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1 Johdanto 

1.1 Tausta  

Opinnäytetyön aiheena on tutkia DSV Road Oy:n yhteistyökumppanin uuden junayhteyden 

hyödynnettävyyttä Etelä-Euroopan, erityisesti Espanjan ja Portugalin rahtiliikenteen 

kanssa. Yhteistyökumppanin uusi junayhteys kulkee Espanjan Irunin ja Saksan Travemün-

den välillä.  

Ympäristökysymyksiä ja vaihtoehtoisia ympäristöystävällisempiä kuljetusmuotoja on mietit-

tävä tarkoin, ja logistiikkayrityksillä on tässä suuri vastuu. Intermodaalikuljetuksien kartoit-

taminen ei tuo ainoastaan ympäristöystävällisyyttä ja kestävää logistiikkaa, vaan se myös 

auttaa yrityksiä taloudellisella kannattavuudellaan. Vaihtoyhteydet voivat olla pidemmillä 

matkoilla edullisempia vaihtoehtoja kuin maanteitse ajamalla. Intermodaalikuljetuksien yksi 

etu on myös suurempien rahtipainojen kuljettaminen, sillä monella Euroopan maalla on ra-

joitetut rahtipainot maantiekuljetuksissa. Maantiekuljetuksien muita rajoitteita ovat ajoaikaa 

säätelevät lait, ruuhkat ja melusaasteet.  

Aihe on valittu DSV:n junayhteyksien hyödyntämisen lisäämiseksi Espanjasta ja Portuga-

lista tullessa. Useimmat trailerit ajetaan Saksan Duisburgiin tai Ludwigshafeniin, josta nii-

den matka jatkuu junassa Travemündeen. Tällä hetkellä matka on lyhyt, jolloin hyödynne-

tään junien tuomia etuja. Yhteistyökumppani Kombiverkehr avasi uuden yhteyden Espanjan 

ja Ranskan rajalla olevasta Irunista Travemündeen, ja työssä selvitetään, onko tästä yhtey-

destä apua Espanjan ja Portugalin rahtiliikenteeseen. Nostamalla edes osa kuljetusyksi-

köistä raiteille, yrityksellä on mahdollisuus säästää etenkin ympäristöä ja kustannuksia, 

jotka tavallisesta maantieajosta syntyisi. 

DSV on kansainvälinen logistiikkayhtiö, joka on jakautunut kolmeen eri divisioonaan: Air & 

Sea, joka hoitaa lento- ja merikuljetuksia, Road, joka keskittyy maantiekuljetuksiin, ja Solu-

tions, joka on vastuussa varastoinnista. Yrityksen tavoitteena on tuottaa korkealaatuista 

palvelua, ja varmistaa luotettava toimitus eri kokoisille yrityksille ympäri maailman. (DSV 

2021.) 

DSV perustettiin vuonna 1976, kun kymmenen kuljetusyritystä päättivät yhdistyä ja aloittaa 

yhteisen liiketoiminnan. Nykyisin yritys työllistää noin 55 000 työntekijää yli 90 eri maassa 

ja vuonna 2018 yrityksen liikevaihto oli noin 10,6 miljardia euroa (DSV 2018). Suomen pää-

konttori sijaitsee Vantaalla, ja samassa osoitteessa työskentelee kaikkien divisioonien toi-

mihenkilöitä ja muita työntekijöitä.  
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Työssä käytetään maantie-junakuljetuksesta termiä intermodaalikuljetus. Intermodaalikul-

jetuksissa tavara on samassa kuljetusyksikössä, esimerkiksi kontissa tai perävaunussa, ja 

kuljetusyksikköä siirretään vähintään kahdella eri kuljetusmuodolla (Logistiikan maailma 

2021). Suurin osa DSV:n kuljetusyksiköistä ovat perävaunuja, eli trailereita, jotka ovat lii-

kennöitsijöiden vetoautojen vetämiä.  

Muita intermodaalisia kuljetusmuotoja voivat olla esimerkiksi juna-laivakuljetus tai maantie-

junakuljetus, johon työssä keskitytään (Kuva 1). Siirtämällä kuljetusyksiköt muihin kuljetus-

muotoihin saadaan vähennettyä tehokkaasti ympäristölle haitallisia päästöjä. Intermodaali-

kuljetuksien etuina ovat myös tietullien ja muiden maksujen välttäminen, sekä tehokas ajan-

käyttö, sillä lakisääteiset kuljettajien lepomääräykset eivät koske junaliikennettä.  

 

Kuva 1. Trailereita junakuljetuksessa (Ravantti-Vesto 2021) 

1.2 Tavoitteet ja rajoitukset 

Tavoitteena on tutkia Kombiverkehr:n uuden junayhteyden Espanjan Irunista Saksan Tra-

vemündeen kannattavuutta ja hyötyä Etelä-Euroopan kuljetuksissa. Lisäksi selvitetään 

myös taloudellinen kannattavuus sekä ympäristöpäästöjen erot. Kannattavuus lasketaan 

työssä viitteellisinä lukuina, jotka ovat päätetty yhdessä toimeksiantajayrityksen kanssa, 

sillä oikeat luvut ovat salattua tietoa. Luvuilla vertaillaan maantiekuljetuksien ja intermodaa-

likuljetuksien välisiä kustannuseroja, sekä mahdollisia säästöjä.  
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Toimeksiantajayrityksellä on jo käytössä olevia junayhteyksiä Saksassa ja Italiassa. Saksan 

junayhteydet ovat Travemündesta Duisburgiin, Ludwigshafeniin ja Nürnbergiin. Italiaan me-

nevät junayhteydet lähtevät Travemündesta Novaraan ja Veronaan. DSV:n yhteistyökump-

panina näissä ovat Kombiverkehr ja ECL. Molempien yritysten junaverkostokartat ovat liit-

teinä (Liite 1 & Liite 2).  

Asiaa käsitellään ainoastaan toimeksiantajayrityksen näkökulmasta. Työn ulkopuolelle ra-

jataan yhteistyökumppaneiden ja liikennöitsijöiden kohtaamat ongelmat, kuten myöhästy-

miset sääolosuhteiden takia, yhteistyösopimukset, tai muut sopimukset, jotka voivat vaikut-

taa junayhteyden käyttöönottoon.  

1.3 Tutkimusmenetelmä 

Opinnäytetyö toteutetaan kehittämistyönä, joka on kvalitatiivinen Case-tutkimus, jossa teo-

riapohja tukeutuu kirjalliseen aineistoon ja työpaikalla käytettäviin työkaluihin, havainnointiin 

sekä vapaamuotoisiin keskusteluihin. Saatua aineistoa käsitellään kahdeksankenttäisellä 

SWOT-analyysilla. SWOT-lyhenne tulee sanoista Strengths, Weaknesses, Opportunities ja 

Threaths, eli vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhat.  

Työhön valitaan kahdeksankenttäinen analyysi (Kuvio 1) sillä perinteinen nelikenttäinen 

menetelmä ei anna mahdollisuutta johtopäätöksiin tai mahdollisiin toimenpiteisiin. Kahdek-

san kenttää sisältävässä analyysissa pohditaan tarkemmin heikkouksien ja vahvuuksien 

kehittämistä menestystekijöiksi, sekä havainnoidaan ratkaisuja kriisi- ja uhkatilanteisiin. 

Analyysit ovat jatkuva osa yrityksien strategiatyötä, vaikka ne toistuisivat ajallisesti harvoin. 

(Anttila 2007, 142–143.) 
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Kuvio 1. Kahdeksankenttäinen SWOT-analyysi (mukaillen Anttila 2007) 

1.4 Tutkimuksen rakenne 

Tutkimuksen rakenne (Kuvio 2) koostuu kahdesta osasta: teoreettisesta osasta ja kehittä-

mistyön osuudesta. Teoreettisessa osassa käydään läpi maantiekuljetuksien haittoja, inter-

modaalikuljetuksien perustietoa ja kalustovaatimuksia, junayhteyksien ympäristöhyötyjä 

sekä avataan toimeksiantajan käyttämiä nykyisiä junayhteyksiä. Teoriaosuudessa käydään 

läpi myös kohdemaiden rahtiliikennettä ja siihen vaikuttavaa kulttuuria.  

Kehittämistyön osuus havainnoi uuden junayhteyden kannattavuutta ja hyötyä muiden mai-

den rahtiliikenteiden kanssa. Kannattavuutta mitataan maantiekuljetuksien ja intermodaali-

kuljetuksien välisillä viitteellisillä hintaeroilla maittain. Kehittämistyö toteutetaan SWOT-ana-

lyysin antamia vastauksia pohtimalla ja reflektoimalla sitä mahdolliseen käytäntöön. 
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Opinnäytetyön teoreettisesta osasta ja kehittämistyön osuudesta on tehty sisällönanalyysi, 

jonka tarkoituksena on tiivistää opinnäytetyön aihe.  

Työn lopussa on kartoitettu mahdollisia jatkotutkimuskohteita sekä yhteenveto opinnäyte-

työstä. Työn lomassa esiintyneitä ongelmia ei käsitellä työssä lainkaan, vaan ongelmat kir-

jataan työn loppuun jatkotutkimuskohteiksi.  

 

Kuvio 2. Opinnäytetyön rakenne 
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2 Maantiekuljetuksien haasteet 

Maantiekuljetukset ovat selkeästi suosituin kuljetusmuoto rahtikuljetuksissa, sillä se on luo-

tettavin ja joustavin verrattuna muihin kuljetusmuotoihin. Maantiekuljetuksien etuna on kat-

tava jakeluverkosto, joka mahdollistaa myös niin sanotut ovelta ovelle -kuljetukset. Ongel-

mana maantiekuljetuksissa ovat kasvavat tietullimaksut, alati tiukentuvat päästörajoitukset 

ja muut ajoaikoja koskevat rajoitukset ja säädökset. (Reis & Macario 2019, 36–37.)   

Säädöksien ja rajoituksien lisäksi maantiekuljetuksien haasteisiin kuuluvat myös ruuhkat. 

Vuonna 2001 noin kymmenen prosenttia Euroopan maanteistä oli ruuhkautuneita, ja 

vuonna 2009 ruuhkien kustannukset olivat yhden prosentin verran koko Euroopan Unionin 

bruttokansantuotteesta. Uskotaan, että maantiekuljetukset lisääntyvät puolella vuoteen 

2050 mennessä. Kuljetuksien määrien lisääntymisellä ruuhkat Keski-Euroopassa ja isoissa 

kaupungeissa lisääntyvät entisestään, joka aiheuttaa muita ongelmia liikenteessä ja lisää 

saasteiden määrää. (Christidis & Ibanez 2012, 1.)  

Euroopan isoimmissa keskittymissä, kuten Ranskassa ja Saksassa, jokainen kuljettaja viet-

tää vuosittain noin 120 tuntia ruuhkassa (Rail Freight Forward 2019, 6–7). Ruuhkassa vie-

tetystä ajasta ei hyödy kukaan, ja se aiheuttaa lisäkuluja muun muassa polttoaineen käy-

tössä moottorin tyhjäkäynnin takia. Jos otetaan huomioon kuljettajien päivittäinen yhdeksän 

tunnin ajoaika, on 120 tuntia noin 13 ajopäivää vuosittaisella tasolla. Junayhteyksien hyö-

dyntäminen vähentäisi ruuhkia, ja kuljettajat saisivat lisäansioita hyödyntämällä ajotunnit, 

jotka eivät kulu ruuhkassa olemiseen.  

Ruuhkat eivät ole ainoa maanteiden ongelma, vaan vetoautojen pakokaasuissa esiintyy 

myös hiilivety-yhdisteitä, joiden haittavaikutukset ovat moninaisia. Näistä yhdisteistä ympä-

ristölle merkittävin on hiilidioksidi, sillä se päästää lävitseen näkyvän valon, mutta sitoo it-

seensä lämpösäteilyä aiheuttaen näin ilmakehän lämpenemisen (Open ilmasto-opas). 

Vuonna 2018 EU oli maailman kolmanneksi suurin kasvihuonekaasuja tuottava taho. Eniten 

kasvihuonekaasuja tuotti Kiina (26 %), toiseksi eniten Yhdysvallat (13 %) ja kolmantena EU 

(8,5 %). EU:n ja Yhdysvaltojen päästöt ovat laskeneet vuosien 2010 ja 2019 välillä, mutta 

Kiinan päästöt ovat kasvaneet 1,6 %:lla saman seurantajakson aikana. (Ilmasto-opas.)  

Joustavuutensa ansiosta viime vuosikymmenellä maantierahdin käyttö on lisääntynyt lä-

hes puolella, ja vuonna 2009 jopa 70 %:a rahdista kuljetettiin maanteitse. Eniten maantie-

rahtia kulkee EU-12 maiden kautta. EU-12 maihin kuuluvat suurin osa Itä-Euroopan 

maista, kuten esimerkiksi Liettua, Puola ja Slovakia. Intermodaalikuljetuksien kannalta 

näiden maiden ongelmana ovat ratainfrastruktuurin heikot yhteyspisteet muihin 
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pääratoihin, ja rataverkoston huono kunto. Toiseksi eniten maantierahtia kulkee EU-15 

maiden kautta, joihin puolestaan kuuluvat suurin osa Keski-Euroopan maista. Näissä 

maissa maantierahdin osuus vuonna 2007 oli yli 80 %:a (European Environment Agency 

2010, 11). EU-12 maahan kuuluva Latvia on poikkeus, sillä Latvia hyödyntää tehokkaasti 

maantieteellisesti keskeisellä paikalla olevaa sijaintiaan. Sijainti mahdollistaa maalle hy-

vän perustan vientirahdille niin maanteitse kuin myös intermodaalikuljetuksilla. Jopa 97 

%:a Latvian kansainvälisestä rahdista kuljetettiin junalla vuonna 2012 (Bulis & Skapars 

2013, 60).  

Rahtiliikenteen todelliset hiilidioksidipäästöt ovat verrannollisia käytettyyn polttoainemää-

rään ja polttoaineen hiilisisältöön. Raakaöljystä valmistettu bensiinilitra tuottaa 2,35 kg hii-

lidioksidia, kun taas dieselöljylitra tuottaa 2,66 kg hiilidioksidia. Uusissa autoissa on otettu 

huomioon hiilidioksidipäästöt jo alusta alkaen, ja yhä useampi autovalmistaja pyrkii tuotta-

maan erilaisia hybridiratkaisuja. Uusien autojen päästöt ovat vähentyneet 2010-luvulla 

noin 3,6 %:a vuodessa. (Autoalan tiedotuskeskus). 

Monet kuljetusyritykset ovat vaihtaneet tavallisen polttomoottorikäyttöisen vetoauton uusiu-

tuvilla polttoaineilla toimivaan vetoautoon. Jo ainoastaan Suomen valtioneuvoston päätök-

sen mukaan koko Suomen liikennejärjestelmän tulee olla erittäin vähäpäästöinen. Liiken-

teen päästöjä vähennetään vuoteen 2030 mennessä noin viisikymmentä prosenttia verrat-

tuna vuoden 2005 tilanteeseen. Yhdeksänkymmentä prosenttia kotimaan liikenteen pääs-

töistä syntyy tieliikenteestä, joista 58 %:a syntyy henkilöautoliikenteestä ja 37 %:a paketti- 

ja kuorma-autoista. (Työ- ja elinkeinoministeriön julkaisu 4/2017, 54.) 

Pohjoismaissa Volvo on valmistanut uusiutuvilla polttoaineilla toimivia vetoautoja. Erilai-

sesta polttoaineestaan huolimatta näissä on sama ajotuntuma ja teho kuin perinteisessä 

dieselautossa. Biokaasu nesteytyy normaalissa ilmanpaineessa -162 asteen lämpötilassa, 

ja jos kaasua vapautuu tankatessa tai ajon aikana, se höyrystyy ja sekoittuu ulkoilmaan 

aiheuttamatta ongelmia (Metsäalan ammattilehti 2019). Biokaasu on vähäpäästöisin liiken-

teen käyttövoima (5 g /km), ja se olisi ympäristön kannalta sopivin raskaan liikenteen käyt-

tövoimaksi sekä päästöjen minimoimiseksi, jotta saavutettaisiin Suomen päästörajoitukset 

(Kaasuautoilijat 2019). 

Euroopan vihreän kehityksen ohjelman mukaan ilmastoneutraaliuden saavuttamiseksi lii-

kenteen päästöjä on vähennettävä 90 %:a vuoteen 2050 mennessä. Edelleen EU:n sisäi-

sestä rahdista 75 %:a kuljetetaan maanteitse, ja yksi tärkeimmistä tavoitteista on siirtää sitä 

rauta-, ja vesiteitse kuljetettavaksi (Euroopan komissio 2019, 11). Tämän säädöksen 
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ansiosta on otettu kehitettäväksi uusi EURO VII -päästöluokitus, joka kiristää entisestään 

nykyisiä vetoautojen päästörajoituksia (AECC 2020, 2.) 

Vetoautojen päästöluokitukset ovat välillä I-VI. EURO I on huonoin luokitus, saastuttaen 

eniten, kun puolestaan EURO VI on ympäristöpäästöiltään pienin ja parhain. Monet maat 

käyttävät päästöluokituksia myös tietullien hinnoitteluun, jotta rahtiliikenteessä olisi mahdol-

lisimman paljon korkeamman EURO-luokituksen vetoautoja. Vähäpäästöisimpien vetoau-

tojen hankinta edistää myös kuljetusyrityksien vastuullisempaa ja ympäristölle kestäväm-

pää logistiikkaa, sekä vähentää ylimääräisiä kuluja.  

Saasteet eivät ole ainoa haitta maantiekuljetuksissa, vaan ajoaikoja säätelee myös lainsää-

däntö määrätyistä kuljettajien lepoajoista. Vuorokautinen sallittu ajoaika on enintään 9 tun-

tia, jota saa pidentää kahdesti viikossa 10 tuntiin. Kalenteriviikossa ajoa saa siis olla enin-

tään 56 tuntia, ja kahden perättäisen viikon yhteenlaskettu aika saa olla enintään 90 tuntia. 

Jokaista neljän ja puolen tunnin ajoaikaa kohti on pidettävä vähintään 45 minuutin tauko. 

(SKAL). On olemassa ajoneuvon monimiehitys eli niin sanottu tuplakuski, mutta tämä vaih-

toehto rajataan työn ulkopuolelle, sillä monimiehitystä koskee oma lepoaikojen lainsää-

däntö.  

Yleisesti maantiekuljetukset ovat logistisilta ratkaisuiltaan tehokkaimpia, sillä pysähdyspai-

kat ovat rajattomat ja se on lyhyillä matkoilla edullisin ja nopein vaihtoehto. Haittoina ovat 

kuitenkin melusaasteet, päästöt, huono tieverkosto sekä ruuhkat. (Logistiikan maailma 

2021.) 

Euroopan yhteisö on viidentoista vuoden ajan harjoittanut rautatiepolitiikkaa, jonka tarkoi-

tuksena on ollut neljä pääpainopistettä: luoda markkinoita rautateille rahtiliikenteessä, löy-

tää keinoja tekniseen yhteentoimivuuteen, kehittää yhteisiä turvallisuussääntöjä, sekä 

käynnistää ERTMS-järjestelmä (European Rail Traffic Management System), ja edistää sen 

käyttöönottoa. ERTMS on yhteinen hallinta-, valvonta-, ja merkinantojärjestelmä, jolla pyri-

tään korvaamaan nykyiset kansalliset järjestelmät. (Euroopan yhteisöjen komissio 2007, 3.) 

EU ilmoittanut käyttävänsä 2,2 miljardia euroa yhteensä 55 eri projektiin. Tukirahaston ko-

konaismäärästä hieman alle 50 miljoonaa euroa on suunniteltu ERTMS:n kehitystyöhön. 

Suurimmat projektit näistä ovat Baltian maiden ratainfrastruktuurin uusiminen, sekä Saksan 

ja Sveitsin välisen ratainfrastruktuurin päivittäminen. (International Railway Journal 2020.) 

Junayhteyksien käytön tavarankuljetusliikenteessä uskotaan kasvavan kolmanneksella 

vuoteen 2030 mennessä, sillä maantiekuljetuksien negatiiviset vaikutukset ilmastoon ovat 

korkeammat kuin positiiviset vaikutukset. Tämänhetkinen jako rahtiliikenteen osuuksista 
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koostuu 75 %:a maantiekuljetuksista, 18 %:a junakuljetuksista ja 7 %:a sisämaissa vesi-

teitse. Jos jako kuljetusyhteyksien välillä pysyy ennallaan, hiilidioksidipäästöt kasvavat 80 

miljoonalla tuhannella vuoteen 2030 mennessä. Maantiekuljetuksiin verrattaessa junakulje-

tuksien energiankäyttö on kuusi kertaa matalampi teräspyörien ja -kiskojen kitkaa vähentä-

vien fyysisten ominaisuuksien ansiosta. Junasta jo ennestään ympäristöystävällisen tekee 

sähkönkäytön voimanlähteenä fossiilisten polttoaineiden sijasta. (Rail Freight Forward 

2019, 3.) 

Yleisesti raidekuljetukset ovat energiatehokkaimpia ja parhain vaihtoehto raskaisiin kulje-

tuksiin. Vanha rataverkosto saattaa olla epäkäytännöllinen ja altis säämuutoksille, sillä ra-

tainfrastruktuurin ylläpitäminen on kallista. (Logistiikan maailma 2021.) 
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3 Intermodaalikuljetukset  

3.1 Yleisyys Euroopassa 

Euroopan rataverkoston kokonaispituus oli noin 220 tuhatta kilometriä vuonna 2014. Säh-

köistettyä rataa oli 2800 kilometriä enemmän kuin vuonna 2009. Rautatieala on merkittävä 

EU:n taloudessa, sillä se työllistää lähes miljoona ihmistä monissa erilaisissa tehtävissä. 

Intermodaalikuljetukset ovatkin tärkeässä strategisessa asemassa myös ympäristösuoje-

lun, taloudellisen ja sosiaalisen yhteenkuuluvuuden kannalta. (Euroopan komissio 2016, 2.) 

Kuvassa 2 nähdään intermodaalikuljetuksien jakauma rahtiliikenteessä maittain vuosina 

2000–2013. Satamayhteysmaassa Saksassa, junayhteyksiä hyödynnetään hieman yli kak-

sikymmentä prosenttia, mutta Espanjassa ja Portugalissa vastaava luku on noin viiden pro-

sentin luokkaa. Näitä maita vähemmän rautateitse kuljettaneet maat olivat Irlanti, Kreikka 

ja Luxemburg. Kokonaisuudessaan lähes viidennes (17,8 %) Euroopan rahdista kulkee rau-

tateitse. (European Court of Auditors 2016, 25.) 

 

 

Kuva 2. Junayhteyksien jako-osuus maittain EU:ssa (European Court of Auditors 2016, 25) 

Euroopan EU-27 maiden eli kaikkien EU-maiden intermodaalikuljetuksien osuus (Kuva 3) 

kaikista kuljetusmuodoista on pysynyt lähes samassa osuudessa vuosina 2008–2019 (18,7 

%–17,6 %). Vuodesta 2017 intermodaalisten kuljetuksien osuus on laskenut maantiekulje-

tuksien lisääntymisen takia (Eurostat 2021). Pääpaino rahtiliikenteessä on pysynyt vahvasti 
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maantiekuljetuksissa sen ominaisuuksien ja joustavuuden ansiosta. Maanteitse rahtia kul-

jetetaan lähes kolme neljäsosaa kokonaisrahdista vuosittain. 

 

Kuva 3. Kuljetuksien jako prosentteina vuosina 2008–2019 (Eurostat 2021) 

Kokonaisprosentit eivät ota huomioon kuitenkaan yksittäisten maiden eroja intermodaali-

kuljetuksien hyödyntämisessä rahtiliikenteessä. Kuten kuvassa 4 nähdään, Latvia ja Liettua 

käyttävät intermodaalikuljetuksia sisäisessä rahdissa huomattavasti enemmän kuin muut 

EU-maat. Espanjan intermodaalikuljetuksien osuus on vain noin kymmenen prosenttia ko-

konaiskuljetuksista. Samanlainen trendi voidaan havaita myös muissa Etelä-Euroopan 

maissa, kuten Portugalissa ja Ranskassa. Näissä maissa intermodaalikuljetuksien hyödyn-

tämisen hankaloituminen johtuu heikosta ratainfrastruktuurista, ja rataverkoston huonosta 

kunnosta. (Eurostat, 2021.) 
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Kuva 4. Intermodaalikuljetuksien osuudet sisäisessä rahdissa maittain (Eurostat 2021) 

Tulevaisuuden trendinä on junarahdin lisääntyminen (Kuva 5) 2,2 %:a vuodesta 2014 vuo-

teen 2025 niiden tuotteiden kohdalla, joilla on matala todennäköisyys kuljetukseen rauta-

teitse. Matalan todennäköisyyden tuotteita ovat esimerkiksi erilaiset elintarvikkeet ja kappa-

letavarakuljetukset. Päinvastaisesti korkean todennäköisyyden omaavien tuotteiden, kuten 

hiilen, rautatiekuljetukset vähenisivät 1,1 %:a samassa ajassa. Jotta junayhteyksiä voitaisiin 

hyödyntää tehokkaammin kuljetuksissa, tulisi terminaalien ja yhteyspistesatamien kehittää 

toimintojaan palvellakseen raideyhteyksiä paremmin, ja kompensoidakseen sen aiheutta-

mia lisäkuluja (Rail Freight Forward 2019, 8–9). Tämä tarkoittaisi esimerkiksi terminaalien 

ja yhteyspistesatamien siirtokaluston uusimista, työvoiman lisäämistä, sekä muita tehok-

kuuteen ja nopeuteen liittyviä muutoksia ja investointeja.  
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Kuva 5. Junarahtien määrät muutoksina vuosina 2014–2015 (White Paper, Rail Freight For-
ward 2019, 9) 

Syitä intermodaalikuljetuksien vähyyteen voi olla monia: ratainfrastruktuurin huono kunto, 

rahdin vähyys, vääränlainen kalusto tai sen puute ja arvaamattomat sääolosuhteet. Erityi-

sesti sääolosuhteiden aiheuttamat tekijät vaikuttavat vahvasti raideliikenteeseen, sillä ju-

naveturit tarvitsevat esteettömän kulun toimiakseen.  

Ratainfrastruktuurin kokonaiskustannukset olivat EU:ssa noin 110 miljardia euroa vuonna 

2012. Kuusikymmentä prosenttia kustannuksista katettiin henkilö- ja tavaraliikenteen tuo-

toilla, kolmasosa liikennöinnin julkisilla tuilla ja loput muista tulonlähteistä. Rautatieala on 

riippuvainen julkisista investoinneista, mutta tulojen kanavoinneissa on eroja. Esimerkiksi 

Sveitsissä tuet kohdennetaan rataverkon haltijoille, jolloin käyttöoikeusmaksut ovat alhai-

set. Ranskassa puolestaan tuetaan liikennepalveluja julkisilla palveluhankintasopimuksilla, 

ja rataverkon haltijat voivat periä korkeampia käyttömaksuja. (Euroopan komissio 2016, 6.)  
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3.2 Edut ja ympäristöystävällisyys 

Vaikka junakuljetuksissa ei ole yhtä kattavaa jakeluverkostoa kuin maantiekuljetuksissa, on 

junakuljetuksissa monia muita etuja enemmän. Siinä missä vetoautolla on yksi traileri pe-

rässään, voi junalla olla useampi traileri kyydissään. Yksissään jo tämä on ympäristön kan-

nalta ystävällisempi ratkaisu, kun yhden vetäjän kyytiin mahtuu useampi yksikkö. Pääosin 

sähköä käyttävien junavetureiden päästöt ovat kuusi kertaa tavallista vetoautoa pienemmät 

(Stephen 2019). Kuvassa 6 on vuoden 2012 hiilidioksidipäästöt kuljetusmuodoittain tonni-

kilometriä kohden. Maanteitse ajamalla hiilidioksidipäästöt olivat lähes kahdeksankym-

mentä tuhatta vuonna 2012, kun vastaava määrä junalla oli noin kaksikymmentä tuhatta 

tonnikilometriä kohden (European Court of Auditors 2016, 11).  

 

Kuva 6. Hiilidioksidipäästöt EU:ssa vuonna 2012 (European Court of Auditors 2016, 11) 

Intermodaalikuljetuksien etuna ei ole ainoastaan ympäristöystävällisyys, vaan sen etuna on 

myös kuljetusyksikön korkeampi rahtipaino. Yhtenä etuna on myös pienempi riski erilaisiin 

liikenneonnettomuuksiin, sillä raideliikenne on oma suljettu liikenteensä ilman muita ajoneu-

voja.  

Monissa maissa maantiekuljetuksille on asetettu painoraja, eli kuinka paljon yhdessä traile-

rissa tai kuljetusyksikössä saa olla enimmillään painoa. Tämä painoraja on keskimäärin 
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kaksikymmentäneljä tuhatta kiloa. Tällä suojellaan maanteitä ja pidetään huoli siitä, että tiet 

kestävät kovaa kulutusta pidempään. Intermodaalikuljetuksissa painorajoja ei ole, ja traile-

riin saa lastata käytännössä trailerin kantokyvyn verran rahtia. Ratainfrastruktuurista riip-

puen sallitut painorajat ovat 28–34,5 tuhatta kiloa. Tämä on noin kymmenen tuhatta kiloa 

enemmän kuin mitä maanteitse saisi kuljettaa.  

Maantiekuljetuksien painorajoituksille on kuitenkin olemassa maakohtaisia poikkeuksia. 

Esimerkiksi Saksassa sadan viidenkymmenen kilometrin säteellä satamista ja juna-ase-

mista maanteitse saa kuljettaa enimmillään kahdenkymmenenseitsemän tuhannen kilon 

kuljetusta (Rotterdams Bevrachtings Kantoor 2017). Tällä säädöksellä turvataan raskaam-

man rahdin maantiekuljettaminen esimerkiksi junaan tai laivaan.  

3.3 Kalustovaatimukset 

Pelkkiä kuljetusyksiköitä käsitellessä junakuljetuksiin ei sovi mikä tahansa traileri, vaan trai-

lerin tulee täyttää niin sanottu Hucke Pack -vaatimus. Hucke Pack -trailerissa on nostokor-

vakkeet merkittynä keltaisilla neliöillä, jolla sitä siirrellään konttikurottajalla tai -lukilla yhteys-

pisteen koosta riippuen. Muita vaatimuksia ovat taitettavat alleajosuojat ja takapuskuri sekä 

rajoitinvaijeri, joka estää jousituksen ilmapussien tyhjenemisen. Trailerissa pitää olla myös 

etukulmissa tarrat merkkinä, jos tämä on soveltuva junaliikenteeseen. (Heiskanen & Nisula 

2019, 170–171.) Kuvassa 7 nähdään keltaiset merkkineliöt nostokorvakkeiden kohdalla.  
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Kuva 7. Hucke Pack -traileri (Tragate 2021) 

Pelkkä Hucke Pack -vaatimus ei riitä trailerin kelvollisuudeksi junakuljetukseen, vaan vuo-

desta 2011 lähtien trailereissa on täytynyt olla ILU-koodi (Kuva 8) trailerin sivussa. ILU-

koodit noudattavat standardia EN 13044-1, ja koodit toimivat trailerin omana yksilöllisenä 

tunnuksena yhteisessä järjestelmässä. Tämä helpottaa ja nopeuttaa trailerin käsittelyä 

juna-asemilla, sekä auttaa tunnistamaan trailerin omistajan nopeammin. Yhteistä järjestel-

mää hallitsee UIRR, International Union of combined Road-Rail, eli kansainvälisen tieliiken-

teen ja rautatieliikenteen yhdistysten liitto. (UIRR 2011.)  

ILU-koodi muodostuu kirjainyhdistelmästä, josta tunnistetaan trailerin omistaja. Omistajat 

ovat usein kuljetusyhtiöitä, ja näillä jokaisella on omanlaisensa kirjainyhdistelmä. Seuraa-

vana koodissa on kuusinumeroinen yhdistelmä, joka toimii trailerin rekisteritunnuksena. Vii-

meinen numero on trailerin tarkistusnumero.  

 

Kuva 8. ILU-koodi (UIRR 2011) 

Pelkkiä trailereita kuljettavan junan lisäksi on olemassa RoRo-juna, eli Roll On / Roll Off -
tai Rolling Road -juna, jossa junan kyytiin tulee trailerin lisäksi vetoauto (kuva 9). RoRo-
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junia ei käsitellä työssä kuin teoriassa, sillä toimeksiantajayrityksellä ei ole käytössä RoRo-
yhteyksiä.  

 

Kuva 9. Yhdistelmäajoneuvoja RoRo-junassa (International Railway Journal 2016) 

Itävallalla on käytössään RoRo-junayhteyksiä, jotka ovat tehty helpottamaan Brennersolan 

ruuhkia. Brennersola on kriittinen rahtiliikenteen rajanylityspaikka Alppien yli Itävallan ja Ita-

lian rajalla. Itävalta on lisännyt junien lähtöjä ja avannut uusia asemia liikenteen sujuvoitta-

miseksi ja ruuhkien purkamiseksi. Vuonna 2019 Wörglistä Trentoon kuljetettiin päivittäin 

126 yhdistelmäajoneuvoa junalla, ja tammikuusta 2021 vastaava määrä on ollut 460 yhdis-

telmäajoneuvoa päivittäin. Uudistusten myötä yhdistelmäajoneuvoja saadaan kuljetettua 

jopa 250 tuhatta enemmän kuin aikaisempina vuosina. (Österreichische verkehrszeitung 

2019.) 
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4 Kohdemaat 

Kulttuuri 

Etelä-Euroopan mailla on monella tapaa erilainen kulttuuri logistiikassa kuin mihin usein 

muissa länsimaissa on totuttu. Poikkeavuuksia löytyy esimerkiksi rahdin hinnoittelusta ja 

erilaisista työajoista.  

Espanja ja Portugali kuuluvat molemmat spottihintamarkkina-alueisiin, jossa kuljetukset 

hinnoitellaan omilla kerroillaan, eikä yritysten välille solmita pitkiä kuljetussopimuksia. Usein 

kuljetussopimukset ovat pitkiä sopimuksia, ja kuljetukset pyritään keskittämään yhdelle, luo-

tettavaksi todetulle yritykselle. Spottihinnoilla tarkoitetaan sovittua yksittäistä hintaa, joka 

koskee esimerkiksi vain yhtä kuljetusta tai lähetystä. Monet kuljetukset voivat olla myös vain 

kertaostoksia, eikä kuljetuksia keskitetä vain yhdelle yritykselle.  

Merkittävin lastausaikoihin vaikuttava kulttuuriero on siestan viettäminen. Siesta on noin 

kahden tunnin lepoaika, joka pidetään yleisimmin ruokatauon jälkeen. Nämä ajat ovat sää-

delty jopa työaikalaissa, ja kahden tunnin tauko vaikuttaa huomattavasti yrityksien aukiolo-

aikoihin. Monissa yrityksissä kuljettajaa ei päästetä siestan aikana lastauspaikkaan, joka 

voi aiheuttaa ongelmia aikataulutuksessa monien lastauspaikkojen suunnittelussa. Siestan 

etuna on töiden jatkuminen pitkälle iltaan, joka puolestaan mahdollistaa iltalastaukset, jotka 

ovat muissa länsimaissa epätavallisia.   

Espanja 

Espanja kuuluu EU:hun, jonka alueella ihmiset, tuotteet ja raha liikkuvat ilman erillisiä tulleja 

tai erikoislupia. EU:n sisällä ovat yhteismarkkinat, eli EU:n yhteisölupa oikeuttaa tavaralii-

kenteen harjoittamisen EU:n ja ETA:n (Euroopan talousalue) alueella vapaasti. EU:n ja 

ETA:n lisäksi on Euroopan vapaakauppaliitto, EFTA (European Free Trade Association) ja 

Schengen-maat. EFTA-maiden välillä on käytössä vapaa tavarakauppa. Schengen-maat 

noudattavat yhteisiä sääntöjä, eikä niiden välillä ole matkustustarkastuksia tai rajatarkas-

tuksia (Heiskanen & Nisula 2019, 22–23). Espanja liittyi EU:n jäseneksi vuonna 1986 ja 66 

%:a Espanjan viennistä pysyi EU:n sisällä (Euroopan Unioni). 

Vuonna 2019 Espanja oli maailman kuudenneksitoista suurin vientimaa. Viisi suurinta vien-

tikategoriaa olivat autot (10,8 %), puhdistettu maaöljy (3,86 %), erilaiset lääkkeet (3,12 %), 

oliiviöljy (1,06 %) ja viini (0,98 %). Eniten vientiä Espanjasta on Ranskaan (14,8 %), Sak-

saan (10,9 %) ja Portugaliin (8,09 %). Viidessä vuodessa vientimäärä on kasvanut noin 256 

miljardista eurosta 262 miljardiin euroon. Vuoden 2020 Covid-19-pandemia aiheutti 



19 

 

kansainvälisen notkahduksen rahtiliikenteeseen, jolloin Espanjan vientimäärät laskivat het-

kellisesti lähes neljäkymmentä prosenttia. (OEC.)  

Eniten Espanjaan tuodaan raakaöljyä (7,54 %), autoja (5,86 %) ja autonosia (5,86 %). Suu-

rimpia tuontimaita olivat Saksa (13 %), Ranska (11,1 %) ja Italia (7,26 %). (OEC.) 

Ajolait 

Useimmat ajokiellot koskevat yli 7500 kiloa painavia ajoneuvoja. Esimerkiksi vaarallisia ai-

neita ei saa kuljettaa laisinkaan sunnuntaisin, pyhäpäivien ajokiellot rajoittuvat aamukah-

deksasta keskiyöhön, ja pyhäpäivää edeltävät päivät sisältävät myös rajoituksia ajoaikoihin. 

(UTA.) 

Espanjassa on kahdenlaisia moottoriteitä: maksuttomat valtion ylläpitämät Autoviat ja sekä 

maksulliset yksityiset Autopistat. Yhdistelmäajoneuvojen nopeusrajoitus moottoritiellä on 

kahdeksankymmentä kilometriä tunnissa. Yksityiset Autopistat voivat olla kalliita, sillä tie-

tullien hinnoittelu on vapaata Espanjassa, eikä sitä säätele erillinen laki. (Heiskanen & Ni-

sula 2019, 189.) 

Portugali 

Samoin kuten Espanja, myös Portugali kuuluu EU-maihin. EU:n jäseneksi Portugali liittyi 

vuonna 1986, ja lähes kahdeksankymmentä prosenttia Portugalin viennistä pysyi EU:n si-

sällä (Euroopan Unioni). 

Vuonna 2019 Portugali oli maailman 45. suurin vientimaa. Viisi suurinta vientikategoriaa 

olivat autot (7,08 %), puhdistettua maaöljyä (3,33 %), nahkaiset jalkineet (2,75 %), päällys-

tämätön paperi (1,88 %) ja ajoneuvojen renkaat (1,61 %). Eniten vientiä maasta on Espan-

jaan (23 %), Ranskaan (12,7 %) ja Saksaan (12,1 %). Viidessä vuodessa vientimäärät ovat 

kasvaneet noin 53 miljardista eurosta 54 miljardiin euroon. Covid-19-pandemia vaikutti erit-

täin negatiivisesti myös Portugaliin, sillä viennin ja tuonnin osuus laski hieman yli neljäkym-

mentä prosenttia vuonna 2020. (OEC.)  

Eniten Portugaliin tuodaan autoja (5,72 %) ja raakaöljyä (5,28 %). Suurimmat tuontimaat 

olivat Espanja (28,9 %) ja Saksa (13,1 %). (OEC.) 

Ajolait 

Yli kolmen tuhannen kilon vaarallisten aineiden kuljetuksien ajokielto on perjantaisin ja sun-

nuntaisin, sekä päivää ennen pyhäpäivää tietyillä tieosuuksilla. Pyhäpäivisin ajokielto on 

iltakuudesta iltayhdeksään ja maanantaisin aamuseitsemästä aamukymmeneen Lissabo-

niin ja Portoon vievillä pääteillä. Myös yli 2600 kilon kuljetuksien lastaaminen ja purkaminen 
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on kiellettyä Lissabonissa aamukahdeksan ja aamukymmenen välillä, sekä iltaviidestä ilta-

seitsemään. Portossa vastaava lastaus- ja purkukielto on kello kahdesta iltaseitsemään 

(UTA). Portugalissa on käytössä lämpösäädeltyihin kuljetuksiin liittyviä ajokieltoja, kun läm-

pötilat nousevat liian korkeaksi. Pysyvä raskaanliikenteen ajokielto on Gardunhan tunne-

lissa (Impargo). Myös Portugalissa on käytössä tietullit tietyillä tieosuuksilla (Heiskanen & 

Nisula 2019, 202). 
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5 Junayhteydet 

Saksassa yhteistyökumppanilla Kombiverkehr:llä on laaja junarataverkosto (Liite 3). Toi-

meksiantajayritys käyttää näistä kolmea asemaa: Duisburgia, Ludwigshafenia ja Nürnber-

gia. Kaikkien pääteasema on Travemünden satama. Nykyiset junayhteydet ovat valittu niin, 

että ne palvelisivat parhaiten eri alueita ympäri Eurooppaa. 

Duisburg palvelee parhaiten Benelux-maita, Saksassa niin sanottua Ruhrin aluetta ja Keski-

Euroopan aluetta sen keskeisen sijainnin ansiosta. Ruhrin alue on tärkeä teollisuusalue 

Länsi-Saksassa, johon kuuluvat esimerkiksi kaupungit Essen ja Dortmund.  

Ludwigshafenin asema on keskeinen paikka lähes keskellä Etelä-Saksaa, ja se palvelee 

parhaiten eteläisintä Saksaa, mutta myös Etelä-Euroopan liikennettä. Esimerkiksi Espanjan 

Barcelonassa lastattu traileri voidaan toimittaa Ludwigshafenin asemalle maanantaiksi, jol-

loin traileri on torstaina Suomessa, ja kotimaan purkuajo saadaan tehtyä saman viikon ai-

kana.  

Nürnberg on toinen keskeisellä paikalla sijaitseva kaupunki, jonka asema palvelee erityi-

sesti itäistä Saksaa. Itä-Saksan suurimpia teollisuusalueita ovat esimerkiksi Dresdenin ja 

Leipzigin alueet. Intermodaalikuljetuksia hyödynnettäessä Saksan sisäisessä liikenteessä 

säästetään tietulleissa, kaluston kunnossa ja liikennöitsijöiden työajoissa. Pitkissä mat-

koissa tietullien säästö voi olla merkittävä, sillä Saksan keskimääräinen tietulli on noin 18 

eurosenttiä kilometriltä (PTV Map & Guide 2021).  

Saksan sisäisten junayhteyksien lisäksi yrityksellä on käytössä junayhteys Saksan Trave-

mündesta Italian Novaraan ja Veronaan. Italia on ollut ensimmäisenä maana mukana inter-

modaalikuljetuksissa, ja nykyisin lähes yhdeksänkymmentä prosenttia kuljetuksista menee 

junalla. Novara sijaitsee lännessä Pohjois-Italiassa, jolloin se palvelee parhaiten läntistä 

aluetta, sekä myös Ranskan ja Sveitsin liikennettä. Veronan asema on keskeisellä sijainnilla 

keskellä Pohjois-Italiaa, joten se palvelee parhaiten koko Italian aluetta. Maassa on myös 

kalliit tiemaksut ja pitkät tieosuudet: Milanosta Roomaan on kuusisataa kilometriä, ja keski-

määräinen tietulli on 15 eurosenttiä kilometriltä. Esimerkiksi Lissabonista Barcelonaan on 

1244 kilometriä, ja keskimääräinen tietulli on vain seitsemän eurosenttiä kilometriltä (PTV 

Map & Guide 2021).  

Tietullit eivät ole ainoa rajoite Italian liikenteessä, vaan isoimmissa kaupungeissa on myös 

paljon painorajoituksia ja ajokieltoja, jotka vaikeuttavat sujuvaa rahtiliikennettä. Maanteitse 

suorinta reittiä Keski-Euroopasta Italiaan pääsee ainoastaan Itävallan Brennersolan kautta, 

joka tuo omat haasteensa, sillä Itävalta pyrkii rajoittamaan raskasta läpikulkuliikennettä 
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maan läpi. Itävallan rajoituksiin kuuluu esimerkiksi viikonlopun ajokiellot, jotka alkavat jo 

lauantaina iltapäivällä, sekä kaksinkertaiset tietullit öisin. Kaksinkertaiset tietullit saattavat 

olla jopa 37 eurosenttiä kilometriltä (SKALS 2017, 62).  

Uusi junayhteys Travemündesta Iruniin 

Toimeksiantajayrityksen yhteistyökumppanin uusi junayhteys Travemündesta Iruniin avat-

tiin helmikuussa 2021. Aiemmin tämä yhteys on palvellut Irunista Kölniin, mutta Kölnin vä-

liasema vaihdettiin Duisburgiin ja sieltä edelleen Travemündeen, jolloin yhteys palvelee 

myös Skandinaviaa (Kombiverkehr 2021).  

Maantieteellisesti Irun sijaitsee Espanjan ja Ranskan rajalla (kuva 10), noin viidensadan 

kilometrin päässä Barcelonasta. Irunista Saksan yhteyssatamaan Travemündeen on mat-

kaa melkein kaksi tuhatta kilometriä, joka on merkittävä matka niin ajallisesti, mutta myös 

ympäristösaasteiden takia. EURO VI -luokituksen vetoautolla päästöjä syntyy yli 1500 kilo-

grammaa (PTV Map & Guide 2021) ja intermodaalikuljetuksella vastaava määrä päästöjä 

samalta matkalta on noin 400 kilogrammaa (Eco Transit 2021). 
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Ajomatka satamasta kestää yhdellä kuljettajalla lähes kolme kokonaista työpäivää ja suorin 

ajoreitti Iruniin kulkee Hampurin kautta, joka on yksi Saksan ruuhkaisimmista kaupungeista. 

Usein kuljettajat viettävät aikaa ruuhkassa monia tunteja pelkästään ohittaessaan kaupun-

kia. Maanteitse ajamalla Etelä-Eurooppaan tämä reitti on usein ainoa mahdollinen, sillä Py-

reneiden takia ajoreitit kulkevat Irunin tai Barcelonan kautta.  

Irunin logistinen sijainti on hyvä, sillä kaupunki yhdistää Etelä-Euroopan muiden mannerten 

kanssa. Irunin naapurikaupungista, Bilbaosta, on suora laivareitti Amerikkaan, sekä Poh-

jois-Eurooppaan. Tämä mahdollistaa alueen yleisen logistisen hinnoittelun edullisemmaksi 

Kuva 10. Matka Travemündesta Iruniin (PTV Map & Guide 2021) 



24 

 

merirahdin suuremman volyymin ansiosta. Merirahtia kulkee Bilbaon kautta paljon, ja yh-

teensä yhteyssatamia on lähes viisisataa ympäri maailman (Finnlines 2021). Bilbaon lähei-

nen sijainti vaikuttaa myös suoraan Irunin maantierahdin hinnoitteluun, sillä hinnat kilpaile-

vat merirahdin edullisuuden kanssa.  

Vaikka tietullit ovat edullisia Etelä-Euroopassa, on maanteitse kuitenkin ajettava kalliiden 

tieosuuksien läpi Saksassa ja Ranskassa. Tietullien kokonaismäärä on 290,72 €, joista kal-

leimmat ovat Ranskassa. Ranskan tieosuus on 572 kilometriä, ja tältä osuudelta tietullit ovat 

kuusikymmentäprosenttia kokonaismäärästä. Keskimäärin ajomatkan tietullit ovat yhdek-

säntoista eurosenttiä kilometriltä (PTV Map & Guide 2021).  

Junalähtöjä Irunista Saksan Travemündeen on neljästi viikossa. Lähdöt ovat maanantaisin, 

tiistaisin, keskiviikkoisin ja perjantaisin. Lähtöaika on iltaisin, ja juna on perillä satamassa 

kolmantena päivänä aamulla. Esimerkiksi, jos lähtö tapahtuu maanantaina kello 18:05, täl-

löin juna on perillä torstaina kello 06:30. Junan kyydissä ollut traileri ei ehdi torstain aamu-

yön laivalähtöön Travemündesta. Seuraava mahdollinen laivalähtö trailerille on perjantain 

aamuyön lähtö, ja traileri saapuu Helsingin Vuosaareen lauantaina aamulla. Maanantain 

junalähtö on liian myöhäinen, eikä paluukuormaa saada purettua Suomessa saman viikon 

aikana. Parhain vaihtoehto olisi laittaa traileri perjantain lähtöön, jolloin traileri saapuu Suo-

meen seuraavan viikon torstaina, ja purkuajo saadaan tehtyä kuluvan viikon aikana. Erityi-

sesti junayhteys olisi tarpeen silloin, kun kauttakulkumaissa on arkipyhä, sillä pyhien ajo-

kiellot eivät kosketa junakuljetuksia.  
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6 Kehittämistyön toteutus 

6.1 Laadullinen tutkimus 

Työ on laadullinen kehittämistyö, joka toteutetaan tapaustutkimuksena eli Case-tutkimuk-

sena. Laadullisessa työssä pyritään lopputulokseen ilman tilastollisia menetelmiä, kuten 

määrällisessä eli kvantitatiivisessa tutkimuksessa. Kvalitatiivisessa eli laadullisessa tutki-

muksessa ei pyritä yleistyksiin, vaan tarkoituksena on pyrkiä ilmiön syvempään ymmärtä-

miseen. Usein prosessi ei ole lineaarinen, vaan tekijä voi tehdä kenttätyötä vuoroittain ja 

palata takaisin teorian pariin. (Kananen 2012, 29–30.) 

Case-tutkimuksessa tutkitaan yhtä, tai useampia tapauksia, jotka voivat olla esimerkiksi yri-

tyksiä, yhteisöjä tai yksilöitä, joita tarkastellaan niiden omassa ympäristössään. Case-tutki-

mus on oikeastaan lähestymistapa, jossa voi olla piirteitä niin kvalitatiivisesta kuin kvantita-

tiivisestakin tutkimuksesta. Case-tutkimuksessa on mukana myös triangulaation piirteitä, eli 

tutkimusta ei tehdä vain yhden tietolähteen varassa, vaan tietoa etsitään monipuolisesti eri-

laisista lähteistä.  Tutkimusaineistoksi käyvät monenlaiset lähteet, kuten erilaiset dokumen-

tit, havainnointi ja haastattelut. Ensimmäinen edellytys onkin lähteiden monipuolinen käyttö, 

sillä tämä parantaa tutkimuksen validiteettia ja reliabiliteettia. Usein Case-tutkimus tutkitaan 

vain yhtä ilmiötä, ja tarkoituksena on syventyä, ymmärtää prosessit ja toimintalogiikka. (Ka-

nanen 2012, 34–36.)  

Case-tutkimuksen tulkinnan voi tehdä teorialähtöisesti tai aineistolähtöiseksi. Deduktiivi-

sessa eli teorialähtöisessä asettelussa lähdetään liikkeelle ammattialan teoriasta, ja teh-

dään hypoteeseja, joita kokeillaan Case-tutkimuksessa. Induktiivisessa eli aineistolähtöi-

sessä asettelussa puolestaan tutustutaan tutkimuksen aineistoon ja pohtii, millaisia teorioita 

annetusta aineistosta voidaan kehittää. Induktiivisessa asettelussa ei luoda laisinkaan en-

nakkoon hypoteeseja, joita pyrittäisiin todistaa. Opinnäytetyö on rakennettu aineistolähtöi-

sesti. (Kananen 2012, 36.) 

Tutkijasta riippuen tutkimuksen tulos ei anna vain yhtä objektiivista tulkintaa, sillä nämä 

riippuvat tekijästä. Tämä ei kuitenkaan tarkoita sitä, että tutkimuksessa voitaisiin esittää 

vääriä tai valheellisia väitteitä. (Kananen 2012, 29–30.) 

Kehittämistutkimuksissa pyritään muutokseen. Tutkijalle muutoksen aikaansaaminen on 

haastavampi tehtävä, sillä se edellyttää syy-seuraussuhteiden ymmärrystä ja niihin vaikut-

tamista. Kehittämistutkimuksessa tutkija ei itse välttämättä osallistu kehittämisprosessiin, 

vaan pyrkii lisäämään tietoisuutta organisaatiossa. Kehittämisprosessiin osallistuminen on 
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täysin riippuvainen tutkittavan ilmiön laadusta, ja kehittämistutkimuksen luonteesta. (Kana-

nen 2012, 38–39.) 

6.2 Aineiston keruu ja keruumenetelmät 

Työn aineistonkeruu aloitettiin etsimällä tietoa EU:n ympäristöön liittyvistä päätöksistä, in-

termodaalikuljetuksien ympäristöeduista ja kohdemaiden rahtiliikenteeseen vaikuttavasta 

kulttuurista. Kirjallista aineistoa löytyi maantiekuljetuksien osalta paljon, mutta intermodaa-

likuljetuksien ja ympäristöpäästöjen aineisto oli pääosin sähköistä.  

Aineistoa on kerätty aktiivisella havainnoimalla, yksittäisillä avoimilla keskusteluilla ja toi-

meksiantajayrityksen käyttämillä työkaluilla. Keskustelut on käyty sellaisten henkilöiden 

kanssa, joilla on vankkaa kokemusta alalta, ja syvää asiantuntemusta. Näiden keskustelu-

jen tarkoituksena on ollut tuoda uusia näkökulmia ja tukea tutkittavaan ilmiöön.  

Työssä laaditaan kahdeksankenttäinen SWOT-analyysi ja sisällönanalyysi kerätyn aineis-

ton perusteella. Analyysien pohjalta selvitetään ongelmakohtia ja hyviä käytäntöjä, sekä 

ennakoivia keinoja ongelmakohtien ratkaisuihin. SWOT-analyysi perustuu vahvasti aktiivi-

seen havainnointiin ja keskusteluihin.  

Laadullisessa tutkimuksessa kolme tärkeintä aineiston keruumenetelmää ovat havainnointi, 

haastattelut ja dokumentit. Lopullinen käytettävä keruumenetelmä riippuu tutkimuksen ilmi-

östä ja halutun tiedon tarkkuudesta. Havainnointi on erittäin tehokasta esimerkiksi silloin, 

kun tutkittava ilmiö on muutos tai prosessi. (Kananen 2012, 93.) 

6.3 Sisällönanalyysi ja aineiston käsittely  

Sisällönanalyysin tarkoituksena on analysoida aineistoa objektiivisesti ja systemaattisesti. 

Analyysimenetelmällä saadaan tiivistettyä tutkittavasta ilmiöstä kuvaus tiiviissä ja yleisessä 

muodossa. (Tuomi & Sarajärvi 2009, 103.) 

Kvalitatiivisen tutkimuksen sisällönanalyysissa pyritään järjestämään aineisto selkeään 

muotoon kadottamatta tutkimuksen sisältämää tietoa. Selkeä muoto tuo lisää informaatio-

arvoa hajanaiseen aineistoon tuoden selkeän ja yhdenmukaisen informaation. Laadullisen 

aineiston käsittely alkaa aineiston hajotuksella, käsitteellistämisellä, jonka jälkeen lopuksi 

kasataan takaisin loogiseksi kokonaisuudeksi. (Tuomi & Sarajärvi 2009, 108.) 

Ensimmäisenä aineisto redusoitiin, eli pelkistettiin, jonka tarkoituksena oli poimia aineis-

tosta usein toistuvia asioita, jotka liittyvät kehittämistyön teemoihin. Asiat ryhmiteltiin 
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alaluokkiin samankaltaisuuksiensa perusteella ja kaksikymmentäviisi alaluokkaa kirjattiin 

Word-taulukkoon (Taulukko 1).  

1 Hiilidioksidipäästöt 

2 Ruuhkat 

3 Moniyksikkökuljetus 

4 Tietullit 

5 Säästöt 

6 Rahdituspainot 

7 Junakuljetuksien päästöt 

8 Junakuljetuksien yleisyys 

9 Euroopan päätökset vihreämmän logistiikan puolesta 

10 Kuljettajien lepoajat 

11 Energiatehokkuus 

12 Jatkoyhteyksien aikataulutus 

13 Heikko ratainfrastruktuuri 

14 Intermodaalikuljetuksien jaot rahtiliikenteessä 

15 Ratainfrastruktuurin kustannukset 

16 Kalustovaatimukset 

17 ILU-koodi 

18 RoRo-juna 

19 Ajokiellot ja -lait 

20 Spottihintamarkkinat 

21 Nykyiset junayhteydet 

22 Kilpailuedut 

23 Liikennöitsijä 

24 Ekologinen logistiikka 

25 Kuormansidonta  

Taulukko 1. Alaluokat  

Aineiston klusteroinnin eli ryhmittelyn jälkeen aineisto käsitteellisteettiin. Edellisistä ala-

luokista erotettiin työn kannalta tärkeä tieto, ja näiden perusteella luotiin teoreettisia käsit-

teitä. Kahdestakymmenestäviidestä alaluokasta syntyi viisi yläluokkaa (Taulukko 2).  
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Alaluokka Yläluokka 

Hiilidioksidipäästöt 
Junakuljetuksien päästöt 
Euroopan päätökset vihreämmän logistii-
kan puolesta 
Ekologinen logistiikka 
Energiatehokkuus 

Ympäristövaikutukset 

Säästöt 
Tietullit 
Spottihintamarkkinat 
Kilpailuedut 
Ratainfrastruktuurin kustannukset  
 

Kustannustekijät 

Ruuhkat 
Rahdituspainot 
Kuljettajien lepoajat 
Liikennöitsijä 
Ajokiellot ja -lait  

Kuljetusrajoitukset  

Trailerin fyysiset ominaisuudet 
ILU-koodit 
RoRo-juna  
Kuormansidonta  

Intermodaalikuljetuksiin vaikuttavat tekijät 

Intermodaalikuljetuksien jaot rahtiliiken-
teessä 
Jatkoyhteyksien aikataulutus  
Nykyiset junayhteydet  
Moniyksikkökuljetus  
Junakuljetuksien yleisyys 

Rautatierahti 

Taulukko 2. Yläluokkien muodostuminen 

Yläluokat muodostivat vielä kolme yhdistävää luokkaa (Taulukko 3). Kolmen yhdistävän 

luokan teemoiksi nousivat kestävä logistiikka, kustannukset ja kalustovaatimukset. 

Yläluokka Yhdistävä luokka 

Ympäristövaikutukset 
Rautatierahti 

Kestävä logistiikka 

Kustannustekijät  
Kuljetusrajoitukset 

Kustannukset 

Intermodaalikuljetuksiin vaikuttavat tekijät Kalustovaatimukset 

Taulukko 3. Yhdistävien luokkien muodostuminen 

Aineiston ryhmittelystä edettiin teoreettisiin käsitteisiin ja johtopäätöksiin. Johtopäätöksenä 

todettiin, että intermodaalikuljetuksien kehittäminen rakentuu tiukasti yhdistävien luokkien 

ympärille (Kuvio 3). Jotta kehittämistyö onnistuisi ja otettaisiin käyttöön, kaikki yhdistävät 

luokat pitäisivät tulla huomioiduksi toimeksiantajayrityksessä.  
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Kuvio 3. Yhdistävät luokat 

Aineiston käsittely SWOT-analyysilla 

Keskusteluista saatua aineistoa käsiteltiin kahdeksankenttäisellä SWOT-analyysilla, sillä 

tavanomainen nelikenttäinen taulukko ei anna mahdollisuutta jatkojalostaa ilmenneitä vah-

vuuksia ja heikkouksia. Kahdeksankenttäisen SWOT-analyysin etuna ovat syventävät ky-

symykset, jotka tuovat analyysiin lisäsisältöä ilman jatkotutkimuksia.   

SWOT on yksi yrityksien tärkeimpiä strategisia työkaluja, sillä siinä voidaan arvioida nyky-

tilanne eri kriteerien osalta. Siinä käsitellään sisäisiä vahvuuksia, sisäisiä heikkouksia, ul-

koisia uhkia ja ulkoisia mahdollisuuksia. Sisäiset näkökulmat ovat yrityksen sisällä tapahtu-

via ilmiöitä, joihin voidaan vastata kysymyksillä, kuten ”missä yritys on onnistunut?”, tai ”mil-

laisia asioita tulisi välttää tulevaisuudessa?”. Ulkoiset näkökulmat ovat olla esimerkiksi mah-

dollisuuksia yrityksen laajenemiseen, tai uudet uhkaavat kilpailijat markkinoilla. (MCS 

2020.) 

Kahdeksankenttäisessä SWOT-analyysissa on sama nelikenttä, kuten perinteisessä ana-

lyysissa. Siinä on lisäksi neljä muuta kenttää, jotka ovat muiden kenttien yhdistelmiä, ja ne 

vastaavat erilaisiin kysymyksiin. Vahvuuksien ja mahdollisuuksien yhteiskentässä pohdi-

taan, kuinka vahvuuksista saadaan menestystekijöitä. Vahvuuksien ja uhkien yhteisken-

tässä aiheena on uhkien muutos vahvuuksiksi. Heikkouksien ja mahdollisuuksien yhteis-

kentässä on perinteinen kysymys siitä, miten heikkouksista saadaan vahvuuksia. Uhkien ja 

Kalusto-

vaatimukset

Kustannukset

Kestävä logistiikka
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heikkouksien yhteiskentässä on puolestaan tulevaisuudessa siintävien uhkien ja kriisien 

ratkaisu.  

Kannattavuuden tunnuslukuja pohdittiin yhdessä työn toimeksiantajan kanssa ja yhteisen 

päätöksen myötä kustannuslaskelmat toteutettiin sovituilla viitteellisillä hinnoilla. Kannatta-

vuuslukuja esitellään luvussa 7.2.  
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7 Tulokset 

7.1 SWOT-analyysi 

Aineistoa käsiteltiin aluksi perinteisessä nelikenttäisessä SWOT-analyysissa, jotta kahdek-

sankenttäiseen analyysiin saataisiin tukeva ja luotettava pohja. Nelikenttäisessä analyy-

sissa (Taulukko 4) pohditaan uhkia, mahdollisuuksia, heikkouksia ja vahvuuksia.  

Vahvuudet Heikkoudet 

Ympäristöystävällisyys 
Korkeampi rahtipaino 
Ruuhkien ja ajokieltojen välttäminen 
Taloudelliset kustannukset  

Junien rajattu lähtöpäivä 
Puuttuvat allokaatiopaikat 
Junien myöhästyminen 
 

Mahdollisuudet Uhkat  

Junayhteyden apu pitkiin ajomatkoihin 
Potentiaalinen paikallinen liikennöitsijä  
 

Sääilmiöt 
Heikosti sidotut kuormat 
Trailerivauriot 
Vaihto-ongelmat 

Taulukko 4. Nelikenttäinen SWOT-analyysi 

Uhkia olivat erilaiset sääilmiöt, jotka voivat lamauttaa rahtiliikenteen täysin. Esimerkiksi yl-

lättävät lumimyrskyt voivat aiheuttaa ongelmia Etelä-Euroopan raideliikenteessä. Muita uh-

kia olivat heikosti sidotut kuormat, trailerivauriot ja vientitrailerin vaihto-ongelmat juna-ase-

malla. Jos trailerissa on puutteellisesti sidottu kuorma, kuorma saattaa liikahtaa ja painau-

tua trailerin pressuseinää vasten, jolloin traileri ei ole enää kelvollinen intermodaalikuljetuk-

siin. Myös erilaiset trailerivauriot voivat estää trailerin pääsyn junaan. Vaurioiksi voidaan 

laskea trailerin verhon repeämät ja erilaiset mekaaniset viat, jotka saattavat aiheuttaa on-

gelmia vaihtotrailerin hakemista juna-asemalta. Vaihtotrailerilla tarkoitetaan traileria, joka 

on saapunut juna-asemalle, jonka kuljettaja ottaa tämän vaihdossa tuodessaan senhetkistä 

tuontitraileria asemalle. Suurena uhkana todettiin korvaavan kuljettajan saaminen riittävän 

ajoissa vientitraileriin, jos tuontitraileri on syystä tai toisesta kelvoton intermodaalikuljetuk-

seen.  

Aineiston ja keskustelujen pohjalta mahdollisuuksiksi todettiin uuden junayhteyden tuovat 

apua erityisesti Portugalin rahtiliikenteeseen pitkien ajomatkojen vuoksi. Mahdollisuuksiksi 

myös huomattiin potentiaalinen laajentaminen paikalliseen liikennöitsijään, joka hoitaisi 



32 

 

osittain Espanjan ja Portugalin liikennettä junavaihtojen kanssa (Kjelin 2021). Tälle ei kui-

tenkaan nähty pakottavaa tarvetta.  

Heikkouksiksi listattiin junien rajatut lähtöpäivät, varmojen allokaatiopaikkojen puutos, ju-

nayhtiön myöhästymiset, sekä junayhteyksien suhteellisen pitkät kuljetusajat. Allokaa-

tiopaikkojen eli yrityksen omien varmoiksi varattujen paikkojen puutos aiheuttaa epävar-

muutta varmistetuista lähtöpäivistä. Varmistettujen lähtöpäivien puuttuminen puolestaan 

tuo epävarmuutta asiakkaille siitä, saavatko he tuotteensa määräpäivään mennessä. Sa-

maa epävarmuutta asiakkaille tuo myös junayhtiön myöhästymiset, sillä tarkkaa tietoa ju-

nan saapumisajoista satamaan ei aina ole.  

Vahvuuksia olivat intermodaalikuljetuksien ympäristöystävällisyys, korkeammat rahtipainot 

kuljetuksissa, sekä taloudelliset kustannussäästöt. Suuri vahvuus intermodaalikuljetuksissa 

oli ruuhkien ja pyhäpäivien ajokieltojen välttäminen, sillä ne eivät kosketa raideliikennettä.  

Kahdeksankenttäisen analyysin ansiosta saadaan tarkasteltua tarkemmin nelikentän anta-

mia piirteitä, sillä kahdeksankenttäisessä analyysissa tutkitaan nelikentän aiheita yhdistet-

tynä. Ensimmäisessä yhdistetyssä kentässä pohditaan vahvuuksia ja mahdollisuuksia, ja 

vahvuuksien muuttamista menestystekijöiksi. Tähän kenttään saatiin vastauksiksi rahtipai-

nojen maksimointi, kuljettajien viikonloppuodotusten vähentäminen, paikallisen liikennöitsi-

jän mahdollisuudet, juhlapyhien ajokieltojen ennakoiminen ja kustannussäästöjen tavoitte-

leminen. Rahtipainojen maksimointi edesauttaisi pääosin painavien ja ylipainoisten kuor-

mien kuljettamisen junalla, joka mahdollistaisi painavien kuljetustilauksien vastaanottami-

sen asiakkailta. Usein kuljettajat joutuvat odottamaan viikonlopun yli ajokieltojen takia, ja 

junavaihtojen ansiosta viikonloppuodotuksia saataisiin vähennettyä. Myös läpikulkumaiden 

ajokiellot eivät koske raideliikennettä ja intermodaalikuljetuksia hyödyntämällä pystyttäisiin 

ennakoimaan tulevat pyhät, jotta kiireellisemmät kuormat saataisiin ajoissa Suomeen. Yksi 

menestystekijöistä oli kustannussäästöjen tavoittelu, sillä junayhteyksien hyödyntäminen 

on kustannuksellisesti kannattavaa.  

Toisessa yhdistelmäkentässä on uhkien muutos vahvuuksiksi. Yhtenä merkittävänä uhkana 

todettiin trailerivauriot, jotka voivat estää trailerin pääsyn junaan. Trailerivaurion takia kyy-

distä jätetyt trailerit voitaisiin huollattaa lähellä sijaitsevalla huoltamolla, mutta tämä vaatisi 

muutoksia myös toimeksiantajayrityksen ulkopuolella. Ennakoivana toimena voitaisiin huo-

lehtia trailerin paremmasta kunnosta, ja tehdä korjauksia heti, jos puutteita ilmenee. Toinen 

suuri uhka oli trailerivaurioiden takia puuttuva kuljettaja vientitrailerille. Tämä pystyttäisiin 

ratkaisemaan esimerkiksi laskuttavalla paikallisella liikennöitsijällä.  
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Kolmannen yhdistelmäkentän teemana on heikkouksien muuttaminen vahvuuksiksi. Heik-

kouksiksi listattiin allokaatiopaikkojen puuttuminen, ja junayhtiön myöhästymiset. Myöhäs-

tymisiin ei pystytä vaikuttamaan, sillä kyseessä voi olla esimerkiksi rankan lumisateen tai 

lakon aiheuttama Force Majeure -tilanne, jolle ei kyetä tekemään mitään. Allokaatiopaikko-

jen puuttumisen poistamiseksi pystyttäisiin esimerkiksi neuvottelemaan vakituiset allokaa-

tiopaikat, joilla turvattaisiin trailerille varma paikka junalähdöstä. Jotta vakituiset allokaatio-

paikat saataisiin täytettyä, tulisi myös toimeksiantajayrityksen vientiosaston tehtäväksi huo-

lehtia tarpeeksi vaihtotrailereita juna-asemalle.  

Neljännessä ja viimeisessä yhdistelmäkentässä teemana oli näköpiirissä olevien kriisien ja 

uhkatilanteiden ratkaisu. Varsinaisia kriisejä ja uhkatilanteita ei ilmennyt, mutta uhkaksi 

nousi kuormausongelmien hoito. Kuormausongelmien ratkaisemiseksi voitaisiin hankkia 

esimerkiksi laskutusperiaatteella toimiva yhteistyökumppani, joka saisi juna-asemalla rat-

kaistua kuormausongelmat.  

7.2 Kannattavuus 

Kannattavuuden laskelmat uudesta junayhteydestä ovat laskettu viitteellisillä summilla, sillä 

oikeat summat ovat toimeksiantajayrityksen sisäistä tietoa, eivätkä täten julkisia. Laskelmiin 

on otettu huomioon laiva-, juna-, liikennöitsijä-, ja trailerikulut (Taulukko 5). Tietullien määrä 

on laskettu kilometriperusteisesti käyttämällä PTV Map & Guide -ohjelmaa, joka on toimek-

siantajayrityksen vakituinen työkalu kululaskennassa. Poikkeuksena muista kuluista, tietullit 

ovat ainoita kuluja, jotka ovat julkisia. Laskelmissa on laskettu erikseen ensin kulut ilman 

junayhteyttä, jolloin ajomatka on ollut Travemünden satamasta Madridiin tai Portugalissa 

sijaitsevaan Vilariin. Kaupungit ovat valittu toimeksiantajayrityksen terminaalisijaintien 

vuoksi. Junayhteyden sisältävät ajomatkat ovat välillä Irun ja Madrid, tai Irun ja Vilar, sillä 

traileri kulkisi osuuden Travemündesta Iruniin junalla.  

Liikennöitsijähyvitys per km 0,89 € 

Junapaikka per yksikkö 800 € 

Laivapaikka per yksikkö 900 € 
 

Tietullit, vienti maanteitse,  
Travemünde - Madrid 

370,12 € 

Tietullit, tuonti maanteitse, 
Madrid - Travemünde 

317,67 € 

Tietullit, vienti maanteitse, 
Travemünde - Vilar 

396,75 € 

Tietullit, tuonti maanteitse, 
Vilar - Travemünde  

344,30 € 
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Tietullit, vienti juna-asemalta, 
Irun - Madrid 

27,15 € 

Tietullit, tuonti juna-asemalle, 
Madrid - Irun 

27,15 € 

Tietullit, vienti juna-asemalta, 
Irun - Vilar 

53,70 € 

Tietullit, tuonti juna-asemalle, 
Vilar - Irun 

53,78 € 

Trailerikulut, per suunta 75 € 

Taulukko 5. Kulut lukuina 

Travemünde - Madrid 

Ajomatkan pituus Travemündesta Madridiin on yhteensä 2232 kilometriä, ja liikennöitsijän 

kilometrihyvitys tältä osuudelta on 1986,48 €. Tietullit, laivapaikka, sekä trailerikulut mukaan 

laskettuna yhden vientitrailerin vientikulut ovat 3331,60 €.  

Intermodaalikuljetuksella trailerin maanteitse ajettava matka Madridiin on 478 kilometriä, 

sillä traileri saapuu Irunin juna-asemalle, josta liikennöitsijä ottaa sen ajettavakseen. Vien-

titrailerin liikennöitsijähyvitykset ovat tältä ajettavalta osuudelta 425,42 €. Kilometrihyvityk-

set, tietullit, laiva- ja junapaikat mukaan lukien yhden vientitrailerin kokonaiskulut ovat 

2227,57 €.  

Maanteitse ajamalla yhden vientiyksikön (Kuvio 4), eli trailerin, kulut olivat 3331,60 € ja in-

termodaalikuljetuksena kulut olivat 2227,57 €. Vaikka yhden yksikön junapaikan hinta on 

800 €, tulee intermodaalikuljetus vaihtoehtona edullisemmaksi, sillä traileria kuljetettaessa 

junalla kuluihin ei tule mukaan tietulleja tai liikennöitsijän kilometrihyvityksiä. Jo pelkästään 

yhden trailerin vientikuluissa yritykselle kertyy säästöjä hieman yli tuhat euroa. 
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Kuvio 4. Yhden yksikön kulut viennissä 

Kilometrihyvitykset ovat karkeasti noin 60 %:a tuontiyksikön kokonaiskustannuksista. Inter-

modaalikuljetusta hyödyntämällä yhden tuontiyksikön kokonaiskustannukset (Kuvio 5) ovat 

2223,12 €, joista 1700 € syntyy juna- ja laivapaikoista. Myös yhden tuontiyksikön säästöt 

ovat yli tuhat euroa.  

Tuontiyksiköiden kohdalla säästöt ovat yhtä merkittäviä kuin viennissä, mutta summat ovat 

hieman pienempiä. Yhden tuontiyksikön maanteitse ajaminen kustantaa 3261,35 €. Maan-

tieajon kokonaiskustannuksiin kuuluu noin kolmensadankahdenkymmenen euron tietullit, 

sekä lähes kahdentuhannen euron liikennöitsijän kilometrihyvitykset.  

Tuonnin kulut jakautuvat samalla tavalla kuin viennissä, jossa maanteitse ajamalla matka 

alkaa Madridista jatkuen Saksan Travemündeen. Intermodaalikuljetuksessa ajomatka on 

Madridista Iruniin, josta tuontitraileri jatkaa matkaansa Travemünden satamaan junalla.  

€3 331,60 

€2 227,57 

€1 104,03 

€-

€500,00 

€1 000,00 

€1 500,00 

€2 000,00 

€2 500,00 

€3 000,00 

€3 500,00 

Yksi yksikkö, vienti

Ilman junaa Junan kanssa Vientisäästö
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Kuvio 5. Yhden yksikön kulut tuonnissa 

Yhden yksikön kokonaiskulut ja -säästöt nähdään kuviossa 6. Kustannuslaskelmien perus-

teella Saksan Travemündesta Espanjan Iruniin intermodaalikuljetuksia hyödyntämällä vien-

tiyksiköiden kohdalla saadaan 33 %:n vientisäästöt yhtä yksikköä kohden. Tämä on merkit-

tävä säästö, sillä esimerkiksi sadan vientiyksikön kohdalla kokonaissäästöt ovat 110 403 €. 

Suuremmissa yksikkömäärissä selkeytyy intermodaalikuljetuksien säästöt, sillä maanteitse 

useamman yksikön ajaminen tarkoittaa myös moninkertaisia tietulleja. Tuonnin kokonais-

kustannuksien laskelmista voidaan todeta, että tuontiyksiköiden säästöt ovat noin 32 %:a 

intermodaalikuljetuksia hyödyntämällä. Sadan tuontiyksikön kohdalla tämä säästö tarkoit-

taisi 103 823 €:n kustannussäästöjä. 

 

Kuvio 6. Yhden yksikön kokonaiskulut ja säästöt Travemündesta Madridiin 

€3 261,35 

€2 223,12 

€1 038,23 

€-

€500,00 

€1 000,00 

€1 500,00 

€2 000,00 

€2 500,00 

€3 000,00 

€3 500,00 

Yksi yksikkö, tuonti

Ilman junaa Junan kanssa Tuontisäästö
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Travemünde - Vilar  

Ajomatkan pituus Travemündesta Portugalin Vilariin on yhteensä 2529 kilometriä, ja liiken-

nöitsijän kilometrihyvitys on tältä osuudelta 2250,81 €. Tietullit, laivapaikat, sekä trailerikulut 

mukaan laskettuna yhden yksikön vientikulut ovat 3622,56 €.  

Intermodaalikuljetuksella trailerin maanteitse ajettava matka Vilariin on 778 kilometriä, sillä 

traileri tulee Travemünden satamasta Irunin juna-asemalle. Kilometrihyvitykset, tietullit, 

laiva- ja junapaikat mukaan lukien Vilarin vientitrailerin kokonaiskustannukset ovat 2521,12 

€.  

Yhden maanteitse ajettavan vientiyksikön (Kuvio 7) kokonaiskulut ovat 3622,56 €, joista 62 

%:a ovat liikennöitsijän kilometrihyvityksiä pitkän ajomatkan vuoksi. Intermodaalikuljetuk-

sella kokonaiskulut olivat 2521,12 €, ja yhden vientiyksikön kokonaissäästöt ovat hieman 

yli 1100 €. Trailerin saapuessa Irunin juna-asemalle, liikennöitsijän kilometrihyvitykset tältä 

osuudelta ovat 692,42 €, ja ajomatkan kokonaistietullit ovat 53,70 €.  

 

Kuvio 7. Yhden yksikön kulut viennissä 

Tuonnin kulut jakautuvat samalla tavalla kuin viennissä, jossa maanteitse ajamalla matka 

alkaa Vilarista jatkuen Saksan Travemündeen. Intermodaalikuljetuksessa ajomatka on Vi-

larista Iruniin, josta tuontitraileri jatkaa matkaansa Travemünden satamaan junalla.  

Tuontiyksiköiden kohdalla säästöt ovat myös merkittäviä, mutta summat ovat aavistuksen 

pienempiä kuin viennissä. Yhden tuontiyksikön (Kuvio 8) maanteitse ajaminen kustantaa 

3556,76 €. Tuontiyksikön maantieajon kokonaiskustannuksiin kuuluu 344,30 €:n tietullit, 

sekä 2237,46 € suuruiset liikennöitsijän kilometrihyvitykset. Intermodaalikuljetuksella yhden 
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38 

 

tuontiyksikön kokonaiskustannukset ovat 2522,09 €, joista 1700 € syntyy juna- ja laivapai-

koista.  

 

Kuvio 8. Yhden yksikön kulut tuonnissa 

Kokonaiskustannuksien laskelmista (Kuvio 9) voidaan todeta, että intermodaalikuljetuksien 

hyödyntäminen Vilarin vienti- tai tuontiyksiköissä tuo noin 30 %:n kustannussäästöt. Suurin 

osa intermodaalikuljetuksen kustannuksista koostuu juna- ja laivapaikoista, kun liikennöit-

sijän ajama osuus pienenee.  Esimerkiksi sadan vientiyksikön kokonaissäästöt ovat 

110 144 €, joka on merkittävä säästö yritykselle.  

 

Kuvio 9. Yhden yksikön kokonaiskulut ja säästöt Travemündesta Vilariin 
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7.3 Hiilidioksidipäästöt 

Junan lopullisia hiilidioksidipäästöjä ei pystytä laskemaan samalla tavalla kuin dieselkäyt-

töisen vetoauton päästöjä. Junan päästölaskelmissa täytyy ottaa huomioon monia muita 

tekijöitä kuin fossiilisen polttoaineen päästöt litraa kohden. Junan päästöjä laskettaessa 

merkittävimmät tekijät ovat kuljetusyksikön yksilölliset piirteet, kapasiteetti, rahdin tyyppi, 

ajoreititykset, matkan pituus ja todellinen paino. Päästöt noudattavat Euroopan päätöstä EN 

16258, joka linjaa, kuinka päästöarvot tulee laskea ja ilmaista. Rajoittava tekijä junarahdissa 

on junaverkoston painokapasiteetti. Kansainvälisen junaverkoston akselipaino on normaa-

listi mitoitettu kahdellekymmenelle tonnille. Junan päästöjä ja energiankäyttöä laskettaessa 

tärkein tekijä on kuitenkin rahdin painon ja yhdistelmän bruttopainon suhde. (Eco Transit 

2020, 23–26.) 

Monille eri junakonteille ja junayksiköille on määritelty omat suurimmat rahdituspainot, esi-

merkiksi hiilivaunun suurin rahdituspaino on 91 tuhatta kiloa (Eco Transit 2020, 29). DSV:n 

trailereiden bruttopaino on noin 7500 kiloa, joiden maksimirahdituspaino junassa on 28 tu-

hatta kiloa. Maksimirahdituspaino voi kuitenkin poiketa todellisesta painosta junaverkoston 

kunnosta ja yhteistyökumppanisopimuksista. 

Vaikka maksimirahdituspaino on kriittinen tekijä energia- ja päästölaskelmissa, rahdituspai-

noja ei kuitenkaan aina saada selville esimerkiksi alihankkijoiden puutteellisten tietojen, tyh-

jien kilometrien puuttumisen tai erilaisten nettopainosuhteiden omaavien rahtien takia. Tä-

män takia on määritelty kolme erilaista kategoriaa rahdeille, joille on ennalta päätetty eri 

kuormituskertoimet valmiiksi. Nämä rahtikategoriat ovat ns. bulkkirahti, tavanomainen rahti, 

sekä volyymirahti. Bulkkirahtiin kuuluvat usein painavat rahdit ja täydet kuormat, kuten kivi-

hiili, erilaiset jätteet ja hedelmät. Tavanomainen rahti on vaihtelevaa, johon voi kuulua teol-

lisuuden metallituotteet, moottorinosat ja muut erilaiset osakuormat. Usein osakuormissa 

on vähemmän tyhjiä kilometrejä, kuin täysissä kuormissa, sillä osakuormia pystytään koos-

tamaan lähellä olevista lähetyksistä. Volyymirahti on nimensä mukaista rahtia, jossa painoa 

ei ole paljon, mutta täyttää kuljetusyksikön muuten. Volyymirahdissa kevyet kuormat voivat 

olla esimerkiksi eristeitä, kankaita ja täyteaineita, kuten vanua. Tavanomaisen ja volyymi-

rahdin kuormituskerroin sekä tyhjät kilometrit lasketaan täysien kuormien mukaan, sillä to-

delliset arvot voivat vaihdella radikaalisti eri kuormien välillä. (Eco Transit 2020, 31–33.)  

Travemünde - Madrid 

Travemündesta Espanjan Iruniin ajokilometrejä maanteitse ajamalla kertyy lähes kaksitu-

hatta kilometriä, joka on pitkä matka ajallisesti yksittäiselle vetoautolle. Tältä osuudelta 
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hiilidioksidipäästöjä EURO VI -luokituksen vetoauton päästöt ovat peräti 1509 kilogrammaa 

(PTV Map & Guide 2021). Saman matkan hiilidioksidipäästöt junayhteydellä on 380 kilo-

grammaa, joka on 25 %:a vähemmän, kuin maanteitse ajamalla (Eco Transit 2021).  

Ajoreitti Travemündesta Madridiin kulkee Irunin kautta, jolloin kokonaiskilometrimäärä on 

2228 kilometriä. Tältä osuudelta hiilidioksidipäästöjä syntyy 2009 kilogramman verran (PTV 

Map & Guide 2021). Kuljettajan päivittäisen ajoajan huomioiden tähän matkaan menee noin 

3,5 ajopäivää, joka on lähes puolet viikoittaisesta työajasta.   

Maanteitse ajokilometrejä syntyy 478 kilometriä, jos liikennöitsijä ottaa trailerin Irunin juna-

asemalta ajettavakseen. Myös ajotuntien määrä pienenee seitsemään tuntiin, joka säästää 

merkittävästi kuljettajien viikoittaisia ajoaikoja. Junamatkan päästöt Travemündesta Iruniin 

ovat 380 kilogrammaa, ja ajomatkan hiilidioksidipäästöt Irunista Madridiin ovat 527 kilo-

grammaa. Yhteensä (Kuvio 10) tämä tekee 907 kilogrammaa, joka on noin 1100 kilogram-

maa vähemmän kuin täysi ajomatka Travemündesta Iruniin. Intermodaalikuljetuksella saa-

daan 45 %:a pienemmät hiilidioksidipäästöt yhtä yksikköä kohden. Sadan yksikön kohdalla 

säästetyt päästöt ovat yli 110 tuhatta kilogrammaa, joka on erittäin suuri määrä ympäristöl-

lisesti.  

 

Kuvio 10. Yhden yksikön hiilidioksidipäästöt Travemündesta Iruniin 

Travemünde - Vilar  

Ajomatka Travemündesta Portugalin Vilariin kestää lähes neljä ajopäivää, ja kokonais-

matka on yhteensä 2529 kilometriä. Kokonaispäästöt tältä ajomatkalta ovat 2289 
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kilogrammaa, vaikka kyseessä olisi pienipäästöisempi EURO VI -luokan vetoauto. (PTV 

Map & Guide 2021.) 

Jos liikennöitsijä puolestaan hakee trailerin Irunin juna-asemalta ajaakseen yksikön Vilariin, 

kokonaiskilometrejä kertyy 778 kilometriä. Vilariin päästyään trailerin kokonaispäästöt (Ku-

vio 11) ovat tässä vaiheessa 1186 kilogrammaa, josta 380 kilogrammaa ovat junamatkan 

päästöjä. Intermodaalikuljetuksella yksikön kokonaispäästöt ovat peräti 52 %:a pienemmät 

kuin täysin maanteitse ajamalla. Jo sadan yksikön kohdalla tämä tarkoittaa lähes 111 tu-

hatta säästettyä kilogrammaa hiilidioksidipäästöjä.  

 

Kuvio 11. Yhden yksikön hiilidioksidipäästöt Travemündesta Vilariin 
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8 Johtopäätökset 

8.1 Tulosten käsittely 

Opinnäytetyön tavoitteena oli selvittää, onko uusi junayhteys Case-yritykselle kannattava, 

ja onko siitä apua Etelä-Euroopan rahtiliikenteeseen. Intermodaalikuljetuksien hyödyntämi-

nen säästää kalustoa, kustannuksia ja edesauttaa ekologisesti kestävämmän logistiikan 

kehittämistä. Havainnoinnista ja keskusteluista saatu aineisto analysoitiin kahdeksankent-

täisellä SWOT-analyysilla, joka antaa tukevan pohjan lisäksi myös enemmän mahdollisuuk-

sia uhkien ja mahdollisuuksien jatkojalostamiseen. Työstä luotiin sisällönanalyysi, joka pilk-

koi teorian osiin ja osista kasattiin kolme yhdistävää tekijää, jotka olivat kestävä logistiikka, 

kustannukset ja kalustovaatimukset. Työssä lisäksi selvitettiin uuden yhteyden kustannuk-

sia ja kannattavuuslukuja, sekä mahdollisuuksia pienentää ympäristöpäästöjä. Kustannus- 

ja kannattavuuslaskelmat toteutettiin viitteellisillä luvuilla, jotka olivat ennalta sovittuja, sillä 

oikeat luvut ovat toimeksiantajayrityksen sisäistä tietoa.  

SWOT-analyysin, kustannuslaskelmien ja ympäristölaskemien mukaan uudesta intermo-

daaliyhteydestä olisi apua erityisesti Portugalin rahtiliikenteeseen pitkien kuljetusmatkojen 

ja -aikojen vuoksi. SWOT-analyysissa löydettiin mahdollisuus laajentaa paikalliseen liiken-

nöitsijään ja rahtipainojen maksimointiin. Paikallinen liikennöitsijä hoitaisi osittain Espanjan 

ja Portugalin rahtiliikennettä junavaihtojen kanssa ja tukisi liikennettä erityisesti silloin, kun 

kohdataan ongelma junaan kelpaamattoman trailerin kanssa. Rahtipainojen maksimointi 

puolestaan mahdollistaisi painavien kuljetustilauksen vastaanoton asiakkailta juna-aseman 

läheisyydestä. Kustannuslaskelmien myötä pystytään toteamaan, että uusi junayhteys toisi 

toimeksiantajayritykselle lähes 30 %:n säästöt yhtä tuonti- tai vientiyksikköä kohden. Sääs-

töt eivät kohdistu ainoastaan rahallisesti, vaan intermodaalikuljetuksella säästetään myös 

kaluston kunnosta ja Euroopan teiden hyvänä pysymisestä. Ympäristölaskelmissa otettiin 

huomioon hiilidioksidipäästöt ajomatkoilla satamasta sekä juna-asemalta kohdemaihin. In-

termodaalikuljetuksella hiilidioksidipäästöjä syntyisi noin 45 %:a vähemmän kuin täysin 

maanteitse ajettaessa.  

8.2 Validiteetti ja reliabiliteetti  

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa ovat käytössä käsitteet reliabiliteetti ja validiteetti, jotka kuu-

luvat luotettavuustarkasteluun. Tutkimuksen reliabiliteetti tarkoittaa sitä, että tutkimuksesta 

saadut tulokset ovat pysyviä, eivätkä ne johdu sattumasta. Kvalitatiiviselle tutkimukselle on 

olemassa omanlaisensa luotettavuustarkastelu, sillä erilaiset tutkimusotteet voivat asettaa 

haasteita. Luotettavuustarkasteluun kuuluvat esimerkiksi, onko tutkimusongelmaan etsitty 
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oikeanmukainen tutkimusmenetelmä, aineistojen riittävyys ja analyysien oikeellisuus, sekä 

tulosten ja johtopäätösten oikeellisuus (Kananen 2017, 70–71.) 

Työn reliabiliteetin voidaan sanoa olevan vakaalla pohjalla, sillä tulokset voivat pysyä suh-

teellisen samoina erityisesti hiilidioksidipäästöjen osalta. Biopolttoaineiden kehittyessä 

päästöt voivat kuitenkin pienentyä, eikä tulevaisuudessa junayhteys välttämättä ole ympä-

ristöystävällisempi kuljetusmuoto. Kustannuslaskelmien osalta tutkimustulos voi muuttua 

yrityksestä riippuen paljonkin. Uutta tutkimusta tehdessä hiilidioksidipäästöjen ja kustan-

nuslaskelmien muutokset tulee ottaa kriittisesti huomioon, sillä työn luvut eivät välttämättä 

ole täsmällisiä muuttuneiden arvojen vuoksi.  

Työn validiteettia eli luotettavuutta lisäsi haastateltavien syvä osaaminen logistiikan alalta, 

joka auttoi huomioimaan eri näkökulmia erityisesti kahdeksankenttäisessä SWOT-analyy-

sissa. SWOT-analyysiksi ei valittu perinteistä nelikenttää, sillä nelikenttä ei anna mahdolli-

suuksia yhdistää eri tekijöitä ja luomaan jotain uutta. Toinen työhön valittu analyysi oli sisäl-

lönanalyysi, sillä työn aihe oli laaja ja moniosainen. Sisällönanalyysi auttoi selkeyttämään 

aihetta purkamalla sen useisiin pienempiin palasiin, josta kasattiin lopuksi kolme päätee-

maa. Nämä kolme pääteemaa olivat intermodaalikuljetuksien kriittiset kulmakivet tulevai-

suutta ennakoidessa. Kehittämistyö on oma osansa tulevaisuuden ennakointia, joka auttaa 

yrityksiä pysähtymään miettimään omia prosessejaan. Aineisto oli riittävää ja luotettavaa, 

sillä suurin osa intermodaalikuljetuksia koskevat lähteet olivat peräisin EU:n säädöksiä kos-

kevista ympäristömääräyksistä tai liittyivät junaoperaattoreiden omiin standardeihin ja vaa-

timuksiin. Työssä oli käytetty vaihtelevasti myös kirjallisia lähteitä, jotka ovat logistiikan alan 

henkilöiden kirjoittamia.  

8.3 Jatkotutkimuskohteet 

Työssä esiintyi muutamia mainittavia jatkotutkimuskohteita, joita ei käsitelty laisinkaan. 

Suurin osa jatkotutkimuskohteista liittyi intermodaalikuljetuksien haasteisiin, joista osa on 

junayhtiön päätettävissä olevia asioita.  

Ensimmäisenä jatkotutkimuskohteena ovat aikataulutuksen hankaluus jatkoyhteyksien kan-

nalta ja pitkien kuljetusaikojen haasteellisuudet. Trailerin on odotettava lähes kokonainen 

vuorokausi, ennen kuin yksikkö lastataan laivan kyytiin. Tämä ei ole kohtuuton aika seisot-

taa traileria satamassa, mutta voi aiheuttaa ongelmia varsinkin silloin, jos kyydissä oleva 

kuorma on jo myöhässä. Tämän kaltaisten haasteiden välttämiseksi voitaisiin asiakkaita 

neuvoa tilaamaan kuljetukset tarpeeksi ajoissa.  
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Toisena suurena jatkotutkimuskohteena ilmeni junayhtiön puuttuvat allokaatiopaikat. Ilman 

allokaatiopaikkoja, eli varmoja paikkoja, trailerin saaminen junaan voi myöhästyä jopa 

useilla päivillä. Rahdin määrän vaihdellessa, voi olla haasteena puolestaan sovittujen allo-

kaatiopaikkojen täyttäminen. Tässä voisi esimerkiksi harkita omien vapaiden paikkojen tar-

joamista toiselle DSV:n yksikölle käytettäväksi.  

Kolmas jatkotutkimuskohteen teemana on laskuttavan alihankkijan mahdollinen hankinta. 

Monesti erilaiset kuormausongelmat ja junavaihdot aiheuttavat erilaisia puutteita, jotka pa-

himmillaan johtavat trailerin kelpaamattomuuteen intermodaalikuljetuksiin. Laskuttava ali-

hankkija tai muu yhteistyökumppani voisi olla sopiva ratkaisu näihin ongelmiin.  
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9 Yhteenveto 

Työ sai alkunsa DSV Road Oy:n yhteistyökumppanin avaamasta uudesta junayhteydestä, 

jonka toinen pääteasema on Etelä-Euroopassa. Toimeksiantajayrityksellä on aktiivisessa 

käytössään useita intermodaaliyhteyksiä, mutta kaikkien yhteyksien pääteasemat ovat Sak-

sassa tai Italiassa. Uuden yhteyden myötä halusin selvittää, olisiko tästä apua erityisesti 

eteläisen Espanjan ja Portugalin rahtiliikenteeseen apua, sillä nämä maat ovat kaukana 

Saksan juna-asemista. Kohdemaista maanteitse ajettaessa Saksaan asti, junayhteyden 

etuja hyödynnettäisiin niukasti. Työn tavoitteena oli selvittää erityisesti uuden yhteyden ta-

loudellinen kannattavuus ja ympäristöystävällisyys.  

Aineiston keruu aloitettiin etsimällä perustietoa intermodaalikuljetuksista, sekä niihin liitty-

vistä säädöksistä ja vaatimuksista. Pääosin aineisto oli sähköistä, sillä erityisesti intermo-

daalikuljetuksia ja ratainfrastruktuuria sääteli EU:n päätökset. Näiden lisäksi yhteydestä 

tehtiin myös SWOT-analyysi, joka auttoi hahmottamaan tulevaisuuden potentiaalisia mah-

dollisuuksia ja ennakoimaan vakavia kriisejä. Aineiston luonteesta johtuen tehtiin sisäl-

lönanalyysi pilkkomaan aineisto osiin ja nostamaan sieltä tärkeimmät aiheet ylös. Työn ra-

kenne eteni loogisesti johdannosta teoriaosuuteen ja siitä kehittämistyöhön, ja lopussa ker-

rottiin työn tulokset.  

Teoriaosuudessa käytiin läpi maantiekuljetuksien haasteita, intermodaalikuljetuksien perus-

teita, kohdemaita ja olemassa olevia junayhteyksiä. Maantiekuljetuksien haasteiden ai-

neisto oli ennalta tuttua, eikä uutta asiaa juuri ilmennyt. Tämä kuitenkin auttoi vahvistamaan 

jo olemassa olevaa tietoa, joka auttoi pohtimaan työn lopputuloksia myös maantiekuljetuk-

sien näkökulmasta. Intermodaalikuljetus puolestaan on ollut tuttu ainoastaan käsitteenä, ja 

toimeksiantajayrityksessä työskennellessä aihe on tullut käytännössä tutummaksi. Vaikka 

intermodaalikuljetuksien teoriaosuudessa ilmeni paljon uusia asioita, käytännönläheinen 

kokemus helpotti työssä. Esimerkiksi junavaihto-ongelmien mahdollisuus olisi jäänyt koko-

naan käsittelemättä ilman omakohtaisia kokemuksia ja keskusteluja kollegojen kanssa. 

Vaikka raidekuljetukset ovat Euroopassa vielä aloituksen tasolla, tulevaisuuden trendi in-

termodaalikuljetuksissa on merikonttien siirto raiteille, sillä kontteja pystytään pinoamaan 

päällekkäin. Tavallisia trailereita ei rakenteidensa vuoksi pysty pinoamaan. Tämä trendi yh-

distäisi kaksi edullista rahtia, joka saattaa mullistaa rahtiliikenteen hinnoittelun täysin.  

Kohdemaiden rahtiliikenteen ja kulttuurin teoria oli täysin uutta. Nämä aiheet ovat hyviä 

asioita tiedostaa, kun tehdään töitä vieraassa kulttuurissa. Teoria auttaa ymmärtämään 

miksi tai miten toinen maa toimii, ja kuinka se voi vaikuttaa omaan työhön. Etelä-Euroopan 

maissa vietetään siestaa, joka vaikuttaa erityisesti yritysten aukioloihin. Tällöin omassa 
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työssä voi tulla hiljainen hetki, jolloin on parasta pitää itsekin taukoa. Kesken työpäivän ta-

pahtuva tauko kuitenkin venyttää työpäivää iltaan asti, eikä kyseinen rytmi ole kaikille so-

piva. Ulkomaan kuljetuksien parissa työskennellessä on opittava maan tavat, sillä kulttuu-

rierot voivat olla suuria.  

Toimeksiantajayrityksen nykyisien junayhteyksien asemat sijaitsevat Saksan Duisburgissa, 

Ludwigshafenissa ja Nürnbergissä. Näistä jokainen asema sijaitsee eri puolilla maata, ja 

sijainnillaan palvelevat eri maita ympäri Eurooppaa. Lähellä Hollannin rajaa sijaitsevalta 

Duisburgin asemalta reitti Pohjois- ja Länsi-Ranskaan kulkee Benelux-maiden kautta. Lud-

wigshafenin asema puolestaan palvelee erityisesti Espanjaa ja Etelä-Ranskaa, sillä edulli-

sin ajoreitti asemalta kulkee Luxemburgin läpi. Nürnbergin asema sijaitsee Etelä-Saksassa, 

jossa se palvelee parhaiten itäistä Saksaa. Työtä tehdessä piti ottaa myös huomioon jo 

käytössä olevat junayhteydet ja alueet, joita ne parhaiten palvelevat. Ilman ymmärrystä 

muista yhteyksistä, olisi uuden yhteyden oma aluejako jäänyt epäselväksi, joka pahimmil-

laan voisi johtaa yhteyden käyttämättömyyteen.  

Kehittämistyön osuudessa käsiteltiin laadullisen tutkimuksen kriteerejä, analyyseja, kannat-

tavuutta ja hiilidioksidipäästöjä. Työ toteutettiin lopullisesti kvalitatiivisena Case-tutkimuk-

sena, jonka tarkoituksena on tuoda toimeksiantajayritykselle kehittämisehdotus toimintata-

pojen muuttamiseksi. Työn aluksi suunniteltiin olevan kvalitatiivinen kehittämistutkimus, 

mutta lopuksi muutettiin kvalitatiiviseksi Case-tutkimukseksi selkeyttämään työn luonnetta.  

Työssä tehtiin kaksi eri analyysia: sisällönanalyysi ja kahdeksankenttäinen SWOT-analyysi. 

Sisällönanalyysi tehtiin laajan ja vaihtelevan aineiston takia. Sisällönanalyysissa kaikki tieto 

pilkottiin pienempiin osiin, josta rakennettiin lopulta kolme isointa pääteemaa: kestävä lo-

gistiikka, joka pitää sisällään rautatierahdin ympäristöystävällisyyden, kustannuksiin liittyvät 

kustannustekijät ja kuljetusrajoitukset, sekä viimeisenä intermodaalikuljetuksiin laajasti vai-

kuttavat kalustovaatimukset. Analyysi oli raskas tehdä työn aiheen vuoksi, sillä alaluokkia 

oli vaikea muodostaa aineistosta. Sisällönanalyysin jälkeen työtä oli helppo jatkaa, sillä ai-

heet kietoutuivat tiukasti näiden kolmen teeman ympärille.  

SWOT-analyysi oli puolestaan kaikista idearikkain ja antoisin analyysi, sillä kahdeksankent-

täisessä analyysissa yhdistettiin yllättäviäkin tekijöitä. Tämän ansiosta tuotiin esille mahdol-

lisuus laskuttavaan yhteistyökumppaniin, joka pystyisi ratkomaan ongelmat mantereella. 

Tätä analyysia pystyttäisiin hyödyntämään myös tulevaisuudessa, sillä se voi tuoda ratkai-

suja mahdollisiin kriisitilanteisiin tai auttaa ennakoimaan tulevaisuuden ongelmatilanteita.  

Kannattavuuslaskelmat toteutettiin viitteellisillä luvuilla, jotka olivat sovittu yhdessä toimek-

siantajayrityksen kanssa. Jos työ olisi toteutettu oikeilla luvuilla, kannattavuuslaskelmat 
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olisivat olleet salattuja. Salattuja liitteitä pyrittiin välttämään työn mielekkyyden ja kattavan 

sisällön vuoksi. Laskelmiin tuli huomioida monia eri kustannuksia, kuten kilometrihyvitykset 

ja tietullit. Kannattavuus- ja säästölaskelmat olivat myös raskaita osuuksia työssä, mutta 

palkitsivat kuitenkin lopputuloksellaan, sillä uudella junayhteydellä toimeksiantajayritys saa-

vuttaisi noin kolmenkymmenen prosentin säästöt jokaista yksikköä kohden.  

Hiilidioksidipäästöjen laskelmiin kuului aluksi perehtyminen junien päästölaskelmakaavoi-

hin, mutta kaavojen monimutkaisuuden vuoksi niitä ei työhön kirjattu laisinkaan. Työssä 

pyrittiin kuitenkin avaamaan syitä, miksei junan päästöjä pystytä laskemaan samanlaisesti 

kuin dieselkäyttöisen vetoauton. Päästölaskelmien perusteella edes osa raiteille nostetuista 

yksiköistä säästää luontoa pienempien päästöjensä ansiosta. Pienemmät päästöt johtuvat 

yksinomaan lähes kokonaan sähköistetystä rataverkostosta Euroopassa.  

Kokonaisuudessaan työ oli aiheeltaan laaja, ja työssä syntyi jatkotutkimuskohteita. Kustan-

nus- ja säästölaskelmien perusteella voidaan todeta uuden yhteyden tuovan taloudellisia ja 

ympäristöllisiä säästöjä, mutta voi puolestaan aiheuttaa myös jo ennalta tunnettuja ongel-

mia Euroopassa.  
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