitkin Vuosaaren satamaan. Tdmé& puolestaan tarkoittaa sitd, ettd Vuosaaressa
tultaisiin investoimaan kontti- ja junarahtitoimintoja tukevaan alueeseen. Téllaisten in-
vestointien myo6ta toimintaedellytykset myds kaikille muualta tuleville konttijunille
muuttuisivat huomattavasti paremmiksi, silld Vuosaaren satama on erittdin merkittavas-
s& asemassa Suomen logistiikan kannalta. Liséksi voidaan odottaa, ettd tulevaisuudessa
satamien maaré Suomessa tulee karsiutumaan. Jo tall& hetkelld suuri osa tavarasta oh-
jautuu paakaupunkiseudulle ja myds monissa muissa maissa on tapahtunut kehitysta,
jossa tavara johdetaan yhteen suureen satamaan ja siitd eteenpéin. Esimerkiksi Ruotsissa
suuri osa tavaravirrasta kulkee Goteborgin sataman kautta, josta on rautatieyhteydet eri-
puolilla maata sijaitseviin kombiterminaaleihin. Toki joitain muitakin satamia tulee sai-

lymaan, muun muassa erikoistumisen kautta.

Kolmannen haastatellun mukaan Pohjoinen kasvukaytévéd, eli Kéopenhamina, Tukhol-
ma, Turku, Helsinki, Pietari -akseli on tulevaisuuden logistiikan kannalta merkittava
keskittyma. Liséksi hén pitadd pohjoisen kaivostoiminnan tulevaisuuden kehitysté logis-

titkan kannalta mielenkiintoisena.

Rautatielogistiikasta hdn toteaa, ettd olennainen muutos rautateiden tavaraliikenteessé
on, ettd VR muutti kuljetuskaytantéjaan. VR ei endd itse muodosta junakuljetuseria,
vaan jonkun toisen on muodostettava kuljetuserd. Tdmé tekee toiminnasta hieman ontu-
vaa. Kuvaavaa on se, ettd jopa VR-yhtyma kayttdd kuljetuksissaan kumipyoria. Olen-
nainen tekija on pohjois-eteldsuuntainen liikenne Suomessa. Kun Pohjanmaan rataa
kunnostettiin, liikenne radalla keskeytettiin. T&std syystd operaattorit joutuivat siirty-
maan kumipyorille ja kun téllainen muutos ja investoinnit rekkoihin on tehty, on paluu
rautatielle turhaa, kun investoinnit rekkoihin on jo tehty. Liséksi tavara on yleensa aina
jossain vaiheessa kuljetusketjua kumipyorilld. Jotta rautatielogistiikka toimisi parem-
min, olisi pyrittdva tilanteeseen, jossa tavara kulkisi rautatielld alusta loppuun saakka.
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Taman taustalla on se, ettd logistiikan kustannukset eivat valttdméatta muodostu kulje-
tuksista sindnsa, vaan padosin tavaran kasittelysta eli lastin purkamisesta ja lastaamises-
ta. Silla kulkeeko tavara 10 tai 1000 kilometri& ei niinkaan ole merkitystd, vaan silla
kuinka monta kertaa tavara puretaan ja lastataan t&na aikana.

4.4. Logistiikkakeskushankkeen eteneminen

Logistiikkakeskuksen suunnittelu ja rakentaminen on pitkd prosessi. Asiantuntijahaas-
tattelujen ja logistiikkakeskuksiin perehtymisen my6téd olen tullut siihen tulokseen, etté
logistiikkakeskushankkeen etenemisesta voidaan erottaa eri vaiheita. N&ita ovat tarpeen
havaitseminen, sijainnin I6ytdaminen, kaavoitus ja suunnittelu, kéyttajat ja rakentaminen

seké kehitys ja yhteisty6 (kuvio 11).

Tarpeen ha- Sijainnin Kaavoitus ja
vaitseminen I6ytaminen suunnittelu

Kayttajat ja Kehitys ja
rakentaminen yhteisty6

Kuvio 11. Logistiikkakeskushankkeen kehitysvaiheet.

Esitetyt vaiheet ovat kuitenkin usein ainakin osittain paallekkaisia ja poikkeavat tapaus-
kohtaisesti toisistaan. Tarpeen havaitsemisen -vaiheessa huomataan, ettd alueella olisi
tarvetta parantaa tai keskittda logistiikan toimintaa ja tdman eteen aletaan tehdé selvitys-
tyotd. Tarpeen havaitsija voi olla logistiikkayritys, teollisuusyritys tai julkinen organi-
saatio. Kun tarve on olemassa, on loydettava otollinen sijainti mihin uutta logistiikka-
aluetta ryhdytdan rakentamaan. Lisdksi on kyettdva madrittdmaan onko alue ylip&ataén
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sellainen, jolle on hyddyllistd perustaa suurta keskitetyn logistiikan ja teollisuuden alu-
etta. Tarpeen havaitseminen ja sijainnin I6ytdminen ovat melko l&hell& toisiaan. Joskus
voi tapahtua niin, ettd havaitaan alueen hyva saavutettavuus ja suhteellinen sijainti ja

vasta tdman jalkeen havaitaan tarve logistiikkakeskuksen perustamiselle.

Kun tarve logistiikkakeskuksen perustamiseen on todettu ja sijainti l16ydetty, siirrytaan
kaavoitus- ja suunnitteluvaiheeseen. Kaavoituksen onnistuminen on avainasemassa ko-
ko hankkeen kannalta. Mikéli kaavoitukseen tulee syysté tai toisesta ylitsepadsemétto-
mid esteitd, on hanke mahdotonta toteuttaa. Kaavoituksen yhteydessa laaditaan perusta-
vaa tasoa oleva suunnitelma alueesta ja sen konseptista. Kéyttdjien mukaantulo ja raken-
tamisen aloittaminen seuraavat kiintedsti kaavoitus- ja suunnitteluvaihetta. Vaikka ra-
kentamista ei voida ilman kaavaa toteuttaa, on mahdollista, ettd kayttajat ovat mukana
jo perussuunnitteluvaiheessa. Viimeistadn ennen rakentamisvaiheen aloittamista olisi
hyva saada mukaan kayttajid, jotta alueelle saadaan luotua kéyttajille parhaiten soveltu-
va toimintaympadrist0. Liséksi kéyttdjien mukaantulo luo hankkeelle vakaampaa pohjaa
esimerkiksi rahoituksen suhteen.

Viimeisessé vaiheessa, eli kehitys- ja yhteistydvaiheessa aluetta kehitetddn entisestaan
vastaamaan markkinoiden haasteisiin. Lisaksi alueen yritysten vélille voidaan pyrkié
luomaan erilaisia yhteistyota edistavia foorumeja. Kehittdmisesta ja yhteistyostd ovat
viimek&adessa vastuussa alueen kayttajat, mutta sitd voidaan pyrkid edistdimaén myos
julkisten organisaatioiden vélityksell&.
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5. YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tutkielmassa etsittiin vastausta seuraaviin kysymyksiin:
1. Mité logistiikkakeskuksen késite pitaa sisalladn ja mitkd ovat logistiikkakes-
kuksen toiminnan osa-alueet?
2. Millaisia esimerkkejé logistiikkakeskushankkeista 16ytyy Suomesta ja miten
ne eroavat toisistaan?
3. Mitka ovat logistiikkakeskushankkeen menestykselle tarkeimpié tekijoita ja

miten logistiikkakeskushanke etenee?

Mité logistiikkakeskuksen kasite pitda sisallaan ja mitka ovat logistiikkakeskuksen toi-

minnan osa-alueet?

Logistiikkakeskus on késitteend laaja ja se saa kayttajasta ja kayton kohteesta riippuen
erilaisia muotoja. Voidaan puhua esimerkiksi logistiikkakeskuksesta tai logistiikka-
alueesta. T&ssé tutkielmassa olen tullut siihen tulokseen, ettd kasittelemani logistiikka-
keskukset ovat enemmankin logistiikka-alueita. Tatd havaintoa tukee myos taulukossa 1
esitetty jaottelu, jossa logistiikka-alue méaaritelldén seuraavasti: logistiikka-alue on jar-
jestaytyneesti muodostunut, logistiikkatoiminnalle tarkoitettu alue, jossa sijaitsee useita
logistiikkakeskuksia, varastoja, lisdpalveluita ja toimijoita. Kuitenkin, kuten todettu,
logistiikkakeskukset ja -alueet eivat vaikuta olevan kasitteind kovin vakiintuneita ja nii-

t4 saatetaan kayttaa eri tarkoituksissa.

Logistiikkakeskustoiminnasta voidaan erottaa ainakin seuraavia osa-alueita, jotka omal-
ta osaltaan vaikuttavat logistiikkakeskuksen toimintaan ja menestykseen:

— Liikeidea

— Toiminnot ja palvelut

— Lis&arvon tuottaminen

— Intermodaalisuus ja liikenneverkko

— Toimijat ja toimijoiden roolit

— Sijainti
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Liikeidea on térked osa logistiikkakeskuksen toimintaa. Se selkeyttdd ké&sitysté siitd,
miksi logistiikkakeskusta tarvitaan ja mitd se voi tarjota asiakkailleen. Liséksi sen kaut-
ta voidaan erottua muista Kilpailevista logistiikkakeskuksista ja erikoistua markkinoiden

tarpeiden mukaan.

Toiminnot ja palvelut kuvaavat logistiikkakeskuksessa suoritettavia toimintoja ja logis-
tilkkakeskuksen asiakkailleen tarjoamia palveluja. Téllaisia voivat olla esimerkiksi hy-
vat perustason logistiset toiminnot kuten varastonhoito, rahdinkasittely ja kuljetukset.
Toisaalta palvelutarjontaan voi perustoimintojen lisdksi kuulua lukuisia erilaisia tuki-
toimintoja, jotka eivat suoraan liity kuljetuksiin ja rahdinkésittelyyn. Tukitoimintoja
ovat esimerkiksi lupa-asiat ja tullaus, vakuutukset, kuljetusvalineiden huolto seka ravit-
semus- ja hotellitoiminta. Perus- ja tukitoimintojen lisaksi voidaan erottaa logistiikka-
keskuksen siséiset toiminnot, kuten infrastruktuurin yllapito, talousasiat, markkinointi ja
henkildstohallinta. Toimintojen ja tarjottavien palvelujen laajuus vaihtelee huomattavas-
ti eri logistiikkakeskusten vélilla toiminnan laajuuden ja asiakkaiden tarpeiden mukaan.

Lisdarvon tuottaminen liittyy osittain logistiikkakeskuksen palvelun tarjontaan. Lisaar-
von tuottamisella tarkoitetaan sellaisia palveluita, joissa muokataan tai viimeistellaan
kuljetettavaa tavaraa asiakkaan puolesta. Esimerkkeja lisdarvon tuottamisesta ovat lop-
putarkastusten tekeminen, tuotemerkintdjen lisdys seka tuotteiden paketointi.

Intermodaalisuus ja liikenneverkko ovat keskeinen osa logistiikkakeskuksen toimintaa.
Intermodaalikuljetuksissa eri kuljetusmuodot yhdistyvat osaksi kuljetusketjua. Padasial-
lisia kuljetusmuotoja on nelja ja ne ovat maantie-, rautatie, meri- ja lentokuljetukset.
Intermodaalikuljetuksesta voidaan erottaa nelja sitd kuvaavaa vaihetta: rahtierdn muo-
dostaminen, kuljetus, kuljetusvalineen vaihto ja rahtierdn purkaminen. Naissé kuvatuis-
sa vaiheissa rahti saattaa kulkea eri kuljetusmuotoja kayttden, esimerkiksi rahtieran
muodostus- ja purkuvaiheet saatetaan toteuttaa maantie- ja lentokuljetuksina, tdman jal-
keen kuljetus jatkuu merikuljetuksena ja vaihdon jalkeen rautatiekuljetuksena. Esimer-
kin kaltaisia eri kuljetusmuotojen yhdistelmi& voi olla monia erilaisia, p&&asia on, ett4
eri kuljetusmuodot toimivat sujuvasti keskendén ja kuljetusvalineen vaihdot seka rah-

tierien litkuttelu onnistuvat sujuvasti. TAm& asettaa omat haasteensa myos liikennever-
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kolle, jonka on kyettava tarjoamaan toimintaedellytykset eri kuljetusmuodoille. Logis-
titkkakeskus on yksi ratkaisu intermodaalisten kuljetusten sujuvaan hoitamiseen ja voi-
daankin ajatella, ettd mitd enemman kuljetusmuotoja logistiikkakeskus pystyy tuke-

maan, sit paremmalla pohjalla toiminta on.

Logistiikkakeskuksen toiminnasta voidaan erottaa kolme péaasiallista toimijaa: julkinen
taho, Kiinteistokehittajat ja operaattorit, tai vastaavasti logistiikkapalvelujen tarvitsijat,
logistiikkapalvelujen tuottajat ja julkinen valta. Julkista valtaa edustavat esimerkiksi
kunnat, maakunnat seké erilaiset viranomaiset ja ministeriot. Julkisen vallan keskeisié
rooleja ovat kaavoitus ja perusinfrastruktuurin, kuten tieston ja viemariverkon rakenta-
minen. Julkiset organisaatiot voivat toimia myds niin sanottuina vélittdjdorganisaatioina
ja tuoda logistiikkakeskuksen alueen yrityksié yhteen. Julkisen vallan rooli jatkuu myds
rahoituksen tarjoamiseen, mikéali esimerkiksi EU-rahasto nahdéaan julkisen vallan edus-
tajana. Kiinteistokehittdjan rooli keskittyy etenkin logistiikkakeskuksen suunnitteluun,
rakentamiseen ja markkinointiin. Operaattorit puolestaan vastaavat logistiikkakeskuk-
sen palveluntarjonnasta ja péivittaisestd toiminnasta. Logistiikkapalvelujen tarvitsijat ja
tuottajat jaottelussa logistiikkapalvelujen tarvitsijoita ovat erilaiset teollisuuden ja kau-
pan alan yritykset. Logistiikkapalvelujen tuottajia puolestaan ovat erilaiset logistiikka-
operaattorit.

Hyva sijainti on logistiikkakeskuksen kannalta ensiarvoisen tarke&é. Sijaintia mietitta-
essd huomio kiinnittyy materiaali- ja informaatiovirtojen sujuvaan kulkemiseen seka
ndita hairitsevien tekijoiden minimointiin. Kuljetusvirtoja hdiritsevié tekijoita ovat esi-
merkiksi tavaran siirrot kuljetusvalineesta toiseen. T&std syysta on tarkedd, etta sijainti
tukee parhaalla mahdollisella tavalla eri kuljetusmuotoja. Sijaintia voidaan tarkastella
my06s paikan ominaisuuksien ja suhteellisen sijainnin avulla, jotka jakautuvat edelleen
paikalliselle, alueelliselle ja globaalille tasolle. Paikallisia tekijoita ovat alueen perusinf-
rastruktuuri, litkkenneverkko ja peruspalvelut. Alueellisia tekijoité ovat tavaravirrat, kus-
tannukset ja tydvoiman saanti. Globaaleja tekijoitd ovat lainsdadénto, rahoitus seké eri-
laiset tuet ja verotus. Mitd laajemmalle tasolle paikallisista tekijoista siirrytadén, sita
enemman on kyse suhteellisesta sijainnista paikan ominaisuuksien sijaan. Toisin sanoen

logistiikkakeskuksen tulisi sijaita mahdollisimman hyvalla paikalla suhteessa sen kayt-
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tamiin kuljetusmuotoihin. Liséksi alueelta tulee 10ytya riittavasti tavaravirtoja eli paikal-
lismarkkinoiden on oltava riittdvén suuret. Alueelta taytyy 10ytyda myos riittavéasti tyo-
voimaa ja alueen infrastruktuurin on oltava riittdvan hyvalld tasolla. Toiminnan kannal-
ta on tarkeéd, ettd alueen viranomaiset, yritykset ja muut toimijat ovat halukkaita yhteis-
tyohon. Optimaalisen sijainnin méarittdmisen apuvalineeksi on kehitetty myos erilaisia
malleja ja tilastollisia analyyseja, joista voidaan saada erilaista tietoa sijaintipdatoksen
tueksi.

Millaisia esimerkkeja logistiikkakeskushankkeista 16ytyy Suomesta ja miten ne eroavat

toisistaan?

Tutkielmassa perehdyttiin tarkemmin kolmeen Suomessa sijaitsevaan logistiikkakes-
kushankkeeseen: Kerca (Kerava), NLC Seingjoki (Seindjoki) seké& LogiCity (Turku).
Lisaksi tarkasteltiin yhtd logistiikkakeskushanketta Ruotsissa: Nordic Logistic Center
Umea (Uumaja). Kasitellyt hankkeet eroavat varsin paljon toisistaan, mutta myos yhta-
laisyyksié on havaittavissa.

Kerca on Keravalle suunnitteilla ollut logistiikkakeskus, jonka toiminnan perustana oli
Vuosaaren sataman toiminnan tukeminen ja varastointitilan tarjoaminen sataman tarpei-
siin. Vuosaaren sataman ja Kercan valille suunniteltiin suoraa raideyhteyttd. Koska so-
pivaa operaattoria ei I0ytynyt ja Vuosaaren oma varastointikapasiteetti osoittautui riitta-
vaksi, paatettiin hankkeesta t&sséd laajuudessa luopua. Kerca on osa paékaupunkiseudun
logistista kokonaisuutta ja sen padasiallisia kuljetusmuotoja ovat maantie ja rautatie.
Sijaintinsa ja kuljetusmuotojen perusteella se voidaan méaritell& yhdyspistekeskeiseksi
logistiikkakeskukseksi. Palvelualueeksi maaraytyy padasiassa Eteld-Suomi ja liikenne-

maaréat alueella ovat suuria.

NLC Seingjoki on kokonaisuus, jossa pyritddn parantamaan Seindjoen ja sen lahialuei-
den logistista toimintaa. Hankkeeseen sisdltyy yhdistettyjen kuljetusten terminaalialue
NLC Cargo, puutavaran kuljetustoimintaan keskittyvd NLC Timber ja Seinjoen lento-
kentén alue NLC Airport. Hankkeen pa&paino on NLC Cargossa. Hanke on tall4 hetkel-

I& siind vaiheessa, ettd tieyhteys yhdistettyjen kuljetusten terminaalialueelle on pian
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valmis ja alueen kaavoitus seka rakentaminen paastéan pian aloittamaan. NLC Seingjo-
ki sijaitsee keskikokoisessa kaupungissa, joka on maakuntansa keskus. Se voidaan méaé-
ritelld valtavaylékeskeiseksi keskukseksi ja péaasiallisia kuljetusmuotoja ovat maantie

ja rautatie. Palvelualue on Lansi-Suomi ja liikennemaaréat alueella ovat pienia.

LogiCity on edennyt kasitellyista hankkeista pisimmalle. Se on ollut olemassa jo vuosia
ja toiminta on vakiintunutta. Hankkeen nykyinen toiminta on lahinna alueen jatkuvaa
kehittdmisté ja yhteistyon yllapitoa. LogiCityn p&&paino on lento- ja merikuljetuksissa
seka niiden kasittelyssd, yhdistdmisessé ja eteenpdin toimittamisessa. LogiCity sijaitsee
suuressa kaupungissa ja maakuntansa keskuksessa. Se on yhdyspistekeskeinen logis-
tilkkakeskus ja palvelualueeltaan kansainvélinen. P&dasiallisia kuljetusmuotoja ovat me-
ri- ja lentokuljetukset ja lilkennemaaréat alueella ovat keskikokoiset.

Nordic Logistic Center Umeassa yhdistyvat kaikki nelja kuljetusmuotoja ja se toimii
linkkind Pohjois-Ruotsin ja maan eteldisten osien vélilld&. Uumaja on keskikokoinen
kaupunki ja maakuntansa keskus. Logistiikkakeskus on tyypiltddn yhdyspistekeskeinen

ja palvelualue on kansainvalinen. P&&asiallinen kuljetusmuoto on merikuljetus.

Mitka ovat logistiikkakeskushankkeen menestykselle tarkeimpia tekijoita ja miten logis-
tilkkakeskushanke etenee?

Tutkielmassa oletettiin, ettd sijainti, julkisen vallan rooli ja ankkuriyritykset ovat tarkei-
t4 logistiikkakeskushankkeen menestykselle. Haastattelujen perusteella voidaan todeta,
etta sijainti ja siihen vahvasti liittyvét tavaravirtojen maara ja liikenneyhteyksien taso
vaikuttavat olevan erittdin tarkeita tekijoitd myos kaytannossa. Julkisen vallan rooli on
sekin térked. Sen rooli keskittyy selkedsti kaavoitukseen ja perusinfrastruktuurin tar-
joamiseen seké jatkossa suunnittelun ja kehityksen tukemiseen. Liséksi julkisella vallal-
la voi olla rooli toimijoiden valisten suhteiden yllapidossa. Ankkuriyritysten tarkeys ei
vélttamétta ole kaytanndssa niin suuri kuin tutkielman kirjallisuusosassa oletettiin. Toki
silld on merkitystd millaisia ja mink& kokoisia yrityksid logistiikkakeskukseen ja sen
l&heisyyteen sijoittuu, mutta loppupeleissé voidaan ajatella, ettd keskuksen tulisi sijaita
niin hyvéssa paikassa, etté se heréttdd toimijoiden kiinnostuksen joka tapauksessa.
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Logistiikkakeskusten tulevaisuus Suomessa ndhdaan positiivisena. Monet toimijat ovat
huomanneet logistisen toiminnan keskittymisen hyddyt ja haluavat sijoittua l&helle toi-
siaan synergiaetujen saavuttamiseksi. Logistiikan keskittyminen logistiikka-alueille
voidaan néhdéa jopa kilpailukyvyn kannalta vélttdmattomana tekijana. Liséksi mahdolli-
set tulevaisuuden muutokset ostokayttaytymisessa ja esimerkiksi péivittéistavarakaupan
siirtyminen tilauspohjaiseksi tulee tekemé&én logistiikasta ja logistiikkakeskuksista entis-
td merkittdvampid. Yksi selked haaste logistiikkakeskusten tulevaisuudesta kuitenkin
I6ytyy ja se on Suomen rautatielogistiikan tila. Talla hetkell& tavaran kuljettaminen rau-

tateitse ei toimi Suomessa riittdvan hyvin.

Tutkielman tulosten perusteella logistiikkakeskushankkeen etenemisesta voidaan erottaa
joitain vaiheita: tarpeen havaitseminen, sijainnin léytdminen, kaavoitus ja suunnittelu,
kayttajat ja rakentaminen sekd kehitys ja yhteistyd. Edella luetellut vaiheet eivat valtta-
matté aina seuraa juuri kyseista jarjestystd, mutta antavat yleisen kuvan siitd, miten lo-

gistiikkakeskushanke etenee.

Jatkotutkimus

Taman tutkielman pohjalta nousee esiin joitain kysymyksid, jotka voisivat olla lisatar-
kastelun arvoisia. Ensimmaéisend voidaan todeta, ettd rautateiden kayttoa logistiikassa
olisi hyva lisata. Jatkotutkimuksessa voitaisiin selvittdd, miten tdma on mahdollista ja
millaisia muutoksia tdméan saavuttamiseksi tarvitaan. Toinen mielenkiintoinen tutki-
muskohde on pdivittaistavarakaupan siirtyminen verkkoon ja sen asettamat vaatimukset

ja vaikutukset logistiseen toimintaan.
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LIITE 1. Haastattelurunko

Taustatiedot:
1. Logistiikkakeskushankkeen alkamisvuosi?
2. Mahdollinen hankkeen p&attymisvuosi?

Omistus ja organisaatiot:
3. Kuka on logistiikkakeskuksen omistaja? Millaisia muutoksia omistuksessa on mah-
dollisesti tapahtunut?

4. Mité organisaatioita hankkeessa on omistajan lisaksi mukana?

Nykyinen toiminta:
5. Millaista toimintaa logistiikkakeskuksessa on talla hetkella? Yritykset, palvelut ym.

Tavoitteet ja menestys:

6. Millaisia tavoitteita hankkeelle on asetettu? Miten tavoitteet ovat tdhdn mennessé to-
teutuneet?

7. Mitka ovat olleet hankkeen suurimpia haasteita/ongelmia?

8. Miké& hankkeessa on puolestaan onnistunut erityisen hyvin?

9. Mitka ovat mielestasi tarkeimpié tekijoita logistiikkakeskus hankkeen menestyksen

kannalta?

Ankkuriyritykset:

Ankkuriyrityksilla tarkoitetaan suuria tai keskisuuria yrityksia jotka toimivat jo ennes-
taan logistiikkakeskuksen alueella ja/tai ovat vahvasti mukana hankkeen kehityksessé.
10. Loytyyko hankkeesta ankkurityrityksid? Jos niin mita?

11. Pidatko ankkuriyrityksia tarkeind logistiikkakeskuksen kannalta? Miksi?

Julkinen valta:

Julkisella vallalla tarkoitetaan tassa julkisilla varoilla toimia vélittja organisaatioita tai
julkisen rahoituksen tarjoajia.

12. Onko hankkeessa mukana julkisen vallan edustajia? Jos niin mita?



81

13. Mik& on mielestési julkisen vallan rooli ja tarkein tehtdva logistiikkakeskus hank-
keissa?
14. Miten tarkeéksi koet julkisen vallan osallistumisen hankkeisiin? Miksi?

Tulevaisuus:
15. Millaisena naet hankkeen tulevaisuuden kehityksen?
16. Millaisena naet logistiikkakeskusten tulevaisuuden yleisesti?



