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ALKUSANAT

Valtioneuvoston laatimassa valtakunnallisessa liikennejdrjestelmasuunnitelmassa
Traficomin tehtavaksi annettiin liikennejarjestelmaanalyysin eli liikennejarjestel-
man strategisen kokonaiskuvan tuottaminen. Yksi liikennejarjestelmaanalyysin ta-
voitteista on ollut Suomen kansainvdlisen saavutettavuuden maaritteleminen,
mittaaminen ja kehityksen seuraaminen. Kansainvalisen saavutettavuuden maa-
rittelysta ja mittaamisesta on kuitenkin Suomessa vain vahan aikaisempaa tutki-
musmateriaalia, minka vuoksi Traficom teetti vuoden 2022 aikana selvityksen,
jonka tavoitteena oli maaritella tarkastelukehikko kansainvaliselle saavutettavuu-
delle.

Tama tyd on jatkoa tarkastelukehikkoa koskevalle selvitykselle ja syventaa sita.
Raportissa tarkastellaan kansainvalisesta saavutettavuudesta esitettyja indikaat-
toreita ja analysoidaan niitd Suomen kansainvalisen saavutettavuuden tilanneku-
van rakentamiseksi. Samalla arvioidaan Suomen kansainvalisen saavutettavuuden
kehittamisen mahdollisuuksia ja niitd seikkoja, jotka vaikuttavat ja ovat vaikutta-
neet Suomen saavutettavuuteen.

SelvitystyOsta ja raportin laadinnasta on vastannut Traficomissa kesalla 2023 har-
joittelijana ollut matematiikan ja tilastollisen data-analytiikan kandidaatti Aino
Tarvainen. Tyotd ovat ohjanneet Tuomo Suvanto, Marko Maenpaa ja Johanna
Juusela.

Helsinki, 12. syyskuuta 2023

Johanna Juusela
Johtava asiantuntija
Liikenne- ja viestintavirasto Traficom
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1 Johdanto

Suomen kansainvalinen saavutettavuus on kokenut suuria muutoksia 2020-luvulla
niin koronapandemian kuin Vendjan hydkkayssodan myo6ta. Kansainvdliset ver-
kostot ovat perusedellytyksia niin kansantaloudelle kuin huoltovarmuudelle, joten
kansainvalisen saavutettavuuden mittaaminen ja seuranta ovat olennainen osa
valtakunnallista liikennejarjestelmaanalyysia.

Vuonna 2022 liikenne- ja viestintavirasto Traficom teetti selvityksen (Traficom
2022a), jonka tavoitteena oli kehittaa tarkastelukehikko, jonka pohjalta kansain-
valisen saavutettavuuden seuranta ja analyysi saadaan osaksi Liikenne 12 -seu-
rantamittaristoa. Kehikkoon sisaltyi erilaisia kansainvalisid yhdistavyys- ja kilpai-
lukykyindekseja seka muita asiantuntijakyselyihin perustuvia julkaisuja. Selvityk-
sessa nama indeksit esiteltiin lyhyesti ja kerrottiin Suomen ja vertailumaiden si-
joituksista niissa. Esiteltyjen indeksien joukossa olivat mm. Maailman talousfooru-
min kilpailukykyindeksi, ACI Europen lentokenttayhdistavyysindeksi sekd UNC-
TAD:n linjaliikenneyhdistavyysindeksi.

Taman selvityksen tavoitteena on tarkastella em. indikaattoreita yksityiskohtai-
semmin, seka esitella muita kansainvalisen saavutettavuuden indikaattoreita,
jotka taydentavat tarkastelukehikon indekseja. Raportti on pohjana kansainvali-
sen saavutettavuuden tilannekuvalle.

1.1 Kansainvalisen saavutettavuuden maarittely

Traficomin tarkastelukehikkoselvityksessa maaritellaan, etta kansainvélinen saa-
vutettavuus tarkoittaa: 1) helppoutta, jolla tietyn alueen henkilét ja yritykset Suo-
messa tavoittavat tarvitsemansa palvelut ja toiminnot muista maista ja 2) help-
poutta, jolla tietyn alueen henkilét ja yritykset Suomessa ovat tavoitettavissa
muista maista (Traficom 2022a).

Saavutettavuutta ei siis pida sekoittaa liikkuvuuteen, joka kuvaa lilkennejarjestel-
man suorituskykya siina suhteessa, kuinka helposti ihmiset, palvelut ja tavarat
voidaan siirtda. Saavutettavuus taas kuvaa sitd, kuinka helposti ihmiset saavutta-
vat haluamansa kohteet. Kansainvalisessa saavutettavuudessa tama voi tarkoit-
taa esimerkiksi sitd, kuinka moniin ulkomaan kohteisiin henkil® paasee tietylta
lentokentalta, kun vastaavassa tilanteessa liikkuvuus merkitsisi esimerkiksi tarjot-
tujen lentopaikkojen lukumaaraa. Taman vuoksi tassa raportissa ei esitella liikku-
vuuden indikaattoreita, kuten ulkomaan matkustusliikenteen tai kaupankaynnin
volyymia, vaan kuvataan Suomen sijoittumista kansainvalisiin verkostoihin ja nai-
hin liittyvien jarjestelmien tehokkuutta.

Saavutettavuudella on suomen kielessa kaksi eri merkitysta: yhtaalta se on pal-
velujen ja kohteiden saavuttamisen helppoutta ja esteettémyytta (accessibility),
mutta toisaalta se merkitsee eri verkostojen yhdistavyytta (connectivity). Help-

pous ja esteettdmyys viittaa usein jarjestelman suorituskykyyn ja palvelutasoon,
ja yhdistavyyttd voidaan arvioida erilaisilla yhdistavyysindeksimalleilla.

Kuten tadman raportin johdannossa seka Traficomin aikaisemmassa selvityksessa
on mainittu, kansainvélinen saavutettavuus on merkittdva osa Suomen huoltovar-
muutta. Suomen markkinoiden globalisoituessa kansainvalisten liikenne- ja tieto-
vhteyksien turvaamisesta on tullut erityisen kriittistd, ja tdma on otettu huomioon
Huoltovarmuuskeskuksen toiminnassa (ks. Logistiikka 2030 -ohjelma
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(Valtioneuvosto 2022)). Traficomin tehtaviin ei kuulu huoltovarmuuden seuranta,
ja koska Huoltovarmuuskeskuksella on tasta jo runsaasti tutkimusta liittyen kan-
sainvalisiin yhteyksiin, ei kyseista ulottuvuutta kasitella tastedes tassa raportissa
tai kansainvalisen saavutettavuuden tilannekuvassa.

1.2 Indikaattorit ja analyysin rakenne

Suomen kansainvalisen saavutettavuutta mittaavat indikaattorit on jaettu tassa
raportissa neljaan kategoriaan, jotka ovat lentoliikenteen verkostot, merilii-
kenteen verkostot, kansainvdlinen kilpailukyky sekd digitalisaatio. Osa in-
dikaattoreista mittaa verkostojen yhdistavyyttd, ja osaa voidaan kayttaa kyseisen
lilkennejarjestelman tehokkuuden ja palvelutason arvioimiseen.

Jokaisen indeksin tai tutkimuksen esittelyssa selvitetdan indeksin julkaisija, indek-
sin rakentamiseen kaytetty ldhdeaineisto seka laskentamenetelmat ja indeksin
historia, eli kuinka pitkalta aikavalilta tietoja on saatavilla. Lopuksi esitelldan Suo-
men nykyinen ja historiallinen menestys, ja vertaillaan sita kilpailijamaiden, paa-
asiassa Pohjoismaiden suorituksiin. Indekseja tulkitessa on hyva muistaa, etta
vaikka maat voidaan niiden perusteella asettaa paremmuusjarjestykseen, ovat tu-
lokset korkeintaan suuntaa antavia.
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2 Lentoliikenteen yhdistavyys

Lentoliikenteen kansainvalistd saavutettavuutta voidaan seurata mm. lentokent-
tien yhdistettdvyyden avulla. Yhdistavyyttda on maaritellyt Euroopan lentokentta-
jarjestd ACI Europe ja Kansainvalinen ilmakuljetusliitto IATA. Naistd ensimmainen
kattaa vain Euroopan lentokentat, mutta jalkimmaisen vertailussa on mukana
maita ja lentokenttid globaalisti. ACI:n yhdistdavyysmalli oli esitelty lyhyesti jo tar-
kastelukehikon tyéryhman selvityksessa, jossa IATA-mallia ei mainittu, mutta
IATA:n tilastoja ei ole yhtd hyvin julkisesti saatavilla.

2.1 Lentoliikenteen nykytila
2.1.1 Lentoliikenteen nykytila kansainvalisesti

Lentoliikenteelld on erityisesti ihmisten liikkuvuuden osalta suuri merkitys kan-
sainvalisessd saavutettavuudessa. Talouskasvu ja halpalentoyhtididen lisaantymi-
sen my6ta lentomatkustus on kasvanut 2000-luvulla vakaasti. Vuonna 2020 ko-
ronapandemian johdosta ihmisten liikkuvuutta rajattiin, mika pienensi kansainva-
lista lentoliikennettd huomattavasti.

Vuonna 2022 suuri osa maailman valtioista luopui koronarajoituksista, mika on
mahdollistanut lentoyhteyksien elpymisen. ACI World (Airports Council Internati-
onal, CAPA 2023) on raportoinut globaalin lentomatkustajamdaran nousseen la-
hes 7 miljardiin vuonna 2022, mika tarkoittaa 54 %:n kasvua edelliseen vuoteen
verrattuna globaalisti. Toisaalta, matkustajamaarat ovat vield vain 73,8 % vuoden
2019 tasosta. Euroopassa matkustajamadrat melkein kaksinkertaistuivat vuoteen
2021 verrattuna ja matkustajia oli yhteensa 1,94 miljardia (ACI Europe 2023).
Tama on 21 % vahemman kun vuonna 2019, eli matkustajamaarat eivat ole viela
tdysin palautuneet pandemiaa edeltavalle tasolle.

On odotettavissa, etta ldhivuosina lentoliikenne tulee elpymaan hyvinkin nopeasti.
YK:n alainen Kansainvalinen siviili-ilmailujarjesté ICAO on ennustanut, etta vuo-
den 2023 aikana lentojen kysynta suurimmassa osassa reitteja palautuu nopeasti
pandemiaa edeltavalle tasolle ja vuonna 2024 kysynnan ennustetaan ylittavan
vuoden 2019 tason.

2.1.2 Kansainvaialisen lentoliikenteen nykytila Suomessa

Vuonna 2022 Suomen lentoliikenteen matkustajamaara oli noin 15,4 miljoonaa
henkil6a, joista 78 % oli kansainvalisia matkoja. Matkustajamaarat kasvoivat 187
% edelliseen vuoteen verrattuna, mutta ero vuoden 2019 tasoon on yha -41 %.
Suurin osa lennoista saapui ja lahti Helsinki-Vantaan lentokentédlle, joka palveli
vuonna 2022 noin 12,9 miljoonaa matkustajaa. Naista 87 % oli kansainvalisia len-
toja. (Finavia 2023).

Kansainvalisten lentojen matkustajamaarien kehitys vuonna 2013-2022 on esi-
tetty kuvaajassa 1. Ennen koronapandemiaa vuosittainen kansainvalisten matkus-
tajien maaran kasvu oli 5-12 %:n luokkaa. Vuonna 2020 kansainvaliset matkus-
tajamaarat vahenivat 78% ja seuraavana vuonna 2021 véhentyma oli 18 %. Vuo-
den 2021 lopussa Suomen kansainvalisen lentoliikenteen matkustajamaara oli
pienentynyt alle viidesosaan pandemiaa edeltavasta tasosta.
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Matkustajamaarat kaantyivat nousuun vuonna 2022, ja kansainvalisten matkusta-
jien maara kasvoi perati 229 % edelliseen vuoteen verrattuna, ollen silti 42 % va-
hemman kuin vuonna 2019.

Vuonna 2022 kansainvalisia lentoyhteyksia oli yhteensa 130 eri kohteeseen maail-
malla. Suurin osa matkustajista lensi Euroopan kohteisiin ja vuonna 2022 maan-
osan osuus oli 86 % matkustajista. Seuraavaksi eniten matkustettiin Aasiaan,
jonka osuus kansainvalisten lentojen matkustajamaarista on ollut noin 14 % vuo-
teen 2020 asti.

Lentoyhteydet Aasiaan eivat ole palautuneet suhteessa yhta hyvin kuin lennot
muihin maanosiin. Taman takia Aasiaan suuntautuvien lentomatkojen osuus kan-
sainvalisista lentomatkoista oli vuonna 2021 vain 4 % ja 7 % vuonna 2022.
Vuonna 2022 Aasian yhteyksien matkustajamaara oli yhteensa noin 800 000 hen-
kea, mika on kolmasosa sen vuoden 2019 tasosta. Tuolloin Aasian lennoilla mat-
kusti 2,8 miljoonaa henkildéa. Verrattain huonosta lentoliikenteen elpymisesta huo-
limatta, Aasia on yha matkustajamaarien osalta toiseksi suurin alue, johon Suo-
mesta lennetdan.

Kansainvalisten lentojen matkustajamaarat
maanosittain 2013-2022
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Kuva 1 Kansainvélisten lentojen matkustajamé&arat suomalaisilla lentokentilld vuosina
2013-2022 (Ldhde: Finavia)

2.2 ACI Europe: Airport Connectivity Index ACI

Euroopan lentokenttajarjesté ACI Europe on julkaissut yhteistydssa SEO Aviation
Economics'n kanssa vuodesta 2014 alkaen vuosittaisen raportin, jossa Euroopan
lentokentat ja maat indeksoidaan naiden lentoliikenteen yhdistavyyden mukaan.
Indeksi perustuu SEO:n NetScan-yhdistdavyysmalliin (Veldhuis 1997). Taloustutki-
muslaitos SEO Amsterdam Economics on myds koonnut indeksissa kaytetyt tiedot
Euroopan lentokentista. Vertailua voi tehda niin maiden kuin yksittaisten lento-
kenttien valilla. Viimeisin julkaisu kasittelee vuoden 2022 tilastoja. COVID-19-
pandemian aiheuttaman darimmadisen maailmantilanteen vuoksi vuoden 2022 ra-
portissa julkaistiin poikkeuksellisesti kuukausittaiset indeksiarvot vuoden 2020
huhtikuusta saman vuoden syyskuuhun. (ACI 2022).

ACI-yhdistavyysindeksi mittaa lentokentdn yhdistavyyttd neljdlla tunnusluvulla:
lentokenttayhdistavyys (airport connectivity), suora yhdistavyys (direct con-
nectivity), epasuora yhdistavyys (indirect connectivity) ja
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solmukohtayhdistavyys (hub connectivity). Tunnusluvut lasketaan lentokentta-
kohtaisesti ja maakohtainen arvo on sen lentokenttien summa.

Suora yhdistavyys maaritellaan suorien yhteyksien lentojen kohteiden maarien ja
niihin tarjottavien lentojen frekvenssien summana. Epdsuora yhdistavyys on niin
ikdan maaritelty niiden kohteiden mdaran ja lentojen frekvenssien summana,
jotka voi saavuttaa vaihtoyhteyden avulla. Vaihtoyhteydet painotetaan niiden laa-
dun mukaan, eli yhteyden arvo laskee vaihdosta johtuvan matkan ja vaihtoajan
pituuden mukaan. Lentokenttayhdistavyys on yksinkertaisesti suoran ja epasuo-
ran yhdistavyyden summa. Solmukohtayhdistavyys maaritelldan lentokentan tar-
joamien vaihtoyhteyksien maarana, painotettuna vaihdosta johtuvan matka-ajan
pituudella.

Lentokenttidyhdistiavyys Euroopassa vuonna 2022

Vuonna 2022 koko Euroopan lentokenttayhdistavyys oli -29 % vuoden 2019 ta-
sosta. Luku on verrannollinen vuoden 2009 finanssikriisin jdlkeisen tilanteeseen.
Koronapandemian lisaksi Euroopan lentoliikenteen yhdistavyyteen on vaikuttanut
Vendjan aloittama hyodkkayssota: Ukrainan lentokenttdyhdistavyys on kaytan-
nossa laskenut nollaan ja Venadjan -62 % ja Valko-Venajan -78 % edelliseen vuo-
teen verrattuna. Suurin lentokenttayhdistdvyysarvo oli Saksalla, jonka lentokent-
tayhdistavyys oli kuitenkin -39 % verrattuna vuoteen 2019.

Euroopan ACI-lentokenttayhdistavyys kesakuussa 2022
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Kuva 2 Euroopan maiden lentokenttdyhdistdvyys ACI-indeksissd vuonna 2022, suuruusjar-
jestyksessa (Léhde: SEO Amsterdam Economics / Airports Council International - Europe
(ACI EUROPE))

Tarkasteltaessa lentokenttayhdistavyytta jakaen se suoraan ja epasuoraan yhdis-
tavyyteen, havaitaan etta suorien yhteyksien yhdistavyys on elpynyt suhteessa
paremmin. Vuonna 2022 Euroopan suoran yhdistdvyyden indeksiarvo oli -17 %
vuoteen 2019 verrattuna, kun epdsuoralle yhdistavyydelle se oli -36%. Suurin
suoran yhdistavyyden indeksiarvo vuonna 2022 oli Espanjalla, jonka ero vuoteen
2019 oli -8 %. Epdsuoran yhdistavyyden vertailussa Saksa oli paras, jonka arvo
oli -43 % vuodesta 2019.

Suorien yhteyksien elpyminen on kehittynyt samansuuruisesti lahes kaikissa
maanosissa, ja sen taso on -13-17 % koronapandemiaa edeltavasta tasosta.
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Poikkeuksen tekee Aasia, jonka lentoyhteyksien uudelleenluominen on ollut hi-
dasta. Vuonna 2022 Aasian yhteyksien indeksiarvo oli alle puolet vuoden 2019 ta-
sosta (-52 %). Tama on luonut haasteita varsinkin Suomen yhdistavyyden palau-
tumiselle, sillda Suomi on perinteisesti hydtynyt asemastaan Aasian ja Lannen vali-
sena solmukohtana.

2.2.2 Lentokenttdyhdistiavyys Pohjoismaissa

Euroopan sisdisessa vertailussa vuonna 2022 Suomi sijoittuu ACI:n lentokent-
tdyhdistdavyydessa 19:ksi. Pohjoismaista Norja on sijoittunut parhaiten, sen ol-
lessa sijalla 8. Ruotsin sijoitus oli 12, Tanskan 14 ja Islannin 30. Suomen lento-
kenttayhdistavyyden kasvu vuodesta 2021 vuoteen 2022 oli 277 %, mika oli suu-
rempaa kuin Euroopassa keskimdaraisesti (165 %).

Kuvassa 2 on kuvattuna Pohjoismaiden lentokenttdyhdistavyyden kehitys vuo-
desta 2014 lahtien. Kuviosta huomataan, etta jokaisen maan lentokenttéyhdista-
vyys kasvoi vuoteen 2019 asti, jonka jalkeen kaikkien maiden yhdistavyys laski
huomattavasti pandemian vaikutuksesta. Norja pystyi yllapitamaan lentokent-
tayhdistavyyttaan suhteellisesti parhaiten verrattuna muihin Pohjoismaihin,
vaikka senkin yhdistavyysarvo laski 71 % vuonna 2020. Suomen vastaava luku oli
-91 %, Ruotsin -90 %, Tanskan -88 % ja Islannin -90 %.

Pohjoismaiden ACI-lentokenttayhdistavyys
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Kuva 3 ACI-lentokenttédyhdistdvyysindeksi Pohjoismaissa (Ldhde: SEO Amsterdam
Economics / Airports Council International - Europe (ACI EUROPE))

Norja on myds palautunut verrattain parhaiten. Vuonna 2022 sen ero vuoteen
2019 oli vain -12 %, kun taas Suomi on tassa suhteessa Pohjoismaiden hanta-
paata -43 prosentilla. Ruotsin vastaava taso oli -33 % ja Tanskan -30 %. Toiseksi
parhaiten elpynyt on Islanti, jonka ero vuoteen 2019 oli -24 %.

2.2.3 Suoran ja epdsuoran yhdistavyyden suhde Pohjoismaissa

ACI Europen yhdistdvyysmallissa lentokenttayhdistavyys maaritellddn suoran ja
epasuoran yhdistavyyden summana. Tarkastelemalla naiden lukujen suhdetta,
voidaan arvioida, kuinka ko. maan lentokenttayhdistavyydesta perustuu suorien
lentojen tarjontaan ja kuinka paljon epasuoriin yhteyksiin.

Kuvassa 3 on kuvattu Pohjoismaiden lentokenttayhdistavyyksien jakauma suo-
raan ja epasuoraan yhdistavyyteen normaalitilassa vuonna 2019. Tuolloin Suo-
men suoran yhdistdvyyden osuus kokonaisyhdistavyydesta oli 28 %. Suomen,
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Ruotsin, Tanskan ja Islannin jakaumat muistuttavat toisiaan, eli naiden maiden
lentokenttayhdistavyydesta vajaa kolmasosa tulee suorien lentojen kohteiden
maarasta. Norjassa tdma luku oli sen sijaan selvasti suurempi ollen 46 %, eli la-
hes puolet.

Pohjoismaiden suoran ja epasuoran
lentoliikenneyhdistavyyden jakauma vuonna 2019
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0 %

Suomi Ruotsi Norja Tanska Islanti
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Kuva 4 Suora-epdsuora yhdistdvyysjakauma Pohjoismaissa ennen COVID-19-pandemiaa
(Lédhde: SEO Amsterdam Economics / Airports Council International - Europe (ACI EU-
ROPE))

Vuoden 2020 koronarajoitusten vaikutus nakyy kuvasta 4. Jokaisen Pohjoismaan
epdsuorien lentojen osuus pieneni talléin merkittavasti. Suomen suoran yhdista-
vyyden osuus nousi 52 prosenttiin ja myds Ruotsin, Islannin ja Norjan osuudet
ylittivat 50 prosentin rajan, joista Norjan oli jopa

78%. Ainoastaan Tanskassa suoran yhdistdvyyden osuus jai alle puoleen

(47 %).

Pohjoismaiden suoran ja epdasuoran
lentoliikenneyhdistavyyden jakauma huhtikuussa
vuonna 2020
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Kuva 5 Suora-epdsuora yhdistdvyysjakauma Pohjoismaissa vuonna 2020
(Lédhde: SEO Amsterdam Economics / Airports Council International - Europe (ACI EU-
ROPE))

Kuvassa 5 on esitetty Pohjoismaiden viimeisin tilanne vuonna 2022. Lentoliiken-
teen palautuessa vahitellen pandemiaa edeltavaksi, suoran ja epasuoran yhdista-
vyyden suhde myds lahenee vuoden 2019 tilannetta. Niin Suomessa, Ruotsissa,
Tanskassa ja Islannissa suora yhdistévyys on noin kolmasosa
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kokonaisyhdistavyydesta, Suomen osuuden ollessa 32 %. Norjassa suoran yhdis-
tavyyden osuus on yha yli puolet sen yhdistavyydesta (51 %).

Suoran ja epasuoran yhdistavyyden jakauma
vuonna 2022
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Kuva 6 Suora-epésuora yhdistdvyysjakauma Pohjoismaissa vuonna 2022
(Ldhde: SEO Amsterdam Economics / Airports Council International - Europe (ACI EU-
ROPE))

2.2.4 Solmukohtayhdistéavyys

ACI:n raportissa luokitellaan Euroopan hub- eli soimukohtalentokentat neljaan eri
kokoluokkaan niiden kapasiteetin mukaan. Vuoden 2022 raportissa merkittavim-
pien solmukohtien luokkaan (major hubs) luettiin Frankfurt, Amsterdam-Schiphol,
Paris Charles-de-Gaulle, Istanbul, Miinchen ja Heathrow'n lentokentta. Vuonna
2022 Frankfurtin lentokenttdyhdistavyys oli maailman suurin ja Euroopan maiden
suurin solmukohtayhdistavyys oli Saksalla.

Helsinki-Vantaa on luokkajaottelussa toiseksi merkittdvimpien suurten solmukoh-
tien kategoriassa. Helsinki-Vantaan solmukohtayhdistévyys oli vuonna 2022 yha -
70 % pienempi verrattuna pandemiaa edeltdvaan tasoon ja ero oli suurin tassa
kokoluokassa. Aasian lentoyhteyksien hidas elpyminen seka Vendajan ilmatilan sul-
keutuminen vuonna 2022 ovat merkittdvimpia tekijéitéa Suomen hitaan lentoyh-
distavyyden elpymisen takana tadlla hetkella. Toisaalta on huomattavaa, etta
vuonna 2022 Helsinki-Vantaa oli solmukohtayhdistavyyksien vertailussa euroop-
palaisista lentoasemista sijalla 20, kun otetaan huomioon koko maailman lento-
kentdt (13 467 kenttaad). Vuonna 2019 Helsinki-Vantaan lentokentta oli globaalin
vertailun sijalla 29 ja vuonna 2020 sijalla 38.

Suomen ja Pohjoismaiden solmukohtayhdistavyyden historiallinen kehitys vuo-
desta 2014 lahtien on esitetty kuvassa 6. Kuvasta néakyy Suomen poikkeuksellisen
suuri merkitys solmukohtana idan ja ldannen yhdistdjana verrattuna muihin Poh-
joismaihin. Euroopan sisadisessa vertailussa Suomen solmukohtayhdistavyyssijoi-
tus oli vuonna 2022 vertailussa 12, mika tekee siita Pohjoismaiden ykkdsen. Suo-
men jalkeen on heti perassa sijalla 13 Norja 20 pisteen erotuksella. Seuraavana
Pohjoismaista oli Tanska sijalla 15. Islannin sijoitus oli 19 ja Ruotsin 20.
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Pohjoismaiden solmukohtayhdistavyysindeksi
2014-2022
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Kuva 7 ACI-solmukohtayhdistdvyys Pohjoismaissa vuonna 2014-2022 (Léhde: SEO Ams-
terdam Economics / Airports Council International - Europe (ACI EUROPE))

Pandemian vaikein vaihe ndyttaa olevan ohi vuonna 2022, ja kaikkien Pohjoismai-
den yhdistavyys on nousuvaiheessa. Vuonna 2022 Suomen solmukohtayhdista-

vyys nousi 515 % edelliseen vuoteen verrattuna, mika oli 6:ksi voimakkain kasvu
Euroopassa.

2.2.5

Suomen lentokenttikohtainen yhdistavyys

Suomesta vertailussa on ollut mukana 18 lentokenttaa, jotka on listattu taulu-
kossa 1. Taulukkoon on kirjattu jokaisen lentokentdn suora, epdsuora, lento-

kentta- seka solmukohtayhdistdvyys. Jokaisen arvon peraan on sulkuihin merkitty
arvon muutos verrattuna vuoteen 2019. Suurin lentokenttayhdistavyys on Hel-
sinki-Vantaan, Oulun ja Rovaniemen lentokentilla. Suorien yhteyksien tarjonta on
parhain indeksin mukaan Helsinki-Vantaan, Oulun ja Tampere-Pirkkalan lentoken-
tilla.

Taulukko 1 Suomen lentokenttien ACI-yhdistdvyysarvot vuonna 2022 (Lhde: SEO Amster-
dam Economics / Airports Council International - Europe (ACI EUROPE))

(Suluissa oleva arvo merkitsee muutosta vuoteen 2019)

Lentokentta Suora Epdsuora Lentokenttayhdistavyys Solmukohtayhdistavyys
Helsinki-Vantaa HEL | 1295 (-32%) 2423 (-36%) 3718 (-34%) 3732 (-70%)
Oulu OUL 67 (-27%) 265 (-35%) 332 (-33%) -
Tampere-Pirkkala 31 (-42%) 132 (-51%) 163 (-50%) 2(-)

TMP

Kokkola-Pietarsaari 30 (36%) 0 (-100%) 30 (-81%) -

KOK

Rovaniemi RVN 28 (-15%) 201 (-21%) 229 (-21%) -

Kuopio KUO 27 (-39%) 163 (-40%) 190 (-40%) -
Kemi-Tornio KEM 26 (12%) 0 (-100%) 26 (-79%) -

Turku TKU 22 (-75%) 41 (-85%) 63 (-82%) -

Vaasa VAA 20 (-64%) 123 (-49%) 143 (-51) -
Maarianhamina 18 (-46%) 2 (-94%) 20 (-68%) 3 (-15%)
MHQ

Pori POR 15 (-) - 15 (-) -

Joensuu JOE 14 (-56%) - 14 (-) -

Kajaani KAJ 14 (-49%) - 14 (-) -
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Ivalo IVL 13 (15%) 15 (-64%) 28 (-48%) 1(-)
Jyviskyld JYV 11 (-47%) - 11 () -
Kittild KTT 8 (0%) 23 (-63%) 31 (-55%) 1(-)
Kuusamo KAO 7 (-21%) 45 (-54%) 52 (-51%) -
Lappeenranta LPP 2(-) 0(-) 2(-) 0(-)

2.2.6 Huomioita ACI-yhdistavyysindeksista

ACI Europen lentoliikenneyhdistavyysindeksi on laadukas ja helposti ymmarret-
tava kansainvalisen saavutettavuuden indikaattori. Koska indeksi paivitetdan vuo-
sittain, silld on verrattain pitka historia ja sen tulokset ovat julkisia, yhdistavyytta
pystytdan seuraamaan saanndllisesti. ACI-yhdistavyysindeksin laskemiseen kay-
tettya NetScan-mallia on teoriassa helppo soveltaa esim. ottamalla huomioon vain
tiettyjen kohteiden yhdistavyys, kuten Aasian lentokentat, silla se ei suoran yhdis-
tdvyyden tapauksessa tarvitse edes ulkomaisten kenttien lentotietoja. ACI-indek-
sin huonona puolena voidaan pitaa se, ettd vertailu rajoittuu Euroopan lentokent-
tiin.

2.3 IATA Air Connectivity Index

Kansainvalinen ilmakuljetusliitto IATA kasittelee Euroopan lentokenttdjarjestd ACI
Europen julkaisuista poiketen lentoliikennetilastoja globaalisti. Liitto aloitti oman
indeksinsa yllapidon jo vuonna 2009, mutta se on julkaissut julkiseen kayttéon
vain vuoden 2009, 2014 ja 2019 sijoituksia. Viimeisin kansainvalisten sijoitusten
julkaisu 16ytyy IATA:n Quarterly Air Transport Chartbookista (IATA 2023).

IATA:n lentoyhdistavyysmalli pohjautuu ACI:n tapaan summaamiseen: kahden
lentokentan valinen yhdistdavyysindeksi maaritellddan kohdelentokenttaan jarjes-
tettyjen lentojen maaran, keskimaaraisen matkustajapaikkojen maaran per lento
ja kohdelentokentan painoarvon tulona. Lentokentdn painoarvo perustuu sen vuo-
sittaiseen lentokapasiteettiin. Lentokentdn yhdistavyysindeksiarvo on niin ikaan
kaikkien sen kahdenvalisten lentokenttayhdistavyysindeksien summa. (IATA
2022).

IATA julkaisee indeksiadn neljdssa muodossa: puhtaana yhdistavyysindeksiar-
vona, vakilukuun suhteutettuna, bruttokansantuotteeseen suhteutettuna ja kan-
sainvalisena yhdistavyytena, jossa on huomioitu ainoastaan kansainvalisten lento-
jen vaikutus. Vaestdon ja BKT:hen suhteutettuja arvoja vertaillessa voidaan teori-
assa arvioida, kuinka hyvin maan lentoliikenteen yhdistdvyys on saavuttanut ns.
taloudellisen ja demograafisen potentiaalinsa. Vain kansainvalisten lentojen huo-
mioiminen vertailussa auttaa myds kohdentamaan analyysin kansainvaliseen saa-
vutettavuuteen ja erottamaan sen alueellisesta saavutettavuudesta. Taman lisdksi
suuren sisaisen lentoliikenteen maat, kuten Yhdysvallat ja Kiina, normalisoituvat
kansainvalisessa vertailussa.

IATA-mallin indeksia kaytetddan mm. Maailman talousfoorumi WEF:n kansainvali-
sen kilpailukyvyn indeksin yhtena indikaattorina (ks. luku 3.3.1).

2.3.1 Pohjoismaiden lentoliikenneyhdistavyys

IATA:n tarkastelu antaa hyvin samansuuntaisia tuloksia Pohjoismaille kuin ACI:n
lentokenttayhdistavyysindeksi: Norja on yhdistavyysjarjestyksessa ensimmainen,
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Ruotsi toinen, Tanska kolmas, Suomi neljas ja Islanti viimeinen. Maiden indeksiar-
vojen kehitys valilla 2009-2019 on piirretty kuvaan 7. Siitd nahdaan, etta lentolii-
kenteen yhdistavyyden kehitys oli tallakin mittarilla tarkasteltuna jokaisessa
maassa nousevaa ennen pandemiaa.

Pohjoismaiden IATA-yhdistavyys 2009-2019
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Kuva 8 IATA-lentoliikenneyhdistédvyys Pohjoismaissa vuosina 2009-2019 (Ldhde: IATA)

Pohjoismaiden suhteutettu lentoliikenneyhdistavyys

Toisaalta, jos tarkastellaan yhdistdavyyden kehitysta suhteutettuna vakilukuun
(kuva 9) ja bruttokansantuotteeseen (kuva 10), Islanti erottuu edukseen. Saari-
valtion yhdistavyys on merkittdva ottaen huomioon, etta sen vakiluku on vain
noin 7 % Suomen tai Norjan vakiluvusta. Kaavioista myds nahdaan, etta Islanti
on vuodesta 2009 lahtien kasvattanut suhteellista yhdistavyyttdan lahes eks-
ponentiaalisesti, kun taas Ruotsin ja Norjan suhteellinen kasvu on ldhes seisahtu-
nut. Vakilukuun suhteutetussa lentoliikenneyhdistavyydessa ensimmaista sijaa
vuonna 2019 pitaa siis Islanti, toisena tulee Norja, kolmantena Tanska, neljantena
Suomi ja viidentena on Ruotsi. Bruttokansantuotteeseen suhteutettuna jarjestys
on Islanti, Tanska, Norja, Suomi ja viimeisena Ruotsi.

Pohjoismaiden lentokenttayhdistavyys
suhteutettuna vakilukuun 2009-2019
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Kuva 9 IATA-yhdistédvyys Pohjoismaissa suhteutettuna vakilukuun 2009-2019
(Ldhde: IATA)
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Pohjoismaiden lentokenttayhdistavyys
suhteutettuna BKT:hen 2009-2019
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Kuva 10 IATA-yhdistédvyys Pohjoismaissa suhteutettuna BKT:hen 2009-2019 (Léhde: IATA)

Pohjoismaiden kansainvélinen lentoliikenneyhdistéavyys

Kuvassa 11 on Pohjoismaiden kansainvalisen lentoliikenneyhdistavyyden, eli yh-
distavyyden, joka ottaa huomioon vain kansainvaliset yhteydet, kehitys vuodesta
2019 vuoteen 2022. Ennen pandemiaa vuonna 2019 suurin indeksiarvo oli Tans-
kalla, ja sen jalkeen tulivat jarjestyksessa Ruotsi, Norja, Suomi ja Islanti. Tanskan
ja Ruotsin yhdistavyydet ovat taman laskentatavan mukaan paremmat kuin Nor-
jan, vaikka Norja parjaa paremmin ACI:n indeksimallissa ja IATA:n tavanomai-
sessa yhdistavyysindeksissa.

Vuoden 2022 indeksiarvojen laskemiseen oli kdaytetty vuoden 2019 lentokentta-
painoja, mutta pandemian vaikutus nakyy silti selvasti arvojen laskuna. Ainoas-
taan Islannin kansainvdlinen yhdistdavyys vuonna 2022 on indeksissa suurempi
kuin 2019. Muiden maiden tamanhetkinen taso on Idhempana finanssikriisin jal-
keista vuoden 2009 tilannetta. Maiden valinen suuruusjarjestys ei ole muuttunut
vuoden 2019 tilanteesta.

Pohjoismaiden kansainvalinen
lentoliikenneyhdistavyys 2009-2022
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Kuva 11 Kansainvéalinen IATA-yhdistévyysarvo Pohjoismaissa vuosina 2009-2022
(Ldhde: IATA)
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2.3.4 Pohjoismaiden listasijoitukset IATA-vertailussa

Taulukossa 2 on Pohjoismaiden sijoitus IATA-indeksin kansainvalisessa vertailussa
vuonna 2019. Suomen kokonaissijoitus lentoliikenneyhdistavyydessa oli 43., ja
kun arvo suhteutetaan vakilukuun, Suomi on sijalla 30.

Islanti oli kokonaisvertailun sijalla 77, mutta vakilukuun suhteutetun indeksin ver-
tailussa se on ensimmainen ja bruttokansantuotteeseen suhteutettuna se oli 7.
Palaun ollessa ensimmainen.

Lentoliikenneyhdistavyyden parhain indeksiarvo niin tavanomaisessa kuin kan-
sainvalisten yhteyksien laskentamenetelmdssa oli Yhdysvalloilla.

Taulukko 2 Pohjoismaiden sijoitus IATA-indeksissd vuonna 2019 (Léhde: IATA)

Tanska Islanti

Ruotsi

Lentoliikenneyhdistavyys ¥ Yhdysvallat

Per 1 000 asukasta 30 37 17 25 1 Islanti

Norja

Per BKT 52 71 50 37 7 Palau

Kansainvadlinen lentolii- 40 33 36 32 74 Yhdysvallat
kenneyhdistavyys

2.3.5 Huomioita IATA-yhdistavyysindeksista

IATA:n lahestymistapa lentoliikenteen yhdistavyyteen tuo vaihtoehtoisen mallin
ACI Europen NetScan-yhdistavyyteen. Toisaalta IATA ei julkaise indeksidan julki-
seen kayttéon yhta saanndllisesti kuin ACI, vaan tilastoja taytyisi tilata erikseen
jarjestoélta. Mallin itsenainen toteuttaminen kotimaisesti olisi myo6s verrattuna
ACI:hin asteen tydlaampaa, silla kohdelentokenttien painojen laskemiseen tarvi-
taan lisatietoja.

Yhdistavyyden normalisointi vakilukuun ja bruttokansantuotteeseen on silti ana-
lyysitapa, joka voi olla hyddyllinen. Kaikilla mailla on rajallinen potentiaali niiden
demograafisten ja taloudellisten ominaisuuksien vuoksi. Taten yhdistavyyden suh-
teuttaminen nadihin ominaisuuksiin antaa tarkastelunakdkulman, jonka avulla voi-
daan arvioida maan kehitysta ja suorituskykya ottaen huomioon sen koko. Kan-
sainvalisen saavutettavuuden suhde kansantalouden muutoksiin voi myds olla
varteenotettava seurantakohde liikennejarjestelmaanalyysissa, silla yhtaalta kan-
santalous luo edellytyksia kansainvaliselle saavutettavuudelle ja toisaalta saavu-
tettavuus itsessadn edistda kansantaloutta vahvistamalla kansainvalista kilpailu-
kykya.

2.4 Muita huomioita lentoliikenteen yhdistavyyden indikaattoreista

Maailmanpankki on kehittényt oman yhdistavyyden laskumetodin J-F Arvisin ja
Ben Shepherdin toimesta (Arvis & Shepherd 2011), missa se tarkastelee erityi-
sesti lentoliikenneyhdistettdvyyden suhdetta maailmankauppaan. Maailmanpankin
malli on laskennollisesti raskas ja monimutkainen, minka vuoksi sen tuloksia on
suhteellisen vaikea tulkita ja selittaa. Taman lisaksi Maailmanpankki paivittaa
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indeksejdan verrattain epdsaanndllisesti verrattuna esim. ACIL:in yhdistavyysin-
deksiin, mika vaikeuttaa aikasarjavertailua. Naista syista tata indeksia ei ole
otettu mukaan tarkasteluun.
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3 Meriliikenteen yhdistavyys

Meriliikenteen yhdistavyytta mittaa YK:n kauppa- ja kehityskonferessi UNCTAD
linjaliikenteen yhdistavyysindeksi LSCI (Liner Shipping Connectivity Index). In-
deksia on sovellettu myods satamakohtaiseen indeksointiin PLSCI (Port Liner Ship-
ping Connectivity Index) sekd maiden kahdenvaliseen yhdistdvyyden mittaami-
seen LSBCI (Liner Shipping Bilateral Connectivity Index LSBCI). Indeksien aineis-
tot ovat vapaasti ladattavissa jarjeston sivuilla, joista 10ytyy myds selitykset
muuttujille sekd maakohtaiset profiilit (https://unctadstat.unctad.org/).

Meriliikenteen kansainvalista saavutettavuutta voidaan niin ikdan seurata myés
Maailmanpankin konttisatamien suorituskykyindeksin CPPPI (Container Port Per-
formance Index) ja logistiikan suorituskykyindeksin LPI (Logistics Performance In-
dex) avulla. LSCI:sta poiketen nama seurannat mittaavat satamien yhdistavyyden
sijasta niiden tehokkuutta. CPPI arvioi tehokkuutta ainoastaan satamakohtaisesti
ja LPI vertailee maiden logististen jarjestelmien suorituskykya kokonaisvaltaisesti.

3.1 Suomen ulkomaankaupan nykytila

Suomen kansainvalisen tavaraliikenteen merkittavin liikennemuoto on merilii-
kenne: vuonna 2022 noin 92,4 % ulkomaan tavarakuljetuksesta kulki meriteitse
(Tulli 2023). Koska ulkomaankauppa vaikuttaa suoraan Suomen meriliikenteen
kysyntaan ja taten sen yhdistavyyteen, on se tarkea tekija kansainvdlisen saavu-
tettavuuden arvioinnissa.

Kokonaisuudessaan Suomen ulkomaankauppa vuonna 2022 oli 94,7 miljoonaa
tonnia, josta 46 % oli vientia ja 54 % tuontia. Viennin arvo oli 81,9 miljardia eu-
roa ja tuonnin 92,4 miljardia euroa. (Tulli 2023).

Viennissa Suomen viisi suurinta kauppakumppania vuonna 2022 olivat Saksa,
Ruotsi, Yhdysvallat, Alankomaat ja Kiina, jotka kattavat yhdessa 44 % kokonais-
viennin arvosta. Venaja on perinteisesti ollut viiden merkittdvimman vientimaan
joukossa, mutta vuonna 2022 Venajan osuus oli laskenut 2,3 prosenttiin Ukrainan
sodan syttymisen seurauksena.

Maiden osuus Suomen ulkomaankaupan viennista
vuonna 2022 (yht. 81,9 mrd. €)

Saksa
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Ruotsi
11 %
Muut
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YhdysvaHat
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Kuva 12 Ulkomaiden osuus Suomen ulkomaankaupan viennin kokonaisarvosta vuonna
2022 (Lahde: Tulli)
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Suomen ulkomaankaupan vuosittaisen viennin
arvo euroissa vuosina 2002-2022
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Kuva 13 Suomen viennin kokonaisarvo vuosittain vuosina 2002-2022 (L&dhde: Tulli)

Vendja on ollut my6és merkittava tuontimaa Suomelle sen ollessa aikaisemmin kol-
men suurimman maan joukossa vuosittain. Vuonna 2022 Venajan osuus oli yha
viidenneksi suurin sen kattaessa 7 % ulkomaiden kokonaistuonnin arvosta, mutta
viennin suuruus on jatkanut laskua vuoden 2023 alkupuolella. Venajaa tarkeam-
mat tuontimaat olivat Saksa, Ruotsi, Kiina ja Norja. Erityisesti Norjan, Ruotsin ja
Kiinan tuonti Suomeen kasvoi vuoden 2022 aikana.

Vendjan merkitys Suomen tuonnista ja erityisesti viennista on heikentynyt koko
2000-luvun ajan, Krimin kriisin ja Ukrainan sodan talouspakotteiden vain edista-
essa trendid. Vendjan-tuonnista enemmistd on keskittynyt perinteisesti fossiilisiin
energiatuotteisiin, joiden asema tulevaisuudessa on epavarma uusiutuvien ener-
gialahteiden yleistyessa.

Vendjasta huolimatta Saksa ja Ruotsi ovat pysyneet Suomen merkittdvimpina
kauppakumppaneina niin tuonnissa kuin viennissa.

Maiden osuus Suomen ulkomaankaupan tuonnista
vuonna 2022 (yht. 92,4 mrd. €)

Saksa
13 %

Muut
38 %

Ruotsi
13 %

Kiina
9 %
Viro
4 % Norja

w7 %
Yhdz{s;;allat Alankomaat Venaja’
° 5 % 7 %
Kuva 14 Ulkomaiden osuus Suomen ulkomaankaupan tuonnin kokonaisarvosta vuonna

2022 (Lahde: Tulli)
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Suomen ulkomaankaupan vuosittaisen tuonnin
arvo vuosina 2002-2022
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Kuva 15 Suomen tuonnin kokonaisarvo vuosittain vuosina 2002-2022 (Lahde: Tulli)
3.2 UNCTAD: Liner Shipping Connectivity Index LSCI

UNCTAD:n linjaliikenneyhdistavyysindeksi LSCI mittaa valtion kansainvalisen lin-
jaliikenteen integraatiota globaalissa linjaliikenneverkostossa. Indeksi alkaa vuo-
den 2006 ensimmaisesta kvartaalista ja viimeisin padivitys on vuoden 2022 viimei-
nen kvartaali.

LSCI:n laskentatapaa on paivitetty vuonna 2019 ja talla hetkelld indeksi perustuu
seuraaviin viiteen tekijaan: linjaliikenteen aluskdyntien maara per viikko, linjalii-
kenteen kokonaisvuosikapasiteetti TEU-mittayksikdissd, saannéllisten linjaliiken-
teen reittien maara, linjaliikkennepalveluiden ja -yritysten maara, suurin keskiar-
voinen aluskoko linjaliikenteessa TEU-mittayksikodissa ja suorilla linjaliikenneyh-
teyksilla saavutettavien maiden lukumaara. Indeksiarvot on standardisoitu suh-
teessa Kiinan vuoden 2006 ensimmaisen kvartaaliin, jonka indeksiarvoksi on ase-
tettu 100.

UNCTAD:n indekseja tulkitessa taytyy ottaa huomioon, etta se ei ota huomioon
ro-ro-liikennetta koskevia tilastoja. Tama laskee erityisesti Suomen kaltaisten
maiden indeksiarvoa, joissa ro-ro-alusliikenne on yleista.

3.2.1 Suomen ja Itameren maiden LSCI-indeksiarvot

Suomen LSCI-arvo oli vuoden 2023 puolessa valissa 14,9. Itameren maista (pois
lukien Vendja), joihin kuuluvat Suomi, Ruotsi, Tanska, Saksa, Puola, Viro, Latvia
ja Liettua, Suomen yhdistavyysindeksi on kolmanneksi pienin Viron ja Latvian ol-
lessa pienimmat. Saksan yhdistdvyys on selkeasti suurin Itdmerella sen ollessa
82,72 vuoden 2023 toisella kvartaalilla. Koko indeksin suurin arvo oli Kiinalla
(177,67).

Kuvassa 16 on kuvattu Itdmeren maiden indeksiarvon kehitys vuodesta 2006 léh-
tien. Kuvasta nahdaan, etta Saksan, Suomen, Latvian ja Viron yhdistavyysindeksi
on pysynyt hyvin samankaltaisena koko seuranta-ajan. Puola, Ruotsi ja Tanska

taas ovat onnistuneet lisdadmaan yhdistavyyttaan 2010-luvulla, mutta 2020-luvun
alusta trendi on nayttanyt pysahtyneen. Liettua koki akillisen nousupiikin vuonna
2018, josta se palautui aikaisemmalle tasolleen vuonna 2020. Liettua on tosin al-
kanut taas parantamaan arvoaan vuodesta 2021 alkaen. Kuvaajasta ndhdaan,
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ettd pandemialla ei ollut yleisella tasolla |[dheskadn yhta suurta vaikutusta kont-
tien linjaliikenteeseen kuin lentoliikenteeseen.

LSCI-konttilinjaliikenneyhdistavyys Itamerella

2006-2023
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(V)
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Kuva 16 LSCI-yhdistédvyys Itdmeren maissa vuosina 2006-2022 (Léhde: UNCTAD)

3.3 UNCTAD: Port Liner Shipping Connectivity Index PLSCI

UNCTAD:n satamakohtainen linjaliikenneyhdistavyysindeksi kayttaa laskennos-
saan samoja tunnuslukuja kuin valtiotason yhdistavyysindeksi LSCI, mutta luon-
nollisesti ottaen vain huomioon yhden sataman tunnusluvut kerrallaan. Indeksin
vertailukohdaksi on otettu Hong Kongin satama vuoden 2006 ensimmaisena kvar-
taalina, joka saa arvon 100. Suomalaisia satamia indeksissa on yhteensa 15 ja
viimeisin paivitetty arvo on vuoden 2022 neljas kvartaali.

Vuoden 2022 lopulla suurimmat yhdistavyysindeksit Suomessa saivat HaminaKot-
kan, Rauman, Helsingin, Oulun, Tornion ja Hangon satamat. Naiden satamien yh-
distdvyyden aikasarjakayrat ovat kuvassa 17.

UNCTAD:n tilastoista voidaan selvittda ainoastaan konttiliikenteen yhdistavyys,
vaikka Suomen satamille on tyypillisempaa ro-ro-alusten kuljetukset. Traficom on
luonut oman indeksinsa suomalaisille satamille, joka kasittelee vain ro-ro-liiken-
nettd (ks. luku 3.5).

Suomen satamien PLSCI-
konttilinjaliikenneyhdistavyys 2006-2022

14

12
2 Kotka
o 10
g e Rauma
g 8 e Helsinki
=§ 6 Oulu
(1))
S 4 Tornio
>

0

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020 2022

Kuva 17 Suomen satamien PLSCI-yhdistdvyysarvot vuosina 2006-2022 (Léhde: UNCTAD)
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3.4 UNCTAD: Liner Shipping Bilateral Connectivity Index LSBCI

|
o

hdistavyysindeksi

>

Bilateraalinen linjaliikenneyhdistavyysindeksi mittaa kahden valtion valisen linjalii-
kenteen vahvuutta. Indeksi voi saada arvoja nollasta yhteen, jossa yksi on kai-
kista paras arvo. Tavallisesta linjaliikenneyhdistdavyydesta poiketen tdma indeksi
perustuu seuraavaan viiteen faktoriin: tarvittavien uudelleenlastausten maara val-
tioiden valilld, kummastakin maasta lédhtevien suorien yhteyksien maaranpaiden
lukumaara, yhdella uudelleenlastauksella saavutettavien samojen maaranpaiden
lukumaara, maiden valista kuljetusta tarjoavien palvelujen kilpailun kovuus ja
maidenvalisen heikoimman linjan suurin aluskoko.

Viimeisin julkaisu bilateraalista indeksista on vuoden 2021 ensimmainen kvartaali.
Talldin suurin kahdenvalinen yhdistavyys Suomen kanssa oli suurimman kaupan-
kayntimaan Saksan kanssa, jonka arvo oli indeksissa 0,27. Jarjestyksessa seuraa-
vaksi tulivat Vendja, Alankomaat, Iso-Britannia ja Puola. Suurin osa top 10:sta on
luonnollisesti Itameren maita. Yhdistavyyttd ndiden maiden kanssa on kuvattu ku-
vassa 18. Kun vuoden 2022 data paivittyy tietokantaan, tilastoista nahdaan, mi-
ten Vendjan aloittama hydkkdyssota on vaikuttanut maiden valiseen yhdistavyy-
teen. Yhdistdvyyden voidaan olettaa laskeneen yhdessa kuljetusten vahentymisen
myo6ta.

Suomen kahdenvalinen linjaliikenneyhdistavyys

2006-2021
0,29 = Saksa
,27 =—\/endja

0,25 = Alankomaat

0,23 Iso-Britannia
= Pyola

0,21
e Belgia

0,19 Latvia

0,17 —| jettua

0,15 Ruotsi

2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

Kuva 18 Suomen kahdenvélisen linjaliikenneyhdistdvyyden 10 merkittdvintd maata vuosina
2006-2021 (Lé&hde: UNCTAD)

3.5 Traficom: Kontti- ja ro-ro-liikenteen yhteysindeksi

Traficom on kehittdnyt oman indeksin merikuljetusten yhdistdvyyden mittaami-
seen, joka mukailee UNCTAD:n linjaliikenneindeksia. LSCI-indeksista poiketen
vertailussa on mukana vain Suomen satamat, ja konttiliikenteen lisaksi saanndolli-
selle ro-ro-liikenteelle on laskettu oma indeksi. Nain voidaan seurata myo6s ro-ro-
alusliikenteen yhdistavyyden kehitystd ainakin Suomen satamien kesken. Seu-
ranta aloitettiin vuonna 2017, ja indeksi paivittyy kvartaaleittain. (Traficom
2023).
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Suomen satamien konttiliikenteen
linjaliikenneyhdistavyys 2017-2022
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Kuva 19 Suomen satamien konttiliikenteen linjaliikenneyhdistévyys vuosina 2017-2022, 8
merkittdvintd satamaa (Lédhde: Traficom)

Traficomin mallissa konttiliikenteen parhain yhdistavyys on Helsingin, HaminaKot-
kan ja Rauman satamilla, eli indeksi mukailee UNCTAD:n mallin tuloksia. Konttilii-
kenteen yhdistavyys on laskenut jonkin verran kaikilla satamilla.

Suomen satamien ro-ro-lilkkenteen
linjaliikenneyhdistavyys 2017-2022
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Kuva 20 Suomen satamien ro-ro-liikenteen linjaliikenneyhdistdvyys vuosina 2017-2022, 10
parhainta satamaa (Ldhde: Traficom)

Ro-ro-liikenteen yhdistavyydessa Helsinki on yha parhain, mutta toisena tulee
Maarianhaminan ja Turun satamat. Maarianhaminan yhdistavyys laski voimak-
kaasti vuonna 2020 koronapandemian vaikutuksesta, mutta se on elpynyt enti-
selle tasolleen vuoteen 2022 mennessad. Ro-ro-liikenteen yhdistavyydessa ei nay
tarkasteluvalilla samanlaista laskevaa trendia kuten konttiliikenteessa.

3.6 World Bank: Container Port Performance Index CPPI

Maailmanpankin luoma konttisatamien suorituskykya mittaava Container Port Per-
formance Index CPPI on varsin uusi indeksi: ensimmainen listaus julkaistiin
vuonna 2021, jonka jalkeen on julkaistu vuosittain kaksi listausta lisda. Indek-
seissa on kaytetty aina edellisen vuoden tilastoja. Vaikka indeksilla ei talla het-
kella pystyta teettamaan kovin pitkan aikavalin tarkastelua, antaa se tilastollisen
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mallin konttisatamien tehokkuuteen asiantuntijakyselyiden sijaan (vrt. LPI, GCI).
(World Bank 2023b).

CPPI-analyysi kayttaa hyvaksi S&P Globalin keraamaa dataa, joka sisaltaa kym-
menen maailman suurimman linjaliikenneyritysten alusten AIS- ja linjaliikenneti-
lastoja. CPPI mittaa satamatehokkuutta alusten keskimddraisten satamakayntien
pituuksien perusteella. Raportissa osoitetaan, etta aluksen rahdin suuruus ja sata-
matehokkuus ovat selkeasti korreloituneita, silld yli 60 % satamakaynnin vie-
masta ajasta kuluu rahdin kasittelyyn. Taman vuoksi data on jaettu viiteen alus-
kokoluokkaan. Nama luokat on edelleen jaettu kymmeneen rahtikokoluokkaan.
Rahdin kokoa mitataan tassa yhden satamakaynnin lastauksessa ja lastin purussa
lilkutettujen konttien lukumaarina.

Yksittaisen sataman CPPI-arvo lasketaan sen aluskokokohtaisten CPPI-arvojen
painotettuna summana. Aluskokokohtaiset CPPI-arvot on laskettu soveltamalla
matriisifaktorointia ja niiden painotukset perustuvat polttoainekuluihin. CPPI on
raportoinut indeksiarvoja ja -sijoituksia kahden kategorian alla: administratiivinen
(administrative) ja tilastotieteellinen (statistical) CPPI-indeksi. Nama viittaavat
kahteen eri imputointimetodiin, joita aineistoihin on kdytetty. Naistd ensimmai-
nen, administratiivinen menetelma korvaa puuttuvat arvot mm. vertaamalla vie-
reisen luokan arvoja ja kdyttamalla painotettuja keskiarvoisia arvoja. Tilastotie-
teellinen metodi taas kayttaa hyvaksi EM-algoritmia laskeakseen puuttuvien arvo-
jen suurimman uskottavuuden estimaattorit. Viimeisimmassa, vuoden 2022 ra-
portissa tutkimustiimi esittelee indeksin, joka yhdistaa kaksi em. indeksisijoitusta
ja luo satamille aggregoidun sijoituksen. Siirtyminen yhdistettyyn vertailuindeksiin
on kaytannonlaheinen ratkaisu, silla se luo selkedamman tarkastelukehikon, vaikka
useamman indeksiarvon generointi toki tekee mallista tilastollisesti vahvemman.

3.6.1 Suomen satamien suorituskyky

Monista muista indekseista poiketen CPPI mittaa arvot ainoastaan satamakohtai-
sesti. Analyysiin on valittu satamat, joista oli rekisterdityna ainakin 24 satama-
kayntia, ja joiden satamakayntiajat voitiin laskea ympari vuoden. Tana vuonna
lopulliseen indeksiin oli otettu yhteensa 434 satamaa, ja Suomesta vertailussa on
mukana Helsingin, Rauman ja HaminaKotkan satamat. Satamien sijoitukset in-
deksissa on listattu taulukkoon 3. Taulukossa on merkitty sijoituksen peraan
muutos edellisen julkaisun sijoitukseen.

Raportti listaa kansainvalisen vertailun lisdksi satamien sijoitukset niiden maantie-
teellisissa, kapasiteetti- sekd aluskokoluokissa. Helsinki ja HaminaKotka kuuluvat
keskisuurten satamien kapasiteettiluokkaan, koska niiden vuosittainen kapasi-
teetti on 0,5 - 4 miljoonaa TEU-yksikkda. Rauma lasketaan pieneksi satamaksi,
silla sen vuosikapasiteetti on pienempi kuin 0,5 miljoonaa TEU-yksikkda. Viimei-
nen vertailupinta on tehokkuuden vertailu eri aluskokoluokissa. Suomen satamista
oli mukana analyysissa vain kahden pienimman aluskoon (feeder ja intra-regi-
onal-alukset) satamakayntien tilastoja, joten satamat ovat saaneet listasijoituk-
sen vain naissa kategorioissa.

Rauma on indeksissa Suomen satamista tehokkain sen ollessa kansainvélisen ver-
tailun sijalla 200, ja Euroopan ja Pohjois-Afrikan satamien vertailussa sijalla 58.
Helsinki ja HaminaKotka tulevat jarjestyksessa pian Rauman jalkeen, Helsingin
ollessa 220 ja HaminaKotkan 222.
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Vuotta aikaisemmin vuonna 2021 Suomen satamien tehokkain satama indeksissa
oli Helsinki, jolloin sen administratiivinen sija oli 180 ja tilastotieteellinen 169.
Vuoden jdlkeen Rauma ja HaminaKotka kumpikin pystyivat parantamaan sijoituk-
siaan jonkun verran, mutta Helsingin sijoitus huononi huomattavasti.

Taulukko 3 Suomalaisten satamien CPPI-sijoitus vuonna 2022 (Ldéhde: World Bank)
(Suluissa oleva numero merkitsee muutosta vuoteen 2021)

W

.6.2

220 200 222 Yangshan

223 (-43) 201 (0) 226 (17) Yangshan

222 (-53) 192 (18) 224 (7) Yangshan

68 58 69 Tanger-Med

108 (med) 63 (small) 110 (med) Cartagena (med),
Coronel (small)

164 138 166 Gustavia

235 208 241 Hamad

Muita huomioita CPPI-indeksista

Koska indeksin yllapito aloitettiin vasta 2020-luvulla, sen avulla ei pystyta arvioi-
maan koronapandemian vaikutuksia satamien suorituskykyyn luotettavasti. Mutta
jos Maailmanpankki jatkaa tastedes CPPI-indeksin paivitysta sadanndéllisesti, se voi
osoittautua hyddylliseksi kansainvalisen saavutettavuuden indikaattoriksi osana
lilkennejarjestelmaanalyysia.

Indeksissa kaytetty menetelma jakaa satamat eri vertailuluokkiin sijainnin ja ka-
pasiteetin mukaan on hyva kaytanto, silla tdma mahdollistaa suhteellisen arvioin-
nin sataman tehokkuudesta ottaen huomioon sen resurssit seka alueellisen tilan-
teen. Suomen satamat ovat mukana koko Euroopan ja Pohjois-Afrikan kattavassa
alueellisessa vertailussa, mutta on syyta harkita rajata vertailu vain Itameren
konttisatamiin.
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4 Kansainvalisen kilpailukyvyn ja logistiikan tarpeiden in-
dikaattorit

Kansainvalinen saavutettavuus on olennaisella tavalla kytkeytynyt maan kansain-
valiseen kilpailukykyyn. Taman takia monista kilpailukykya mittaavista indek-
seistd l10ytyy logistiikkaa ja infrastruktuuria arvioivia osuuksia, joilla voidaan mi-
tata myds kansainvalista saavutettavuutta.

Kansainvalisista kilpailukykya mittaavista julkaisuista on valittu téhan tarkaste-
luun kolme: Maailman talousfoorumi WEF:n kansainvalisen kilpailukyvyn indeksi
GCI ja matkailusektorin kehitysindeksi TTDI, seka Maailmanpankin julkaisema lo-
gistiikan suorituskykyindeksi LPI. Naista GCI-indeksin paivitys on toistaiseksi lo-
petettu, mutta TTDI:n ja LPI:n indekseja julkaistaan yha saannéllisesti.

Taman lisdksi Suomessa on tehty logistiikan toimintaedellytysten seurantaa valta-
kunnallisella tasolla Logistiikkaselvityksessa. Selvitys perustuu osittain Maailman-
pankin LPI-indeksin kyselytutkimukseen, minka lisaksi selvitysta varten on tee-
tetty valtakunnallinen asiantuntijakysely, jonka tuloksia verrataan kansainvalisiin
tutkimuksiin.

4.1 WEF: Global Competitiveness Index GCI

Maailman talousfoorumin yllédpitama kansainvalisen kilpailukyvyn mittari GCI lie-
nee tunnetuin lajissaan. Indeksi julkaistiin ensimmaisen kerran 2000-luvun alussa
jarjestdén World Competitiveness Reportissa, ja sen toistaiseksi viimeisin paivitys
on vuodelta 2019: WEF paatti lakkauttaa indeksin paivittdmisen koronapandemian
aiheuttaman poikkeuksellisen maailmantilanteen vuoksi.

Indeksi perustuu WEF:n teettdman Executive Opinion Surveyn tuloksiin, jossa
kansainvalisilta paattajilta oli pyydetty arvioimaan muiden maiden eri yhteiskun-
nallisten osien laatua. Taman lisdksi analyysissa on mukana tilastollista faktatie-
toa. Indeksin viitekehysta muokattiin viimeksi vuonna 2018. Vuonna 2019 rapor-
tissa oli mukana 141 maata ja 103 indikaattoria, jotka oli jaettu nk. 12 pilariin.
Indeksin rakenne mahdollistaa téten maiden vertailun ei vain kokonaisvaltaisella
tasolla vaan my0s eri osa-alueiden mukaan. Kansainvdlisen saavutettavuuden
kannalta tarkein pilari lienee Infrastruktuuri, minka lisdksi tavaroiden liikkuvuuden
indikaattoreita on poimittavissa Tuotemarkkinoiden pilarista. (WEF 2019).

4.1.1 Suomen kokonaissijoitus GCI-indeksissa

Suomi on perinteisesti parjannyt GCI-indeksissa erittdain hyvin. Vuonna 2019 sen
sija oli 11. koko indeksissa. Pohjoismaista Suomea korkeammilla sijoilla olivat
Ruotsi ja Tanska, jotka olivat sijoilla 8 ja 10.

Kuvassa 21 on esitetty Pohjoismaiden (pois lukien Islanti) sijoitukset vuodesta
2008 alkaen. Suomen paras sijoitus on vuodelta 2013, jolloin se oli kolmannella
sijalla. Siita lahtien Suomi on vain menettanyt sijoitustaan.
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Pohjoismaiden GCI-kilpailukykyindeksin sijoitukset
2008-2019

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019
=@=Suomi ==@=Ruotsi =—=@=Norja =—@=Tanska

Kuva 21 GClI-sijoitukset Pohjoismaissa vuosina 2008-2019 (Léhde: WEF)

Suomen sijoitus GCI-indeksin Infrastruktuuri-pilarissa

Tassa osiossa kasitelladn Suomen saamia arvioita infrastruktuuriin liittyen. Taulu-
kossa 4 on listattu pilarin liikennejarjestelmien infrastruktuuriin liittyvan alaindek-
sin indikaattorit. Indikaattorin antamien pisteiden perdaan on merkitty, onko muu-
tos ollut positiivinen vai negatiivinen edelliseen vuoteen verrattaessa. Taulukon
arvoja lukiessa on tarpeen huomioida, ettd Suomen kansainvaliseen saavutetta-
vuuteen vaikuttavat erityisesti lento- ja meriliikenteen suorituskyky. Maa- ja rau-
tatieliikenteen indikaattorit kuvaavat paremmin Suomen sisdistd saavutettavuutta
ja lilkkuvuutta.

Taulukko 4 Suomen sijoitukset kilpailukykyindeksin infrastruktuurialaosiossa (Léhde: WEF)
(Numeron perdssa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

_ 48,7 + 42 Useita (24) 100
_ 13,4 + 75 Useita (5) 100,0

Kokonaisvaltaisesti Suomi oli alaosion 22. paras maa, Singaporen ollessa parhain.
Sijoituksista huomataan, ettd Suomi on parjannyt hyvin erityisesti tehokkuutta
arvioivien indikaattorien osioissa: Satamapalveluiden tehokkuudessa Suomi sijoit-
tui 3. parhaaksi ja lentoliikenteen palveluissa 4. ja junapalveluissa 7. parhaaksi.
Tassa tehokkuuden arvosana perustuu asiantuntijakyselyn arvioihin.

Huonoiten infrastruktuurin osiossa Suomi parjda yhdistavyyttd mittaavien indi-
kaattorien sijoituksissa, jotka ovat rataverkon tiheys ja lentoasemien ja laivojen
linjaliikenteen yhdistavyys. Ndissa Suomen sijoitus on kullekin 42., 46. ja 75.
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Lentoasemien yhdistavyytta on arvioitu kayttden IATAnN lentoliikenneyhdista-
vyysindeksia (ks. luku 3.1.2) ja laivojen linjaliikenteen yhdistavyytta UNCTAD:n
LSCI-indeksilla (ks. luku 3.2.1).

Kaiken kaikkiaan indikaattorien arvot ovat joko parantuneet tai pysyneet samana
verrattuna edelliseen vuoteen, lukuun ottamatta tieinfrastruktuurin laatu, joka on
laskenut.

Suomen sijoitus GCI-indeksin Tuotemarkkinat-alaindeksissa

Taulukossa 5 on tuotemarkkinoiden pilarin Kaupankaynnin avoimuus -osa-alueen
Suomen saamat indikaattoriarvot vuonna 2019. Suomi on pdrjannyt vertailussa
hyvin useimmissa avoimuuden edellytyksissa, esimerkiksi tullin ulkopuoliset kau-
pan esteet eivat ole arvioiden mukaan ongelma Suomessa, ja sen sijoitus oli 3.
vertailussa. Toisaalta asiantuntijat ovat arvioineet Suomen tariffimenetelman ole-
van monimutkainen ja vaikeuttavan kansainvalistda kaupankadyntia. Taman vuoksi
vuonna 2019 Suomi oli tédssa osiossa paremmuusjarjestyksen 113. maa, ja se on
myds menettdnyt indeksiarvoaan vuoteen 2018 verrattaessa, kun muiden indi-
kaattorien arvio taas oli noussut.

Taulukko 5 Suomen sijoitukset kilpailukykyindeksin tuotemarkkina-alaosiossa

(Ldhde: WEF)

(Numeron perdsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

4

66,3 + 15 Hong Kong 81,6
68,5 + 10 Singapore 88,7
79,4 + 3 Singapore 83,6
92,5 + 7 Hong Kong 100,0
31,6 - 113 Hong Kong 100,0
70,4 = 8 Saksa 77,3

Muita huomioita GCI-indeksista

Maailman talousfoorumin kilpailukykyindeksi on kattava ja laadukas maiden ver-
tailutyodkalu, mutta talla hetkelld sen tulevaisuus on epdselva. Jarjestdé on paatta-
nyt toistaiseksi keskeyttdvansa indeksin julkaisemisen koronapandemian aiheut-
taman maailmantilanteen takia, eikd se ole viela ilmoittanut kiinnostusta jatkaak-
seen. Taman takia indeksi ei sovellu ajantasaiseen seurantaan talla hetkella.

WEF: Travel and Tourism Development Index TTDI

Maailman talousfoorumi WEF on julkaissut vuodesta 2007 alkaen kahden vuoden
valein nk. matkailun ja turismin kilpailukykyindeksin (Travel and Tourism Compe-
titive Index TTCI), joka mittaa maan kyvykkyytta kehittdaa sen matkailusektoria
(WEF 2022). Vuonna 2022 vertailussa oli mukana 117 maata.

Viimeisimmassa vuoden 2022 raportissa indeksin rakenne paivitettiin ja se nimet-
tiin uudelleen matkailun ja turismin kehitysindeksiksi (Travel and Tourism Deve-
lopment Index TTDI), jossa painotetaan matkailun kestavan kehityksen indikaat-
toreita aiempaa enemman. Uuden rakenteen indeksi on laskettu vuosille 2019 ja
2021, joten taman raportin tarkastelussa kasitelldan vain naiden vuosien tuloksia.
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GClI-kilpailukykyindeksin tapaan TTDI koostuu pilareista, joihin on keratty niiden
osa-alueisiin liittyvia indikaattoreita. Talla hetkella pilareita on yhteensa 17. Monet
indikaattorit ovat yhteisia kilpailukykyindeksin kanssa, mutta osa indikaattoreista
ovat yksil6llisia TTDI:lle. Indeksissa kaytetdan WEF:n asiantuntijakysely Executive
Opinion Surveyn tuloksia seka tilastoldhteita, kuten Maailman matkailujarjesto
UNWTO:n aineistoja.

Kansainvalisen saavutettavuuden kannalta indeksin téarkeimmat pilarit ovat mat-
kailu- ja turismipolitiikka ja edellytykset seka infrastruktuuri. Ndiden alaosioiden
tulokset esitelldan seuraavissa osioissa.

4.2.1 Suomen kokonaisvaltainen sijoitus TTDI-indeksissa

Suomi on sijoittunut TTDI-indeksissa hieman huonommin kuin GCI-kilpailukykyin-
deksissa. Vuonna 2021 Suomi oli sijalla 18 pistein 4,7, mikd on yhden sijan huo-
nompi verrattuna vuoteen 2019. Pohjoismaiden paras maa oli Tanska myds pis-
tein 4,7, mika toi sille sijan 17 heti ennen Suomea. Ruotsi oli vertailun 20. ja Is-
lanti 23. Norjalle ei 16ydy indeksissa arviota. Koko vertailun paras maa oli Japani
pistein 5,2.

4.2.2 Suomen sijoitus TTDI-indeksin Matkailu- ja turismipolitiikka ja edel-
lytykset -osiossa

Yksi TTDI-indeksin pilareista on nk. Matkailu- ja turismipolitiikan ja edellytysten
alaosio. Tama osio kuvaa poliittisten ja strategisten valintojen vaikutusta maan
matkailusektoriin, ja siina on kolme alaindeksia: matkailun ja turismin priorisointi,
kansainvalinen avoimuus ja hintakilpailukyky.

Vuonna 2021 Suomen sijoitus kokonaisvaltaisesti pilarissa oli 56. Pohjoismaat
ovat sijoittuneet tdssa osiossa samankaltaisesti, Ruotsin ollessa sijalla 58 ja Tans-
kan sijalla 54.

Taulukossa 6 on listattu Suomen sijoitus pilarin matkailun ja turismin priorisointi -
alaindeksin indikaattoriarvot. Kokonaisvaltaisesti Suomi on alaindeksin 65 maa,
Singaporen ollessa ensimmainen. Suomi on saanut taydet pisteet tietokantojensa
ylldpidon ajantasaisuudesta, mutta se jakaa ensimmaisen sijansa 80 muun maan
kanssa. Huonoiten Suomi on parjannyt turismi- ja matkailusektorin sijoituksissa:
valtion kulutuksen osuutta mittaavassa indikaattorissa se on sijalla 80 ja paa-
omainvestoinnin indikaattorissa sijalla 76.

Taulukko 6 Suomen sijoitus TTDI-raportin Matkailun ja turismin priorisointi -alaindeksin in-
dikaattoreissa (Lahde: WEF)

(Numeron perdsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

Sijoitus Pisteet Paras maa Parhaat pisteet

Kokonaisvaltainen 65 4,0 Singapore 5,6
Matkailun ja turismin osuus valtion kulu- 80- 23- Dominikaani- 70
tuksesta nen tasavalta

Vuosittaisen tilastoinnin kattavuus 35= 5,3= Espanja 6,9
Tilastojen ajantasainen luominen 1+ 7,0 + Useita (81) 7,0
Maabrandistrategian arvosana 29 - 5,6 - Egypti 6,7
Matkailun ja turismin osuus padomainves- 76 = 20- Saudi Arabia 70

toinneista
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Kansainvalisen avoimuuden alaosiossa Suomi on parjannyt verrattain hyvin (tau-
lukko 7). Suomen kokonaissijoitus on 14. Suomi on, joko parantanut, tai pitéanyt
ennallaan sijoituksensa indikaattoreissa viimeisesta raportista. Suomen heikoin
arvo on viisumivaatimuksien indikaattorissa, jossa se oli sijalla 71, mutta kauppa-
sopimusten ja taloudellista avoimuutta mittaavissa indikaattoreissa Suomi oli en-
simmaisella sijalla.

Taulukko 7 Suomen sijoitus TTDI-raportin Kansainvélinen avoimuus -alaindeksin indikaat-
toreissa (Léhde: WEF)

(Numeron perédsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

Sijoitus Pisteet Paras maa Parhaat pisteet

Kokonaisvaltainen 14 = 54+ s, Al - 5,9
maat
71= 2,4= Ecuador 63

Kah ali | liik i
n:ﬁédr:nva isten lentoliikennesopimusten 194 52+ Yhdysvallat 70

Voi levien alueelli k i-
oimassa ?"e\'{len alueellisten kauppasopi 1= 70= Useita (27) 70
musten mdadrd

Taloudellisen avoimuuden aste 1= 7,0 = Useita (46) 7,0

Taulukko 8 Suomen sijoitus TTDI-raportin Hintakilpailukyky-alaindeksin indikaattoreissa
(Ldhde: WEF)

(Numeron perdsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

| sijoitus | Pisteet ____ Parasmaa___ Parhaat pisteet_
105 38 Kazakstan 6,6
19= 65= Lesotho 7.0
75- 49+ Indonesia 7.0
= .
1

Ostovoimapariteetti 09 + 2,2 + Tadzikistan 7,0
Polttoainehintataso 12 - 1,1- Venezuela 7,0

Lyhyen aikavalin asunnonvuokrauksien hin-
tataso

85 - 4,5 - Jemen 7,0

Viimeinen taman pilarin alaindeksi vertailee maita niiden hintatasojen mukaan.
Taulukosta 8 16ytyy Suomen sijoitukset hintatasoindikaattoreissa. Suomi ei ole
tunnettu kilpailukykyisesta hintatasostaan, ja vertailussa se on sijalla 105. Suo-
men paras indikaattoriarvo on lippuverotuksen ja lentokenttédmaksujen osiossa,
jossa sijoitus on 19. Huonoiten Suomi parjaa, kun vertaillaan ostovoimapariteettia
ja polttoaineiden hintatasoa, joissa se on vertailun 20 heikoimman maan jou-
kossa.

4.2.3 Suomen sijoitus TTDI-indeksin Infrastruktuuri-osiossa

Infrastruktuuri on jaettu indeksissa lentoliikenteen infrastruktuuriin, maa- ja sata-
mainfrastruktuuriin ja turismipalveluiden infrastruktuuriin. Suomen kokonaisval-
tainen infrastruktuurin sijoitus vuonna 2021 oli 36.

Infrastruktuurin lentoliikennealaindeksissa Suomen kokonaisvaltainen sijoitus oli
39, mika on alhaisempi kuin vuonna 2019 (taulukko 9). Suomi parjasi tassa osi-
ossa parhaiten lentoliikennepalveluiden tehokkuuden indikaattorissa (11. sija) ja
huonoiten lentokenttien yhdistavyydessa (44. sija).
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Taulukko 9 Suomen sijoitus TTDI-raportin Lentoliikenneinfrastruktuuri-alaindeksin indikaat-
toreissa (Ldhde: WEF)

(Numeron perédsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

Sijoitus Pisteet Paras maa Parhaat pisteet

Kokonaisvaltainen 39- 39- ::blemnnkun- 63

Lentoliikennepalveluiden tehokkuus [kES 5,8 - Singapore 6,8
Viikottaiset henkilokilometrit, vaki-
lukuun suhteutettuna
Lentoyhtididen lukumaara 40 + - Kiina -

44 - 3,7- Yhdysvallat 7,0
TTDI-indeksissa on keratty saman alaindeksin alle niin maantie-, rautatie- ja me-
riliikenteen seka julkisen liikenteen palvelujen indikaattorit, joiden Suomen saa-
mat arvot on listattu taulukkoon 10. Kokonaisvaltaisesti Suomi on vertailun 25.
Alaindikaattorien parhaat sijoitukset on junaliikenteen, julkisten liikemuotojen ja
satamien palvelujen tehokkuuden seka julkisen liikenteen saavutettavuuden arvi-
oinneissa. Satama- ja junaliikennepalveluiden tehokkuuden arvioinneissa Suomi
paasi 10 parhaan joukkoon.

26 - - Qatar -

Taulukko 10 Suomen sijoitus TTDI-raportin Maa- ja meriliikenteen infrastruktuuri -alain-
deksin indikaattoreissa (Ldhde: WEF)

(Numeron perdsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

25- 4,7- HongKong 6,6
23- 53+ Singapore 6,6
75 1,7~ Japani 69
8= 5,4- Japani 69
44.- 23- Singapore 7,0

Julkisen liikenteen palvelujen tehokkuus I 5,8 = Japani 6,7
Julkisen liikenteen saavutettavuus 13 = 6,0 = Luxemburg 6,8

Satamapalveluiden tehokkuus 4- 6,1 - Singapore 6,4

Viimeinen infrastruktuuripilarin alaindekseista kasittelee turismin kannalta tarkeita
infrastruktuurin indikaattoreita (taulukko 11). Suomen kokonaissijoitus alaindek-
sissa vuonna 2021 on 49, mika on parempi kuin edellisend vuonna, vaikka Suo-
men saamat kokonaispisteet ovat vdhentyneet. Parhaiten Suomi on sijoittunut ho-
tellien ja lyhyen aikavalin vuokra-asuntojen (kuten AirBnB, ym.) tarjonnassa,
missa Suomi on sijalla 35 ja 34.

Taulukko 11 Suomen sijoitus TTDI-raportin Turistipalveluiden infrastruktuuri -alaindeksin
indikaattoreissa (Lédhde: WEF)

(Numeron perésséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

Sijoitus Pisteet Paras maa Parhaat pisteet
Kokonaisvaltainen 49 + 3,9 - Kroatia 6,4
Hotellihuoneiden lukumaara, vakilukuun
suhteutettuna

Lyhyen aikavalin asuntovuokrausilmoi-

35= 3,9+ Islanti 7,0

tusten lukumaard, vakilukuun suhteutet- [Ref/E3 2,9 - Kroatia 7,0
tuna

Autonvuokrauspalvelujen tarjonta 45 - 5,0 - Useita (7) 6,5
Pankkiautomaattien lukumaara, suh-
teutettuna taysi-ikdisten vakilukuun
Kilpailukykyiset turismipalvelut 63 = 53= Benin 6,6

74 + 2,5+ Eteld-Korea 7,0
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Suomi saa parhaat arvosanansa erityisesti palveluiden tehokkuutta ja laatua mit-
taavissa indikaattoreissa, jotka perustuvat asiantuntijakyselyihin. Tama havainto
on yhtenevainen kilpailukykyindeksin tulosten kanssa. Tama tarkoittaa sita, etta
vaikka Suomessa turismin fyysiset ja rakenteelliset edellytykset eivat aina ole
kansainvalisella tasolla kilpailukykyiset, asiantuntijoiden mielikuvat ja kokemukset
kertovat laadukkaasta palvelukulttuurista.

Muita huomioita TTDI-indeksista

Koska TTDI-indeksi kuvaa ihmisten liikkuvuuden edellytyksia matkailuun ja turis-
miin kohdentaen, sopii se paremmin kansainvalisen saavutettavuuden seurantain-
dikaattoriksi kuin esimerkiksi WEF:n kilpailukykyindeksi GCI. Taman lisaksi TTDI-
indeksia myos paivitetdan saannollisemmin kuin kilpailukykyindeksia.

World Bank: Logistics Performance Index LPI

Maailmanpankin logistiikan suorituskykyindeksi LPI on vaihtoehtoinen logistiikan
laadun indikaattori Maailman talousfoorumin GCI- ja TTDI-indekseille. Ensimmai-
nen raportti julkaistiin vuonna 2007 ja uusin on vuodelta 2023, jonka luomisessa
Turun yliopisto on ollut yhteistydkumppanina. Vuonna 2023 vertailussa oli mu-
kana 139 maata. (World Bank 2023a)

LPI-indeksi perustuu kokonaan Maailmanpankin jarjestaman kansainvalisten kul-
jetus- ja logistiikka-alan ammattilaisista koostuneeseen kyselyyn, jossa selvite-
taan arvioita kansainvalisen tuotteiden kuljetuksen tehokkuutta eri maissa. Indek-
sin 6 arviointiosa-aluetta ovat

1. tullin ja rajaselvitysten tehokkuus,
2. kaupankayntiin ja kuljetuksiin liittyvan infrastruktuurin laatu,

3. kilpailukykyisesti hinnoiteltujen kansainvalisten kuljetusten jarjestamisen
helppous,

4. logistiikkapalveluiden laatu ja kompetenssi,
5. tavaralahetysten seuranta- ja jaljitysmahdollisuudet ja

6. lahetysten saapumisen oikea-aikaisuus.

Taman liséksi vuoden 2023 julkaisussa on esitelty uutuutena nk. suorituskyvyn
avainindikaattorit (Key Performance Indicators KPI), jotka mittaavat tilastollisesti
kaupankdynnin nopeutta kdyttaen hyvaksi kuljetusten seurannasta syntyvaa Big
Dataa. Nain valtioiden valiseen vertailuun saadaan numeerisesti mitattavaa tietoa
asiantuntija-arvioiden liséksi. Toisaalta, esitetyt avainindikaattorit eivat viela tois-
taiseksi vaikuta maiden lopulliseen LPI-indeksiarvoon. KPI-indikaattorin arvot on
keratty MDS Transmodalin, Cargo iQ:n, Maailman postiliiton (UPU), TradelLensin
ja MarineTrafficin tietokannoista.

Suomen sijoitus LPI-indeksissa

Suomesta on tullut yksi LPI-indeksin karkimaista ja sen sijoitus oli vuoden 2023
raportissa toinen, kun karkisijaa piti Singapore. Suomen LPI-pisteet olivat 4,2.
Pohjoismaista Tanska on heti Suomen jalkeen jaetulla kolmannella sijalla kolmen
muun maan kanssa. Ruotsi taas sai sijoituksen 7, Norja sijan 19 ja Islanti on si-
jalla 26.
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Pohjoismaiden sijoitusten kehitys vuosien yli on tarkemmin kuvattuna kuvassa
17. Suomi menetti sijoitustaan merkittavasti vuonna 2014, jolloin Suomi oli ver-
tailun 24. Sen jalkeen Suomi on onnistunut tasaisesti parantamaan mainettaan
laadukkaan logistiikan maana.

Pohjoismaiden logistiikan
suorituskykyindeksisijoitukset 2007-2022

===
n 11
2
=21 D
[%2]
E
< 31
e
g, /\ o
2007 2010 2012 2014 2016 2018 2022

=@=Suomi ==@=Ruotsi =—=@=Norja =—@=Tanska ==@=Islanti

Kuva 22 LPI-indeksisijoitukset Pohjoismaissa vuosina 2007-2022 (Ldhde: World Bank)

Taulukossa 12 on Suomen sijoitus ja pisteet indeksin alaosioissa. Ndhdaan, etta
Suomi on jokaisen kategorian viiden parhaimman joukossa, mika on yleista ver-
tailun karkimaille. Kansainvalisten kuljetusten jarjestdminen ja ldhetysten saapu-
misen oikea-aikaisuus ovat osa-alueet, joissa Suomi sai asiantuntijakyselyn par-
haimmat arviot, ja niissa kategorioissa, joissa Suomi ei ollut ensimmaisella sijalla,
parhaimman arvion sai Singapore, joka oli koko indeksin parhaiten arvioitu maa.

Taulukko 12 Suomen sijoitus LPI-indeksin osa-alueissa (Léhde: World Bank)

4,00 Singapore
| Infrastruktuuri | 4,20 Singapore
4,10 Suomi

Logistiikan laatu ja kompe- 4,20 Singapore
tenssi

1 4,30 Suomi
Seuranta ja jaljitys 3 4,20 Singapore

4.3.2 Suomen sijoitus KPI-indikaattoreissa

LPI-raportin uudet, Big Dataan perustuvat avainindikaattorit on jaettu neljdan ka-
tegoriaan: lapimenoajat konttikuljetuksille, lentorahdille ja postipaketeille, seka
satamien viivastymat, jotka on eritelty tuonnin ja viennin kuljetuksiin. Aikamuut-
tujien lisaksi raportissa on listattu erinaisia kuljetusverkostojen yhdistavyytta mit-
taavia indikaattoreita, kuten esimerkiksi kuljetuskohdemaiden lukumaaria ja lo-
gistiikkapalveluiden lukumaaraa. Suomen kansainvdlisen saavutettavuuden nako-
kulmasta erityisesti konttiliikenteen suorituskyky on tarkea indikaattori, silla yli 90
% kansainvaliseista tavarakuljetuksista kulkee meriteitse.

Kuvassa 23 on listattuna Pohjoismaiden ja Singaporen mediaaniarvot eri tavaralii-
kenteen muotojen tehokkuuden indikaattoreille, jotka ovat konttien satamassa-
oloaika, lentokuljetusten lentokenttdoloaika ja postilahetysten toimitusaika. Sata-
mien aineisto on kesalta vuonna 2022, lentokenttien aineisto vuoden 2022
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toiselta kvartaalilta ja postikuljetuksien aineisto vuodelta 2019. Na&illa arvoilla voi-
daan mitata logistiikkajarjestelmien solmukohtien tehokkuutta.

LPI-indeksin KPI-indikaattorien mediaaniarvot
2019 ja 2022

()]

4,9

4,7

ul

m Konttien
satamassaoloaika

N

m Lentokuljetusten
lentokenttaoloaika

Paivat (mediaani)
w

2

m Postilahetysten
1 toimitusaika
0

Suomi Ruotsi Norja Tanska Singapore

Kuva 23 Suomen ja verrokkimaiden logistiikan tehokkuuden tunnusluvut eri liikkennemuo-
doille (Léhde: World Bank)

Suomen satamassaoloaikojen mediaani oli vertailuryhman suurin (1,3 paivaa), eli
kontit joutuivat odottamaan keskiarvolta kauiten suomalaisissa satamissa. Muissa
Pohjoismaissa mediaani oli 0,3-0,8 paivan valilla. Toisaalta kesan 2022 voidaan
katsoa olleen poikkeuksellinen Suomelle, kun Venajan kevaalla 2022 aloittama
hyotkkdyssota aiheutti muutoksia Itameren tavaraliikenteeseen.

Lentokuljetusten lentokenttdoloajoissa Suomi on Idhella Norjan ja Tanskan tasoa
mediaanin ollessa nadissa maissa noin 1,2 padivaa. Ruotsissa ja Singaporessa arvo
oli noin 1,6 paivaa.

Postildhetyksissa Suomi parjasi Pohjoismaista parhaiten mediaanin ollessa 2,5
paivaa. Norjassa ja Tanskassa mediaani oli perdti l[dhes 5 paivaa.

Kuvaajissa 24 ja 25 on Suomen ja verrokkimaiden satamaviipymdaikojen ja-
kauma tuonnin ja viennin konttikuljetuksille, jotka oli merkitty viivastyneiksi.
Huomataan, etta Singaporen jakaumat ovat kaikista pienimmat, eli sen konttikul-
jetusten viivastymiset satamissa olivat vertailuryhman pienimmat. Suomen ja-
kaumat ovat taas kaikista epdedullisimmat. Kaikille maille on myds yhteista, etta
viennin viivastymiset ovat keskimaaraiset pidemmat kuin tuonnin kuljetuksissa.
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Tuonnin mydhastymisten satamaviipymaajat 2022
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[ __|
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4 |
’ -
0
Suomi Ruotsi Norja Tanska Singapore

Kuva 24 Suomen ja verrokkimaiden tuontikonttikuljetusten mydhastymisen satamaviipy-
madaikojen jakauma vuonna 2022 (Ldhde: World Bank)

Suomen tuonnin viivastymisten mediaanisatamassaoloaika tarkasteluvalilla oli
noin 6,5 paivaa 2. kvartaalin ollessa yli 14 paivaa ja kvartaalivalin ollessa noin 11
pdivaa. Tama tarkoittaa, etta Suomen satamien viivastykset olivat keskimaarin
pitemmat kuin muissa Pohjoismaissa, minka liséksi viivastysten pituudet vaihteli-
vat paljon. Aineiston mukaan joka neljas tuonnin viivastys kesti yli kaksi viikkoa
tarkasteluaikana. Koska aineisto on keratty vuodelta 2022, joka voidaan mieltaa
poikkeukselliseksi vuodeksi Suomen satamaliikenteelle, ei pystyta arvioimaan
kuinka hyvin aineisto edustaa suomalaisten satamien tehokkuutta yleisesti.

Viennin mydhastymisten satamaviipymaajat 2022
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Kuva 25 Suomen ja verrokkimaiden tuontikonttikuljetusten mydhastymisen satamaviipy-
madaikojen jakauma vuonna 2022 (Léhde: World Bank)

Konttikuljetusten viennin mydhastymisten satamaviipymaaikojen mediaani on
korkeampi kuin tuonnilla kaikissa maissa. Suomen mediaani oli noin 9 paivaa,
mutta sen kvartiilivali oli noin 5 paivaa, mika on samansuuruinen muiden Pohjois-
maiden kanssa. Toisin sanoen, viennin mydhdstymiset pystyttiin nahtavasti hallit-
semaan paremmin verrattuna tuontiin.

4.3.3 Muita huomioita LPI-indeksista

LPI on yhdessa WEF:n matkailun ja turismin kehitysindeksi TTDI:n kanssa pa-
rempi vaihtoehto GCI-kilpailukykyindeksille siina mielessa, etta tarkastelu
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kohdentuu kansainvaliseen saavutettavuuteen logistiikkajarjestelmien tehokkuu-
den muodossa. Taman lisaksi LPI-indeksia paivitetaan saanndllisesti.

Mutta koska LPI-indeksi perustuu perinteisesti ainoastaan asiantuntijakyselyihin,
on se tehokkuuden kvalitatiivinen mittari. Taman takia sen tuloksia ei voida tul-
kita liilan hartaasti, silld ne perustuvat padasiassa vastaajien mielikuviin ja taten
ovat suurimmilta osin vain suuntaa antavia.

Vuoden 2023 raportin uudistus esittelee nk. KPI-indikaattorit, ja vaikka ne eivat
suoraan vaikuta LPI-indeksiin, ovat ne hyva lisé vertailuun. Nyt maiden logistiikan
palveluiden tehokkuutta voidaan vertailla kvantitatiivisesti niin maiden valisesti
kuin sisdisesti. Jos WEF jatkaa nadiden indikaattorien julkaisemista, niiden huomi-
oiminen kansainvalisen saavutettavuuden seurannassa antaa arvokasta informaa-
tiota Suomen logistisen tehokkuuden tilasta.

Lisdksi, koska viime vuosi oli Suomelle poikkeuksellinen, kun Venajaan kohdistu-
neet talouspakotteet muuttivat kuljetusvirtoja merkittavasti, vuoden 2023 raportti
ei kuvasta Suomen normaalitilaa. Taman takia olisi hyva seurata miten tehokkuus
nakyy tulevien vuosien tilastoissa, jos ja kun ruuhkaumat hellittavat.

4.4 Logistiikkaselvitys 2020

Logistiikkaselvitys on Liikenne- ja viestintaministerién toimeksi antama kansalli-
sen logistiikka-alan tutkimusraportti. Selvityksen tam@nhetkinen muoto on perai-
sin vuodelta 2006 ja uusin julkaisu on vuodelta 2020. Tutkimusryhma on ottanut
vaikutteita Maailmanpankin LPI-indeksista ja jarjestanyt vastaavan logistiikan asi-
antuntijakyselyn kansallisesti. (Solakivi et al. 2021).

Logistiikkaselvityksissa esitelldan yksityiskohtaisesti logistiikan senhetkisia tren-
deja ja haasteita, joiden avulla voidaan selittda mahdollisesti my6s kansainvalisen
saavutettavuuden tilannetta.

Selvityksessa myonnetaan, etta logistiikkakustannusten arvioiminen ja tilastoimi-
nen on vaikeaa, silla vakiintunutta maaritelmaa tai standardia ei ole. Raportissa
kustannuksia arvioidaan mm. kuljetusten ja varastoinnin kustannuserien ja epa-
suorien, kuten hallinnon ja tietojarjestelmien kustannusten avulla. Viime vuosina
logistiikkakustannuksiin on vaikuttanut polttoaineen hintakehitys.

Selvityksen yrityskyselyssa on mitattu logistiikan suorituskykya muun muassa toi-
mitusaikojen ja oikein toimitettujen tilausten osuuksien arvioilla. Maantieliiken-
teen logistiikkaa harjoittavilta yrityksilta oli lisaksi kyselty kuljetusten tayttdas-
teita, kuljetusten pituuksista, ajoneuvojen maarasta ja tyhjana ajon osuuksista.
Yrityksia oli my8s pyydetty arvioimaan itse oman suorituskykynsa kehittymisesta.

Koska LPI-indeksin arviot tulevat ulkomaisten asiantuntijoilta, Logistiikkaselvityk-
sen tulokset mahdollistavat ulkomaisten ja suomalaisten nékemysten vertailun.
Perinteisesti kotimaiset asiantuntijat arvioivat logistiikan tilaa kriittisemmin kuin
ulkomaiset, eika tilanne ole muuttunut vuoden 2020 selvityksessa.

Logistiikkaselvityksen yksi luku kasittelee kyselyyn vastanneiden yritysten kan-
sainvalisyyttd. Kyselysta selvisi, etta suurin osa yritysten toiminnasta keskittyy
Suomeen ja muun EU:n alueelle (ml. Iso-Britannia, Norja, Sveitsi ja Islanti),

mutta yrityksen koon kasvaessa liiketoiminnan kansainvalisyys korostuu. Tama
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johtuu luonnollisesti suurten yritysten paremmista valmiuksista riskienhallintaan
ja investointiin, jotka liittyvat kansainvalistymiseen.

Vaikka etdisyys on vastus kansainvaliselle liiketoiminnalle, Euroopan ulkopuoli-

sista maanosista Aasia erottuu merkittavana ostojen, myynnin ja tuotannon koh-
teena: suurten yritysten (liikevaihto yli 50 milj. €) Aasian toiminta-alueen ostojen
osuus oli 11,7 %, myynnin 8,5 % ja tuotannon 4,8 % vuonna 2020. Keskisuurten
yritysten (liikevaihto 10-50 milj. €) vastaavat luvut olivat 5,2 %, 6,3 % ja 2,0%.

Teollisuusyritysten ostoista yli puolet (57 %) sijoittuivat ulkomaille, tarkeimpien
alueiden ollen EU ja muu Eurooppa. Ulkomaiden osuus teollisuusalan myynnista
on myo6s merkittava - kyselyn vastaajayrityksille se oli 73 % yhteensa. Kaupan
alan yritysten ulkomaisten ostojen osuus oli 41 %, Aasian ollessa merkittavin os-
tojen alue 17 %:lla. Myynnin kansainvalinen osuus teollisuuteen verrattuna oli
huomattavasti pienempi (13 %).

Selvityksen padhuomioita on, ettd Suomen logistisessa toimintaymparistéssa ei
ole ollut huomattavia muutoksia selvityksen historian aikana. Parhaat arviot tule-
vat Helsinki-Uusimaa-alueelta ja kriittisimmin vastataan Pohjois- ja Ita-Suo-
messa. Heikoimman arvosanan saa liikkenneinfrastruktuurin ulottuvuus, vaikka
vuoden 2020 vastauksissa mielipide on parantunut vuoteen 2018 verrattuna jon-
kin verran.

4.5 Vaylavirasto: Elinkeinoelaman asiakastutkimus 2021

Vaylavirasto on teettanyt kuljetusalan asiantuntijoiden ja esimiesten mielipideky-
selya liikenneverkkojen ja -jarjestelmien tarpeista. Seuranta on aloitettu vuonna
2013, ja uusi raportti julkaistaan kahden vuoden vdlein. Vuonna 2021 kyselyyn
vastanneiden enemmistd oli rahdinantaja-alan edustajia (62 %), joista 55 % il-
moitti harjoittavansa ulkomaankauppaa. Tutkimusta voidaan kayttaa Logistiikka-
selvityksen tapaan tdydentamaan kansainvalisten selvitysten tulkintaa vertaa-
malla Suomen kansainvalista vaikutelmaa kotimaisten asiantuntijoiden arvioihin.

Kyselyssa kaytettiin viiden portaan Likert-asteikkoa, jossa 1 vastaa negatiivista ja
5 positiivista arviota. Kokonaisvaltaisesti vastaajat olivat eniten tyytyvaisia kulje-
tusten toimivuuteen ja turvallisuuteen, missa arvioksi tuli 3,9, joka on samaa ta-

soa edellisten vuosien kanssa. Tyytyvaisyys tieverkon, rataverkon ja kauppame-

renkulun vaylien palvelutasoon oli arvoasteikossa 3,2, mika merkitsee pienta pa-

rantumista edelliseen kyselyyn verrattuna. Tyytyvaisyys vastaajan yrityksen tar-

peiden huomioon ottamisessa vaylien kunnossapidossa ja kehittamisessa on kas-
vanut vuoden 2019 2,7:sta arvoon 3,0.

Vastaajat olivat kokonaisuudessaan tyytyvaisia meri- ja lentoliikenteen vaylaverk-
kojen tilaan. Meri- ja rannikkoliikenne sai tyytyvaisyydessa arvosanan 3,7, mika
oli 0,1 verran parempi verrattuna vuoteen 2019, ja lentoliikenne arvosanan 3,5,
mika ei ole muuttunut vuodesta 2019. Meriliikenteessa sai hyvat arviot erityisesti
vesivaylaverkon turvallisuus, ymparivuotiset kuljetusmahdollisuudet ja kauppa-
merenkulun 1-lk vaylat seka naiden mahdollistama aluskoko. Heikommat arvosa-
nat saivat vaylamaksujdrjestelman toimivuus seka kauppamerenkulun 2-lk vaylat.
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5 Digitalisaatio

Tavara- ja henkildliikenteen kansainvalisen saavutettavuuden lisdksi Traficomin
aiemmassa selvityksessa oli huomioitu myds digitalisaation vaikutus saavutetta-
vuuteen. Syrjdaisen maantieteellisen sijainnin vuoksi Suomen potentiaali yhdista-
vyytensa parantamiseen esimerkiksi lento- ja meriliikenteen verkostoissa on rajal-
linen. Taman vuoksi digitaalisten yhteyksien kehittdminen ja hyédyntaminen on
oleellinen osa Suomen kansainvdlisen kilpailukyvyn ja saavutettavuuden paranta-
mista.

Tybéryhman selvityksessa todettiin, ettd sopivia digitalisaation seurannan indikaat-
toreita ovat Euroopan komission Digitaalitalouden ja -yhteiskunnan indeksi DESI
seka Elinkeinoelaman tutkimuslaitoksen Digibarometri. Nama indeksit kuvaavat
digitalisaatiota hyvin yleiselld, yhteiskunnallisella tasolla, ja suoraa suhdetta kan-
sainvaliseen saavutettavuuteen on vaikea maaritella.

Toisaalta DESI ja Digibarometri ovat hyddyllisid pitaa mukana kansainvalisen saa-
vutettavuuden seurantaa, silld ne antavat tarkeéata tietoa suomalaisen yhteiskun-
nan valmiuksista, edellytyksista ja haasteista digitaalisten yhteyksien suhteen.
Korkea digitalisaation aste on edellytys tehokkaille digitaalisille yhteyksille kan-
sainvalisesti, mutta digitalisaation tason mittaus yhteiskunnallisesti ei kerro yh-
teyksien verkoston kattavuudesta tai laadusta mitaan, niin kuin esimerkiksi lento-
jen maarat kertovat lentoliikenneyhdistavyydesta.

5.1 Euroopan unioni: Digitaalitalouden ja -yhteiskunnan indeksi
DESI

Perinteisesti Suomi on parjannyt hyvin digitalisaatiota mittaavissa vertailuissa,
eikd Euroopan komission teettdama vuosittainen digitaalisen suorituskyvyn seuran-
taindeksi DESI ole poikkeus. Vuonna 2022 Suomi oli Euroopan unionin ykkossi-
jalla Tanskan ollessa heti perassa toisena. Vertailun osassa osa-alueista Suomi on
niin edellakavijdasemassa, etta voidaan puhua jopa saturaatiotilanteesta, jossa
olosuhteiden merkittava parantaminen ei ole valttamatta edes mahdollista. (Eu-
roopan komissio 2023).

Suomen pisteet DESI-indeksin osa-alueissa 2022
20 40 60 80 100

o

Kokonaisvaltainen
Inhimillinen paaoma
Siirtoyhteydet

Digitaaliteknologian integraatio

Julkishallinnon digitaaliset palvelut
mSuomi mEU

Kuva 26 Suomen pisteet DESI-indeksin osa-alueissa vuonna 2022
(Ldhde: Euroopan komissio)
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DESI muodostuu yhteensa neljasta osa-alueesta, jotka ovat inhimillinen pddoma,
siirtoyhteydet, digitaaliteknologian integraatio ja julkishallinnon digitaaliset palve-
lut. Vuoden 2022 indeksissa Suomi oli ensimmaiselld sijalla inhimillisen padoman

ja digitaaliteknologian integraation osa-alueissa. Julkishallinnon digitaalisten pal-

veluissa se oli toinen.

Suomi sijoittui Euroopan unionin maista siirtoyhteyksien osa-alueella kahdeksan-
neksi, ja Suomen saamat pisteet tassa alaindeksissa olivat vain vahan yli Euroo-
pan keskiarvon. Tama johtuu Suomen matalasta laajakaistakattavuudesta, mika
ei indeksin mittapuulla ole talla hetkelld riittava erityisesti maaseudulla. Toisaalta
tadma indikaattori kuvastaa paremmin Suomen alueellisen saavutettavuuden tilan-
netta kuin kansainvalista saavutettavuutta.

DESI:n kayttamista indikaattoreista mielenkiintoisin kansainvalisen saavutetta-
vuuden kannalta lienee ulkomaisen verkkomyynnin maara. Julkaisussa ilmoite-
taan ulkomaista verkkomyyntia harjoittavien yritysten osuuden vuonna 2021 ol-
leen noin 8 %, mika on hieman alempi EU:n keskiarvoa, joka oli 9 %.

Raportissa myd&s todetaan, ettd syvempi teknologian integraatio voi parantaa yri-
tysten kansainvalisyytta. Tama kehitys samalla parantaisi koko Suomen kansain-
valista kilpailukykya ja saavutettavuutta.

5.2 Digibarometri

Digibarometri on Elinkeinoeldaman tutkimuslaitos ETLA:n tuottama selvitys, jossa
kuvataan Suomen yhteiskunnan digitalisaation kehitysta. Vaikka tutkimus on kan-
sallinen, siina vertaillaan Suomea myds kansainvalisesti 21 muuhun maahan. Eu-
rooppalaisten maiden lisdksi vertailuun on otettu mukaan taloudellisesti merkitta-
via maita globaalisti, kuten Yhdysvallat ja Kiina. (Mattila et al. 2022).

Indeksin indikaattorit on jaettu kolmeen tasoon, jotka ovat edellytykset, kdytto ja
vaikutukset. Naita osa-alueita on tarkasteltu yritysten, kansalaisten ja julkisen
sektorin tasoilla, ja taten indeksissa on yhteensa yhdeksan tarkastelutasoa. Kan-
sainvalista saavutettavuutta kasiteltdessa erityisesti yritysten digitalisaation tila
korostuu. Indeksin indikaattoreissa on kaytetty monia eri |dhteitd, mm. WEF:n
Executive Opinion Survey, jota hyédynnetaan myoés WEF:n kansainvalisessa kil-
pailukykyindeksissa ja TTDI:ssa (ks. luvut 4.1 ja 4.2).

Vuoden 2022 julkaisussa Suomi on vertailun toinen Tanskan ollessa ensimmainen.
Yksityiskohtaiset sijoitukset eri kategorioissa on listattu taulukkoon 13. Sektorien
ulottuvuudella kokonaisvaltaisesti Suomi parjasi parhaiten julkisen sektorin ta-
solla, jossa sen sijoitus on toinen. Yritysten ja kansalaisten ulottuvuuksissa Suo-
men sijoitus on neljas.

Yrityssektori menestyy erityisesti kdaytdn ulottuvuudella, jossa sen sijoitus on en-
simmainen. Huonoiten se pdrjaa vaikutusten ulottuvuudessa, jossa se on sijalla
10, mika on kolme sijaa huonompi kuin edellisessa selvityksessa.
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Taulukko 13 Suomen sijoitukset Digibarometrin ulottuvuuksissa (Lédhde: Digibarometri)
(Suluissa oleva luku merkitsee muutosta edelliseen selvitykseen)

(Numeron perédsséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

Yritykset Kansalaiset Julkinen Kokonaisvaltainen

Edellytykset 7 (+6)

Kaytto 1 (+0)

10 (-3) 7 (+0) 3 (+0) 6 (+0)

LCUCHETRENCILMELE 4 (+0) 4 (0) 2 (-1) 2 (+0)

Selvityksessa yrityssektorin vaikutusulottuvuuden keskinkertainen menestys seli-
tetdan silla, etta digitalisaation hyédyntamiseen liittyva tutkimus- ja kehittdmis-

toiminta ei ole ollut yhta onnistunutta verrattuna vertailumaihin. Vaikutuksen in-
deksipisteet lasketaan neljan indikaattorin mukaan, jotka ovat

1. viestintateknologia tayttda yritysten tarpeet
2. ICT:n vaikutus yritysten kilpailukykyyn
3. ICT-paaoman kasvukontribuutio ja

4. Digitaalisen transformaation onnistunut toteutus.

Suomi on kolmessa indikaattorissa neljan parhaimman joukossa, mutta ICT-paa-
oman kasvukontribuution osalta Suomi on vertailun 22 maan kolmanneksi viimei-
nen. Tama indikaattori perustuu arvioon keskimaaraisesta kontribuutiosta aikava-
lilld 2010-2020. Suomen arvio indikaattorille on 2,4 promillea, mika on reilu puo-
let parhaiten parjanneen maan, Viron arvosta (6,9 promillea). Vertailun toinen oli
Intia (6,4 promillea) ja kolmas Ruotsi (6,0 promillea).

Muita huomioita Digibarometristé

Kuten aikaisemmin mainittiin, Digibarometrin kaytté kansainvalisen saavutetta-
vuuden arviointiin on vaikeaa. Vuoden 2022 raportin teemana oli erityisesti digita-
lisaation ympadristovaikutukset ja ns. digivihrea siirtymd. Taman lisaksi raportin
analyysi keskittyi suurimmilta osin teollisuusalan yritysten digitalisaatioon. Vas-
taavanlaisen tarkastelun kohdentaminen esimerkiksi logistiikkayrityksiin ja -toi-
mintoihin voisi antaa paremman kuvan digitalisaation tilasta kansainvalisen saa-
vutettavuuden ulottuvuudessa.

5.3 Liikenne- ja viestintaministerio: Logistiikan tietoympariston ra-
kentuminen

Liikenne- ja viestintédministerié teetti vuonna 2021 selvityksen, jossa tavoitteena
oli kartoittaa logistiikan alan tietoymparistén nykytilaa seka luoda ekosysteemiku-
vaus tietoymparistdn kehittdmisen pohjalle. Vaikka raporttia ei ole tarkoitettu
seuranta-aineistoksi, antaa se arvokasta tietoa digitalisaation nykytilasta logistii-
kan toimijoihin kohdentaen. (LVM 2021).
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Nykytilakuvauksen luomisen tueksi tyéoryhma haastatteli logistiikkasektorin edus-
tajia. Haastatteluissa havaittiin logistiikan digitalisaation haasteiksi kokonaiskuvan
puuttuminen, viranomaistoiminnot, yritysrakenteet, resurssien hajautuminen, da-
taan liittyvat puutteet, nykyiset standardit, insentiivit ja asenne seka kilpailu.
Haasteiksi korostuu digitalisaation suhteellisen varhainen vaihe, jossa standardeja
on monia ja markkinoilla on lukuisia eri kehityshankkeita digitaalisille jarjestel-
mille. Yritykset myds kokevat tietojensa jakamisen heikentavan heidan kilpailuky-
kyansa.

5.4 Digitalisaatio TTDI-indeksissa

Maailman talousfoorumi WEF:n TTDI-indeksin yksi alaosio kasittelee maiden tieto-
tekniikan suorituskykya suhteessa matkailun ja turismin tarpeisiin. Indeksi mah-
dollistaa taten kohdennetumman nakdkulman digitalisaation edellytyksiin kansain-
valisen saavutettavuuden tarkastelussa.

Taulukko 14 Suomen sijoitus TTDI-indeksin ICT-valmiudet-alaindeksin indikaattoreissa
(Ldhde: WEF)

(Numeron perésséa oleva symboli kertoo, onko tulos parantunut, huonontunut tai pysynyt
samana edellisvuoteen verrattuna)

Sijoitus Arvo Pisteet
Kokonaisvaltainen 1-7 2 + 6,3 + 6,5 +
Internet-kayttajien osuus, % 17 + 92,2 + 6,5 +
Kiinteat laajakaistaliittymat, per 100 26 - 33,3 + 5,0 +
asukasta
Mobiililaajakaistaliittymat, per 100 asu- = 155,8 + 7,0 =
kasta
3G-mobiiliverkon kattavuus, % vakilu- [PZ 99,9 = 7,0 =
vusta
Digitaalisten alustojen kaytto finanssi- WA 6,5 = 6,5 =
palveluissa, 1-7
Digitaalisten alustojen kdytto kuljetus- BPET 5,5 = 5,5 =
ten tarjonnassa, 1-7
Digitaalisten alustojen kidytto hotellien, WA 6,2 = 6,2 =
ravintoloiden ja vapaa-ajan toimintojen
palveluissa, 1-7
Sahkokatkot, % kotimaan tarjonnasta 5+ 3,1- 6,4 +

Indeksin tarkempi esittely 16ytyy taman raportin luvusta 3.3.2, ja tassa luvussa

esitelladn Suomen tulokset vain ICT-alaosion osalta. Taulukossa 14 on Suomen

sijoitus vuoden 2021 indeksissa ICT-valmiuksien pilarissa. Suomi oli koko pilarin
2. parhain, mika on kaksi sijoitusta parempi kuin vuonna 2019.
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Suomi on toisella sijalla digitaalisten alustojen laadussa finanssipalveluissa ja ho-
tellien, ravintoloiden ja vapaa-ajan toimintojen palveluissa. Huonoin sijoitus oli
26. sija kiinteiden laajakaistaliittymien maaran indikaattorissa, silla suomalaisissa
talouksissa suositumpi on mobiililaajakaista (Traficom 2022b).
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6 Yhteenveto

Kansainvalinen saavutettavuus on asia, joka on darimmaisen riippuvainen globaa-
lista ymparistosta ja ilmidistd. Pandemiat, sodat, taloudelliset kriisit ja markkina-
muutokset vaikuttavat ihmisten ja tavaroiden liikkumiseen kansainvalisesti. Ta-
man vuoksi Suomi yksin valtiona pystyy vaikuttamaan omaan kansainvaliseen
saavutettavuuteensa hyvin vahan.

Suomen kansainvalista saavutettavuutta edistdavat ominaisuudet ovat vakaa yh-
teiskunta ja pitkalle kehittyneet logistiikan rakenteet, kuuluminen Euroopan unio-
nin yhtendismarkkinoihin ja Schengen-alueeseen, korkea digitalisaatio, seka teho-
kas ja korkealaatuinen palvelukulttuuri logistiikan ja liikenteen markkinoilla. Suu-
rimmat haasteet ovat Suomen sijainti ja pienet markkinat.

Jos katsotaan Suomen logistiikan tehokkuuden ja laadun asiantuntija-arvioita
kansainvalisissa tutkimuksissa kuten WEF:n kilpailukykyindekseissa ja Maailman-
pankin logistiikan suorituskykyindeksissda, Suomen taso on kansainvalisesti hyvin
korkea. Suomen logistiikan palveluja kayttaneet kansainvaliset yhteistyokumppa-
nit ovat olleet tyytyvaisia suomalaisten yritysten toimintaan ja Suomella vaikuttaa
olevan verrattain hyva imago. Toisaalta logistiikkaselvityksissa ja Vaylaviraston
elinkeinoelaman asiakastutkimuksessa kotimaisten ammattilaisten ja asiantunti-
joiden arvioista voidaan paatelld, ettd nykyiset olosuhteet eivat tayta yritysten
tarpeita taydellisesti. Esimerkiksi Vaylaviraston selvityksessa viisiportaisessa as-
teikossa vastausten parhaimmatkin keskiarvot jaavat yleensa alle neljan.

Luvussa 5 esitellyistd maiden digitalisaation mittareista huomataan, etta Suomen
taso on huippua niin Euroopassa kuin globaalisti. Vaikka indekseista ei voi paa-
tella Suomen logistiikan digitalisaation astetta suoraan, on Suomella teoriassa hy-
vat lahtdkohdat kehittda sen digitaalisia ratkaisujaan liikenteen jarjestelmissa.

Toisaalta, koska Suomi sijaitsee Euroopan pohjoisosissa Itdmeren perukalla, on se
ollut aina verrattain syrjassa Euroopan taloudellisista ja liikenteen keskuksista.
Ihmiset matkustavat Suomeen ja Suomesta useimmiten lentden, kun tavaralii-
kenteessa selked enemmistd kulkee meriteitse. Kansainvalinen junaliikenne on
ollut aina vain pieni osa Suomen liikenteesta, ja vuodesta 2022 lahtien idén rajan-
ylitykset rautateitse ovat ehtyneet kaytanndssa nollaan Vendjan aloittaman hyok-
kdyssodan vuoksi. Taman ja maantieteellisen sijaintinsa vuoksi Suomen kansain-
valisen junaliikenteen laajentaminen ei ole realistista tai kannattavaa nykypaivana
tai lahitulevaisuudessa.

Suomen meriliikenne on riippuvainen Suomen viennin ja tuonnin tarpeista. Taman
vuoksi Suomen meriliikenteen yhdistavyys voi kasvaa vain, jos ulkomaankaupan
tarpeet kasvavat. Talla hetkellda Suomen meriliikenteen yhdistéavyys on UNCTAD:n
indeksien mukaan Itameren alhaisinta. Toisaalta tama indeksi ei ota huomioon
Suomen ro-ro-liikennettd, joka on merkittdva Suomen kansainvaliselle tavaralii-
kenteelle. Indeksista kuitenkin huomataan, etta meriliikenteen yhdistavyys ei
muuttunut yhta voimakkaasti koronapandemian seurauksena, kuin lentoliiken-
teelle kavi. Suomen konttiliikenteen yhdistavyys on pysynyt lahes vakiona 2000-
luvusta lahtien. Vendjan hydkkayssodan mahdolliset vaikutukset meriliikenteen
vhdistdvyyteen eivat ole toistaiseksi havaittavissa.

Suomen lentoliikenteen yhdistdavyys on perinteisesti hyétynyt Suomen sijainnista.
Vaikka Suomen lentokenttayhdistavyys ei ole samaa tasoa muiden Pohjoismaiden
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kanssa, on Helsinki-Vantaan lentokenttd ollut merkittava solmukohta Aasian ja
lantisen maailman valilla. Téaman vuoksi Suomen solmukohtayhdistavyys on ollut
indeksissa huomattavasti korkeampi muihin Pohjoismaihin verrattuna. Suomen
lentoyhteydet laskivat huomattavasti muun maailman kanssa vuonna 2020 ko-
ronapandemian seurauksesta. Koronan jalkeisind vuosina Suomen kansainvalisen
lentoliikenteen elpymista on vaikeuttanut Aasian kohteiden lentoyhteyksien hidas
palautuminen seka Venajan ilmatilan sulkeutuminen vuonna 2022. Vaikka Hel-
sinki-Vantaa korostuu Suomen kansainvalisen lentoliikenteen selkedna keskuk-
sena, pitaa toisaalta huomioida myo6s pohjoisen lentokenttien merkitys Lapin tu-
rismin edellyttajana.

Kansainvalinen saavutettavuus sisaltaa monia ulottuvuuksia, joten sitd ei voida
tietyssa mielessa tyhjentavasti mitata. Mutta, kuten tassa raportissa on esitelty,
kansainvalisista tutkimusta I6ytyy monia ty6kaluja, joilla voidaan saada kasitys
kaikista niista palasista, jotka muodostavat edellytykset vaivattomalle ja tehok-
kaalle ihmisten, tavaroiden ja palveluiden kansainvaliselle liikkumiselle. Indikaat-
torit auttavat hahmottamaan Suomen aseman kansainvalisissa lilkkenneverkos-
toissa seka tunnistamaan globaalien ilmididen vaikutukset Suomen yhteyksiin
maailmalla.

Taman selvityksen tavoite ollut ainoastaan arvioida Suomen kansainvalisen saa-
vutettavuuden tasoa kansainvalisiin tutkimusmateriaaleihin perustuen, mutta li-
sdksi selvittda, mitka indikaattorit ovat hyddyllisimpia vastedes myo6s sen kehityk-
sen seurantaan.

Lentoliikenteen saavutettavuutta kuvannee parhaiten ACI Europen lentokenttdayh-
distavyysindeksi, silléa se paivittyy vuosittain. IATA:n lentoliikenneyhdistavyysin-
deksista voidaan tulevissa selvityksissa hyddyntaa yhdistavyyden suhteuttaminen
esim. maiden vakilukuun ja talouksiin. UNCTAD:n linjaliikenneindeksit ovat laa-
dukkaita meriliikenteen yhdistavyyden indikaattoreita, silla niita paivitetaan usein
ja saanndllisesti. Ainoa haittapuoli indeksissd on se, etta siihen ei sisdlly ro-ro-lii-
kenteen tilastot.

Suorituskykyindikaattoreista relevanteimmat ovat Maailman talousfoorumin TTDI-
indeksi ja Maailmanpankin LPI-indeksi. TTDI-indeksi on tavallaan WEF:n suoritus-
kykyindeksi GCI:n jatkaja, minka lisaksi se osoittautuu hyddylliseksi kansainvali-
sen saavutettavuuden kontekstissa, koska se keskittyy maiden suorituskykyyn
erityisesti matkailun nadkdékulmasta. LPI-indeksi antaa arvokasta tietoa Suomen
logistiikan suorituskyvystd kansainvdlisten asiakkaiden ja yhteisty6kumppanien
nakokulmasta.

Vaikka tassa tydssa on keskitytty vain puhtaasti kansainvaliseen liikenteeseen, on
samalla todettava se tosiasia, ettd hyvat maansisaiset yhteydet ja infrastruktuuri
ovat perustana kansainvaliselle saavutettavuudelle. Sen vuoksi kotimaiset logistii-
kan tason selvitystutkimukset kuten Logistiikkaselvitys ja Vaylaviraston elinkei-
noeldman asiakastutkimukset otettiin mukaan myds tdhan selvitykseen. On suosi-
teltavaa, etta myds vastedes Suomen kansainvalista saavutettavuutta arvioidessa
otetaan huomioon niin kansainvaliset kuin kotimaiset tutkimustulokset.

Tassa selvityksessa esitetyt digitalisaation indikaattorit kuvaavat maiden digitali-
saation tasoa hyvin suurpiirteisesti, minka vuoksi digitalisaation yhteys Suomen
kansainvaliseen saavutettavuuteen on vaikeaa luoda naiden aineistojen pohjalta.
On selkeda, etta Suomi on hyvin korkeasti digitalisoitunut yhteiskunta
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kansainvalisesti. Tulevaisuudessa voi olla hyddyllista tarkentaa tarkastelu kan-
sainvalisen saavutettavuuden yhteydessa esimerkiksi logistiikan jarjestelmien di-
gitalisaatioon, ulkomaisen verkkokaupan kehitykseen ja globaalien Internet-yh-
teyksien vakauteen ja turvallisuuteen muun muassa.
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