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1 JOHDANTO

Kiinan ja Euroopan valinen etéisyys on pitka. Etdisyys voi aiheuttaa yrityksille haas-
teita toimitusketjun hallinnassa, erityisesti kuljetusaikojen ja kuljetuskustannusten
suhteen. Merikuljetukset ovat talla hetkell& hallitseva tapa kuljettaa rahtia Euroopan
ja Kiinan vélilla. Meritse kuljetusajat ovat kuitenkin pitkid. Kun on tarpeen saada l&-
hetys nopeasti perille, on lentokuljetus paras vaihtoehto. Kuljetuskustannukset nou-
sevat kuitenkin korkeiksi. Rautatiekuljetukset ovat kuitenkin vaihtoehto meri- ja len-
tokuljetusten valilta, alemmilla kuljetuskustannuksilla kuin lentoldhetyksissa ja nope-
ammalla kuljetusajalla kuin meritse. (Reugebrink s. 2)

Vuonna 2016 tuontia Kiinasta oli 4,049 biljoonaa euroa, mika tarkoittaa 7,4 % kai-
kesta Suomen tuonnista. Vientid Kiinaan puolestaan oli 2,668 biljoonaa euroa mika
vastaa 5,2 % Suomen viennistad. Tdma tarkoittaa, ettd tavaran arvolla mitattuna Kiina
oli Suomen neljanneksi suurin kauppakumppani tuonnissa, ja viennissa puolestaan
kuudenneksi suurin. Sek& tuonti Kiinasta etté vienti Kiinaan kasvoivat vuodesta 2015.
(Ulkomaankauppa 2016, Tulli s. 11)

Suomen tarkeimmat vientituotteet Kiinaan vuonna 2016 olivat paperimassa (542 milj.
e), sahattu ja hoylatty puutavara (211 milj. e), katodisadeputket, diodit, transistorit
yms. (151 milj. e), valmistamattomat turkisnahat (138 milj. e) seka paperiteollisuus-
koneet (110 milj. e). Tarkeimmat tuontituotteet Kiinasta puolestaan olivat puhelinlait-
teet, osat ja tarvikkeet (554 milj. €), Atk-laitteet (414 milj. ), vaatteet (192 milj. e),
séhkokoneet, -laitteet ja -tarvikkeet (144 milj. e) seké lastenvaunut, lelut, pelit ja ur-
heiluvalineet (142 milj. e). (Ulkomaankauppa 2016, Tulli s. 25)

Vuoden 2016 ulkomaankaupan tuontikuljetuksista arvolla mitattuna 2,3 % kulki rau-
tateitse. Painolla mitattaessa rautateitse kulki 13,6 %. Vientikuljetuksista rautateitse
kulki arvolla mitattuna 0,5 % ja painolla mitattaessa 0,7 %. (Ulkomaankauppa 2016,
Tulli s.30-31)



1.1 Tyo6n tausta ja merkitys

Taman opinndytetyon taustalla on toimeksiantajan, eli DSV Air & Sea Oy:n halu kar-
toittaa junakuljetusten nykytilaa Kiinan ja Suomen valilla. DSV on jaettu Suomessa
kolmeen divisioonaan: DSV Air & Sea, DSV Road sekd DSV Solutions. DSV Air &
Sea on keskittynyt lento-, meri- ja rautatiekuljetuksiin ja projektikuljetuksiin sek&
huolintapalveluihin. Tanskalainen DSV A/S omistaa DSV-yhtiét. DSV:11a on omia
toimipisteitd maailmanlaajuisesti yli 80 maassa ja edustajaverkon avulla yhtio palve-
lee yli 120 maassa. (Meist4, DSV)

1.2 Tutkimusongelma

Taman opinndytetyon taustalla on toimeksiantajan, eli DSV Air & Sea Oy:n halu kar-
toittaa rautatiekuljetusten nykytilaa Kiinan ja Suomen valilla. Tutkimusongelmana oli
selvittdd mitkd ovat rautatiekuljetusten mahdollisuudet nyt ja tulevaisuudessa seké
minkalaisia haasteita rautatiekuljetuksiin liittyy. Tydssé paneudutaan l&pi seuraaviin

aiheisiin, jotta saadaan monipuolinen kuva rautatiekuljetuksista.

o Rautatiekuljetukset verrattuna lento- ja merikuljetuksiin

e Té&manhetkinen tilanne
0 Kuka tarjoaa junakuljetuksia Kiinan ja Euroopan valilla
o Eri reittivaihtoehdot

e Minkalaisia sdantojé ja rajoituksia

e Miltd tulevaisuus nayttad junakuljetusten suhteen



2 METODI

Tutkimusmenetelma eli metodi voi olla joko kvantitatiivinen eli méérallinen tai kva-
litatiivinen eli laadullinen. Tdmé opinnéytety6 on kvalitatiivinen eli laadullinen tutki-

mus.

2.1 Kvalitatiivinen tutkimus

Saaranen-Kauppisen ja Puusniekan mukaan kvalitatiivisessa tutkimuksessa tavoit-
teena on usein jonkin ilmién ymmartdminen, ei niinkaan tilastollisten yhteyksien et-
siminen kuten kvantitatiivisessa tutkimuksessa. Eskolan ja Suorannan (1998 s. 61)
mukaan kvalitatiivisessa tutkimuksessa pyritdédn ymmartdmaan ja kuvamaan jotain

tiettyd toimintaa tai tapahtumaa tai antamaan tulkinta jostain ilmiosté.

Tyon tarkeimpéna aineistonkeruumenetelmané toimivat erilaiset niin kutsutut valmiit
aineistot, eli sekundadriaineistot. T&ma tarkoitta aineistoa jonka joku muu on jo ke-
rannyt, esimerkiksi kirjoja, tutkimuksia seké artikkeleita lehdissa ja internetissa. Li-
séksi kaytetadn havainnointia. Tdman opinndytetyon aineisto on valittu harkinnanva-

raisella otoksella. (Saaranen-Kauppinen & Puushiekka, 2006b)

Useampien aineistonkeruumenetelmien kéyttoéd kutsutaan triangulaatioksi. Térkein
syy triangulaation k&yttoon on ettd ilman useampaa tutkimusmenetelmaa on kattavan
kuvan saaminen tutkimuskohteesta haastavaa. Téssa tutkimuksessa on hyddynnetty
aineistotriangulaatiota, eli erilaisia aineistoja yhdistelld&n kesken&én. (Eskola & Suo-
ranta s. 68—69)

Kvalitatiivisissa tutkimuksissa aineiston koko voi vaihdella paljon tutkimuksesta toi-
seen. Kokoa tarkedmpéaé on rajata tutkimusongelma, kysymyksenasettelu, ndkokulma
ja huomioida mihin tietoa tarvitaan. Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tavoitteena on
teoreettisesti kestdvien ndkokulmien rakentaminen aineistosta, eikéd vain aineistosta
kertominen. Tutkijan on tapauskohtaisesti péaatettavd milloin aineistoa on tarpeeksi

kattaakseen tutkimusongelma. (Eskola & Suoranta s. 61-63)



2.1.1 Havainnointi

Havainnointi voidaan jakaa osallistuvaan ja ei-osallistuvaan havainnointiin. T&ssa
ty6ssa on kaytetty osallistuvaa havainnointia. Osallistuva havainnointi voidaan edel-
leen jakaa aktiiviseen ja passiiviseen havainnointiin. Aktiivisessa havainnoinnissa
jota tdssé tydssa on kaytetty, tutkija vaikuttaa tutkittavaan asiaan, esimerkiksi ole-
malla mukana projektissa tai toimimalla tutkittavan asian parissa aktiivisesti. (Saara-

nen-Kauppinen & Puusniekka, 2006c¢)

Havainnoinnilla tdman opinnéytetyon suhteen tarkoitetaan, etté tyossani DSV Air &
Sea Oy:ssd hoidan tuontildhetyksid rautateitse sek& meritse Kiinasta Suomeen. Toista
saatu tiedot ja kokemukset vaikuttavat ajatuksiin sekda ymmarrykseen aiheen ympa-
rilld. Olen myds osallistunut 26.1.2017 jarjestettyyn Kouvolan konttijunaliikenne

seka Rail-Road terminaali seminaariin sekd seurannut projektin etenemisté.

2.1.2 Valmiit aineistot ja dokumentit

Kvalitatiivista tutkimusta tehdessa ei aina ole tarpeen, eikd myoskaan hyodyllisté ke-
rata kaikkea aineistoa itse. Tutkijalla on usein kdytettdvissa suuri maara jo valmiita
aineistoja. Valmiit aineistot voi jakaa viiteen luokkaan: aikaisempien tutkimusten ai-
neistot, erilaiset tilastot, henkilokohtaiset dokumentit, organisaatioiden asiakirjat seka
joukkotiedotuksen ja kulttuurin tuotteet. Tdssa tutkimuksessa hyddynnetédéan aikai-
sempien tutkimusten aineistoa, tilastoja seka joukkotiedotuksen tuotteita, eli esimer-
kiksi lentiartikkeleita. (Eskola & Suoranta s. 117-118)

2.2 Objektiivisuus

Taman tyon objektiivisuuden kannalta tarkeinté on, ettei toista saatuja mielipiteita ja
asenteita liitetd td4han tutkimukseen ilmaan mink&énlaista teoriapohjaa. Kéytannossa
voi olla vaikeaa j4tt4a omia esioletuksiaan aiheesta taysin huomiotta, mutta tahan tu-

lee pyrkia jotta tyd pysyisi mahdollisimman objektiivisena.
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2.3 Kasitteiden maaritelmia

BAM Baikal-Amurin rata
COTIF  Convention relative aux transpost internatinaux ferroviares, yleissopimus

joka séételee kansainvélisia rautatiekuljetuksia

FCL Full container load, taysi kontti

KTZ Kazakhstan Temir Zholy, Kazakstanin valtion rautatieyhtio

LCL Less than container load, kappaletavara

OBOR  One Belt, One Road- hanke

RZD Russian Railways, Vendjan rautatiet

TAR Trans-Aasian rata

TEU lyhennys sanoista twenty-foot equivalent unit. Konttiliikenteen perusmit-

tayksikkd, TEU vastaa yhta 20 jalan konttia, 40 jalan kontti vastaa 2kahta
TEU:ta.
TSR Trans-Siperian rata

3 KULJETUKSET

Kuljetukset ovat palveluita jossa joko tavaraa tai ihmisié siirretdén paikasta toiseen.
Erilaisia kuljetusmuotoja on rautatie-, vesi-, lento-, maantie- ja putkikuljetukset.
Tassa tyossé keskitytaddn vain tavarakuljetuksiin, ja vain niissa muodoissa mitd DSV

Air & Sea Oy tarjoaa, eli lento-, meri- ja rautatiekuljetuksiin.

Kaikilla kuljetusmuodoilla on omat hydtynsa ja haittansa jotka voivat vaihdella kul-
jetettavan tavaran ominaisuuksien mukaan. (Kuljetusten ja jakelun logistiikka, Logis-

titkan Maailma)

3.1 Kuljetusmuodon valinta

Kuljetusmuodon valinnassa on monia puolia jotka pitdd huomioida. Kustannusten li-
séksi pitéa kiinnittdd huomiota toimitusaikaan, toimitusvarmuuteen seka toimitustés-

mallisyyteen. Kuljetusmuoto valitessa pitaa tarkastella kuljetuspalveluiden tarjonta,
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eli mik& on kapasiteetin saatavuus, mik& vaikuttaa myds vahvasti kuljetuksen kustan-
nuksiin. Kuljetuksen kiireellisyys on myos térked kriteeri kuljetusmuotoa valitessa,
silld eri kuljetusmuotojen kuljetusajoissa on suuria eroja. (Kuljetusmuodon valinta,

Logistiikan Maailma)

Itse tavaralla jota kuljetetaan, on suuri merkitys sopivimman kuljetusmuodon valin-
nassa. Tarkedd on ottaa huomioon tavaran tekniset ominaisuudet, eli paino, mitat seka
kuljetuseran koko ja tilavuus. Tavaran ominaisuuksista syyta on kiinnittdd huomiota
pilaantumisherkkyyteen, ldampotilaherkkyyteen sek& siihen luokitellaanko 1&hetys
vaaralliseksi aineeksi. Tavaran arvo ja vahinkoherkkyys vaikuttavat myos kuljetus-

muodon valintaan. (Kuljetusmuodon valinta, Logistiikan Maailma)

Rautatie-, meri- ja lentokuljetukset ovat l&hes aina intermodaalikuljetuksia tai multi-
modaalisia kuljetuksia. Esimerkiksi lentokuljetuksessa runkokuljetus tapahtuu len-
téen ja nouto- ja jakelukuljetukset hoidetaan yleisimmin maantiekuljetuksena, jolloin
kaytetdan useampaa kuljetusmuotoa samalle lahetykselle, eli kyseesséa on multimo-
daalinen kuljetus. Intermodaalikuljetuksissa tavara taas pysyy koko ajan samassa kul-
jetusyksikossd, esimerkiksi kontissa. Talloin kuljetusyksikkod kuljetetaan useam-
malla eri kuljetusmuodolla, tasta yleisimpana esimerkkiné kontti. Kontti lastataan ta-
varantoimittajalla jonka jalkeen se kuljetetaan maantiekuljetuksena satamaan. Las-
taussatamasta alkaa merikuljetus méaranpadmaan satamaan, josta se lastataan edel-
leen rautatie- tai maantiekuljetuksena vastaanottajalle. (Yhdistetyt kuljetukset ja in-

termodaalikuljetukset, Logistiikan Maailma)

Kuljetusten kayttbominaisuudet | Rautatie Meri Lento
Nopeus Hidas 3 Hidas 4 Nopea 1
Kaytettavyys Hyva 2 Huono 4 Huono 3
Kayttévarmuus Hyva 2 Huono 3 Huono 4
Kyvykkyys Hyva 2 Hyva 1 Huono 4
Toistuvuus Huono 3 Huono 4 Hyva 2
Pisteet 12 16 14

Taulukko 1 Kuljetusten kayttdominaisuuksien vertailua eri kuljetusmuotojen valilla
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Yll4olevasta taulukosta nékee vertailua kuljetusten kdyttdominaisuuksista eri kulje-
tusmuotojen valilla. Taulukko on Kirsti Melinin Ulkomaankaupan menettelyt kirjasta
sivulta 196. Mitd alemman pistemaaran kuljetusmuoto saa sita parempi kyseinen kul-
jetusmuoto on kéytettdvyyden kannalta. Taulukon vertailussa keskitytddn kuitenkin
vain osaan kuljetusten ominaisuuksista, esimerkiksi kuljetuksen hinta on jatetty tdman

vertailun ulkopuolelle.

Vienti- ja tuontiyritysten kannalta on tarkedd huomioida myos kuljetusajan pituus.
Mité lyhempi kuljetusaika on, sitd vdhemman aikaa padoma on kiinni matkalla ole-

vassa tuotteissa joita ei paasta hyodyntaméan. (Reugebrink s. 6)

3.2 Merikuljetukset

Suomi on hyvin riippuvainen merikuljetuksista sijaintinsa takia ja Itdmeren kautta
kulkevat merikuljetukset ovat vélttamattomia Suomen taloudelle. Suomen ulkomaan-
kaupasta noin 80 % tapahtuu meritse. Suomen maantieteellinen sijainti aiheuttaa lisé-
haasteita merikuljetuksille, silld vaylat satamiin taytyy pitad auki jddnmurtajien avulla
talvisin. (Kuljetusten ja jakelun logistiikka, Logistiikan Maailma)

Merikuljetukset voi jakaa karkeasti kahteen osaan, FCL- ja LCL- kuljetuksiin. FCL
eli tdyden kontin kuljetuksissa kontti on kokonaan rahdinmaksajan kaytossé, eli kon-
tissa on vain yhden vastaanottajan tavaraa. LCL eli kappaletavarakuljetuksissa tavara
kuljetetaan terminaaliin jossa se lastataan konttiin. Talléin samaan konttiin lastataan
useamman l&hettdjéan ja vastaanottajan lahetyksid, ja tila saadaan hyddynnettyd mah-
dollisimman hyvin. Néin ollen kulut saadaan myds rahdin maksajalle suhteessa edul-
lisemmiksi, kuin jos pienidkin l&dhetyksia lastattaisiin omiin kontteihin. Maaranpéaéassa
LCL kontti puretaan terminaaliin ja eri vastaanottajien l&ahetykset erotellaan, jolloin

ne voidaan kuljettaa edelleen vastaanottajille.

Merikontit liikkuvat paasaantoisesti linjaliikenteessé. Feeder-alukset kiertavat suo-
men satamat, yleisimmin Helsinki, Kotka ja/tai Rauma sekd muita Itdmeren satamia.

Feeder-alus kuljettaa kontit johonkin Euroopan suuren valilastaussatamaan, yleensa
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Bremerhaveniin, Rotterdamiin, Hampuriin tai Antwerpeniin. N&issa suurissa sata-
missa kontit lastataan valtamerialukseen joka liikennoi Europan ja Kaukoidén vélilla.
Valtamerialusten reitti kulkee Vélimeren ja Suezin kanavan lapi ja ne poikkeavat

usein matkalla useammissa satamissa. (Karhunen, Hokkanen 2007 s.60-61)

Merirahdin kustannukset méaraytyvat FCL-kuljetuksissa yleisesti kontin perustella.
Perusrahdin péélle voi tulla my®s erilaisia lisié, esimerkiksi painavien tavaroiden lis,
vaarallisten aineiden kuljetusmaksu tai jos kontin pitaa olla erityisessa lampotilassa
koko kuljetuksen ajan. Meriteitse tapahtuvat kuljetukset ovat kuitenkin edullisin tapa
kuljettaa raskaita tuotteita. Rahdin padlle tulee myds maksuja joita satamat perivét,
esimerkiksi konttien kasittelykuluja seka turvallisuusmaksuja. Varustamot voivat
my0s veloittaa polttoaineen hintojen muutoksista tai valuuttojen muutoksista johtuvia
lisid. Vaharikkisten polttoaineiden k&yton pakollisuuden takia usein veloitetaan myos
rikkilis&a. LCL-kuljetuksissa rahdin kustannukset méaraytyvét lahetyksen tilavuuden
ja painon mukaan. LCL-kuljetuksissa 1 m? vastaa 1000 kg. LCL-kuljetuksissa rahdin
paalle tulee terminaalin késittelykulut. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 64—-65)

Kuljetusajat Suomen ja Kiinan vélill4 voivat vaihdella paljon, riippuen reittivalin-
noista ja sddolosuhteista. Kuljetusaika esimerkiksi Shanghain ja Helsingin satamien
valilla on noin 5-6 viikkoa. Yleisimmét merirahtia koskevat rajoitukset koskevat vaa-
rallisten aineiden kuljetusta, joitain vaarallisiksi aineiksi luokiteltuja aineita ei esimer-
kiksi saa kuljettaa LCL-l&hetyksind. Vaarallisten aineiden pakkaamista, ahtaamista,
kuljettamista ja valvonnassa noudatetaan IMDG-koodin maarayksia ja suosituksia.
(Karhunen, Hokkanen 2007 s. 88)

Merikuljetukset ovat kuljetussuoritteen yksikkdon nahden ympéristoystéavallisin kul-
jetusmuoto, tdma johtuu siitd ettd kerralla kuljetettava mééra on niin suuri. Rikkidi-
oksidipéastot ovat myds véhentyneet vuonna 2004 voimaan tulleen polttoaineiden
rikkirajoituksen myota. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 93-94.)

14



3.3 Lentokuljetukset

Lentokuljetukset ovat yleensd arvokkaampia ja pienempia kuin merikuljetukset, esi-
merkiksi terveydenhoitotarvikkeita, elektroniikkalaitteita ja — komponentteja. Lento-
rahtina kuljetetaan esimerkiksi my6s suurempiakin varaosatoimituksia, mikali ne ovat
Kiireisid. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 31)

Lentokuljetusten etuja on muun muassa nopeus, luotettavuus, laaja reittiverkosto, uu-
delleenlastausten vahéinen méara seka mahdollisuus kayttaa halvempia pakkausma-
teriaaleja. Lentokuljetusten suurin negatiivinen puoli on kuljetuskustannukset, jotka
ovat korkeat verrattuna muihin kuljetusmuotoihin. Lentokuljetus soveltuukin parhai-
ten tavaroille joiden arvo suhteessa painoon on korkea, ja tavaran ajankohtaisuus on
tarkedd. (Melin 2011 s. 218)

Suurin vaikutus lentokuljetuksen kestoon on reititykselld. Vaihtoehtona ovat joko
suora lento tai reititys useamman siirtoaseman kautta. Reititettdessa useamman ase-
man kautta voivat siirtoajat olla jopa usean vuorokauden pituisia. Lentokuljetusten
rahtikustannukset maaraytyvat lahetyksen tilavuus- tai bruttopainon mukaan, riip-
puen kumpi on suurempi. Lentokuljetuksissa 1 m3 vastaa 167 kg. (Melin 2011 s. 218-
219)

3.4 Rautatiekuljetukset

Karhusen ja Hokkasen mukaan (2007) Vengjan kautta Kaukoitaan suuntautuvassa lii-
kenteessd matka-aika on noin kaksi viikkoa. Melinin mukaan Trans-Siperian radan
kuljetusaika Euroopasta Kaukoitddn on noin 3 viikkoa. Kuljetukset rautateitse ovat
ymparistoystavallisig, luotettavia seké turvallisia. Haittapuolena rautatiekuljetuksissa
on infrastruktuurin erilaisuus eri maissa, esimerkiksi raideleveys vaihtelee maasta toi-

seen jolloin liikenne hidastuu telien vaihtamisen takia. (Melin 2011 s. 217)

Rautatiekuljetusten kustannukset ovat paasoin kiinteita kustannuksia, kuten esimer-
kiksi ratamaksuista, liikkuvan kaluston yllapidosta, yleishallinnosta seké tavaranké-
sittelystd aiheutuvia kustannuksia. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 128-129)
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Verrattuna muihin kuljetusmuotoihin rautatiekuljetusten p&éstot ovat suhteellisen pie-
nid. Lukuun ottamatta rikkidioksidip&astoja voi rautatiekuljetusten péastdja verrata

merikuljetusten paastoihin. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 127)

Melinin (2011 s. 216) mukaan rautatiekuljetuksissa rahdin maaraan vaikuttavat kul-
jetustapa, kuljetusmatka, paino seka tilavuus. Rautatiekuljetusten rahdituspainossa 1
m3 vastaa 250 kg. Kuljetuksissa rautateitse on hyva huomioida, etta kustannustehok-
kainta on 40 jalan konttien kuljettaminen, rautateitse ei kulje lahes ollenkaan 20 jalan
kontteja. Pienemmille lahetyksille my6s LCL eli kappaletavarakuljetukset ovat hyva

vaihtoehto.

Rautatiekuljetusten kustannuksiin vaikuttaa tietysti lahtopaikka, maaréanpéa ja lahe-
tyksen koko. Reugebrink (s.6) antaa karkeaksi arvioksi, ettd rautatieldahetyksen kulje-
tuskustannukset ovat noin neljasosa lentokuljetuksen kustannuksista. Rautatiekulje-
tuksen kustannukset verrattuna merikuljetukseen ovat puolestaan noin kaksinkertai-
set. Reugebrink myds toteaa, ettéd rautatiekuljetusten kustannukset on saatu pidettya
kilpailukykyiselld tasolla osittain Kiinan hallituksen tuesta johtuen.

Keskiméarin rahtijunassa on 51 konttia kyydissd, tdmé vastaa noin yhdekséé Boeing
777 konetta. Merikuljetuksiin verrattuna rautatiekuljetukset ovat kuitenkin melko te-
hottomia. Valtamerilla kulkevat rahtilaivat voivat kuljettaa noin 19 000 TEU:ta. Tama

vastaa 186 rahtijunaa. (Reugebrink s.4)

Karhusen ja Hokkasen (2007 s. 113) mukaan ongelmallisinta kansainvélisten rauta-
tiekuljetusten markkinaosuuden kasvattamisessa on eri jarjestelmien yhteensopimat-
tomuus, misté johtuen kuljetusketjuun tulee viiveitd. Vengjalla rautateiden keskushal-
linnosta vastaa liikenneministerion alainen rautatievirasto. Nykyisin kaikki tavara-
vaunut omistaa valtion sijaan kansallinen rautatieosakeyhtié RZD. RZD lisédksi monet
yksityiset yritykset omistavat vaunuja, misté johtuen myods Venégjan sisalla on paljon
erilaista kalustoa ja jarjestelmia. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 117)
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Rautatiekuljetuksiin liittyy myds geopoliittisia haasteita. Esimerkiksi kuljetusreittien
varrella olevien maiden valilla on pakotteita, mikd merkitsee ettd joidenkin tavaroiden
kuljettaminen tietyista maista toiseen voi olla kiellettyd. Kaikkien maiden vélilla ei
myoskaan ole yhteisia kauppasopimuksia, joten on erittdin tarkeaa, etta lahetysten do-
kumentit ovat kunnossa jotta véltyttéisiin viivastyksilta rajanylityksilla. (Reugebrink
s.7)

Satamiin verrattuna rautatieterminaalit ovat paljon pienempid, ja niissa on pienemmat
konttivarikot. Taysid kontteja kuljetettaessa tdma on hyva ottaa huomioon, seka las-
tattaessa ettd purkaessa lahetystd. Lastatessa on tarkedd ottaa huomioon kuljetetaanko
ldhetys terminaaliin jossa se lastataan konttiin, vai haetaanko tyhja kontti terminaa-
lista, minké jalkeen se lastataan l&hettdjan omassa varastossa. Purkaessa konttia pitaa
punnita tuodaanko kontti perille asti purettavaksi, vai puretaanko se jo terminaalissa.
(Reugebrink s.4)

4 KULJETUSREITIT SUOMEN JA KIINAN VALILLA

4.1 Trans-Siperian reitti

TSR eli Trans-Siperian rata on rakennettu 1890 ja 1905 vélill4 yhdistdmaan Vladi-
vostok ja Moskova. Rata on yli 10 000 kilometrin pitké ja se yhdistdd Tyynenmeren-
rannikon Keski-Eurooppaan kulkien VVendjan, Puolan, Valkovendjén, Unkarin ja Sak-
san alueilla. Id&ssa Trans-Siperian rata yhdistyy Kiinan, Pohjois-Korean ja Mongo-
lian ratayhteyksiin. Trans-Siperian radan kuljetusaika on noin 15 péivaa ja meriteitse
matkaan menisi noin 35 péivaa. (Trans-Siberian Railway, RZD)
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Trans-Siberian Railway

-

RUSSIA c

Kuva 1 Trans-Siperian rata seka vertailuna merikuljetuksiin kaytettava reitti

Tulevaisuudessa Vengjan valtio sekd RZD aikovat tehd& mittavia uudistuksia Trans-
Siperian radalle. Suunnitteilla on muun muassa Trans-Siperian radan itdisiin osiin in-
vestoiminen jotta varmistetaan rautatiekuljetusten kasvu Kiinan ja Vendjan valilla.
Karumskaya-Zabaikalsk valilla on tehty korjaustéitd jotta rata voi palvella suurempia
kuljetusvolyymejé Kiinaan. Myos konttiterminaaleja on tarkoitus modernisoida jotta
ne vastaisivat paremmin kansainvélisia standardeja. Tavoitteena vuoteen 2020 men-
nessd on muun muassa kehittad jarjestelma jolloin asiakkaita informoitaisiin reaa-
liajassa l&hetysten liikkeisté radalla. Tarkoituksena on myo6s rakentaa uusia logistiik-
kakeskuksia joissa on varastointimahdollisuudet. (Trans-Siberian Railway, RZD)

4.2 Baikal-Amur reitti

Baikal-Amur radan (BAM) rakentaminen aloitettiin 1970-luvun lopussa. Sen tarkoi-
tuksena on tadydentdd Trans-Siperian rataa ja tarjota toista reittid Siperiasta Aasiaan.

Suomen ja Kiinan valisen liikenteen kannalta reitin merkitys on vahéinen.
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4.3 Trans-Mongolian reitti

Trans-Siperian radalta haarautuu Trans-Mongolian reitti. Tdma Mongolian l&pi kul-
keva rata kulkee Ulan-Uden kohdalta eteladn kohti Ulan Batoria josta rata jatkaa Kii-
naan ja Pekingiin. Rata Ulan-Udesta Mongolian rajalle rakennettiin 1940.

Kuva 2 Trans-Siperian reitti, Baikal-Amur reitti ja Trans-Mongolian reitti

4.4 Vengjan kautta kulkevat lansi-ita reitit

Pan-European International Transport Corridor no 2 kulkee reittia Berlin - Varsova —
Minsk — Moskova — Nizni Novgorod. Reitin kehittdminen alkoi 1995 kun Venéj4,
Valko-Vendj4, Puola ja Saksa allekirjoittivat EU:n kanssa yhteisymmarrysmuistion
kehittddkseen Euroopan kuljetusinfrastruktuuria. Reittid on jatkettu eteenpéin Nizni
Novgorodiin ja Jekaterinburgiin jotta rata saatiin yhdistettyd Trans-Siperian rataan ja
néin ollen mahdollistettaisiin kilpailukykyisempi reittivaihtoehto Euroopan ja Kau-

koidan valille verrattuna merikuljetuksiin. Rahdin méaré4 Vendjan ja Saksan valilla
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kuitenkin rajoittaa olemassa olevat raja- seka tullimuodollisuudet. Reitin varrella ole-
villa neljalla maalla on myos erilaiset kuljetuslait seka eri raideleveydet, mik& hidas-
taa kuljetuksia. (Russia — Europe, RZD)

Pan-European International Transport Corridor no 9 kulkee reittid Helsinki — Bus-
lovskaja — Pietari — Moskova — Suzemka. Tamé reitti on erikoistunut enemman mat-
kustajakuljetuksiin kuin rahtikuljetuksiin. Taman reitin varrella on paljon kunnostus-
toitd. Vendjan rautateiden sivuilla mainitaan, ettd uudesta nopeasta konttijunasta olisi

keskustelua Helsingin ja Moskovan vélille. (Russia — Europe, RZD)

4.5 Kiinan ja Euroopan valinen rata

China-Europe Block Train (CEBT) reitti kulkee hieman etelampéé kuin Trans-Sipe-
rian rata. Lannessd rata paattyy Lontooseen kuljettuaan Ranskan, Belgian, Saksan,
Puolan, Valko-Vengjan, Vendjan, Kazakstanin ja Kiinan I&pi. Toinen lantinen paatos-
pysakki radalle on Madridissa. Radalla on pituutta yli 12000 kilometriéd ja matkaan
kuluu keksimaérin 18 vuorokautta. (Smith 2017)

China-Europe Block Train 500 miles
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Source: The Washington Post and Trans Siberian Expenience Lk USINESS INSIDER

Kuva 3 Kiinan ja Euroopan valinen rataosuus merkittyna punaisella
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4.6 Trans-Aasian rataverkko

Trans-Aasian rataverkko (TAR) on projekti jonka suunnittelu aloitettiin jo 1960-lu-
vulla, mutta poliittisen ja taloudellisen tilanteen takia projekti jai taka-alalle. Vuonna
2006 mukana olevat valtiot tekivéat sopimuksen Trans-Aasian rataverkon kehittami-
sestd. Sopimus astui voimaan vuonna 2009. ESCAP (Economic and Social Commis-
sion for Asia and the Pacific) vastaa projektista vastaten Yhdistyneille kansakunnille
(UNESCAP). (Trans-Asian Railway, ESCAP)

5 RAUTATIEKULJETUKSIA KOSKEVAT SAANNOT SEKA RA-
JOITUKSET

COTIF (Convention relative aux transpost internatinaux ferroviares) saatelee kansain-
valisia rautatiekuljetuksia. Yleissopimus on tullut voimaan 1980 ja sen liitteend on
my0s aikaisemmat tavaran kuljetusta koskevat CIM madréykset. Sopimuksessa on
mukana lahes kaikki Eurooppalaiset rautatieyhtiot ja — laitokset sek& joitakin maita

Aasiasta. Vendja ei kuitenkaan ole mukana yleissopimuksessa. (Melin 2011 s. 215)

Vaarallisten aineiden kuljetusta rautateitse valvotaan RID-mé&éarayksilla, jotka I0yty-
vat COTIF yleissopimuksen liitteend. RID-maaraykset eivat kuitenkaan pade Vena-
jalla koska Vendja ei ole mukana yleissopimuksessa. Itddan pdin suuntautuvassa yh-
dysliikenteessa on laadittu erillinen tariffiliite vaarallisten aineiden kuljetusméaérayk-
sistd rautatieyhdysliikennesopimukseen. Tariffiliite on kuitenkin jo vanhentunut eik&
sitd ole péaivitetty. (Karhunen, Hokkanen 2007 s.125-126)

Itasisessd yhdysliikenteesséd kaytetddn rautateiden yhdysliikennerahtikirjaa. Sen uu-
distettu versio on otettu k&yttoon vuonna 2007. Rautatierahtikirjadokumentti koostuu
viidestd osasta: rahtikirjasta vastaanottajalle, matkakirjasta maarérautatielle, matka-
Kirjasta l&ahetysrautatien raja-asemalle, matkakirjasta l&hetysasemalle ja rahtikirjan
kaksoiskappaleesta lahettdjalle. Kolmansiin maihin kuljetettaessa pitdd mukaan liittda
lisdkappaleita jokaista raja-asemaa varten. Myos tullausarvoilmoitus pitéa tehda jo-
kaista rajatullia varten. (Karhunen, Hokkanen 2007 s. 122)
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Rautatiekuljetuksia rajoittaa suuresti sen infrastruktuuri. Raideleveys vaihtelee edel-
leen maasta toiseen 1435 mm ja 1520 mm vélill& mika hidastaa kuljetuksia ja on es-
teend nopeammille kuljetusajoille. Myds monet raja-asemat ovat ruuhkautuneita ja

radoilla on paikoitellen nopeusrajoituksia jotka hidastavat kuljetuksia. (Smith 2017)

My®s junien pituuden suhteen on rajoituksia Euroopan Unionin alueella. Euroopan
Unioni on pyrkinyt asetuksessaan asettamaan rahtijunien maksimipituudeksi 740 met-
ri4, maakohtaisia eroja junien maksimipituuksissa on kuitenkin paljon. Asetuksen
mukaan, uuden rakennettavan infrastruktuurin pitéisi pystya vastaanottamaan 740
metrin pituisia rahtijunia.(CER 2016, Longer trains: Facts & Experiences in Europe,
s. 24)

NYKYTILANNE

Raidekuljetuksille 16ytyy useampia palveluntarjoajia tallakin hetkella. Suurin haaste
raidekuljetuksissa Suomesta Kiinaan tai Kiinasta Suomen on téll4 hetkelld vélilas-
taukset. L&hes kaikki kuljetukset vaativat valilastauksen Hampurissa tai VVarsovassa.
Viennin puolella tdma tarkoittaa, ettd lahetykset lahetys kuljetetaan joko trailerilla tai
jo lastattuna konttiin VVarsovaan tai Hampuriin missé lahetys lastataan junan kyytiin.
Tuonnissa kontti joko puretaan ja lastataan traileriin Hampurissa tai Varsovassa
minka jalkeen l&hetys kuljetetaan Suomeen. Valilastauksesta aiheutuu luonnollisesti
lisakuluja. Valilastaus myds pidentdd huomattavasti kuljetusaikaa, kun lahetykselle
pitaé tehda uusia kuljetusdokumentteja, esimerkiksi T1-dokumentti, jolla l&hetys voi-

daan passittaa tullaamattomana Suomeen missé lahetys tulliselvitetaan.

Toinen mahdollinen kuljetusreitti on vélilastata l&hetys Vendjélla, Vorsinossa, Mos-
kovan laheisyydessd. Tété reittia on DSV:11a kéytetty FCL kuljetusten hoitoon, eri-
tyisesti tuonnin puolella. Kun kontti on purettu junasta voi lahetyksen kuljettaa perille
asti Suomeen samassa kontissa johon se on lastattu jo Kiinassa, tai vaihtoehtoisesti

kontti puretaan ja lastataan traileriin jossa lahetys kuljetetaan asiakkaalle. Tassakin
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reittivaihtoehdossa lahetykselle tehd&an uudet kuljetusdokumentit. Myonteista kulje-
tusreitissa on, ettd l&dhetys voidaan tullata heti esimerkiksi VVaalimaan raja-asemalla,
jolloin lahetys voidaan kuljettaa suoraa asiakkaalle tuontitullattuna. Mikali tullausta
ei tehda rajalla pitaa lahetys ensin kuljettaa esimerkiksi kuljetusyrityksen omaan ter-
minaaliin, minka jalkeen l&hetys tuontiselvitetdan. Tasta aiheutuu taas pidempi kulje-
tusaika. Haasteena kuljetusreitissé on esimerkiksi kaluston saatavuus Vengjélta Suo-

meen. L&hetyksen kuljetusaika pitenee, mikali kuljetuskalustoa ei ole heti saatavilla.

Konttien seurannassa rautatiekuljetuksissa on nykytilanteessa viel& kehittamisen va-
raa. Verrattuna merikuljetuksiin, raidekuljetuksista ei saa laheskdan yhtd helposti
ajantasaista tietoa. Merikuljetuksissa lahes kaikkien varustamoiden omilla internetsi-
vuilla on seurantapalvelu jossa konttia voi seurata lahes reaaliajassa, mutta raidekul-

jetuksissa seuranta ei ole vield ndin kehittynytta.

Kuljetusta suunniteltaessa on tarkead ottaa huomioon, etté talla hetkella rautatiekul-
jetukset saapuvat tai ldhtevat matkaan sisémaasta. Tdma pitdd huomioida, mikali 13-
hetys on l&hddssa tai sen maaranpaa on jossain Kiinan rannikkokaupungeista. Tallin
kuljetusaikaan pitaa lisatd sisdmaankuljetukseen kuluva aika. Erityisesti Etel&-Kii-
nasta tdma poistaa raidekuljetusten kilpailukykyad, silla meritse kuljetusajat sieltd ovat
lyhemmat kuin Pohjois- tai Lansi-Kiinasta. Myo6s kuljetusmatka raideyhteyden al-

kuun on pidempi.

6.1 Palveluntarjoajat

FELB eli Far East Land Bridge Ltd. on yritys joka erikoistunut konttien kuljettami-
seen Kaukoidasta Vendjalle sek& Eurooppaan. Yritys reitittdd kuljetukset Trans-Sipe-
rian rataa pitkin. Yksittéisille konteille yritys lupaa noin 18-21 vuorokauden kulje-
tusajan. Suuremmille, noin 40 kontin lahetyksille, yritys lupaa noin 12-14 vuorokau-

den kuljetusajan. (Services, FELB)

UTLC eli Eurasian Rail Alliance tarjoaa kuljetus- ja logistiikkapalveluita seka saan-
nollista konttiliikennettd rautateitse. Yrityksen hallinnoima reitti kulkee Valko-Vené-

jalta, Brestistd, Kazakstanin itérajalle Altynkoliin ja Dostykiin.. Yrityksen omistaa
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Vengjén rautatiet, Valko-Venajan rautatiet sekd Kazakstanin rautatiet.(Company pre-
sentation, UTLC)

6.2 Huolinta- ja kuljetusalan yritykset

Alla olevasta taulukosta kady ilmi rautatiekuljetusten tarjonnan nykytilanne huolinta-
ja kuljetusalan yrityksen nettisivuja tarkkailemalla. Vertailuun on valittu viisi kan-
sainvalistd huolinta- ja kuljetusalan yritysta: DSV Air & Sea Oy, DHL, Schenker,
Kuehne + Nagel, Geodis Wilson, Varova seka Panalpina. Vertailu perustuu taysin
yritysten nettisivuihin ja mitd tietoa niilta 16ytyy asiakkaan silmin. Vertailu on tehty
6.11.2017.

DSV Air & DHL Schenker Kuehne + Geodis Varova Panalpina
Sea Nagel Wilson
Rautatie- X X X X X
kuljetuksia
LCL X X X X
FCL X X X X

Taulukko 2 Vertailu yritysten nettisivuilta 16ytyneista palveluista

Taulukon ylimmélta riviltad nékee yritykset jotka ovat mukana vertailussa. Toisella
rivilla on “x” merkint& niiden yritysten kohdalla, joiden nettisivuilta 16ytyi tietoa rau-

tatiekuljetuksista Aasian ja Euroopan valilla.

Schenkerin sivuilta ei 10ytynyt suoraa mainintaa rautatiekuljetuksista. Yrityksen net-
tisivuilla tarjottiin multimodaalikuljetuksia joissa yhdistyvat “kumipyoraliikenteen
joustavuus, junaliikenteen nopeus ja laivaliikenteen kustannustehokkuus”. Schenke-
rin nettisivuilta 16ytyy kuitenkin tarkempaa tieto Vengjélle suuntaavista rautatiekul-
jetuksista, mutta Kiinaan rautatiekuljetuksista ei ole mainintaa. Myodskaan Geodis

Wilsonin sivuilta en 16ytanyt tietoa rautatiekuljetuspalveluista.

Panalpinan sivuilta 16ytyy oma osio raidekuljetuksille Europan ja Kiinan valille, si-

vuilla ei kuitenkaan ole mainintaa tarjoaako yritys LCL ja/vai FCL kuljetuksia
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7 TULEVAISUUS RAUTATIEKULJETUKSILLE

7.1 Kouvola RRT seka Kouvola — Xi'an reitti

Kouvola RRT, eli Rail Road Terminal on rautatie- ja maantieterminaalihanke, jolla
pyritdén tarjoamaan Kilpailukykyinen rautatiereitti Aasiasta Suomeen. Saénndllisen
rahtiliikenteen lisaksi hankkeen tarkoituksena on parantaa Kouvolan alueen kilpailu-
kykyé ja tehdd alueesta merkittdvampi logistiikan- ja kansainvalisten rahtikuljetusten
keskus.(Kouvola RRT Rautatie- ja maantieterminaalin kehittdminen, Kouvola)

Kouvolan rautatie- ja maantieterminaalin kehityshanke on kéynnistynyt Kouvolan
kaupungin osalta helmikuussa 2016. Kouvolan RRT hanke on saanut Euroopan Unio-
nin rahoitusta vuosille 2016-2018 1,695 miljoonaa euroa. Rahoitusta on haettu myos
vuosille 2019-2023, mutta rahoituspéétds saadaan vasta marraskuun lopussa 2017.
Suomen valtio on myds osallistunut hankkeeseen. Hankkeen kehittdminen toteutuu
vaiheittain, koko hankkeen kustannusarvioksi on noin 100 miljoonaa. (Kouvola RRT

Rautatie- ja maantieterminaalin kehittdminen, Kouvola)

Euroopan Unioni on maarittanyt asetuksellaan Kouvolan RRT terminaalihankkeen
ainoaksi Suomen TEN-T rautatie- ja maantieterminaalipaikkakunnaksi. TEN-T eli
Trans-European Transport Network on EU:n komission linjaus kohti yhtendisen lii-
kenneverkon kehittdmisté ja toimeenpanemista. TEN-T politiikan tarkoituksena on
kehittdd yhtendistd Euroopan laajuista liikenneverkkoa kaikille liikennemuodoille:
maanteille, rautateille, sisavesiliikenteelle, meriliikenteelle, satamille, lentokentille
sekd rautatie- ja maantieterminaaleille. (About TEN-T, Euroopan Komissio)

Paivinen (2017, s. 11) luettelee Zhengzhou/Xi’an-Kouvolan reitin etuja vienti- ja
tuontiyrityksille. Merkittdvdmpana etuna on kuljetusaika, jonka arvioidaan olevan
10-12 vuorokautta yhteen suuntaan. Reitin aikana raideleveys vaihtuu vain yhden
kerran, Khorgosissa, Kiinan ja Kazakstanin rajalla. Reitti on myos kilpailukykyinen

kustannuksiltaan mikali 1aht6 tai toimitus on Keski-Kiinan alueelta. Aikataulutet ju-

25



nat lahtevat myds aina tiettyiné péivin ja aikoina matkaan. Tulevaisuudessa Kouvo-
lan RRT-terminaalissa on mahdollista ké&sitell& jopa 1100 metrin pituisia junia, Eu-

roopan liikenteessa junien pituus saa maksimissaan olla vain 740 metria.

KOUVOLA
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Kuva 4 Kouvola-Xi’anin reitti

Mutikainen (2017, s. 8) on laatinut Kouvolan RRT-hankkeelle nelja volyymiskenaa-
riota joiden perusteella RRT terminaalin kasvua voi mahdollisesti ennustaa.

- "Pre-RRT”, nykykenttd, skenaario 10 000 TEU, yksi edestakainen konttijuna
viikossa, lastinkasittely nykyisen konttikentan puitteissa,

- ”RRT Minimum?”, alkuvaihe, skenaario 50 000 TEU, yksi lahteva tai tuleva
konttijuna paivéssa, lastinkasittely uudella intermodaalialuella

- ”RRT Medium”, kasvuvaihe, skenaario 150 000 TEU, késitelldan 2-3 kontti-
junaa péivassa, lastinkasittely uudella intermodaaliauleella

- "RRT Maximum?”, tayslaajuus, skenaario 250 000 TEU, késitelld&n 4-5 kont-
tijunaa paivassa, lastinkésittely uudella intermodaalialuella.
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Mutikainen (2017, s. 19) listaa myos mahdollisia riskejd, joita Kouvolan RRT-hank-

keeseen liittyen on huomioitu, muun muassa:

- konttiliikenteen volyymien jadminen ennakoitua pienemmiksi

- koko kuljetusketjun vaikutus, esimerkiksi kustannustehokkuus ei ole riittdva
muihin kuljetusmuotoihin verrattuna

- rautatiekuljetusten asiakaskunta jaa suppeaksi

- konttijunakuljetusten myyntid ei saada sujumaan

- arvioidaan vaarin TEN-T-statuksen vaikutus hankkeen kannattavuuteen

7.1.1 Konttijunaliikenne Kouvolasta Kiinaan kaynnistyy

Kouvolan RRT-hankkeen uutiskirjeessd ilmoitetaan, etta konttijunaliikenne Kouvo-
lasta Kiinaan kaynnistyy viikolla 45. Ensimmadinen juna ladhtee Kouvolasta
10.11.2017 kohti Xi’ania. Matkaan arvioidaan kuluvan 10-12 vuorokautta. Asia jul-
kistettiin Kouvolla Innovation Oy:n jarjestdmassa Railforum 2017- seminaarissa,
jossa asian julkisti Kouvolan kaupunginjohtaja Marita Toikka. Seminaarissa arvioitiin
myos, ettd Kouvola-Xi’anin kuljetuskaytavélle on tarvetta, silla Saksan reitti on yli-
kuormittunut ja Brestin sek&d Malaszewiczen raja-asemilla on viivastyksié. Reitin rau-
tatieoperaattorina toimii kazakstanilainen KZT Express jonka pohjoismainen edustaja
on Unytrade Oy. (RRT Uutiskirje 1/2017, Kouvola)

Kyosti  Suolasen Kirjoittamassa artikkelissa Kouvolan Sanomissa (julkaistu
9.11.2017) Jari Gronlund Unytrade Oy:sta kertoo, ettd matkasta yksi péiva menee
Suomessa, kaksi Vendjalla, nelja Kazakstanissa ja kolme Kiinassa. Gronlund kertoo,
ettd ensimmaisen junan kyydissd on lahdéssa Kiinaan muun muassa metsa-, kone- ja
tekstiiliteollisuuden tuotteista seké koiraruokaa. Gronlund arvioi, ettd junassa olevan
41 kontin siirtokuormaus toisen junan kuljetettavaksi raideleveydesta johtuen veisi
Kazakstanin Khorgosissa yhden tunnin. Grénlund kertoo Unytraden tavoitteen ole-
van, ettd Kouvolan ja Xi’anin valilla kulkisi viisi konttijunaa molempiin suuntiin viel&a
vuoden 2017 aikana. Vuoden 2018 tavoitteena on, ettd Kouvolan ja Xi’anin valilla

kulkisi yksi juna joka viikko molempiin suuntiin.

27



Mari Mannisen Helsingin Sanomissa 9.11.2017 julkaistussa artikkelissa Jari Gron-
lund kertoo Kiinan maksavan junakuljetusten hinnasta puolet ainakin vuoteen 2020
asti. Kiinan tuki on osa silkkitiehanketta, jolla maa haluaa edistadé Kiinan ja Euroopan
valista junaliikennettd. Gronlund kertoo myds artikkelissa, ettd ensimmaisté konttiju-
naa lukuun ottamatta konttijunissa on tilaa halukkaille rahdinkuljettajille, sek& Kiinan
ettd Kouvolan pdissé. Artikkelissa Gronlund myds muistuttaa, ettd Kouvolan reitin
vuosivolyymi on vain parin rahtilaivan verran, eli noin 10 000 isoa konttia, eli 20 000
TEU:ta. Joten Kouvolan junaliikenne on Grénlundin mukaan vain pieni osa Suomen

ja Kiinan vélisesté tuonnista ja viennista.

7.2 Rail-Baltica

Rail-Baltica on toinen projekti joka kuuluu Euroopan Unionin TEN-T ydinverkko-
kaytavaan. Hankkeen tarkoituksen on yhdistéé Viro, Latvia ja Liettua Puolan Euroo-
pan standardien mukaiseen raideliikenteeseen. Kuljetuskaytédva alkaa kuitenkin jo
Helsingin satamasta ja hankkeen tarkoituksena on luoda tehokas kuljetuskéytava Hel-
singistd Varsovaan ja muualle Keski-Eurooppaan. Rail-Baltica projektin alustava ta-
karaja on talla hetkelld 2023. Tdhdn mennessa junaraiteiden pitaisi olla yhtenéistetty
ja Baltian alueelta olisi aikaisempaa paremmat kulkuyhteydet Euroopan suuriin sata-
miin, muun muassa Hampuriin, Bremerhaveniin, Rotterdamiin ja Antwerpeniin.

(North Sea-Baltic, Euroopan Komissio)

Euroopan Unionin rahoittama FinEst Link selvitysty6 tunnelista Tallinnan ja Helsin-
gin valille on valmistumassa helmikuussa 2018. Radan tavaraterminaalialue sijoittui-
sivat mahdollisesti Helsinki-Vantaan lentokentan laheisyyteen. Rail-Baltica selvityk-
sessd on arvioitu, etté jopa kaksi kolmasosaa reitin tavaraliikenteesta tulisi Suomesta.
(Salomaa, 2017)

7.3 Tuonnin ja viennin tasapaino

Jotta rautatiekuljetukset saadaan kustannustehokkaiksi ja sujuviksi on térkead, etta
tuonti ja vienti olisivat tasapainossa. Vuoden 2017 tammi-elokuussa Suomen ja Kii-

nan kauppatase oli -741 miljoonaa euroa. Tuontia Kiinasta oli tammi-elokuussa 2017
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2945 miljoonaa euroa ja vientid 2204 miljoonaa euroa. (Tavaroiden ulkomaankaupan
kuukausitilasto, Tulli s. 11)

My®os Europan Unionin ja Kiinan valinen kauppatase on miinuksella, vaikka Kiina on
Euroopan Unioni toiseksi suurin kauppakumppani. Kiina on kuitenkin t&lla hetkella
Euroopan Unionin nopeimmin kasvava kauppakumppani viennissa. (Smith 2017)

7.4 Kiinan uusi Silkkitie

Kiinan presidentti Xi Jinping on k&ynnistanyt "One Belt, One Road” (OBOR) hank-
keen vuonna 2013. Hankkeen tarkoituksena on luoda uusia ja parantaa olemassa ole-
via kaupankaynnin reitteja. Tarkoituksena on yhdistaa lahes 60 maata Aasiassa, Eu-
roopassa, L&hi-ldéassa sekd Afrikassa. Hankkeen voi jakaa kahteen paéosioon. Ensim-
mainen niistd on maanteitse kulkeva Silkkitien taloudellinen vyohyke, jonka tarkoi-
tuksena on parantaa ja kehittdd maalla kulkevia reittejd Kiinan itrannikolta aina
Lansi-Eurooppaan asti. Toinen niista on silkkitien merireitti, joka kulkee Kiinan ita-
rannikolta, Kiinan eteldrannikon seka Intian valtameren kautta Eurooppaan. Hank-
keen taytantdonpano on kaynnistynyt vuonna 2015, ja sen on tarkoitus jatkua useam-
man vuosikymmenen ajan. (One Belt One Road, 2016 s. 4-6)

Hankkeen viralliseksi nimeksi on myéhemmin vaihdettu ”Belt and Road”. Kevaalla
2017 jarjestetyssa Belt and Road — foorumissa Kiinan presidentti Xi Jinping lupasi
hankkeelle noin 124 miljardia dollarin rahoitusta sijoituksina seka lainoina. Kiinan
kehityspankin mukaan vuonna 2015 vireill& oli noin 900 projektia liittyen hankkee-

seen, ja projektien arvo on ldhes 900 miljardia dollaria. (Liimatainen 2017)

7.5 Pidemmat rahtijunat

Pidemmat rahtijunat parantaisivat raidekuljetusten tehokkuutta. 1000 metria pitkassa
junassa kuljetettavan tavaran maaraé voisi kasvaa 35 % verrattuna 740 metrin pitui-
seen junaan. 1500 metrin pituisessa junassa kuljetettavan tavaran maaraa voisi kasvaa

jopa 100 %. Junien maksimipituuden mahdollisesti muuttuessa taytyy varmistaa, etta
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terminaalit pystyvat kasittelem&an pidempié junia, muuten niilla saavutettava tehok-
kuus véhenee. (CER 2016, Longer trains: Facts & Experiences in Europe, s. 6-7)

ANALYYSI

SWOT-analyysi tulee sanoista strenghts, weaknesses, opportunities ja threaths, eli
suomeksi vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat. Analyysin tarkoituksena on
tunnistaa ja analysoida johonkin projektiin, tuotteeseen, hankkeeseen, paikkaan tai
ihmiseen liittyvia sisdisia ja ulkoisia tekijoitd, jotka voivat vaikuttaa sen toteuttamis-
kelpoisuuteen. Albert Humphrey on kehittanyt SWOT-analyysi menetelmén 1960-
luvulla. (Rouse 2017)

SWOT-analyysia pidetddn hyvéana apuna paatoksenteossa, silla se tuo selkeésti esiin
hankkeen tai tuotteen mahdollisuudet ja hyvét puolet, mutta myds heikkoudet ja uhat.
Analyysi jaetaan neljadn osaan, kaksi osiota eli vahvuudet ja heikkoudet késittelevét
sisdisa tekijoita jotka vaikuttavat hankkeeseen. Mahdollisuudet ja uhat puolestaan
keskittyvat ulkoisiin tekijéihin. (Rouse 2017)
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Vahvuudet

Nopeampi kuljetusaikataulu ver-
rattuna merikuljetuksiin
Pienemmét kustannukset verrat-
tuna lentokuljetuksissa

Sopii hyvin painaville tuotteille

Suhteellisen pienet paastot

Heikkoudet

Kalliimpi kuin merikuljetukset
Hitaampi kuin lentokuljetukset
Kéytannossé vain 40 jalan kontteja
kuljetetaan
Valilastaukset
Jarjestelmien  yhteensopimatto-
muus, esim. raideleveydet vaihte-
levat

Konttien reaaliaikainen seuranta

Useat rajanylitykset

Mahdollisuudet

Kouvola — Xi’an reitti ja saannolli-
sen rahtiliikenteen alkaminen
Kouvola RRT

Pidemmaét rahtijunat

Rail-Baltica

Kuljetusaika venyy arvioitua pi-
demmaksi

Kaikki
yleissopimuksessa (COTIF)

maat eivdt ole mukana

Raja-asemat seka reitit ruuhkautu-
vat

Kustannustehokkuus ei tarpeeksi
hyva verrattuna muihin kuljetus-
muotoihin

Rautatiekuljetusten asiakaskunta
jaa suppeaksi

Geopoliittiset riskit

Taulukko 3 SWOT-analyysi rautatiekuljetuksista Kiinan ja Suomen valilla

Y14 olevassa taulukossa nékyy eriteltynd tdman tyon perusteella 10ydetyt vahvuudet,
heikkoudet, mahdollisuudet seké uhat rautatiekuljetuksille Kiinan ja Suomen vélilla.
Suurin vahvuus rautatiekuljetuksille on nopea kuljetusaikataulu verrattuna merikulje-
tuksiin, mika mahdollistaa kiireellisempien lahetysten kuljettamisen pienemmilla kul-
jetuskustannuksilla. Nopeampi kuljetusaikataulu myds mahdollistaa vienti- ja tuon-
tiyrityksille ettd pddoma on vdhemman aikaa kiinni matkalla olevissa tuotteissa. Rau-
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tatiekuljetusten kuljetuskustannukset verrattuna lentokuljetuksiin ovat myods pienem-
maét, miké tekee rautatiekuljetuksista hyvan vaihtoehdon lento- ja merikuljetusten vé-
liin. Rautatiekuljetukset sopivat myds hyvin painaville tuotteille. Nykyaan myos kul-
jetusten ympéristoystavallisyys on monelle yritykselle tarkedd, ymparistdystavalli-
syyden nakokulmasta rautatiekuljetukset ovat myds parempi vaihtoehto kuin lento-
kuljetukset, paéstojen ollessa noin samalla tasolla merikuljetusten kanssa.

Rautatiekuljetuksiin liittyvia heikkouksia on myds jonkin verran. Verrattuna merikul-
jetuksiin kuljetuskustannukset ovat korkeammat. Lentokuljetuksiin verrattuna kulje-
tusaika on myos pidempi. Rautatiekuljetuksiin liittyvé heikkous on myds useat vali-
lastaukset jotka pidentavéat kuljetusaikaa. Valilastaukset myos aiheuttavat aina mah-
dollisen riskin rahdin vaurioitumiselle. Heikkoutena on myos se, ettd kdytannossa
vain 40 jalan kontteja kuljetetaan rautateitse. Tama tarkoittaa, ettd lahetykset jotka
vaatisivat vain 20 jalan kontin, ei ole yhtd kannattava kuljettaa. Tall6in l&hetys pit&a

laittaa matkaan LCL-lahetyksené tai FCL-l&dhetyksend 40 jalan kontissa.

Rautatiekuljetusten heikkoutena Kiinan ja Suomen vélill4 on my0s useat rajanylityk-
set sekd jarjestelmien yhteensopimattomuus. Rajanylitykset vaativat dokumentaatiota
jonka pitéa olla aina ajan tasalla, jotta kuljetukselle ei tule viivastyksia. Jarjestelmien
yhteensopimattomuudesta suurimpana esimerkkind on muun muassa raideleveyden
muuttuminen maiden valill4&. Ta&ma tarkoittaa, ettd kontit pitaa lastata uudelleen rajan-
ylityspaikoissa joissa raideleveys muuttuu, miké taas pidentdd kuljetusaikaa. Rauta-
teitse kuljetettavien konttien seuranta ei ole mydské&éan yhté kehittyneella tasolla ver-
rattuna merikonttien seurantaan, jolloin aikataulusta on haastavampaa antaa tarkkaa

tietoa.

Rautatiekuljetusten heikkoutena télla hetkelld on niiden reititys sisdmaasta. Mikali
tavaroiden toimittaja tai vastaanottaja on Eteld-Kiinassa tai Lansi-Kiinan rannikko-
kaupungeissa pitad kuljetusaikaan lisata vield useampia paivia lisdd. Talla hetkella
rautatiekuljetukset ovat huomattavasti kilpailukyisempi vaihtoehto mikali 1ahett&ja tai
toimittajan on sisdmaassa lahelld rautatieyhteytta.
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Mahdollisuudet tulevaisuudessa Kiinan ja Suomen vélisissa rautatiekuljetuksissa liit-
tyvéat vahvasti Kouvola-Xi’anin reitin kehittymiseen. Mikali rahtiliikenteesta tulee
viikoittaista ja kuljetusaika pysyy luvattuna, saattaa reitista tulla hyvinkin Kilpailuky-
kyinen. Reitin etuna on muun muassa, etté raideleveys vaihtuu vain kerran ja Kouvo-
lasta on hyva liikenneverkosto ympari Suomen. Tdma myo6s nopeuttaa kuljetusaikaa
verrattuna siihen, ettd kontti kuljetettaisiin rautateitse esimerkiksi Hampuriin, Varso-
vaan tai Moskovaan, mista kontin jatkokuljetus hoidettaisiin maanteitse. Tai vaihto-
ehtoisesti viennissa lahetys saadaan nopeammin itse junan kyytiin. Myds Kouvolan
RRT hanke on suuri mahdollisuus tulevaisuutta ajatellen, mikéli pidemmat rahtijunat
yleistyvat ja Kouvolassa on mahdollisuus ndiden junien purkuun ja lastaukseen. Tu-
levaisuudessa my0s Rail-Baltica hanke saattaa luoda uuden reitin rautatiekuljetuksille
Suomen ja Kiina vilille, mikali rahtiliikennettd ohjattaisiin myds Baltian maiden

kautta Keski-Euroopan ja Suomen valilla.

Uhkana Kiinan ja Suomen valisissa rautatiekuljetuksissa on muun muassa se, etté kul-
jetusten kustannustehokkuus ei pysy kilpailukykyisella tasolla muihin kuljetusmuo-
toihin verrattuna. Tdma voi tulla ajankohtaiseksi vuoden 2020 jalkeen, mikali Kiina
ei jatka rautatiekuljetusten rahallista tukemista Kiinan ja Euroopan valilla. Myds kul-
jetusajan venyminen voi muodostua uhkaksi, silla se on rautatiekuljetusten suuri vah-
vuus. Kuljetusajan venymiseen liittyy uhkana myds reittien ja raja-asemien ruuhkau-
tuminen, mik& viivastyttdd junien lastausta ja purkua seka raideleveyden vaihtumi-

seen liittyvaa telien vaihtoa.

On myos tarkeéd, ettd Kouvola-Xi’anin reitin 1ahdot saataisiin viikoittaisiksi tai jopa
tiheammiksi. Mikali 1aht6ja on vain harvoin, katoaa Kilpailuetu kuljetusajan suhteen.
Talloin l&hetyksen pitdd odottaa seuraavaa l&hto4 turhan pitk&an, jolloin merikuljetus
voi olla kannattavampi vaihtoehto jos se saadaan heti lastattua ja matkaan. Uhkana
voi myos olla jos asiakkaat eivét nde rautatiekuljetusta vaihtoehtona ja asiakaskunta
jaa suppeaksi, tdmé uhka liittyy erityisesti Kouvola-Xi’anin uuteen reittiin ja sdéannol-
lisen liikenteen alkamiseen. Jos 1&ht6ja on liian harvoin, eivat kaikki potentiaaliset
asiakkaat valttamatta tutustu vaihtoehtoon ja koe sen tayttavan heidén tarpeitaan.

33



Rautatiekuljetuksiin Kiinan ja Suomen vélill& liittyy myds geopoliittisia riskejé. Kaik-
kien tuotteiden kuljettaminen ei valttdmatta ole mahdollista kuljetusreittien varrella
olevien maiden valilla olevien pakotteiden takia. Kaikki maat eivét ole mydsk&an mu-
kana COTIF- yleissopimuksessa joka sadételee kansainvélisia rautatiekuljetuksia.
Tama voi aiheuttaa epéselvyyksié joissain tilanteissa ja haasteita dokumentaatioon
liittyen.

YHTEENVETO

Taman tyon tarkoituksen takana oli DSV Air & Sea Oy:n halu kartoittaa rautatiekul-
jetusten tilaa Suomen ja Kiina vélilla. Tarkoituksena oli selvittdd mitka ovat rautatie-
kuljetusten mahdollisuudet talla hetkelld, ja mitd ne mahdollisesti ovat tulevaisuu-

dessa seka selvittdd minkalaisia haasteita rautatiekuljetuksiin liittyy.

Ty6ssa vertailtiin rautatiekuljetuksia muihin DSV Air & Sea Oy:n tarjoamiin kulje-
tusmuotoihin eli lento- ja merikuljetuksiin. Vertailussa otettiin myos selkeésti esille
mité on tarke&d& huomioida kuljetusmuotoa valitessa. Kuljetusmuotojen vertailusta ei
I0ydy yhtd kuljetusmuotoa joka olisi selkedsti parempi kuin muut, kuljetusmuodon
valintaan vaikuttavat niin moni asia, etta se on l&hes aina tapauskohtaista. Rautatie-
kuljetukset ovat kuitenkin hyva vaihtoehto lento- ja merikuljetusten valiin seka kus-

tannuksiltaan ettd toimitusajaltaan.

Rautatiekuljetusten tdmanhetkisen tilanteen selvityksessa tutkittiin erityisesti kuka
tarjoaa rautatiekuljetuksia Kiinan ja Euroopan vélilla seka mité eri reittivaihtoehtoja

kuljetuksille on.

Tyossa tutkittiin myods minkalaisia rajoituksia ja séanttja kansainvaliselle rautatielii-
kenteelle on. Rautatiekuljetuksia koskevat saannot ovat jonkin verran epaselvét, silla
kaikki maat eivat esimerkiksi ole ratifioineet kansainvélistd rautatieliikennettd séate-
levaa yleissopimusta tai siihen liittyvié vaarallisten aineiden kuljetusta valvovaa méaa-

raystd. L&hetyksille kuitenkin vaaditaan hyvinkin tiukat dokumentit, joita pitéa olla
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lisdkappaleet jokaista raja-asemaa varten. Tama tuntuu ristiriitaiselta, ettd dokument-
teja vaaditaan paljon, mutta kuljetukset noudattavat kuitenkin hyvinkin eri saant6ja

eri maissa.

Tyossa kasiteltiin myods milta tulevaisuus mahdollisesti tulee ndyttdmaan rautatiekul-
jetusten suhteen. Tulevaisuudessa tulee olemaan mielenkiintoista seurata miten Kou-
volan RRT-hanke seké konttijunaliikenne Kouvolan ja Xi’anin valilla lahtee kdyntiin.
Mielenkiintoista tulee myods olemaan kuinka sdé&nndlliseksi liilkenne muodostuu ja tul-
laanko Kouvolassa késitteleméén aikaisempaa pidempia rahtijunia. Kiinnostavaa on
myds nahda tuleeko Kouvola — Xi’anin reitin kysyntd olemaan samalla tasolla seka
tuonnissa ettd viennissa. Lisaksi vuoden 2020 lahestyessa tulee tarkeéksi huomioida

jatkaako Kiina kuljetusten tukemista viela jatkossakin.
Jatkossa voisi olla mielenkiintoista tutkia mitd mieltd suomalaiset tuonti- ja vientiyri-

tykset ovat rautatiekuljetuksista, miksi kdyttavat rautatiekuljetuksia tai miksi eivét ole

niitd ryhtyneet kayttdmaan ja onko yritysten toimialojen vélilla eroja.
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SAMMANFATTNING PA SVENSKA

INLEDNING

Avstandet mellan Kina och Europa &r langt. Distansen kan orsaka utmaningar for fo-
retag, sarskilt med synpunkt pa transporttider och transportkostnader. Sj6transporter
ar for tillfallet det dominerande séttet att transportera frakt mellan Europa och Kina,
men leveranstiderna &r langa. Néar det ar nodvandigt att fa en snabb transport ar flyg-
transport det basta alternativet, men transportkostnaderna blir héga. Jarnvéagstranspor-
ter &r dock ett alternativ till sjo- och flygtransporter, lagre transportkostnader &n med

flyg och snabbare transporttid jamfért med sjotransporter,

Bakgrunden for arbetet

Uuppdragsgivaren for det hér arbetet & DSV Air & Sea Oy. DSV Air & Sea Oy er-
bjuder flyg-, jarnvag-, sj0- och projekttransporter samt speditionstjanster.

Forskningsproblem

Detta examensarbete grundas av uppdragsgivarens 6nskan att kartldgga det nuvarande
laget for jarnvagstransporter mellan Kina och Finland. Forskningsproblemet var att ta
reda pa vad mojligheterna for jarnvagstransporter ar nu och i framtiden och vilka ut-
maningar jarnvagstransporterna har. Arbeten fokuserar sig pa foljande amnen for att

fa en mangsidig bild av jarnvagstransporter.

e Jarnvdgstransporterna jamfort med flyg- och sjotransporter
e Nuldget
e Hurdana regler och begrénsningar har jarnvagstransporter

e Hur ser framtiden ut



METOD

Detta arbete ar en kvalitativ forskning. Den viktigaste datainsamlingsmetoden for ar-
betet ar sekundart material. Det betyder material som nagon annan har skapat, till
exempel backer, studier och artiklar i tidningar och pa Internet.

TRANSPORTER

Transport ar en tjanst dar varor eller personer flyttas fran en plats till en annan plats.
Olika transportsatt innehaller jarnvags-, sjo-, flyg-, vag- och rérledningstransporter.
Arbetet fokuserar endast pa godstransporter och endast i de former DSV Air & Sea
Oy erbjuder, det vill séga flyg-, sjo- och jarnvégstransporter. Alla transportmedel har
sina egna fordelar och nackdelar som kan variera beroende pa egenskaperna hos de

transporterade varorna.

Val av transportsatt

Det finns manga saker som man maste tanka pa nar man valjer transportsatt. Forutom
kostnaden maste man lagga marke till leveranstid, leveranssakerhet och tillganglighet
av kapacitet. Eftersom det finns stora skillnader i transporttiderna ar det viktigt att

tanka pa hur bradskande transporten ar.

Sjalva varan som transporteras har stor betydelse n&r man véljer det lampligaste trans-
portsattet. Det ar viktigt att ta hansyn till varornas tekniska egenskaper, det vill séga
vikten, dimensionerna och transportens storlek och volym. Pa grund av varornas
egenskaper maste man uppmarksamma temperaturkéanslighet och om det &r klassifi-
cerat som ett farligt dmne.

Sjotransporter

Finland &r starkt beroende av sjotransport pa grund av sin placering och sjotransporter
genom Ostersjon ar nodvandiga for finlandska ekonomin. Omkring 80 % av Finlands



utrikeshandel transporteras pa sjoss. Sjotransporterna kan delas i tva delar, LCL-for-

sandelser och FCL-forsandelser.

Transporttiderna mellan Finland och Kina kan variera mycket beroende pa val av rutt
och vaderforhallanden. Transporttiden mellan Shanghais och Helsingfors hamnar &r
cirka 5-6 veckor. Sjotransporter ar det mest miljovanliga transportséattet i forhallande

till transportenheten, vilket beror pa att man transporterar sa mycket pa en gang.

Flygtransporter

Flygtransporter ar i allmanhet mer vérdefulla och mindre i storlek an férsandelser med
sjofrakt, till exempel halsovardsprodukter, elektroniska apparater och komponenter.
Som flygfrakt transporteras ocksa storre leveranser av till exempel reservdelar ifall de

ar valdigt bradskande.

Fordelarna med flygtransporterna inkluderar kort transporttid, tillforlitlighet, omfat-
tande rutnatverk, 1agt antal omlastningar och méjligheten att anvanda billigare for-
packningsmaterial. Den storsta negativa sidan av flygtransporter &r transportkostna-
derna, vilka ar hoga jamfort med andra transportsétt. Flygtransport passar bést for

varor vars varde i forhallande till vikten &r hog.

Jarnvagstransporter

Jarnvagstransporter ar miljovanliga, palitliga och sakra. Negativt med jarnvégstrans-
porter &r att infrastrukturen ar olika i olika lander, till exempel sparvidden varierar
fran land till land. Jamfort med andra transportsétt ar utslappen fran jarnvagstranspor-

ter relativt sma.

Med jarnvagstransporter ar det viktigt att mérka att det ar mest kostnadseffektivt att
transportera 40 fots container, nastan inga 20 fots container transporteras med jarn-

vag. For mindre forsandelser &r dven LCL ett bra alternativ.



Kostnaderna for jarnvagstransporter paverkas av startpunkten, destinationen och for-
séndelsens storlek. Reugebrink ger en grov uppskattning att transportkostnaderna for
jarnvagsfrakt star for cirka en fjardedel av kostnaden for flygfrakt. Kostnaderna for
jarnvagsfrakt jamfort med sjofrakt ar ungefar dubbelt sa hoga. Reugebrink noterar
ocksa att kostnaderna for jarnvagstransporter har hallits pa en konkurrenskraftig niva
delvis pa grund av den kinesiska regeringens stod.

Till jarnvagstransporter hor ocksa till geopolitiska utmaningar. Till exempel finns det
sanktioner mot lander langs transportvégarna, vilket innebér att transport av vissa va-
ror fran ett land till ett annat kan vara férbjudet. Det finns inte heller gemensamma
handelsavtal mellan alla lander, sa det & mycket viktigt att alla dokument for forsan-

delserna &r ratta for att undvika forseningar vid gransévergangar.

TRANSPORTSRUTTER MELLAN FINLAND OCH KINA

Olika jarnvags transportsrutter mellan Finland och Kina ar Trans-Siberiska rutten,
Trans-Mongoliska rutten, rutterna genom Ryssland och rutten mellan Kina och

Europa.

REGLER OCH BEGRANSNINGAR FOR JARNVAGSTRANS-
PORTER

COTIF (Convention relative aux transpost internatinaux ferroviares) reglerar inter-
nationella jarnvagstransporter. Konventionen tradde i kraft 1980 och foljs ocksa av
tidigare CIM-bestdammelser om godstransporter. Avtalet omfattar n&stan alla europe-
iska jarnvagsforetag och institutioner och vissa lander i Asien. Ryssland ingar inte i
konventionen. Transporten av farligt gods pa jarnvéag kontrolleras av RID-reglering-
arna, vilka ar upptagna ocksa i COTIF-konventionen. RID-reglerna galler dock inte

for Ryssland eftersom Ryssland inte ingar i konventionen.

Jarnvagstrafiken ar starkt begransad av sin infrastruktur. Sparvidden varierar fran
1435 mm till 1520 mm, vilket bromsar transporterna och &r ett hinder for snabbare

transporttider. Ocksa manga gransstationer ar dverbelastade.



NULAGET MED JARNVAGSTRANSPORTER

Idag finns det finns det flera foretag som erbjuder jarnvégstransporter. Den storsta
utmaningen for jarnvégstransporter mellan Kina och Finland for nérvarande ar om-
lastningarna. Né&stan alla transporter kraver en omlastning i Hamburg, Warszawa eller
i Moskva. Omlastningarna forlanger transporttiden nar man maste gora transportsdo-

kument och boka nya transporter for forséndelsen.

FRAMTIDEN FOR JARNVAGSTRANSPORTER

Kouvola RRT och Kouvola — Xi'an rutten

Kouvola RRT, alltsa Rail Road Terminal, ar ett jarnvags- och vagterminalprojekt som
syftar till att erbjuda en konkurrenskraftig jarnvagsrutt fran Asien till Finland. Foru-
tom regelbundna godstransporter syftar projektet till att forbattra Kouvola-regionens
konkurrenskraft och géra omradet till ett mer signifikant centrum for logistik och in-
ternationella godstransporter. Kouvola RRT é&r ett TEN-T projekt som har fatt finan-

siering fran Europeiska Unionen.

Den viktigaste fordelen med Kouvola — Xi’an rutten ar transporttiden, som uppskattas
vara 10-12 dagar. Under vagen andras sparvidden bara en gang i Khorgos, vid gransen
mellan Kina och Kazakstan. Rutten ar ocksa konkurrenskraftig gallande transport-
kostnaderna ifall destinationen eller lastningen ar fran Kinas centrala delar. | framti-

den borde Kouvolas RRT-terminal kunna hantera upp till 1100 meter langa frakttag.

Forsta tadgen fran Kouvola mot Xi’an startar 10.11.2017. Kazakstan KZT Express fun-
gerar som operat6r for rutten, foretagets nordiska representant &r Unytrade Oy. Kina
kommer att betala halften av ruttens transportkostnader, atminstone till slutet av ar
2020.



Rail-Baltica

Rail-Baltica hor ocksa till EU:s TEN-T projekt. Syftet med projektet &r att koppla
Estland, Lettland och Litauen till de polska jarnvdgarna i Europa. Transportkorridoren
borjar redan fran Helsingfors hamn och projektet syftar till att skapa en effektiv trans-

portkorridor fran Helsingfors till Warszawa och vidare till Centraleuropa

Kinas nya Silkvag

Kinas president Xi Jinping har lanserat projektet "One Belt, One Road" (OBOR) ar
2013. Syftet med projektet &r att skapa nya och forbattra existerande handelsrutter.
Meningen &r att forena nastan 60 lander i Asien, Europa, Mellandstern och Afrika.
Varen 2017 lovade kinesiska presidenten Xi Jinping 124 miljarder dollar i finansie-

ring for projektet.

Langre frakttag

Langre fraktstag skulle forbattra effektiviteten i jarnvagstransporterna. Mangden gods
som transporteras pa ett 1000-meter langt frakttag kan 6ka med 35 % jamfort med ett
740 meter langt frakttag. Ifall maximala langden for frakttag andras maste man se till

att terminalerna ocksa kan hantera langre tag.

ANALYS

SWOT-analysen kommer fran orden strenghts, weaknesses, opportunities och
threaths, det vill séga styrkor, svagheter, méjligheter och hot pa svenska. Syftet med
analysen &r att identifiera och analysera interna och externa faktorer som &r relaterade
till ett projekt, en produkt, en plats eller en manniska och som kan paverka dess ge-
nomférbarhet. Nedanfor finns tabellen for SWOT-analysen for jarnvagstransporter

mellan Finland och Kina.



Styrkor

snabbare transporttider jamfort
med sj6transporter

mindre transportkostnader jam-
fort med flygtransporter

passar bra for tunga produkter

relativt sma utslapp

Svagheter

storre transportkostnader jam-
fort med sjotransporter

langre transporttid jamfort med
flygtransporter

bara 40 fots containers transpor-
teras

omlastningar

systemen d&r inte kompatibla,
t.ex. sparvidden varierar
sparning av containrarna

manga gransévergang

Mojligheter

Kouvola — Xi’an rutten och bor-

jan pa regelbunden trafik

Transporttiden blir langre &n
uppskattats

- Kouvola RRT - Alla l&nder &r inte med i COTIF
- Léngre frakttag konventionen
- Rail-Baltica - Grénsstationer och rutter blir
Overbelastade
- Kostnadseffektiviteten &r inte
tillrackligt bra jamfért med
andra transportmedel
- Kundbasen forblir begransad
- Geopolitiska risker
SLUTSATS

Syftet med detta arbete var DSV Air & Sea Oy:s 6nskan att kartlagga tillstandet for

jarnvégstransporter mellan Finland och Kina. Syftet var att ta reda pa vad mojlighet-

erna for jarnvagstransporter ar for narvarande och vad de kan vara i framtiden och ta

reda pa vilka utmaningar jarnvagstransporterna innebr.



Arbetet jamforde jarnvagstransporter till flyg- och sjétransporter. | jamforelsen gar
man ocksa genom vad som &r viktigt att tanka igenom nar man valjer ett transportsatt.
Valet av transportsatt paverkas av sa manga saker att det ar nastan alltid falls specifikt,
darfor ar det omojligt att sdga vad det basta transportmedlet &r. Jarnvagstransporter ar
ett bra alternativ mellan flyg- och sj6transporter bade vad galler kostnader och leve-

ranstiden.

| arbetet gar man ocksa igenom vem som erbjuder jarnvagstransporter och vilka olika
rutter finns det, samt hurdana restriktioner och regler finns det for internationella jarn-

vagstransporter.

Framtiden for jarnvagstransporter var ocksa en del av undersokningen. Det kommer
att vara intressant att se hur Kouvola — Xi’an rutten startar. Man far ocksa se hur
regelbundet trafiken blir. Det ar ocksa intressant att se om efterfragan pa Kouvola-
Xi'an rutten blir lika bade vid import och export. Dessutom, nar aret 2020 narmar sig,

ar det viktigt att observera om Kina fortsatter att stoda transporterna finansiellt.
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