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Tiivistelméa

Toteutetussa selvitysty6ssa tavoitteena oli arvioida Suomen sisédisten yhdistettyjen kuljetusten
nykytilaa ja tulevaisuuden ndkymi&d sek& julkisten organisaatioiden roolia kuljetusten
kehittamisessa. Tyo6ssa tutkittiin toteutunutta kehitysta ja kehitysmalleja Suomen liséksi
Euroopan tasolla, erityisesti Ruotsissa, Saksassa ja Italiassa. Toteutettujen aineistoanalyysien
ja sidosryhmaéahaastattelujen avulla selvitettiin tarpeita ja mahdollisuuksia yhdistettyjen
kuljetusten kehittamiseen seka julkisten organisaatioiden roolia ja toteutettuja toimenpiteitéa
kuljetusten edistdmiseksi.

Eurooppalaisen mittapuun mukaan yhdistettyjen kuljetusten asema on suomalaisessa
kuljetusjérjestelméasséd vaatimaton. Toisaalta on otettava huomioon, ettd Suomessa
kuljetusvirrat ovat etenkin Keski-Euroopan maita huomattavasti pienempid ja suorat
rautatieyhteydet Euroopan markkinoille seka valtamerisatamiin puuttuvat. Lisdksi Suomessa
ei ole ollut tieverkon ruuhkautuneisuudesta ja kapasiteettipuutteesta johtuvaa tarvetta
kuljetusten siirtdmiselle tieverkolta juniin. Yhdistettyjen kuljetusten tulevaisuus Suomessa
nayttda nykyisen laskevan kehityksen pohjalta heikolta: kuljetusten maard véhenee,
reittiverkosto harvenee ja toiminta on rautatieoperaattorille tappiollista. Toisaalta keskeisten
logistiikka-alan toimijoiden piirissd on vahva tahtotila yhdistettyjen kuljetusten reittiverkoston
laajentamiseen seka palvelujen kehittamiseen. Kuljetusten kehittamista tukevat vahvasti
myds eurooppalaiset ja kansalliset liikenne- ja ilmastopoliittiset tavoitteet.

Tyon lopputuloksena laadittiin kaksi vaihtoehtoista skenaariota kuvaamaan yhdistettyjen
kuljetusten tulevaisuuden kehityskulkua Suomessa. Skenaarion 1 mukaan jatketaan
nykyisella linjalla eli yhdistettyjen kuljetusten reittiverkoston ja palvelutarjonnan annetaan
kehittyd  markkinalahtdisesti, eivatkd julkiset organisaatiot aktiivisesti  osallistu
kuljetusjarjestelméan kehittdmiseen. Skenaariossa 2 maéaritetdan strateginen tavoitteellinen
kuljetus- ja terminaaliverkko, jota priorisoidaan toimenpiteiden toteutuksessa ja kaikessa
infrastruktuurin kehittdmisessa. Lisdksi tuetaan uusien palvelutarjoajien pdasya markkinoille,
kehitetdan terminaaliverkostoa ja infrastruktuuria seka tarkistetaan rataverkon kayttod
koskevia hinnoitteluperiaatteita ja ajoneuvoveropoliittisia ratkaisuja.
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Sammandrag

Syftet med utredningsarbetet var att beddma nuldget och framtidsutsikterna for Finlands
interna kombinerade transporter samt vilken roll de offentliga organisationerna har i
utvecklandet av transporterna. | arbetet undersoktes den forverkligade utvecklingen och
utvecklingsmodeller forutom i Finland aven pa europeisk niva, speciellt i Sverige, Tyskland
och Italien. Med hjalp av data-analys och intervjuer av intressenter utreddes behov och
mojligheter att utveckla kombinerade transporter samt de offentliga organisationernas roll och
de atgarder som forverkligats for att framja kombinerade transporter.

I en europeisk jamforelse ar de kombinerade transporternas stéllning i det finlandska
transportsystemet ansprékslés. A andra sidan maste man beakta, att transportstrémmarna i
Finland &ar betydligt mindre an i de mellaneuropeiska landerna och att direkta
jarnvagsforbindelser till den europeiska marknaden samt till vardshavens hamnar saknas.
Dessutom har Finland inte sadana trafikstockningar och sadan kapacitetsbrist p& vagarna,
som skulle ha gett upphov till ett behov att flytta transporterna till jarnvagen. De
kombinerade transporternas framtid verkar dyster mot bakgrund av den nuvarande sjunkande
trenden: transporternas antal minskar, ruttnatverket blir glesare och verksamheten ar
forlustbringande for jarnvagsoperatdren. A andra sidan finns det bland de centrala aktérerna
inom logistikbranschen en stark vilja att utvidga de kombinerade transporternas ruttnatverk
samt att utveckla serviceutbudet. Ett utvecklande av transporterna stods ocksa kraftigt av de
nationella och europeiska klimatpolitiska malsattningarna.

Som ett slutresultat av arbetet uppgjordes tva alternativa scenarier for att beskriva de
kombinerade transporternas framtida utveckling i Finland. | scenario 1 fortsatter man pa den
nuvarande linjen, dvs. de kombinerade transporternas ruttnatverk och serviceutbud far
utvecklas pa marknadens villkor och de offentliga organisationerna deltar inte aktivt i
utvecklandet av transportsystemet. | scenario 2 definieras ett strategiskt och malinriktat
transport- och terminalnatverk som prioriseras da atgarder forverkligas och i all utveckling av
infrastrukturen. Dessutom stéder man nya tjansteleverantérers marknadstilltrade, utvecklar
terminalnatverket och infrastrukturen samt utvarderar prissattningen for jarnvagsnatets
anvandande och de fordonsskattepolitiska besluten.
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Abstract

The goal of the study was to evaluate the current state and future outlook of domestic
combined transport operations in Finland and the role of public organizations in the
development of combined transport flows. In addition to Finland, past development and future
development models were also studied at the European level, specifically in Sweden, Germany
and Italy. Based on data analyses and stakeholder interviews, needs and possibilities for
developing combined transport as well as the role and implemented measures of public
organizations for promoting combined transport flows were examined.

According to European standards, the status of combined transport is modest in the Finnish
transport system. On the other hand, it should be noted that transport flows in Finland are
significantly smaller especially compared to Central European countries, and direct railway
connections to the European markets and sea ports are missing. Furthermore, there is no
need in Finland for shifting cargo from the road network to the railway network due to road
network congestion or insufficient capacity. Based on the current decreasing development, the
future of combined transport operations in Finland looks unpromising: transport volumes de-
crease, route network gets smaller and operations become unprofitable for the operator. At
the same time, there is a strong will among the main logistics actors to extend the route net-
work and develop services of combined transport operations. The goals of the European and
national transport and climate policy also support the development of combined transport.

As a conclusion of the study, two alternative scenarios were prepared for describing the future
development of combined transport operations in Finland. According to Scenario 1, the
existing development will continue or the route network and service supply of combined
transport will be developed based on market demand and public organizations will not actively
participate in the development of the transport system. According to Scenario 2, the strategic
and focused transport and terminal network will be defined, which will have the priority in the
implementation of measures and in all infrastructure development. In addition, new operators
entering the market will be supported, for example, through state subsidies, development of
terminals and related infrastructure, revision of the charging principles for using the railway
network and vehicle tax policy solutions.




Esipuhe

Logistiikka ja kuljetusjarjestelma ovat haasteiden edessa tulevina vuosina. Asetetut lii-
kennepoliittiset tavoitteet edellyttavat kasvihuonepaastojen merkittavaa vahentamista ja
energiatehokkuuden parantamista. Samalla keskeinen haaste on Suomen logistisen Kil-
pailukyvyn turvaaminen globaalisti toimivilla markkinoilla. Ympéaristétavoitteiden toteut-
tamiseksi ja logistiikan tehokkuuden parantamiseksi on tarve |8ytda logistiikkaan uusia
toimintamalleja. Yhdistetyissd kuljetuksissa kuljetusketjun intermodaalisuus ja rautatie-
kuljetusten laajempi hyddyntdminen avaavat mahdollisuuksia kuljetusten paasto- ja
energiataseen parantamiseen seké logistiikan tehokkuuden lisaamiseen.

Taman selvitystyon tarkoituksena on arvioida yhdistettyjen kuljetusten nykytilaa seka
kehitysta Suomessa ja Euroopassa. Tydssa selvitettiin eurooppalaisia kdytantdja ja koke-
muksia kuljetusten kehittamisesta. Ty0 rajattiin valtioiden sisédisten yhdistettyjen kulje-
tusten kehittamisedellytyksien ja mahdollisuuksien tutkimiseen. Kansainvéliset kuljetuk-
set on huomioitu liityntdpinnoiltaan terminaalitoiminnoissa ja kuljetusten operoinnissa.
Erityisesti on selvitetty julkisten organisaatioiden roolia ja vaikutusmahdollisuuksia kulje-
tusjarjestelman kehitystytssa. Tavoitteena on muodostaa vaihtoehtoisia etenemismalleja
perustaksi kansalliselle liikennepoliittiselle paatdksenteolle.

Selvityksen rahoituksesta ovat vastanneet Liikenne- ja viestintaministerid ja Liikenne-
virasto. Selvitysta on ohjannut ohjausryhma, johon kuuluivat:

Risto Murto Liikenne- ja viestintaministeri®
Lassi Hilska Liikenne- ja viestintaministeri®
Jari Gréhn Liikenne- ja viestintaministeri®
Jani Reinikainen Liikenne- ja viestintaministeri®
Timo Vélke Liikennevirasto

Pekka Salo Yleinen Teollisuusliitto YTL
Riitta Pbntynen SPC Finland

Selvityksen on laatinut Liidea Oy, josta ty6hon ovat osallistuneet DI Tuomo P8yskd, fil.lis.
Antti Merilainen ja DI Marko Maenpéaa.
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1. Yhdistettyjen kuljetusten nykytila

1.1 Yhdistetyt kuljetukset osana kuljetusjarjestelméaéa

Yleisen maaritelman mukaan yhdistetyt kuljetukset ovat intermodaalisten kuljetustenl_
muoto, jossa runkokuljetus tapahtuu rautateitse tai vesiteitse ja siihen liittyy maanteitse
tapahtuva liityntakuljetus ainakin runkokuljetuksen toisessa paassa. Kuljetukset voidaan
jakaa kaytettavan kuljetusyksikon perusteella kolmentyyppiseen liikenteeseen eli pyo-
rallisten yksikoiden kuljetuksiin, konttikuljetuksiin ja vaihtokorikuljetuksiin. Suomen si-
saisessa liikenteessa yhdistetyt kuljetukset ovat tyypillisesti pyorallisten yksikdiden kulje-
tuksia, joissa runkokuljetus tapahtuu rautateitse. Kuljetuksissa kaytetdan auton ja varsi-
naisen peravaunun yhdistelmia tai vastaavan mittaisia moduuliyhdistelmia. Vesilii-
kenteessa kuljetusyksikkoéna voi toimia edella mainittujen kuljetusyksikéiden lisaksi myds
junavaunu, joita kaytetdan esimerkiksi Turun ja Tukholman valisessa junalauttalii-
kenteessa. Tassa tydssa on rajauduttu tutkimaan Suomen sisalla tapahtuvia yhdistettyja
kuljetuksia, jotka pohjautuvat runkokuljetuksen osalta rautatiekuljetuksiin.

1.2 Nykyisten kuljetusten reitit ja volyymit

VR Transpoint on nykyisin ainoa yhdistettyjen kuljetusten palvelua Suomen rataverkolla
tarjoava operaattori. Yhtié on tarjonnut viime vuosina yhdistettyjen kuljetusten tuotetta
runkokuljetukseen Helsinki—Oulu ja Tampere—Oulu yhteysvaleille. Vuonna 2010 VR
Transpoint kuljetti yhdistettyind kuljetuksina noin 10 000 pyoéréallistd yksikkéa (noin
30 000 TEU-yksikkééf) eli keskimaarin noin 22 kuljetusyksikkéa vuorokaudessa molem-
piin suuntiin. Yhdistettyjen kuljetusten tavaramaara ajoneuvoineen oli 417 000 tonnia
vuonna 2010 (kuva 1).
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Kuva 1. Pyorallisten yhdistettyjen kuljetusten tonnimé&ardinen kehitys

Suomessa vuosina 2004-2010 (lahde: VR Transpoint 2011).

1 Intermodaalisessa kuljetuksessa eli suuryksikkékuljetuksessa kaytetaan vahintaan kahta eri kul-
jetustapaa, joiden aikana tavara on samassa suuryksikdssa. Suuryksikdita ovat kuorma-autot,
peravaunut, kontit, vaihtokorit ja junavaunut.

2 TEU eli twenty foot equivalent unit on konttiliikenteen perusmittayksikko. Yksi TEU tarkoittaa yhta
noin kuuden metrin mittaista peruskonttia (20 jalkaa pitk&&, 8 leveaa ja 8,5 korkeaa konttia).



Saannollisten yhdistettyjen kuljetusten lisdksi kotimaan rautatieliikenteessa kuljetetaan
muun vaunukuormaliikenteen vaunuissa merkittava maara kontteja. Esimerkiksi vuonna
2009 kuljetettiin rautateitse noin 71 000 konttia. Valtaosa konttien kuljetuksista on tyh-
jien konttien siirtoja satamien ja tuotantolaistosten valilla. Konttiliikenteen volyymi ei ole
mukana VR Transpointin tilastoimassa yhdistettyjen kuljetusten liikenteessa.

Yhdistettyjen kuljetusten kokonaismé&aaréa on vahentynyt viimeisten viiden vuoden aikana
noin 12 000 TEU:ta (kuva 2). VR Transpointin ilmoituksen mukaan kuljetusmaarien lasku
jatkuu vuonna 2011: toukokuussa kuljetusmaara oli noin kolmanneksen edellista vuotta
pienempi. Kuljetusten vahenemisen syyna ovat VR Transpointin mukaan olleet vuonna
2008 alkanut taloustaantuma seké ratainfrastruktuurin pullonkauloista johtuvat kuljetus-
ten luotettavuus- ja tasmallisyysongelmat. Merkittavimpia pullonkauloja ovat olleet Poh-
janmaan radan pahat routaongelmat ja kapasiteetin puute. Ongelmien seurauksena yh-
distettyja kuljetuksia kayttaneet logistiikkayritykset ovat viimeisten kahden vuoden aika-
na siirtdneet kuljetuksiaan rataverkolta takaisin tieverkolle. Siirtyma on ollut heikenta-
massa junien kéyttdastetta ja toiminnan kannattavuutta. Nykyisin yhdistettyjen kuljetus-
ten liiketoiminta on VR Transpointille vahvasti tappiollista. Yhtio on tappiollisuuden vuoksi
lakkauttanut toisen Helsinki—Oulu-vélin yhteyksista syksylla 2010 ja myds Tampere—
Oulu-valin yhteys on lakkautettu elokuussa 2011.
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Kuva 2. Suomen pydréalliset yhdistetyt kuljetukset TEU-maarina ja vaunukuormina

vuosina 2004-2010 (lahde: VR Transpoint 2011).

Laivaliikenteessa suuryksikkokuljetusten (yhdistetty kuljetus) osuus on suuri. Suomen
satamien liikenteestd nykyisin yli neljdnnes eli noin 1,2 miljoona TEU:ta vuodessa on
suuryksikkdkuljetuksia ja niiden osuus on kasvanut viime vuosina. Konttien lisaksi laiva-
liikenteessa kuljetetaan merkittava maara trailereita. Lisaksi Turun ja Tukholman vélises-
sa paivittaisessa junalauttaliikenteessa on kuljetettu viimevuosien aikana noin 4 000 ju-
navaunua vuodessa.

Kotimaan kuljetusmarkkinoista ja logistiikasta yhdistetyt kuljetukset edustavat nykyisin
hyvin pientd osaa. Vuoden 2010 kotimaan rautatiekuljetusten kokonaismaara oli 23,2
miljoonaa tonnia (VR Group 2011) eli yhdistettyjen kuljetusten osuus kuljetusmaarasta
oli noin 1,8 prosenttia. Kuljetussuoritteena (tonnikilometrit) yhdistettyjen kuljetusten
kuljetussuorite vastaa noin yhta prosenttia tiekuljetusten kuljetussuoritteesta ja neljaa
prosenttia vahintddn 300 kilometrin pituisten tiekuljetusten kuljetussuoritteesta (YTL
2010). Vastaavasti vuoden 2010 aikana kotimaan tiekuljetusten kokonaismé&ara oli 397
miljoonaa tonnia (Tilastokeskus 2011), joten yhdistetyt kuljetukset olivat 0,1 prosenttia
tiekuljetusten kokonaismaéarasta.



1.3 Infrastruktuuri ja terminaalit

Intermodaalisissa kuljetuksissa vaihto liikennemuodosta toiseen, esimerkiksi tiekuljetuk-
sesta rautatiekuljetukseen, vaatii minimissadn soveltuvat vaihtotydlaitte.et (esim kurot-
tajatrukki) tai laajemmassa mittakaavassa erityisen vaihtotydhon suunnitellun terminaa-
lin. Tiekuljetusten ja rautatiekuljetusten véalinen liikennemuodon vaihto tapahtuu péaa-
saantoisesti yhdistettyjen kuljetusten terminaaleissa ja satamissa. Yhdistettyjen kuljetus-
ten terminaali koostuu periaatteessa seuraavista neljastad komponentista:

lastausraiteet junan vaunuille ja lastauskaistat rekoille;
vaihtotydlaitteet (nosturit ja/tai trukit);

varastointialue, johon kuljetusyksikdt voidaan varastoida seka
hallinnolliset palvelut.

Terminaalin toimivuudella on merkittava vaikutus intermodaalisen kuljetusketjun palvelu-
jen laatuun ja kustannustehokkuuteen. Liséksi tehokas operointi edellyttda sahkoista ja
riittdvaa kapasiteettia ratayhteyksissa terminaalien valilla. Suomessa lahtdkohtaisesti
yhdistettyjen kuljetusten tarpeisiin on rakennettu vain Oulussa toimiva Oritkarin yhdis-
tettyjen kuljetusten terminaali. Liséksi kuljetusten kaytéssa ovat olleet Helsingin Pasilan
ja Tampereen Viinikan ratapihojen yhteydessa toimivat lastausalueet.

1.4 Yhdistetyt kuljetukset osana kuljetusjarjestelméaa

Yhdistetty kuljetus on osa yritysten valista tilaus- ja toimituskuljetusketjua. Toiminnasta
vastaavat paasaantdisesti kuljetusasiakas (kuljetusten kysyntd) ja kuljetuspalvelun tar-
joaja. Julkisen sektorin organisaatioiden vastuu painottuu fyysisen toimintaympariston eli
liikenneinfrastruktuurin rakentamisessa ja yllapidossa sekéa kuljetusmarkkinoiden toimin-
taa ohjaavien saadodsten ja verotuksen maarittamisessa. Kuljetusten tarkeimmat asiak-
kaat ovat teollisuuden ja kaupan yritykset sekd naiden kuljetuksista vastaavat logis-
tilkkayritykset. Palveluntarjoajia ovat seka logistiikan palveluyritykset etta varsinaisesta
kuljetustuotannosta ja rautatieoperoinnista vastaavat yritykset.

Nykyisin Suomessa yhdistettyjen kuljetusten palvelutarjonnasta ja samalla my6s juna-
operoinnista seka terminaalioperoinnista vastaa VR Transpoint. Kuljetuspalveluja kaytta-
vat yrityksen ovat paaosin muita logistiikka-alan suuria kansallisia ja kansainvalisia toi-
mijoita.

1.4.1 Kuljetusmuodon kilpailukyky

Toteutetuissa selvityksissa arvioidaan, etta yhdistetyt kuljetukset ovat kilpailukykyisia
minimissaan 300-500 kilometrin mittaisilla runkokuljetusetaisyyksilla. Toisaalta Euroo-
pasta I0ytyy yhdistettyjen kuljetusten yhteyksia, joissa runkokuljetusmatka jaa lyhyim-
millaédn jopa alle 100 kilometriin. Kuljetusmuodon kilpailukyvyn ratkaisee lopulta vallit-
sevat kuljetusmarkkinat ja liikenteelliset olosuhteet. Keski-Euroopassa yhdistettyjen kul-
jetusten kilpailukykyéa lisdavat tieverkon ruuhkaisuus seka kuljetuksille mydnnetyt eriva-
paudet ja taloudelliset kannustimet.

Euroopan kuljetusmarkkinoilla uusi yhdistettyjen kuljetusten palvelu “blokkijuna” oli
kadanteen tekeva uudistus rautateiden tavaraliikenteessa. Blokkijuna-konseptissa kaikki
junan tavaravaunut kulkevat tietyn laht6- ja maaranpaan valilla, eika reitin varrella suo-
riteta vaunuvaihtoja tai lastaus-/purkutoimenpiteita. Blokkijuna-konseptin avulla rauta-
tiekuljetukset saavuttivat takaisin jo menetetyn markkina-asemansa erityisesti kulutus-
ja tuotantotavaroiden laadukkaana kuljetusmuotona pitemmilla etéisyyksilla tarjoten kul-
jetusten kayttdon tie- ja ratakuljetusten parhaat puolet eli:



e riittavan joustavuuden,
o korkeatasoisen tasmallisyyden ja
¢ sujuvan liikennéinnin.

Rautateiden tavaraliikenteen vapauttaminen kilpailulle kiihdytti tata kehitysta viela enti-
sestaankin. Pienemmat palveluntarjoajat tulivat markkinoille ja joustavuutensa ansioista
pystyivat tarjoamaan palveluja, joiden toteutus oli lahes mahdotonta suurille yrityksille.

1.4.2 Kuljetusten kayttoa ja lisdamista tukevat tekijat

Yhdistetty kuljetus yhdistaa parhaimmillaan kuljetusmuotojen parhaat ominaisuudet: tie-
verkon joustavuuden ja kattavuuden jakelussa seké rautatien tehokkuuden ja ymparisto-
ystavallisyyden massojen runkokuljetuksissa. Yleisimmin kaytetyt yhdistettyjen kuljetus-
ten kayttoa tukevat tekijat liittyvat ymparistoon ja liikenneturvallisuuteen. Yhdistettyjen
auto-junakuljetusten arvioidaan saastavan energiankulutuksessa jopa 50 prosenttia ja
hiilidioksidipaastot vahentyvat liityntékuljetusmatkasta riippuen 60—-80 prosenttia (UIRR
2003). Lisdksi rautatiekuljetus on onnettomuusriskilla mitattuna noin 10 kertaa turvalli-
sempaa kuin tiekuljetus. Raskaan liikenteen siirtyminen tieverkolta rataverkolle vahentaa
tieverkon kulumista ja lisaa kapasiteettia vahentaen tieverkolla ruuhkautumista seka tar-
peita investoinneille.

Yhdistettyjen kuljetusten kehittamista tukee logistiikan kasvanut kansainvélistyminen se-
k& tarve parempaan lapindkyvyyteen ja ohjattavuuteen ketjun tiivimman integroinnin
kautta. Intermodaalisuus ja yksikoéinti vahentavat riskia lahetysten vaurioitumiseen kulje-
tuksen aikana. Toisaalta, kun runkokuljetukset hoidetaan rautateitse, mahdollistetaan
kumipyodrakaluston kayton ja kayttdian optimointi sekda vahennetdan kaluston huol-
totarvetta.

Tiekuljetusten kustannusnousu ja todennékoisesti edessd oleva pula ammattitaitoisista
kuljettajista tukevat myos tarvetta vaihtoehtoisten kuljetusketjujen kehittamiselle. Kulje-
tussektorilla viime vuosina kuljettajien ajoaikaa ja ammattipatevyytta ohjaavat saadokset
ovat kiristyneet ja edelleen kiristymassa, samalla kun raskaan kaluston kuljettajien suu-
ret ikaluokat ovat elakdityméssa. Samalla tieliikenteen polttoaine- ja palkkakustannukset
ovat nousseet merkittavasti: kuorma-autoliikenteen kustannusindeksi on noussut ldhes
50 prosenttia 2000-luvulla (SKAL 2011).

1.5 Yhdistettyjen kuljetusten kayttoa rajoittavat pullonkaulat/ongelmat

Selvitystydn aikana kaydyissa keskusteluissa keskeisten yhdistettyja kuljetuksia kayttavi-
en huolinta- ja logistiikkayritysten ja muiden logistiikka-alan toimijoiden kanssa yhdistet-
tyjen kuljetusten kayttda rajoittaviksi pullonkauloiksi nousivat seuraavat asiakokonaisuu-
det:

¢ nykyisessa palvelussa ongelmina ovat rautatieinfrastruktuurin pullonkauloista ja
kunnosta johtuvat tasmallisyys- ja luotettavuusongelmat;

¢ Suomen rautatiekuljetusmarkkinoilta puuttuu kilpailu/tarjonta yhdistettyjen kulje-
tusten operoinnista ja rataverkon vetopalveluista;

¢ nykyinen palvelutarjonta on vahainen ja verkosto suppea: palvelutarjontaa tulisi
lisata ja satamat olisi tarve liittdd yhdistettyjen kuljetusten verkostoon seka aloit-
taa liikenne merkittavimpiin sisaimaan logistiikkakeskuksiin;

e rautatieoperoinnin nykyinen kustannustaso seka

o Euroopassa kuljetuksille mydnnetty julkinen tuki ja etuudet puuttuvat Suomesta
(tarvittaisiin toimintojen laajentamiseksi).



Yleisen Teollisuusliiton koordinoimassa vuonna 2010 paattyneessa Kombi-Suomi -hank-
keessa kuljetusten kasvun edellytyksiksi nousivat palvelun ja palvelukonseptin kehitys-
tarve: tarvitaan uusia linjoja ja uusia toimintamalleja. Tarjontaa tulisi kehittda asiakas-
lahtoisesti laadullisesti, maaréallisesti ja hinnoittelultaan. Talldin avaintekijaksi tarjonnan
syntymiselle muodostuu kilpailu, joka nykyisin puuttuu yhdistettyjen kuljetusten kulje-
tusmarkkinoilta. Tastad seuraa johtopaatds, ettd Suomen yhdistettyjen kuljetusten mark-
kinat tulisi saada houkutteleviksi, alalle tulon esteita olisi poistettava ja valintoja ohjatta-
va sopivin kannustimin. Kehittdmisen painopistealueita ovat yhteisty6, tavaravirtojen ko-
koaminen ja toimintamalli. Tavoiteltavan toimintamallin tulisi olla yksinkertainen, kustan-
nustehokas, kaikille avoin ja neutraali.

1.6 Tulevaisuuden kuljetuspotentiaalit

Merkittadvimman kuljetuspotentiaalin yhdistetyille kuljetuksille muodostavat nykyiset
maantieliikenteen pitkdmatkaiset kuljetukset. Vuonna 2010 kuorma-autokuljetusten ko-
konaismaara oli 221 miljoonaa tonnia ilman maa-ainekuljetuksia (Tilastokeskus 2011).
Naista yli 300 kilometrin pituisten kuljetusten maarallinen osuus oli 10 prosenttia ja kul-
jetussuoritteena (tonnikilometrit) 36 prosenttia. Nykyiseen yhdistettyjen kuljetusten vo-
lyymiin nédhden yli 300 kilometrida pitkissd maantiekuljetuksissa olisi siis jopa 50-kertai-
nen potentiaali. Kuljetusvirrat kuitenkin hajautuvat suhteellisen pieniksi virroiksi, joten
vain osa laskennallisesta potentiaalista on reaalisesti siirrettavissa rataverkolle.

Kuljetuspotentiaaleja ja kysyntda on kartoitettu valtakunnallisessa Kombi-Suomi -hank-
keessa sekéd useissa alueellisissa selvityksissa, joita on tehty mm. Tampereelle, Seina-
joelle, Vaasaan, Kokkolaan, Ylivieskaan, Jyvaskyldan, Kuopioon ja Joensuuhun. Toteutet-
tujen alueellisten selvitysten pohjalta yhdistettyjen kuljetusten potentiaali mahdollistaisi
kuljetusmaérien perusteella kuljetukset useilla uusilla reiteilla. Mahdollisina kuljetusreit-
tein& ovat nousseet esille mm. Helsinki—-Tampere—(Rauma), Helsinki—Kuopio, Helsinki—Jy-
vaskyla, Helsinki—Seinajoki/Kokkola/Ylivieska sekd todennékdisesti myds Helsinki—Joen-
suu ja Turku—Pohjois-Suomi. Potentiaali kasvaa merkittavasti, jos mukaan saadaan vah-
vemmin satamien kautta tapahtuvat ulkomaan kaupan kuljetukset. Tehokkaalla ja kevy-
esti organisoidulla toimintamallilla kuljetukset voivat olla mahdollisia lyhyillakin etaisyyk-
silla. Kombi-Suomi hankkeessa on arvioitu, ettd Suomessa on helposti potentiaalia viisin-
kertaistaa yhdistetyt kuljetukset.

Suomessa monet kuljetukset ja kuljetusratkaisut liittyvat ulkomaankauppaan ja sen tar-
peisiin. Koska Suomen viennista noin 90 prosenttia ja tuonnista noin 70 prosenttia kulje-
tetaan meritse, satamat ovat Suomessa kuljetusketjun oleellisia solmupisteita. Lisaksi
idankauppa ja transitoliikenne tarjoavat lisamahdollisuuksia yksikkokuljetusten kehitta-
miseen. Kansainvalisessa liikenteessa yhdistetyilla kuljetuksilla onkin selked kasvupoten-
tiaali Suomen ja Venajan valisessa liikenteessa, jonka avaaminen on my6s VR Transpoin-
tin lahiaikojen tavoite. ltaliikenteessd on mahdollista saavuttaa suuret volyymit ja etai-
syydet ovat rautatieliikenteen kilpailukyvyn nakdkulmasta riittavan pitkia. Edellytyksena
kuljetusten toteutukselle on kuitenkin erityisesti tullauskysymysten ratkaisu. Lansiliiken-
teessa ei nahda suuria kasvumahdollisuuksia: junalauttaliikenne on tappiollista ja Haapa-
rannan kautta kombiliikenteelle on todennakoisesti lilan pitkat etdisyydet.

1.7 Infrastruktuurin ja investointien toteutuksesta tehdyt linjaukset

Nykyisten linjausten mukaan uusien logistiikkakeskusten toiminta on kaynnistettava paa-
osin nykyisilla liikenneyhteyksilla, ellei vaylavirastojen ulkopuolista (kunnat, yritykset
yms.) rahoitusta liikenneyhteyksiin ole saatavilla (RHK 2007). Liikenneviraston (aikai-
semmin Ratahallintokeskuksen ja Tiehallinnon) p&alinjauksena logistiikkakeskushankkei-
den suhteen on osallistuminen neuvotteluihin, jotka liittyvat logistiikka-alueiden mah-
dollisesti tarvitsemiin vaihteisiin ja liittymiin virastojen hallinnoimalle rata- ja tieverkolle.



Hankkeiden tie- ja ratajarjestelyt vaativatkin erillisrahoituksen, mikéali valtion rahaa niihin
halutaan osoittaa.

1.8 Kuljetusten ja kuljetusjarjestelméan nykyiset tukimuodot

Suomessa ei ole kansallista tukiohjelmaa, josta voisi hakea avustusta yhdistettyjen kulje-
tusten investointeihin. Sen sijaan eurooppalaisia rahoitusohjelmia, joista avustuksia voi
hakea, ovat Marco Polo Il1-ohjelma ja EU:n TEN-T rahoitustuki.

1.8.1 Marco Polo Il-ohjelma

Maanteiden tavaraliikenne on hyvin riippuvainen fossiilisista polttoaineista, jotka lisdavat
hiilidioksidin tuotantoa. Liséksi liikennettd haittaa infrastruktuurien ruuhkautuminen.
Naista syista on tarpeen kayttada enemman intermodaali- eli yhdistelmaliikennettd, jossa
logistiikkaketjuun yhdistetdan lyhyen matkan meriliikennettd, rautatie- ja sisavesiliiken-
nettd ja nain hyddynnetddn paremmin olemassa olevia resursseja. Marco Polo Il-ohjel-
man (2007-2013) tavoitteena on tukea kansainvalisida hankkeita ja kuljetuspalvelujen ke-
hittamista seka edistdd maanteiden tavaraliikenteen siirtymista ympéaristoystavallisem-
piin liilkennemuotoihin.

Marco Polo I1-ohjelman rahoituskehys kaudella 2007-2013 on 450 miljoonaa euroa. Vuo-
sittain on haettavana noin 60 miljoonaa euroa.

Marco Polo Il-ohjelman tavoitteena vahentaa ruuhkia, parantaa intermodaaliliikennetta
kayttavan liikennejarjestelman ymparistbnsuojelun tasoa ja siten edistdd tehokkaan ja
kestévan, Euroopan unionille lisdarvoa tuottavan liikennejarjestelman toteutumista ilman
kielteisia vaikutuksia taloudelliseen, sosiaaliseen tai alueelliseen yhteenkuuluvuuteen.

Marco Polo Il1-ohjelmaan siséltyy uusia maarayksia verrattuna ensimmaiseen Marco Polo—
ohjelmaan. Ensinnakin se kattaa maantieteellisesti laajemmman alueen. Se koskee toimia,
jotka toteutetaan vahintdan kahden EU:n jasenvaltion tai vahintddn yhden jasenvaltion
ja yhden lahella sijaitsevan EU:n ulkopuolisen maan alueella.

Tukikelpoisia ovat seuraavat hankkeet (kuva 3):

¢ Liikennemuotosiirtymahankkeet, joilla siirretdan tavarakuljetuksia maanteilta ly-
hyen matkan merenkulkuun, rautateille, sisavesille tai eri likennemuotojen yhdis-
telmakuljetuksiin. Tavoitteena on, etta tiematkat olisivat mahdollisimman lyhyita.

o Katalyyttisilla hankkeilla pyritddn poistamaan merkittavia yhteisén tavaraliikenne-
markkinoiden rakenteellisia esteita, jotka haittaavat markkinoiden tehokasta toi-
mintaa, lyhyen matkan meriliikenteen, rautatieliikenteen tai sisavesiliikenteen Kil-
pailukykya ja/tai naita liikennemuotoja kayttavien kuljetusketjujen tehokkuutta.
Niiden tavoitteena on parantaa rautatiealan, sisavesiliikenteen ja lyhyen matkan
merenkulun (merten moottoritiet mukaan lukien) yhteisvaikutusta tehostamalla
infrastruktuurin kayttoa.

¢ Merten moottoritiet: merten moottoritiet -toimi on esitelty vuonna 2001 annetus-

sa Valkoisessa kirjassa eurooppalaisesta liikennepolitiikasta. Silla siirretdan valit-
tomasti tavarakuljetuksia tieliikenteesta lyhyen matkan merenkulkuun tai lyhyen
matkan merenkulun ja muiden liikennemuotojen yhdistelmékuljetuksiin, joissa
tiematkat ovat mahdollisimman lyhyita.

o Liikenteen valttamistoimet ovat innovatiivisia toimia, joilla pyritdan edistaméaan
kansainvélisen tavaraliikenteen tehokkuutta Euroopan markkinoilla ja vahenta-
maan maantiekuljetustarvetta talouskasvua haittaamatta.



http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24007_fi.htm
http://europa.eu/legislation_summaries/environment/tackling_climate_change/l24007_fi.htm

¢ Yhteisella oppimistoimella pyritdan parantamaan tavarankuljetusketjun tydmene-
telmien ja menettelyjen rakenteelliseen optimointiin liittyvad yhteisty6ta ottaen
huomioon logistiikan vaatimukset.

Yhteisbn rahoitustuen enimmaismaara on 35 prosenttia muissa kuin "yhteinen oppimi-
nen” kategoriassa, jossa enimmaismaara on 50 prosenttia. Toimille mydnnetyn kaynnis-
tysvaiheen tuen on oltava avointa, puolueetonta ja selvasti rajattua. Yhteison rahoitustu-
kea myonnetadn maantieliikenteesta muuhun meri- tai maaliikenteeseen siirrettyjen ton-
nikilometrien taikka maantieliikenteessa valtettyjen ajoneuvokilometrien perusteella.

SPC

Hanketyypit — edellytykset ja tuki

Motorways | Traffic Common

of the Sea Avoidance

Kesto 2 - 3 yuotta 3-5 yuolta
Siirtyma/ 60 mil]. tkm 30 milj. tkm 200 milj_ tkm B0 milj_tkm
per vuosi (1 (4 mill. ajo-
newvokm)
Tuki / tkm 2 eurna per S00 thm (slirmetty | toteutumst)
tai 2000 kuutickilometsia / 25 ajoneuvokm
Tuki / hywvak- 359 50%
sytyt kust
Kuva 3. Marco Polo IlI-ohjelman hanketyypit (lahde: SPC Finland 2011).

1.8.2 EU:n TEN-T rahoitustuki

TEN-T rahoitustuki on kohdistettu keskeisten liikenneinfrastruktuurien rakentamiseen ja
parantamiseen seka tukemaan eurooppalaisten kuljetusverkostojen ja liikkennekaytavien
kehittamista. Erityisesti silla pyritdan parantamaan liikenteen kestavyytta, edistamaan eri
liikennemuotojen yhteenkytkeytyvyytta, nopeuttamaan ja helpottamaan hankkeiden to-
teuttamista sekd tukemaan julkisen ja yksityisen sektorin kumppanuuksia. TEN-T rahoi-
tusmahdollisuudet ovat avoinna kaikille EU:n jasenvaltioille seka valtioiden sopimuksen
perusteella myds kansainvélisille organisaatioille seka yhteisyrityksille.

TEN-suuntaviivapéatos ja rahoitusasetus ohjaavat TEN-T rahoituksen kohdentumista lii-
kennesektorilla ja maarittelevat, minkatyyppisille hankkeille on mahdollista saada rahoi-
tusta. Euroopan komissio on kaynnistanyt TEN-suuntaviivojen uudistuksen. Komision esi-
tyksessa liikenneverkosto jaetaan kahteen osaan: kattavaan verkkoon (comprehensive
network) ja ydinverkkoon (core network). Vuoden 2011 aikana julkaistaan Komission esi-
tys TEN-T verkon uusiksi suuntaviivoiksi.

EU:n TEN-T ohjelman hakuprosessissa voidaan erottaa ns. monivuotiset haut (multian-
nual calls) ja vuosittaiset haut (annual calls). Monivuotisten hakujen tarkoituksena on
myo6tavaikuttaa hyvaksytyn TEN-T verkon kehittdmiseen ja valmistumiseen aikataulun
mukaisesti. Niinpd monivuotisiin hakuihin kuuluvat hankkeet ovat suurempia ja pitempi-
kestoisia ja 80-85 prosentin osuus TEN-T rahoitusbudjetista on kohdistettu monivuoti-
seen hakuun.



Ns. vuosittaisen haun on tarkoitus taydentda monivuotista hakua etusijan ollessa kuiten-
kin TEN-T verkon kannalta avainhankkeissa, kuten liikenneverkon pullonkaulojen ja rajo-
jen ylittavien hankkeiden edistdmisessa. Koska pienempi, 15-20 prosentin osuus TEN-T
rahoitusbudjetista on kohdistettu vuosittaiseen hakuun, haku on tarkoitettu pienemmille
ja lyhytkestoisemmille hankkeille.

TEN-hankkeiden tukimuotoja ovat:

¢ Rakentaminen (implementation projects). EU-tuki on enintdan 20-30 prosenttia
hankkeen kustannuksista tai 30 prosenttia kustannuksista jos hanke on ns. rajat
ylittava “cross-border action”

e Pilotit (pilot actions). EU-tuki on enintadn 50 prosenttia hankkeen kustannuksista.
Pilottihanke voi olla esim. uuden teknologian, prototyyppien tai innovatiivisten
konseptien kayttéonottoa.

o Selvitykset (studies). EU-tuki on enintdan 50 prosenttia hankkeen kustannuksista.

Intermodaalikuljetuksiin liittyen TEN-T rahoitusta on myodnnetty tie- ja rautatieinfrastruk-
tuurin rakentamiseen sekd myds yhdistettyjen kuljetusten terminaalien rakentamiseen.
Yhdistettyjen kuljetusten terminaalien kehittdmiseen on mydnnetty avustuksia esimerkik-
si Genovan, Barcelonan ja Malmén satamissa.

1.9 Kuljetusmarkkinoita ohjaavat saadokset ja lainsaaddantd Suomessa ja EU:ssa

Euroopan unionin logistiikan toimintaohjelman (European Commission 2008) lahtdkohta-
na on pyrkimys tehokkuuteen ja kestavyyteen. Haasteina ovat tavaravirtojen kasvu,
ruuhkautuminen ja siitd aiheutuvat kustannukset sek& o6ljyriippuvuus. Toimenpiteita eh-
dotetaan kohdistettavaksi innovaatioihin, toimintojen yksinkertaistamiseen, laatuun, ym-
paristda saastaviin kaytaviin (green corridors) ja sdannésten ajanmukaistamiseen. Paino-
pisteen tulisi olla sielld, missd paine on kovin: kaupunkiymparistoissd ja runkolinjoilla
keskeisissa kuljetuskéaytavissa. Ohjelmassa painotetaan meri- ja rautatiekuljetusten hyo-
dyntamista. Esimerkiksi rautatiekuljetusten kehittdmistarpeet tukevat monelta osin myos
taman hankkeen tavoitteita:

¢ Rautateilla on potentiaalia kuljetusmuotona

¢ Konttivallankumous ja liikennemaarien kasvu korostavat tarvetta tavaraliikenteen
etuoikeuksille ratakapasiteetin jaossa

¢ On tarvetta toimia Euroopan tasolla, jotta voidaan luoda kilpailukykyiset euroop-
palaiset rautatiet

o Kuljetuskaytéavia (korridoreja) tulee kehittad yhteistyssa eri tahojen kanssa ta-
voitellen korkeaa laatua ja innovaatioita.

Euroopan Komission maaliskuussa 2011 julkaiseman Valkoisen Kirjan yhtena teemana on
tehokas runkoverkko kaukoliikenteen multimodaalisille matkustus- ja kuljetuspalveluille.
Pidempien matkojen maantiekuljetuksissa mahdollisuudet vahentaa hiilen kayttbéa ovat
rajallisemmat ja multimodaalinen tavaraliikenne on saatava taloudellisesti houkuttelevak-
si vaihtoehdoksi rahdinantajille. Eri liikennemuodot on tarpeen saada tehokkaasti yhteen-
toimiviksi. EU tarvitsee varta vasten kehitettyja tavaraliikennekaytéavia, joiden energian-
kayttd ja paastot ovat optimaaliset ja ymparistovaikutukset ovat minimaaliset, mutta jot-
ka ovat samalla houkuttelevia vaihtoehtoja luotettavuutensa, vahaisen ruuhkautumisen-
sa ja alhaisten toiminta- ja hallintokustannustensa ansiosta. Haasteena on toteuttaa ra-
kenteellinen muutos, jonka mydta rautatieliikenne kykenee kilpailemaan tehokkaasti ja
ottamaan hoidettavakseen huomattavasti suuremman osan keskipitkan ja pitkdn matkan
tavarankuljetuksista. Rautatieverkon laajentamiseksi tai kapasiteetin parantamiseksi tar-
vitaan huomattavia investointeja (Euroopan Komissio 2011).



Samaan teemaan liittyen sisavesivaylien tarjoamia mahdollisuuksia ei ole viela kokonai-
suudessaan hyddynnetty, joten niille olisi annettava suurempi rooli erityisesti tavaroiden
siirtdmisessé sisdmaahan ja Euroopan merien yhdistamisessa toisiinsa (Euroopan Komis-
sio 2011).

Valkoisen Kirjan mukaan yksi kilpailukykyisen ja resurssitehokkaan liikennejarjestelméan
kymmenestéa tavoitteesta (vertailuperusteet 60 prosentin paastévahennystavoitteen saa-
vuttamiselle) on, ettd yli 300 km:n pituisista maanteiden tavarankuljetuksista siirretdan
tehokkaiden ja ymparistoystavéllisten rahtikdytavien avustuksella muihin liikennemuo-
toihin, kuten rautatie- tai vesiliikenteeseen, 30 prosenttia vuoteen 2030 mennessa ja yli
50 prosenttia vuoteen 2050 mennessa. Taman tavoitteen saavuttaminen edellyttaa myos
tarvittavan infrastruktuurin kehittdmista (Euroopan Komissio 2011). Jo 30 prosentin ta-
voite edellyttaisi Suomessa vuoden 2010 kuljetustilastojen pohjalta noin 6,6 miljoonan
tonnin ja 2,5 miljardin tonnikilometrin siirtoa tieverkolta muihin kuljetusmuotoihin.

1.10 Julkisen sektorin palvelujen hinnoittelu

Valtiovallan aktiivinen tuki on yleistd Keski-Euroopassa. Tédhé&n on tahtotila, osittain pa-
kon sanelemana. Naissd maissa valtio tukee terminaaleja ja yhdistettyjen kuljetusten
kayttajille tarjotaan konkreettisia etuisuuksia.

Yhdistettyjen kuljetusten edistdminen nayttaa edellyttavan aitoa kilpailua rautatieliiken-
teessa. Kilpailun avaamisjulistus ei riita, se on passiivista toimintaa. Jos todella halutaan
rautateille kilpailua, tarvitaan kannustusta, tukea ja ohjausta uusien toimijoiden houkut-
telemiseksi mukaan. Valtiovallan rooli ja toiminta on tasséa oleellista.
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2. Yhdistetyt kuljetukset ja niiden kehitys Euroopassa

2.1 Kuljetusmuodot ja teknologiat

Euroopan yhdistetyissa kuljetuksissa voidaan paaasiassa erottaa kolme erityyppista kul-
jetusmuotoa: kontti- tai vaihtokorikuljetukset, puoliperdvaunukuljetukset ja auto-junassa
saattokuljetukset (Seidelman 2010).

1) Konttikuljetukset (containers) ja vaihtokorikuljetukset (swap bodies)

Kuljetusmuodossa kontteihin tai vaihtokoriyksikkdihin lastattu rahti siirretdan yksikoittain
kuljetusmuodosta toiseen. Tama on suosituin kuljetusmuoto, silla noin 78 prosenttia Eu-
roopan yhdistettyjen kuljetusten maarasta kuljetettiin kontti- tai vaihtokorikuljetuksina
vuonna 2009 (kuva 4). Konttikuljetusten etuna on se, ettd kontit voidaan muista kulje-
tusmuodoista poiketen lastata paallekkain.

2)  Puoliperavaunukuljetukset (semi-trailers)

Tassa kuljetusmuodossa puoliperavaunuun lastattu rahti siirretdan yksikoittain yleensa
tiekuljetuksesta rautatiekuljetukseen. Noin 8 prosenttia Euroopan yhdistettyjen kuljetus-
ten maarasta kuljetettiin puoliperdvaunukuljetuksina vuonna 2009.

3) Auto-junassa saattokuljetukset (rolling motorway)

Tassa kuljetusmuodossa lastattu kuorma-auto ajetaan erityisesti taman tyyppiseen kulje-
tukseen suunniteltuun junan vaunuun ja auton kuljettaja matkustaa junan mukana erilli-
sissda makuuvaunuissa. Auto-junassa saattokuljetusten osuus oli noin 14 prosenttia Eu-
roopan yhdistettyjen kuljetusten méaarasta vuonna 2009.

78 %
"’ﬁ _‘F.-'
Rolling Motorway
Swap bodies / Containers
B Semi-trailers  UIRR

Kuva 4. Eri kuljetusmuotojen osuudet Euroopan yhdistetyissa kuljetuksissa vuonna
2009 (lahde: Seidelmann 2010)
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2.2 Kuljetusverkosto ja kuljetusvolyymit

Euroopassa yhdistetyt kuljetukset ovat kasvaneet merkittavasti viimeisen 40 vuoden ai-
kana. Yhdistetyt kuljetukset alkoivat pienimuotoisena kokeiluna ja sittemmin ne ovat
kehittyneet verkostoksi, jossa rautatiekuljetuksina kulkee vuosittain 170 miljoonaa ton-
nia tavaraa. Jos tama volyymi kuljetettaisiin pelkastaan rekoilla, tietaisi se noin 40 000
rekan paivittaista lisaysta pitkdmatkaiseen tieliikenteeseen (Seidelman 2010).

Suurimmat yhdistettyjen kuljetusten virrat Euroopassa keskittyvat Alppien ylittaville lii-
kenneyhteyksille, Pohjois-ltaliaan sekd Saksan sisdisille ja sen naapurimaiden valisille lii-
kenneyhteyksille (kuva 5).

r__\_-\'f e, _r"'\-‘"-;r"--.h!.-': 0 s e

Kuva 5. Yhdistettyjen kuljetusten suurimmat kuljetusvirrat Euroopassa vuonna 2005
(lahde: KombiConsult ym. 2006).

Euroopassa yhdistetyt kuljetukset jaetaan seuraaviin luokkiin:

¢ Saman maan sisalla tapahtuvat yhdistetyt kuljetukset (domestic services)

o Eri maiden véliset yhdistetyt kuljetukset (international services)

¢ Sisamaan terminaalien valiset Euroopan sisaiset yhdistetyt kuljetukset (continen-
tal transport), ndissa kaytetaan yleensa kotimaan kontteja, vaihtoyksikdita ja
puoliperavaunuja

o Meriliikenteen satamien ja sisaimaan terminaalien valiset yhdistetyt kuljetukset
(container hinterland transport), naissa kaytetaan standardoituja meriliikenteen
kontteja.

Edellisen luokittelun perusteella Euroopan yhdistettyjen kuljetusten kasittelyssa ja tilas-
toinnissa erotetaan kuvassa 6 esitetyt markkinasegmentit, jotka muodostuvat kotimaan
ja kansainvalisten kuljetusten sek& sisamaan terminaalien valisten sisaisten kuljetusten
ja meriliikenteen satamien ja sisamaan terminaalien valisten kuljetusten yhdistelmina.
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Continental Container
Transport Hinterland
Transport
Domestic
Services
International
Services
Kuva 6. Yhdistettyjen kuljetusten markkinasegmentit

(lahde: UIC 2010)

Euroopan yhdistettyjen kuljetusten kokonaisvolyymi oli noin 170 miljoonaa tonnia vuon-
na 2009 (taulukko 1). Kotimaan kuljetusten osuus oli noin 58 prosenttia (noin 98 milj.
tonnia) ja kansainvalisten kuljetusten osuus oli noin 42 prosenttia (noin 71 milj. tonnia).
Yhdistettyjen kuljetusten kokonaismaara Euroopassa on kasvanut noin 17 prosenttia
vuosina 2005-2009. Kotimaan kuljetukset ovat kasvaneet hieman keskimé&araista enem-
man ja kansainvaliset kuljetukset hieman keskimaaraistd vahemman. Laman aikana vuo-
sina 2007-2009 yhdistettyjen kuljetusten kokonaismaara vaheni vajaa 10 prosenttia.
UIRR:Nn tilastojen mukaan sen jasenyritysten kansainvéliset yhdistetyt kuljetukset ovat
kasvaneet noin 9 prosenttia ja kotimaan yhdistetyt kuljetukset noin 6 prosenttia vuosina
2009-2010 (UIRR 2010).

Taulukko 1. Euroopan kotimaan ja kansainvalisten yhdistettyjen kuljetusten méaarat ja
niiden muutos vuosina 2005-2009 (mukana saattokuljetukset) (lahde: UIC

2010).
Markkina- Kuljetusmaara (milj. brt tonnia) Muutos (20)
segmentti 2005 2007 2009 2007-=>2009 2005->2009
Kotimaan 82,36 103,95 98,28 -5,5% 19,3 %
kuljetukset
Kansainvaliset 62,28 82,62 71,38 -13,6 % 14,6 %
kuljetukset
Yhdistetyt kul- 144,63 186,58 169,66 -9,1 % 17,3 %
jetukset, yht.

Maittain tarkasteltuna suurimmat kotimaan yhdistettyjen kuljetusten volyymit vuonna
2009 olivat Saksassa (noin 25 milj. tonnia), Iso-Britanniassa (noin 13 milj. tonnia) ja Ita-
liassa (noin 10 milj. tonnia) (UIC 2010). Suomessa kotimaan yhdistettyjen kuljetusten
maard samana vuonna oli noin puoli miljoona tonnia, kun se Ruotsissa oli yli 5 milj. ton-
nia.

Euroopan mittakaavassa yhdistettyjen kuljetusten osuus on Suomessa pieni. Kuvassa 7
on esitetty yhdistettyjen kuljetusten kuljetussuorite suhteessa vahintdan 150 kilometrin
tiekuljetuksiin ja rautatiekuljetuksiin eraissa Euroopan maissa. Lukuihin siséltyvat pyoréal-
liset yksikot, kontit ja vaihtokorit.
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Kuva 7. Yhdistettyjen kuljetusten kuljetussuorite suhteessa vahintdan 150 kilometrin

tiekuljetuksiin ja rautatiekuljetuksiin erdissa Euroopan maissa(tiedot ovat
vuosilta 2005, 2006 ja 2007). (lahde: Eurostat, UIRR, Tilastokeskus, VR
2010).

Italiassa yhdistettyjen kuljetusten osuus rautatiekuljetuksista oli lahes 40 prosenttia, kun
se Saksassa ja Ruotsissa oli noin neljasosa. Suomessa vastaava osuus oli vain 5 prosent-
tia. Itavallassa yhdistettyjen kuljetusten osuus tiekuljetuksista oli noin viidesosa, kun se
Saksassa ja Ruotsissa oli 12-15 prosenttia ja Suomessa vain 4 prosenttia.

2.3 Tulevaisuuden nakymat

Yhdistetyt kuljetukset kasvavat Euroopassa nopeammin kuin koko maakuljetussektori.
Ne ovat Euroopassa kasvaneet vuosina 1999-2008 keskiméaarin 5,5 prosenttia vuodessa,
kun rautatiekuljetuksissa ja maakuljetuksissa kasvu on ollut 3 prosenttia vuodessa. Tut-
kimusten mukaan yhdistetyt kuljetukset kasvaisivat vuoteen 2018 mennessa keskimaarin
8 prosenttia vuodessa (UIRR 2010).

Ennusteiden mukaan Euroopan yhdistettyjen kuljetusten volyymi olisi 206 miljoonaa ton-
nia vuonna 2015 ja 258 miljoonaa tonnia vuonna 2018 (Seidelman 2010). Euroopassa on
asetettu tavoitteeksi, ettd 40 prosenttia yksikkotavaraliikenteesta kulkisi intermodaalise-
na vuonna 2020.

2.4 Toimintamallit ja kokemukset

Euroopan kokemusten mukaan yhdistetyt kuljetukset ovat taloudellisesti houkutteleva ja
tehokas kuljetusmuoto kahden tyyppisissa kuljetuksissa (Seidelman 2010):

¢ Meren ylittavat kuljetusketjut sisdltavat vesikuljetusosuuden ja useita maakulje-
tusosuuksia. Yhdistettyjen kuljetusten kayttdma teknologia, joka mahdollistaa
helpot lastinssiirrot kulkumuodosta toiseen on erityisen tehokas téassa tapaukses-
sa.

o Pitkilla kuljetusmatkoilla erityisesti maaliikenteen yhdistetyissa kuljetuksissa, jos-
sa lukuisat tavaraerat kootaan yhteen kuljetusketjun alku- ja loppupéassa, blokki-
junakuljetusten kayttd runkokuljetuksena on kustannustehokkaampi ja energiata-
loudellisempi vaihtoehto.
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Nailla kahdella kuljetustyypillda on myds omat toimintamallinsa:

o Meren ylittavissa kuljetusketjuissa perinteiset toimijat sailyttavat oman roolinsa eli
varustamot jarjestavat merikuljetukset, satamaoperaattorit huolehtivat lastinsiir-
rosta seka huolinta- ja kuljetusliikkeet jarjestavat maakuljetukset. Tassa toiminta-
mallissa toimijoiden koko on kasvanut merkittavasti ja mittakaavaedut ovat mah-
dollistaneet kustannustehokkaat kuljetukset.

o Pitkilla maakuljetusmatkoilla yksittaisten tavaraerien kokoaminen yhteen suuriksi
tavarayksikdiksi on synnyttanyt uuden toimintamallin, jossa kuljetuksia operoi uu-
si toimija, yhdistettyjen kuljetusten operaattori. Nama operaattorit hankkivat ju-
nan verran kapasiteettia rautatieyhtioltd ja myyvat tdméan kapasiteetin huolinta-
ja kuljetusliikkeille. Yhdistettyjen kuljetusten operaattorin vastuulla on logististen
palvelujen jarjestaminen, kapasiteetti- ja markkinasuunnittelu seka blokkijunien
reitti- ja aikataulusuunnittelu vastaamaan asiakkaiden tarpeita.

2.4.1 Ruotsi

Kuvaus nykytilasta

Yhdistettyjen kuljetusten kuljetussuoritteet ovat kasvaneet joka vuosi vuodesta 2001
(kuva 8). Kuljetussuorite oli noin 5 089 miljoona tonnikilometrid vuonna 2008, mikéa oli
yli kaksi kertaa enemmaén kuin vuonna 2001. Vuonna 2008 yhdistettyjen kuljetusten kul-
jetussuorite oli yli 20 prosenttia kaikista raidekuljetuksista. Niiden osuus kaikista pitempi-
matkaisista kuljetuksista oli noin 7 prosenttia. Suurin osa yhdistetyista kuljetuksista oli
kotimaankuljetuksia, mutta ulkomaankuljetukset ovat viime vuosina kasvaneet hiukan
kotimaankuljetuksia nopeammin. Suorien ulkomaankuljetusten osuus on ollut noin 15
prosentin luokkaa (SIKA 2010, SIKA 2009, Statens Offentliga Utredningen 2007).
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Kuva 8. Yhdistettyjen kuljetussuoritteen kehitys Ruotsissa vuosina 1997-2008 (lah-

de: SIKA 2009).

Ruotsissa valtaosa yhdistetyista kuljetuksista on niin sanottuja perinteisia "raskaita kulje-
tuksia” (tungkombi), mika tarkoittaa rajoitettua terminaalimaarad, suhteellisen pitkia
kuljetusetaisyyksia terminaalien valilla, jotka ovat edellyttaneet kalliita investointeja ja
jotka pystyvéat kasittelemadn mm. vaihtokoreja, kontteja ja trailereita. Taulukossa 2 on
esitetty Ruotsin 27 yhdistettyjen kuljetusten terminaalia ja niiden tavaravirrat vuonna
2005 (Statens Offentliga Utredningen 2007).
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Taulukko 2. Ruotsin 27 yhdistettyjen kuljetusten terminaalia ja niiden tavaramaaréat
vuonna 2005 (lahde: Statens Offentliga Utredningen 2007).

Kombiterminal Hanterade enheter (tusen TEU) 2005
Borlange 10
Eskilstuna 19
Gallivare 10
Gévle 39
Goteborg (Gullbergsvass) 94
Hallsberg 65
Insjin 10
Jénkdping 23
Karlstad 62
Luled 34
Malmé 112
Néssjo 30
Stockhalm (Arsta) 81
Sundsvall 48
Stdertélje 20
Umea 31
Vasteras 6
Amal 10
Himhult 76
Qrebro 15
Hamnar

Goteborgs hamn 150
Helsingborgs hamn 65
Norrkipings hamn 30
Stockholm Vértan 10
Stockholms hamn 40
Trelleborgs hamn 56
Gévle hamn 115
Summa 1 261

Kuljetusmarkkinat ja kuljetusverkosto

Jernhusen Ab:n nakemyksen mukaan terminaalien palvelutason ja laadun parantaminen
ovat lisanneet yhdistettyjen kuljetusten kilpailukykya. Yhdistetyista kuljetuksista vastaa
noin 10 operaattoria, jotka ovat padosin kotimaisia yrityksia. Naista selvasti suurimmat
ovat Green Cargo (Ruotsin valtion omistuksessa) ja CargoNet (nykydan Norjan valtion
omistuksessa). Yhdistettyjen kuljetusten kehittdmisen ansiosta myods suurien kansainva-
listen toimijoiden kiinnostus on herannyt. Niiden on toivottu tuovan alalle uutta osaamis-
ta ja sitd kautta kilpailukykya. Kuvassa 9 on esitetty Ruotsin yhdistettyjen kuljetusten
paalinjat.

Alan toimijat voidaan jakaa kolmeen segmenttiin; osa hoitaa paasaantoisesti omia kulje-
tuksiaan, osa runkokuljetuksia ja osa syottoliikennettda isommille operaattoreille. Kahdella
jalkimmaisella segmentilla on melko kova kilpailu operaattoreiden valilla, muuten kovin
kilpailu on tiekuljetusten kanssa.

Jernhusen Ab omistaa ja hallinnoi suurta osaa Ruotsin suurimmista ja merkittavimmista
yhdistettyjen kuljetusten terminaaleista. Jernhusen AB on valtion omistuksessa ja se
omistaa, yllapitaa ja kehittdd asemiin, konttoreihin, varastoihin ja tavaraterminaaleihin
liittyvid kiinteistdja Ruotsin rataverkon varrella. Jernhusen kehittda myo6s varasto-, logis-
tilkka- sek& cross-docking -palveluja terminaaleissa kysynnan mukaan. Lisaksi mietin-
nassa on vaunuhuoltopalvelut, joille on ollut kysyntda operaattoreiden suunnasta. Muut
terminaalit ovat kuntien, niiden omistamien yhtididen tai yksityisten yritysten omistuk-
sessa. Etenkin pienemmissa terminaaleissa kunnat ovat usein joko omistajina tai osak-
kaina. Yleensa kunta omistaa ja vastaa terminaaliin liittyvista katuyhteyksista seka ter-
minaalialueen kaavoituksesta.
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Kuva 9. Yhdistettyjen kuljetusten paalinjat Ruotsissa (lahde: WSP 2009).

Vuosituhannen alkupuolella terminaalioperaattoreina toimivat paasaantodisesti junaope-
raattorit, joista muutama hallitsi 1dhes koko alaa. Tasta syntyi ongelmia, koska terminaa-
lia hallinnoiva operaattori saattoi maarittaa kilpailijoille kovemmat hinnat ja siten estaa
vapaan kilpailun. Liséksi terminaalioperaattorit eivat satsanneet infran ja palvelujen ke-
hittamiseen toivotulla tavalla, minka takia raidekuljetusten kilpailukyky heikkeni.

Valtion taholta haluttiin tilanteeseen muutosta l&hinna Jernhusen AB:n kautta. Jernhusen
on Kkilpailuttanut terminaalioperaattoreitaan ja halunnut samalla varmistaa, etta vapaa
kilpailu sailyy. Merkittavia terminaalitoimijoita on nyt n. 4-5 kpl. Samalla Jernhusen on
aloittanut terminaali-infrastruktuurin ja -palvelujen kehittdmisen. Tavoitteena on luoda
samanlainen palvelukonsepti kaikille Jernhusen hallinnoimille terminaaleille. Konsepti on
luotu nyt viiteen terminaaliin, muut ovat viela tyén alla.

Trafikverket omistaa usein terminaaleihin liittyvan ratainfrastruktuurin, joissain tapauk-
sissa terminaalin sisdisesta rataverkosta vastaa terminaalin omistaja. Trafikverket on il-
moittanut haluavansa jatkossa keskittya vain merkittavimpien ratojen hoitamiseen ja ha-
luaa luovuttaa terminaaliratojen hoidon terminaalien omistajille. Tasta on kayty keskus-
teluja ja ainakin Jernhusen on asiasta erittain kiinnostunut. Nykytilanteessa terminaali-
operaattori jakaa asiakkaille terminaalikapasiteettia ja Trafikverket terminaaliin johtavan
radan kapasiteettia. Intressit eivat aina kohtaa ja yhteistyd ei ole toiminut parhaalla
mahdollisella tavalla. Uudessa tilanteessa terminaalioperaattori vastaa molempien kapa-
siteettien jakamisesta ja oletuksena on, etta se pystyy siten hallitsemaan paremmin ko-
konaisuutta ja sita kautta sujuvoittamaan sekéd tehostamaan palveluja. Uusien terminaa-
lien suunnittelussa on jo lahtbkohtana, ettd terminaalin rakentaja vastaa myos ratainfra-
struktuurista.
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Yhdistettyjen kuljetusten markkinoita ei ole rajoitettu ja sitd kehitetaan asiakkaiden ja
markkinoiden tarpeiden mukaan. Valtion keinot tukea toimintaa rajoittuvat yleensa stra-
tegisesti tarkeiden terminaalien terminaaliratojen investointeihin ja ratakapasiteetin jaka-
miseen. Terminaaliin liittyvan infrastruktuurin kaytto ja yllapito edellyttaa erittain tiivista
yhteisty6ta eri osapuolten valilla.

Ruotsissa on maaritetty hallituksen toimeksiannosta yhdistettyjen kuljetusten valtakun-
nallinen strateginen terminaaliverkko. Verkko sisaltaa tarkeimmat satamat ja yhdistetty-
jen kuljetusten terminaalit. Useimmat naista terminaaleista ovat Jernhusen AB:n omis-
tuksessa. Mikali kunnallinen tai yksityinen terminaali kuuluu strategiseen verkkoon, sen
tulee tayttaa samat vaatimukset kuin valtion omistaman terminaalin (mm. riittavan al-
hainen/kilpailukykyinen hintataso ja vapaat markkinat). Mikéli omistaja luopuu strategi-
sen terminaaliverkon statuksesta, se ei endé saa valtion tarjoamia strategisia etuja, joita
ovat mm (Malmdé Hégskola 2008):

¢ Terminaali saa erityishuomiota kehitettdessa valtakunnallista infrastruktuuria
Trafikverket priorisoi raiteiston kehittdmisen terminaalin laheisyydessa
Tulevissa aikatauluissa tai liikennehairididen aikana priorisoidaan terminaaliin tu-
levat ja sielta lahtevat yksikkdkuormatut junat.

Strategisen solmupisteiden méaarittdmisessa kaytettiin seuraavia kriteereja: (Malmo
Hogskola 2008)

Terminaalin tulee sijaita

Suuren tuotanto- ja kulutusalueen vieressa

Luonnollisessa 1aht6- tai tulopisteessa liittyen kansainvalisiin kuljetusvayliin
Strategisessa paikassa - siella misséa suuret vaylat kohtaavat

Sellaisessa paikassa, jossa on helppo tehda vaihdot kuljetusmuodosta toiseen ja
jakaa kuljetusvirtoja.

Naille terminaaleille maariteltiin kolme tarkeaia tavoitetta:

¢ Hintojen tulee olla mahdollisimman alhaiset

¢ Terminaalin tulee olla kaikkien kaytettavissa samoilla ehdoilla

e Terminaalin tulee toimia tdyden palvelun terminaalina eli siella pystytaan kasit-
teleméan kaikkia kolmea yksikkdkuormia; vaihtokoreja, kontteja ja puolipera-
vaunuja.

Strategiseen yhdistettyjen kuljetusten terminaaliverkkoon on valittu seuraavat terminaa-
lit (Malm6 Hogskola 2008):

e Luled e Hallsberg e Eskilstu-

e Malmo e Stockholm na/Vasteras
e Goteborg e Umed e Sundsvall

e Jonkoping e Almhult e Gavle
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Kuva 10. Yhdistettyjen kuljetusten valtakunnallinen strateginen terminaaliverkko

(lahde: Statens Offentliga Utredning 2007).
Rahoitusmallit

Terminaalien rakentamisessa kolme tarkeinta rahoittajaa ovat Trafikverket, Jernhusen ja
kunnat. Trafikverket vastaa ratainfrastruktuurista, Jernhusen terminaaleista ja kunnat
kaduista seka joskus myos terminaaleista. Muutamissa tapauksissa myds yritykset ovat
osallistuneet kustannuksiin esimerkiksi elinkaarimallin avulla (OPS / PPP), jossa julkinen
ja yksityinen sektori ovat yhdessa osallistuneet investointeihin (mm. Almhult, jossa IKEA
on osaomistaja). Elinkaarimallissa julkinen osapuoli voi olla esim. valtio, kunta tai jokin
alueellinen organisaatio, mutta julkinen rahoitus voi olla periaatteessa myds vero- tai lai-
narahaa. Kuitenkin jokaisen terminaalin rakentamisen rahoittaminen on hyvin tapauskoh-
taista (Malmoé Hogskola 2008, Sveriges Kommuner och Landsting 2010).

Valtakunnallinen tavoite on siirtaa kuljetuksia maanteiltd rautateille, mink&a takia valtio
on joskus halukas tukemaan terminaalien perustamista. Samalla on voitu vaikuttaa sii-
hen, ettéa kilpailu toimii vapaasti ja se on kaikkien halukkaiden saatavissa. Ehtona rahoi-
tukselle on yleensa hankkeen yhteiskuntataloudellinen kannattavuus Trafikverketin kayt-
tamilla malleilla. Kunnille terminaalit ovat térkeitd vetovoimatekijoitad, mink&a takia ne
usein osallistuvat investointeihin.

Jernhusenin tavoitteena on sailyttaa paatantavalta terminaaliin liittyvissa asioista. Tasta
syysta muiden osapuolten osallistuminen mm. rahoitukseen on useissa tapauksissa ha-
luttu pitaa suhteellisen pienend. Rakentaminen on kuitenkin kallista, minka takia jatkossa
periaatteesta jouduttaneen tinkimaan. Tavoitteena on ollut my6s sitouttaa operaattoreita
jo terminaalien rakentamisvaiheessa, mutta siind ei ole juurikaan onnistuttu. Nyt termi-
naalit joudutaan rakentamaan isolla riskilla potentiaalin varaan, mutta ei voida olla var-
moja etta asiakkaita on riittavasti. Nykyiset sopimukset ovat melko lyhyita.
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Taulukko 3. Julkisen sektorin toimenpiteet yhdistettyjen kuljetusten edistamiseksi Ruot-

sissa.
TOIMENPIDE | RAHOITUS/VAIKUTUS HYOTYJA ERITYISEHDOT
Valtion ja kun- Trafikverket rahoittaa termi- | Yksityiset Katsotaan aina tapauskoh-
tien osallistumi- | naalin ratainfrastruktuurin, yritykset taisesti, yleensa edellyttaa
nen uusien yh- kunnat kaavoituksen ja ettd hanke on yhteiskuntata-
distettyjen kulje- | muun infran. loudellisesti kannattava ja
tusten terminaa- terminaalissa toimii vapaa
lien rakentami- kilpailu.
seen ja laajenta-
miseen.
Valtion osallistu- | Valtion omistama Jernhusen | Yksityiset Katsotaan aina tapauskoh-
minen uusien Ab merkittava toimija termi- | yritykset taisesti, yleensa edellyttaa

yhdistettyjen
kuljetusten ter-
minaalien raken-
tamiseen ja laa-
jentamiseen.

naalien toteutuksessa: ra-
kentaa ja yllapitada termi-
naalin kokonaan tai osittain.

ettd hanke on yhteiskunta-
taloudellisesti kannattava ja
terminaalissa toimii vapaa
kilpailu.

Valtion ja kunti-
en osallistumi-
nen terminaaliin
liittyvan infra-
struktuurin ke-
hittamiseen

e terminaali saa erityishuo-
miota kehitettaessé val-
takunnallista infrastruk-
tuuria

o Trafikverket priorisoi rai-
teiston kehittamisen ter-
minaalin laheisyydessa

e tulevissa aikatauluissa tai
liikennehéirididen aikana
priorisoidaan terminaaliin
tulevat ja sieltd lahtevat
yksikkdkuormatut junat

Terminaalia
kayttavat
yritykset

Terminaalin tulee kuulua

yhdistettyjen kuljetusten

valtakunnalliseen strategisen

terminaaliverkkoon ja tayt-

tad seuraavat ehdot:

¢ hintojen tulee olla mah-
dollisimman alhaiset

e terminaalin tulee olla
kaikkien kaytettévissa
samoilla ehdoilla

® terminaalin tulee toimia
tayden palvelun termi-
naalina (voidaan kéasitel-
& vaihtokoreja, kontteja
ja puoliperavaunuja)

Yleensa valtio ei tue operaattoreiden toimintaa. Vaikka Jernhusen ja Green Cargo ovat
valtion omistamia, ne toimivat vapailla markkinoilla eivatka saa varsinaiseen toimintaan-
sa valtion tukea. Sen sijaan etenkin pienemmisséd kuntien omistamissa terminaaleissa
kunta voi joskus tukea terminaalioperaattorin toimintaa esimerkiksi alentamalla vuokria.
Rautatieoperaattorit eiviat saa julkista tukea toimintaansa. Tosin ratamaksut eivit kata
kaikkia todellisia kustannuksia.

Jernhusen perii terminaalioperaattorilta kiintedn vuokran sijasta provisiota terminaalin
volyymin mukaan (kr/yksikk®d). Taméan takia Jernhusenilla on intresseja tehda tiivista yh-
teistyota terminaalioperaattorin kanssa ja kehittdd toimintaa yhdessa. Jernhusenin peri-
aate on, ettd terminaalioperaattoreiden tulee esittda julkisesti palveluidensa hinnoittelu
ja sen tulee olla sama kaikille toimijoille. Tosin isompien volyymien takia voidaan antaa
paljousalennusta.

Saavutetut vaikutukset ja kokemukset
Yhdistettyjen kuljetusten ja etenkin satamiin tapahtuvan sukkulaliikenteen voimakkaan

kasvun takana on useita eri tekijoita. Seuraavassa on lueteltu niista tarkeimpia (Malmoé
Hogskola 2008):
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¢ Kansainvéliset konttivarustamot ovat halunneet integroida merikuljetukset ja sa-
taman syo6ttoliikenteen kustannustehokkaasti.

¢ Satamat ovat halunneet nopeuttaa tavaran kiertoa omien tilojensa kautta, jotka
ovat usein hyvin rajalliset, ja siten tehostaa omaa toimintaansa. Pendeliliikenteen
avulla perinteisid satamatoimintoja on voitu siirtdd kauemmaksi ja joissain ta-
pauksissa myds tullaus on voitu hoitaa naissa kuivasatamissa.

e Oresundin silta on mahdollistanut suorat rautatiekuljetukset Manner-Eurooppaan.
Nykyaan suoria kuljetuksia on Hollantiin, Saksaan ja Italiaan Oresundin sillan
kautta tai junalautan avulla Trelleborgista ja Ystadista.

¢ Rautatieliikenteen ja -kuljetusten avautuminen vapaalle kilpailulle on vaikuttanut
merkittavasti siihen, etté alalle on tullut useita uusia toimijoita. Suuri osa uusista
toimijoista on aloittanut perinteisilla kuljetuksilla, mutta yha useampi toimija on
kiinnostunut myos yhdistetyista kuljetuksista.

Ruotsissa tehtyjen tutkimusten perusteella yhdistettyjen kuljetusten vahvuuksina on to-
dettu seuraavia asioita (Swedish Intermodal Transport Research Centre 2010):

¢ Yhdistettyjen kuljetusten kaytdn kasvu todistaa sen, etta tietyilla reiteilla yhdis-
tettyjen kuljetusten hinnat ovat olleet kilpailukykyisia suoriin maantiekuljetuksiin
verrattuna. Tama patee etenkin niihin asiakkaisiin, joilla on suuret kuljetusvolyy-
mit.

o Kuljetusten tasmallisyyteen ja turvallisuuteen (materiaalivahingot) asiakkaat ovat
olleet paasaantoisesti tyytyvaisia.

¢ Yhdistetyt kuljetukset ovat kilpailukykyisia erityisesti silloin, kun kuljetettava ta-
vara on valmiiksi konteissa tai jos tavara kuljetetaan meritse ja kasitellaan sata-
massa.

Samojen tutkimusten perusteella yhdistettyjen kuljetusten heikkouksia ovat seuraavat
asiat (Swedish Intermodal Transport Research Centre 2010):

o Kuljetusajat ovat usein suoria maantiekuljetuksia pitempia (suurimpana syynéa pi-
demmat kasittelyajat terminaaleissa)

o Kuljetukset eivat ole yhta joustavia kuin maantiekuljetukset (mm. terminaalien
aukioloajat, kuljetusfrekvenssit ja -aikataulut)

¢ Yhdistetyissa kuljetuksissa on yleenséa korkeat terminaalikustannukset, mika hei-
kentéa kilpailukykya etenkin lyhyilla kuljetusmatkoilla

¢ Konttiin mahtuu vahemman tavaraa kuin esimerkiksi tdysperdvaunuun tai junan-
vaunuun (korkeampi hinta/m?)

e Tavaravirrat ovat harvoin tasapainossa (tulo/laht®)

¢ Yhdistetyt kuljetukset vaativat enemman suunnittelua kuin suorat maantiekulje-
tukset.

Jernhusen Ab:n nakemyksen mukaan nykyiset rautatiemarkkinat Ruotsissa ovat viela
suhteellisen kehittyméattémat ja joustamattomat. Kotimaisten toimijoiden kuljetuspalve-
luiden palvelutaso ei vielad ylla kansainvélisten isojen toimijoiden tasolle. Tama vaikeuttaa
yhdistettyjen kuljetusten markkinointia ja kilpailukykyéa. Kehitysta on kuitenkin tapahtu-
nut, mutta se on ollut toivottua hitaampaa. Tédhan ovat vaikuttaneet mm. rajallinen rai-
deinfrastruktuuri, terminaalien rakentamisen edellyttamaéat suuret investoinnit ja rautatie-
markkinoiden avautumisesta huolimatta vanhat rakenteet, jotka eivat viela ole muuttu-
neet. Roolien ja vastuiden vakiinnuttaminen vapailla markkinoilla vie viela oman aikansa.

Ruotsissa on arvioitu kokemusten perusteella tavaravolyymeja ja kuljetusetaisyyksia, joi-
ta kannattava yhdistettyjen kuljetusten terminaali edellyttdd. Arviointi on todettu melko
haastavaksi, koska kannattavuuteen vaikuttavat hyvin monet asiat. Tavaravolyymien
osalta kannattavuusrajana on pidetty noin 5 000 TEU/vuosi. Goteborgin satama suositte-
lee, ettd tavaramaaran tulisi tayttaa ainakin kolmasti viikossa noin 300 metria pitaa ju-
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naa. Junakuljetusten pituuden kannattavuusrajaksi on arvioitu noin 400500 km, mutta
yhdistetyissa kuljetuksissa jopa 600—700 km. Siitd huolimatta esimerkiksi Goteborgin sa-
tamassa on onnistuttu menestyksekkaasti liilkenndiméan useita linjoja, joiden pituus on
ainoastaan noin 200 km (Sveriges Kommuner och Landsting 2010, Swedish Intermodal
Transport Research Centre 2010).

Perinteiset yhdistetyt kuljetukset, joissa kasitellaan kontteja, trailereita ja vaihtokoreja,
edellyttavat yleensa suuria ja kalliita terminaaleja. Tallaiset kuljetukset soveltuvat suuril-
le volyymeille kahden ison terminaalin vélilla, mutta niiden markkinat ovat hyvin rajalli-
set, koska terminaaliverkko on harva ja aiheuttaa pitkia syottéliikennematkoja. Ruotsissa
on kiinnostuttu myds kevyemmasta jarjestelmastd, jossa terminaalit ovat pienempia, yk-
sinkertaisempia ja halvempia. Terminaaliverkosta voidaan rakentaa tiheampi, mink&a an-
siosta syo6ttoliikennematkat lyhenevéat ja markkinapotentiaali kasvaa. Jarjestelmé perus-
tuu junaliikenteeseen, joka ajetaan useamman linjan varrella sijaitsevan terminaalin
kautta. Jarjestelma edellyttad yksinkertaisia terminaaleja esim. lapiajettavilla sivuraiteil-
la, joissa pysahdys on mahdollisimman lyhyt ja lastaus tapahtuu nopeasti. Tallaiset ter-
minaalit soveltuvat myds kahden isomman terminaalin vélille (Swedish Intermodal
Transport Research Centre 2010).

Jatkossa nykyisesta yhdistetyista kuljetuksista halutaan tehda joustavampia ja turvalli-
sempia. Joustavuutta halutaan etenkin terminaalien aukioloaikoihin ja varausjarjestel-
maan (myohdisemmat varaukset). Lisaksi informaatiojarjestelmaa halutaan kehittda, jot-
ta seurantaa voidaan parantaa (Swedish Intermodal Transport Research Centre 2010).

Terminaalitoimintojen kehittdminen on avainasemassa yhdistettyjen kuljetusten Kkilpailu-
kyvyn lisddmiseksi. Yksittaisina keinoina on nostettu esiin mm. horisontaalisten siirtojar-
jestelmien kehittdminen, jotka mahdollistavat automaattiset lastausjarjestelmat ilmajoh-
tojen alapuolella, seké sellaisten ratkaisujen kehittdaminen, jotka mahdollistavat trailerei-
den rullaamisen niiden nostamisen sijasta (Swedish Intermodal Transport Research Cent-
re 2010).

2.4.2 ltalia

Kuvaus nykytilasta

Yhdistettyjen kuljetusten kokonaisvolyymi Italiassa oli noin 42 miljoonaa tonnia vuonna
2005. Kansainvalisten yhdistettyjen kuljetusten volyymi oli reilu 30 miljoonaa tonnia
(markkinaosuus noin 65 prosenttia) ja kotimaan yhdistettyjen kuljetusten volyymi oli
noin 10 miljoonaa tonnia (markkinaosuus noin 35 prosenttia). Italiassa yhdistettyjen kul-
jetusten merkitys on ainutlaatuinen Euroopassa, silla yhdistettyjen kuljetusten osuus on
noin puolet koko rautateiden tavaraliikenteen maarasta. Kotimaan yhdistettyjen kulje-
tusten osuus on noin 37 prosenttia kaikista kotimaan rautateiden tavarakuljetuksista ja
kansainvalisten yhdistettyjen kuljetusten osuus noin 60 prosenttia kaikista kansainvali-
sista rautateiden tavarakuljetuksista.

Vuonna 2005 lItaliassa oli 43 sisdmaan yhdistettyjen kuljetusten terminaalia, joissa oli
saanndllista liikennetta. Naiden terminaalien vuosittainen kasittelykapasiteetti oli noin 3,2
miljoonaa kuljetusyksikkda. Lisaksi Italiassa on 8 suurta konttisatamaa. Satamatermi-
naaleissa kéasiteltiin noin 8,3 miljoonaa tonnia tavaraa, jotka kuljetettiin konteissa sisa-
maan terminaaleihin.

Kuljetusmarkkinat ja kuljetusverkosto
Italian yhdistetyista kuljetuksista vastaa noin 15 operaattoria, joista kotimaan satamien

ja sisdmaan terminaalien valisessa liikenteessd (domestic hinterland transport) toimii 8
liikennoéitsijda. Toisin kuin monissa muissa Euroopan maissa, Italiassa ei ole yhta selvaa
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johtavaa operaattoria, vaan markkinajohtajan ”Italcontainer” osuus on noin 45 prosenttia
kokonaisvolyymista. Tama poikkeuksellinen markkinatilanne on myé6tavaikuttanut Kkoti-
maan satamien ja sisamaan terminaalien valisten yhdistettyjen kuljetusten volyymin
merkittdvaan kasvuun 2000-luvun alussa. Tarkeimmat satamien ja sisdmaan terminaali-
en valiset yhdistettyjen kuljetusten reitit keskittyvat Pohjois-Italian neljdn paasataman
(Genova, La Spezia, Livorno ja Trieste) sekad tarkeimpien sisdmaan keskusten (Milano,
Bologna, Modena ja Padova) valille.

Italian kotimaan sisamaan terminaalien vélisessa liikenteessd (domestic continental
transport) on padasiassa nelja operaattoria, joista "Cemat” on selked markkinajohtaja 87
prosentin markkinaosuudella (kuva 11). "Cemat” liikenndi péaivittain 40:t& blokkijunareit-
tia padasiassa pohjois-etelasuuntaisilla yhteyksilla.

O COMBINATO

Palarmn

Kuva 11. Italian suurimman liikkennoéitsijan (Cemat)reittiverkosto kotimaan sisédmaan
terminaalien valisissa yhdistetyissa kuljetuksissa (lahde: KombiConsult ym.
2006)

Tulevaisuuden skenaarioiden mukaan Italian kotimaan satamien ja sisdmaan terminaali-
en valisten yhdistettyjen kuljetusten (domestic hinterland transport) maaré kasvaisi 115
prosenttia reilusta 8 miljoonasta tonnista noin 18 miljoonaan tonniin vuosina 2005-2015.
Tama tarkoittaisi keskimaaraista 8 prosentin vuosikasvua.

Vastaavasti Italian sisdmaan terminaalien valisten yhdistettyjen kuljetusten (domestic
continental transport) maara kasvaisi 96 prosenttia 4,5 miljoonasta tonnista noin 9 mil-
joonaan tonniin vuosina 2005-2015., mika tarkoittaisi keskimaaraista noin 7 prosentin
vuosikasvua.

Kasvusta huolimatta yhdistettyjen kuljetusten reitit Italiassa eivat oleellisesti muutu vuo-
teen 2015 mennesséd. Suurin osa sisdmaan terminaalien valisistd yhdistetyistéd kuljetuk-
sista kulkee edelleen pohjois-etelasuuntaisella akselilla, mutta ita-lansisuuntaisten reit-
tien Pohjois-Italiassa odotetaan kehittyvan Kkilpailukykyisiksi nimenomaan sisdmaan ter-
minaalien valisissa kuljetuksissa.
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Menneina vuosina ltalian kansallisen hallinnon alapuolella olevat alueelliset hallintoyksi-
kot perustivat useita yhdistettyja kuljetuksia edistavia ohjelmia. Naihin ohjelmiin kuulu-
vat avustukset oli tarkoitettu tukemaan yhdistettyjen kuljetusten terminaalien rakenta-
mista, intermodaalikaluston hankkimista, informaatioteknologian kehittamista ja uusien
palvelujen aloittamista. Nama ohjelmat olivat pdaasiassa kolmivuotisia ja enimmaéakseen
tarkoitettu edistamé&an seudullisen tason yhdistettyja kuljetuksia.

Ensimmainen kansallinen ohjelma yhdistettyjen kuljetusten edistamiseksi aloitettiin Itali-
assa vuonna 2002 ja ohjelmaa on pidetty tehokkaana liikennditsijoiden ja rautatieyritys-

ten taholta. Ohjelma koostuu kolmesta eri osasta (taulukko 4):

o Avustukset yrityksille, jotka sitoutuvat kuljettamaan taysia junakuormia kansalli-
sessa lilkenteessa ja tekevat kolmivuotisen sopimuksen ministerién kanssa; avus-
tukset perustuvat kuljetussuoritteeseen kotimaan rataverkolla.

¢ Investointiavustukset junakaluston, rata- ja terminaalilaitteiden seka intermodaa-
listen kuormayksikdiden hankintaan.

e Avustukset rautatieyrityksille, jotka allekirjoittavat puitesopimuksen ministeritn
kanssa, joilla edistetaan yhdistettyjen kuljetusten hankkeita, joiden tavoitteena on
kulkumuotosiirtymat tieliikenteesta rautatieliikenteeseen.

Taulukko 4. Julkisen sektorin toimenpiteet yhdistettyjen kuljetusten edistamiseksi Itali-
assa (lahde: KombiConsult ym., 2006).

TOIMENPIDE RAHOITUS HYOTYJA ERITYISEHDOT

Valtion avustuk- 2 € / junakilometri Yksityiset vaatimuksena 3-vuoden

set yhdistettyjen 2,5 € / junakilometri yritykset sopimus

kuljetusten edis- (ed.takainen liikenne) avustukset perustuvat ko-

tamiseen <3,5 € / junakilometri timaan liikenteen junakilo-
yli 400 km etaisyyk- metreihin, vaatimuksena
sille 90 % kuljetussuoritteen
1,5 € / junakilometri toteutuminen vuositavoit-
ylimaaraisille junille teeseen ndhden

Valtion avustuk- vaunut ja veturit: 7,5- | Rautatielii- junakalustoa ei saa myyda

set investointei- 15 % kokonaiskustan- | kenteen 7-10 vuoteen

hin kuljetussek- nuksista kuljetus-

torilla terminaali-investoin- sektori terminaalikalustoa ei saa
nit: 30 % kokonais- myyda 5-7 vuoteen
kustannuksista
yhdistettyjen kulje- yhdistettyjen kuljetusten
tusten kuormayksi- kuormayksikkdja ei saa
kot: 30 % kokonais- myyda 7 vuoteen
kustannuksista

Valtion avustuk- riippuu toiminnan laa- | Rautatielii- vaatimuksena erillinen lii-

set puitesopi- dusta, oikeutetuista kenteen ke-ja toimintasuunnitelma

muksiin, joihin kustannuksista ja tap- | kulietus-

kuuluu yhdis- pion Maarasta sektorilla

tettyjen kulje- toimivat

tusten kehitta- yritykset

mishankkeita
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Saavutetut vaikutukset ja kokemukset

Italian kotimaan satamien ja sisdmaan terminaalien valisten yhdistettyjen kuljetusten
(domestic hinterland transport) menestys on perustunut seuraaviin edellytyksiin ja vah-
vuuksiin:

Kontit on kuljetettu kustannustehokkailla, suorilla junilla satamien ja sisdmaan
terminaalien valilla, joskus jopa vield tehokkaammilla blokkijunilla.

Tehokkaat junakuljetusjarjestelméat perustuvat konttikuljetusten voimakkaaseen
keskittdmiseen muutamille runkolinjoille, joka mahdollistaa liikennéinnin samoilla
yhteyksilla usean kerran paivassa ja vahentaa kayttokustannuksia.

Liikennoitsijat hankkivat ratakapasiteettia blokkijunaperiaatteella ja kéayttavat
Trenitalia-yhtiota vetopalvelujen tuottamiseen, joka on ainoa pitkdmatkaisten kul-
jetusten vetopalvelujen tuottaja. Tama mahdollistaa kilpailukykyiset satamasta
ovelle rahtihinnat.

Huolimatta Italian kotimaan satamien ja sisamaan terminaalien valisten yhdistettyjen
kuljetusten menestyksesta on 2000-luvulla kuljetusjarjestelméassa havaittavissa myds
seuraavia heikkouksia:

Suurin ongelma on jatkuva kuljetusten vetopalveluiden luotettavuuden ja tasmal-
lisyyden puute, joka vahentda yhdistettyjen kuljetusten Kilpailukykya.
Rautatieverkoston kapasiteetin puute ja rautateiden henkiléliikenteen priorisointi
tavaraliikenteen edelle estaa liikkenndoitsijoita tarjoamaan tehokkaita kuljetuspalve-
luja kasvavan kysynnan tarpeisiin.

Veto- ja vaunukaluston puute estad kuljetuspalvelujen laajentamisen, vetopalve-
lujen kilpailuttaminen parantaisi tilannetta.

Muutamiin paasatamiin johtavan ratainfrastruktuurin huono kunto vahentaa kulje-
tuskapasiteettia ja nostaa kuljetuskustannuksia.

Niinpéa tulevaisuuden haasteena Italian kotimaan satamien ja sisdamaan terminaalien va-
listen yhdistettyjen kuljetusten kehittamisessa on kuljetusten laadun ja tehokkuuden pa-
rantaminen kestavalla tavalla.

Italian kotimaan sisaémaan terminaalien vélisten yhdistettyjen kuljetusten (domestic con-
tinental transport) menestys on vastavasti perustunut seuraaviin vahvuuksiin ja menes-
tystekijoihin:

Keskimaaraista pitemmat maan sisaiset pohjois-etelasuuntaiset kuljetusetéaisyydet
(keskimaarin 800 km) ja merkittavat kuljetustarpeet suurimpien keskusten valilla
suosivat yhdistettyja kuljetuksia ja luovat riittadvan markkinapotentiaalin kuljetuk-
sille.

Tehokkaasta kuljetusjarjestelmasta ja edullisesta vetopalvelujen hinnoittelusta
johtuen rautateiden yhdistetyt kuljetukset ovat hyvin kilpailukykyisia tieliikenteen
kuljetuksiin verrattuna.

Sisamaan suurterminaalijarjestelmé (hub) Italian pohjois- ja eteldosan kuljetusten
valittgjan lisaa yhdistettyjen kuljetusten tehokkuutta.

Yhteisty® naapurimaiden liikenndgitsijéiden kanssa on mahdollistanut Gateway-jar-
jestelman kehittamisen kansainvalisten kuljetusten ja Italian sisdmaan kuljetuksi-
en vilille.

Kattava yhdistettyjen kuljetusten sisamaan terminaaliverkosto, josta merkittava
osa sijaitsee logistiikkakeskusten yhteydessa parantaa yhdistettyjen kuljetusten
kysyntaa ja kilpailukykya.
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Toisaalta kotimaan sisdmaan terminaalien valisten yhdistettyjen kuljetusten heikkouksina
ovat:

o Ita-lansisuuntaiset kuljetusetéisyydet ovat liian lyhyita, jotta yhdistetyt kuljetuk-
set voisivat tehokkaasti kilpailla tiekuljetusten kanssa ja tasta syysta ita-lansi-
suuntaisia yhdistettyjen kuljetusten reitteja ei ole.

o Kuljetusten vetopalveluiden luotettavuuden ja tadsmallisyyden puute on ongelma
myo6s sisamaan terminaalien valisissa kuljetuksissa, tama vahentaa yhdistettyjen
kuljetusten kilpailukykya erityisesti keskipitkilla etaisyyksilla.

¢ Ankara hintakilpailu tieliikenteen kuljetusten kanssa, jota on viime aikoina vahvis-
tanut lisdantyvat kabotaasikuljetusten volyymit.

e Vallitseva keskisuurten tuotantoyritysten suuri maara, mista johtuen strategisten
logististen kuljetusketjujen ja riittavan suurten kuljetusvirtojen yhteenkokoaminen
on ollut vaikeaa ja se on osittain estanyt yhdistettyjen kuljetuspalvelujen kayton.

Teknisilla toimenpiteilla Italian rataverkon kapasiteetti lisdantyy noin 20 prosenttia vuo-
teen 2015 mennessa. Taman liséksi rataverkon perusparannusohjelma sisaltaa paran-
nustoimenpiteet 25:Ila eri rataosuudella vuoteen 2015 mennessa. Jos tata parannusoh-
jelmaa ei toteuteta tai se toteutetaan vain osittain, kapasiteetti ylittyy useilla yhdistetty-
jen kuljetusten kannalta merkittavilla rataosilla. Tama koskee erityisesti Bolognaa solmu-
pisteenad seka yhteyksia Torino—Milano—Verona—Padova ja Rooma-Napoli. Pelkastaan ra-
takapasiteetin puute voi estdd potentiaalisten Pohjois-ltalian itd-lansisuuntaisten sisa-
maan terminaalien vélisten yhdistettyjen kuljetusten kehityksen.

Italian yhdistettyjen kuljetusten sisdmaan terminaalien kapasiteetti ei ole riittava vastaa-
maan ennustettuihin yhdistettyjen kuljetusten volyymien kasvuun. Suunniteltu laajennus
sisdmaan terminaalien vuosittaiseen 3,2 miljoonaa kuormayksikon késittelykapasiteettiin
on noin 1,2 miljoonaa kuormayksikkoa. Vuoteen 2015 ennustettu yhdistettyjen kuljetus-
ten volyymin kasvu vaatii kuitenkin ylimaaraisen lahes miljoonan kuormayksikén termi-
naalikapasiteetin lisdyksen (kuva 12).

Tulevaisuuden haasteet

Italian kotimaan satamien ja sisdmaan terminaalien valisten yhdistettyjen kuljetusten
(domestic hinterland transport) tuleva kehitys riippuu sen kilpailukyvysta tieliikenteen
kuljetuksiin nahden, markkinoiden kasvusta ja maan suurimpien satamien kyvysta kas-
vattaa konttiliikenteen volyymia. Arvioiden mukaan Italian ainoa vetopalvelujen tarjoaja
"Trenitalia” tulee nostamaan kuljetusmaksuja, mika voi johtaa yhdistettyjen kuljetusten
volyymin kasvun pyséhtymiseen tai jopa vahenemiseen riippuen liikenndéitsijéiden vasta-
toimenpiteista. Toisaalta kilpailun mahdollisella lisdantymisella vetopalvelujen tuottami-
sessa on painvastaiset vaikutukset kuljetuskustannuksiin, jonka liséksi kuljetusten luotet-
tavuus ja tasmallisyys parantuvat seka yhdistettyjen kuljetusten kilpailukyky paranee.

Italian kotimaan sisaémaan terminaalien valisten yhdistettyjen kuljetusten (domestic con-
tinental transport) tuleva kehitys riippuu myds sen Kkilpailukyvysta tieliikenteen kulje-
tuksiin nahden sekd myo6s kuljetusten nopeuden ja tasmallisyyden paranemisesta. Yhdis-
tettyjen kuljetusten kilpailukykyyn tulee vaikuttamaan vetopalveluja tuottavien yritysten
lisdantyva kilpailu seka myds tieliikennetta hidastavien tekijoiden, kuten tieverkon ruuh-
kautumisen ja kuljettajien uusien tydaikarajoitusten kielteiset vaikutukset tieliikenteen
kuljetuksiin. Liséksi Pohjois-Italian ita-lansisuuntaisten yhdistettyjen kuljetusten toimin-
tamahdollisuuksia lisda uusi nopean henkildliikenteen rata Milanon ja Venetsian valilla,
joka vapauttaa kapasitettia tavaraliikenteelle vanhalla rataverkolla.
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Kuva 12. Yhdistettyjen kuljetusten vaatima sisémaan terminaalikapasiteetin tarve
Italiassa vuoteen 2015 mennessa (lahde: KombiConsult ym. 2006).

2.4.3 Saksa

Kuvaus nykytilasta

Saksassa yhdistettyjen kuljetusten kokonaisvolyymi oli noin 50 miljoonaa tonnia vuonna
2005. Kansainvdliset yhdistettyjen kuljetusten volyymi oli noin 31 miljoonaa tonnia
(markkinaosuus reilu 60 prosenttia) ja kotimaan yhdistettyjen kuljetusten volyymi oli
noin 25 miljoonaa tonnia (markkinaosuus vajaa 40 prosenttia)

Saksan yhdistettyjen kuljetusten verkko kattaa lahes kaikki merkittavien taloudellisten
keskuksien véliset yli 500 kilometrin yhteydet, joilla yhdistetyt kuljetukset ovat kilpailu-
kykyisid suorilla blokkijunilla tai aikataulutetuilla junilla.

Vuonna 2005 Saksassa oli 64 yhdistettyjen kuljetusten terminaalia, joissa oli s&anndllista
liikennetta. Naiden terminaalien vuosittainen kasittelykapasiteetti oli 5,7 miljoonaa kulje-
tusyksikkda. Naista terminaaleista 58 (4,4 miljoonaa kuljetusyksikka) sijaitsi sisamaas-
sa (ns. kuiva terminaali) tai Itdmeren lauttasatamissa ja 6 varta vasten suunniteltua in-
termodaalista rata/tie terminaalia (kapasiteetti 1,3 miljoonaa lastausyksikkdd) sijaitsi
Saksan suurissa konttisatamissa, Bremerhavenissa ja Hampurissa.

Kuljetusmarkkinat ja kuljetusverkosto

Saksassa saannollisisté pitkamatkaisista yhdistetyista kuljetuksista vastaa noin 20 liiken-
noitsijda ja kotimaan yhdistettyja kuljetuksia hoitaa 7 operaattoria. "Kombiverkehr” on
aina ollut markkinajohtaja yhdistettyjen kuljetusten operaattoreista ja sen osuus on ollut
yli 80 prosenttia markkinoiden kokonaisvolyymista (kuva 13).
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Baruel-Weil arm Rhwean

Kuva 13. Saksan suurimman liikennditsijdn (Kombiverkehr)reittiverkosto kotimaan
sisdmaan terminaalien valisissa yhdistetyissa kuljetuksissa (Iahde: Kombi-
Consult ym. 2006).

Tulevaisuuden skenaarioiden mukaan Saksan sisdisten yhdistettyjen kuljetusten volyymi
kasvaisi 118 prosenttia 19,1 miljoonasta tonnista 41,7 miljoonaan tonniin vuosina 2005-
2015. Tama tarkoittaa keskimaéraista 8,1 prosentin vuosikasvua. Siten konttikuljetusten
osuus sisdmaan kuljetuksissa kasvaisi noin 70 prosenttiin.

Kasvusta huolimatta nykyinen sisdmaan yhdistettyjen kuljetusten reittikartta Saksassa ei
oleellisesti muutu vuoteen 2015 mennessa. Suurin osa yhdistetyista kuljetuksista kulkee
edelleen pohjois-etelasuuntaisella akselilla (Hampuri/Bremen-Hannover-Fulda-Wirzburg-
NUrnberg-Minchen) ja sen haaralla (Fulda-Frankfurt-Mannheim).

Rahoitusmallit

Jo 1970-luvulta asti Saksan liittohallitus on tukenut seké& yhdistettyjen kuljetusten tarjon-
taa ettd kysyntéa useilla lainsaadéannollisilla ja hallinnollisilla toimenpiteilla (taulukko 5).
Suurin osa avustuksista on suunnattu sekd kansainvélisen ettd kotimaisen kuljetusten
edistamiseen, mutta ns. kansallinen PACT-ohjelma, joka siséltaa valtion avustukset pal-
velujen kaynnistamiseen, on erityisesti suunnattu kotimaisten yhdistettyjen kuljetusten
kehittamiseen. Tamé& ohjelma on aloitettu vasta vuonna 2005 ja sen kaikki vaikutukset
eivat viela ole selvilla.
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Taulukko 5. Julkisen sektorin toimenpiteet yhdistettyjen kuljetusten edistamiseksi Sak-
sassa (lahde: KombiConsult ym. 2006).

TOIMENPIDE

VAIKUTUS

HYOTYJA

KESTOAIKA

Valtion avustukset uusien
yhdistettyjen kuljetusten
terminaalien rakentamiseen
ja laajentamiseen

Terminaalitoimintojen
vdheneminen ja kulje-
tuskustannusten ale-
neminen

DB Netz
(radan pit4ja)

Jatkuva

Valtion avustukset uusien
yhdistettyjen kuljetusten
terminaalien rakentamiseen
ja laajentamiseen

Terminaalitoimintojen
vdheneminen ja kulje-
tuskustannusten ale-
neminen

Yksityiset yrityk-
set

Vuoteen 2011

Valtion avustukset koti- Uusien kotimaan pal- Yksityiset yrityk- Toistaiseksi
maisten palvelujen kdynnis- | velujen edistdminen ja | set voimassa
tamiseen tai erikoislaittei- erikoisteknologioiden
den hankintaan padsy markkinoille
Vapautus ajoneuvoverosta Lieva vahennys yhdis- | Ajoneuvon omis- Jatkuva
tettyjen kuljetusten taja
kokonaiskustannuksiin
(noin 10 €/kuljetus)
Ajoneuvoveron palautus Vahennys puolipera- Ajoneuvon omis- Jatkuva
vaunujen siirtokulje- taja
tusten (ilman kuljetta-
jaa) ja saattokuljetus-
ten kokonaiskustan-
nuksiin
Ajoneuvon bruttopainon Suurempi hyodtykuor- Yritykset, jotka Jatkuva
lisdys ma, potentiaali suu- kayttavat yhdis-
(40->44 tonnia) rempiin voittoihin tettyja kuljetuk-
sia
Loma- ja viikonloppukiellon | Yhdistettyjen kuljetus- | Yritykset, jotka Jatkuva

poistaminen tieliikenteen
liityntékuljetuksilta

ten nouto ja jakelu
kiellettyin& ajankoh-
tina

kayttavat yhdis-
tettyja kuljetuk-
sia

Nykypaivan tilanteesta katsoen tehokkaimmat yhdistettyjen kuljetusten edistdmiseen liit-
tyvat kannustimet liittyvét valtion avustuksiin yhdistettyjen kuljetusten terminaalien ra-
kentamiseen tai laajentamiseen sekd yhdistetyissa kuljetuksissa kaytettavien tieliiken-
teen ajoneuvojen kapasiteetin lisadmiseen.

Saksassa valtion avustuksia uusien yhdistettyjen kuljetusten terminaalien rakentamiseen
ja laajentamiseen on myonnetty seka radan pitajalle (DB Netz) ettd yksityisille yrityksille
tavoitteena terminaalitoimintojen vdheneminen ja kuljetuskustannusten aleneminen.
Avustuksien piiriin kuuluu terminaalien rakentamisen ja laajentamisen lisaksi terminaa-
leissa kaytettava laitteisto sekd myds suunnittelukustannukset. Maksimiavustus on 85
prosenttia kustannuksista, jonka saamiseksi terminaalin tulee olla kdytdssa vahintaan 20
vuotta seka sen tulee olla auki kaikille potentiaalisille kayttajille.

Aikaisempina vuosina ajoneuvoliikenneveron lieventaminen oli tehokasta, kunnes 1990-
luvulla veroa lievennettiin merkittavasti. Nykyisin yhdistetyissad kuljetuksissa kaytettava
ajoneuvo on vapautettu ajoneuvoverotuksesta, mika vahentad hieman yhdistettyjen kul-
jetusten kokonaiskustannuksia. Lisaksi kaytdssa on ajoneuvoveron palautusjarjestelma,
jonka vaikutuksesta puoliperavaunujen siirtokuljetusten (ilman kuljettajaa) seka saatto-
kuljetusten kuljetuskustannukset hieman vahenevat.
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Lisdhyotya yhdistettyihin kuljetuksiin saadaan myds ajoneuvojen bruttopainon lisdyksella
seka loma- ja viikonloppukieltojen poistamisella yhdistettyjen kuljetusten nouto ja jake-
lutoiminnoilta.

Sisavesiliikenne

Sisavesikuljetusten kokonaismaara Saksassa oli noin 204 milj. tonnia vuonna 2009, josta
kotimaan liikenteen maara oli noin 52 milj. tonnia ja kansainvélisen liikenteen maara
noin 152 milj. tonnia. Suurin osa tasta liikenteesta kulki Rein-joen sisavesireitilla. Yhdis-
tettyjen kuljetusten (konttikuljetusten) kokonaisméaara sisavesiliikenteessa oli 1,8 miljoo-
naa TEU, josta kotimaan yhdistettyjen kuljetusten maara oli 193 000 TEU (11 prosenttia)
ja kansainvalisen liikenteen maara 1,6 miljoonaa TEU (89 prosenttia). Yhdistettyjen kul-
jetusten kokonaisméaara sisavesiliikenteessd on vahentynyt noin 14 prosenttia ja koti-
maan liikkenteen maéara noin 5 prosenttia vuosina 2005-2009. Saksassa modernin sisave-
silaivan lastikapasiteetti on noin 3000 tonnia, mik&a vastaa noin 150:ta kuorma-autoa.

Nykyisin Saksassa on kaytdssa seuraavat sisavesiliikenteen rahoitusohjelmat:

e Laivaston modernisointiohjelma, joka tukee vahapaastdisten dieselmoottorien
hankkimista sisévesiliikenteen laivoihin

¢ Avustukset sisavesiterminaalien rakentamiseen ja laajentamiseen osana yhdiste-
tyille kuljetuksille mydnnettavia valtion avustuksia

¢ Uuden laivateknologian hyddyntamisen tukeminen paamaarana kulkumuotosiirty-
mat sisdvesiliikenteeseen

o Erilaiset tuet sisavesiliikenteessa toimivan miehiston jatkokoulutukseen.

Saavutetut vaikutukset ja kokemukset

Saksan yhdistettyjen kuljetusten volyymien ja liikennéitsijéiden maaran kasvun mahdol-
listi toisaalta se, etta aikaisemmin lyhyen matkan raideliikenteen vetopalveluja tarjoavat
yritykset alkoivat tarjota myds pitkdmatkaisen raideliikenteen vetopalveluja seka se, etta
veturinvalmistaja Siemens aloitti veturinvuokrauspalvelun, jonka avulla myo6s pienet lii-
kennditsijat pystyivat hoitamaan pitkamatkaisia kuljetuksia. Myds moottoriteiden tietullit,
joita alettiin kerata vuoden 2005 alussa, paransi sisdmaan yhdistettyjen kuljetusten Kkil-
pailuasemaa.

Vahvuuksina Saksan yhdistetyissa kuljetuksissa ovat olleet:

o Konttiliikenteen jatkuva korkea kasvukehitys saksalaisissa satamissa, joka on
vahvistanut sek& kansainvalisia ettd kotimaisia yhdistettyja kuljetuksia

e Satamien kiinnostus intermodaalisten kuljetusten vahvistamiseen
Satamatoimintojen onnistunut markkinointi lilkkennéitsijoille ja huolintaliikkeille
Kilpailukykyisten, sisdmaan intermodaalisten kuljetuspalvelujen kattava tarjonta
koskien markkina-alueen laajuutta, kuljetuskustannuksia ja kuljetusten saannoélli-
syytta

¢ Lisdantyva sisamaan kuljetusten kilpailu liikennéitsijéiden ja vetopalvelujen tar-
joajien kesken

¢ Innovaatiopotentiaali.

Kuljetusten tehokkuutta voidaan lisata suuremmilla kuljetusmaarilla, lisatarjonnalla seka
valjemmilla aikatauluilla ja suuremmalla liikenngitsijoiden maaralla. Liséksi sdhkoistettyja
rataosia tulisi lisata erityisesti tarkeimmilla kuljetusosuuksilla ja terminaalialueilla.

Jos suunniteltuja parannustoimenpiteita ei useilla kriittisilla rataosilla Saksan rautatiever-
kolla tehda, naiden rataosien kapasiteetti ldhestyy maksimia tai ylittaa sen. Lisaksi joilla-
kin rataosilla parannustoimenpiteistd huolimatta ratakapasiteetti uhkaa loppua. Tama
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koskee erityisesti Hampuria solmupisteend seké erityisesti koko pohjois-eteldsuuntaista
yhteytta Hampuri—Frankfurt—Mannheim.

Samaten yhdistettyjen kuljetusten terminaalien kapasiteetti ei ole riittava vastaamaan
ennustettuihin kuljetusmé&érien kasvuun. Suunniteltu laajennus terminaalien vuosittai-
seen 5,7 miljoonaa kuormayksikon kasittelykapasiteettiin on noin 1,5 miljoonaa kuorma-
vksikkod. Vuoteen 2015 ennustettu yhdistettyjen kuljetusten volyymin kasvu vaatii kui-
tenkin ylimaéaraisen noin 3,3 miljoonan kuormayksikdn terminaalikapasiteetin lisdyksen

(kuva 14).
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Kuva 14. Yhdistettyjen kuljetusten vaatima terminaalikapasiteetin tarve Saksassa
vuonna 2015 (lahde: KombiConsult ym., 2006).
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3. Eurooppalaisten kaytantdjen soveltuminen Suomen kuljetus-
markkinoille

Eurooppalaisten kokemusten pohjalta yhdistetty kuljetus yhdistaad parhaimmillaan tie- ja
rautatiekuljetusmuotojen parhaat ominaisuudet. Valtioiden sisaisesséa liikenteessa yhdis-
tetty kuljetus tarkoittaa kaytdnndssa auto-junayhteytta — sisavesiliikenteella on huomat-
tava rooli esimerkiksi Saksassa. Tarkeimpina yhdistettyjen kuljetusten kayttéa puoltavina
tekijéind nousevat esille kuljetusten ympaéristoystavallisyys ja lisdantyva energiatehok-
kuus seka ruuhkaisuuden vaheneminen ja liikenneturvallisuuden paraneminen. Liséksi te-
hokas kuljetusverkosto ja operointi parantavat logistiikan kustannustehokkuutta.

Merkittavimpina perusedellytyksinad yhdistetyille kuljetuksille nousevat esille tavaravirto-
jen riittava volyymi ja kuljetusetaisyys. Pitkilla etaisyyksilla ja suurilla tavaravolyymeilla
yhdistetyt kuljetukset lisdavéat logistiikan kustannustehokkuutta. Euroopassa satamat ja
kansainvéaliset kuljetukset on yhdistetty kiintedsti yhdistettyjen kuljetusten verkostoon
saanndllisilla yhteyksilla. Kontit on arvioitu kustannustehokkaammaksi kuljetusyksikoksi
kuin pyorallisten yksikoiden kuljetukset. Keskeisena kuljetusten palvelutasoon ja kustan-
nuksiin vaikuttavana tekijand nousee esille rautatiekuljetusmarkkinoiden toimivuus: kai-
kissa tarkastelluissa maissa yhdistettyjen kuljetusten kustannuskilpailukyky seka palvelu-
taso ovat parantuneet kilpailun ja selkedn toimintojen roolituksen myota. Paasaantoisesti
tarkastelluissa maissa kuljetusten operoinnista ja terminaalipalveluista vastaa kuljetus-
asiakkaan nakokulmasta neutraali yhdistettyjen kuljetusten operaattori (palvelun tarjoa-
ja), jolla on vahva intressi palvelujen ja palvelutason kehittamiseen. Rautateiden veto-
palvelut tarjoaa useimmiten eri yritys. Vetopalveluissa palvelutarjonta on kuitenkin va-
haisempéaa ja valtio-omisteiset yritykset hallitsevia — myds vetopalveluihin kaivataan Eu-
roopassa lisaa kilpailua.

Yhdistetyissa kuljetuksissa investoinnit infrastruktuuriin ja kalustoon ovat mittavia ver-
rattuna kumipyodraliikenteeseen. Koska tarkeimmat kuljetuksia ohjaavat tekijat ovat te-
hokkuus ja taloudellisuus, on kuljetusten kilpailukyvyn varmistaminen vaatinut eri maissa
julkisten organisaatioiden tukea etenkin kuljetusten kdynnistamisvaiheessa. Julkisen tuen
on mahdollistanut vahva kansallinen tahtotila kuljetusten siirrosta tieverkolta rataverkolle
ja tavoitteet paastdjen vahentamisestd. Yhdistettyjen kuljetusten kehittdminen ja lisaa-
minen onkin tarkastelluissa maissa asetettu selkeaksi strategiseksi tavoitteeksi EU:n lii-
kennepoliittisia tavoitteita noudatellen. Tavoitteiden saavuttamiseen on panostettu talou-
dellisesti investoimalla rataverkkoon, terminaaliyhteyksiin ja terminaaleihin seka tuke-
malla operointia ja toteuttamalla lainsdadannon ja verotuksen linjausten tarkistuksia. To-
teutetut julkisten organisaatioiden toimenpiteet ovat merkittavasti parantaneet yhdistet-
tyjen kuljetusten toimintaedellytyksia ja kilpailukykya seka edelleen kasvattaneet kulje-
tusosuuksia ja volyymeita. Yhdistettyjen kuljetusten kuljetusosuudet kuljetussuoritteesta
ovat tarkastelluissa esimerkkimaissa merkittavasti Suomea suuremmat ja kuljetusosuuk-
sien arvioidaan edelleen kasvavan.

Eurooppalaisten kaytantdjen ja esimerkkien soveltuvuutta arvioitaessa on huomioitava
jokaisen tarkastellun maan erilaiset kuljetusmarkkinat ja ominaispiirteet. Etenkin Keski-
Euroopassa kuljetusvolyymit ja -markkinat ovat merkittavasti suuremmat kuin Suomes-
sa. Kuljetusten kayttéa ja kehittamista ovat tukeneet liikennepoliittisten linjausten lisaksi
vahvasti aito tarve siirtda raskasta liikennetté pois ruuhkautuneelta tieverkolta. Mahdolli-
suudet kytkea Euroopan sisamarkkinat ja valtamerisatamien kautta overseas-yhteydet
kiinteasti yhdistettyjen kuljetusten reitti- ja terminaaliverkostoon ovat merkittavasti pa-
rantaneet edellytyksia kuljetusjarjestelmén kehittamiseen. Liikennepoliittiset tavoitteet
ovat Suomessa samansuuntaiset kuin tarkastelluissa maissa, mutta yhdistettyjen kulje-
tusten asemaa ei priorisoida toteutuksessa. On kuitenkin otettava huomioon, etta liiken-
teen ruuhkautumisongelmat Suomessa eivat ole samaa luokkaa kuin Keski-Euroopassa.
Suomessa yhdistettyjen kuljetusten méaaréa on vahenemassa, kun suuntaus muissa mais-
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sa on pdainvastainen. Yhdistettyjen kuljetusten toimintaedellytykset eivéat siis nykyiselldan
Suomessa toteudu.

Eurooppalaisten esimerkkien mukaan myds Suomessa yhdistettyjen kuljetusten kehitta-
misen ja lisdamisen ensimmainen edellytys on kansallisen tahtotilan muodostaminen.
Muualla Euroopassa toteutettuja toimenpiteita on mahdollista soveltaa Suomessa esimer-
kiksi seuraavilla osa-alueilla:

— Kuljetusinfrastruktuurin kehittdminen eli ensisijaisesti rautatieinfrastruktuurin pul-
lonkaulojen poisto ja operoinnin toimintavarmuuden turvaaminen seka tason nos-
to (suuremmat akselipainot kuljetusreiteille)

— Kilpailun ja kuljetusmarkkinoiden kehittaminen

0 Valtion avustukset kotimaisten yhdistettyjen kuljetusten palvelujen kaynnis-
tamiseen

0 Valtion avustukset rautatiekaluston hankintaan

o Ajoneuvoveropoliittiset ratkaisut eli esimerkiksi verojen osittaiset palautuk-
set kuljetuksia kayttaville yrityksille

o0 Yhdistettyja kuljetuksia kayttavien ajoneuvojen painorajoitusten tarkistus
esimerkiksi tietyille reiteille tai/ja tuotteille

— Terminaaliverkoston kehittaminen

o0 Méaaritetaan strateginen tavoitteellinen terminaaliverkko, joka huomioidaan
liikenne- ja kuljetusjarjestelman kehittdmisessa

o Valtion seka kuntien ja alueellisten viranomaisten avustukset uusien yhdis-
tettyjen kuljetusten terminaalialueiden rautatie- ja tieinfrastruktuurin raken-
tamiseen ja laajentamiseen

o Tutkitaan erilaisia malleja terminaaliverkoston ja palvelukonseptin kehittami-
seksi (mm. PPP-malli)
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4. Johtopaatokset ja toimenpidesuositukset

Eurooppalaisessa kontekstissa yhdistettyjen kuljetusten asema on suomalaisessa kulje-
tusjarjestelmassa vaatimaton. Myds yhdistettyjen kuljetusten tulevaisuus Suomessa
nayttaa nykyisen laskevan trendin pohjalta heikolta: kuljetusten méara laskee, reittiver-
kosto harvenee ja toiminta tuottaa rautatieoperaattorille tappiota. Toisaalta logistiikka-
alan keskeisten toimijoiden ndkemys on kaytyjen keskustelujen pohjalta lahes yhteneva:
yhdistetty kuljetus ndhdaan tarkeéksi osaksi tulevaisuuden kuljetusjarjestelmaa. Palvelu-
ja ja reittiverkostoa haluttaisiin toteutuneen trendin vastaisesti laajentaa ja kehittda. Kul-
jetusten kehittdminen nahdaan tarkeadksi osaksi Suomen logistisen Kkilpailukyvyn tur-
vaamista. Tehokas ja intermodaalisesti toimiva rautatiekuljetuksiin perustuva terminaali-
verkko synnyttaisi synergiamahdollisuuksia kansainvalisiin kuljetuksiin ja parantaisi yri-
tysten arvioiden mukaan Suomen asemaa myos Kilpailussa transitovirroista. Merkittavim-
maksi puutteeksi nykytilanteessa nahtiin selkedn kansallisen ndkemyksen ja tavoitteiston
puuttuminen yhdistettyjen kuljetusten asemasta osana kuljetusjarjestelméaa. Tarkastel-
luissa eurooppalaisissa maissa lahtokohtana yhdistettyjen kuljetusten kehittamiselle on
ollut aito kansallinen tahtotila ja tavoitteisto, joiden toteuttamiseen on pyritty.

Suomessa yhdistettyjen kuljetusten aseman vahvistamista tukevat liikennepoliittisten
tavoitteiden lisaksi tavoitteet liikenneturvallisuuden parantamisesta, logistiikka-alan tyo-
voiman saatavuuden turvaaminen ja logistiikan kustannustehokkuuden parantaminen.
Toisaalta Suomessa kuljetusvirrat ovat Keski-Euroopan maita huomattavasti pienempia
ja suorat rautatieyhteydet muihin Euroopan maihin seka valtamerisatamiin puuttuvat.
Myoskaan tieverkon ruuhkautuminen ei ole eurooppalaisella mittareilla arvioituna Suo-
messa merkittava ongelma. Kuljetusvirtojen epéatasapaino seka tavaraerien erilaiset aika-
taulu- ja kalustovaatimukset ovat nousseet esille kuljetusten kayttda rajoittavina ongel-
mina. Toisaalta EU:n liikenteen Valkoisessa Kirjassa asetettu tavoite yli 300 kilometrin pi-
tuisten maanteiden tavarankuljetuksien 30 prosentin siirrosta rautatie- tai vesilii-
kenteeseen vuoteen 2030 mennessa edellyttdisi Suomessa noin 6,6 miljoonan tonnin ja
2,5 miljardin tonnikilometrin siirtoa em. kuljetusmuotoihin. Tavoitteiden saavuttaminen
edellyttaisi merkittavaa kuljetusjarjestelman muutosta ja kehitystyota. Yhdistettyjen kul-
jetusten kehittaminen edistéisi liikennepoliittisten tavoitteiden saavuttamista. Toisaalta
Suomessa kuljetusmuotojen ja markkinoiden tasapuolinen kohtelu nadhdaan tarkeana.
Kilpailun vaaristamista ja kustannustehottomia ratkaisuja on véaltettava.

Kuljetusjarjestelmén rakentamisessa ei ole syytd suoraan kopioida mallia muualta, vaan
on rakennettava Suomen logistisia tarpeita parhaiten ja tehokkaimmin palveleva koko-
naisuus. Etenkin Ruotsissa toteutettu yhdistettyjen kuljetusten tuloksekas kehitystyo ja
toimintamallit tarjoavat hyvia lahtokohtia ja malleja Suomen kuljetusjarjestelman kehit-
tamiseen. Kuljetusten kehittdmisessa nousevat esille kuljetusmarkkinan toimintaedelly-
tysten ja -mallien kehittdminen seké raideliikenteen toimintavarmuuden parantaminen.
Konttiliikenteen ja ulkomaankaupan satamien kytkeminen yhdistettyjen kuljetusten ver-
kostoon on myds eras kuljetusmuodon kehittamisen lahtdkohta.

Nykyisin yhdistettyja kuljetuksia operoivan VR Transpointin ndakemyksen mukaan yritys
ei voi pitkdan jatkaa nykyisen mallista palvelutarjontaa ja tappiollista liiketoimintaa.
Saannolliset ja aikataulutetut yhdistettyjen kuljetusten palvelut rautatiella uhkaavat siis
loppua kokonaan lahivuosina, jos kuljetusten harjoittamiseen ei l6ydetd uutta tehok-
kaampaa toimintamallia tai yhteiskunnan tukea. Suomessa on tarve arvioida mahdolli-
simman nopeasti, mika on kansallinen tahtotila ja tarve yhdistettyjen kuljetusten palve-
lujen ja kuljetusverkoston kehittamiseen. Tahtotilan pohjalta tulisi asettaa konkreettinen
tavoite tai tavoitteisto kuljetusten kehittdmiselle. Viimeisessa vaiheessa maaritetdan tar-
vittavat toimenpiteet, jotka mahdollistavat tavoitteiden toteutuksen. Toimenpiteiden on
toteutuessaan mahdollistettava markkinaehtoisen ja tehokkuutta tavoittelevan kuljetus-
markkinan hairiétdn toiminta.
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Yhteenvetona voidaan todeta, etta julkisten organisaatioiden rooliin yhdistettyjen kul-
jetusten kehittamisessa siséltyy seuraavia tehtavia:

e yritysten vélisen logistiikkayhteistyon edistaminen;

e kansallisen tahtotilan muodostaminen;

o kehitystydn edistaminen (uusien palvelumallien ja teknologioiden kehittaminen
seka pilotointi);
keskeisten raideliikenneyhteyksien (kuten Helsinki-Oulu) toimivuuden edistaminen
keskeisissa logistiikan solmupaikoissa kuntien varautuminen terminaalien aluetar-
peisiin.

Tyon lopputuloksena laadittiin kaksi vaihtoehtoista skenaariota kuvaamaan yhdistettyjen
kuljetusten mahdollista tulevaisuuden kehityskulkua Suomessa.

4.1 Skenaario 1, nykyinen linja

Tavoite

Skenaariossa 1 ei aseteta méaaréllista tavoitetta kuljetusten kehittdmiseen, vaan yh-
distettyjen kuljetusten reittiverkoston ja palvelutarjonnan annetaan kehittya paa-
saantdisesti markkinaléhtoisesti.

Edellytykset ja toimenpiteet

¢ Julkiset organisaatiot eivat aktiivisesti osallistu kuljetusjarjestelman kehittami-
seen.

¢ Rautatiekuljetusmarkkinoiden vapautumista tuetaan ja infrastruktuuria kehite-
taan kuljetuskysynnén pohjalta.

Hyoddyt/mahdollisuudet

o Kuljetusmarkkinat kehittyvat omaehtoisesti kysynta- ja tarjontaperusteisesti,
joten kuljetusjarjestelmén kehittdmiseen ei tarvita julkisten organisaatioiden
nykyista suurempaa panostusta.

o Uusien operaattoreiden markkinoille tulon my6té sekéa tieliikenteen kohoavien
kustannusten myo6ta rautatiekuljetusten kustannuskilpailukyky ja palvelutar-
jonta voivat joka tapauksessa lisddntyd. Tama mahdollistaa yhdistettyjen kul-
jetusten kasvun, mutta rajoittavia tekijoita ja pullonkauloja on silti toiminta-
ymparistdssa seka infrastruktuurissa.

Riskit/uhkat

¢ Yhdistettyjen kuljetusten toimintaedellytykset eivéat toteudu, kuljetukset lak-
kaavat nykymuodossaan ja siirtyvéat tieverkolle.

o Asetetut liikennepoliittiset tavoitteet eivat toteudu kulkumuotosiirtymien osalta
ja paastotavoitteiden toteutuminen edellyttad muita toimenpiteita.

e Logistiikkakustannukset kohoavat tiekuljetusten kustannustason nousun
(energiakustannusten ja palkkatason nousu) mukaan ja vaihtoehtoisten kulje-
tusratkaisuiden puuttumisen vuoksi.

Rahoitus

Skenaario 1 ei edellyta uutta julkisten organisaatioiden rahoitusta. Kuljetusjarjestel-
méan kehitysta tuetaan nykyisten resurssien puitteissa.
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Taulukko 6. Skenaarioon 1 liittyvat kehittamistoimenpiteet ja niiden arvioitu vaikutus
yhdistettyihin kuljetuksiin.

SKENAARIO 1: VAIKUTUS YHD. KULJETUKSIIN
TOIMENPIDE KOTIMAAN KULJE- | KANSAINVALISET
TUKSET KULJETUKSET

Strategisen terminaaliverkon ja ver-
koston toteutusta edistéavien toi- + +
menpiteiden maarittdminen
Ratakapasiteetin lisdaminen seka
rataverkon tason ja nopeuden nosto +++ +++
tarkeimmilld reiteilla

Uusien palvelutarjoajien tulo mark-
kinoille ja kilpailun lisdantyminen

4.2 Skenaario 2, kehitysskenaario

Tavoite

Skenaarion 2 ensivaiheessa maaritetaan strateginen tavoitteellinen kuljetus- ja termi-
naaliverkko, jossa priorisoidaan tarkeimmaéat yhteysvélit ja toimenpiteet. Yhdistettyja
kuljetuksia harjoitetaan Suomen sisaisissd kuljetuksissa 3-5 reitillda vuoteen 2016
mennessa. Pidemmalla aikavalilla kuljetusjarjestelman tehokkuutta ja toimintamalleja
kehittamalla verkostoa on mahdollista edelleen laajentaa.

Edellytykset ja toimenpiteet

o Maaritetdan strateginen tavoitteellinen terminaaliverkko, jota priorisoidaan toi-
menpiteiden toteutuksessa ja kaikessa infrastruktuurin kehittdmisessa. Strategi-
sen terminaaliverkon maéaarittamisessa otetaan huomioon olemassa olevat ratapi-
hat ja terminaalit.

o Lisataan ratakapasiteettia (kaksoisraideosuudet), nostetaan rataverkon tasoa (ak-
selipainot 25 tn) ja nopeuksia kuljetusten kannalta tarkeimmilla reiteilla kuljetus-
ten tasmallisyyden sek& kustannuskilpailukyvyn parantamiseksi.

e Tuetaan uusien palvelutarjoajien paasya markkinoille:

o selvitetdan mahdollisuudet valtion avustuksiin kotimaisten palvelujen kayn-
nistdmiseen ja esimerkiksi kaluston hankintaan
o selvitetdan mahdollisuudet yhteisen kalustoyhtién perustamiseen.

e Terminaalialueiden omistus ja operointi luovutetaan kuljetusmarkkinoiden kannal-
ta neutraalille toimijalle. Samalla varmistetaan tasapuolinen terminaalien kaytén
hinnoittelu ja kapasiteetin jako (valvonta tarkeda alkuvaiheessa).

o Maaritetdan valtion ja julkisten organisaatioiden roolit terminaalien rahoituksessa
ja kehitystyo6ssé: tarkistetaan uudelleen tehdyt linjaukset logistiikkakeskusten tie-
ja ratayhteyksien rahoituksesta

o Selvitetddn mahdolliset muutokset yhdistettyjen kuljetusten rataverkon kayttéa
koskevissa hinnoitteluperiaatteissa ja ajoneuvoverotuksessa, vaikkakin naiden
muutosten vaikutukset ovat nykyisella kaytanndolla varsin vahaiset.

Hyoddyt/mahdollisuudet
e Tuetaan aktiivisesti liikennepoliittisten tavoitteiden toteutusta paastdjen va-

hentamiseksi seka liikenteen energiatehokkuuden ja lilkkenneturvallisuuden pa-
rantamiseksi.
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¢ Rataverkon kapasiteettia hyddynnetadn nykyistd tehokkaammin ja véahen-
netadan samalla tieverkon kulumista.

o Pitkdmatkaisten kumipyoérakuljetusten vahentyessa kuljettajien tyoolot para-
nevat. Liikenteen siirtyma rataverkolle helpottaa odotettavissa olevaa raskaan
liikenteen kuljettajapulaa.

e Tehokkaat uudet toimintamallit voivat mahdollistaa logistiikkakustannusten
alenemisen, mikéa parantaisi Suomen logistista asemaa.

Riskit/uhkat

o Kuljetusten aito kilpailukyky ja toimintavarmuus eivét parane, jos infrastruk-
tuurin pullonkauloja ei saada poistettua.

o Kuljetusmarkkinat voivat hairiintyd, jos tuetaan suoraan operointia tai termi-
naali-infrastruktuurin toteutusta.

¢ Vaarana ovat myo6s hukkainvestoinnit, jos rakennetaan terminaaliverkostoa ja
infrastruktuuria vajaakaytolle.

¢ Vetopalveluiden korkea hintataso voi heikentaa kuljetusten kilpailukykya, jos
uusia palvelutarjoajia ei tule markkinoille.

Rahoitus

Skenaarion 2 alkuvaiheessa tarvitaan julkista avustusta kuljetusten kaynnistami-
seen/pilotointiin ja kehitystydn edistamiseen. Valtio (LVM) ja kunnat osallistuvat ter-
minaalien liityntayhteyksien kehittdmiseen. Lisdksi hyddynnetdan EU rahoitusmah-
dollisuudet.

Taulukko 7. Skenaarioon 2 liittyvat mahdolliset kehittamistoimenpiteet ja niiden arvi-
oitu vaikutus yhdistettyihin kuljetuksiin.

SKENAARIO 2: VAIKUTUS YHD. KULJETUKSIIN
TOIMENPIDE KOTIMAAN KULJE- | KANSAINVALISET
TUKSET KULJETUKSET

Strategisen terminaaliverkon ja ver-
koston toteutusta edistéavien toi- ++ ++
menpiteiden méaarittdminen

Ratakapasiteetin lisdaminen seka
rataverkon tason ja nopeuden nosto +++ +++
tarkeimmilld reiteilla

Uusien palvelutarjoajien markki-

noille padsyn tukeminen
Terminaalialueiden omistus ja ope-
rointi neutraalille toimijalle, tasa-
++ +

puolinen terminaalien kaytoén hin-
noittelu ja kapasiteetin jako

Yhdistettyjen kuljetusten rataverkon
kayttod koskevien hinnoitteluperi- + +
aatteiden kehittdminen

Ajoneuvoverotuksen kehittaminen:
osittaiset palautukset yhdistettyja + +/-
kuljetuksia kayttavalle kalustolle

Terminaalien tie- ja ratayhteyksien
rahoituksen uudistaminen
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