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SELVITYKSEN TAVOITTEET JA TOTEUTTAMINEN

Taman esiselvityksen tavoitteena on

e |uoda kasitys Helsingin jakelukuljetusten, huoltoliikenteen ja yritysten asiakas-
likenteen nykytilasta ja keskeisista kehittamistarpeista.

e maarittdd mihin suuntaan Helsingin jakelu- ja kerdilykuljetuksia ja yritysten
asiakasliikennetta tulisi kehittaa.

o maarittaa millaisia tulevaisuuden mahdollisuuksia on vahentaa jakelu-, keraily-
ja asiakasliikenteen haitallisia ymparistovaikutuksia (mm. melu, estevaikutus
yms.) pyrittdessa lisadamaan kaupungin asumisviihtyvyyttd huomioiden eri toi-
mintojen saavutettavuuden lisaaminen, kaupungin kilpailukyvyn kehittdminen
ja citylogistiikan tehostaminen.

e kuvata kansainvalisia citylogistilkan esimerkkeja ja arvioida alustavasti voisiko
joku niista toimia mallina Helsingin citylogistiikan ja/tai asiakasliikenteen kehit-
tamiselle.

Tavoitteena on, ettéd esiselvityksen pohjalta voidaan muodostaa lyhyen (n. 2030) ja
pitkan (n. 2050) tahtaimen visiot/tavoitetilat Helsingin citylogistiikan kehittamiseksi,
seka tydohjelma niiden toteuttamiseksi. Lyhyen tahtdimen tavoitetilassa pyritaan rat-
kaisemaan nykytilan ongelmia, kun taas pitkan tahtaimen tavoitetilassa pyritaan laa-
jemmin eri keinoin kohti kestavaa kaupunkia.

Tyo0 jaettiin seuraaviin paaosiin:

e Helsingin (ja vaadittavassa maaradin koko paakaupunkiseudun ja alueen) city-
logistiikan desktop — selvitys sisaltden kansallisia ja kansainvalisia esimerkke-
ja

e asiakasliikenteen desktop — selvitys

e vaihtoehtoiset tulevaisuuskuvat

e tulosten synteesi, vaadittavat selvitystarpeet ja toimenpiteet

Tybssa Kartoitettiin ja analysoitiin aiempien selvitysten tuottamaa tietoa jakelu-
/huoltokuljetusten ja asiakasliikenteen nykytilasta ja kehittdmistarpeista. Liséksi kar-
toitettiin keskeisimmat nykyiset jakelu-/huoltoliikenteeseen ja asiakasliikenteeseen liit-
tyvat suunnitelmat seka kansainvalisia esimerkkeja citylogistiikan kehittdmistoimenpi-
teistd ja niiden toteuttamistavoista. Paapaino selvityksessa on jakelukuljetusten ja ci-
tylogistiikan kehittamistarpeiden selvittdmisessa.

Helsinki on Euroopan mittakaavassa ainoa suurkaupunki Suomessa, joten esimerk-
keja citylogistiikan parhaista kaytannoistd on hyva hakea myds Euroopan muista
suurkaupungeista.

Edellisten vaiheiden tulosten perusteella laadittiin vaihtoehtoiset tulevaisuuskuvat ci-
tylogistiikalle. Tulevaisuuskuvat tehtiin erikseen seka lyhyelle (n. vuoteen 2030) etta
pitkalle ajanjaksolle (n. vuoteen 2050). Tydssa pohdittiin myds tulevaisuuskuviin liitty-
via tietotarpeita. Liséksi kuvattiin tulevaisuuskuvia tukevat selvitystarpeet ja toimenpi-
teet.

Jakelu- ja asiointiliikenteen kehitys lahivuosikymmenina

Helsingin kaupunkisuunnitteluvirasto on aloittanut uuden yleiskaavan laatimisen.
Yleiskaava on pitkdn aikavéalin maankayton suunnitelma, jolla ohjataan kaupungin
yhdyskuntarakenteen kehittamista. Yleiskaava ohjaa asemakaavoitusta ja muuta tar-
kempaa suunnittelua. Helsinki on jo lAhes kokonaan asemakaavoitettu, joten nykyisia
asemakaavoja tullaan muuttamaan uuden yleiskaavan perusteella.
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Helsingissa yleiskaava on laadittu noin kymmenen vuoden vélein. Nykyinen yleiskaa-
va, Yleiskaava 2002, sai lainvoiman vuonna 2006. Uusi yleiskaava valmistellaan si-
ten, ettd Helsingin kaupunginvaltuusto voi tehda siita paatdksen viimeistdan vuonna
2016. Parhaillaan valmisteltavan vision elementteja on esitetty seuraavassa kuvassa.

Alustavia yleiskaavavision elementteja skenaariotyéskentelyn pohjalta

Laadukas virkistys-
verkosto
Saavutettavat pal-
Houkutteleva
) velut
sl Helsinki 2050
on metropolialue, joka on vetovoi-
mainen, kilpailukykyinen, urbaani,
tiivisti kasvava, ekotehokas, monikes-
Taloudellisen kas- | kuksinen, saavutettava raideliiken- Kestava liikkumi-
vun ja tyopaikko- teen verkostokaupunki nen
jen Helsinki

Energiaviisas kau-

punkirakenne

Kuval Helsingin yleiskaavavision elementteja

Vision mukaan Helsinki on vuonna 2050 kilpailukykyinen, kasvun mahdollistava, kau-
punkirakenteeltaan tiivis ja monikeskuksinen, paastét minimoiva verkostokaupunki.
Taloudellinen kasvu, yritykset ja tytpaikat ovat Helsingin kasvun perusta. Houkuttele-
vat asuinalueet ja kaupunkikuva ovat olennainen osa kilpailukyky&, samoin laadukas
virkistysverkosto ja saavutettavat palvelut. Liikkuminen on joukkoliikennepainotteista
ja liikenneverkko pydrailyn kasvun mahdollistava.

Helsingin kehittdmiseen vaikuttavat myds koko Helsingin seudun kehittdmisen suun-
taviivat, jotka on luotu MAL 2050 - tydssa ja MAL 2020 suuntaviivoissa. Niiden mu-
kaisesti ollaan kehittaméassa Helsingin seudun maankayttéda, asumista ja liikennejar-
jestelmaa. Helsingin seudun liikennejarjestelmatydssa (HLJ 2011) tarkasteltiin seu-
dun liikennejarjestelmén kehittamistd vuosina 2020, 2035 ja 2050. Tydn osana tar-
kasteltiin tavaraliikenteen kehittdmistéa ja esitettiin joitain jakeluliikenteeseen liittyneita
kehittamistoimia. Kaupan palveluverkkoa ja liiketilan lisatarvetta on tarkastelu Uu-
denmaan 2. maakuntakaavan selvityksessa (Uudenmaanliitto 2012). Selvityksessa
kaupan sijoittumiseen vaikuttavina tekijéind on otettu huomioon vaestonkasvu, osto-
voiman kehittyminen, maankaytté- ja rakennuslain tavoitteet seka erityyppisen asi-
oinnin suuntautumiseen ja palveluiden saavutettavuuteen vaikuttavat tekijat. Paraikaa
meneillddn olevassa HLJ 2015 tydssa tehdaan liikkennejarjestelmén tulevaisuus- ja
rahoitustarkasteluja seka erilaisia tulevaisuusskenaarioita.

Yhteista naille toille on, ettei jakeluliikenteen kehityksesta ole laadittu erillistd selkeda
kokonaiskuvaa, vaan sen tulevaisuus hahmottuu pirstaleisena eri tekijoiden kautta.
Jakelu- ja asiointiliikenteen tulevaisuustarkastelut ovat liittyneet kiintedsti edella ku-
vattuihin kaavoituksen ja liikkennejarjestelméan kehittdmisen tueksi laadittuihin tulevai-
suuskuviin ja toisaalta kaupan ja muiden palveluiden kysynnan ja tarjonnan kehitty-
mistarkasteluihin seka naihin vaikuttaviin tekijoihin.
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MAL 2050 ja 2020 seka HLJ 2011

Helsingin seudun 14 kuntaa ja niiden yhteinen maankayton, asumisen ja liikenteen
MAL-neuvottelukunta paattivat kevaalla 2011 teettdd metropolialueen yhdyskuntara-
kenteeseen ja alueen kehittamiseen tahtddvan kehityskuvan. Kehityskuva ilmentéaa
seudun tahtotilaa ja konkretisoi seudun yhteisen tahtotilan ja vision kartan muotoon.
Ideana on tiivis urbaani, raiteisiin tukeutuva ydinalue ja raiteisiin tai muuhun kestéa-
vaan liikkkumiseen (joukkoliikenne, kavely, pyoraily) tukeutuva muu seutu.

Syksyn prosessin tuloksena kehityskuva hyvéaksyttiin 4.11.2011 MAL- neuvottelukun-
nan kokouksessa neuvottelukunnan puheenvuoroksi, joka viedaan eteenpéin seudul-
liseen keskusteluun. MAL-kehityskuvan keskeisena tehtavana on toimia vapaamuo-
toisena kaavajarjestelmaan kuulumattomana maankaytt6a, asumista ja liikennetta yh-
teen sovittavana suunnittelu- ja toteutuspoliittisena asiakirjana, joka auttaa koko seu-
dun toimijoiden yhteisen tahtotilan muodostamisessa ja myds paatdoksenteon kipupis-
teiden kartoittamisessa. MAL-kehityskuvaa laaditaan nykyisessd kunnallisessa ja
seudullisessa toimintaympaéristdssa.

Kehittdmisvydhykkeet ovat seutua yhdistavia laajoja kehityskaytavia, joiden ymparille
rakentuvat lyhyen téhtdyksen kuntakohtaiset hankkeet. Kehityskaytévat perustuvat
Helsingin seudun liikennejarjestelmasuunnitelmaan (HLJ 2011), maakunta- ja yleis-
kaavoihin seka Rajaton metropoli -kehityskuvaan ja ne on nimetty liikennevaylien
mukaisesti. Kehittdmisvyohykkeisiin liittyy merkittdvd maéra seudullista rakentamis-
potentiaalia. Erityisesti niille on kohdistettu sellaisia asuntotuotannon alueita, joiden
toteutus ajoittuu Maankayton, asumisen ja liikenteen aiesopimuskaudelle vuosille
2012-2015 (allekirjoitettiin kesdkuussa 2012) 2012—-2015 seka taman jalkeiselle ajal-
le 2016-2020. HLJ 2011 kehittamista vaiheistetaan siten, ettd vuosina 2020-2035
tuetaan yhdyskuntarakenteen eheyttamista ja parannetaan kestavan liikkkumisen kil-
pailukykya ja koko seudun liikenneyhteyksia nostamalla raideliikenteen kapasiteettia,
kehittamalla bussiliikenteen laatukaytavid, ydinalueen raideliikenneverkkoa ja tielii-
kenteen infrastruktuuria. Liséksi vaikutetaan liikenteen kysyntdan ja kulkumuodon va-
lintaan monipuolisella keinokokonaisuudella.

MAL 2012-2015 aiesopimuksen mukaan tavoitteena on laatia Helsingin seudulle yh-
teinen maankayttésuunnitelma, jossa sovitetaan yhteen alue- ja yhdyskuntaraken-
teen seka liikennejarjestelman kehittdmisperiaatteet ja ratkaisut.

Maankaytdn suunnittelu (maakunta- ja yleiskaavatasoinen) kaavoitus maarittda
maankayton sijainnin ja kehittdmisen vaihtoehdot ja mahdollisuudet sekad myds tarvit-
tavat rajoitteet maankayton kehittdmiseen eri alueilla. Liikennejarjestelmasuunnitelma
muodostaa kokonaiskasityksen liikenteen palvelutason kehittémismahdollisuuksista
eri tavoin. Yhtena HLJ 2011 kahdesta toista kérkitavoitteista on asetettu: Paivittais-
palveluiden ja tyopaikkojen saavutettavuus ilman henkildautoa paranee.

Logistiikkapalvelujen tulevaisuuden nékymia kaupan, elintarviketeollisuuden ja ter-
veydenhuollon aloilla tarkastelleen selvityksen asiantuntijahaastatteluissa ja aineis-
tosta on noussut esiin seuraavat megatrendit ja kehitystrendit, joilla on vaikutusta
mya0s jakelu- ja asiointiliikenteeseen:

o Kotitalouksien keskim&éardinen koko pienenee, mutta samalla perheyksikot
erilaistuvat, pirstaloituvat.

o Keski-ikd kasvaa ja ikdantyneiden kansalaisten maara kasvaa, syntyy varak-
kaiden elékeldisten luokka, mutta samalla yhteiskunnan apua ja sen palveluja
tarvitseva vanhusten ryhma.
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o Vaestd keskittyy asutuskeskuksiin ja yha suurempi joukko ihmisistéa haluaa
asua urbaanissa ymparistossa, lahella arkisia palveluja.

o Kaupan rakenne kehittyy edelleen kohti suuria yksikéita, hypermarketteja ja
kehateiden kauppakeskuksia, mutta toisaalta perhekoon pienentyminen, va-
estdn ikdantyminen ja asutuksen keskittyminen lisaavat pienid, asutuskeskuk-
sissa tai vilkkaiden liikennevaylien varsilla sijaitsevia pienid marketteja, kios-
keja ja likennemyymal6ita. Myymalakoolla on ollut vaikutusta logistiikan ra-
kenteisiin. suurten kaupan yksikoiden hyllytys on siirretty terminaalien tehta-
vaksi. Kauppa on ulkoistanut logistiikan tehtavia kuluttajille.

o Ymparistotietoisuus kasvaa ja ihmiset harkitsevat ymparistd- ja energiaysta-
véllisten ratkaisujen kayttoonottoa arjessa, hinta on edelleen merkittavin osto-
kriteeri.

e Tuotevalintoja tai kauppapaikkoja ei enda valita kotimaisuuden vaan muiden
arvojen, kuten hinnan, laadun, puhtauden, valmistuksessa kaytettyjen materi-
aalien perusteella. (HM& V, Tekes, 16.6.2010)

Helsingin péaivittaistavarakauppaa koskevassa selvityksessa todettiin, etta tiivis asu-
tus, asuntojen pieni koko (pienasuntovaltaisuus) ja autottomuus pitavat ylla tiheaa
kauppaverkkoa. Taustalla vaikuttavia tekijoita ovat lisaksi pienet asuntokunnat, ur-
baani elaméantapa ja hyva joukkoliikenne (KSV 2008:5).

Kehitys Helsingissa

Jakelu- ja asiointilikenteeseen vaikuttaa voimakkaasti Helsingin seudun ja Helsingin
kasvu. Vuoden 2012 alussa Helsingin vakiluku oli 595 400 ja Helsingin seudun 1 365
900. Viimeisen 50 vuoden aikana Helsingin véakiluku on kasvanut 30 % ja koko seu-
dun 96 %. Koko seudun osalta kasvuun on liittynyt vaestollisen painopisteen siirtyma
ulommas seudun paakeskuksesta eli Helsingin kantakaupungista.

Helsingin seudun merkitys koko maalle on kasvanut huomattavasti erityisesti viime
vuosikymmeniné. Helsinki on valtakunnan erikoiskaupan keskus. Pa&osa erikoiskau-
pasta sijoittuu ydinkeskustaan, joka palvelee koko Helsingin seutua. Keskustan ohel-
la erikoiskauppaa sijoittuu alue- ja ostoskeskuksiin seké tilaa vaativan kaupan erityis-
alueille.

Seutukunta tuottaa 34 % koko Suomen kansantuotteesta. Helsingin ja koko Helsingin
seudun kehityksellda onkin suuri merkitys koko Suomelle. Seudun edelleen vahvistu-
minen ja vaestdnkasvun jatkuminen luovat kuitenkin myds haasteita ja vaativat paljon
mm. kaupunkikehitykseltd, asuntojen tarjonnalta ja likennejarjestelmalta.

Helsingille ja Helsingin seudulle vuoteen 2050 ulottuvan vaestdprojektion nopean
vaihtoehdon mukaan seudun vaestomaara kasvaa 600 000 asukkaalla vuoteen 2050
mennessa. Tastd méaarasta Helsingin osuus olisi 260 000 asukasta. Tallainen kasvu
edellyttaisi Helsinkiin uutta asuntotarjontaa 18 miljoonaa kerrosalanelibmetria vuo-
teen 2050 mennessa. Vuosittain tama tarkoittaisi 450 000 kerrosalaneliémetrin asun-
totuotantoa. Hitaammissakin vaestomaaraarvioissa Helsingin seudun kasvun olete-
taan olevan 221- 312 000 asukasta vuoteen 2035 mennessa ja 312- 464 000 asukas-
ta vuoteen 2050 mennessa (KSV 2012:3).

Véaestdennusteen mukaan vaestd Helsingin seudulla ikdantyy ja tytssakayvien osuus
laskee. Myds muuttovoiton suuruus vaikuttaa ikdrakenteeseen. Vanhusten koko-
naismaara on kuitenkin kasvava. Helsingissa yli 75 -vuotiaiden maara kasvaa nykyi-
sesta noin kaksinkertaiseksi vuoteen 2030 mennessa, talldin maara on 75 000. Vuo-
teen 2050 mennessa yli 75 -vuotiaiden méaréan odotetaan vield kasvavan ja vuonna
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2050 heitd on noin 100 000. 60-74 -vuotiaiden maard on pian 100 000 ja sailyy sel-
laisena pari vuosikymmenta ja kasvaa sitten hienoisesti. Helsingissa on siis vuonna
2050 runsaat 200 000 yli 60-vuotiasta asukasta (Helsingin kaupunki, Tilastokeskus
2011.32).

Ostovoima on Helsingin seudulla my6s kasvussa. Ostovoima kasvaa, koska vaesto
kasvaa ja koska ostovoima asukasta kohden on kasvussa. Pitkalla aikavalilla kulu-
tuksen ennustetaan kasvavan, mutta tahanastista hillitymmalla vauhdilla. Vahittais- ja
autokaupan ostovoima ennustetaan kasvavan Helsingin seudulla vuoteen 2035 men-
nessa lahes kaksinkertaiseksi.

Erikoiskauppa on hyvin keskustahakuista ja keskittyy seudun p&a- ja alakeskuksiin.
Helsingin ydinkeskustaan on sijoittunut noin 40 prosenttia paakaupunkiseudun eri-
koiskaupan myymalo6ista. Noin joka kolmas ostosmatka suuntautui Helsingin kanta-
kaupunkiin ja useampi kuin joka neljas matka Helsingin esikaupunkivythykkeelle.
Vuonna 2008 lopulla vireilla olleista kaupan hankkeista suurin osa suuntautui keskus-
tatoimintojen alueille mm. Helsingin keskustaan, Keski-Pasilaan, Herttoniemeen ja
Itakeskukseen (KSV 2009;9).

Edella kuvattu kasvu edellyttdd, etta alueen liikennejarjestelma ja palveluverkosto
pystytaan pitamaan toimivina. Kasvava vaesto tarvitsee enemman palveluja ja liik-
kuminen lisdantyy huomattavasti. Myos tavaroiden kuljettaminen lisaantyy. Kaupalli-
sesta eri liikkeisiin suuntautuvasta jakeluliikenteesta ja jatehuollon kuljetuksista syn-
tyy suuret kuljetusvolyymit. N&itakin virtoja huomattavasti suuremman liikkennemaaran
aiheuttaa asioiminen liikkeissa (asiakasliikenne). Tulevaisuuden suunnittelussa tulee-
kin ottaa riittavasti huomioon niin jakelu- ja huoltokuljetuksien tarpeet kuin asiakaslii-
kenne.

Nykytila ja kehittamistarpeet

Citylogistiikan nykytila Helsingin seudulla

Perinteisesti Helsingin liikkeiden tavara- ja asiakasliikenne on kulkenut keskustan ka-
tujen kautta. Ajaminen ruuhkaisen keskustan Iapi on ollut hankalaa. Helsinkiin paatet-
tiin rakentaa maanalainen huoltotunneli, jotta ruuhkia saadaan pienennettyd seka ta-
vara- sekd asiakaslikenne sujuvammaksi ja turvallisemmaksi. Tunneli valmistui
vuonna 2009. Arvioiden mukaan tunnelin ansiosta keskustan liikenteesté poistui noin
500 paketti- ja kuorma-autoa paivassa. Huoltotunneli on kokonaisuudessaan noin
kaksi kilometria pitkd, ja kulkee Kampista aina Kaisaniemeen asti. Tunnelin kautta
keskustan liikkeet voivat hoitaa tavara- ja huoltoliikenteensa. Liséksi tunnelin kautta
paasee ajamaan helposti pysakdintilaitoksiin.

Kaikkia Helsingin citylogistiikkaan liittyvia haasteita tunneli ei kuitenkaan vield rat-
kaissut, vaikka se on parantanut tilannetta merkittavasti. Olemassa olevat haasteet ja
ongelmat liittyvat niin sosiaalisiin, taloudellisiin kuin ympéristollisiin asioihin. Seuraa-
vassa kuvassa on esitetty aiemmissa selvityksissa todettuja citylogistiikkaan liittyvia
keskeisid ongelmia ja haasteita.
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Kaupunkikeskustojen ruuhkautuminen Tavaraliikenteen puutteellinen
ja ahtaus huomiointi kaupunkisuunnittelussa
Negatiiviset ympdristovaikutukset, mm. Kaupunkien keskustojen ja toimitilojen
padstot ja melu heikko saavutettavuus ja huono opastus

Pysdhtymis- ja pysakaointi seka

Jeny Tiedonkulku toimitusketjuissa
katukuormauspaikkojen puute

Markkinoiden tuomat uudet vaatimukset
(mm. sdhkoisen kaupan jakelu): pienet ja
usein toistuvat toimituserdt

Tavaroiden vastanottotilojen, lastaus- ja
purkupaikkojen ongelmat

Rakennustyémaiden kuljetukset Tyévoiman puute kuljetusyrityksissa

Yhteistyon ja tiedonvaihdon puutteet

. . . T Pk-yritysten vahaiset kehittamisresurssit
yritysten ja viranomaisten valilla

Kuva 2 Citylogistiikan suurimmat ongelmat ja haasteet

Kaupunkikeskustojen jakelukuljetusten yleisend ongelmana koetaan keskustojen
ruuhkat aamuisin ja iltapaivisin. Ruuhkat vaikeuttavat kaupunkijakelun sujuvuutta
ja pidentavat kaluston jakeluun kayttamaa aikaa. Tama tarkoittaa sitd, etta jakeluka-
luston aika kaupunkialueilla pitenee, jolloin niiden aiheuttamat haitat muulle liikenteel-
le ja ympaéristolle lisdantyvat. Samalla my6s operointikustannukset ja resurssien tarve
jakelukuljetusten hoitamiselle kasvavat. Kaupunkien asukkaiden ndkdkulmasta paas-
tot, melu ja turvallisuusriskit ovat suurimpia jakeluliikenteen ongelmia.

Kaupunkikeskustojen jakeluliikenteen tarkeimpid kehittamiskohteita ovat pysakointi-
paikat, lastaus- ja purkausalueet seka tavaroiden vastaanottotilat. Kuormauk-
seen tarkoitettuja pysakointipaikkoja on liian vahan ja nykyisetkin paikat ovat usein
muussa kuin tavaraliikenteen kaytdssa. Ongelmana on my6s naiden paikkojen usein
toiminnallisesti huono sijainti ja niiden huolimaton suunnittelu tai ahtaus. Pysakointi-
ja lastaus- / purkupaikkojen puutteet aiheuttavat ongelmia kuljettajille (tavaroiden siir-
to, tyon raskaus jne.), lisdavat tavaran rikkoutumisen riskid seka aiheuttavat jakelun
pitkittymista (jakeluauton seisonta-aika).

Talla hetkella ongelmana on se, ettéd tavaran toimittaminen mahdollisimman pitkalle
asiakaspaassa kuuluu usein kuljetussopimukseen, jolloin asiakkailla ei ole tarvetta
kehittdd omia toimitilojaan paremmiksi tavaran toimittamisen kannalta tai parantaa
omaa vastaanottoprosessiaan. Jos tavaran kuljettamisesta lastaus- tai purkupaikan ja
asiakkaan vastaanottopisteen valilla, esimerkiksi pumppukarryilla, perittaisiin erillinen
palvelumaksu, niin talléin asiakkaat ehka miettisivat, miten jarjestaisivat tehokkaam-
min vastaanottonsa. Kuljettajan asiakaspalvelutehtavat ovatkin viime vuosina lisdan-
tyneet, kun esimerkiksi vahittdiskaupan jakelussa kuljettaja toimittaa tavaran usein
jopa suoraan hyllyyn.

Helsingissa tavaraliikenteen ajoneuvoilla on lupa pysakoéida hetkellisesti pysakoinnin
kieltoalueilla tavaran purkua tai lastausta varten. Ongelmana on ollut hetkellisen py-
sakoinnin tulkinta pysékdinnin valvonnassa (milloin pysékdinnin on ajateltu olevan
hetkellista.) Usein jakeluajoneuvo jatetdan kayntiin sakkojen pelossa. Tahan ongel-
maan voitaneen |0ytaa ratkaisu suhteellisen helposti (raskaan liikkenteen pysakointi-
kiekko, digitaalisen ajopiirturin hyddyntadminen valvonnassa tms.).
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Liian ahtaat huoltotunnelit, joissa liikenne ruuhkautuu ja lastaus- tai purkupaikkaa
voi joutua odottamaan pitkaankin ovat myds ongelmana. Huoltotunneleiden kayttoa
on porrastettava, jotta odotusajat eivat veny kohtuuttomiksi ja tavarat saadaan kaup-
poihin ajallaan. Muita ahtaita ja vaikeakulkuisia alueita ovat muun muassa port-
tikongit ja sisapihat seka rakennus- tietydmaat. Erityisesti sisapihoilla olevat las-
taus- purkualueet ovat usein hankalia ja niihin muodostuu helposti ruuhkaa. My6s
ajoreitit sisapihoille ovat usein liilan kapeita nykyisille jakeluautoille. Monia sisapihoja
ei ole alun perin suunniteltu tavaran lastaus- tai purkupaikoiksi tai ne on suunnittelu-
vaiheessa alimitoitettu. Mitd vanhempia keskusta-alueet ovat, sitd ahtaampia ndma
alueet ovat nykyiselle kalustolle.

Ongelmana kaupunkijakelussa on my6s riittamatdon opastus lastaus-
/purkauspaikoille ja vastaanottopisteisiin seka opastus itse liiketiloissa. My0ds
pitkd etdisyys tavaran vastaanottopaikan ja purku- ja lastauspaikan vélilla lisda kau-
punkijakeluun kuluvaa aikaa ja kustannuksia. Liikenteellisia haasteita syntyy myds
paakaupunkiseudun lukuisista rakennustydmaista ja niihin liittyvista kuljetuksista.

Yhteistyon vahaisyys kaupunkien suunnitteluviranomaisten ja kaupunkijakelussa
mukana olevien yritysten valilla koetaan sekéa yritysten ettéd viranomaisten puolelta
ongelmaksi. Yritykset kokevat, ettei tavaraliikennettd ja yritysten nakemyksia huomi-
oida riittavasti keskusta-alueiden ja kauppakeskusalueiden suunnittelussa. Toisaalta
viranomaisten mukaan heilla ei aina ole riittavasti tietoa yritysten logistiikan toiminta-
tavoista ja niihin liittyvista tarpeista. Myos jakeluliikenteen vastaanottotilojen suunnit-
telussa on kehitettdvaa ja yhteistoiminnan tarvetta. Kokonaisvaltaisen tiedon vahai-
syys jakelukuljetuksista ja niiden tarpeista vaikeuttaa suunnittelua ja erilaisten kehit-
tamistoimenpiteiden koordinointia. Pahimmassa tapauksessa jokin yksittainen kehit-
tamistoimenpide voi parantaa tilannetta jonkin katualueen tai toiminnon suhteen, mut-
ta aiheuttaa lisdongelmia toisaalla.

Sahkdisen kaupan kasvu seka asiakasohjautuvuuden edelleen lisdantyminen ja
laajeneminen teollisuuden ja kaupan logistiikan jarjestelmissa tulee lisaéamaan haas-
teita kuljetusjarjestelmille. Toimituserat pienennevat entisestaan ja samalla toimitus-
frekvenssi kasvaa. Kuljetusalan nakdkulmasta suurimmat ongelmat liittyvéat tiedon-
kulkuun. Toimitusketjussa on tietoa erittdin paljon ja sita on saatavilla reaaliaikaises-
ti. Periaatteessa koko toimitusketjun suunnittelu ja ohjaus perustuu nykyisin reaaliai-
kaiseen tietoon ja nopeaan reagointiin. Kuitenkin kuljetusyritys on usein naiden tieto-
virtojen ulkopuolella tai saa tietoa lian myoh&&n omien ajoresurssiensa suunnittelun
kannalta. Kuljetustilauksia tehdaan jonkin verran vieldkin puhelimitse tai muilla tavoil-
la, jotka edellyttavat manuaalista tietojen syottamista ja kasittelyd. Keskeinen kehi-
tyskohde olisikin saada kaikki (my6s pienemmat) kuljetusyritykset mukaan sahkai-
seen tilausjarjestelmaan, jolloin kuljetusvalitysliike merkittdvana osana toimitusketjun
fyysista toteuttamista saisi tilaukset séahkdisessd muodossa ja riittavan ajoissa. Silloin
kuljetusvalitysyrityksen oma resurssien suunnittelu helpottuu, toiminta tehostuu ja
mya@s fyysisen suorituksen tekeva kuljetustyritys saa riittavasti tietoa oman toiminnan
optimaaliseen suorittamiseen.

Kuljettajapula on kasvanut viime vuosina yha suuremmaksi. Ammattipatevyysdirek-
tiivin vaatimukset ovat tuottaneet kuljetusyrittgjille lisdkustannuksia jo nyt. Koska eri-
tyisesti jakelukuljettajan tehtavat, sisaltavat paljon kantamista, karrdamista ja hyllyt-
tamista, eli fyysisesti raskasta tydta etenkin nuoret eivat ole valmiita sitoutumaan tyo-
hon. Auton ajamista tyopaivasta saattaa olla vain noin 5 prosenttia. Erityisesti nuorten
padkaupunkiseudulla toimivien jakelukuljettajien vaihtuvuus on suuri. Tydsuhteen pi-
tuus vaihtelee keskiméarin kahdesta paivasta kahteen vuoteen. Syita voi hakea esi-
merkiksi Helsingin keskustan vaikeista liikenneolosuhteista, kuten liikennetunnelit,
kavelykadut ja ruuhkat tai hektisesta ilmapiirista. Suuri vaihtuvuus vaikeuttaa jakelu-
yritysten toimintaa ja lisda kustannuksia: Juuri kun henkilélle on annettu tyéhén pe-
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rehdytys ja yrityksen maksama ammattipatevyysdirektiivin mukainen koulutus, hén
vaihtaa alaa tms.

Talla hetkella pienten jakelukuljetusten asiakkaiden yhteistoiminta kuljetusten
optimoimiseksi on véahaista. Pienilla yrityksilla on vahéaiset kehittamisresurssit, joten
toiminta keskittyy paivittaisten kiireellisten asioiden hoitamiseen eikd aikaa toiminnan
tehostamiseen esim. logistiikka-asioissa useinkaan ole. Vahaiset resurssit kaytetaan
ydinliiketoiminnan kehittdmiseen, vaikka logistiikasta olisi saatavissa huomattavia
saastoja.

Ostosliikenteen nykytila Helsingin seudulla
Kaupallisten palveluiden sijainti

Paékaupunkiseudun suurin kaupallinen keskittymé on Helsingin kantakaupungin alue
(Kuva 3). Tamén ulkopuolella voimakkaimmat kaupalliset keskittymét rakentuvat
suurten kauppakeskusten ympaérille: Leppavaara-Sello, Itédkeskus-Itis, Myyrmaki-
Myyrmanni, Tikkurila-Tikkuri, Matinkyla-lso Omena ja Pakkala-Jumbo. Pienempia
kaupallisia keskittymid I6ytyy perinteisistd paikalliskeskuksista kuten Tapiolasta,
Malmilta, Vuosaaresta, Lauttasaaresta, Herttoniemestd, Espoonlahdesta, Espoon
keskuksesta ja Korsosta.

Kaupallisten palvelujen rakenne on erittédin voimakkaasti keskittynyt. Suurten kaup-
pakeskuksien rakentuminen isoimpien liikennevaylien varteen viimeisten 20 vuoden
aikana on muuttanut voimakkaasti kaupallisten palveluiden rakennetta kohti moni-
keskuksisempaa muotoa. Kaikki kauppakeskukset eivat silti ole helposti saavutetta-
vissa, ainakaan kestavilla kulkumuodoilla.

Kaupallisten paleluiden kes kitty mat 2010
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Kuva 3 Paakaupunkiseudun kaupallisten palveluiden keskittyméat vuonna 2010
(KSV 2012)
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Kuva 4 Nykyiset ja rakenteilla olevat kauppakeskukset pysakointipaikkoineen, ti-
lanne 2012

3.2.2 Liikkumistottumukset

Helsingin seudun tydssakayntialueella selvitettiin liikkumistottumuksia HSL:n toimesta
vuonna 2008. Selvitykseen kuului 37 kuntaa (LITU-alue) Tulokset on esitetty siten, et-
ta padkaupunkiseutu on oma kokonaisuutensa

Selvityksen mukaan paaasialliset matkaryhmét ovat:

kotiperaiset tytmatkat

kotiperaiset koulu- ja opiskelumatkat
kotiperaiset ostos- ja asiointimatkat
muut kotiperaiset matkat

muut tyoperaiset matkat

ei-koti- ja ei-tyOperaiset matkat

muut matkat

Kotiperaisia ostos- ja asiointimatkoja paakaupunkiseudulla 20 % kaikista mat-
koista

Paakaupunkiseudulla tehtiin henkil6a kohti keskimaarin 3,3 matkaa arkivuorokaute-
na. Tutkimusalueen eri osissa ei henkil6d kohden lasketuissa matkaluvuissa ollut ero-
ja. Kaikista tehdyistéd matkoista vajaa neljannes oli tydmatkoja ja viidennes ostos- tai
asiointimatkoja. Muita kotoa lahtevida matkoja, esimerkiksi matkoja harrastuksiin, teh-
tiin yksi paivassa.
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mm Kotiperainen tyomatka
Kotiperdinen koulumatka
Kotiperainen ostos- tai agiointimatka
Muu kotiperdinen matka
Muu tyOperainen matka
Ei-kotiperdinen matka

Kuva 5 Matkaluvut henkiléryhmittain

Henkiloauto oli yleisin kulkuvaline ostos- ja asiointimatkoilla

Matkaryhmittain tarkasteltuna yleisin p&&asiallinen kulkutapa lahes kaikissa matka-
ryhmissa oli henkildauto. Vain koulumatkoilla yleisin kulkutapa oli joukkoliikenne. Os-
tos- ja asiointimatkoista henkildautolla tehtiin 47,2 % matkoista (Kuva 6). Seuraavaksi
suosituin ostos- ja asiointimatkojen kulkutapa oli kavely.
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Kavely matka {ei koti)
Pybrdily
Joukkolikenne
Henkilbauto
RMuu

Kuva 6 Kulkutapajakautumat matkaryhmittain matkojen lukumdaarasta laskettuna
koko tutkimusalueella

Ostos- ja asiointimatkojen osuus on 25 % kaikista matkoista

Seuraavassa kuvassa (Kuva 7) on esitetty koko tutkimusalueen matkat eri toimintojen
valilla. Kodin ja vapaa-ajankohteen valisia matkoja tehtiin lukumaarallisesti eniten.
Kodin ja ty6paikan seké kodin ja ostos- tai asiointipaikan véliset matkat olivat seuraa-
vaksi suurimmat matkaryhmat. Ostos- ja asiointikohteen matkojen osuus on 25 %
kaikista matkoista.
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Kuva 7 Asukkaiden matkat eri toimintojen valilla koko tutkimusalueella, 1000 mat-
kaa/arkivrk

Asiointimatkoja tehdaan tasaisesti pitkin paivaa
Matkan alkamisajan mukaan tarkasteltuna asiointimatkoja tehdaan tasaisesti pitkin

paivaa, alkuillan aikana kuitenkin eniten (Kuva 8). Kotiperaisen ostos- tai asiointimat-
kan kesto oli selvityksen mukaan koko tutkimusalueella keskim&arin 10 minuuttia.

Oswus matkaryhman matkoista %
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Kuva 8 Matkojen lahtdaikojen jakauma matkan tarkoituksen mukaan koko tutki-
musalueella

Keskimaarainen ostos- ja asiointimatkan pituus padkaupunkiseudulla on 3 km

Kun matkoja tarkastellaan matkasuoritteen perusteella, oli ostos- ja asiointimatkan pi-
tuus paékaupunkiseudulla keskim&arin 3 km, joka on 12 % koko paivan matkasuorit-
teesta (Kuva 9). Matkasuorite henkildd kohden koko tutkimusalueella oli keskimaarin
30 kilometrid vuorokaudessa ja Helsingissa 21,5 kilometria.
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Kuva 9 Tutkimusalueen asukkaiden matkasuorite matkaryhmittain

Matkasuoritteen perusteella tarkasteltuna pyorailyn osuus ostos- ja asiointi-
matkoista on pienin, 3 %

Jos kulkutapajakaumaa tarkastellaan matkasuoritteen ja matkaryhméan mukaan
(Kuva 10), seké henkildauton etté joukkoliikenteen osuuden kasvavat ja kavelyn seka
pyorailyn pienenevat lahes jokaisessa matkaryhmassa verrattuna matkalukuihin pe-
rustuvaan tarkasteluun (vrt. Kuva 5) Ostos- ja asiointimatkoilla henkildauton osuus on
suurin, 68 % ja pyorailyn osuus pienin, 3 %.
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Kuva 10 Tutkimusalueen asukkaiden kulkutapajakauma matkaryhmittain matkasuo-
ritteesta laskettuna

3.2.3 Ostosmatkojen ominaisuudet Uudellamaalla

Nykytilanteen ostosmatkoja selvitettiin Uudenmaan kaupan palveluverkon mitoittami-
sen ja vaikutusten arvioinnin kanssa. Selvitys on osa Uudenmaan maakuntakaavan
tarkasteluja. Tyon tarkoituksena oli vaikutusarviointeja hyédyntden mitoittaa maakun-
takaavan uudet vahittdiskaupan suuryksikot ja tarvittavilta osin mitoittaa myos kes-
kustatoimintojen alueita. Selvityksen liikenteellisessa arvioinnissa on analysoitu Uu-
denmaan nykyiset ostosmatkat ja niiden perusteella tehtyjen simulointimallien avulla
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tarkasteltu maakuntakaavaehdotuksen kaupan vaikutuksia ostosmatkoihin ja liiken-
teeseen.

Arvioinnissa matkat on jaettu:

e péivittaistavaran ostosreissut

e tilaa vievan tavaran ostosreissut
e muun erikoistavaran ostosreissut

Ostosreissu on matkojen muodostama ketju, jossa voi yhdistya matkan eri tarkoituk-
sia, kuten koti-kauppa-koti tai tydpaikka-kauppa-koti.

Ostosmatkat on jaoteltu kaupan sijaintipaikan perusteella vydhykkeisiin:
e Helsingin keskusta (Té6lonlahden-Pitkansillan etelapuoli)

muu Helsinki

Espoo, Vantaa ja Kauniainen

muut Helsingin seudun 10 kuntaa

muu Uusimaa

Paivittaistavaroiden ostosmatkojen maéra on suurin

Paivittaistavaroiden ostosmatkojen maara on matkaryhmista suurin ja naissd matko-
jen maarat vyohykkeittdain edustavat likimdarin asukkaiden sijaintia alueella. Tilaa
vaativassa erikoistavarakaupassa Espoon ja Vantaan alueet korostuvat, kun taas
muussa erikoistavarakaupassa korostuu Helsingin keskusta.

Ostosmatkojen maarat Uudellamaalla kaupan sijainnin
mukaan (2008 arki-vrk)
300 000
Helsingin keskusta
250 000
200000 Muu Helsinki
150000 — Muu
pddkaupunkiseutu
100000 — 1 —
Muu Helsingin
50000 — — seutu
0 Muu Uusimaa
Pdivittaistavara Tilaavaativa Muu erikoistav.
erikoistav.

Kuva 11 Ostosmatkat Uudellamaalla arkena vuonna 2008
Joukkoliikenteen ja pyo6railyn osuus péivittdistavaroiden ostosmatkoista pieni

Kavellen tai joukkoliikenteella tehtavien paivittdistavaraostosten osuus vahenee sel-
vasti Helsingin keskustasta kohti maakunnan reunaa. Helsingin keskustassa ja myos
muualla Helsingissa paivittaistavaraostosmatkoista tehdaan merkittdva osa kavellen.

Koko Uudellamaalla paivittaistavaraostosmatkoista lahes 50 % tehdaan henkildautol-
la ja yli 40 % k&vellen tai pyoralla, vaikkakin pyorailyn osuus kavelyyn verrattuna on
pieni. Joukkoliikenteen osuus jaa myds pieneksi.
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Kuva 12 Paivittaistavaroiden ostosmatkojen kulkutavat kaupan sijainnin mukaan ar-
kena vuonna 2008

Tilaa vaativan erikoiskaupan ostosmatkoista noin 80 % tehdaan henkildautolla

Tilaa vaativan erikoiskaupan ostosmatkoista noin 80 % tehdaan henkildautolla. Jouk-
koliikenteen osuus tilaa vaativan kaupan matkoista Helsingin keskustassa on kuiten-
kin merkittava, 50 %.

Tilaa vaativan erikoiskaupan ostosmatkojen kulkutavat
kaupan sijainnin mukaan 2008 (arki-vrk)
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Kuva 13 Tilaa vaativan erikoiskaupan kulkutavat kaupan sijainnin mukaan arkena
vuonna 2008

Helsingin keskustan merkitys muun erikoiskaupan kohteena on suuri

Muun erikoiskaupan ostosmatkoista noin 40 % tehd&&n henkildautoilla ja noin kol-
mannes joukkoliikenteelld. Helsingin keskustan merkitys muun erikoiskaupan koh-
teena on suuri ja sinne suuntautuvista ostosmatkoista joukkoliikenteella tehddan noin
60 %.
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Muun erikoiskaupan ostosmatkojen kulkutavat kaupan
sijainnin mukaan 2008 (arki-vrk)
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Kuva 14 Muun erikoiskaupan kulkutavat kaupan sijainnin mukaan arkena vuonna
2008

Ostosmatkojen keskipituudet Uudellamaalla kaupan
sijainnin mukaan (2008 arki-vrk)
Paivittaistavara Tilaa vaativa erikoistav. Muu erikoistav.
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Kuva 15 Ostosmatkojen keskipituudet Uudellamaalla kaupan sijainnin mukaan arke-
na 2008

Selvityksen mukaan koti oli kaikkien ostosmatkaketjujen yleisin matkan lahtopaikka ja
saapumispaikka (koti-ostoskauppa-koti). Paivittdistavarakaupan matkoista 61 %:ssa
lahtopaikka ja saapumispaikka oli koti. Tilaa vaativan erikoiskaupan l&aht6- ja saapu-
mispaikkana oli 34 %:ssa koti ja muun erikoiskaupan matkoista 42 %:ssa lahtopaikka
ja saapumispaikka oli koti.
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Kaupan yksikot ja liikenne Uudenmaan maakuntakaavassa

Helsinkiin nelja uutta kaupan suuryksikkoa

Maakuntakaava-ehdotuksessa vahittdiskaupan suuryksikkdalueita on Helsingisséa
nelja, jotka kaikki ovat uusia: Konala, Roihupelto ja Suutarila ja Ostersundom. Kona-
laan on keskittynyt autokauppaa, mutta alueella on myos kauppakeskus. Roihupellon
ja Suutarilan alueella on padosin autokauppaa seka rauta- ja sisutuskauppaa. Seka
Konalan ettd Roihupellon alueet ovat hyvin laajoja. Konalassa alue rajautuu Konalan
asuinalueeseen ja alueella on tata palvelevaa kauppaa. Suutarila on alueista pienin.
Ostersundom on viela rakentumaton.

Helsingin suuryksikkoalueille on mitoitettu uutta liiketilaa yhteensa noin 370.000 k-
m2. Lisatarvetta jaa hieman enemman muille paikallisille kaupan alueille, mik& on hy-
vinkin riittdvd maara tasapainoisen palveluverkon muodostamiselle. Suuryksikkdalu-
eille on suunnattu paikallisesta keskustan ulkopuolisten alueiden lisatarpeesta vain
alle puolet. Nain ollen voidaan tulkita, ettéd ne rakentuvat paaosin paikallisen ostovoi-
man varaan.

Helsingin suuryksikkoalueet sijoittuvat joukkoliikennevydhykkeelle tai intensiiviselle
joukkoliikennevyohykkeelle vuoden 2035 liikkumisvydhykkeita tarkasteltaessa. Nain
ollen palvelut ovat hyvin saavutettavissa joukkoliikenteella. Tosin nykytilanteessa Os-
tersundom on vield autovythyketta, mutta tulevaisuudessa joukkoliikennevythyketta.
Kokonaisuudessaan tilaa vaativan kaupan palvelut ovat Helsingissa hyvin joukkolii-
kenteell& saavutettavissa.

Helsingissa asukkaita on sen verran paljon, ettd ostovoima riittdd hyvin paaosin jo
viiden kilometrin sateella vahittaiskaupan suuryksikkdmerkinnasta. Alle viiden kilo-
metrin padssa suuryksikoista asuu noin 100.000- 200.000 asukasta. Ainoastaan Os-
tersundomin alueen valittomassa laheisyydessa asukasméard jaa alhaiseksi, mutta
kymmenen kilometrin sateella asukkaita on jo yli 200.000. Nain ollen Ostersundomin
alueellekin riittda ostovoimaa.

Helsingin suuryksikkoalueet sijoittuvat padsaantoisesti lahelle nykyisia keskuksia. Os-
tersundom on alueista ainoa, joka sijoittuu hieman irralleen nykyisesta keskusverkos-
ta. Alueelle on kuitenkin tulossa uusi maakuntakaavan keskustatoimintojen alue, jo-
ten tulevaisuudessa alue on paikalliskeskusverkkoon nahden hyvalla paikalla.

Liikenneverkon mitoitukseen ehdotuksella ei ole vaikutuksia

Selvityksen mukaan liikkenteen kannalta suurimmat muutokset syntyvat asukasmaa-
ran kasvusta, talouskehityksesta seka liikenneverkon naképiirissa olevista muutoksis-
ta. Kaupan asiointilikenteen muutokset nykytilanteesta vuoteen 2035 syntyvat paa-
osin naista tekijoista.

Kaupan palveluverkosta huomattava osa on jo olemassa ja osa tulevista muutoksista
on nykyista rakennetta vahvistavaa.

Selvityksessa todettiin, ettd tilaa vievan erikoiskaupan, muun erikoiskaupan ja paivit-
taistavarakaupan asiointi kytkeytyy osin toisiinsa. Tastd syysta muutokset yhdella
kaupan alueella vaikuttavat myds toisten kaupan alueen asiointiin. Tilaa vaativan eri-
koiskaupan ostosreissuista yli kolmanneksella tehdd&n myds paivittaistavaran tai
muun erikoistavaran ostoksia, joten myds tilaa vaativa kauppa tulisi likenteen nako-
kulmasta sijoittaa lahelle keskuksia ja muuta kauppaa.

Jos tilaa vaativan kaupan yhteyteen tulee muuta kauppaa, se houkuttelee muun kau-
pan asiointia pois keskustoista, mutta toisaalta tilaa vaativan ja muun kaupan asioin-
timatkoja saataisiin yhdistettya. Koska tilaa vaativan kaupan ostosmatkoja on vahan
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ja muita ostosmatkoja paljon, ostosmatkojen yhdistelyista syntyvéat hyddyt olisivat to-
denndkoisesti pienemmat kuin kaupan viemisesta keskustojen ulkopuolelle syntyvat
haitat.

Liikenneverkon mitoitukseen ehdotuksella ei ole merkittavaa vaikutusta lukuun otta-
matta suuryksikkdjen kytkentékohtia, joissa esimerkiksi liittymajarjestelyt voivat edel-
Iyttdd parantamista. Myos joukkoliikenneyhteyksien suunnittelussa suuryksikot tulee
huomioida. Maakunnallisen tarkastelun tarkkuus ei kuitenkaan riita yksittaisten suur-
yksikéiden liikennejarjestelytarpeen arviointiin.

Kaupan sijoittuminen ja saavutettavuus

Aalto-yliopiston selvityksessa Autoriippuvainen yhdyskunta ja sen vaihtoehdot on
analysoitu kaupunkiseutujen autoriippuvuuden piirteitd sekd hahmoteltu keinoja, joilla
kunnat ja seudut voivat kehittdd yhdyskuntarakennetta ehedmmaksi ja vahemman
autoriippuvaiseksi. Hankkeessa oli mukana useita kaupunkeja, mm. Lohja, Lappeen-
ranta, Hameenlinna, Kuopio ja Kokkola sek& Lahden, Mikkelin ja Jyvaskylan seutu-
alueet. Vaikka paakaupunkiseutu ei ollut hankkeessa mukana, tuloksia voitaneen
osin yleistda my6s muuta maata koskevaksi.

Paivittaistavarakaupan laheisyys elinymparistdn laatutekija

Selvityksessa kaytettiin vyohykemallia kohteiden analysointiin. Vyéhykemallissa yh-
dyskuntarakenne jaetaan liikennekayttaytymiseltdan ja — tarjonnaltaan alueiksi, joita
ovat jalankulkuvythyke, joukkoliikennevythyke seké autovyohyke.

Paivittaistavarakauppojen saavutettavuutta voidaan pitdd merkittavana elinympaéris-
tonlaadun ilmaisijana. Enimmallaan reilun puolen kilometrin etéisyytta voi pitd& sopi-
vana kavelyetaisyytend. Kilometri on monille jo pitkdhk¢é kavelymatka painavien
kauppakassien kanssa, mutta pyorailleen tai kevyempien ostosten kanssa kavellen
se lienee viela kohtuullinen matka lahikauppaan.

Kaupan sijoittumiseen ja toimintakonsepteihin vaikuttavat tekijat voidaan jakaa ra-
kennelahtoisiin ja kayttajalahtdisiin. Kaupan sijoittumiseen ja toiminnan luonteeseen
yhdyskuntarakenteessa vaikuttaa kuluttaja ostohalukkuuden kautta ja poliittinen paa-
toksenteko yleisen mielipiteen kautta. Liiketoiminnan kannalta tarkeimmaét sijoittumis-
kriteerit ovat hyva saavutettavuus ja nakyvyys. Hyva sijainti ndhdaan tarkeimpana
edellytyksend menestykselliselle liiketoiminnalle. Kauppa menee sinne missa on ky-
syntdd, mutta toisaalta se itse myods lisda liikkennetta: kaupan sijainti vaikuttaa kulku-
tapaan ja liikenteen maaraan.

Saavutettavuudella voidaan ymmartaa fyysistd, psyykkista ja taloudellista saavutetta-
vuutta. Koettu saavutettavuus voidaan maaritella vaivaksi, jonka kotitalous kokee ta-
varoita hankkiessaan. Siihen vaikuttavat tuotevalikoimat, palvelu ja aukioloajat, kulu-
tustarpeet, tulotaso ja auton omistus, sekéd etdisyys palveluihin ja liikenneyhteydet.
Subjektiivinen saavutettavuus on vaikeammin mitattava kasite kuin matkasuoritteet.

Paivittaistavarakaupalle hyva saavutettavuus on erityisen tarkeaa, silla se on riippu-
vainen jatkuvista asiakasvirroista. Erikoiskaupassa fyysistd saavutettavuutta keskei-
sempi tekija on tarjonnan monipuolisuus, koska niissé asioidaan harvemmin.
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Kuva 16 Uudenmaan maakuntakaavan kaupan suuryksikot
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Kaupan suuryksik6t siirtavat jakeluvastuuta asiakkaalle

Kaupan painopisteen siirtyminen keskustan ulkopuolelle on ollut seurausta laajene-
vasta aluerakenteesta, saavutettavuuden muutoksista ja kustannustasosta: kauppa
on siirtynyt kehdlle hyvien liikenneyhteyksien ja alhaisemman maan hinnan vetama-
na. Paras saavutettavuus on siirtynyt suurten vaylien risteyksiin ja kaupan tehok-
kaimmat myymaldkonseptit perustuvat autolla saavutettavuuteen. Asiakkaan tava-
rankuljetus muodostaa keskeisen logistisen suoritteen: suuryksikoiden avulla kauppa
on siirtanyt jakeluvastuuta asiakkaalle.

Pysakdintipaikat tarkeampia kuin sujuva joukkoliikenne

llImainen pysékdinti on tarkea valintaperuste paivittdistavaroiden ostopaikkaa valitta-
essa. Keskustan ulkopuolisten sijaintien keskeinen etu keskustasijaintiin ndhden on
juuri pysakaoinnin helppous ja edullisuus. Keskustan ulkopuolisissa kaupallisissa kes-
kittymissa autolla likkumiseen johtaa myds niiden autoilua tukeva rakenne. Tutki-
musalueilla havaittiin, etta vaikka kevyen liikenteen reitistot ovat tyydyttavat, ympéris-
t6 ei ole kavelyyn tai pyorailyyn houkutteleva: valimatkat ovat pitkid, laajat parkkiken-
tat hajottavat rakennetta ja ovat imagollisesti ikavia. Havaittiin, etta yrittajat eivat suh-
taudu kevyeen liikenteeseen varteenotettavana asiointiliikenteen kulkumuotona.

Kaupan ndkemyksen mukaan pelkastaan joukkoliikenteeseen perustuvat sijaintipai-
kat eivat sovellu paivittdistavarakaupalle. Joukkoliikenteelld asiointi voidaan kaupan
piirissd nahda jopa myyntia haittaavana.

3.2.6  Kaupan tulevaisuuteen vaikuttavia tekijoita
Kaupan konseptit muuttuvat

Kaupan tulevaisuuden haasteita ovat kansainvalistyminen, kilpailun koveneminen ja
muutokset kuluttajakunnassa ja kulutustottumuksissa. Suurin muutos kuluttajakun-
nassa tulee olemaan vaeston ikdantymisen lisdksi pienten kotitalouksien osuuden
kasvu.

Kilpailutilanteessa keskeista on tuottavuuden parantaminen uusien teknologioiden
avulla, oikean sijainnin 16ytdminen myymaloille seka kulutuskysyntdan vastaaminen
myymalaverkostolla ja -konsepteilla. Hyper- ja supermarkettien voimakas kasvu hi-
dastuu ja lahipalvelut sopeuttavat konseptinsa muuttuviin markkinoihin. Jo nyt on
nahtavissa merkkeja toimialaliukumista likenneasemilla ja erikoiskaupan keskittymis-
sa. Toimialaliukumasta voisi seurata lahitarjonnan lisaantyminen, mika leikkaisi pitki-
en ostosmatkojen tarvetta.

Liityntapyséakointipaikkojen lisddminen voi vaikuttaa matkaketjuihin

NyKkyisiin likkumistapoihin kohdistuu suuria muutospaineita ilmastonmuutoksen my6-
td. Kulutuskayttaytymisen muuttuminen joukkoliikenteeseen tukeutuvaksi edellyttaa
kuitenkin muutoksia asiointikayttdytymisessa. Yksi keino vahentdé autolla ajettuja ki-
lometreja olisi kehittda liityntéliikennetta. Talloin asiakkaat voisivat ketjuttaa ostos- ja
tydmatkansa siten, ettd painavat ostokset voidaan kuskata kotiin autolla. Nykyisellaan
paakaupunkiseudun liityntaliikenne karsii parkkipaikkojen puutteesta.

Liityntapysakoinnin kehittamistd on tarkasteltu hiljattain HSL:n, KUUMA-kuntien ja
Liikenneviraston yhteistydssa. Tydssa laadittiin keskeiset kehittdmislinjaukset seka
etsittiin ratkaisuja liityntdpysakoéinnin merkittdvimpien esteiden, kuten kustannus- ja
vastuunjaon ongelmiin.
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Vaeston ikdantyminen voi muuttaa kulutuskayttaytymista

Vaestoennusteen mukaan vuonna 2015 joka viides ja vuonna 2030 joka neljas Suo-
messa asuva on yli 65-vuotias. Samalla odotettavissa oleva elinika nousee jatkuvasti.
Elakeikaisilla on padsaantoisesti elaman suuret investoinnit jo takanapain jolloin kay-
tettavissa olevat varat ovat myds suuret. Usein suuri osa naista varoista suuntautuu
kulutukseen, mikd ndkyy muun muassa erikoistavarakaupan volyymien jatkuvana
kasvuna.

Verkkokauppa lisdéntyy kauppa-asioinnin rinnalle (Uudenmaan liitto 2012)

Verkkokauppa on Suomessa kasvanut nopeasti ja se on edelleen kasvussa. Verkko-
kauppa on voimakkaasti kasvanut erityisesti informaatiotuotteiden ja aineettomien
hyddykkeiden kuten matkalippujen kaupassa, jossa jakelukanavana toimii tietokone.
Verkkokaupasta ostetaan kuitenkin paljon myds tavaraa. Kaupan kulutustutkimuksen
mukaan (TNS Gallup) vuonna 2011 verkkokaupassa kaytettiin tavaraostoihin noin 4,7
miljardia euroa. Tama vastaa noin 10 % véhittdiskaupan myynnista Suomessa.

Useat vahittdiskaupan liikkeet toimivat jo nykyaan ja myos tulevaisuudessa seka ver-
kossa etta perinteisissa liiketiloissa. Eli myyntid saadaan kumpaakin kautta ja perin-
teista liiketilaa tarvitaan, vaikka osa myynnistd menee verkkokaupan kautta. Verkko-
kaupan rinnalle avataan myés ns. naytemyymal6ita ja nama ovat usein isoja ja niissé
asioidaan myos lahialuetta kauempaa. Uudellamaalla naitd ovat esimerkiksi Hobby
Hallin myyméala Tammistossa, Verkkokauppa.comin myymala Jatkasaaressa seka
Koneboxin myymala Suomenojalla. Verkkokaupan noutopisteet myds lisdavat liiketi-
latarvetta, kun posti on vahentanyt toimipisteitdén. Tulevaisuudessa tarvitaan verkko-
kaupan takia enemman joko posteja, asiamiesposteja tai muita myymalditd, josta
tuotteita noudetaan. Saapuneet verkkokaupan tuotteet vievat myymalatilaa perintei-
sissa myymaloissa.

Kuinka paljon voidaan arvioida, etta verkkokauppa tulevaisuudessa syd liiketilatarvet-
ta? Kauppa uskoo yha perinteiseen liiketilaan ainakin, jos tata arvioidaan hankkeiden
kautta. Kuluttajien kauppa-asiointi ei ole ainoastaan tuotteiden ja tavaroiden noutoa
kaupasta, vaan asiointiin sisaltyy mm. elamyksia ja sosiaalisia kontakteja, joten
kauppa-asiointi ei merkittavasti vahene. Nykyista kehitysta seka tulevaisuuden arvioi-
ta peilaten verkkokauppa ei todennakdisesti tule sydmaan liiketilatarvetta ainakaan
suoraan myynnin suhteessa. Verkkokaupan vaikutuksesta liiketilamaaraan ei ole tut-
kittua ja julkaistua tietoa.

Verkkokaupan vaikutus liiketilatarpeeseen vaihtelee toimialoittain. Suurin merkitys
verkkokaupalla on aineettomissa ja digitaalisissa tuotteissa ja palveluissa. Verkko-
kauppa on perinteisesti koettu erikoiskaupan jakelutiena, mutta myds tilaa vaativan
kaupan tuotteita myydaan nyt ja tulevaisuudessa netissé (esim. kodinkoneet, huone-
kalut, autonrenkaat). Paivittdistavarakaupan verkkokauppa on Suomessa kehittynyt
useita muita maita hitaammin, mutta tulevaisuudessa osa péivittaistavarakaupasta tu-
lee suuntautumaan Suomessakin verkkoon. Verkkokaupan osuudesta vahittaiska-
passa ja sen eri toimialoilla tulevaisuudessa voidaan tehda vain karkeita arvioita.

3.3 Jéatelogistiikka Helsingin seudulla

Jatteiden kuljetukset ovat viime vuosina lisdantyneet ja lisddntyméassa merkittavasti,
jatelainsdadannon muuttuessa. Uusien EU-direktiivien my6ta jatteita luokitellaan yha
useampaan jate- ja kierratysjakeeseen, mika lisa jatteiden lajittelua, kasittelytarvetta
ja kuljetussuoritetta. Kaatopaikkojen méaérad vahennetddn ja tama edellyttdd kulje-
tuksia laajemmalta alueelta ja osin pienemmissé erissd. Kuljetuksia lisdéavat mydos jat-
teenpolttolaitosten rakentaminen (jatevoimalat), silla jatteenpolttolaitoksia on valta-
kunnallisesti kannattavaa toteuttaa vain muutamia. Tavoitteena on, ettd vuonna 2016
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yhdyskuntajatteista kierratetadn materiaalina 50 % ja hyddynnetddn energiana 30 %.
Loppusijoitettavaksi kaatopaikoille paatyisi enintdan 20 % yhdyskuntajatteista. Jotta
kaatopaikoille sijoitettavan jatteen maara vahenisi, on jatehuoltoa kehitettdva ja kier-
ratysta tehostettava.

P&aakaupunkiseudun ainoa toiminnassa oleva kaatopaikka sijaitsee Ammassuolla.
Ammassuon jatteenkasittelykeskuksessa on myos kompostointilaitos, jossa kasitel-
laan biojatetta. Ammassuolla sijaitsee lisaksi vuonna 2010 kayttéonotettu kaasuvoi-
mala, joka pystyy hyddyntamaan kaiken kaatopaikalla keréattdvan kaatopaikkakaasun.
Keskuksesta l6ytyy myos Sortti-asema. Asemalle voi tuoda kotitalouksien hyotyjattei-
ta, puutarhajatteitd, vaarallisia jatteita ja sekajatteita henkildautolla, peréakarrylla, pa-
kettiautolla tai muulla kevyella kuljetusvalineella. Ammassuon liséksi Sortti-asemia on
Helsingissa Konalassa sekd Kivikossa. Yritysten vaarallisia jatteitd vastaanotetaan
Kivikossa HSY:n vaarallisten jatteiden asemalla. Suuret vaarallisen jatteen erat toimi-
tetaan Ekokemin toimipisteeseen Riihimaelle.

SRR S0
Kuva 17 Monilokerokeraysta Itd-Uudellamaalla Lahde: Ita-Uudenmaan Jatehuolto
Oy

Yhdyskuntajatteen eli asumisessa syntyvan jatteen kuljetusjarjestelma voi olla joko
kunnan jarjestama jatteenkuljetus tai kiinteiston haltijan jarjestama jatteenkuljetus.
Kunnan jarjestamassa jatteenkuljetusjarjestelmassa kunta tai kunnan puolesta toimi-
va yhteis¢ vastaa jatteen kerdyksestd ja kuljetuksesta. Tall6in kunta yleensa kilpailut-
taa kuljetukset keskitetysti. Kunta voi myos hoitaa kuljetukset omana tyona. Kilpailu-
tettaessa kuljetusurakoita kaytetdaan sopimusmallia, jossa urakat jaetaan alueittain
urakoitsijoiden kesken, jos urakoitsijoita on useita. Kiinteiston haltijan jarjestaméassa
jatteenkuljetuksessa kiinteistot vastaavat jatteenkuljetuksesta. Tallin kiinteistot teke-
vat itse suoraan sopimuksen valitsemansa kuljetusliikkeen kanssa.

Logistisesti tehokkaampi on kunnan jarjestama jatteenkuljetus, koska samalla jatteen
keraysalueella operoi vain yksi kuljetusurakoitsija. Talldin ei synny paallekkaista ajoa
kuten Kiinteiston haltijan jarjestamassa jatteenkuljetuksessa, jossa keraysalueella
operoi yleensd useampi kuin yksi toimija. Kunnan jarjestamaa (keskitettyd) ja kiinteis-
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ton haltijan jarjestamaa jatteenkuljetusta on vertailtu mm. seuraavassa taulukossa
esitetyissa selvityksissa.

Taulukko 1 Kunnan ja kiinteiston haltijan jarjestamén jatteenkuljetusten vertailu (Lah-
de: Salanne et al. 2012)

Jdtehuollon sopimusmallien yritysvaikutukset (VATT 2010)

o Siirtyminen kiinteiston haltijan jarjestamasta jatteenkuljetuksesta keskitettyyn jar-
jestelmddn on johtanut keskimaarin 40 % hinnan alennukseen jokaista 600 litran ja-
teastian tyhjennyskertaa kohden.

o Keskitettyyn jarjestelmaan siirtyminen on johtanut myo6s keskimaarin 0,39 yrityksen
poistumiseen kuntaa kohden asuinkiinteistdjen jatteenkuljetuksen toimialalta.

Tietoa jdtehuollosta (Kuntaliitto 2009)
o Jatemaksut ovat kunnan jarjestdmdssa kuljetuksessa keskimdarin 14 % pienemmat
kuin kiinteiston haltijan jarjestimassa jatteenkuljetuksessa.

Interaction -toimenpideselvitys (Motiva 2007)

e Polttoaineenkulutus on kunnan jarjestamassa kuljetuksessa 14 % pienempi kuin
kiinteiston haltijan jarjestimassa jatteenkuljetuksessa.

o Kilometrisuorite on kunnan jarjestamassa kuljetuksessa 14 % pienempi kuin kiin-
teiston haltijan jarjestdmassa jatteenkuljetuksessa.

Jdrjestetyn jdtteenkuljetuksen vaihtoehtojen vertailu Oulussa (Oulun Jdtehuolto, Oulun

seudun jédtteenkuljetusyrittdjdt 2008)

o Kilometrisuorite ja paddstot ovat kunnan jarjestimassa kuljetuksessa 14 % pienem-
pia kuin kiinteiston haltijan jarjestdmassa jatteenkuljetuksessa.

Forssan Paavolan alueen jitteenkuljetustarkastelu (Loimi-Hdmeen Jdtehuolto Oy 2009)

e Ajosuorite puolittuu ja paastot ja kokonaiskulutus laskevat 31 % siirryttdessa kiin-
teiston haltijan jarjestdmastd jatteenkuljetuksesta kunnan jarjestimaan jatteenkulje-
tukseen.

Kunnan jatehuoltovastuulle kuuluvat myo6s kaikki terveys- ja sosiaalipalveluissa ja
koulutustoiminnassa syntyva yhdyskuntajate myés silta osin kuin on kyse yksityisen
omistamista laitoksista. Elinkeinotoiminnan yhdyskuntajate on paasaantoisesti kun-
nan vastuun ulkopuolella laissa nimenomaan saadetyin poikkeuksin. Kunnan vastuul-
la ovat yksityiset sosiaali-, terveys- ja opetuslaitokset, kivijalkakaupat, putkikerdys ja
muu jate, joka on mahdollista kasitelld yhdessa yhdyskuntajatteen kanssa.

Paékaupunkiseudun asuinkiinteistojen, julkisten palvelujen (mm. oppilaitokset ja péi-
vakodit) seka yksityisten terveys- ja koulutuspalvelujen seka- ja biojatteen seka ener-
giajatteen kerayksen ja kuljetuksen jarjestaa HSY, Helsingin seudun ymparistopalve-
lut. Syksylla 2013 HSY aloittaa lasin ja pienmetallin kerayksen asiakaskiinteistoiltaan.
Muiden jatejakeiden kerayksesta kiinteistot voivat tehda sopimuksen yksityisten pal-
veluntarjoajien kanssa. HSY tarjoaa rajoitetusti esimerkiksi aaltopahvin kerayksen,
mutta kartongin kerays tulee tilata suoraan yksityiselta kuljetusyritykselta.

Tulevaisuudessa HSY toimittaa p&&kaupunkiseudun kotitalouksien sekajatteen It&-
Vantaalle, Langmossebergeniin, rakennettavaan jatevoimalaan. Kierratykseen kel-
paamatonta sekajatetta hyddyntava jatevoimala otetaan kayttéon vuonna 2014. Voi-
mala tuottaa sahkoa ja l[Ampodad. Voimalassa syntyva tuhka ja kuona, jota ei voida
hyddyntaa, sijoitetaan Ammassuon jatteenkasittelykeskukseen.
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Jatteen kerayskuljetusten suoritteen kasvu ja kustannusten nousu voivat tehda putki-
keraysjarjestelméat entista kilpailukykyisemmiksi verrattuna perinteisiin keraysjarjes-
telmiin. Putkikeraysjarjestelma kuluttaa 80 % vahemman energiaa kuin perinteinen
keraysjarjestelma. Jarjestelma on kuitenkin jonkin verran kalliimpi kayttajalle. Uusilla,
tehokkaasti rakennetuilla alueilla, kuten Helsingin Jatkasaaren ja Kalasataman alueil-
la, jatteen kerdys perustuu putkikerdykseen. Putkikeraysjarjestelméssa terdksinen,
halkaisijaltaan 400-500 millimetrin putki kiertdd katuverkostossa ja kuljettaa jatteet
runkoputken kautta alueen keskiosaan sijoitettavalle kerdaysasemalle. Pihoille tai jate-
huoneisiin ei tarvita vanhanaikaisia, isokokoisia jatesailioita.

Patent Pending

Kuva 18 Jatteen putkikerayksen syottdputket ja sailiot Tampereen Vuoreksen alueel-
la (Lahde: Pirkanmaan Jatehuolto Oy).

3.4 Kehittamistarpeita ja -ratkaisuja aiemmista selvityksista

Aiemmissa selvityksissd on kartoitettu Helsingin ja paakaupunkiseudun jakelukulje-
tuksiin liittyvia kehittdmistarpeita seka kuvattu myds muutamia mahdollisia kehittamis-
ratkaisuja. Seuraavaan kuvaan on koottu kehittdmisratkaisut aiemmista selvityksista.
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Jakeluliikenteen vaatimusten huomioon

. . . Yhteistoiminnan kehittaminen
ottaminen kaupunkisuunnittelussa

Alykkaat liikenteen tieto- ja

Maanalainen jakelu . .
ohjausjarjestelmat

Jakelukeskukset, “minihubit”

Aikaikkunat, kuorma-autoreitit L. .
Toimitusten yhdistaminen

Paluu- ja kierratyslogistiikan

Henkil6autoliikenteen rajoittaminen .
tehostaminen

Ruuhkamaksut Vaihtoehtoiset kuljetusmuodot

Jakeluajoneuvojen kuormanpurku- ja
pysakointipaikat

Kuva 19 Kehittamisratkaisut aiemmista selvityksista

Kaupunkisuunnittelussa ja kunnossapidossa jakeluliikenne tulisi ottaa voimak-
kaammin huomioon. Hyvin konkreettisia toimenpiteita liikenteen sujuvoittamiseksi
paakaupunkiseudulla ovat katujen hiekoittaminen ennen tavarajakelun alkamista,
vaatimus huoltoliikennesuunnitelman lisddmisestda rakennuslupahakemuksiin seka
valo-ohjauksen kehittdminen tavaraliikenteen kannalta suotuisammaksi jakeluliiken-
teen ruuhka-aikoina. Etenkin talvella tarvitaan kohtiin, joissa raskas liikenne usein
joutuu ongelmiin esimerkiksi liukkauden vuoksi, nykyistd parempaa tasmahoidon
suunnittelua. Lisaksi tydkoneiden liikkuminen ruuhka-aikana voitaisiin kieltéaa.

Helsingissa ollaan toteuttamassa laajamittaisia maanalaisia jakeluratkaisuja.
Maanalaisten ratkaisujen kehittamista tutkittaneenkin useissa kaupungeissa lahivuo-
sina, vaikka tunneliratkaisut ovat kalliita ja niiden toteuttaminen vie aikaa. Tunnelit
edesauttavat kiinteistjen ja ostoskeskusten logistiikan kehittdmistd. Tunnelit mahdol-
listavat keskustan liikekiinteistdjen tavara- ja jatekuljetukset logistiikan kannalta opti-
maalisina aikoina, kun henkildliikenne tai pysékdintirajoitukset eivat ole esteina tava-
ratoimitusten suunnittelulle. Tunneleista on suora kulkuyhteys lastaus-/purkupaikalta
tavaran vastaanotto-/myymalatiloihin (tavarahissit). Maanalaista jakelua voidaan te-
hostaa hyddyntamalla telematiikkaa ja tietojarjestelmid sekd kehittdmalla yhteistoi-
mintaa esimerkiksi tavaran vastaanottajien kesken (yhteinen tavaran vastaanotto).
Tunneliratkaisuissa tulisi ottaa jakelu entistd paremmin huomioon. Kaikki huoltotun-
nelit eivat ehka ole taysitehoisesti kaytdssa. Liittyminen katuverkkoon seké poistumis-
reitit tulisi olla suunniteltu niin, etté jakeluliikenteen tarpeet on otettu huomioon.

Jakelukuljetuksille voitaisiin Helsingissakin maarittaa riittavan valjia aikaikkunoita,
mik& ehké tasapainottaisi liikennetta eri aikoina. Jakeluaikojen minimoimisesta kau-
punkialueella hyotyvét kaikki osapuolet: asukkaat, henkildlikenne, viranomaiset sekéa
kuljetuksia operoivat yritykset ja niiden asiakkaat. Aikarajoitusten liséksi viranomaiset
voivat maarata suositeltavia tai pakollisia kuorma-autoreitteja estdéakseen kuorma-
autoja menemasté sopimattomille tai muuten herkille alueille. Suositeltavat reitit eivat
tarvitse juuri lainkaan valvontaa, mutta pakolliset reitit (jotka kieltdvat kuorma-autoja
kayttamasta muita reittejd) tarvitsevat ja ne ovat sen vuoksi monimutkaisempia ja kal-
liimpia toteuttaa ja hoitaa.

Tavaraliikenne kilpailee vaylakapasiteetista henkiloliikenteen kanssa. Siksi ratkaisut,
jotka vahentavat henkiléautojen maaraa verkolla parantavat tavaraliikenteen suju-
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vuutta. Kapasiteettiongelmia voitaisiin ratkaista joukkoliikenteen houkuttelevuutta pa-
rantamalla seka raideliikennetta kehittdmalla. N&in saataisiin vaylakapasiteettia tava-
raliikenteelle. Joukkoliikennekaistoja tulisi hyddyntéaa jakelukuljetuksiin.

Ruuhkamaksun kayttéonotto on nahty yhtena keinona vahentaa liikkenneruuhkaa
Helsingissa. On myds esitetty, ettd ruuhkamaksun tulisi ensisijassa koskea henkil6-
autoliikennettd. Ruuhkamaksua ei ehka pitéisi rajata kantakaupunkiin vaan sen tulisi
koskea myos kehateita, jotta silla olisi riittava vaikutus. Ruuhkamaksujen tuotto pitaisi
ohjata tien ja katujen kunnossapitoon.

On arvioitu, ettd Helsingissa yoparkkeerausta varten tulisi 10000 asukasta kohden ol-
la yksi kuorma-autopaikka. Jotta pysakadinti toimisi halutulla tavalla, parkkipaikkojen
tulisi olla jarkevélla etdisyydelld, leveilla kaduilla tai ostoskeskusten tai bussivarikko-
jen yhteydessa. Nain ne eivat mydskaan hairitsisi naapurustoa. Koska isoilla kuormil-
la ei aina voida ajaa asiakkaan luokse, tarvittaisiin myos raskaan liikenteen palvelu-
alueita ja valilastauspaikkoja. Vélilastauspaikkoja tarvittaisiin erityisesti Keha 1 tun-
tumassa. Kuormaukseen tarkoitettujen pysakaointipaikkojen lisaamisen lisaksi myos
valvontaa tulisi lisata, silla nykyisin paikat ovat usein muussa kuin tavaraliikenteen
kaytdssa.

Kustannustehokkuuden parantamiseksi on suositeltu logistiikkaoperaattoreiden ja ta-
varan vastaanottajien yhteistoiminnan lisddmistd. Yhteistoiminnan kehittdmiseen
littyy voimakkaasti uuden informaatioteknologian kayttéonoton edistaminen yrityksis-
sa. Lisdksi on suositeltu tavaran vastaanottajien logistiikan tietAmyksen tason nosta-
mista. Yritysten ja viranomaisten yhteistoiminnan kehittdmiseksi voitaisiin muodostaa
kaupunkilogistiikan yhteistyéryhméa. Ryhméan tehtavana olisi ottaa kantaa kaupunkilo-
gistiikkaan vaikuttaviin suunnitelmiin ja tuoda esille eri toimijoiden nakdkulmat kau-
punkilogistiikan kehittdmiseen ja liikennesuunnitteluun. Ryhma voisi myds arvioida
tarvittavien kehittamistoimenpideyhdistelmien tarvetta, toteutettavuutta ja tehokkuutta
eri ndkdkulmista. Toimenpiteiden yhteinen kasittely parantaisi niiden hyvaksyttavyytta
eri toimijoiden osalta.

Merkint6ja ja opastusta tulisi kehittda kortteli- ja liikerakennuskohtaisesti. Tarkoille
toimituskohteille (varastot, vastaanottotilat) tulisi laatia sahkoiset "osoitteet”, jotka olisi
loydettavissa esimerkiksi satelliittipaikannukseen perustuvalla GLN-jarjestelmalla
(Global Location Number). Samoin vapaina olevista pysakdintipaikoista voisi valittaa
tietoa telematiikan keinoin. Vaikka informaatioteknologia tarjoaa jo ratkaisuja mo-
niin logistiikan ongelmiin ja haasteisiin, on teknologian hyddyntdmisessa viela paljon
puutteita. Organisaatioiden vélisen tiedonvaihdon ongelmana ovat mm. jarjestelmien
ja valitettavan tiedon tekninen yhteensopimattomuus. Standardointikehitys ja uudet
ratkaisut (mm. XML) ovat vahentaneet yhteensopimattomuusongelmia. Kuitenkaan
osalla kuljetusyrityksista ei ole mahdollisuutta pysya nopeasti kehittyvén teknologian
kehityksen mukana. Liséksi uudet jarjestelmét vaativat "kallista” kouluttamista.

Ratkaisuehdotuksissa on noussut esiin tarve avoimelle liikenteen tietojarjestelmal-
le, joka auttaisi jakelukuljetusten ohjauksessa ja opastuksessa sekd pysakaointi- ja
lastauspaikkojen varaamisessa. Liikenneseurantaa tulisi hyddyntad ongelmien pois-
tossa. Tienkayttajille tulisi olla myds palvelulinja.

Yhteisen pienten pakettitoimitusten jakelukeskuksen perustamismahdollisuudet ja
kustannustehokkuus tulisi selvittdd seka tarvittaessa laatia soveltuva toimintamalli.
Toimintamallin tulisi olla sellainen, etta sen avulla valtettéisiin ylimaarainen terminaa-
livaihe ohjaamalla toimitukset mahdollisimman suoraan ko. jakelukeskukseen. Jake-
lukeskus voisi palvella autokuljetusten liséksi esimerkiksi polkupyora- ja mopedikulje-
tuksia. Jakelukeskuksen omistajina voisivat olla kaupunkijakelua hoitavat yritykset
sekd mahdollisesti myds julkinen taho.
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Keskustaan voitaisiin perustaa keskitettyja jakeluliikenteen "minihubeja”, joissa on
oma henkildstd, joka toimittaa tavaran perille kiinteistéihin ja liikkehuoneistoihin. Tal-
lainen ratkaisu saastaisi kuljettajan tydaikaa ja vahentaisi kalliin kaluston seisonta-
aikaa. Tavaran yhteisvastaanotto voitaisiin jarjestdé kauppaliikkeiden tai kauppakort-
telin yhteisty6na, jolloin vastaanotto voisi palvella myds ydjakelua ja ottaa vastuun lii-
ketiloissa toimimisesta yoaikana.

Jakelukuljetusten ymparistoystavallisyytta voidaan parantaa paluu-
/kierratyslogistiikkaa tehostamalla. Jakeluajoneuvot voisivat entistd enemman hoi-
taa myos paluulogistiikkaa. Suositeltavaa on paluulogistiikan tehostamiseen liittyvan
kehittdAmishankkeen kaynnistaminen.

Liikennetta voidaan sujuvoittaa kayttamalla autokuljetusten lisdksi muita kuljetus-
muotoja ja kehittdmalla uusia kuljetusratkaisuja (esim. tavara- ja henkildliikenteen
yhdistaminen). Muiden kuljetusmuotojen kayttémahdollisuuksia, kuten polkupyéra- ja
mopedikuljetukset tai lahijuna- ja metroliikenteen hyddyntaminen, ei pida unohtaa.
Suomessa kannattaa jatkaa henkil6- ja tavaraliikennettd yhdistavien ratkaisujen kehit-
tamistd. Jatehuollossa alueelliset keskitetyt putkikuljetusjarjestelmat vahentavat jat-
teiden kerdilyliikennetta alueiden sisalla. On esitetty, etté vastaavanlainen jarjestelma
kehitettaisiin myds keskitettyyn jakeluun.

4 Citylogistiikan kehittamisratkaisut

Jakelukuljetusten kehittdmisen tavoitteena on jakelukuljetusten sujuvuuden paranta-
minen seka jakelukuljetusten ymparist6haittojen vahentaminen sek& mahdollisuuksi-
en mukaan myds jakelukuljetusten maaran vahentaminen.

Seuraavaksi on kuvattu erilaisia eri puolilla Eurooppaa toteutettuja jakeluliikenteen
kehittamisratkaisuja. Tarkastelun helpottamiseksi ratkaisut on ryhmitelty seuraaviin
ryhmiin:

1) viranomaisohjaus ja valvonta

2) infrastruktuurin tehokas kaytto

3) yhteisty6 viranomaisten ja yritysten valilla

4) kaupunkien tavaraliikenteen tietojarjestelmat
5) ymparistdystavalliset teknologiat

6) yhteislastaus- ja logistiikkakeskukset

7) toimitusketjujen kehittdminen.

Tassa tapauksessa ryhmittelystd on vaikea tehda kaiken kattavaa, joten jotkin kehit-
tamishankkeet saattaisivat sopia useampaan kuin yhteen ryhméaan. Niihin saattaa ol-
la yhdistyneena tukevia tai muita toimenpiteitd, jotka voivat kuulua eri ryhmiin kuin
varsinainen pééhanke. Suunnittelussa eri ryhmien kehittdmishankkeita tulisikin tar-
kastella yhten&a kokonaisuutena. Kokonaistarkastelu on tarkeaa, koska eri toimenpi-
teet voivat vaikuttaa toisiinsa. Ryhmittely on tarpeen, koska se auttaa jasentamaan
erityyppisia kehittamismahdollisuuksia.
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Esimerkkeja eurooppalaisista citylogistiikan ratkaisuista

VIRANOMAISOHJAUS JA VALVONTA

Viranomaiset voivat erilaisten rajoitusten seké kehittdmistoimien avulla ohjata kau-
punkialueilla tapahtuvaa tavara-ajoneuvojen liikkkumista. Kaytdssa voi olla erilaisia ai-
karajoituksia, erityisid ymparistdalueita, tienkayttomaksuja sekd ydjakeluun liittyvia
toimia. Eraissa projekteissa on pyritty kehittdmaan kaupunkilogistiikan kokonaisohja-
usta viranomaisten valisella yhteistoiminnalla.

Kaupunkilogistiikan kokonaisohjauksen kehittaminen

SUGAR (Sustainable Urban Goods Logistics Achieved by Regional and Local Poli-
cies) — projektin avulla pyrittin nostamaan esille kaupunkilogistiikan epakohtia ja te-
hotonta hallinnointia erityisesti paikallisten ja alueellisten viranomaisten nakdkulmasta
(http://www.sugarlogistics.eu/). Erilaisten keskustelutilaisuuksien, tietojen- ja koke-
mustenvaihdon seké parhaiden kaytantdjen jakamisen kautta pyrittiin kehittdmaan ja
uudistamaan kaupunkilogistiikkaan liittyvid kaytantoja yhteistydssa eri viranomaisten
ja tutkijoiden kesken. Projektin aikana hyvia kaytantdja arvioitiin kattavasti seka luotiin
hyvien kaytantojen objektiivinen arviointikonsepti. Kokemuksia jaettiin erilaisissa tyo-
pajoissa, koulutustilaisuuksissa seka "round table” -keskustelutilaisuuksissa. Lisaksi
mukana olleille kaupungeille ja alueille luotiin toimintasuunnitelma kaupunkilogistiikan
edelleen kehittdmiseksi.

Aikarajoitukset

Tavara-ajoneuvoille voidaan asettaa aikarajoituksia jollekin kadulle tai alueelle kah-
della tapaa: joko rajoitetaan aikaa ajoneuvojen paasylle tai rajoitetaan aikaa ajoneu-
vojen lastaukselle. Ajoneuvojen paasya koskevat aikarajoi-
NO DELIVERIES tukset ovat kaupunkisuunnittelijoiden tarkeimmat ja ylei-
Accepted Between simmat keinot tavaraliikenteeseen vaikuttamisessa. Aikara-
1AM and 2PM joituksilla voidaan estda ajoneuvoja saapumasta jollekin
T tielle tai alueelle maarattyyn aikaan paivasta. Ne voivat
koskea kaikkia ajoneuvoja tai vain tavara-ajoneuvoja (tai
tavara-ajoneuvoja, jotka ylittavat maaratyn koon tai pai-
Lahde: Bestufs non). Naitd saannoksia kaytetddn kaduilla tai alueilla, jotka
ovat erityisen herkkia tieliikenteelle, esimerkiksi:

e Kaupalliset kavelyalueet — usein kaikki ajoneuvot kielletdan tarkeimpind os-
tosaikoina.

e Asuntokadut — tavara-ajoneuvoja, jotka ylittavat maaratyn painon tai koon,
voidaan kieltda liikkumasta yolla jollain tiella tai alueella hairididen valttami-
seksi tai paivalla koulujen laheisyydessa turvallisuuden parantamiseksi.

e Koko kaupunkialue — joissakin eurooppalaisissa kaupungeissa on tavara-
ajoneuvojen liikkuminen kielletty viikonloppuisin. Yoliikennekiellot on toteutettu
muun muassa noin puolessa ranskalaisista kaupungeista, joilla on yli 100.000
asukasta.

Lastauksen ja purkamisen aikarajoitukset méaarittelevat sen ajan, jolloin ajoneuvot
voivat pysahtya kadun varteen lastausta ja purkamista varten. NAma rajoitukset tulee
tasapainottaa lastauksen ja purkamisen ja muiden tarpeiden kuten pysakdinnin kes-
ken. Hyva kadunvierijarjestely parantaa rajallisen tilan kayttdd ja vahentdd ruuhkaa.
Rajoitukset ilmoitetaan tavallisesti likennemerkeilla. Naiden rajoitusten tulee olla yh-
denmukaisia ja niiden tulee ottaa paikallisen kaupankaynnin tarpeet huomioon.

Esimerkkina jakelun aikarajoituksista tietylle kalustolle tiettyna aikana on tanskalainen
projekti, jossa vuonna 2002 alkoi kahden vuoden kokeilu K66penhaminassa vanhan
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kaupungin alueella. Sen tarkoituksena oli vahent&a alueella jakeluautojen maaraa tai
kokoa, koska jakeluautojen maara oli jatkuvasti kasvanut ja tukkinut muutenkin ahtaat
kadut. Kokeilu koski kaikkia yli 2,500 kg jakeluautoja, joiden tuli hankkia sertifikaatti,
jotta saisivat pysékdida vanhan kaupungin alueelle. Luvatta pysakoimisesta seurasi
sakot, jotka olivat suuruudeltaan 68 €. Sertifikaatteja oli kolme erilaista vihrea, keltai-
nen ja punainen.

Vihreé lupa oli voimassa koko kokeilun ajan ja maksoi 44 €. Luvan saamiseksi tuli au-
ton tayttdasteen olla 60 % eika auton moottori saanut olla kahdeksaa vuotta van-
hempi. Liséksi lupa oikeutti kayttamaan 20 erikoislastausaluetta. Keltainen lupa, joka
maksoi myds 44 € ja joka oli voimassa kuusi kuukautta, oli tarkoitettu niille jakeluau-
toille jotka eivat tayttdneet vihredn luvan saamiseksi asetettuja vaatimuksia. Punai-
nen lupa maksoi 7 € ja oli voimassa yhden paivan. Lupa oli tarkoitettu sellaisille jake-
lijoille, jotka kavivat vanhan kaupungin alueella satunnaisesti. Lupaa sai ostaa kau-
punkitavaratoimistosta tai huoltoasemilta. Hakemuksia vihreda tai keltaista lupaa var-
ten sai internetista tai kaupunkitavaratoimistosta.

Ympaéristdalueet

Vahapaastoiselle alueelle saapuvien ajoneuvojen on taytettava maa- —
ratyt paastokriteerit. Sdadokset voivat koskea aluetta, aikajaksoa, ajo- Tar London
neuvon paastoja tai ajoneuvotyyppeja. Vahapaastoisia alueita on jo Low
kauan menestyksekkadasti toteutettu monissa Ruotsin kaupungeissa | emission
kuten Tukholmassa, Goteborgissa, Malmossa ja Lundissa. Nama alu-
eet toteutettiin ilmanlaadun parantamiseksi ja ne voivat hyddyntaa @
EU:n saadosten jatkuvasti tiukentuvia paastorajoituksia. Alueet kos-
kevat kaikkia dieselajoneuvoja, joiden kokonaismassa on yli 3,5 ton-
nia. Myés Roomassa on yksi vahapaastdinen alue. Lontoossa on kaytdssa LEZ —
alue (Low Emission Zone). Alueelle padsee vain tietyt paastokriteerit omaavat ajo-
neuvot tai maksamalla paasymaksun. Aluetta valvotaan erilaisten kameroiden avulla,
jotka rekisterikilvennumeron perusteella tunnistavat autot. Hollannissa on useissa
kaupungeissa (mm. Utrecht, Maastricht, Rotterdam) kaytd6ssa ymparistbalueita. Li-
saksi mm. Madridiin, Pariisiin, Kédpenhaminaan, Milanoon sekd Norjan kaupunkeihin
on suunniteltu ymparistdalueita. Rajoituksia, jotka koskevat ajoneuvojen paastoa tai
melua voidaan asettaa ilman ettd maaritellaan erityisia vahapaastoisia alueita.

Tie-/ruuhkamaksut

Euroopan kaupungeissa on kaytdssa useita tienkayttomaksujarjestelmia. Parhaiten
tunnetut esimerkit koskevat tunneleiden tai siltojen kayttoa, esimerkiksi Oresundin sil-
ta Ruotsin ja Tanskan valilla seka ja Warnowin tunneli Rostockissa Saksassa. Eras
ensimmaisistd onnistuneista jarjestelmista oli Trondheimissa. Viimeisimpi& onnistu-
neita jarjestelmia on Lontoon ruuhkamaksu. Tullijarjestelmat otettiin kayttéén Trond-
heimissa 1983 (lopetettu 2006) ja Oslossa ja Bergenissa 1986. Tullien tarkoituksena
oli kattaa lahinna tienrakennuksen kustannuksia eika niink&én vaikuttaa liikennemaa-
riin. Yksityiset yhtiot, jotka kaupunki osittain omistaa, hoitavat jarjestelmat.

Lontoossa otettiin kayttddn ruuhkamaksujarjestelma helmikuussa 2003. Sita hoitaa
yksityinen yhtid kaupungin toimeksiannosta. Jarjestelman tarkoituksena on vahentaa
likenneruuhkaa ja siihen liittyvid ympaéristovaikutuksia. Jarjestelman tuottamat tulot
kaytetdan Lontoon liikkenteen rahoittamiseen. Tavara-ajoneuvot maksavat saman kuin
muutkin ajoneuvot. Poikkeuksia ja erityisia tariffeja on olemassa takseille, likuntaes-
teisten ajoneuvoille, halytysajoneuvoille, moottoripydrille sekd ajoneuvoille, jotka tayt-
tavat ankarat paastovaatimukset esimerkiksi kayttamalla vaihtoehtoisia polttoaineita
tai sdhkdmoottoria. Maksu voidaan suorittaa paivalta, viikolta, kuukaudelta tai vuodel-
ta puhelimitse, postitse, internetin tai vahittdiskauppojen kautta. Maksutodistusta ei
tarvitse pitaa esilla, koska ajoneuvojen rekisterinumero syotetddn tietokantaan. Ajo-
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neuvojen rekisterinumeroita tarkkaillaan alu-
eella 700 kiintean tai liikuteltavan kameran
avulla. NAaita rekisterinumeroita verrataan sit-
CONGESTION ten tietokantaan. Mikali rekisteritunnusta ei
CHARGE > nay tietokannassa, eikd maksua makseta seu-
17 FED 70 o raavana paivana, ajoneuvon haltijalle l&hete-
1845 500 1234 il - taan sakko. Jarjestelméan kayttéonoton jalkeen

: ; alueelle tuleva liikennem&ara putosi 18 %,
viivytysten arvioidaan véhentyneen 30 % ja
kaupankaynti alueella on sailynyt suunnilleen
samana.

My6s Tukholmassa on kéytossa ruuhkamak-
sujarjestelmd, jonka tavoitteena oli vdhentaa
ruuhkia ja péastoja sekd parantaa liikenteen
sujuvuutta. Maksu tapahtuu péaasaantoisesti
kuukausittain  lahetettavan laskun kautta.
Maksun voi suorittaa myos tietyissa kioskeis-
sa ja kaupoissa tai internetissd. Maksun suu-
4 oyt ruus maaraytyy kellon ajan perusteella. Autot
Lahde: Cityfreight . rekisterdityvat jarjestelmaan ajaessaan tietty-

jen valvontapisteiden ohi, samalla maaraytyy
maksut rekisterikilpien perusteella.

Yo6jakelu

Suomessa mm. paakaupunkiseudun vahittaiskauppojen jakelusta merkittdva osa
hoidetaan nykyisin yoaikaan tai kauppojen ollessa suljettuna. Ydllinen jakelu keskus-
tan kauppoihin tapahtuu hiljaiseen aikaan — tyypillisesti kello 22.00 ja 6.00 valilla. On-
nistuneissa Barcelonan ja Dublinin kokeiluissa yojakelussa selvittiin vAhemmilla ajo-
neuvoilla kuin aiemmassa pdivdjakelussa. Useimmissa Euroopan kaupungeissa
(esimerkiksi Lontoo), lukuun ottamatta sellaisia kuin Pariisi, on ydaikaa koskevia ra-
joituksia. Rajoitukset tulisi Iahinn& perustaa melukysymyksiin (melun haittaavuuteen),
koska muut ymparistovaikutukset, esimerkiksi silloin kun yo6jakelu on sallittu, ovat
yleensa myonteisia (likenneméaaéarien, ruuhkien ja paastdjen vaheneminen, jakelukus-
tannusten aleneminen jne.).

Kaytdssa on kahden tyyppisia rajoituksia: aluerajoituksia tai aikarajoituksia. Aluerajoi-
tukset kieltavat jakelun ja kerailyn méaaratyista rakennuksista, esimerkiksi vahittais-
myymalat, toimistot ja tehtaat. Rajoitukset kieltavat tavaraliikenteen osasta tai koko
kaupungista.

Yleisena aikarajoituksena kaytetty yoliikenteen kieltaminen voi aiheuttaa kuljetusyri-
tyksille monia ongelmia. Tarvitaan enemman ajoneuvoja ja tybvoimaa, jotta jakelu
onnistuu lyhyena sallittuna jakeluaikana. Jakelu voidaan joutua hoitamaan ruuhka-
aikana, mika rajoittaa tehokkuutta ja lisdé polttoaineen kulutusta. Matka-ajat pitenevat
ja kuljetukset muuttuvat epéluotettaviksi. Hankintaketju on vahemman tehokas. Han-
kintaketjun kustannukset voivat kasvaa. Ydéllisen jakelun ratkaisuja on usein yhdistet-
ty kaupunkialueiden yhteislastaus- ja jakelukeskusten toimintaan, mik& on vahentanyt
kuljetusten kokonaismaaria entisestaan. Hyvin suunnitellut yoliikenteen melurajoituk-
set (sahkomoottorit, hiljaiset alustat ja rullakot, hiljainen kayttaytyminen jne.) voivat
merkittavasti hyddyttdd asukkaita ja parantaa yoliikenteen hyvaksyttavyytta.
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Valvonta

Valvonta viittaa toimenpiteisiin, joita viranomaiset tekevat valvoakseen etta liikenne-
lakia ja saadoksia noudatetaan. Valvontatoimet voivat tapahtua vain lainsdadannon
puitteissa, joka tarjoaa mahdollisuuden rangaista rikkojia sakoilla. Tyypillisesti osa
kaupunkien tavaraliikennepoliittisista toimista on ohjeellisia ja osa juridisia.

Ohjeelliset toimet ehdottavat mahdollista kaytdsta kuljettajilta, mutta niiden noudat-
tamista ei valvota. Juridiset toimet on otettu kayttdon siind mielessa, ettd kuljettajien
tulee niitd noudattaa. Monet liikennesdadokset edellyttavat valvontatoimia, jotta kul-
jettajat eivat jata niitd huomiotta. TAma on erityisesti selvdd ajoneuvojen paasy- ja
lastausrajoituksissa, nopeusrajoituksissa ja pakollisissa kuorma-autoreiteissa. Kui-
tenkin likennesaaddsten valvonta voi vaatia suuria resursseja ja siten olla hyvin kal-
lista. Toisaalta valvontaa hoitavat viranomaiset eivat valttamatta pida naita valvonta-
kohteita ensisijaisina. Teknologian kayton lisaéaminen (automaattiset kamerat ja tieto-
kannat) helpottavat likennesédéadosten valvontaa.

Aina kun mahdollista tavaraliikennetoimenpiteet on suunniteltava siten, etta valvon-
nan tarve minimoidaan. Tavaraliikenteen toimenpiteet, jotka eivat tarvitse aktiivista
valvontaa (kuten suositeltavat reitit, leveys rajoitukset, siirrettavét esteet) ovat paljon
halvempia kuin ne, jotka tarvitsevat valvontaa. Tehokas liikennesaantdjen valvonta
voi ratkaisevasti vaikuttaa kuljettajien tottelevaisuuteen, mutta voi olla hyvin kallista.
Uudet tekniset ratkaisut tekevat mahdolliseksi tehokkaan valvonnan ilman etta tarvi-
taan paljon henkilokuntaa valvontakaynteihin. Liikennesédénttjen tuottaminen yhdes-
sa alan yritysten kanssa auttaa myds tottelevaisuuden lisédmisessd. On hyva ottaa
poliisi, joka vastaa valvonnasta, mukaan jo varhaisessa vaiheessa kun kehitetd&n
kaupunkien tavaraliikennettd. Tiedottamisella kuljettajille, likennéitsijdille ja heidén
asiakkailleen voidaan parantaa liikennesaantdjen noudattamista.

INFRASTRUKTUURIN TEHOKAS KAYTTO

Viranomaiset voivat jarjestaa lastaussyvennyksia keskusta-alueille, missé on tavara
likennettd, muttei katujen ulkopuolisia lastausalueita. Lastaussyvennykset voivat olla
joko rajoittamattomia (sallivat tavara-ajoneuvojen purkamisen ja lastauksen kaikkina
aikoina) tai niihin on maaratty aikarajoitukset. Ne voidaan suunnitella yht& tai useam-
paa ajoneuvotyyppid varten ja todennakoisten ajoneuvojen koko tulee ottaa huomi-
oon niiden suunnittelussa. Ne ovat erityisen hyédyllisia silloin kun kadunvarsitilasta
on kilpailua tavara-ajoneuvojen ja muiden tienkayttdjien kesken. Ne voivat vahentaa
likenteen ruuhkautumista.

Esimerkiksi Tanskassa Aalborgissa lastaus-
syvennykset tehtiin ahtaalle jalankulkualu-
eelle. Ennen niiden tuloa lastaavat ajoneu-
vot tukkivat tien muilta ajoneuvoilta. Jokai-
nen naista syvennyksista voi ottaa useam-
man ajoneuvon ja sallia muiden ajoneuvojen
ohittamisen ja siten aamulla varhain olevan
lastausajan ruuhka helpottuu. Paikalliset
kauppiaat ovat sopineet, etteivat ennen kello S RN

11.00 aamulla aseta kyltteja kaduille eivatka Lahde: Bestufs

laske aurinkosuojia. Barcelonassa kaikkien uusien, 400m? tai suurempien kaupallis-
ten rakennusten yhteyteen pitaa jarjestaa vahintaan yksi jakelualue, jotta katualueilla
tapahtuvat lastaukset ja purut vahenisivat.

Usein katujen varsilla tavaraliikenteelle varattu lastaus- ja purkupaikka on yksityisau-
toilijoiden kaytdssa tai samalle paikalle on yhta aikaa tulossa useampi jakeluauto.
LEAN projektin yhteydessa tdh&n ongelmaan pyrittiin I6ytamaan ratkaisua koordinoi-
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malla eri yritysten jakeluautojen liikkeitd luomalla internetpohjainen varausjarjestel-
man, jonka avulla lastauspaikka varataan. Lastauspaikalla on nayttd, johon varausti-
lanne paivittyy. Lisaksi valvontaa lisattiin, jotta yksityisautoilijat eivat kayttaisi tavara-
liikenteelle varattuja paikkoja.

Erilaisten lastaus- ja purkupaikkojen lisdksi kaupunkikeskustojen ruuhkia on yritetty
vahentaa ajokaistojen hallinnointia tehostamalla. Esimerkiksi Barcelonassa on seit-
seman monikayttdkaistaa, joita hallinnoidaan muuttuvien opasteiden avulla. Aamulla
kello 8-10 kaistat ovat yleisen liikenteen tai linja-autojen kaytdssa, kello 10-17 kaistat
ovat jakeluliikenteen kaytossa, kello 17-21 jalleen yleisen liikenteen tai linja-autojen
kaytossa ja illalla kello yhdeksasta alkaen aamukahdeksaan kaistat ovat asukkaiden
parkkipaikkoina.

YHTEISTYO YRITYSTEN JA VIRANOMAISTEN VALILLA

Isossa-Britanniassa kaupunkien jakeluliikenteen ongelmiin on paneuduttu valtakun-
nallisella tasolla. Freight Quality Partnership — ohjelman tavoitteena on se, etta
kaupunkeihin perustetaan paikallisia foorumeita eri toimijoiden valista yhteistyota var-
ten (http://www.londonsfgps.co.uk/). Yhteistydorganisaatioissa pyritaan |6ytamaan
paikallisia ratkaisuja paikallisiin jakeluongelmiin. Valtion viranomaiset tuottivat julkai-
sun, jossa kiinnitetddn huomiota kaupunkien tavaraliikenteen kohtaamiin ja tuottamiin
ongelmiin. Valtion viranomaiset ovat siis rohkaisseet kaupunkeja kiinnittamaan
enemman huomiota tavaraliikenteeseen ja lisaamaan paikallisiin liikennesuunnitel-
miin kaupunkien jakeluliikenteen ja kestdvan kehityksen sekad perustamaan tavaralii-
kenteen laatuyhteistydn. Laatuyhteistyoll& saadaan viranomaiset, liikeyritykset, liiken-
teen harjoittajat, ymparistéryhmat, paikalliset yhteisét ja muut kiinnostuneet asian-
osaiset yhdessd ratkomaan tavaraliikenteen erityisia ongelmia. YhteistyOpartnerit
vaihtavat tietoa, kokemuksia ja kaynnistavét tavaraliikenteen projekteja. Monet pai-
kalliset viranomaiset Englannissa ovat toteuttaneet yhteistydta. Englantilaisen laatu-
yhteistyon innoittamana my6s Pariisissa on kdynnistetty vastaava yhteistyo.

Hollannin Haagissa "De Schone Stad” -hanke
lahti liikkeelle siita, ettd keskustakauppojen edusta-
jat pitivat tavara- ja jatekuljetusten koordinoinnin
puutetta ongelmana. Alueen viihtyisyyttd ja imagoa
haluttiin parantaa. Viranomaiset ja yritykset kayn-
nistivat yhteistyén, jossa sovittiin yhteisista pe-
lisddnndista, joiden tavoitteena oli kehittdd jakelu-
kuljetuksia ja jatteiden kerailyd. Pelisddnnot koski-
vat seka kuljetusyrityksia etté keskustakauppojen ja
viranomaisten edustajia. Sovittiin mm. siita, etta
jakelun aikana ei kadulle tuoda jakelua haittaavia
esteitd. Samoin pyrittiin yhdistelemaan jakeluaikoja
ja vahentdmaan jakelupisteitd. Hankkeessa sovittiin
aikataulut eri toiminnoille seuraavasti: jakelu klo
5.00-11.30, jatesiirrot klo 7.00-9.30, jatteen keraily
klo 9.30 — 10.30, kadun puhdistus klo 10.30-11.30.

Toulousessa, Ranskassa kaupunginjohtaja aloitti
Lahde: Cityfreight yhteistyon Kauppakamarin ja kuljetusliikkeiden liiton

kanssa kaupunkilogistiikan saantdjen ja hyvien kay-
tantdjen jakamiseksi. Tavoitteena oli yhteistydssa yhtenaistaa erilaisia saadoksia, pa-
rantaa kaytdssa olevaa tietilaa, vahentaa liikennettd seka uudelleen organisoida kes-
kustan jakelukuljetukset. Yhteistytn tuloksena sovittiin erilaisista uusista kaytanndgista
liittyen muun muassa lastauksen ja purkamisen aikatauluihin seka aluerajoituksiin.
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KAUPUNKIEN TAVARALIIKENTEEN TIETOJARJESTELMAT

Kaupunkiliikenteen hallintajéarjestelmét parantavat likennevirran kulkua, vahentavéat
matka-aikoja ja viivytyksid sek& parantavat likenneturvallisuutta. Saksassa on useita
esimerkkeja liikenteen hallintakeskuksista, jotka ovat tdydessa kayttssa ja toimivat
kaupallisella pohjalla keraten ja kasitellen liikennetietoa. Liikenteen hallintakeskuksia
on esimerkiksi Berliiniss&, Lontoossa (Freight Information Portal) ja Pariisissa. Jarjes-
telméat voivat pitaa siséllaan monia tekniikoita mukaan lukien seuraavat:

e Liikenteen ohjauskeskus, joka koordinoi liikennevalojen ajoitusta.

e Vaihtuvien opasteiden jarjestelma, joka valittaa tietoa kuljettajille tienvarsitau-
luilla.

o Pyséakadintipaikkojen kayttévalvonta.

e Informaatio vapaina olevista tavaraliikenteen kuormaus- ja pysakoéintipaikoista

e Matka-aikojen mittaus automaattisesti rekisterinumeroiden tunnistamisen
avulla

e Kartta- tai reittiohjauspalvelu

Kartta- tai reittiohjauspalvelu auttaa
kuljettajia valitsemaan parhaat reitit
seka jakaa tietoa suositelluista reiteis-
ta, ajoneuvojen korkeutta, leveytta ja
painoa koskevista rajoituksista, paa-
sy- ja lastaussadannoksista, tavara-
ajoneuvojen pysakadintipaikkojen  si-
jainnista, lastausalueista ja tavara-
autokaistoista, tarkeista rakennuksis-
ta ja teollisuusalueista seka herkista
alueista, joita tulee valttaa. Tallainen
karttapalvelu on kaytdssd muun mu-
assa ltaliassa (Lorry Routes, RER).

Lisdksi voidaan kayttdd tosiaikaista Liikenteen haIImtakeskus Berliini,

tiedotusta. Internetiin voidaan jarjes- lahde: Bestufs Guide

tad tiedot liikenneongelmista ja tie-

toistd. TAma voidaan yhdistéda GIS -karttajarjestelméén, jotta tieto on helposti paikan-
nettavissa (esimerkiksi Lontoon liikkenneviranomaisen tuottama liikenteen halytyspal-
velu).

Erilaisissa projekteissa on pyritty kehittdmé&éan ICT ratkaisuja, joiden avulla koko toimi-
tusketjun hallinta, erityisesti ketjuun liittyvan tiedon osalta, olisi tehokkaampaa ja joka
yhdistaisi ketjun eri osapuolen kiinteadsti toisiinsa. Euroopan Unoni rahoitti 2000-luvun
alussa GIFT -projektia, jonka puitteissa kehitettiin kaikille avoin internetportaali/ sah-
kéinen kauppapaikka. Portaali tarkoituksena oli tarjota palveluita Euroopan logistiikka
ja kuljetusalalle, erityisesti pienille ja keskisuurille yrityksille. Kehitetty sovellusalusta
on taysin yhteensopiva ja voidaan integroida mihin tahansa jarjestelmaan. Portaalin
avulla kayttgjat voivat saada reaaliaikaista tietoa koko toimitusketjusta, jolloin Iapi-
menoajat lyhenevét ja nain varastointitarve vahenee. Lisaksi koko ketjun hallinta ja si-
ta kautta mm. turvallisuus paranevat.

Taman liséksi muun muassa LEAN, DIRECT ja MOSCA (http://www.idsia.ch/mosca/)
-projekteissa on kehitetty jarjestelmia ja ohjelmistoja, jotka mahdollistaisivat tiedon ja-
kamisen ja vaihtamisen eri organisaatioiden valilla. Tavoitteena projekteissa on ollut
yhtenéisen, koko Euroopan kattavan jarjestelman luominen.

MEROPE -projektissa analysoitiin kaupunkilikennettd, kehitettiin metodologiaa kau-
punkiliikenteen uudelleen organisoinnin tueksi seké tehtiin tamén perusteella muuta-
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mia pilottiprojekteja. Liséksi kaytiin 1api erilaisia tutkimuksia, analyyseja ja simulointe-
ja, joissa ICT teknologiaa on hyddynnetty. Lopulta projektissa ei kuitenkaan onnistut-
tu loytamaan kaikille yhteistd metodologiaa. Ongelmaksi muodostuivat myds tiedon
keraamisen hankaluus, tekniset ongelmat, rahoitusvaikeudet seka poliittisen tuen
puute.

e-DRUL -projektissa (e-Commerce Enabled, Demand Responsive Urban Logistics,
http://srvweb01.softeco.it/edrul/) kehitettiin sahkoinen alusta logistiikkatoimintoja var-
ten seka alustaa tukevia palvelumalleja. Tavoitteena oli tavaraliikenteen hallinnan pa-
rantaminen kaupunkialueilla. Alusta mahdollistaa eri toimijoiden virtuaalisen yhteis-
tyon seka auttaa paatoksenteossa ja operatiivisten toimintojen suunnittelussa.

YMPARISTOYSTAVALLISET TEKNOLOGIAT

Monissa maissa valtiolliset ja kunnalliset viranomaiset ovat edistaneet ymparistdysta-
vdllisten ajoneuvojen kayttéa kaupunkien tavaraliikenteessa jo pitkaan. Kuljetusyritys-
ten ymparistoystavalliset ajoneuvot kaupunkijakelussa toimivatkin usein viranomais-
ten rahoittaman tutkimushankkeen osana. Viranomaiset voivat myods verohelpotuksil-
la ja etuisuuksilla tukea ymparistdystavallisten ajoneuvojen ja vaihtoehtoisten poltto-
aineiden kayttdd sekd nykyaikaisen suodatintekniikan asentamista dieselautoihin.
Englannlssa ja Ranskassa ajoneuvoveroa on alennettu paastorajoitukset tayttavilta

===. . — tavara-ajoneuvoilta. Englannissa, Ranskassa
ja Sveitsissa vaihtoehtoisilla polttoaineilla on
alempi verotus. Lisdksi ruuhkamaksujarjes-
telmé& voi tarjota alennuksia tai vapautuksia
tavara-ajoneuvoille, jotka tayttavat paasto-
maaraykset. Voidaan myds luoda ymparisto-
alueita, jolloin maaratyille kaupunkialueille
paasee vain ajoneuvoilla, jotka tayttavat an-
netut emissiomaaraykset.

Lahde: Bestufs

Vuosituhannen vaiheesta EVD-Post — projek-
tissa testattiin ympari Eurooppaa sahkdisten ajoneuvojen kayttda postinjakelussa
(http://www.citelec.org/evdpost/default2.htm). Tavoitteena oli testata erilaisten akku-
jen toimivuutta erilaissa olosuhteissa, vertailla eri akustojen teknisia ja taloudellisia
kriteereitd ja saada eri vaihtoehdoista lisatietoja seka edistdd sahkokayttoisten ajo-
neuvojen laajempaa kayttoa Euroopassa. Séhkdisten ajoneuvojen laajemman kayton
ongelmaksi nousi kalliit hankinta- ja kayttokustannukset. Merkittavia hyotyja saavutet-
tiin ymparistonakokulmista, mutta liiketaloudellisesti riittdvan kannattavaa ja houkutte-
levaa toiminnasta ei ole tullut.

PIEK -ohjelma Hollannissa kehitti hiljaisia jakelutekniikoita ja toimintatapoja yollisessa
jakelussa (http://www.piek-international.com/english/?page=home). Kauppojen jakelu
tapahtuu usein illalla, varhain aamulla tai yolla. Hollantilaiset asuvat monesti lahella
kauppoja tai kauppojen ylakerrassa. Tamén vuoksi monet karsivat jakelun aiheutta-
masta melusta. Hollannissa saadettiin laki, joka rajoittaa jakelusta syntyvan melun
maarattyyn tasoon. Tutkimukset ovat osoittaneet etta purkamisesta ja lastaamisesta
syntyva melu ylittda usein 0 tai 5 dB (A), mika on illaksi ja yoksi ehdotettu raja. PIEK -
ohjelman tarkoituksena oli saada elinkeinoelama kehittamaan keinot asetetun melu-
standardin saavuttamiseksi. Ohjelma kasitti kymmenen projektia: (i) yrityksille suun-
nattu tiedotus, (ii) hiljaisen kayttaytymisen rohkaiseminen, (iii) parhaiden lastauspaik-
kojen etsiminen, (iv) hiljaiset jakeluajoneuvot alle 7,5 t, (v) hiljaiset jakeluajoneuvot yli
7,5 t, (vi) hiljaiset ajoneuvojen jadhdytyslaitteet, (vii) hiljaiset ajoneuvojen nostolait-
teet, (viii) melun vahentaminen rullattavista konteista seké trukeista (ix) hiljaisemmat
ostoskarryt ja (x) polttomoottoreiden korvaaminen kokonaan tai osittain séhkdémootto-
reilla. Ohjelman avulla luotiin melustandardit, joita jakelukuljetuksissa tulee noudat-
taa. Kehitettiin onnistunut keino merkita autot, jotka tayttavat standardit. Ohjelman
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avulla melutasojen alenemisen ohella paastoja vahennettiin, kuljetuksia tehostettiin ja
onnettomuuksia vahennettiin. Ohjelman kautta saatujen hyvien tulosten ansiosta kay-
tantoja on ryhdytty viemaan myods muualle Eurooppaan, mm. Pariisiin.

FIDEUS (Freight Innovative Delivery of goods European Urban spaces) on EU:n ra-
hoittama hanke, jossa pyrittiin kehittamaan ymparistdystavallista kuljetusteknologiaa
(http://www.fleetrunner.net/FRCommon/fideus _overview.htm). Tavoitteena oli keksia
innovatiivisia ratkaisuja kaupunkijakeluun, joilla saavutetaan ymparistéllisia, sosiaali-
sia, taloudellisia ja teknologisia hyotyja. Ratkaisut tuli olla kestavankehityksen mukai-
sia ja samalla tehostaa logistisia toimintoja. Hankkeessa keskityttiin kuormien opti-
moimiseen, jalleenlastaustoimintojen parantamiseen seka integroimaan jakelutoimin-
toja kaupunkiliikenteen ohjaukseen ja valvontaan. Koska ei ole olemassa yhta opti-
maalista ajoneuvoa kaupunkilikenteeseen, hankkeessa testattiin erilaisia ajoneuvoja.
Hankkeen tulokset olivat positiivisia. Esimerkiksi Lyonissa ja Barcelonassa meluja ja
paastoja saatiin merkittavasti vahennettyd uusien ajoneuvojen kayton myota.

UTOPIA -hankkeessa pyrittiin 10ytamaan ohjeita, tydkaluja ja tietoa, joiden avulla
kaupunkien tavarankuljetuksissa voitaisiin siirtya ymparistoystavallisimpiin ajoneuvoi-
hin. Jotta ympaéristoystavallisid ajoneuvoja saataisiin laajempaan kayttéon, tarvitaan
onnistuneita esimerkkiprojekteja, joiden avulla voidaan osoittaa hyddyt ja oikeat toi-
mintatavat sekd helpottaa siirtyméavaihetta. Lisdksi infrastruktuurin tulee olla kunnos-
sa, jotta tankkaaminen, lataaminen ja muut tarvittavat toiminnot onnistuvat. Paikallis-
ten viranomaisten tulisi myds toimia esimerkkeina kayttamalla ymparistdystavallisia
ajoneuvoja mahdollisimman paljon. Erilaiset ymparistdalueet, joilla ajo on sallittu vain
ymparistoystavallisilla ajoneuvoilla, edistavat ndiden ajoneuvojenkayttoa.

On olemassa monia esteitd ymparistdystavallisten ajoneuvojen laajemmalle kaytolle.
Paaasialliset epaonnistumiset liittyvat ajoneuvojen korkeisiin kayttokustannuksiin,
sahkbdajoneuvojen heikkoon suorituskykyyn, lataus- tai tayttbasemien riittamattomyy-
teen, ajoneuvojen korkeisiin huoltokustannuksiin ja epaluotettavuuteen. Useimmat
ymparistoystavallisten ajoneuvojen projektit perustuvat julkiseen tukeen. Yksityiset
yrittajat siirtyvat niihin vain, mikali yhtioé saa selvaa taloudellista hyotya, on olemassa
riittavasti polttoaineasemia, ne hyodyttavat yhtion markkina-asemaa, yhtiolla on mer-
kittava sitoutuminen ymparistokysymyksiin ja sopivia ajoneuvoja on saatavissa.

Eri maissa kaytdssa olevien sdhkodauto-
jen lisdksi on kaytdéssa mybs muita ym-
paristoystavallisia kuljetusvalineita.
Amsterdamissa pakettien jakelua ja K.
Lieégessa jatteiden kuljetuksia hoidetaan
jokikuljetuksina. Haagissa paketteja ja-
ettiin hevosilla (kunnes ko. kuljetusyrit- £ < .
taja jai elakkeelle), Yorkissa rahtiriksoil- Lahde: Bestufs
la ja Antwerpenissa polkupydrilla. Muun

muassa Belgiassa on selvitetty paljon raideliikenteen hyddyntdmismahdollisuuksia
seudullisessa jakelussa (mm. Cargo Tram-Train Brysselissd). Hankkeet ovat kuiten-
kin kariutuneet suuriin investointikustannuksiin ja operationaalisiin ja aikataulullisiin
ongelmiin pienten toimituserien jakelussa. Edelleen ne ovat kuitenkin taustalla mm.
Brysselissa tavaraliikenteen kehittdmisessa. Pariisissa junakuljetuksia on hyddynnet-
ty vahittaiskauppojen jakelukuljetusten osana (Monoprix). Tuotteet kuljetetaan junalla
Pariisiin ja lopullinen jakelu tapahtuu junaterminaalista maakaasulla toimivilla ajoneu-
voilla. Sveitsissd, Zirichissa ja Amsterdamissa, Hollannissa on kokeiltu raitiovaunu-
jen hyodyntamista. Zirichissa raitiovaunuja kaytettiin irtojatteiden sekd kaytettyja
elektroniikkatavaroiden kerdamiseen. Hollannissa metroliikenteen kayttdéa aiottiin ko-
keilla tavaroiden jakelussa. Tama hanke ei vieléd ole edennyt, koska loppupééan jake-
lulle ei I0ydetty yritystaloudellisesti ja logistisesti tehokasta toteuttamistapaa.
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YHTEISLASTAUS- JA LOGISTIIKKAKESKUKSET

Yhteislastauskeskus tarjoaa kuljetusyrityksille mahdollisuuden toimittaa tavarat erityi-
seen jakelukeskukseen, josta ne viedaan yhdisteltyind suurempina kertatoimituksina
lopulliselle asiakkaalle ruuhkaiseen osaan kaupunkia. Yhteislastauskeskukset tarjoa-
vat mahdollisuuden parantaa toimitusten luotettavuutta ja ajoneuvojen kayttdastetta.
Lisaksi voidaan kayttaa ymparistoystavallisia ajoneuvoja lopulliseen toimitukseen yh-
teislastauskeskuksesta asiakkaille. Ottaen huomioon naiden ajoneuvojen ymparis-
toystavallisyyden paasttjen ja melun suhteen on mahdollista sallia niille paasy kau-
punkialueelle sellaisinakin aikoina, esimerkiksi yo6lla, jolloin muilta jakeluautoilta on
paasy kielletty. Keskusten kautta voidaan jaella niin vahittdiskaupan tuotteita kuin
muitakin tavaroita, kuten rakennustarvikkeita.

Yhteislastaus- ja jakelukeskukset voivat toimia myds lyhytaikaisena joustovarastona
parantaen tuotteiden saatavuutta ja asiakaspalvelua. Yhdistettyna varastokirjanpitoon
ja toimitusketjun tietojarjestelmiin ne voivat lisatad toimitusketjun lapinakyvyytta, pa-
rantaa palvelutasoa, lisata tehokkuutta ja vahentda varastoinnin kustannuksia. Myds
niissa tapahtuva lisaarvologistiikka voi alentaa toimitusketjun kokonaiskustannuksia,
parantaa palvelutasoa seka lisata liiketoimintaa mm. eri asiakasryhmien raataloidyilla
lisdpalveluilla. Lisdarvopalveluita voivat olla esimerkiksi tuotteiden laatu- ja maéaratar-
kastus, pakkausten poistaminen, tavaroiden valmistelu myymalaa varten, hinnoittelu
ja laputus, tuotteiden/toimitusten lajittelu ja raatalointi. Lastien yhdistely edesauttaa
tuotteiden parempaa saatavuutta, nostaa myyntimaéria ja tehostaa tilojen kayttéa

Yhteislastaus- tai jakelukeskuksia on toteutettu useita eri puolilla Eurooppaa. Yhteista
naille hankkeille on ollut kaupunkien keskusta-alueille suuntautuvien toimitusten yh-
distely, ympéaristoystavallisten ajoneuvojen kaytto ja jakelukuljetuksiin liitetyt lisdarvo-
palvelut. Osassa hankkeita on tarkasteltu jakelukuljetusten ja kierratyksen yhdista-
mista varsin hyvin tuloksin (lisdtuloa jakelijoille, kokonaisliikenteen vaheneminen).
Hankkeet perustuvat usein jakeluyritysten, tavaran vastaanottajien ja viranomaisten
valiseen yhteistyohon. Viranomaisilla on hankkeen alulle panijoina useissa tapauk-
sissa ollut merkittava rooli. Niihin on liitetty joissakin tapauksissa erilaisia yhteistyo-
sopimuksia ja yhteissitoumuksia. Joskus tavaraliikenne esim. historialliseen keskus-
taan on viranomaisméaarayksin pakotettu kulkemaan ymparistoystavallisen jakelukes-
kuksen kautta (esim. Malaga).

Yhteislastauskeskusten rahoitus vaihtelee. Jotkut ovat riippuvaisia valtion, seudulli-
sen tai kunnallisen tason julkisesta rahoituksesta (esimerkiksi La Rochelle, Amster-
dam ja Monaco). Jotkut ovat saaneet rahoitusta EU-projekteista (kuten La Rochelle,
Nurnberg ja Bristol). Muut ovat osittain tai kokonaan saaneet rahoituksen keskuksen
omistajalta, tavaran vastaanottajilta tai logistiikkayhti6ilta, jotka tuovat tavaraa yhteis-
lastauskeskukseen. Julkisesti hallinnoidut keskukset ovat yleensé taloudellisesti epa-
onnistuneita. Monet on suljettu johtuen vahaisesta liikenteestd, jatkuvasta taloudelli-
sen tuen tarpeesta ja tyytymattémyydesta tarjottuun palvelun tasoon. Hankkeet, jois-
sa kuljetusten asiakkaiden tai operaattoreiden rooli on ollut merkittava, ovat olleet
menestyksekkaita. Talla hetkella Englannissa kaytdssa olevat jarjestelméat ovat
yleensa yhden suuren logistisen operaattorin tai asiakasryhmittyméan hallussa.

Yhteislastauskeskukset voidaan luokitella kolmeen ryhmé&én: kaupunkia varten olevat
alueelliset keskukset, yhden omistajan alueella olevat keskukset seka projektiluontoi-
set yhteislastauskeskukset. Alueellisia, kaupunkia varten tehtyja keskuksia on monis-
sa saksalaisissa kaupungeissa sekd mm. La Rochellessa, Pariisissa, Monacossa,
Parmassa, Genovassa ja Bristolissa. Maantieteellinen alue, jota palvellaan, vaihtelee
erityisesta ostosalueesta (Broadmead Bristolissa), kaupunkikeskustaan (La Petite
Reine Pariisissa) ja kokonaiseen kaupunkiin (Monaco). Jarjestelmaa voi hoitaa vain
yksi yhtio (La Rochelle ja Monaco) tai monta yhtiota (kuten Saksan kaupungeissa).
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Nurnbergissa lanseerattiin vuonna 1996 ISOLDE -projekti (Innerstadtischer Service
mit Optimierten Logistischen Dienstleistungen fir den Einzelhandel), jonka tarkoituk-
sena oli kuljetusten yhdistelyn liséksi keskittya tuottamaan lajitellun jatteen kerdily ja
tuotteiden kotiintoimituspalveluita kuluttajille. Projektialueella 1ahetysten vastaanotta-
jina oli noin 589 vahittdiskauppaa ja noin 120 eri palveluyritystd. Jakeluliikennetta
Nirnbergissa rajoittavat kauppojen keskittyminen yhdelle Euroopan suurimmista kéa-
velykatualueista sekéa toimitusten aikaraja 10.30. mennessa. Liikenteellisesti Nirn-
berg jakautuu viiteen laajaan ja toisistaan eristettyyn osaan, joka vaikuttaa ajoreittien
suunnitteluun. ISOLDE oli organisoitu yritysmuotoon. Osakkaat, jotka olivat kaupan,
logistiikkapalvelujen, jatehuollon ja julkisten palvelujen aloilta, merkitsivat osakkuudet
tiettyyn hintaan. Toiminnan kustannusten peittamiseksi vahittaiskauppiaat ja tavarata-
lot maksoivat kuukausimaksuja pinta-alasta riippuen. Pikapakettipalvelut ja kuljetus-
likkeiden kuukausittaiset maksut maaraytyivat kuljetusten maaran mukaan. Liséapal-
veluina tarjottavat kotiintoimituspalvelu, varastopalvelu seka lajitellun jatteen kerdily
olivat myds erikseen hinnoiteltuja. Projektin prosessitaso perustui viiteen palvelulajiin:
City-linjapalvelukonsepti, City-varastopalvelu, City-lajitellun jatteen kerailypalvelu, Ci-
ty-ostospalvelukonsepti sekad City-markkinointipalvelukonsepti

City-linjapalvelukonsepti on peruspalvelu, joka tarkoittaa kaupungin keskustan alueel-
le toimitettavien paketti- ja kappaletavaralahetysten noutoa pikapakettipalvelujen tai
kuljetusliikkeiden terminaaleista ja toimitusta edelleen asiakkaille vastaanottajien
osoitteiden mukaan yhdisteltynd. City-varastopalvelukonseptin ajatuksena on tarjota
logistiikan palveluyrityksille ja vahittaistavarakaupoille lyhytaikaisia varastointipalvelu-
ja. Varastotila sijaitsee ISOLDE -keskuksessa kavelykatualueen laheisyydessé ja on
kooltaan 250 neliota. City-lajitellun jatteen kerailypalvelu pitda sisallaan kauppiaiden
tilaamien tuotteiden kierratettavien pakkausmateriaalien sekd muiden kierratettavien
materiaalien paivittdisen kerdilyn sahkoautolla jakelukierrosten yhteydessa. Ensiksi
jatteet keratdan ISOLDE- keskukseen, josta ne toimitetaan jatteen kasittelylaitoksiin.
City-ostospalvelukonseptin toiminta-alueena on Nurnbergin kaupunki lahiymparist6i-
neen noin 50 km:n sateelld keskustasta. Tarkoituksena on toimittaa asiakkaiden os-
tokset heille kotiin. City-markkinointipalvelukonseptin tavoitteena on luoda ISOLDE -
projektissa mukana oleville yrityksille parempi imago seké lisata kaupungin tunnet-
tuutta. Markkinointipalvelu kasittda mainontaa jakelukaluston kyljissa, paikallislehdis-
s4, julkisenliikenteen aikataulukirjoissa ja paikallisradiossa, lisaksi palvelu tarkoittaa
osallistumista paikallisiin tapahtumiin.

ISOLDEN kaltainen projekti vaikuttaa alueellaan seka ekologisesti ettéd ekonomisesti.
Projektin ansiosta paivittainen ajosuorite dieselajoneuvoilla putosi 250 km:sta 104
km:iin, tdma tarkoittaa vuosittain 36 000 kilometria. Sahkokayttdisten jakeluajoneuvo-
jen kayton ansiosta dieselajoneuvoilla ajo kaupungin keskustassa on erittdin vahais-
ta, tdma on lisannyt kavelykatualueen viihtyisyytta seka tuvallisuutta. ISOLDE on
my@s yhteistydprojektina edistanyt kaupungin, talouseldman ja yliopiston yhteistyota.

Projektin jalkeen ainoastaan yksi yritys, DPD (Dynamic Parcel Distribution), jatkoi
konseptin toteuttamista. Jatkaminen on osoittautunut erittdin kannattavaksi. Nirnber-
gissa Euroopan suurimmalla jalankulkualueella jaetaan paivittéain keskimé&érin 500
pakettia sdhkdajoneuvoja kayttaen ymparistdystavallisesti, ilman paasttja. Kaytéssa
on kaksi sédhkdautoa, jotka voivat ajaa keskustan alueella mihin aikaan paivasta ta-
hansa ilman rajoituksia. Vuoden 2009 kes&&n mennessa nain oli jaettu jo miljoona
pakettia ja samalla saastetty yli 51 tonnia CO, paastdja dieselautoon verrattuna.
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Englannissa, Bristolissa
tehtiin alueellinen yhteislas-
tauskeskuskokeilu, jonka
tavoitteena oli saavuttaa
hyotyja tavarantoimittajille ja

fright

= vahittaiskaupalle hankinta-
Bmadme& k .. h . :
o SCNEme etjuja tehostamalla ja tuot
(roiion & I toimitisketiin T
BET] B tamalla toimitusketjuun liit-

tyvia lisdarvopalveluita.
Samoin tavoitteena oli tuot-
taa hyodtyja yhteiskunnalle
(ruuhkan vaheneminen,
ilman laadun paraneminen
s S ja parempi jatteiden kierra-
S - tys). Toimitukset tehtiin yh-
Yhteislastauskeskus Bristolissa, lahde: Bestufs Guide teislastauskeskuksesta va-
hittaiskauppiaille Broad-
mead‘in kauppakeskukseen Bristolin keskustassa. Sopiviksi kohteiksi kokeilussa
maatriteltiin “keskikokoiset ja pilaantumattomat tavarat (ei arvotavara)”. Yhteislastaus-
keskus sijoitettiin paateiden (M4 & M 2) lahelle; 465 m2 tilaa; 25 minuutin ajoaika
Broadmead'iin. Toimituksissa kaytettiin 7.5 ja 17 tonnin ja Euro lll-standardin mukai-
sia ajoneuvoja. Ohessa tarjottiin myos erilaisia logistiikan lisdarvopalveluita. Hank-
keen osapuolet olivat Bristolin ja Broadmead'in julkinen hallinto, Galleries’in kauppa-
keskus, Lansikauppajarjestt (aiempi Kauppakamari) ja Exel. Hankkeelle saatiin EU-
rahoitusta Vivaldi-projektin kautta. Kayttajina oli kaikkiaan 51 vahittaiskauppiasta
Broadmead'in ostosalueella; suurista paékatujen liikkeista pieniin yrittajiin, erityisesti
vaatetuspuoli oli hyvin mukana. Hankkeen tuloksena keskuksen kautta kulkeneiden
rullakoiden maara kasvoi: 101 toukokuussa 2004 ja 401 joulukuussa 2004. Mukana
olevien vahittaiskauppojen ajoneuvomatkat Bristolin keskustaan véhenivéat 68 %. Lo-
kakuuhun 2005 mennessé oli saastynyt 42 772 ajoneuvokilometriga; 5,29 t hiilidioksi-
dia; 0,8 kg NOx ja 11 kg PM10-paastoja.

Pariisissa La Petite Reine yhteisjakelukeskushankkeen tavoitteena oli testata vaihto-
ehtoja moottoriajoneuvoille loppujakelussa ja rajoittaa tavaraliikenteen vaikutuksia
kaupungissa. Hanke alkoi vuonna 2003 kokeiluna, joka onnistui niin hyvin, etta jarjes-
telmasta tuli pysyva ja sité laajennettiin muihin kaupunkeihin. Hanketta rahoitti Parii-
sin kaupunki sekd Ranskan ymparistolaitos, joka maksoi 50 % tutkimuksesta ja ra-
portoinnista seka 15 % kolmipyérien kustannuksista.

Kokeilussa oli aluksi mukana nelja keskusta-aluetta ja myohemmin sitéd laajennettiin
koskemaan koko kaupunkia. Hankkeessa kokeiltiin kolmea erilaista jakelujarjestel-
maa: jakelu myymaldista asiakkaan kotiin, kuljettaja ja kolmipy®ra vuokrattuna erityi-
sesti jonkin liikeyrityksen jakeluun (maaratty kauppapohjainen palvelu) seka yhteis-
lastaus ja lopullinen tavaran jakelu Pariisiin (kayttaen Pariisin keskustassa olevaa yh-
teislastauskeskusta, jonka Pariisin hallinto vuokrasi halvalla). La Petit Reine’n kokeilu
oli tarkoitettu ruokatarvikkeille, kukille, muille tavaroille (mukaan lukien paketit) seka
laitteet ja varaosat. Kayttgjind olivat suurimmat pakettien toimittajat, kuljetusyrittajat,
vahittdiskauppiaat ja muut pariisilaiset liikeyritykset. Jakelupalvelun kaytté on lisdan-
tynyt kokeilun aikana. Matkojen lukuméara kuukaudessa kahden vuoden jalkeen on
18 kertaa korkeampi kuin alussa. Pakettien kuljetus on muodostunut tarkeimmaksi
osaksi kokeilua. Sen osuus on kasvanut kahdessa vuodessa 51 prosentista kaikista
kasittelyista tavaroista 97 prosenttiin. 15 248 km dieselpakettiautojen ajoa on véltetty
kokeilussa. Tama on saastanyt energiaa 43,3 toe ja auttanut vahentamaan 112 t
C02, 1,43 tonnia CO ja 280 kg NOx paastoja.

Kaytossa oli kahta tyyppia kolmipyoraista polkupyorad, joissa on séhkdinen lisamoot-
tori: kolmipydréinen ajoneuvo, jossa tavarakori on pyoérailijan takana ja kolmipyorai-
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nen, jossa tavarakori on pyoérailijan edessa. Kolmipydrien maksimikuorma on 100 kg,
maksimitilavuus 450 | (kun kori on edessd) ja maksiminopeus 20 km/h. Kokeilun al-
kamisen jalkeen kahdessa vuodessa lisattiin kolmipyorien lukumaaraa 7:sta 19:aan.

ltaliassa, Padovassa on kaytossa konsoli-
dointikeskus (yhdistelykeskus), johon kul-
jetusliikkeet ja omia tavaroitaan kuljettavat
yritykset toimittavat tavarat. Keskuksessa
tavarat uudelleen lastataan ymparistoysta-
vallisiin ajoneuvoihin, jotka toimittavat ta-
varat keskitetysti keskustan kohteisiin. Pa-
dovan keskustassa autoilla ajamista on ra-
joitettu ja suurin osa jakeluautoista paasee
alueelle tyopaivina kello 10-12. Konsoli-
dointikeskuksessa on kuitenkin kaytossa
yhdeksan vahapaastoista ajoneuvoa, joilla
paasee keskustaan mihin aikaan tahan- o
sa. Viidentoista kuukauden seurantajak- I?_adO\_/an konsolld_omtlkeskus,
solla CO, — paastdt vahenivat 38,4 ton- lahde: Bestufs Guide

nia, melu vaheni 11 % ja onnettomuuden 6 %.

Brysselissd (Brussels, Retail Delivery Stations, RDS) on suunniteltu jakeluasemia,
jotka sijoitettaisiin kadunvarsille vahittaiskauppojen laheisyyteen. Toimitusasemilla
olisi lastaus- ja purkauslaituri ja sen kautta tavara siirrettaisiin erilaisilla rullilla kulke-
villa lastialustoilla liikkeisiin keskitetysti. Tavaran vastaanotosta ja siirroista vastaisi
erillinen yhtid, jolloin jakeluajoneuvojen pysahtymisaika olisi optimaalinen.

Vuonna 2003 Bordeaux’ssa tehtiin erityinen lahijakelupaikka kaupunkikeskustan ta-
varan jakelua varten (Proximity Delivery Areas, ELP). Ratkaisu kasittda siirtokuor-
mausalueen (merkityn katualueen), jossa henkilokunta avustaa lopullisessa jakelus-
sa. Tavarat puretaan saapuvista ajoneuvoista ja ne lastataan tyénnettaviin karryihin,
pieniin sdhkodajoneuvoihin tai polkupydriin lopullista siirtoa varten. Tata ratkaisua voi-
daan tdydentaa erilaisilla lisdarvopalveluilla (kotijakelu, lyhytaikainen varastointi, tava-
ran kokoaminen tai muu kasittely jne.). Alue voi vastaanottaa 3 — 5 ajoneuvoa kerral-
la. Jéarjestely on kaytdssa maanantaista perjantaihin klo 9 — 17 ja lauantaisin klo 9 —
11. Kuljetusyhtiét ovat olleet tyytyvaisia jarjestelyyn, koska se tekee jakelun suju-
vammaksi. Bordeaux’ssa on toteutettu kolme l&hijakelupaikkaa ja hanke on edennyt
my6s muihin Ranskan kaupunkeihin (esim. Rouen). Hankkeen tavoitteena on tehos-
taa keskustan jakelua ja vahentda ruuhkaa, melua ja paasttja. Hanke on toteutettu
Bordeaux'n kauppakamarin, Bordeaux’n kaupunkiseudun ja kuljetusyritysten valisena
yhteistyond. Hankkeen kaynnisti raitiovaunuyhteyden rakennusty6 kaupungin keskus-
tassa. Talloin oli pakko kehittdd uusi ratkaisu kaupunkikeskustan jakeluun.

Hollannissa aloitettiin vuonna 2008 yhdeksassa kaupungissa tavaroiden konsolidoin-
ti- ja jakelupalvelu (Binnenstadservice). Tavoitteena on ollut vdhentad kaupunkikes-
kustoissa ajoa ja néin tehda keskustoista turvallisempia, puhtaampia ja miellyttdvam-
pid. Yhteislastauskeskuksissa on vastaanotto- ja varastointipalvelu, lisdarvopalveluita
seka jakelupalvelu. Kaikkien palveluiden tulee olla ymparistévaatimusten mukaisia.

Yhden omistajan alueella olevat keskukset on rakennettu vain yhta toimintaa varten
ja rahoitus perustuu vuokriin ja kasittelymaksuihin. Esimerkkeja ovat keskukset lento-
asemilla ja kauppakeskuksissa (esimerkiksi vahittdiskaupan yhteislastauskeskus
Heathrow lentoasemalla ja Meadowhalin kauppakeskus). Heathrown lentoasemalla
Lontoossa olevan vahittaiskaupan yhteisjakelukeskuksen tavoitteina ovat lentokentan
alueen ruuhkan helpottaminen, ajoneuvoliikenteen vahentaminen, turvallisuuden pa-
rantaminen, ymparistdparannukset, tavaran kasittelykustannusten alentaminen, vahit-
taiskauppaan tulevien toimitusten parantaminen seké jatehuollon tehostaminen. Jar-
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jestelma palvelee kaikkia vahittaiskauppoja terminaaleissa 1, 2, ja 4. Kaikki tuleva ta-
vara (paitsi sanomalehdet ja arvotavara/ kalliisti vakuutetut tavarat) tuodaan lento-
aseman ulkopuolella olevaan yhteislastauskeskukseen, jossa saapuva tavara tarkas-
tetaan (Iapivalaistaan) ja jarjestetddn toimitusosoitteen mukaan sinetoityihin rullakoi-
hin, jotka sitten toimitetaan perille sdannollisen aikataulun mukaan. Jotkut halvat tuot-
teet, esimerkiksi virvoitusjuomat jaetaan lastauslavoilla. Palvelu k&sittdd toimituksen
liikkeisiin kuhunkin terminaaliin sijoitetun jakelumiehiston avulla seka pakkausten ja
muun jatteen palauttamisen varastoon. Lastauskeskus toimii ympari vuorokauden
seitsemana paivana viikossa.

Kaytossa on kolme kaupunkioloihin suunniteltua rekkaa ja kolme tavallista kuorma-
autoa. Hanketta on toteuttanut ilmailulaitoksen ja logistisen toimittajan (Exel) yhteis-
yritys. Jarjestelma oli aluksi vapaaehtoinen. Se on ollut pakollinen kaikille terminaa-
leissa toimiville vahittdiskauppiaille vuodesta 2004 lahtien. Vuodesta 2001 myds ra-
vintoloiden toimitukset on hoidettu keskuksen kautta (ml. jadhdytetyt toimitukset).
Vuonna 2004 keskukseen toimitti tavaraa 20,000 ajoneuvoa; tdma johti 45,000 toimi-
tukseen, jotka hoidettiin keskuksesta 5,000 ajoneuvomatkalla. Ajoneuvomatkojen va-
hennys on ollut noin 70 % niiden tavaroiden osalta, jotka kulkevat keskuksen kautta.
Naiden arvioitiin sdastavan 87 000 ajoneuvokilometria vuonna 2003 ja 144 000
vuonna 2004. Ajoneuvojen tuottamat paastdt ovat myods vahentyneet: yhden viikon
CO2-paastot laskivat 1 200 kg vuonna 2003 ja 3 100 kg vuonna 2004.

Yokohamassa, Motomachin alueella Japanissa on kayttssa yhteislastauskeskus, jota
alueen vahittaiskaupat hyoddyntavat. Keskus on yksityisessa omistuksessa, kolme
kauppiaiden liittoa hallinnoi keskusta. Erityisesti alkuvaiheessa myds julkinen tuki oli
merkittavassa roolissa. Keskuksen jakelukuljetuksista huolehtii kuljetusliike, joka ei
ennen keskuksen perustamista toiminut alueen kuljetusten parissa. Tama oli tarkeaa,
jotta kuljetusliikkeet, jotka olivat aiemmin operoineet, eivat kokeneet tulleensa syr-
jAytetyiksi ja nain ne saatiin kayttamaan keskusta. Nykyaan noin 85% alueen kulje-
tuksista hoidetaan keskuksen kautta. Ainoastaan tuoretuotteet, huonekalut ja joiden-
kin tiettyjen ketjuliikkeiden tavarat toimitetaan alueelle keskuksen ohi. Hyvan ja toimi-
van palvelun ansiosta keskus on myds taloudellisesti kannattava.

Projektiluontoiset yhteislastauskeskukset palvelevat yleensd muuta kuin vahittais-
kauppaa ja yhta aluetta. Ne ovat toiminnassa méaaratyn ja rajoitetun ajan. Esimerkiksi
Ruotsissa Hammarbyssa vuodesta 2001 vuoteen 2010 toimi rakennustarvikkeiden
yhteislastauskeskus. Keskuksen tavoitteena oli vahentaa suuren kaupunkirakentami-
sen vaikutuksia ensimmaisiin asukkaisiin (8000 huoneiston rakentaminen). Vahennys
pyrittiin saavuttamaan poistamalla jakeluajoneuvoilta purkauspaikan etsimiseen kulu-
va ajelu ja yhdistamalla toimituksia. Rakennustydmaiden luonteen vuoksi voi tavaran
toimittaminen niille olla hankalaa.

Rakennustarvikkeiden jakelu tapahtui yhteislastauskeskuksen kautta, jossa tavara
varastoitiin siksi aikaa kunnes
ne voitiin jakaa juuri oikeaan
aikaan rakennuskohteeseen.
Tavoiteltu varastointiaika oli kor-
keintaan 5 paivad. Urakointiso-
pimuksissa toimijat pakotettiin
sitoutumaan yhteislastauskes-
kuksen kayttéon. Jotkut suuret
toimitukset kuten betoni ja teras
eivat kayneet yhteislastauskes-
kuksessa. Niiden toimitus oli
koordinoitu  internetpohjaisella
Lahde: Bestufs Guide aikataulutuksella, joka estaa

toimitusten ruuhkautumista.
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Keskus oli sijoitettu rakennustyémaan portille. Se kasitti 10 henkil6a, jotka tydskente-
livat keskuksessa (toimisto- ja varastotila on 8,000 m2), 8 tavara-ajoneuvoa (joilla ja-
ellaan rakennustydmaalle), kotisivut ja valvontajarjestelmén. Aliurakoitsija hoiti kes-
kusta ja oli vastuussa sielld tapahtuvista toiminnoista mukaan lukien ajoneuvokannan
hankinta ja kayttd, kuljettajien ja muun henkildkunnan tyéhon otto, varastojen ja toi-
mistojen hoito ja internetvalvontajarjestelmé. Osapuolina olivat kaikki 10 rakentajaa
alueella, kehityshankkeen rahoittajat ja Tukholman kaupunki. Paivassé jaettiin 700
tonnia tavaraa ja keskuksesta lahtevassa autossa oli keskimééarin 1,5 tonnia. Hank-
keen vaikutuksista on arvioitu, ettd ilman jarjestelmaa yhtéa jakelevaa kuorma-autoa
kohden olisi ollut 4-5 autoa.

Vastaavanlaisia tuloksia on saatu myds muissa rakennustydmaita palvelleissa yhteis-
lastauskeskuksissa. Lontoossa (London Construction Consolidation Centre, LCCC)
on useiden rakennustydmaiden yhteyteen perustettu téllaisia keskuksia. Esimerkiksi
Heathrow -keskuksen avulla vahennettiin kuljetuksia seka kuljetusaikoja merkittavasi.

Suomessa kaupungit ja kunnat ovat viime aikoina pyrkineet keskittdmaan logistiikka-
toimintoja maaréatyille alueille (logistiikka-alueet). Hankkeet on toteutettu land lord pe-
riaatteella tai hyodyntamalla erilaisia ppp —malleja. Naissa hankkeissa ei ole kiinnitet-
ty riittavasti huomiota erilaisten toiminnallisten ratkaisujen ymparistdllisiin tai taloudel-
lisiin vaikutuksiin muutoin kuin julkisten investointien ja maankaytén suunnittelun néa-
kékulmista. Logistiikka-alueiden suunnitteluun on usein liittynyt eri kuljetusmuotojen
kayttomahdollisuudet runkokuljetuksissa. Mm. keskusten toimijoille suunnattujen yh-
teis- ja tukipalveluiden sijoittamisella samalle logistiikka-alueelle on todettu olevan
merkittdva ymparistoa saastava vaikutus ajokilometrien vihetessa. Usean yrityksen
logistiikkakeskukset tukevat lastien yhdistamista, erilaisia lisdarvopalveluja, yhteis-
toiminnan syntymista ja erilaisten tukipalvelujen yhteiskayttoa. Ymparistollisten ja lii-
ketoiminnallisten etujen saavuttaminen edellyttdd kuitenkin logistiikkakeskuksen toi-
mijoiden valistd organisoitua ja jatkuvaa yhteisty6ta ja tata tukevan ja yhteisesti hy-
vaksytyn, yhteistoimintaa koskevan liiketoimintamallin rakentamista.

Suomessa on onnistuneesti toteutettu ns. seudullisia kuntalogistiikkakeskuksia (mm.
Kuopion ja Tampereen seuduilla), joiden toiminta kattaa kuntien yhteishankintojen
(mukana voi olla my6s muita julkisyhteisgja) lisaksi julkisorganisaatioiden siséisten
kuljetusten ja tavaravirtojen ohjauksen keskittdmisen ja kuljetusten jarkevoittamisen,
henkilokunnan koulutuksen seké& logistiikan hoitamisen ammattimaistamisen (muun
henkilokunnan resurssien kayttd omaan varsinaiseen tydhon eika logistiikkatehtéaviin
kuten tilauksiin tms.).

TOIMITUSKETJUJEN KEHITTAMINEN

Toimintaymparistén kehittymisen my6ta myoés lo-
gistiikkaan ja toimitusketjujen hallintaan kohdis-
tuvat vaatimukset muuttuvat. Myds asiakkaiden
vaatimukset muuttuvat. Erityisesti sahkdisen
kaupan jatkuva kasvaminen luo uusia haasteita.
Toimitettavat tavaraerat ovat yha pienempia ja
toimituksia tapahtuu entista tiheampaan tahtiin.

Internetkaupassa toimitus voidaan tehda asiak-
kaan kotiin, asiakkaan tyopaikalle, erityisiin vas-
taanotto- tai jakelulaatikoihin, kerdilypisteisiin tai
lukittaviin lokerikkoihin. Useimmat toimitukset
ovat kirjeitd ja pienid paketteja (esimerkiksi kirjat, CD:t, vaatteet ja jalkineet, korut),
suuria esineita (esimerkiksi huonekaluja, kodinkoneita ja suuria sahkdélaitteita) tai elin-
tarvikkeita. Vastaanottolaatikot ovat pysyvasti asiakkaan kodin ulkoseindan kiinnitet-
tyja laatikoita, jotka aukeavat sahkoisen koodin tai avaimen avulla. Jakelulaatikot

Lahde: Bestufs
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eroavat vastaanottolaatikoista. Jakelulaatikot omistaa yleensa vahittdiskauppa tai ja-
keluyhti6. Ne kiinnitetaan valiaikaisesti asiakkaan kodin seindan erityisen lukitusjar-
jestelman avulla. Tyhjennetyt laatikot ja palautukset keréataan jakeluyhtion toimesta.
Kulunvalvontajarjestelmat antavat jakelun kuljettajalle paasyn lukitulle alueelle tava-
roiden jattamistad varten. Kotiin tapahtuvan jakelun vaihtoehtona ovat noutopisteet.
Na&ita voivat olla postit, kioskit, huoltoasemat, rautatieasema tytmatkan varrella jne.
Noutopisteet parantavat jakelun tehokkuutta (harvemmat jakelupisteet). Ns. lukittavat
lokerikot sijaitsevat yleensa ryhmissa. Ne on sijoitettu kerrostaloihin, pysakdintihallei-
hin ty6paikoille tms. Ne muistuttavat noutopisteitd, koska eivat sijaitse asiakkaan ko-
tona. Usein samaa lokeroa kayttda useampi asiakas vaihtuvakoodisen elektronisen
lukon avulla. Lokerikkoa voi kayttaa myos useampi kuin yksi jakeluyhtio. Lokerikot on
sijoitettu niin, etta asiakkaan noutomatka on mahdollisimman lyhyt.

Consignity Pariisissa on jakelupalvelu, jossa nouto- ja jakelu tapahtuu automaattisesti
toimivien lokeroiden kautta. Lokeroiden ansiosta jakelu voidaan hoitaa ilman vas-
taanottajan lasnaoloa ja/tai yOaikaan. Liséksi palveluun kuuluu toimitusten konsoli-
sointi ennen varsinaista jakelua. Pariisissa on kaytdossd myos palvelu (Cityssimo), jo-
ka mahdollista perinteisen kotijakelun sijaan pakettien noudon tietyista lukituista loke-
roista. Naita lokeroita on muun muassa metroasemilla.

Kiala tarjoaa noutopistepalveluita
vahittaismyyjille ja internetkaupoil-
le (muille tuotteille kuin elintarvik-
keille) Belgiassa, Luxemburgissa,
Hollannissa, Ranskassa ja Eng-
lannissa (https://www.kiala.com/).
Kiala’n noutopisteet muodostavat
verkoston, josta asiakas voi ha-
kea, maksaa ja palauttaa lahetyk-
sidan. Kuljetukset vahittaiskaupan
varastojen, kerailypisteiden ja Kia-
lan noutopisteiden valilla on jarjes-
tetty tehokkaasti. Kaytdssa on eri
verkostot  kuluttajille ja liike-
elamalle, jalkimmainen palvelee kiireellista kuriiripostia, liikkuvaa myyntihenkilékuntaa
ja kentélla toimivia insindoreja. Asiakas voi valita haluamansa noutopisteen. Kun toi-
mitus pisteeseen on tapahtunut, asiakkaalle lahetetédan tekstiviesti tai soitetaan. Kiala
hoitaa tiedonsiirron loppuasiakkaiden, suoramyyntiyhtididen, yhteiskerailypisteiden ja
likennditsijoiden kanssa. Nykyaikainen teknologia vahentdd kustannuksia ja lisaa te-
hokkuutta. Jarjestelma tarjoaa myds asiakkaille mahdollisuuden seurata Kialan inter-
netsivuilta tilauksen kulkua.

Haagissa toteutettiin projekti liittyen loppuasiakkaiden toimitusten jakelun yhdistami-
seen kaupunkikeskustassa (The Hague, consolidation from the demand side, coope-
ration agreements). Projektissa keskustan kadunvarsien yritysten toimituksia pyrittiin
ajoittamaan samoille ajankohdille. Tavoitteena oli parantaa elamisen laatua kaupun-
gin keskustassa, lisata kuljetusten kustannustehokkuutta ja laatua, kehittdd jatehuol-
toa sekd vahentda liikkenteen kielteisia vaikutuksia. Projektin perusidea oli yksinker-
tainen, mutta se osoittautui tehokkaaksi. Esimerkiksi aiemmin kahteen saman toimi-
alan liikkeeseen toimitettiin perakkaisina paivana kumpaankin yksi toimitus saman ja-
keluyhtién toimesta. Projektin aikana asiakkaat sopivat yhteisesta toimitusajasta.
Nain jakelukertojen maara puolittui. Projekti kasitti suuren maaran yrityksia, joten
vaikutus liikenteen maéaraan oli melko suuri.

Brysselissd on suunniteltu vahittadiskauppojen keskittamista tydpaikkaliikenteen juna-
asemien lahistoélle. Liséksi toimintamalli kattaisi séahkdisen kaupan, jolloin tilauksia
voisi noutaa tydmatkalla ko. lahijuna-asemilta (noutopisteet). Tavoitteena on vahen-
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taa henkildautoliikennettd kauppoihin. Ongelmana on ollut se, etteivat pienet juna-
asemat ole voineet tarpeeksi tukea liikkeiden sijoittumista niihin. Toisaalta on tutkittu
mahdollisuuksia voisivatko liikkeet hoitaa samalla junaliikenteeseen liittyvia tehtavia
kuten lippujen myyntid. Hanke liittyy uuden lahijunaliikennejarjestelman kehittdmi-
seen, mika on ollut pitkddn viranomaisten suunnitelmissa (Modern Commuter Rail
System, RER).

4.2 Eurooppalaisten ratkaisujen soveltuvuus Helsingin kaupunkilogistiikkaan

Yhté yhteista tai yleispatevaa jakeluliikenteen kehittdmismallia Euroopan kaupungeil-
le ei ole |0ydettavissa, vaan soveltuvat ratkaisumallit ovat riippuvaisia alueen erityis-
piirteista kuten talouden rakenteesta, maantieteellisesta sijainnista, sosiaalisesta ra-
kenteesta, asukasmaarasta ja niin edelleen. Tama ei kuitenkaan tarkoita sita, etteiko
eri Euroopan kaupunkien ratkaisut olisi sovellettavissa muihin kaupunkeihin. Osa rat-
kaisuista voi olla kayttokelpoisia sellaisenaan ja osaa voidaan kayttaa soveltaen.
Paasaantoisesti eri ratkaisut ovat hyvinkin sovellettavissa eri kaupunkeihin huomioi-
malla kaupungin, sen liikenteen ja elinkeinoelaman erityispiirteet.

Euroopassa on tehty yli sata erilaista projektia kaupunkilogistiikkaan liittyen. Vaikka
EU-projekteissa on tuotettu runsaasti hyodyllista tietoa mm. eri kehittAmistoimenpi-
teistd ja niiden hyddyntamisesta kaupunki- ja liikennesuunnittelussa, niita ei ole riitta-
vasti hyddynnetty eri kaupungeissa.

Ratkaisuja etsittdessd on muistettava huomioida liikenteellisten ja ymparistéllisten
vaikutusten lisaksi markkinatalouden edellytykset ja huomattava, ettd toimiakseen ci-
ty-logistiikkaprojektin on parannettava kaikkien osapuolten tilannetta eli oltava eri
osapuolten hyvaksyma. Pelkastddn yhtd tavoitetta palvelevat toimenpiteet voivat
osoittautua kokonaisuutena epdonnistuneiksi. On myds huomattu, ettd vain yhden
ratkaisun toteuttamisen vaikutukset ovat usein verrattain pienia. Optimaalisen tulok-
sen saavuttamiseksi tulisi yhdistaa erilaisia kehittdmistoimenpiteitd. Toimenpiteita on
kehitettava ko. kaupungin tarpeeseen soveltuviksi ja muodostettava sopiva toimenpi-
teiden yhdistelma. Toimenpideyhdistelm&n valinnassa tulee huomioida eri osapuolten
tarpeet ja valinnassa arvioida niiden mahdollisia vaikutuksia kokonaisvaltaisesti. Toi-
menpiteiden vaikutuksia on seurattava kokonaisvaltaisesti myos niiden toteuttamisen
aikana ja jalkeen. Seuranta voi tapahtua valittavilla indikaattoreilla (esim. kustannus-
tehokkuuteen, ymparistovaikutuksiin, liikenteeseen jne. liittyvat indikaattorit). Citylo-
gistiikan kehittamiseen tulee sitouttaa kaikki tarvittavat osapuolet (yhteistoiminnan or-
ganisointi).

Tassa luvussa edella kuvattuja eurooppalaisia ratkaisuja on arvioitu toteutettavuuden
ja odotettavissa olevien vaikutusten osalta. Toteutettavuutta on arvioitu ratkaisun to-
teuttamiseen tarvittavien investointikustannusten, toteutukseen kuluvan ajan seka eri
sidosryhmien sitouttamiseen vaadittavien panostusten suhteen. Arviointi on toteutettu
asteikolla 1-3. Jos ratkaisuun liittyy pienet investointikustannukset, lyhyt toteutusaika
seka sidosryhmien saaminen helposti mukaan, on arvioinnin tuloksena 1. Suuret in-
vestointikustannukset, pitk& toteutusaika ja vaikeudet sidosryhmien sitouttamisessa
puolestaan tuovat arvioinnissa arvon 3.

Odotettavissa olevia, ratkaisun toteuttamisesta saatavia vaikutuksia on arvioitu ympéa-
ristbvaikutusten, likennemaarien seké jakelun kuljetuskustannusten suhteen. Ympa-
ristovaikutukset siséltavat erilaisten paastojen (ilman epapuhtauksien paastot ja me-
lu) vahentamiseen liittyvia asioita. Vahaiset ymparistovaikutukset, vahaiset vaikutuk-
set likennemaérien vdhenemiseen seka vahaiset vaikutukset jakeluun liittyvien kulje-
tus- ja logistiikkakustannusten alentamiseen antavat arvioinnin tulokseksi 1.

Tassa yhteydessa on korostettava, etta seuraavissa taulukoissa on esitetty ainoas-
taan karkeita ja suuntaa-antavia arvioita eurooppalaisten citylogistiikan toimenpitei-
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den soveltuvuudesta Helsinkiin ja niiden vaikutuksista. Harkittavien toimenpiteiden
osalta soveltuvuus ja vaikutukset on selvitettéva yksityiskohtaisesti. Arvioinneissa on
huomioitava Helsingin kaupungin, sen kaupunginosien ja likenteen erityispiirteet mm.
toimenpiteiden kohdealueiden valinnassa.

Operointikustannusten ja ympéaristdvaikutusten kannalta tehokkaimpia ratkaisuja ovat
ne, joilla pystytddn vahentamaan jakelukuljetusten kokonaismaérda niin, ettei palve-
lutaso alene, vaan voi jopa parantua.

VIRANOMAISOHJAUS

Viranomaisohjauksen avulla voidaan kaupunkilogistiikkaa tehostaa erilaisten kehitta-
mistoimien ja rajoitusten avulla. Kokonaisohjauksen kehittamisella erilaisia totuttuja
kaytantdja voidaan pyrkid muuttamaan ja yhdessa loytdmaan hyvia ratkaisuja kau-
punkilogistiikan parantamiseksi. Kokoamalla yhteen merkittavimmat toimijat ja par-
haat kaytannot kaupunkilogistiikan kehittdminen saadaan alulle ja hyva pohja asioi-
den eteenpadin viemiseksi.

Helpoimpia varsinaisia ratkaisuja kaupunkilogistiikan parantamiseksi ovat aikarajoi-
tukset, joilla rajoitetaan ajoneuvojen paasya tietyille alueille tai rajoitetaan lastausai-
kaa. Téallaisten ratkaisujen vaikutukset ovat kuitenkin melko vahaisia. Ymparistoaluei-
ta luomalla voidaan tietyilla alueilla ilmanlaatua parantaa merkittavasti. Ruuhkamak-
sujen ja ydjakelun avulla paastodjen ohella myds ruuhkia saadaan vahennettya.

Yojakelu edellyttdd kaytdnnossa miehittamatdnta tavaran vastaanottoa (vastaanotto-
laatikot tai kuljettajan paasy lukittuihin vastaanottotiloihin). Ongelmana onkin, etta
osaa jakelusta ei voida suorittaa yolla, koska se vaatii asiakkaan lasndoloa. Liséaksi
ongelmana ovat meluongelmat seka palkkakustannusten nousu suoritettaessa yoja-
kelua.

Yojakelun lisddmisen mahdollisuuksia ja siihen liittyvien ratkaisujen kehittdmista tulisi
Helsingissa selvittaa tarkemmin, koska yo6jakeluratkaisut ovat liikenteelliseltd vaikut-
tavuudeltaan suuria. Muita tarkemmin selvitettavia toimenpiteita ovat ympaéristdalueet
ja ruuhkamaksut (jakelukuljetusten kannalta), joilla on Euroopassa paasty hyviin tu-
loksiin. Ruuhkamaksujen vaikutusten ja organisoinnin selvittdminen onkin ollut kayn-
nissa jo jonkin aikaa. Vaikutuksia tavaraliikenteelle tulisi erityisesti selvittaa.
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Taulukko 2 Viranomaisohjauksen arviointi

Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset
1= helppo 1= vahan

haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= haastava 3= paljon

Kokonaisohjauksen Yhteistyon ja tiedonvaihdon
puutteet, tavaraliikenteen

kehittaminen (sugar) puutteellinen huomiointi C L
kaupunkisuunnittelussa
Aikarajoitukset: Ruuhkautuminen . .
paasy tai lastaus
Ymparistoalueet Ymparistovaikutukset 2 2
Tie-/ruuhkamaksut  Ruuhkautuminen,
. 2 2
ymparistovaikutukset
Ruuhkautuminen,
Yojakelu ) )

ymparistovaikutukset

Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, liilkennemaara, jakelun kustannustehokkuus

INFRASTRUKTUURIN TEHOKAS KAYTTO

Yksi suurimmista kaupunkilogistiikkaan liittyvista ongelmista on kunnollisten ja riitta-
vien purkaus- ja lastauspaikkojen puute. Infrastruktuurin k&yton osalta melko tehok-
kaita keinoja kaupunkilogistiikan parantamiselle ovatkin erilaisten lastaussyvennysten
luominen seka tietotekniikan hyddyntaminen lastaus- ja purkupaikkojen varauksessa.

Lastaussyvennysten jarjestaminen vaatii jonkin verran investointeja sekd yhteisym-
marrysta siitd, missa syvennysten tulee sijaita. Tilapuutteiden liséksi syvennykset aut-
tavat myo6s ruuhkien vahentamisessa. Lastaus- ja purkupaikkoihin liittyvat séahkdiset
varausjarjestelmét vaativat myos investointeja niin jarjestelmien kehittamiseen kuin
fyysisten laitteiden investointien osalta. Yhteisella koordinoinnilla lastaus- ja purku-
paikkojen kaytto tehostuu.

Helsingissa tulisi selvittda lastaussyvennysten toteuttamismahdollisuuksia seka las-
taus-/purkupaikkojen ja tavaran vastaanottotilojen kehittamismahdollisuuksia (sisalta-
en opastuksen kehittdminen ja pyséakdinti jne.). Tahan liittyen olisi selvitettava erilai-
sia telematiikan kehittdmistoimia kuten lastaus- ja purkupaikkojen varausjarjestelmaa
samoin kuin tavaran vastaanottajien ja operaattorien yhteistoimintamalleja jakeluau-
tojen vipyman pienentamiseksi.
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Taulukko 3 Infrastruktuurin tehokkaan kaytén arviointi

Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset

1= helppo 1= vdhén
haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= haastava 3= paljon

Lasta ussyven nykset Pysahtymis-, pysakointi ja
katukuormauspaikkojen 2 2

puute, ruuhkautuminen

Lastaus- ja Pysdhtymis-, pysakaointi ja
: c katukuormauspaikkojen

purkupﬁll-(kOJen ) S 5 5
varausjarjestelma
(Lean)
Ajokaistojen Ruuhkautuminen

. L. 2 1
hallinnointi

Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, liikennemaara, jakelun kustannustehokkuus

YHTEISTYO YRITYSTEN JA VIRANOMAISTEN VALILLA

Erilaisten yhteisty6foorumien avulla viranomaiset ja yritykset voivat helposti kokoon-
tua yhteen ja keskustella erilaisista kaupunkilogistiikkaan liittyvista tarpeista ja puut-
teista. Yhteistydssa loydetyt ratkaisut ja aloitetut projektit voivat parhaimmillaan tuoda
kaikkia osapuolia tyydyttavia, tehokkaita ratkaisuja.

Nama ratkaisut ovat suhteellisen helposti toteutettavia myds Helsingissa ja niilla saa-
vutettavat vaikutukset suuria. Joskin itse yhteistoiminnalla ei ole suoria vaikutuksia
vaan vaikutukset tulevat siitd, etta pystytaan loytamaan tehokkaimmat ja eri osapuol-
ten tukemat keinot citylogistiikan kehittdamiseksi. Samoin tulisi yhteistoiminnalla jarjes-
tdd kokonaisvaltaisen tiedonkeruu méaraajoin jakelukuljetuksista ja citylogistiikan ti-
lasta (kehittymisen seuranta, jotta toimenpiteiden vaikutuksia voidaan arvioida).

Taulukko 4 Yhteistyon arviointi

Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset
1= helppo 1= vahan

haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= haastava 3= paljon

Paikalliset foorumit Yhteistyon ja

yhteistyété varten tiedonvaihdon puutteet . :

(Freight Quality
Partnership)

Yhteisista Yhteistyon ja

peliséénnéisté tiedonvaihdon puutteet . 5
sopiminen (De

Schone Stad)

Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, liikennemaara, jakelun kustannustehokkuus
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KAUPUNKIEN TAVARALIIKENTEEN TIETOJARJESTELMAT

Tietojarjestelmien kehittdminen vaatii paasaantoisesti paljon ty6ta ja alkuinvestointeja
ennen varsinaista kayttéonottoa. Ongelmana on myds se, etta kaytdssa on runsaasti
erilaisia jarjestelmia, jotka eivat kuitenkaan ole yhteydessa toisiinsa tai yhteensopivia.

Kartta- ja reittiohjauspalveluja on nykyaan laajalti kaytéssa. On olemassa seka julki-
sia, etta jakeluyhtididen omia jakeluliikenteen tarpeisiin raataloityja sovelluksia (tar-
kemmat ohjeet ja tieto jakelupisteistd tms.). Matkapuhelimissa on jo varsin kehittynei-
ta jarjestelmia.

Toimitusketjuihin liittyvilla jarjestelmilla on usein suuri vaikutus, koska ne lisdavat au-
tojen tayttoasteita. Toisaalta naiden jarjestelmien kehittaminen on pitkalti toimitusket-
jujen yritysten vastuulla, joskin julkinen valta voi kehittdmista tukea. Mm. EU:n seit-
semannessa puiteohjelmassa on kaynnistynyt tallaisia hankkeita (Green Hubs jne.).

Helsingissa kannattaa selvittaa liikenteen hallintakeskuspalvelujen kehittamisté jake-
lukuljetuksille.

Taulukko 5 Kaupunkien tavaraliikenteen tietojarjestelmien arviointi

Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset

1= helppo 1= vdahan
haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= haastava 3= paljon
Liikenteen Ruuhkautuminen,
hallintakeskukset turvallisuusriskit 3 2
Kartta- ja Huono opastus
reittiohjauspalvelut i 2
(Lorry Routes)
Toimitusketjujen Kokonaisvaltaisen tiedon

tiedonhallinnan puutteet, pienet ja usein
toistuvat toimituserat,

jarjestelmat ja turvallisuusriskit 3 3

ohjelmistot (Gift, Lean,
Direct, Mosca)

Sahkoinen alusta Kokonaisvaltai.sen.'.ciedon
logistiikkatoiminnoille Puutteet yhteistyon 3 2
(e-Drul) puutteet, pienet ja usein

-Dru

toistuvat toimituserat

Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, likennemaara, jakelun kustannustehokkuus

YMPARISTOYSTAVALLISET TEKNOLOGIAT

Ympaéristoystavallisten teknologioiden kehitys painottuu ajoneuvojen ja muiden lait-
teiden kehittdmiseen. Vahapaastoiset ja hiljaiset ajoneuvot vahentavat merkittavasti
ympaéristohaittoja. Korkeiden hankinta- ja kayttokustannusten johdosta naiden ajo-
neuvojen kaytto ei liiketaloudellisesti ole ollut kannattavaa. Liséksi lataus- ja taytto-
asemien vahyys ja hankala sijoittelu ahtaaseen kaupunkirakenteeseen aiheuttaa on-
gelmia kaytannon jakelutoiminnassa ja hankkeiden toteutuksessa.
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Uusien ajoneuvojen lisdksi on testattu monia vaihtoehtoisia kulkuneuvoja jakeluliiken-
teessa. Kaytdssa on ollut muun muassa laivoja, junia ja polkupydria. Jakeluautoihin
verrattuna néilla kaikilla on kuitenkin tiettyja rajoituksia (joustavuus, kantokyky, jne.),
joten ne soveltuvat usein vain tietyn rajatun alueen tai tuoteryhman noutoihin ja jake-
luun.

Helsingissa tulee tukea ymparistoystavallisen teknologian kayttoonottoa. Mahdolli-
sesti Helsinki voisi lahtea mukaan johonkin aiheeseen liittyvaan EU — hankkeeseen
(esim. tulevassa 8. puiteohjelmassa), jolloin tietoa soveltamisesta ja testausta voitai-
siin suorittaa kustannustehokkaasti. Nama ratkaisut kuitenkin yleistyvat vasta kun nii-
hin pakotetaan, niihin ohjataan taloudellisin keinoin tai ne tulevat itsessééan teknologi-
an kehittymisen myota liiketaloudellisesti kannattaviksi. Joka tapauksessa ne vaativat
latauspisteiden jne. suunnittelua kaupunkiympéaristoon.

Taulukko 6 Ympaéristoystavallisten teknologioiden arviointi

Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset

1= helppo ERVELET)]
haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= haastava 3= paljon

Ymparistoystavalliset ~ Ympéristovaikutukset
ajoneuvot (Utopia)

Hiljaiset ajoneuvot, Ymparistovaikutukset

laitteet, trukit, jne. 3 2
(Piek)

Ym pa ristéystévé”inen Ymparistovaikutukset

kuljetusteknologia 3 1
(Fideus)

Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, liikennemaara, jakelun kustannustehokkuus

YHTEISLASTAUS- JA LOGISTIIKKAKESKUKSET

Eri tarkoituksiin on erilaisia yhteislastauskeskuksia. Yhteista kaikille on, ettd niiden
perustaminen vaatii investointeja ja etenkin eri osapuolten sitouttamista. Yhteislas-
tauskeskus menestyy todennékdisemmin seuraavissa olosuhteissa:

e Palvelualueella on merkittavia liikenneongelmia ja jakeluliikennettéd koskevia
rajoituksia.

e Alueella on puutteellinen liikenneinfrastruktuuri verrattuna tavaravirtojen kas-
vuun.

e Alueella on historiallinen ahdas kaupunkikeskusta ja siella on mielenkiintoa
katuymparistbn parantamiseen.

e Alueella on paljon pienia kauppoja, jotka eivat ole osana kaupan keskusliik-
keiden jakeluketjuja ja logistisia jarjestelmia.

e Uudet ja suuret kaupalliset keskittymat (kaupungeissa ja niiden ulkopuolella),
missé& on mahdollista yhdistaa kaikki saapuva tavara ja logistinen toiminta ja-
kelukeskukseen.

e Hyvin suuret ja paljon liikennetta synnyttavat rakennustyémaat, joissa raken-
tamisen aikataulutus vaatii hyvin organisoitua ja jarjestettyd materiaalivirtaa.

¢ Alueella on aloitteellisia toimijoita projektin k&ynnistamiseksi.

e Alueella on jo valmiiksi eri yhtididen tai pikakuljetusyrittdjien toimesta yhteis-
lastauksessa olevaa tavaraliikennetta.
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Rahoitusta yhteislastauskeskukselle on saatavissa..

Alueella on valmiina rakennuksia, joita yhteislastauskeskus voi kayttaa.
Alueen julkinen ja yksityinen sektori sitoutuu voimakkaasti hankkeeseen.
Hankkeesta paattavalla organisaatiolla on mahdollisuus séadelld tai ainakin
voimakkaasti vaikuttaa kaikkiin osapuoliin.

Yhteislastauskeskuksista on paljon hyvia kokemuksia. Niiden avulla likennemaarat ja
ruuhkat vahenevéat merkittavasti. Keskuksiin liittyy yleensé runsaasti ymparistoysta-
véllisia ratkaisuja, kuten ymparistoystavallisten ajoneuvojen kayttd. Keskukset toimi-
vat konsolidointikeskuksina, jolloin niiden avulla voidaan tehokkaasti hoitaa eri toimi-
joiden pienia ja usein toistuvia toimituksia.

Projektiluonteisilla yhteislastauskeskuksilla voitaisiin védhentdd Helsingin rakennus-
tydmaiden synnyttamaa tavaraliikennetta huomattavasti; mm. Ruotsista on edella ku-
vattuja erittdin hyvia kokemuksia. My6s pienten toimituserien yhteislastauskeskukset
soveltuvat Helsinkiin jos niiden perustamiseksi l0ydetaan riittdva joukko sitoutuvia
toimijoita. Seka projektiluonteisten etta muiden yhteislastauskeskusten mahdollisuuk-
sia taytynee kuitenkin ensin julkisin varoin yksityiskohtaisesti selvittaa ja luoda valmii-
ta Helsinkiin soveltuvia toimintamalleja ja kartoittaa kiinnostuneet toimijat.

Taulukko 7 Yhteislastaus- ja logistiikkakeskusten arviointi

Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset

1= helppo 1= vahan

haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= haastava 3= paljon
Alueelliset Ruuhkautuminen,
ymparistovaikutukset,

keskukset (1solde,
Bristol, Le Petite Rein,
Padova, jne.)

pienet ja usein toistuvat 3 3
toimituserat

Yhden omistajan Ruuhkautuminen,
keskukset (Heathrow, ympdristovaikutukset, 2 3
Yokoh " pienet ja usein toistuvat
okohamal toimituserat
Projektiluontoiset ~ Rakennustyomaiden
kuljetukset,
keskukset ruuhkautuminen,
(Hammarby, Lontoo) 2 3

ymparistovaikutukset,
pienet ja usein toistuvat
toimituserat

Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, liikennemaara, jakelun kustannustehokkuus

TOIMITUSKETJUJEN KEHITTAMINEN

Internetkaupan mukanaan tuomien haasteiden vastaamiseen on kehitetty runsaasti
pienid ja tehokkaita keinoja. Erilaiset jakelu- ja vastaanottolaatikot on helposti toteu-
tettavissa ja téllaisia ratkaisuja onkin koko ajan enemman kaytossa. Laatikoiden li-
saksi erityisesti kuluttajia varten on lahetysten jattd- ja noutopisteita luotu mahdolli-
simman kattavasti, useissa tapauksissa yhteistytssa eri toimijoiden kanssa. Tavoit-
teena on erityisesti ruuhkien vahentaminen seka joustavien ja kaikkien kannalta par-
haiden toimintatapojen luominen. Vastaanottopisteiden ja — laatikoiden sijoittaminen
kaupunkirakenteeseen vaatii kuitenkin huolellista suunnittelua niiden tuomien liiken-
teellisten vaikutusten vuoksi.
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Internet — kaupan jakeluratkaisut ovat osin jo kaytossa Helsingissa. Myds vastaanot-
tolaatikoita on testattu. Toimitusten yhdistaminen tavaran vastaanottajien toimesta
soveltuu my6s Helsinkiin. Sekin vaatii yhdistamispotentiaalin selvittamista ja koske-
nee etenkin keskusta-alueiden ja kauppakeskusten pienia liikkeita. Toimitusten yhdis-
tamisella saadaan pienilla toimenpiteilla (sitoumukset) aikaan suhteellisen suuria ja-
keluliikennetta vahentévia ja sujuvoittavia vaikutuksia. Haasteellista on innostaa ja
osoittaa tavaran vastaanottajille hankkeella saatavat edut. Pienet yritykset ovat usein
kiinnostuneita vain ydinliiketoiminnastaan.
Taulukko 8 Toimitusketjujen kehittdmisen arviointi
Todetut ongelmat ja | Toteutettavuus | Vaikutukset
1= helppo ERTELED]
haasteet 2= keskinkertainen 2= jonkin verran
3= vaikea 3= paljon
Jakelu- ja Ruuhkautuminen, pienet ja
vastaanottolaatikot usein toistuvat toimituserat 1 2
(Pariisi, Bryssel)
Noutopisteet (kiala) ~ Ruuhkautuminen, pienet ja 1 5
usein toistuvat toimituserat
Jakelun Ruuhkautuminen, pienet ja
yhdistéminen (Haag) usein toistuvat toimituserat 1 2
Toteutettavuus = investointikustannus, aikajanne, organisointi
Vaikutukset = ymparistovaikutukset, liikennemaara, jakelun kustannustehokkuus
5 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

5.1 Citylogistiikka

Citylogistiikan kehittdmiseen Helsingissa ja Helsingin seudulla on olemassa monia
mahdollisuuksia. Edelld on tuotu esiin aiemmissa selvityksissa esille tulleita kehitta-
mistarpeita ja arvioitu erilaisten eurooppalaisten ratkaisujen toteutettavuutta ja vaiku-
tuksia. Suurin osa ratkaisuista olisi sovellettavissa Helsingin seudulle.

Seuraavaan kuvaan on koottu citylogistiikkkaan liittyvat kehittamistarpeita Helsingin
seudulla sekd keinoja nédiden ongelmien ratkaisemiseksi. Erilaiset tietojarjestelmat
toimivat apuna erilaisissa citylogistiikan kehittamishankkeissa. Ne harvoin parantavat
tilannetta itsessdan, vaan niiden taytyy toimia osana yhteistoimintamalleja tai laajem-
pia kehittdmishankkeita. Keskeista on sitouttaa eri osapuolet yhteistyéhon, koska ci-
tylogistiikassa intresseja ja toimijoita on paljon.

Toisaalta esimerkiksi tietojarjestelma, josta jakeluauto voisi varata lastaus- ja purku-
paikan tietyksi kellonajaksi voisi olla sellaisenaan toimiva ja liikennetta sujuvoittava
ratkaisu Helsingissa. Sita voitaisiin ensin soveltaa uusiin kauppakeskuksiin, maan-
alaiseen jakeluun ja pahimpien ruuhka-alueiden jakeluun, joissa on ahtaat tulovaylat
ja toimintatilat jakelun operoinnille.

Yhteisjakelukeskusten perustaminen auttaa monissa citylogistiikkaan liittyvissa on-
gelmissa: Se vahentda kokonaisliikennetta ja liikenteen aiheuttamia haittoja seka tuo
kustannustehokkuutta logistiikkaan oikein sovellettuna. Helsingissa erityisesti raken-
nustydmaihin liittyvat projektiluonteiset yhteislastauskeskukset olisivat kayttékelpoi-
sia. Rakennustydmaat synnyttavat merkittdvan maaran tavaraliikennetta, jota voidaan
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yhteislastauskeskuksilla huomattavasti vahentda kuten kokemukset esimerkiksi
Ruotsista osoittavat. Helsingin rakennustydmaiden kuljetusten kehittamis- ja koor-
dinointimahdollisuuksista (esimerkiksi Kalasatama) tulisi tehda yksityiskohtainen ja
kattava selvitys. Selvityksessé tulee kartoittaa myds keskeiset toimijat ja niiden Kiin-
nostus yhteistyohon. Yhteislastauskeskukset tehostavat toimitusketjuja erityisesti nii-
den loppupaassa. Jakelukuljetusten kehittamismahdollisuuksia asiakaspaassa tulisi-
kin selvittdad tarkemmin. Tavaran vastaanottajien perustamat yhteislastauskeskukset
ovat eri puolilla Eurooppa osoittautuneet hyviksi ratkaisuiksi ja nama voisivat olla toi-
mivia ratkaisuja my6s Helsingissa.

Laajemmissa kaupunkien laitamille perustetuissa yhteislastauskeskushankkeissa ja-
kelu suoritetaan ymparistoystavdllisilla ajoneuvoilla ja jakelu kaupungin keskusta-
alueelle pakotetaan kulkemaan ko. keskuksen kautta. Téllainen laajempi ja yleisempi
yhteislastauskeskus ei ehk&a ole ensisijainen ratkaisu Helsingissd, mutta erilaiset
asiakaspaan yhteislastauskeskukset voisivat tulla kysymykseen. Tama vaatii kuiten-
kin tarkempaa selvittelya.

Sen sijaan Helsingin seutua koskevissa aiemmissa tavaraliikenteen selvityksissa on
noussut esille yhteisen jakelukeskuksen perustaminen ns. pienille toimituksille, jolloin
ruuhka-alueille suuntautuvia pienia toimituksia voidaan tehokkaasti yhdistella. Tama
vaatii kuitenkin jakeluoperaattorien yhteistyota ja puolueettoman tahon tai yhteisyri-
tyksen hoitamaa jakelukeskusta. Toisaalta, jos tallainen yhteistyd lahtee liikkeelle ja-
kelukuljetusten asiakkaista, se "pakottaa” yritykset toimimaan keskuksen kautta. Tal-
laisen jakelukeskuksen perustamismahdollisuudet olisi hyva yksityiskohtaisesti selvit-
taa.

Hyviin tuloksiin ja jakelulikenteen maarén vahenemiseen paastaan myos yhteislas-
tauskeskuksia kevyemmalla yhteistydlla, kun tavaran vastaanottajat sopivat toimi-
tusajoista yhdessa. Tama vaatisi pienten liikkeiden toimitusaikojen kartoittamista ja
yhteistoiminnan luomista, jotta toimitusaikoja samoille tavaroille voidaan yhdistella.

Helsingin seudulla tulisi selvitysten mukaan kehittaa jakeluliikenteen lastaus- ja pur-
kupaikkoja seka liikkeiden vastaanottotiloja. Tahan liittyen on kehitettava myds opas-
tusta ja telematiikan ratkaisuja. Onnistuneita esimerkkeja yhteistytsta tavaran vas-
taanotossa I6ytyy Euroopasta monia. Naihin ratkaisuihin on usein yhdistetty lastaus-
syvennyksid, lyhytaikaista varastointia ja loppupaan jakelua ympéaristoystavallisilla
(hiljaiset ja vahapaastoiset) ajoneuvoilla tai laitteilla. Helsingissa yhteisty6ta tavaran
vastaanotossa olisi hyva lisata ruuhkaisissa liikekortteleissa ja kauppakeskuksissa.
Tallgin tavaran vastaanoton hoitaisi esim. erillinen yhtio, joka voi olla yhteisomistei-
nen vaikkapa tavaran vastaanottajien tai jakelijoiden kesken. Yhteisvastaanottoon
voidaan yhdistda telematiikan ratkaisuja kuten tavaran vastanottoaiko-
jen/purkauspaikkojen varausta jne. Tata korostaa se, etta erityisesti vanhemmissa lii-
kekortteleissa ongelmana on tulovaylien ja purkupaikkojen ahtaus nykyiselle jakelu-
kalustolle. Tavaran vastaanottotilojen kehittamistarpeista ja yhteistoimintamahdolli-
suuksista tavaran vastaanotossa tulisi tehda myoéskin kattava selvitys ja laatia ohjeis-
tusta yhteistoiminnan perustamiselle sek& vastanottotilojen ja kuormaus-
/purkupaikkojen suunnittelulle.

Aiemmissa selvityksissa toivottiin katujen tdsméahoidon (hiekoitus jne.) entista parem-
paa koordinointia ja tehostamista. Samoin toivottiin, etta tavaraliikenne huomioitaisiin
entista paremmin jakelulikenteen ohjauksen suunnittelussa (valo-ohjaus, kaistojen
kayttd ja opastus katuverkolla, liiketiloihin ja liiketiloissa). Naiden kehittamista varten
tulisi kehittda jakelukuljettajien ja katujen hoidosta vastaavien valista tiedotus- ja
suunnitteluyhteistyota.

Ruuhkamaksuja suunnitellaan padakaupunkiseudulla. Niistd on mydnteisid kokemuk-
sia eri puolilta Eurooppaa. Ne eivat ole vAhentdneet jakelun tehokkuutta vaan pain-
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vastoin silloin, kun ne koskevat seka henkilo- ettéd tavaraliikennetta. Ymparistbvaiku-
tukset ovat olleet hyvin myonteisia.
KEINOT )
ONGELMAT | KEINOT |
VIRANOMAISOHJAUS JA VALVONTA A
- aikaikkunat, rajoitukset, kuorma-autoreitit,
ymparistoalueet, yojakelu, ruuhkamaksut )
INFRASTRUKTUURIN TEHOKAS KAYTTO h
Ruuhkautuminen ja ahtaus - kuormanpurku- ja pysékaintipaikat,
lastaussyvennykset, maanalaiset ratkaisut, katujen
tdsmahoito, valo-ohjaus ja opastus )
Yhteistyon ja tiedonvaihdon puutteet = N
YHTEISTYO VIRANOMAISTEN JA YRITYSTEN
VALILLA
Tavaralilkenteen puutteellinen huomiointi > suunnitteluyhteistyd, valtakunnallinen
kaupunkisuunnittelussa kehittamis- ja yhteistoimintaohjeistus )
\
Negativiset ympsristovaikutukset KAUPUNKIEN TAVARALIKENTEEN
> alykkaat tieto- ja ohjausjarjestelmat, liikenteen
Pysdhtymis- ja pysakaointi seka hallintakeskukset, toimitusketjujen tiedonhallinta,
katukuormauspaikkojen puute lastaus-/ purkupaikkojen varausjérjestelmé )
- - N
Tavaroiden vastanottotilojen, lastaus- ja YMPAR_'S_TQ_TEKNPL_OGIA
purkupaikkojen ongelmat > ymparlstoystayalllset ajoneuvot,
kuljetusteknologia y
Glopelepasitt YHTEISLASTAUS — JA LOGISTIIKKAKESKUKSET |
- jakelukeskukset, minihubit,
Tiedonkulku toimitusketjuissa rakennustyémaiden yhteislastauskeskukset
TOIMITUSKETJUJEN KEHITTAMINEN N
Pienet ja usein toistuvat toimituserat - Jakelu —ja vastaanottolaatikot, noutopisteet,
toimitusten yhdistaminen, tavaran
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Kuva 20 Citylogistiikan kehittamisen ongelmia ja ratkaisukeinoja
Helsingissa on toiminnassa sopimusperusteinen yhdyskuntajatteiden keraysjarjes-
telmd, jossa kukin kiinteisto tekee erillisesti jatteenkerayssopimuksen jatekuljetusyri-
tyksen kanssa. Erilaisia yhdyskuntajatteiden logistiikan kehittdmismahdollisuuksia oli-
si hyva selvittdd, koska jatekuljetusten maarat kasvavat asukasluvun kasvaessa
(mm. yhteistoiminnan, optimoinnin, ICT:n, operointimallien ja tekniikan kehittamis-
mahdollisuudet). Liséksi kuljetussuorite on kasvamassa myos, koska jatteita joudu-
taan kuljettamaan entistd pidempid matkoja toimintaympariston muuttuessa (EU — di-
rektiivit, jatelainsaadantd, valtakunnallisen jatesuunnitelman tavoitteet). Tassa on il-
mennyt ristiriitaa liikenteelle asetettujen energiatehokkuustavoitteiden kanssa (EU:n
energiapalveludirektiivi).
5.2 Asiakasliikenne

Paakaupunkiseudulla ostos- ja asiointilikenteen matkojen osuus on 25 % kaikista
matkoista. Koti on ostosmatkojen lahtd- ja saapumispaikka suurimmassa osassa
matkoista. Paivittaistavarakaupan ostosmatkoista 61 % on kotiperéisia. Tilaa vaati-
vassa erikoiskaupassa 34 %:ssa ja muussa erikoiskaupassa 42 %:ssa lahto- ja saa-
pumispaikkana on koti.

Matkaketjujen yhdistdminen vahentda autolla ajettuja kilometreja. Kodin ja tyopaikan
sekd kodin ja ostospaikan matkojen yhdistiminen edellyttaisi nykyisen liityntaliiken-
teen kehittdmistd. Ty6- ja ostosmatkat voitaisiin ketjuttaa niin, etta painavat ostokset
voidaan kuskata kotiin autolla ty6sta tultaessa. Vaikka padkaupunkiseudulle on tehty
kauppakeskuksia paavaylien varteen, onko selvitetty, kuinka tarkoituksenmukaisesti
keskukset sijaitsevat tydomatkaliikenteen valtavaylien reittien kannalta. Entd voidaan-
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ko loytaa tekijoitd, jotka toimisivat kannustimina yhdistdmé&éan eri kohteiden matkoja
toisiinsa (esimerkiksi polttoaineen saasto).

Helsingin seudun liityntapysékdintistrategiassa ja toimenpideohjelmassa on tarkastel-
tu liityntapysakoinnin kehittamistad seudullisesti ja tunnistettu joukkoliikenteen kayttéa
tukevia liityntapysakaointialueiden sijainteja, kehittdmislinjauksia ja vastuunjaon peri-
aatteita. Lukuisten toimenpiteiden joukossa ehdotetaan muun muassa laadittavaksi
kustannusten ja vastuiden jaosta sopimusmalleja, joilla voitaisiin edistda pysakointi-
paikkojen yhteis- ja vuoroittaiskayttoa. Nain jatkossa voitaisiin edistda asemanseutu-
jen liséksi myds kauppakeskusten pysakointipaikkojen vuoroittaiskayttoa.

Paivittaistavaran keskimé&ardisen ostosmatkan pituus on 3 km ja kesto noin 10 mi-
nuuttia. Pyo6railyn osuus koko paakaupunkiseudun padivittistavaran ostosmatkoista,
my0s Helsingissa, on kuitenkin pieni, alle 10 %. Kauppakeskusten ymparistot eivat
valttamatta ole pyorailyn ja jalankulun lahtékohdista suunniteltuja. Mittakaava on au-
toilijan ja alue voi olla helppokulkuinen ainoastaan autolla asioiville.

Helsingissa tavoitellaan pyodrailyn osuuden kasvua. Ostosmatkoilla pyoréilyn ongel-
mana on tavaroiden kuljetus, mutta toisaalta polkupyoérien lisavarusteet ovat viime
vuosina kehittyneet. Tulisikin harkita, voitaisiinko kotoa lahtevien ostosmatkojen pyo6-
railyn osuutta lisata esimerkiksi py6raan liitettavan ostoskarryn avulla. Esimerkiksi ta-
loyhtiot voisivat hankkia asukkailleen yhteisen karryn kauppareissuja varten tai voisi-
vatko kauppakeskukset vuokrata karryllisia polkupyoria kesédaikaan? Enta, voisivatko
séhkdavusteiset polkupyorat lisatéa pyorailyn osuutta ostosmatkoilla ikaihmisten kes-
kuudessa.

Myds pyoraverkostoa suunniteltaessa voitaisiin kiinnittda huomiota siihen, miten py6-
railyreittien houkuttelevuutta voitaisiin lisata ja kehittda asiointialueilla. Tydomatkapyo-
railyyn on jo panostettu. TyOpaikoilta [0ytyvét sateelta suojatut pyorien sailytyspaikat,
vaatteiden vaihtopaikat sek& suihkutilat. Tarkastelussa vihemmalle on jadnyt, mitk&
tekijat ja toiminnot kannustaisivat ostosmatkapyorailyyn. Viela voitaisiin selvittaa, mit-
k& nykyisistd kauppakeskuksista ovat pyorailijoille sopivia, mitd ovat ne toiminnot, joil-
la voidaan houkutella asiakkaita kayttamaan polkupyoraa, esimerkiksi virkistyspaikat,
ravintolat, pienten pyoralla kuljetettavien erikoistuotteiden myymalat jne.

Kaupan suuryksikailla on siirretty jakeluvastuuta asiakkaalle, joka on kaupan kannalta
edullinen ratkaisu. Erilaisten jakeluratkaisujen kustannustehokkuutta ja ymparistovai-
kutuksia tulisi selvittdd. Kaupan toimesta suoritettavan ja asiakkaan toimesta suoritet-
tavan jakelun vaikutuksia tulisi verrata myds muusta kuin kaupan nakdkulmasta.

Kaupan tulevaisuuden haasteita on kuluttajakunnan muuttuminen vaeston ikdantymi-
sen ja pienten kotitalouksien osuuden kasvun my6td. Toimialakonseptien sekoittumi-
sella pyritdén lisddmaan kannattavuutta ja vastaamaan muuttuviin kulutustarpeisiin.
Merkkeja toimialaliukumista on néhtavissa liikenneasemilla ja erikoiskaupan keskit-
tymissa. Toimialaliukumasta voi seurata lahitarjonnan lisaéantyminen, mika vahentaisi
pitkien ostosmatkojen tarvetta.

Verkkokauppa on Suomessa kasvanut nopeasti ja se on edelleen kasvussa. Vaikka
verkkokaupan uskotaan yha lisdéntyvan, perinteisen kauppa-asioinnin ei odoteta kui-
tenkaan merkittdvasti vahenevéan. Asiointi ei ole ainoastaan tuotteiden ja tavaroiden
noutoa kaupasta, vaan asiointiin sisdltyy sosiaalisia kontakteja ja elamyksia. Verkko-
kauppa voi vahentaa autoilua, mutta toisaalla myos lisata liikennetta esimerkiksi nou-
topisteiden ymparistossa.

Maakuntakaavan kaupan ratkaisuilla ei ole merkittavia liikenteellisia vaikutuksia. Lii-
kenteen kannalta suurimmat muutokset syntyvat asukasmaaran kasvusta, talouskehi-
tyksesta, seka likenneverkon nakopiirissé olevista muutoksista. Sekd maakuntakaa-
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van kaupan muutoksista ettd kaupan tulevaisuuden haasteista tulisi toteuttaa yksi-
tyiskohtaisempi selvitys toimintaympéariston muuttumisen vaikutuksista ostos- ja asi-
ointiliikenteeseen Helsingissa.

5.3 Visiot jatoimenpiteet

Helsingin ja Helsingin seudun asukasmaaérat ja tydpaikat tulevat kasvamaan voimak-
kaasti, mika lisaa palveluita ja niiden aiheuttamaa liikkkumista. Seudulle on tehty lu-
kuisia tulevaisuuteen luotaavia visioita, joissa yhteisena piirteend on yhdyskuntara-
kenteen eheyttdminen, raideliikenteen kehittdminen ja muutenkin joukkoliikenteen,
kavelyn ja pyorailyn edistaminen seka palveluiden saavuttaminen ilman henkildéautoa.

Kaupan sijoittumista ohjaavat monet toimintaymparistontekijat. Yleisesti arvellaan, et-
td toisaalta menn&&n kohden pienid liikkeitd lahella asiakasta ja toisaalta kohden
suurmyymaléita. Helsingissa pieni perhekoko, vaeston ikaantyminen ja yhdyskunta-
rakenteen tiivistAminen edistavat tiheda paivittaistavarakaupan verkostoa, jossa asi-
ointimatkat muodostuvat lyhyiksi ja helposti kavellen ja pyordillen saavutettaviksi.
Jakeluliikenteelle tilanne on haastava, kun kuljetuserét ovat pienia ja jakeluliikenteelle
on vaikea loytaa esim. purkauspaikkoja. Toisaalta seudulla kehittynevat myds suuret
myymalat, joiden sijoittumisen kannalta on oleellista saavutettavuus esim. niiden
joukkoliikenneyhteydet. Raideliikenteen edistaminen ja asumisen ohjaaminen ase-
mien seutujen yhteyteen luovat varsinkin solmukohtiin liikenteellisesti hyvin saavutet-
tavia kohteita. Erikoiskauppa on hyvin keskustahakuista ja keskittyy seudun paa- ja
alakeskuksiin.

Ostosmatkojen suuntautumista ohjaavat ostoskokemukset, jotka voivat olla osin tie-
dostamattomiakin. Ostospaikan valintaan vaikuttavat mielikuvat ja aikaisemmat ko-
kemukset. Ostoskokemus tai —elamys syntyy

tavaran houkuttelevuudesta

ostospaikan miljoosta

oheispalveluista

sosiaalisista odotuksista (kanssakaymiseen liittyvat tms.)

Ostoskokemukseen vaikuttavat lisaksi eri mittakaavan tekijat, kuten kaupunkitila (ka-
velykadut) tai aistien kautta tulevat elamykset, kuten musiikki tai tuoksut. Ostoskoke-
mus voi vaikuttaa asiakasliikenteeseen oleellisesti ja sitd olisi syytad selvittda. Voi-
daanko ostokokemuksen perusteella |6ytaa sellaisia tekijoita, jotka kannustavat pyo-
railemaan tai kayttamaan joukkoliikennettd ostosmatkoilla?

Seuraavassa kuvassa (Kuva 21) on esitetty edell& kuvatut Helsingin visiot ja citylogis-
tiikkan ja asiakasliikenteen lyhyen ja pitk&n tahtdimen toimenpiteita.
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VUOSI 2030/2035 VUOSI 2050
Noin 165 000 uutta asukasta Noin 260 000 uutta asukasta,
ostovoima kasvanut, yli 75- yli 75-vuotiaiden osuus kasvanut
vuotiaiden osuus kasvanut edelleen

”Seudun liikenneyhteydet "Kilpailukykyinen, kasvun
parantuneet, yhteyskuntarakennetta mahdollistava, kaupunkirakenteeltaan
on eheytetty ja kestavan liikkkumisen tiivis ja monikeskuksinen, paastot

kilpailukykya on parannettu.” minimoiva verkostokaupunki.”

SELVITYS- JA TOIMENPIDETARPEIDEN KOHDENTUMINEN
2 J

Kuva 21 Helsingin visiot ja kehittdmistoimenpiteet

Lyhyen tahtédimen toimenpiteilla pyritdén ratkaisemaan nykytilan ongelmia, kun taas
pitkan tahtdimen tavoitetilassa pyritddn laajemmin eri keinoin kohti kestavaa kaupun-
kia. Osa toimenpiteista on jatkuvia ja palvelevat sekéa lyhyen, ettd pitkan tahtaimen
kehitysta. Helsingin visio (asukasluvun kasvu) osoittaa, etta jakeluliikennetta ja asia-
kasliikennetta on kehitettava, jotta pystytddn vastamaan tulevaisuuden haasteisiin ja
kasvaviin liikennemaariin.

Seuraavassa kuvassa on viela koottu yhteen esiselvityksessé havaittuja selvitystar-
peita.
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Citylogistiikka

Selvitys projektiluonteisten
yhteislastauskeskusten
toteuttamismahdollisuuksista Helsingin
rakennustyomaiden kuljetusten /
tavaratoimitusten koordinoinnin
kehittamiseksi

Selvitys toimitusten
yhdistamismahdollisuuksista asiakaspaassa
tai asiakkaiden toimesta (ml. pienten tavaran
vastaanottajien toimitusten
yhteisaikatauluttaminen ja laajemmat
yhteislastauskeskukset)

Selvitys yhteisen jakelukeskuksen
perustamisesta pienille toimituksille

Selvitys tavaran vastaanottotilojen (ml.
Lastaus- ja purkupaikat, opastus jne.)
kehittadmistarpeista ja
yhteistoimintamahdollisuuksista tavaran
vastaanotossa

Selvitys katujen tasmahoidon
kehittamistarpeista jakelukuljetusten kannalta

Selvitys liikenteenohjauksen
kehittamistarpeista tavaraliikenteen kannalta

Selvitys citylogistiikkaan liittyvan tiedotus- ja
suunnitteluyhteistyon kehittamisesta ja
yhteistoimintamallin luominen

Selvitys laajemman alueellisen
yhteislastauskeskuksen mahdollisuuksista

Selvitys mahdollisista ymparistoalueista ja
niiden tuomista hyodyista

Selvitys ymparistoystavallisten ajoneuvojen
kdyttémahdollisuuksista ja niiden vaatimasta
liikenneinfrastruktuurista

Selvitys jakeluliikennesuunnitelman
sisdllyttamismahdollisuuksista liiketilojen
rakennuslupahakemuksiin

Selvitys Helsingin jatelogistiikan
kehittamismahdollisuuksista

Kuva 22 Jatkoselvitystarpeet

ELINKEINOELAMAN LIIKENNETARPEET

Asiakasliikenne

Selvitys jakelu- ja vastaanottolaatikoiden seka
noutopisteiden mahdollisuuksista

Selvitys nykyisten kaupan suuryksikdiden
jakeluratkaisuiden vaikutuksista

Selvitys verkkokaupan myota tulevista
tulevaisuuden liikenteen muutoksista

Selvitys kaupan toimialakonseptien
muutosten vaikutuksista

Selvitys pyorailyn edistamismahdollisuuksista
ostosmatkoilla

Laajempi selvitys toimintaymparistén
muuttumisen vaikutuksista
asiakasliikenteeseen

Selvitys ostoskokemuksen merkityksesta ja
vaikutuksesta asiakasliikenteeseen

Kehittamisratkaisujen soveltaminen kaupungin lilkennesuunnittelussa

Kehittdmisratkaisuja sovellettaessa voi olla vaikea 16ytaa yhta parasta kaytantoa, joka
sopisi kaikkiin kaupunkeihin tai palvelisi kaikkien osapuolten intresseja maksimaali-
sesti. Voidaan esimerkiksi I0ytaa parhaita kaytantdja kestavan kehityksen kannalta tai
parhaita kaytantdja kaupan loppuasiakkaiden tyytyvaisyyden kannalta. Haettaessa
ongelmin ratkaisuja tulee huomioida eri toimijoiden, kaupunkirakenteen ja jakelumal-
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lien valiset vaikutussuhteet. Samoin tulee huomioida toimenpiteiden vaikutukset koko
toimitusketjuun ja loppuasiakkaaseen.

Lahtokohtana kehittdmiselle on citylogistiikan ja asiakasliikenteen yhteistoimintaryh-
man perustaminen. Ryhmassa tulisi olla jasenina kaikki relevantit osapuolet. Kaikkien
nakokulmien esille saaminen kehittdmista suunniteltaessa on ensiarvoisen tarkeaa.

Kehittdmistytssa voidaan edeta esimerkiksi seuraavasti:
1. Yhteistoimintaryhman perustaminen ja ongelmien analyysi

2. Realististen ja yhteisesti hyvaksyttyjen tavoitteiden asettaminen kunkin on-
gelman suhteen sekd hyvaksyttavan optimin hakeminen kaikkien osapuolten
kannalta

3. Kehittdmistoimenpiteiden hahmottaminen tavoitteiden ja todettujen ongelmien
pohjalta

4. Kehittamistoimenpiteiden arviointi

- melu, paastot, likennetilanne, maankayttd, operatiiviset kustannukset,
maantieteellinen laajuus, aluetalous, toimijat, investoinnit, yllapito, inf-
rastruktuuri, toimitusketjun toiminta, vaikuttavuuden aikataulu ja kes-
toisuus, rinnakkais- ja lisdtoimenpiteet, sivuvaikutukset, osapuolten
hyvaksynta, toimenpiteen muuntautuvuus muutoksiin kaupunkiraken-
teessa, jakelumalleissa ja toimijoiden kayttaytymisessa, saantojen ja
lakien muutostarpeet

5. Toimenpidekokonaisuuden valinta ja tarkentaminen

6. Toimenpidekokonaisuuden toteuttamissuunnitelma

7. Toimenpiteiden vaikutusten ja tavoitteiden toteutumisen seuranta

8. Yhteistoimintaryhman toiminnan ja kehittdmisen jatkuvuuden turvaaminen

Kaupunkilogistiikan kehittAmistoimenpiteet tulisi arvioida liikennejarjestelmien ja
maankaytdn suunnittelun yhteydessa. Kattava ongelmien analyysi ja selkea tavoittei-
den asettaminen on keskeista oikeiden toimenpiteiden I6ytamiseksi. Kaupunkijakelun
kehittaminen vaatii siis integroitua ja systemaattista lahestymistapaa ja yhteisty6ta,
jossa otetaan tasapainoisesti huomioon asianomaisten osapuolten intressit ja tavat
toimia. Huomioon taytyy ottaa myds kaikki kehittdmiseen vaikuttavat maankéayton, inf-
rastruktuurin, ympariston jne. "politiikat”.
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Lihettija- Runko- Jakelu-

terminaali kuljetus terminaali Jakelu

JAKELUKET)U

Jakeluketjun yritykset

- Kustannustehokkuuden parantaminen
- Lisdaarvopalveluiden kehittaminen

- Yhteistoiminnan kehittiminen

- Paluulogistiikan kehittaminen

LAAJA TOIMINTAYMPARISTO

Valtion viranomaiset, yritykset

- Kansallisen strategian, ohjeistuksen ja yhteistoiminnan luominen

- Tutkimuksen ohjaus ja edistiminen

- Ymparistoystavallisten teknologioiden ja ratkaisujen edistaminen

- Tietojarjestelmien kdyton ja yhteensopivuuden edistiminen

- Jakelukuljettajien tyoolojen ja ammatin houkuttelevuuden parantaminen

Kuva 23 Kaupunkilogistiikan kehittamistarpeiden kohdentuminen

Jakeluliikennetta tulee kehittdd yhdessé henkildliikenteen kanssa, koska muutoin yh-
teisvaikutuksia on vaikeaa arvioida. Kehittamisessa tulisi ottaa huomioon pitkan aika-
valin vaikutukset: mm. logistiikan toimintamallien, maankaytdn, lainsaadannoén ja toi-
mintaympariston kehittyminen. Kaupungit ovat erilaisia, joten ei ole olemassa vain yh-
ta kaikille kaupungeille sopivaa ratkaisua, vaan ratkaisut on raataloitava kaupunki-
kohtaisesti. Erilaisten toimien yhdistelmia ja niiden vaikutuksia on tarkasteltava koko-
naisuutena. Niiden vaikutuksia on arvioitava maantieteellisesti ja toiminnallisesti laa-
jasti niin, etté tarkastelu kattaa kaupunkien ymparistot ja vaikutukset koko jakeluket-
juun. Tama edellyttdd perusteellista ongelmien analysointia ja selkeiden tavoitteiden
asettamista.

Hankkeet vaativat aluksi tahon eli julkisen sektorin k&ynnistys- ja vetoapua (mm. yh-
teistoiminnan organisointi), koska kentta on hajanainen ja siella on useita toimijoita,
joilla voi olla vastakkaisia intresseja. Mm. viranomaisten tavoitteet voivat poiketa yri-
tysten liiketaloudellisista tavoitteista. NAma tavoitteet eivat kuitenkaan valttAmatta ole
ristiriidassa kesken&an, vaan niiden yhteensovittaminen edellyttda alullepanijaa.
Hankkeissa taytyy varautua siihen, ettd jokaiselle kehittamisratkaisulle 16ytyy jonkin
verran vastustusta, ja toteutuksessa tulee aina myos vastoinkdymisia. Kehittdmises-
sa kannattaa hyddyntaa mahdollisimman paljon kokemuksia jo toteutetuista hank-
keista (joita tdssa selvityksessakin on kuvattu), joiden perusteella omia hankkeita
voidaan hienosaataa. Tietoa muualla kdynnissa olevista hankkeista tulisi koko ajan
paivittaa.
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