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Contract of International Carriage of Goods by Rail, lantisen

liikenteen rahtikirja

Commonwealth of Independent States on englanninkielinen vastine
IVY —maalle

Economic Comission for Asia and Far East, nimi muutettiin ES-
CAP:ksi

European Economic Interest Group eli jonkin alueen maiden yhteinen
yleensé voittoa tavoittelematon liittouma. Liittouman pdaméaaréna voi

olla alueensa rautatieliikenteen kehittaminen

European Rail Traffic Management System, jonka tarkoituksena on

yhtendistaa signaali- ja nopeushallintajarjestelmat

Economic and Social Comission for Asia and Pacific. Tdman YK:n
perustaman jarjeston tavoitteina ovat muun muuassa alueellisen Kil-

pailukyvyn ja liikenteen parantaminen yhteistyon avulla
International Chamber of Commerce, kansainvélinen kauppakamari

Itsendisten valtioiden yhteisoon kuuluvat Vengja, Valko-Vendja, Mol-
dova, Armenia, Azerbaidzhan, Kazakstan, Turkmenistan, Uzbekistan,

Tadzhikistan ja Kirgistan

RailNetEurope on eurooppalainen rautatieinfrastruktuurin yllapitéjien
jarjesto, jonka tavoitteena on helppopéésyinen ja nopeaa rautatiever-
kosto

(Ot- kpeITOE aKIMOHEpHOE 0011ecTBO «POoCccUiicKue JKene3HbIe

noporu»), Russian Railways eli Vendjdn Rautatiet

Special Drawing Right, joka on IMF:n noteerama kori, joka koostuu

useista eri valuutoista.
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Trans Asian Railway, Aasian rautatieverkosto.

TEU on kansainvalinen termi, joka tulee sanoista Twenty-foot
Equivalent Unit, pienimmaésté kansainvalisesta 1SO -standardin kon-
tista. 1 TEU on yksi 20 jalan kontti.

Trans Siberian Railway, padosin Venajan halki kulkeva péarautatie,
johon on Euroopasta ja Aasiasta sivuraideyhteyksid. Itdisend méaran-

paana silla on Vladiostok.

United Nations Economic Comission for Europe, luo kansainvalisia

s&adoksia muun muuassa vaarallisten aineiden kuljettamiseen.

United Nations Conference on Trade and Development, YK:n

toimielin
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1 JOHDANTO

Maailmassa ihmiset ovat liikkuneet tuhansien vuosien ajan ja tavarat ihmisten
mukana. Aikojen myo6ta ovat myods kuljetustavat ja kuljetettavat tuotteet kehitty-
neet sek& laadullisesti ettd méaaréllisesti. Ihmisten ja tavaroiden liikkuminen ovat
mahdollistaneet kansainvélisen kaupankaynnin jo vuosisatojen ja jopa vuositu-
hansien ajan. Kuljetettavan tavaran maaré on lisdantynyt, raaka-aineiden liséksi
kuljetetaan myo6s valmiita tuotteita. Nykyisin kaytettdvid kuljetusmuotoja ovat

maa-, vesi- ja ilmakuljetukset.

Teollistumisen, kaupankdynnin ja kuljetusmuotojen kehittymisen myo6ta ovat eri
maat voineet erikoistua myds tiettyjen tuotteiden valmistamiseen. Nykyisin tava-
roiden lisaksi voidaan myos palveluita viedd maasta toiseen. Tavaroiden tuottajien

erikoistumisen lisaksi on myos tavaroiden kuljettamiseen voinut erikoistua.

Lisdantyneen kaupankaynnin ja kansainvalisten sopimusten seurauksena on myos
muodollisuuksia tavaroiden liikkuvuudelle véhennetty. Suomen liittyminen
EU:hun on vahentanyt EU:n jdsenmaissa tarvittavia asiakirjoja ja muodollisuuk-
sia. EU:n rajojen sisépuolella tapahtuvaa kauppaa kutsutaan sisakaupaksi. Sisé-
kaupassa on luovuttu jasenmaiden valisista tullimuodollisuuksista ja timén myo6té

kuljetukset ovat nopeutuneet.

EU:n ulkopuolelle tapahtuvaa kauppaa kutsutaan ulkokaupaksi. Ulkokaupassa on
otettava huomioon vastaanottajamaan séannot ja vaatimukset. Vaatimukset voivat
liittya esimerkiksi vaarallisiin aineisiin ja asiakirjoihin, jotka vaaditaan ennen kuin
tavaran saa tuoda maahan. Kun tavaroita kuljetetaan Suomesta itdan, niin poistu-
taan EU:n sisékauppa-alueelta ja talloin on otettava huomioon lisdantyneet raja-

muodollisuudet ja -kaytannot.

Kansainvalisten sopimusten ansiosta yhteiset saannét ja kaytannot ovat yleistyneet
Euroopassa ja sen rajojen ulkopuolella. Esimerkiksi voidaan sopia, ettd tietyn
tyyppihyvéksynnan mukaiset junanvaunut voidaan kuljettaa vapaasti maasta toi-

seen ilman, ettd tavaraa tarvitsee lastata uudelleen. Kansainvalisten sopimusten
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ansiota on my0s se, etté rajamuodollisuuksia on kevennetty ja maat tekevét yhteis-
ty6té ongelmien ratkaisemiseksi.

Tutkimuksen tavoitteet ja rajaukset

Taman tutkimuksen tekemisessa on auttanut oma kiinnostus logistiikkaan ja rauta-
tiekuljetuksiin. Tutkimuksen aikana tutustuin eri tietol&hteisiin koskien rautatei-
den kayttod, kapasiteettia ja toimijoita Suomessa sek& maamme rajojen ulkopuo-
lella. Kéytetyt tietolahteet ovat alan ammattikirjallisuutta ja alalla toimivien vi-

ranomaisten, jarjestdjen ja yritysten internetsivustot.

Tutkimuksen aikana halusin selvittaa syitd, joiden takia rautatiet ovat menettaneet
merkitystadn Suomessa ja maailmalla viime vuosikymmenten aikana. Vastaavasti
halusin selvittad ne tekijat ja mahdollisuudet, jotka mahdollisesti lisdavét rautatien
kayttoa tulevaisuudessa. Tutkimus on rajattu Suomelle merkittaviin rautatiekulje-
tuksiin ja -mahdollisuuksiin kansainvalisessé kaupassa liikkuen Euroopan téarkeité
valtavaylié pitkin Aasiaan.

Taustatietoa tutkimuksesta

Tama tutkimus on antaa tietoa rautatiekuljetuksista kansainvélisen kaupan alalla
tyoskenteleville. Lisaksi eri tutkimusten pohjalta on tuoda rautatiet esille taloudel-
lisena, ymparistoystavéllisena ja logistisena kuljetusvaihtoehtona. Rautateille in-
vestoidaan muun muuassa sen kayttokapasiteetin lisadmiseksi ja sita pyritaan tar-
joamaan varteenotettavana vaihtoehtona maantiekuljetuksille. Globalisaation
myota logistiikan suunnitteluun kannattaa kéyttaa aikaa, jotta tavarat saadaan oi-
keaan aikaan oikeaan paikkaan kilpailukykyisell& hinnalla.

EU-tasolta lahteneet paatokset vapauttaa rautateiden tavarakuljetukset kilpailulle
tarjoavat mahdollisuuksia kuljetusalalla toimijoille ja yrityksille. Kilpailun vapau-
tumisen ohella pyritddn saamaan kaikki hyoty irti olemassa olevasta liikennever-
kostosta. Rautateille tehdyt investoinnit ovat arvoltaan suurempia kuin vastaavalle
matkalle maanteille tehdyt investoinnit, mutta vastaavasti kayttdaika on pidempi.
Lisdksi rautatiet tuovat mukanaan joitain etuja, joita esimerkiksi maantiekuljetuk-

set eivat tarjoa.
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Osana tutkimusta lahetetddn huolinta-alalla toimijoille kysely, jossa arvioidaan
rautatiekuljetusten ymparistoystavéllisyys, kannattavuus ja tunnettuus. Kysely
suoritetaan valmiina monivalintavaihtoehtoina ja liséksi joihinkin kysymyksiin

voi, niin halutessaan lisatd oman vaihtoehdon.
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2 KANSAINVALISEN KAUPAN KULJETUKSET

Suomi on suhteellisen pieni maa ja valimatkat ovat usein pitkid. Kaikkien raaka-
aineiden ja tavaroiden suhteen Suomi ei ole omavarainen, vaan on tuonnista ja
viennisté riippuvainen. Suomessa on vahan asukkaita suhteessa pinta-alaan, eivét-
k& kotimaan markkinat riitd yhteiskunnan pydrien pyoérittdmiseen ja elintason yl-
lapitamiseen. Suomen pieni koko ja pieni omavaraisuusaste luonnonvarojen suh-
teen aiheuttavat myos sen, ettd Suomen on erikoistuttava. (Tikkanen & Vartia
2011.)

Suomen syrjdisen sijainnin takia, tavaroiden kuljettaminen Suomen rajojen ulko-
puolelle ja Suomeen, on helpointa meriteitse. Maailmankaupassakin 95 % kulje-
tuksista on merikuljetusta. Kun yritykset sopivat kaupoista, voi asiakkaalla olla
vaatimuksia kuljetuksien suhteen, samoin kuljetettavan tavaran laatu voi asettaa
omat vaatimuksensa. Pitkéat etdisyydet vaativat huolellista kuljetusten suunnitte-
lua. (Melin 2011.)

Kun tavaroita kuljetetaan Euroopan rajojen ulkopuolelle, talldin myods vaadittavi-
en asiakirjojen maara kasvaa. Vaadittavat asiakirjat vaihtelevat maittain, yleensa
kauppalasku vaaditaan aina. Tavaran ja pakkauksen luonteesta johtuen joihinkin

maihin vaaditaan myds pakkauksista omat todistuksensa. (Melin 2011.)

Yrityksen menestymiseen kansallisilla ja kansainvalisilld markkinoilla vaikuttaa
sen kilpailukyky. Yritys voi menestya tuottamalla pienelle asiakasryhmaélle tuot-
teita, samoin kuin tuottamalla massatavaraa suurelle asiakasryhmalle. Tarkeinta
menestykselle on, ettd asiakkaat kokevat tarpeensa tyydytetyiksi. Asiakkaiden jat-
kuva tarpeiden tyydyttdminen johtaa usein siihen, ettd yrityksille on helpompaa ja
tuottavampaa keskittyd omien tuotteidensa valmistamiseen ja hankkia tarvittavat
oheispalvelut, kuten kuljetukset, yrityksen ulkopuolelta. (Karhunen, Pouri & San-
tala 2008 22.)
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Yritykset voivat ostaa esimerkiksi varastointipalvelut kokonaan tai vaihtelevasti
tilanteen niin vaatiessa. Huolinta-alan yritykset ovat erikoistuneet kuljetuksiin ja
niihin liittyviin palveluihin. Talléin ne huolehtivat tavaran varastoinnista, kulje-
tuksista sekd mahdollisesti tekevat tarvittavat erikoisasiakirjat yritysasiakkailleen.
(Karhunen ym. 2008 22.)

Kuljetettava tavara, kuten erilaiset palavat nesteet, vaativat omanlaisensa kulje-
tuksen unohtamatta tavaran pakkausta. Nopeasti pilaantuvat tavarat kuten elintar-
vikkeet tuodaan yleensa lentorahtina Suomeen. Meriteitse Kkuljetettavat tuotteet
vaativat merikelpoiset pakkaukset. Pakkauksen tarkoituksena on pit44 tavara eh-
jand kuljetuksen aikana, estaa ulkopuolisten tekijoiden paasyn tavaraan ja sekoit-

tumaan muiden kuljettavien tavaroiden kanssa. (Melin 2011.)

Kuljetettaessa tavaroita EU:n ulkopuolelle kolmansiin maihin, niin tavaran muka-
na seuraavien asiakirjojen tarkeys ja méara kasvavat. Kuljetettava tavara, vastaan-
ottajan vaatimukset, vastaanottaja- ja ldhettdjdmaiden viranomaisten vaatimukset
sekd kauppasopimukset vaikuttavat siihen, kuka missakin vaiheessa hankkii tar-
vittavat asiakirjat. Asiakirjojen puuttuminen tai ylitarjonta vaikuttavat kustannuk-
siin nousevasti. Vaadittavat asiakirjat voivat olla myos todistuksia tavaran laadus-
ta tai alkuperastd, lisensseja tai maksuun liittyvida dokumentteja. (Melin 2011 84-
140.)

Suomen ulkomaankauppa on jakautunut vientiin ja tuontiin. Kansainvélisessa
kaupassa vienti- ja tuontitapahtumasta kéytetddn myos nimitysta vienti- ja tuonti-
menettely. Tavarasta ja maasta riippuen menettelyt vaihtelevat suurestikin. Tava-
roita tuottavien yritysten kannattaa suunnitella tarkoin mitd, mista tai minne tava-
raa tuodaan tai vieddan. Suomesta loytyy viranomaisia ja jarjestdjd, joiden puo-

leen kannattaa k&antya eri tilanteissa. (Melin 2011 16-19.)

EU:n ulkopuolelle tapahtuvaa kauppaa ohjaavat erilaiset kansainvéliset sopimuk-
set ja tullitariffit, joita kaikki EU:n maat noudattavat yhtenevasti. N&ihin saannok-
siin liittyy myos tuonnin valvonta ja tavaroiden maarélle asetetut rajoitukset seké
erilaiset tullaukseen liittyvat maksut. Tuotteiden tullaamista ohjaavat EU:n anta-

mat direktiivit sekd kansallisten tulliviranomaisten antamat ohjeet ja séadokset.



15

EU on sopinut eri alueiden ja maiden kanssa kansainvalisia sopimuksia, joilla va-
hennetdan tullitariffeja ja/tai maaréllisia tai muita rajoituksia. (Horkko, Koskinen,
Laitinen, Mattson, Ollikainen, Reinikainen & Werdemann, 2010 106-112.)

Tavaran ja palveluiden tuonnin ja viennin lisaksi voidaan myos harjoittaa projek-
tivientid ja —tuontia. Suomessa harjoitetaan lahinna projektivientia. Projektivienti
siséltad usein erilaisten investointien suunnittelun ja toteuttamisen esimerkiksi
maataloudessa tai energian kayttdonotossa. Vientiprojekteille joudutaan yleensa
jarjestamaéan rahoitus kayttaen apuna erilaisia kansallisia ja kansainvélisia rahasto-
ja ja pankkeja. (Melin 2011 16.)

Kuljetusmuodot ja tilastoja Suomen ulkomaankaupasta

Tavaroiden siirtdmiseksi paikasta toiseen tehdaan kuljetuksilla, joita ovat maan-
tie-, rautatie-, vesitie- ja ilmakuljetus. Maantiekuljetukset hoidetaan tavallisesti
rekoilla ja perdvaunuilla seké naiden yhdistelmilla. Rekka- ja peravaunuyhdistel-
mad kutsutaan myos traileriksi. Rekkojen koko ja painorajat voivat vaihdella
EU:n rajojen ulkopuolella. Rekoilla tavaroita kuljetettaessa EU:n alueella, on re-
kan kuljettajalla oltava liikenndintilupa. Liséksi esimerkiksi vaarallisten aineiden
kuljettajalta vaaditaan erillinen todistus, ettd kuljettaja on saanut koulutuksen nii-
den kuljettamiseen ja tten osaa myos toimia vaara-tilanteissa. Vaarallisten ainei-
den kuljetus aiheuttaa myds vaatimuksia reittivalintojen suhteen, koska kaikilla

teilld ei saa tai ei voi kuljettaa vaarallisia aineita. (Horkké ym. 2010 1-357.)

Vesitiekuljetukset kattavat meri- ja sisavesikuljetukset. Sisdvesikuljetukset on ra-
joitettua ja s&annot vaihtelevat maittain. Rajoitukset voivat johtua esimerkiksi
ympadristonsuojelusta ja vesireitin syvyydesta. Joillekin sisavesireiteille vaaditaan

lupa ennen kuin tavaran saa kuljettaa méaranpaahénsa. (Horkké ym. 2010 1-357.)

IImakuljetukset hoidetaan lentokoneilla. Lentokonerahti voidaan lahettd4d matkus-
tajakoneiden mukana tai kdytetaan rahtilentokoneita. Suurimmilla huolitsijoilla on
omat lentoterminaalinsa ja kalustonsa. Né&in huolitsijoiden kautta l&hetetyt pienet
ja suuremmatkin lahetykset voidaan kuljettaa ndiden keskusten kautta sujuvasti

maanosasta toiseen. (Horkkoé ym. 2010 1-357.)
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Tavaroiden varastointi ja kuljettaminen paikasta A paikkaan B vaatii yleensé tava-
ran ja informaation ohjaamista. Taté tieto- ja datavirtojen ohjaamista kutsutaan
logistiikaksi. Kaikki kuljetusmuodot vaativat enemman tai vahemman logistiikan
hallintaa. Liséksi tavaran kuljettamiseksi alueelta toiselle, kuten Suomesta Vena-
jalle, vaatii omanlaisensa tiedon hallinnan. Omat haasteensa aiheuttaa myos se,
ettd sdannot vaihtelevat maittain ja kauttakuljetus voi aiheuttaa omat lisévaati-
muksensa. (Horkkoé ym. 2010 1-357.)

Vuonna 2011 eri kuljetusmuotoja kaytettiin Suomen rajojen sisépuolella Tilasto-
keskuksen antaman tiedon mukaan seuraavasti (yksikko rahtitonnikilometri):
maantiekuljetusten osuus oli 23 770, rautatiekuljetusten osuus oli 9 395, rannik-
kokuljetusten osuus oli 3 973 (sisévesikuljetusten osuus 262) ja lentorahdin osuus
oli 1. Suomen tarkeimméat kauppakumppanit olivat Vendja, Saksa ja Ruotsi.
Tuonnissa tarkeimmét tuoteryhmat olivat kemian teollisuuden tuotteet (yksikko
miljoonaa euroa) 11 359, kaivannaisteollisuuden tuotteet kuten malmit ja mineraa-
lit 10 909, sdhko ja elektroniikkateollisuuden tuotteet 8 096, koneet ja muut tar-
vikkeet 5 088 ja kuljetusalan tuotteet 4 512. Tarkeimpia vientituotteita olivat ke-
mian teollisuuden tuotteet 12 237, metsateollisuuden tuotteet 11 095, metallit ja
muut metalliteollisuuden tuotteet 9 156, koneet ja tarvikkeet 7 865 ja s&hko- ja

séhkoteollisuuden tuotteet 7 610. (Tilastokeskus, Finland in Figures.)

Vuonna 2011 eri kuljetusmuodoille tuontituotteet jakautuivat seuraavasti (yksikko
tuhatta tonnia): vesikuljetus siséltéen sisévesi- ja merikuljetukset 50 997, rautatie-
kuljetus 5 456, maantiekuljetus 2 566, lentokuljetus 42, posti 3 ja muut kuljetukset
2 884. Vientituotteiden kuljetus jakautui kuljetusmuodoille seuraavasti: vesikulje-
tukset siséltiden sisavesi- ja merikuljetukset 39 883, rautatiekuljetus 1 237, maan-
tiekuljetus 3 675, lentokuljetus 230, posti 1 ja muut kuljetukset 17. Muut kuljetuk-
set sisaltad itsendisesti liikkuneet lentokoneet ja laivat sekd maakaasuputkikulje-
tukset. (Tulli, Kuljetustilastot 2005-2011.)

EU:n tarkeimpid kauppakumppaneita ovat Kiina, Vendj4, Yhdysvallat, Sveitsi,
Norja ja Turkki. Kauppatase on ylijadmaéinen Yhdysvaltoihin, Sveitsiin ja Turk-

kiin, kun taas Kiinan ja Vendjan kauppatase on alijgdmainen eli tavaroita tuodaan
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enemman kuin sinne viedaan. Tuoteryhmind elintarvikkeita ja energiaa tuodaan
EU:hun enemmadn ja vastaavasti koneita ja laitteita viedd&dn EU:n rajojen ulkopuo-

lelle. (Eurostat News Release.)
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3 RAUTATIEVERKOSTO SUOMESTA MAAILMALLE

Suomessa, kuten muuallakin maailmassa on rajoitettu maara rautateitd, lentokent-
ti4, maanteitd ja satamia. Rautateitd on yksityiskaytossa kuten myos yleisessa kay-
t0ssé. Yksityiskaytossa olevat rautatiet ovat yleensa yhteyksia satamiin tai kaivok-
sissa olevia kapearaiteisia rautateitd. Maailmanlaajuisesti maantieverkosto on

huomattavasti kattavampi kuin rautatieverkosto. (Karhunen ym. 2008.)

Suomella on rautateilld seuraavat raja-asemat: Tornio Ruotsin rajalla ja Vendjan
rajalla Vainikkala, Imatrankoski, Niirala ja Vartius. Liséksi rautateiltd on tavaran-
kuljetus yhteys satamiin Torniossa, Kemissa, Raahessa, Kokkolassa, Pietarsaares-
sa, Vaasssa, Kaskisessa, Porissa, Raumalla, Uudessakaupungissa, Turussa, Han-
gossa, Helsingissa, Vuosaaressa, Skoldvikissa, Kotkassa ja Haminassa (ks. Lii-
kennevirasto, Suomen rautatietilasto 2011). Osa satamista on erikoistunut esimer-
kiksi metsateollisuuden tuotteiden eli massaltaan suurien méarien kuljettamiseen
ja varastointiin. Satamat voivat olla yritysten, kuntien tai suurten yritysten perus-
tamia. (Karhunen ym. 2008; Karhunen & Hokkanen 2007.)

3.1 Vendjalle suuntautunut rautatieliikenne

EU on Vengjalle suurin kauppakumppani tuonnissa (40 %:n osuus) ja viennissa (n
50 %). Tuontimaista suurimmat ovat Saksa, Ranska, Italia ja Puola. Suurimmat
vientimaat ovat Alankomaat, Italia, Saksa, Puola ja Ranska. Vengjan vientimark-
kinat vetdvat talla hetkella hyvin korkeiden raaka-aineiden maailmanmarkkinahin-
tojen vuoksi. Vendjan yksityissektorin kysynta on kasvanut vuoden 2009 jalkeen.
(Tiri, Holm, Homanen, Islamov, Kaasalainen, Kekki, Kurronen, Lang, Latvala,
Lahdetluoma, Metsdmuuronen, Nikina, Peltola, Rinne, Ruohonen, Stenholm,
Tuononen, 2011.)

Vendjan ja Suomen valisessa rautatieliikenteessd kuljetetaan sekd kappale- etta
bulkkitavaraa. Metsateollisuuden ja kemianteollisuuden tuotteet kuljetetaan koko-
junina tai useamman junavaunun erissd. Vendjan rautateille suuntaavien junan-
vaunujen on taytettdva vendldiset standardit ja erikoismittaisten junanvaunujen
kuljettaminen vaatii erikoisluvan (ks. Karhunen & Hokkanen, 2007 116-121).
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Rekkaliikenteen jumiutuessa raja-asemilla on kokeiltu my0s kuljettaa rautateitse
rekkoja peravaunuineen (Tiri ym. 2011, 216-219).

Rautatiekuljetuksista kolmannes tulee Vendjalta ja IVY-maista. Vuonna 2011 VR
Transpoint kokeili myos trailereiden kuljettamista Moskovaan rautateitse. Taman
kokeilun tulokset olivat positiivisia, joten vuonna 2013 olisi tarkoitus aloittaa
saannollinen trailerilitkenne Moskovaan. (VR Group Vuosiraportti, Liiketoiminta

Vendjalla.)

Rautatieraja-asemista Vainikkalan kautta kuljetetaan enemman tavaraa kuin kaik-
kien muiden kautta yhteens&. Vainikkalan suosiota selittéda se, ettd Vainikkalasta
on hyva yhteys Vengjan ja Aasian rautatieverkostoon. Imatrankosken raja-aseman
kautta tuodaan raakapuuta Suomeen. Niiralan kautta voi kuljettaa kaikkea tavaraa,
mutta Karjalan alueen yhteytensa vuoksi sen kaytto on rajattua. Vartiuksen kautta
kuljetetaan Idhinnd Suomeen raakapuuta ja rautapelletteja. (Karhunen & Hokka-
nen 2007, 28.)

Vendjan ja Suomen vélisella rautatieliikenteelld on perinteitd jo 140 —vuoden ajal-
ta. Suomesta Vendjan kautta voi kuljettaa tavaroita 1VY-maihin ja Tyynenmeren
Vladiostokiin. Suomen ja Vendjan vélinen liikenne voidaan erotella vienti-, tuon-
ti- ja transitokuljetuksiksi. Transitokuljetuksilla tarkoitetaan Ven&jan/Suomen
kautta tapahtuvaa kuljetusta kolmansiin maihin joko itd- tai lansisuunnassa.
Vuonna 2010 itéisen kuljetuksen osuus oli 59 %, transitokuljetuksen 39 % ja lan-
tisen kuljetuksen osuus 2 %. Kuljetettu tavaramadra kansainvélisessé liikenteessa
oli 12,5 miljoonaa tonnia. Rautateitse kuljetettua materiaalia ovat jalostetut metsé-
teollisuuden sekd kemianteollisuuden tuotteet. Esimerkkeind edelld mainituista

luokista ovat paperi, 6ljytuotteet, kaasut ja lannoitteet. (Tiri ym. 2011 218-219.)
3.2 Vendjan rautatiesektori, viranomaiset ja VR:n kumppanit

Vendjan rautatiet tarjoavat kattavan logistiikkaverkoston. Rataverkoston pituus on
87 400 km, pédéradat ovat séhkdistettyja ja radalta on péésy Vendjan suurimpiin
teollisuuskaupunkeihin. Vuositasolla kuljetettava tavara yltda miljardiin tavara-

tonniin. Rautateiden toimintaa ohjaavat seuraavat viranomaiset: Vendjan rautatie-
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virasto (Roszheldor), Vengjan liikenneministerio (MinTrans) ja Vendjan liiken-

nealan valvontalaitos, jonka vastuulla on turvallisuus. (Tiri ym. 2011 221.)

Vendjén rautateistd vastaa Vendjan rautatiet eli OAO RZD. RZD vastaa rautatie-
lilkenteen ohjauksesta, vetopalveluista, hallinnoinnista ja isosta osasta tavaralii-
kenteestd. RZD:n omistaa kokonaisuudessaan Vendgjan valtio ja OAO vastaa
avointa osakeyhtiota. Tosin viimevuosien aikana RZD —yhtiotd on pilkottu tytar-
yhtidiksi, joiden osuuksia on laitettu myyntiin. Logistiikkapuolelle on ilmestynyt
viime vuosina lukuisia yrityksia kilpailemaan asiakkaista esimerkkind OAO NPK.
(Tiri ym.2011, 221.)

RZD hallitsee maailman kolmanneksi suurinta rautatieverkostoa, joka kasittdd 85
200 km rautateitd, joista 43 100 km on sahkaistetty. Vendjan rautateilld tyoskente-
li vuoden 2010 lopussa noin 1,2 miljoonaa henkil6a ja rahtia kuljetetaan 1,2 mil-
jardia tonnia vuodessa. RZD oli vuonna 2010 Vengjan neljanneksi suurin yritys
liikevaihdolla mitattuna. (RZD, The Company, Investor Relations.)

Asiakaspalvelun ja logistiikan kehittdmiseksi on perustettu tytaryrityksia hoita-
maan liikennettd Suomen, Vengjan ja IVY-maiden valilla. ContainerTransScan-
dinavia Oy on VR:n ja JSC TransContainerin perustama yritys, jonka erikoisalana
on, kuljettaa pelkéstddn konttitavaraa rautateilld. Transcontainer onkin suurin
konttioperaattori, jolla on kdytdssaan kontteja, 47 000 konttivaunua ja 47 termi-
naalia Vendjalla. TransContainerin toiminta ulottuu Suomen ja Venédjan lisaksi
my06s muualle Eurooppaan, 1VY-maihin ja Aasiaan. ContainerTrans Scandinavian
asiakkaita ovat muun muuassa huolintaliikkeet ja monikansalliset yritykset Suo-

mesta ja Yhdysvalloista. (ContainerTrans Scandinavia; Tiri ym. 2011, 223.)

Freight One Scandinavia Oy on logistiikkayhtio, joka kuljettaa tavaroita Suomen,
Vendjan ja IVY-maiden vélill4. Yhteistyd0 OAO PGK:n kanssa, joka on Vengjan
suurin rautatieoperaattori, antaa mahdollisuuden kayttdd 200 000 tavaravaunua.
Vaunukalustoa, johon kuuluu muun muuassa hoppervaunuja, avovaunuja, avola-
voja, séilibvaunuja sek& katettuja vaunuja, pyritdédn uudistamaan jatkuvasti. Yhti-
on kautta voi kuljettaa tavaraa vaunukuormana tai kokonaisina junina. (Tiri ym.
2011, 223))
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Euroopan, 1VY-maiden ja Aasian maiden valille on perustettu yhteisyritys huoleh-
timaan konttien rautatiekuljetuksista (ks. TEL; a). Yhteisyrityksen nimi on TEL
eli Trans Eurasian Logistics ja se perustettiin vuonna 2008. Yhteisyrityksen pééa-
omistajat ovat Deutsche Bahn AG ja Russian Railways RZD. Yritys tarjoaa vaih-
toehdon kalliille lentokuljetukselle ja hitaalle merikuljetukselle ymparistoystavél-
lisemman ja kustannustehokkaamman vaihtoehdon (ks. TEL, b). TEL on avannut
toimistot Moskovassa, Berliinissa ja Pekingisséa (ks. TEL, ¢). TEL tarjoaa viikot-
taisia tai péivittaisia kuljetuksia Euroopasta Vendgjalle, Moskovaan, Keski-

Aasiaan, liséksi Kiinasta on saanndllisia kuljetuksia muualle Aasiaan. (TEL, d).
3.3 Yleista lantisesta rautatieliikenteesta

Lantiseksi rautatieliikenteeksi lasketaan kuuluvan Tornio-Haaparanta liikenne ja
Intercontainer- eli konttilahetykset (ks. VR, Léntisen liikenteen rahtikirja). Torni-
ossa tehdaan telien vaihto tai siirtokuormaus. L&nsi-Eurooppaan suuntautuvassa
lilkenteessd on hyva huomioida muun muuassa avokuormavaunujen osalta se, etta
kuormaulottuma on huomattavasti Suomea pienempi. Intercontainer kuljetuksia
tehddén reiteilld Turku Pansio-Lubeck Travemiinde, Vuosaari—Lubeck Nordland-
kai, Turku-Tukholma Vartan, Helsinki/Turku/Hamina-Hampuri/Bremerhaven ja
Hanko-Lubeck. (Karhunen & Hokkanen 2007, 121; VR, Lantisen liikenteen rahti-
Kirja.)

Intercontainer eli kontti- ja vaihtokorilahetykset perustuvat kansainvaliseen Inter-
container-jarjeston luomaan standardijarjestelmaan. Intercontainer on osuuskun-
tamuotoinen pooli ja se lainaa erikoisvaunuja ja vélittda edelleen asiakkaidensa
omistamia kontteja ja vaihtokoreja. Suomesta osuuskunnassa on mukana VR.
Padasiallisesti Pooli vélittdd 20 ja 40 jalan kontteja. Poolissa on mukana myos
huolinta-alan ja autokuljetusalan yrityksid. Huolitsijan tehtdvana on keratéd l&he-
tyksia eri asiakkailtaan ja yhdistda ne konttikuljetuksiksi ja lahettdd kontit eteen-
pain. Suomen ja L&nsi-Euroopan valiset suorat rautatiekuljetukset olivat SeaRail
Oy:n vastuulla, joka hoiti Turussa telinvaihdon junavaunuille. (Horkké ym. 2010,
289, 301). Vuoden 2012 alusta on SeaRail Oy lopettanut toimintansa Turussa
(SeaRail Oy).



22

Ruotsissa ja Suomessa on kaytossa eri raidelevydet, Suomessa kéytetdédn 1524
mm:n ja Ruotsissa 1435 mm:n leveyttd. Koska raideleveydet ovat niin lahell4 toi-
siaan, rautatieasemien valilla joudutaan kéyttdmaan tuplaraiteita. Maiden valilla
sijaitsee myos rautatiesilta, joka valmistui 1919. Tuplaraiteita on kéytdssa neljan
km matkalla. Sillan rakentamisen jalkeen maiden valilla on ollut tavara- ja mat-
kustajaliikennetté vaihtelevasti, matkustajaliikenne loppui kokonaan 1992. VR:n
ja/tai GreenCargo:n vaihtoyksikot kayvat vaihtamassa telit Haaparannassa tai
Torniossa. Liikenteen odotetaan kasvavan Ruotsin ja Suomen valilla, kun Ruotsin
rautatien perusparannus- ja séhkaoistysprojekti valmistui syksylla 2012. (Resiina-
lehti; Haparandabanan.)

Euroopan tarkeimmat rahdinkuljetusreitit

Euroopassa rautateitd ja muita liikennevaylia kehittdmalla pyritddn varmistamaan
tavaroiden ja ihmisten vapaa litkkkuminen. Viranomaisten ja eri jérjestdjen toimin-
nan avulla rautateiden infrastruktuuria parannetaan ja pyritdan kayttdmaan yh-
tenevaisia tietojarjestelmia kaikkien osapuolten kesken. Kukin jarjestd on keskit-
tynyt oman erikoisalueensa kehittdmiseen ja samoista rautatiereiteista kaytetaan
hieman eri nimityksid. (Handbook on the Regulation concerning a European rail
network for competitive freight, 2011.)

RailNetEuropen mukaan Euroopan rautatieliikenneverkosto on jaettu liikennekay-
taviin eli corridoreihin. Kansainvalisen yhteistyon avulla voidaan antaa parempia
aikataulutuksia asiakkaille, suunnitella rautatiekapasiteetin kéyttd suhteessa ky-
syntéaan, helpottaa kuljetusten suunnittelua ja parantaa junankulun tdsmallisyytta
seuraamalla rautatieliikennettd. N&in eurooppalaiset rautatieyritykset voivat pal-
vella asiakkaitaan paremmin ja kilpailukykyisemmin. (RailnetEurope, Annual
Report 2011.
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Kuva 1 Euroopan péaérautatiereitit. L&hde corridora, b.

= RNE Corridor
with Corridor Manager

- Important Corridor connections/ extensions

s CoPPidor A

CO01 Oslo/Turku — Malmé-Padborg/Rostock — Hamburg
C02 Antwerpen/Rotterdam-Kdéln-Mannheim-Basel-Genova

Tama reitti toteutetaan tiiviissa yhteistyéssa EEIG:n Corridor Rotterdam - Genoa
kanssa. EEIG lyhennetd&n sanoista European Economic Interest Group. EEIG
Corridor Rotterdam — Genoa yhteison osakkaina ovat ProRail, Infrabel, DB Netz,
SBB Infrastruktur, BLS Netz ja RFI, jotka ovat rautatiealalla toimivia yrityksia
(Corridor A, 2012.)



24
C03 Rotterdam/Antwerpen- Ruhr Area- Warszawa/Katowice

C04 Hamburg/Bremerhaven-Wurzburg-Munchen/Passau- Wien/Salzburg-

Verona

CO05 Rotterdam/Antwerpen-Luxembourg/Paris-Lyon/Basel
Liikennevayld 5 tekee yhteisty6td EEIG:n Corridor Rotterdam - Lyon/Basel in

kanssa.

C06 Mannheim/Gremberg-Lyon-Nimes-Perpignan-Barcelona-
Valencia/Paris- Madrid- Lisboa

C07 Gdynia-Ponetow/Warszawa-Katowice-Wien/Bratislava-Trieste/Koper

C08 Lyon/Dijon-Torino-Ljubljana/Koper-Budapest
Liikennevayla 08 tekee laheisté yhteistyota EEIG Corridor D:n kanssa.

C09 Wien-Budapest-Bucuresti-Constanta/Kulata/Svilengrad/Varna/Burgas
C10 Hamburg-Dresden-Praha-Bratislava-Budapest

C11 Minchen-Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Beograd-Sofia-Istanbul

EEIG Corridor D

Corridor D — projektin tarkoituksena on luoda seuraava rahdinkuljetusreitti: Va-
lencia — Lyon — Turin — Ljubljana — Budapest. Reitin kokonaispituus on 3 000 km
ja se kulkee viiden maan kautta (Espanja, Ranska, Italia, Slovenia ja Unkari).
Ranskan ja Espanjan valisen rautatieliikenteen odotetaan kasvavan vuosittain 6 %
vuoteen 2020 mennessd. Ranskan ja Italian vélisen rautatieliikenteen odotetaan
kasvavan kolminkertaiseksi. Slovenissa 90 % maan rautatieliikenteestd on liiken-
nevaylalla Corridor D. Liikennevadyldn rakentamisen onnistumiseksi maat ovat
perustaneet jarjeston nimeltd EEIG, jonka tehtdvana on lisatd yhteistyota eri mai-
den vélilla ja edesauttaa, jotta yhteinen rautatiekapasiteetin suunnittelu- ja aikatau-
lutusohjelma ERTMS saataisiin k&yttdon mahdollisimman pian. (A Brief Look at
Corridor D.)
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Betuweroute

Betuweroute valmistui vuonna 2007. Se on pelké&staan tavaran rahtiliikenteeksi
tarkoitettu rautatien patkd Rotterdamin satamasta Saksan rajalle Zevenaariin. Ra-
dalta on yhteys myds Amsterdamin satamaan ja radan tarkoituksena on myos pa-
rantaa satamiensa kilpailukykyd. Rotterdamin satamasta lahti vuonna 2009 yli
kaksi miljoonaa TEU:ta rekoilla madranpaéné Eurooppa, junakuljetusten osuus oli
puoli miljoonaa TEU:ta. Vuonna 2008 tavarakuljetusten maaré nousi ja nykyisin

reitill& kuljetetaan noin 500 tavarajunaa viikossa. (Vartia 2012.)

Lisaksi rautatiekuljetukset Idhtevat satamasta jokaisen vuorokauden aikaan. Sata-
masta voidaan my0s vaaralliset aineet kuljettaa turvallisesti ja ympéristoystavalli-
sesti maadranpadhansa. Rotterdamista Italiaan rahti saapuu maaranpadhansa 48
tunnin kuluessa. Kuljetukset suuntautuvat enimmaékseen Pohjois-Saksaan seké
Puolaan ettd Vengjélle. Etelddn suuntautuvaa kuljetusta rajoittaa se, ettd Saksassa
on korkeammat rahtikulut. Belgian kautta Espanjaan suuntautuvat kuljetukset
ovatkin hitaita ja joutuvat kulkemaan ruuhkaisien alueiden lapi. (Vartia 2012; Port
of Rotterdam Rail.)

3.4 Aasian paareitit

Aasian rautateiden padrata on Trans-Siberian Railway, jota myos lyhenteelld TSR
kutsutaan. TSR:lle on yhteys monista Aasian maista. Eri alueelliset reitit kilpaile-
vat keskendan asiakkaista ja osa reiteistd on tuntemattomampia kuin toiset. Reitti-
en kehittdminen tapahtuu eri jarjestdjen ja viranomaisten toimesta. Jollain reiteill4
kaytetyt nopeudet voivat olla hitaampia kuin toisilla reiteilld ja jollain reiteilla tul-
limuodollisuuksiin tai tavaran siirtoihin joudutaan kayttdmadn enemman aikaa.
Tarkeimmét Aasian alueen rautateiden kehityssuunnitelmat tapahtuvat ohjelmien
Eurasec, TRACECA ja CAREC avulla. (Ks Liite 1. Euroopan ja Aasian véliset

padrautatiereitit).
Trans Asian Railway (TAR) - verkosto

Vuonna 1960 YK:n elimen ECAFE:n toimesta kdynnistettiin projekti, jonka tar-

koituksena oli luoda Aasiaan 14 000 km:n yhtenéinen rautatieverkosto Singaporen
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ja Turkin vélille Kaakkois-Aasian, Bangladeshin, Intian, Pakistanin ja Iranin kaut-
ta. Projektin perustamisesta lahtien ja erityisesti viimeisen vuosikymmenen aikana
yhd useampi Aasian maa on sitoutunut kehittdmédén rautatieverkostoa ja -
lilkennettd YK:n alaisuudessa. Tdmén hetkisen tilanteen mukaan Trans Asian
Railway-rautatieverkosto kattaa 114 000 km rautatieta Euroopan ja Aasian valilla.
Paarautatieverkostoon paasyn kriteereiksi on asetettu vaatimuksia, jotta rautatie-
verkostosta saataisiin mahdollisimman suuri hyoty: reitin tuli kulkea padékaupun-
kien valilla, yhteyden tuli kulkea suurimpien maatalous- ja teollisuuskeskuksien
vélilla, yhteyden tuli kulkea suurimpiin sisdvesi- ja merisatamiin ja yhteyden tuli
kulkea tarkeimpiin konttiterminaaleihin. (UNESCAP TAR.)

TAR on jaettu seuraaviin osa-alueisiin Kaakkois-Aasia, Pohjois- ja Koillis-Aasia,
Kaukasus mukaan lukien seuraavat alueet: Keski-Aasia, Iran ja Turkki, lisaksi
omana alueenaan on mukana Etela-Aasia. Kaakkois-Aasian alueeseen kuuluvat
seuraavat maat: Kambodza, Indonesia, Laos, Malesia, Myanmar, Singapore,
Thaimaa ja Vietnam. Kaakkois-Aasian rautatieverkoston kokonaispituus on 13
827 km. Pohjois- ja Koillis-Aasian alueeseen kuuluvat seuraavat maat: Kiina,
Pohjois-Korea, Mongolia, Eteld-Korea ja Vendja. Edell4 mainitun alueen rautatie-
verkoston kokonaispituus on 44 745 km. (UNESCAP TAR.)

Kaukasuksen alueeseen kuuluvat seuraavat maat: Armenia, Azerbaidzhan,
Georgia, Iran, Kazakstan, Kirgisia, Tadzhikistan, Turkki, Turkmenistan ja Uzbe-
kistan. Kaukasuksen alueen rautatieverkoston pituus on 17 734 km. Etel&-Aasian
alueeseen kuuluvat seuraavat maat: Bangladesh, Intia, Nepal, Pakistan ja Sri Lan-
ka. Alueen rautatieverkoston pituus on 17 734 km. TAR:n alueella raideleveys
vaihtelee 1,000 mm ja 1,676 mm ja esimerkiksi Intiassa vuoden 2007 tilaston mu-
kaan oli kéytossa seuraavat raideleveydet 1,676 mm, 1,000 mm ja 762 mm.
TAR:n aluetta kehitetadn edelleen, koska verkostosta puuttuu 8 300 km rautateita.
(UNESCAP TAR.)

TRACECA

Tracecea koostuu Armenia, Azerbaidzhan, Bulgaria, Georgia, Kazakstan, Kirgi-

sia, Moldova, Romania, Tadzhikistan, Turkmenistan, Turkki, Ukraina ja Uzbekis-
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tan alueella olevista maantie-, rautatie-, lento-, lautta- ja pipelineverkostosta. Tra-
cecea pyrkii toiminnallaan kehittdmé&an rautatieverkostoa siten, ettd se olisi mah-
dollisimman Kilpailukykyinen verrattuna muihin reitteihin. Lisdksi TRACECEA:n
tavoitteena on taata kaikille toimijoille tasavertaiset mahdollisuudet. (Tracecea
2012.)

CAREC (Central Asian Regional Economic Co-operation)

CARECIn avulla pyritdan edistamaan alueen liikennettd, ulkomaan kaupan olo-
suhteita, energia- ja kauppapolitiikkaa. CAREC-ohjelmaan kuuluvat maat: Afga-
nistan, Azerbaidzjan, Kiina, Kazakstan, Kirgisia, Mongolia, Pakistan, Taijikistan,
Turkmenistan ja Uzbekistan. Liséksi seuraavat instituutiot ovat mukana toimin-
nassa Aasian Kehityspankki, Euroopan jalleenrakennus- ja kehityspankki, Kan-
sainvalinen valuuttarahasto, Islamic Development Bank, Yhdistyneiden kansakun-

tien kehitysohjelma ja Maailman pankki. (CAREC Program.)

CAREC on jakanut eri alueet corridoreihin, joiden kehittdmiseen instituutiot anta-
vat tai lainaavat rahaa. Corridoreja on kuusi ja liikenteen kehittamiselle tarkoitetut
projektit kattavat kaikki lilkkennemuodot. Corridor 1 Eurooppa Itd-Aasia ja tdman
alueen projektit on tarkoitettu maantieliikenteen parantamiseen. Corridor 2 Véli-
meri-lt4-Aasia alue, jossa rautatieliikenteen infrastruktuuria on parannettu Azer-
baidzjanissa ja Turkmenistanissa. Corridor 3 reitti kulkee Venajalta Keski- ja Ete-
l&-Aasiaan, jossa rautatietda parannetaan Afganistanissa. Corridor 4 yhdistaa Vena-
jan ja Itd-Aasian. Kiinassa ja Mongoliassa on meneilldan projekteja, joiden yhtena
osana on parantaa alueen rautatielogistiikkaa ja konttikuljetuksia. Corridor 5 yh-
distéd Ita- ja Eteld-Aasian sekd luo yhteydet L&hi-itddn. Alueen projektit ovat pai-
nottuneet maantieverkoston parantamiseen. Corridor 6 yhdistdd Euroopan, Lahi-
idan ja Eteld-Aasian toisiinsa ja rautateitd parannetaan Uzbekistanissa. (CAREC
Corridor.)

EurASEC (Eurasian Economic Community)

Eurseciin kuuluvat seuraavat jadsenmaat: Vendja, Valko-Vendgja, Kazasktan, Kir-

gistan, Tadzhikistan ja Uzbekistan. Eurasecin tavoitteena on luoda yhtendinen va-
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paakauppa- ja tullialue. Jarjestd pyrkii myds luomaan yhtenéisen kuljetusverkos-
ton. Vuonna 2003 YK:n yleiskokous myonsi Eurasecille tarkkailijan aseman.

(Eurasec.)

Retrack (REorganisation of Transport networks by advanced RAIl freight
Concepts)

Retrack on EU:n komission kaynnistdma ja rahoittama projekti, joka kaynnistet-
tiin toukokuussa vuonna 2007 ja sen voimassaoloaika on viisi vuotta. Projektin
tarkoituksena on, tayttdd EU:n rautateiden kuljetustavoite tasaamalla kuljetuska-
pasiteettia siten, ettd 15 % kaikesta maakuljetuksesta kuljetetaan rautateitse vuon-
na 2020. Retrack toimii reitilld Rotterdam (Alankomaat) — Constanza (Romania).
(Retrack.)

3.5 Vendjan reitit

Kappaleessa esitellddn rautateitd koskevat Vengjan kautta menevét reitit kuten
lansi-ita-reitit, pohjois-etelé-reitti, Trans-Siberian Railway ja Baikal-Amur-reitti.
Vendjan Rautatiet on sitoutunut hyddyntaméaan rautatieverkostoaan investoimalla
ja tarjoamalla ovelta-ovelle -palveluita huolitsijoille ja muille kapasiteettia kaytta-

ville yrityksille. (RZD, Eurasian route.)
Pan-European International Transport Corridor no 1

Liikennevadyla kulkee oheisten paikkakuntien kautta Tallinna-Riika-Sovetsk-
Kaliningrad-Mamonovo-Gdansk. Tama raide on yksiraiteinen ja diesel -vetureita
kayttava. Liséksi reitin varrelta on yhteys Kaliningradin satamaan ja Puolan rajal-
le. (RZD, Russia-Europe.)

Tata reittia kutsutaan myods Rail Balticaksi tai Rail Baltica Growth Corridoriksi
(RBGC), EU:lle Baltian alueen liikenteen kehittdminen on tarkedd. Vuoteen 2020
mennessa tavoitteena on luoda Helsingista Pietarin kautta Berliiniin moderni rau-
tatiereitti. TAma reitti palvelisi sek& matkustaja- ettd rahtiliikennettd. (Aalto Uni-

versity.)
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Pan-European International Transport Corridor no 2

Liikennevayla kulkee reitilla Berliini-Varsova-Minsk-Moscow-Nizhny Novgorod.
Taman liikennevaylan kehittdminen lahti alkuunsa vuonna 1995, kun EU ja seu-
raavat maat: Vendja, Valko-Vendja, Puola ja Saksa allekirjoittivat muistion yh-
teistyon lisadmisestd. Eri raideleveydet ja tullimuodollisuudet alueen maiden va-
lilld aiheuttavat yha rajoitteita lisdantyvélle Saksan ja Vengjan véliselle rahtilii-
kenteelle. (RZD, Russia —Europe.)

Pan-European International Transport Corridor no 9

Reitti kulkee seuraavien kaupunkien lapi: Helsinki-Buslovskaya-Pietari-Moskova
-Suzemka. Vélimatkalla Pietari-Moskova on kadytossa korkeanopeuksinen (80
km/h) rahdin kuljetus. Liséksi raiteelta on yhteys Pietarin satamaan. Talta liiken-
nevaylaltd on myos yhteys reitille Kiev-Minsk-Nesterov-Chernyakhovsk-

Kaliningrad/Klaipeda. (RZD, Russia—Europe.)
Trans-Siberian Railways (TSR)

Trans-Siberian Railways on ollut jo vuosikymmenien ajan merkittavin reitti Eu-
roopan puoleiselta Vengjalta Uralille ja Aasian teollisuuskeskittymiin. Pituudel-
taan se on 9 288 km, ja sahkdistettiin kokonaisuudessaan vuoteen 2002 mennessa.
(ks. Emerson, Vinokurov, 2009.) TSR:n reitti kulkee tarkeiden kaupunkien lapi
kuten Kaliningrad, Pietari, Moskova, Smolensk, Nizhny Novgorod, Yekaterin-
burg, Astana, Novosibirsk, Krasnoyarsk, Irkutsk Chita, Khabarovsk, Vostochny ja
Vladivostok. Seuraavista Vendjan ulkopuolisista kaupungeista on yhteys TSR:lle:
Helsinki, Berliini, Varsova (Puola), Minsk (Valko-Vendjd), Kiev (Ukraina), Bu-
dapest (Unkari), Ulaanbaatar (Mongolian tasavalta), Peking (Kiina), Pyongyang
(Pohjois-Korea), Seoul (Etela-Korea) ja Pusan (Etel&d-Korea). (RZD, 2012.)

TSR:n kayttd tuo merikuljetuksiin verrattuna ajallisia, poliittisia ja lastaamiseeen
liittyvié etuja. Ajallinen etu on se, ettd esimerkiksi kuljetukset Pekingista Helsin-
Kiin vievat vain 10 pdivaa verrattuna merikuljetuksiin, joihin kuluu 28 péivéa. Po-
liittiset riskit ovat pienid, koska 90 % kuljetuksista kulkevat Vendjalla, joka on

luokiteltu poliittisesti pienen riskin maaksi. Lastaamiseen liittyvat riskit pienene-
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viét, koska kuljetus on yhtenevaista, talloin uudelleenlastaamisen tarve kuljetusvé-
lineestd toiseen pienenee. (RZD, Trans- Siberian Railway.)

Baikal Amur Mail Line (BAM)

Baikal Amur -linja perustettiin tdydentdamé&an TSR -linjaa ja luomaan toissijaisen
yhteyden Siperiasta Aasian Tyynen valtameren maihin. BAM -reitti& rakennettiin
1970 —luvulta 1980-luvun loppuun asti vaikeissa olosuhteissa. Nopeampi ja lyhy-
empi BAM -reitti avattiin vuonna 2003, kun Severo-Muysky -tunneli otettiin
kayttoon. Venajan Rautatiet pyrkii edelleen parantamaan rakentamalla uusia raja-
asemia Kiinan Tasavallan rajalle ja lisddmalla kaksoisraiteet osalle reitti4d. (RZD,
Baikal Amur.)
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4 RAUTATIEVIRANOMAISET JA -JARJESTOT

Rautateilld toimintaa ohjaavat kansalliset ja kansainvaliset viranomaiset, jarjestot
ja eriasteiset kaupalliset ja ei-kaupalliset yhteenliittyméat. Toiminnan pohjana on
aina lainsdadanto ja erilaiset saddokset, joita sopimuksen allekirjoittajamaat ovat
sitoutuneet noudattamaan. Kansainvélisten jarjestdjen tavoitteena on lisata yhteis-
ty6ta siten, ettd rautateilla toimivat yritykset voisivat harrastaa liiketoimintaa yli
rajojen. Rautatiealalla toimijat voidaan jaotella paasaantoisesti kahteen ryhmééan:

infrastruktuurin yllapitéjiin ja muihin toimijoihin.
4.1 Kansalliset

Kansalliset kappaleessa esitelladn Suomen rajojen sisélla toimivat viranomaiset,
joiden toimintaa saatelevat lait ja asetukset. Kansallisia viranomaisia ovat Liiken-
ne- ja viestintdministerio ja sen alainen Liikennevirasto, Tulli sek& Liikenteen tur-
vallisuusvirasto eli Trafi. Viranomaiset valvovat toimintaa ja heilta rautatiealalla
toimivat anovat tarvittavat luvat. Virastot toimivat myods yhteistydssa ulkomailla

olevien vastaavien viranomaisten kanssa.
Liikenne- ja viestintaministerio, LVM

Liikenne- ja viestintdministerion tavoitteena on luoda Suomeen taloudellisesti,
sosiaalisesti ja ymparistollisesti kestava liikenneverkosto kattaen kansallisen ja
kansainvélisen henkild- ja tavaraliikenteen. Tavaraliikenteen kehittdmisen paino-
pisteind on luoda kustannustehokas, logistiikaltaan toimiva ja asiantunteva liiken-
neverkosto, joka luo kilpailua. (Liikenne- ja viestintdministerio, Henkil6- ja tava-
ralitkenne.) Rautatietd koskevan kansallisen ja kansainvalisen lainsd&ddannon val-
mistelu kuuluu ministerion tehtéviin. Lisdksi ministerion tavoitteena on hallitus-
ohjelman kautta lisata raideliikennetta ja parantaa palvelutasoa. (Liikenne- ja vies-

tintdministerid, Rautatieliikenne.)
Liikennevirasto

Liikenne- ja viestintdministerion alaisuudessa toimivan Liikenneviraston yhtena

tehtdvana on huolehtia Suomen rataverkostosta ja valvoa silla tapahtuvaa liiken-
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nettd (Liikenne- ja viestintdministerid, Rautatieliikenne). Rataverkosta huolehti-
minen edellyttéd jatkuvia tarkastuksia, huolto- ja kunnossapitotoitd. Tarkastukset
ja huoltotoimenpiteet edellyttavét erityshenkiloston ja -kaluston kayttoad. (Liiken-
nevirasto, Rataverkon kunnossapito). Rataverkon kunnossapitotyot kilpailutetaan
viiden vuoden valein. Kunnossapitotyot on jaettu seuraaviin osa-alueisiin: radan
paallysrakenne, turvalaitejarjestelmat, tietoliikennejarjestelmat, séhkorata ja sah-
kdvoimatekniikka, asema- ja laiturialueet, kiinteistot- ja erikoisjarjestelmat sisal-
téen kaluston valvontalaitteet. (Liikennevirasto, Rataverkon kunnossapidon Kilpai-

lutus).
Tulli

Suomen Tulli toimii yhteistydssa eurooppalaisten tulliviranomaisten kanssa. Li-
séksi Suomen Tulli on jasenend Maailman tullijarjestossa. Tulli toiminnallaan
edistaa yrityksien ulkomaankauppaa ja pitda huolta yhtenevaisisté sdannoista. Tul-
lin k&yttoonottama sahkdinen tullaus helpottaa tietojen kasittelyéd sekd Tullilla ettd
yrityksissa. Tulli toimii yhteistydssa muiden turvallisuusviranomaisten kanssa ku-
ten Poliisi ja Rajavartiolaitos. Tulli vastaa siitd, etta esimerkiksi WTO:n tul-
lietuussaantoja noudatetaan. Tullin tehtdvané on valvoa EU:n ulkopuolelle tapah-
tuvaa kaupankéyntid. (Melin 2010, 246.)

Liikenteen turvallisuusvirasto, Trafi

Liikenteen turvallisuusvirasto vastaa rautatieturvallisuuden valvomisesta, rautatie-
jarjestelman yhteentoimivuudesta sek& normien luomisesta. Lisdksi Liikenteen
turvallisuusvirasto toimii sadntelyelimend (Liikenne- ja viestintaministerio, Rauta-
tieliikenne). Turvallisuusvirasto myontéaa turvallisuustodistukset ja rautatiejérjes-
telmien kayttoonottoluvat, seka huolehtii rautatiehenkildstén koulutuksesta ja kel-

poisuudesta. (Liikenteen turvallisuusvirasto, Rautatiet).

Trafi toimii laheisessd yhteistydsséd Euroopan viranomaisten kanssa kuten EU:n
turvallisuusviraston ja sen jdsenmaiden kanssa, Euroopan rautatieviraston ja EU:n

kanssa. EU:n direktiivin mukaan jokaisessa jasenvaltiossa on oltava itsendinen ja
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rataverkon haltijasta riippumaton turvallisuusviranomainen valvomassa rautatie-

liikenteen turvallisuutta. (Liikenteen turvallisuusvirasto, Rautatiet.)

Rautatien saantelyelimen toimintaan kuuluu markkinoiden toimivuudesta huoleh-
timinen ja varmistaa se, ettd rataverkolla toimijoita kohdellaan tasavertaisesti ja
syrjimattomasti (Liikenteen turvallisuusvirasto, Rautatiet). Taméan lisdksi Trafin
tehtavéana on tehda markkinaseurantaa ja raportoida EU:n komissiolle vuosittain.
Saantelyelin toimii joko sille tehtyjen valitusten perusteella tai omasta aloittees-

taan. (Liikenteen turvallisuusvirasto, Saantelyelin.)
4.2 Kansainvaliset jarjestot ja viranomaiset

Tassa kappaleessa esitelldén eurooppalaiset ja maailmanlaajuisesti toimivat rauta-
tiealan viranomaiset ja jarjestot. Kansainvalisilla viranomaisilla ei valttamétté ole
lainsaadanndllista valtaa, vaan toiminta perustuu yhteistyohon sek& mahdollisesti
EU:n direktiiveihin. Kansainvélisten jarjestdjen avulla voidaan yhtendistdd voi-
mavarat ja saada paras mahdollinen hyoty resursseista. Kansainvélinen tyonjako

mahdollistaa erikoistumisen tiettyyn asiantuntija-alaan.
EU:n komissio, parlamentti ja neuvosto

Euroopan Unionin parlamentin ja neuvoston antamat direktiivit antavat pohjan
vapaalle kilpailulle ja yhtenevéiselle rautatieverkostolle Euroopassa (ks. Eu, Rau-
tatieliikenne). Euroopan yhteison liikennepolitiikka pohjautuu laajalti vuonna
1992 esitettyyn Liikenteen valkoiseen kirjaan. Kirjaa paivitettiin vuosina 2001 ja
2006. Vuoden 2006 uudistuksen pohjalla on kaiken liikenteen vapauttaminen Kil-
pailulle, joka rautateiden osalta tapahtui vuonna 2007. (Karhunen ym. 2008, 13.)
Liikenteen Valkoinen kirja vuodelta 2011 sisaltaa tavoitteita nykyhetkeen ja tule-

vaisuuteen aina vuoteen 2050 asti (Whitepaper).
ERA (European Railway Agency)

ERA eli Euroopan rautatievirasto on toiminut vuodesta 2006 l&htien. Viraston ta-
voitteena on yhtendistda Euroopan rautatiejarjestelmia siten, ettd junat voivat kul-

kea maastaa toiseen pysahtymattd ja turvallisesti. Lisaksi viraston tehtaviin kuuluu
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luoda kunnossapitokonepajoille yhtendinen Euroopan -laajuinen sertifiointijarjes-
telmé. ERA:n tehtdvana on my6s luoda yhtendinen koulutusjérjestelma ja tutkin-

tojen tunnistamisjarjestelma veturinkuljettajille. (Euroopan rautatievirasto.)

Euroopan rautatievirasto on riippumaton eika silla ei ole paatantavaltaa, vaan se
antaa l&hinné suosituksia ja ehdotuksia EU:n komissiolle. Rautatieviraston organi-
saatio koostuu hallintoneuvostosta ja sen nimittdmastd padjohtajasta. Hallintoneu-
vosto koostuu muun muuassa jasenmaiden edustajista ja kuuden eri rautatielan
kuten rautatieyrityksen, ammattiliiton, matkustajaliikenteen, infrastruktuurin halti-
jan, tavaraliikenteen ja rautatietoimialan edustajista. P&ajohtajan velvollisuuksiin
kuuluvat toimintaohjelmien valmistelu ja toteutus seka talousarvio. (Euroopan

rautatievirasto).
RNE (RailNetEurope)

Vuonna 2004 RailNetEurope perustettiin 16 jdsenen toimesta. Jasenet toimivat
rautatiealalla infrastruktuurin parissa. Suomen edustajana on Liikennevirasto. J&r-
jestdn toimintaideana on taata nopea ja helppokulkuinen paasy Euroopan rautatie-
verkostoon ja lisaksi lisata kansainvélisen liikenteen laatua ja tehokkuutta. Rail-
NetEurope tarjoaa jasenilleen ohjelmistoja, joiden avulla aikataulutuksia ja rata-
kapasiteettia voidaan jakaa ja tavaroiden liikkumisen seuraaminen rautateilld hel-
pottuu. (RailNetEurope, Annual Report 2011; Corridor D, Deployment of
ERTMS).

OSJD (Organizatsija Sotrudnitsesva Zelenyh Dorog)

Vuonna 1957 aloittaneen jarjeston jasenind on Itd-Euroopassa ja Aasiassa seké
néissa maissa olevia rautatietoimijoita. Jarjestd on perustettu luomaan ja yllapita-
mé&én kuljetusoikeudellisia perusteita sekd teknisia mééreitd. Lisaksi jarjestd pyr-
kii laajentamaan Lansi-Euroopan rautatieyhteyksid Aasiaan ja nykyaikaistamaan
kaytossa olevia tekniikoitaan. Jarjeston suurimmat jasenmaat ovat Kiina ja Vena-
ja, ja néiden maiden lisdksi jarjestoon on liittynyt 23 maata. Suomen VR on mu-
kana tarkkailijajasenend. Jasenvaltioden hyvaksymaé sopimus on nimeltddn SMGS
-sopimus. (Karhunen & Hokkanen 2007, 35; OSJD.)
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OTIF (Organisation Intergouvernementale pour les Transports Interna-

tionaux Ferroviares )

OTIF jarjestd pyrkii toiminnallaan yhdenmukaistamaan ja kehittdmaan jasenvalti-
oidensa lainsaadannot yhdeksi kokonaisuudeksi koskien kansainvalisté tavara- ja
henkil6liikennettd. Jarjestoon kuuluu télla hetkelld 47 jasenmaata Euroopasta, La-
hi-idé&sté ja Pohjois-Afrikasta. Edelld mainittujen tdysjésenien lisaksi jarjestossa
on mukana yhteistydkumppanina Jordania. Jarjeston kéytdnnon pohjana on CO-
TIF -perussopimus, jota noudatetaan jasenvaltioiden valisissé kuljetusyhteyksisséa.
Jarjeston padpaikka on Bernissa, Sveitsissa. Jarjeston toimielimet ovat yleiskoko-
us, taloudellis-hallinnollisia toimia hallinnoiva osasto, Vaarallisten aineiden kulje-
tukset -asiantuntijayksikko, teknisten asiantuntijoiden yksikko, tarkastusyksikko,
rautateiden kehittdmisyksikko ja paasihteeri. (Karhunen & Hokkanen 2007, 35 &
About OTIF.)

UIC (’Union Internationale des Chemins de Fer )

UIC on rautatieyritysten keskusliitto, joka on perustettu vuonna 1922. Keskuslii-
ton toimintaperiaatteena on luoda yhteiset ehdot eri maissa toimiville rautatieyri-
tyksille. Jarjeston kaksi padtavoitetta ovat parantaa rautatieliikenteen toiminta-
edellytyksia ja kehittdd rautatieliikenteen yhteentoimivuutta. Jarjestéon kuuluu
171 jasenyritysta kaikilta mantereilta. Suomesta VR-Yhtyma Oy ja (Ratahallinto-
keskus) Liikennevirasto ovat sen jasenid. UIC huomioi toiminnassaan riippumat-
tomuuden eikd puutu Kilpailukysymyksiin, vaan pyrkii edistdmaan rautatieliiken-
teen toimivuutta maailmanlaajuisesti. UIC toimii l&heisessa yhteistydsséa ERA:n ja
CER:n kanssa edistadkseen rautatieliikennettd. (Karhunen & Hokkanen, 2007, 35-
36.)

UNECE (United Nations Economic Combine on for Europe)

YK:n talous- ja sosiaalineuvoston alainen toimielin toimii maailmanlaajuisesti.
Elimen paatavoitteena on kehittdd kansainvalisid tavarakuljetuksia seké paranta-
maan niiden turvallisuutta ja ympéristoystavéllisyyttd. Toimielimen toimintaa oh-

jaavat erilaiset tyoryhmat kuten muun muuassa rautatieliikennetyéryhma (SC.2),
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vaarallisten aineiden tyoryhma (WP.15) ja yhdistettyjen kuljetusten tydryhma
(WP.24). Tyéryhmien tuloksena syntyvét laajat sopimukset vaikuttavat Euroopan
liikenteeseen ja tavarakuljetuksiin. (Karhunen & Hokkanen, 2007, 3637.)

UIRR (I’Union Internationale des societes de transport combine Rail-Route)

Yhdistettyjen kuljetusten eurooppalaisena jirjestond toimii I’Union Internationale
des societes de transport combiné Rail-Route (UIRR). Jarjeston toimintaperiaat-
teena on edistad yhdistettyjen kuljetusten tuntemusta seka asiakkaiden ettd viran-
omaisten suuntaan. Jarjestd perustettiin vuonna 1970 ja alkuvuosien liikenne on
kasvanut 17 000 yksikdsta vuoden 2003 yli 2 060 000 yksikkdon. Euroopan suu-
rin yhdistettyjen kuljetusten yritys on belgialais-sveitsildinen Intercontainer -
interfrigo SA, jonka omistajina on europpalaisia rautatieyhtidita. Yritys kuljetti
vuonna 2003 yli 730 000 TEU:n edestd kontteja. Vuonna 2003 ICF ja sen ali-
hankkijat kuljettivat 1,1 miljoonan TEU:n edesté kontteja. (Karhunen & Hokka-
nen, 2007, 176.)

UIC:n mukaan yhdistettyjen kuljetuksien tuomia hyotyja ovat

- luotettavuus

- nopeus

- ympadristoystavallisyys

- ketjun jokaisen osapuolen resurssien kayton optimaalisuus

- logististen toimintojen yhdistdminen

- alentuneet yhteiskuntakustannukset (onnettomuudet ja ruuhkat). (Karhu-
nen & Hokkanen, 2007, 176.)

CIT (International Rail Transport Committee)

CIT on noin 200 rautatiealanyrityksen muodostama jarjesto, jonka paapaikka on
Bernissd, Sveitsissd. Suomen edustajana toimii VR Yhtiot. Jarjeston tehtdvana on
kayttoonottaa COTIF saannoét, yhdenmukaistaa sopimussuhteet ja edustaa jaseni-
&an muissa jarjestoissé seka viranomaistasolla. (CIT, Common CIM-SMGS con-

signment note for international rail transport.)
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EIM (European Infrastructure Managers)

EIM perustettiin vuonna 2002 Brysselissa. EIM on voittoa tavoittelematon jarjes-
td, johon kuuluu jésenid 11 Euroopan maasta. Suomesta jarjestossa on mukana
Liikennevirasto. Jarjeston tavoitteena on luoda sisdinen ja ulkoinen ymparisto,
markkinoida rautatieliikennettd ja tarjota kustannustehokas rautatieverkosto rauta-
tiealan yrityksille. Jarjeston missiona on tarjota asiantuntija-apua ERA:lle. (The

Future of Railways in Europe, Monika Heiming.)
CCTT (Coordinating Council on Transsiberian Transportation)

CCTT on ei-kaupallinen yhteiso, joka perustettiin St. Gallenissa, Sveitsissé vuon-
na 1997. Perustajajasenet ovat Vendjaltd ja Saksasta; jarjestojasenind perustamas-
sa olivat GETO (Association of European Transsiberian Operators) ja KIFFA
(Korean International Freight Forwarders Association). Talla hetkelld jasenia on
114 kaikkiaan 22 maasta. Jasenistd koostuu huolinta-alan, rautatiealan- ja satama-
operaattoreista, telealan ja markkinointiyrityksistd, turvallisuusalalta sek& median
edustajista. Yhteison padmaarina ovat houkutella ulkomaista transit- ja muuta ta-
varaliikennettd radalle sekd yhteen sovittaa mukana olevien yrityksien resurssit
parhaalla mahdollisella tavalla. Yhteison perustamisséantéjen mukaan jérjeston
puheenjohtaja tulee Vendjan Rautateiltd. (About CCTT.)

CER (Community of European Railway and Infrastructure Companies)

CER:ssda on mukana 80 eurooppalaista rautatiealan ammattilaista seuraavilta alu-
eilta infrastruktuurin yll&pitéji&, laitteiston vuokrausyhtidité ja muista rautatiealan
toimijoita. CER:ss& mukana olevan rautatiealan toimijat ovat julkiselta ja yksityi-
seltd sektorilta ja kooltaan pienid tai suuria. CER perustettiin vuonna 1988 vain 12
jasenen toimesta. CER:n paakonttorin on Brysselissa, Belgiassa. CER ajaa jase-
niensd etuja EU:n parlamentissa, komissiossa, ministerineuvostossa sek&d muissa

valtaa kéayttavissa elimissa ja kuljetusaloilla .(CER Who we are.)
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TRACECA - Transport Corridor Europe Caucasus Asia

TRACECA perustettiin vuonna 1993 Brysselissé konferenssissa kahdeksan maan
liikenne- ja talousministerien toimesta. Vuonna 2001 perustettiin pysyvé sihteeris-
t6 Bakuun Azerbaidjaniin huolehtimaan projektien ja erilaisten tietokantojen ylla-
pidosta. Vuonna 2009 Iran liittyi mukaan, mutta tall4 hetkellda YK:n ja EU:n pa-
kotteet pitdvat Iranin poissa toiminnasta. Hallituksien vélinen komissio TRACE-
CA on avoin kaikille aloitteille, joiden tarkoituksena on kehittaa ja varmistaa te-
hokkaat ja luotettavat liikennevaylat Euroopan ja Aasian valilla samalla edistéden
alueen taloudellista kehitystd. Talla hetkelld TRACECA-maat, Armenia, Azer-
baidzan, Georgia, Iran, Kazakhstan, Kyrgyzstan, Moldova, Romania, Tajikistan,
Turkki, Ukraina ja Uzbekistan ovat allekirjoittaneet sopimuksen ja sitoutuneet ke-

hittdmaan alueen liikennevaylia. (Traceca, 2012.)
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5 TAVARAKULJETUSTEN SUUNNITTELU

Tavarakuljetusten suunnittelussa on hyva huomioida kuljetettava tavara, sen pak-
kaus, arvo ja kuljetusvaline. Rautatiekuljetukset sopivat suurten méaarien kuljetta-
miseen joko kokonaisia yksikkdina kuten vaunuina ja tai kokonaisina junina. Pie-
nempien maarien kuljettamiseen kannattaa kayttdd kontteja, joiden pakkaamiseen
ja kuljettamiseen monet huolitsijat ovatkin erikoistuneet. Incoterms -lausekkeilla

maadritell&&n paikka, johon tavara kuljetetaan, ja vastuut kuljetettavasta tavarasta.
5.1 Yleista rautatiekuljetuksista ja asiakirjoista

Jokaisen kuljetettavan tavaralahetyksen mukana on oltava rahtikirja, josta selvia-
vat tavaran lahtdpaikka ja maaranpaa seka selite tavarasta ja mahdolliset muut mi-
tat. Kuljetettaessa tavaraa maasta toiseen kuten Euroopan ulkopuolella tarvittavien
asiakirjojen lukumaéaré ja merkitys kasvaa. Rautatiekuljetuksille on olemassa omat
asiakirjamallinsa. Léntiseen Eurooppaan suuntautuvassa liikenteessa kéytetdéan

CIM —ja itéisessa liikenteessd SMGS -rahtikirjaa.
CIM —rahtikirja

Lantisesséd yhdysliikenteessa kéaytetddn CIM -rahtikirjaa (railway bill, RWB)
myos silloin, kun osa kuljetettavasta matkasta tapahtuu meriteitse. Kuljetuksen
aikana CIM -rahtikirjan kaksoiskappaleen haltijalla on méardysvalta tavaraan. (ks.
Karhunen & Hokkanen, 2007 123.) Tavaran lahettdjan velvollisuuksiin kuuluu
tayttaa rahtikirja. Lahettdjan vastuu on rajaton koskien rahtikirjaan tehtyja merkin-
toja. Rautateilld kuljettavan vastuu kattaa seuraavat rahtikirjan merkinnat: kappa-

lemé&ara, tavaran paino ja tavaran ulkoinen kunto. (Horkkd ym. 2010 232).
Yhdysliikenne —rahtikirja

Itdisessd rautatieliikenteessd kdytetddn rautateiden yhdysliikenneasiakirjaa, joka
on vuodelta 2007. Rautatierahtikirja on sopimusdokumentti, joka koostuu seuraa-
vista osista: 1) vastaanottajan rahtikirja 2) maarérautatien matkakirja 3) lahe-
tysrautatien raja-aseman matkakirja 4) ldhetysaseman rahtikirja ja 5) lahettajan

rahtikirjan kaksoiskappale. Tranisitokuljetuksissa on huomioitava, etté rahtikirjas-
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ta tulee jattaa lisakappale kutakin raja-asemaa kohti. Liséksi rahtikirjasta vaadi-
taan kopiot Suomen ja Vendjan tulleja varten. Vendjan ja Suomen vélilla tapahtu-
vassa kuljetuksessa rahtikirjaan lisataan tullausarvoilmoitus. Transitokuljetuksissa
tullausarvoilmoitus tarvitaan myos jokaista rajatullia kohti. Eradt asemat voivat
my0s vaatia konttikuljetuksien yhteydessé vastaanottajan kuormankaésittelysitouk-
sen liittdmisen mukaan rahtikirjaan, jonka tarkoituksena on taata, etta kyseinen
asema voi kasitella kontteja. Itdisessé liikenteessa kéytettavat asiakirjakielet ovat
vendja ja suomi, englannin kieli voi olla lisékielend. Rahtikirjaa taytettédessa tulee
ottaa huomioon, ettd rahtikirja vaihdetaan SMGS-rahtikirjaksi Vendjan raja-
asemalla (Vartsila, Kivijarvi tai Buslovskaja). (VR Transpoint- Yleista itdisen lii-
kenteen rahtikirjasta; Karhunen & Hokkanen, 2007 123.)

5.2 Huolitsijan tehtavat ja vastuut

Huolitsijan tehtdvané on solmitun kuljetussopimuksen mukaisesti kuljettaa asiak-
kaan tavarat maarénpaikkaansa. Tavarasta, maaranpaasta ja sopimuksesta riippuen
huolitsijan tehtavédt voivat vaihdella. Pystyakseen toimimaan kansainvalisilla
markkinoilla on huolitsijalla oltava laaja yhteistydverkosto, jotta asiakkaita pysty-
tdan palvelemaan mahdollisimman hyvin ja kuljettamaan tavaroita mahdollisim-
man monipuolisesti. Nykyéaéan huolitsijat tarjoavatkin ovelta ovelle palveluita asi-
akkailleen. Tavaran toimittaminen ja lahetysten asiakirjojen toimittaminen vaati-
vat useita toimintoja, ennen kuin tavara on toimitettu vastaanottajalleen. Huolitsi-
jan suorittamia toimintoja ovat muun muuassa tavaran noutaminen, kuljetuskapa-
siteetin varaaminen ja ostaminen, tullaaminen, vélilastaamiset, laskutus, Intrastat -
tilastoinnin tekeminen Tullille ja logistiikan jarjestaminen koko kuljetuksen aika-
na. Huolitsija voi avustaa vienti- ja tuontitullauksissa asiakkaan toivomusten mu-
kaisesti joko osittain tai kokonaan (Melin 2011 232-233.)

Huolitsijan velvollisuudet

Yleisesti rahdinkuljettaja on vastuussa kuljetettavasta tavarasta, tavaran lahettéja
on velvollinen antamaan tiedot oikein ja pakkaaman tavaran kuljetusta varten. L&-
hett4j4 on vastuussa niistd vahingoista, jotka aiheutuvat tavaran puutteellisesta

pakkaamisesta ja tavaran vaarallisista ominaisuuksista. L&hettdjan on korvattava
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aiheutunut vahinko kokonaisuudessaan. Rautateilld padsaantoisesti rahti makse-
taan lahtopaikkakunnalla, kuitenkin tasta voidaan my0s sopia toisin ja siita on hy-

va mainita kuljetusasiakirjassa. (Horkké ym. 2010 285-290.)

Rahdinkuljettajalla on velvollisuus ottaa huomioon tavaranomistajan edut. Jos ta-
varaa ei voida kuljettaa ennalta méaariteltya reittia pitkin, on rahdin kuljettaja vel-
vollinen selvittdm&an uuden reitin tavaralle. Jos useita reittivaihtoehtoja on tarjol-
la, niin tavaran lahettdja paattaa kaytettavan kuljetusreitin. Méarépaikassa rahdin-

kuljettajan on luovutettava tavara maaraaikana. (Horkko ym. 2010 285-290.)

Kotimaisessa liikenteessa vahingonkorvauksia sdatelee RKL. Tavaravahinkojen
maksimikorvausraja on 25 €/kg. Viivastysvahingot ovat maksimissaan 4 x rahti.
Kansainvalisessa rautatieliikenteessa tavaravahinkojen korvausraja on 17 SDR/Kg.
Viivéstysvahinkoja korvataan CIM —lain mukaan maksimissaan nelinkertaisesti
rahdin maara. Asiakkaalle maksettu korvaus ei saa ylittdd vahingon mééraa. Va-
hinkotilanteissa on asiakkaan velvollisuus osoittaa vahingon maara. (Horkkd ym,
2010, 18.)

Vahingoista on asiakkaan reklamoitava. Nékyvét vahingot tulee reklamoida vélit-
tOmaésti tavaran saatuaan. Piilevien vahinkojen suhteen niista on ilmoitettava ko-
timaan liikenteessd 10 paivéan kuluessa ja kansainvélisessa liikenteessa seitseman
paivan kuluessa. Jos tavaran toimitus on viivastynyt, on siitd ilmoitettava kansain-

valisessa liikenteessa 60 péivan kuluessa. (Horkko ym. 2010 38-39.)

Rautatie vastaa vahingoista, jotka sen oma henkilokunta tai rautateilla kuljettami-
seen palkatut henkil6t ovat aiheuttaneet. Téstd vastuusta kdytetddn myos nimitysta
isdnnanvastuu eli korvataan nekin vahingot, jotka on aiheuttanut vieras henkilo-
kunta. Jos tavaran kuljettamiseen rautateill& osallistuu useita toimijoita, jokaisen
vastuu ulottuu koko kuljetusajalle. Rahdinkuljettaja ei ole kuitenkaan velvollinen
korvaamaan niit4 vahinkoja, jotka ovat tavaran lahettdjan tai vastaanottajan aihe-
uttamia, eik& vikoja, jotka tulevat tavarasta itsestadn tai joihin rautatiell& toimija ei
ole voinut ennakoida. VVahingoista on ilmoitettava suhteellisen nopeasti, sill& va-

hinkojen vanhentumisaika on vuosi. (Horkkd ym. 2010 287-288.)
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Vakuutukset

Kun tavaraa kuljetetaan jollain kuljetusvalineelld, on olemassa riski, ettd jotain
tapahtuu tavaralle tai muuhun kuljetuksessa kaytettavdan omaisuuteen. Tata riskia
kutsutaan kuljetusriskiksi. Kuljetusriskin kantaa kauppasopimuksessa sovittu osa-
puoli tai sen maaraa toimituslauseke. Jos kyseessa ei ole kauppatavara, niin yleen-
sé tavaran omistaja kantaa riskin. Kuljetuksen aikana tavaralle aiheutuva vahinko
voi olla sen rikkoontuminen, katoaminen, havidminen, likaantuminen, kastuminen
tai vastaava vahinko (ks. Horkkd ym. 2010 400.) Tavaran vahingoittumisen lisak-
si tavaran omistajalle voi koitua erilaisin seurannaisvaikutuksin liséhaittoja kuten
tuotanto keskeytyy. (Melin 2011 180.)

Kuljetusriskia kattamaan voidaan ottaa joko kuljetusvastuuvakuutus tai tavaran-
kuljetusvakuutus. Tavarankuljetusvakuutuksella tarkoitetaan itse tavaran vakuut-
tamista. Vahinkotilanteessa se osapuoli, joka kantaa riskin joko sopimuksen tai
toimituslausekkeen mukaan, ottaa vakuutuksen ja tavaran vahingoittumisesta kor-
vauksen. Kuljetusvastuuvakuutuksessa huolitsija tai tavaran kuljettaja ottaa va-
kuutuksen kattamaan lain mukaan maéaritetyt vahingot, jotka aiheutuvat kuljetet-
taville tavaroille. (Horkk6 ym. 2010 400.)

Kansainvilisille kuljetuksille on olemassa englantilaiset ICC-vakuutukset omine
ehtoineen. ICC eli Institute Cargo Clauses-ehdot luokitellaan kolmeen vastuu-
luokkaan. C-ehto on rajoitettu ja se korvaa seuraavanlaiset vahingot: tulipalo tai
rjahdys, maankuljetusvaline on kaatunut tai suistunut raiteilta tai kuljetusvaline
on térmannyt johonkin ulkopuoliseen esineeseen paitsi veteen. B-ehto kattaa C-
ehdon kohteet ja lisdksi korvaa seuraavat tavaravahingot: maanjéristys, tulivuo-
renpurkaus tai salamanisku tai vettd on paassyt konttiin. A-ehto vastaa suomalais-
ta tdysvakuutusta ja on siten kattavuudeltaan laajin. Se kattaa tavaralle aiheutuneet
ennalta arvioimattomat vahingot. (Horkko ym. 2010 407-408.)



43
5.3 Rautiekalusto, erikoiskuljetukset ja lausekkeet
Rautatievaunut

Rautateilld tavaraa voi kuljettaa eri tyyppisissd vaunuissa kuljetettavan tuotteen
antamien vaatimusten mukaan. Yleisimmin vaunut jaetaan korirakenteen mukaan,
kuten, sailiovaunut, erikois-, irtotavara- seké katetut ettd avonaiset vaunut. Kate-
tuissa vaunuissa voidaan kuljettaa metsateollisuuden tuotteita kuten selluloosaa ja
paperia. Avovaunut soveltuvat hyvin raakapuun kuljettamiseen. Irtotavaravau-
nuissa voidaan kuljettaa metsa- ja kaivannaisteollisuuden tuotteita, kuten haketta
ja malmirikastetta. Sailibvaunuja kaytetddn kemian teollisuuden raaka-aineiden
kuljettamiseen kuten 06ljyé ja bensiinia seka happoja. Yhdistetyille kuljetuksille on
omat vaununsa, joissa voidaan kuljettaa standardikontteja ja ajoneuvojen kulje-
tusvaunuja. Kansainvalisessé liikenteesséd kuljetettavat vaunut on pystyttava iden-
tifioimaan yksilotasolla, kansallisella tasolla yksildinti on vapaampaa. (Karhunen
ym. 2008 165-171.)

Shipping container, kontti, merikontti

Kansainvalisessa liikenteessa kaytetdan kansainvalisen standardin tayttavia kont-
teja ja niitd on kolmea eri kokoa 20°, 40’ ja 45” (yksikko jalka). Lisaksi niitd saa
jadhdytettyind, eristettyind ja kontin oviaukon sijainti voi vaihdella malleittain.
Konttien Kkuljetuksia laskettaessa kaytetdaan standardimittayksikkéa TEU. 1TEU
on yksi 20’ kontti. 40’ kontin mitat ovat seuraavat: leveys 2,34, pituus 12,02 ja
korkeus 2,38 metrid. Vaikka konttien mitat on standardoitu, eri konttien vélilla
sisd- ja ulkomitat voivat vaihdella. 20’ jalan konttiin voi pakata tavaroita noin 20
000 kg verran. (Port of Rotterdam, Gateway to Games London 2012; Scandic con-

tainer, Kontit.)
Huomiotava pakkaamisesta ja kuljettamisesta

Tavaran pakkaamisessa on huomioitava, ettd se antaa tietoa kuljetettavasta tava-
rasta ja suojaa tavaraa kuljetuksen aikana tapahtuvilta vahingoilta. Tavara ja sen
arvo on hyva huomioida suunniteltaessa sen kuljetusta maaranpéahansa. Sopi-

muksen tai toimituslausekkeen mukaan tavaran omistajan tai riskin kantajan kan-
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nattaa vakuuttaa tavara sen kuljettamisen ajaksi. Mikali tavara vahingoittuu kulje-
tuksen aikana, oikeanlaisella vakuuttamisella voidaan minimoida siita aiheutuvia
vahinkoja. (Melin 2011 180.)

Tavaran vakuuttaminen

Tavaran vakuutusarvo lasketaan yleensa siitd hinnasta, joka sill4 on ldht6paikalla.
Yleensd tavaran arvo ndkyy kauppalaskusta. Riippuen tavaran maarénpaasta ja
kuljetustavasta vakuutus voi olla jopa pakollinen. Kauppalaskun arvoon voidaan
lisatd kuljetuskustannukset, kauppavoitto ja vakuutusmaksu. Vakuutusmaksu il-
moitetaan yleensé prosentteina tavaran arvosta ja siihen vaikuttavat muun muuas-
sa seuraavat tekijat: itse tavara ja sen pakkaus, kuljetettava matka ja kuljetusvéli-
ne. (Melin 2011 184-185.)

Vakuutus yleensa alkaa silloin, kun tavaraa lastataan ensimmaista kertaa ja paat-
tyy, kun tavara on saapunut vastaanottopaikalle. Vakuutus voi olla kertavakuutus
tai vuosisopimus. Kertavakuutusta kannattaa kayttada silloin, kun kuljetuksia on
vahan ja satunnaisesti. Vuosisopimus kannattaa tehda silloin, kun kuljetuksia on

paljon, ja ne ovat saanndllisia. (Melin 2011 184-185.)
5.3.1 Vaarallisten aineiden kuljettaminen itdan ja lanteen
Maaritelméa

Laki Vaarallisten aineiden kuljetuksesta madrittelee vaaralliset aineet seuraa-
vasti: “vaarallisella aineella tarkoitetaan ainetta, joka rajahdys-, palo-, tartun-
ta- tai sateilyvaarallisuutensa, myrkyllisyytensd, syovyttdvyytensd taikka
muun sellaisen ominaisuutensa vuoksi saattaa aiheuttaa vahinkoa ihmisille,
ympéristolle tai omaisuudelle; mit4 tdssa laissa saadetdan vaarallisesta ainees-
ta, sovelletaan myods vaarallisiin seoksiin, esineisiin, valineisiin, tavaroihin,
tyhjiin pakkauksiin, muuntogeenisiin organismeihin ja mikro-organismeihin”.
(L2.8.1994/719).

Lakia sovelletaan varastointiin ja kuljetuksiin sek& pakkauksiin. Laki maarittelee
turvallisuudesta vastaavat viranomaiset, kuljettajan velvollisuudet, ja vaatimukset

koskien kuljettajaa ja pakkauksia sek& luokittelee vaaralliset aineet vaarallisuus-
luokkiin. (L2.8.1994/719.)
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Yleista vaarallisista aineista ja niiden kuljettamisesta

Kaikki kemikaalit eivat kuulu vaarallisiin aineisiin. Aineiden vaarallisuus voi tulla
ilmi, kun aine joutuu kosketuksiin toisten aineiden esimerkiksi ravintoaineet tai
kun se koskettaa eldvaa kudosta kuten ihoa. Kaikilla kuljetusmuodoilla voidaan
kuljettaa vaarallisia aineita. Kerrallaan niitd voidaan kuljettaa isoja tai pienid maa-
rid. Kuljetettaessa vaarallisia aineita kuljettajan pit&4 tietdd riskit ja osata toimia
vaaratilanteissa. (Horkkoé ym. 2010 308-309.)

Vaarallisten aineiden luokittelu

Kansainvalisia kuljetuksia varten on luotu sopimuksia, joita jasenet ovat sitoutu-
neet noudattamaan. Vaarallisten aineiden kuljettaminen perustuu YK:n antamiin
suosituksiin, jotka koskevat kaikkia kuljetusmuotoja, ja joka jakaa aineet eri vaa-
rallisuusluokkiin. (Melin 2011, 224). Euroopassa on kéytéssa yhtendinen CLP -
kemikaaliasetus, joka méarittelee vaarallisten aineiden luokittelun, pakkauksen ja
merkinnan. (Horkké ym.2010, 309.)

Vaarallisuusluokat

rajahteet ja niita sisaltavéat esineet ja valineet

- kaasut jaoteltuina palaviin, palaamattomiin ja myrkyllisiin

- palavat nesteet

- helposti syttyvét kiinteét aineet, itsereaktiiviset aineet ja epaherkistetyt kiinteat
rajahdysaineet

- helposti itsestédén syttyvat aineet

- aineet, jotka veden kanssa kosketuksiin joutuessaan kehittavét palavia kaasuja

- sytyttévasti vaikuttavat (hapettavat aineet)

- orgaaniset peroksidit

- myrkylliset aineet

- tartuntavaaralliset aineet

- radioaktiiviset aineet

- sydvyttavét aineet

- muut vaaralliset aineet ja esineet. (Horkkoé ym. 2010 310.)
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Rautateité koskevat eritysmaaraykset

Eurooppalaisissa rautatiekuljetuksissa noudatetaan RID-maarayksia eli Regula-
tions concerning the International Carriage of Dangerous Goods by Rail. Uusim-
mat RID-maaraykset ovat vuodelta 2013 (ks. Rid, 2013). Euroopan liséksi sédanto-
ja sovelletaan esimerkiksi L&hi-Idan valtioissa, muttei Vengjalla tai entisen Neu-
vostoliittoon kuuluneissa valtioissa. (Horkkd ym. 2010, 325.)

Vaaralliset aineet Suomen ja Venajan valisessa liikenteessa

Suomen ja Venajan valisessa sekéd IVY-maihin suuntautuneessa liikenteesséa so-
velletaan vuoden 2009 SMGS-sopimusta, joka pitkélti vastaavat RID-maarayksia
(Liikenteen turvallisuusvirasto, Vaaralliset aineet). Vaaralliset aineet on jaoteltu

kymmeneen eri taulukkoon ominaisuuksiensa perusteella.

o rgjahdysaineet ja niilla ladatut esineet

e aineet, jotka saattavat muodostaa rajahtavié seoksia tai yllapitaa palamista

e puristetut, nesteytetyt ja paineen alaisina liuotetut kaasut

e jtsestddn syttyvat aineet

e aineet, jotka veden kanssa kosketukseen joutuessaan kehittavat palavia
kaasuja

e helposti syttyvat Kiinteét ja nestemaiset aineet

e sydvyttavét aineet

o myrkylliset aineet

e pahanhajuiset tuotteet seka aineet, jotka voivat aiheuttaa tartuntaa

o radioaktiiviset aineet. (VR Transpoint, kansainvalinen liikenne itdan.)

Taulukoista saa tietoa muun muuassa sallittaviin pakkauksiin, painoihin, kuor-
mauskieltoihin sek& rahtikirjan merkintoihin koskien vaarallisia aineita (VR, Kan-

sainvélinen liikenne it&én)
5.3.2 Incoterms—lausekkeet

Incoterms-lausekkeilla eli toimitustapalausekkeilla voidaan mééritella kuljetetta-

van tavaran méaaranpéa ja erilaiset vastuut seka velvollisuudet. Lausekkeilla voi-
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daan maaritelld esimerkiksi kustannus-, toiminta-, vahingonvaara-, asiakirjojen
hankkiminen ja niista johtuvat kustannus-, pakkaus- ja vakuuttamisvastuu. Inco-
terms-lausekkeita kéytetddn kaikkien kuljetusmuotojen kanssa. Uuusimmat Inco-
terms-lausekkeet ovat vuodelta 2010. Talldin vesikuljetuksia koskevat toimitusta-
palausekkeet siirrettiin erilleen. Kaikkiaan toimitustapalausekkeita on 11 kappa-
letta, joista nelj& on meriliikenteessa kaytettavia. (Melin 2011, 56-60.)

Rautatiekuljetuksiin soveltuvat Incoterms—lausekkeet

EXW/ EX WORKS

EXW/ EX WORKS paikka, tdman lausekkeen mukaan myyja asettaa tavaran ni-
mettyyn paikkaan, josta tavaran ostaja sen noutaa. Myyjan vastuu on minimoitu.
Tatd lauseketta suositellaan kaytettavan vain kotimaan liikenteessa (Melin 2011
61-62).

FCA/ FREE CARRIER

FCA/ FREE CARRIER paikka, tdiman lausekkeen perusteella myyjé huolehtii ta-
varan kuljettamisesta paikkaan sille rahdinkuljettajalle, jonka ostaja on nimennyt.
Myyijan vastuulla on vientiselvitykset, kauppalasku ja muut mahdolliset ostajan
tarvitsemat asiakirjat. Ostaja maksaa rahdin ja huolehtii tuontiselvityksen. (Melin
2011 63).

CPT /CARRIAGE PAID TO

CPT / CARRIAGE PAID TO paikka, tdaman lausekkeen mukaan tavaran kuljetus
on maksettu annettuun madranpaéhén asti. Myyjan velvollisuutena on hankkia
rahdinkuljettaja ja maksaa rahti sekd huolehtia tavaran vientiselvityksesta tarvitta-
vine asiakirjoineen. Ostaja huolehtii tavaran tuontiselvityksistd ja vastaa kaikista
kuluista, jotka tulevat tavaran vastaanottamiseen jalkeen. Tat4 kuljetuslauseketta
voidaan soveltaa myos yhdistettyihin kuljetuksiin ja talléin myyjén vaaranvastuu
siirtyy, kun tavara on toimitettu ensimmaiselle rahdinkuljettajalle. (Melin 2011
65-66.)
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CIP/ CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO

CIP/ CARRIAGE AND INSURANCE PAID TO paikka. Tdmén lausekkeen mu-
kaisesti myyja toimittaa tavaran kuljetussopimuksen tehtydén ja maksaa rahdin ja
vakuutuksen. Téatd lauseketta voidaan kayttdd myos useampia kuljetusmuotoja
kaytettdessa ja myyjalta riski siirtyy ostajalle, kun tavara siirtyy ensimmaisen huo-
litsijan haltuun. Ostaja huolehtii tavaran tuontiselvityksesta ja vastaa riskeisté, kun

tavara on otettu vastaan maaranpaikassa huolitsijalta. (Melin 2011 65-66.)
DAT / DELIVERED AT TERMINAL

DAT/DELIVERED AT TERMINAL paikka. Tdman lausekkeen mukaan myyja
toimittaa tavaran ostajalle purettuna lausekkeen madrittdmassa terminaalissa en-
nalta maarattynd ajankohtana. Ostajan tehtdvdna on huolehtia tuontiselvityksestéa
ja siihen liittyvista kustannuksista. Vastuu tavarasta siirtyy ostajalle, kun tavara on
toimitettu terminaaliin. (Melin 2011 67.)

DAP / DELIVERED AT PLACE

DAP/DELIVERED AT PLACE paikka. Taman lausekkeen mukaan myyja toimit-
taa tavaran kuljetuskustannukset huomioituina maaranpaikkaan. Ostaja vastaa ta-
varan tuontiselvityksesta ja maksaa tarvittavat tullit ja verot. Ostaja myds huoleh-
tii tavaran poislastaamisesta tavaran saavuttua maaranpaikkaan. (Melin 2011 68-
69.)

DDP / DELIVERED DUTY PAID

DDP/DELIVERED DUTY PAID paikka. Tdman lausekkeen mukaan myyjé toi-
mittaa tavaran tuontiselvitettynd maaranpaikkaan asti. Myyja vastaa mahdollisista
tulleista ja vastaa kaikista kuljetuskustannuksista. Ostajan velvollisuuksiin kuuluu

purkaa tavara kuljetusvélineestéd. (Melin 2011 69-70.)
5.3.3 Yhdistetyt kuljetukset, lainsdadanto ja asiakirjat

Yhdistetyksi kuljetukseksi kutsutaan kuljetusta silloin, kun tavaran kuljettaminen

paikasta A paikkaan B tapahtuu kahdella tai useammalla eri kuljetusvalineella.
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Yhdistettyjen kuljetusten etujarjestd maérittelee yhdistetyn kuljetuksen seuraavas-
ti: yhdistetyssa kuljetuksessa suurin osa Euroopan kuljetuksesta tapahtuu rauta-,
maan-, tai meriteitse ja loppuosa tai miké tahansa osa maanteitse tapahtuvasta kul-

jetuksesta on niin lyhyt kuin mahdollista. (Road-Rail, Ct.)

Yhdistetyt kuljetukset ovat lisddntyneet konttien standardisoinnin myotd, koska
tavaran késittely konteissa on helppoa ja véhent&é kuljetusvahinkojen syntya kul-
jetusmuotoa vaihdettaessa. Liséksi tavaran valivarastointi helpottuu. Yhdistetty
kuljetus on myos kustannustehokas yli 500 km vélimatkoille. Erityisesti yhdistetty
kuljetus sopii vientikuljetuksiin ja jatkokuljetuksena tuonnissa. Perattdiskuljetuk-
seksi kutsutaan usean eri rahdinkuljettajan suorittamaa kuljetusta. Kauttakuljetus
tarkoittaa sitd, ettd samaa kuljetusvélinettd kuten laivaa, kdyttaa kaikki rahdinkul-
jettajat. (Melin 2011 221-222.)

Omaa lainsaadantod ei yhdistetyistd kuljetuksista ole. Kuitenkin tiekuljetuslaki,
rautatiekuljetusasetus, COTIF ja ilmakuljetuslaki sisaltdvat kuitenkin tiettyja
sédannoksia yhdistetyistd kuljetuksista. (Sisula-Tulokas 2007 39.) Kansainvélisen
yhdysliikennettd koskevan yleissopimuksen perusta on luotu jo vuosikymmenia
sitten, mutta vuoden 1980 Geneven konventio-sopimus ei ole saanut kansainvalis-
td hyvaksyntéé. Yhdistelmakuljetuksille ja -kuljetuksille luodut mallivakioehdot
UNCTAD/ICC Model Rules for Transport Documents eivat ole mydskéaan poista-
neet yhdistettyjen kuljetusten tuomia ongelmia. (Sisula-Tulokas 2007 240-241).
Yhdistetyissa kuljetuksissa kaytetddn myos asiakirjaa Combined Transport B/L
B/L, Bill of lading eli konossementti on meriliikenteen linjaliikenteessa kaytettava
asiakirja. (Melin 2011 202-203).

UNCTAD/ICC~vakioehdot

Kuljetussopimuksen luomiseen asiakkaan ja yhdistetyn kuljetuksen tekevan huo-
litsijan valilla tehddadn MTD-asiakirja. MTD tulee sanoista Multimodal Transport
Document. Sopimuksen tehnyt huolitsija eli MTO (Multimodal Transport Opera-
tor) voi huolehtia kuljetuksesta yksin tai kayttdd useampaa huolitsijaa apunaan.

MTO:n vastuulla on koko kuljettaminen ja vastuut myés muiden tekemisté vir-
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heistd. MTO korvaa kussakin kuljetusvalineessé tapahtuneesta vahingosta, sitd

kuljetusvalinettd ohjaavien sopimuksien mukaisesti. (Horkko ym. 2010 300-301.)

Jos vahinko on sattunut merikuljetuksen aikana ja vahingon on aiheuttanut me-
renkulullinen virhe tai tulipalo, MTO on vapaa korvauksista. Vahingosta aiheutu-
neet korvaukset lasketaan sen mukaan, mika arvo tavaralla olisi vahingoittumatta.
Korvauksen maksimimaard on 667 SDR/kolli tai SDR/kg laskettuna ehjan tavaran
kokonaispainosta. VVahingonkorvauskanne MTO:ta vastaan on nostettava yhdek-
sén kuukauden kuluessa, kun tavara olisi pitdnyt vastaanottaa. (Horkké ym. 2010
300-301.)

Vaaralliset aineet yhdistetyissa kuljetuksissa

Vaarallisia aineita kuljetettaessa on otettava huomioon eri kuljetusvélineiden ja
kauttakulkumaiden asettamat vaatimukset. Yhdistetyissa kuljetuksissa lahdetaan
tiukimmista lainsdddannosté ja tdmé on otettava huomioon myods pakkauksissa.
On hyvé huomioida, ettd jokaista kuljetusvalinettd varten tarvitaan omat asiakir-
jansa. (Horkkod ym. 2010 326-327.)



o1

6 LAINSAADANTO, SOPIMUKSET JA TOIMINTAYMPA-
RISTO

Rautateill& toimijat joutuvat noudattamaan lakeja ja ottamaan huomioon erilaisia
séadoksia toiminnassaan. Kansainvalisten viranomaisten ja jarjestojen yhteisty6lla
séantdja on yhtenaistetty, ja nain toimintaa rautatiealalla toimijoille on tehty suju-
vammaksi. Kuten kaikki muutkin liikennevalineet, rautatiet aiheuttavat erilaisia
paéastoja ja haittoja toiminnallaan. Eri tutkimuksien ja investointien padmaarind on
saada rautateiden toiminta kannattamaan ja palvelemaan tehokkaammin asiakkai-

taan ympéri maailmaa.
6.1 Rautatiekuljetusten oikeusléhteet, sopimukset ja vastuut

Rautatiekuljetuksiin voidaan soveltaa kolmea erilaista normistoa. Kotimaista rau-
tatiekuljetusta ohjaa Rautatiekuljetuslaki eli RKL. Suomen ja Venajan valista lii-
kennetta saatelee maiden vélinen sopimus eli yhdysliikennesopimus. Muiden
maiden kanssa kaytdvaa rautatieliikennettd sdéntelee ns. COTIF-konventio, jonka
uusimmat sadnnot ovat vuodelta 2006. (Sisula-Tulokas 2007 34-35.)

Suomen rautatielaki on vuodelta 2011. Lain 1 §:n mukaan “T&méan lain
tarkoituksena on edistaa rautatieliikennettd, rautatiejarjestelman turvalli-
suutta ja yhteentoimivuutta seka rataverkon tehokasta kayttod. Lain tavoit-
teena on lisaksi luoda tasapuoliset ja syrjiméattomat edellytykset rautatie-
markkinoiden toiminalle. Lakia sovelletaan Suomen rautatiejarjestelméaan,
ratatyohon, liikenndintiin rataverkolla seké silla kéaytettaviin kalustoyksik-
koihin. ” (L304/2011.)

Rautatielaki rajaa lain k&ytettdvan ainoastaan valtion omistaman rataverkon kéyt-
toon, sen kapasiteetin jakamiseen ja kayttdsopimukseen sekéa rataverkon kéytosta
perittdvaan ratamaksuun (L304/2011).

General Contract of Use for Wagons

Kansainvéliseen rautatieliikenteeseen tarkoitettu sopimus, joka kattaa rautatievau-
nujen keskindisen kayton vastuut ja velvollisuudet sekda korvausvelvollisuuden
periaatteet. Suomi ja Vendja ovat luoneet kahdenkeskisen sopimuksen, koska Ve-

naja ei ole liittynyt lansieurooppalaisiin sopimuksiin. Kevaalla 2007 solmitun so-
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pimuksen mukaan Suomesta l&hteva rautatiekalusto on rekisterdity johonkin CIS
maahan ja suomalainen vuokraaja maksaa kayttomaksua korvauksena kaytosta.
Suomalaisella rautatiekalustolla ei ole liikennéintilupaa Vengjélla. (Karhunen &
Hokkanen 2007 50-51, 116). Asiakkaille tdmaé taas tarkoittaa sitd, etta esimerkiksi
telinvaihtokelpoista suomalaista vaunua voidaan kayttd4d Suomen ja Euroopan va-
lilla (Melin 2011 217.)

Yhdysliikennesopimus

COTIF-sopimuksen ovat allekirjoittaneet useimmat Euroopan maat, mutta Venaja
ei ole allekirjoittanut sopimusta. Kuljetukset, joille on tehty yhdysliikennesopi-
musrahtikirja, kuuluvat yhdysliikennesopimuksen piiriin. Liséksi tulee kuljetuk-
sen lahtd- ja madrépaikkakunnan olla eri sopimusvaltioissa. (Sisula-Tulokas
2007,189199.)

SMGS-sopimus

Vengjan kayttdma sopimus, joka koskee kansainvalistd liikennettd. SMGS-
sopimus on saanut alkuunsa Neuvostoliiton aikana, jolloin se oli voimassa SEV-
maiden alueella. Nykyaan sopimuksessa on mukana 22 maata, mukaan lukien Vi-
ro, Latvia, Liettua, Kiina, Puola, Pohjois-Korea ja Vietnam. Kun Suomesta lahete-
taan tavaraa Vengjan kautta eteenpdin, laaditaan Vengjan rajalla yhdysliikennerah-
tikirjaan pohjautuva SMGS-rahtikirja. Suomessa voimassa oleva rautatiekuljetus-
lakia voidaan soveltaa silloin, kun kansainvalisessa lainsdddanndssa on aukko,
mutta Rautatielaki ei voi ohittaa kansainvélisia sopimuksia kuten CIMid. (Sisula-
Tulokas 2007 198-199.)

Kansainvalinen rautatieliikennesadnnokset (CIM), solmiminen ja kaytto

Rautatieliikenteen kansainvalistymisen myota 1800-luvun jélkipuoliskolla luotiin
yhteinen kansainvélinen rautatieliikennettd koskeva yleissopimus, joka tunnetaan
lyhenteella CIM. Yleissopimuksen allekirjoitti sen syntyhetkelld 9 valtiota, ja so-
pimuksen ovat allekirjoittaneet tah&n pdivaan asti Pohjoismaat ja useimmat Eu-
roopan maat. Vendja ei ole liittynyt tdhadn sopimukseen. Yleissopimus koskee

maksullisia tavaralahetyksid, joissa kuljetus tapahtuu véhintddn kahden sopimus-
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valtion alueella. Vuonna 1980 COTIF sopimusta uudistettiin muun muuassa siten,
ettd matkustajia koskevat sadnnot (CIV) siirrettiin liitteeksi A ja tavarankuljetus-
maaraykset (CIM) siirrettiin liitteeksi B. Yleissopimuksen sisalto tarkastetaan jo-
ka viides vuosi. Myéhemmistd sopimuksista Vilnan sopimus on astunut voimaan
2006. (Sisula-Tulokas 2007 196-197). Vilnan sopimuksen uusimmat ratifioinnit
ovat vuodelta 2011. (COTIF, 2012.)

CIM-saantojen kayttod

CIM-séantoja sovelletaan silloin, kun kuljetus on tehty CIM-rahtikirjalla. Kulje-
tuksen tulee tapahtua rautateitse ja vahintdan kahden COTIF-yleissopimuksen al-
lekirjoittaneen j&senvaltion kautta. Jos osa rautatiekuljetuksesta tapahtuu meriteit-
se, CIMié sovelletaan koko kuljetuksen aikana silloin, jos kuljetuksesta on tehty
yksi kuljetussopimus ja, jos merilinja on luetteloitu CIM-linjojen luetteloon. CIM-
linjojen luetteloon on merkitty saannolliset auto- ja merenkuljetusreitit, jotka ovat
osa rautatiekuljetuksia. Suomesta tapahtuvia CIM-merikuljetusreittejd ovat muun
muuassa Helsinki-Tukholma, Turku-Tukholma ja Helsinki-Lyypekki. Kuljetus,
jolle on tehty jokaiselle kuljetusvélineelle oma sopimus, ei kuulu yleissopimuksen
piiriin. (Sisula-Tulokas 2007 198.)

CIM —kuljetussopimuksen solmiminen

CIM-yleissopimus madrittelee tarkkaan, mita kansainvalisen rahtikirjan CIM:n
tulee siséltdd. Ellei kuljetussopimuksen siséltéa muuten osoiteta, on rahtikirja to-
diste siitd. Rautateill& rahdinkuljettaja voi vaatia, ettd rahtikirjaan on merkittdva
tieto tavaran vahingoittumisesta. Lisaksi rautateilld on oikeus tarkistaa tavaran
sisalto. (Sisula-Tulokas 2007 201-204.)

CIM-rahtikirja laaditaan useana kappaleena, joista térkein on rahdinkuljettajan
kaksoiskappale. Kaksoiskappaleen haltijalla on oikeus méé&rata tavarasta kuljetuk-
sen aikana. Kaksoiskappaleen haltija voi oikeudellaan luovuttaa tavaran muulle
kuin sen vastaanottajalle, ja voi myds maaraté ettd tavara palautetaan takaisin sen
lahtopaikkaan. (Sisula-Tulokas 2007 201-204.)
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6.2 Rajoittavat tekijat rautateilla

Rautateitd on rakennettu véhemman kuin maanteitd, miké& johtuu osittain sen tek-
nisista ominaisuuksista. Kuljetettaessa tavaraa maasta toiseen hidastavia tekijoité
voivat olla rautateiden kunto ja raideleveys. Lisaksi erilaiset rautateill& toimintaa
ohjaavat jarjestelmat, kuten sahkadistys ja kulunvalvonta, voivat aiheuttaa sen, etta
junaan on vaihdettava veturi. Erilaisia jarjestelmia mahdollisuuksien mukaan on

pyritty yhtendistamaan.
Rautateiden tekniset ominaisuudet

Rautatiet vaativat paljon rakentamiselta, koska itse rautatien toimintaperiaate, te-
raspyorét teraskiskoilla luo rajoitteita rakentamiselle. Rautatien kallistuskulma ei
saa olla liian suuri, ja rautatietd ei voi rakentaa mihin tahansa jyrkkyyskulmaan.
Liséksi rautatiepolkkyjen tulee olla riittdvan kestavia ja sijaita riittavan tiheasti,
jotta esimerkiksi nopeusvaatimukset tayttyvét. Rautateiden sdhkdistamisen myota
myos rautatiell& voidaan kayttéa eri voltteja kuten myos vaihto- ja tasavirtaa. Ta-
varan lastaamisessa vaunuihin pitdd ottaa huomioon se, ettd eri maissa kuor-
maulottuma voi vaihdella syista kuten kapeista silloista ja tunneleista. (Karhunen
ym, 2008 129-192.)

Kansainvalisen liikenteen kuljettamisen rajoitukset ja haitat

Euroopan rautatieverkoston haittoihin kuuluvat eri valtioiden raideleveydet, esi-
merkiksi Espanjassa ja Portugalissa on kéaytdssa 1 688 mm raiteet, kun taas stan-
dardileveys 1 435 mm on kéytdssé suuressa osassa Keski-Euroopan maita. Suo-
messa ja IVY -maissa on kéytdssa 1524 mm levyiset raiteet. Liséksi Italiassa on
eri raidelevyksisia osuuksia. Maailmassa on kéytossa vield kapeampia raideleve-
yksid, joita kdytetddn monissa Aasian ja Eteld-Amerikan maissa ja yksityisraiteil-
la. Kapearaiteisten haittapuolena ovat alhaiset nopeudet ja lastin painorajoitukset.
Muita infrastruktuellisia ongelmia tuottavat Euroopan maissa kaytettavé rautatie-
verkon séhkaistys, joka voi sekin vaihdella maittain tasasahkosta vaihtosdhkoon.
Vengjélle kontteja kuljetettaessa tulee huomioida se, ettei kaikilla rautatieasemilla

ole konttien kasittelyyn tarvittavia laitteistoja. (Karhunen ym. 2008; 2007.)
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TAR —reitin kayton rajoitukset ja haitat

Eri raideleveydet maiden vélilla aiheuttavat omat lisdprosessinsa rajamuodolli-
suuksiin. Rautatieliikenne ei ole yhta séanneltya kuin esimerkiksi lento- tai maan-
tieliikenne ja tasta seuraa, ettd kansainvélistd rautateiden kayttoa valtellaan. Huo-
mioitava on myos se, ettd eri mailla voi olla erilaiset s&anndstét koskien rautatie-
vaunujen kuljettajia, mika aiheuttaa omat hankaluutensa kuljetuksiin ja lisdavét
kuljetuskustannuksia. Muita huomioonotettavia asioita ovat vaunujen ja ratojen
maksimikapasiteetit sekéd vaunujen ja konttien kuormaulottumat. (Unece, Efficient

Cross-Border Transport Models.)

Maiden rajoilla, kun vaunut tarkastetaan ja muut rajamuodollisuudet hoidetaan,
voidaan myos eri raideleveydet sovittaa yhteen eri toimenpiteilla. Toimenpiteet on
jaoteltu luokkiin infrastruktuelliset, laitteisto- ja toimintoratkaisuihin. Infrastruk-
tuellisia toimenpiteitd ovat tuplaraiteiden kaytté raja-alueella, kuten Tornio-
Haaparanta-valilla k&ytetddn, tai muutetaan eri raideleveydet yhdeksi. Laitteisto-
pohjaisia ratkaisuja ovat telinvaihto vaunua nostamalla, raideleveyden vaihtami-
nen toiseksi erikoistelisen junan avulla kyseistd tarkoitusta varten rakennetulla
raiteella. Toimintopohjainen ratkaisu on siirtd4 tavara vaunusta toiseen. Infra-
struktuelliset ratkaisut voivat tulla niin kalliiksi, ettei niiden kayttd kannata talou-

dellisesti. (Unece, Efficient Cross-Border Transport Models.)
Venajan kaupan esteet

Kuljetustariffeilla Vendja pyrkii suojaamaan oman maan tuotantoa. Vienti- ja
tuontiliikenteen tariffit maarittelee Vengjan tariffilaitos ja transitotariffit ovat Ve-
néjan litkenneministerion maarddmia. Vendjalla rautatietariffeilla pyritddn ohjaa-

maan kauttakulkuliikennettd Vendjan satamiin. (Tiri ym 2011 221.)
6.3 Vaikutukset ymparist6on

Ympéristoon kohdistuvat padstdt mitataan tonnikilometreittdin. Kun verrataan
rautatieliikenteen péést6jad muihin litkennemuotoihin, huomataan etta ne ovat suh-
teellisen pienid, ja usein verrattavissa vesiliikenteen paastoihin lukuun ottamatta

rikkidioksidipaastojd. Junissa kaytettdva vetokalusto vaikuttaa paastdjen syntyyn
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ja energian kayttotarpeeseen. Paastdjen liséksi rautatieliikenne aiheuttaa me-
lusaastetta ja tarindd. Meluhaittoja voidaan torjua meluesteilld ja t&rin&& vastaa-
vasti maaperéan peruskallioon ulottuvalla paalutuksella. Rautatieliikenne kuormit-
taa vahan maaperéd, joka johtuu vaihteiden ja liikkuvan kaluston 6ljypaastoista.
Melupdastot aiheutuvat junanpydrien kulkemisesta kiskoilla ja lisaksi dieselkayt-
tOiset veturit ovat s&hkokayttoisida vetureita &anekkadmpid. (Karhunen
&Hokkanen 2007 127-128; Karhunen ym 2008 127-192).

Hiilidioksidipaastot kuljetusmuodoittain / aika 42 km:lle

Maantiekuljetuksella aikaa maratonille kuluu noin 31 minuuttia ja hiilidioksidi-
pééastot ovat 2100 g / tonni. Merikuljetuksella aikaa 42 km:n matkalle kuluu noin
1 h 54 minuuttia ja hiilidioksidipaastot ovat 630 g / tonni. Rautatiekuljetuksella
aikaa kuluu noin 31 minuuttia ja hiilidioksidipaést6t ovat noin 336 g / tonni. (Port

of Rotterdam, Gateway to Games London 2012.)

Maailmanlaajuinen liikkuvuuden lisd&antyminen on lisannyt myos liikenteen aihe-
uttamia hiilidioksidipaastoja. Fossiilisten polttoaineiden kulutuksesta liikenne vas-
taa 50 % kulutuksesta. Vuoteen 2030 mennessa kulutuksen ennustetaan olevan 60
%. Rautateiden osuus liikenteen aiheuttamista péastdista on vain 2 %. Luku sisél-
tda sekd henkilo- ettd tavaraliikenteen. Rautateiden kayttéa maailmanlaajuisesti
puoltaa sekin, ettd henkildvahinkoja sattuu vahemman kuin muiden liikennevali-
neiden kanssa. Muita hyotyja ovat rautatiealan yrityksien tyollistava vaikutus, ja
rautatiet tarjoavat vaihtoehtoisen kuljetusmuodon ruuhkautuneille maanteille.

(UIC, Improving sustainability of Transport.)
Eri kuljetusmuotojen vaikutukset ymparistoon

NyKyisin kun arvioidaan eri kuljetusmuotojen haittavaikutuksia ymparistoon, ote-
taan huomioon seuraavia asioita: ilmansaasteet, melu, onnettomuudet, téring,
maankaytto ja visuaaliset haitat. Tall& hetkelld tdrkeimpénd haittana pidetaan lii-
kenteen aiheuttamia saasteita ja kasvihuonekaasuja. Ymparistoon kohdistuvia
haittoja arvioitaessa eri kuljetusmuotojen kohdalla, huomattavin haitta aiheutuu

kaytettavasta polttoaineesta. Padasiallisin kdytettava polttoaine on fossiilinen polt-
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toaine kuten diesel ja bensiini. Diesel-moottoreille on ominaista runsaammat
hiukkaspaastot ja korkeammat hiilidioksidipadstot. Toisaalta diesel-moottorit ovat
energian kayton suhteen tehokkaampia, joten kokonaisvaikutus jaa pienemmaksi.
(McKinnon, Cullinane, Browne, Whiteing, 2010 31-32.)

Euroopassa on lukuisten organisaatioiden toimesta pyritty méaaritteleméaan eri kul-
jetusmuotojen aiheuttamia vaikutuksia ympéristoon, ja tuloksia on esitelty taulu-
koissa, joiden avulla on pyritty siirtdmaan kuljetuksia ymparistoystavallisille kul-
jetusmuodoille kuten rautatie- ja vesikuljetuksille. Kuitenkin on huomioitava, kun
arvioidaan eri kuljetusmuotojen ymparistoystavéallisyyttd, ettd se koostuu monista
eri asioista. Ympdristoystavallisyyteen vaikuttavia asioita ovat: kuljetusvélineen
koko kapasiteetin kaytt6on ottaminen, yksikdn tonni-kilometrin kaytto kuljetetta-
essa pienempid lasteja, eri maista saatujen kuljetuksia koskevien ymparistotietojen
kaytto sellaisenaan ja samojen kuljetusvalineiden samanaikainen kaytté myos
matkustajaliikenteessa seka rakentamisen ja liikenneverkon yllapitamiseen kuulu-
vien vaikutusten jattdminen huomioonottamatta ja paastotietojen kayttdminen

riippumatta kaytettavasta kuljetusvélineesta. (Mckinnon ym. 2010.)

Taulukko 1 Kuljetusmuotojen aiheuttamat paastot. (Mckinnon ym. 2010).

Kuljetusmuoto | EK CO;, NOx SO, NMHC Pmdir
kj/tkm g/ tkm mg/tkm | mgtkm mg/tkm | mg/tkm
Lento 9876 656 3253 864 389 46
Rekka 1 086 72 683 75 21
Juna (Diesel) 530 35 549 44 62 17
Juna (S&hko) 456 18 32 64 4 4,6
Vesi (vastavir- 727 49 839 82 84 26
taan)
Vesi  (myota- 438 29 506 49 51 16
virtaan)
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Lyhenteet :EK = energian kulutus, CO, = hiilidioksidi, NOx = typpioksidi,
NMHC=ei-metaanihiilivetyja, PMDir =partikkelit (Mckinnon ym, 2010 44.)

Kuljetuskapasiteetti

Tarkeimmat seikat, jotka vaikuttavat rautatierahdin kuljettamiseen, ovat pituus ja
paino. Painavien lastien kuljettamisessa kuten hiili ja terés, paino on rajoittavin
tekija. Keveimmilld kuormilla kuten konttikuljetuksessa, junan pituus on todenna-
koisin rajoittava tekijd. EU kehittelee kaytant6ja, joiden avulla voidaan kehittaa
rautateiden kuljetuskapasiteettia. Kapasiteetin kehittdmisesséd otetaan huomioon
junan pituus, akselikuormat, telin kantokyky ja maksiminopeus. (Mckinnon ym.
2010 3-139.)

Euroopassa on siirrytty kaksi-akselisista vaunuista telivaunuihin, mika mahdollis-
taa painavammat kuormat ja aiheuttaa vahemman vahinkoa rautatieverkostolle.
Telipohjaiset junanvaunut mahdollistavat myds suuremman kuorman. Liséksi
UK:ssa investoinnit uusiin vetureihin on mahdollistanut myos sen, ettd junanvau-
nuja voidaan kuljettaa kerralla suurempia maaria, ja kuljetuskapasiteetti saadaan
nain tehokkaammin kayttoon. Uusimpien UK:n rautateilla olevien saantéjen mu-

kaan voidaan kuljettaa jopa 900 metrid pitkid junia. (Mckinnon ym. 2010 3-139.)
Energiatehokkuus

Rautatieala on jaanyt jalkeen rautateiden energiatehokkuuden kehittdmisessa ver-
rattuna maantiekuljetuksiin. Energiatehokkuutta tullaan painottamaan tulevaisuu-
dessa, osasyyné on nousevat energiakustannukset, ja osaltaan siksi ettd ympéris-
toystavallisyytta tullaan painottamaan tulevaisuuden kuljetuksia tehtdessa. UK:ssa
vuonna 2007 tehdyssa tutkimuksessa huomattiin, ettd jos veturin kuljettaja sam-
muttaa junan moottorin asemalla 15 minuutiksi, saastyy polttoainetta 3-5 %. Li-
séksi oikean ajotekniikan opettelun avulla voidaan sdastaa polttoainekuluissa.
Konttikuljetuksissa on térkeéa ottaa huomioon aerodynamiikka eli kontit pitéé pa-

kata tiiviisti ja optimoida junien pituudet. (Mckinnon ym. 2010, 1-139.)



59
Paastojen ja muiden haittojen vahentaminen

UK:ssd, toisin kuin muualla Euroopassa, suurin osa tavarajunien vetureista on die-
sel—kayttoisia. Rikkipdéstoja syntyy rautatielld enemman kuin maantiekuljetuksis-
sa. Rautateilld sattuu kuitenkin véhemman onnettomuuksia kuin maanteilld. Siir-
tyminen ei-fossiilisista polttoaineista tuotettuun s&hkoon voi rajoittaa hiilipohjai-
set paastot jopa nollatasolle. Matalarikkisten polttoaineiden kaytolla voidaan estaa
rikin paasyn luontoon. Melu- ja térin&haittoja voidaan torjua uusimman tekniikan
omaavia vetureita kayttdmalla, raiteiden voitelulla, uudemmilla junien jarrujérjes-
telmill& ja muilla keinoilla. Liséksi verrattuna maanteilld esiintyvia liikenteen
ruuhkautumista voidaan helpottaa siirtdmalla kuljetuksia rautateille. (Mckinnon
ym, 2010 1-139.)

Hiilidioksidi- ja muiden paastdjen laskenta

Rautatiejérjestot yhdessa rautateilla toimijoiden kanssa yllapitavat sivustoa Eco-
TransIT World, jossa yritykset voivat laskea eri kuljetusmuotojen aiheuttavat
paastot eri reiteille. Sivuston ensisijaiseksi kayttajakunnaksi on ilmoitettu yrityk-
sien paallikot, logistiikasta vastaavat operaattorit, kuljetuksien suunnittelijat, asi-
akkaat, ei-valtiolliset organisaatiot ja osakkeen omistajat. (EcoTransit, Target
Group.)

Kuljetukset ja kustannukset Euroopan ja Aasian valilla

Betuweroutella Rotterdamista Saksan rajalle maksaa asiakkaalle 2.51 e/km/juna,
radan kokonaispituus 160 km, josta 112 km on valmistunut 2007. Radalla voi kul-
jettaa 750 m pitkan junan. Rotterdamin sataman konttiliikenteen ennustetaan kas-
vavan seuraavien vuosikymmenien aikana 11 miljoonasta 38 miljoonaan TEU:un,

niin silloin junaliikennett4 tarvitaan. (Vartia 2012.)

Vuonna 2009 kaikista kuljetuksista EU:n ja Tyynenmeren Aasian valilla 99 %
kuljetettiin meriteitse. Vuonna 2007 noin 18 miljoonaa konttia kuljetettiin Aasias-
ta Eurooppaan ja Euroopasta kuljetettiin 10 miljoonaa konttia Aasiaan. Noin 8
miljoonaa konttia kuljettiin tyhjana takaisin Aasiaan. YK:n toimielimen ESCAP:n

mukaan vuoteen 2015 mennessa kuljetukset Aasiasta Eurooppaan ja Euroopasta
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Aasiaan lisdantynevat 26 miljoonaan tonniin ja vastaavasti noin 18 miljoonaan
tonniin. Tuolla konttimd&ralla Suezin kanava todennékdisesti ruuhkautuu, joten

silloin maanreitit saavat mahdollisuuden. (Emerson & Vinokurov 5-7.)

Padasiallisin syy, joka vaikuttaa merikuljetusten suosimiseen ita-lansi-suunnassa,
on alhainen merikuljetusrahti. Pohjois-eteld-suunnassa maa- ja merikuljetuksien
hintojen pitdisi vastata toisiaan. Arvioiden mukaan yhden rahtitonnin kuljettami-
nen Saksasta Intiaan Suezin kanavan kautta maksaa USD 3 500 ja kuljetus kestaa
40 péivaa. Rautateitse pohjois-eteld-suunnassa kuljetettu kontti maksaa USD 2
500 ja kuljetus kestéda 15-20 paivéa. Kiinan Shanghaista Kotkaan meriteitse kulje-
tettu 20’ kontin kuljetus maksaa USD 1 475 ja kuljetukseen menee aikaa 32 péi-
vdd. Shanghaista TSR:n kautta Moskovaan kuljetettu 20° kontin kuljetus maksaa
USD 3 585 ja aikaa menee 15 péivaa. Liséksi rautatiekuljetukselle on hyva varata
tavaran vakuuttamiseen USD 300-500 riippuen tavarasisallostd. (Emerson & Vi-
nokurov, 67.)

Euroopan ja Aasian vélisten kuljetusten hintavertailu eri reitteja pitkin

Eri jarjestdjen meritie-, rautatie- ja maantiereitit Kilpailevat keskenaan asiakkaista.
Liikennereitit voivat olla kdyttokapasiteetiltaan epétasaisia, ja ne voivat vaatia uu-
delleen lastaamisia, junanvetureiden vaihtamista, kuljetusvélineen vaihtamisen
jollekin pétkalle tai ovat turvallisuudeltaan heikkoja. Tullimuodollisuuksiin voi
joutua kéyttdmaan aikaa pitkalti tai jopa varautua maksamaan ylimaaraisia maksu-
ja, jotta tavaran saa kuljetettua. (Potential for Eurasia land bridge corridors & lo-
gistics developments along the corridors, 2012.)
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Taulukko 2. Euroopan ja Aasian valisten kuljetusreittien vertailu. (Potential for
Eurasia land bridge corridors & logistics developments along the corridors, 2012.)

Reitti: Trans- Merikuljetus | Trans- TRACECA

Shanghai — Berlin | Siberia Via | kokonaan Asian Via | Via Dostyk
Vostochny — | Via Rotter- | Dostyk ja | — Aktau —

Selite: _
Moscow — dam Moscow Baku — Poti
Brest

Reitin pituus / km 13 021 20752 11777 18 389

Kuljetuskustannus 4090 4 420 3765 7974

USD / kontti

Koko kuljetusaika 22 28 26 42

/ pv

Kuljettamiseen 15 25 18 26

kaytetty aika

Siirtoaika 7 3 8 16

Tullien / Siirto- 3/2 1/1 412 4/6

paikkojen maara

6.4 Rautateiden kehittdminen Suomessa ja maailmalla

Jo EU:n Valkoisen kirjan tavoitteiden saavuttaminen vaatii, etta resursseja kayte-

t44n rautateiden kehittdmiseen. Aasiaan ja Aasiasta kuljetettava rahti saadaan no-

peammin rautateitse kuin meriteitse ja tavaraldhetyksien reaalinen seuranta onnis-

tuu osittain nyt ja tulevaisuudessa. Kehittdmissuunnitelmien avulla voidaan pie-

nentéé ruuhkia ja tasata liikennetté.
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Euroopan komission liikenteen kehittamissuunnitelma

Vuonna 2011 julkaistu Liikenteen valkoinen paperi siséltdé vision tulevaisuuden
lilkenteestd Euroopassa. Liikenteen kehittdmisohjelman avulla Eurooppa pyrkii
vastaamaan yha kasvavaan liikkuvuuden liséantymiseen ja riippumattomuuteen
Oljysta seké vahentamadn kasvihuonekaasupaastoja. Liikenteen olisi tarkoitus vé-
hentad vuoden 1990 p&éstdtasosta vahintadn 60 % vuoteen 2050 mennessa. Jotta
edelld mainitut tavoitteet voitaisiin saavuttaa, Euroopan komissio ehdottaa kahta
tarkeda kuljetusvalineitd koskevaa padamaaraa: 30 % kaikesta maitse kuljetettavas-
ta rahdista pitd4 kuljettaa rautateitse tai sisavesiteitse vuoteen 2030 mennessd, ja
maakuljetukset kasvavat 50 %:iin vuoteen 2050 mennessa. Vuonna 2011 rautatei-
den kehitys antoi pohjaa taloudelliselle kasvulle, rautateiden ansiosta kysynta kas-
voi muille teollisuuden aloille ja mahdollisti tavaroiden ja ihmisten kuljettamisen

helpommin ja laajemmassa mittakaavassa. (CER, Annual Report 2011-2012.)
TEN-T / Trans European Network for Transport-suunnitelma

Euroopassa liikenteen madrien odotetaan kasvavan ja liikenteen tarpeiden huomi-
oonottaminen vaatii resursseja. Rotterdam-Genova-liikennevaylan rahdin maara
tuplantuu 28,3 miljardista tonnikilometristd 58,9 miljardiin tonnikilometriin (tn).
Tama tapahtuu vuosien 2005-2020 vélilla ja tilavuudeltaan tdmd on Euroopan
suurin. Vuoteen 2010 mennessa talle liikennevéylalle on investoitu 16,1 miljardia
euroa. Euroopassa maantieliikenteen kasvu on saavuttanut huippunsa ja taloudel-
lisista ja ymparistosyistd rahdin kasvu siirtyy rautateille. Vuoteen 2035 mennessa,
Rotterdamin sataman tekeman selvityksen mukaan, rautateitse kuljetetun rahdin
méaéara liséantyy kuusinkertaiseksi. Suurinta kasvua odotetaan tapahtuvan yli 700

km kuljetuksille. (Corridor Brochure.)
Liikenneviraston selvitykset vuodelle 2030

Vendjéltd tuodaan vuosittain puuta, mutta tuontia haittaavana tekijané on esiinty-
nyt puutullit. Vuonna 2020 puuntuonnin odotetaan pienevan rajusti ja suomalaisia
tuotantolaitoksia ajetaan alas. Mekaanisen metséteollisuuden osuus ei pienene

kuin hieman vuoden 2020 jalkeen. Metalliteollisuuden tuotteista rautateiden kil-
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pailukyky séilyy hyvana tulevaisuudessakin. Transitoliikenteen ennustetaan nou-
sevan vuoteen 2030 mennessa siten, ettd Vendjan viennin arvo nelinkertaistuu ja

tuonnin arvo kuusinkertaistuu. (Liikennevirasto, Tulevaisuuden nakymia.)
Vaarallisten aineiden kuljetus Suomessa, VAK-strategia 2012-2020

Taman strategian avulla pyritdan siihen, ettd vaarallisten aineiden kuljetus on tur-
vallista ja Suomen taso on kansainvélistd huippuluokkaa. Vaarallisten aineiden
kuljettamisen turvallisuutta pyritdan lisdédmaan muun muuassa tehostetulla maan-
kayton suunnittelulla ja tasoristeyksien poistamisella. Vaaralliset aineet ovat tar-
ked osa Suomen kauppaa - tarvitaanhan niitd esimerkiksi laéketeollisuudessa.
Suomesta vietiin vuonna 2011 kemianteollisuuden tuotteita 12,2 miljardilla eurol-
la ja tuotiin 11,2 miljardilla eurolla (Liikenne- ja viestintaministerid, Vaarallisten

aineiden kuljetus Suomessa.)
VR:n ympaéristéohjelma

Vuonna 2011 VR Group ilmoitti siirtyneensd kokonaan vesivoimaisen s&hkon
kayttdmiseen, jonka se aloitti vuonna 2009. Vuosille 2012-2013 VR antaa viisi
ympdristélupausta. VR:n ympéristélupaukset ovat seuraavat: energiatehokkuus,
uusiutuvien energioiden lisdédminen, aikaisemmin tapahtuvien ympaériston likaan-
tumisien puhdistaminen, kulutuksen vahentdminen ja kierratyksen lisédminen se-

ka olla vihrein valinta asiakkailleen ja yhteiskunnalle. (VR Ympéristolupaukset.)
Bothnian Corridor

Pohjois-Eurooppa on térkeéd kaivannaisalue Euroopassa. Ruotsin itdinen rautatie-
reitti ja Suomen padrautatiereitti muodostavat yhdessa tarkean liikennereitin téyt-
tdmaan tulevaisuuden tarpeet. Bothnian corridorin kehittdminen vaatii seuraavien
kaikkien alueiden yhdistamisté toisiinsa: Tanskan rautatieverkoston, Viron rauta-
tieverkoston ja suunnitteilla olevan Baltian rautatieverkoston yhdistdmisen, Ba-
rentsin merelle johtavan rautatielinjan yhdistamisen ja Itdmeren satamiin johtavi-
en valtateiden yhdistdmisen. Liikenteen Bothnian Corridorin alueella odotetaan

lisddntyvan vuoteen 2020 mennessd 50 %. Rautateiden kapasiteetin riittamétto-
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myys on esteend alueen taloudelliselle kasvulle. (Bothnian Corridor, Pirkanmaan
liitto.)

CAREC 2020-ohjelma

Carec-ohjelmien ja projektien avulla on jo pystytty parantamaan alueen kaupan-
kayntia ja liikennetta. Useimpien CAREC-maiden rautatieverkosto on vanhentu-
nutta ja tarvitsee perusparannuksen. VVuonna 2011 Carecin corridor rautataite rei-
teistd vain 38 % oli kunnostettu, ja kunnostamista jatketaan edelleen tulevaisuu-
dessa. (CAREC 2020.)

Vengjan rautateiden investointiohjelma

Vengjan Rautatiet investoivat tulevaisuuteen, koska rautatiet ovat Vendjan paasi-
allisin kuljetusvayla. Investointiohjelman avulla pyritddn poistamaan rautateilla
esiintyvét pullonkaulat, uusitaan rautatievaunuja ja huolehditaan siitd, ettd rauta-
tieverkosto pystyy kantamaan lisd&ntyneen rahdin maarén ja korkeanopeuksiset
matkustajajunat. Vuoden 2014 talviolympialaisiin ja sit4 ennen pidettaviin Uni-
versiadeihin ja Vladiostokissa pidettavadn APEC-kokouksiin Vendjan Rautatiet
on valmistautunut investoimalla rautatieverkostoon pelkastaan vuoden 2012 aika-

na 420 miljardia ruplaa. (RZD, Strategy.)

RZD:1la on kéaynnissé laajamittainen rautateiden kehitysohjelma vuoteen 2030
mennessa. Kehitysohjelma on jaettu kahteen padosaan, ensimmaisen osan aikana
2008-2015 toiminta painottuu rautateiden uudistamiseen. Tamén vaiheen aikana
paneudutaan seuraaviin asioihin: varmistetaan pééreittien kapasiteetin riittavyys,
peruskorjataan uusimalla ja paivittaméall4 olemassa olevaan rautatieverkostoa seka
rakennetaan uutta rautatieverkostoa téarkeille reiteille. Rautateiden perusparannus

palvelee teollisuuskeskuksia ja mahdollistaa raaka-aineiden kuljettamisen.



65

Kuva 2. Vengjan Rautateiden projektit ennen ja jalkeen 2030. L&hde RZD, Stra-
tegy.)
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High-speed

Ensimmaéisen vaiheen aikana noin 13 800 km rautateita uudistetaan kantamaan
painavatkin junanvaunut. Toisen vaiheen aikana 2016-2030 paneudutaan laajamit-
taiseen rautatieverkoston laajentamiseen. Talléin luodaan infrastruktuuri, jota tar-
vitaan Ven&jan uusien kasvualueiden kehittdmiseen. Tdman vaiheen perustana on
Vengjan Rautateiden kilpailukyvyn parantaminen maailmanmarkkinoilla. Vuoteen
2030 mennessd RZD:n tavoitteena on perusteellinen rautatiekaluston uusiminen.
Tama suunnitelma sisaltdd 23 300 uuden veturin ja yli miljoonan erityyppisen

rahdin kuljettamiseen soveltuvan vaunun hankinnan. (RZD, Strategy.)

RZD pyrkii kasvattamaan kansainvalistd kilpailukykyéén rautatieverkoston avulla
ja siihen liittyy myods kansainvélisten liikennevaylien kehittdminen. Vengjéan ta-
voitteena on toimia kuljetusvayland Euroopan ja Aasian valillg, tdma taas auttaisi
kaikkien alueiden kaupankéyntia ja mahdollistaisi taloudellisen kasvun ja tyolli-

syyden kasvattamisen reitin kauttakulkualueilla. Trans-Siberian Railwayn kehit-
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tdminen on tarke&d, koska se on edelleen tarked kuljetusreitti. TSR:1I4 tietoteknis-
ten ratkaisujen avulla, voidaan vahent&a tulleissa odotusaikaa péivista jopa muu-
tamiin tunteihin, ja lisdksi junanvaunujen kulkemista reiteilld voidaan seurata
ajantasaisesti. Nopeiden rahdinkuljetusvaunujen ansioista voidaan Tyynenmeren
satamista kuljettaa rahti lanteen 7-12 pdivan aikana, tdima merkitsee sitd, etta péi-
vittdiseksi kuljetusmatkaksi tulee jopa yli 1 000 km. Tietotekniikan avulla l&he-
tyksid voidaan kuljettaa paamaariinsa sadannollisesti, ja ne saapuvat ajallaan.
(RZD, Strategy.)

Kuljetusreittien kehittdminen tarjoaa mahdollisuuksia rahdinkuljettamiseen Eu-
roopan ja Korean, Japanin ja Koillis-Kiinan valilla. N&diden valisten alueiden ke-
hittdmisessa on Trans-Korean Railwayllé tarked osa, ndin saadaan suora rautatie-
linkkiyhteys Euroopan ja Eteld-Korean vilille, ja valtytddn nykyisin kaytdssa ole-
valta merikuljetukselta Busanin (Korea) ja Vladiostokin vélill4&. Korean rautatei-
den uudistaminen aloitettiin vuonna 2008 ja se sisdltd4 konttiterminaalin rakenta-
misen Pohjois-Koreaan. Lisdksi RZD pitéa tarkeana kehittdd Euroopan ja Persian-
lahden ja Intian valisia liikenneyhteyksid. Tama reitti kulkee Kaspian meren ran-
toja ja yhdistdd Azerbaidjanin, Iranin ja Vendjan. Valmistuttuaan tdma reitti mah-
dollistaa rahdin kuljettamisen Baltian maista Persianlahdelle ja suorat rautatieyh-
teydet Pakistaniin ja Intiaan. (RZD, Strategy.)

Pohjoisen ité-lansi liikennevéylan kehittdminen tapahtuu Kansainvalisen rautatie-
unionin UIRR toimesta. Tamé uusi liikennevéyld yhdistaisi Yhdysvaltojen Koil-
lisosan ja Kanadan satamat Halifax ja Bostonin meriyhteydelld Norjan Narvikiin.
Narvikin satamasta rautatieyhteys kulkisi Norjan, Ruotsin, Suomen, Vendjan ja
Kazahkstanin kautta Koillis-Kiinaan ja TSR:n kautta olisi jatkoyhteys Ven&jan
Tyynenmeren satamiin. Tama liikennevayla mahdollistaisi kuljetukset l&ntisilta
takamailta ja Kiinan keskiosilta teollisuuskeskuksiin Koillis-Usa:han ja Kanadaan,
koska reitti on lyhyempi kuin Tyynen meren yli tapahtuva kuljetus. Vaihtoehtoi-
sesti Vendjan Murmanskin satamaan voitaisiin kdyttd4 satamana ja néin valtyttai-
siin eri raideleveyden aiheuttama vaihto-operaatio Ruotsin ja Suomen Vélill&.
(RZD, Strategy.)
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6.5 Yhteenveto ja johtopaatokset rautatiekuljetuksista

Mikali suunnitelmat toteutuvat niin rautateiden asema kuljetusmuotona tulee kas-
vamaan merkittavasti seuraavien vuosikymmenien aikana. Taloudellisen laman
jatkuminen ja pitkittyminen hidastanee tavoitteiden toteutumista, muttei vahenna
niiden tarkeyttd. Aasiaan suuntautuvan liikenteen kuljetuskapasiteetin lisdéntyessé
ja nopeutuessa, tulee rautateista hyva vaihtoehto hitaammille merikuljetuksille ja

kalliille lentokuljetuksille.

Investoinnit rautateille palvelevat sek& matkustajia ettd rahdinkuljettajia. Tulevai-
suudessa kaikkia kuljetusmuotoja tarvitaan ja ovat edelleen kaytossa. Kuljetusreit-
tien lisdantyessd myos mahdollisuudet valita kuljetusmuoto suhteessa kaytetta-

vaan aikaan ja ymparistoon suuntautuviin paastoihin lisaantyy.

Vaikka viranomaiset tekevatkin yhteistyotd, niin rautatieinfrastruktuurin yhtendis-
tdminen ja yhteisten kéytantdjen kayttdonotto on vaikeaa erilaisten standardien
johdosta. Lisaksi maiden on hankalaa tai mahdotonta muuttaa esimerkiksi rauta-
teiden sahkoistys yhtenevaiseksi. Monien viranomaisten ja kehitysohjelmien mu-
kanaolo auttaa investoimaan oikeisiin asioihin ja ottamaan resurssit kayttéon so-

pivalla tavalla.
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7 TUTKIMUKSEN EMPIRIA

7.1 Taustatietoa tutkimuksesta

Tutkimisen pohjana on ihmisen halu ymmartaa ja selittaa erilaisia ilmioita ja ta-
pahtumia. Tutkiminen on yleista eri tieteenalueilla ja tutkimuksen tulokset ovat
usein niin arkipaivaisia, ettei niihin edes kiinnitetd huomiota. Arkipéivaisiin asioi-
hin tehtyja tutkimuksia ovat esimerkiksi tuolin rakenteeseen ja ruokailuun liittyvéat
tutkimukset. Tutkimuksen tarkoituksena on rakentaa systemaattisesti pelkistettyja
malleja, jotka selittavat miten asiat ja tapahtumat etenevét. (Yli-Luoma 2001 1-3)

Tutkimukselle on ominaista myos sen luotettavuus. Eri tieteenaloille onkin kehi-
tetty tutkimusmenetelmid, joiden avulla voidaan selittda kullekin alalle ominaisia
ilmigita luotettavasti. Tutkimuksen kohteena voi olla ihminen, ymparistd sek&
eldimet ja ihmisten suhde toisiin ihmisiin, elaimiin tai ymparistoon. Tutkimuksen
tulokset ovat laajoja ja taten myds tutkimukset onkin jaettu esimerkiksi laéketie-
teeseen ja yhteiskuntatieteisiin, jotka myods on jaettu osatieteisiin. Tutkimusmene-
telmistd kvantitatatiivinen tutkimus perustuu mitattaviin ominaisuuksiin, jotka
voivat vaihdella. Mitattava ominaisuus voi olla esimerkiksi ihmisen paino ja pi-

tuus, joita kuvataan sopivalla mittayksikoilla. (Yli-Luoma 2001 2-4.)

Tutkimuksen pohjana on tutkimusongelma, joka voidaan esittdd kysymyksen tai
kysymyksien muodossa. Tutkimusongelman loytamiseksi on hyva tutustua alan
empiirisiin tutkimuksiin ja teoriaan eli kirjallisuuteen. Tutkimuksen eteneminen
voidaankin kuvata tutkimusprosessina, joka etenee ongelman valitsemisesta tut-
Kimusraportin valmistumiseen. Tutkimusprosessi ja sen eteneminen voidaankin

esittda seuraavanlaisena kaaviona:

Kaavio 2 Tutkimusprosessin eteneminen. Lyhennetty tutkimusprosessikaavio
Pertti Yli-Luoman Kirjasta Ohjeita opinnaytetyén tekemiseen. (Yli-Luoma, 2001
2-50.)
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Ongelman valinta

¥

Tutustuminen aihepiiriin, tehtyihin tutkimuksiin ja

teorioithin

Tutkimusongelman tarkentaminen ja alustavien
johtopditodsten tekeminen sekd tutkimusmenetelmien

valitseminen

Aineiston kerddminen

Aineiston analysointi ja tulkinta

v

Raportointi

Tutkimusongelman valinnassa perehdytéan eri aihealueisiin, joita voisi tutkia tar-
kemmin. Tieteellisen tutkimuksen perustana on tuoda jotain uutta tietoa esille
mahdollisesti jostain uudesta ndkékulmasta tai ilmidstd. Tutkittavaan aiheeseen ja
sen ympéristdon on hyva paneutua perusteellisesti jo tdssd vaiheessa, jotta voi-
daan selvittdd mité tutkitaan, miké on lahtétilanne ja minne tutkimus suuntautuu.
(Pihlaja 2006 28.)
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Aihepiiriin perehtyminen ja aikaisempien tutkimuksiin ja teorihin tutustu-

minen

Tutkittavan aihepiirin huolellinen perehtyminen auttaa tutkimusongelman jasente-
lyssd. Jos tutkimuksen aihepiiriin tutustuminen ja& vahéiseksi, niin vaarana voi
olla se, etta tutkimuksen rajaaminen jaa vajaaksi ja tutkimuksesta tulee liian laaja-
alainen toteuttaa. Tutkimuksen laht6kohtana on aina, etta tutkija tuntee tutkimuk-
sen aihe-alueen ja osaa tutkimuksessaan ottaa se huomioon mahdollisimman mo-
nipuolisesti. Tutkimusta varten tutkijan on hyva ryhmitella ja kategorioida tutkiva

aihe-alue sen ymmartamiseksi. (Pihlaja 2006 28-35.)
Tutkimusongelman tarkentaminen ja tutkimusmenetelmien valitseminen

Tutkimusongelman tarkentaminen tutkimusaiheesta tapahtuu erilaisten kysymys-
ten ja niiden pohjalta saatavien perusteluiden kautta. Tutkimusongelman rajaami-
nen merkitsee myos sité, ettd tassa vaiheessa paatetadn, mitd tutkimukseen otetaan
mukaan ja millaisista Idhtokohdista tutkittavaa kohdetta kasitelld&n. Ongelman
raajaamisen yhteydessa vaikutetaan koko tutkimuksen siséltdon suoraan tai epa-
suorasti. Ongelman rajaamisella pyritdan vaikuttamaan siihen, ettei epdolennaisia
tai vahdpatoisia asioita oteta mukaan tutkimukseen. Tutkimuksen rajaaminen ei
vélttdmatta ole lopullista, vaan sitd voi joutua muuttamaan tai tarkentamaan tut-
kimusprosessin aikana. (Pihlaja 2006 36-39.)

Tutkimusmenetelman valintaan vaikuttaa olennaisesti tutkimusaineisto ja -
ongelma. Tutkimusongelman perusteella joko suoraan tai aineiston kautta tulee
kyseeseen joukko tutkimusmenetelmid, joista tutkija valitsee sopivimman. Tutki-
musmenetelman ominaisuuksiin kuuluu myds se, ettd se pitdd sisélldén saantoja,
vaatimuksia, mutta my®6s joukon rajoitteita ja periaatteita. Ndiden ominaisuuksien
perusteella tutkimus saa vaihtoehdot, mahdollisuudet ja rajoitukset. Tutkimusme-
netelma& kayttaen tutkija voi havainnoida, tehda kyselyitd, haastatteluja ja kokei-
ta, tai tutkia kohdettaan ja arvioida sita. (Pihlaja 2006 52.)
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Aineiston kerdaaminen

Tutkimusta varten tiedonhaun pitéa olla méaaréatietoista ja rajattua toimintaa, jotta
saavutetaan ennalta asetetut tavoitteet ja rajoitukset. Tutkijalla tulee olla selvilla
mistd ja mité tietoa haetaan mistakin lahteesta. Aineiston kerddminen eroaa tutki-
musongelman rajaamisesta siten, ettd tutkimusongelmassa voidaan kayttéa laajoja
tietoléhteitd kuten jotain tieteenalaa lahteend. Tutkimusongelman rajaamisessa
kuten myos aineiston kerddmisessd voi tulla hankaluuksia, jos tutkija ei tunne
omaa alaansa kyllin hyvin. Tutkielmaa tehdessd, etenkin kasitteellis-teoreettista
tutkimusta, on hyvéd muistaa etteivat perinteiset Kkirjalliset ldhteet kuten tietokirjat
ole ainoita lahteitd. L&hteet kuten sanoma- ja aikakauslehdet, asiakirjat, tilastot ja
erityyppiset séhkoiset tietokannat ovat hyvia tiedonléhteitd. Internetista tietoja
hankkiessaan on hyva tarkistaa tietoldhde tasmaéllisen tiedonsaannin varmistami-
seksi. (Pihlaja 2006 63-66.)

Aineiston analysointi ja tulkinta

Aineiston analysoinnin voidaan sanoa olevan tutkijan ja tutkimuksen vuoropuhe-
lua. Erdiden mielesté aineisto itse vaikuttaa tutkimuksen onnistumiseen, vaikkei
tatd vaittdmaa voida pitadéd oletuksena. Liséksi jotkin tutkimusaineistot ovat hel-
pommin analysoitavissa kuin toiset. Tutkimusaineiston on oltava linjassa tutki-
musongelman ja paamaaran kanssa. Jotta oikeiden johtopaatosten tekeminen on-
nistuisi, on tutkimuksen aikana pidettavd mielessd tutkimuksen tavoite ja tutki-
musongelma. Vaikka tutkimuksissa kaytettdisiin eri tutkimusmenetelmid, niin
kaikkien analysointitapojen perimmainen tarkoitus on kuvata ja ymmartaa tutki-
muskohdetta. (Pihjala 2006 88-96.)

Raportointi

Tutkimusraporttia tehdessa on hyva muistaa, etté tekstin tulee olla tieteellisempaa
kuin arkikieli. Kéytetyn tekstin tulee olla mahdollisimman asiatyylista, neutraalia
ja oikeakielistd. Hyvin tehdyn tutkimuksen tulos nakyy raportissa ja tutkimusra-

portin esitystapa on loogisesti etenevad. Teoriaosuutta kirjoitettaessa on hyva
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huomioida, etta siind joudutaan tydstdmaan aineistoa eri tavoin menettdmatta kui-
tenkaan asiasisaltoa. (Pihlaja 2006 106-107.)

7.2  Tutkimustyypit

Tutkimustyyppeja kuten tieteenalojakin on monia. Etenkin ihmistieteissa ja yh-
teiskuntatieteissa kaytetddn monia eri tutkimustyyppeja. Tutkijat voivat kayttada
jostain tutkimustyypista eri kasitetta. Joskus jokin tutkimus voi olla menetelma,
tutkimusstrategia tai tutkimusote. Tutkimustyypit voidaan siis jakaa monella eri
tapaa. Juhani Pihlaja esittad kirjassaan Kaisa Krausen ja Irma Kiikkalan luoman

luokittelun, jonka perustana on seitseman ulottuvuutta. Nama ulottuvuudet ovat

e kaytetty ajatteluprosessi (deduktiivisuus ja induktiivisuus)

e tutkimuksen tehtéva suhteessa teoriaan (teoriaa tuottava tai teoriaa testaava
tutkimus)

e tutkimuksen ja tiedon tuottamisen tarkoitus (perus- tai soveltava tutkimus)

o tutkimusstrategia (kvantitatiivinen tai kvalitatiivinen tutkimus)

e tutkimuksen syvyys (eksploratiivinen, kuvaileva, vertaileva, selittdva, en-
nustava tai ohjaava tutkimus)

e gjallinen ulottuvuus (pitkittais- tai poikittaistutkimus ja retrospektiivinen,
taaksepdin suuntautuva, tai proskeptiivinen, tulevaisuuten kurkottava, tut-
Kimus)

o tutkimusasetelma (ei-kokeellinen, kvasikokeellinen tai kokeellinen tutki-
mus. (Pihlaja 2006, 50.)

Nykyadn tutkimukset jaetaan pa&séantoisesti tutkimustyypin mukaan eli kvalita-
tiiviseen ja kvantitatiiviseen tutkimukseen. Muita tutkimustyyppeja ovat case stu-
dy eli tapaustutkimus, elaménkerralliset ja historiatutkimukset (ks. Yli-Luoma 1-
34). Tutkimukset voidaan myos karkeasti jaotella teoreettisiin ja empiirisiin tut-
kimuksiin,  hieman  tarkentaen  teoreettis-ké&sitteellisiin ~ ja  empiiris-
kokemusperadisiin tutkimuksiin. Teoreettinen tutkimus paneutuu teorioihin ja ka-
sitteisiin, kun taas empiirinen tutkimus paneutuu havaintoihin, kokemuksiin, tilas-

toihin, mittaamiseen ja kokeisiin. (Pihjala 2006, 50.)
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Kvalitatiiviselle tutkimukselle on ominaista, ettd se rakentuu jonkin teeman ympa-
rille. Kvalitatiivinen tutkimus suoritetaan haastatteluna, jossa ei ole valmiita ky-
symyksié eika valmiita vastausvaihtoehtoja. Kvalitatiivinen haastattelu on uutta
luovaa eiké sen tuloksia valttdmatt4 voi luoda teoriasta. Pikemminkin voidaan sa-
noa, ettd kvalitatiivinen tutkimustyyppi luo teorioita ja kvantitatiivinen testaa nii-
t4. (Yli-Luoma 2001 1-34.)

Kvalitatiivinen tutkimus voidaan myds mieltdd paattymattomaksi tutkimusproses-
siksi, jossa tutkimuksen eri vaiheisiin joudutaan palaamaan yha uudelleen. Tutki-
muksen aikana syntyy uusia ndkokulmia ja asetelmia ja aineisto muokkautuu tut-
kimusprosessin aikana. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa voidaan tarvita useampia
aineistol&hteitd. Lisaksi kvalitatiiviselle tutkimukselle on ominaista ettd aineisto-
jen kaytto vaihtelee tutkimuksen edetessa. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa voidaan
my0s eri aineistoja saddelld kuten tulkita tai eritelld, jota ei tehda kvantitatiiviselle
aineistolle. Kvalitatiivisen tutkimuksen aineisto on yleensd monitasoista ja vaihte-
levaa. (Pihlaja 2006 22, 90-91.)

Kvantitatiivinen tutkimusaineiston tutkimista voidaan kutsua tilastoanalyysiksi.
Aineistosta tulee sellainen kuin siitd tulee. Kvantitatiivisessa tutkimuksessa yleen-
s& aineisto perustuu johonkin otokseen, joka on luotu perusjoukosta. Otoksesta
voidaan hankkia tietoa esimerkiksi kyselyin tai haastatteluin. (Pihlaja 2006 90-
91)

Tutkimuksen toteutus

Taman tutkimuksen toteuttamiseksi luotiin lomake monivalintavaihtoehdoilla ja
avoimilla kysymyksilla. Kysely l&hetettiin niille toimijoille, jotka ilmoittivat suo-
menkielisilld internetsivuillaan kuljettavansa tavaroita rautateitse. Yhteystiedot
haettiin internet hakupalveluita kayttden “rautatiekuljetukset” ja “huolitsija” -
sanoja. Tutkimuksen avulla haluttiin selvittdd, ovatko yleiset kasitykset rautatie-

kuljetuksista vallitsevia huolinta-alalla.

Kun tutkimus suoritetaan otanta- ja monivalintakyselyperiaatteella, niin tutki-

musmenetelmana on silloin kaytetty kvantitatiivista tutkimusmenetelmaa. Kvalita-
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titvisen tutkimuksen toteutus jai suorittamatta aikataulutuksen vuoksi. Kysely I&-
hetettiin huolitsijoiden internetsivuilla oleville henkilGille, jotka vastaavat rauta-
tiekuljetuksista ja myods yhteisiin sdéhkdpostiosoitteisiin ympari Suomea. Kyselyn
toteuttamisessa kaytettiin sahkoista kyselylomaketta eli e-lomaketta. Kysely l&he-
tettiin 37 sahkopostiosoitteeseen ja aikaa kyselyn vastaamiseen oli kaksi viikkoa.
Kyselyn puolessa valissé l&hetettiin muistutus kyselyyn osallistumisesta. Kysely

oli toteutettu siten, ettd jokaisen péakappaleen sisallosté oli tehty vahintdan yksi

kysymys.
7.3 Tutkimuksen validiteetti, realibiliteetti ja aineiston riittavyys

Tutkimusongelman maarittelystd lahtien tulee myods pohtia tutkimuksen laajuutta,
ajantasaisuutta ja luotettavuutta eli reliabiliteettia (ks. Pihlaja, 92). Toisin sanoin
tutkimuksen realibiliteetti tarkoittaa sitd, ettd tutkimuksen tulokset ovat toistetta-
vissa ja eivét ole sattumanvaraisia. Kéytannossa tdma tarkoittaa sitd, ettd jos kaksi
arvioijaa tekee saman tutkimuksen eri kerroilla samoille tutkittaville, he p&atyvét

samoihin tutkimustuloksiin. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaara, 2004 216.)

Kvantitatiivisen tutkimuksen luotettavuutta mitataan yleensd eri mittareiden re-
liabilitettikertoimilla. Kun taas kvalitatiivinen tutkimus eli haastattelu on suoritet-
tu jonkin teeman ymparilla, toimii tutkija itse mittarina. Tutkimuksen ldhtokohdat
ja taustat on kuvattava tarkasti. Jos kvalitatiivisen tutkimuksen aikana tutkija esit-
taa liian johdattelevia kysymyksid, niin silloin tutkimuksen tuloksia ei voida pitéa

aitoina. (Yli-Luoma, 37.)

Tutkimuksen validiteetti tarkoittaa sitd, ettd tutkimusmenetelma ja mittari mittaa-
vat sitd mit4 on tarkoitus mitata. Kéytdnnossa tama tarkoittaa sitd, etta vastaajat ja
kyselyn tekija voivat ké&sittdad kysymykset eri tavalla. Kéytetty mittari voi siis ai-
heuttaa tuloksiin virheitd. (Hirsjarvi ym. 2004 216-217.)

Aineiston riittdvyys késitteena vaihtelee myds tutkimustyypin mukaan. Tutkimus-
aineisto maara ratkaisee molemmissa tapauksissa, mutta kvalitatiivisessa tutki-
muksessa joudutaan koko prosessin aikana miettiméaan onko aineistoa jo riittavés-

ti. Kvalitatiiviseen tutkimukseen liitetddn ké&site kyllastymis- eli saturaatiopiste,
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joka tarkoittaa tilannetta, jolloin ei en&d saada uusia nakdkulmia asiaan. Kvantita-

tiivinen tutkimus taas perustuu otantaan ja sen edustavuuteen. (Pihlaja 2006 92.)
7.4 Kyselyn kysymykset, vastaukset ja analysointi

Kysely lahetettiin kaikkiaan 37:44n sdhkopostiosoitteeseen ja vastauksia saatiin
seitseman kappaletta. Vastausprosentiksi tuli ndin 19. Vastaajayritykset jakautui-
vat seuraavasti vastaaja A kansainvalisesti tunnettu kuljetus- ja kuriiritoimintaa
harjoittava logistiikkayritys. Vastaaja B on Kaakkois-Suomessa toimiva huolintaa
ja varastointia harjoittava yritys. Vastaaja C on maailmalaajuisesti toimiva yritys,
joka tarjoaa asiakasléht6isid huolinta — ja logistiikkapalveluja eri kuljetusmuodoil-
la. Vastaaja D on vahvan markkina-aseman saavuttanut yritys Suomen markki-
noilla. Vastaaja E on kansainvalisesti toimiva huolinta-alan yritys, joka tarjoaa
terminaali- ja kuljetuspalveluita asiakkailleen. Vastaaja F on Varsinais-Suomessa
toimiva huolinta-alan yritys, joka toimii kansainvélisesti. Vastaaja G on Lansi-
Suomessa toimiva huolinta-alan yritys, joka kuljettaa tavaroita maailmanlaajuises-

ti ja jarjestéa alan koulutusta.

Kauanko olet toiminut huolinta-alalla?
Vastaajista kaksi oli toiminut alalla 8-11 vuotta ja loput vastaajista eli viisi on ol-
lut alalla yli 12 vuotta.

Kuva 3. Kauanko olet toiminut huolinta-alalla?

Kauanko olet toiminut huolinta-alalla?

ylil2 vuotta
8-11vuotta
4-7vuotta

0-3vuotta
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Kuinka monta henkil6a yrityksessasi tyoskentelee?
Vastaajista kolme tydskentelee pienissa yrityksissa eli alle 10 tyontekijan yrityk-
sissd. Vastaajista yhden yrityksessd tyoskentelee 11-200 tydntekijad ja kolmen

vastaajan yritykset olivat yli 200 tyontekijan yrityksiéa.

Kuva 4. Kuinka monta henkil6a yrityksessasi tyoskentelee?

¢ Kuinka monta henkiloa yrityksessasi
, tyoskentelee ?
2 -
1 -
0 -
alleja=10 11- 200 yli 200

Mihin kuljetusalaan liittyvaan toimeen yrityksesi toiminta on painottunut?

Kysymykseen pystyi antamaan useamman eri vaihtoehdon ja myds tarpeen mu-
kaan vastaaja pystyi tdydentdmaan vastaustaan. Vastaukset jakautuivat eri vaihto-
ehtoille seuraavasti: kuljetukset viisi vastausta, varastointi kaksi, satamatoimintaa
ei valittu kertaakaan, kaikki edelld mainitut valittiin kerran. Oman vaihtoehdon

valinneet kertoivat toiminnakseen huolinnan, ja huolinnan- ja erikoiskuljetukset.
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Kuva 5. Mihin kuljetusalan toimintaan yrityksesi toiminta on painottunut?

Mihin kuljetusalan toimintaan yrityksesi
toiminta on painottunut ?
6
5 M kuljetukset
W varastointi
4
W satamatoiminta
3
M kaikki edelld mainitut
2 M huolinta
m huolinta- ja
1 erikoiskuljetuspalvelut
0

Minne yrityksessasi viedaan eniten?

Vaihtoehdon Aasian valitsi yksi vastaajista, vaihtoehdon Vendjalle valitsi nelja
vastaajaa ja vaihtoehdon Eurooppaan valitsi nelja vastaajaa. Vastaajista kaksi vas-

taajaa oli valinneet sekd Euroopan ettd Venajan.
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Kuva 6 Minne yrityksessasi vied&an eniten?

: Minne yrityksessasi viedaan eniten?
p
3
2
1
0.
W Aasiaan M Vendjille mEurooppaan

Mita kuljetusmuotoa yrityksessasi kaytetaan eniten?
Vaihtoehdon merikuljetuksen oli valinneet kaksi vastaajaa, maantiekuljetuksen
viisi ja rautatiekuljetuksen kaksi. Vaihtoehdoista yhdistettya kuljetusta tai ilma-

kuljetusta eivat vastanneet kayttaneet.
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Kuva 7. Mité kuljetusmuotoa kéytetaédn yrityksessasi eniten?

Mita kuljetusmuotoa kaytetdan
yrityksessasi eniten?

vhdistettya kuljetusta
ilmakuljetusta

rautatiekuljetusta

masntickuijetusts

merikuljetusta

Mitka seuraavista reiteista ovat sinulle tuttuja?

Vastaajista 6 tunsi lyhenteen TSR ja reitin. Haparandabanan oli tuttu yhdelle vas-
tagjista. Jokin muu vaihtoehdon valinnut vastasi, ettd ”Vendjan ja Ivyn muutkin

rautatiereitit sekd Euroopan siirtokuormauspaikat Vendjan rautateille”.
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Kuva 8. Mitka seuraavista reiteista ovat sinulle tuttuja?

Mitka seuraavista reiteista ovat sinulle
tuttuja?

Nw R

o3 2
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&
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&

TSR on tunnettu lyhenne Kyseisesta reitistd, joten sen tunnettuuus on yleistd. TAR
on sen sijaan lyhenteena tuntemattomampi vaikka Aasiaan kuljetetaankin tavaroi-

fa.

Oletko tekemisissa / onko seuraavien viranomaisten / jarjestdjen toimialue

sinulle tuttu?

Tahan kysymykseen kaikki vastaajat vastasivat tuntevansa Liikenteen turvalli-
suusviraston. Liikenne- ja viestintaviraston olivat valinneet viisi vastaajaa. Tullin

toiminta on tuttua kuudelle vastaajalle. Muihin kohtiin ei tullut vastauksia.
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Kuva 9. Oletko tekemisissd / onko seuraavien viranomaisten / jarjestojen toimi-

alue sinulle tuttu?

Oletko tekemisissa / onko seuraavien
viranomaisten / jarjest6jen toimialue
sinulle tuttu?

Trafi ERA LVM RailNet uIC UIRR Tulli

Loydatko helposti tietoa vaarallisten aineiden kuljettamisesta rautateilla?

Vastaajista nelja vastasi tiedonhalun olevan helppoa. Vaihtoehdon en osaa sanoa

valitsi kolme vastaajaa.

Mitka syyt rajoittavat rautatiekuljetusten kayttamista Aasiaan suuntautuvis-

sa kuljetuksissa?

Tahan kysymykseen pystyi valitsemaan useamman vaihtoehdon. Vaihtoehdon
kuljetukset ovat epdvarmoja erinaisista syista johtuen valitsi kaksi vastaajaa. Asi-
akkaat eivat vaadi —vaihtoehdon valitsi yksi vastaaja. Kuljetukset ovat kalliita —
vaihtoehdon valitsi kuusi vastaajaa. Reiteisté ei ole tarpeeksi tietoa —vaihtoehdon
valitsi kaksi vastaajaa. Puuttuu yhteistyokumppani —vaihtoehdon valitsi kaksi vas-
taajaa.

Mitké& seuraavat vaittamat koskevat rautatiekuljetuksia?

Kysymys salli useamman vaihtoehdon valinnan. Nelj& vastaajaa oli valinnut vaih-

toehdon ”soveltuvat hyvin yli 400 km valimatkoille”. ”’Logistisesti hankala toteut-
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taa” vaihtoehdon oli valinnut yksi vastaaja. ”Aasian maihin nopea kuljetusmuoto”
vaihtoehdon oli valinnut kaksi vastaajaa. Vaihtoehdon “pitdisi kdyttdd enemman”
oli valinnut nelja vastaajaa. Ympadristoystavallisen vaihtoehdon” oli valinnut
kuusi vastaajaa. ”Vahan kysyntaa rautatiekuljetuksille” vaihtoehdon oli valinnut

kolme vastaajaa.

Puhuttaessa rautateiden aiheuttamista paastoista ja haitoista, mika asia tulee

ensimmaisena mieleen?

Vaihtoehdoista pystyi valitsemaan useamman vaihtoehdon. Vaihtoehdon diesel —
veturit aiheuttavat paéstoja -vaihtoehdon valitsi nelja vastaajaa. Junien pyorista ja
vaunuista aiheutuva meluhaitta on pahin -vaihtoehdon valitsi kaksi vastaajaa.
Rautatiet vievat paljon tilaa -vaihtoehdon valitsi yksi vastaaja. Yhden vastaajan

mielestd rautatiesté ei ole mitaan haittaa.

Kuva 10. Rautateiden aiheuttamat paastot.

4 = = s s g3 vs
Rautateiden aiheuttamat paastot
3
2
| I . .
0 T T T T 1
diesel -veturit junien pyoristd ja rautatietvievdt rautatiet ovat jokin muu
aiheuttavat  vaunuista lahtevd  paljontilaa haitaksi
paastdja meluhaitta on maisemalle
pahin

Kilpailun lisddmiseksi Suomen kannattaisi tehda nakyvampaa yhteistyota?

Valitse sopiva alue.

Yhteistyon lisdamistd Vengjan alueella kannatti viisi vastaajaa. Baltian alueen
kanssa yhteistyOtd kannatti yksi vastaajaa. Yksi vastaaja ei vastannut kysymyk-

seen kayttden annettuja vastausvaihtoehtoja.
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Rautatiet olisi pitanyt vapauttaa kilpailulle jo vuosia sitten?

Vastaukset jakautuivat eri vaihtoehtojen vélille seuraavasti: kylla -vaihtoehdon
valitsi nelja vastaajaa, ei -vaihtoehdon valitsi yksi vastaajaa ja ei 0saa sanoa -

vaihtoehdon valitsi kaksi vastaajaa.
Miké& mielestési rajoittaa rautatiekuljetusten kayttoa?

Kysymys oli avoin ja kaikki vastaajat olivat vastanneet omin sanoin. Vastauksista
painottuivat hinnoitteluun ja joustamattomuuteen liittyvat tekijat. Rautatiemaksut
on hinnoiteltu hajautetusti ja kalliisti ja viime aikoina hintojen nousu on ollut koh-
tuutonta. Joustamattomuuteen liittyvid asioita ovat liian byrokraattisia, joustamat-
tomia ja hitaat kuljetukset. Liséksi tuli se ndkokohta, ettd vaikka raiteet ovat ole-
massa, liikenndintid ei tapahdu operaattorin toimesta. Rajoittavana tekijana on
my0s mainittu se, ettd volyymit ovat pienet ja etenkin keveilld kuormilla autokul-
jetukset ovat kannattavampia ja sujuvampia. Edellisten liséksi oli kommentoitu eri
raideleveyksia syyna vahaisiin kuljetuksiin.

Mika voisi lisata rautatiekuljetusten kayttoa?

Enemmistd vastaajista toivoi Kilpailukykyisempaa hinnoittelua. Vastauksista erot-
tui myos se, ettd rautatiekuljetuksiin toivottaisiin lisdé kilpailua ja byrokratian va-
hentdmistd. Vastaajat myds toivoivat kuljetusten nopeuttamista ja joustavampaa
toimintaa rautateilld, tullauspaikalla oli myos merkitysta ja tulevaisuudessa TIR —

trailereiden kuljettaminen voisi lisata kuljetusta.
Onko EU:n Liikenteen valkoinen kirja ja sen tavoitteet sinulle tuttuja?

Vastaajista yhdelle Liikenteen valkoinen kirja oli tuttu ja lopuille vastaajista se ei

ollut tuttu.
Millaisena néet rautatiekuljetusten tulevaisuuden vuonna 2030?

Vastaajien mielestd neljan mielesta rautatiekuljetusten tulevaisuus naytti hyvalta
ja odotettavissa on, etté rautateiden osuus kuljetettavasta tavarasta lisaantyy eten-
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kin Aasiaan ja Vendjalle (3). Yksi vastaaja suhtautui epdilevasti asioiden parantu-

van tulevaisuudessa ja kaksi vastaaja ei osannut sanoa.
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8 TUTKIMUSYHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Kyselyyn osallistujien alhainen vastausprosentti ei sinansé yllattanyt, koska rauta-
tiekuljetukseen erikoistuneita yrityksid on Suomessa vahan. Kuitenkin tutkimuk-
sen tulos on pateva huolellisesti suoritetun otannan perusteella. Lisaksi on hyva
ottaa huomioon, ettd tutkimuksen tulos on yhtenevéinen verrattuna Laisi, Mékita-
lo & Hilmolan tekemaén tutkimukseen Stimulating Competition in the Liberalized
Railway Freight Market. Tutkimuksen tuloksena on se, ettd rautateill4 toimiva on
talla hetkelld monopolistisessa asemassa, ja sen toiminta on byrokraattisen jayk-

kaa.

Runsas tarjonta maantiekuljetuksiin erikoistuneista yrityksista vahentaa kuljetuk-
sia rautateilta. Lisaksi maantiekuljetusten kilpailukykyisemmat hinnat pitkillakin
matkoilla ja monipuolisemmat reittivaihtoehdot rajoittavat kuljetuksien siirtymista
rautateille. Monet kyselyyn osallistuneista vastaajista toteavatkin, etté rautatiekul-

jetukset ovat liian kallita ja joustamattomia, jotta niitd edes harkittaisiin.

Vastaajilla on vuosien kokemusta kuljetusalasta, joten he tietdvat hyvin mitd alalla
tapahtuu nyt. EU —tasolla tehdyt paatokset koskien tulevaisuutta eivat olleet tuttu-
ja. Rautateiltd Aasiaan ja Vendjalle suuntautuvat rautatiekuljetukset vaativat kulje-
tusten rautatierajamuodollisuuksien nopeuttamista, standardointia ja turvallisuu-
den lisaamistd, jotta myds kuljetukset voisivat lisdantyd. Suomessa kuten IVY —
maissa tarvitaan rautateiden perusparannusta ja tuplaraiteiden lisdamista, jotta ta-
varakuljetukset saataisiin saannolliseksi. Kuljetusvarmuuden ja sdannollisyyden
seurauksena voidaan myos hintoja laskea, jolloin myds rautatiekuljetukset koetaan

kannattavaksi.

Rautatiet kattavat Suomessa lahes koko maan. Vain pohjoisimmassa Lapissa ei
ole rautatieraiteita. Osaa Lapin rautateistd ei kdytetd lainkaan tai ovat hyvin vahal-
14 kaytolla. Rautatierahtiliikennettd voisi kehittdd Suomessa siten, ettd Suomelle
tarkeitd tuotteita ja raaka-aineita kuten metsé- ja metalliteollisuuden tuotteita saa-
taisiin pois maanteiltd, joka osaltaan helpottaisi ruuhkia, ja taten vahentdisi maan-
teiden Kkorjaustarpeita. Lisdksi on hyva huomioida, ettd rautatieliikenne on maan-

tieliikennetta turvallisempaa.
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Suomella olisi mahdollisuuksia tulevaisuudessa toimia rautatiekuljetusten kautta-
kulkumaana Ruotsista ja Norjasta suuntautuvista kuljetuksista pddmaaranéan Ve-
najan eri osat. Liséksi Baltian maiden kautta voitaisiin kuljettaa Eurooppaan tava-
roita rautateitse. Vastaavasti voitaisiin kuljettaa Aasiasta saapuvat tavaroita Suo-
men eri paikkakunnille tai edelleen Pohjoismaihin. Mahdollisesti Baltian reittia
voitaisiin kayttdd myos Rotterdamin satamasta tulevista, ja Suomeen suuntautu-
vista tavarakuljetuksista. Ruotsissa tehdyt rautateiden perusparannukset pitaisi
ulottaa raja-alueen yli Suomen puolelle, jotta rautateistd saataisiin suurin mahdol-

linen hyoty.

Barentsin alueella on monia tehtaita ja kaivoksia, mukaan lukien suunnitellut kai-
vosprojektit, joille olisi tarkeéd, ettd kaytossa olisivat varmat ja kannattavat rauta-
tiereitit. Alueen rautateiden kehittdmiseen voisi perustaa EEIG Barents Region
Pro Railways -jarjeston, jonka tehtdvana olisi kartoittaa tarpeet ja mahdollisuudet
seka suunnitella rakennusprojektit yhteisty0ssé eri osapuolten kanssa.

Vaikka yhteisty6lld on saatu rautatiekuljetuksia sujuvammaksi, niin sitd tarvitaan
yha edelleen, jotta rautatiet saataisiin paremmin yhteiskuntaa palvelevammaksi
huomioon ottaen sek& henkil6- ettd rahtiliikenteen. Yhtenevéinen ja nopea rauta-
tieverkosto Pohjoismaissa ja Baltian alueella liséisi oletettavasti myds matkustaja-
liikennetta esimerkiksi siten, ettd Interrail -matkaajat voisivat valita kulkureittinsa
nykytilannetta paremmin. Matkustajaliikennettd Venajalta palvelisi myos se, ettd
junalla matkustaen paasisi Suomen Lappiin nopeammin kuin autolla, mutta huo-

mattavasti edullisimmin kuin lentokoneella.

Suomen rautateilld yksityisen operaattorin suorittama liikenne voisi tulla kysee-
seen sivuraiteilla, kuten esimerkiksi yhteydet satamiin ja yhteydet kaivoksista.
Samoin eri huolitsijoiden perustama yhteisyritys, joka kuljettaa sdanndllisesti ta-
varoita esimerkiksi Oulusta Tampereen tai Jyvaskyldan kautta Vendjan raja-
asemalle, voisi menestya. Talla hetkelld edelld mainitut reittivaihtoehdot siséltavat
sekd nopeita etté hitaita valimatkoja, joten tarkeéé olisi pystya parantamaan kaik-
Kia reitteja niin, ettd rahtiliikenteen nopeus voisi olla 80 km /h. Edell& mainittu

yritys voisi myds myyda kuljetuskapasiteettia konteittain tai sitten osan siitd. Kul-
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jetuksilla olisi madréatyt ja sdanndlliset lahtdajat, joita huolitsijat varaisivat tarpeen
mukaan. Kuljetusten sd&nndllisyys varmistaisi sen, ettd myos tavaran vastaanotol-

le voitaisiin kertoa patevia saapumisaikoja.
Jatkotutkimuksen aiheita

Jatkotutkimuksena voisi luoda ohjeistuksen, miten yhdistettyna kuljetuksena voisi
kuljettaa vaarallisia aineita esimerkiksi Aasian maihin. Osana tutkimusta tulisi
mukaan kaytannon puoli, jossa erilaisten lomakkeiden taytto olisi ohjeistettu. Li-

séksi esimerkkilomakkeet voisivat olla taytettyina liitteend.

Muita jatkotutkimuksen aiheita voisivat olla seurantatutkimus, jossa kerrottaisiin
tarkempia tietoja Euroopan p&érautatiereiteistd ja mitd rahtia niilld kuljetetaan
enimmaékseen. Lisaksi eri organisaatioiden liikenteen kehitysprojekteista voisi
tehdd oman tutkimuksen ja pyrkia selvittdmaan, miten liikenteen maarat ovat lah-

teneet kasvamaan esimerkiksi rakennusprojektin valmistumisen jéalkeen.
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s TRACECA 5: Bratistava - Turkey - Boyuk @  Connectivity points

s TRACECA - Turkmenbashi @  Start and end points

e TRACECA - Axtau
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Kysely rautatiekuljetuksista huolinta-alalle

Taustatiedot

1. Miké seuraavista on yrityksesi paaasiallisin toiminta-alue?

kuljetukset
varastointi
satamatoiminta

jokin muu

kaikki edellda mainitut

Jos valitsit kohdan jokin muu, niin mika?

2. Mihin yrityksessasi viedaan eniten?

Aasiaan

Vengjalle

Eurooppaan

ei mikaan edella mainituista
en 0saa sanoa

Jos valitsit kohdan ei mik&an edelld mainituista, niin minne ja miksi ?

3. Mité kuljetusmuotoa yrityksessési kdytetddn eniten?

merikuljetusta
maantiekuljetusta
rautatiekuljetusta
ilmakuljetusta
yhdistettya kuljetusta

€n o0Saa sanoa

4. Kuinka monta henkil64 yrityksessési tyoskentelee?

alle ja=10
11- 200
yli 200

5. Kauanko olet toiminut huolinta-alalla?

0 — 3 vuotta


https://e-lomake.puv.fi/elomake/lomake/lomake.php?lomake_id=2919&nakyma=lomake&kategoria=tekstit
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4- 7 vuotta
8- 11 vuotta
yli 12 vuotta

Rautateitd koskevat kysymykset

6. Mitka seuraavista reiteista ovat sinulle tuttuja?

TSR

TAR

Betuweroute
Haparandabanan

jokin muu

ei mik&an edelld mainituista

Jos valitsit jokin muu, niin mika ja miksi ?

7. Oletko tekemisissé / onko seuraavien viranomaisten /jarjestdjen toimialue si-

nulle tuttu?

Liikenteen turvallisuusvirasto, Trafi
ERA

Liikenne- ja viestintdministerio
RailNet

uiC

UIRR

Tulli

ei mikaan

jokin muu

Jos valitsit kohdan jokin muu, niin mika ja miksi?

8. Loydatko helposti tietoa vaarallisten aineiden kuljettamisesta rautateill&?

Kylla
Ei
En osaa sanoa

Jos valitsit kohdan ei, niin mika ja miksi?
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9. Mitka syyt rajoittavat rautatiekuljetusten kayttamistd Aasiaan suuntautuvissa
kuljetuksissa?
o kuljetukset ovat epavarmoja johtuen havikistd, hitaista toimituksista,
kataoamisista tai muista syista
e asiakkaat eivat vaadi
e kuljetukset ovat kalliita
e reiteistd ei 16ydy tarpeeksi tietoa
¢ yhteistybkumppaneita ei 16ydy
e jokin muu
e en 0saa sanoa

Jos valitsit kohdan jokin muu, niin mika ja miksi ?

10. Mitké seuraavat vaittaméat koskevat rautatiekuljetuksia?
e soveltuvat hyvin pitkille valimatkoille ( yli 400 km)
¢ |ogistisesti hankala toteuttaa
e Aasian maihin nopea kuljetusmuoto
e pitdisi kayttdd enemman
e ympdristoystavéllinen vaihtoehto
e pitdisi kayttdd véhemmaén
e véhan kysyntaa rautatiekuljetuksille
e jokin muu
e €N o0saa sanoa
Jos valitsit kohdan jokin muu, niin mika ja miksi?
11. Puhuttaessa rautateiden aiheuttamista paastoistd ja haitoista, niin mika asia
tulee ensimmaisend mieleen?
e diesel —veturit aiheuttavat paastoja
e junien pyorista ja vaunuista l&hteva meluhaitta on pahin
e rautatiet vievat paljon tilaa
e rautatiet ovat haitaksi maisemalle
e jokin muu

Jos valitsit kohdan jokin muu, niin mika ja miksi?
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12. Kilpailun lisdédmiseksi Suomen kannattaisi tehdd nékyvampad yhteistyota?
Valitse sopiva alue.
e Ruotsin kanssa
e Vendjan kanssa
e Baltian kanssa
e jonkin muun alueen kanssa
Jos valitsit kohdan jonkin muun niin mika ja miksi?
13. Rautatiet olisi pitdnyt vapauttaa kilpailulle jo vuosia sitten?
e Kylla
e FEi
e En osaa sanoa
Jos valitsit kohdan ei niin miksi?
14. Miké& mielestési rajoittaa rautatiekuljetusten kayttoa?
15. Mika voisi lisata rautatiekuljetusten kéayttoa?
16. Onko Eu:n Liikenteen valkoinen kirja ja sen tavoitteet sinulle tuttuja?
e Kylla
e Ei

17. Millaisena néet rautatiekuljetusten tulevaisuuden vuonna 20307



