Valtioneuvoston periaatepaatos kehitta-
missuunnitelmaksi logistiikan ja kuljetus-
sektorin sekd satamien digitalisaation
vahvistamisesta

Hallitusohjelman digitaalisen liiketoiminnan kasvuymparistéa koskevassa karkihankkeessa on tavoitteena
suotuisan toimintaymparistén luominen digitaalisille palveluille ja uusille liiketoimintamalleille. Karkihank-
keessa luodaan innovaatioita ja palveluiden syntymista tukeva sdaados- jamuu toimintaymparisto. Karkihank-
keen yhtena hallitusohjelman loppukauden toimenpiteena on luoda kehittamissuunnitelma logistiikan ja kul-
jetussektorin seka satamien digitalisaation vahvistamiseksi.

Digitalisaatio muuttaa tavaralogistiikan toimintamallit ja liiketoiminnan tiedon laajamittaiseen hyddyntami-
seen ja alykkdaseen automaatioon perustuviksi. Kuten muutkin yhteiskunnan sektorit, myds logistiikka on jo
Iahitulevaisuudessa murroksen alla. Digitalisoituminen on alan yrityksille vield talla hetkellad kilpailuvaltti,
mutta varsin nopeasti kysymys on siitd, mitka yritykset kasvavat ja kehittyvat ja mitka kuihtuvat.

Logistiikan digitalisaatiolla on merkittavia vaikutuksia yritysten toiminnalle ja kilpailukyvylle. Suurten kaupan
alan yritysten kilpailukyvysta noin 43 % ja teollisuusyritysten kilpailukyvysta 35 % koostuu vuonna 2012 teh-
dyn tutkimuksen mukaan logistiikan hallinnasta (Logistiikkaselvitys 2012. Liikenne- ja viestintaministerion jul-
kaisuja 11/2012). Digitalisaation voidaan odottaa.jatkossa vahvistavan eroja yritysten kilpailukyvyssa, silla
digitalisaatiota taitavasti hyodyntavat voivat saada merkittavia hyotyja. Kuljetusten tehostumisen arvioidaan
voivan saastaa EU:ssa toimivilta eri alojen teollisuusyrityksilta 200—300 miljardia euroa vuosittain. Maailman
talousfoorumi on arvioinut, etta digitalisaation hyddyt logistiikka-alalle ovat maailmanlaajuisesti 1500 miljar-
dia dollaria ja yhteiskunnalliset hyodyt 2 400 miljardia dollaria vuoteen 2025 mennessa. Tavaralogistiikan
digitalisaatiolla vaikutetaan suuresti myds liilkenteen ymparistdépaastdihin, EU:n tasolla arvioiden se voi saada
aikaan 15-30 %:n hiilidioksidipaastéjen vahennyksen.

Kehittamissuunnitelmaa on valmisteltu liikenne- ja viestintaministerion kdynnistaman avoimen logistiikan di-
gitalisaatioverkoston avulla. Verkostolla ollut kaksi avointa ty6pajaa, joista ensimmainen pidettiin 1.9.2017
ja toinen 1.11.2017. Verkoston tapaamisiin osallistui noin 50 toimijaa, ja mukana oli logistiikka-alan yhteiso-
jen, yritysten ja viranomaisten edustajia.

Tieto logistiikah digitalisaation ajurina

Vaikka logistiikkaketjussa syntyy jo nykyadn valtava maara tietoa, ei tiedolla kuitenkaan ole arvoa, ellei sita
analysoida ja hyddynneta erityisesti kuljetus- ja varastokapasiteetin optimoinnissa ja satamatoiminnoissa.
Keinoaly, suurten tietomassojen kasittely seka esineiden internet tuovat tiedolla johtamisen mahdollisuudet
myos logistiikkaan. Kasvavat tietoméaarat mahdollistavat uusien liiketoimintakonseptien kehittymisen alalle.
Esimerkiksi on syntynyt palveluita, jotka ovat tarjonneet uudenlaisen markkinapaikan kuljetuskapasiteetin
ostamiselle ja myymiselle, esimerkiksi kuluttajien verkko-ostosten kotiinkuljetuksesta, mutta myos perintei-
semmassa kuljetusmarkkinassa. Nayttaakin silta, etta myds huolinta- ja logistiikka-alalla seuraavat merkitta-
vat liiketoimintainnovaatiot syntyvat uudenlaiseen tavaravirtojen ohjaukseen ja kuljetusresurssien organi-
sointiin etenkin kuluttajarajapinnassa, eli tavaraliikenteen yhdistamispalveluihin. My6s logistiikkasektorille
voidaan nahda syntyvan osana liikkuminen palveluna -toimintamallia logistiikan MaaS -palveluita. Tavoit-
teena on tilanne, jossa kuljetusketju voitaisiin koota osista, joista jokainen on yhteentoimiva muiden osien
kanssa.



Suomen haasteet ja vahvuudet

Haasteet

Suomella on maailman parhaat edellytykset hyotya digitalisaatiosta, mutta kdytannon toteutuksessa emme
ole pystyneet tdysimaaraisesti hyddyntamaan vahvuuksiamme. Logistiikassa olemme olleet 2010-luvulla sel-
vasti jaljessa muita Pohjoismaita. Kun muissa Pohjoismaissa lahes 95 % tavarankuljetusten rahtitiedoista siir-
tyy sahkoisesti, Suomessa vastaava luku vuonna 2016 oli 80 %. Edistystd on tapahtunut vuodesta 2012 kui-
tenkin merkittavasti, silld silloin lukema Suomessa oli vain 40 %. (Veli-Matti Syrjanen: Sahkoisen rahtikirjan
kdyton kustannushyodyt) Matala digitalisaation aste on kuljetusyritysten lisdksi haaste myos niiden asiak-
kaille, silla tiedot eivat siirry niiden jarjestelmiin ilman erillista tyota. Tama lisaa hallinnollista taakkaa ja vir-
heiden mahdollisuutta.

Toimintamallit logistiikkapalveluissa ovat tdhan saakka pysyneet melko vakiintuneina. Toimialalle on histo-
rian saatossa syntynyt muutama iso toimija ja lukuisa maara pienempia toimijoita. Digitalisaation merkittavin
este |0ytyy yritysten asenteista. Etenkin pienten ja keskisuurten yritysten on ollut vaikea nahda riittavaa mo-
tivaatiota digitalisoitumiseen panostamiseksi. Niiden panostukset uusiin.innovaatioihin ovat siten jadaneet
vahalle, jolloin my6skadan kehittyvia teknologioita ei ole voitu hyddyntaa taysimaaradisesti. Isot kansainvaliset
tavaralogistiikan toimijat ovat jo pitkdan kehittaneet toimintojaan sahkaoisiksi, mutta jarjestelmien yhteen-
toimivuus muiden toimijoiden kanssa ei luonnollisesti ole ollut niiden toiminnan ajurina. Isoista toimijoista
moni on ulkomaisessa omistuksessa, mika tuo lisdksi mukanaan omia haasteitaan, kun kansallista kehitysta
pyritdan vauhdittamaan.

Maailma on kovaa vauhtia menossa kaupankdynnin ja palveluiden osalta niin'sanottuun 24/7 -toimintamal-
liin. Suomessa on edelleen olemassa vanhoja rakenteita ja toimintamalleja, jotka hidastavat tata kehitysta.
Vaikka kauppojen aukioloajat onkin vapautettu, esimerkiksi varastot ovat edelleen paasaantoisesti auki arki-
sin pdivasaikaan. Myos jakelukuljetuksia tehdaan arkipaivisin ruuhka-aikoina sen sijaan, etta hyddynnettaisiin
vapaampaa kapasiteettia esimerkiksi yoaikaan.

Kansainvélisesti ja kansallisesti kuljetetaan paljon ilmaa; eli kuljetusten kapasiteettia ei kyeta kdyttamaan
taysimaaraisesti. Tama on kustannustehotonta kaikkien osapuolten kannalta. Kuljetuskapasiteetin tehok-
kaampi hyddyntaminen on tarkedad myos ilmasto- ja padstotavoitteiden saavuttamisen kannalta.

Suomi on pitkien etaisyyksien maa ja lisdksi maantieteelliseltd asemaltaan ldhes saaren kaltainen. Yleisesti
katsotaan, ettd tdma nostaa teollisuuden ja kaupan alan kuljetuskustannuksia, ja Suomessa kuljetuskustan-
nukset ovat korkeammat kuin EU:ssa keskimadarin. Kustannusten laskemisella olisi siten suuri merkitys Suo-
messa toimivien yritysten kilpailukyvynkannalta.

Digitalisaation valttaméaton esiaste on digitoiminen. Digitoinnissa on kyse siitd, etta perinteisesti paperimuo-
toisesti esitetyt kuljetusta koskevat tiedot saadaan muutettua sahkdiseen muotoon. Myos tdssa suhteessa
logistiikkasektorilla on paljontehtdvaa niin kansallisesti kuin kansainvalisestikin.

Tiedon noustessa keskidon data-analytiikan osaaminen muodostuu helposti yrityksille pullonkaulaksi. Vaikka
Suomessa on paljon teknistd osaamista, data-analytiikan ammattilaisista on pulaa yhteiskunnan eri sekto-
reilla. Asenteet muodostavat merkittavan kehityksen esteen myos tiedon jakamiselle, vaikka periaatteessa
tiedon jakamisen hyddyt saatetaan jo tunnistaakin. Olemme edelleen kaukana tilanteesta, jossa meilla olisi
yhteisymmarrys siitd, minka tiedon tulisi olla avoimesti saatavilla, ja mihin tietoihin logistiikkaketjujen eri
toimijoilla tulisi olla kdyttooikeudet toiminnan tehostamiseksi. Vallitsevan toimintatavan vuoksi myodskaan
ketteraa, kokeiluihin perustuvaa toimintamallia ei pystyta hyddyntamaan alan toimijoiden yhteistydssa. Da-
tan hyédyntamisessa kaytannon tason haasteena on myds datan vaihteleva laatu.

Kuljetukset edellyttavat laadukasta vaylaverkkoa. Automaation myo6ta liikennevalineet verkottuvat yha
enemman toistensa, vayldaverkon ja muiden liikenteessa liikkujien kanssa. Kehityksen myota vaylaverkkoon
kohdistuvat vaatimukset kasvavat nykytilaan verrattuna, ja myods vaylilta edellytetdaan jatkossa alykkyytta.
Samalla myo0s logistiikka-alan yrityksilta edellytetdaan tiedon merkityksen parempaa ymmarrysta, digitaalista
osaamista ja automaattiajamisen edellyttamia valmiuksia.



Vahvuudet

Suomessa on havaittu viime vuosina, ettd maantiede voi olla meille myds suuri mahdollisuus. Suomen kautta
kulkee lyhin reitti Euroopasta Aasiaan, ja lisdksi meilld on ainutlaatuinen asema idan ja lannen valilla. Tata
vahvuutta on jo osattu hyodyntaa lentoliikenteessd, mutta jatkossa Suomi voi toimia keskeisena solmukoh-
tana ja kauttakulkumaana niin biteille kuin tavaroillekin, etenkin mikali Pohjoisen jadmeren vayla avautuu
laivaliikenteelle. Myds tiedon hyédyntamisen edelldkavijyys loisi lisdada mahdollisuuksia kauttakulkuliiken-
teessa.

Suomessa julkinen sektori on erittdin sitoutunut digitalisaation edistimiseen. Tdma nakyy muun muassa
siind, ettd viranomaisten hallussa olevia tietoja on laajalti avattu. Hyvana esimerkkina tasta on liikenne- ja
viestintaministerion hallinnonala (Liikenne- ja viestintdministerion tietokartta. Liikenne- ja viestintdministe-
rion julkaisuja 16/2017). Olemme my0s onnistuneet liikennesektorilla luomaantiedon hyddyntamisen ja tie-
toinfrastruktuurin yhteentoimivuuden edellakavijyytta kansainvalisesti MaaS —palveluiden edistamisen ja lii-
kenteen palveluista annetun lain (320/2017) avulla.

Pienelld maalla on mahdollisuudet toimia ketterasti. Suomessa on monella sektorilla poikkeuksellisen hyvin
toimiva julkisen ja yksityisen sektorin yhteisty6. Tata yhteistyota olisi syyta taas tiivistaa konkreettisten hyo-
tyjen aikaan saamiseksi. Tiedon yhteentoimivuus edellyttdd muun muassa standardeista ja tietosisalldista
sopimista, ja tallaisessa tydssa ensimmaisena olemisestaon suurta hyotya. Tama edellyttaa kuitenkin selkeita
panostuksia kaikilta toimijoilta. Lisdksi olemassa olevaa standardipohjaa ja mahdollisia jo syntyneita vakiotie-
tosisaltoja tulisi hydodyntaa tehokkaammin.

Tiedon jakaminen ja kokeiluita suosiva ilmapiiri edellyttavat luottamusta. Toimijoiden verkostomaisella yh-
teisty6lla voidaan luoda perustaa luottamuksen syntymiselle. Verkostot myos toimivat erilaisten toimijoiden
hyodyllisena tormaytysalustana. Jo olemassa olevien valtakunnallisten seka paikallisten ja eri logistiikan alan
toimijoiden muodostamien verkostojen ja.ekosysteemien toimintaa voitaisiin jatkossa entisestadn tehostaa.
Lisaksi tarvitaan laaja-alaisempaa ja syvempaa yhteistyota.

Kotimarkkinoidemme pienuutta pidetdan usein taloudelliselta kannalta haittana, mutta digitalisaatiossa ta-
makin voi olla vahvuus siksi, ettd Suomi voi toimia uusien ja uudenlaisten liikketoimintamallien ja innovaatioi-
den ”laboratoriona”. Uudet ideat tulevat usein start up -yrityksistd, ja niiden tavoitteena on usein tuotteen
tai palvelun suuntaaminen suoraan kansainvalisille markkinoille. Pyrkimysta panostaa erilaisiin kokeiluihin ja
sitd kautta myos kansainvalisten toimijoiden houkutteluun olisi yha syyta vahvistaa.

Periaatepdatoksenyvisio ja tavoitteet

Visiona vuoteen 2020 on, ettd tavaralogistiikan sektorille on saatu Suomessa luotua uudet toimintamallit,
jotka mahdollistavat tiedon huomattavasti nykyistd paremman virtaamisen kuljetusketjuissa ja niiden valilla.
Nama toimintamallit myos minimoivat manuaalisen tydon maaran kuljetusketjussa ja kytkeytyvat kansainva-
lisiin ratkaisuihin. Rahtitiedot kulkevat yhdessa tavaran kanssa lapi kuljetusketjun. Tehokkaan tiedonvaihdon
infrastruktuurille on luotu edellytyksia osittain lainsdddannon ja osittain verkostomaisen yhteistyon avulla.
Samalla alan yritysten yleista digitalisaation hyddyntdmisen osaamista ja ymmartamista on saatu vahvistet-
tua niin, ettda muun muassa erilaiset tiedon hydodyntamiseen perustuvat palvelut ja liiketoimintamallit tulevat
mahdollisiksi. Logistiikan palvelut pystyvat vastaamaan keskeisiin muutoshaasteisiin erityisesti tarjoamalla
uusia ja uudenlaisia logistiikan palveluita. Palveluissa asiakkaan tarpeet on asetettu keskioon.

Visiona vuoteen 2025 on, ettd Suomi on pystynyt hyddyntamaan maantieteellista sijaintiaan ja nousemaan
keskeiseksi solmupisteeksi myos kansainvalisessa tavarankuljetuksessa. Samalla Suomi on pystynyt toimi-
maan edelldkavijana tavaralogistiikan MaaS-palveluille suotuisan liiketoiminta- ja sdantely-ymparistén luo-
misessa. Suomessa kehitettyja liiketoimintakonsepteja on saatu laajemmin kayttoon kansainvalisesti. Sa-
malla logistiikan digitalisaatiokehityksella vaikutetaan olennaisesti Suomen ymparistotavoitteiden saavutta-
miseen. Lopullisena tavoitteena on poistaa kokonaan alan aiheuttamat haitalliset ymparistévaikutukset. Li-
saksi suomalaiset yritykset voivat 2025 mennessa entistd paremmin tuottavuuden noston seurauksena, ja
asiakkaiden palvelut paranevat ja kuljetuksiin liittyvat kustannukset pienevat. Logistiikkasektorin kehitys on



luonut Suomelle erinomaiset edellytykset kotimaisen verkkokaupan kasvuun ja kansainvaliseen liiketoimin-
taan.

Visioiden saavuttamisen kannalta nelja keskeista tavoitetta ovat:

Tavoite 1: Logistiikan hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin luominen

Paperisista asiakirjoista reaaliaikaiseen, automaattisesti kdsiteltévddn, koneluettavaan tietoon

Joustamattomasta asiakirjamaailmasta tulee siirtya tiedon hyddyntdamiseen. Tiedon tulee olla digitaalisessa,
koneluettavassa muodossa. Tavoitteena on tiedon reaaliaikainen ja automaattinen jakaminen logistisissa
ketjuissa ja niiden valilla. Tama edellyttda nykyisten toimintatapojen muutosta. Tiedon ja tavaran tulisi kulkea
yhdessa, ja tiedon tulisi ohjata tavaran kulkua.

Tavoitteena hajautettu tiedonjaon infrastruktuuri

Tiedonjaon tulee perustua hajautettuihin jarjestelmiin. Tama mahdollistaa sen, etta tieto tarvitsee tallentaa
vain yhteen jarjestelmaan. Tiedot on voitava jatkossa toimittaa avointen ja yhteentoimivien rajapintojen
(API) kautta. Tama ei luonnollisestikaan tarkoita sita, etta kaikki tieto olisi kaikkien saatavilla, vaan voidaan
erottaa erilaisia rooleja ja tietotarpeita (esimerkiksi viranomaiset — lilkkekumppanit — muut yksityiset toimijat
— kaikille avoin tieto). Joissain tapauksissa tulee jopa asettaa velvoite tiedon jakamiseen rajapintojen kautta,
kuten Suomessa on tehty lilkenteen palveluista annetussa laissa henkildliikenteen osalta.

Hajautetut jarjestelmat ovat tulevaisuussuuntautuneita verrattuna voimakkaasti keskittyneisiin tiedontallen-
nusjarjestelmiin. Hajautettujen jarjestelmien kayton etuna.on datatehokkuus, paallekkaisyyksien valttami-
nen tiedon tallennuksessa ja ketterat muutokset silloin kun sovellutusten ja palveluiden pitda sopeutua liike-
toiminnan muutoksiin ja teknologiseen kehitykseen.

Rajapintojen olemassa oloa ja saavutettavuutta koskevan tiedon eli niin sanotun metadatan kokoaminen voi-
daan antaa viranomaisen tehtavaksi. Viranomaisten on otettava tieto vastaan digitaalisessa muodossa avoi-
mien rajapintojen kautta. Ylimenokauden aikana erityisesti pienet toimijat saattavat tarvita tukea siirtymi-
sessa avointen rajapintojen kayttoon.

Ldhtékohtana tiedonyhteenteimivuus ja uusien teknelogioiden hyédyntéiminen

Yhteentoimivuus tiedon vaihdossa edellyttad, etta tietoelementit harmonisoidaan seka sovitaan tarvittavista
standardeista, vakiosopimusehdoista ja kdaytdnnesdanndista. Lisdksi on voimakkaasti edistettdva uuden tek-
nologian kuten esimerkiksi lohkoketjujen ja keinodlyn mahdollisuuksia yhteentoimivuuden kehittdmisessa.

Omientietojen hyodyntdmistd jaluottamusta on edistettdvd

HenkilGtietojen kdytossa on syyta pyrkia siihen, ettd henkilot voivat itse paremmin hallita omien tietojensa
kayttoa (omadata). Henkilgilla tulee olla tosiasiallinen mahdollisuus tarjota tietojaan luotettaville palvelun
tarjoajille ja sovelluksille. Tavoitteena on edistda henkildtiedon vastuullista hyddyntamista liiketoiminnassa.
Omadatan toimintamallit avaavat kehityksen uusille sovelluksille ja palvelumuodoille, joissa yksil6illda on en-
tista parempi paatantamahdollisuus heista kerattyyn tietoon. Logistiikassa tarvitaan myos parempaa yritys-
ten oman tiedon hyddyntamista.

Yksityisyyden suoja ja tietoturvan huomiointi kaikissa tiedon kasittelyn prosesseissa rakentaa luottamusta
liilketoimintaan.

Sahkoisen allekirjoituksen osalta on syytd hyodyntda Euroopan parlamentin ja neuvoston asetuksen (EU) N:o
910/2014 sahkdisestd tunnistamisesta ja sahkaisiin transaktioihin liittyvista luottamuspalveluista sisamarkki-
noilla ja direktiivin 1999/93/EY kumoamisesta (ns. elDAS-asetus) mukaisia, markkinoilla olevia ratkaisuja.
Suomessa vahvaa sahkaoista tunnistamista seka sdhkoisia allekirjoituksia ja muita luottamuspalveluita saan-
telee laki vahvasta sahkoisestd tunnistamisesta ja luottamuspalveluista (617/2009).



Tavoite 2: Lahilogistiikan toimivuuden merkittava parantaminen

Digitalisaation eli neljannen teollisen vallankumouksen myo6ta ymparilla oleva yhteiskunta muuttuu, jolloin
myos logistiikan toimijoiden ja toimintatapojen on muututtava. Pddsaantoisesti nama muutokset tapahtuvat
kaikkialla maailmassa, ja vaikutukset ovat selvasti havaittavissa myos Suomessa. Yhteiskunnat ovat muuttu-
massa ymparivuorokautisiksi, eli niin sanottuun 24/7 -toimintamalliin perustuviksi. Talld on selkeita vaikutuk-
sia jakelulogistiikkaan, mutta myo6s kuljetusketjuihin laajemmin. Kaupungistuminen ja kaupunkirakenteiden
tiivistyminen vaikuttavat niin ikdan logistiikan toimintaymparist66n. Haja-asutusalueilla kysymys on palvelui-
den saatavuudesta. Verkkokauppa on jo muuttanut jakelurakenteita ja jakelulogistiikkaa kauppakeskeisesta
kuluttaja- ja lahijakelukeskeiseksi, ja yhdessa edelld mainitut trendit vahvistavat tata ilmiota vielda merkitta-
vasti. Uudet kokeiluasteella olevat teknologiapohjaiset innovaatiot ovat syntyneet pdaosin palvelemaan ti-
hedsti asuttujen kaupunkialueiden jakelua ja kerdilyd, mutta silti monet niin sanotun viimeisen mailin haas-
teet ovat edelleen ratkaisematta.

Jakamistalous ja kuluttajien keskindinen kaupankaynti (C2C) lisdantyvat yhteiskunnan kaikilla osa-alueilla. Ja-
kamistalouden toimintamalleista on syyta ottaa oppia myo6s logistiikkasektorilla; silld viime kddessa ratkaisut
hyodyttavat toki kuluttajia, mutta ne voivat myos vahentaa investointipaineita yrityksissa. Omistaminen ei
ylipdataan enaa ole edellytys kannattaville liiketoimintakonsepteille, kuten monet kansainvaliseksi liiketoi-
minnaksi laajentuneet yritykset voivat todistaa. Vastaavalla tavalla voisi kehittya esimerkiksi lahilogistiikan
jakeluinfrastruktuuri. Logistiikkasektorin kannalta uhkakuvana on, etta mikali uusiin toimintamalleihin siirty-
minen ei onnistu alan nykyisiltad toimijoilta, haastajat I6ytyvat jo varsin nopeasti alan ulkopuolelta.

Globalisaatio merkitsi edellisessa kehitysvaiheessa tuotannon siirtymista halpatuotannon maihin, mutta alyk-
kdaan automaation ja robotiikan my6ta kehitys on osittain kdantynyt toiseen suuntaan. Talla on vaikutusta
erityisesti kuljetusmatkojen pituuteen. Samaan suuntaan eli kuljetusmatkoja lyhentavasti voivat vaikuttaa
uusien teknologisten innovaatioiden, kuten 3 D —printtauksen, siirtyminen laajamittaisen hyédyntamisen vai-
heeseen. Sen myota lisdantyisivat myos raaka-aineiden kuljetukset kappaletavaran kuljetuksen kustannuk-
sella.

Tavoite 3: Logistiikan dlykkaan automaation kehittaminen

Hajautettu tiedonjakoinfrastruktuuri perustuu yleisesti hyvaksyttyihin tietosisaltoihin, jotka ovat sellaisessa
muodossa, etta tieto voi liikkua eri jarjestelmien valillda ongelmitta. Tdma on ehdoton edellytys logistiikan
automaatiolle. Logistiikassa automaatio vaikuttaa useassa eri kohdassa. ltse liikenteen automaatio etenee
vauhdilla, ja tdysautomaattisten liikennevalineiden odotetaan olevan todellisuutta kenties jo 2020-luvun
puolivalissd. Samaan aikaan jo-aiemmin liikkeelle lahtenyt kehitys, jossa lilkkennevélineet verkottuvat keske-
naan ja lilkkennejarjestelman kanssa viestintaverkkojen valitykselld, etenee kovaa vauhtia. Raskaassa tavara-
lilkenteessa on eri puolilla maailmaa tehty esimerkiksi ajoneuvojen letka-ajon kokeiluja ja pilotteja, ja letka-
ajon odotetaan yleistyvan lilkenteen automaation seuraavassa aallossa.

Seka automaation etta verkottuneiden (connected) lilkkennevélineiden kehitys liittyy myos liikenteen ohjaus-
ja hallintapalveluiden kehittymiseen. Iimailussa, merenkulussa ja raideliikenteessa liikenteen ohjauksella ja
hallinnalla on ollut jo aikaisemmin merkittava rooli, mutta jatkossa myos tieliikenteessa turvallinen ja sujuva
lilkenne edellyttdaa uudenlaista liikenteen ohjausta ja hallintaa. Liikenteen ohjaus- ja hallintapalveluista tulee
merkittava liikenteeseen liittyvan tiedon solmupiste. Sen avulla verkottuneet liikennevalineet saavat myo6s
tarvitsemansa tiedot suoraan viestintaverkkojen valitykselld. Liikennevalineiden ja niiden joukkojen etdoh-
jaus on eri muodoissa varsin lyhyen kehityskaaren paassa. Myos satamien ja muiden logistiikkaketjujen sol-
mupisteiden roolin tiedon jakamisessa voidaan odottaa kasvavan, jos sille luodaan tarvittavia edellytyksia.

Automaation eteneminen nakyy logistiikkasektorilla myos itse kuljetusketjun eri vaiheiden automaation li-
sddantymisend. Satamissa yha useammat toiminnot hoituvat robotiikan ja automaation avulla, esimerkkina
automatisoidut konttinosturit. Pakettien siirtelyyn ei myoskaan tarvita manuaalista ty6ta, vaan ne itseohjau-
tuvat kuljetusketjun eri vaiheissa. Pakettien automaattinen kasittely edistdisi uusia toimintamalleja ja liike-
toimintamahdollisuuksia logistiikkasektorilla esimerkiksi uudelleen purkamisen ja pakkaamisen helpottu-
essa.



Yhteistydssa ihmisen kanssa toimivien palvelurobottien odotetaan lisddntyvan jatkossa voimakkaasti, ja
myo0s logistiikassa on mahdollisuus erilaisten palvelurobottien kdyttoon. Kansainvalisella tasolla on arvioitu,
ettd palvelurobottien maara kasvaa nopeasti erityisesti logistiikkasektorilla. Yleisella tasolla vuosina 2018-
2020 on arvioitu, etta yli paataan kaikkien alojen palvelurobottien maara kasvaa 20-25 prosentin vuosivauh-
dilla. Varsinkin logistiikkarobottimarkkinoiden kasvusta odotetaan erittdin voimakasta. Robottien kappale-
maardisen myynnin on ennustettu kahdeksankertaistuvan vuosien 2016-2020 aikana (25 miljoonasta kappa-
leesta 190 miljoonaan kappaleeseen). Kehitysarvio perustuu globaalin internetkaupan erittdin voimakkaa-
seen kasvuun, ja siita aiheutuvaan kuljetusten lisddntymiseen. Jatkossa logistisen ketjun toimivuus tulee ole-
maan yha entista tarkedmpi tekija verkkokaupankaynnin kilpailukyvyn yllapitdmisessa. (Léhde: International
Federation of Robotics'n (ITF) tilastot 2017).

Palvelurobottien kaytosta esimerkkina voisivat olla Virossa kokeillut jalankulkijoiden seassa kadulla kulkevat
pienikokoiset jakelurobotit. Lisdksi miehittamattomien ilma-alusten kaytadlle erilaisten pienkuljetusten jake-
lussa kohdistuu suuria odotuksia, ja siksi on tarkeda huolehtia siitd, etta toiminnalle on olemassa tarvittavat
muun muassa lainsaadannolliset edellytykset.

Logistiikkasektorin digitalisaatiossa merkitystd on myo6s koneiden valisen viestinnan lisdantymisella. Tama ta-
pahtuu esineiden internetin edetessa, jolloin esineet ovat itse kukin yhteydessa internetiin. Myés tekoalyso-
vellusten kayton odotetaan yleistyvan.

Tavoite 4: Satamien digitalisaation edistiminen

Suomessa on noin 80 tavaraliikenteen satamaa, joista 23 pidetddn auki ympari vuoden. Satamien kuljetus-
maarat koostuvat tuonnista ulkomailta Suomeen, viennista Suomesta ulkomaille, transitosta Venajalle, tran-
sitosta Venajalta seka kotimaan sisaisista vesikuljetuksista: Suomensuurimmat ulkomaan tavaraliikennesata-
mat tonnimaarillda mitattuna ovat Skoldvikin satama (Kilpilahti), HaminaKotkan satama ja Helsingin satama.
Ndiden kolmen sataman osuus kaikkien Suemen satamien ulkomaan merikuljetusten tavaratonneista oli
vuonna 2016 ldhes puolet. Kaikista Suomen. ulkomaan tavarakuljetuksista merikuljetusten osuus oli vuonna
2016 tuonnissa noin 76 % javiennissa.noin 91 %. (Suomen satamien takamaatutkimus, Liikenneviraston tut-
kimuksia ja selvityksid 55/2017, liikennemaaratiedot lahteet Liikennevirasto, vesiliikennetilastot ja Tulli, lo-
gistiikkatilastot)

Automaatiokehitys satamissa eri puolilla maailmaa on vauhdikasta. Muun muassa Hampurin, Rotterdamin,
Lontoon ja Singaporen satamissa digitalisaatioon on investoitu merkittavalla tavalla. Suomessa toimii yrityk-
sid, jotka ovat maailman karkiluokkaa satama-automaation kehittamisessa ja tarjonnassa. Suomessa ei kui-
tenkaan ole satamia, jotka olisivat digitalisaatiokehityksen kannalta huomionarvoisia.

Satama on logistiikkaketjujen keskeinen solmupiste, jossa meri- ja vesikuljetukset vaihtuvat maakuljetuksiin
tai pdinvastoin. Satama voi merkita digitalisaatiossa epajatkuvuuskohtaa tai vastaavasti toimia digitalisaa-
tiokehityksen ajurina. Suurin.osa Suomen satamista on varsin pienia toimijoita, joille digitalisaation vaatimat
investoinnit saattavat muodostua ongelmallisiksi. Satamat voisivat myds edistdd esimerkiksi tiedon liikku-
mista kuljetusketjuissa ja niiden valilla, mutta talldin niiden tietojarjestelmien olisi syyta olla yhteentoimivia.

Merikuljetuksilla on Suomelle erittdin suuri merkitys, joten meillad ei ole varaa tippua vauhdista myosk&an
satamien digitalisaation osalta. Kun huomioidaan se, ettd Suomessa panostetaan parhaillaan merenkulun
automaation edistamiseen kokonaisuudessaan, kuten etdohjattavien alusten kehittdmiseen tarvittavien tes-
tausmahdollisuuksien kehittamiseen, voisi meilld olla mahdollisuus edistda satamien digitalisaatiota tavalla,
jossa tehtdisiin uraa uurtavaa tyota.

Tavoitteiden saavuttamiseksi on:
A. Varmistettava, ettd lainsdaadantoymparisté on mahdollistava ja tarvittaessa poistettava mahdolliset
lainsdadannolliset esteet. Samalla on arvioitava, voidaanko lainsdaadannolla ja erityisesti tietosadnte-
Iylld luoda kannustimia toimintatapojen muuttamiseen.



B. Luotava, hyodynnettava ja kehitettdava niin kansallisia laajamittaisia logistiikkaverkostoja ja yhteis-
tyohankkeita kuin myos alueellisia ja alakohtaisia yhteistyéverkostoja logistiikkatoimijoiden yhteis-
tyon ja luottamuksen kasvattamiseksi. Yhteistyotd on saatava syvennettya niin, etta siitd saadaan
konkreettisia hyotyja, kuten yhteentoimivuuden elementeistd sopimista.

C. Kaynnistettava erilaisia kokeiluja ja pilotteja seka luotava niitad varten tarpeen mukaan erilaisia ko-
keilulakeja. Kokeilujen ja pilottien tuloksia on my06s saatava skaalattua ja kaupallistettua.

D. Lisattava digitalisaatiota ja tiedon hydodyntamismahdollisuuksia koskevaa tietamysta, kehitettava eri-
tyisesti yritysten osaamista ja vaikutettava asenneilmapiirin muuttumiseen.

E. Vaikutettava aktiivisesti julkisen ja yksityisen sektorin yhteistydssa EU:ssa ja kansainvalisilla aree-
noilla. Keskeisia vaikuttamiskohteita EU:ssa ovat muun muassa komission eri padosastot, Euroopan
parlamentti, Euroopan unionin komission Digital transport logistics forum (DTLF), Kansainvalinen me-
renkulkujarjesto (International Maritime Organisation, IMO), Yhdistyneiden kansakuntien Euroopan
talouskomissio (United Nation Economic Commission/for Europe, UNECE), UNECE:n alainen YK:n
kaupan ja sdhkoisen liiketoiminnan kehittamisen keskus (United Nations Centre for Trade Facilitation
and Electronic Business, UN/CEFACT), Kansainvilinen siviili-ilmailujarjesté (International Civil
Aviation Organization, ICAO) sekd Maailman tullijarjesto (WCO).

Toimenpiteet

A. Mahdollistava lainsddadantoympadristo ja lainsaadannollisten esteiden poistaminen

Tavaralogistiikan digitointi ldhtee rahtitiedon sdhkoistamisesta. Digitaalisessa toimitusketjussa yritykselld on
lahetyksen tiedot sdahkoisessa'-muodossa, jolloin niita pystytdan hyodyntamaan sahkdisessa kuljetussuunnit-
telussa ja lahetykselle muodostamaan automaattisesti sahkoinen rahtikirja. Sahkdinen rahtikirja toimii lahe-
tystiedon automaattisen siirtymisen mahdollistajana. Sahkoinen rahtikirja mahdollistaa sahkoisten asiakirjo-
jen nopeamman ja helpomman arkistoinnin ja kuljetusyrityksen siirtymisen automatisoituun sahkoiseen las-
kutukseen. Sahkdiset rahtikirjat ovat myos luotettavampia kuin paperiset rahtikirjat, joten ne ehkaisevat vaa-
rinkaytoksia ja parantavat lastiturvallisuutta. Digitoinnin tarkein toimenpide on siirtyd manuaalisista rahtikir-
joista sahkoisiin kansainvalisessa kuljetuksessa. Kansallisissa kuljetuksissa ei valttamatta erityinen muotovaa-
timukset tayttava rahtikirja ole lainkaan tarpeen, vaan kyse voi olla sdahkdisen rahtitiedon kayton edistami-
sesta;

1. Ratifioidaan valinnainen eCMR —lisapoytakirja (Additional Protocol to the Convention on the Contract
for the International Carriage of Goods by Road (CMR) concerning the Electronic Consignment
Note,Geneva, 20 February 2008.). Samassa yhteydessd tarkastellaan tiekuljetussopimuslakia
(1979/345) niin, etta se ei muodosta estettd kansainvalisia kuljetuksia koskevien rahtitietojen sahkois-
tamiselle. (liikenne- ja viestintaministerio oikeusministerion tuella)

2. Selvitetaan lainsadadannon edellytykset sahkdisen rahtitiedon edistamiseksi kansallisissa kuljetuksissa
seka selvitetddn saantelyssd mahdollisesti olevat esteet rahtitietojen sdahkoistamiselle. Manuaalisia
rahtikirjoja koskevia vaatimuksia saattaa liittyd ainakin vaarallisten aineiden kuljetuksiin, sdilidauto-
kuljetuksiin ja osaan ymparistokuljetuksia. (liikenne- ja viestintaministerio oikeusministerién ja mui-
den ministerididen tuella)

Jatkossa liikenneviélineiden tunnukseton paikkatieto (kulkutieto), josta kdy ilmi liikennevalineen sijainti, kul-
kunopeus ja kulkusuunta ilman sellaisia liikennevalineita koskevia tietoja, jotka ovat kytkettavissa henkil6tie-
toihin, voivat olla tarkeaa liikennejarjestelman ja sen suunnittelun tietoraaka-ainetta. Tarpeita tallaisen tie-
don saamiseen voi olla esimerkiksi liikkenteen ohjaus- ja hallintapalveluiden tarjoajilla, erilaisilla liikenteeseen
liittyvien palveluiden tarjoajille seka liikenneturvallisuusperustein myos muilla liikkennevaylilla liikkuville.



3. Selvitetddn mahdollisuuksia paikannusvelvoitteiden asettamiseen lainsddadanndssa ammattiliiken-
teen osalta. (liikenne- ja viestintaministerio)

Tiedon logistiikkaketjuja tehostava ja ohjaava rooli on mahdollinen vain silloin, kun tieto liikkuu reaaliaikai-
sesti ja automaattisesti logistiikkaketjun toimijoiden valilla. Tiedon jakamisen osalta varmistetaan, etta tieto-
tarpeita vastaavasti toimijoilla on velvoite jakaa tiettyja tietoja muiden toimintaketjun osapuolten kayttéon,
ja vastaavasti oikeus saada muilta toimijoilta tarvitsemiaan tietoja (roolipohjaiset kdyttooikeudet). Tama tar-
koittaa, etta tiedoista jaetaan vain tarpeellinen osa.

Lisaksi tarvitaan yritysten omien tietojen (omadata) parempaa hyodyntamista. Yrityksille luodaan paremmat
mahdollisuudet oman tiedon hallintaan ja kayttoon, esimerkiksi oikeus siirtaa tietoja kolmansille osapuolille.

4. Selvitetdan lainsdadannon mahdollisuuksia edistaa tietojen jakamista-eri toimijoiden kesken digitaa-
lisesti avointen rajapintojen kautta sekda mahdollisuudet parantaa yrityksen omien tietojen hallintaa.
(liikenne- ja viestintaministerio)

Tieto viranomaisten tarpeita varten on voitava toimittaa hajautettuun. jarjestelmaan vain kerran (ns. yhden
luukun jarjestelma). Samalla viranomaisten valilla tapahtuvaa tiedonkulkua on tehostettava. Tama edellyt-
taa, etta tietoa toimittaville annetaan mahdollisuus toimittaa tieto rajapintojen kautta. Rajapintaratkaisui-
den hyodyntamiseen voidaan luoda tukityokaluja pienten toimijoiden toiminnan helpottamiseksi ja tehosta-
miseksi.

5. Varmistetaan, etta tieto voidaan toimittaa eri viranomaisille toimijan oman rajapinnan kautta. Var-
mistetaan, etta tieto liikkuu viranomaisten valilla niin, etta sama tieto tarvitsee toimittaa vain kerran.
Varmistetaan, etta viranomaiset eivat edellyta tiedon toimittamista manuaalisesti. (liikenne- ja vies-
tintdministeri®, kaikki viranomaiset)

6. Varmistetaan, etta viranomaisten hallinnoima tieto on avoimesti saatavilla niin laajasti kuin se on eri-
tyisesti liikesalaisuuksia ja tietosuojaa koskeva sdantely huomioon ottaen mahdollista. (liikenne- ja
viestintaministerio, kaikki viranomaiset)

Suomen tavaraliikenteen virroista 80-90 % kulkee meritse. Sen johdosta nykyistad tarkempi ja ajantasaisempi
tieto alusten saapumisesta ja ldhtemisesta muodostaisi pohjaa tavaraa koskevan tiedon liikkuvuudelle ja kul-
jetusketjun saumattomalle tehostamiselle. Toistaiseksi tiedot kulkevat Liikenneviraston yllapitdman Portnet
-jarjestelman kautta, mutta jatkossa myo6s naiden tietojen toimittamisessa olisi syyta pyrkia yhteentoimivien
rajapintojen kayttéon. Samalla on syyta pyrkia tiedon parempaan saatavuuteen sita tarvitseville liikenteen
toimijoille.

7. Selvitetdan mahdollisuuksia parantaa alusten |aht6- ja saapumistietojen laatua ja saatavuutta. (lii-

kenne- ja viestintdministerio)

Jatkossa kuljetuksia koskevaa tietoa kertyy erdisiin solmupisteisiin, kuten satamiin ja liikenteen ohjaus- ja
hallintapalveluiden tarjoajille. Tiedon jakamista voitaisiin tehostaa ja laatua parantaa hyédyntamalla naita
solmupisteita.

8. Selvitetddan solmukohtien, erityisesti satamien ja liikenteen ohjaus- ja hallintapalvelun tarjoajien,
mahdollisuuksia edistdd laadukkaan tiedon saamista liikennejarjestelman tarpeisiin lainsaadannon
kautta. (liikenne- ja viestintdministerid, satamatoimijat, muut viranomaiset kuten Tulli ja Rajavartio-
laitos)

9. Varmistetaan, etta lainsaadanté mahdollistaa muutoinkin tulevaisuuden kehitystarpeet, kuten etaoh-
jauksen ja automaation etenemisen. (liikenne- ja viestintaministerio)

Tavaraliikennetta ja tavaravirtoja koskevan tilastotasoisen tiedon saanti on yksi peruselementti tietopohjan
muodostamisessa. Myds taman tyyppisen tiedon muodostamisessa ja saamisessa koetaan nykytilassa olevan
puutteita. Esimerkiksi liiketoimintaa suunniteltaessa tieto markkinoiden toimivuudesta ja mahdollisista puut-
teista palveluiden kattavuudessa voi olla arvokasta.



10. Selvitetdan lainsdddanndn mahdollisuuksia edistda tavaraliikenteen tilasto- ja tutkimustiedon muo-
dostamista ja yleista saatavuutta. (liikenne- ja viestintaministerio)

Viimeisen mailin kuljetusten tehostamista varten on edistettdava kapasiteetin jakopalveluiden ja -alustojen
seka jaettujen jakeluinfrastruktuurien syntymista. Naiden syntymista voidaan mahdollisesti tukea myos saan-
telyn avulla.

11. Selvitetddan mahdollisuuksia edistda kapasiteettien jakoa esimerkiksi postilainsdadannon avulla. (lii-
kenne- ja viestintaministerio)

Vayladinfrastruktuurin taso ja kunto vaikuttavat suuresti vientivetoisen elinkeinoeldman kuljetusten tehok-
kuuteen ja sujuvuuteen. Logistiikan tehokkuudesta voi myos olla saavutettavissa merkittavaa kansainvalista
kilpailukykya. Tavaralogistiikan digitalisaation ja lilkkenteen automaation kehittyminen asettaa seka fyysiselle
etta digitaaliselle vaylainfrastruktuurille uudenlaisia vaatimuksia. Suomen kilpailukykya haastaa se, etta jo
nykyisen fyysisen infrastruktuurin tason yllapidossa on jaaty jalkeen ja liikenteen infrastruktuurin lisarahoi-
tuksen vuoksi verkon korjausvelan kasvu on pysaytetty, mutta ilman lisdpanostuksia tulevilla hallituskausilla
korjausvelan maara kaantyy jalleen nousuun. Samaan aikaan infrastruktuuria tulisi kyeta kehittamaan tule-
vaisuuden tarpeisiin. Logistiikan digitalisaatio edellyttaa lisdaksi ajantasaisen tietoliikenneinfrastruuktuurin
riittdvaa kattavuutta tieverkolla ja logistiikan solmupisteissa seka tiedon tehokasta hyodyntamista tieverkon
suunnittelussa, yllapidossa ja kehittdmisessa.

12. Uudistetaan maantielaki (503/2005) niin, etta siind huomioidaan logistiikan digitalisaation ja auto-
maation tarpeet. (lilkenne- ja viestintaministerio)

13. Valmistellaan digitaalisen infrastruktuurin strategia niin, etta siina huomioidaan logistiikan digitali-
saation ja automaation tarpeet. (liikkenne- ja viestintaministerio)

B. Logistiikkaverkostojen ja yhteistyohankkeiden . luominen, hyddyntdminen ja kehittdminen

Lilkenne- ja viestintaministerion perustaman logistiikan digitalisaatioverkoston ensimmadisena toimena on
pyritty saamaan kuvaa nykytilasta toimijoiden valiseen tiedonvaihtoon liittyen. Tata kuvaa on pystyttava sy-
ventdmaan ja padsemaan sen kysymyksen aarelle, mita tietoa toimijoiden jatkossa tulisi jakaa millekin muulle
toimijalle. Tyon tulokset voivat toimia sy6tteena kohdan 4 toimenpiteen toteutuksessa, mutta eteenpain olisi
paastava myos tiedon vapaaehtoisessa jakamisessa. Erilaiset alueellisten ja teemalliset verkostot voivat laatia
pelisddannot siita, mita tietoa toimijat voivat jakaa keskenaan. Tavoitteena on tiedon mahdollisimman avoin
jakaminen syrjimattomalla tavalla, jolloin tiedon jakaminen lahtokohtaisesti parantaa markkinoiden toimi-
vuutta eika luo kilpailun esteita. Logistiikkaverkoston toimintaa on tehostettava myds niin, ettd se tukee pa-
remmin myos kansainvaliseen yhteistyohon (esimerkiksi DTLF) osallistumista ja tiedon jakamista kansainva-
lisesta kehitystyosta.

Yhteentoimivuuden elementtien tyostaminen edellyttda, ettd ohjelmistorajapintoja ja tietoelementteja kos-
kevista standardeista sovitaan. Lisdksi tulee sopia vakiosopimusehdoista ja kdytdnnesdannoista koskien tie-
tojenvaihtoratkaisuja. Tallainen toiminta edellyttaa tiivista yhteistyota seka toimijoilta my6s teknisen tason
ymmarrysta.

14. Tyostetdan logistiikkaverkoston teknisessd tyéryhmassa hajautetun tietoinfrastruktuurin tarvitsemia
yhteentoimivuuden elementteja, kuten standardeja, vakiotietosisaltdjen maarittelya, sopimusmalleja
ja kdytannesaantoja. (likkenne- ja viestintaministerio, toimijat logistiikkaverkostossa)

15. Jatketaan tietotarpeiden kokonaiskuvan ja tulevaisuuden tarpeiden hahmottamista. Pyritdan vapaa-
ehtoisen tietojen vaihdon aikaan saamiseen (win-win). (liikenne- ja viestintaministerio, toimijat logis-
tiikkaverkostossa)

Satamien digitalisaation edistaminen vaatii runsaasti yhteistyota, eika toistaiseksi ole selvaa, kuinka siina voi-
taisiin edeta investointirajoitukset huomioon ottaen. Asiaa on tarve selvittdaa tarkemmin. Myds Suomen ase-
maa lentorahdin kauttakulkumaana on tarpeen maaratietoisesti edistaa.
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16. Laaditaan satamien digitalisaation edistdmisen tiekartta ja kdynnistetdan toimijoiden valinen syvempi
yhteisty6 osana logistiikan digitalisaatioverkoston toimintaa. Selvitetdan lentorahtivolyymien lisaami-
sen edellytyksia. (liikenne- ja viestintdministerio, satamatoimijat, muut viranomaiset kuten Tulli ja Ra-
javartiolaitos)

Logistiikkaketjujen tehokkuutta voitaisiin parantaa huomattavasti sahkoistdmalla ketjun toiminta paasta paa-
han, aina tilauksesta sdahkoiseen laskuttamiseen saakka. Logistiikan asiakirjat on usein tdhan saakka nahty
erillisinda dokumentteina, mutta ne voitaisiin kytkea sahkaisiin tilauksiin, lahetysluetteloihin ja verkkolaskui-
hin, jolloin koko ketju tehostuisi manuaalisen tyon vahentyessa samalla kun virheet vahenisivat. Logistiikka-
sektorilla voitaisiin suoraan hyddyntaa kehitystyotd, jota on tehty esimerkiksi taloushallinnon digitalisaa-
tiohankkessa.

17. Edistetdan rakenteisen taloustiedon kansainvalisesti yhteen toimivien mallien ja standardien (verkko-
laskut ja tilaussanomat) kayttoonottoa esimerkiksi TALTIO —hankkeen pohjalta logistiikan prosessien
tehostamiseksi ja lisdarvon kehittamiseksi datan laajemman ja reaaliaikaisen hyddyntamisen avulla.
Luodaan tietomalleista soveltamisohjeet logistiikan sektorille. (liikenne- ja viestintdministeri6 ja hal-
linnonalan viranomaiset, toimijat logistiikkaverkostossa)

Viimeisen mailin kuljetusten tehostamista varten on erityisesti lahilogistiikassa toimijoiden valista yhteistyota
tiivistettdava, ja mahdollista erilaisten toimijoiden térmdayttamista uusien innovaatioiden synnyttamiseksi li-
sattava.

Henkilo- ja tavarakuljetusten tehokkaampi yhdisteleminen parantaisi etenkin haja-asutusalueiden palveluita
ja saastaisi kustannuksissa. Myos tahan toimintaa olisi tarve |6ytaa uusia toimintamalleja eri toimijoiden va-
lisen tehostetun yhteistyon kautta.

18. Kaynnistetdan erityinen lahilogistiikkatoimijoiden yhteistyé osana logistiikan digitalisaatioverkoston
toimintaa. (liikkenne- ja viestintaministerio, toimijat logistiikkaverkostossa)

19. Tehostetaan tavara- ja henkilokuljetusten yhdistdmismahdollisuuksia, kehitetdan tallaiseen toimin-
taan uusia toimintamalleja ja selvitetadan mahdollisten esteiden poistamista. (liikenne- ja viestintami-
nisterio, toimijat logistiikkaverkostossa)

C. Kokeilujen ja pilottien kdynnistaminen ja vauhdittaminen

Kokeilujen ja pilottien aikaan saamisessa edelld mainitut verkostot ovat avainasemassa. Erityisesti rahoitus-
mahdollisuuksia. selvitettdessa on syytda huomioida Liikennealan kansallisen kasvuohjelman 2018-2022 toi-
menpiteiden mukanaan tuomat mahdollisuudet. Tavoitteena on aitojen palveluiden ja tuotteiden, mahdolli-
sesti myds uuden yritystoiminnan synnyttaminen. Onnistuneen kokeilun tuloksia ja niistd saatuja kokemuksia
pitaa pystyda myos levittamaan verkostojen kautta. Datan jakaminen mahdollistaa kokeilut ja pilotit seka lo-
gistiikkaliiketoiminnan tehostumisen ja uudenlaiset palvelut.

20. Jarjestetdan logistiikkahackathoneja, joissa hyddynnetdan julkisen sektorin avointa dataa ja sellaista
dataa, jonka jakamisesta yritykset ovat paasseet yhteisymmarrykseen. (liikenne- ja viestintdministe-
rio ja hallinnonalan'viranomaiset, muut viranomaiset, toimijat logistiikkaverkostossa)

Lohkoketjuteknologialla nahdaan yleisesti erityisen suuria mahdollisuuksia juuri logistiikan sektorilla. Se voisi
ratkaista monia luottamusperaisid ongelmia. Logistiikassa tiedon vaihto ja palvelut ovat perinteisesti synty-
neet kahden tai kolmen toimijan valilla suljetuissa sopimuksissa. Lohkoketjuteknologia ja dlykkaat sopimuk-
set mahdollistavat avoimempiin rakenteisiin siirtymisen. Lisaksi lohkoketjuteknologia mahdollistaa lapinaky-
vyyden ja tarkan seurannan, mika parantaa luotettavuutta. Tekodlylla puolestaan voitaisiin mahdollisesti
saada aikaa yhteentoimivuutta edistavia ratkaisuja, jotka vahentaisivat sopimisen tarvetta, ja lisaksi teko-
alylla voi olla monia muitakin kayttokohteita logistiikassa.

21. Kaynnistetdan lohkoketjujen ja tekoalyn kayttoon liittyvia kokeiluita. (Liikennelabra, toimijat logistiik-
kaverkostossa)
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Jakamistalouden mallien etuna on, etta kysynta ja tarjonta maarittavat toimivat palvelumallit. Tama tehostaa
toimintaa huomattavasti ja edistda kuluttaja-/kayttdjdkeskeisen toimintamallin kdyttoonoton etenemista.
Esimerkiksi kapasiteetin jakopalveluiden ja -alustojen aikaan saaminen edistaisi kysynnan ja tarjonnan koh-
taamista. Lisdksi olisi tarve saada aikaan jaettuja jakeluinfrastruktuureja seka erityisesti haja-asutusalueilla
tarve yhdistaa ohuita tavaravirtoja esimerkiksi tunnuksettoman jakelukaluston avulla. My0os jaettujen infra-
struktuurien syntymista voidaan edistda avointen rajapintojen avulla, esimerkiksi hallitsemalla rajapintojen
avulla sitd, ketka paasevat lukittuihin tiloihin.

Viime kddessa kysymys on yritystoiminnasta, jonka aikaan saamisessa voidaan hyddyntaa verkostoja ja
ekosysteemeita ja alkuvaiheen rahoitusinstrumentteja. Alkusysdys voi tapahtua esimerkiksi haastekilpailun
kautta. Jakeluinfrastruktuuri on jatkossa huomioitava muun muassa kaavoituksessa.

22. Selvitetdan mahdollisuuksia edistaa kapasiteetin jakopalveluiden/-alustojen seki yhteista jakelukapa-
siteetti-infrastruktuuria tarjoavien palveluiden syntymista. (Liikennelabra, toimijat logistiikkaverkos-
tossa, muut viranomaiset)

Loppuasiakkaalle on syyta antaa mahdollisuudet ohjata omia palveluitaan tehokkaammin. On tarpeen arvi-
oida olisiko mahdollista luoda menettely, jossa asiakas voi maarittaa itselleen useita digitaalisia osoitteita.
Nadin asiakas voisi optimoida lahetysten perille toimittamismahdollisuuksia. Reaaliaikaisesti saatavilla oleva
kuljetustieto tulisi saada kayttoon siten, ettd asiakas voisi reitittaa lahetyksensa kesken kuljetusketjun pa-
remmin tarpeisiinsa vastaavalla tavalla.

23. Selvitetadn, miten voitaisiin edistda asiakkaan mahdollisuutta optimoidarldhetysten reititys ja toimit-
taminen. Huomioidaan myos se, edellyttdako tama muutostarpeita saannoksissa. (Liikenne- ja vies-
tintdministerio, Liikennelabra, toimijat logistiikkaverkostossa)

Lilkenteen automaatiota edistetdaan parhaillaan usein erilaisin toimin. Valtioneuvoston periaatepaatos alyk-
kaasta robotiikasta ja automaatiosta hyvaksyttiin vuonna 2016 ja Liikenteen automaation ja robotiikan ke-
hittdmistoimenpiteiden tiekartta vuosille 2017-2019 valmistui 2017. Lisaksi massadatan hyodyntamista liike-
toiminnassa koskeva valtioneuvoston periaatepaatos hyvaksyttiin vuonna 2016.

Tavaraliikenteen kannalta varsin merkittavaksi noussee jo lahivuosina etdohjaus, jota voidaan tehda tietyn
toimijan ajoneuvokalustoon kohdistuen tai laajemmin liikenteen ohjaus- ja hallintapalvelun tarjoajan toi-
mesta. Tavoitteena on, ettd Suomeen syntyisi myos logistiikan automaatiota kehittavia raskaiden ajoneuvo-
jen letka-ajo kokeiluita. Kokeilujen tekeminen Suomessa olisi kannaltamme erityisen arvokasta siksi, etta
koko maassa kaytannossa vallitsevat arktiset olosuhteet asettavat omat vaatimuksensa. Automaatiokehi-
tystd on syyta edistaa niin kokeilualueilla kuin tavanomaisen liikkenteen seassakin.

Logistiikkaa voitaisiin tehostaa huomattavasti myos kuljetuskaytdvan digitaalisilla palveluilla (CaaS), ja naita
toimia on jo ryhdytty tyostamaan Liikenteen turvallisuusviraston Liikennelabrassa. Tata tyota on tarpeen jat-
kaa, koska tallaisten palveluiden avulla voitaisiin vahvistaa Suomen asemaa kansainvalisena tavarakuljetus-
ten solmupisteena.

Kuljetusten ja kuljetusketjujen automaatiota ja robotisoitumista on tarve lisdta voimakkaasti kohti taysauto-
maatiota. Tavaroiden yksilollinen pakkaus, kuormaus, purku ja lajittelu tarvitsevat robotteja, jotka kykenevat
kerdilemaan, pakkaamaan ja siirtdmaan tavaroita paikasta toiseen. Tama lisdisi kuljetusmuotoja yhdistelevaa
lilkennettd Suomessa, ja lisdisi mahdollisuuksia kilpailun tehostumiseen.

24. Edesautetaan raskaan liikenteen letka-ajokokeilujen syntymista seka etaohjaukseen liittyvia erilaisen
mittakaavan kokeiluita seka selvitetaan edelleen mahdollisuuksia tehostaa logistiikkapalveluita kulje-
tuskaytavan digitaalisilla palveluilla muun muassa joustavilla kokeiluehdoilla. (Liikennelabra, toimijat
logistiikkaverkostossa)

25. Pilotoidaan kuljetusketjun automaatiota lisdavia tekniikoita/palveluita, tavoitteena taysautomaatti-
sen kuljetusketjun aikaan saaminen. (Liikennelabra, toimijat logistiikkaverkostossa)
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D. Tietamyksen lisddminen ja asenteiden muuttaminen

Suurin digitalisaation este logistiikkasektorilla on yritysten osaamisessa ja asenteissa. Suomessa on paljon
pienia ja keskisuuria logistiikkayrityksid, ja niille motivaatio sahkoistamiseen |oytyy lyhyella tahtaimella varsin
kdytannonlaheisista seikoista, kuten kustannusten pienenemisesta ja asiakirjojen hukkumisista johtuvista vir-
heistd. Pidemmalla tdhtdimelld uusien liiketoimintamahdollisuuksien avautuminen erityisesti pienemmille
yrityksille olisi pystyttdava kuvaamaan ymmarrettavalla tavalla. Asenteiden muokkaamiseen tarvitaan tiedon
levittdmistda muun muassa erilaisten kampanjoitten ja tilaisuuksien avulla. Avainasemassa naiden jarjestami-
sessa ovat aiemmin kerrotut verkostot ja alan jarjestot.

26. Kehitetddan sahkoisia tyokaluja ensivaiheessa digitoinnin edistamiseksi erityisesti pk-yritysten kayt-
toon ja edistetdan tallaisten tydkalujen leviamista. (Liikennelabra, toimijat logistiikkaverkostossa)

27. Jarjestetdan erityisia kampanjoita ja tilaisuuksia, jotka voivat olla teemoitettuja, tarkeimpana kohde-
ryhmana pk-yritykset. Levitetdaan aktiivisesti tietoa parhaista kdytanteista, uusista innovaatioista ja
onnistuneista digitointiprojekteista. (liikenne- ja viestintdministerid, muut viranomaiset, toimijat lo-
gistiikkaverkostossa)

Asenteiden muuttamisen tarvetta on myods lahetysten antaja- ja tilaajapadssa. Nykyiset tottumukset ovat
johtaneet muun muassa vertikaalisiin rakenteisiin logistiikassa. Toimintamallien- muuttuminen kuluttajakes-
keiseksi edellyttaa sitd, ettd muun muassa kaupan ala pystyy omalla toiminnallaan edistamaan logistiikkasek-
torin tarvittavaa muutosta kohti kuluttajan tarpeisiin paremmin vastaavia palveluita.

Myos kuluttajien tietdmysta uusista mahdollisuuksistaja palveluista on tarve lisata.

28. Vaikutetaan kaupan ja teollisuuden toimijoiden toimintamalleihin muun muassa kaavoituksen avulla.
Jarjestetdan tilaisuuksia, joissa uusien innovaatioiden tarjoajat ja lahetysten antajat ja tilaajat voivat
verkostoitua. (liikkenne- ja viestintaministerio, ymparistoministerio, kaupungit, toimijat logistiikkaver-
kostossa)

29. Jarjestetdan tilaisuuksia, joiden avulla lisatdan kuluttajien tietdmysta uusista palveluista ja digitalisaa-
tioon liittyvista ilmidista. (liikenne- ja viestintaministerio, muut viranomaiset, toimijat logistiikkaver-
kostossa)

E. EU-ja kv-vaikuttaminen

DTLF (Digital Transport and Logistics Forum) on julkisen ja yksityisen sektorin edustajista koostuva EU:n ko-
mission asiantuntijaryhmad, jonka tavoitteena-on rakentaa yhteinen visio ja tiekartta liikenteen ja logistiikan
digitalisaatioon (http://www.dtIf.eu). Tavoitteena on erityisesti multimodaalin ja rajat ylittdvan tiedon vaih-
don kehittaminen.

Tavaralogistiikan digitalisaatioon vaikuttavia prosesseja on kadynnissa paljon EU:ssa ja kansainvalisissa jarjes-
toissda. Muun muassa liikkennevalineiden tekniseen kehitykseen liittyva tyo, tyontekijoiden sosiaalisdantely ja
lilkenndintiin liittyvat saannot vaikuttavat suoraan myos logistiikka-alaan. Mikali Suomi haluaa edistaa digi-
talisaation etenemistd, jonka suurimpiin hyotyjiin se maana kuulu, tarvitaan laaja-alaista vaikuttamistyota.
Pelkastaan julkisen sektorin panostus eri jarjestojen ja toimielinten tyohon ei riita: verkostojen kautta olisi
varmistettava, ettd Suomi on edustettuna kaikilla tarvittavilla areenoilla, ja etta Suomen viesti on kaikkialla
samansuuntainen. Tavoitteena on erityisesti multimodaalin ja rajat ylittdvan tiedon vaihdon kehittdminen.
On tarkeaa, etta kansalliset verkostot tukevat kannanmuodostusta ja osallistumista EU-tyoskentelyyn ja kan-
sainvaliseen yhteistyohon.

Myo6s EU:ssa ja kansainvilisilla foorumeilla on vélttdamatonta edistdd hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin
eri osa-alueiden kehittymista. Naihin kuuluvat tietojen vaihtaminen yhteentoimien rajapintojen kautta, lo-
gistiikkatiedon tietotarpeiden maarittely ja jakamisen edistaminen ja yhteentoimivuuden elementtien val-
mistelu ja laaja kayttodnotto mahdollisimman pitkalle olemassa olevia standardeja hyédyntaen ja harmoni-
soiden.
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Vaikutetaan kdynnistymdssa oleviin sdantelyprosesseihin, kuten EU:ssa ilmoitusmenettelydirektiivin
uudistamiseen, tavaraliikenteen sdhkdisten asiakirjojen kayttoon liittyvaan aloitteeseen ja kolmannen
maaliikennepaketin kasittelyyn. Edistetdan hajautetun tiedonjakoinfrastruktuurin kehittymista kai-
killa EU- ja kv-areenoilla. Vaikutetaan siihen, ettei tiedon kerdamiseen ja hallinnointiin suunnitella
keskitettyja EU-tasoisia tietojarjestelmia. (liikenne- ja viestintaministerio, muut viranomaiset, toimijat
logistiikkaverkostossa)

Osallistutaan kansainvilisiin pilotteihin koskien logistiikkatiedon vaihtoa. Pilotteihin pyritdan saa-
maan Suomesta mukaan seka yrityksia etta julkista sektoria. (liikenne- ja viestintdministerio, muut
viranomaiset, toimijat logistiikkaverkostossa)

Vaikutetaan kansainvalisten yhteentoimivuuden standardien kehittymiseen muun muassa osallistu-
malla aktiivisesti DTLF:n tyéhon seka Yhdistyneiden kansakuntien Euroopan talouskomissiossa (Uni-
ted Nation Economic Commission for Europe, UNECE), UNECE:n alaisessa YK:n kaupan ja sdhkoisen
liiketoiminnan kehittdmisen keskuksessa (United Nations Centre for Trade Facilitation and Electronic
Business, UN/CEFACT).sekd Kansainvilisessd ilmakuljetusliitossa (International Air Transport Asso-
ciation, IATA) ja muiden kansainviélisten jarjestojen kautta: Lisdksi hyddynnetaan kansallista Finsipro
—verkostoa UN/CEFACT-standardoinnissa. (liikkenne- ja viestintaministerio, muut viranomaiset, toimi-
jat logistiikkaverkostossa)

Vaikutetaan siihen, ettd EU:ssa ja kansainvalisesti yrityksissa, viranomaisissa, pankeissa ja vakuutus-
yhtidissa hyvaksyttaisiin sahkoiset rahtiasiakirjat ja edettaisiin datan vaihtamiseen asiakirjojen sijasta.
Korostetaan kaikessa EU- ja kv-yhteistydssa eCMR -ratifiointien.merkitysta. Vaikutetaan kansainvali-
sissa jarjestoissa sekd kahdenvialisessa yhteistydssa ja sopimuksissa siihen, etta valtiot (esimerkiksi
Venaja, Kiina) hyvaksyisivat sahkoisetkuljetusasiakirjat ja digitaalisen datan vaihdon. (lilkkenne- ja vies-
tintdministeri6, muut viranomaiset, toimijat logistiikkaverkostossa)

Periaatepaatosluonnosta laadittaessa on hyddynnetty julkaisuja:

Liikenne- ja viestintaministerion tietokartta. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 16/2017.
Robotit maalla, merelld ja ilmassa. Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuja 7/2015.

Lohkoketjuteknologian soveltaminen vaikutukset liikenteessa ja viestinndssa. Liikenne- ja viestinta-
ministerion julkaisuja 12/2017.

Tulevaisuuden logistiikka, julkaisija Suomen Huolinta- ja logistiikkaliitto ry, tekijat Kallio Jukka, Kemp-
painen Katariina, Tinnild Markku, julkaistu 16.6.2016,

Sahkaoisen rahtikirjan kayton kustannushyddyt — Logistiikan sdhkoisten toimintatapojen kayttoon-
oton haasteista ja esteistda motivaatiotekijoihin, julkaisija Lappeenranta University of Technology, te-
kija Veli-Matti Syrjanen, julkaistu 25.4.2017

International Federation of Robotics'n (ITF), "World Robotics 2017 - Service Robots" julkaistu
11.10.2017.



