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1 JOHDANTO

1.1 Henkil6autojen transitokuljetukset rautateitse

Henkiloautojen transitokuljetukset Suomen kautta Vendjalle ovat lisd&ntyneet viime
vuosina voimakkaasti Vendjan vahvan talouskasvun myo6ta. Maassa on kysyntéa ja suu-
ret markkinat henkilautoille, ja vuonna 2008 Suomen kautta Vengjalle kuljetettiinkin
740 000 henkildautoa (Tullihallitus 2009). Maaran uskottiin kasvavan miljoonaan au-
toon l&hivuosina, mutta nykyinen talouden epévarmuus heikentdd ndkymia jonkin ver-
ran (Myllyla 2008, 10). Suomi on merkittavin reitti autojen kuljetuksessa Venéajélle,
vuonna 2006 Suomen reitin markkinaosuus oli 75 % kuljetuksista (Ruutikainen & Ta-
paninen 2007, 44).

Suomen kautta kuljetettavista autoista suurin osa kuljetetaan ajoneuvoyhdistelmill&
maanteitse Suomen satamista Vengjalle. Tama aiheuttaa yhteiskunnalle ongelmia muun
muassa teiden ruuhkautumisen ja saasteiden muodossa. Ympériston, liikenne-
turvallisuuden ja teiden k&yton ja kulumisen kannalta olisikin hyvé, jos osa autoista
kuljetettaisiin rautateitse maantiekuljetusten sijaan. (Tervala 2006, 9-10) Itdrajan rekka-
jono-ongelmat ovat jatkuvasti esilld eri tiedotusvélineissd, ja olisi toivottavaa, etté
maantiekuljetuksia voitaisiin tuntuvasti vahent&é. Autojen kuljetus rautateitse vahentaisi
ongelmia merkittavasti, silla yhdelld kokojunalla voidaan korvata noin 40-50 maan-
teitse tehtdvad kuljetusta. VR Cargo on autojen rautatietransiton ainoa toimija Suo-
messa, ja yritys on aloittamassa saannéllisia rautatiekuljetuksia Suomen satamista Mos-
kovaan. VR Cargon tavoitteena on saada noin kolmasosan markkinaosuus Suomen
kautta Vengjalle kuljetettavista henkildautokuljetuksista (MTV3-STT 2008).

Suomen asema Vengjan transitokuljetusten kauttakulkumaana on mielenkiintoisessa
kehitysvaiheessa. Vendjan talous ja ulkomaankauppa ovat kasvaneet erittdin suurella
vuosivauhdilla koko 2000-luvun ajan, ja samaan aikaan EU-jasenyyden saaneet Baltian
maat ovat kehittyneet varteenotettaviksi markkinatalouksiksi. Suomi, Baltian maat ja
Vendjan omat satamat Kilpailevat kaikki samojen tavaravirtojen kuljetuksista, ja eri
maiden logistiset, taloudelliset ja poliittiset erot vaikuttavat kuljetusten jakautumiseen
reittien kesken. Syksylla 2008 alkaneen finanssikriisin tuoma taloudellinen epavarmuus
vaikuttaa osaltaan transitokuljetuksiin Vendjan tuontindkymien heikentyessa ja talouden
ennustettavuuden vaikeutuessa.



1.2 Tutkimusongelma ja rajaukset

Tama tutkimus on toteutettu toimeksiantona VR Cargolle. Tutkimuksessa késitellaan
autojen rautatietransitokuljetuksia monipuolisesti ottaen huomioon erilaiset transito-
kuljetuksiin ja rautatiekuljetuksiin vaikuttavat tekijat. Tutkielman tarkoituksena on l6y-
t44 vastaus tutkimuksen padongelmaan: Millaisin edellytyksin rautatiekuljetukset ovat
kilpailukykyinen kuljetusmuoto autojen transitokuljetuksissa Suomesta Vendjalle?

Padongelmaan liittyvat seuraavat osaongelmat:

1. Millainen on autojen rautatiekuljetusten kilpailukyky maantiekuljetuksiin
verrattuna

2. Miten autojen transitokuljetuksia rautateitse voitaisiin kehittad kilpailu-
kykyisemmiksi

3. Miten autojen rautatietransiton markkinat kehittyvat tulevaisuudessa

Ensimmainen osaongelma koskee rautateiden kilpailukykya maantiekuljetuksia vas-
taan, silla kasvattaakseen markkinaosuuttaan VR Cargon tulee voittaa kuljetuksia itsel-
leen nimenomaan maantiekuljetuksilta. Toisen osaongelman tutkimisella pyritdan 16y-
taméaan heikkouksia, jotka vaikuttavat rautatiekuljetusten kilpailukykyyn. N&in pyritaan
saamaan tietoa, jota voidaan hyddynt&& rautatiekuljetusten kilpailukyvyn parantami-
seksi. Kolmas osaongelma liittyy vahvasti nykyiseen talouden epdvarmuuteen, tavoit-
teena on tutkia tulevien autonkuljetusmadrien oletettua kehittymistd. Mielenkiinnon
kohteena ovat autonkuljetusten maara ja niiden jakautuminen eri kuljetusmuodoille ja -
reiteille.

Tutkimusongelma ratkaistaan tutkimalla tieteellisid julkaisuja, tilastoja ja tiedotus-
valineiden julkaisuja, sekd analysoimalla haastatteluilla hankittua empiirista aineistoa.
Tutkimus on rajattu koskemaan VR Cargon autojen transitokuljetuksia Suomen sata-
mista Moskovaan, silld kyseinen kuljetusreitti on uusi, ja kuljetusketjun toimijoiden
panostukset kohdistuvat nimenomaan kyseiselle reitille. Lis&ksi kuljetusméérat ovat
suuret ja litketoimintamahdollisuudet merkittavat Moskovaan paatyvillad kuljetuksilla
johtuen kaupungin hallitsevasta asemasta Venajan talouseldman keskuksena. Néain ollen
VR Cargon autokuljetukset esimerkiksi Kazakstaniin ja muihin IVY-maihin jatetadan
padosin tutkielman ulkopuolelle, aihetta tosin sivutaan lyhyesti empiirisen tutkimuksen
tuloksia kasittelevassa luvussa.

Vengjalle tehdddn transitokuljetuksia Suomen liséksi monien muidenkin reittien
kautta. Suomen kanssa Vengjan transitokuljetuksista kilpailevat reitit kulkevat Viron,
Latvian, Liettuan ja Puolan sekd Vengjan omien Kaliningradin ja Pietarin alueiden
kautta (Kajander & Tervo 1999, 38; Widgren, Kaitila & Arkonsuo 2000, 43-45). Li-
séksi maakuljetusreitti suoraan Keski-Euroopasta Valko-Vendjan kautta Vengjalle voi-
daan n&hda kilpailevaksi transitokuljetusreitiksi (Ruutikainen & Tapaninen 2007, 54).
Tassa tutkielmassa keskitytadn kilpailijamaista Viroon, Latviaan ja Liettuaan seka kul-



jetuksiin Pietarin alueen satamien kautta, silld kyseiset reitit Kilpailevat selkeimmin
Suomen kanssa samoista kuljetuksista. Kaliningradin kuljetuksia sivutaan tutkimuk-
sessa, mutta Vendjan satama-alueista Pietarin alue on selvasti merkittavampi kilpailija
Suomelle (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 14, 22; Widgren ym. 2000, 90). Puolan ja
Valko-Vengjan transitokuljetuskéytévisséd kaytetddn maakuljetuksia koko kuljetus-
matkan ajan, joten kyseiset reitit poikkeavat selvéasti Suomen ja sen muiden Kilpailija-
maiden transitokuljetuksista, joissa suurimmassa osassa kuljetuksia osa matkasta toteu-
tetaan merikuljetuksena (Transport routes between Western Europe and Russia 1994,
16-17). Té&sta syystd Puolan ja Valko-Vendjan reittien tarkastelu jatetdan tutkielman ul-
kopuolelle, ja tutkielmassa keskitytddn selvimmin Suomen kanssa samoista tavara-
virroista kilpaileviin maihin.

1.3 Tutkielman rakenne

Tutkimus sijoittuu transitokuljetusten ja rautatiekuljetusten tutkimuskenttaan. Tutkimus-
kohteen kartoittamisessa hyodynnetédén kansainvéliseen kauppaan, transitokuljetuksiin,
rautatiekuljetuksiin sekd maantiekuljetuksiin liittyvaa kirjallista materiaalia.

Tutkielman luku 2 késittelee transitokuljetuksia. Luvun aluksi ké&sitellaédn yleisia
syitd transitokuljetusten kayttoon kansainvélisessa kaupassa, jonka jalkeen perehdytaan
Suomen kautta toteutettavien kuljetusten rakenteeseen ja tavaravirtoihin. Mielenkiinnon
kohteena ovat muun muassa Suomen asema ja kilpailukyky suhteessa muihin kuljetus-
reitteihin.

Luvussa 3 kasitelladn rautatiekuljetuksiin ja kuljetusmuodon valintaan liittyvia teki-
jOitad. Rautatiekuljetukset Kilpailevat autojen transitokuljetuksissa maantiekuljetusten
kanssa, joten molempien kuljetusmuotojen ominaisuuksia on selvitetty. Kuljetus-
muodon ja kauttakulkumaan valintaan liittyvid asioita k&sitelladn luvun 3 loppuosassa.
Kyseisid asioita tarkastellaan, silla kansainvélisiin kuljetusketjuihin liittyy monia teki-
JOité jotka vaikuttavat muun muassa kuljetusketjuilta vaadittaviin ominaisuuksiin ja nii-
den kilpailukykyyn.

Tutkimuksen luvut 2 ja 3 on kirjoitettu erilaisia Kirjallisia julkaisuja lahteing kéyt-
tden. Tamén luvuissa 2 ja 3 luodun teoreettisen viitekehyksen avulla pyritdédn luomaan
kokonaisvaltainen kuva autojen Vengjalle suuntautuviin transitokuljetuksiin liittyvista
tekijoista alan ominaispiirteiden ja kuljetusvirtoihin vaikuttavien tekijoiden ymmartami-
seksi. Kyseisid teorialukuja hyodynnettiin myds oikeiden tutkimuskohteiden kartoitta-
misessa ja haastattelukysymysten luomisessa.

Luvussa 4 kuvataan tehdyn empiirisen tutkimuksen suorittamista ja kaytettyja
tutkimusmenetelmid. Luvussa 5 késitelldan tutkimuksen tuloksia, jotka saatiin kasitte-
lemalla ja yhdistelemalld haastatteluista ja sekundaariaineistosta saatuja tietoja aiemmin



luotuun teoreettiseen viitekehykseen. Samalla ratkaistiin tutkimuksen tutkimusongelma.
Tutkielman lopuksi, luvuissa 6 ja 7, luodaan tutkimustulosten perusteella johto-
paatokset, ja tehddén yhteenveto koko tutkielmasta.

1.4 Keskeiset kasitteet

Tutkielman keskeisin kasite on transitokuljetus, joka voidaan madritell& tavaran kautta-
kulkukuljetukseksi. Transitokuljetuksissa tuotteet kuljetetaan lahtdmaasta toisen maan
alueen kautta kohdemaahan ilman ettd tavaroita tullataan kauttakulkumaassa. (Widgren
ym. 2000, 43) Transitotavaroita ei osteta kauttakulkumaahan, ja niita ei lasketa kautta-
kulkumaan vienti- tai tuontitavaroiksi vaan transitotavarat jatetd&dn ulkomaankaupan ti-
lastojen ulkopuolelle (Karvonen, Rantala & Mékela 2005, 19; Widgren ym. 2000, 43).

Transitokuljetukset ovat siis ulkomaankaupan osa-alue, jota yritys voi kéyttaa esi-
merkiksi tehokkuussyistd tai osana toimitusketjunsa riskienhallintaa. Toimitusketjun
riskienhallinnan avulla yritys pyrkii tunnistamaan ja varautumaan riskeihin joita toimi-
tusketjun eri osissa esiintyy, pyrkien ndin vahentdméan epdvarmuutta ja hairioité toi-
mitusketjussa (Juttner 2005, 121-124).

Suomen transitokuljetukset voidaan jakaa tavaravirtojen suunnan mukaan ita- ja
lansitransitoon. Itatransito tarkoittaa tavaroiden kuljetusta lahtomaista Suomen kautta
Vendjalle, kun taas l&nsitransitolla tarkoitetaan Vendjalla valmistettujen tuotteiden kul-
jetusta Suomen kautta muualle maailmaan (Widgren ym. 2000, 47). Tutkielmassa kay-
tetyt termit tavara ja tuote kasittdvat sekd lopputuotteet ettd raaka-aineet ja puoli-
valmisteet.

Transitokuljetuksista on erotettava l&hikasite valityskauppa, jolla tarkoitetaan sité
0saa maan tuonnista, jota ei kuluteta kyseisessé maassa vaan vied&an eteenpéin kol-
manteen maahan. Vélityskauppa on logistisesti I&helld transitokuljetuksia, eroa on tava-
ran omistussuhteissa ja kauppatekniikassa. Vélityskaupassa tavaran omistus siirtyy
kauttakulkumaahan tietyssé vaiheessa toimitusketjua, transitokuljetuksissa ei. (Widgren
ym. 2000, 1-2)

Transitokuljetuksissa samaa tavaralastia kuljetetaan usein monella eri kuljetus-
muodolla, esimerkiksi henkildautot voidaan kuljettaa Suomeen laivalla, josta edelleen
maantie- tai rautatiekuljetuksena Vengjalle. Tallaista vahintd&n kahta erilaista kuljetus-
muotoa kayttdvad kuljetusta kutsutaan termillda multimodaalikuljetus (Karvonen ym.
2005, 23; Wheeler, Muller, Thrall & Fik 1998, 114). Transitokuljetus voi olla mygs
intermodaalikuljetus, joka on sama asia kuin multimodaalikuljetus sill4 erotuksella ett&
intermodaalikuljetuksessa tavara on koko kuljetusketjun ajan samassa kuljetus-
yksikossd, esimerkiksi kontissa (Kajander & Tervo 1999, 18-22; Karvonen ym. 2005,
22-23; Sussman 2000, 266-267). Kontit ovat useimmiten standardikokoisia, ja kontti-



lilkenteen tavaramadria mitataankin usein TEU-yksikollg, jolla tarkoitetaan 20 jalan
pituista konttia, englanninkieliseltd nimeltdan twenty foot equivalent unit (Kilpelainen
2004, 47).

Multimodaalikuljetusten merkitys Euroopassa tulee kasvamaan myds tulevaisuu-
dessa, silla Euroopan Unionin politiikan tavoitteisiin kuuluu maantie-liikenteen merkit-
tava vahentaminen. Tdma johtaa multimodaalikuljetusten lisdé&dntymiseen juna- ja laiva-
kuljetusten merkityksen kasvaessa. (Cuadrado, Frasquet & Cervera 2004, 322-323;
Mékeld, Saily & Méntynen 2002, 99)

Maantiekuljetuksissa kuljetusvalineind kaytet&dan usein erilaisia ajoneuvoyhdistelmia,
jotka koostuvat vetoautosta sekd yhdestd tai useammasta perévaunusta. Auton-
kuljetuksissa kaytossa on erikoistunutta ajoneuvokalustoa. (P6llanen & Méantynen 2002,
100-104) Puhekielessa ajoneuvoyhdistelmistd ja muista maantiekuljetuksiin kaytetta-
vistd ajoneuvoista kéaytetddn usein yleisnimed rekka.
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2 TRANSITOKULJETUKSET

Kansainvélisessa kuljetuksessa tavara pyritddn kuljettamaan toimitusketjussa mukana
olevien yritysten strategiaa parhaiten toteuttavalla tavalla lahtémaasta kohdemaahan.
Joskus on tarkoituksenmukaista kuljettaa tavara kohdemaahan jonkun toisen valtion
kautta transitokuljetuksena.

Tutkielman luvussa 2 kasitellaan transitokuljetuksia keskittyen erityisesti Vendjalle
suuntautuviin transitokuljetuksiin. Luvussa 2.1 tarkastellaan aluksi syitg, jotka saattavat
johtaa transitokuljetusten kayttoon ulkomaankaupassa kansainvélisten toimitusketjujen
osana. Samat syyt vaikuttavat myds eri maiden houkuttelevuuteen kauttakulkumaana.
Ensimmaisend kasitellddn luonnonolosuhteiden, politiikan ja infrastruktuurin vaikutusta
transitokuljetusten kayttoon, tdmén jalkeen tarkastellaan tuotantolaitosten sijainnin ja
uudelleensijoittelun vaikutusta transitokuljetusten maaraan.

Luvussa 2.2 kasitelladn Vendjéan taloutta ja syité siihen, etté transitokuljetuksia kay-
tetddn yleisesti Vendjan ulkomaankaupan kuljetusten toteuttamisessa. Seuraavissa
luvuissa 2.3 ja 2.4 otetaan tarkasteluun Suomen tilanne ja kasitellddn muun muassa
Suomen tarkeimpi& transitosatamia, tavaravirtoja, transiton vaikutusta kansantalouteen
sekd Suomen kilpailukykya kilpaileviin reitteihin n&hden.

2.1  Transitokuljetusten kayttoon ja kauttakulkumaiden valintaan
vaikuttavia tekijoita

2.1.1  Luonnonolosuhteet ja poliittiset tekijat

Transitokuljetus on vaihtoehto suoralle kuljetukselle maasta toiseen ilman kauttakulku-
maita. Usein kuitenkin maiden maantieteellinen sijainti esimerkiksi vesiyhteyksien
ulottumattomissa aikaansaa sen, ettd ulkomaankuljetukset muualle kuin naapurimaihin
voidaan toteuttaa ainoastaan transitokuljetuksina (Laurila 2003, 27). Joskus myos tietyn
maan luonnonolosuhteet tai poliittiset tekijat voivat asettaa rajoituksia kuljetuksille ja
toimitusketjun toiminnalle (Lovell, Saw & Stimson 2005, 145). Tietyissa tapauksissa
kuljetus onkin jarkevéa tehda kolmannen maan alueen kautta transitokuljetuksena sen
sijaan, etta tavara kuljetettaisiin suoraan kohdemaahan.

Maantieteelld ja luonnonolosuhteilla on suuri vaikutus siihen voidaanko tavaraa kul-
jettaa alueelle suoraan, seka myos siihen kuinka kilpailukykyinen maa on kauttakulku-
maan valinnan kannalta. Esimerkiksi meriyhteyksien jaatilanne talvella voi vaikuttaa
voimakkaasti siihen kannattaako tavarat kuljettaa suoraan kohdemaahan vai jonkin
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kauttakulkumaan alueen l&pi (Hilmola, Abraha & Lorentz 2008, 163). Myds muut
maantieteelliset esteet, esimerkiksi vuoristot, voivat vaikuttaa siihen kannattaako kulje-
tus tehda transitokuljetuksena, mutta myos alueiden muut luonnonolosuhteet ja s&&olot
voivat hankaloittaa kuljetuksia tietyissa maissa (Prater, Biehl & Smith 2001, 828).
Luonnon esteet ovat ainakin osittain voitettavissa tehokkaan infrastruktuurin avulla,
joten hankalat luonnonolosuhteet eivat sindlldan valttamatta tarkoita, ettd kuljetukset
olisivat tehottomia.

Eri maiden poliittiset tekijat vaikuttavat paatoksiin siitd, mink& maan alueen kautta
transitokuljetuksia tehdaan. Poliittiset tekijat, esimerkiksi maiden keskindinen viha-
mielisyys, voivat jopa estad kuljetukset tiettyjen maiden kautta kokonaan (Wheeler ym.
1998, 79, 85). Vaikka l&pikuljettavien maiden vélilla ei olisikaan poliittisia eri-
mielisyyksid, on maiden véalilla usein kuljetusta hidastavia ja kustannuksia lisaavié raja-
muodollisuuksia. Téllaiset kaupan esteet, esimerkiksi korkeat tullimaksut ja byrokratia,
voivat vaikuttaa kauttakulkumaan ja kuljetusmuodon valintapéatoksiin. (Lovell ym.
2005, 145-146; Prater ym. 2001, 828) Poliittisia kaupan esteitd on kuitenkin pyritty
poistamaan, ja esimerkiksi Euroopan Unionin toteuttama tullimuodollisuuksien poista-
minen helpottaa kansainvélisten kuljetusten tehokasta jarjestamista (Lovell ym. 2005,
145-146).

2.1.2 Infrastruktuuri

Infrastruktuurin kehittyneisyys ja kunto vaikuttavat keskeisesti kuljetusten tehokkuuteen
ja onnistumisen edellytyksiin. Esimerkiksi tunnelit Alppien ali ovat tehostaneet kulje-
tuksia merkittavasti lisdten nain vaihtoehtoisten kuljetusreittien maaréa Euroopassa.

Tekninen infrastruktuuri, erityisesti liikennevaylien, satamien ja viestiyhteyksien
kunto, kaytettavyys ja tehokkuus vaikuttavat keskeisesti myos transitokuljetuksiin. Eri-
tyisesti kehittyvissd maissa infrastruktuurin heikko taso vaikeuttaa yritysten tehokasta
toimintaa ja johtaa epavarmuuteen ja hairidihin toimitusketjussa (Prater ym. 2001, 829).
Transitokuljetus hyvaksikayttden toisen maan tehokkaampaa infrastruktuuria onkin
mahdollinen vaihtoehto silloin, kun heikko infrastruktuuri aiheuttaa liian suuria kustan-
nuksia ja riskeja toimitusketjulle. Prater ym. (2001, 829) ndkevat ongelmana myos
infrastruktuurin todellisen hyddyntdmisasteen, silld heiddn mukaansa usein itsessdan
hyvaa infrastruktuuria ei hyddynnetd tehokkaasti. Esimerkkind he mainitsevat puutteel-
lisen viestintavalineiden k&yton olemassa olevasta potentiaalista huolimatta.

Usein transitokuljetukset toteutetaan multimodaalikuljetuksina siten, ettd osa kulje-
tuksesta tapahtuu meriteitse. Erilaiset merikuljetukset edellyttavéat satamilta juuri tie-
tynlaisia ominaisuuksia jotta sataman kayttd olisi mahdollista, esimerkiksi autojen kul-
jetukset tarvitsevat niille sopivaa lastinkasittelylaitteistoa seka paljon varastointitilaa
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(Cuadrado ym. 2004, 322-323). Tasta syysta satamainfrastruktuurilla on suuri merkitys
tehtdessd paatoksia siitd kaytetddnko transitokuljetuksia, seka silloin kun valitaan maa,
jonka kautta transitokuljetus toteutetaan.

Kéytettdvad satamaa valittaessa ratkaisua ei tehdd ainoastaan sataman ja tavaran
kohdealueen maantieteellisen etdisyyden perusteella, vaan huomioon pitéa ottaa kulje-
tusketjun kokonaisaika ja kaikki kustannukset jotka tuotteiden kuljetukseen ja satama-
toimintoihin liittyvat (Cuadrado ym. 2004, 322-327). Satamasta lahtevien maakuljetus-
reittien tehokkuus, satamatoimintojen nopeus ja kapasiteetti lastin purkamisessa ja
lastaamisessa, sekd sataman tarjoamat lisdpalvelut kuten varastointipalvelut ovat kriitti-
sen tarkeitd valintaperusteita kdytettdvad satamaa paatettdesséd (Cuadrado ym. 2004,
326-327; Sussman 2000, 269). Tietyissd tapauksissa toisen maan tarjoavat satama-
toiminnot saattavat olla laadukkaampia tai kokonaiskustannuksiltaan edullisempia kuin
tavaroiden kohdemaan satamapalvelut, jolloin saattaa olla kannattavaa toteuttaa kuljetus
transitokuljetuksena siten, ettd tavara kuljetetaan kauttakulkumaan satamasta kohde-
maahan maakuljetuksena.

Suuruuden ekonomiaa tavoiteltaessa laivojen koko ja niiden kuljetuskapasiteetti on
jatkuvasti kasvanut (Sussman 2000, 270). Suuret bulk- ja konttilaivat asettavatkin sata-
mien infrastruktuurille ja lastinkasittelykapasiteetille vaatimuksia, joita kaikki satamat
eivat kykene tayttdmaan (Tolley & Turton 1995, 122-125). Lisdksi vaylien riittdmaton
Syvyys voi estdd suurien laivojen péésyn tiettyihin satamiin (Sussman 2000, 270).
Suurten laivojen lisddntyminen lisad osaltaan transitokuljetusten tarvetta, silla kaikissa
maissa ei ole sopivia satamia tai vaylid, jotka mahdollistaisivat suurien laivojen paasyn
maahan.

Rautatiekuljetuksia tehtdessa ratakapasiteetin kunto tai riittdmattomyys saattaa
muodostua ongelmaksi. Liséksi ratainfrastruktuuri saattaa aiheuttaa ongelmia kansain-
valisissa kuljetuksissa, silld eri maissa on erilaisia raideleveyksida ja sahkoistys-
jarjestelmid. Namé erot aiheuttavat kuljetuksia rajoittavia ja hidastavia junien muutos-
toita raja-asemilla, esimerkiksi veturi joudutaan usein vaihtamaan rajalla. Suomella on
sama raideleveys kuin Vendjalla, joten infrastruktuuri ei rajoita taltd osin rautateitse
tapahtuvia transitokuljetuksia (Euroopan Unioni 2001, 30-31; Hilmola 2007, 217).

2.1.3  Tuotantolaitosten sijainti

Globaali kilpailu on johtanut siihen, ettd yh& useammat yritykset ovat siirtaneet
tuotantolaitoksiaan lahemmés suuria loppukayttdjamarkkinoita. Useat yritykset ovat
my0s siirtaneet tuotantoaan halvemman kustannustason maihin (Lemoine & Skjoett-
Larsen 2004, 793-794). Talla kehitykselld on kahdenlaista vaikutusta kansainvalisiin
kuljetuksiin. Tuotannon siirtdminen halvan kustannustason maihin lisd& kansainvalisia



13

kuljetuksia, koska tuotteet pitd4 usein kuljettaa tuotantolaitoksista eri puolille maailmaa.
Toisaalta tuotannon siirtdminen l&hemmas loppukayttdjia lisdd kyseisen maan siséisten
kuljetusten maaréd, vahentéden samalla kansainvalisten kuljetusten tarvetta. Koska osa
kansainvélisista kuljetuksista toteutetaan transitokuljetuksina, vaikuttaa edelld mainittu
kehitys myos transitokuljetusten méaéardédn. Myos autonvalmistajat ovat siirténeet
tuotantoaan Vendjalle, ja maassa on useita autotehtaita rakenteilla (Ruutikainen & Ta-
paninen 2007, 44). Maan sisdinen, loppukéyttgjia lahell4 oleva tuotanto muodostuukin
siten kilpailijaksi transitokuljetuksille.

Tuotannon siirtdmisessa toiseen maahan on tiettyja ongelmia, jotka vaikuttavat toi-
sessa valtiossa harjoitettavan tuotantotoiminnan kannattavuuteen. Tuotannon siirtdmi-
sessd halvan kustannustason maihin ongelmaksi voi muodostua osaavan tydvoiman,
riittdvan teknologisen tason ja infrastruktuurin puute sek& valuuttakurssihairiot, tulli-
maksut, kulttuuriset tekijat ja poliittiset ongelmat. (Fraering & Prasad 1999, 455;
Kotabe & Murray 2004, 9; Wheeler ym. 1998, 244). Kyseiset ongelmat voivat johtaa
vaikeuksiin muun muassa tuotannon tehokkuudessa, tuotteiden laatuvaatimuksien tayt-
tymisessé ja tavarantoimittajien toimitusten oikea-aikaisessa saapumisessa (Fraering &
Prasad 1999, 453). Ongelmat voivat muodostua niin suuriksi, ettd yritys menettéa hal-
vemman kustannustason mukanaan tuomat edut. Monet yritykset valttavatkin tuotantoa
tietyissd maissa, ja kayttdvat tuotteiden toimittamiseksi asiakkaalle mieluummin
kansainvélisid kuljetuksia maasta toiseen. Tam& vaikuttaa osaltaan myos transito-
kuljetusten kayttoon.

2.2 Transitokuljetukset Venajéalle

2.2.1  Vengjan talouden ominaispiirteita

Neuvostoliiton hajoamista vuonna 1991 seurannut Vendjan valtion syntyminen ja sen
markkinatalouteen siirtyminen ovat olleet suuria muutoksia, jotka ovat vaikuttaneet
Vengjan talouteen ja sen rakenteisiin. Tassé tutkielmassa keskitytddn kuitenkin tarkas-
telemaan Venajan talouden niita tekijoitd, joilla on vaikutuksia transitokuljetuksiin seké
Vendjan ulkomaankauppaan, silla Suomen transitokuljetukset ovat luonnollisesti
riippuvaisia Vendjan ulkomaankaupan tavaravirroista.

Vengjan talouden kehittyminen oli ongelmallista l&hes koko 1990-luvun ajan, mutta
elokuun 1998 finanssikriisistd toipuminen merkitsi k&dnnekohtaa maan talouden kehi-
tyksessa ja liiketoimintakulttuurissa. Vengjan finanssikriisin taustalla oli Vengjan paa-
vientituotteen 6ljyn maailmanmarkkinahinnan lasku sekd vuoden 1997 Aasian talous-
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kriisistd seurannut maailmanlaajuinen taloudellinen epdavarmuus. (Bacon & Wyman
2006, 102-103; Kilpeldinen 2004, 16-17 ) Vaikeissa oloissa Vengjan keskuspankki ei
kyennyt tukemaan osittain kelluvaa valuuttaa, mink& seurauksena ruplan arvo romahti
elokuussa 1998. Valuuttakriisista seurasi véeston ostovoiman heikkeneminen, voimakas
korkotason nousu ja raju inflaatio. Maan vienti vuonna 1998 vaheni voimakkaasti ollen
20 % pienempi kuin kriisid edeltdéneend vuonna 1997. Myo6s Vendjan bruttokansantuote
(BKT) laski lahes 5 %. (Kilpeldinen 2004, 16-21) Viennin vdheneminen ja ostovoiman
heikentyminen nakyivat voimakkaasti myos transitokuljetuksissa, vuonna 1998 Vendjan
itdtransiton maaré supistui noin 40 % ja lansitransiton noin 20 % (Widgren ym. 2000,
46-47). Tamé nakyi myods Suomessa transitokuljetuksiin panostaneiden logistiikka-
yritysten ongelmina ja konkursseina (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 10).

Taloudellisen jarjestelman muutokset, ruplan devalvointi ja ennen kaikkea 6ljyn
maailmanmarkkinahintojen voimakas nousu johtivat kuitenkin jo seuraavana vuonna
Vengjan talouden vahvaan kasvuun (Kilpeldinen 2004, 21-22; Kilpeldinen &
Lintukangas 2005, 10; Sutela 2004, 230). Vuonna 1999 Vengjdn BKT kasvoi 5,4 %, ja
kasvu on jatkunut erittdin vahvana tdman jalkeenkin, esimerkiksi vuosien 1999 ja 2003
alkana BKT kasvoi keskimadarin 6,7 % vuodessa. Tama johti muun muassa
tyottomyyden véhentymiseen ja Vendjan viennin voimakkaaseen kasvuun. (Bacon &
Wyman 2006, 104; Kilpeldinen 2004, 21-22)

Vendjan talous kasvoi vahvasti vuoteen 2008 asti, ja Vendjan BKT:n olikin ennus-
tettu kasvavan keskimaarin 5,6 %:n vuosivauhtia vuosien 2006 ja 2015 valilla (Sutela
2004, 215). Syksyn 2008 maailmanlaajuiset talouden ongelmat ovat kuitenkin heikenta-
neet talouden né&kymid, ja Vengjan talouskasvu tulee hidastumaan. Finanssikriisin
kestoa ja sen lopullisia vaikutuksia on t&ssa vaiheessa erittdin vaikea arvioida. Transito-
kuljetukset ovat luonnollisesti riippuvaisia Vendjan ulkomaankaupasta, joten talouden
ongelmat heijastuvat suoraan kuljetusmaariin.

Vengjalla on valtavat luonnonvarat, ja Vendjélle suotuisa raaka-aineiden hintakehitys
onkin ollut maan viime vuosien menestyksen avain. Maailman toiseksi suurimpana
Oljyntuottajamaana Vendja on erityisesti hyotynyt Oljyn maailmanmarkkinahinnan
voimakkaasta noususta. (Kilpeldinen 2004, 5; Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 7, 14)
Vengjan padvientituotteet ovat 6ljy, kaasu ja raaka-aineet, mutta erityisesti 6ljyn ja
energian tuotannolla on kriittinen asema Vendjan taloudessa (Kilpeldinen &
Lintukangas 2005, 11; Ulkoasiainministeri6 2008). Arvioiden mukaan perati 25 %
Vengjan BKT:sta ja noin 50 % liittovaltion budjetista tulee 6ljy- ja energiasektorilta,
tdmén lisaksi noin puolet maan viime vuosien teollisuusinvestoinneista on tehty
energiatoimialalle (Bacon & Wyman 2006, 105; Sutela 2004, 221-223; Ulkoasiain-
ministerio 2008). Namé luvut osoittavat, ettd VVendjan talous on erittéin vahvasti riippu-
vainen epévakaista Oljyn ja energian maailmanmarkkinahinnoista sekd niiden
kysynnastd (Sutela 2004, 223). Maan suuri riippuvuus 0ljystd ja energiasta on selvé
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riskitekija Vengjan talouden kehitykselle, ja sitd kautta my6s maan ulkomaankaupalle ja
transitokuljetuksille. Riski onkin realisoitunut syksylld 2008 alkaneen finanssikriisin
myo0ta, kun 6ljyn maailmanmarkkinahinta ja raaka-aineiden kysynté ovat lahteneet las-
kuun. Vendgjélla on tiedostettu tarve pédasta eroon talouden raaka-aineriippuvuudesta,
mutta riittavia toimia tdhan padsemiseksi ei ole tehty (Ulkoasiainministerid 2008).

Syksylla 2008 alkaneen finanssikriisin myota ty6ttomyys ja tyontekijoiden lomau-
tukset ovat kasvaneet Vengjalld voimakkaasti. Vendjalle téarkeiden vientituotteiden
maailmanmarkkinahintojen laskun lisdksi ongelmia taloudelle on aiheuttanut ruplan
jatkuva devalvaatio ja valuuttaa kohtaan koettu epédluottamus, jotka heikentdvat ulko-
maankaupan edellytyksid. Maan ulkomaankaupan kuljetukset ovatkin selvasti vahenty-
neet finanssikriisin puhkeamisen jalkeen. Lisaksi pankit ovat tulleet varovaisiksi ja
haluttomiksi luotonantoon, ja esimerkiksi autolainojen vuosikorot ovat nousseet 30-40
%:n tasolle. Tdma onkin romahduttanut autokaupan maassa, ja onkin arvioitu, etta auto-
kauppa saattaa jopa puolittua vuoden 2008 maaristé vuonna 2009. Ulkomaisten autojen
tuonnille ongelmia aiheuttaa lisaksi Vendjan kayttoon ottama ulkomaisten autojen tuon-
titullin 5-10 prosenttiyksikon korotus, joka nostaa suoraan ulkomaisten autojen hintoja
Vengjalla. Tuontitullien korotuksella Ven&ja pyrkii turvaamaan omaa siséistd auton-
tuotantoaan. (Anttila 2009, 19; Eerola 2008a, 11; Kiuru 2008c, 8; Kiuru 2009a, 15;
Saastamoinen 2008, 14)

Vengjan taloutta tarkasteltaessa on huomattava, ettd taloudellisessa hyvinvoinnissa
on erittdin suuria eroja maan sisalla. Hyvinvointi onkin keskittynyt Vengjan kahteen
suurimpaan kaupunkiin Moskovaan ja Pietariin, joissa on selvasti korkeampi palkkataso
kuin muualla maassa (Hilmola ym. 2008, 169). Maan viime vuosien vahvan talous-
kasvun myotd Vendjalle on kehittynyt ostovoimainen keskiluokka, johon arvellaan
kuuluvan noin 30 % vdestosta. Samaan aikaan pienimpiin tuloluokkiin kuuluvien maaré
on véhentynyt. Tama kehitys on johtanut my6s kulutuskysynnén kasvuun ja autojen
kysyntddn. Ennen syksylla 2008 alkanutta finanssikriisid autojen kysyntd Vengjalla
olikin erittdin vahvassa kasvussa. Kasvu on suuntautunut tuontiautoihin ja Vendjalla
valmistettuihin ulkomaalaisiin automerkkeihin, vendldisten automerkkien osuus on
laskenut. On arvioitu, ettd autoja myytaisiin Vengjalla vuonna 2015 noin 2,5 miljoonaa
kappaletta vaikka talouden kasvu hidastuisikin, mik& tdmanhetkisessa tilanteessa onkin
tapahtunut. Tastd madrasta 35 % olisi uusia tuontiautoja. (Ruutikainen & Tapaninen
2007, 31, 43-44)

EU on Vengjan tarkein kauppakumppani, vuonna 2007 Vendjan viennistd 56 % ja
tuonnista 44 % suuntautui EU-maihin (Ulkoasiainministerio 2008). Vengja vie EU-
maihin 0ljya, kaasua ja raaka-aineita, EU-maat vievat Vendjdlle péaasiassa kappale-
tavaraa ja elintarvikkeita (Laurila 2003, 31-32). Vuonna 2007 Vendjan tuonnista 18 %
oli autoja tai niiden osia (Ulkoasiainministerio 2008). Vengjalla ei ole tarpeeksi satama-
ja putkikuljetuskapasiteettia kaikkien kuljetusten tekemiseen, joten merkittdva osuus
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maan EU-kuljetuksista tapahtuu transitokuljetuksina. (Kilpeldinen & Lintukangas 2005,
11)

Vendja kdy neuvotteluja liittymisestda Maailman kauppajarjeston WTO:n jaseneksi.
Vengjan WTO-jasenyys helpottaisi maan kanssa kaytavaa kansainvélistad kauppaa, silla
jasenyys alentaisi tulleja ja erilaisia kaupan rajoituksia (Ruutikainen & Tapaninen 2007,
53). Neuvottelut ovat edelleen kesken, ja vaikka Vengja onkin uudistanut
lainsdadant6dan WTO:n edellyttdméddn suuntaan, on jasenyysneuvotteluissa edelleen
auki useita kysymyksid, ja jasenyyden mahdollista toteutumisaikataulua on mahdoton
arvioida. Vaikka Vengjan lainsdadantd on useilta osin WTO:n vaatimalla tasolla, on
lainsdddannon soveltamisessa k&ytdnnon toimintaan vield paljon ongelmia ja risti-
riitaisia tulkintoja. (Ulkoasiainministerid 2008) Vendldiset ovat my0ds finanssikriisin
aikana osoittaneet, ettd vaikka WTQO:n jasenyys on maan virallinen tavoite, ei maa ole
valmis sitoutumaan kaikkiin jarjeston periaatteisiin. Esimerkiksi Ven&jan toteuttamien
autojen tuontitullien korotusten kaltaiset protektionistiset toimet ovat ristiriidassa
WTO:n periaatteiden kanssa. (Saastamoinen 2008)

2.2.2  Syitd transitokuljetusten kayttoon Vengjan ulkomaankaupassa

Vengjan talouden kasvu on ollut 1990-luvun lopun finanssikriisin jalkeen vahvaa
syksyyn 2008 asti, mik& on nékynyt seka lisadntyneend tuontitavaroiden kysynténa etta
maan kasvaneena vientind (Kilpeldinen 2004, 25). Kasvaneet tavaravirrat ovat
merkinneet myos transitokuljetusten kysynnén lisaantymistd, silla merkittdva osa
Vengjan ulkomaankaupasta tapahtuu transitokuljetuksia hyvaksikayttden. Esimerkiksi
Kilpeldisen ja Lintukankaan (2005, 11) mukaan yli 40 % Vengjan vientikuljetuksista
tapahtuu transitokuljetuksina.

Vendjan tuonti koostuu suurimmalta osin kappaletavarasta ja ruokatuotteista, paa-
vientituotteina maalla ovat 6ljy, energia ja raaka-aineet (Laurila 2003, 32). Transito-
kuljetukset noudattavat samaa tavararyhmien rakennetta kuin maan vienti ja tuonti.
Hyvin erilainen vienti- ja tuontitavaroiden rakenne aiheuttaa suuria vaatimuksia ja
ongelmia infrastruktuurille, silla useimmiten konttikuljetuksina tehtévét kappaletavara-
kuljetukset vaativat hyvin erilaista satama- ja kuljetusinfrastruktuuria kuin raaka-aine-
kuljetukset (Kilpelainen & Lintukangas 2005, 28).

Yksi suurimmista syisté transitokuljetusten tekemiseen Vengjalle on maan osittain
puutteellinen infrastruktuuri. Vengjan tie- ja rautatieverkko ovat paikoitellen huonossa
kunnossa, mutta maan satamakapasiteetin riittdamattomyys on suurin Vengjan ulko-
maankuljetuksiin liittyvd ongelma (Kilpeldinen 2004, 9; Laurila 2003, 29; Vendjan
federaation liikennestrategia 2004, 3). Vengjan Itdmeren satamista tdrkeimmat ovat
Pietarin ja Kaliningradin alueilla. Vendjan maantieteellinen sijainti on ongelmallinen
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satamien kannalta, silld Pietarin alueen satamat sijaitsevat syvélld Suomenlahden
pohjukassa vaikealla reitilld, joten tietyissa tapauksissa transitokuljetus Baltian maiden
tai Suomen kautta voi olla parempi vaihtoehto kuin suora kuljetus Pietarin alueen
satamiin. Kaliningradin alueen satamakapasiteetti on melko vahéista, ja Vengjén
Itdmeren satamista Pietarin alueen satamilla on suurempi merkitys maan
ulkomaankaupan kuljetuksissa. Ven&jén tavaravirrat ovat lisaksi niin suuria ettd maan
satamakapasiteetti on muodostunut pullonkaulaksi kuljetuksille (Kilpeldinen 2004, 9;
Kilpeléinen & Lintukangas 2005, 7; Laurila 2003, 9). Vengja pyrkii lisadméén satama-
kapasiteettiaan Itamerelld huomattavilla investoinneilla, mutta ainakin talla hetkella
satamakapasiteetin puute lisdd merkittavasti transitokuljetuksina toteutettavia tavaran-
kuljetuksia.

Vengjalla vallitsevat k&ytdnnot ja toimintatavat voivat aiheuttaa ongelmia ulkomaan-
kuljetuksille. Ongelmia voi ilmetd tiedonkulussa ja toimitusaikojen pitdmisessa
toimittaessa venaldisten huolitsijoiden kanssa, ja maassa yleinen korruptio ja poliittisten
valtasuhteiden epéselvyys voivat aiheuttaa omat ongelmansa ulkomaankuljetuksille
(Bacon & Wyman 2006, 106; Prater ym. 2001, 834). Vengjan tullijarjestelmé on liséksi
edelleen monimutkainen huolimatta viime vuosien parannustoimenpiteisté (Kilpelainen
& Lintukangas 2005, 29-32). Joskus vienti- tai tuontitoimintaa Venajélle harjoittavat
yritykset turvautuvatkin maan kaytdnnot hyvin tunteviin ulkomaisiin huolitsijoihin, ja
osa kuljetuksista hoidetaan transitokuljetuksina asiantuntevien yritysten valityksella.

Henkiloautoja kuljetetaan Vendjalle Suomen kautta useista syistd. Merkittava tekija
on Pietarin sataman puutteet autojen varastoimiseen ja kasittelyyn kéytettavast tilasta.
Sen sijaan Suomessa on tarvittavaa kapasiteettia ja satamat toimivat tehokkaasti.
Pietarin alueen kapasiteetti autojen vélivarastointiin on tulevaisuudessa kuitenkin
lisddntymdassd. Suurien arvotavaraerien kuten autojen vientid Vendjalle pidet&én
kuitenkin risking, silla hallintoon ei luoteta tdysin, joten suomalaisten toimijoiden
luotettavuus ja turvallisuus vaikuttavat myonteisesti Suomen reitin transitokuljetus-
mahdollisuuksiin. (Tervala 2006, 6)

Kuten luvussa 2.1.3 todettiin, on tuotantolaitoksen perustaminen kohdemaahan
vaihtoehto ulkomaankuljetuksille. Vengjan kulutuskysynnan kasvun myotéa ovat jotkut
yritykset néin toimineet, mutta ulkomaalaiset suorat investoinnit ja tuotantolaitosten
perustamiset maahan ovat olleet melko véhdisid johtuen investoijien epdilyksista
Vengjan liiketoimintaolosuhteita ja talouden tulevaa kehitystd kohtaan (Bacon &
Wyman 2006, 109; Jones, Fallon & Golov 2000, 189-190). Jones ym. (2000, 191-196)
ovat tutkineet syitd alhaiseen ulkomaiseen investointitoimintaan Vendjalla. Heidan
mukaansa syitd ovat muun muassa maan poliittiset ja taloudelliset olot, lains&adénto,
verotus, rikollisuus, korruptio sek& erot liiketoimintakulttuurissa. Venéjan tyovoima-
kustannukset ovat melko alhaisia, mutta mahdolliset tavaravirtojen liikkeen ja jakelun
ongelmat saattavat nousta niin suuriksi ettd halvan kustannustason tuomat edut eivéat
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riitd kattamaan ongelmien mukanaan tuomaa epdvarmuutta ja kustannuksia (Hilmola
ym. 2008, 176). Ulkomaankuljetusten rooli tulee siis tulevaisuudessakin olemaan
tarkeéssé asemassa, elleivat maan liiketoimintaolosuhteet parane nykyisesté.

Venaldiset poliitikot eivat ole poliittisista ja taloudellisista syista johtuen tyytyvaisia
sithen, ettd suuri osa maan ulkomaankuljetuksista hoidetaan transitokuljetuksina
(Laurila 2003, 9). Vuonna 2004 julkaistu Vendjan virallinen liikennestrategia tahtaékin
siihen, ettd transitokuljetusten maara véhentyisi selkedsti ja kuljetukset maan omien
satamien kautta lisdantyisivat. Liikennestrategian tavoitteena on nostaa Vendjan
ulkomaankaupan kuljetusten maan omien satamien kautta kulkevaa osuutta nykyisesta
75 %:sta 85 %:n vuoteen 2020 mennessad. (Vendjan federaation liikennestrategia 2004,
5) Vendja pyrkii td4hén tavoitteeseen muun muassa mittavien satamainvestointien avulla
(Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 25-28).

2.3  Suomen transitokuljetukset Venajalle

Tilastokeskuksen (2005) mukaan p&&osa Suomen kautta kulkevista itatransiton tavara-
madristd saapuu Suomeen meriteitse, maamme satamista tuotteet kuljetetaan maa-
kuljetuksina itddn. La&nsitransiton tuotteet kuljetetaan Vengjaltd maakuljetuksina
Suomen satamiin, josta ne l&dhtevat merikuljetuksina muualle maailmaan. Nain ollen
meritransiton maard on toistaiseksi ollut lahelld transitokuljetusten kokonaismaaraa.
Satamatilastojen ulkopuolelle j&& merkittavistd transitovirroista ainoastaan Trans-
Siperian junaradan kautta kulkevat transitotavarat (Kilpeldinen 2004, 43). Vuonna 2003
Trans-Siperian radan kokonaiskuljetusmadrd Suomessa oli 101 000 TEU:ta, josta
merkittdvé osa oli transitokuljetuksiin liittyvia konttikuljetuksia (Kilpeldinen 2004, 46—
48). Merikuljetuksia hyvékseen kayttavat transitokuljetukset ovat kuitenkin Suomen
transitokuljetuksissa hallitsevia, joten té&ssé luvussa kasitelladn transitokuljetusten
tavaramadria Suomen satamatilastojen mukaan (Tilastokeskus 2005). Liséksi tilasto-
ldhteend kaytetd&n Tullihallituksen tilastoja, joissa transitokuljetusten tavararyhmat on
eritelty tarkemmin kuin Merenkulkulaitoksen tilastoissa. Trans-Siperian rataa ei
késitella t&ssd tutkielmassa tarkemmin, silla autot tulevat Suomeen nimenomaan
laivoilla, joten Trans-Siperian radalla ei ole merkitystd Suomen kautta toteutettavien
autokuljetusten kannalta. Suomen transitokuljetukset jaetaan tavaravirtojen suunnan
mukaan ita- ja lansitransitoon.
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2.3.1  Itatransiton kuljetusmuodot ja paatavararyhmat

Ittransitossa tavarat kuljetetaan lahtomaista laivoilla Suomen satamiin, joista tavarat
kuljetetaan edelleen péadosin maantiekuljetuksina Vendjalle. Pienehkdjd méaéaria
kuljetetaan my0s rautateitse.  Maantiekuljetusten keskeiset rajanylityspaikat ovat
Kaakkois-Suomen Vaalimaa, Nuijamaa ja Imatran Pelkola, joiden kautta lahes kaikki
maantietransito kulkee. (Kilpeldinen 2004, 31, 51-53; Widgren ym. 2000, 47) Rauta-
teitse tehtdvissé transitokuljetuksissa Vainikkala on keskeisin rajanylityspaikka.
Transitokuljetusten osuus on erittdin merkittava idan maantieliikenteessd, vuonna 2008
noin 70 % rajan yli Vendjélle ajaneista tavarankuljetusajoneuvoista kuljetti transito-
tavaraa (Tullihallitus 2009).

Itatransito on painottunut kappaletavaran kuljetukseen, vuonna 2008 satamien kautta
kulkeneesta itatransitosta tonneissa mitattuna noin 53 % oli kappaletavaran kuljetuksia
Merenkulkulaitoksen tilastojen mukaan (2009b). Kappaletavaran kuljetukset toteutetaan
usein konttikuljetuksina, mutta kappaletavaran eri lajeista merkittdvddn asemaan on
viime vuosina noussut uusien autojen kuljetus Suomen kautta Vengjélle. Tulli-
hallituksen tilastojen mukaan tonneissa mitattuna 30 % maanteitse tapahtuvasta ita-
transitosta koskikin autojen kuljetusta vuonna 2008. Tavaran arvoa mittarina kayttaen
madré oli sama 30 %. Autokuljetusten mééara laski kuitenkin vuoden viimeisena neljan-
neksend selvasti, laskua oli kolmannes vuoden 2007 viimeiseen neljannekseen
verrattuna. Lukumé&éarallisesti vuonna 2008 kuljetettiin Suomen kautta Vendjélle
740 000 henkildautoa, méaré kasvoi edellisvuoteen nahden noin kymmenykselld, mihin
oli syynd vuoden 2008 alkupuolen vahva kasvu. (Tullihallitus 2009)

Autojen lisaksi muita merkittdvid itatransiton tavaralajeja olivat muun muassa kodin
elektroniikka, elintarvikkeet sek& metallituotteet, koneet ja laitteet. Yhteensd Suomen
satamien kautta Vengjalle kuljetettiin hieman alle 4 miljoonaa tonnia transitotavaraa
vuonna 2008. (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 67; Merenkulkulaitos 2009b)

2.3.2  Lansitransiton kuljetusmuodot ja paatavararyhmat

Léansitransito poikkeaa seka tavararyhmiltddn ettd kuljetusmuodoiltaan selvésti ita-
transitosta. Lansitransitossa tavarat kuljetetaan ensin Vengjaltd Suomen satamiin, joista
ne kuljetetaan edelleen laivoilla kohdemaihin. Transito Venajaltd Suomen kautta
muualle maailmaan on erittdin raaka-ainevaltaista. Ylivoimaisesti suurin osuus lansi-
transiton maakuljetusosuuksista tehdaankin rautatiekuljetuksina, silla ne sopivat selvasti
maantiekuljetuksia paremmin suurien raaka-aine erien kuljetukseen. Seka ita- etta lansi-
transitossa kaytetddn venaldistd rautatievaunukalustoa. (Kajander & Tervo 1999, 34;
Kilpeléinen 2004, 30; Widgren ym. 2000, 47)
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Suomen satamien kautta vuonna 2008 kuljetetuista lansitransiton tonneista noin 44 %
oli malmien ja rikasteiden kuljetusta ja noin 36 % kemikaalien kuljetusta. Esimerkiksi
itdtransitolle tyypillista kappaletavaran kuljetusta oli lansitransitosta vain 3 %, joten ita-
ja lansitransito eroavat toisistaan selkeésti kuljetettavien tavararyhmien osalta. Tonni-
maarissd mitattuna lansitransitoa kuljetettiin hieman enemman kuin itatransitoa, silla
lansitransitoa kuljetettiin Suomen satamien kautta yhteensé noin 4,4 miljoonaa tonnia
vuonna 2008. Vuonna 2007 itdtransiton méaré oli hieman suurempi kuin lansitransiton.
(Merenkulkulaitos 2009b)

2.3.3  Suomen keskeiset kauttakulkusatamat

Merkittavin osa Suomen transitokuljetuksista tapahtuu merikuljetuksia hyvéksikayttéen.
Kuviossa 1 on karttaan merkitty Suomen tarkeimmaét satamat.
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Kuvio 1 Suomen merkittdvimmét satamat (Finnports 2007).
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Suomen transitokuljetukset ovat keskittyneet erittdin suurelta osin Suomenlahden
rannikolla sijaitseviin Hangon, Helsingin, Kotkan, Turun ja Haminan satamiin sek&
Pohjanlahden rannikolla sijaitsevaan Kokkolan satamaan. VVuonna 2008 ndiden kuuden
sataman kautta kulkivat kaytanndsséa kaikki Suomen merikuljetuksia hyvéksikayttavista
transitokuljetuksista (Merenkulkulaitos 2009b). Osa satamista on painottanut
toimintaansa itatransitoon ja osa lansitransitoon, tdtd havainnollistetaan oheisessa
kuviossa 2.

2500 000
2000000 -
1500000 -
1]
'S - _
= M [tatransito
S
1000 000 Lansitransito
500000 - I I
ol 0N SH OH N S
Kotka Hanko Hamina Kokkola Helsinki  Turku
Kuvio 2 It&- ja lansitransiton jakautuminen Suomen merkittavien transitosatamien

kesken vuonna 2008 (Merenkulkulaitos 2009b).

Merkillepantavaa oheisessa kuviossa on Kokkolan suuri osuus l&nsitransiton
kuljetuksissa, silla noin 44 % lansitransiton tonneista kulki kaupungin sataman kautta
vuonna 2008 (Merenkulkulaitos 2009b). Kokkolan satama on kasvanut merkittavasti
viime vuosina, syind Kokkolan sataman menestykseen ovat olleet investoinnit infra-
struktuuriin, vaylan syvyyden lisédminen ja hyvat rautatieyhteydet Vengjalle (Kokkolan
satama 2008). Kokkolan lisdksi myés Haminan ja Kotkan satamien kautta kulkee paljon
lansitransitoon liittyvié kuljetuksia. (Merenkulkulaitos 2009b)

Kotkan, Hangon ja Helsingin satamien painopiste on itatransitossa, ja my6s Haminan
kautta kulkee merkittdvd maard itatransiton kuljetuksista. Kuten kuviosta 2 voidaan
havaita, on Kotkan satama suurin itatransitoméaariltdan. Sen kautta kulkee noin 54 %:n
osuus itatransiton tonneista (Merenkulkulaitos 2009b). Uusien autojen transito
Vendgjalle on keskittynyt Hankoon ja Kotkaan, ja ndiden satamien transitotonnit ja
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autonkuljetusmaarat ovatkin kasvaneet merkittavasti viime vuosina. (Lukkari 2008, 2-3;
Merenkulkulaitos 2009a).

Kaikki transitokuljetusméarat yhteen laskettuina Kotkan satama on merkittavin
transitosatama Turun j&&dessa selvasti pienimmaksi merkittavistad transitosatamista
yhdessa Helsingin kanssa (Merenkulkulaitos 2009b). Helsingin sataman pientd ja viime
vuosina jyrkasti laskenutta transitotonniméaréd selittdnee osaltaan Vuosaaren satama-
hankkeeseen liittynyt satamatoimintojen alasajo Helsingissé.

Itdmeren satamiin ei tule valtamerilaivoja, joten muun muassa Aasian ja Pohjois-
Amerikan tavaravirtoja kuljettavat valtamerialukset purkavat ja lastaavat lastinsa
Pohjanmeren suurissa logistiikkakeskuksissa, joista jakelu Itdmeren satamiin hoidetaan
syottoliikenteend pienemmilld aluksilla (Widgren ym. 2000, 56).

2.3.4  Suomen transitokuljetusten ominaispiirteita

Kuvio 3 havainnollistaa transitokuljetusten méaaran kehitysta Suomessa Venéjan vuoden
1998 finanssikriisin jalkeen. Kuviosta 3 voidaan huomata, ettd kokonaisuudessaan seka
itd- ettd lansitransito kasvoivat vuonna 2008 huolimatta loppuvuoden heikentyneesta
tilanteesta.
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Kuvio 3 Transitoliikenne (tonneissa mitattuna) Suomen satamissa vuosina 1997—
2008 (Merenkulkulaitos 2009a; Merenkulkulaitos 2009b).
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Kuvio 3 osoittaa itatransiton riippuvuuden Vendjan talouden tilasta. Itatransiton
méaara laskee selvasti finanssikriisistd seuranneen Vendjan talouden taantuman myota,
mutta seuraa Venajéan talouden positiivista kehitystd 2000-luvulla. Vengjén tuonti ja sita
kautta myos itatransito ovatkin selvasti riippuvaisia Vendjan talouden tilasta, silla it&-
transito koostuu suurelta osin kappaletavarasta, jonka kysyntdan talouden taso vaikuttaa
erittdin vahvasti. Syksyn 2008 finanssikriisi ja vuoden 2009 heikentyneet talouden na-
kymat tulevat tdten vahentdmdan itdtransitoa ja siten myds autonkuljetusten méaéraa.
Kriisi alkoi kuitenkin niin my6héaisessa vaiheessa vuotta, ettd se ei vield kaantanyt koko
vuoden 2008 kuljetusmadrien tilastoja laskuun.

Raaka-ainevaltainen Vengjan vienti ja lansitransito eivét itatransiton tavoin reagoi
herkasti suoraan Vengjan taloudelliseen tilaan, silla raaka-aineiden kysyntdd méaaraavat
ennen kaikkea tuotteiden maailmanmarkkinahinnat. (Kajander & Tervo 1999, 21;
Kilpeldinen 2004, 58-59; Merenkulkulaitos 2009a; Widgren ym. 2000; 51) Raaka-
aineiden maailmanlaajuinen kysynté oli kuitenkin loppuvuodesta 2008 laskussa, joten
kuljetusméaéarat saattavat myos lansitransitossa véhentyéa tulevaisuudessa.

Vendjan finanssikriisin jalkeen Suomessa on yleistynyt lisdarvopalveluja tarjoava
transitokuljetustoiminta, joka tarkoittaa kéytdnnossa Suomessa tapahtuvaa tavaroiden
purkua, varastointia ja yhdistamistd kuljetuksiksi Vengjalle (Kilpeldinen 2004, 26, 54).
Liséksi esimerkiksi autokuljetusten tapauksessa autoihin tehdd&dn Suomessa asennustgita
ennen lopullista kuljetusta Vengjalle. Tehokkaat ja turvalliset lisdarvopalvelut ovatkin
lisdinneet Suomen suosiota arvokkaiden tavaroiden kauttakulkumaana, ja Suomen kautta
kulkevien transitotavaroiden arvo (€/tonni) onkin selvasti korkeampi kuin kilpailevilla
reiteilld (Laurila 2003, 49). Vengjan 6ljykuljetuksia ei tehdd Suomen satamien tai maa-
alueen kautta (Kilpeléinen & Lintukangas 2005, 15).

2.3.5 Transitoliikenteen vaikutukset Suomen kansantaloudelle

Transitokuljetuksista aiheutuu kauttakulkumaille tiettyja suoria ja epasuoria vaikutuksia
(Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 77). Transitokuljetusten suorat hyodyt liittyvat muun
muassa kuljetusten, satamatoimintojen, huolinnan, ahtauksen, luotsauksen ja vayla-
maksujen tuomiin tuloihin (Salanne & Saarto 1998, 59). Epdsuorat hyodyt liittyvat
transitokuljetuksia tukevien toimien tulonlisdykseen, esimerkiksi transitokuljetuksissa
kaytettavien liikennevalineiden huoltoon ja polttoaineiden valmistukseen ja kasittelyyn.
(Widgren 2000, 102, 105). Transitoliikenteelld on kauttakulkumaalle myos tyollistava
vaikutus (Kilpeldinen 2004, 55, Widgren ym. 2000, 104-105).

Transitokuljetuksista on kauttakulkumaille my0s haittaa. Transitokuljetukset
kuluttavat kauttakulkumaan infrastruktuuria, muun muassa tieverkkoa, seka aiheuttavat
ymparistOhaittoja pakokaasupdédstdjen muodossa. NA&itd haittoja ei suoraan korvata
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kauttakulkumaille, silla transitokuljetuksissa ké&ytettdvat vendldiset rekat eivat
toistaiseksi maksa Suomen tieverkolla litkkumisesta minkaanlaisia tienk&yttémaksuja.
Loppujen lopuksi haittojen korjaaminen pé&tyy siis maan veronmaksajien
maksettavaksi. Suomen hallitus on kuitenkin péattanyt aloittaa tiemaksujen perinnan ja
lilkenteen rajoittamisen tulevaisuudessa, tata késitelladn tarkemmin luvussa 3.2.
(Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 77; Salanne & Saarto 1998; 61; Vainio 1996, 68—69;
Widgren ym. 2000, 103) VR Cargo joutuu maksamaan rataverkon k&ytostad radan-
kéayttdmaksua Suomessa.

Baltian maissa transitokuljetukset tuovat erittdin merkittdvan lisan maiden brutto-
kansantuotteisiin, onkin arvioitu ett4d maiden BKT:sta 5-8 % liittyy transitokuljetuksiin
(Ojala, Naula & Queiroz 2005a, 395). Suomessa transitokuljetusten osuus brutto-
kansantuotteesta on kuitenkin vain muutaman promillen luokkaa. T&hdn on syyna se,
etta vendldiset kuljetusyritykset ja kuljettajat hoitavat merkittdvan osan Suomen kautta
tapahtuvista transitokuljetuksista venéléisella kalustolla. Suomalaiset toimijat hoitavat
Vengjan viennistid ja transitoliikenteestd vain noin 5 %:a. (Kilpeldinen 2004, 13;
Ruutikainen & Tapaninen 2007, 35; Widgren ym. 2000, 104-105) Transitokuljetukset
ovat kuitenkin merkittava tulonldhde Suomen satamille, rautatielle ja eri logistiikka-
operaattoreille (Kilpeldinen 2004, 28). Transitolla on merkittdva taloudellinen merkitys
erityisesti Kymenlaakson alueelle, jossa merkittdvét transitosatamat Kotka ja Hamina
sijaitsevat (Ruutikainen & Tapaninen 2007, 7).

Vaikka ulkomaalaisten toimijoiden osuus on korkea kuljetusten alalla, on transito-
kuljetuksilla merkittavad tyollistavad vaikutusta Suomessa etenkin terminaali-
toimintojen alalla. Erityisesti lisdarvopalveluiden ja varastotoimintojen yleistyminen
vaikuttavat tyollisyyteen positiivisesti, silla konttien purku ja uudelleenlastaus seka
varastotoiminnot vaativat paljon tyévoimaa. Esimerkiksi Kaakkois-Suomen logistiikka-
keskittymissa arvioidaan edelld mainituissa tyotehtavissé tyoskentelevan vuosittain noin
500 henkilod. (Kilpeldinen 2004, 55-57) Myo6s autojen terminaalitoiminnot ja
viimeistelytyot vaativat paljon tyovoimaa, esimerkiksi Hangossa transitoliikenne
tyollistdd 500 henkilod. Koko maassa transitoliikenteen arvioidaan tyéllistavan jopa
4 000 henkildd. (Lukkari 2008, 2-3).
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2.4 Suomen kilpailukyky transitokuljetuksissa Vengjalle

2.4.1  Suomen kanssa kilpailevat reitit

Tassé tutkielmassa Suomen kanssa samoista transitokuljetuksista kilpaileviksi tahoiksi
on rajattu Baltian maat, sekd kuljetukset VVendjan omien Pietarin alueen ja Kaliningradin
satamien kautta. Rajaukset on perusteltu luvussa 1.2.

Baltian maiden Viron, Latvian ja Liettuan kehitys on ollut nopeaa maiden
itsendistyttyd 1990-luvulla. Vuonna 2004 saavutettu EU-jasenyys on lisdnnyt
entisestddn maiden nopeaa kehitysté varteenotettaviksi markkinatalousmaiksi. Erityisen
nopeaa kehitys on ollut Virossa, jonka liiketoimintaympéristo on jo varsin l&nsimainen.
(Naula, Ojala & Solakivi 2006, 29; Naula & Taurins 2003, 71; Pirila 2005, 31)

Baltian maiden satamien kautta kulki vuonna 2003 yhteensa 92 miljoonaa tonnia
transitotavaraa, joka vastaa 53 %:a Vendjan ulkomaankaupan Itdmeren satamien kautta
kuljetettavasta tavaraméarasta (Ojala, Naula & Queiroz 2005b, 167). Suomen transito-
kuljetusm&édra samana vuonna oli vain noin 5,5 miljoonaa tonnia (Merenkulkulaitos
2009a). Baltian maat ovat keskittyneet erittdin vahvasti raaka-aineiden ja energia-
tuotteiden lansitransitoon, samoja tuotteita kulkee merkittadvd méard myos Vendjan
omien Itdmeren satamien kautta (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 12-13; Lautso,
Venaldinen, Lehto, Hietala, Jaakkola & Segercrantz 2005, 42). Erityisesti 6ljyn ja 6ljy-
tuotteiden kuljetukset Vengjan ja Baltian satamien kautta ovat merkittdvassa asemassa
Suomen kilpailijamaiden kuljetuksia, niit4 kuljetettiinkin kyseisten maiden satamien
kautta yhteensd noin 100 miljoonaa tonnia vuonna 2003 (Ojala ym. 2005a, 395).
Kuljetusmaarat Suomen Kilpailevilla reiteilld ovat kasvaneet erittdin voimakkaasti
Vengjan 1990-luvun lopun finanssikriisin jalkeisend aikana (Kilpeldinen 2004, 36-37).
Suomen selvasti kilpailijamaita pienempié tonnimé&arié selittaa se, ettd Suomen kautta ei
kuljeteta Vengjan energiatuotteita, ja myos raaka-aineiden lansitransito on melko
vahaista verrattuna kilpaileviin reitteihin.

2.4.2  Suomen kilpailukykyyn vaikuttavia tekijoita

Suomalaisilla logistiikkayrityksilla on pitkd kokemus Ven&jan kaupasta, ja maallamme
on pitkd yhteinen raja Vendjan kanssa (Kajander & Tervo 1999, 32; Kilpeldinen &
Lintukangas 2005, 70). Lisdksi Suomen yleinen teknologinen taso, osaavan tyovoiman
saatavuus, turvallisuus ja satamainfrastruktuurin taso ovat korkeammat kuin Suomen
kilpailevilla reiteilld (Ojala ym. 2005b, 166; Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 70).
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Suomen transitoreitin selkednd vahvuutena ovatkin turvallisuus ja luotettavuus, ja
Suomi on Kkilpailevia reittejgd vahvempi nopeutta, erityiskasittelyd ja turvallisuutta
vaativissa Kkuljetuksissa (Salanne & Saarto 1998, 8, 50). Tama& né&kyy arvokkaan
kappaletavaran itdtransiton keskittymisessdé Suomeen, verrattuna muihin maihin
Suomen kautta kulkevien transitotonnien keskimé&&rdinen arvo on selvasti suurin
(Laurila 2003, 31). Voidaankin sanoa, ettd Suomen logistinen jarjestelmé
kokonaisuudessaan toimii tehokkaasti ja luotettavasti Vengjan ulkomaankaupan
kuljetuksissa (Widgren 2000, 99). Suomi onkin kaikkia transitokuljetusten kilpailija-
maitaan edelld maiden logistista ymparistod ja tehokkuutta mittaavassa Logistics
Performance Index-tutkimuksessa (Arvis, Mustra, Panzer, Ojala & Naula 2007, 2).
My0Os Suomen maantieteellinen asema suhteellisen l&helld Vengjan suurta kasvu-
keskusta Pietaria on maamme etu kilpailussa (Salanne & Saarto 1998, 49).

Suomen logistiikkajarjestelman toimivuutta korostavat kilpailevien reittien ongelmat.
Baltian maissa on puutetta osaavasta tyovoimasta, byrokratiaa, sek& Latviassa ja
Liettuassa myo6s korruptio-ongelmia (Ojala ym. 2005a, 392). Lisaksi kaikkien
kilpailevien reittien liikenneinfrastruktuurissa on pahoja puutteita, Baltian maiden ja
Vendjan litkkenneturvallisuus on erittédin heikko (Ojala ym. 2005b, 168-169; Ojala,
Naula & Hoffmann 2005, 48). Suomen reitti onkin selvésti turvallisempi arvokkaiden
tavaroiden transitokuljetuksissa, ja esimerkiksi suurin osa Viron kautta kuljetettavista
konteista siséltaakin arvoltaan alhaista tavaraa (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 20).

Suomen turvallisuuden ja laadukkaiden logististen toimintojen my6ta Suomessa ovat
voimakkaasti kasvaneet lisarvoa tuottavat logistiset palvelut, joissa Venéjalle menevia
transitotavaroita varastoidaan Suomessa ja kuljetetaan tarpeen mukaan Vendjalle. Eri
tavaraerista perdisin olevia tuotteita voidaan usein my6s yhdistdd samaan kuljetukseen,
talloin saavutetaan tehokas logistiikka jossa kuljetuskapasiteettia hyddynnetédén
tehokkaasti. (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 12-13; Laurila 2003, 44; Naula &
Taurins 2003; 77-78; Ojala ym. 2005a, 389) Joskus myods l&nsitransiton tavaroita
varastoidaan Suomessa, sill4 tavaroiden ostaja saattaa haluta valivarastoida tavarat
Vengjan sijaan turvallisemmassa Suomessa (Salanne & Saarto 1998, 51). Transito-
tavaroiden lisdarvopalveluiden tuottajana Suomella on selvd etulyontiasema Baltian
maihin n&hden, sill4 niissa ei kyetd ainakaan toistaiseksi Suomea vastaavaan palvelun
laatuun.

Suomen kautta lansitransitona kuljetettavien Vendjan raaka-aineiden osuus on
erittdin pieni verrattuna Baltian maiden ja Vendjan omien kuljetusten méariin. Suomella
ei ole merkittdvad asemaa Vendjan raaka-ainevaltaisen viennin kuljettajana, mitd kuvaa
se, ettd tonneissa mitattuna Suomen kautta tehtiin transitokuljetuksia vuonna 2003 vain
2,5 % kilpailevien kuljetusreittien maaristd. (Kilpeladinen 2004, 36-37, 62; Kilpeldinen
& Lintukangas 2005, 22) Suurimpana syyné raaka-ainekuljetusten alhaiseen tasoon
Suomessa on kilpailevien reittien selvasti edullisempi kustannusrakenne (Kajander &
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Tervo 1999; 29; Widgren ym. 2000; 98). Suomen tydvoimakustannusten on arvioitu
olevan 3-4 kertaa korkeammat kuin Baltian maissa tai Vengjalla (Widgren 2000, 99).
Viime vuosina palkkataso on tosin noussut sekd Baltiassa ettd Vengjalla talouden
kasvun myota.

Suurin osa raaka-aineiden kuljetuksista ei vaadi samanlaista erityisosaamista kuin
esimerkiksi lisdarvopalveluiden tuottaminen, joten Suomen asema on erittéin heikko
raaka-aineiden kuljetuksissa. Omat ongelmansa kuljetuksille tulevat my6s Suomen
korkeahkoista vayldmaksuista ja joustamattomasta tyovoimapolitiikasta (Kajander &
Tervo 1999, 29; Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 22-23, Widgren 2000, 99). Sen
sijaan kaikissa Baltian maissa satamat ovat toiminnassa vuorokauden ympéri viikon
jokaisena pdivang, tarjoten maille suuren kilpailuedun tehokkuuden ja joustavuuden
lisddntyessd merkittdvasti (Ojala ym. 2005, 114; Ojala ym. 2005a, 395). Lukuun
ottamatta erityiskasittelyd vaativia arvokkaita raaka-aineita ei Suomella ole mahdolli-
suuksia kilpailla Baltian ja Vendjan kanssa raaka-ainekuljetuksista.

Satamatoiminnoissa Suomen heikkous on pohjoisesta sijainnista johtuva meren
jaatyminen talvisin, tdma vaikeuttaa kuljetuksia ja lisdd vaylapidon kustannuksia.
Vendjan Pietarin alueen satamilla on sama jddongelma kuin Suomella, mutta
etelampéna sijaitsevat Baltian maat sen sijaan ovat suurimman osan talvesta jaattomana,
mik& on niille merkittava etu. (Hilmola 2007, 217)

2.4.3  Suomen kilpailukyky tulevaisuudessa

Vengjan oma satamakapasiteetti ei riitd kaikkien maan ulkomaakaupan kuljetusten
késittelyyn, joten kuljetettavaa riittanee tulevaisuudessakin kaikille transitokuljetus-
reiteille Vendjan talouden ongelmista huolimatta (Salanne & Saarto 1998, 50).
Kappaleessa 2.2.1 kasiteltiin VVengjan tuontikuljetusten voimakasta riippuvuutta maan
talouden tilasta. Vendjan talous on erittdin altis hairidille muun muassa liiallisesta
riippuvuudestaan 6ljy- ja energiavientiin johtuen. Kansainvélinen talouskriisi onkin
johtanut transitokuljetusten maaran laskuun loppuvuodesta 2008. Erityisesti autojen
kysynnan hiipuminen Venajalla on vahentanyt autojen transitokuljetuksia merkittavasti.
Vahentyneet kuljetusméérat johtavat kilpailun kovenemiseen vaihtoehtoisten reittien
valilla.

Suomella ei ole mahdollisuutta ryhtya kilpailemaan Baltian maiden kanssa suuri-
volyymisistd raaka-ainekuljetuksista, joten Suomen tulevaisuuden mahdollisuudet
perustuvat omien vahvuuksien entistd parempaan hyddyntamiseen. Baltian transito-
kuljetukset ovat keskittyneet erittdin vahvasti raaka-aineiden lansitransitoon, joten
konttien ja henkil6autojen itdtransitossa Suomen kohtaama kilpailu on véhdisempéa.
Vengjan konttiliikenteen odotetaan kasvavan vuoden 2002 1,5 miljoonasta TEU:sta
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perdti 7 miljoonaan TEU:hun vuoteen 2012 mennessd. Suomi on tehokas ja luotettava
konttikuljetusten toteuttaja, joten Vendjan omista konttisatamahankkeista huolimatta
Suomen konttikuljetuksina toteutettavien transitokuljetusten odotetaan lisddntyvan
merkittvasti tulevaisuudessa. (Kilpeldinen & Lintukangas 2005, 16-17) Suomen
tuleekin panostaa transitokuljetusten laadukkuuteen ja turvallisuuteen jotta kilpailuetu
séilyy myos tulevaisuudessa.

Pientd lisdetua ja uusia mahdollisuuksia Suomen Kilpailukyvylle antaa ympéristo-
vaatimusten tiukentuminen maailmalla. Toisin kuin Kilpailevilla reiteilld Suomen
ympéristbosaaminen ja -tietoisuus ovat korkealla tasolla ja suurin osa transitokuljetusten
toimijoista ymparistosertifioituja. Ymparistoasioiden merkitys yhtend yritysimagoon
vaikuttavana kilpailukeinona on kasvanut, ja poliittinen paine ympériston turvaamisen
puolesta lisdantynyt, tasté voi olla Suomelle tulevaisuudessa etua. (Kajander & Tervo
1999, 48)

Baltian maiden Nato-jasenyydelld voi myds mahdollisesti olla tulevaisuudessa
vaikutusta Suomen kilpailukykyyn transitokuljetusten toteuttajana. Vengjélla on tiettya
vastahakoisuutta Natoa kohtaan, joten on mahdollista ettd Vendja rajoittaa kuljetuksiaan
Baltian maiden kautta tulevaisuudessa poliittisiin ja sotilaallisiin syihin vedoten. Tama
lisdisi transitokuljetuksia merkittavasti Suomen kautta, silld Vendjan oma satama-
kapasiteetti ei riita kaikkien maan ulkomaankaupan kuljetusten toteuttamiseen. (Laurila
2003, 37) Poliittiset valit esimerkiksi Viron ja Vendjan valilla ovat olleet melko viileat
vuonna 2008, mikd on véhentdnyt vendldisten halukkuutta k&yttdd Viroa kuljetus-
reittind. Suomen mahdollinen liittyminen Natoon saattaisi lisatd jannitteitd Suomen ja
Vengjan valilla ja johtaa transitokuljetusten rajoituksiin. Vendjan mahdollisia toimia
kyseisessa tapauksessa on kuitenkin vaikea arvioida etukateen.

Vengjan virallisen liikennestrategian tavoitteena on vahent&d transitokuljetusten
madréa merkittavasti ja lisatd kuljetuksia maan omien satamien kautta (Kilpeldinen &
Lintukangas 2005, 25-27; Ojala ym. 2005b, 164-165; Ven&jan federaation liikenne-
strategia 2004, 5). Tavoitteeseensa Vengja pyrkii merkittdvien satama-hankkeiden
avulla, maan satamakapasiteetti tuleekin lisddntymaén ja satamien laatu parantumaan
tulevaisuudessa (Kajander & Tervo 1999, 11). Esimerkiksi Pietarin laheisyydessa
sijaitsevan Ust-Lugan satamaan on rakenteilla autoterminaali, jonka kautta on tarkoitus
kuljettaa 360 000 autoa vuodessa terminaalin valmistuessa vuonna 2010. MyG6s Pietarin
sataman ympadriston autoterminaaleja ollaan laajentamassa merkittavésti ja niiden on
tarkoitus saavuttaa yhteensd noin 300 000 auton vuosikapasiteetti. Vendjan satamat
muodostavatkin valmistuttuaan merkittavan Kkilpailijan Suomen kautta kulkeville
kuljetuksille. Reitti Pietarin alueen satamiin on kuitenkin vaikea ja alueen jaatilanne on
talvisin ongelmallinen, tamd hankaloittaa kuljetuksia alueelle. (Ruutikainen &
Tapaninen 2007, 40-41, 43, 46)
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Vendja pyrkii transitokuljetusten vahentdmiseen my0ds poliittisin rajoituksin,
esimerkiksi Vengjan 0Oljyputki Latvian Ventspilsin satamaan on ollut vuosia suljettuna
Vendjan suosiessa omia satamiaan Oljynkuljetuksissa (Ojala ym. 2005a, 390). Suomen
transitokuljetuksille onkin ollut uhkana tiettyjen transitoa haittaavien lakien ja
rajoitusten mahdollinen kayttoonotto Vendjalla. Autojen transitokuljetusten kohdalla
uhka realisoituikin alkuvuonna 2009, kun Vengja otti kayttoon protektionistiset tuon-
titullit, jotka nostivat ulkomailta kuljetettujen ajoneuvojen véhittaismyyntihintoja
huomattavasti. (Kiuru 2009a, 15; Saastamoinen 2008, 14) Toistaiseksi kuitenkin
transitokuljetuksia on riittanyt kaikille reiteille Vendjan toimista huolimatta, Venajan
omilla satamilla ei ole ollut kapasiteettia kaikkien kuljetusmadrien hoitamiseen.

Vengjan omien satamahankkeiden ohella myds Baltian maiden voimakas kehitys on
uhka Suomen kuljetuksille. Kaikkien Baltian maiden kehitys on ollut viime vuosina
nopeaa, ja Suomi onkin menettanyt transitokuljetuksiaan Baltian reiteille (Kilpeldinen
2004, 30; Pirila 2005, 33). Transitokuljetukset ovat kriittisen térkeitda Baltian maiden
kuljetussektorille ja my0s kansantaloudelle, silla arviolta 70-90 % maiden kuljetus-
madrista liittyy transitokuljetuksiin (Laurila 2003, 40). Baltian maissa investoidaankin
voimakkaasti transitokuljetuksia tukevaan infrastruktuuriin, mik& parantaa edelleen
maiden houkuttelevuutta kauttakulkumaina (Ojala ym. 2005a, 394; Widgren ym. 2000,
74). Baltian maat ovat my0s saaneet liikenteensa kehittdmiseen ja infrastruktuuri-
hankkeisiinsa EU:lta suuria avustuksia (Ojala ym. 2005b, 53-55; Pirild 2005, 33).
Suomelle Baltian maiden kehitys onkin transitokuljetusten kannalta uhka, silld maiden
nopea kehitys saattaa johtaa siihen, ettd niiden transitotoimintojen laatutaso nousee
l&helle Suomea, johtaen kovenevaan kilpailuun Suomen vahvoilla aloilla.

2.5 Y hteenveto luvusta 2

Luvussa 2 késiteltiin transitokuljetuksia, aluksi yleiselld tasolla jonka jalkeen perehtyen
tarkemmin Vendjan ulkomaankauppaan liittyvien transitokuljetusten piirteisiin. Luvun
ydinasiat on tiivistetty taulukkoon 1.
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Taulukko 1  Yhteenveto transitokuljetuksista Suomen kautta VVenajalle

Transitokuljetusten
kéyttoon ja
kauttakulkumaiden
valintaan vaikuttavia
tekijoita (luku 2.1)

Luonnon aiheuttamat rajoitukset; osin voitettavissa
tehokkaalla infrastruktuurilla

Poliittiset tekijat; vinamielisyys, byrokratia, kaupan
esteet

Infrastruktuurin kunto, kapasiteetti ja sopivuus;
esim. satamat ja liikennevaylat

Tuotanto loppuasiakkaiden lahelld véhentaa
transitokuljetuksia

Transitokuljetukset
Vengjalle (luku 2.2)

Transitokuljetusten mééara riippuu Venajan talouden
tilasta

Vendjan talous riippuvainen 6ljy- ja
energiatuotteiden maailmankaupasta
Ulkomaankaupassa suuret tavaravirrat, paljon
tarvetta kuljetuksille

Vengjan puutteellinen satamakapasiteetti suurin syy
transitokuljetusten tekemiselle

Suomen
transitokuljetukset
Vengjalle (luku 2.3)

Itatransito: kappaletavaraa, metallituotteita,
elintarvikkeita, autoja (740 000 autoa v. 2008)
Lansitransito: raaka-aineita

Itatransitosta suurin osa maantiekuljetuksina,
lansitransito rautatiekuljetuksina

Itatransito riippuvainen vengjan talouden tilasta,
l&nsitransito raaka-aineiden
maailmanmarkkinahinnoista

Transitokuljetuksilla tyollistdva vaikutus Suomessa

Suomen kilpailukyky
transitokuljetuksissa
Vengjalle (luku 2.4)

Baltian maat ovat keskittyneet raaka-
ainekuljetuksiin, jossa niilla kilpailuetu

Suomessa turvallinen, tehokas ja luotettava
logistinen jérjestelma

Suomen ongelmana korkea kustannustaso

Vengjan liikennestrategia pyrkii transitokuljetusten
vahentdmiseen

Vengjalla merkittavid satamahankkeita
Pienentyvat kuljetusma&rat johtavat kovenevaan
kilpailuun eri reittien valilla




31

3 RAUTATIEKULJETUKSET JA KULJETUSMUODON
VALINTA

Suomen kautta kuljetetaan transitotavaraa Vengjalle suurimmaksi osaksi maantie-
kuljetuksina. My06s henkildautojen transitokuljetukset on tdhdn asti hoidettu l&hes
kokonaan maanteitse. Suomessa pyritddn kuitenkin k&ynnistamaan laajamittaiset
autojen kuljetukset Suomen satamista Moskovaan. Téssa luvussa kasitelldankin rauta-
tiekuljetuksia, maantiekuljetuksia sekd kansainvalisten toimitusketjujen toimintaan
vaikuttavia tekijoita, jotta saadaan kokonaiskuva autojen rautatiekuljetuksiin
vaikuttavista tekijoista.

Luvussa 3.1.1 késitellaan rautatiekuljetuksia yleisemmin kiinnittden huomioita muun
muassa rautatiekuljetusten laskeneisiin kuljetusosuuksiin ja kuljetusmuodon kilpailu-
kykyyn vaikuttaviin ominaisuuksiin. Luvussa 3.1.2 tarkastellaan l&hemmin Suomen
rautatiekuljetusten kenttdd, sen toimijoita ja ominaispiirteits, sek& lopussa rautatie-
kuljetusten asemaa Vengjan tavarankuljetuksissa.

Rautatiekuljetukset kilpailevat maantiekuljetusten kanssa transitokuljetuksista.
Taman vuoksi luvussa 3.2 on otettu kasittelyyn tiekuljetukset, pyrkimys on kuvata
maantiekuljetusten ominaisuuksia jotta voidaan paremmin ymmartéé kuljetusmuotojen
valiseen kilpailuun vaikuttavia tekijoitd. Luvun painopiste on transitokuljetuksiin
liittyvissa tekijoissa.

Luvussa 3.3 kasitelladn kansainvélisiin toimitusketjuihin liittyvid asioita. Transito-
kuljetukset toteutetaan useimmiten multimodaalikuljetuksina siten, ettd osa kuljetuksista
tehdadn laivalla ja osa joko maantiekuljetuksina tai rautatiekuljetuksina. Multimodaali-
kuljetusten syitd, etuja ja haasteita kasitelladn luvun alussa. Taman jalkeen tarkastellaan
tekijoita jotka vaikuttavat kuljetusmuotojen ja reittien houkuttelevuuteen seké
vaatimuksia jotka kuljetusmuodon toimijoiden tulisi toteuttaa kilpailukykyisen toimitus-
ketjun luomiseksi.

3.1 Rautatiekuljetukset

3.1.1 Rautatiekuljetusten ominaispiirteita

Jorge-Morenon ja Garcia-Cebrianin (1999, 336-337) maaritelmédn mukaan kuljetus-
systeemin toiminta vaatii fyysistd pddomaa ja sen tehokasta kéyttod. Heidan mukaansa
rautatiekuljetusten kuljetussysteemi koostuu seuraavista tekijoista:
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e Fyysinen padoma
O raiteet (p&&-, odotus- ja kiertotieraiteet)
O asemat (asematilat, ratapihat)
e HenkilOstoresurssit
e Liikkuvat yksikot
0 veturit (sdhko- ja dieselveturit)
0 Vvaunut (usein erikoistunutta kalustoa)

Fyysinen pddoma muodostaa Jorge-Morenon ja Garcia-Cebrianin mukaan infra-
struktuurin, joka pysyy pitkélla aikavélilla hyvin pitkdlle muuttumattomana eika reagoi
esimerkiksi markkinatilanteiden muutoksiin. Sen sijaan henkildstoresurssit ja niiden
kayttd pystyvét reagoimaan muutoksiin nopeastikin. Rautatiekuljetuksille on tyypillista
koulutetun ja erikoistuneen tyovoiman tarve sekd tyontekijamé&ran suhteellinen
vahdisyys pddoman méaarddn nahden. Liikkuvien yksikoiden eli veturien ja vaunujen
kehityksessa pystytddn ottamaan tehokkaasti huomioon markkinoiden tarpeet ja
kehittdmddn sopivaa kalustoa tuotekehityksen ja teknisten innovaatioiden avulla.
Veturien parantunut energiatehokkuus seka erikoisnopeiden junien kehitys ovat
esimerkkeja tallaisesta kehityksesté. (Jorge-Moreno & Garcia-Cebriani 1999, 336-337)

Rautatiekuljetuksia rajoittaa rautateiden ratakapasiteetti eli potentiaalinen junien
maaré tietyll4 rataosuudella. Ratakapasiteettia voidaan parantaa mm. nostamalla junien
nopeuksia, pienentamalld niiden nopeuseroja tai kayttdmalla pidempia junia, seka infra-
struktuurisina ratkaisuina rakentamalla yksiraiteisille rataosuuksille lisd4d kohtaus-
paikkoja tai rakentamalla lis&é kaksi- tai useampiraiteisia ratoja. (Makeld ym. 2002, 67—
69) Rataverkko kuluu k&ytossa, ja ratainfrastruktuurista huolehtivan tahon tuleekin pitaa
huolta rataverkon korjaamisesta ja sitd yllapitavista toimista. Huonosti hoidettu rata-
verkko aiheuttaa viivastyksid, onnettomuuksia ja heikentdd Kkuljetusten laatua.
(Holmgren 2005, 6)

EU-lakien mukaan EU-alueen sisdinen tavarankuljetus rautateitse avattiin kilpailulle
vuonna 2007 (Hilmola 2007, 206). Kilpailun avaamisella pyritdan lisddmaén kilpailua,
parantamaan kuljetusmuodon Kkilpailukykya ja siten elvyttdmééan rautatieliikennetté
(Euroopan Unioni 2001, 16). Hilmolan (2007, 221-222) mukaan kilpailun avaaminen
johtaa rautatieliiketoiminnan kansainvalistymiseen, tehostumiseen ja asiakas-
l&htoisyyden lisd&antymiseen kilpailun ja palveluntarjoajien lukumddrén kasvaessa.
Henkiloautojen rautatiekuljetukset voidaankin nédhda erd&na esimerkking uusien liike-
toiminta-alueiden etsimisessd. Kilpailun vapauttamiseen liittyy myds infrastruktuuriin
liittyvien toimintojen erottaminen kuljetustoiminnoista (Alkio & Wik 2004, 755-756;
Hilmola 2007, 206). Valtio sailyy kuitenkin kaikkien rautatieliikenteen eri yksikoiden
padomistajana Suomessa, joten valtioilla on paatantavalta yhtioiden toiminnassa. Infra-
struktuurin erottaminen kuljetustoiminnasta seka rautatieyhtididen mahdollisuus toimia
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markkinaehtoisesti ovat parantaneet rautatieyhtididen toimintamahdollisuuksia
huomattavasti EU-maissa. (Alkio & Wik 2004, 755-757)

Tavarankuljetusten madrd on kasvanut viime vuosikymmenind r&jahdysmaisesti
kansainvélisen kaupan kasvun ja hyvén taloudellisen kehityksen myo6td, esimerkiksi
EU-alueella kuljetusmadrat ovat kaksinkertaistuneet viimeisen kahden vuosikymmenen
aikana. Kuljetusméarien kasvu on kuitenkin ohjautunut meri-, maantie- ja lento-
kuljetuksiin, ja rautatiekuljetusten suhteellinen osuus kuljetusmaéristd on Euroopassa
laskenut. (Hilmola 2007, 206-208; Ohnell & Woxenius 2003, 735-736) Rautatie-
kuljetusten absoluuttiset maarat ovat pysyneet melko tasaisina, suurta muutosta
kumpaankaan suuntaan ei juuri ole tapahtunut, vaikka samaan aikaan etenkin maantie-
kuljetusten kuljetusmadrat ovat kasvaneet merkittavasti. Hilmola (2007, 208) nékee
seuraavat syyt rautatiekuljetusten osuuden laskuun Euroopassa:

e FEuroopan valtioiden tuotantorakenteen muutos teollisuudesta jalkiteolliseen
informaatioteknologia/palveluyhteiskuntaan. Rautatiekuljetuksia on
perinteisesti kaytetty juuri vahenevan perusteollisuuden raaka-aineiden ja
tuotteiden suurivolyymisissa kuljetuksissa (likkanen & Siren 2005, 15).

e Kansainvélisten aikataulutettujen reittien puute rautatiekuljetuksissa

e RIittdmaton joustavuus rautatiekuljetusten ja muiden kulkumuotojen
yhdistamisessa

Ohnell ja Woxenius (2003, 735-736) nédkevat rautatiekuljetusten osuuden laskun

syiksi seuraavat aisat:

e Maantiekuljetusten kehitys (suuremmat ajoneuvoyhdistelmét, asiakasléhtoiset
ja tehokkaat toimintatavat)

e Logistiset trendit (niukkajohtaminen ja JIT) suosivat nopeita kuljetuksia,
pieni& varastotasoja ja ohuita tavaravirtoja. Naméa voidaan parhaiten toteuttaa
lento- ja maantiekuljetuksina.

likkanen ja Siren (2005, 41) ndkevét kehityksen samansuuntaisina kuin Ohnell ja
Woxenius edelld. Trendind oleva toimituserien pienentyminen ja l&hetysfrekvenssien
kasvu vaikuttavat negatiivisesti rautatiekuljetusten kilpailukykyyn, vaikka esimerkiksi
frekvenssien kasvu saattaisi rautatiekuljetuksissa parantaakin vaunukiertoa ja logistisia
toimintoja.

Edelld mainittujen seikkojen perusteella voidaan todeta, ett4d muuttuneet tavaravirrat
ja logistiset trendit ovat osasyy rautatiekuljetusten osuuden heikkenemiseen. Kuitenkin
rautatiekuljetuksilla on omaa toimintaansa kehittdmélld mahdollisuus tehostaa kilpailu-
kykyéaan, kuten Hilmolan edelld mainitsemat ongelmat kuvastavat. Esimerkiksi
USA:ssa rautatiekuljetusten osuus rahtiliikenteessa oli 2000-luvun alussa 40 %, joten
rautatiekuljetukset ovat potentiaalisesti kilpailukykyinen kuljetusmuoto (Euroopan
Unioni 2001, 27).
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Toimitusajat ja toimitusten t&smallisyys ovat keskeisessda asemassa logistisissa
ketjuissa. Rautatiekuljetukset ovat kuljetusnopeudeltaan Kkilpailukykyisia maantie-
kuljetuksia vastaan silloin, kun tuotteita kuljetetaan kokojunilla. Tdmé tarkoittaa sita,
ettd matkan varrella ei tehdd vaunujen vaihtotoit4, vaan koko juna menee suoraan
samaan kohteeseen. Kokojunan nopeusetu johtuu siitd, ettd terminaalitoiminnot ovat
rautatiekuljetuksissa monimutkaisempia ja vievdt enemman aikaa kuin maantie-
kuljetuksissa ké&ytettdvien ajoneuvoyhdistelmien terminaalitoiminnot. Pienempien
vaunuryhmien yhdistdmiseen ja oikeiden vaunujen odottamiseen menee niin paljon
aikaa, ettd kuljetusajat moninkertaistuvat kokojunakuljetuksiin ndhden. Kokojunat ovat
lisdksi kustannustehokkaita, silla kaluston kierto on nopeaa kokojunia kaytettdessé.
Terminaalitoiminnot lisddvat myos tyovoima- ja polttoainekustannuksia merkittavasti,
joten aikataulutettuja kokojunia kaytettdessd voidaan saavuttaa taltakin osin kustannus-
séést0ja. Vahvoissa tavaravirroissa aikataulutetut kokojunakuljetukset ovatkin siis
tehokas ja kilpailukykyinen kuljetusmuoto. (Chopra & Meindl 2007, 390; likkanen &
Siren 2005, 40) Terminaalitoimintojen ohella maiden rajoilla tapahtuva veturin vaihto
on keskeinen kuljetusaikaan vaikuttava tekija. Esimerkiksi Suomen ja Vendjan rajalla
veturia vaihdetaan aina siten, ettd kussakin maassa junaa vetda juuri Kyseisen maan
kalustoon kuuluva veturi. Aikataulutus on tarkeda, jotta veturi ja juna ovat oikeaan
aikaan paikalla ja vaihtotyot saadaan tehtya sujuvasti. (Euroopan Unioni 2001, 28-30)

Rautatiekuljetukset kayvat autokuljetuksissa kilpailua maantiekuljetusten kanssa.
Tama vaikuttaa kuljetusten hintatasoon, silla kuljetuksilta perittavat hinnat maaraytyvét
kuljetusten tuotantokustannusten lisaksi Kilpailutilanteen perusteella. Tuotanto-
kustannuksiin vaikuttaa keskeisesti kuljetusmuodon kustannusrakenne, joka rautatie-
kuljetuksilla ja maantiekuljetuksilla on erilainen. Rautatiekuljetuksissa matkan
pituudesta aiheutuvat kustannukset ovat pienemmat kuin tiekuljetuksilla, joten rautatie-
kuljetukset soveltuvat parhaiten pitkien matkojen tavarakuljetuksiin. Maantiekuljetukset
puolestaan sopivat joustavuutensa ansiosta paremmin lyhyille matkoille. Rautateitse
voidaan kuljettaa kerralla suuria tavaraerid, joten rautatiekuljetukset ovatkin
kustannuksiltaan kilpailukykyisimpid kun kuljetetaan suuria tavaramaarid pitkié
matkoja. (likkanen & Siren 2005, 41-44) Rautatiekuljetusten selke&t profiili-
ominaisuudet ovatkin juuri pitkien matkojen ja suurien tavaraméaérien kuljetukset.
Vengjalle suuntautuviin rautatiekuljetuksiin vaikuttavat lisdksi muiden kustannusten
ohella venaldisten méaaraadmat tariffit.

Rautateitse tehtévat kuljetukset ovat ympéristoystavallisempia kuin tiekuljetukset ja
lentoliikenne, silld rautatiekuljetukset ovat energiankulutukseltaan tehokkaita ja niiden
paastot ovat huomattavasti pienempid (Makeld ym. 2002, 146). Ympéristovaikutusten
huomioiminen ja ymparistoystavallisyys ovat lisddntyneet 2000-luvulla, ja useat
yritykset pyrkivat ottamaan ymparistokysymykset huomioon myds kuljetustoiminnoissa
(likkanen 2003, 48). Ajoneuvoyhdistelma- ja lentokuljetusten kasvu on liséksi
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ruuhkauttanut maantiet ja lentokentdt pahasti (Ohnell & Voxenius 2003, 735).
Siirtamalla nykyisia kuljetuksia maanteiltd rautateille voitaisiin ruuhkia vahent&a
merkittévasti, silla rautateitse voidaan kuljettaa huomattavasti suurempia méaaria tavaraa
kerralla kuin maantiekuljetuksissa ajoneuvoyhdistelmill4. Ruuhkat aiheuttavat toimitus-
ketjuille epadvarmuutta ja viivastyksia.

Maantiekuljetukset aiheuttavat huomattavan paljon hiilidioksidipaastoja jotka
vaikuttavat kasvihuoneilmioon ja ilmaston lampenemiseen. Sen sijaan erityisesti sahko-
vetureilla toteutettavilla rautatiekuljetuksilla hiilidioksidipd&stét ovat vahaiset.
(likkanen 2003, 59-67) Tieliikenteen osuus kaikista liikenteen hiilidioksidipa&stoista on
84 % (Euroopan Unioni 2001, 24). Kansainvélisissa kuljetuksissa hiilidioksidipaastoja
voitaisiinkin vahent&dd parhaimmillaan alle puoleen hyddyntamélla enemman rautatie-
kuljetuksia ajoneuvoyhdistelmékuljetusten sijaan. (likkanen 2003, 72) Rautatie-
kuljetukset ovat myos turvallisempi kuljetusmuoto kuin maantiekuljetukset. Koko
yhteiskunnan ja ympadriston kannalta olisikin toivottavaa etté rautatiekuljetukset olisivat
kilpailukykyinen ja toimiva vaihtoehto tiekuljetuksille (likkanen & Siren 2005, 13-14).

Sahkoinen tiedonkulku on keskeinen logistiikkaketjun toimivuuteen vaikuttava
tekija. Myos rautatiekuljetuksissa tiedonvaihto ketjun eri toimijoiden Vvélill& on erittéin
keskeistd. Esimerkiksi sahkdisen tilausmenettelyn avulla saadaan tarkkaa ja ajantasaista
tietoa vaunutarpeesta ja voidaan nopeuttaa vaunukiertoa. (likkanen & Siren 2005, 56)
Tiedonkulku on keskeistd my0s rajaa ylitettdessa junan siirtyessa verkosta toiseen
(Euroopan Unioni 2001, 29). Suomen ja Vendjan vélisissa rautatiekuljetuksissa on
ké&ytossé RailTrace-niminen vaunujen seurantajarjestelma. Jarjestelma tuottaa tietoa kun
vaunua kasitella&dn lahtOpaikassa, uudelleenkuormauksessa, rajalla tai maaranpaassa.
Tehokkaampi seuranta mahdollistaisi kuitenkin paremman suunnittelun logistiikka-
ketjun osapuolille. RailTrace-jérjestelman ohella osalla kuljetusketjun jasenilld on
kéaytossd muitakin tiedonkulkuun liittyvid tietojarjestelmid. (Ruutikainen, Inkinen &
Tapaninen 2005, 33)

3.1.2 Rautatiekuljetukset Suomessa ja Vengjalla

Toistaiseksi Suomen rataverkolla ei ole muita tavarankuljetuksia tekevid toimijoita kuin
VR Cargo, kilpailijoita ei kilpailun vapautumisesta huolimatta ole tullut. Syit4 tahan
ovat muun muassa VR Cargon hallitseva markkina-asema sek& EU-kuljetusten
vahdisyys Suomen saarimaisen sijainnin ja yleiseurooppalaisesta poikkeavan raide-
leveyden takia. Kilpailun lisddntyminen johtaisi rataverkon kayttdasteen nousun lisaksi
muun muassa rahtihintojen laskuun. (likkanen & Siren 2005, 50-51)

VR Cargolla on ainakin toistaiseksi yksinoikeus idan rautatieliikenteeseen vaikka
sille Kkilpailijoita rataverkolle tulisikin, sill4 kilpailun avaaminen koskee nimenomaan
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EU-alueen sisdisia kuljetuksia (likkanen & Siren 2005, 50-51). VR Cargon yksinoikeus
idan rautatiekuljetuksiin perustuu valtiontason sopimuksiin. Vaikka VR Cargolla onkin
edelld mainittu yksinoikeus, tulee ottaa huomioon, ettd yhtio kdy kilpailua maantie-
kuljetusten kanssa useista idan liikenteen virroista, joten kilpailuasetelma on olemassa.

Suomessa toimii useita viranomaistahoja, jotka toiminnallaan vaikuttavat rautatie-
kuljetusten toimintaedellytyksiin. N&it4 viranomaistahoja ovat Liikenne- ja viestinta-
ministerio, Ratahallintokeskus sekd Kilpailuvirasto. Eri toimijat ja niiden tehtavét on
esitetty taulukkomuodossa liitteessa 1.

Suomessa rautatieverkkoa kayttavat alan yritykset joutuvat maksamaan ratamaksua
eli radankayttomaksua, joilla korvataan radanpitgjalle liikenteenohjauksen ja radanpidon
kustannuksia (likkanen & Siren 2005, 22; Mékeld ym. 2002, 42-43). Sen sijaan
transitoliiketoimintaa harjoittavat venaldiset rekat eivat toistaiseksi maksa korvauksia
tieverkon kaytosta (Tervala 2006, 12-13). Suomen hallitus on kuitenkin marraskuussa
2008 tehnyt paatdksen aloittaa tienkayttomaksujen kerddminen tulevaisuudessa, mité
késitelladn tarkemmin luvussa 3.2. Mahdolliset muutokset tienkayttomaksuissa
vaikuttavat suoraan myos rautatiekuljetusten kilpailukykyyn.

Suomessa rautateiden kuljetusmaéarat ovat pysyneet lahes samana vuosia, merkittévia
muutoksia ei ole tapahtunut (Hilmola 2007, 218, 222). VR Cargo pyrkii kuitenkin
kehittdmaén toimintaansa jatkuvasti. Viime vuosina kuljetusjarjestelmén kehityksessa
on pyritty lis&dma&an suorien junien ja raataloityjen, asiakohtaisten junien maaréa.
Taman lisdksi junakokojen kasvattaminen on ollut yhtend paatavoitteista, pyrkimyksena
on ollut taten parantaa veturien kdyton tehokkuutta ja vdhentaad energiankulutusta. Myos
lastaus- ja purkutoimintoja on pyritty tehostamaan tekemalld investointeja yhdessa
asiakkaiden kanssa, esimerkiksi autojen transitoon keskittyneisiin satamiin on
rakennettu sopivia lastausramppeja. Junavaunuissa kehitys on mennyt entistd enemman
erikoistuneen vaunukaluston suuntaan. (likkanen & Siren 2005, 24, 55)

Suomen rataverkosta yli 90 % on yksiraiteista, ja rataverkolla on jonkin verran
kuljetuksia hidastavia pullonkaulakohtia. Tavaraliikenne joutuu yleensd véistamaan
nopeammilla junilla liikkuvaa henkildliikennettd. Tavarakuljetuksia tehddankin melko
paljon diseen aikaan jolloin rataverkolla on vdhemman kayttgjid. (likkanen & Siren
2005, 52) Matkustajaliikenteen asettaminen etusijalle tavarankuljetuksiin nahden
hankaloittaa  rautatiekuljetusten  toteuttamista ja heikentdd kuljetusmuodon
houkuttelevuutta rahdinantajien silmissa (Euroopan Unioni 2001, 33). Suomen rata-
verkko on ik&antymassa, ja korjausinvestointien maaraa tulisi nostaa nykyisests, jotta
rata pysyy hyvalaatuisena ja rautatiekuljetusten kilpailukyky ei heikkene. Liséksi rata-
pihojen investoinnit ovat keskeisida tavaraliikenteen edistamiseksi, silla ratapihojen
raiteiston pituus ratkaisee kuinka pitkid kokojunia pystytddn luomaan. (likkanen &
Siren 2005, 52, 57)
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Neuvostoliitto suosi ja tuki rautateitd vahvasti (Hilmola 2007, 213). Myds nyky&aén
Vengjalla rautateilld on erittdin  merkittdvd rooli maan tavarankuljetusten
toteuttamisessa, tahén suurimpana syynd ovat maan pitkat vélimatkat, raaka-aine-
kuljetusten suuri osuus kaikista kuljetuksista, sek& rautatiekuljetusten sopivuus maan
hankaliin talviolosuhteisiin. Vengjalla on yksi maailman suurimmista rataverkoista, ja
maan rautateiden liikennemaéarat olivat vuonna 2004 Kiinan jalkeen maailman toiseksi
suurimmat. Vengjan rautateille ongelmia aiheuttaa kuitenkin investointien puute,
esimerkiksi veturikalusto on vanhentumassa riittdméattomien investointien takia.
Vengjan rautatiet RZD on kuitenkin aloittanut kehitysohjelman, joka tuo lisda
investointeja ja parannuksia rautatiealalle. Rautatiekuljetukset voidaankin nghda muita
kuljetusmuotoja kilpailukykyisempand Vengjéalla. (Pekkarinen 2005, 55-61, 111)
Tavarankuljetusten kehittymismahdollisuuksia heikent&& kuitenkin se, ettd RZD k&yttaa
tavaraliikenteen tuottoja tappiollisen matkustajaliikenteen tukemiseen (Hilletoft ym.
2007, 191).

Trans-Siperian rata tarjoaa esimerkin Vengjan rautatieliikenteeseen liittyvista
riskeistd. Kuljetukset rataa hyvéksikéyttden ovat olleet ongelmallisia, suurimpina
esteind ovat olleet Vengjan mielivaltainen ja vaihteleva hinnoittelupolitiikka, huono
palvelutaso ja infrastruktuuri reitin tietyissi osissa, sek& vaihtelut kuljetusten kesto-
ajoissa (Hilletoft, Lorentz, Savolainen, Hilmola & Ivanova 2007, 191, 14-15;
Kilpeldinen 2004, 62-63). Vendjan ulkomaakaupan kaytdnt6jen ongelmana ovat
yleisemminkin olleet ilman etukateisvaroituksia tapahtuvat toimintapolitiikan ja
maksujen muutokset.

3.2 Maantiekuljetukset

Maailmankaupan kasvu ja tavarankuljetusten lisddntyminen ovat johtaneet tie-
kuljetusten maaran vahvaan kasvuun. Esimerkiksi vuosien 1970 ja 1999 valisend aikana
EU-alueen tiekuljetusten mé&rd kolminkertaistui, kun taas rautatiekuljetusten méaara
laski hieman. Suomessa maanteitse kuljetettavat transitotavarat kuljetetaan erilaisilla
kuorma-autosta ja perévaunusta koostuvilla ajoneuvoyhdistelmilla (Pollaénen &
Méntynen 2002, 100-104). Tiekuljetusten suosioon on vaikuttanut niiden joustavuus ja
tehokkuus, tavarantoimitukset eivat ole sidottuja aikatauluihin ja mé&ardasemiin
kovinkaan tiukasti, ja kuljetuksia voidaan toteuttaa ovelta ovelle. (Pekkarinen 2005,
111; Pollanen & Mantynen 2002, 11, 16) Liséksi tiekuljetusten suosioon ovat
vaikuttaneet luvussa 3.1.1 ké&sitellyt talouden rakenteen muutokset, esimerkiksi
kuljetusten erdkokojen pieneneminen.

Euroopan maissa tieverkon kattavuus on hyvd, mutta ongelmia aiheuttaa
paakaupunkiseutujen ja tarkeimpien moottoriteiden ruuhkautuminen liikkennemé&arien
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kasvun myo6ta (POllanen & Mantynen 2002, 26). Suomen itdtransitosta suurin osa
toteutetaan maantiekuljetuksina, kasvaneet liikennemadrat ovat aiheuttaneet suuria
ongelmia Suomen ja Vendjan rajan l&heisyydessd. Vaalimaan rajanylityspaikan
kapasiteetti on tayskaytossa, ja myods Nuijamaa ja Imatran Pelkola ovat ajoittain tays-
kéytossd. Vaalimaan itd&dn suuntautuvista liitkennemadrista yli 90 % on transito-
liilkennettd. Venalaisten viranomaisten tekemat tullaukset ja muut rajamuodollisuudet
ovat merkittava pullonkaula kuljetuksille, ja pienetkin hairiot sddolosuhteissa tai raja-
toiminnoissa ruuhkauttavat raja-asemien ympériston pahoin. Raja-asemien laheisyyteen
muodostuukin aika-ajoin jopa yli 50 kilometrin pituisia ajoneuvojonoja, nd&ma jonot
aiheuttavatkin merkittdvan ympéristo- ja turvallisuusriskin kuljetusreiteille. (Pursiainen,
Parantainen, Tervala & Naski 2006, 12-14; Ruutikainen & Tapaninen 2007, 35)
Ruuhkat ja viivytykset tuovat myds epavarmuutta toimitusketjuihin.

Ajoneuvoyhdistelmien maksimipituudet ja -painot on méaarétty laissa (POllanen &
Méntynen 2002, 36-41). Ajoneuvoyhdistelmien lastikapasiteetti on huomattavasti
pienempi kuin junilla, joten ajoneuvoyhdistelmét soveltuvat paremmin pienempien
tavaraerien kuljetukseen. Autonkuljetuksissa kéytettdvat kuljetusvaunut eivat ole
katettuja, vaan lasti on alttiina s&élle ja kiveniskemille kuljetuksen aikana. Autojen
transitokuljetuksissa ajoneuvoyhdistelmilla on kuitenkin se etu, ettd autot voidaan
toimittaa suoraan vastaanottajalle, ja reitti voidaan valita vapaammin kuin rautatiehen
sitoutuneissa junakuljetuksissa.

Tieliikenne vaatii paljon tyovoimaa, silla kuljettajia tarvitaan koko kuljetusmatkan
ajan. Palkkakustannukset muodostavatkin erittain suuren kustannuseran tiekuljetuksissa.
(Pollanen & Mantynen 2002, 115-116) Ammattiliikenteen Kkuljettajista voi
tulevaisuudessa olla pulaa etenkin Suomessa, silld alan houkuttelevuus on huono.
Kuljettajat kokevat erityisesti pitkien matkojen liikenteessa tyon stressaavana epa-
sédannollisten tyoaikojen ja liikenteen turvallisuuteen liittyvien riskien vuoksi. Tie-
liikenteessa sattuukin huomattavasti enemman onnettomuuksia kuin rautatieliikenteessé.
(likkanen & Siren 2005, 55; Pollanen & Méantynen 2002, 58-59) Erityisesti Vendjalla
tieverkko on huonossa kunnossa ja onnettomuusmadréat ovat ldhes kymmenkertaiset
Suomeen verrattuna (Pekkarinen 2005, 63-66).

Venaldiset kuljetusyritykset ja venéldiset kuljettajat hoitavat kustannussyisté
suurimman osan transitoliikenteestd. Kuten luvussa 2.3.5 mainittiin, on vain noin 5 %
transitoliikenteestd suomalaisten kuljetusliikkeiden hallinnassa (Ruutikainen &
Tapaninen 2007, 35). Palkkataso on Vendjalla alhaisempi, ja tydajan ja teknisten
madréysten toteuttamista ei valvota yhtd tarkasti kuin Suomessa. (P6llanen & Mantynen
2002, 89, 134)

Transitoliikennettd hoitavat venaldiset ajoneuvoyhdistelmét ovat toistaiseksi vapaita
kakista tienkayttoon liittyvista veroista ja maksuista, eli tiemaksuja ei peritd Suomen ja
Vengjan valtioiden valisen sopimuksen mukaisesti (Pursiainen ym. 2006, 11, 24).



39

Suomen hallitus on kuitenkin marraskuussa 2008 aloittanut neuvottelut ja valmistelut
aikaperusteisten tienk&yttomaksujen perimiseksi ulkomaisilta ajoneuvoyhdistelmiltd,
tavoitteena on maksujen kayttoonotto kevéaélld 2010. Samassa yhteydessd péatettiin
autonkuljetusajoneuvojen liikkenndinnin rajoittamisesta Haminan ja Taavetin sek&
Vaalimaan ja Lappeenrannan vélisella tieosuudella, liséksi Vaalimaan rekkaparkilla
sekd Nuijamaan ja Imatran rekkakaistoilla ruvetaan perimdan paikoitusmaksua.
Liikenndinnin rajoitus on tarkoitus toteuttaa jo talvella 2008, mutta paikoitusmakujen
kayttoonotto edellyttdd lainsdddanndn muutosta ja prosessi on pidempi. (Astikainen
2008, All) Rajoitukset tulevat nostamaan maantiekuljetusten kustannustasoa jonkin
verran.

Tiemaksut ovat yhteiskunnallisesta ndkokulmasta yksi ratkaisu maantiekuljetuksina
tehtdvien transitokuljetusten aiheuttamiin haittoihin, mutta maksut saattavat tyrehdyttaa
Suomen kautta kulkevaa transitoliikennettd kuljetusten siirtyessa halvemmille reiteille
kustannusten kohotessa. Samalla menetettéisiin transitokuljetusten mukanaan tuomat
taloudelliset ja tyollistavat hyodyt. (Pursiainen ym. 2006, 11, 24)

3.3 Kansainvaliset logistiset toimitusketjut

3.3.1  Multimodaalikuljetukset

Transitokuljetukset tehddan useimmiten multimodaalikuljetuksina, eli tavaran kulje-
tuksessa kdytetadn vahintadn kahta eri kuljetusmuotoa. Termi multimodaalikuljetus seka
sen lahikasite intermodaalikuljetus on méaaritelty kappaleessa 1.4.

Kuljetusketjua suunniteltaessa on otettava huomioon muun muassa koko ketjun
kustannukset sek& kokonaiskuljetusaika ja -matka (Banomyong & Beresford 2001, 663—
666). Yksi syy multimodaalikuljetusten kayttoon transitokuljetuksissa on se, etté niiden
avulla pystytddn optimoimaan kuljetusketjun tehokkuutta kayttdmalla hyvaksi eri
kuljetusmuotojen parhaita puolia (Makela ym. 2002, 99). Multimodaalikuljetusten
avulla pyritdankin pienentamaan kuljetusketjun kokonaiskustannuksia ja kuljetusaikaa
sekd tehostamaan ketjun toimintaa (Proffitt 1995, 22; Van Schijndel & Dinwoodie
2000, 233; Wheeler ym. 1998, 114). Puutteellinen infrastruktuuri tai kuljetus-
kapasiteetin riittamattomyys tietyssa kuljetusketjun osassa voi myos olla syyna multi-
modaalikuljetusten kayttoon, silla kuljetusmuotoa vaihtamalla voidaan usein kiert&a
potentiaaliset ongelma-alueet. Esimerkiksi Keski-Euroopan ruuhkaiset maantiet voidaan
kiertdd vaihtamalla kuljetusmuodoksi tietyssd vaiheessa kuljetusketjua esimerkiksi



40

rautatiekuljetus maantiekuljetuksen tilalle (Mé&keld ym. 2002, 99; Van Schijndel &
Dinwoodie 2000, 231-236).

Kéytettdessda multimodalismia transitokuljetuksissa on kuitenkin otettava huomioon
my0s monia muita tekijoitd kuin pelkkd kuljetusaika ja kustannukset. Muun muassa
lastin tyyppi ja arvokkuus, yritysstrategia, turvallisuusseikat, lastin vahingoittumisen
riski, terminaalitoiminnot, pakkaustarve sekd rahdinkuljettajien luotettavuus ja
kuljetusten frekvenssi ovat merkittdvia huomioon otettavia seikkoja multimodaali-
kuljetuksia suunniteltaessa (Banomyong & Beresford 2001, 666; D’Este 1996, 4; Van
Schijndel & Dinwoodie 2000, 234).

Transitokuljetuksille on tyypillistd, ettd osa kuljetuksesta tapahtuu maantie-
kuljetuksena ja osa joko laivakuljetuksena tai rautatiekuljetuksena. Edellisten liséksi
myo6s rautatie- ja laivakuljetuksen yhdistdvd multimodaalikuljetus on mahdollinen.
Lentokuljetuksilla ei ole merkittdvad roolia transitokuljetusten kannalta, joten niité ei
késitella tassd tutkielmassa. Meri- ja rautatiekuljetukset ovat pitkilla matkoilla
kustannuksiltaan suhteellisen edullisia ja niilla on suuri rahtikapasiteetti, mutta
kuljetukset eivat ole erityisen joustavia. Lisaksi lastink&sittelytoiminnot terminaaleissa
ovat monimutkaisia. Maantiekuljetukset ovat puolestaan erittain joustavia, mutta niiden
rahtikapasiteetti on hyvin pieni ja kustannukset suhteellisesti suuremmat pitkilla
matkoilla. (Banomyong & Beresford 2001, 665; Proffitt 1995, 24; Wheeler ym. 1998,
113-114) Usein multimodaalikuljetuksissa pyritdankin tekemdan kuljetuksen pitka
runkokuljetusosuus joko meriteitse tai rautateitse, k&yttden maantiekuljetusten
joustavuutta kuljetusketjun tietyissé osissa hyvéksi (Van Schijndel & Dinwoodie 2000,
233). Junakuljetukset ovat sidottuja rautateihin, joten usein tuotteet taytyy kuljettaa
lastausasemalle tai eteenpéin purkuasemalta maantiekuljetuksina.

Koska multimodaalikuljetuksissa tapahtuu lastin  kasittelyd kuljetusmuotoa
vaihdettaessa, ovat terminaalitoiminnot erittiin merkittdvassa asemassa kuljetusketjussa
(Mékeld ym. 2002, 99). Kuljetusmuodon tai reitin valinnan voikin estdd esimerkiksi
terminaalin puutteellinen tai lastille epésopiva lastinkasittelykalusto, terminaalin
ruuhkaisuus tai huonot liikenneyhteydet (Van Schijndel & Dinwoodie 2000, 234).
Terminaalitoiminnot ovatkin multimodaalikuljetusten ongelmakohta, silld ne lisaavéat
kuljetusketjun kompleksisuutta ja kustannuksia, ja terminaalitoimintoihin meneva aika
saattaa lisatd kuljetuksen kokonaisaikaa merkittédvasti (Kajander & Tervo 1999, 19;
Mékeld ym. 2002, 100; Prater ym. 2001; 828). Multimodaalikuljetukset ovat
komplekseja kokonaisuuksia, joten niiden kayttd edellyttdd myods tehokasta tiedon
kulkua ja asiantuntevaa johtamista (D’Este 1996, 4-6; Makela ym. 2002, 99).

Multimodaalikuljetusten tehokkuutta lisdd merkittavasti konttien kayttd tavaran
kuljetusyksikkona (Wheeler ym. 1998, 115-116). Kontteja kéaytettdessa kyseesséd on
useimmiten intermodaalikuljetus, jolloin tavara on samassa kontissa koko kuljetusketjun
ajan. Erityisen kaytannollistd konttien kaytt6 on kappaletavaran kuljetuksessa.
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(Kajander & Tervo 1999, 18-22) Konttien kayttd nopeuttaa lastin purkamista ja
lastaamista toiseen kuljetusmuotoon merkittévasti, tastd johtuva terminaalitoimintojen
nopeutuminen tuo merkittavia tehokkuusetuja kuljetusketjulle ja mahdollistaa osaltaan
multimodaalikuljetusten kannattavuuden (Rondinelli & Berry 2000, 400; Wheeler 1998;
115-116).

3.3.2  Tavarankuljettajalle ja toimitusketjulle asetettavat vaatimukset

Kansainvaliset toimitusketjut ovat komplekseja, monimutkaisia prosesseja, joissa on
suuri toimitusaikojen pettdmisen ja muiden ongelmien riski. Toimitusketjun ja
kuljetusten epdvarmuus vaikuttaa koko yrityksen toimintaan ja vaikeuttaa operaatioiden
tarkkaa suunnittelua ja toteuttamista. (Naim, Potter, Mason & Bateman 2006, 302;
Prater ym. 2001, 823-826) Tavarankuljettajan valinta onkin siis tdrked strateginen
paatos, joka vaikuttaa koko yrityksen tehokkuuteen (Pedersen & Gray 1998, 108).

Useissa tutkimuksissa on huomattu, ettd yritysten tavarankuljettajan valintaa
koskevien paatosten tarkeimpénd kriteerind on kuljetuksen luotettavuus, lahes yhté
tarkednd kuljetusaika, vasta kolmantena kuljetuksen hinta, palveluiden ollessa vahiten
tarked valintakriteeri (Pedersen & Gray 1998, 112-113; Semeijn 1995, 31). My0s
vuoden 2007 Logistics Performance Index-raportissa (Arvis ym. 2007, 3, 13-17)
toimitusketjun luotettavuus ja ennustettavuus nahtiin kuljetusketjun tarkeimmiksi
tekijoiksi. Kuljetuksen hinnan merkitys on suuri massatavaroiden kuljetuksessa, mutta
mitd arvokkaampia ja korkeammin jalostettuja tuotteita kuljetetaan, sitd suurempi
merkitys on laadullisilla tekijoill&. Trendind onkin ollut laadullisten tekijéiden paino-
arvon kaswvu erityisesti lopulliseen kysyntd&dn menevien tuotteiden kohdalla. (likkanen &
Siren 2005, 41) Vendjalle menevissé transitokuljetuksissa lapimenoajan ohella tarked
reitin valinnan kriteeri ovat palvelut, silla esimerkiksi autokuljetuksiin siséltyy usein
asennustoitd ja varastointia kauttakulkumaassa (Ruutikainen & Tapaninen 2007, 48).

Modernit toimitusketjut ovat erittdin monimutkaisia, ja tietyssa osassa ketjua
ilmenevét hairiot levidvat nopeasti héiriten ketjun muiden toimijoiden liiketoimintaa.
Toimitusketjun riskienhallinnan tehtdvand onkin varmistaa, ettd toimitusketjun kaikki
toimijat, my6s tavarankuljettajat, toimivat luotettavasti ketjun yritysten strategioiden
edellyttdmalla tavalla (Juttner 2005, 121-124). Jos tavaroiden kohdemaasta ei siis 16ydy
tavarankuljettajaa, joka pystyisi kuljettamaan tavaraa yrityksen strategiaa vastaavalla
luotettavuudella ja nopeudella esimerkiksi satamasta kohdepaikkakunnalle, voi olla
perusteltua kayttad kuljetusmuotona transitokuljetusta kolmannen maan kautta. Vastaa-
vasti perusteltua voi olla my6s kuljetusmuodon vaihtaminen. Eri maiden logistiikka-
yritysten toiminnassa voi olla suuriakin eroja, joten kuljetuspalveluiden luotettavuus ja
nopeus vaikuttavat myos sithen minkd maan kautta transitokuljetuksia tehdaan.
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Nykyinen pienid varastoja suosiva tuotantotapa korostaa entisestaan luotettavien ja
aikataulussa pysyvien kuljetusten merkitystd. Kuljetusten nopeuden merkitys korostuu
tiettyjen tavararyhmien kohdalla. Innovatiiviset tai lyhyen elinkaaren tuotteet taytyy
saada nopeasti tuotantolaitoksilta markkinoille, joten kyseisten tuotteiden kohdalla
nopeus Vvaikuttaa kaytettdvien kuljetusyritysten valintaan (Lovell ym. 2005, 144).
Tassékin tapauksessa transitokuljetus saattaa olla tehokkain toimintatapa.

Kuljetus- ja logistiikkayritykset saattavat tarjota asiakkailleen ndiden arvostamia lisé-
palveluita, esimerkiksi varastopalveluita (Naim ym. 2006, 303). Varastopalvelut voivat
olla tarkeitd esimerkiksi yrityksen k&yttdessa strategiaa, jossa tuotteet kuljetetaan ensin
kauttakulkumaan varastoon ja sieltd kohdemaahan vasta varsinaisen tilauksen saavuttua
(Lemoine & Skjoett-Larsen 2004, 794). Edella mainitussa transitokuljetustapauksessa
yritys saattaa arvostaa kauttakulkumaan varastopalveluiden tai jatkokuljetuksen laatua
niin paljon, ettd varastoi tuotteita kauttakulkumaassa lopullisen kohdemaan sijaan.
Liséksi taustalla saattaa olla strategisia yrityksen toimitusketjun riskienhallintaan
liittyvia péatoksia. Vastaavasti henkil6autojen viimeistelytyot satamissa saattavat olla
merkittava valintakriteeri kuljetusreitteja valittaessa.

3.4 Y hteenveto luvusta 3

Kappaleessa 3 kasiteltiin rautatiekuljetuksia, maantiekuljetuksia sekd kansainvalisiin
kuljetusketjuihin liittyvia tekijoitd. Luvun ydinasiat on tiivistetty taulukkoon 2.
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Taulukko 2  Yhteenveto rautatiekuljetuksista ja kuljetusmuodon valinnasta

Rautatiekuljetukset (luku
3.1)

Rautatiekuljetusten kuljetusméaérat eivét ole
kasvaneet maailmankaupan kasvusta huolimatta
Kilpailun avaamisen odotetaan tuovan tehokkuutta
Parhaimmillaan kun suuret kuljetusmaarét ja pitka
kuljetusmatka; kokojunakuljetukset kilpailukykyisia
Y mpéristoystavallisyys

Terminaalitoiminnot aikaa vievia

Suomi: VR Cargolla yksinoikeus idén
rautatieliikenteeseen

Vengja: Rautatiekuljetukset tarked kuljetusmuoto;
suuri rataverkko ja liilkennemaaréat

Vendja: uhkana viranomaisten tariffimuutokset

Maantiekuljetukset (luku
3.2)

Logistiset trendit suosivat maantiekuljetuksia;
joustavia ja tehokkaita
Ruuhkautumisongelmia

Pienempi kuljetuskapasiteetti kuin rautateilla
Venélaiset toimijat hoitavat transitoliikenteen
Vengjalla heikko liikkenneturvallisuus

Tiemaksuja, kuljetusreittien rajoituksia ja
paikoitusmaksuja tulossa itatransitoliikenteeseen

Kansainvéliset logistiset
toimitusketjut (luku 3.3)

Multimodalismi: hy6dynnetdén eri
kuljetusmuotojen parhaita puolia ja tehostetaan
toimitusketjun toimintaa

Terminaalitoiminnot keskeisia
multimodaalikuljetuksissa

Kuljetusketjussa téarkeité tekijoita luotettavuus,
kuljetusaika ja ennustettavuus

Kuljetuksen hinta tarkeintd massatavaroiden
kuljetuksissa, laadulliset tekijat arvokkaiden
tavaroiden kuljetuksissa

Hairiot osassa kuljetusketjua vaikuttavat koko
ketjun toimintaan
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4 TUTKIMUKSEN SUORITTAMINEN

Tassé luvussa kasitellaan tutkielmassa toteutetun empiirisen tutkimuksen suorittamista.
Luvussa kuvataan tutkimusprosessin etenemistd, ja perustellaan valittujen tutkimus-
tapojen ja ratkaisujen k&yttamistd kyseessé olevassa tutkimustapauksessa.

Tutkimus suoritettiin kahdessa vaiheessa. N&ma kaksi vaihetta liittyvat suoraan
toisiinsa, ja niiden avulla saatu aineisto onkin tutkielmassa yhdistetty yhdeksi

kokonaisuudeksi. Tutkimuksen suorittamisen vaiheet on kuvattu oheisessa kuviossa 4:

Alustavan Teoriataustan
teoriataustan luominen
luominen

1. vaiheen 2. vaiheen Lopullinen
1. vaiheen haastattelut 2 vaiheen haastattelut analyysi
haastattelu- haastattelu-

kysymysten kysymysten

luominen luominen

syyskuu -08 lokakuu -08 marras-joulukuu -08  tammikuu -09  helmi-maaliskuu -09

Ensimmainen vaihe » | Toinen vaihe >
Kuvio 4 Tutkimuksen suorittamisen vaiheet.

Oheisessa taulukossa kuvattuja tutkimuksen eri vaiheita ja niiden kytkoksia toisiinsa
on kasitelty tarkemmin luvuissa 4.2 ja 4.3. Kéytettyja tutkimusmenetelmid kuvataan
luvussa 4.1.

VR Cargolla on merkittava rooli kuljetusketjussa, jossa autot kuljetetaan rautateitse
Suomen kautta Vendjalle. Tama tutkimus on tehty toimeksiantona VR Cargolle.
Tutkijan tavoitteena oli tutkimuskysymyksiin vastaamalla tuottaa VR Cargolle
relevanttia tietoa autojen rautatietransitosta. VR Cargo auttoi tutkimuksen tekemista
tarjoamalla tutkijalle kirjallista materiaalia ja osallistumalla haastatteluihin, seka
auttamalla sopivien haastateltavien valinnassa. Toimeksiantajayrityksen kanssa
keskusteltiin tutkimuksen painopisteistd, mutta tutkijalla oli tdysin vapaat kadet
tutkimuksen tekemiseen, tutkimuksen tekemisté ei millaan tavalla mydskaan rajoitettu.
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4.1 Kaytetyt tutkimusmenetelmat

Tutkimus suoritettiin  kvalitatiivisena case-tutkimuksena. Tutkimuksessa kéytetty
aineisto keréttiin haastattelujen ja kirjallisen sekundaariaineiston, kuten uutistekstien ja
case-yrityksen vuosikertomuksen avulla. Kvalitatiivinen tutkimusmuoto valittiin, silla
sen katsottiin olevan paras keino saada tutkielman tutkimuskysymykset ratkaistua.
Kvalitatiivista tutkimusmuotoa kéytettdessé tutkimuksen kohdejoukko ja tutkimus-
metodit pystyttiin valitsemaan tarkoituksenmukaisella tavalla, ja pystyttiin keskittymaén
tutkimuksen kannalta oleellisten asioiden tutkimiseen teorian tai hypoteesien
testaamisen sijaan. (katso Hirsjarvi, Remes & Sajavaara 2006, 154-155)

Tutkimus toteutettiin case-tutkimuksena, koska case-tutkimuksen mééaritelman
mukaan siing tutkitaan ilmiéta sen todellisessa kontekstissa, tdma tutkimusmuoto sopii
kyseessa olevan tutkimuksen tavoitteisiin (katso Yin 2003, 12-13). Tutkimus on
intensiivinen case-tutkimus, jossa keskityttiin yhden tapauksen (VR Cargon autojen
rautatietransito Moskovaan) ymmartdmiseen, eikd pyritty tekemaén yleistyksia tai
vertailuja muihin tapauksiin (katso Eriksson & Kovalainen 2008, 118-119). Yksittéisen
tapauksen tutkiminen on Yin:n (2003, 40-41) mukaan perusteltua, sill4 kyseessé oleva
tapaus on uusi ja uniikki.

Empiirisen aineiston kerdysmuodoksi valittiin haastattelut, silla haastattelemalla oli
mahdollista saada aineistoa, joka sopi parhaiten tutkimusongelman ratkaisemiseen.
Haastattelumuodoksi valittiin teemahaastattelu, silla tarkoituksena oli saada rikas, moni-
puolinen aineisto, joka kuvaisi ilmiot4 laajasti. Lisaksi keskeiseksi valintaperusteeksi
katsottiin teemahaastattelun etu siing, ettd haastattelussa pystyttiin vapaasti kysymaan
tarkentavia kysymyksia kiinnostavista aiheista, ja se ettd haastateltavien vapaa kerronta
toi esiin asioita joita haastateltava ei olisi osannut itse kysya. (katso Hirsjarvi ym. 2006,
154-155, 193-195; Eriksson & Kovalainen 2008, 82-83) Haastattelukysymykset
laadittiin ennalta luodun Kirjallisuuskatsauksen (luvut 2 ja 3) ja sekundaarisen aineiston
perusteella. Sekundaariaineistona kaytettiin tutkittavaa tapausta koskevia sanomalehti-
kirjoituksia ja VR Cargon vuosikertomusta. Haastatteluilla saatiin kerattya laaja, kattava
aineisto, joka mahdollisti luvussa 1.2 esitetyn tutkimusongelman monipuolisen
késittelyn.

Haastattelujen runko l&hetettiin ennen haastatteluja haastateltaville tutustumista ja
miettimistd varten vastausten laadun varmistamiseksi. Liitteend 2 oleva Avelon
Autologisticsin edustajalle lahetetty haastattelurunko on esimerkki rungosta, jonka
tyyppistd kaikissa haastatteluissa kaytettiin. Haastateltavat olivat erityyppisistéa
yrityksista ja toimivat erilaisissa tehtévissa, t&std johtuen kaikilta haastateltavilta ei
kysytty samoja kysymyksid, vaan aihealueita painotettiin kunkin vastaajan parhaaseen
asiantuntemusalueeseen. Né&in ollen kaikkien haastateltavien haastattelurunkoa ei esiteta
liitteissd, vaan haastatteluissa kasitellyt aihealueet on koottu taulukkomuotoon
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liitteeseen 3. Kyseiseen liitteeseen on merkitty aihealueet, joita haastattelussa kysyttiin,
mutta tdman lisdksi haastateltavat nostivat itse esiin térkeiksi kokemiaan asioita.
Haastattelujen kesto vaihteli haastateltavasta riippuen, ollen tyypillisesti noin 45
minuuttia. Suurimmat poikkeukset olivat 10 minuuttia kestdnyt puhelinhaastattelu
Kotkan sataman edustajan kanssa, sekd kahden tunnin haastattelu Avelon
Autologisticsin edustajalle.

Haastattelut nauhoitettiin haastateltavien suostumuksella, nauhoitukset litteroitiin
kirjalliseen muotoon kokonaisuudessaan. Taman jalkeen aineistoa analysoitiin, ja
pyrittiin  temaattisen koodauksen avulla nostamaan aineistosta tutkimusongelmia
valaisevia teemoja. (katso Eriksson & Kovalainen 2008, 128-129) Eri haastateltavilta
kerdttyd tietoa ja sekundaariaineistoa yhdistelemalld luotiin tutkimuksen tuloksia
késittelevé luku 5, jossa aineistoa verrattiin myos tutkielman teorialukuihin 2 ja 3. Talla
tavoin aineistoa késittelemall& saatiin ratkaistua luvussa 1.2 esitetty tutkimusongelma ja
sen osaongelmat. Haastatteluja ja muuta aineistoa oli riittavasti, ja tutkimuksessa saatiin
kattavasti kasiteltya autojen rautatietransitolle keskeisia seikkoja.

Kansainvélisen finanssikriisi ja talouden maailmanlaajuiset ongelmat ajoittuivat
tutkielman teon kanssa samaan aikaan syksyyn 2008 ja kevaaseen 2009. Talouden
kehitystd ja sen vaikutusta muun muassa autojen kysyntddn Vendjalla on seurattu
tiedotusvalineista systemaattisesti koko tutkimuksen teon ajan, ja talouden kehityksen
vaikutukset tutkimustapaukseen on myos otettu huomioon tutkielman eri osissa.

Tutkielman luvuissa 5.3.1 ja 5.3.3 esitettyjen kuljetusten kustannusrakennetta
késittelevien analyysien luotettavuutta heikentad tutkijan puutteellinen numeerinen tieto
konkreettisista kustannuksista, sill4 asioita késiteltiin tutkimuksessa suhdelukuina eik&
absoluuttisina rahamaarind. Tdman vuoksi laskelmia investointien kannattavuudesta tai
kuljetusketjun kokonaiskustannuksista ei voitu suorittaa. Haastatteluaineisto kuitenkin
tukee tutkijan paatelmid, vaikka laskelmia ei tutkimuksessa tehty.

4.2 Tutkimuksen ensimmainen vaihe

Tutkimus suoritettiin kahdessa vaiheessa, joiden eteneminen on kuvattu kuviossa 4.
Tutkimuksen ensimmaisessd vaiheessa syys- ja lokakuussa 2008 tehtiin esitutkimus,
jossa tavoitteena oli selvittaa autojen rautatietransiton ominaispiirteitd ja tulevaisuuden-
nakymié toimeksiantajayrityksen VR Cargon nékokulmasta. Esitutkimus tehtiin, jotta
tutkimuksen tekija saisi kattavan kuvan tutkimuskohteesta, taten toisen vaiheen
laajempi tutkimus voitiin tehdd mahdollisimman sopivalla tavalla tutkimuskohteen
ominaispiirteet huomioonottaen. Esitutkimuksessa saatua tietoa hyddynnettiinkin paitsi
tutkimuksen varsinaisena empiirisend aineistona, myos tutkimuksen toisessa vaiheessa
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sopivan teoreettisen viitekehyksen ja toisen vaiheen haastattelukysymysten luomisen
apuna.

Tutkimuksen ensimmaisessa vaiheessa tehty esitutkimus suoritettiin tekemélla kolme
teemahaastattelua seuraaville VR Cargon edustajille:

1. VR Cargo, suunnittelupdallikdn haastattelu 13.10.2008.
2. VR Cargo, key account managerin haastattelu 16.10.2008.

3. VR Cargo, markkinointipaallikon haastattelu 16.10.2008.

Ensimmadisen vaiheen haastattelukysymysten luomisessa kéytettiin tutkimusta varten
luotua alustavaa kirjallisuuskatsausta, sekd aiheeseen liittyvien sanomalehtiartikkelien
tietoja. Haastatteluissa kasitellyt aihealueet on merkitty liitteeseen 3. Kaikki
haastateltavat olivat autojen rautatietransiton asiantuntijoita. Haastateltavilla oli
toisistaan poikkeavien tyotehtdviensa vuoksi eri nédkdkulma autojen rautatietransitoon,
ja haastatteluaineistoa analysoimalla saatiinkin monipuolinen kuva VR Cargon
nakemyksisté autojen rautatietransitoon liittyvista tekijoista.

4.3 Tutkimuksen toinen vaihe

Tutkimuksen toisessa vaiheessa luotiin ensin tutkielman laajempi teoriatausta
kirjallisuuskatsauksen avulla. Teoriatausta muodostuu tutkielman luvuista 2 ja 3.
Teoriatausta Kirjoitettiin marras- ja joulukuussa 2008, ja samalla kirjallisuuskatsauksen
ja sekundaariaineiston pohjalta luotiin haastattelukysymykset tutkimuksen toisen
vaiheen haastatteluja varten. Haastattelukysymysten muodostamisessa hyddynnettiin
my0s tutkimuksen ensimmaisessd vaiheessa tehdyissé haastatteluissa esiin nousseista
asioita, tdmd mahdollisti asioiden syvallisemman kasittelyn ja tarkentamisen
haastattelujen maaran lisdéntyessa.

Tutkimuksen toisessa vaiheessa empiiristd aineistoa hankittiin haastattelemalla
seuraavia autojen kuljetusketjussa mukana olevia toimijoita:

1. Avelon Autologistics, kaupallisen johtajan haastattelu 14.1.2009.

2. RailTransAuto, apulaisjohtajan puhelinhaastattelu 15.1.2009.

3. Hangon Vapaasatama ja Uuttera, johtajien yhteishaastattelu 16.1.2009.
4. Kotkan satama, hallintojohtajan puhelinhaastattelu 20.1.2009

5. Ratahallintokeskus, apulaisjohtajan haastattelu 23.1.2009.

6. Apparel, apulaisjohtajan vastaus sahkdpostikyselyyn 5.3.2009.
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Haastateltaviksi valittiin  johtavissa asemissa olevia henkiloitd erityyppisista
toimitusketjun yrityksistd, jotta saataisiin laaja ja monipuolinen aineisto, seka eri-
tyyppisten toimijoiden mahdollisesti toisistaan poikkeavat nakemykset esiin. Eri
toimijoilla on oletettavasti erilaiset ndkemykset siitd, millaiset ominaisuudet ja tulevai-
suudenndkymat autojen rautatietransitolla on, sekd mit4 parannettavaa kuljetusketjun
toiminnassa olisi. Haastateltavien valintaperusteena oli lisdksi se, ettd valitsemalla
toimitusketjun jasenid haastateltaviksi saataisiin paras asiantuntemus ja nakemys
tutkimusaiheeseen liittyvistd asioista. Kussakin haastatteluissa kasitellyt aihealueet on
merkitty liitteeseen 3.

Autojen kuljetusketjussa autot puretaan Suomen satamissa laivoista ja varastoidaan
satama-alueella, t&han liittyen haastateltiin Hangossa sijaitsevan varastopalveluja
tarjoavan Suomen Vapaasataman edustajaa. Lisdksi satama-asiantuntijoista haastateltiin
Kotkan sataman edustajaa, silld tulevaisuudessa reitti Kotkan sataman kautta on
potentiaalinen autojen rautatietransiton kuljetusreitti.

Autojen kuljetuksissa Vendgjalle péatoksen kuljetusmuodon valinnasta tekevat
Venéléiset autotehtaiden edustajat, jotka ovat péatOksenteossaan yhteydessd myos
Suomessa toimiviin autologistiikkaoperaattoreihin. Naill4 autologistiikkaoperaattoreilla
on merkittdvd asema kuljetusketjussa ja suorat yhteydet asiakkaisiin, tdmén vuoksi
tutkimuksessa haastateltiin kahden keskeisen operaattorin, Uutteran ja Avelon
Autologisticsin edustajia. Logistiikkaoperaattorit hoitavat myds autojen késittelyn ja
lastauksen satama-alueilla.

Autot kuljetetaan rautateitse Moskovaan RailTransAuton terminaaliin, jossa autojen
tullaus ja valivarastointi tapahtuu. Tutkielmassa haastateltiin puhelinhaastatteluna
RailTransAuton edustajaa. Yritys on merkittava tekija rautatietransitoketjussa, silla se
my0s omistaa vaunuja ja markkinoit kuljetuspalvelujaan autojen maahantuojille. Lisaksi
venaldisen Apparel-yrityksen rautatiekuljetuksiin soveltuvaa autoterminaalia ollaan
lahitulevaisuudessa avaamassa Moskovaan, tdhan liittyen yrityksen edustajalle
l&hetettiin tutkimuskysymyksia sdéhkdpostitse. RailTransAuton ohella my6s Apparel on
toiminut yhteistyssa VR Cargon kanssa, ja omistaa rautatiekalustoa.

Né&illa edelld mainituilla haastatteluvalinnoilla tutkimuksessa saatiin késiteltya
kuljetusketjun keskeisten toimijoiden ndkemykset autojen rautatietransitokuljetuksista
Suomen kautta Vendgjalle. Tutkimuksen yhteydessd haastateltiin lisdksi myos Rata-
hallintokeskuksen edustajaa. Talloin mielenkiinnon kohteena olivat autonkuljetusten
tulevaisuudennakymiin vaikuttavat ratainvestoinnit sekd ratamaksut.
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3) EMPIIRISEN TUTKIMUKSEN TULOKSET

Tasséa luvussa késitellddn haastatteluiden ja sekundaariaineiston avulla keréttya
aineistoa. Paalahteend kaytettiin eri haastatteluista kerattya aineistoa, jota yhdistelemalla
ja vertaamalla tutkimustulokset luotiin. Haastatteluaineiston ohessa kaytettiin myo6s
sekundaariaineistoa, kuten tilastoja ja sanomalehtiartikkeleita, joita oli paljon saatavilla
tutkimusaiheen ajankohtaisuuden vuoksi.

Luvussa 5.1 Kkasitelladn yleisemmélld tasolla VR Cargon autojenkuljetuksia
Moskovaan. Luvussa kuvataan kuljetusketjun toimintaa sekd ké&sitelld&n sen erityis-
piirteitd. Luvussa 5.2. verrataan rautatiekuljetusten kilpailukykya kuljetusméaérista rauta-
teiden kanssa Kkilpaileviin maantiekuljetuksiin, seka kasitelld&n autojen rautatie-
kuljetusten Kilpailuetuja. Talla tavoin pyritddn vastaamaan tutkimuksen ensimmaiseen
osaongelmaan rautateiden kilpailukyvysté.

Seuraavissa alaluvuissa 5.3 ja 5.4 pyritddn vastaamaan luvussa 1.2 mainittuihin
tutkimuksen kahteen muuhun osaongelmaan késittelemélla yksityiskohtaisesti autojen
rautatiekuljetusten kehittdmistarpeita ja -mahdollisuuksia, seka kuljetusreitin tulevai-
suudenndkymid. Kasitteleméalla kehitysmahdollisuuksia luvussa 5.3 nostetaan esiin
tekijoita, joita kehittdmalla kuljetusketjun kilpailukykya pystyttdisiin parantamaan.
Luvussa 5.4 késiteltavat tulevaisuudenndkymat ovat tekijoitd, jotka ovat kuljetusketjun
toimijoista riippumattomia, mutta joihin toimijat voivat omalla toiminnallaan reagoida
ja ottaa péatoksenteossaan huomioon. Luvun 5 ydinkohdat on lopuksi tiivistetty
taulukkoon lukuun 5.5.

5.1  Autojen rautatiekuljetus Suomesta Vendjalle

5.1.1 Case VR Cargo

VR Cargo on osa Suomen valtion kokonaisuudessaan omistamaa VR-konsernia.
Vuonna 2007 VR-konsernin palveluksessa oli 12 500 henkil6&, sen liikevaihto oli 1,3
miljardia euroa ja liikevoitto 87,1 miljoonaa euroa. VR Cargo on konsernin tavaran-
kuljetuksista vastaava yksikkd, sen liikevaihto vuonna 2007 oli 340 miljoonaa euroa ja
henkilostoméadra 1935. VR Cargon kehitystavoitteina ovat asiakaslédhtoisyyden
lisdédminen hyvan palvelun ja korkean toimitusvarmuuden avulla, tehokkuuden
lisddminen kehittdmalla toimintaprosesseja ja uusia teknologioita, sek& idanliikenteen
kasvattaminen. Asiakastyytyvéisyyskyselyissa VR Cargon vahvuutena on néhty
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osaaminen ja luotettavuus, parannusta kaivattiin kuljetuskaluston laatuun ja
saatavuuteen. (VR-konsernin vuosikertomus 2007)

Vuonna 2008 Suomen Kkautta Vengjélle kuljetettiin 740 000 henkil6autoa
(Tullinallitus 2009). Vengjan automarkkinat ovat valtavat, ja pessimistisenkin arvion
mukaan automyynti maassa vuonna 2015 tulee olemaan noin 2,5 miljoonaa autoa (katso
luku 2.2.1). Ennen finanssikriisin puhkeamista syksylld 2008 automyynti Vengjalla oli
samaa suuruusluokkaa, eli noin 2,5 miljoonaa autoa vuodessa, mutta finanssikriisin
seurannaisvaikutuksien vuoksi maarat ovat kuitenkin kaantyneet laskuun. Kirjallisuus-
katsauksen perusteella VR Cargon Kkilpailijoiksi autojen kuljetuksissa katsottiin
maantiekuljetusten liséksi kuljetukset Vendjdn omien satamien Kkautta, kuljetukset
Baltian maiden kautta sekd VVengjan oma autotuotanto.

Kéytannossé kaikki autojen transitokuljetukset Suomen kautta Venajélle tapahtuivat
maantiekuljetuksina ajoneuvoyhdistelmid kuljetusvdlineend kéyttden. Rautateitse
tapahtuvat autojen transitokuljetukset Vengjélle tulevat suuntautumaan nimenomaan
Moskovaan, silld Vengjan toinen suuri talousalue Pietari on kustannustehokkaiden
rautatiekuljetusten kannalta liian l&helld Suomea (Vaalisto 2007). VR Cargon auto-
kuljetukset rautateitse olivat vuonna 2007 melko véhaisi4, VR Cargo kuljetti kyseisené
vuonna itddan hieman alle 20 000 henkil6autoa, ja niitak&én ei kuljetettu Venajélle vaan
muihin 1VY-maihin. Kuljetusmaariad Venajalle on rajoittanut terminaalien puute
madrénpadssd. Tdma ongelma kuitenkin poistui vuonna 2008 Moskovassa sijaitsevan
RailTransAuton omistaman ja operoiman Mikhnevon terminaalin kdyttdénoton myota.
Terminaalissa on riittdvasti henkildautojen varastointitilaa laajamittaisen rautatie-
kuljetustoiminnan kaynnistdmiseksi. Ongelmana on aiemmin ollut my6s toiminnan
edellyttdmien tullausmahdollisuuksien puuttuminen, mutta Mikhnevon terminaalille
myonnettiin tullauslisenssi syyskuussa 2008. Syksylld 2008 VR Cargo teki koe-
kuljetuksia, ja neuvotteli autonvalmistajien kanssa laajempien kuljetussopimusten
tekemisestd. (MTV3-STT 2008; Rimpilainen 2008, 6; TransPress 4/2006)

VR:n tavoitteena on toiminnan alkuvaiheessa kuljettaa Vengjélle 50 000 autoa
vuodessa, talloin viikoittain kulkisi kolme junaa. Mydhemmin VR:n tavoitteena on
saada kolmasosan markkinaosuus Suomen kautta kulkevista autokuljetuksista.
Tavoitteen asettamishetkelld tama tarkoitti noin 300 000 auton vuosivolyymia, tdmén
madrén kuljettamiseen tarvitaan kolme autonkuljetusjunaa jokaisena arkipdivana.
(H&mélainen 2008a, 33; MTV3-STT 2008; VR-konsernin tiedote 2008)

Yhdelld kokojunalla voidaan kuljettaa noin 300-350 autoa, eli yhdelld junalla
voitaisiin korvata noin 40-50 maantiekuljetusta. VR Cargon mukaan yhtion hintataso
on Kkilpailukykyinen, ja junat kulkevat aikataulussa silld junat p&&sevat ajamaan
matkustajajunien reiteilla Vendjalla (MTV3-STT 2008). STT:n uutisissa 28.7.2008 VR
Cargon tavaraliikennejohtaja Ilkka Seppanen oli luottavainen yhtion palvelukonseptiin,
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ja myos itarajan rekkajono-ongelmat ovat lisanneet kiinnostusta rautatiekuljetuksia
kohtaan (MTV3-STT 2008; Vaalisto 2007).

VR Cargo tekee autojen transitokuljetuksissa yhteistyotd venéldisten toimijoiden
kanssa. Mikhnevon terminaalin operaattorina toimii RailTransAuto-niminen venalais-
yhtié (VR-konsernin tiedote 2008). RailTransAuton omistavat Vendjan Rautatiet RZD
(51 %) ja yksityinen venéldinen yhtid Trans Group (49 %) (Haméldainen 2008, 33).
RailTransAuto investoi voimakkaasti my0s autojen kuljetuksissa kaytettaviin juna-
vaunuihin, vaunujen maarda pyritddn kasvattamaan nykyisestd noin 2 500:sta noin
4 500:an vuoteen 2010 mennessa (Hamaldinen 2008, 33; TransPress 4/2006). Toinen
venéldinen toimija, jonka kanssa VR Cargo tekee yhteistydtd, on Apparel-niminen,
taysin yksityisessé omistuksessa oleva yhtio. Apparel on avannut terminaalin Moskovan
ldhettyville, ja pyrkii saamaan tullausoperaationsa toimintaan loppukevaasta 2009.
Yhtiolla omistaa 1 500 autojenkuljetuksiin sopivaa rautatievaunua.

Suomen kautta kuljetettavat henkildautot toimitetaan laivakuljetuksina Suomen
satamiin, joissa autot lastataan useimmiten vasta varastoinnin ja asennustdiden jalkeen
junavaunuihin tai rekkoihin. Henkildautojen rautatiekuljetukset vaativat satamilta
sopivaa infrastruktuuria ja lastauspaikkoja. Suomessa térkein autojen rautatie-
transitosatama on Hangon satama. Myo6s Kotkan, Turun ja Haminan satamat soveltuvat
infrastruktuurinsa puolesta rautatiekuljetuksiin, mutta tavaraliikennejohtaja Seppésen
mukaan autot kuljetettaisiin Suomesta Vengjélle 1&hinnd Hangon ja Kaakkois-Suomen
satamien kautta. (Myllyla 2008, 10; Vaalisto 2008; VR-konsernin tiedote 2008)
Kaakkois-Suomessa nimenomaan Kotka on potentiaalisin autojen rautatietransito-
satama.

EU:n Marco Polo-ohjelma tukee projekteja, jotka siirtdvat maantiekuljetuksia
rautateille, mutta tuen piiriin kuuluvat ainoastaan EU:n sisdista liikennettd koskevat
hankkeet. VR Cargo ei taten voi saada EU-rahoitusta Vengjan transitokuljetusten
toteuttamiseen. Suomen ja Vendjan vélinen rautatielilkenne ei myoskaan kuulu
Euroopan yleiseen rautatieyhdysliikennesopimukseen, vaan noudattaa Suomen ja
Vendjan valista erillisté rautatieyhdysliikennesopimusta. Naissé sopimuksissa on pienia
eroavaisuuksia, jotka vaikuttavat esimerkiksi kuljetusten vakuuttamiseen, ja myds auto-
kuljetusten asiakkaat ovat tottuneet Euroopan yleiseen rautatieliikennesopimukseen.
Sopimusten yhdenmukaistaminen yksinkertaistaisi kuljetussopimusten tekemistd, mutta
muutos vaatisi kuitenkin rautatiehallinnon toimenpiteita.

5.1.2  Kuljetusprosessin kuvaus ja erityispiirteita

VR Cargo kuljettaa henkildautoja rautateitse Suomen satamista Moskovaan sek&
erindisiin 1IVY-maihin, muun muassa Kazakstaniin. Téssa tutkielmassa tarkastellaan
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padasiassa kuljetuksia Suomen satamista Moskovaan, sill4 tdmé& tapaus on uusi ja siind
on suuri kasvupotentiaali.

Laajaa kuljetustoimintaa ei ole vield aloitettu, mutta VR Cargo on tehnyt useita hyvin
onnistuneita koekuljetuksia Hangon satamasta Moskovaan. Laajempaan toimintaan
siirtyminen riippuu markkinointitoimenpiteista ja kuljetussopimusten syntymisesta seké
markkinaolosuhteista. Autojen rautatiekuljetukset Moskovaan ovat uusi toimintamalli,
tdmé aiheuttaa haastetta toiminnan aloittamiselle, mutta VR Cargon markkinointi-
paallikko on luottavainen toiminnan kdynnistymiseen:

Pitdd saada se kunnon paanavaus, ja sitten kun on se ensimmainen
sopimus merkittdvan autonvalmistajan kanssa ja se homma kunnolla
pyorii, niin m& luulen ettd sen jalkeen on huomattavasti helpompaa
saada siihen se toinen ja kolmas ja niin poispain. Etta kaikki haluaa
katsoa ettd joku ensin kokeilee ennen kuin itse lahtevat mukaan.

Merkittavat autonvalmistajat ovat olleet kiinnostuneita VR Cargon palvelu-
konseptista, ja olleet mukana koekuljetuksissa. Haastatellut VR Cargon edustajat
suhtautuvat positiivisesti laajemman toiminnan k&ynnistymismahdollisuuksiin. Hyvin
sujuneet koekuljetukset ovat osoittaneet konseptin potentiaalisen toimivuuden, ja
neuvotteluja merkittavien autonvalmistajien kanssa kaydaan.

Kuljetuskapasiteettia ja autonkuljetusvaunuja kuljetusketjussa on riittévésti, joten
kapasiteetti ei rajoita laajemman toiminnan aloittamista. Nykyisten suunnitelmien
mukaan kuljetukset tehtéisiin Hangon satamasta Moskovaan Mikhnevon terminaaliin,
talloin pystyttaisiin nykyisella resursoinnilla kuljettamaan yksi kokojuna péivassa kuusi
kertaa viikossa. Myods Kotkan satamaa aletaan mahdollisesti hyddyntaa tulevaisuudessa,
tama lisédisi kuljetuskapasiteettia entisestddn. VR Cargolla ei ole pé&atantavaltaa
kéytettavad lahtosatamaa valittaessa, vaan asiakas péattda kaytettdvan sataman omien
perusteidensa mukaan.

RailTransAuton operoiman Mikhnevon terminaalin liséksi Moskovassa on Apparel-
yhtion terminaali, joten Vendjan terminaalitila ei muodostu pullonkaulaksi kuljetuksille,
vaan tilaa riittd tulevaisuudessa suurillekin volyymeille. Mikhnevon terminaalia ollaan
lisdksi laajentamassa, RailTransAuto lisd4d terminaalin  varastointikapasiteettia
nykyisesta noin 4 500 autosta noin 7 500 — 8 000 autoon. Tulevaisuudessa autoja on
suunniteltu kuljetettavan myods Jekaterinburgin ja Novosibirskin terminaaleihin (Kiuru
2008a, 7).

Autoja kuljetetaan rautateitse 30 vaunun kokojunia kayttden. Autojenkuljetusvaunut
ovat vendldisten toimijoiden omistamia. Junan vaunujen kuormaamiseen kuluva aika
satamassa Vvaihtelee riippuen vaunutyypistd ja kuormaushenkiloston méaérasta.
Tyypillisessa kuljetuksessa junat lahtevét iltaisin Hangosta ja ovat seuraavana aamuna
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Vainikkalassa ylittdmassa rajaa. Rajamuodollisuuksissa menee tyypillisesti 2-3 tuntia
ennen kuin vaunut saadaan luovutettua puolilta pédivin Vendjan puolelle. Venéalaiset
veturit hakevat autonkuljetusvaunut Vainikkalasta ja kuljettavat vaunut Moskovaan
Mikhnevon autoterminaaliin. Matka rajalta Moskovaan kestad noin kaksi vuorokautta,
joten kokonaiskuljetusaika rautateitse on yhteensa alle kolme vuorokautta. Moskovan
terminaalista autot pitdd vield toimittaa jatkokuljetuksena tyypillisimmin maantie-
kuljetuksena asiakkaille, mik& lis&a kuljetusprosessiin kuluvaa aikaa.

Autojen rautatiekuljetuksissa tullaus tehd&dan madréanpaaterminaalissa Moskovassa.
Rautateitse  toimitettujen autojen tullaukseen erikoistuneen tullaustoimipisteen
puuttuminen Moskovassa on ollut suurin este ja ongelma autojen rautatietransiton
aloittamiselle, mutta syyskuussa 2008 Moskovan Mikhnevon terminaali sai tulli-
oikeudet. Tullin toiminnan k&ynnistymisessd oli ongelmia, mutta RailTransAuton
edustajan mukaan tammikuussa 2009 tulli oltiin saatu toimimaan normaalisti ja
ongelmitta. Myo6s Apparelin terminaali pyrkii saamaan tullaustoimintansa kayntiin
loppukevaasta 20009.

Autojen rautatiekuljetus on monimutkainen prosessi jossa on mukana paljon eri
toimijoita, joiden tarpeet ja rajoitteet tulee ottaa huomioon. Markkinointipaéllikko
luonnehtii VR Cargon roolia osana kuljetusketjua seuraavasti:

Meidan rooli on myyda tata kokonaisketjua, sen uskottavuutta, nyt tassa
tapauksessa meidan asiakkaillemme jotka ovat naita
autologistiikkaoperaattoreita ensisijaisesti. Ja sitten heidan taytyy myyda
se vastaavasti autonvalmistajille joiden kanssa heilld on ne suorat
sopimukset niistéa toimeksiannoista mita he tana paivana tekevat. Kaikki
kulkee ndiden operaattoreiden kautta, silla satamasta riippumatta siella
on aina tallainen logistiikkaoperaattori valissa.

Kéytettdvan kuljetusmuodon paattavat Vengjalld toimivat autotehtaiden edustajat.
Runkokuljetuksen suorittavan VR Cargon liséksi kuljetusketjussa on mukana muun
muassa laivayhtioitd, erilaisia satamaoperaattoreita, autojen asennuksia ja varusteluja
hoitavia yrityksia, vendldisid yhtioita jotka omistavat junavaunut, autologistiikka-
operaattoreita, autotehtaita ja niiden edustajia, Moskovan terminaalioperaattoreita seké
tullausviranomaisia, joten koko Kketjun yhteispeli on térkedd. Ketjun hallinnointi
muodostaakin haasteen rautatiekuljetuksille ketjun monimutkaisuuden ja ajoituksen
tarkeyden kannalta. Ketjussa mukana olevat yhtiot ovat tehneet keskenddn yhteistyoté
kuljetusketjua markkinoitaessa.

Rautatieinfrastruktuuri aiheuttaa haasteita autojen rautatiekuljetuksille. Hanko-
Riihimaki-valilla ei voida ajaa taysimittaista junaa, joten Hangosta lahtevat vaunut pitaa
yhdistédd Riihimé&ella tai Vainikkalassa kokojunaksi. Vendjan puolella kokojunan taytyy
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paastd ajamaan Moskovaan asti ilman matkan aikana tehtdvia vaunujen kasittelyja, jotta
paastadn asiakkaiden edellyttdmdan kuljetusaikaan. Tama ei ole tuottanut ongelmia
koekuljetuksissa. Rautatiekuljetusten tehokkuusetujen parhaimmaksi hyédyntadmiseksi
junavaunut pitdisi pystyd kuljettamaan nimenomaan kokojunakuljetuksina, kuten
rautatiekuljetusten ominaispiirteitd kasittelevassé luvussa 3.1.1 todettiin. Haastatellut
eivat kuitenkaan kokeneet suurena ongelmana sitd, ettd vaunuja ei voida Hangosta
kuljettaa kokojunilla Vainikkalaan, vaan oleellisempana koetaan, ettd vaunut kulkevat
koko pitkdn Vendjan puolen kuljetusmatkan kokojunana samaan maaranpaa-
terminaaliin. Riihim&ell4 ratapiharaiteiston pituus rajoittaa junien késittelyd, joten
Vainikkala on paras paikka Suomessa vaunujen yhdistdmiseen.

Ratainfrastruktuuri aiheuttaa haasteita myos Vendjalla, sill4 Pietarin junaradan perus-
korjaustyot aiheuttavat liikennettda hidastavia ratatoitd vuoteen 2010 asti. Korjaus-
tyOpdivat ja -ajat ovat kuitenkin tiedossa ja otettavissa huomioon Kkuljetuksia
suunniteltaessa. Merkittdvad haittaa korjaustoista ei siis ole. VR Cargon key account
managerin mukaan Kkorjaustyot saattavat aiheuttaa kuitenkin tilapaisen pullonkaulan
raja-asemille:

Se saattaa vaikuttaa yleisestikin kaikelle tavaraliikenteelle sellaista, etta
ne junat kasaantuvat raja-asemille, ja sen jalkeen kun tulee yo niin sitten
ajetaan hirvedasti eteenpain niita kaikkia, etta sitten se purkaantuu.

Etta jotain vaikutusta silla on, mutta namahan meni kuitenkin ihan ok
nama koekuljetukset.

5.2  Autojen rautatiekuljetusten vertailua maantiekuljetuksiin

5.2.1  Autojen rautatietransiton kilpailuedut

Autojen rautatiekuljetusten merkittava kilpailuetu on kuljetusten turvallisuus. Autot
eivat saa vahingoittua kuljetusten aikana, ja umpinaisissa, katetuissa rautatievaunuissa
autot pysyvéatkin hyvékuntoisina koko kuljetusmatkan ajan. Maantiekuljetuksissa autot
ovat alttiimpia kiveniskemille ja muille vaurioille, silla autot kuljetetaan avonaisissa
ajoneuvoyhdistelmissa.

Junakuljetusten etu on, ettd rautateitse pystytdan siirtdméan kerralla suuri méaéra
autoja (katso luku 3.1.1). N&in pystytaan kuljettamaan edullisemmin suuria volyymeja.
Tama rautatiekuljetusten profiiliominaisuus sopii hyvin juuri VR Cargoa kiinnostavalle
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kuljetusreitille Suomesta Moskovaan, silla autojen kuljetusmaarat ovat suurimmat juuri
talla reitilld. Avelon Autologisticsin edustajan mukaan automerkista riippuen arviolta
60-80 % Vengjan autokuljetuksista suuntautuu Moskovaan. Nain ollen rautatie-
kuljetuksille olisi potentiaalisesti paljon kuljetettavaa, ja tdma rautatiekuljetusten
ominaisuus saataisiin taysin hyddynnettya.

Venélaisten omistamaa rautatievaunukalustoa on tarjolla runsaasti, joten vaunuja on
riittdvasti suurtenkin volyymien kuljettamiseen. Riittavéd kuljetuskapasiteetti on selke&
rautatietransiton Kilpailuetu, silld vaunukaluston riittdvyys mahdollistaa hairiottdman
kuljetustoiminnan myds suuremmilla kuljetusmaarilla. Maantieliikenteessa ajoneuvo-
yhdistelmien mé&aré on Kkiireising aikoina osoittautunut pullonkaulaksi kuljetuksille, kun
kuljetuskalustoa ei ole ollut riittdvasti  vastaamaan  kuljetustarpeeseen.
Rautatiekuljetusten kohdalla tallainen ongelma ei ole todennékdinen.

Ratahallintokeskuksen edustajan mukaan Suomen rautatieverkon valityskyky riittaa
hyvin autokuljetuksiin kuljetettaessa autoja rautateitse Hangon tai Kotkan satamista
Vainikkalan kautta Ven&jélle. Lisdksi rautatiekuljetusten aikatauluviivat uusitaan
vuosittain, talloin VR Cargolla on mahdollisuus kertoa kuljetustarpeestaan ja saada
sovittua myos lisaantyville kuljetusmaarille sopivat aikataulut. Radan vélityskyky on
siis hyva, eiké rajoita kuljetuksia.

Tyovoimakustannuksiltaan itse rautatiekuljetus on edullinen maantiekuljetuksiin
verrattuna. Rautatiekuljetuksissa tarvitaan vain veturin kuljettaja koko 300-350 auton
kokojunan kuljettamiseen, kun taas maantiekuljetuksissa jokainen ajoneuvoyhdistelma
tarvitsee oman kuljettajan. Vastaavasti kuitenkin junavaunujen terminaalitoiminnot ovat
monimutkaisempia ja vaativat enemman miestyotunteja kuin ajoneuvoyhdistelmien
terminaalitoiminnot. Terminaalitoimintojen tehostaminen on Kriittinen kohde rautatie-
kuljetusten kilpailukyvyn parantamiseksi.

Rautatiekuljetusten toimitusvarmuus on hyvéaa tasoa, kuten markkinointipaallikko
ilmaisee:

Eli normaalitilanteessa, jos nyt nama ratatydbhommat unohdetaan mitk&
ovat valiaikainen haitta, niin me pystymme siirtdmaan autot junalla 36
tunnissa Suomesta Moskovaan, vuodenajasta ja kelista riippumatta.
Naméa rajaproseduurit ovat kuitenkin junaliikenteessd tehty sellaisiksi
etta ne pitavat suht hyvin sen aikataulunsa. Ja sitten kun ndma erikois-
aikataulutetut junat joutuvat sielld Vendjalla ajamaan siella matkustaja-
liikenteen raiteilla, niin niiden on pakko pitéa se aikataulurakonsa, koska
muuten koko liikenne menee sekaisin.

Pitavat aikataulut ja toimitusvarmuus ovatkin kuljetusketjun laatukysymyksié, joiden
merkitystd luvussa 3.3.2 mainituissa tutkimuksissa erityisesti korostettiin. Toimitus-
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varmuus ja sovittujen aikataulujen pitdminen ovat merkittdva etu rautatiekuljetuksille,
silld itdrajan rekkajonot, rajamuodollisuudet ja ongelmalliset sadolosuhteet saattavat
hidastaa kuljetuksia ja lisatd epdvarmuutta kun kuljetusmuotona k&ytetddn maantie-
kuljetuksia. Rautatiekuljetukset ovatkin ennustettavampia kuin maantiekuljetukset
(Tervala 2006, 12). Toistaiseksi Pietarin radan korjaustyot heikentdvat jonkin verran
rautatiekuljetusten toimitusvarmuutta, mutta kyseessd on ohimenevé ilmio silla radan
korjaustyo valmistuu jo vuonna 2010.

VR Cargo kilpailee autojen kuljetuksista maantiekuljetusten kanssa, mutta rautatie-
verkolla sill4 ei ole kilpailijoita. Valtiontason sopimusten perusteella VR Cargolla on
yksinoikeus kansainvéliseen itéiseen raideliikenteeseen, tdma on yritykselle merkittdva
kilpailuetu. Tdman yksinoikeuden muuttamisesta ei ole ollut mink&énlaisia konkreettisia
suunnitelmia, joten VR Cargo saa tulevinakin vuosina hoitaa idén rautatieliikenteen.
Ratahallintokeskuksen edustaja arvioi, ettd kaukaisessa tulevaisuudessa saannos tulee
todennékdisesti muuttumaan, mutta muutoksen aikataulua ei pystyta arvioimaan, silla
erityisia pyrkimyksia sopimuksen muuttamiseen ei kummallakaan valtiolla ole.

Rautatiekuljetusten merkittavd Kilpailuetu maantiekuljetuksiin ndhden on rautatie-
kuljetusten huomattavasti suurempi ymparistoystavallisyys. Nykyinen trendi suosii
ymparistoystavallisyyttd, ja autotehtaille on imagollista etua jos ne pystyvat
markkinoinnissaan osoittamaan, ettd ottavat ympadristdasiat mahdollisimman hyvin
huomioon. Autojen siirtokuljetukset rautateitse ovatkin tah&n yksi keino. Myds VR
Cargo on korostanut rautatiekuljetusten ympéristoystavallisyyttd mainonnassaan
(Kauppalehti VIP 2008).

Kaikki haastateltavat ovat erittain tyytyvaisia VR Cargon toimintaan autojen rautatie-
transitoon liittyvissé asioissa. Yhteistyd ja kommunikointi eri toimijoiden vélilla on
avointa ja sujuvaa, ja erityisesti RailTransAuton edustaja on tyytyvain yhteistyohon ja
informaation kulkuun VR Cargon kanssa toimittaessa. Asiantunteva henkilokunta ja
hyva informaatio kulku eri toimijoiden valill4 tarjoavatkin hyvét edellytykset
kuljetusten sujuvalle toteuttamiselle monimutkaisessa kuljetusketjussa. Integroituja
tietojarjestelmié kuljetusketjun osapuolilla ei ollut, mutta haastateltavat eivat kuitenkaan
koe tiedon kulkua ongelmallisena.

5.2.2  Rautatiekuljetusten kilpailukyky maantiekuljetuksiin verrattuna

Autojen kuljetukset rautateitse Kilpailevat kuljetusmuotona maantiekuljetuksia vastaan.
Tahan asti kaytdnnossa kaikki Moskovaan Suomen kautta kuljetetut autot on kuljetettu
maanteitse ajoneuvoyhdistelmilld. Autot voidaan maantiekuljetuksia kayttden toimittaa
suoraan vastaanottajalle ilman ylimaaraisia terminaalitoimintoja Vendjan puolella, joten
maantiekuljetuksilla on kilpailuetua joustavuuden suhteen. Ajoneuvoyhdistelmilld
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maanteitse toteutettavien kuljetusten joustavuutta lisdéd myds kuljetettavan autoeran
pieni koko. Autojen kuljetukset maanteitse kayttavatkin hyvaksi juuri niitd kilpailuetuja,
joita ajoneuvoyhdistelmilld todettiin luvussa 3.2 olevan.

Autojen rautatiekuljetuksissa on kaytdssa monentyyppisid, eri tahojen omistamia
vaunuja, ja kuljetusketjussa onkin térke&é ajoittaa oikeanlaisten tdysien ja tyhjien
vaunujen Kkuljetukset ja kuormaustoimenpiteet siten, ettd ratapihat ja reitit eivat mene
tukkoon vaunuista. Koko kuljetusketjun tarkka ajoittaminen aiheuttaa haastetta
kuljetusten jarjestelyille, ja voidaankin ndhd& ettd maantiekuljetuksilla on tiettyé
kilpailuetua joustavuutensa ansiosta tdssa asiassa. Kuitenkin jos saanndlliset autojen
rautatiekuljetukset saadaan kaynnistettya tulevaisuudessa pienenevét vaunukaluston ja
kuljetusten ajoittamisen ongelmat.

VR Cargolla on erittdin haastava asema tulla uutena toimijana markkinoille, joilla
asiakkaat ovat tottuneet kayttdmaan maantiekuljetuksia kuljetusmuotonaan. Uutteran
edustaja korostaakin ajoneuvoyhdistelmien vahvaa ja vakiintunutta asemaa autojen
transitokuljetusten toteuttajana:

Pitdd muistaa, ettd iso osa rekoista on maahantuojien omistamia
Vengjalla, niin rekat on tehtyja investointeja sopimuksella, ettd me
saamme kuskata sun tavaroita. Sun pitdd muistaa, etta tassa Hangon ja
Moskovan vélissa on pari tuhatta rekkaa, ei ne mihinkdan havia. Ja VR
ei pysty hinnallaan, tai siis rautatiekuljetus, ndita rekkoja vahentamaan.

Osa haastateltavista  suhtautuukin erittdin  skeptisesti  rautatiekuljetusten
mahdollisuuksiin saada itselleen tavoittelemansa osuus autokuljetuksista. Tarkean&
syyna tdhan nahdaan maantiekuljetusten joustavuus, seka ajoneuvoyhdistelmiin suoraan
tai pitkilla sopimuksilla sidotut pd&domat, jotka kannustavat maahantuojia pitdméaan
kuljetukset omilla ajoneuvoillaan. Ongelmana néhdaan lisaksi rautatiekuljetusten hinta
seka terminaalitoiminnot, joka nahtiinkin kriittisend toimintona multimodaalikuljetuksia
késittelevassa luvussa 3.3.1. Terminaalitoiminnot lisddvéat kuljetuksen kestoa ja
kustannuksia, sillé rautatiekuljetusten tapauksessa autojen kasittely on hankalampaa.
Liséksi kuljetusketjuun tulee maantiekuljetuksiin verrattuna ylimaaraisia terminaali-
toimintoja, kun autot joudutaan purkamaan Moskovan rautatieterminaalissa ja
lastaamaan uudelleen jatkokuljetusta varten. Yleisesti ottaen osa haastatelluista pitéa
maantiekuljetusta sopivimpana vaihtoehtona tarkasteltavana olevalle kuljetusvalille
Suomen satamista Moskovaan, yhtend térkednd syynd se, ettd kuljetusetdisyys on
hieman liian lyhyt rautatiekuljetusten tdyden kustannushyédyn saamiseksi.

Ajallisesti kuljetus rautateitse kestdd kauemmin kuin maanteitse johtuen siitd, etta
terminaalitoimintoihin  kuluu rautatiekuljetuksissa enemmén aikaa. Kun otetaan
huomioon kaikki terminaalitoiminnot, kestd4d autojen kuljetus Suomen satamista
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Venaldiselle autonmyyjdlle noin seitsemén tai kahdeksan péivad. T&ssd tapauksessa
kuljetuksen ajallisella kestolla ei kuitenkaan ole suurta merkitystd, kuten VR Cargon
key account manager toteaa:

Tietysti jossakin kohtaahan se kuljetusaikakin on tarkeata, mutta voidaan
kysya niinkin pdin, ettéd kun ne autot tulevat 45 paivaa vaikka Japanista
tai Koreasta sinne Hankoon, niin se onko se sitten nelja tai kahdeksan
paivaa se loppu niin... Sille voi jokainen antaa sen oman merkityksensa
siita.

Suomen valtio on suunnitellut loppuvuonna 2008 ja alkuvuonna 2009 erilaisten
maantiekuljetuksiin kohdistuvien maksujen kayttoonotosta, tarkoituksenaan hillita
transitokuljetuksia Suomen kautta Vengjalle. Naitd ajoneuvoyhdistelmiin kohdistuvia
maksuja on kasitelty tarkemmin luvussa 3.2. Haastateltavat eivét kuitenkaan koe, etta
lisddntyneet maksut heikentéisivat maantiekuljetusten kilpailukykyé rautatiekuljetuksiin
nahden. Maksut n&hddidn enemmankin negatiivisena kannanottona koko Suomen
transitokuljetusliiketoimintaa kohtaan.

5.3  Autojen rautatietransiton kehittdmismahdollisuudet

5.3.1  Autojen lastaus Suomen satamissa

Terminaalitoimintojen, joihin autojen lastauskin kuuluu, tarkeyttd multimodaalisen
kuljetusketjun toimivuudelle késiteltiin luvussa 3.3.1. Autojen lastaamiseen tarvittavien
lastaussillakkeiden puuttuminen satamista on aiemmin ollut yksi merkittédvé este autojen
rautatiekuljetusten aloittamiselle. Suomen tarkeimmat autotransitosatamat Hanko ja
Kotka ovat keskittyneet infrastruktuurissaan kehittdméa&n autojen maantiekuljetuksiin
sopivia ratkaisuja. Tamé onkin ymmarrettavaa, silla valtaosa autotransitosta toteutetaan
maantiekuljetuksina. Rautatievaunujen lastausinfrastruktuurin ongelmallinen tilanne on
kuitenkin parantunut, ja nykyad&dn Hangossa ja Kotkassa on sillakkeet joilla autoja
voidaan lastata junavaunuihin. Kotkan satamassa on yksi lastaussillake, Hangossa kaksi
joista toinen, Uutteran omistama on satamassa, ja toinen VR:n omistama hieman
kauempana satama-alueesta Hangon rautatieasemalla. N&iden kahden lastaussillakkeen
lisdksi Hangon satama-alueella on yksi pienempi ramppi, joka on kuitenkin lahinn&
hatavarana.
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Autojen lastaus tapahtuu siten, ettd junavaunuletka pysakoidadn lastaussillakkeen
luokse, ja lastattavat autot ajetaan koko vaunuletkan lapi junan p&&héan asti. Lastaus-
sillakkeet ovat hydraulisia, ja kun kaksikerroksisten vaunujen ylékerta on lastattu,
lasketaan sillaketta ja lastataan alakerta.

Autojen lastaus junavaunuihin on monimutkaisempaa kuin maantiekuljetusten
tapauksessa, jossa ajoneuvoyhdistelmén kuljettaja lastaa itse ajoneuvonsa. Rautatie-
vaunujen lastaukseen vaaditaan paljon tyovoimaa, silld pitkdn junavaunuletkan
lastaaminen vaatii paljon autojen siirtdmistd ja lastaushenkilokunnan siirtymista
paikasta toiseen. Lastausprosessi on aikaa vievd, kuten Avelon Autologisticsin
edustajan esimerkisté ilmenee:

Jos s& sitd takimmaista vaunua ldhdet kuormaamaan, niin sa ajat silloin
sillakkeelle, sitten s& ajat silla autolla vaunusta toiseen sen 300 metria
vahintaan. Sitten se kuski kavelee sen 300 metria takaisin sielta.

Kuljettavat matkat toki lyhentyvat edellisestd esimerkistd lastauksen edetessa kun
junavaunuletka tayttyy autoista. Lastausnopeus on Kiinni henkilokunnan maéarastg, joten
henkilokuntaa tai tyovuoroja lisddmalla lastauskapasiteettia saadaan nostettua tarpeen
mukaan. Tama kuitenkin kasvattaa vastaavasti henkilokuntakustannuksia. Avelon
Autologisticsin edustaja kertoi, ettd yhtion lastanneen parhaimmillaan yhden 30-35
vaunun kokojunan péivassa, joten riittavalla henkilokuntamadrélla vaunujen lastaus
kylla onnistuu my6s kuljetusméérien mahdollisesti kasvaessa. Seka Kotkan ettd Hangon
sataman toimijat eivat née henkilokunnan ma&raa rajoittavana tekijang, vaan henkilo-
kuntaa on kaytettavissa tarvittaessa suurtenkin rautateitse kulkevien kuljetusméérien
lastaamiseen. N&in ollen kuormaushenkiloston mééaréd ei muodostu pullonkaulaksi
kuljetuksille, mutta lastaushenkiloston kustannukset ovat merkittdva kustannustekija
autojen kuljetusketjussa. Latauskustannuksiltaan rautatievaunujen lastaus onkin
kalliimpia kuin ajoneuvoyhdistelmien lastaus. Vendldiset kuljettajat hoitavat itse
ajoneuvojensa lastauksen, kun taas rautatievaunujen lastauksessa taas kéytetdan
paikallista tyovoimaa. Lastauksen pidemman keston liséksi kustannustasoa nostaa siis
suomalaisten tyontekijoiden korkeampi palkkataso.

Autojen lastausta satamissa voitaisiin tehostaa investoimalla tehokkaampiin lastaus-
ramppeihin. Esimerkiksi Moskovan Mikhnevon terminaalissa on kayt0ssé lastaus-
sillake, jolla voidaan lastata tai purkaa yhtd aikaa vaunuja sekd vaunujen yla- ettd
alakerrasta. Tamankaltaiseen lastausramppiin investoimalla lastausta saataisiin
tehostettua huomattavasti.

Toinen keino autojen lastauksen kehittdmiseen on useamman raideparin ja lastaus-
sillakkeen yhtdaikainen kaytto lastauksessa. Esimerkiksi Hangon satamassa, jota edelld
ollut Avelon Autologisticsin edustajan suora lainaus koski, on kaytdssé vain yksi raide
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autojen lastausta varten. T&sté johtuen lastattavan vaunuletkan pituus kasvaa suureksi ja
siirtokuljetusmatkat kasvavat. Jos taas raiteita ja lastausramppeja olisi useampia,
saataisiin juna pilkottua lyhyempiin osiin ja lastausta tehostettua huomattavasti. Nain
mya0s henkiloston siirtymismatkoja saataisiin lyhennettya.

Autojen varastointialueen tulisi olla mahdollisimman I&helld lastausaluetta, jotta
autojen siirtdmismatkat saataisiin mahdollisimman lyhyiksi. Hangon sataman lastaus-
alue on talld hetkellda melko ahdas, ja sielld ei ole paljon varastointitilaa. Kotkan
satamassa on potentiaalisesti paremmat infrastruktuuriset mahdollisuudet autojen juna-
vaunuihin lastaamiselle, mutta rautatiekuljetusten maarat ovat toistaiseksi olleet niin
pienet ettd sataman taysi kapasiteetti ei ole kdytdssd. Kotkan sataman potentiaaliset
lastausmahdollisuudet ovatkin hyvét, t&std johtuen sataman mahdollista nykyista
laajempaa hyddyntamista kasitelldan erikseen luvussa 5.3.5.

Autojen lastauksessa tulee ottaa huomioon myds lastausramppien sijainnit tiettyjen
toimijoiden alueella sekd lastausinfrastruktuurin omistussuhteet. Esimerkiksi Kotkassa
lastaus tapahtuu ahtaajien liitton AKT:n yksinoikeusalueella, ja Hangon satama-alueen
lastausramppi on Uutteran omistuksessa. Eri logistiikkaoperaattorit voivat toki
tarvittaessa neuvotella oikeuksista lastata toisten yksinoikeusalueilla tai toisten
omistamalla infrastruktuurilla, mutta talla on vaikutuksensa kustannustasoon.
Esimerkiksi AKT:n ahtaajia k&ytettdessa kustannustaso nousee huomattavasti. Tdma
aiheuttaakin ongelmia Kotkan sopivuudelle autojen rautatietransitoon.

Edelld kasitellyilld investoinneilla autojen lastausta junavaunuihin voidaan siis
tehostaa ja lastaukseen kuluvaa aikaa védhentdd, saaden téten myds henkilGsto-
kustannuksia alaspdin. Kuitenkin alan toimijoiden tulisi saada varmuus autojen
saannollisten rautatietransitokuljetusten alkamisesta ja pitkdkestoisesta jatkumisesta,
silld nykyisenkaltaisen epavarmuuden vallitessa toimijat eivat ole valmiita lisddmaan
investointeja.

5.3.2 Junavaunujen laatu ja kunto

Junavaunuja on  maéarallisesti tarjolla  riittdvasti  autojen  junakuljetusten
laajamittaiseenkin tekemiseen, ja vaunujen maara tulee myos lisddntymaén
tulevaisuudessa. Haastatellut kuormauksia hoitavien logistiikkaoperaattoreiden
edustajat eivat kuitenkaan ole tyytyvdisia junavaunujen laatuun ja kuntoon. Naméi
ongelmat vaikeuttavat ja hidastavat autojen lastaamista junavaunuihin.

Haastatellut autologistiikkaoperaattorit kokevat ongelmalliseksi sen, ettd osaa
kéytossd olevasta kalustosta ei ole suunniteltu suurten autojen kuljetuksiin. Pienten
henkil6autojen kuormaus onnistuu vaunuihin hyvin, mutta suurempien autojen lastaus
on lilan ahdasta, joten vaunut eivat taytd kaikilta osin autotehtaiden edellyttdmia
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laatustandardeja. Vaunuissa on my0ds jonkin verran rakenteellisia vikoja esimerkiksi
tiivisteissa ja ylikulkusilloissa.

Ongelmana on my0s vaunujen siisteys. Vaunut tulevat sotkuisessa kunnossa
Vengjalta Suomeen, ja kuormaajat joutuvat silvoamaan vaunuista muttereita, nauloja,
rautalankoja ja muuta vastaavaa tavaraa ennen kuin autoja voidaan ruveta lastaamaan
junavaunuihin. Puutteet vaunujen laadussa ja yleiskunnossa viivyttavatkin vaunujen
lastausta, silla niiden korjaamiseen ja siivoamiseen menee huomattavasti tehokasta ty6-
ailkaa. Tama ilmenee my0ds Avelon Autologisticsin edustajan kommenteista asiaan
liittyen:

Kohtuuttoman paljon on vaunuissa pienié vikoja. lhan riippumatta siita,
ettd kenen vaunuista on kyse.

Sitten kun ne tulee tanne, niin kyll& me joudutaan ne kaikki siivoamaan.

Tietysti sitten jos joudutaan vaunua korjaamaan jossain Hangossa tai
jotain muuta, niin sehé@n aina viivastyttaa. Ja sehan on tietty laatutappio.

Vendldiset vaunujen omistajat voisivat ratkaista vaunujen kuntoon liittyvét ongelmat,
ja sopimusneuvotteluilla pystyttdisiin - méaarittelemaédn laatustandardit Suomeen
ldhetettdville vaunuille. Vaunujen korjaustyot ja siivoaminen olisi helpompaa tehdd
madréasemalla Moskovassa, jossa aikapaine vaunujen kuntoon saamiseksi ei olisi yhta
suuri kuin silloin kun tyot pitdd tehdd kuormausvaiheessa Suomessa. Vaunujen
omistajan tulisikin olla vastuussa k&yttoon tarjoamansa kaluston riittdvésta laadusta.

Useat toimijat ovat investoimassa autokuljetuksiin kaytettaviin junavaunuihin
tulevaisuudessa, esimerkiksi RailTransAuto on hankkimassa noin 2 000 uutta vaunua
l&hitulevaisuudessa. Jo investointivaiheessa olisikin hyvéa ottaa huomioon kuljetettavien
autojen koon aiheuttamat vaatimukset kalustolle, ja hankkia kayttoon kalustoa joka
sopisi paremmin suurten autojen kuljetuksiin.

5.3.3  Kuljetusten hintataso

RailTransAuton edustajan tekemén jaottelun mukaan asiakkaan kuljetuksesta maksama
hinta muodostuu seuraavista osakomponenteista:
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Junavaunujen lastaaminen Suomen satamissa
Kuljetusasiakirjojen késittely, dokumentointi
Rautatiekuljetus Suomessa

Rautatiekuljetus Vengjalla

Vaunukaluston k&yton kustannukset

Mahdolliset huolitsijan k&ytosta aiheutuvat kustannukset
Turvallisuuden takaamiseen liittyvat kustannukset

Autojen purkaminen junavaunuista maaranpaaterminaalissa

N o ok wDdh -

Autojen rautatiekuljetusten hintaa selvitettdessa haastateltavat antoivat ristiriitaisia
arvioita kuljetusten hintatasosta. VR Cargon edustajien mukaan erikoistariffia
kaytettdessad kuljetusten hintataso maantiekuljetuksiin néhden oli haastatteluhetkelld
(16.10.2008) noin 10 % kalliimpi, mutta mahdollista on my0ds paastd samaan hintaan
maantiekuljetusten kanssa, vaikka otettaisiinkin huomioon myds jatkokuljetus
Mikhnevon terminaalista lopulliselle asiakkaalle. Sen sijaan haastatellut
autologistiikkaoperaattorit korostivat rautatiekuljetusten merkittavad kalleutta, ja
esimerkiksi Avelon Autologisticsin edustaja arvioi haastattelussa 14.1.2009 hintatason
vahintddn 20 % kalliimmaksi kuin maantiekuljetuksilla. Joka tapauksessa haastatellut
nakevat hintakysymyksen erittadin merkittdvana tekijané autonkuljetuksissa.

Valuuttakurssimuutoksilla  on  myds oma vaikutuksensa kuljetushintoihin.
Esimerkiksi autojen rautatiekuljetus Venajalla on hinnoiteltu ruplissa, joten finanssi-
kriisin seurauksena laskenut ruplan arvo laskee vastaavasti kuljetusten hintoja.

Tavarankuljettajille ja toimitusketjulle asetettavia vaatimuksia kasittelevéassa luvussa
3.3.2 Kkasiteltiin laadullisten tekijoiden, kuten luotettavuuden ja ennustettavuuden
tarkeyttd arvokaan tavaran kuljetuksessa. Talloin kuljetusten hinta ndhtiin vdhemman
tarkednd tekijdnd. Ta&ssd tutkimuksessa haastatellut autologistiikkaoperaattoreiden
edustajat eivat kuitenkaan ndhneet rautatiekuljetusten laatueroa maantiekuljetuksiin
néhden erityisen suurena, joten autonkuljetuksissa hintataso sai merkittdvan painoarvon
arvioissa rautatiekuljetusten menestymismahdollisuuksista. Ndin ollen kustannustason
ja kuljetusten hintojen saaminen maantiekuljetusten tasolle olisi térkedd, jotta auto-
logistiikkaoperaattorit nakisivat rautatiekuljetukset kilpailukykyisend vaihtoehtona.
Talouden taantuman aikana kustannusaspekti korostuu entisestaan yritysten paatoksen-
teossa. Seuraavaksi kasitelld&nkin edelld mainittuja kuljetushinnan osakomponentteja
yksityiskohtaisemmin, etsien samalla keinoja pienent&d kustannuksia:
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1. Junavaunujen lastaaminen Suomen satamissa

Suomalaiset autologistiikkaoperaattori hoitavat junavaunujen lastaustoiminnot Suomen
satamissa. Autojen lastaamista junavaunuihin on kasitelty tarkasti luvuissa 5.3.1 ja
5.3.2. Autojen lastaustoiminnoissa onkin paljon kehittdmisen varaa ja mahdollisuuksia
pienentdd kustannuksia ja siten kuljetuksen hintaa, kuten edelld mainituissa luvuissa
tarkemmin todetaan.

2. Kuljetusasiakirjojen kasittely, dokumentointi

Autonkuljetuksiin  liittyvdd dokumentointia tekevét lastauksessa mukana olevat
logistiikkaoperaattorit, sekd Suomen kuljetuksen hoitava VR Cargo. Haastatteluissa ei
tullut ilmi, ettd kuljetusasiakirjojen ja muiden dokumenttien kasittelyssa olisi ollut
mit&dan ongelmia. Nain ollen dokumentoinnin kohdalla ei ole juurikaan mahdollisuutta
vaikuttaa kuljetusten hintatasoon.

3. Rautatiekuljetus Suomessa

Rautatiekuljetuksen hintaan Suomessa vaikuttavat VR Cargon toiminnan kustannukset
ja yrityksen kerd&man liikevoiton maaré, sekd maksut jota ratainfrastruktuurin kaytosté
tulee maksaa Suomen valtiolle. VR Cargo ei k&ytdnngsséa voi juurikaan vaikuttaa
suoraan Suomen ja Moskovan vélisten autojenkuljetusten kokonaishintaan, silla yhtion
osuus kuljetuksen kokonaiskustannuksesta on alle kymmenen prosentin luokkaa. Suurin
osa autokuljetusten kokonaishinnasta muodostuukin kuljetuksesta Vengjalla. VR
Cargolla on kuitenkin mahdollisuus vaikuttaa koko ketjun hintatasoon ja kilpailukykyyn
epésuorasti keskustelemalla ja neuvottelemalla ketjun eri osapuolten kanssa asiasta,
siten ettd ketjun eri toimijat yhdessa kehittéisivat ketjun kilpailukykya asiakkaiden
arvostamaan suuntaan.

30 vaunun kokojunan muodostaminen Suomen satamissa on hankalaa, ja lisaksi
Hangon ja Riihim&en valinen rautatie ei mahdollista kokojunan ajamista. Olisikin
kustannustehokkaampaa, jos myds Suomessa pystyttaisiin ajamaan kokojunalla suoraan
Hangon satamasta rajalle, mutta tdma vaatisi merkittdvaa infrastruktuurin kehittdmista.
Tallaista kehitystyotd ei ole suunnitteilla, joten jatkossakin Hangosta l&htevat junat
taytyy yhdistad kokojuniksi joko Riihimdella tai Vainikkalassa. Sen sijaan Kotkan
sataman ja Vainikkalan valista rataosuutta ollaan kehittdméassa siten, ettd tulevaisuu-
dessa kokojunalla ajaminen olisi mahdollista satamasta rajalle asti. Tama vahentaisi
kustannuksia, kun samalla veturilla voitaisiin vetdd enemman vaunuja, eikd
Vainikkalassa tarvitsisi tehda vaunujen yhdistamistoita.
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Rautatiekuljetusten kustannustasoon Suomessa vaikuttavat osaltaan Ratahallinto-
keskuksen perimat ratamaksut kuljetetuista bruttotonnikilometreistd. Ratamaksut ovat
kuitenkin melko pienet, ja VR Cargolla on mahdollisuudet maaritell&d kuljetuksista
perimansa hinta melko vapaasti. Ratahallintokeskuksen edustajan mukaan ratamaksujen
suuruusluokkaa ei olla tulevaisuudessa nostamassa, silld hintatason nahdd&n olevan
sopivalla tasolla. Sen sijaan on keskusteltu mahdollisuudesta ottaa huomioon myos rata-
pihojen k&yttd maksuissa, mutta tdma on vasta alustavien keskustelujen tasolla. Suomen
valtio alkaa tulevaisuudessa peria tienk&yttomaksuja ulkomaisilta
ajoneuvoyhdistelmiltd, joten tilanne muuttuu tasapuolisemmaksi maantiekuljetusten ja
rautatiekuljetusten vélill4, kun molemmat joutuvat maksamaan infrastruktuurin kaytosta
(katso luku 3.2).

4. Rautatiekuljetus Venajalla

Rautatiekuljetuksen hintaan Vengjalla vaikuttaa Vendjan tariffiviraston mé&&arddma
kiinted tariffi. Tam4 tariffi koostuu seuraavasti kolmesta osasta:

e infrastruktuurin kaytosta perittavat maksut (30 % tariffista)

e vetokaluston kaytOsta perittavat maksut (55 % tariffista)

e valtio-omisteisten eli Vendjan Rautateiden RZD:n omistamien vaunujen
kaytosté perittavat maksut (15 % tariffista)

Tariffisysteemin kahdesta ensimmaéisesta osasta, eli infrastruktuurin ja vetokaluston
kéytostd perittdvat maksut muodostavat merkittdvan osan koko kuljetusketjun
kustannuksista, silla ylivoimaisesti suurin osa koko kuljetusmatkasta toteutetaan
Vengjan rautatieverkolla. Maaratyt rautatietariffit maarittelevatkin taten hyvin pitkalle
rautatiekuljetusten hinnan Vendjan puolella, joten tdhén kustannuskomponenttiin ei
voida vaikuttaa. Tdma koskee myos autojen rautatietransiton tapausta.

Rautatiekuljetusten luvussa 3.1.1 késitelty profiiliominaisuus on riittdvan pitkasta
kuljetusetdisyydestd saatava kustannusetu maantiekuljetuksiin n&hden. Avelon
Autologisticsin edustajan mukaan reitti Suomen satamista Moskovaan ei kuitenkaan ole
tarpeeksi pitkd, jotta rautateiden selke& hinnoitteluhyoty toteutuisi. Autojen rautatie-
kuljetusreitille Suomen kautta Moskovaan on kuitenkin myonnetty venaldisten viran-
omaisten maédrittelema erikoistariffi. Reitille annettiin RailTransAuton edustajan
mukaan 45 % alennus normaalitariffista, tdm& parantaa rautatiekuljetusten
mahdollisuutta kilpailukykyisempéan hinnoitteluun.

Vendldisten viranomaisten maaradmien tariffien kohdalla on olemassa riski ettd
tariffeja sekd niiden perusteita saatetaan muuttaa yllattavastikin. Onkin olemassa uhka,
ettda Vengja kayttdisi tariffien muutoksia omien poliittisten tarkoitusperiensa



65

toteuttamiseen. Vendjan kansainvélisten kuljetusten tariffijarjestelma onkin jo
nykyisellddn WTO:n periaatteiden vastainen, sill& se suosii kuljetuksia Vendjan omien
satamien  kautta.  Lisaksi tariffien  mahdollinen  muuttuminen on  riski
kuljetustoiminnalle, silla tariffien kallistuminen aiheuttaisi suuria ongelmia
rautatiekuljetusten Kilpailukyvylle. Jos erikoistariffin myota autojen
rautatiekuljetusreitille annettu 45 % alennus poistettaisiin, hintataso nousisi taysin
kestaméattomalle tasolle, ja kuljetustoimintaan Moskovaan ei olisi edellytyksia.

5. Vaunukaluston kayton kustannukset

Jos autonkuljetuksissa kéytettdisiin tdysin Vengjan Rautateiden RZD:n omistamaa
vaunukalustoa, madréisivat viranomaisten madaritteleméat tariffit vaunujen kaytosta
perittdvan hinnan kokonaisuudessaan. Autojen rautatiekuljetuksissa on kuitenkin
ké&ytossa yksityisten operaattorien omistamaa kalustoa, joten Vendjan valtion maaraama
tariffi vaunujen kaytosté ei vaikuta vaunujen kayton hinnoitteluun. Vaunujen omistaja
saakin paattaa perimansa hinnan vapaasti.

Merkittdvd osa koko kuljetusketjun kustannuksista muodostuu vaunujen kayton
kustannuksista, silla kuljetusmatkat ovat melko pitkat. Tastd johtuen juuri vaunu-
kaluston k&ytostd perittdvdd hintaa muuttamalla voitaisiin  koko kuljetusketjun
kustannuksia laskea, ja saada siten asiakkaalta perittdvé hinta kilpailukykyiselle tasolle.
Kuitenkin taman kaltaiset toimet pienentdisivdt suoraan vaunujen omistajan kuljetus-
toiminnoista saatavaa voittoa, joten k&ytdnndsséd tdménkaltaiset toimet ovat hankalasti
toteutettavissa.

6. Mahdolliset huolitsijan kaytosta aiheutuvat kustannukset

Jos kuljetusasiakas ei ole suoraan yhteydessd kuljetuksen toteuttaviin autologistiikka-
operaattoreihin  vaan kayttdd ulkopuolisia huolitsijoita, kuljetuksen kokonais-
kustannuksiin tulee lisdd huolitsijan omat kustannukset ja voitto. Tah&n kustannus-
komponenttiin kuljetusketjun toimijat eivét voi vaikuttaa omilla toiminnoillaan.

7. Turvallisuuden takaamiseen liittyvat kustannukset

Arvokkaan tavaran kuljetuksessa tulee huolehtia kuljetusten turvallisuudesta ja
vakuutuksista, mika lisdd kustannuksia. Tahan kustannuskomponenttiin on hankala
vaikuttaa, silla autojen kuljetuksissa turvallisuudesta ei voida juurikaan tinkia, ja esi-
merkiksi vakuutushintoihin on vaikea vaikuttaa.
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8. Autojen purkaminen junavaunuista maaranpaaterminaalissa

Autojen rautatiekuljetusten kustannustasoon ja siten my0s hintatasoon vaikuttavat
luvussa 5.3.1 Kkasitellyt terminaalitoiminnoista aiheutuvat korkeat tyovoima-
kustannukset. Maantiekuljetuksiin verrattuna junakuljetusten kustannuksia nostavat
vaunujen lastauksen ohella Moskovassa tapahtuvat terminaalitoiminnot, joissa autot
pitdd purkaa junavaunuista ja lastata my6hemmin jatkokuljetusta varten. Maantie-
kuljetuksissa tata vaihetta ei tule, vaan ajoneuvoyhdistelmét ajavat Suomen satamista
suoraan kohteeseensa Vengjalla.

Moskovan Mikhnevon terminaali on uusi, ja suunniteltu varta vasten autojen
rautatiekuljetuksiin. Terminaalissa on muun muassa ramppi jolla autoja voidaan purkaa
yht& aikaa sek& vaunujen yla- ettd alakerrasta. My0s vendldisten tyontekijoiden palkka-
taso on alhaisempi kuin suomalaisilla toimijoilla. Mikhnevon terminaalin toiminnasta ei
haastatelluilla ollut negatiivista sanottavaa jo poistunutta tullausongelmaa lukuun
ottamatta, joten voidaan todeta ettd terminaali toimii kustannustehokkaasti. Myds
Apparelin terminaali on uusi, mutta kokemuksia sen k&ytostd ei vield ole, silla
terminaali ei ole vield tdydessa k&ytossa.

Edelld kasiteltyjen kustannustekijoiden perusteella voidaan todeta, ettd parhaiten
kustannustehokkuutta voidaan parantaa vaikuttamalla autojen lastaukseen Suomessa
(kohta 1) sek& vaunukaluston kayton kustannuksiin (kohta 5). Tietyin varauksin myos
kustannuksia kuljetuksista Suomen puolella (kohta 3) voitaisiin laskea, mutta tdman
osuus kokonaiskustannuksista on niin pieni (n. 5-10 %), ettd merkittdva4 saastoa talta
osa-alueelta ei valttamatta saataisi aikaan.

5.3.4  Rajanylityksen sujuvuus

Rajanylitys aiheuttaa pienimuotoisia ongelmia rautatiekuljetuksille. Yleisesti ottaen
rajanylitys toimii sujuvasti, ja rajatoiminnot kestavét noin 2—3 tuntia, mutta ongelmaksi
ovat muodostuneet vaunujen palautukset rajalta takaisin Suomeen. Vaunut tarkastetaan
Vengjan puolella, ja jos venéldiset viranomaiset huomaavat puutteita esimerkiksi
tullisineteissa tai dokumenteissa, viallinen vaunu erotetaan junasta ja palautetaan
takaisin Suomen puolelle jotta puutteet korjattaisiin. Avelon Autologisticsin edustajan
mukaan ongelma on vendldisten viranomaisten toimintakulttuurissa, ja vaunuja
palautetaan ilman todellista syyt4d Suomeen:

Mulla on sellainen kasitys, etta jos ei palautettaisi mitdan, niin joku voisi
olettaa ettei ne oikein toimi sielld sitten. Elikk& niitd palautetaan tietty
maara, tietty prosentuaalinen maara vaunuja vuodessa.



67

Ja kylla me tiedet&an ettéd monta kertaa kun ilmoitetaan etta joku sinetti
puuttuu tai jotain, niin ei varmaan puutu. Tai ihan varmaan tullisinetit
oli oikein kaikki. Koska me tehdaan atk:lla nama kaikki hommat, se ottaa
sieltd sen sinetin numeron. Ja aijat tarkastaa ihan tarkkaan nama kaikki.

Vaunujen palautus aiheuttaa turhaa tyota kuljetusketjun toimijoille, ja viivastyttaa
viallisten vaunun kuljetusta maaranpéahan. VR ja autologistiikkaoperaattorit ovatkin
ottaneet tiukan linjan palautuksiin, ja selvittavat tarkasti kaikki palautukset ja niiden
Syyt.

Kuten luvussa 3.2 todettiin, aiheuttaa venéldisten viranomaistoiminta raja-asemilla
hankaluuksia my6s maantiekuljetuksille, kuten rajojen ajoneuvojonot ovat osoittaneet.
Toimintakulttuuri on maassa erilainen kuin Suomessa, ja esimerkiksi maantiekuljetusten
rajanylityksen ongelmia ei ole pystytty tdysin poistamaan wvuosien yrityksesta
huolimatta. N&in ollen onkin oletettavaa, ettd vaunuja tullaan jatkossakin palauttamaan
rajalta, ja ongelmaa on vaikea poistaa.

Vaunujen  palauttamista lukuun  ottamatta rajanylitys toimii  sujuvasti.
RailTransAuton edustajan mukaan VR:n alkuvaiheen tavoitemaarilla eli kolmen, neljan
kokojunan viikkomaaralla rajanylitys ei aiheuta minkaanlaisia ongelmia. Kuitenkin jos
kuljetusmééarat kasvavat tulevaisuudessa siten, ettd paivittdin kulkee kokojunia, tulee
rajanylityksen teknologiaa Kkehittdd paremmaksi jotta kuljetusmadrat pystytaan
hallitsemaan.

5.3.5  Kotkan sataman hyddyntaminen

Koekuljetukset Moskovaan tehtiin Hangon satamasta, mutta myos Kotkan satama olisi
varteenotettava ldhtdsatama autojen rautatiekuljetuksille. Kayttaméalla autonkuljetusten
ldhtdsatamana kahta eri satamaa voitaisiin kuljetus- ja kuormauskapasiteettia kasvattaa
mikali kuljetusmé&érat rautateitse saataisiin VR Cargon tavoitteiden mukaiseen kasvuun.
Talloin voitaisiin myos vélttad liikenteen liiallisen keskittymisen aiheuttamat ruuhka-
ongelmat, jotka nahtiin multimodaalikuljetusten riskitekijana luvussa 3.3.1. K&ytettavan
sataman paattavat kuitenkin vendaldiset autotehtaiden edustajat omien valintakriteeriensé
perusteella. Kaytdnndssd Suomen satamista juuri tarkeimmilld autotransitosatamilla
Hangolla ja Kotkalla on parhaat edellytykset my6s autojen rautatiekuljetusten
hoitamiseen, johtuen satamainfrastruktuurista ja osaamisen keskittymisesta alueille.
Hangon ohella Kotkan satama on ollut konkreettisissa autojen rautatiekuljetusten
sopimusneuvotteluissa esilla.
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Kotkan satama sopisi infrastruktuurinsa puolesta hyvin autojen rautatiekuljetuksiin.
Kotkan sataman edustaja toteaakin satamassa olevan hyvin potentiaalista raide-
kapasiteettia, ja my0s autokenttien sijainti lastausalueen valittomassa laheisyydessé
pienentdd siirtoaikoja ja kustannuksia:

No meilld on jarjestettavissa raidekapasiteettia. Talla hetkella kun se on
ollut vahaista, tai erittdin vahaistd on oikea sana, niin meilla on ollut
yksi raide jossa meilla on ollut lastausramppi. Ja me ollaan silla
parjatty, koska se on ollut satunnaista. Mutta jos liikenne alkaa, niin
meill& on tuon autoterminaalin valittomassa laheisyydessa, eli kytkeytyy
siihen, kayttaméaton ratapiha, johon me voidaan noin 2 kuukauden aika-
janteella rakentaa ihan taysi valmius.

Siin& on jo, siind on muistaakseni neljd raideparia taysin vapaana
kaytettavissa tahan.

Periaatteessa satamainfrastruktuurinsa puolesta Kotkan satama olisi toimivampi
autojen lastauspaikka kuin Hangon satama. Lisdksi Ratahallintokeskuksen edustajan ja
Kaakkois-Suomen rataverkon tavaraliikenteen kehittdminen-julkaisun (likkanen,
Kosonen & Rautio 2005, 57-75) mukaan Kotkan ja Imatran valista rautatievélia ollaan
kehittdméssa siten, ettd ratavalille rakennettaisiin lisdd 1100 metrisille junille
tarkoitettuja kohtausraiteita. Talloin tulevaisuudessa olisi mahdollista ajaa helpommin
kokojunia Kotkasta suoraan rajalle Vainikkalaan, tdima tehostaisi myds autojen rautatie-
kuljetuksia. Parannustoimet eivat ole kovinkaan suuria, ja kovin montaa 1 100-metristé
kohtausraidetta parannuskohteena olevalle Kotkan ja Kouvolan ratavélille ei ole tulossa.
Kohtausraiteet helpottaisivat kuitenkin joka tapauksessa liikenteen jarjestelyja.
Kyseessa ei ole kuitenkaan konkreettinen paatds asiasta, vaan suositus, jota Ratahallitus
kayttad apuna paatoksenteossaan.

Kotkan satama on yksi Suomen vilkkaimmista rautatiesatamista, ja Kaakkois-
Suomessa on perinteisesti ollut paljon muun muassa metsateollisuuden kuljetuksia.
Ratahallintokeskuksen edustaja ei kuitenkaan nde ongelmana rautatiekapasiteettia, vaan
my0s autojen rautatiekuljetuksille riittaa tilaa rataverkolla.

Infrastruktuuristen mahdollisuuksien perusteella Kotkan satama olisikin jopa
toimivampi satama autonkuljetuksiin  kuin Hanko. Kotkan toimintaedellytyksi&
heikent&dd kuitenkin myo6s luvussa 5.3.1 mainittu lastausrampin sijainti huolitsijaliitto
AKT:n alueella, joka nostaa lastaamisen kustannuksia huomattavasti. Avelon
Autologisticsin edustaja arvioikin téstd johtuen Kotkan kustannukset kolme kertaa
suuremmiksi Hangon satamaan verrattuna. Tahan kustannuskysymykseen tulisikin siis
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saada ratkaisu, silla juuri korkeampi kustannustaso heikent&a autojen rautatiekuljetusten
kilpailukykya maantiekuljetuksiin ndhden.

5.3.6  Kuljetusketjun kilpailukyvyn parantaminen laajemman toiminnan
edellytyksena

Autojen rautatietransitossa VR Cargolla on kapasiteetin puolesta hyvét lahtokohdat
toiminnan aloittamiseen. Venéléiset toimijat ovat investoineet voimakkaasti autojen
rautatiekuljetuksiin rakentamalla terminaaleja ja hankkimalla junavaunuja. Investointeja
tehneet tahot haluavat saada investoimansa resurssit kayttoon, ja reitti Suomen kautta
yhteistydssd VR Cargon kanssa onkin yksi ratkaisu saada junavaunut ja terminaalitila
tuottavaan kayttoon. Keskeiseksi tekijaksi muodostuvatkin ndin ollen markkinointi-
toimenpiteet, jolla rautatiekuljetuksia pyritddn tarjoamaan varteenotettavana autojen
kuljetusmuotona.

Paatoksen kaytettdvastd kuljetusmuodosta tekevat Vengjéalla toimivat autotehtaiden
edustajat. VR Cargo ei tyypillisesti ole suorassa yhteydessa autotehtaiden edustajiin,
vaan autotehtaat ovat yhteydessa huolitsijoihin tai autologistiikkaoperaattoreihin, jotka
markkinoivat ja myyvat koko kuljetusketjua kokonaisuudessaan asiakkaille.
Tyypillisesti vaunukaluston omistava venéldinen logistiikkaoperaattori ostaakin VR
Cargolta kuljetuksen Suomen puolella, ja vastaavasti autojen lastauksen satamissa
joltain toiselta toimijalta. VR Cargon key account managerin mukaan juuri venaldiset
kaluston omistajat markkinoivatkin kuljetusketjua eniten, silld he haluavat
investoimansa kaluston ja muut resurssit tuottavaan kayttoon. Myo6s ketjun muut
toimijat, VR Cargo mukaan lukien, markkinoivat Suomen reittia sek& kokonaisketjua ja
sen uskottavuutta autologistiikkaoperaattoreille.

Laajamittaisen autojen rautatiekuljetustoiminnan kaynnistamiseksi olisi tarkeaa, etta
kuljetusketjua myyvét operaattorit ja autotehtaiden edustajat kokisivat rautatie-
kuljetukset varteenotettavana autojen kuljetusmuotona. Kuljetusketjun taytyy olla
uskottava ja aidosti Kilpailukykyinen, jotta autologistiikkaoperaattorit suosittelisivat
rautatiekuljetuksia asiakkailleen autotehtaiden edustajille, ja jotta autotehtaat rautatie-
kuljetuksista kiinnostuisivat. Tama ilmenee my6s Avelon Autologisticsin edustajan
kommentissa kuljetuksen markkinointiin liittyen:

Me kuljetusliikkeena tietysti, tuollaisena logistisena operaattorina,
mehan haetaan asiakkaalle niita ratkaisuja. Ja asiakkaalle on ihan turha
myyda sellaista ratkaisua, joka sille ei kay.



70

Ettd kylla silloin taytyy talla tavalla tietyt asiat klikata, ettd niita
argumentteja taytyy loytya riittavasti. Ettd joko se on hinta-argumentti,
tai joku sellainen argumentti, ettd sinne nyt ei muuten péaasta kuin
rautateitse, tai sitten volyymit on niin isot ettd ei ole mahdollisuuksia
kuljettaa edes valttdmatta rekkakuljetuksina.

Kuljetusketjusta pitaakin 10ytya sellaisia kilpailukykyyn liittyvia tekijoita, jotta auto-
tehtaat kokevat parhaimmaksi vaihtoehdoksi valita autojen kuljetustavaksi nimenomaan
rautatiekuljetuksen Suomen kautta. Tall6in kriittiseen asemaan nouseekin nimenomaan
rautatiekuljetusten kilpailukyky markkinoita hallitseviin maantiekuljetuksiin nahden.
Toistaiseksi haastatellut autologistiikkaoperaattorit eivét koe rautatiekuljetuksilla olevan
riittdvasti kilpailuetua maantiekuljetuksiin n&hden, joten erityisesti hintakilpailukyvyn
parantaminen luvussa 5.3.3 mainituilla tavoilla olisikin keskeisté.

Koekuljetuksilla on pystytty nayttdaméan, ettd kuljetukset voidaan suuremmitta
ongelmitta toteuttaa, mutta sédannollisten kuljetusten kdyntiin saaminen olisi rautatie-
kuljetuksille kriittisen tarke&dd. Saanndllinen liikenne helpottaisi resursointia ja
kuljetusten jarjestelyd. Kuljetusketjun jasenet eivat myodskaan ole valmiita tekemaan
suurempia investointeja, ellei varmuutta ja sopimuksia kuljetusten sdanndllisyydesta ja
pitkdaikaisesta jatkumisesta ole. Pitkien sopimusten syntyminen edellyttdd sitd, etté
kuljetusketjun eri osapuolet sitoutuisivat useamman vuoden ajaksi k&yttamaan juuri
reittia tietyistd Suomen satamista Moskovaan. Talléin suuriakin investointeja infra-
struktuuriin olisi perusteltua tehda.

5.3.7  Autojen kuljetus Vengjan kaukaisempiin osiin ja IVY-maihin

Ennen syksyn 2008 koekuljetuksia ei Suomesta oltu vuosiin kuljetettu autoja rautateitse
Vengjalle, vaan kuljetukset olivat suuntautuneet muihin 1VY-maihin, lahinn&
Kazakstaniin. Esimerkiksi vuonna 2007 Kazakstaniin kuljetettiin rautateitse 20 000
autoa, mutta kansainvélinen finanssikriisi laski myds tdman reitin kuljetusmaaria
vuonna 2008. Haastatellut nostivatkin esiin oleellisena vaihtoehtona Moskovan
kuljetuksille kuljetustoiminnan rautateitse Vendjan kaukaisempiin osiin, sek&
kauempana sijaitseviin IVY-maihin. Tdmé& onkin varteenotettava vaihtoehto, etenkin jos
luvissa 5.3.3 ja 5.3.6 késiteltyda Moskovan kuljetusten hintaa ei pystytd laskemaan
kilpailukykyiselle tasolle maantiekuljetuksiin ndhden. Kuljetettaessa autoja rautateitse
esimerkiksi Kazakstaniin tai Jekaterinburgiin Ural-vuorille muodostuu kuljetusmatka
niin pitkaksi, ettd rautatiekuljetukset saavat hyodynnettya luvussa 3.1.1 kasiteltya
profiiliominaisuuttaan riittdvan pitkan kuljetusmatkan tuomasta kustannusedusta. VR
Cargon markkinointipdéllikon mukaan rautatiekuljetukset ovatkin esimerkiksi
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Kazakstanin kuljetuksissa kilpailukykyisid ja edullisempia kuin maantiekuljetukset jo
normaalitariffeilla, eli erikoistariffejakaan ei tarvita. Kilpailu syvemmélle Vengjalle ja
IVY-maihin suuntautuvissa kuljetuksissa on myds pienempad kuin autojen kuljetuksissa
Moskovaan.

Oheinen kuvio 5 havainnollistaa kuljetusmatkojen pituuksia mahdollisiin autojen-
kuljetuskohteisiin. Kuljetuksia tehdd&dn nykyadankin Kazakstanin Almatyyn, ja ennen
vuoden 1998 finanssikriisida muun muassa Vendjan Novosibirskin ja Jekaterinburgin
kaupunkeihin tehtiin kuljetuksia. Kartasta onkin havaittavissa huomattava ero
Moskovan ja syvemméllad Vengjalla sijaitsevien kaupunkien kuljetusmatkoissa. Juuri
tallaisille pidemmille matkoille rautatiekuljetukset sopivat hyvin, silld matkat ovat liian
pitkid toteutettavaksi maantiekuljetuksina. Myods maanteiden kunto on paikoitellen
hyvinkin heikko Vengjan sisdosissa, joten rautatiekuljetuksilla on selvad etua edell&
mainituissa pidemman matkan kuljetuksissa.
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kuljetuskohteissa.

Ongelmaksi kuljetuksissa syvemmalle Vengjalle ja kaukaisempiin 1VY-maihin
muodostuu se, ettd kuljetusmadrat eivat kasva kovinkaan suuriksi. Vengjélle
kuljetettavista autoista Moskovaan ja Pietariin paatyy Avelon Autologisticsin mukaan
noin 80 % kuljetuksista. Tamén vuoksi rautatiekuljetukset eivat padse muualle
kuljetettaessa taysin hyddyntdmaan suurten kuljetusmadrien aikaansaamaa kustannus-
etua (katso luku 3.1.1). Taytyy ottaa kuitenkin huomioon, ettd merkittdvda osa
Moskovaan kuljetetuista autoista toimitettaan edelleen jatkokuljetuksena muualle
Vengjan markkinoille. Namé& kuljetukset voitaisiin periaatteessa hoitaa rautateitse
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suoraan Suomesta kohdepaikkakunnalle syvemmalld Vengjéll4, kokonaan ohittaen
Moskovassa tapahtuvat purku- ja uudelleenlastaustoimenpiteet. Tama ei kuitenkaan
ainakaan toistaiseksi onnistu, sill4 autojen kuljetus suoraan esimerkiksi Novosibirskiin
tai Jekaterinburgiin  edellyttéisi, ett4d vastaanottoterminaalissa olisi tullaus-
mahdollisuudet. Rautatieterminaaleissa ei kuitenkaan ainakaan toistaiseksi tallaisia
tullausmahdollisuuksia ole.

Toinen ongelma suorissa kuljetuksissa kauemmas Vendjalle on se, ettd autotehtaiden
edustajat haluavat operoida ja kontrolloida toimintaa Moskovasta kasin, jossa myos
suuret autokauppaa rahoittavat pankit sijaitsevat. Autojen maahantuontitoiminta onkin
keskittynyt vahvasti Moskovaan, jossa autojen maahantuonnin rahoitus, tullit, verot ja
muut kulut maksetaan. Kuljetukset suoraan syvemmalle Vengjalle vaatisivatkin auto-
tehtailta Moskova-keskeisen ajattelutavan muutosta ja rahoituksen hajauttamista.
Kuljetukset suoraan Suomesta syvemmalle Vendjalle olisi kuitenkin perusteltua, silla
talloin pystyttéisiin vélttdmadn tarpeettomat terminaalitoiminnot Moskovassa, ja siten
laskettua kuljetuksen hintaa entisestaan.

5.4  Autojen rautatietransiton tulevaisuuteen vaikuttavia tekijoita

5.4.1  Syksylla 2008 alkaneen finanssikriisin johdannaisvaikutukset
autokuljetuksiin

Suurimman lyhyen tdhtdimen uhan autojen rautatietransitolle aiheuttaa nykyinen
talouskriisi, ja sen tuoman taloudellisen epdvarmuuden vaikutukset autojen kysyntaan
Vengjalla. Tama huolestutti kaikkia haastateltuja henkil6itd. Uusien ulkomaisten
autojen myynti tulee arvioiden mukaan laskemaan Vengjéll4 vuoden 2008 tasosta jopa
50 %:a vuonna 2009. Syyna tdhan ovat muun muassa kuluttajien varovaisuus osto-
paatoksia tehtdessa, ruplan voimakas devalvoituminen, pankkien haluttomuus
luotonantoon sek& autolainojen korkeat korot. (Kiuru 2008b, 12; Kiuru 2009a; Vuorio
2009, 19)

Autojen kysyntd romahti ja tilaukset pysahtyivat Vendjalla loppuvuodesta 2008,
esimerkiksi marraskuussa 2008 Vengjalla myytiin 15 % vahemman uusia autoja kuin
vastaavaan aikaan edellisvuonna, joulukuussa laskua oli 10 %. Autokaupan suunnan-
muutos jatkuvasta kasvusta jyrkkaan laskuun on merkittava, silld Vengjan autokauppa
oli kasvanut jatkuvasti neljan edellisvuoden ajan. Myo6s alkuvuonna 2008, ennen
finanssikriisin puhkeamista, automyynti oli erittdin vahvassa kasvussa. Hyvan alku-
vuoden ansiosta autokauppa Vengjalla kasvoi 26 % vuoden 2008 aikana, tdmé osoittaa
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kuinka suurta kasvu oli alkuvuodesta ennen finanssikriisin puhkeamista. (AEB 2009;
Saastamoinen 2008, 14)

Autokaupan romahdus loppuvuonna 2008 heijastui valittomasti my6s autojen
transitokuljetuksiin Suomen satamista Vendjalle. Kuljetusmaérat laskivat radikaalisti
Suomen reitilla, esimerkiksi lokakuussa 2008 kuljetukset Hangon satamasta romahtivat
hetkellisesti 10 %:iin aiemmasta, ja my0ds Kotkan satamassa kuljetusmaérien lasku oli
merkittdva. (Kiuru 2008d, 6; Lukkari 2008, 2-3; Vuorio 2009, 19) Kokonaisuudessaan
autotransiton maara Suomen Kkautta laski vuoden viimeisend periodin aikana
kolmasosan vuoden 2007 vastaavaan periodiin verrattuna. Lasku on merkittava, etenkin
kun otetaan huomioon alkuvuoden 2008 vahva kasvu. Kaikkiaan vuonna 2008 Suomen
kautta Vengjalle kuljetettiin 740 000 henkildautoa. (Tullihallitus 2009)

Autokuljetusten vahentyminen on aiheuttanut ongelmia my®ds Suomen satamien
autovarastojen tukkeutumisena, varastot ovat tayttyneet autoista kun niitd ei olekaan
kuljetettu eteenpdin suunnitellulla tavalla (Enkvist 2008, 31; Vuorio 2008, 11).
Tammikuun 2009 alussa Suomen satamissa oli varastossa 100000 Vendjalle
kuljetettavaksi tarkoitettua autoa (Vuorio 2009, 19). Myos autojen rautatiekuljetuksia
vastaanottava Mikhnevon terminaali Vengjalla oli tammikuun alussa tdynnd autoja.
Mikhnevon terminaalia ei ole suunniteltu pidempiaikaista varastointia varten, vaan
tarkoitus on ettd normaaliolosuhteissa autot ovat terminaalissa varastossa enintdan 14
vuorokautta ennen jatkokuljetusta autonmyyjille. Finanssikriisin aiheuttama autojen
kysynnan lasku on kuitenkin tayttanyt terminaalin kun suunnitelmat kuljetuksista eivéat
toteutuneetkaan.

Heikentyneiden talousndkymien vuoksi Vengja on korottanut ulkomaisten autojen
tuontitullia tammikuussa 2009 automerkistd riippuen 5-10 prosenttiyksikolla. Tulli-
maksujen korotus on protektionistinen toimi, jolla Vendja pyrkii parantamaan oman
autotuotantonsa Kkilpailuedellytyksid ja houkuttelemaan ulkomaisia autonvalmistajia
investoimaan tuotantolaitoksia Vengjalle. Tuontitullien korotus nostaa suoraan
ulkomailta tuotujen autojen vahittéishintoja Vengjalla. (Kiuru 2009a, 15; Saastamoinen
2008, 14) Tuontitullit kohdistuvat kuitenkin voimakkaimmin kéytettyjen autojen
hintoihin, tdm& on aiheuttanut ongelmia erityisesti Vendjan Kaukoidéssa, jossa
aasialaisten kaytettyjen autojen tuonti on laskenut 95 % alkuvuonna 2009. Suomen
kautta VVendjdlle kuljetetaan pddasiassa uusia autoja, mutta tuontitulleilla on merkittava
vaikutus myo6s uusien autojen vahittdismyyntihintoihin. (Kauppalehti 2009, 5; Kiuru
2008d, 6)

Toisena protektionistisena toimena Vengja on ottanut kayttoon korkotuen, jota
myonnetddn Vengjalla valmistettujen alemman hintaluokan autojen ostajille. Korkotuen
suuruus on noin 8-9 prosenttiyksikkoa, eli merkittdva osuus normaalista noin 15-20
%:n vuosikorosta. Tulevaisuudessa korkotukea laajennetaan todennakdisesti koskemaan
my0s kalliimpia Vengjalla valmistettuja autoja. (Kiuru 2009b, 22)
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Vengjan protektionististen toimien vaikutusta autojenkuljetusten maaréan on vaikea
arvioida. RailTransAuton edustaja arvioi, ettd toimet vahentdvat alemman hintaluokan
autojen kuljetuksia. Vendjan autotehtaat ovat kuitenkin niin pienid, ettd kaikkea
Venéaldistd kysyntdd maan omat autotehtaat eivat voi tyydyttdd. Liséksi esimerkiksi
tuontitullit tullaan luultavasti poistamaan talouskriisin loputtua talouden Ilahtiessé
nousuun, joten kyse on todennadkdisesti tilapdisesta kriisiajan ratkaisusta.

Autotuontia ulkomailta hankaloittaa tuontitullien liséksi merkittdvasti myos ruplan
voimakas devalvoituminen loppuvuoden 2008 ja alkuvuoden 2009 aikana. Tuontitullien
korotus ja ruplan devalvoituminen heikentdvat Suomen transitokuljetusreitin kuljetus-
madrien tulevaisuudennékymid, silld molemmat toimet nostavat ulkomailta tuotujen
autojen hintoja Vendjalla, vahentéen néin tuontiautojen kysyntaa. (Kiuru 2008d, 6)

Talouskriisilla on VR Cargon kannalta huono ajoitus, silld autojen rautatiekuljetus-
toimintaa ollaan vasta kdynnistdméssa ja konsepti ei ole vakiintunut, joten tilanne on
epavarma monelta osin. Key account manager oli kuitenkin haastatteluhetkelld
optimistinen siitd, ettd vaikka kysyntda vahenee, on markkinoiden koko Vengjalla
kuitenkin niin valtava (vuonna 2008 noin 2,5 miljoonaa autoa, joista yli 1 miljoona
tuontiautoja), ettd kuljetettavaa tulee joka tapauksessa jadmaan huomattavasti kysynnan
laskusta huolimatta. Kilpailu eri kuljetusreittien ja kuljetusmuotojen valilla tulee
kuitenkin kovenemaan kuljetusmaérien pienentyessdé. VR Cargon tavoitteena on
talouden ongelmista huolimatta kuljettaa Moskovaan 50 000 autoa vuonna 2009, tdma
méaara merkitsisi kolmea viikoittaista autojunaa Suomesta (Eerola 2008b, 7). Téméan
tavoitteen toteutuminen vaatisi kuitenkin erittdin vahvaa loppuvuotta 2009.

Syksylla 2008 alkaneen finanssikriisin kestoa on vaikea arvioida, ja haastateltujen
asiaintuntijoiden arviot automyynnin ongelmien kestosta vaihtelivat huomattavasti.
Todennékoisesti kuitenkin ainakin vuodet 2009 ja 2010 ovat laskevien kuljetusmaarien
aikaa, taman jalkeen on toiveita kysynnan ja kuljetusten kasvusta. Kuljetusmaarat
tulevat kuitenkin jatkossa todenndkdisesti olemaan selvasti pienemmat kuin
poikkeuksellisen hyvand vuonna 2008. Markkinat eivat kuitenkaan katoa, vaan
kuljetettavaa tulee jatkossakin, pitkélla tahtdimelld, olemaan merkittavéasti.

Vengjan automyynnin lyhyen aikavélin tulevaisuudesta saadaan viitteitd vuoden
2009 toisen periodin aikana, silla kevét on perinteisesti ollut automyynnin vahvaa aikaa
Vengjalla. Kuljetusketjujen normalisoitumisessa kestaa aikansa, silla Suomen satamat ja
Vengjan terminaalit ovat tdynnd autoja, jotka pitdd ensin myyda ja kuljettaa asiakkaille
ennen kuin padstdan normaalitilanteeseen, jossa autot ovat vain valiaikaisesti,
muutaman viikon terminaaleissa varastoissa.
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5.4.2 Vengjan oma autotuotanto

Henkiloautojen transitokuljetusten erés uhkatekija on autojen lisadntyva kokoonpano-
teollisuus Vengjalla. Vendja pyrkii luvussa 5.4.1 mainituilla tuontitulleilla ja auton-
ostajien korkotuilla tukemaan maan omaa autoteollisuutta, ja samalla maan tyollisyys-
tilannetta. Nama toimet voidaan my0s n&hd& osana Vengjan transitonvastaista
politiikkaa, jota on kasitelty tarkemmin luvuissa 2.2.2 ja 2.4.3. Vengjan toimien
tarkoituksena on myds motivoida autonvalmistajia investoimaan tuotantolaitoksiaan
Venédjalle. Kuten luvussa 2.1.3 todettiin, on tuotannon siirtdmisessa riskialttiisiin maihin
kuitenkin omat ongelmansa. Tuotantotoiminnassa Venajalla kriittistd onkin riittdvéan
laatutason varmistaminen ja osaavan tyovoiman saatavuus, jotka voivat muodostua
ongelmiksi. Tuotantotoiminnan ongelmia Vendjalla on kasitelty tarkemmin luvussa
2.2.2.

Toistaiseksi Vendgjalla sijaitsevat autotehtaat ovat niin pienid, ettd niiden tuotannolla
el pystytd tyydyttdmadn maan koko kysyntéd. Vengjalla tuotetaan talla hetkelld noin
miljoona autoa vuodessa, kun autojen vuotuisen kokonaiskysynnan arvioidaan asettuvan
tulevaisuudessa noin 2,5 miljoonan auton tasolle. Vaikka autojen kokoonpanoteollisuus
tulee lisddntymadn lansimaisten investointien myo6td tulevaisuudessa entisestaan, ei
tuotanto tule kasvamaan niin suureksi ettd maan siséiselld tuotannolla voitaisiin vastata
ldhellekdan kaikkeen kysynt&d&n. Lisdksi lansimaisten automerkkien kokoonpanon
nédhddén osittain vievan markkinoita venéldisten omilta automalleilta ja vahentdvan
niiden tuotantoa, joten kaikki autonvalmistus ei suoraan ole pois transitokuljetuksilta,
vaan tuotannon muutos kompensoi osin tilannetta. Tuotanto Vendjalla kohdistuu my6s
erittdin vahvasti niin sanottuihin kansanmalleihin, joten erikoisemmat ja kalliimmat
autot pitad jatkossakin toimittaa maahan ulkomailta.

Vendjalla tulee tulevaisuudessakin olemaan valtavat markkinat muualla maailmassa
valmistetuille autoille, ja autojen transitokuljetuksia tullaan siis tulevaisuudessakin
tarvitsemaan todella merkittdvien madrien kuljettamiseen. Vengjan omaa autotuotantoa
kriittisempi kysymys Suomen autotransitolle onkin k&ytettavien transitoreittien kilpailu.
Liséksi haastateltavat nékivat kokoonpanoteollisuuden lisdantymisen liiketoiminta-
mahdollisuutena siten, ettd autojen komponentteja voitaisiin toimittaa rautateitse kontti-
kuljetuksina Vengjalla sijaitseville autotehtaille.

5.4.3 Vengjan satamakapasiteetin kasvu

Kuten luvussa 2.2.2 todettiin, on suurin syy transitokuljetusten tekemiseen Vendjan

puutteellinen satamakapasiteetti. Maan ulkomaankaupan kuljetusméarat ovat niin
suuret, ettd maan satamakapasiteetti ei riitd kaikkien tavaramaarien kasittelyyn. Tamé
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koskee myo6s autonkuljetuksia, silla maan tarkeimmissa Itdmeren satamissa Pietarin
alueella ja Kaliningradissa ei ole riittdvasti kapasiteettia maan autotuonnin
késittelemiseksi. Vendja pyrkii kuitenkin mittavin investoinnein lisdédmaan satama-
kapasiteettiaan, ja siten véhentdméaan transitokuljetuksia. Kuljetukset Vendjan omien
satamien kautta muodostavat siis Kilpailijan autonkuljetuksille Suomen kautta.
Kuitenkin tulevaisuudessakaan satamat eivéat laajennustdista huolimatta tule VR Cargon
markkinointipdéllikon mukaan kasvamaan niin suureksi, ettd ne veisivat Suomelta
merkittavasti kuljetuksia:

Ust-Lugan satama, joka tassa on se merkittavin, niin senkdan kapasiteetti
ei tule kuitenkaan olemaan niin valtava etta se pystyisi Suomen volyymit
nielaisemaan, vaan kylla Suomen satamia tullaan tulevatkin vuodet siind
tarvitsemaan. Mutta sen se varmaan tekee etté kun se valmistuu, niin se
kasvu Suomen kautta ei ole en&a sitten niin isoa, vaan sita ohjautuu sinne
(Ust-Lugaan).

My0s Skandia Autologisticsin johtaja Patrik Puskala uskoo TransPress-lehden
(1/2008) haastattelussa, ettd Ust-Lugan satamalla on vaikutusta kuljetusvirtoihin
tulevaisuudessa, ja ettd Vendjan autotuonnin kasvu ohjautuu tulevaisuudessa Vengjan
satamien ja muiden Kkilpailevien reittien, ei Suomen kautta. Kuitenkin hé&nenkin
mukaansa kuljetukset Suomen kautta pysyisivét tulevina vuosina suunnilleen saman-
tasoisina mutta suurta kasvua ei esiinny, vaan kasvu ohjautuu muille reiteille.
(Hamélainen 2008b, 26-27) Tasta nékOkulmasta Vendjdn satamakapasiteetin
lisddntyminen ei olisi muodostunut suureksi uhaksi, jos kuljetusvirtojen kehitys olisi
pysynyt samantasoisina kuin ennen finanssikriisid. Kuitenkin nykyinen talouskriisi
vaikuttaa kuljetusmaériin nimenomaan niitd laskevasti, joten eri reittejd kulkevien
tavaraméarien suhteet saattavat muuttua tulevaisuudessa, ja kuljetusten kasvuosan sijaan
Ust-Luga saattaa siis viedd jonkin verran Suomen kuljetuksia. Kuitenkin Ust-Lugan
kapasiteetti on edelleen melko pieni, kuten VR Cargon markkinointipaallikko
kommentoi:

Ust-Lugankin satama, jos ajattelee sitten kun se on valmis mita se ei
vield ole, niin se on iso satama, mutta jos sen toiminnasta poissulkee
6ljy- ja nestekuljetukset, ja puhutaan tasté general cargosta mihin autot
ja kontitkin luetaan, niin ei se ole Kotkaa suurempi. Eli pitd4d aina
muistaa ettd jos sielld puhutaan isoista tonneista, niin se tulee niista
Oljyistd ja muista nesteistd. Tama muu tavara tarvitsee vield kylla
Suomen reittidkin, siella ei ole mitdan niin merkittavid hankkeita
meneilldan ettd jos kasvu ja kehitys menee niin kuin nyt on mennyt ja niin
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kuin nyt nayttaa niin kylla Suomen satamilla on vuosikausiksi merkittava
rooli siind Venajan logistiikassa.

Edellisten perusteella voidaankin siis véittd4 ettd Ust-Luga saattaa tulevaisuudessa
vieda jonkin verran Suomen kuljetuksia, mutta Suomeen jaa edelleen merkittavat ja
suuret tavaravirrat. Tatd padtelmad tukevat luvuissa 2.2.1 ja 2.4.5 esitetyt arviot auto-
kuljetusten tulevista méaarista (ulkomailta Vendjalle noin 875000 autoa vuodessa
vuonna 2015) ja Ust-Lugan ja Pietarin alueen muiden satamien kapasiteetista (Ust-Luga
noin 360 000 autoa vuodessa, muut yhteensa noin 300 000). Ust-Lugan sataman kehitys
on kuitenkin valtava projekti, ja kestdd vield vuosia ennen kuin satama on valmis ja
tdydessa kaytossd. Valmistuttuaankaan Vendjan satamainvestoinnit eivét ole riittavéan
suuria, jotta kaikki maahan tuotavat autot voitaisiin kuljettaa maan omien satamien
kautta.

Pietarin alueen satamat, joista erityisesti Ust-Luga, ovat merkittavin Kkilpailija
Suomen transitokuljetuksille. Autoja voidaan kuitenkin kuljettaa my6s Kaliningradin
satamien kautta Vendjalle. Esimerkiksi Apparel on kuljettanut autoja rautateitse
Kaliningradissa  sijaitsevan  Baltijskin  sataman kautta Moskovaan. Myos
RailTransAutolla on autonkuljetusterminaali Kaliningradissa. Alueen satamissa ei
kuitenkaan ole toistaiseksi merkittavésti kapasiteettia autonkuljetuksiin, joten Pietarin
alueen satamat muodostavat tall4 hetkelld Kaliningradia merkittdvdmmén uhan.

Tarkasteltaessa kilpailua Suomen transitokuljetusreitin ja Vendjan omien satamien
valilla tulee ottaa huomioon tutkielmassa aiemmin esitetyt syyt transitokuljetusten
ké&yton perusteluista ja Suomen reitin vahvuuksista. Kuljetukset eivat valttamatta siirry
Vendjan omiin satamiin vaikka sielld kapasiteettia olisikin, mikéli kuljetuspalvelujen
asiakkaat saavat itselleen sopivampaa palvelua toisilta kuljetusreiteiltd. Kilpailun
koventuessa kuljetusketjun palvelukonseptin toimivuus saa entistd suuremman
merkityksen. Esimerkiksi satamista taytyy loytyd sopivanlaisia yrityksid ja ammatti-
taitoista henkil6kuntaa autoihin tehtévien asennustOiden suorittamiseksi, silla ennen
toimitusta maahantuojille autoihin tehdddn merkittavasti jalkiasennustoitd satama-
alueilla.

Vengjan omia satamia kasiteltdessa taytyy ottaa huomioon, ettd Vendjalle kuljetetut
autot taytyy tullata ja maksaa verot 21 pdivan sisalla autojen maahan tuonnista. Nain
ollen Vengjalle on riskialtista viedda myymattomia autoja, silla maksut joudutaan joka
tapauksessa maksamaan vaikka ostajaa ei autolle 10ytyisikdan. Toimivampi ratkaisu on
tuoda autot valivarastoon Vendjan rajojen lahettyville, esimerkiksi Suomeen, ja
toimittaa autot rajan yli vasta kun autolla on ostaja Vendjalla. Liséksi autojen vali-
varastointi on esimerkiksi Suomessa vakuutusmaksuiltaan huomattavasti edullisempaa
kuin Vendjalla, silla kuten luvussa 2.4.2 todettiin, ovat Suomen yhteiskunta ja logistinen
jarjestelma turvallisia. Haastatellut olivatkin luottavaisia Suomen transitokuljetusten
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tulevaisuuteen, ja siihen ettd maamme kautta tullaan myos tulevaisuudessa kuljettamaan
merkittdvd maara autoja Venajélle.

5.4.4  Kilpailevat kuljetusreitit Trans-Siperian rata ja Baltian maat

Tutkimuksessa nousi esiin Trans-Siperian radan muodostama kilpailu Suomen transito-
kuljetusreitille. Trans-Siperian rataa k&yttden voidaan kuljettaa Aasiassa valmistettuja
autoja nopeasti Vendjalle. Esimerkiksi RailTransAuto kuljettaa autoja rautateitse
omistamaansa Moskovan Mikhnevon terminaaliin my6s Aasiasta Trans-Siperian rataa
hyvaksikayttden. Kuljetusaika on talloin selvésti lyhyempi kuin kuljetuksissa Suomen
satamien kautta. Kokonaiskuljetusaika Japanista Moskovaan on Trans-Siperian rataa
kéytettdessd noin 20 pdivad, Suomen reittia kéytettdessé noin 50 péivéa. (RailTransAuto
2008)

Trans-Siperian radan uhkaa lisaé se, ettd noin kaksi kolmasosaa Venajalla myytévista
autoista on valmistettu Kaukoid&ssd, ja namé& maaréat voitaisiin teoriassa kuljettaa juuri
Trans-Siperian rataa hyvéksikayttéen Vendjan markkinoille. Trans-Siperian radan
kilpailukykya heikentavat kuitenkin riittdméaton satamakapasiteetti Aasiassa, seké pitkan
kuljetusmatkan aiheuttamat ongelmat vaununkierrossa. Rautatievaunujen tarve lisdéntyy
pitkilla matkoilla, silla myos tyhjien vaunujen kuljetus takaisin Aasian satamiin kestaa
kauan. Naistd ongelmista johtuen Trans-Siperian rata ei voi viedd kaikkia Aasiassa
valmistettujen autojen kuljetuksia Eurooppalaisilta satamilta, mutta merkittavat
kuljetusmaarat tulevat siirtymddn radalle tulevaisuudessa. Trans-Siperian radalla on
kuitenkin ollut myds ongelmia muun muassa laadussa ja hinnoittelupolitiikassa, kuten
luvussa 3.1.2 tarkemmin todetaan. Euroopassa valmistetut autot tullaan luonnollisesti
jatkossakin kuljettamaan Vendajélle 1tdmeren satamien kautta.

Luvussa 2.4 todettiin Suomen kdyvén kovaa kilpailua Vengjan transitokuljetuksista
Baltian maiden kanssa. Kuitenkaan autokuljetuksia Baltian maiden kautta ei koeta
merkittavéksi tulevaisuuden uhaksi, silld maissa ei ole sopivaa kapasiteettia, ja Suomi
on logistisesti parempi reitti autokuljetuksille. Esimerkiksi Wallenius Wilhelmsen
Logistics Finlandin toimitusjohtaja Kimmo S&rmdkari toteaa Kauppalehden
haastattelussa 19.1.2009 ett4 autotransito Suomen kautta on tehokkain reitti, ja ettd
”Baltian kauttakulkuliikenne on melko toivotonta touhua” (Vuorio 2009, 19). Tdman
lisdksi myos politiikka vaikuttaa ratkaisuihin transitomaiden valinnassa, kuten luvussa
2.1.1 todettiin. Esimerkiksi Viron ja Vendjan poliittiset valit ovat melko viileat, mika ei
kannusta kuljetusten toteuttamiseen Viron kautta. Esimerkiksi Apparel kayttada
Kaliningradin, ei Baltian maiden satamia kuljetuksissaan.
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5.4.5 Vengjan kuljetuspolitiikan vaikutukset autojen transitokuljetuksiin

Vengjan virallisen liikennestrategian mukaan transitokuljetuksia tulisi vahentdd ja
kuljetuksia ohjata maan omiin satamiin. T&t4 on késitelty tarkemmin luvuissa 2.2.2 ja
2.4.3. Finanssikriisin aikana Vendja onkin osoittanut, ettd se on valmis rajoittamaan
vapaata kauppa erilaisin maarayksin ja lisamaksuin. Esimerkki t&st4 on luvussa 5.4.1
késitelty ulkomaisten autojen tuontitulli, jonka tarkoituksena on vahentdd autojen
kuljetusta ulkomailta. Vengjan valtio haluaisi siirtdd transitokuljetukset kulkemaan
maan omien satamien kautta. Osa haastatelluista olikin huolissaan Vendjan kuljetus-
politiikan aiheuttamasta uhasta tulevaisuudessa. Haastatellut kokivat, ettd Venéldiset
rautatieyhtiét toteuttavat maansa politilkkaa, ja ettd Suomen asema autojen
kauttakuljetusmaana ei ole vakaa tulevaisuudessa. Tdma ilmenee esimerkiksi erdan
haastateltavan kommentista:

Kun Ust-Luga tulee joskus, ja sen kautta pystytdan rautateitse hoitamaan
(autonkuljetuksia), niin kyllahdn Vengja ohjaa liikennettd sumeilematta
omiin satamiinsa. llman muuta se tulee sen tekem&&n. Fokus tulee
olemaan siella, eika... ei ne lahde tata (Suomen reittid) panostamaan.
Kylla se vain ndin on.

Haastateltujen huoli on perusteltua, silld Vendjalla valtio-omisteiset yhtiot
noudattavat maan protektionistista politiikkkaa. Haastatellut kokivatkin, ett4d Suomen
reitti ei ole ollut merkittdvédnd osana Vendldisten rautatieyhtididen tulevaisuuden-
suunnitelmia, vaan yhtiot panostavat ja investoivat enemmén kuljetuksiin maan omien
satamien kautta. Mahdollisia kulkureittej& olisivatkin juuri kuljetukset Kaliningradin ja
Pietarin alueen satamista sek& Trans-Siperian rataa pitkin, ja Vendja voisi esimerkiksi
tariffikorotusten avulla tehdd kuljetukset Suomen kautta kannattamattomiksi ja ohjata
litkenteen toisille reiteille.

L&hitulevaisuudessa kuljetettavaa riittdd rautatiekuljetuksille Suomen kautta, silla
esimerkiksi Ust-Lugan sataman valmistumisessa menee vield pitkdan, ja sen
valmistuttuakin  VVen&jadn satamien Kkapasiteetti ei riitd kaikkien autokuljetusten
hoitamiseen, kuten luvussa 5.4.3 todettiin. Pitk&lld t&htdimelld kuitenkin Vendjan
transitonvastainen politiikka voi muodostua ongelmaksi. Siksi olisikin tarkeaa, ettd
rautatiekuljetuksista Suomen kautta pystyttéisiin solmimaan pitkat sopimukset kuljetus-
ketjun osapuolten valilla. Tama lisdisi luottamusta kuljetusreitin pitkdn tdhtaimen
tulevaisuuteen, ja mahdollistaisi myo6s turvallisemman investointien tekemisen.
Ratkaisevaa on kuitenkin Vendjan satamainvestointien ja kilpailevien kuljetusreittien
muodostuminen, silld jos kuljetuskapasiteetti on riittdva Vengjan omien satamien kautta,
voi Vendja perua luvussa 5.3.3 mainitun erikoistariffin, ja tehda siten kuljetukset
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Suomen kautta kannattamattomiksi. Talla hetkellda ei kuitenkaan vaikuta

todenndkoiseltd, ettd Vendjd pystyisi tulevaisuudessakaan kasvattamaan satama-
kapasiteettiaan tarpeeksi suureksi.

55 Y hteenveto luvusta 5

Taulukkoon 3 on tiivistetty tutkimuksessa 10ydetyt ydinasiat autojen rautatietransitosta.
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Taulukko 3  Yhteenveto autojen rautatietransitokuljetusten kilpailukyvysta,
kehittdmismahdollisuuksista ja tulevaisuudennakymisté

Autojen rautatiekuljetus
Suomesta Vendjalle (luku
5.1)

Koekuljetuksia tehty, ei laajempaa toimintaa
Vendjalla riittdvasti terminaali- ja
vaunukapasiteettia

Kuljetus monimutkainen prosessi, jossa paljon
toimijoita; ketjun koordinointi ja yhteispeli tarkeaa

Autojen
rautatiekuljetusten
vertailua
maantiekuljetuksiin (luku
5.2)

Rautateitse voidaan siirtaa kerralla paljon autoja;
sopii Moskovan suuriin kuljetusmaariin
Rautatiekuljetusten toimitusvarmuus hyvé
Maantiekuljetukset rautatiekuljetuksia joustavampia
Maantiekuljetuksilla vahva asema, investoiduista
ajoneuvoyhdistelmista halutaan pitda kiinni
Maantiekuljetuksia pidetdan rautatiekuljetuksia
sopivampana kuljetusmuotona Moskovan reitille

Autojen rautatietransiton
kehittdmismahdollisuudet
(luku 5.3)

Autojen lastausta junavaunuihin tulisi tehostaa
investoimalla lastausramppien laatuun ja mééraéan
Junavaunujen kunnon tulisi parantua; siivous ja
korjaustoimenpiteet héiritsevat lastausta
Kuljetusten hinta térkein kilpailutekija;
mahdollisuuksia hinnan laskemiseen ovat
lastaustoimintojen kehittdminen ja vaunukaluston
kéytosté perittavan hinnan laskeminen
Rajanylityksessa jonkin verran hankaluuksia, mutta
ei kriittisida ongelmia

Kotkan satama infrastruktuurisesti hyva vaihtoehto,
mutta tyovoimakustannuksiltaan kallis

Saanndllisen litkenndinnin aloittaminen tarkeé&a
Kuljetukset syvemmalle Vengjalle ja 1VY-maihin
varteenotettava vaihtoehto; ongelmana
tullausmahdollisuuksien puuttuminen ja
autokauppatoiminnan Moskova-keskeisyys

Autojen rautatietransiton
tulevaisuuteen
vaikuttavia tekijoita (luku
5.4)

Finanssikriisin aikaansaama talouden taantuma
vahent&4 autojen kysyntad Vengjalla

Vengjan protektionistiset toimet suosivat maan
Omaa autotuotantoa ja véhentavét tuontia

Vengjan autotuotanto ei riit4 vastaamaan kysyntéan,
autojen tuontia ulkomailta tarvitaan jatkossakin
Vengjan satamahankkeet eivat ole tarpeeksi suuria,
jotta satamat voisivat vieda kaikki kuljetusméaéarat
Trans-Siperian rata varteenotettava kilpailija
Suomen reitille, Baltian maat eivat

Vengjan politiikka uhka transiton tulevaisuudelle




6 JOHTOPAATOKSET

Tutkimus vahvistaa luvussa 3.1.1 esitettyd teoriaa rautatiekuljetusten profiili-
ominaisuudesta suurten kuljetusmadrien kuljettamisesta pitkid matkoja. Kuljetusmaarat
ovat suuret Suomen ja Moskovan vélisell4 reitilld, mutta kuljetusmatka ei ole tarpeeksi
pitkd, jotta kustannusetua saavutettaisiin maantiekuljetuksiin n&hden. Rautatie-
kuljetukset ovatkin kalliimpia kuin maantiekuljetukset. Tdm& johtopaatds tukee
aikaisempaa teoriaa, ja voidaan nahda tutkimuksen kontribuutiona rautatiekuljetusalan
tutkimukselle.

Tutkielman teorialuvussa 2 késiteltiin syitd transitokuljetusten tekemiseen Venégjélle
sekd Suomen transitokuljetusten ominaispiirteitd. Autojen transitokuljetusten tapaus
tukee teorialuvussa esitettyja syitd transitokuljetusten tekemiseen, silld myo6s auto-
ransiton tekemisen suurimpana syynd on Vengjan satamien puutteellinen kapasiteetti.
Myo6s tulevaisuudenndkymaét ovat empiirisen aineiston perusteella samansuuntaiset kuin
teoriaosassa esitettiin, ja tutkimus tukee vaitteitd, ettd Vengjan transitonvastainen
politiikka ja Vendjan satamakapasiteetin kasvu vahentévat transitokuljetusten méaaréé
tulevaisuudessa. Sen sijaan teoriataustassa ennakoitua Baltian maiden kehityksen
aiheuttamaa uhkaa Suomen transitokuljetusreitille tutkimustulokset eivét tukeneet.

Tehty tutkimus nostaa esiin keskeisid ongelmakohtia, joita kehittdmalla rautatie-
kuljetusten kilpailukykyé voitaisiin parantaa. Tarkeimmat parannuskohteet koskevat
kuljetusten hintatasoa ja autojen lastaustoimintoja. Tutkimuksessa kasiteltiin myos alan
tulevaisuudenndkymig, ottaen huomioon talouden taantuman ja Vendjan transiton-
vastaisten toimien vaikutus autotransitoon. Tutkielma tarjoaakin ndin ollen
informaatiota paatoksentekoon, tama on tutkielman kontribuutio kaytdnnon
liiketoiminnalle.

Keskeista autojen laajemman rautatietransiton kayntiinsaamiseksi on kuljetusten
hinnan saaminen samalle tasolle maantiekuljetusten kanssa, tdméa tekij@ nousi
tutkimusta suoritettaessa erittdin selvésti ratkaisevaksi tekijaksi rautatiekuljetusten
menestymismahdollisuuksien kannalta. Rautatiekuljetuksilla ei ole haastateltujen
nakokulmasta muita tarpeeksi merkittdvia etuja, jotta hinta voisi olla korkeampi kuin
samoista Kkuljetuksista kilpailevilla maantiekuljetuksilla. Talld hetkelld rautateiden
tarjoama palvelukokonaisuus ei vastaa asiakkaiden odotuksia, erityisesti siksi ettd
hintataso koetaan liian korkeaksi.

Toinen tarked edellytys menestymiselle olisi pitkdaikaisten sopimusten tekeminen
Suomen reitin ja tiettyjen satamien k&aytosta rautatietransitossa. llman varmuutta
tulevaisuudesta eivat lastauksia hoitavat operaattorit ole valmiita investoimaan lastaus-
infrastruktuuriin ja lastaustoimintojen kehittdmiseen. Jos kuljetusmaarat pysyvat
vahdisind ja kuljetukset satunnaisina, ei suomalaisten toimijoiden ole perusteltua
investoida nykyistéd enemp&a autojen rautatietransitoon.
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Suomen satamista Kotkan satama sopii infrastruktuurinsa puolesta Hankoa
paremmin autojen lastaamiseen junavaunuihin. Sataman Kkilpailukykya parantaa
entisestddn Kaakkois-Suomen rataverkon kehityssuunnitelmat. Kotkan satamassa on
kuitenkin ongelmana lastaushenkilokunnan tydvoimakustannusten Hangon satamaa
huomattavasti korkeampi taso, tdma ongelma pitéisi saada ratkaistua sopimuksin jotta
satama olisi kilpailukykyinen.

Rautatiekuljetuksilla on merkittdvdd potentiaalia pitkdn matkan kuljetuksissa
Vendjan sisdosiin, esimerkiksi Jekaterinburgiin ja Novosibirskiin. Kuljetusméaarét ovat
pienemmat kuin Moskovaan, mutta kuljetusmatkan pituus olisi Moskovaa sopivampi
rautatiekuljetuksille. Kuljetusten aloittaminen vaatisi kuitenkin tullausmahdollisuuden
madarénpaaterminaalissa. Kuljetukset Kazakstaniin ja Vendjan sisdosiin olisivatkin
potentiaalisia kehitettdvia kuljetusreittejd, mikali rautatiekuljetusten Kilpailukykyéa ei
saada nostettua maantiekuljetusten tasolle. Nailla reiteilld rautatiekuljetuksilla on jo
profiiliominaisuuksiensa puolesta merkittavaa kilpailuetua maantiekuljetuksiin nahden.

Autojenkuljetukset Suomen kautta Vendjalle tulevat todenndkdisesti tulevaisuudessa
laskemaan nykyisestd. Finanssikriisi vaikuttaa vdeston ostovoimaan ja Kysynt&én
Iyhyelld t&htdimelld, ja lisdksi Vendjalld on meneillédn toimia maan oman auto-
teollisuuden kehittamisessd ja satamakapasiteetin kasvattamisessa. Lis&dksi Suomen
kanssa kilpailevat reitit, kuten Trans-Siperian rata, tulevat nostamaan kuljetusmaariaan.
N&ma kaikki toimet yhdessa laskevat Suomen autotransiton tarvetta pitkalla tahtaimella,
ja lisdongelmia transitokuljetuksille tuo Vendjan transitonvastainen politiikka. Vengja
onkin valmis rajoittamaan transitokuljetuksia lainsdddannon ja méaardysten avulla.
Vaikka Kkuljetettavaa tulee Suomen reitille riittdmé&an tulevaisuudessakin, ndiden
tekijoiden yhteisvaikutuksesta kuljetusmaérat tulevat kuitenkin pienenemaan.

Mahdollisia jatkotutkimuskohteita télle tutkimukselle ovat tutkimukset lastaus-
toiminnoista sekd pidemman matkan autonkuljetuksista Vengjalla. Tutkimalla
tarkemmin investointien vaikutusta lastaustoimintoihin voitaisiin saada tarkempaa tietoa
terminaalitoiminnoiden kustannuksista ja kehittdmisestd. Pidemman matkan auton-
kuljetuksia tutkimalla voitaisiin saada tietoa Moskovaa syvemmalle Vendjalle
suuntautuvien kuljetusten ominaispiirteistd ja mahdollisuuksista.
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7 YHTEENVETO

Vengjan ulkomaankaupan kuljetusmadrét ovat niin suuret, ettd maan oma kapasiteetti ei
riitd kaikkien kuljetusten késittelemiseen. Siksi kuljetuksia tehd&an transitokuljetuksina
muiden maiden, muun muassa Suomen kautta. Autojen kuljetukset Vendjalle ovat
nousseet viime vuosina tdrkedksi Suomen kautta Vengjéalle kuljetettavaksi tavara-
ryhmasi. Autot kuljetetaan Vengjélle valtaosin maanteitse, mutta VR Cargolla on
tavoitteena aloittaa autojen rautatiekuljetukset Suomen satamista Moskovaan. T&ssé
tutkielmassa tutkitaan edellytyksid, joilla rautatiekuljetukset ovat kilpailukykyinen
kuljetusmuoto autojen transitokuljetuksissa Vendjalle. Tam& on tutkimuksen paa-
ongelma.

Y leisesti ottaen syité transitokuljetusten k&yttoon eri maiden ulkomaankaupassa ovat
luonnonolosuhteiden, politiikan ja infrastruktuurin aiheuttamat rajoitukset kuljetuksille.
Suurin syy transitokuljetusten tekemiseen Vendjalle on se, ettd maassa ei ole riittavasti
satamakapasiteettia kaikkien kuljetusten kasittelemiseen. Vendja ei ole tyytyvdinen
transitokuljetusten suureen osuuteen maan ulkomaankaupan kuljetuksista, ja sen
virallisena tavoitteena on transitokuljetusten véhentdminen. Téah&dn maa pyrkii satama-
investoinneilla ja poliittisilla rajoituksilla.

Transitokuljetukset jaetaan tavaravirtojen suunnan mukaan ita- ja lansitransitoon.
Itdtransitossa tavarat kuljetetaan muualta maailmasta Suomen kautta Venajalle. It&-
transito koostuu suurelta osin kappaletavaran kuljetuksesta, ja on vahvasti riippuvainen
Vengjan talouden ja kulutuskysynnén tilasta. Autojen kuljetukset Vengjélle kuuluvat
itdtransiton piiriin. L&nsitransito tarkoittaa tavaran kuljetusta VVendgjalta Suomen kautta
muualle maailmaan. Lansitransito koostuu p&&osin raaka-aineista, joiden kysyntd ja
hinnat ovat riippuvaisia tuotteiden maailmanmarkkinahinnoista. Vendjan talous oli koko
2000-luvun vahvassa kasvussa, tdma heijastui my6s transitokuljetusten kasvuun.
Syksylla 2008 alkanut finanssikriisi kuitenkin johti maan talouden taantumaan, mik&
heikentdd itatransiton kuljetusmaéria. Lansitransitoon vaikuttavat raaka-aineiden
maailmanmarkkinahinnat ja kysyntd ovat myos laskussa, tdma heijastuu l&nsitransiton
lisdksi muuhun Venajén talouteen.

Suomen tarkeimmat autotransitosatamat ovat Hanko ja Kotka. Transitokuljetuksissa
Suomi kay kilpailua samoista tavaramédrista Vendjan omien Pietarin alueella ja
Kaliningradissa sijaitsevien satamien kanssa, sek& Baltian maiden kanssa. Autojen
kuljetukset Trans-Siperian rataa pitkin ovat myds nousemassa Suomen reitin
kilpailijaksi. Suomen reitti on kilpailijoita turvallisempi ja Suomen logistinen
jarjestelmd on tehokas, t&std johtuen Suomi on térke& reitti arvokkaiden tavaroiden
kuljetuksissa. Suomen heikkoutena on kilpailevia reitteja korkeampi kustannustaso.
Uhkaa Suomen transitokuljetuksille tuovat Vengjan transitonvastainen politiikka ja
maan satamakapasiteetin kasvu.
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Rautatiekuljetukset soveltuvat parhaiten suurten tavaraméarien kuljettamiseen pitkia
matkoja. Rautatiekuljetukset eivat ole yht4d joustava kuljetusmuoto kuin maantie-
kuljetukset, ja rautatiekuljetukset eivat ole onnistuneet saamaan osuutta kasvaneen
maailmankaupan kuljetuksista. Rautatiekuljetukset on tehokkainta toteuttaa pitkia
kokojunia kayttaen, silla terminaalitoiminnot ovat suuri rautatiekuljetusten kustannus-
tekijd. VR Cargo on ainoa tavarankuljetuksia tekevd yhtid Suomen rataverkolla, ja
yhtioll4 on yksinoikeus ldan rautatieliikenteeseen. Vendjalla on laaja rataverkko, ja
kuljetusmuoto on maassa tehokas.

Transitokuljetukset ovat multimodaalikuljetuksia, joissa terminaalitoimintojen
tehokkuus korostuu. Autojen kuljetukset vaativat monimutkaisen toimitusketjun, jonka
luotettavuus, ennustettavuus ja hintataso ovat téarkeitd. MyoOs lisépalvelut, kuten
varastointi, ovat térked osa kuljetusketjua.

Syksylla 2008 tehtiin autojen koekuljetuksia rautateitse Hangon satamasta
Moskovaan, mutta laajempaan kuljetustoimintaa ei ole pad&sty aloittamaan autojen
kysynnan romahdettua Vengjalla finanssikriisin johdannaisvaikutusten myoté. Autojen
rautatiekuljetuksissa Vendjalle VR Cargo tekee yhteisty6td vendldisten toimijoiden
kanssa, jotka omistavat junavaunuja ja terminaaleja Moskovassa. Junavaunuja on
riittdvasti suurienkin automaarien kuljetukseen, mutta vaunujen siisteys ja pikkuviat
hidastavat lastaustoimenpiteitd. VR Cargon ja venaldisten toimijoiden ohella kuljetus-
ketjussa on paljon muita jasenid, joten eri toimijoiden yhteistoiminnan sujuvuus on
tarkedd. Rautatiekuljetuksia suunnitellaan Suomen satamista nimenomaan Moskovaan,
jonne merkittavin osa VVendjan autotuonnista suuntautuu.

Tutkimuksen pddongelma on jaettu kolmeen osaongelmaan. Ensimmdinen osa-
ongelma koskee rautatiekuljetusten kilpailukykya maantiekuljetuksia vastaan autojen
kuljetuksissa. Rautatiekuljetusten Kkilpailuetuja maantiekuljetuksiin ndhden ovat
rautatiekuljetusten turvallisuus, ennustettavuus ja ymparistoystavallisyys. Rautateitse
voidaan myo6s kuljettaa kerralla suuri mé&éra autoja. Maantiekuljetuksilla on puolestaan
rautatiekuljetuksiin - n&hden Kkilpailuetua siind, ettd maantiekuljetukset ovat
joustavampia, ja rautatiekuljetusmatka Suomesta Moskovaan ei ole tarpeeksi pitka, jotta
rautatiekuljetusten pitkastd matkasta saavutettava kustannushyoty saataisiin taysi-
madréisesti kayttoon. Autojen rautatiekuljetuksilla Suomesta Vengjalle on kuitenkin
myoOnnetty erikoistariffi, jonka ansiosta hinta on saatavissa kilpailukykyiselle tasolle.

Tutkimuksen toinen osaongelma koskee parannuskohteita, joita kehittdméalla autojen
rautatiekuljetuksia voitaisiin kehittdd kilpailukykyisemmiksi. Rautatiekuljetusten hinta
on keskeisin kilpailukykyyn vaikuttava tekija. Autokuljetusten hinta olisi erittéin tarkea
saada véhintadn samalle tasolle maantiekuljetusten kanssa, jotta asiakkaat haluaisivat
siirtyd uuden kuljetusmuodon k&yttoon. Rautatiekuljetuksissa merkittdvd kustannuksia
lisddva toiminto on autojen lastaus satamissa. Junavaunujen lastaus on ajoneuvo-
yhdistelmien lastaamista hankalampaa ja hitaampaa. Rautatiekuljetusten kustannustasoa
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olisi mahdollista laskea investoimalla tehokkaampaan lastinké&sittelyinfrastruktuuriin.
Toinen merkittdvad keino laskea kustannuksia on vaikuttaa vaunukaluston kéytosta
perittavaan hintaan.

Kuljetuskustannuksiin Vengjalla vaikuttavat osaltaan Venéléisten viranomaisten
maardadmat tariffit infrastruktuurin kaytosta, tdhéan kustannuskomponenttiin ei voida
vaikuttaa. VR Cargon osuus ketjun kokonaiskustannuksista on melko pieni, joten yhtio
ei voi juurikaan vaikuttaa suoraan kuljetusten hintatasoon.

Koekuljetukset tehtiin Hangon satamasta Moskovaan, mutta myds Kotkan sataman
kayttamista rautatietransitossa on suunniteltu. Kotkan satama on infrastruktuurisesti
hyvd, mutta lastauksen henkilostokustannukset kasvavat sopimusteknisisté syista lahes
kolminkertaisiksi Hangon satamaan verrattuna. Suurin 0sa Vengjan autotuonnista
suuntautuu Moskovaan, mutta my0s kuljetukset Vendjan sisdosiin, esimerkiksi
Novosibirskin ja Jekaterinburgin kaupunkeihin olisivat varteenotettava vaihtoehto jos
hintatasoa Moskovan reitilla ei saada Kilpailukykyiseksi. Kuljetuksia 1VY-maihin,
esimerkiksi Kazakstaniin on tehty jo aiemmin.

Tutkimuksen kolmas osaongelma koski autojen rautatietransiton tulevaisuuden-
nakymid. Tatd kasitellessa tulokseksi tuli, ettd autojen kuljetusméérat laskevat
tulevaisuudessa talouden taantuman, Vengjan protektionististen poliittisten toimien ja
Vengjan omien Kilpailevien kuljetusreittien kasvun yhteisvaikutuksesta. Téasta
huolimatta my6s Suomen transitoreitille ja& kuljetettavaa, vaikka maarét tulevat pitkalla
tahtdimelld laskemaan.
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LITE1 RADANPIDON JA RAUTATIELIIKENTEEN
VIRANOMAISTEHTAVAT SUOMESSA (likkanen & Siren 2005,
21-22)

Viranomainen Tehtavat

Liikenne- ja
viestintdministerio (LVM)

Radanpidon méaarérahoista paattaminen
Ratahallintokeskuksen tulosohjaus
Rautatieliikenteen toimiluvista paattdminen
Varmistaa, ettd ratamaksu ei ole syrjiva tai
muutoin lain vastainen

e Neuvotteluvastuu Suomen ja Vendjan valisista
rautatieliikenteen kysymyksisté (lahinna
operaatiotason kysymykset)

Ratahallintokeskus (RHK) o Ratakapasiteetin jakaminen (mukaan lukien
LMV:n alainen valtion aikataulutusasiat)
virasto o Rataverkon yllapitaminen ja kehittdminen

e Rataverkon liikenneturvallisuudesta huolehtiminen
e Ratamaksun periminen

Kilpailuvirasto e Rautatiealan kilpailun valvoja ja edistdja
Kauppa- ja
teollisuusministerion
alainen valtion virasto
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LITE 2 ESIMERKKI HAASTATTELURUNGOSTA (AVELON
AUTOLOGISTICSIN EDUSTAJAN HAASTATTELU)

Vendjan talous ja autonkuljetukset Suomen kautta Venajalle

e Ongelmia autojen kysynnassa Vendjalla (kuluttajien varovaisuus, korkotaso, ruplan
arvo, tuontitullit)
0 Autojen kysynnan nakymié Vendjalla lyhyella tahtdimella (vuosi 2009)
= Arvio kuljetusmadristd Suomen kautta vuonna 2009
0 Autojen kysynnén nakymia Vendjalla pitkalla tahtaimella
= kuinka pitk& taantuma
= Arvio kuljetusméaéristd Suomen kautta pitkéalla t&htdimelld; jaako
Suomelle kuljetettavaa
e Tuontitullien merkitys: vahentyyko keskiluokkaisten autojen kuljetus merkittavasti
0 Kuinka suuri osa kuljetuksista on ollut keskiluokkaisten autojen kuljetusta
o Rekkaliikenteen lisddntyneet maksut itdrajalla; vaikuttavatko merkittavasti
autotransitoon
e Kuinka merkittdvd uhka Pietarin alueen satamien autokuljetuksiin liittyvan
kapasiteetin kasvu on kuljetuksille Suomen kautta

Toiminnot Hangon satamassa autojen rautatiekuljetuksiin liittyen

e Koekuljetukset
0 Ovatko junavaunut tulleet satama-alueelle sovitun aikataulun mukaisesti
0 Onko junavaunut saatu lastattua ja junat lahtemdin sovittujen
aikataulujen mukaisesti
= Ongelmia tai hankaluuksia junan muodostamisessa?
= Voitaisiinko junavaunujen lastausta nopeuttaa tai tehostaa
investoinnein
e Onko henkilokuntaa ja muita resursseja tarpeeksi jos kuljetusmééarat
tulevaisuudessa kasvavat (kolme autojunaa/viikko)
e Olisiko mahdollista sopeuttaa toimintaa késittelemaan 1 kokojuna/paivé
e Onko viikonloppuisin toimintaa

e Onko Kotkan satamassa riittdvasti  resursseja  kokojunakuljetusten
késittelemiseen
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Kuljetusketju (Autojen transitokuljetukset rautateitse)

e Onko yhteistyd sujunut hyvin VR Cargon ja muiden toimijoiden kanssa
e Miten VR Cargon toimintaa voitaisiin parantaa; onko merkittdvida puutteita tai
ongelmia
e Miten muiden kuljetusketjun j&senten toimintaa voitaisiin parantaa; onko
merkittévid puutteita tai ongelmia
0 Onko "pullonkaulakohtia” omassa tai muiden tekemisessa
e Onko tiedon kulku ketjun eri toimijoiden valilla hyvaa
0 Onko integroitua tietojéarjestelméaa

e Onko VR Cargon tavoite saada haltuunsa kolmasosa autonkuljetusten markkinoista
realistinen?
0 Onko rautatiekuljetusten kaupallinen potentiaali hyvd, ovatko asiakkaat
olleet kiinnostuneita

e Vapaa sana



LITE 3 HAASTATTELUJEN AIHEALUEET

Haastateltujen ryhmittelya taulukointia varten:

1. VR Cargon suunnittelupdéllikko (esitutkimus; katso luku 4.2)
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2. VR Cargon key account manager ja markkinointipadllikkoé (esitutkimus;

katso luku 4.2)

RailTransAuton apulaisjohtaja
Kotkan sataman hallintojohtaja
Ratahallintokeskuksen apulaisjohtaja
Apparlin apulaisjohtaja

N o o s~ w

Avelon Autologisticsin, Uutteran ja Hangon vapaasataman johtajat

Numerointi viittaa oheiseen taulukkoon, johon on tehty merkinta siind tapauksessa, etté
kyseista aihealuetta on haastateltavalta kysytty. VR Cargon key account managerilta ja
markkinointipaéllikolta kysyttiin samat kysymykset, siksi heiddt on ryhmitelty samaan
ryhmdén 2. Sama ryhmittelyperuste koskee ryhméaa 3, eli Avelon Autologisticsin,
Uutteran ja Hangon Vapaasataman edustajia. Haastateltavat ottivat myos itse esiin
tarkeéksi kokemiaan asioita, mutta oheiseen taulukkoon on merkitty vain haastattelijan

itse esittdmien kysymysten aihealueet.

Aihealue

no

VR Cargon kohtaama kilpailu Suomen rataverkolla

X

VR Cargon yksinoikeus Idan raideliikenteeseen

Radankayttomaksut

Ratakapasiteetin riittavyys ja toimivuus

X X |X X |@

Autojen koekuljetukset Moskovaan; sujuvuus, ongelmia

Kéytettavan kuljetusmuodon ja reitin valinta

Kuljetusprosessin kuvaus

XX X [ X

Rautatiekuljetusten palvelukonsepti ja
markkinointitoimenpiteet

XXX XX [ X[ X

RailTransAuto; terminaali ja vaunukalusto

X

Apparel; terminaali ja vaunukalusto

Rautatiekuljetusten vertailua maantiekuljetuksiin; hinta,
kummankin kuljetusmuodon kilpailuedut ja ongelmat

X

Terminaalitoiminnot

Kotkan sataman sopivuus autojen rautatietransitoon

X

Yhteistyd VR Cargon kanssa

Parannettavaa VR Cargon toiminnassa

X [ X | X | X

Jatkuu seuraavalla sivulla




Jatkoa edelliselta sivulta
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2. | 3. | 4. 7.
Parannettavaa ketjun muiden toimijoiden toiminnassa X | X|X
Tiedon kulku ketjun eri toimijoiden valillg; X | X
tietojarjestelmét
Finanssikriisi ja autotransiton tulevaisuudennakymét X | XX
VR Cargon tavoitteiden toteutumismahdollisuudet X | XX
Vendjan poliittisten toimien vaikutukset autotransitoon X | X | X
Kuljetukset Vendjan omien satamien kautta X | X X
Kuljetukset Trans-Siperian radan tai Baltian maiden X X X
kautta
Vengjan oma autotuotanto X | X
Vapaa sana, omia huomioita autojen rautatietransitosta X[ X |X
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