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1 JOHDANTO

Tassa tydssé on tarkoituksena pohtia vaihtoehtoja tavaran kuljetuksille va-
lilla Suomi - Kiina ottaen huomioon molemmat suunnat. Yleisin kuljetus-
tapa rahdin kuljettamiselle on merikonttikuljetukset Shanghaista. Niiden
ongelmana on matkan kokonaisajan pituus. Toisaalta myos lentorahdeille
haetaan toista vaihtoehtoa, niiden ongelmana on kuljetusten kalleus ja
epéekologisuus. Ratkaisuja on haettu Konecranesin tuotteille, joita tulee
saannollisesti Suomeen ja my6s Suomesta Kiinaan péin. Samalla on eritel-
ty ja otettu huomioon kuljetusmuotojen ymparistovaikutuksia. L&hemman
tarkastelun alle on otettu rautatien suomat mahdollisuudet Aasian kuljetus-
ten suhteen.

2 LIKENNE - LOGISTIIKKA - PAASTOT

Yritysten materiaalivirtojen hallinnassa kuljetuksilla ja logistiikalla on
keskeinen osa yritysten liiketoiminnassa. Tavaran kuljettaminen eri paik-
koihin vaikuttaa véistamattd myods ymparistoon. Taméan vuoksi yritysten
on toiminnassaan otettava huomioon myos kuljetuksiin ja logistiikkaan
liittyvat ymparistonakokohdat. Muutama vuosi sitten on ilmaantunut uusi
termi, vihred logistiikka. Vihredlla logistiikalla tarkoitetaan yleisesti kulje-
tusketjun muuttamista mahdollisimman véhéan ymparistéa kuormittavaksi.

Kun yritykset huolehtivat kuljetuksiin liittyvistd ymparistasioista, ne saat-
tavat samalla lisdta toimintansa tehokkuutta, mika puolestaan tuo yrityk-
selle s&astoja ja kilpailuetua. Ottamalla huomioon ymparistonakokohdat,
yritykset parantavat myos kuljetuksiin liittyvien riskien hallintaa. Kuljetus-
ten k&ytdannon suunnittelun liséksi ymparistonakokohtiin voidaan kiinnittaé
huomiota jo valittaessa tarkoituksenmukaisinta kuljetusmuotoa. Esimer-
kiksi maantiekuljetuksia voidaan pitkilld matkoilla siirtad kiskoille, jos
mahdollista. Ajoneuvojen kayttdaste tulisi pitdd suurena, sen voi tehda
parhaiten ajamalla tdysid kuormia, matka- ja kuormasuunnittelu on t&ssa
avainasemassa. Vaatimukset ymparistoystavallisemmasta liikenteestd ovat
Kiristyneet koko viime aikoina. Kuljetuskaluston ja uusien teknisten ratkai-
sujen kehittdmisessa ymparisténakokohdat ovatkin avainasemassa.

Ympéristoasioiden vastuullinen hoito on nykyisin tarkedd myos yritysku-
valle. Monet yritykset korostavat nykyaan ns. vihreitd arvoja. Logistiik-
kaan ja kuljetuksiin liittyvat tavoitteet on usein otettu osaksi yrityksen ym-
paristdohjelmaa. Tavaran- ja henkilokuljetuksiin erikoistuneiden kuljetus-
liikkeiden, on kyettava tayttdmaan asiakkaidensa asettamat ympaéristovaa-
timukset seka oltava perilld keinoista, joilla ymparisté voidaan rasittaa vé-
hemmaén. (Ymparisto n.d.)

IIman liikennett4 ei voi olla logistiikkaa. Tilastot osoittavat, etta liikenne
on merkittdva kasvihuonekaasupéastdjen lahde; se aiheuttaa noin 13 pro-
senttia maailman kaikista kasvihuonepaéstoistd. Seka Euroopan unionissa,
ettd Suomessa liikenteen osuus paastoista on noin viidennes. (limasto n.d.)



Suurin osa eri litkennemuodoista perustuu Oljypohjaisiin polttoaineisiin,
joten liikenne tuottaa ennen kaikkea hiilidioksidia. Lis&ksi liikenne tuottaa
merkittavia dityppioksidi- ja metaanipdéstoja seka epdsuoraan ilmastoa
lammittavid kaasuja, kuten haihtuvia orgaanisia yhdisteitd (VOC), typen
oksideja ja monoksidia. (Ilmasto n.d.)

Myos lahiliikenteessé ratkaisuja voidaan tehda ekologisempaan suuntaan.
Esimerkkind voidaan mainita, etté Itella on ottanut postinjakeluun maakaa-
sulla toimivia autoja. ”Maakaasuauto soveltuu ominaisuuksiltaan hyvin
kuljetusajoihin kaupungeissa ja taajamissa. Sen kaytOsta ei synny juuri
lainkaan terveydelle haitallisia pienhiukkasia, myds sen hiilidioksidipéés-
tot ovat l&hes 10 prosenttia pienemmét kuin vastaavan dieselkéayttdisen au-
ton. Muita kaasuauton etuja ovat pienemmat polttoainekulut ja hiljainen
kayntiaani.” (Itella 2009)

Voimakkaat muutospaineet ymparistoystavallisempaan toimintaan ja kes-
tavampéaan kehitykseen kohdistuvat kaikille aloille, myds kuljetus- ja lo-
gistiikka-alalle.

3 LHKENNEMUODOT

3.1 Vesiliikenne

Merikuljetukset ovat kansainvalisen kaupan merkittavin kuljetusmuoto.
Koko maailmankaupan mé&arésta noin 90-95 prosenttia kulkee meritse.
Meriliikenteen kehittymiseen vaikuttavat kuitenkin mm. alueellinen sijoit-
tuminen, paikallisolosuhteet, maailmantalouden vyleiset kehityssuunnat,
kansainvélinen kauppa- ja talouspolitiikka ja luonnonolosuhteet.

Merikuljetuksilla on merkittava rooli myds Suomen logistiikassa. Yleinen
sanonta on, ettd Suomi on saari ja sen myos todistanee se, ettd ulkomaan-
kaupastamme tanakin paivané noin 80 prosenttia kulkee meritse. Suoma-
laisten alusten osuus tuonnin tavaramaarasta oli hieman yli puolet ja vien-
nistd kolmannes. (Meriliitto n.d.)

Yleensd suurin osa pitkdn matkan merikuljetuksissa toimitettava tavara
laitetaan kontteihin. Konttikuljetuksiin suunnitelluilla aluksilla voidaan te-
hokkaasti siirtdd suuri méara kontteja valtameriliikenteessa. Konttialusten
lastiruuma muodostuu soluista, joihin pinotaan usein 6—7 konttia paallek-
kain. My0s sddkannelle lastataan kontteja useaan kerrokseen. Kontit sovel-
tuvat parhaiten pitkdn matkan kuljetuksiin, joissa voidaan tehokkaasti
kayttad suuria aluksia.

Konttikuljetusten yhteydessa kéytetddn yksikkéd TEU (twenty foot
equivalent unit), joka ilmaisee, kuinka monta 20 jalan konttia alukseen
voidaan lastata. Yksi TEU tarkoittaa yhté 20 jalkaa pitkad, 8 jalkaa leveda
ja 8,5 jalkaa korkeata konttia. Sen sisatilavuus on 32 m*. Suurten kont-
tialusten kapasiteetti on useita tuhansia TEU-yksikdita. Toimiakseen te-
hokkaasti konttijarjestelma edellyttdd myos tehokkaita lastinkasittelylait-
teita satamissa. (Kuljetusopas n.d. a.)
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3.1.1 Ympadristovaikutukset

Vesikuljetukset ovat suhteellisen energiantaloudellisia ja niiden aiheutta-
mat ilman epapuhtaudet ovat kuljetussuoritteeseen néhden suhteellisen
pienié. Meriliikenne tuottaa kuitenkin vuodessa noin 850 miljoonaa tonnia
kasvihuonekaasupaastdja. Tdma on noin 3,3 prosenttia ihmiskunnan vuo-
sittain tuottamasta padstomaarastsd. Paastot ovat kaksinkertaistuneet vuo-
desta 1990. (Kamaérdinen 2008.)

Vesiliikenteen ymparistohaitat liittyvat ensisijaisesti vesien laatuun ja hap-
pamoittaviin paastoihin. Merkittdvimpia vesiliikenteen ympaéristotekijoita
ovat muun muassa

- pééstot ilmakehadén
— péaastot mereen
— onnettomuusriskit
— vaylien rakentamisen ja kunnossapidon aikaiset haitat
- tulokaslajit.
(Pollanen, Saily, Kalenoja & Mantynen 2003, 80.)

Paastoilla ilmakehdén ja mereen on monenlaisia terveysvaikutuksia seké
vaikutuksia ekosysteemin toimintaan ja luonnonympadristéon. Laivadiese-
lin savukaasupéastot koostuvat padosin samantyyppisistd kaasuista kuin
muutkin dieselmoottorien pakokaasut. Suurin osa raakapakokaasuista
koostuu lapivirtaavasta typestd, hiilidioksidista ja vesihdyrysta. Lisaksi sa-
vukaasuissa on pienid maarid haitallisia yhdisteitd, joita syntyy mm. epé-
taydellisen palamisreaktion tuloksena. Vesiliikenteen merkittavimpina
paastotyyppeina pidetaan rikkidioksideja, typen oksideja, ja hiilidioksidia.
Lahes kaikki Suomen liikenteen rikkidioksidipaastdt, noin 40 prosenttia
typen oksidi-paastoistd ja noin 20 prosenttia hiilidioksidipaastoistd, ovat
perdisin vesiliikenteesta. (P6llanen ym. 2003, 82.)

3.1.2 Rikin haitalliset vaikutukset

Erilaiset rikkiyhdisteet ovat haitallisia luonnolle. Sen vaikutuksista kirjoitti
Matti Mielonen (2010)”Fossiilisten polttoaineiden kayttd vapauttaa rik-
kiyhdisteita, etenkin rikkidioksidia, ilmakehaan. Rikkidioksidipaastét puo-
lestaan jarruttavat merkittavasti ilmaston lampenemistg, silla rikkidioksidi
muuntuu yldilmakehé&ssé auringonvaloa heijastaviksi rikkihappohiukkasik-
si. lImakehésté rikki palaa takaisin maahan ja vesiin. Rikkidioksidi reagoi
sadeveden kanssa muodostaen happoja, joten rikin runsas esiintyminen
ilmakehé&ssa aiheuttaa maa- ja vesiluonnolle haitallista happamoitumista.

Rikkipaastdjen (SO2) vaheneminen vahentda hengityselin- ja sydéansaira-
uksia ja kuolleisuutta, luonnon happamoitumista, satotappioita seka ra-
kennettujen materiaalien rapautumista. Rikin haitallisuus on havaittu jo
vuosia sitten ja siihen on nyt myos alettu kiinnittdd huomiota.

Euroopan parlamentin ymparistévaliokunnan vihreiden edustaja Satu Has-
sin sanoi tiedotteessaan 21.9.2011: ”Rikkipaéstdjen vahentdminen on tar-
ked parannus ihmisten terveydelle ja laivojen péast6jen véhentdminen on
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tassd aivan keskeistd. Ilman uutta lainsaadantoa laivojen rikkipaastot EU:n
merialueilta ylittaisivat taman vuosikymmenen lopulla kaikki maalta tule-
vat paastot. Rikkipaastdt maalta, eli tehtaista, voimalaitoksista ja autoista
ovatkin véhentyneet alle kuudesosaan siitd mitd ne olivat noin 1980-
luvulla. Laivapaastojen terveyshaitat nakyvat siinakin, ettd kuolleisuus sy-
dan- ja verisuonitauteinin seka keuhkosairauksiin on selvésti suurempi
rannikoilla vilkkaiden laivareittien varrella kuin sisdmaassa.”

Itdmeri on otettu erikoishuomion kohteeksi. EU-komissio antoi 15.7.2011
rikkidirektiivin muutosehdotuksen, jonka mukaan Itdmerella kulkevien
alusten rikkipitoisuus laskisi 0,1 prosenttiin nykyisestd 1,5 prosentista
vuodesta 2015 alkaen. Uusien laivojen polttoaineenkulutusta ja hiilidiok-
sidip&éstoja rajoitetaan jatkossa entistd enemman. Kansainvalinen meren-
kulkujérjestd IMO (International Maritime Organization) hyvéksyi uudet
sa&annot, jotka vaikuttavat polttoaineenkulutukseen ja hiilidioksidipaésto-
jen véhentdmiseen. Sen lisdksi uusille laivoille mééritell&dan jatkossa ener-
giatehokkuutta mittaava indeksiarvo. Indeksiarvon avulla laivojen energia-
tehokkuutta on helpompi seurata. (Yle 2011.)

Polttoaineen vaihtoehtoina on vahérikkiseen polttoaineeseen siirtyminen
tai uuden teknologian kayttéonotto, kuten rikkipesurien asentaminen ny-
kyisiin laivoihin tai vanhan aluskannan korvaaminen nestemaistd maakaa-
sua kayttavilla laivoilla.

Laivat ovat nykyadn hidastaneet matkanopeuttaan séastaékseen polttoai-
netta. DB Schenker ja sen meriliikenteen yhteistyokumppani Hapag-Lloyd
ovat allekirjoittaneet sopimuksen, jolla tarjotaan asiakkaille mahdollisuus
valita Euroopasta Aasiaan kuljetettaville konttikuljetuksille hitaampi kul-
jetus. Reitti on sama kuin ennenkin, mutta kolmen solmun matkanopeuden
alentamisella saavutetaan jopa 30 prosentin s&astd polttoaineen kulutuk-
sessa. (DB Schenker 2011.)

Uusia energiansaéstotapoja mietitddn koko ajan. Villeimmissa energian-
s&astovisioissa suunnitellaan jopa tulevaisuuden rahtilaivojen hyédyntévén
tuulienergiaa eréanlaisen purjeen avulla (Novak 2008, 18).

3.1.3 Muut riskitekijat

Vesiliikenne on melko hidasta, joten se on otettava hyvin huomioon, kun
suunnitellaan toimitusaikatauluja. Sen lisaksi sill& on muitakin riskitekijoi-
t&, kuten merirosvous. Sekd Malakan salmessa ja Persianlahdella on tunne-
tusti merirosvoja, tima nédkyy mm. kohonneissa vakuutusmaksuissa. On-
nettomuusriski on myds aina lasna ja sitd lisddvat osaltaan satamien ahta-
us. Vesiliikenteen lisddminen luo paineita rakentaa laajentaa satamia. Tilan
puutteen takia aina se ei ole kuitenkaan mahdollista ja rakentaminen on
kallista.


http://www.imo.org/

3.2 Lentoliikenne

Lentokuljetukset ovat kilpailukykyisin kuljetusmuoto silloin, kun etaisyy-
det ovat pitkid ja kaytettavissa oleva aika lyhyt. Tavaroiden lentokuljetus-
markkinat jaetaan lento- ja pikarahtiin tai kuriiripalveluihin. Lentorahtina
kuljetettavien tavaroiden arvo on keskimaarin korkeampi kuin muilla kul-
jetusmuodoilla. llmakuljetusten rahtimaksut ovat keskimaarin kymmenen
kertaa korkeammat kuin merirahtimaksut, mutta toisaalta ilmakuljetukset
ovat yleensa tdsmallisid. Aikaa sadstyy myos, koska tulli- ja muut muodol-
lisuudet sujuvat lentokentilla nopeammin kuin satamissa.

Osa lentorahdista kuljetetaan pelkastédan rahdin kuljetukseen varustetuilla
koneilla ja osa rahdista kuljetetaan matkustajakoneiden ruumissa. Kulje-
tusoppaan mukaan lentokoneiden rahtikapasiteetti vaihtelee huomattavasti
rungon leveydesté ja matkustajakapasiteetista riippuen. Rahtitilan koko ja
muoto rajoittavat kuljetettavan tavaran massaa. Kunkin konetyypin rahtiti-
lassa voidaan kuljettaa vain ennalta maaritelty massa neliometrié ja juok-
sumetria kohden. Lisaksi rahtitilan oven sijainti yleensd koneen kyljessa
rajoittaa tavaroiden kokoa. (Kuljetusopas n.d. b.)

Kuljetusyksikkoing lentorahdissa voidaan kayttéda kuljetuspakkausta sellai-
senaan. Kuljetusoppaan mukaan ndma yksikot ovat epasaannollisen muo-
toisia, jotta lentokoneen rungon muoto voidaan hyodyntééd tehokkaasti.
Siksi tietyn mallinen yksikko saattaa sopia vain yhteen konetyyppiin. Mui-
hin kulkumuotoihin verrattuna lentokuljetusten yksikot ovat kevyitd. Len-
torahdissa kaytetaan suuryksikaita, joita ovat kontit, palletit ja iglut.

“Lentopalletit ovat lentoliikenteen suurlavoja, joille kaikki irrallisena toi-
mitettavaksi jatetty rahti kootaan kuljetuksen ajaksi. Palletti muodostuu
alumiinisesta alustalevysta ja siihen kiinnitettdvastd, kuormaa suojaavasta
ja sitovasta verkosta. Tavallisimmat pohjamitat ovat 224*274, 224*318 ja
245*318 cm; kuorman korkeus saa yleensa olla enintdén 204 cm.

Iglut ovat pallettialustaisia kupumaisia rakenteita, joissa kuorma voidaan
peittdd ohuella suojakuorella. Ne suojaavat kuljetettavia tavaroita ja lento-
koneen sisétiloja.

Alumiinista valmistetut umpinaiset lentokontit suojaavat paremmin rahtia
ja palletteja, joita on silloin nopeampi ja helpompi késitelld. Kontteja on
monenlaisia lentokoneiden kuormatilojen muotojen ja kuljetettavien tuot-
teiden erityistarpeiden mukaan.” (Kuljetusopas n.d. b.)

3.2.1 Ympéristovaikutukset

Lentoliikenteen paastoista ja ymparistovaikutuksista kertovat seuraavat
lainaukset. ”Suihku- ja potkuriturbiinikoneiden pakokaasut siséltavét sa-
moja aineita kuin muidenkin moottoreiden paastot. N&itd ovat mm. hiilidi-
oksidi (CO2), typen oksidit (NOx), palamattomat hiilivedyt (HC), hiili-
monoksidi eli hdka (CO), vesihoyry (H20), rikin oksidit (SOx) seka hiuk-
kaset (PM). (Lentoliikenne ja ilmasto n.d.)



Turbiinimoottoreissa polttoaineena kaytetddn lentopetrolia eli kerosiinia.
Polttoaineen palamisessa syntyneiden hiilidioksidin ja vesihdyryn maarat
ovat suoraan verrannollisia polttoaineen maaréan. Yhdesté kilosta kerosii-
nia syntyy palamisprosessissa 3,2 kg hiilidioksidia ja 1,3 kg vesihoyrya.
Muiden pééstjen maaré vaihtelee lennon eri vaiheissa, ja niihin vaikutta-
vat muun muassa lentokoneen ja moottorin tyyppi sekd koneen lentoon-
lahtopaino. Lentoliikenteen hiilidioksidipd&stot (CO2) ovat noin 2 prosent-
tia ja typenoksidipdéstot (NOx) noin 3 prosenttia ihmisen tuottamista ko-
konaispaastoistd. Typenoksidipdéstoilla on kasvihuoneilmion voimistumi-
seen sekd nopeuttava ettd hidastava vaikutus. Matkalentokorkeudessa, 10 -
12 kilometrissg, NOx-péé&stot tuottavat otsonia, joka lammittad ilmakehaa.
Samalla NOx-paastot kuitenkin vahentévat ilmakehan metaania, joka on
voimakas kasvihuonekaasu.” (Lentoliikenne ja ilmasto n.d.)

”Lentoliikenteessa rikinoksidien (SOx) paastojé ja hiukkasia (PM) muo-
dostuu vahan suhteessa muihin paastélahteisiin. Hiukkaset lisdavat matka-
lentokorkeudessa eli troposfaérisséd pilvien muodostumista ja ilmaston
lampenemistd, mutta samalla rikkidioksidin muodostamat sulfaattihiukka-
set vaikuttavat ilmakeh&an viilentdvasti. Polttoaineen palamisreaktiossa
syntynyt vesihdyry (H20) poistuu troposfadrista 1 — 2 viikossa.
Matkalentokorkeudessa lentdvien koneiden perdassa ndkyvien vesihdyryn
tilvistymisvanojen muodostuminen sopivissa olosuhteissa ja niiden vaiku-
tus cirrus-pilvien kehittymiseen on osa péastdjen lammitysvaikutusta. Ta-
maé vaikutusprosessi tunnetaan toistaiseksi huonosti. Ihmisen kaikesta toi-
minnasta lentoliikenteen polttoaineenkulutuksen ja pééstdjen osuus ilma-
kehén lammittdmisestd on arvioiden mukaan noin 3,5 — 4 prosenttia.”
(Lentoliikenne ja ilmasto n.d.)

Onko kehitystd on tapahtunut viime vuosina? “Lentokoneiden polttoai-
neen kulutus istuinta kohti on pienentynyt noin 70 prosenttia viimeisten 40
vuoden kuluessa. Nyrkkisaantona voidaan nykyisin pitad, ettd mannerten-
valinen lento kuluttaa polttoainetta noin 3 litraa/matkustaja/100km, kun
kone on taynna. Lyhyemmalld matkalla suihkumatkustajakone kuluttaa
polttoainetta noin 3 - 5 litraa/matkustaja/100 km, kun kone on téynné.
Esimerkiksi: edestakainen lento tdydelld koneella Helsingistd Kanarian
saarille kuluttaa noin 200 kg polttoainetta matkustajaa kohden eli noin 250
litraa. Vastaavasti edestakainen lento Helsingisté Ivaloon kuluttaa noin 80
kg polttoainetta matkustajaa kohden eli noin 100 litraa. Jos kone ei ole
tdynnd, on polttoaineen kulutus matkustajaa kohden luonnollisesti suu-
rempi.” (Lentoliikenne ja ilmasto n.d.)

Saksan toiseksi suurin lentoyhtid Airberlin paransi polttoainetehokkuut-
taan toistamiseen 1,5 prosentilla vahentden keskiméaraisté polttoaineenku-
lutustaan 3,5 litraan 100 lennettyd matkustajakilometrid kohden. Tdéma tar-
koittaa, ettd Airberlin kuluttaa vdhemman polttoainetta per lento kuin yk-
sikddn muu eurooppalainen lentoyhtid. Y mparisténsuojelusta on tullut
yksi kilpailutekiji. Resurssien tehokas kaytto johtaa kustannusten pysy-
vaan laskuun ja hyodyttad ymparistéd. Tamé on asiakkaille tarkead. Air-
berlin haluaa panostaa tdhan edelleen”, sanoo Airberlinin toimitusjohtaja
Hartmut Mehdorn. (Kuljetusopas 2012 c.)
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Vaikka nykyiselle polttoaineelle ei talla hetkell& ole nékyvissa vaihtoehto-
ja, energiatehokkuutta voidaan lis4td lentokonetekniikkaa tai ilmatilan
kayttoa kehittaméalld. Uuden teknologian ansiosta matkustaja tai rahti len-
tdd nykyaan perille yha pienemmalld energialla. Lentoliikenteen jatkuva
kasvu lisaa kuitenkin kokonaisenergiankulutusta ja paastdja maailmanlaa-
juisesti. Yhteenvetona voidaan sanoa kuitenkin, ettd kuljetuskapasiteettiin
néhden lentoliikenne kuluttaa huomattavan maarén energiaa ja tuottaa eni-
ten paastoja.

3.2.2  Muut riskitekijat

Lentoliikenne voi myds karsié erilaisista &ariluonnonilmioisté, luonnonka-
tastrofeista ja ne voivat vaikuttaa lentoihin. Esimerkiksi tulivuorenpurkaus
Islannissa 2010 sotki lentoaikatauluja. My®6s erilaiset lumimyrskyt tai tai-
fuunit vaikeuttavat lentojen nousuja ja laskeutumisia. Toisaalta myds
energian hinta ja sita kautta lentorahdin hinta on tulevaisuudessa hieman
arvoitus. Lentotoimiala on globaalisti erittdin suhdanneherkka. Bruttokan-
santuotteen, investointien ja kansainvélisen kaupan kehitys vaikuttavat
voimakkaasti lentoliikenteen matkustaja- ja rahtikysyntédan. Matkustaja- ja
rahtiliikenteen varauskannan lyhyyden vuoksi ennustaminen pitkalle tule-
vaisuuteen on vaikeaa.

3.3 Rautatieliikenne

Rautatiekuljetuksia kaytetddn eniten silloin, kun kuljetusmatkat ovat pit-
kia, tavaraméaarat suuria ja kuljetustarve saannollista. Tiekuljetusten ruuh-
kautuneisuus ja ymparistotekijat puoltavat rautatien kayttoa ainakin kulje-
tusketjun osana. Rautateiden kuljetusverkko ei ole laheskaan yhta kattava
kuin tieverkko. Tyypillisia rautatienliikenteen kdyttokohteita on suurten
tavaraerien jatkuvat ja saannolliset kuljetukset pitkilla matkoilla ja raskaat
ja saannolliset kuljetukset lyhyilla matkoilla. Rautatiet on myds hyva vaih-
toehto merikuljetuksille, silla satamat uhkaavat tayttyd monissa maissa.

Rautatieliikenne on yksi energiatehokkaimmista tavoista siirtdd mekaani-
sesti tavaraa maalla. Sitd pidetddn myos melko turvallisena. Raideliiken-
teen kuljetusmarkkinat muodostuvat kotimaanliikenteestd, itdisesté ja l&an-
tisestd yhdysliikenteestd ja transitoliikenteestd. Rajanylittdvaa yhdyslii-
kennettd Suomesta Vendjalle hoidetaan neljan raja-aseman kautta. Venajan
liilkenne hoidetaan rajaliikennesopimuksin venéléiselld kalustolla. Ruotsin
litkenne edellyttad eri raideleveyksien vuoksi telin vaihtoa tai siirtokuor-
mausta.

Kuljetusopas kertoo rautatiekalustosta, ettd tavaravaunut ovat kansainvéli-
sesti standardoituja, ja niitd voidaan periaatteessa kéyttaa kaikkialla Eu-
roopassa. Euroopan normaalin raideleveyden alueella vaunut liikkuvatkin
paljon maiden rajojen yli. Toisistaan poikkeavat sallitut akselimassat ra-
joittavat kuitenkin erdissé tapauksissa liikkuvuutta. Suomeen tulevien l&n-
tisen Euroopan vaunujen on oltava telinvaihtokelpoisia. Venaldisen stan-
dardin mukaisilla vaunuilla voidaan liikenngid4d Suomessa tietyin rajoituk-
sin. Vaunujen kuljetuskapasiteettiin ja samalla kilpailukykyyn vaikuttavat
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eniten suurin sallittu akselimassa seka sallitut kaluston ja kuorman ulottu-
mat. Suomessa on eurooppalaisittain melko suuri kuorman ulottuma. (Kul-
jetusopas n.d. d.)

3.3.1 Ympaéristovaikutukset

P&&stot voidaan jakaa polttoaineperdisiin ja sdhkdntuotannosta johtuviin. Die-
sel-veturit ovat olleet yleisid, mutta nykyadn sdhkoveturit yleistyneet sitd mu-
kaan, kun ratoja on sahkoistetty. Dieselveturit ovat huomattavasti paina-
vampia ja yleensd monimutkaisempia ja kuin vastaavan tehoiset sahkove-
turit. Parhaalla hydtysuhteellaan toimivan dieselmoottorin pakokaasuista paa-
o0sa on typped (67 %), hiilidioksidia (12 %), vesihdyryé (11 %) ja happea (10
%).

Rautatieliikenteessa kaytetddn nykyaan yleisesti sahkokayttdisia vetureita.
Niilla ei ole suoranaisia hiilidioksidipaastoja, tasta johtuen rautatiekulje-
tukset ovat varsin ympdristoystavallinen kuljetusmuoto verrattuna maan-
tie- ja varsinkin ilmakuljetuksiin. Tosin merikuljetuksilla voi olla alhai-
semmat hiilidioksidip&astot per kuormatonni per kilometri / maili. P&astoja
tulee sdhkdenergian tuotannon kautta. Vesi-, tuuli- ja ydinvoima eivat lisaa
haitallisia yhdisteitd ilmassa. S&hkon tuotanto biopolttoaineilla, turpeella,
maakaasulla ja hiilella aiheuttaa péést6ja savukaasujen puhdistusteknii-
koista huolimatta. (Tervonen 2010; Mékeld, Sdily & Mantynen, 2002, 150.)

Yhteenvetona voisi sanoa, ettd rautatieliikenne on pééstéjen osalta selvasti
puhtaampaa kuin esimerkiksi maantieliikenne. Rautatieliikenteen paastoke-
hitykseen vaikuttaa ennen kaikkea dieselvedon méaran kehitys. Sahkdve-
don laskennallisiin keskimé&érdisiin paastoihin vaikuttaa yleisilla energia-
markkinoilla myytavan sahkon tuotantotapa. Sahkoévetoisen liikenteen paas-
toihin voidaan vaikuttaa valikoidulla sahkdnhankinnalla. Rautatieliikenteen jo
alun perin vahéiset haitat ovat edelleen pienentyneet ja voivat olla lahes mer-
kityksettomia useiden paastolajien osalta tulevaisuudessa Rautatieliikenteen
paastoihin vaikutetaan siis myods energiapolitiikan kautta.

3.3.2  Muut riskitekijat

Huono sa4 voi vaikuttaa pohjoisessa radan toimivuuteen. Akillinen lumi-
myrakka voi tukkia radan tai puita voi kaatua sen péélle. Toisaalta myos
sahkot voivat katketa samasta syysta. Eras ongelma kansainvalisessa rahti-
liikenteessd on myos eri maiden byrokratia. Tulli- ja muut muodollisuudet
vievét aikaa. Monilla mailla on myds junissa erilevyiset raiteet ja tasta ai-
heutuu ylimadréista tyotd, kun vaihdetaan junaan eri teli tai sitten siirretdan
tavarat toiseen junaan.



4 KONECRANES

Konecranes on suomalainen yritys, jolla on toimintaa eri puolilla maail-
maa. Sen péaékonttori sijaitsee Hyvinkaalla. Se on alansa johtava nostolai-
tevalmistaja, joka tarjoaa kattavan valikoiman kehittyneitd nostoratkaisuja
monille eri teollisuudenaloille, ympéari maailmaa. Silld on kaksi pééatoi-
mialaa: kunnossapito ja laitteet.

Liiketoiminta-alue Kunnossapito tarjoaa huolto- ja kunnossapitoratkaisuja
kaikenmerkkisille teollisuusnostureille, satamalaitteille ja tydstdkoneille.
Konecranes-konsernilla on 578 huoltopistettd 46 maassa.(Konecranes n.d.)

Kunnossapito pitaa sisallaan: Tarkastukset, ennakoivan kunnossapidon oh-
jelmat, korjaukset ja parannukset, paivystyshuoltokdynnit, varaosat, mo-
dernisoinnit seké erityispalvelut, kuten kayttopalvelut ja konsultointi. Ko-
necranes on selked markkinajohtaja kunnossapidon liiketoiminta-alueella
ja silla on maailman laajin nostureiden kunnossapitoverkosto. (Konecranes
n.d.)

Liiketoiminta-alue laitteet pitaa siséllddn kaikki uudet laitteet, joihin kuu-
luvat ’prosessinostolaitteet standardinostolaitteet, ja tyopistenostolaitteet
kuten manipulaattorit, komponentit joihin kuuluvat kdysinostimet ja nostu-
ritarvikkeet, sahkoiset ketjunostimet, kasikayttoiset nostolaitteet ja lisdva-
rusteet, ydinvoimanosturit sek& satamanosturit ja haarukkatrukit.” (Konec-
ranes n.d.)

Konecranesin markkina-asema liiketoiminta-alueella laitteet:

— Maailman suurin teollisuusnostureiden valmistaja.

— Maailmanlaajuinen ykkdnen nostureiden rajahdyssuojausteknolo-
giassa.

— Maailman markkinajohtaja prosessiteollisuuden nostureissa seka
telakkapukkinostureissa.

— Maailmanlaajuinen konttien ja raskaan kappaletavaran kasittelyyn
tarkoitettujen nostureiden ja nostotrukkien seka ja kappaletava-
ranostureiden toimittaja. (Konecranes n.d.)

Uudet laitteet on jaettu kahteen péé&sektoriin; Ports ja Industrial Cranes.
Industrial Cranesilla on toimintaa sekd Hyvinké&alla, ettd Hameenlinnassa.
Hameenlinnan yksikkod on keskittynyt pienempiin laitteisiin ja niit4 val-
mistetaan suurempia sarjoja. Hyvinkaalla valmistetaan suurempia teolli-
suusnostureita ja erikoisnostureita.

4.1 Konecranes ja ympéristopolitiikka

Konecranes on monien muiden yritysten tavoin Kiinnittdnyt huomiota yha
enemman ymparistoon. Yritys on ottanut kayttdon ympéristo-ohjelman,
jossa tarkastellaan tuotteiden energian kaytto4, jatteiden ja kemikaalien ka-
sittelyd. Siind mielessd myds kuljetusten logistiikka on huomion arvoinen
asia. Toistaiseksi padpaino ympéristopolitiikassa on ollut energiatehokkai-
den tuotteiden kehittely ja energiatehokkuus omissa siséisissa toiminnoissa
seka jatteiden ja kemikaalien késittely. Tulevaisuudessa on tarkoitus kattaa
9



my0s koko kuljetusketjun ympaéristovaikutukset. Tassé lyhyt listaus nykyi-
sistd tavoitteista ja ymparisto-ohjelmista:

e Ympéristoystavalliset tuotteet ja palvelut:
o Tuotteiden ymparistétietoinen muotoilukonsepti, keskitytdan
energiatehokkuuden parantamiseen ja oikeiden materiaalien
valintaan ja kayttoon.

e Toiminnan ympéristovaikutukset:
o Systemaattinen ymparistopolitiikka (1SO14001)
o Energiatehokkuus omissa toiminnoissa
o Jatteiden ja kemikaalien kasittely

e Viestinta:
o Sisdinen tiedottaminen
o Tuotteiden ympéristoselosteet
o Yhtidvastuun raportointi GRI:n mukaan

Global Reporting Initiative (GRI) on kansainvélinen ohje
yritysten ja organisaatioiden yhteiskuntavastuun raportoin-
tiin. GRI-ohjeisto siséltdd hyvélta yhteiskuntavastuun rapor-
toinnilta edellytettdvat periaatteet, suosituksen raportin ra-
kenteeksi seka keskeiset yhteiskuntavastuun tunnusluvut.

e Toimittajat ja alihankkijat:
o Ympdristdvaatimusten tayttdminen

5 KONECRANES KIINASSA

Konecranesilla on tehtaita eri puolilla maailmaa ja tuotantolaitoksia myos
Kiinassa. Shanghaissa on viisi tehdasyksikkoa. Dalianissa yksi tuotantolin-
ja, joka on Konecranesin operoima, mutta toimii alihankkijan tiloissa, se
voidaan katsoa kuitenkin tehtaaksi. T&ssé opinndytetyosséa kasitellaan ai-
noastaan Hyvinkaa — Kiina vélilld molempiin suuntiin tapahtuvia Indust-
rial Cranesin kuljetuksia, jattden pois Hameenlinnan tuotannon ja Portsin
eli satamanosturipuolen. Ohessa on Kiinan kartta (kuva 1), jossa nakyy ky-
seiset kaupungit.

HEILONGUIXI

Kuval. Kiinan kartta; Dalian ja Shanghai
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Hyvink&alta - Kiinaan menevét kuljetukset hoitaa Hyvink&an logistiikka-
osasto. Tyypillisimpié sinne vietdvid komponentteja ovat vaihteet, telat,
sahkomoottorit, seka erilaiset sathkokomponentit. Yleensé Hyvinkaalté lah-
tee ainakin yksi kontti viikossa merirahtina joko Dalianiin tai Shanghaihin.
Dalianiin menevat tavarat menevéat suoraan sinne. Hyvink&altd Kiinaan
vietdessa joutuu kayttdmaan myos lentorahtia. Lentorahtina menevat
yleensd erilaiset séhkokomponentit. Yleisin syy, miksi kdytetdan lentorah-
tia, on yksinkertaisesti aikataulu.

Hyvinkaan osto-osaston vastuulla ovat kaikki Kiinasta Suomeen hankitta-
vat komponentit. Kéytdnnon tyon kuljetusten suhteen tekevét Konecrane-
sin Kiinan henkilostd. Kaikki kuljetukset sieltd maailmalle tapahtuvat
Shanghain kautta. Tavarat tulevat tdnne merirahtina. Tyypillisimpid tuot-
teita ovat erilaiset valukappaleet, esimerkiksi valetut koysipyorét.

5.1 Vesireitit Kiinasta

Suomeen ja Eurooppaan tulevat tavarat lahtevét yleensd Shanghain sata-
masta konttialuksilla. Intian valtameren ylittavista laivoista yli 40 prosent-
tia on nykyaén kiinalaisia. Kiinan merikuljetukset ovat viimeksi kuluneen
vuosikymmenen aikana kasvaneet parinkymmenen prosentin vuosivauhtia.
Kiina on suurin yksittdinen maailman meriliikenteeseen vaikuttava tekija.
Tama ilmenee niin laivareittien kadyttoasteissa, laivanrakennusinvestoin-
neissa kuin konttiliikenteen ja satamien kehittdmisessakin.

Lisdantyva konttiliikenne tarkoittaa ennen muuta entistd suurempia aluk-
sia. Konttilaivojen keskikoko oli alle 4 000 TEU-yksikkdd vuonna 2005,
mutta vuoteen 2010 mennesséd jo kolmannes maailman merikonttiliiken-
teestd kulki yli 9 000 TEU:n megalaivoissa ja viel&kin suurempia aluksia
on suunnitteilla. Suomeen ei ole ndin suurilla megaluokan aluksilla paasya.
(Esimerkiksi 11 000 TEU:n M/S Emma Maersk on l&hes 400 metrid pitk&
ja yli 56 metria leved.) Suuralukset lisddvét satamarakennustarvetta enti-
sestaéan. (Hyvérinen 2005, 29.)

Suomeen ei Aasiasta ole suoraa valtamerilinjaa. Kuva 2 ndyttd4 maailman
keskeisimmat merireitit. Aasian merikuljetukset hoidetaan eurooppalaisten
keréilysatamien, kuten Hampurin ja Bremerhavenin, kautta. Aasian mat-
kan kokonaiskesto on keskimaarin yli nelja viikkoa. (Hyvérinen 2005, 34.)
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e / Suez, “Hormuz . |

~/Panama - Bab el Maniab Malakka
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Mal‘gallha'ésln salmi ~Hyvan Tolvon niemi

Kuva 2. Maailman keskeiset merireitit
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Rahti on kasvanut maéarallisesti Aasiassa ja varsinkin Kiinassa. Kiinaan on
viime vuosina tehty valtavia satama-investointeja. Kiinan laivat pysyvat
kuitenkin edelleen tdynnéd Kiinan oman raaka-ainetuotannon kasvun joh-
dosta. Kiina on jo nyt Yhdysvaltain suurin tuontimaa. Aasian tavaravien-
nin Yhdysvaltain lansirannikon satamiin arvioidaan kaksinkertaistuvan
vuoteen 2020 mennessa. (Hyvérinen 2005, 30.)

Seuraava uutiset kertovat hieman liséa tilanteesta. ’Shanghaista maailman
vilkkain konttisatama”. Nain Kirjoitti Markku Pervild, Tekniikka & Talous
10.1.2011, Shanghai ohitti aasialaisen kilpailijansa Singaporen ja nousi
viime vuonna maailman suurimmaksi konttiliikenteen satamaksi. Shang-
hai hyotyi asemastaan Kiinan kohisten kasvavan ulkomaankaupan porttina
ja kaupungin menestyksekkaéstd maailmannayttelysta. Vuoden 2010 aika-
na Shanghain kautta kulkeneen konttiliikenteen maara kohosi 29,05 mil-
joonaan TEU:hun (twenty-foot equivalent unit). Maara on noin puoli mil-
joonaa TEU:ta suurempi kuin Singaporen sataman kautta kulkenut kontti-

virta.”
Kuljetukset Kiinasta Suomeen

45
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Lentorahti Merirahti Rautatie

Kuvio 1. Rahdin kesto

Ohessa on kuvio 1 avulla esitetty kuljetusten kestoja. Meriliikenne voisi
suoriutua matkasta nopeamminkin, mutta alukset ovat laskeneet matkano-
peutta vahentadkseen polttoainekulutusta. Seuraava luku kasittelee vaihto-
ehtoista kuljetusmuotoa lentorahdille ja merirahdille, rautatieliikennetté.

6 TRANS-SIPERIAN RATA

Moskovasta on juna yhteys Tyynen meren rannalle Vladivostokiin tai Kii-
naan, Pekingiin. Tata ratareittid kutsutaan Trans-Siperian radaksi. Se ei
tarkoita mitaddn yht4 tiettyd junaa tai vuoroa, vaan lahinnd kolmea eri ju-
nayhteyttd. Kansainvélisend ja mannerten valisena kuljetusvaylané Trans-
Siperian rata (TSR) on vaihtoehto merikonttiliikenteelle. Trans-Siperian
runkorata on yksi Venajan rautateiden paakuljetuskdytévistd ja maan ainoa
itd-lansisuuntainen maakuljetuskdytavd. Radan itdisessa paatepisteessa
ovat Vostochnyn ja Vladivostokin satamat ja lantisessd Buslovskaja—
Vainikkala(Kouvola). Trans-Siperian radalta on yhteys lukuisien haarak-
keiden kautta Koillis-Kiinaan (Trans-Kiinan rata). (Hyvérinen 2005, 46.)
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Rata on nyt modernisoitu ja kokonaisuudessaan turvallisesti toimiva kah-
den raideparin 10.000 kilometrin pituinen yhteys Itdmeren ja Tyynen val-
tameren vélilla. Kuva 3 esittdd Trans-Siperian radan reittid. Vendjan
Trans-Siperian rautatien sédhkoistaminen tuli valmiiksi vuonna 2002 (Hy-
varinen 2005, 46).

[Trans-Siberian Railway] ¢

Kuva 3. Trans-Siperian rata

Liikenne radalla oli vilkasta 1970- ja 1980-luvuilla. Neuvostoliiton romah-
taminen tyrehdytti kuitenkin liikenteen lahes taysin. Konttiliikenne oli
1990-luvun alussa noin 20 000 TEU:ta. Tdman jalkeen kuljetusmé&érat ovat
olleet nousussa. Vuonna 2005 Trans-Siperian radalla kuljetettiin yli 100
000 TEU:ta. Erityisesti Eteld-Korean ja Japanin elektroniikkayritykset ovat
kayttaneet rataa arvokuljetuksiin.

Siperian radan kuljetusajat taysilla junilla Kaukoidasta Eurooppaan ovat
ldhtdmaasta ja madranpaasta riippuen 11-25 vuorokautta. Kuljetusaikoihin
on lahto- ja kohdepaikan mukaan lisattava kuljetusten vaatima kasittely- ja
siirtoaika ketjun molemmissa paissa ennen varsinaista rautatiekuljetusta.
Trans-Siperian radalla kulki vuonna 2005 Suomen ja Vostochnyyn valia
pysahtymatta erikoisaikataulutettu kilometrin pituinen konttijuna molem-
piin suuntiin. Yksi konttijuna kasittdd 50-60 vaunua ja vetdd 100-120
TEU-yksikkoa. Lahetysfrekvenssi oli keskiméérin kolme konttijunaa péi-
vassd. Suomen puolella saapuva juna jaettiin pienempiin yksikoihin, jotka
jatkoivat Kouvolaan, Kotkaan, Haminaan, Lappeenrantaan ja Helsinkiin.
(Hyvérinen 2005, 46.)

Taman hetken tietojen mukaan suomalaiset yritykset eivét kaytd TSR-rataa
sen vuoksi, ettd Shanghaista asti ei ole yht4 operaattoria, joka hoitaisi lai-
vauksen ja rataosuuden Suomeen asti. Sen lisaksi Venajalla on paljon by-
rokratiaa. My0s radan hinnoittelu on noussut niin, ettei sitd kannata kayt-
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td4d. Rahdin hinta on noin kaksinkertainen verrattuna merikonttiin. Jos
Trans-Siperian radalla kuljetusmaksut olisivat saman, minka merikontti
maksaa, niin silloin etuna olisivat nopeammat kuljetukset. TSR voisi mak-
saa jopa hieman enemmaén kuin merikontti ja silloin vield sitd voisi harkita.
Merikontin tuominen kestaa nyt noin 40 paivaa ja rautateitse 20 paivaa.

Ekologisuutta ajatellen ndamé ovat melkein samalla viivalla. Jos lahtdkoh-
tana on yhden kontin tuominen Kiinasta ja ajatellaan, kumpi saastuttaa
enemman, niin silloin juna on parempi, mutta jos taas jaetaan liikennevali-
neen kokonaiskuljetuskapasiteetti lasketuilla p&astoilla tai ymparistovaiku-
tuksilla, niin silloin merikuljetus on parempi. Silla on niin paljon isompi
rahtikapasiteetti.

Asiakastoimitusten ja kuljetusten pitdd olla s&annéllisid. Vientiyritysten
strategia perustuu pitkdjanteisyyteen eikd kuljetussopimuksesta toiseen
siirrytd helposti. Koko toimitusketjun tulee olla luotettava. Nopeasti toteu-
tettu tariffimuutos ja hinnan korotukset ovat lisddvét epavarmuutta toimi-
tusketjuun.

Erds TSR- reitin haaste on eri raideleveydet maiden vélill4. Jos tavarat lai-
tetaan junaan Vladivostokissa, niin silloin kyseistd ongelmaa ei ole. Mutta
muita mahdollisia reittejd kaytettdessa pitdd tehdd juniin telin vaihto-
operaatio, onneksi vain kuitenkin kerran. Ohessa kuvio 2 selvittaa asiaa.

Raideleveydet: mm
1540 L322 L322 L322 1524
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1500
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1460 1435
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1380 -~ . . . . M Raideleveydet: mm
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Kuvio 2.  Raideleveydet

Kiinasta Suomeen asti TSR- reittivaihtoehtoja on useita. Alle on listattu ja
vertailtu niita.

1. Meri-rautatiekuljetus: Shanghai- Vladivostok / Vostochny, sielta
rautateitse (Siperian rata)

Tassa reittivaihtoehdossa tavarat laivataan Shanghaissa ja menevét
sieltd Vendjan puolelle joko Vladivostokin tai laheisen VVostochnyn
satamaan. Sieltd sitten Trans-Siperian junaan, jonka péatepiste on
Vladivostokissa.
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e FEtuja: rautatien osuudella vain yksi raideleveys ja ei valtion
rajoja vélissa.

e Heikkoudet: pitka kokonaismatka ja Vladivostokin satama voi
olla myds ruuhkainen ajoittain.

2. Rautatiekuljetus: Shanghai — Peking — Harbin — Manzhouli (Raja)-
Chita (Vengja) — jne.

Tassé vaihtoehdossa tavarat menevat konteissa suoraan junaan joko
Dalianissa tai Shanghaissa. Rahdin matka-aika Venéjan ja Kiinan
rajalta (Manzhouli) Suomen ja Vendjan rajalle (Vainikkala) kest&a
noin 10 paivéaa.

e Etuja: Tavarat suoraan junaan, vain yksi valtion raja
o Heikkoudet: Reitti suhteellisen pitka, ja kaksi eri raideleveyttd,
joten tarvitaan yksi telinvaihto-operaatio.

3. Rautatienkuljetus: Shanghai- Peking- Ulan Bator (Mongolia)- Ulan
Ude (Vengja)- jne.

Tama kulkee Pekingin kautta kohti Mongoliaa ja Ulan Batoria. Var-
sinkin Shanghaista tuleville tavaroille tdm& on maantieteellisesti
suorempi kuin edellinen.

e Etuja: Lyhyempi reitti kuin edellinen,
e Heikkoudet: Kaksi valtion rajaa ja yksi telinvaihto- operaatio

4. Rautatienkuljetus: Shanghai-Peking- Alma Ata (Kazakhstan) - Ve-
naja.

Tama reitti on ainakin lyhyin Shanghaista lahtien. Juna kulkisi Kii-
nan halki kohti Kazakstania. Rajalla tarvitaan vaihtaa teli junaan,
sillé raideleveys muuttuu, mutta vain yhden kerran, silla vendjan
puolella on taas sama raidevali.

e Etuja: Lyhyempi reitti kilometreissa kuin edelliset
o Heikkoudet: Kaksi valtion rataa ja yksi telinvaihto- operaatio

Useat rajanylitykset lisddvat byrokratiaa ja hidastavat matkantekoa. Kiina
— Kazakhstan reitti on ollut ahkerassa k&ytdssa useamman vuoden, mutta
Eurooppaan vasta hiljattain. Idédnkaupan vientipalvelut — julkaisu kertoi
uutisen 4.11.2011, ettd Kiinan ja Euroopan valille luodaan uusi rahti-
junayhteys. Asiasta sopivat syyskuun lopussa Kiinan, Kazakstanin, Vena-
jan, Valko-Vendjan, Puolan ja Saksan rautatieviranomaiset. Aiesopimuk-
sen tavoitteena on kdynnistaa rahtijunaliikenne Kiinan luoteisosassa sijait-
sevasta Chonggingista Duisburgiin Saksassa. Reitti kasittdd kaiken kaikki-
aan kuusi maata, Kiinasta Kazakstanin, Vengjan, Valko-Vendjan ja Puolan
kautta Saksaan. Rataosuuden kokonaispituus on 11 179 kilometri& ja kuu-
den maan lapi kulkeva rahtikuljetus vie kuusi pdivaa

15



Toimitusaika on yksi kuljetusmuotojen kilpailutekijoistd. Nopeammat kul-
jetukset vaikuttavat koko tilaus-toimitusketjuun ja sita kautta yrityksen tai
toimituksen suoritukseen. Jotkin tuotteet, esimerkiksi elintarvikkeet pitéisi
saada markkinoille nopeasti, jotta niilla olisi myyntiaikaa enemmaén. Toi-
mitusaika ja toimitusvarmuus ovat nykyaan yha tarkeampia, silla yritykset
ovat supistaneet omat varastot minimiin. Myos sen takia raidekuljetukset
tarjoavat varmasti hyvan vaihtoehdon.

Tassa vertailussa on eri reitit Kiinasta Suomeen pdin kayttden rautateitd.
Suomi — Kiina yhteytté ajatellen suuri ongelma on maa, joka on siind vé-
lissa eli Vendja. Tyon puitteissa oltiin puhelinhaastattelussa kahden firman
kanssa, jotka tietdvat asiasta eniten. Nurminen Logistics Oyj ja VR Trans-
point Oy kertoivat samanlaisen viestin. Talla hetkell& ei ole jarkevaa kayt-
t44 TSR- rataa ja padasiallinen syy on venaldisten hinnoittelussa. Jos reitti-
en kaytto olisi ollut jarkevaa jo tdnad paivana, niin silloin eri reittien mah-
dollisuuksia ja haasteita olisi voinut enemmaénkin pohtia tdssa tydssa. Reit-
teja ei toistaiseksi kaytetd kustannussyista, mutta vertailusta on hyotya tu-
levaisuudessa.

7 TULEVAISUUDENNAKYMAT

Muitakin rataprojekteja on suunnitteilla Aasian ja Euroopan valilla, aika
nayttadd, mitk& niisté todella toteutuvat ja ovat toimivia. Perinteisiin, kuten
Suezin ja Panaman kanavien kautta kulkeviin merireitteihin kohdistuu ny-
kyéaén entistd enemman painetta, mika on johtamassa uusien kuljetusvaih-
toehtojen etsimiseen. ”Yhtena ratkaisuna on eri kuljetusmenetelmia yhdis-
tavien multimodaalijarjestelmien kehittdminen. Tuoreimpana esimerkkina
on Australian mantereen halki vastikaan lopullisesti valmistunut 3000 Ki-
lometrin rautatie Adelaidesta Darwiniin laivayhteyksineen Aasian sata-
miin, myds Eteld-Korean Pusaniin” kerrotaan Kauppapolitiikka-
julkaisussa 7.4.2011

Toinen mielenkiintoinen uutinen oli tdmé&: ”Aasian ja Yhdysvaltain lansi-
rannikon paasatamien tayttyessa on ryhdytty miettimaan uusia mannerten-
vilisid kuljetusratkaisuja. Euraasian rautatiet ovat tdssakin nousseet uuden
kiinnostuksen kohteeksi. 1990-luvun lopulla esiteltiin Northern East West
Freight Corridor (N.E.W.) -nimelld kulkeva uusi monimuotokuljetuskéy-
tdva. Kuljetuskaytdva etenee rautateitse Luoteis-Kiinasta, jatkaa Keski-
Aasian (Kazakstan) lapi ja Trans-Siperian rataa Vengjaltd Vainikkalaan ja
edelleen Pohjois-Suomen ja Ruotsin kautta Norjan Narvikiin. Narvikista
rahti matkaa meritse Pohjois-Amerikan itdrannikolle. Narvik valittiin, kos-
ka se on jaaton vuoden ympari. (Hyvarinen 2005, 54.)

Kiina on ollut tastd hankkeesta erittdin kiinnostunut. Kiina on ryhtynyt tu-
kemaan sen lantisten osien kehityssuunnitelmaa. Kiinan sisémaankuljetuk-
set ovat verrattain kalliita ja satamat tukossa Yhdysvaltain l&ansirannikon
satamien tapaan. Pohjois- ja Itd-Suomessa ollaan oltu hankkeen taloudelli-
sista kerrannaisvaikutuksista kiinnostuneita. Ndma kaikki uudet reitit nos-
taisivat Suomen logistista merkitystd koko maailman mittakaavassa. (Hy-
varinen 2005, 55.)
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Kiina kaynnisti vuonna 2004 suurohjelman, jonka tavoitteena on kehittéa
maan rautatiet teollisuusmaiden tasolle vuoteen 2020 mennessa. Tarkoi-
tuksena on rakentaa uusia ja entistdd vanhoja linjoja seké uudistaa kalus-
toa. Vuonna 2020 puolet radoista olisi kaksiraiteisia ja sahkoistettyja. (Hy-
varinen 2005,63.)

Kiinassa rautateiden kayttd logistiikassa on ollut suhteellisen vahaisté.
Sielld on kuitenkin laajamittainen rautateiden modernisaatio-ohjelma. Hei-
nakuussa 2006 otettiin kayttddn maailman korkeimmalla kulkeva rautatie.
Se ulottuu Pekingistd suunnilleen neljantuhannen kilometrin p&&hén Tiibe-
tin padékaupunkiin Lhasaan. Tdma rata on erdanlainen insintoritaidon ih-
me, sill& kulkee epdvakaan ikiroudan paalla ja nousee yli 4800 metrid me-
renpinnan ylapuolelle. Insinddrien haasteena on ollut muun muassa pitéa
kiskojen alla oleva maa jaassa lapi vuoden, jotta se eldisi mahdollisimman
vahan. Koska rata kulkee nain korkealla, sdddetdén junavaunujen ilman-
paine sopivaksi. Liséksi kutakin matkustajaa varten on tarvittaessa omat
happilaitteet.

Mité toden nakdisemmin ympéristd asiat nousevat vield lahitulevaisuudes-
sa voimakkaammin esille ja silloin my6s ne saavat suuremman painoar-
von. ZILMASTONMUUTOS on kaikkein suurin testi, johon ihmiskunta
on joutunut”, sanottiin suomenkielisen National Geographic -lehden nu-
merossa 13/2007. Lehdessa jatkettiin, ettd jos aiomme selviytya tasta tes-
tistd, “perusteellinen muutos on saatava aikaan heti. Liséksi tarvitaan kyp-
Syyttd, jota ihminen on lajina tai yhteis6nd vain harvoin osoittanut.”

Tulevatko ihmiset osoittamaan tallaista kypsyyttd? Esteitd on monia: vé-
linpitdmattomyys, ahneus, tiedon puute, oman edun tavoittelu ja kehitys-
maiden vaurastumispyrkimykset seka miljoonien sellaisten ihmisten piit-
taamattomuus, jotka haluavat pitdd kiinni energiaa tuhlaavasta elaménta-
vastaan. Toivottavasti ihmiset ajattelevat jatkossakin muuta kuin pelkaa
rahaa.

7.1 Koillisvayla

Pohjoisella ja&amerellda on eri reittivaihtoehtoja Aasiaan. Koillisvayla on
avomeritie, joka kulkee Siperian rannikkoa pitkin Atlantin valtameresta
Tyyneenmereen. Se on pituudeltaan noin 6 500 kilometrid. Pohjoinen me-
rialue on vapautumassa yha suuremmalta osin jadpeitteestddn, varsinkin
kesdaikaan. Koillisvayla on avoinna jo kesakuusta joulukuuhun. Jdé&@meren
jadpeite on ohentunut kolmesta metrist4 alle kahteen metriin viime vuosi-
kymmenien aikana. Lisdksi jd& on muuttunut hauraammaksi. IImaston-
muutos on vaikuttanut siihen, etté jaatikot ovat alkaneet sulaa ja on ennus-
tettu, ettd Koillisvayla olisi sulana jopa ympari vuoden noin vuosina 2020 -
2030.

Koillisvéaylastd on tulossa todellinen vaihtoehto Suezin kanavan tai Afri-
kan kiertdmisen sijaan. Tall& hetkelld rahdin kuljettaminen Kemist4 Suezin
kautta Shanghaihin kestdd 39 pdivaa. Koillisvaylaa kéayttden rahtia kulkee
huomattavasti nopeammin, Kirkkoniemeltd Shanghaihin rahti kulkee 21
paivassd. Tama puolestaan mahdollistaa hurjia sdast6ja suomalaisten tuot-
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teiden viennissd Aasian markkinoille. Kemista Kirkniemen kautta Shang-
haihin kulkeva reitti on siis 18 vuorokautta nopeampi kuin Suezin kanavan
kautta kulkien. Saastd on noin 600 000 euroa per kuljetus ja noin 500 eu-
roa konttia kohden (Raunio 2012, Tekniikka ja talous 18.2.2012.)

Norjalaisen kaivos- ja varustamoyhtid Tschudi Shipping-yhtion edustaja
Henrik Falck laskee suuria séastdja Koillisvaylan kaytostd. “Mikéli matkat
tehd&dn molempiin suuntiin 40 000 tonnin aluksilla, voi Kirkkoniemen
kautta kulkeminen tulla jopa 800 000 dollaria edullisemmaksi. Lis&é séas-
t0jd syntyy, jos voidaan kiyttdd suurempia aluksia”, kertoi Pohjoismaiden
investointipankin NIB:n seminaarissa puhunut Falck. (Raunio 2012, Tek-
niikka ja talous 18.2.2012.)

Lyhyemman reitin ansiosta polttoaineen kulutus putoaa jopa kolmannek-
sen ja merikuljetusten paastdt vahenevat. Tonnia kohden séasto olisi tal-
I6in 20 dollaria. Kuvassa 4 on havainnollistettu reittia.

Kuva 4. Reitti Hampuri—Tokio Kaoillisvayldn kautta ~13 000 km (punainen viiva),
vaihtoehtoinen reitti Suezin kanavaa pitkin ~21 000 km (vihred viiva) (Kuva:
Wikipedia)

7.2 Lokalisoituminen

Taloudellista globalisaatiota ovat edistdneet markkinavoimat, joita ei kiin-
nosta maapallon suojeleminen vaan voitot. Toinen trendi globalisoitumi-
sen rinnalle voi olla lokalisoituminen. Se tarkoittaa alun perin asian ko-
touttamista. Mutta se voidaan ajatella olevan globalisoitumisen vastavoi-
ma, ostetaan ja tehd&an asiat paikallisesti. Talla hetkelld on vallalla suun-
taus, ettd tuotetaan tavarat sielld, missa on paras hinta/laatusuhde. Kulje-
tuskustannusten nousu yhdessé ympéristokysymysten kanssa voi aiheuttaa
sen, etté ei ldhdetd etsimaén aina vain edullisempia tuotteita maailman &a-
ristd, vaan hankitaan niitd lahempad, jos mahdollista. Vaikka jonkun tuot-
teen tai palvelun saisikin halvemmalla toiselta puolelta maapalloa kaikki
kuljetuskustannukset ja muut vélilliset maksut mukaan lukien, niin on hy-
va miettid, miké hinta lasketaan paastdille.
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http://www.tekniikkatalous.fi/haku/?query=Tschudi%20Shipping-yhti%C3%B6n
http://www.tekniikkatalous.fi/haku/?query=Henrik%20Falck

8 POHDINTA

Tarkkoja laskelmia rataliikenteen kannattavuudesta ei tdssa tyossa tehty,
silla muutama haastattelu osoitti sen, ettd tamén hetkiset hinnat eivat ole
kilpailukykyisid. TSR -rata on voi olla tulevaisuutta ja varmasti hyva vaih-
toehto, mutta silloin sen on oltava ennen kaikkea taloudellisesti jarkevasti
hinnoiteltu. Lentoliikennettd on vahennettava ja valtettava, mutta sité on jo
nyt yritetty minimoida. Toivottavasti muutaman vuoden péaasta olisi jo jo-
tain uutta kerrottavaa TSR- ja muista Aasian ratojen kayttdmisestd. Toi-
meksiantajaa ja muita suomalaisia yrityksia ajatellen tilanne voi muuttua
hyvinkin nopeasti, joten asiasta kannattaa olla ajan hermolla.
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