—
(@' LAHDEN AMMATTIKORKEAKOULU
‘ \‘)A Lahti University of Applied Sciences

»

INTERMODAALIN BLOCK-
JUNAYHTEYDEN KEHITTAMINEN

Case: Yritys X

LAHDEN
AMMATTIKORKEAKOULU
Liiketalouden ala
Liiketoiminnan logistiikan
koulutusohjelma

Opinndytety6

Kevat 2014

Minna Missonen




Lahden ammattikorkeakoulu
Liiketoiminnan logistiikan koulutusohjelma

MISSONEN, MINNA: INTERMODAALIN BLOCK-
JUNAYHTEYDEN KEHITTAMINEN
Case: Yritys X

Liiketoiminnan logistiikan opinnaytetyo, 44 sivua, 4 liitesivua
Kevat 2014

THVISTELMA

Tama opinnaytetyo kasittelee block-junayhteyden kehittdmista Yritys X:ssa.
Opinnaytetyon tarkoituksena oli kehittad jo olemassaolevan junayhteyden
Travemiinde - Duisburg toimintaa kartoittamalla eri ongelmakohdat ja 16ytamalla
niihin ratkaisu. Tavoitteena oli optimoida junan kayttd Yritys X:ssd seka l0ytaa
keinot joilla se tehtdisiin ilman, ettd joudutaan puuttumaan radikaalisti jo
olemassa oleviin menetelmiin ja kaytantoihin.

Teoriaosuus kasittelee intermodalismia ja siihen liittyvié osa-alueita seké
termistod. Siind kartoitetaan intermodaalisten kuljetusten edut kontra
maantiekuljetukset, varsinkin kustannustason ja erityisesti suorituskyvyn
nakokulmasta.

Opinnaytetyo tehtiin kvalitatiivisena eli laadullisena tutkimuksena. Tutkimuksen
toteutustapa oli case- eli tapaustutkimus, jossa tiedot keréttiin havainnoinnilla,
kyselyill& ja saatavissa olevasta kirjallisesta aineistosta.

Kartoitettaessa ongelmia kavi ilmi, ettd osa ongelmista aiheutuu Yritys X:n
puolelta, osa alihankkijoiden puolelta. Oli myos selvéé, ettd osa ongelmista on
todellisia, erilaisista kdytannon syysta johtuvia ongelmia ja osa taas perinteisestéa
muutosvastarinnasta, kommunikaation puutteesta ja huonosta tiimitydsta johtuvia
ongelmia. Kaytannon ongelmiin 10ytyi opinnédytetydssa padsaantoisesti ratkaisu.
Osa ongelmista on ratkennut kuin itsestddn matkan varrella, osa ratkeaa
ehdotettujen kehitysideoiden perusteella.

Opinnaytety6 16ysi monta kohtaa, joihin paneutumalla voidaan saada aikaan
positiivista muutosta. Prosesseja on tarkasteltava objektiivisesti ja niihin on
tehtdva tarpeelliset muutokset. Opinnéytetyssé tuli selkeésti ilmi avoimen
kommunikaation ja yhteistyon merkitys. Myos yhteistydkumppaneiden ja
alihankkijoiden kohdalla on selke&sti huomattavissa puute tiedonkulussa. Jotta he
ymmartdisivat toimintansa seuraukset, se vaatii myds tietoa ndiden virheellisen
toimintojen aiheuttamista seurauksista.

Asiasanat: intermodalismi, block-junayhteys, COFRET, suorituskyky, ILU-koodi
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ABSTRACT

This thesis deals with the improvement of a block train connection in Yritys X.
The aim was to improve the already existing train connection Traveminde -
Duisburg by charting the different problems and finding solutions for them. The
target was to optimize the use of the train in Yritys X and to do so without
radically changing the existing methods and practices.

The theoretical part of the study deals with intermodalism and its sections and
terminology. It charts the benefits of intermodal transport versus road transport,
especially from the perspective of cost level and performance.

This thesis was made as a qualitative study. The execution of the study was a
case- study, in which the information was collected by observation, enquiry and
accessible literary.

In charting the problems it became clear, that part of the problems were caused by
Yritys X and part by the subcontractors. It is obvious that some of the problems
are real and result from a variety of practical reasons. And part of them result
from traditional resistance to change, lack of communication and poor teamwork.
This thesis found, as a rule, solutions to the practical problems. Some of the
problems have been solved by themselves and part of them will be solved by the
suggested development ideas.

This thesis found many sections that can be improved and that will lead to
positive change. The procedures must be observed objectively and the necessary
changes must be made. The thesis clearly pointed out the meaning of open
communication and co-operation. Lack of information flow by the subcontractors
and partners was also clearly apparent. The information about the consequences of
their incorrect operations is necessary for the understanding of those
consequences.

Key words: intermodalism, block-train connetion, COFRET, performance, ILU-
code
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1 JOHDANTO

Globaalissa taloudessa tuotteita ja vélituotteita hankitaan ja
myydéan maailmanlaajuisesti. Logistiset ketjut pitenevat ja
monimutkaistuvat. Kilpailuetua haetaan tuotantopaikan
sijainnin valinnalla suhteessa markkinoihin,
tyévoimakustannuksiin, ja raaka-ainelé@hteisiin. Samalla
toimitusketjujen kustannukset ja riskit kasvavat. Hallinta vaatii
osaamista, toimijoiden yhteistyota ja ajantasaisia
tietojarjestelmid. Logistiikka aiheuttaa kustannuksia, ja sen
merkitys kilpailukykytekijana vain kasvaa. Yritysten ylin johto
on taman ymmartanyt ja kiinnittaa asiaan aiempaa enemman
huomiota. Liiketoiminnan kannalta paras logistiikka ei aina ole
halvinta.(Liikenne-ja viestintaministerio: Logistiikkaselvitys
2012, 15.)
Kustannustason noustessa ja ymparistondkokulmien kiristyessa ovat
maantiekuljetukset murroksessa. Globalisoituminen seka tietotekniikan ja
viestimien kehittyminen on aikaansaanut sen, ettd myos kuljetusten on
toteuduttava nopeammin ja tehokkaammin. EU on uusinut lainsdédéantoa
kuljettajien lepo- ja tyGajoista. Namé ovat tarkkaan maariteltyja niin vuorokausi-,
kuin viikkotasollakin (Ty6suojeluhallinto 2013). Tdma vaikuttaa kuljetusaikoihin

merkittavasti ja nimenomaan hidastavasti.

Tilastollisesti maantiekuljetukset ovat edelleenkin paddosassa puhuttaessa
Euroopan Unionin sisalla kulkevista kuljetuksista. Eurostatin mukaan v. 2010
Euroopan Unionissa tapahtuvista kuljetuksista n. 45,8 % kulki maanteitse, 36,9 %
meriteitse, 10,2 % rautateitse ja 3,8 % sisévesikuljetuksilla (EUROSTAT 2012).
Maantiekuljetusten etuina ndhdaan joustavuus, yhdenmukaisuus, nopeus,
kustannustaso (Reis, Meier, Pace & Palacin 2013, 20).

Rautatiekuljetukset kuitenkin lisdavat osuuttaan pikku hiljaa. Kuviossa 1 nékyy
hyvin rautatiekuljetusten muutos v. 2011: OECD maissa kasvu oli 3 % saavuttaen
lamaa edeltavén tason. Samaten USA:n kasvu oli 3 %:lla I&hes vuoden 2008
tasolla. Vengj4 ja Kiina saavuttivat jopa 6 %:n ja 7 %:n kasvun vastaten n. 80 %:n
osuudesta maailmanlaajuisten rautatiekuljetusten méérassa. Lamavuosien jalkeen

EU:ssakin on jalleen nahtévissa 7 % kasvu. (Transport Forum 2013.)



Figure 5. Rail freight
Billion tonne-kilometres and annual % change
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KUVIO 1: Rautatiekuljetusten osuus kuljetuksista (International Transport Forum,
Statistics Brief 2013)

Yritysten globalisaatio ja toimitusketjun hallinta ovat olleet kasvava trendi viime
vuosina ja silld on ollut merkittavia vaikutuksia myos rahdin kuljetuksiin.
Vaikutuksia ovat esim. suuremmat liikenneméérét, luotettavuuden merkityksen
kasvu, aikataulujen tiukentuminen, oikea-aikaisten toimitusten merkittavyyden
lisadntyminen, asiakkaiden halu standardointiin ja raataldintiin. Logistisen arvon
elementit ovat palvelu (esim. kaytettavyys, suorituskyky ja luotettavuus) ja
kustannusten minimointi. "Lisdarvoa" kuvataan terming, joka parantaa asiakkaan
ké&sitysta tuotteen arvosta luomalla nelja taloudellista hy6tya: rakenne,
omistaminen, aika ja paikka. Myo6s ymparistondkékohtia pidetéén lisdarvoa

tuottavina hyodykkeind, ainakin joillekin asiakkaille.(Lammgard 2012, 49-51.)

Ymparistondkdkohdat ovat nousseet maailmanlaajuisesti merkittavaksi asiaksi.
Globaali ilmastonmuutos on todellisuutta ja ihmiset haluavat tehdd kaiken
mahdollisen, jotta I0ydetddn ymparistoystavallisia vaihtoehtoja, myds
kuljetuksissa. EU on kiristanyt lainsaadantoaan ja veroja koskien kuljetuksia.
Talla pyritaan siihen, ettd kuljetusyritykset ja tavarankuljettajat tekisivét
ymparistoystavallisempia valintoja. Yksi tulevaisuuden ennuste on, ettd Euroopan

rekkaliikenne tulee olemaan niin kallis vaihtoehto, ettei sit4 voida enda kayttaa



kuin erikoistapauksissa. Runkoliikenne hoidetaan toisilla menetelmill&.
(Inkil&inen 2009, 66-68.)

Jotta vaatimus edullisuudesta, nopeudesta ja ympéristonakokohdista toteutuisi,
yritetdan perinteisille kuljetusmuodoille 16ytaé uusia vaihtoehtoja. Yksi
varteenotettava ja merkittava vaihtoehto maantiekuljetuksille ovat intermodaali-
kuljetukset, joissa osa kuljetusmatkasta suoritetaan rautateilld. T&ma& mahdollistaa
painavampien yksikdiden kuljetuksen. Tdma omalta osaltaan sééstaé niin
polttoainetta, kuin luontoakin. Huomioitavaa on myds rahdituspainojen kasvu,
joka lisé4 katetta ja mahdollistaa myos asiakkaille taloudellisemman
kuljetusvaihtoehdon. Tehdess&éan paatoksia kuljetuksista tulisi heiddn huomioida
eri maiden ja markkinoiden ominaispiirteet ja tata kautta 10ytyvé hyoty eri
kuljetusvaihtoehdoille (Stock & Lambert 2001, 560).

1.1 Tutkimuksen taustaa, tavoitteet ja rajaukset

Yritys X:ssé otettiin kayttoon uusi block-juna yhteys toukokuussa 2013.
Junayhteys on vililla Travemunde-Duisburg. Junayhteyden kayttdonotossa on
ilmennyt erilaisia ongelmia kuten esimerkiksi vaikeus tayttaa asetetut kiintiot,
parkkipaikkojen puute aseman laheisyydessd, yksikodiden ajoittaminen junaan,
kuormien tyyppi ja laatu ja niin edelleen. Tdman opinndytetyon tavoitteena on
kartoittaa eri ongelmat, seké yrittaa |0ytaa niihin ratkaisu opinnéytetyon teorian,
olemassa olevan kirjallisuuden ja havainnoinnin avulla. Tavoitteena on optimoida
junan kaytto Yritys X:ssa seké 1oytaa keinot, joilla se tehddén ilman, etta
joudutaan puuttumaan radikaalisti jo olemassa oleviin menetelmiin ja
kéytantoihin. Opinndytetyon empiriassa mahdollisiin ongelmakohtiin pyritaan

I6ytaméaén kehitysehdotuksia teorian pohjalta.

Opinndytetyon ndkdkulma on intermodaalikuljetuksissa joissa peravaunu kulkee
junassa osaan matkaa. Yritys X:n tapauksessa valin Traveminde- Duisburg.
Junaoperaattorina toimii ECL, European Cargo Logistics GmbH. ECL on Yritys
X:n pitk&aikainen yhteistyokumppani mm. Travemiinde-Verona yhteydessa.
ECL:n tdmdnhetkiset toimivat yhteydet kayvét ilmi liitteesta 1.



Tutkimuksen ulkopuolelle rajataan junayhteyden aloittamisesta
yhteistyokumppaneille ja alihankkijoille muodostuneet ongelmat, haitat ja
epékohdat. Tydssé niitd kasitellaén vain osana Yritys X:n siséisid ongelmia.
Ulkopuolelle rajataan myds mahdollisuus junayhteyden kayton lopettamisesta tai

vaihtamisesta toiseen junayhteyteen.

1.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimuksessa kaytetaan kvalitatiivista eli laadullista tutkimusta. Tutkimuksen
toteutustapa on case- eli tapaustutkimus, jossa tiedot kerdtdén havainnoinnilla,
kyselyilla ja saatavissa olevasta kirjallisesta aineistosta. Tutkimusmateriaalia on
saatu my0s tekemalld ongelmia kartoittava kysely Yritys X:n sisélla kyseiseen
junayhteyteen kytkoksissa olevien henkildiden keskuudessa. Kysely tehtiin

lokakuun lopussa 2013.

Padpaino on havainnoinnilla, koska tarkoituksena on kartoittaa ongelmat ja 10yt&a
niihin ratkaisu. Sen avulla saadaan todellinen, suora tieto organisaatioiden
toiminnasta ja kayttaytymisesta (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2012, 213.)

Havainnointia tukee opinnaytetyon tekijan pitka tydura logistiikka-alalla.

1.3 Tutkimuksen rakenne

Tutkimus on rakenteellisesti jaettavissa kahteen osaan, teoreettinen- ja empiirinen
osa. Teoreettisen osuuden tarkoitus on tukea tutkimusta ja vastata tutkimuksessa
esitettyihin kysymyksiin. Tdman tutkimuksen teorian tavoitteena on pureutua
intermodaalikuljetusten perusteisiin ja 10ytaa sitd kautta ratkaisu ongelmiin.
Teoriaosuus painottuu nimenomaan eurooppalaisiin intermodaalikuljetuksiin
huolimatta siité, ettd esim. USA:ssa intermodaalikuljetusten odotetaan kasvavan
merkittavéasti johtuen rautateiden infrastruktuuriin 2000- luvulla tehdyista
panostuksista (Sheffi 2012, 156).

Empiirisessd osuudessa esitelladn case-yritys ja tutkimusongelma eli
intermodaalin block-junayhteyden kéyttéonoton jélkeen esiin tulleet k&dytannon
kuljetustoimintaan liittyvat ongelmat, jotka ovat johtaneet alentuneeseen
suorituskykyyn. Tutkimusongelma pilkotaan osiin, jotta se pystytaan
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analysoimaan ja siihen 10ydetaan ratkaisu teoriaosuuden perusteella. Empiirisessa
osuudessa kaydaan lapi myos tutkimuksen tuloksia ja 16ydettyja ratkaisumalleja.

Alla kuvio opinnéytetydn rakenteesta.
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KUVIO 2: Opinnaytetyon rakenne



2 INTERMODAALIKULJETUKSET

Intermodaalikuljetukset ovat yksi osa yhdistettyjé kuljetuksia. Yhdistetty kuljetus
on kuljetus, jossa hyddynnetéan kahta tai useampaa kuljetusmuotoa. Virallisen
maadritelman mukaan yhdistetyissé kuljetuksissa voidaan erottaa kaksi eri
toimintamallia: multimodaalikuljetus (multimodal transport) ja
intermodaalikuljetus (intermodal transport, combined transport). (Horkko,
Koskinen, Laitinen, Mattsson, Ollikainen, Reinikainen & Werdermann 2010,
298.)

Ne soveltuvat parhaiten pitkien matkojen kuljetusetdisyyksille. Huolinta-alan
kéasikirjassa Horkko, ym. (2010, 299) opastaa niité ratkaisuksi yli 500 km
etaisyyksille.

2.1 Maéritelmia
Multimodalismi

Multimodaalikuljetus on kuljetus, jossa tavarat kuljetetaan yhden
kuljetussopimuksen perusteella vahintaan kahdella eri kuljetusmuodolla (OECD
2006; Karhunen & Hokkanen 2007, 175). Tavara voidaan kuljetusketjun aikana
siirtaa kuljetusyksikosté toiseen.

Intermodalismi

Intermodaalisessa kuljetuksessa yhdistetdan eri kuljetustapoja kuljetusketjussa.
Kéytanndssé se on rahdinkuljettajien muodostama yhdistetty ketju. Yksi
rahdinkuljettaja suunnittelee ja organisoi koko ketjun hyddyntéen optimaalisesti

muiden osapuolten ominaisuudet.

Jopa EU on antanut siitd oman maaritelménsa: intermodaalikuljetus maaritelldan
kuljetusjarjestelmaksi, jossa kaytetdan vahintdan kahta eri kuljetusmuotoa
integroidulla tavalla ovelta ovelle -kuljetusketjun toteuttamiseksi (EU 2009).
OECD:n sanakirja tarkentaa vield asiaa. Sen mukaan kyseessé on kuljetus, jossa

tavara itsessédan pysyy samassa kuljetusyksikdssé koskemattomana



kuljetusyksikon muuttaessa kuljetusmuotoa (OECD Glossary of Statistical

Terms).

Yleensé on kyse peréattaiskuljetuksista. Sen kuljetusyksikoita ovat kontit,
vaihtokorit ja irtoperdvaunut. Liséksi kokonaisten autoyhdistelmien (Rolling
Road, roro) kuljettaminen osan matkaa junassa on yhdistettya kuljetusta. (Horkko
2010, 299)

Alla oleva kuva 1 havainnollistaa intermodaalisen kuljetusketjun.
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KUVA 1: Intermodaali kuljetusketju (Bhattacharya, Kumar, Tiwari & Talluri
2014, 76)

Seuraavassa kuvassa on esimerkki irtoperdvaunuja kuljettavasta junasta Keski-

Euroopassa.



KUVA 2: Irtoperdvaunuja junassa (Hupac 2014)

Rolling Road eli ro-ro junaan lastataan niin vetdja, kuin perdvaunukin, kuten alla

olevasta kuvasta nékyy.

KUVA 3: Rolling Road (Rola Okombi 2014)

Ensimmainen Rolling Road-yhteys perustettiin v. 1972 vélille KéIn-Verona. Tasta
lahti kehitys, joka on johtanut nykyiseen, lahes koko Euroopan kattavaan
kuljetusverkkoon. (UIRR 2014.)



COTIF jaOTIF

Kansainvalisia rautatiekuljetuksia koskeva yleissopimus on nimeltd&dn COTIF.
Tama sopimus on tehty 9.5.1980 Bernissd. Suomessa se on astunut voimaan
1.5.1985. Sopimuksen allekirjoittajavaltiot muodostavat yhdessa kansainvalisten
rautatiekuljetusten jarjeston OTIF. Jarjeston tarkoituksena on muodostaa
yhtendinen oikeusjérjestelmé, jota sovelletaan niin matkustaja-, matkatavara- kuin
tavarakuljetuksiinkin. (COTIF 2014; Asetus kansainvélisia rautatiekuljetuksia
koskevan yleissopimuksen (COTIF) voimaansaattamisesta ja sen erdiden

madraysten hyvaksymisestéd annetun lain voimaantulosta 5/1985.)
RID

COTIFin liitteena on vaarallisten aineiden kansainvéliset rautatiekuljetukset
maadritteleva sopimus RID (Regulations concerning the International Carriage of
Dangerous Goods by Rail). Viimeisin paivitys RIDiin on tehty 1.1.2013.
Kaikkien COTIFiin liittyneiden maiden tulee noudattaa RIDi& keskin&isissa

vaarallisten aineiden kuljetuksissaan. (COTIF 2014.)

RID maéarittelee tarkasti millaisia vaarallisia aineita, miten pakattuina, millaisessa

kalustossa ja millaisin asiakirjoin ja merkinngin saa rautateilla kuljettaa.

Nama ovat olleet perustana laadittaessa Suomen kansallisia maarayksia (Trafi
2013). Pienia poikkeuksia lukuun ottamatta RID on yhtenevainen kansallisten
VAK (Laki vaarallisten aineiden kuljetuksesta)- mé&éraysten ja séadnndsten kanssa.

(Liikenne- ja viestintdministerid, 2014.)
UIRR

International Union of Road-Rail Combined transport perustettiin v. 1970
yhdistettyja kuljetuksia tarjoavien yritysten kattojarjestoksi. Nykyisin jasenié on
15. (UIRR 2014.)

2.2 Vaatimukset kalustolle

Jotta perdvaunut hyvéksyttéisiin junaan, on niiden taytettava Hucke Pack

méaéraykset. Naitd ovat mm. nostokorvakkeet keltaisine merkki-nelidineen,
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taitettavat alle-ajosuojat, taitettava takapuskuri ja ns. Split airbag eli
tyhjiomekanismi (tai rajoitinvaijeri), joka estéa jousituksen ilmapussien
tyhjenemisen ja vaurioitumisen kun vaunua nostetaan. Perdvaunun etukulmissa
sivuilla on oltava hyvéksymistarra, joka osoittaa ettd se on hyvaksytty
junakuljetuksiin. (Nisula & Heiskanen 2013, 168-170.)

Talla hetkelld on menossa ylimenokausi, jonka paattyessa heindkuussa 2019 tulee
kaikkien intermodaaliyksikoiden olla merkitty uudenlaisilla ILU-Code
(Intermodal Loading Units) hyvaksymistarroilla. Tama ILU-Code on IRUn
hallinnoima ja perustuu European Standard EN 13044-1, ja se on koodi, jolla
trailerit identifioidaan intermodaalikuljetuksiin sopiviksi. (UNECE 2011.)

Vaikka virallinen siirtymakausi on heindkuuhun 2019, ovat UIRR:n
jasenoperaattorit ilmoittaneet, etteivat 1.7.2014 jalkeen hyvaksy trailereita ilman

asianmukaisia ILU-koodeja. Alla on esimerkkikuva ILU-koodista.

P40(0)[2b ¢

98- |XL|gh"

= |~1000+~000000 - 000000000000000000_|

KUVA 4:v.2019 voimaan tuleva ILU-Code (UNECE 2012)

Seuraava kuva havainnollistaa kaytannossa ILU-koodin merkitsemisen

peravaunuun.
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KUVA 5: Esimerkki trailerissa olevasta ILU-koodista (ILU-Code 2014)

Kéytantd on todistanut, ettd tdman tarran puuttuessa molemmista- tai vaikkapa
toisesta etukulmasta, ei perdvaunua hyvaksyta rautatiekuljetuksiin. Vaikka
voitaisiin todistaa kyseisen perdvaunun matkanneen junassa saman vuorokauden

aikana, ei sita hyvaksyta ilman asianmukaista tarroitusta.

Alla olevasta kuvasta kady ilmi, miten peravaunu kiinnitetddn vaunuun

rautatiekuljetusta varten.
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KUVA 6: Lahikuva perdvaunun kiinnityksesta vaunuun (Hupac 2014)

2.3 Intermodalismi ja EU

Myos EU kokee intermodaalikuljetukset tarkeiksi. Euroopan Unionin
liikennepolitiikan yksi keskeisia osia on intermodaalikuljetuslogistiikan
edistdminen. Se on jopa yksi EU:n pitkén aikavalin tavoitteet liikkumiselle ja
kuljettamiselle kirjaaman Valkoisen kirjan 2001 keskeinen osa. Tavoitteena oli
luoda tekniset, oikeudelliset ja taloudelliset parametrit sekd innovatiiviset
logistiset konseptit eri lilkennemuotojen parhaaksi mahdolliseksi yhdistdmiseksi
ovelta ovelle palvelua varten vuoteen 2010 mennessa. Erityistd huomiota v. 2001
Valkoisessa kirjassa kiinnitetddn ymparistoystavallisempien kuljetusmuotojen,
kuten rautatie-, sisavesi- ja lahimerenkulkuliikenteen, yhdistamiseksi
kuljetusketjuun. (EU: Valkoinen kirja 2001.)

Uudempi Valkoinen kirja vuodelta 2011 painottaa ympéristdystavallisempien
kuljetusmuotojen osuutta seka vaatii kehittdmaan uusia litkennemalleja, jotka
voisivat kasitella suurempia tavaramaaria tehokkaampien liikennemuotojen,
yhdistelmien, avulla. Siind muistutetaan myds multimodaalisten
logistiikkaketjujen suorituskyvyn optimoinnista, jotta hyddynnettaisiin paremmin
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resurssitehokkaampia muotoja erityisesti pitkdn matkan kuljetuksissa muiden
keinojen ollessa riittamattomié. (EU 2011A: Valkoinen kirja 2011.)

Valkoinen kirja 2011 painottaa multimodaalisen tavaraliikenteen merkitysta
vedoten siihen, ettd pidempien matkojen maantiekuljetuksissa on lahes mahdoton
vahent&a hiilen kayttod. Sen vuoksi olisi tarkedd, ettd EU saisi varta vasten
kehitettyja tavaraliikennekaytavié jotka olisivat optimaalisia
ymparistondkokohtien suhteen, mutta jotka tavaran kuljettajille olisivat tarpeeksi
houkuttelevia vaihtoehtoja esim. luotettavuutensa, vahaisen ruuhkautumisensa ja
alhaisten kustannustensa ansiosta. My6s rahdinantajien pitéisi 10ytaa
multimodaaliset kuljetusvaihtoehdot taloudellisesti houkuttelevina vaihtoehtoina.
(EU 2011A: Valkoinen kirja 2011.)

Jotta rautatieliikenne voisi ottaa yha suuremman osan keskipitkan- ja pitkén
matkan tavaraliikenteesta hoidettavakseen, muodostuu haasteeksi
rautatieliikenteen profiilin nostaminen. On kuitenkin tarke&a muistaa, etta vaikka
tavarakuljetuksissa rautatieliikenne on monesti vahiten houkutteleva
liilkennemuoto, tietyt esimerkit todistavat, ettd myos se voi tarjota korkealaatuisia
palveluja. (EU 2011A: Valkoinen kirja 2011.)

Houkuttelevuutta voitaisiin lisata seuraavilla asioilla: intermodaalikuljetuksia on
kehitettava ja tartuttava niiden ongelmakohtiin kuten esim. infrastruktuurin
puutteet, eri toimijoiden valinen huono yhteistyd, kansallisten saannésten kirjo
seka taloudelliset kysymykset. On tarjottava tehokkaampia kannustimia ja
poistettava esteet uusilta tulijoilta. Luotava tiiviimpi ja yhtendinen kuva Euroopan
rautatieverkostoista. Kestavan kehityksen edellytyksia on tuettava aktiivisesti.
(Motraghi 2013, 77.)

EU:n Marco Polo-ohjelma v. 2003-2006 seka Marco Polo 11 v. 2006-2013
antoivat suuntaviivoja. Lyhykaisyydesséan Marco Polo-ohjelman tarkoituksena
oli edistaa tehokkaan ja kestavén, Euroopan unionille (EU) lisdarvoa tuottavan
litkennejarjestelmén toteutumista ilman kielteisid vaikutuksia taloudelliseen,
sosiaaliseen tai alueelliseen yhteenkuuluvuuteen. Sen tavoitteena oli vahentaa
ruuhkia seké parantaa yhdistelmaliikennetta kayttavan liikennejérjestelmén

ymparistonsuojelun tasoa. (EU 2006.)
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Noin viidennes EU:n kasvihuonekaasupééstoista johtuu EU:n sisdisestd tavara- ja
henkildliikenteestd (SPC 2013, 7). Jo aiemmin mainittu EU:n Valkoinen Kirja
asettaa rahdinkuljetuksille tavoitteen vahentad kasvihuonekaasu-paastéja (GHG)
60 % vuoteen 2050 mennessa verrattuna vuoden 1990 tasoon. (EU: Valkoinen
kirja 2011.)

Term:iin liittyvéstd kuviosta 3 k&y hyvin ilmi, miten kuljetusten

kasvihuonepaastot ovat lisdantyneet ja mika on pyrkimys tulevaisuudessa.

Box 2.3 TERM 02: Transport emissions of GHGs

EU-28 transport emissions of GHGs

GHG emissions (million tonnes)

1 200
1 000 4
------------------------------ -
800 2030 target: 20 % transport GHG reduction compared to 2008
600 -
400 4 2050 target : 60 % transport GHG reduction compared to 1990
200 4
—-_—.-,‘_"/—\-‘ 2050 target : 40 % maritime GHG reduction campared to 2005
o & o & -] 5 O & O & O & O
o < o
&P X - S S K S & F ¥ F
Transpart induding intemationa aviation = [ntemational maritime transport

KUVIO 3: Kuljetusten aiheuttamien kasvihuonepaasttjen kehitys (Term 2013)
COFRET

EU:n kommissio kaynnisti 22.6.2011 Berliinissé 2,5- vuotisen Carbon Footprint
of Freight transport (COFRET) - projektin. Sen tavoitteena on luoda globaali
menetelma logistiikan hiilijalanjéljen ja energiankulutuksen laskemiseksi.
Menetelmén avulla pyritdan selvittdmaéan koko toimitusketjun jalanjalki.
Tarkoituksena on saada kaikki kuljetusketjun toimijat vdhentaméaan
kasvihuonekaasujen paastoja. Pyrkimyksena on tukea niin CO2-paastdjen kuin
muidenkin kasvihuonekaasupéastdjen: CH4 ja N20, samoin kuin ns. jadhdytyksen
F-kaasujen laskentaa ja seurantaa. (Cofret-Project 2011.)
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EU:n mukaan ei lampatila saisi nousta yli 2 °C esiteollisen ajan lampdétiloista jos
ilmastonmuutoksen halutaan pysyvén hallinnassa. Taman tavoitteen
saavuttamiseksi teollisuusmaiden ja -alueiden, mukaan lukien EU, odotetaan
vahentévan niiden vuosittaisia kasvihuonekaasujen paastdja 30 % vuoteen 2020-
ja 60-80 % vuoteen 2050 mennessé. Vertausvuoteena kaytetddn vuotta 1990.
Tukeakseen rahdinkuljettajien ja huolitsijoiden pyrkimyksid kasvihuonekaasujen
vahentdmiseksi on EU luonut konsortion, jossa 14 eurooppalaista partneria 8

maasta yhteistydssa kehittaa erilaisia metodeja. (Cofret-Project 2011.)

Logistiikan hiilijalanjéljen laskentatavasta ei ole yhteistd kansainvalista
sopimusta. Maailmalla kdytetdan erilaisia laskentamenetelmid, ja myos yritykset
tekevat omia laskelmiaan. Tavoitteena on luoda ohjeet siitd, mita laskentaan tulisi
ottaa mukaan. Menetelmaé luodaan jo kaytdssa olevia jarjestelmia hyodyntéen ja
tdydentéen. Logistiikan hiilijalanjalkeen luetaan mukaan varsinaisen kuljetuksen
lisaksi myos tavaroiden liikkeet varastoissa ja lastausterminaaleissa. Yritykset
voivat sitten verrata ja tarvittaessa muuttaa oman laskentajéarjestelménsa
COFRETIn mukaiseksi. (Cofret-Project 2011.)

2.4 Hyodyt

Yhdistettyjen kuljetusten etuina ovat luotettavuus, nopeus, ketjun jokaisen
osapuolen resurssien kayton optimaalinen hyddyntaminen, logististen toimintojen
yhdistaminen seké alentuneet yhteiskuntakustannukset. Unohtaa ei sovi mydskaan
ympéristonédkokohtia. (Karhunen, ym. 2007, 176). Siirryttdesséd maanteilta raiteille
ovat paastot huomattavasti pienempia kuin normaaleissa maantiekuljetuksissa.
Niiden merkitys on lisd&ntynyt nopeasti viime vuosikymmenind ja varsinkin
viime vuosina. Kuljetuskonttien ja muiden tavarayksikoitten yleistyminen on

lisdnnyt yhdistelmékuljetusten suosiota (Horkkd, ym. 2010, 299.)

Ylemméan AMK:n opinnéytetydssadn Hede Ravantti on tutkinut
intermodaalikuljetusten tuomia aika- ja CO2 paastdjen saastojé koskien junalinjaa
Travemunde-Duisburg ja siitd maanteitse eri destinaatioihin Benelux, Saksa ja
Ranska. Kyseessa olevista laskelmista voidaan havaita intermodaalikuljetusten

tuoma huomattava saasto niin paéstoissa, kuin kuljetusajassakin. Pois ei voida



sulkea myoskaan taloudellista aspektia esim. tieverojen muodossa. (Ravantti
2013, liite 11.)

Kuviot 4-7 havainnollistavat Ravantin laskelmista ilmikayvia saéstoja.

Kilometrit
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H Toll route

KUVIO 4: Kilometrisaastd Travemiinde/Duisburg - Pariisi/Lille (Ravantti 2013,
liite 11)

Aika
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KUVIO 5: Aikasaastd Travemuinde/Duisburg-Pariisi/Lille (Ravantti 2013, liite
11)
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KUVIO 6: S&é&sto tietulleissa Travemiinde/Duisburg-Pariisi/Lille (Ravantti 2013,
liite 11)
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KUVIO 7: Sééstot CO2 paéstoissa tietulleissa Travemuinde/Duisburg-Pariisi/Lille
(Ravantti 2013, liite11)

2.4.1 Kustannustaso

Perinteisesti rautatiekuljetukset ovat olleet edullisempia kuin maantiekuljetukset.
Maantiekuljetusten kustannustaso muodostuu suoraan kilometrisuoritteesta.
Kustannus on suurin piirtein kiinted per kilometri. Rautatiekuljetuksissa matkan
vaikutus on pienempi. Alla olevassa kuviossa nékyy kustannustaso
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maantiekuljetukset vs. yhdistelmakuljetukset verrattuna matkaan. (Reis ym. 2013,
22.)

Truck transport

:  Combined
transport

et
-
-
"_'_a
-
e
-

-,'_-lli'

kim

KUVIO 8: Kustannukset rekka vs. yhdistelmakuljetukset. (Reis ym. 2013, 22)

Puhuttaessa kustannustasosta ei voida unohtaa sita etua, joka muodostuu niin
rahdinmaksajalle, kuin kuljetusliikkeelle suurempien kuorman painojen
muodossa. Kullakin Euroopan maalla on omat kansalliset painorajansa koskien
maantiekuljetuksia. Useimmissa maissa kuorman maksimipaino saa olla 24
tonnia. Rautatiet kuitenkin mahdollistavat tapauskohtaisesti jopa 28—32 tonnin
painoiset kuormat. Esim. Saksassa ja Sveitsissa yhdistelmén kokonaispaino
(kalusto + kuorma) saa olla maksimissaan 40 tonnia, mutta 150 km etéisyydella
satamasta ja juna-asemasta hyvaksytdan suuremmat painot. Toisena esimerkkiné
on ltalia, jossa hyvaksytédén 44 tonnin yhdistelmat, mutta kauttakulkumaissa kuten
Itavalta vain 40 tonnin yhdistelmé&painot. Kun traileri matkustaa junassa
kohdemaahan valtetdan transitmaiden painorajojen muodostama haitta. Liitteessa
2 on nahtévissé eri Euroopan maiden painorajat (International Transport Forum
2013.)

2.4.2  Suorituskyky

Kun yksi huolintaliike suunnittelee ja organisoi koko ketjun se pystyy
hyodyntdmaén jokaisen osapuolen vahvuudet. Néin se saa yhdistettya

maksimaalisesti jokaisen osaamisen ja vahvuuden ja optimoitua hyddyt seka
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suljettua pois heikkoudet. Lopputulos on enemman kuin yksittéisten tekijoiden
summa. (Reis ym. 2013, 18-19.)

Kuviossa 9 Reis (2013, 18-20) kuvaa intermodaalisten kuljetusten suorituskykya.
Kuljetuspalvelua hoitaa kolme eri rahdinkuljettajaa: sininen TA1, punainen TA2
javihred TA3 sek& yksi huolintaliike: musta FF. VVaaka-akseli edustaa
suorituskykyé. Se voi olla mika tahansa suure: aika, luotettavuus, joustavauus tai

kapasiteetti.

Kun kyseessa on intermodaali kuljetuspalvelu, voidaan huomata, etta yleinen
suorityskyky on jokaisen yksittaisen tekijan suorituskyvyn summa (kuvion vasen
pylvas). Rahdinkuljettajien tarjotessa huolintaliikkeen koordinoimia ja
suunnittelemia intermodaalikuljetuksia yleinen suorituskyky on korkeampi

johtuen synergiaeduista ja hukan vahenemisesté.

Aarimmiisella oikealla on esitetty teoreettinen suorituskyky, jossa kaikkien
rahdinkuljettajien maksimaalinen suorituskyky ja synergia on hyddynnetty

parhaalla mahdollisella tavalla ja hukka eliminoitu taysin.

Teoreettiseen suorituskykyyn on kuitenkin mahdoton paasta kaytannossa. Siksi
paras suorituskyky on kdytannossa aina huonompi kuin teoreettinen suorituskyky.
Tama paras todellinen suorituskyky on kuvattu toisena oikealta olevassa
pylvadssa. Huolintaliike ei pysty eliminoimaan teoreettisen- ja todellisen
suorituskyvyn valisté kitka-eroa (friction gap), koska se muodostuu niista
ominaisuuksista jotka ovat kunkin rahdinkuljettajan perusominaisuuksia ja
huolintaliikkeen vaikutusmahdollisuuksien ulkopuolella. N&itd ovat esim. yhteiset

investoinnit, prosessien yhtenéistaminen jne.

On my0s muistettava, ettei kaikkien huolintaliikkeiden osaaminen ole samalla
tasolla koskien intemodaalikuljetuksia. My0s prosessit ovat erilaisia, kuljetusten
tuotanto vaihtelee, valitaan erilaisia intermodaalipalveluita jne. Kaikesta tasta
johtuen huolintaliikkeiden kaytannén kapasiteetti muodostaa todellisen
suorituskyvyn, joka on kdytannossa eri kuin paras mahdollinen suorituskyky.
Todellista suorituskykya kuvaava pylvas on toinen vasemmalta. Kitka-ero (FF’s

Gap) korreloi suoraan huolintaliikkeen intermodaalista osaamista ja kyvykkyytta.
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Tastd muodostuu kolmas kitka-ero (FF’s synergies GAP), joka kuvaa sité
lisdarvoa, jonka huolintaliike tuo intermodaalikuljetuksiin.

Viimeinen, neljas kitka-ero (Intermodal synergies) kuvaa eroa todellisen toteuman
ja intermodaalikuljetusten vélilla eli kaytdnndssa sitd hyotyé, joka

intermodaalikuljetuksista saavutetaan.

Performance
4
Gap 1 I
Friction Gap
Gap 2 I / Y
FF+TA1+ Gap 4T FF's Gap //// ///
Intermodal
Ll synergies Gap 3
TA1+ TA2 + ynorg FF's synergies
TA3
i |
Actual Best Possible  Theoretical
Pehr;orrpance of e Performance in Real World  Performance
ultimodal Performance

Transport Service
Intermodal Transport Service

Legend:

- FF - Freight Forwarder; -TA2-Transport Agent 2;
- TA1 - Transport Agent 1; - TA3- Transport Agent 3.

KUVIO 9: Intermodaaliset kuljetusten suorituskyky (Reis, ym. 2013, 19)

Yhteenvetona voidaan sanoa, etté intermodaalikuljetusten suorituskyky

muodostuu kolmesta avaintekijésta:

¢ rahdinkuljettajan ja kuljetusmuodon valisesté suorituskyvysté
e huolintaliikkeen johtamiskyvysté

e kitka-erosta

(Reis, ym. 2013, 18-20)
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3 CASE YRITYS X
Yritys X:n yritysesittely on erillisessd, salatussa liitteessa 5.

Olennainen osa Yritys X:n Eurooppalaista kuljetusketjua ovat
intermodaalikuljetukset (intermodal transport) joilla tarkoitetaan kuljetuksia,
joissa tavara kuljetetaan yhdessa kuljetusyksikossa koko kuljetusmatka vahintaan
kahta kuljetusmuotoa kéayttden. Tassé tapauksessa kyseessé on irtoperdvaunu, joka

kulkee junavaunussa.

3.1 Yritys X ja intermodaalikuljetukset

Yritys X on jo pitk&é&n kayttanyt intermodaalikuljetuksia niin kotimaassa, kuin
Sveitsin ja Italian liikenteissadnkin. Suomessa kaytossa oli vain yksi linja:
Helsinki-Oulu. Yritys X:n yhteisty6 VR:n kanssa alkoi helmikuussa 2008 (Sl
). Yhteistyo jatkui vuoden 2014 alkuun asti jolloin VR lopetti linjan.

Viimeisten vuosien aikana junan merkitys on korostunut entisestdén
ympéristonédkokohtien Kiristdessd ilmapiirid transit-maiden (esim. Sveitsi, Itavalta,
Saksa) keskuudessa. Jatkuvasti kohoavat kustannukset niin tiemaksuissa kuin
polttoaineessakin ovat edesauttaneet kuljetusten siirtymista raiteille. Transit-
maiden vaatimukset vihredmmasté kalustosta ja rahalliset sanktiot matalamman
EURO- tason ajoneuvojen kaytosta ovat myoskin omalta osaltaan vaikuttaneet
asiaan. Vahatella ei voi myoskéaan etua, joka saavutetaan siitd, etta trailerin
matkustaessa junalla mahdollistaa se my6s painavampien kuormien lastaamisen
trailereihin ja tata kautta edun niin asiakkaalle, kuin Yritys X:llekin suurempien

rahdituspainojen muodossa.

Positiiviset kokemukset saivat aikaan sen, ettd myds Saksan liikenteessa otettiin
kéayttoon intermodaali junayhteys valilla Travemiinde-Duisburg. Taté nk. Rurh:n
junaa hallinnoi ECL.: European Cargo Logistics Libeckissa. Yritys X:114 ja
ECL:II& on ollut jo pitkéd ja menestyksekds yhteistyd Travemiinde-Verona-
junalinjan kanssa. Té&sté johtuen Yritys X:n oli luontaista lahted mukaan ECL:n

uuteen linjaan.
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Ensimmaéinen 1&ht0 oli 22.5.2013 niin Travemiindesta kuin Duisburgistakin.
Lahtdja on 6 suuntaansa eli southbound (Travemunde-Duisburg) ja northbound

(Duisburg-Traveminde).

Yritys X:11a on tietty kiintio eli allokaatio, johon sen on sitoutunut. Allokaation
tayttamatta jattdminen merkitsee tiettyd no-show kustannusta Yritys X:lle. Eli
kaytannosséa allokaatioon on pyrittava ja se on pidettavé. Ko. allokaatio on talon
sisdisesti jaettu eri osastojen kesken. Tarkoituksena on, etté allokaatio on Yritys
X:n yhteinen ja huolimatta sisdisesta jaosta ja paikoista pitaisi pyrkia tayttamaan
kaikki paikat jokaisessa lahddssé. Balanssi on tarkoitus 10yt4é4 talon sisélta siina
tapauksessa, ettd tietty osasto ei ole kykeneva nk. omia paikkojaan tayttaméaan.

Osastojen valinen yhteisty® on avainasemassa.

Junabuukkauksia ja jatkokuljetuksia hallinnoi dispo-osasto eli ulkomaan

ajojarjestelyyn erikoistunut osasto.

3.2 Ongelmia intermodaalin block- junan ké&ytossa

Jo ennakkoon oli odotettavissa, ettd uuden junalinjan avaaminen ei sujuisi taysin
ongelmitta. Ennakoimalla eri asioita yritettiin vélttdd suurimmat ongelmat, mutta
valitettavasti jo heti alussa oli havaittavassa useita ongelmia niin k&ytanngissa

kuin sisaisissé rutiineissakin.

Alun suurimmat kaytannon haasteet olivat allokaatioiden eli paikkakiintididen
tayttdminen, parkkipaikkojen puute Duisburgin aseman lahistolla, rid-laputus seka
Ruhrin alueella operoivien liikenngitsijoiden puuttuminen. N&istd alun ongelmista

osa on viel&kin esilla paivittdin, osa on saatu ainakin osittain ratkaistua.

Edelld mainittujen kdytdnnon ongelmien oheen nousivat asennekysymykset: jo
valmiiksi junayhteyteen suhtauduttiin negatiivisesti eiké haluttu nahda siita
syntyvaa hyotya. Lisdongelmaa loi se, ettei Yritys X:Il1& ollut aiemmin ollut
vastaavanlaista osastorajojen ylittavaa junalinjaa joka vaatisi yhteistyota
organisaation eri osastojen ja osien kesken. Mydskin se, ettei tiimin vetaja
asettanut selkedd vastuuhenkil6a aiheutti sen, ettei linja l&htenyt k&yntiin niin
joustavasti kuin olisi pitanyt.
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Junayhteyden oltua toiminnassa n. 5 kk tehtiin kysely Yritys X:n henkildston
keskuudessa. Pyydettiin listaamaan Ruhrin junan ongelmakonhtia. Esille tulleet
ongelmat jaetaan tassé kolmeen kategoriaan: Yritys X:n puolelta esiin nousevat
ongelmat, ECL:n puolelta esiin tulevat ongelmat ja loppuun lisétddn myds ne

ongelmat, jotka ovat akuutteja ja jotka kyselyssa eivat kuitenkaan nousseet esiin.

3.2.1 Yritys X:n ongelmat

Ongelmallisia seikkoja ovat allokaatioiden koko, parkkipaikkojen puute, rid-
laputus, yksikoiden ajoittaminen junaan yleisella tasolla, kuormien tyyppi seka
laatu, aikataulutus, erilaiset kalustoon liittyvat asiat, lastauksen laatu,
litkennditsijoihin kohdistuvat ongelmat seka tiedonkulku.

Allokaation koko ja sen jakautuminen tietyille péiville koettiin suurimmaksi
ongelmaksi. Allokaatioiden maaré koetaan haastavaksi ja niiden tayttdminen on
ongelmallista. Paivakohtainen jakautuminen koetaan vaaréksi. Tietyt osastot eivat
saa taytettyd northbound (Duisburg-Travemiinde)- suunnassa alkuviikon l&ht6jé.
Myaoskin perjantain paikkojen tayttdminen on osoittautunut lahestulkoon
mahdottomaksi. Pédivakohtaisten allokaatioiden tayttdminen ei ole
kustannusteknillisesti ongelmallista koska allokaatioiden tayttymista tarkastellaan
viikkotasolla. Ongelman aiheuttaa tarpeen painottuminen tietyille péiville jotka
ovat kysyttyja myds muiden ECL:n asiakkaiden keskuudessa. Lisapaikkoja ei aina
ole saatavilla ja ndin palataan my6s kustannustekniseen ongelmaan

viikkoallokaation ja&dessa tayttymatta.

Parkkipaikkojen puute Duisburgissa on ongelma, jota osattiin odottaa jo
etukéateen, mutta silti sen laajuus tuli jonkinasteisena yllatyksend. Yritys X ei ole
yrityksistddn huolimatta onnistunut 16ytamaan turvallista parkkipaikkaa tyhjille
trailereille. Tall4 hetkell4 ongelma on ratkaistu siten, etta toimitaan muiden
kuljetusliikkeiden tavoin jattdmélla tyhjat trailerit aseman I&histoll& olevalle
hiekkakentélle tai lahikaduille. T&ma on aiheuttanut lisdongelmia: trailereista on
varastettu osia kuten esim. lamppuja, pressuja on viilletty auki ja muutakin
ilkivaltaa on tehty. Pahimpana skenaariona on trailereiden katoaminen koska eivat

ole vartioidulla alueella.
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Rid-laputus luo omat haasteensa. Kansainvélisten sdaddsten mukaan trailerit on
merkittava silloin, kun niissa kulkee vaarallisia aineita. Maanteilld riittda vetdjassa
oleva kyltti, rautateillda on omat sadnnoksensa ja siella vaaditaan trailereiden
laputus. Junayhtio ei laputusta hoida, se pitéa tehda Yritys X:n toimesta. Taté ei

huomioitu etukateissuunnittelussa.

Yksikoiden saaminen ja ajoittaminen junaan yleensé on keskeinen ongelma. Jotta
junia saataisiin pyoritettya optimaalisesti, vaatisi se suurta massaa ja saannollisia
lastauspdivia. Talla hetkelld Yritys X ei ole hakenut taysia painokuormia, jotka
osaltaan tukisivat trailereiden junakuljetuksia. Junaan menevét kuormat joudutaan
“ottamaan” normaalista liikenteestd sen ehdoilla ja tdima aiheuttaa sen, etteivét ne
valttamatta optimaalisesti osu junaléhtdihin. Syyna on mm. seké lastaus- etta

purkausajat.

Kuormien laatu ja niiden sopivuus junaan on ongelma, joka on selkeé&sti
kytkoksissa edelliseen kohtaan. Kuten siind jo todettiin, optimaalisimmat kuormat
olisivat taysia painokuormia. Nyt, kun niité ei ole lahdetty erikseen hakemaan
markkinoilta aiheuttaa se sen, ettd junaan lastattavia kuormia ei vélttdmatta ole
helppo 16ytda. Usean purun tai lastaukset osakuormat ovat haasteellisia: vaikea
pitéd aikatauluja ja lisdksi hinnoittelun perustuessa tuntisuoritteeseen aiheuttaa se

haasteensa niin puruissa kuin lastauksissakin.

Liséksi on huomioitava, ettd kuorman on oltava laadultaan sopivaa
junakuljetukseen. Se ei saa esim. nojata vasten pressua, painon taytyy olla

jakautunut trailerissa tasaisesti, adr/rid-luokituksen on oltava junaan kelpaavaa.

Aikataulutuksen ongelmana on saada termiinit/etat ajettua aikataulussa. Termiini:
tietty toimituspdiva / aika. Eta: estimated time of arrival eli arvioitu toimitusaika.
Alkuviikosta purettavat trailerit ovat sellaisia, jotka viennin on helppo saada
junaan. Toisaalta taas dispon eli ulkomaan ajojérjestelijan on haasteellista 0yt&a
tarpeeksi vetdjid tekemadn toita juuri alkuviikolle. Haasteena ovat mygs
megatrailerit eli matalat, 100 ma3 trailerit, jotka vaativat erikoisvetajat
mataluutensa vuoksi: megavetdjié litkkuu suhteessa véhemman ja siité suoraan

johdannaisena niitd on myds vaikeampi kohdistaa Duisburgiin. Kustannuksia lisaa
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my0s se, ettd Duisburgissa trailereita voi parkkeerata vain 24 h ja tamén jalkeen
syntyy kustannus per alkava vuorokausi.

Kalustopula Suomessa aiheuttaa paljon erilaisia ongelmia. Kuten muillakin
kuljetusliikkeilld, on myds Yritys X:Il& ollut kova pula trailereista Suomessa v.
2013 aikana. Tasta seuraa se, etté vienti el&é niin kutsutussa kadesta suuhun-
tilanteessa eikd valinnanvaraa ole. Ongelmat moninkertaistuvat: lastaukset
tehdaan myohassa, syntyy ongelmia allokoitaessa trailereita tiettyihin
junalédhtdihin ja sitd kautta haaste pysyéa toimitusajoissa. Joissain tapauksissa jopa
varta vasten junakuormiksi suunnitellut kuormat joudutaan vetdmaan maanteitse
aikatauluongelmien vuoksi. Trailerivalikoima on pienempi ja tdmé aiheuttaa sen,

ettd joudutaan kayttaméaan ei- junakelpoisia trailereita junasopiviin kuormiin.

Myaos kalusto itsessadn nousi ongelma-alueeksi. Ndma ongelmat jakautuvat pariin
eri osa-alueeseen: junakelpoiset trailerit -> Cargobeamer kustannustaso, huonosti

lastatut kuormat seké& puutteet itse kalustossa.

Kaikki trailerit eivat ole junakelpoisia. Paasaantoisesti vienti ja kotimaa pyrkivét
siihen, ettd tietyn suunnan trailerit olisivat sellaisia, jotka kavisivat junaan.
Kalustopulan ollessa akuutti tai kotimaan ajojarjestelyn jarkevyyden vuoksi tahan
ei kuitenkaan aina pystyta. Talloin kyseeseen tulee Cargobeamer. Td&mé on
kuitenkin kustannustasoltaan juuri sen verran suurempi, etta se sy junan tuoman
kustannusedun - > kannattaako tdssé tapauksessa kuitenkin kuljettaa maanteitse.
Ongelmalliseksi tdman ratkaisun tekee myds ECL:n tekema linjaus, ettei
Cargobeameria ole 1.4.2014 l&htien automaattisesti saatavilla. Jatkossa se on

kéytettavissa ainoastaan saannolliseen liikenteeseen erikseen sopien.

Kuva 8 havainnollistaa Cargobeamerin eli alustan, jolla ei-junakelpoinen traileri

voidaan hyodyntaa junakuljetuksissa.
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KUVA 8: Cargobeamer (ECL 2013)

Alla oleva kuva havainnollistaa, miten Cargobeamer alustalla oleva traileri

nostetaan junaan.

-

KUVA 9: Cargobeamer (ECL 2013)

Puutteita kalustossa: vaikka traileri virallisesti on junakelpoinen, saattaa siiné
syysté tai toisesta olla sellaisia puutteita, jotka estévat sen laittamisen junaan.
Yleisimmat esille tulleet ja akuutiksi ongelmiksi muodostuneet ovat olleet nk.
hucke-kilven tai kilpien puuttuminen trailerista seké alleajosuojien kunto joka on
ollut niin huono, ettei niit4 ole saanut siirretyksi sivuun jotta trailerin nosto-kohdat
olisivat olleet esilla.
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Huonosti lastatut kuormat: jotta traileri kelpaa junaan ei kuorma saa tulla ulos
trailerin normaalista ulkomitoista. Eli kuorma ei saa nojata vasten pressua eika
pullistella ulkopuolelle. Myodskéaén sidontaliinojen lukot tai muut sidontaan

kaytetyt apuvalineet eivat saa tulla trailerin pressun ulkopuolelle.

Liikennditsijoiden saatavuus / hintapaine jatkossa on jaettavissa useampaan osaan
ongelman tyypin perusteella: ajoittaminen, ajoajat sek& liikennoitsijoiden
vastustus. Myads joitakin yleisid, tyon laatuun liittyvid ndkokohtia on huomioitava

tassa kohtaa.

Ajoittamisen ongelma muodostuu siitd, ettd vetdjat on hankala ajoittaa
Duisburgiin siten, ett4 odotusaika jaisi mahdollisimman minimiksi. Usein vienti ja
tuonti on mahdotonta saada kohtaamaan siten, ettei odotusta muodostuisi.

Varsinkin viikonloppuisin.

Ajoajat ovat ongelma, joka nousee esille kaikessa liikenteessa, ei pelkéstédén
intermodaalikuljetuksissa. Kuljettajien tyGaika on lakisaateisesti rajoitettu tiettyyn
tuntimaaraan. Lainsaadanté maarittelee tietyt lepotauot niin péiva-, viikko- kuin
kuukausitasollakin. Tama aiheuttaa sen, ettei vetdjia pystyta tyollistamaan

optimaalisesti ajatellen junavaihtoja Duisburgissa.

Liikennditsijoiden vastustus nousi esiin valittdmasti sen jalkeen, kun junalinjasta
heille kerrottiin. Vaihtoa Duisburgissa vastustetaan saannénmukaisesti. Duisburg-
Travemdiinde véli on 460 km (Map & Guide 2014) ja edestakaisen matkan
”menetys” on siis 920 km. Liikennoitsijét eivét osaa /halua 10ytdd etua siité, ettd
viikkolevot voidaan pitd4 Duisburgissa ja ne mahdollistavat uudet, pidemmat
“keikat” tai ettd lahityon kilometrierot kompensoituvat tuntihinnoittelulla. Jotta
Duisburgin vaihto véltettaisiin, esitetddn syyksi mm. kuljettajien vaihtoviikkoja
Travemundessd, vetdjien huoltoa yms. Todellisuudessa syyna lienee se, etta
suoritteiden koetaan jaavén alle toivotun. Unohdetaan / ei osata ndhdé etua siité,
etta pitkat tauot saadaan tehtyd Duisburgissa Travemiinden sijasta ja se
mahdollistaa my6s pidemmaélle menevan uuden vientitrailerin. Joiltakin puuttuu
myo0s kyky laskea etua siitd, ettd Duisburgin alueella voi tehd& lyhempaa
tuntity6ta pitkien keikkojen valissé sen sijaan ettd odotellaan Travemiindessa

seuraavaa viikonloppuna saapuvaa traileria.
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Rautatiekuljetukset aiheuttavat tietynlaiset haasteet myds kuljettajille esim.
kuormien sidonta eli varmistaminen on tehtavé entistakin paremmin, trailerit on
suljettava kunnolla, irtonaisia pressun reunoja ym. ei saa olla. Kuljettajan on myos
tarkistettava kaluston kunto huolellisesti ja raportoitava ajojérjestelyyn
mahdollisista puutteista kuten tir-vaijerin kunnosta tai puuttumisesta. Kuorman
lilkkuessa tai pressun auetessa matkan aikana joudutaan yksikko poistamaan

junasta ja se aiheuttaa lisékuluja.

Kuljettajien kielitaito on usein valitettavan heikko. Kuljettajat ovat useaa eri
kansallisuutta eivatka valttaméattd osaa saksaa tai edes englantia. Tdma aiheuttaa
ongelmia noudettaessa ja jatettéessé trailereita asemalle. Kun aseman
henkilokunnalla ja kuljettajalla ei ole yhteista Kieltd, vaikeuttaa se monia eri

asioita. Syntyy vaarinkésityksia ja ohjeet saattavat jadadad ymmartamatta.

Tiedonkulku nousi my6s yhdeksi ongelmakohdaksi. Sen on todettu olevan
puutteellista niin Yritys X:n sisallg, kuin Yritys X:n ja ECL:n vélilla. Tieto
allokaation tayton ongelmista, mahdollisista avuista muilta osastoilta,

aikataulumuutoksista, myodhastymisista yms. ei ole kulkenut kuten olisi pitanyt.

3.2.2 ECL:n ongelmat

ECL:n puolelta ongemakohtia ovat aikataulumuutokset, myohastymiset,

asiakaskunnan laajuus, ohjelmisto-ongelmat seké putteet tiedottamisessa.

Aikataulumuutokset koetaan erittain ongelmallisiksi. Junien aikataulut muuttuvat
erindisista syistd. Esimerkkiné voidaan mainita eri Euroopan maiden pyhdpaivien
aihuttamat méérien pienenemiset, kuljettajien, vaunujen ja veturien
kapasiteettiongelmat, eri asiakkaiden erilaiset aikataulutoiveet jne. Valitettavan
usein tieto muutoksista saavuttaa Yritys X:n lilan myohaan. Liitteessa 3 on

normaali aikataulu.

Myohéstymiset aiheuttavat varsinaisen ketjureaktion. Junat ovat myohastelleen
aikataulustaan sédnnénmukaisesti monista eri syista. N&ita ovat niin saa-,

liikennetekniset- kuin henkildstdongelmatkin.
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ECL:n asiakaskunta Ruhrin linjalla on todennéakaisesti vield kapea-alainen.
Heidan mahdollisuutensa myyda ylimaaraisia Yritys X:n allokaatio- paikkoja ulos
ovat selkedsti erittdin rajalliset. Verrattuna esim. Veronan linjaan on todettava,
etteivat he ole viel& onnistuneet luomaan tarpeellista asiakaspohjaa jotta

ylimaaraisen kapasiteetin markkinointi onnistuisi.

Ohjelmisto-ongelmat ovat nousseet esiin, varsinkin Duisburgin suunnassa.
Duisburgin asemalla on ollut ongelmia seké trailereiden noutamisessa, etta niiden
jattamisessa. Yhteydet ovat usein poikki tai ohjelmistosta ei 10ydy traileria
rekisterinumerolla, runkonumerolla tai tin-numerolla (tin = junayhtién antama
yksil6llinen tunnistenumero per buukattu traileri). Taméa aiheuttaa viiveitd, joskus

jopa yon yli. Liitteessa 4 on lomake, jonka kuljettajat tayttavat Duisburgissa.

Valittavaa on, ettd ECL:n tiedottaa ongelmatapauksista vasta jalkikéteen. Jos
trailerissa on jokin puute tai ongelma joka estaa sen junakelpoisuuden, tulee tieto
Yritys X:lle usein lilan myoh&én. Monesti vasta junan saapuessa maaranpaahansa.
Myas tieto junayhtion omista ongelmista, viiveista, tms. tulee Yritys X:n kannalta

lilan pitkalla viiveella.

3.2.3 Muut ongelmat

Tassa listataan néhtdvissé olleet mutta kyselysséd mainitsemattomat ongelmat,
kuten esim. tiimityéhon, yhteistybhon, muutosvastarintaan ja vastuunkantamiseen

liittyvat seikat.

Jo ennen junalinjan avaamista oli havaittavissa vastustusta asiaa kohtaan. Sen
tuomia etuja ja hyo6tyja ei nédhty vaan se koettiin rasitteena. Esiin nousi myos
pelko sen aiheuttamista vaikutuksista tyomaariin. Talla hetkella ollaan tilanteessa,
jossa Ruhrin junaa pydritetddn mekaanisesti. Ilman, ettd myonnetaan sen

positiiviset vaikutukset ja ndhdaan ne edut, jotka siité voitaisiin saada.

Yhteistyd osastojen valilla ei toimi. Eri osastot eivét keskustele keskendan
vientimaaristé eivatka yritd paikata ja auttaa toisiaan kiintididen tayttdmisessa.
Myads tuonnissa on sama ongelma: dispot eivét saa neuvoteltua keskendén siité,

pystyvétkod paikkaamaan toistensa kiintioitd. Eri maa-alueiden yhteistyd on
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minimaalista. Lisaksi yhteistyon lisédminen on vaikeaa, koska esiin nousevat

my0s asennekysymykset.

Ongelmana on lisaksi yhteisty6 viennin ja dispon kesken. Vaikka suunnittelu
tulisi hoitaa yhdessa ja keskitetysti eivat vientiosastot kuuntele dispoja eivatka
dispot vientiosastoja. Myos liikennepaallikdiden suhtautuminen junaan heijastuu
ko. litkenteiden suhtautumiseen. Kun liikennep&éllikko ei ole sitoutunut junan
kayttdmiseen, ei mydskéan ko. liikenne ole sitoutunut. T&ma nakyy mm. siina,

miten tyhjien paikkojen kustannukset eri liikenteiden kesken jakautuvat.

Muutosvastarinta liittyy tiiviisti edelliseen kohtaan. Ihmisten normaaliin
kayttdytymiseen kuuluu varovaisuus ja pelko uutta kohtaan. Monesti omat rutiinit
koetaan ainoiksi oikeiksi ja kaikki muutos koetaan pelottavana ja nahdaan
negatiivisena. Ennenkuin paastaan sisélle uuteen asiaan, joudutaan usein
tekemaan hiukan lisaty6td sek& ndkemadn vaivaa, jotta se saadaan toimimaan
kuten pitéisi. Tama koetaan ongelmalliseksi ja pelataan, etta tyoméaéara on liian
suuri. Ei ndhda eika ymmarreta sitd, ettd uutta on luotava ja kehitettava jotta

mennaan eteenpain.

Vastuuhenkildn puuttuminen on suuri ongelma. Teamin vetdja ei aluntein
madrannyt ketdén vastuuseen tasta linjasta, vaan sanoi hoitavansa sen ensin itse.
Selkean vastuuhenkildn puuttuminen on aiheuttanut sen, ettei vastuunjako ole
tasapuolista. Riskina on se, etté joitakin tarkeita asioita jaa hoitamatta koska
vastuuhenkil®d puuttuu. Lisdksi sitouttaminen on noussut ongelmaksi

vastuuhenkilon ja vastuunjaon puuttuessa.

Ongelmat ovat kulminoituneet siihen pisteeseen, etta taloudellinen menetys on
talla hetkell& huomattava. Junayhteyden oltua kaytossa 30 viikkoa kartoitettiin
kayttaméattomat junapaikat. Kyseessa oleva summa oli suuri ja kdytdnnossa soi
kaiken junalinjan tuoman edun. Onkin todettava, ettd kaytetyilla euroilla olisi ollut
mahdollista ratkaista monta yllamainittua Yritys X:n puolelta aiheutunutta
ongelmaa. Taman liséksi on syntynyt huomattavat kustannukset trailereiden
seisottamisesta Duisburgin asemalla. Vapaan seisonta-ajan 24 h ylittavia
trailereita on ollut liian paljon. Kun tdhan lisataan trailereiden vauriot, viiveiden

aiheuttamat ylimaaraiset rahtikustannukset yms. paéastaan melkoisiin lukemiin.
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Kuten Reis (2013, 18-20) tutkimuksessaan toteaa, teoreettinen suorituskyky on
kaytanndssa mahdoton saavuttaa. Paras todellinen suorituskyky on se, johon
pyritaan ja joka on saavutettavissa. myos Yritys X:ll1& kun tarvittavat

korjausliikkeet on suoritettu.

Kun tarkastellaan Reis:n kuviota 9 sivulla 20 ja verrataan tdman hetkiseen
tilanteeseen, voidaan todeta tason olevan jossakin yleisen- ja todellisen
suorituskyvyn valimaastossa. Ensimmaisena pyrkimyksena on saavuttaa
todellinen suorituskyky. Talldin ollaan tilanteessa, jossa pitdisi olla
automaattisesti jo toiminnan alkumetreilld huolintaliikkeen normaali osaaminen

huomioiden.

Jotta voidaan puhua onnistuneesta ja menestyksekkaasta junalinjasta, on

saavutettava paras mahdollinen suorituskyky, tai paastava ainakin lahelle sita.

Kun kainnetdan Reisin tulkinta prosenteiksi, ollaan nyt n. 53 % suoritteessa
ensimmaisen tavoitteen ollessa n. 62 % ja padmaéaran, eli todellisen suorituskyvyn
n. 82 %. Seuraava kuvio havainnollistaa nykytilanteen ja tavoitteen mihin

pyritaan:
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Suorituskyky

Yleinen Todellinen  Paras todellinen Teoreettinen

suorituskyky  suorituskyky  suorituskyky  suorituskyky
KUVIO 12: Yritys X:n tilanne nyt ja tavoite



33

4 JOHTOPAATOKSET JA KEHITTAMISIDEAT

Osa ongelmista on selkeésti kaytannon ongelmia, osa tapoihin ja asenteisiin
perustuvia. Siihen tarvitaan kaytannon jarjestelyja ja tapaa katsella asioita uudesta
nakokulmasta.Yksiselitteista ratkaisua ei tdamé opinndytetyd ongelmiin léytanyt.
Parannettavaa on paljon ja pienillakin parannuksilla voidaan saavuttaa suuria

hyotyjé ja etuja.

4.1 Asiakaskartoitus

Tutkimuksen perusteella ehdotetaan, ettd kukin vienti kay lapi olemassa olevat
tdmanhetkiset vientiasiakkaat ja vientikuormat seka kartoittaa asiakaskunnan,
tavaran laadun ja purkupaikkojen sijoittumisen Ruhrin junaa ajatellen. Normaalit
lastaus- ja eta- pdivat olisi syyta kartoittaa huolella ja tulisi tarkastella
mahdollisuutta vaikuttaa asiakkaan toiveisiin ja ehdottaa kenties toisenlaisia
lastaus- / purkauspaivid. Taman kartoituksen perusteella paatetaan, miten juna-
allokaation on jarkevaa jakaantua eri l&htojen kesken tiettyé vientiosastoa kohden.
Sama kartoitus tehddén myds tuonnissa. On myos lapikaytava tamanhetkinen
asiakaskunta ja mietittdva, mitké ovat potentiaalisia lahetyksia junaan, mitka
joudutaan syysta tai toisesta sulkemaan taysin pois. Nain paastaan valitsemaan
my0s tuonnin optimaaliset paivat. Kun kukin osasto on kdynyt l&pi omat
lahetyksensd, on syyté palaveerata eri osastojen kesken. Allokaatiot tulisi kdydéa
lapi yhdessa ja pitdisi miettid keinoja, miten voitaisiin auttaa ja paikata
mahdollisia tulevia puutteita. Tiivis osastojen vélinen yhteistyd nousee tassa
avainasemaan. Sen merkitysta ei voi painottaa liikaa. Jos osastojen valinen
yhteisty0 on kunnossa, véltetddn kayttamattomat junapaikat ja sitd kautta
vuotuinen sadstd on merkittavat. Jotta tdima onnistuisi, tulisi maaitella henkilo,

joka ottaa viimekaden vastuun vientipaikkojen taytosta osastorajat unohtaen.

Taman kartoituksen jalkeen siirrytddn myyntiin. Liikennepaallikot ja myynti
kayvat yhdessa lapi asiakaskunnan ja mahdollisen uusasiakashankinnan.
Nykytilanne on tarkasteltava realistisesti ja mietittdva onko mahdollista kehitt&a
vaikkapa jokin etuisuus, jolla asiakkaat saadaan joustamaan tietyista tiukoista
toimituspdivisté ja ajoista. Uusasiakashankintaa varten on kartoitettava yhdessa

millaista kuormaa tarvitaan, mistd péin ja minne suuntaan. Tdman on perustuttava
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operatiivisen osaston viennin ja tuonnin kaytannon nakemyksiin. Puuttumatta
mitenk&an hinnoitteluun ja hintatasoon ehdotetaan, ettd junien mahdollistamat
suuremmat kuormien painot ja myds ymparistonakokulmat otettaisiin esille
asiakkaiden keskuudessa. Ja kuten edell& jo mainittu, voisi olla syyté harkita
jonkinlaista etuisuutta tai hyotyd, milla asiakkaat kiinnostuisivat junakuljetuksista.

Oli se sitten hinta, tai jokin muu.

Tassa kohtaa voisi kenties harkita myds sitd, etta tarvittavien kuormien
tuottotavoite voisi olla huomattavasti normaalia tuottoa pienempi. Kun
huomioidaan se kustannus, jota kayttaméattomista junapaikoista talla hetkelld
maksetaan, niin tdma on peruste siihen, ettd tuottovaatimukset voivat ndissa
kuormissa olla tuotantohinta ja tuotto, joka on huomattavasti normaalia
alhaisempi. Jotta Yritys X saavuttaisi suurimman mahdollisen edun, pitéisi
alhainen hinta kytked myos tiettyihin vaateisiin. Esim. pitemmat toimitusajat; ei
fix-, termiini- tai eta- toimituksia. Yritys X:I14 tulisi olla oikeus niin noutaa, kuin
toimittaa kuormat haluaminaan paivina ja aikoina. Tiukat purku- ja lastausajat.
Tasta ylimenevat ajat veloitetaan heti lahtien alkava tunti, ilman joustoja. Tahén
tulisi kytked myos Yritys X:n oikeus kieltdytyé tarjotuista kuormista tarpeen
vaatiessa. Nailla ehdoilla turvattaisiin Yritys X:n asema ilman, ett& on riski siitd,
ettd kuormia on liikaa suhteessa tarpeeseen. Kunkin liikenteen tasapaino on

kuitenkin pystyttava sailyttamaan.

Edelld mainittu voitaisiin tehd& omaksi, uudeksi tuotteekseen. Tarkasti hiottuna ja
mietittynd se voitaisiin lanseerata asiakkaille edullisempana ja
ympadristoystavéllisend vaihtoehtona. Joissakin maissa Yritys X:ll& on oma,
ympadristoystavallisempi tuote joka perustuu pitempaén toimitusaikaan ja Yritys

X:n mahdollisuuksiin vaikutta niin lastaus-, kuin toimitusaikoihinkin.

Nailla keinoilla pystytd&n vaikuttamaan kuormien laatuun ja aikatauluun. Mita
enemman junaan sopivaa kuormaa ilman tiukkoja aikatauluja, sitd paremmin
pystytdan kuljettamaan junassa myos niitd kuormia, jotka aiheuttavat haasteita ja
ovat tarkan purkutermiinin alaisia. Perusmassa on se, joka on ratkaisu kuormien

laatu- ja aikatauluongelmiin.
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4.2 Kalusto

Kalustopula on kysymys, johon téssa opinndytety0ssa ei pystytéa 10ytdmaan
ratkaisua. Se on viime aikoina ollut jatkuva ja koskee jokaista kuljetusliiketta
Suomessa. Sen ratkaisu vaatii suuria linjauksia yrityksen johdolta, eikéd tdmén

opinndytetyon tarkoituksena ole pureutua suuriin linjanvetoihin.

Kaluston laatuun ja sen sopivuuteen junaan taas voidaan vaikuttaa operatiiviselta
osastolta késin. Tama vaatii suurta panostusta niin kotimaanosastolta, kuin
vientiosastoiltakin. Ne syyt, miksi tiettyjen suuntien kuormiin on tarkeéda saada
junaan sopiva perdvaunukalusto tulisi kdydé lapi tarkkaan my6s kotimaanosaston
kanssa. Ilman perusteellista tietdimysté ei voida toimia vastoin omia, jarkevaksi
nahtyja syita. Kotimaalla on kuitenkin omat haasteensa allokoida kalusto oikeaan
suuntaan oikeaan aikaan ja lisépalikan siihen tuo vaade junakelpoisesta kalustosta.

Toiveet on kuitenkin helpompi toteuttaa kun tietdd miksi ndin on tehtava.

Se, ettd kaluston kunto on sellainen, ettei niit4 hyvaksyté junaan on virhe
prosessissa ja nama virheet tulisi minimoida. Tahan ainoa ratkaisu on jatkuva
reklamointi puutteista. Olisi myds syyta informoida ja muistuttaa asiasta
kuljettajia, jotka ovat vastuussa perdvaunun kunnon tarkistuksista. Tassa kohden
olisi hyvéa my0s tutkia mahdollisuuksia edelleenveloittaa kulut liikenngitsijoilta

kuljettajien laistaessa sopimuksen mukaisista tehtavistaan.

Myas ajojérjestelijoiden on kiinnitettdva enemman huomiota kuljettajien
trailereiden kunnosta antamaan palautteeseen ja vietdva se eteenpdin kaluston
kunnosta vastaavalle organisaatiolle. Ndin mahdolliset puutteet saadaan korjattua

mahdollisuuden mukaan valittdmasti.

Tahén voidaan yhdistdd myos puutteellisesti lastatut kuormat. Kotimaan
ajojarjestelyn taytyy ohjeistaa kuljettajia siten, ettd kuormat ovat asianmukaisesti
lastattuja ja sidottuja. Huolimattomuudesta aiheutuneet kulut ovat turhia. Oikealla
ohjeistuksella ja kenties myds sanktioilla voidaan paasta sellaiseen
lopputulokseen, ettei tdmé ole en&a syyna trailerien hylk&&dmiseen
junakuljetuksesta.
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4.3 Liikennditsijat

Liikennoitsijoiden vastustukseen tuskin koskaan I0ytyy aukotonta ratkaisua.
Tiedon maarén lisaédminen, avoin keskustelu ja panostaminen siihen, ettéd
kilometrisuoritteita muodostuu my®ds junavaihtajalle ovat keinoja joilla vastustus
vahitellen laantuu. Myos aika tulee olemaan ratkaisu tah&dn ongelmaan. Kun
vaihtoja on tehty sadnnollisesti ja litkennditsijat huomaavat, ettei vaikutus
suoritteisiin ole merkittavé, vahenee myds vastustus. Myos edut tulevat esille ajan
ja vaihtojen maarien myota. Sen sijaan, etté pitkiltd matkoilta saavutaan
Travemiindeen keskiviikkona ja odotetaan uutta traileria viikonloppuun
saadaankin tauko pidettyd Duisburgissa ja liikenngitsija saa lisaansioita, koska
vetdja tyollistyy myds viikon nk. valipaivana. Tassa asiassa aika tulee

ratkaisemaan ongelmat.

Opinnaytetyo6té tehtdessé on myos loytynyt liikkennditsija, joka on valmis
operoimaan satunnaisesti yksittaisten trailereiden kanssa Ruhrin alueella. Tdma on
ratkaissut osittain akuutin vetdja-ongelman. On kuitenkin syyta painottaa
etukateissuunnittelun tarkeytta tassa asiassa: kun dispoilla on hallussaan tieto
saapuvista trailereista, tulee kayda l&pi jokaisen osaston trailerit ja vetdjat seka
mietittdva niiden optimaalinen kaytto ja suoritteet Ruhrilla.

Yritys X:n kannalta taloudellisin ja myds kaytannoéllisin ratkaisu on kéyttaa
normaaleja liikennditsijoita tekemassa vaihtoja Ruhrilla. Ideaalisin tilanne on, etta
vaihtopaikaksi tulee Duisburg Traveminden sijaan. Nain syntyva saasto on
kilometrit Duisburg-Traveminde-Duisburg joka nykyisella hintatasolla ja Saksan
tiemaksulla (maut) on n. 25 % verrattuna maantiekuljetukseen Travemiindesta

mééarapaikkaan.

Myd6s massan lisddminen on etu liikennditsijoille. Mitd enemman valityota
Duisburgin alueella on, sitd kannattavampaa se on myos liikennaitsijoille. Massan
maarén lisdédminen helpottaa niin viennin, kuin dispojen suunnitteluty6ta pitkalla

aikavalilla.

Satunnaisen operoijan kayttd Duisburgin junapurkuihin on taloudellisesti jarkevaa
vain silloin, kun sitd voidaan hyodynt&é seké purussa, etta lastauksessa ja

erityisesti yhden paivén aikana. Nain syntyva saasto verrattuna normaaliin
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maantievetoon on vield n. 30 %. Tieteyn liikenteen etdisyyksien vuoksi kysessa
olevan liikennditsijan kaytto sy kaiken junista koituvan edun ja pahimmillaan

jopa nostaa kuljetuskustannuksia 20 % johtuen hinnoitteluperusteista.
4.4 Yleisia ongelmia

Parkkipaikkaongelma Duisburgissa on edelleen akuutti. Erilaisia mahdollisuuksia
on kartoitettu, apua on pyydetty niin yhteistyokumppaneilta, kuin
alihankkijoiltakin. Tastd huolimatta ei ratkaisua ole 16ytynyt. Télla hetkella on
kayty lapi kaikki jarkevat, olemassa olevat keinot 10ytaa ratkaisu. Maksullisen,

vartioidun parkkipaikan I6ytdminen on osoittautunut mahdottomaksi.

ECL:n avulla on 16ytynyt alihankkija, joka operoi Duisburgin terminaalin
alueella. Hanelld on mahdollisuus hoitaa rid-laputus etukateen toimitettavien
tietojen perusteella. Myos pienet korjaukset: pressun sulkeminen, tir-vaijerin
uusinta, alleajosuojien korjaukset jne. hoituvat nopeasti ja katevasti. Tama on
poistanut useita eri ongelmia. Tat4 operoijaa kayttamalla Yritys X pystyy
séastdamaan huomattavasti koska aiemmin junaan kelpaamattomat yksikot saadaan
nyt junakelpoisiksi minimaalisilla kustannuksilla. Peruskustannus laputuksesta on
tall& hetkelld jopa normaalia markkinahintaa alhaisempi. Koska tdssé tapauksessa
ei imo-laputuksia tarvitse tehda Travemunden satamassa, saavutetaan kaytanngssa

jopa 75 % saasto.

ECL:n puolelta oleviin ongelmiin tdma opinnaytetyo ei pysty vaikuttamaan.
Ainoa keino on yhteisty6 ja ECL:n informoiminen ongelmien Yritys X:lle
tuomista haitoista. Varsinkin ohjelmistoon ja tiedonkulkuun liittyvat ongelmat on
mahdollista saada kuntoon ja Yritys X:n vaikutusmahdollisuudet ovat tdss& kohtaa

nimenomaan reklamoinnissa.

Siihen ongelmaan, minka aikataulumuutokset, myohéstymiset tai kayttamattomien
allokaatiopaikkojen myyminen luovat, ei voida Yritys X:1ta kasin vaikuttaa
muuten kuin yhteisty6té tiivistamalla. Mitd aiemmin Yritys X voi kertoa oman
paikkatilanteensa ja kyvyttomyytensa tayttaa allokaatiot, sitd enemman aikaa

ECL:II& on yrittaa 16ytaa korvaava asiakas ko. paikalle.
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Yritys X:n taytyy myos hyddyntéa olemassa olevaa edustajaverkostoaan ja
markkinoida paikkojaan mm. Ruotsille, Norjalle ja Virolle. Ndin saavutaan
kaksinkertainen etu hyodyntamalla kayttamattomat paikat seké lanseeraamalla

junan tuoma etu konsernin muulle osalle.

Aikataulumuutokset ovat ilmeisesti pakon sanelemia ja tietyt muutokset ovat
my®0s Yritys X:n etu. Se, etté tiedotus niista tai junan myohastymisista tulee liian
myo6h&én on vain virhe ECL:n prosessissa. Tahén ratkaisuna on jalleen kerran
reklamointi ja sen seikan esiintuominen, etté tieto asiakkaalle on tultava ajoissa.

Myos Yritys X tarvitsee tietyn ajan reagoidakseen mahdollisiin muutoksiin.

Jotta Ruhrin juna saadaan toimivaksi ja tuottavaksi, vaatii se vielé suurta
panostusta. Varsinainen yhteinen vastuuhenkil6 on I6ydettava niin viennistd, kun
dispostakin. Ehdotus on, ettd viennit yhteistuumin valitsevat keskuudestaan sen
henkilon, joka viime kadessé koordinoi vientipaikkojen méaarén ja yrittaa 10ytaa

ratkaisun allokaatio-ongelmiin.

Myas dispojen keskuudesta valitaan vastuuhenkild, joka koordinoi
junabuukkaukset ja allokaatioiden tayton. Dispot kayvat yhdessé lapi kenelle
vastuu annetaan. Yksin ei ket&an jatetd, vaan yhteisty6td eri maiden dispojen

kesken on tiivistettava entisestaan.

Ehdotetaan myds yhteista viikottaista palaveria eri osastojen viennin- seké
dispojen edustajien kesken vientimadrista ja junatrailereista. Tietty osasto jatetdan
ulos palavereista johtuen siitg, etta liikennevastuu on mantereella, ei Suomessa.
Tassa palaverissa kdydaan lapi millaisia potentiaalisia junatrailereita vienneilla on
ja mikd on niiden suhde muuhun vientiin. Nain myds dispo on ajan tasalla ja
toivottavasti pystyy vaikuttamaan siihen, millaisia junatrailereita ulos lahtee. Nain
tiedonkulku lisdantyy niin vientien, kuin dispojenkin vélilla. My®ds eri vientien

keskindinen yhteisty0 toivottavasti tiivistyy yhteisten palaverien myota.

Toimenpiteisiin on syyta ryhtya vélittdmasti. Junayhteyden aloittamisesta on
kohta vuosi ja pyrkimyksista huolimatta kiintioita ei ole pystytty tayttdmaan.
Vuoden 2014 puolella on jopa ollut huomattavissa, ettd ennen hyvin kiintionsa

tayttaneet liikenteet ovat olleet kyvyttomia sailyttdmaan aiemman tason.
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Tarkeimmiksi kehityskohteiksi nousevat seuraavat seikat: asiakaskartoitus,
kaluston kunto ja yhteistyon tiivistaminen. Nailla keinoin tullaan padsemaan
pitkalle tavoitteissa. Edellamainituin oikaisuin tullaan paaasemaan jopa 75 %
suorituskykyyn. Tavoitteeseen, eli 82%:iin tuskin tullaan padsemaan ilman
laajempia linjanvetoja. Sitd tulisi kuitenkin pitd4 paaméaarana, johon
tulevaisuudessa pyritaan.

Suorituskyky

L 1

Yleinen Todellinen  Paras todellinen Teoreettinen
suorituskyky  suorituskyky  suorituskyky  suorituskyky

KUVIO 13: Yritys X:n tilanne, tavoite ja pddméaara.
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5 YHTEENVETO

Taman opinndytetyon tavoitteena oli 10ytad ratkaisu intermodaalin block-junan
kaytdssa ilmenneisiin ongelmiin kvalitatiivisella eli laadullisella tutkimuksella.
Tutkimuksen toteutustapa oli case- eli tapaustutkimus ja tutkimusmateriaalia oli
saatu myos tekemalld ongelmia kartoittava kysely. P&&paino oli havainnoinnilla,
koska tarkoituksena oli kartoittaa ongelmat ja 10yt&a niihin ratkaisu.

Kartoitettaessa ongelmia kavi ilmi osan ongelmista aiheutuvan Yritys X:n
puolelta, osan ECL:n puolelta. Oli myos selvaa osan ongelmista olevan todellisia,
erilaisista kaytdnnon syysté johtuvia ongelmia ja osan taas perinteisesta
muutosvastarinnasta, kommunikaation puutteesta ja huonosta tiimityosté johtuvia

ongelmia.

Niin kaytannon, kuin henkisistékin syista johtuvat ongelmat ovat usein seurausta
vadristd toimintatavoista ja kaytdnnoista. Asioita tehdaan, kuten on aina tehty. On
helpompaa toimia ennalta tutun ja hyvéksi koetun toimintamallin mukaan kuin
seurata uusia ideoita ja ajatuksia. Yritystoiminnan ja menestyksen kannalta
jatkuva kehitys on kuitenkin yksi tarkea perustekija. Ilman kehitystyota ja
innovaatiota pysahdytaan paikoilleen. Kaikki uusi ei valttamattd ole aina oikein ja

paras ratkaisu, mutta ilman rohkeutta kokeilla ei myoskaan uutta synny.

Mitéaan yksiselitteista ratkaisua ei tdmé opinndytetyd 10ytanyt. Joihinkin
kaytanndn ongelmiin 16ytyi ratkaisu. Osa ongelmista on ratkennut kuin itsestaan
matkan varrella, osa ratkeaa ehdotettujen kehitysideoiden perusteella. Tietyt,
suuria linjanvetoja vaativat ongelmat kuten kaluston riittdvyys Suomessa ovat

sellaisia, joihin operatiivisella tasolla ei pystyt4 vaikuttamaan.

Kuten teoriaosuus osoittaa, on junakuljetuksissa otettava huomioon monia eri
sdannoksid, lakeja ja asetuksia. Vaatimukset ovat erilaiset kuin mitd normaalissa
maantiekuljetuksissa. Siirtyminen maanteilt4 raiteille ei ole yksiselitteinen asia,
vaan se vaatii panostusta jokaiselta asianosaiselta. Ylitsepdasemattomia esteet

eivét kuitenkaan ole.

Muutosvastarinnasta, kommunikaation puutteesta ja huonosta tiimitydsta johtuvat

ongelmat pystytaan ratkaisemaan suunnittelulla, vastuun jaolla ja avoimella
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kommunikaatiolla. Opinndytety6 16ysi monta kohtaa, joihin paneutumalla voidaan
saada aikaan positiivista muutosta. Prosesseja on tarkasteltava objektiivisesti ja

niihin on tehtdva tarpeelliset muutokset.

Opinnaytetyssa tuli selkeéasti ilmi avoimen kommunikaation ja yhteistyon
merkitys. On tarkedd kasvattaa niin osastojen siséisté, kuin osastojen vélista
kommunikaatiota ja yhteisty6td. Nykyinen, tiukkaan osastojakoon ja tiettyihin
ty6tehtaviin pureutuva kaytanto aiheuttaa kitkaa ja epatietoisuutta. Olennaista on,
ettd asioita joudutaan jatkossa katsomaan kokonaisvaltaisemmin jotta ongelmat
ratkeaisivat. Nain my0s vastuu ja sen omakohtainen kantaminen konkretisoituu ja

ymmarretddn mitk& merkitykset omalla tydlla on koko yrityksen toiminnalle.

Myaos yhteistyokumppaneiden ja alihankkijoiden kohdalla on selkeésti
huomattavissa puute tiedonkulussa. Jotta he ymmartéisivat toimintansa
seuraukset, vaatii se my0ds tietoa naiden virheellisen toimintojen aiheuttamista

seurauksista.

Olisi tarkead, ettd ehdotetut muutokset toteutettaisiin ja jonkin ajan kuluttua
tarkasteltaisiin, mita vaikutuksia niiden kaytantoon otolla on ollut. Uusien
kaytantdjen myota ilmi tulleet ongelmat pitéa talléin myos kartoittaa ja etsia

niihin ratkaisumallit.

Kvalitatiivisessa eli laadullisessa tutkimusta arvioidaan toistettavuudella eli
reliabiliteetilla ja patevyydella eli validiteetilla. Tutkimuksen ollessa reliaabeli, on
se toistettavissa ja toisella tutkijalla on mahdollisuus pééstd samaan
tutkimustulokseen. Jos tutkimuksessa on mitattu oikeita asioita eli sitd mité oli

tarkoitus, voidaan tutkimus todeta validiksi. (Hirsjarvi ym. 2009, 231.)

Tamaén tutkimuksen luotettavuus ja patevyys voidaan katsoa suhteellisen hyvéksi,
tosin muutamin huomautuksin. Tutkimus on tapaustutkimus ja patee nimenomaan
Yritys X:n block-junayhteyteen. Tietyissa madrin sovellettuna se voidaan toki
toistaa myds muissa yrityksissa ja sitd voidaan kayttaa osana muita tutkimuksia.
Tutkimus on péteva, koska siind on mitattu ja tutkittu juuri niitd asioita, joita
tutkimusongelma sisélsi. Jonkinasteisen ongelman niin toistettavuuteen, kuin

patevyyteenkin tuo tutkimuksen tekijan oman havainnoinin ja paatelmien laajuus.
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FERMISSIELE MAXIMUM WEIGHTS OF TRUCKS IN EUWROPE (in tonnes)
couty e ] e | [ e [ [ e
Albants ] 15 (3) 18 ] % a0 7]
Armenla ] 0 18 7] 3619 3619 3619
Austria ] 15 8 F3 % T 0
Azerbaljan 0 10 18 24 3% [ [T
Belarus 0 01115 18120 75 38 140 20142 P
Belgium 0 12 iE] 26 = [ )
Boenla-Herzegovina W0 115 13 % = a0 0
Bulgana 0 15 8 FE] 3% a0 0
Croatla 0 15 18 FT) = T P
Czech Republic (] 15 i [ 3 a2 AZ148
Denmark (] 15 3 1 26 (2. 3) 30 42148 42148
Esfonia ] 115 18 % @ 36 (4) a0 (5 a0
Finland 5] (] 15 18 % 2 3% a8 (7] az148
France L] 13 13 26 k| 40 40
FYROM 0 115 18 T 1] a0 ]
Georgla 0 115 — a = =
Germany 0 15 8 E @) = a0 0
Grasca 7110 =] iE] 3 ] a0 a0
Hungary 0 115 18 I =0 a0 20744 [5)
icaland 0 115 18 FI] % 0 T}
Ireland ] 5 G 8 FIE] = nE ]
Taly 12 ] i ] a0 a T}
Latvia (] 15 18 % 2 a0 a0 a0
Lischtenstsin ] 115 18 6 36 a0 a
Lithuants ] 115 18 2% 27 % 0 i ()
Luzsmbourg 0 12 (1) iE] F3 = T} a
Maits 0 115 18 75 36 a0 a0l 44 [5)
Moldova 0 0 18 T 36 a0 ]
Montenagro EJ 16 % 36 E .E
Nethenanoe (12} 0 15 ] ) a0 50 =0
Norway 0 ] iE] = £ =] T}
Poland 0 115 ] FI] 3 a0 i
Portugal [4) (1] = (e F3 o a0 a0
Romania ] 15 18 25 3% 0 a0
Russla ] 0 18 25 27 % = ]
Semia (] 115 18 F3 2 a0 a0
Shovakla 0 115 18 % ) £ a0 ]
Slovenla 10 115 18 2 1) 3 a0 a0
Spain ] 115 18 F3 36 0 &[13)/ &2 (14)
Sweden 0 115 18 7% (37 ] AEIE0 (10 AWl (10) |
Swiizernand 0 15 18 % ) £ a0 ]
Turkey 0 115 18 2598 (16 % 0 204 (10
Ukraing 1 T & (1) | 2 [T = (1) 3 [17) 3 (17
United Kingdom (] 15 18 % @ 3% 0 [13) 40144 (10, 18)
MotEs

0l O ER I R RS

2 ades fractor + 3 aes semi-ralier; mechanical suspension = 43t ; preumatic suEpension = 441
Witith air suspension or similar
Wielght par drive e nabional frac = 105 Inemational frafMe = 11.5% Lomy 3 ades: natonal e = 24f; inmationsl rac = 26
3 ade trasior + 1 axe traler = 35t
3 and + aes fractor + 3 and + aes traer = 24t
For vehicks registersd In an EEA memiber couriny
5 et = 44, £ 2es = S, T aes = 60t

44t s appilcabie for A0 fast long IS0 containers
Wisight per difve @er mechanical suspension (national trame) = 10,5t mad Mendy suspension national trame) = 11.5C Infamational frame =115t

12-0ct-2011



Schedule Ruhr Shuttle

Tue

Wed

Thu

Fri

Sun

11:40

11:40

11:40

11:40

11:40

Liibeck - Duisburg

Mon

Tue

Wed

Thu

Fri

Sun

24:00

24:00

24:00

24:00

24:00

24:00

Kon|
Tue
Wed
Thu

Fri

20:30

20:30

20:30

20:30

20:30

12:45

Tue

Wed

Thu

Fri

Sat

Sun
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Duisburg - Libeck

07:30

07:30

07:30

07:30

07:30

07:30

Europaan Cargo Logistics GmbH
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LIITE 4

KV-TERMINAL
HOHENBUDBERG

Daturn / Date of arrlval

Uhrzelt / Time | Spedition / Company

]

!Fahrer/ Driver

Kiz-Kernzeichen / Trucknumber

Anlieferung / Gate-in

1. Referenznr./ Bookingline ‘

1.1 Einheit / Unit

Contalnernr. SILL 1.

1.2 Plombe / Sea!

1.3 Gefahrgut / Dangerous

UN

Class

1.4 Stapelbar / Stackable

_dafYes
Nein / No

1.5 Bauart/ Class | Treiler

Container

Tank

0 Bilder Notwendig
0 Nicht verladbar

0 Annahme verweigert

O LE muss repariert werden

Silo

Flat

We

chselbruecke

Andere / Other |

1.6 Laenge/ | 20ft

RN

Length ~21ft

| [ 30ft

22ft

4cft

231t

45ft

24ft

13.6m_

2. Abhelung / Gate-o;;t'

2.1 E'nheit / Unit

Sl frdsy o

2.2 Leer / Fmpty

Ja /Yes

MNein / No

3. Unterschriften / Signatures

3.1 KV Terminal

3.2 Fahrer / Driver

Ca Fahme RestEa ot T 2einer Urma seill cie Ladesirhat kervzhiselurd
wul wednur gpgecigpsse Ledurgesichernurg uaozmpaet azw. die _adung

zrdvangsgamacss gesizat zu haben,

I his sigrabans $a Rewse 2900095 Dl e corgos = C8s<4ad snv palelys,

ey b




