
Palautteen vertailut ja kommentit  :   Veikko Hintsanen 
Palautteen ”Suomi on saari” mallin kritiikki perustuu :    Faktoihin, joita tulisi ottaa huomioon loppuraportissa ; erityisesti koska  

työryhmä raportissaan toi  esiin tulevaisuuden vision ikään kuin  
” Suomi on Saari” olisi ainoa tavaraliikenteen toteuttamismalli Suomen 
logistiikalle , vaikka jo vuonna 2011 sovitussa EU liikennestrategiassa 
edellytetään selkeästi   ”Nearest Port Is Best Port” mallin mukaisten 
liikennemuotojen huomioon ottamista ja punnintaa ,erityisesti koska  EU 
liikennestrategiassa esitettyä maantieliikenne volyymeja tulee siirtää
raiteille ja vesille kestävän kehityksen mukaisesti , ja EU tuella.

PALAUTE 



Olemme menettäneet 1980-90 luvun aikana toisen maailman sodan 
jälkeisen vahvat Suomen satamista toteutetut suorat 
valtameriliikenne linjat niin Etelä kuin Pohjois Amerikkaan. 

Tilalle Suomeen on tullut nykyisin  ulkomaisessa  omistuksessa oleva 
meriliikenteen syöttöliikenne  meriliikenteen aluksilla yhä 
harvemmista kotimaan  rannikkosatamista   keski Eurooppaan.  

Tämä Suomi on saari malli on luonut suuren kalliin sekä  ympäristöä 
rasittavan maantieliikenne järjestämispaineen valtiolle. 

Suomalainen globaali  yhteys voi tulevaisuudessa menestyä 
ainoastaan uudella logistisella mallilla ja sen järkevällä 
kehittämisellä; meriliikennettä palvellaan ei toisella meriliikenteellä 
vaan sisävesi/itämeri liikenteen aluksilla. 

Nykyiset valtameri kontti alukset eivät pääse Itämerelle kokonsa 
takia koska olemme poliittisesti hyväksyneet liian pienen-matalan 
laivojen alikulku korkeuden Juutinrauman sillalle ( Sama 
alikulkuongelma on yhä myös sisävesi/itämeri laivojen ja logistiikan 
kehittämisessä  – useita siltoja liian matalalla : erityisesti Keitele 
Päijänteellä.)



Tavaraliikenne vaihtoehdot 

Laivat Rannikkosatamat  Pitkä maaliikenne 
molemmissa päissä 

Valitut 
sisävesialueet

Rannikoilta ja osasta Järvi 
Suomea –koko Eu rannikko ja  
jokiverkosto käytettävissä

Kuorma auto Kaikkialta Kallis merikuljetus osuus/ tai 
lastien useat eri maissa 
tapahtuvat purkaukset ja 
uudelleen lastaukset

Juna Valitut raide 
alueiden 
lastauspaikat 

Uudelleen lastaukset, 
telivaihdot ja 
laivakustannukset 

Sisävesitie tiheys 
Km/ km2

1)    Hollanti 
2)    Belgia
3)    Suomi
4)     Saksa



Yleisjako Resurssi ja Väestö Suomeen, ei poista sitä 

faktaa että sekä henkilö että tavaraliikennettä 

tarvitaan molemmille alueille.  Edelleen em 

perus jako ei  muuta maamme liikenneverkon 

tavaraliikenteen osalta sen tehokkuus tarpeen 

määrittely tarvetta  eri liikennevälineille eri 

maantieteellisille liikenne alueille :

Suomessa liikenteen perusfaktat tavaraliikenteelle 

tarkoittaa yksinkertaisuudessaan sitä, että  Suomi 

voidaan jakaa  ja tulee jakaa tavaraliikenteen 

tehokkuus vaatimusten mukaisesti maantieteellisesti 

eri aluille seuraavasti :

Rannikko Suomi ( pääpaino meriliikenteen 

jatkokuljetuksilla suorakuljetuksina tuotantoon tai 

kulutukseen kunkin    rannikko sataman taloudelliselle 

ja liikenteelliselle  vaikutus alueille)  , 

Järvi Suomi jossa vesiväylä tiheys on suurin ja alue 

voidaan hoitaa tarvittaessa esim. Belgian mallin 

mukaan ja vieläpä  tehokkaasti (Belgia World Bank LPI 

ranking 6 / Suomi 15) täysin ilman tavaraliikenne 

osuuden raideliikenne panostuksia. Maantie 

lähiliikenne järjestelyt samoin kriteerioin,  mitä 

rannikko suomen satamien ympäristö kunkin vesiväylä 

laiturin ympärillä.

Pohjois-Suomi  ja Lappi Suomi ovat  alueita joilla 

erityisesti raideliikenne on ratkaisevan tärkeä elementti 

maantiekuljetusten lisäksi.



EU liikennestrategia /ilmasto politiikka :  
http://ec.europa.eu/transport/themes/strat
egies/2011_white_paper_en

− 50% muutos keskipitkän matkan intercity
henkilö- ja tavaraliikenteen matkoja 
maanteiltä rautateille ja vesiliikenteeseen.

EU:ssa on jo sovittu liikenteen osalta yhteisestä
Toimintamallista ja sen tueksi tehdystä TEN_T 
EU tukirahoituksesta ,jolla tavoitellaan tavaraliiken
Teen osuudella maantieliikenne volyymien siirtoa
vesiliikenteeseen   : 

http://ec.europa.eu/transport/themes/strategies/2011_white_paper_en


Kasvaako tavaraliikenne  - väheneekö se mikä osa on  murroksessa –
vai normaalia kehittymistä /kehittämistä ?

Miten tavaraliikenne miten ja missä lastit  –kuljetetaan-lastataan –
puretaan –varastoidaan-uudelleen lastataan – paketoidaaan-
kontitetaan jne…. Ovat muutokset jotka vaikuttavat, ja joista päätellen 
voimme määritellä murroksen 

Yksittäisiä muutoksia on tapahtumassa . Ovatko ne murroksia? 

Suurin tavaraliikenne murros on siinä, että EU:ssa ollaan edellytetty 
suuria tavaraliikenne määriä siirrettäväksi maanteiltä vesille omassa 
liikennestrategiassa, jota Suomessa ei ole edes huomioitu , kuten ei 
tässäkään  työryhmä raportissa

Mikäli murrosta on ,murros tulee vaikuttamaan eniten ”Suomi on 
Saari” liikenne” malliin jossa noin 26% liikennemäärä osuus (samoin 
noin 20-30 miljoonaa tonnia /v ) Suomessa tulee Järvi Suomesta. 
Sillä EU tavoitteen mukaan malli on  aikansa elänyt ja Järvi Suomen on 
aika siirtyä ”Nearest port is best port”  malliin, jossa Itämeri valtameri 
syöttöliikenne ja keski eurooppaan ja venäjälle tapahtuva kauppa 
muuttuu meillä rannikko satamissa tapahtuvien merilaivojen avulla 
tehtävistä syöttöliikenteestä lähempään järvi suomeen laituriin  
suoraliikenteellä valtamerilaivoille tapahtuviksi  
sisävesi/itämerilaivoilla.

Tavaraliikenne murros ?  



VTT on todennut jo vuonna 2009  

Sisävesiliikenteen olevan  realistinen ympärivuoden 

toimiva vaihtoehto korvata kuorma auto liikennettä 

myös metsäteollisuuden puuhankinta logistiikassa 

jopa yksittäisellä,  erillisellä, ei meriliikenteeseen 

yhteydessä olevalla vesialueella: Päijänne Keiteleellä .

Kaikki sisävesiliikenteen kokeilut ovat tekemättä.



Vesiliikenne = Meriliikenne + Sisävesiliikenne
Molemmissa liikenneverkoissa suoritettu liikennöinti
= merenkulkua

Edelleen LVM /työryhmän dokumentaatiossa käsitellään
Ainoastaan meriliikennettä kuten se olisi ainoa vesiliikenne
Vaihtoehto Suomen tavaraliikenteessä.  

Meillä LVM alaisten virastojen hallinto siirrettiin 

kyseisistä siiloista yhtenäiseen johtoon  jo edellisen 

hallintouudistuksen aikana vuoden 2010 alusta, kun 

mm rautatiehallitus ja merenkulkuhallitus lopetettiin.

Kuvasta puuttuu vesiliikenne siilo ja arkkitehtuurista 
vesiliikenne ja sen tutkimus 



Yhteenveto lähitulevaisuuden muutoksesta kansainvälisessä 

tavaraliikenteessä Itämeri -Suomi  alueella.

Väistämätön jo alkanut kehitys tarkoittaa tavaraliikenteen 

osalta yksinkertaisesti sitä että yhdistetyt Sisävesiliikenne-

Itämeri liikenne alukset tulevat muuttamaan liikenteen 

rakenteen niin,  että Järvi Suomen alueen raaka aine tuottajat 

ja teollisuuden vienti ja tuonti (jossa noin26% Suomen 100 

miljoonan tonnin viennistä ja tuonnista) tulevat hyötymään siitä 

, että heiltä jää viennissä ja tuonnissa parhaassa tapauksessa 2 

lastin käsittelyä kuljetusketjusta pois ja samalla voidaan 

kuljetukset hoitaa suoraan yhden pisteen toimintoina ilman 

kahden lisäsatama organisaation ja vastaavasti kuljetusketjujen 

mobilisointia.

Valtion  tulee ottaa tämä huomioon omassa liikenneverkko 

suunnittelussaan.  

Muuten Suomi on kaksinkertaisine logistisine kustannuksineen 

aivan toivottomassa tilanteessa.  

Eduskunnan tulevaisuusraportin 6/2013 mukaan logistiset 

kustannuksemme ovat noin 30 miljardia vuodessa ja ovat 

kaksinkertaiset euroopan vastaaviin eli 15 miljardia vuodessa 

liian suuret.  



Tavaraliikenteen Suomi on Saari muutos Nearest port is 

best port malliin on menestyksen mahdollisuuden  ensi 

askel.

esimerkki: 

UPM:n mukaan heidän kustannus rasite Suomen 

vientielogistiikassa   verrattu Ruotsiin on noin 60 euroa/ tonni

Mikäli sama on kaikilla Suomen vienti ja tuonti yrityksillä niin 

Suomen viennin ja tuonnin  määrä, noin 100 miljoonaa tonnia 

vuodessa tarkoittaa yrityksille viennissä ja tuonnissa noin 6 

miljardin euroa kalliimpaa ulkomaankauppaa mitä 

kilpailijamailla.

Loppu 9 miljardia koostuu siitä että varastointi, rakennukset , 

lämmitys, tuotanto kierrätys , henkilöstö kulut jne ovat 

kalliimman liikennemoodijärjestelyjen tulos.  

Em. Tulos on linjassa siihen mitä eduskunta on itse arvioinut 

omassa tulevaisuusvaliokunnan raportissaan 6/2013

Tarvittava muutos Suomen logistiikan menestymiseksi ja sen 

saamiseksi kilpailukykyiseksi  edellyttää : Digitalisaatiota, 

Robotisaatiota ja Ultra kevyiden materiaalien hyötykäyttöä 

Arctisessa sisävesiliikenteen aluksissa ja uusien alusten 

mahdollistamassa tehokkaammassa logistiikassa jolla 

siirretään maantieliikennettä vesiliikenteeseen.



Tavaraliikenteen valtameri liikenne osuuden hubien paikat
ja niihin tulevat Meriliikenteen laivat määräytyvät
Tanskan salmen max koko luokan mukaan. 

2050 luvun valtameri liikenteen  kontti alukset eivät 
Mahdu edes tänään enää Itämerelle. 

Tarkoittaa suuressa trendissä sitä että 20 000 kontin  
Eurooppaan ja Itämeren alueen Venäjän liikenteen 
Alukset käsitellään  ns Hyper Loop satamissa keski euroo
passa ei Suomenlahdella.. 

Samoin  keski euroopan  jakeluliikenne järjestetään joki-
itämeri-sisävesi  konttilaivoilla ei meriliikenne laivoilla, 
muualle Eurooppaan ja Venäjän jokiverkostoon

Tavaraliikenne verkostoon ja siinä liikennöiviin laitteisiin
kohdistuvien  innovaatioiden tulee huomioida että 



Tulevaisuuden, vuoden 2050  Suomessa Järvi Suomi on ympärivuotisesti  
liikennöity, Suomessa rakennetuilla ultra keveillä Artiseen sisävesi-
itämeri tyypin luokitukseen rakennettuna minimissään noin 3000 tonnia 
ja maksimissaan lähes 6000 tonnin kuollutta painoa - vetoisilla aluksilla 

Uudet arktisen sisävesi tyypin kontti alukset ovat kyenneet täyttämään 
Suomen osalta selkeästi  EU liikennestrategia tavoitteet vuodelta 2011 ( 
50% maantieliikenteen keski pitkän ja pitkän matkan kuljetukset pois 
maanteiltä) 

Ja  ovat samalla osoittaneet tehokkuutensa,  kun  energia ja 
metsäteollisuuden raaka aine hankinnan kuljetuksista jopa  80%  osuus 
on siirtynyt Järvi Suomen  alueella vesiliikenteeseen.

Järvi Suomen raskas teollisuus on elpynyt ja erityisesti Tampereen -
Jyväskylän metalliteollisuuden vienti on Keski Euroopan jokialuille  
Venäjälle on kasvanut merkittävästi.

Sisävesiliikenteen kokonaisvolyymi mukaan luettuna Suorakuljetukset 
Venäjälle , Eurooppaan  Euroopasta Venäjältä on huimat 62 miljoonaa 
tonnia vuonna 2049 . 



Älykäs Ekosysteemi  on oheisessa kuviossa kuvattu 
työryhmän toimesta niin, että kullekin soittimelle  
soitinryhmän muodostaa, ei ainoastaan 
Yksittäinen Liikenne moodi vaan , sen lisäksi osa 
instrumenteiksi kuvataan  kullekin moodille tehtävät 
tutkimus ja kehitys työt valtion   omissa ja sen 
tukemissa organisaatioissa. 

Eli tässä   Suomi eko orkesteri mallissa orkesterin 
johtaja Tuottaa  orkesterin äänet ekosysteemille  
käytännössä neljällä soittimella ja sen 
soitinryhmällä  

Kun vastaavaa orkesterin ääntä   EU:ssa tuotetaan  
viidellä soittimella ja soitinryhmällä .



Esimerkki : 



Esimerkki 



”Nearest port is best port” malli ”Suomi on saari” -malli


