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Luonnos valtioneuvoston periaatepaatdkseksi tavaralogistiikan digitaalisesta tulevaisuudesta

Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys LOGY ry kiittaa mahdollisuudesta saada antaa lausunto
kasiteltdavana olevasta asiasta.

Tavaraliikenteen digitalisaation edistaminen kehitysta tukevalla lainsaadannolla on sinallaan
kannatettavaa. Markkinataloudessa muutosten ajureina toimivat yritykset, jotka asiakastarpeisiin
perustuen luovat kannattavasti uusia palveluita. Julkisen vallan rooli on toimia lainsdaadannollisia
esteitd poistavana tahona.

Luonnoksessa valtioneuvoston periaatepaatokseksi tavaralogistiikan digitaalisesta tulevaisuudesta
on erittdin paljon hyvaa. Luonnos sisaltdaa kuitenkin nakemyksemme mukaan asioita, jotka on
luonnokseen kiteytetty pelkistetysti ja jotka luovat joiltakin osin jopa eparealistisena nahtavan
[ahitulevaisuuden kuvan. Alla olemme listanneet nakemyksiamme kuhunkin kohtaan.

Johdanto
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Johdannossa (kappale kolme) puhutaan logistiikan digitalisaation yleisistda mahdollisuuksista ja
hyodyista. Tassa olisi hyva tuoda esille se, mista hyodyt syntyvat. Keskeisin hyotyjen lahde on
kuljetustilavuuden parempi hyotykaytto ja vajaalla kapasiteetilla tapahtuvien siirtymisten
minimointi.

Logistiikka on seurausta kaupan osapuolten vélisesta tarpeesta siirtda tavaraa. Globalisaatio on
johtanut siihen, etta tavaran siirtely on lisdantynyt merkittavasti ja kuljetuserakoot ovat
pienentyneet. Markkinataloudessa toimivat logistiikka-operaattorit toimivat omasta
ndakokulmastaan tehokkaimmalla tavalla hyodyntden lahetyksiin ja lastitiloihin liittyvaa informaatiota
parhaalla mahdollisella tavalla.

Tieto logistiikan digitalisaation ajurina

Tiedon hyédyntaminen ja analysointi on selkeda mahdollisuus kaikille ja my&s
logistiikkapalvelusektorin yrityksille. Kappaleen loppuosassa viitataan tavaraliikenteen Maa$
palveluihin. Olisi hyva perustella selkeammin mita nailla palveluilla tarkoitetaan logistiikan ja
kuljetussektorin osalta. Henkil6liikenteen MaaS palvelut on nostettu esille liikkkumisen suurena
murroksena. Keskustelussa nayttaa jadavan pienemmalle huomiolle todelliset asiakastarpeet seka se,
ettd syntyykd markkinaa ja kannattavaa liiketoimintaa henkildliikenteen palveluja vélittavalle (non
asset based) Maa$S operaattorille.

Tavaraliikenteen ja logistiikan osalta asset based ja non asset based operaattoreita on molempia
ollut historiassa jo kauan. Huolitsijan ja huolintaliikkeen roolina on ollut kautta aikojen yhdistaa
logistiikkapalveluiden tuottajien eri palveluosiot asiakkaan tarvetta vastaavaksi kokonaisuudeksi. Eli
logistiikka palveluna ("MaaS”) ei ole uusi asia. Digitaalinen palvelutarjonta ja tiedon valittdminen
palveluista on nahtava pikemminkin kehittyneena kanavana ostaa ja myyda palveluita kuin sinallaan
uutena palveluna.

Erilaisia kuljetusporsseja, rahtien tai vapaan kuljetuskaluston sahkoisiakin valityspalveluita on ollut
olemassa vuosikymmenia. On luonnollista, ettd modernit ja mobiilisti toimivat palvelualustat lisdavat
tarjontaa ja tekevat palvelun valitsemisen joustavammiksi ja helppokayttoisemmiksi. limeista
kuitenkin on, etta tulevaisuudessakin yritysten kuljetusratkaisut valtaosaltaan perustuvat
pikemminkin palvelutoimittajien kanssa tehtyihin kokonaisratkaisuihin kuin yksittdisten lahetysten
porssikauppaan. Talldin optimointi ja palvelun tuotannon tekijoéiden ohjaus jaa suurempien
palvelutoimittajan tehtdvaksi. Onnistuminen mitataan kilpailukykyisen markkinahinnan kautta.

Viimeisen kilometrin keskeisena kysymyksena Suomessa on kuluttajien halu maksaa palvelusta. Talla
hetkelld tehokkaimmalta vaikuttaa jarjestelma, missa kuluttaja omalla ajallaan ja omalla
kustannuksellaan noutaa pienlahetyksen ldheisen kauppakeskuksen yhteydessa olevasta
pakettiautomaatista, lahikaupasta/kioskista. Samaan paikkaan voi tarvittaessa jattaa myos
palautuslahetyksen. Pienpaketin kuljettaminen keskusvarastosta automaattiin tai
lahipalvelupisteeseen maksaa nykydaan markkinahintaisesti muutaman euron. Pienpaketin kotiin
toimittaminen palveluna nostaa kustannuksia harvaan asutussa maassamme enemman kuin mita
kuluttajat ovat ndina paivina valmiita maksamaan.

Droonit on nostettu esille myos yhtena vaihtoehtona viimeisen kilometrin haasteelle. Kasityksemme
on, etta erityisolosuhteissa nama voivat toimia vaihtoehtona. Toiminnallisista ja erityisesti
taloudellisista syista ei ole nahtavissa, ettd droonit voisivat toimia volyymiltaan merkittavana
jakeluratkaisuna ainakaan ldhitulevaisuudessa.
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Suomen haasteet ja vahvuudet: Haasteet

Ensimmaisessa kappaleessa mainitaan sahkoisen rahtitiedon (kotimaan kappaletavaraliikenteessa)
prosenttiosuuden olevan vuonna 2016 noin 80%. Kasityksemme mukaan talla hetkella tuo luku on
hyvinkin yli 90 %, joten nailta osin merkittavaa eroa Suomen ja muiden Pohjoismaiden valilla ei ole.

Toimintamallit logistiikkapalveluissa ovat kehittyneet toisin kuin 2. kappaleessa esitetdan. Tassa
yhteydessa olisi ollut hyva tuoda esille tavaran lahettdjien ja vastaanottajien eli tavarakaupan
osapuolten viéliset sahkoiset prosessit ja niiden puuttuminen. Tavarakaupan osapuolten vaillinainen
kyky toimittaa ennakkotietoa tulevista lahetyksista vaikuttaa merkittavasti logistiikkaoperaattorin
mahdollisuuksiin optimoida omaa tuotantoaan. Kuljetusketju ei voi toimia optimoidusti ilman
proaktiivista informaatiota — reaktiivisesti toimivaan kuljetusketjuun syntyy vaistamatta
vajaakapasiteettia tai palvelulupaus jaa tayttamatta.

Tavarakaupan osapuolten ja logistiikkaoperaattoreiden tulisi myos nykyista enemman kiinnittaa
huomiota tavaran pakkauksiin, pakkausten modulaarisuuteen, ldhetysten lastattavuuteen ja
pinottavuuteen. Yhdessa oikean, tulevia lahetyksid koskevan ennakkotiedon kanssa on
tulevaisuudessa kenties mahdollista siirtya myos kappaletavaraliikenteessd automatisoituun tai
koneavusteiseen kuormansuunnitteluun.

Tekstista ei ilmene mihin perustuu kasitys siitd, etta pienten logistiikkapalvelutoimijoiden osalta
“merkittavin este 16ytyy yritysten asenteista”. Vastaavasti suurten toimijoiden osalta annetaan
ymmartaa, etta nailla ei olisi intressia muotoilla tiedon rajapintojaan sellaisiksi, ettei niihin voida
tarvittaessa kytkeytya. Nama kasitykset ovat mielestamme virheellisesti pelkistavia ja antavat
harhaanjohtavan kuvan logistiikkapalvelumarkkinoista ja palvelua tarjoavien yritysten
tuotantorakenteista ja toimintamalleista.

On hieman erikoista kytked kaupan aukioloaikojen vapauttaminen varastojen aukioloaikoihin
yleisella tasolla. Mielenkiintoinen on mydskin nakemys jakelukuljetusten ajoituksesta "arkipaivisin
ruuhka-aikoina” sen sijaan ettd "hyddynnettaisiin vapaampaa kapasiteettia esimerkiksi ydaikaan”.
Naiden kasitysten tuominen luonnokseen tdassa muodossa heikentda luonnoksen asiasisallon
uskottavuutta. Suositeltavaa olisi syvempi tutustuminen palveluyritysten ja asiakkaiden nykyisiin
toimintamalleihin sekd olemassa oleviin syy ja seuraussuhteisiin.

Data-analytiikan osaamisen ja ammattilaisten nostaminen keskeiseksi on erittdin hyva asia.
Haasteena tdssa on ollut viimeisen kymmenen vuoden matalasuhdanne, missa yritykset ovat
karsineet organisaatiostaan logistiikan ja toimitusketjun suunnitteluosaamista. Koulutukseen ndilla
alueilla tulisikin panostaa nykyista enemman. Koulutuksen ja osaamisen lisdaminen tulisi nostaa
selkedksi tavoitteeksi seka toimenpiteiksi.

Kokonaisuudessaan tama osio “haasteet” olisi hyva kirjoittaa osin uudelleen muotoiltuna.
Vahvuudet

Suomen rooli mahdollisena tavaraliikenteen hubina liittyen Pohjoisen jadmeren vaylaan on nostettu
esille. Viimeaikainen tutkimustieto (Turun Kauppakorkeakoulu) ei tue kasitysta siita, ettd pohjoinen
meritie olisi Iahivuosikymmenina merkityksellinen vaihtoehtoinen kuljetusreitti Kauko-idan ja
Suomen /tai muun Euroopan) vililld. Kauko-idan ja Euroopan valinen tavaraliikkenne hakeutuu
taloudellisimmille, muille kuin Suomen kautta kulkeville reiteille.
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Kouvolassa on toki tehty erittdin hyvaa tyota Kiinan rautatiekuljetusreitin (Railgate Finland — China
Express) osalta. Nahtavaksi jaa miten pitkalle kaupallinen menestys kantaa, jos valtiollisten
tukitoimien (Kiina, Kazakstan) maara vahenee.

Suomen mahdollisuuksiin toimia hubina ja kauttakulkureittind merkittaville tavaravolyymeille on
suhtauduttava varauksellisesti.

Periaatepaatoksen visio ja tavoitteet

Visiona vuoteen 2020 on esitetty mm., etta tehokkaan tiedonvaihdon infrastruktuurille on luotu
edellytyksia osittain lainsdaadanndn ja osittain verkostomaisen yhteistyon avulla. Toisaalta todetaan,
etta logistiikan palvelut pystyvat vastaamaan keskeisiin muutoshaasteisiin erityisesti tarjoamalla
uusia ja uudenlaisia logistiikan palveluita. Palveluissa asiakkaan tarpeet on asetettu keskioon.

Lainsaadanto on konkreettinen keino, jolla julkinen valta voi vaikuttaa kehitykseen positiivisesti.
Visiossa olisikin hyva konkretisoida mikd on se lainsdadannon avulla saavutettavissa oleva keskeisin
konkreettinen muutos.

Muut visiossa esitetyt asiat jaavat helposti korulauseiksi ilman sisaltéa. Markkinataloudessa toimivat
yritykset pitdvat huolen asiakkaan tarpeiden asettamisesta keskioon.

Visiona vuoteen 2025 esitetdadn “Suomi tavaraliikenteen keskeisena solmupisteena kansainvalisessa
tavaraliikenteessa” ja toisaalta, ettd "Suomi on pystynyt toimimaan edelldkavijana tavaralogistiikan
MaaS-palveluille”.

Tavaralogistiikan ns. MaaS-palveluiden osalta on tdssa lausunnossa aiemmin otettu kantaa. Kyseessa
on kuitenkin valtioneuvoston periaatepaatos, jonka tulisi perustua maan parhaisiin
asiantuntijanakemyksiin.

Jos tavaralogistiikan MaaS$ -palveluista on olemassa konkreettisia nakemyksia, nama olisi hyva tuoda
avoimesti arvioitavaksi ja keskusteluun.

Tarpeettoman vahvasti on muotoiltu lause, ettd "lopullisena tavoitteena on poistaa kokonaan alan
aiheuttamat haitalliset ymparistdvaikutukset”.

Mita talla tarkoitetaan? Olisi vahintaankin syyta avata lauseen taustat ja tavoitteet
konkreettisemmin. Tassakin on hyva muistaa, etta yhteiskuntamme tarvitsee tavaroiden ja
hyodykkeiden siirtoa siis logistiikkaa. Parempi muotoilu voisi olla “tavoitteena on minimoida
haitalliset ymparistovaikutukset”.

Vision 2025 viimeisimmassa lauseessa todetaan, ettd ”Logistiikkasektorin kehitys on luonut Suomelle
erinomaiset edellytykset kotimaisen verkkokaupan kasvuun ja kansainvaliseen liiketoimintaan”.

Logistiikkasektorimme toimii varsin hyvin vapaassa, markkinaehtoisessa kilpailussa. Keskeinen
haaste kotimaisen verkkokaupan kannalta on mm. Kiinasta tulevien pienten verkkokauppaldhetysten
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arvonlisaverottomuus seka kansainvaliseen postiliikenteeseen liittyvat sopimukset, joilla saattaa olla
subventio vaikutuksia.

Visioiden saavuttamisen kannalta nelja keskeista tavoitetta ovat:
Tavoite 1. Logistiikan hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin luominen

Luonnoksessa esitetyt tavoitteet ovat otsikkotasolla kannatettavia ja hyodyllisia, joskin joitakin
kysymyksia herda seuraavien kohtien osalta:

"Paperisista asiakirjoista reaaliaikaiseen, automaattisesti kasiteltavaan, koneluettavaan tietoon”
Hyva periaate ja tavoite, mutta voidaanko tdhan lainsadadannolla tai muutoin velvoittaal?

“Tavoitteena hajautettu tiedonjaon infrastruktuuri” Tavoite jaa ndin kirjoitettuna abstraktiksi.
Erityisesti lause ”joissain tapauksissa tulee jopa asettaa velvoite tiedon jakamiseen rajapintojen
kautta” olisi hyva avata, jotta tulisi arvioitua mahdolliset lainsdadanndlliset ja jopa mahdolliset
perustuslailliset ongelmat, jotka liittyvat sopimusosapuolten luottamuksellisen tiedon avaamiseen.

”"Omien tietojen hyodyntamista ja luottamusta edistettdava” Ensimmadisen kappaleen lopussa
todetaan, etta "logistiikassa tarvitaan myos parempaa yritysten oman tiedon hyédyntamista”. Tama
jaa irralliseksi ilman sisaltoa eli olisi hyva avata konkreettisemmin.

Tavoite 2. Lahilogistiikan toimivuuden merkittdava parantaminen

Tassa osiossa kuvataan lahinna toimintaympariston muutosta. Vapaassa markkinataloudessa
palvelutarjonta reagoi myds lahilogistiikan haasteisiin. Todettakoon, etta vielad ei ole nahtadvissa esim.
3 D -printtauksen vaikuttavan merkittavasti toimitusketjuihin.

Tavoite 3. Logistiikan alykkdaan automaation kehittaminen

Luonnoksessa todetaan, ettd “tdysautomaattisten liikennevélineiden odotetaan olevan todellisuutta
kenties jo 2020-luvun puolivalissd”. Tama voi olla kovastikin optimistinen arvio, kun otetaan
huomioon lainsdadadanndlliset ja myos tekniset haasteet laajamittaisessa kaytossa. Automaattisten ja
autonomisten liikennevalineiden toiminta edellyttda sita, ettd kdytossad on hairiottdmasti toimiva,
kattava 5 G tietoliikenneverkko. Valitettavasti tama ei ole tilanne Suomessa edes 4 G:n osalta.
Raskaan liikenteen osalta ns. letkassa ajon hyodyt jaavat varsin vahaisiksi suhteellisen pienten
volyymien ja soveltuvien tieyhteyksien (Idhinna moottoritiet) vahaisyyden vuoksi.

Tavoite 4. Satamien digitalisaation edistaminen

Sataminen digitalisaation edistamisen osalta luonnokseen on hyvin kiteytetty tavoitetilaa. Oma
erillinen asia, kuten luonnoksessakin todetaan, on Suomen satamien suuri kokonaismaara ja lukuisat
pienet satamat, joiden mahdollisuudet investoida teknologiaan ovat rajalliset. Satamaverkoston
osalta on syyta antaa markkinoiden ohjata kehitysta, mika johtaa Suomen kannalta
optimaalisempaan, tehokkaaseen satamaverkostoon.

Tavoitteiden saavuttamiseksi on: (kohdat A-E).

Luonnoksen kohdat A — E ovat kannatettavia.
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Toimenpiteet

A. Mahdollistava lainsadadantoymparisto ja lainsaadannollisten esteiden poistaminen (kohdat 1.-
13.)

Kohtiin 1.-13. on erittdin hyvin kiteytetty otsikkotasolla keskeisia asioita.

Naistda haluamme nostaa kohdan 13. tarkeyden esille, olettaen etta tahan kohtaan (digitaalisen
infrastruktuurin strategia) sisaltyy tavoite kattavista, nopeista ja toimivista tietoliikenneverkostosta,
joita tuleva kehitys toteutuakseen edellyttaa.

B. Logistiikkaverkostojen ja yhteistydhankkeiden luominen, hyédyntaminen ja kehittaminen
(kohdat 14.-19.)

Naista alakohdissa 18. ("kdynnistetaan lahilogistiikkatoimijoiden yhteisty6”) ja 19. (“tehostetaan
tavara- ja henkilokuljetusten yhdistamismahdollisuuksia”) osalta on hyva harkita missa maarin on
mahdollista vaikuttaa markkinaehtoisten palveluiden kehittymiseen.

C. Kokeilujen ja pilottien kdynnistaminen ja vauhdittaminen (kohdat 20.-25.)

Kohdan 21. johdannon loppuosassa esitetty “tarve yhdistaa ohuita tavaravirtoja esimerkiksi
tunnuksettoman jakelukaluston avulla” vaikuttaa eparealistiselta. Vapaassa markkinataloudessa on
syyta toimijoiden antaa 16ytaa yhteistyomallit, joissa kolmas osapuoli ottaa hoitaakseen muutoin
kustannustehottoman tai kannattamattoman palveluosion.

Kohdassa 23. esille nostettujen letka-ajo kokeilujen osalta on hyva pitda mielessa saavutettavat
(max) hyodyt, jos/kun kuljettajan on silti oltava jokaisessa ajoneuvossa.

D. Tietamyksen lisddminen ja asenteiden muuttaminen (kohdat 26.-29.)

Otsikosta (ja tekstikappaleista) voisi aivan hyvin jattaa pois “asenteiden muuttamisen”. Oikean ja
asiallisen tiedon ja siten tietdmyksen lisddminen johtaa myos asenteiden kehittymiseen ja
mahdollisuuksien oivaltamiseen.

E. EU ja kv-vaikuttaminen (kohdat 30.-33.)

Kohdat 30.-33. ovat kaikki toimenpiteina kannatettavia.

Helsinki 26.2.2018

Lausuntopalvelu.fi 6/7



Markku Henttinen
toimitusjohtaja
Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys LOGY ry

Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys LOGY ry on Suomen suurin hankinta- ja logistiikkaosaajien
yhteiso, joka tarjoaa jasenilleen verkoston ja palveluita osaamisen, kilpailukyvyn seka innovaatioiden
kehittamiseksi.

Henttinen Markku
Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys LOGY ry
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