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Tiivistelma

Valtakunnallisessa liikennejarjestelmasuunnitelmassa (Liikennel2) ja fossiilittoman liikenteen tiekartassa on tunnistettu
tarve selvittdd mahdollisuudet, tarpeet ja edellytykset yhdistettyjen kuljetusten uudelleen kdynnistamiselle Suomessa.
Taman selvityksen tarkoituksena oli maarittaa konkreettisia toimenpiteita yhdistettyjen kuljetusten kaynnistamisen
mahdollistamiseksi Suomessa. Ty6ssd painotettiin erityisesti toimintakonseptin laatimista yhteistyossa potentiaalisten
kuljetusoperaattoreiden (maantie ja rautatie), niiden asiakkaiden seka valikoitujen viranomaisten kanssa. Oleellista yh-
distettyjen kuljetusten toteutumiselle on kuljetusten antajien (kauppa, teollisuus) tarpeiden ja logistiikkapalveluiden
tarjoajien mahdollisuuksien yhteensovittaminen liiketoiminnallisesti kestavalla tavalla. Toimintakonseptiin pohjautuen
esitettiin jatkokehitettava yhdistettyjen kuljetusten pilotti ja tarvittavat toimet pilotin toteuttamiseksi.

Yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuvaa junavaunukalustoa on nykyisin rajallisesti Suomessa, mutta optimaalista vaunuka-
lustoa ei, eikd se ole vapaasti kdyttoon otettavissa muiden asiakastarpeiden johdosta. Uudet junavaunutyypit mahdol-
listaisivat kansallisten suurimpien mittojen mukaisten kuormatilojen kayton yhdistetyissa kuljetuksissa, mutta tama
edellyttdd merkittavia investointeja junavaunukalustoon.

Yhdistettyjen kuljetusten pilotoitavat yhteysvalit rajautuivat nykyisten rautatieliikenteen yhdistelyihin kuljetuksiin so-
veltuvien junakuormauspaikkojen perusteella Oulu-Vuosaaren satama yhteydeksi, jota liikennoitaisiin sdannollisesti
kaikkina pdivinad yhtendisena junarunkona, eika jarjestelytyota 1ahto- ja maadrapaan valilla tehda. Vaunuryhmassa olisi
20-30 junavaunua, jolloin kuljetuskapasiteetti olisi vahintdan 80 TEU:ta yhdessa lahdossa.

Yhdistetyissa kuljetuksissa kuljetetaan standardimittaisia vaihtokuormatiloja, kontteja ja puoliperdvaunuja. Junavaunut
kuormataan nostoina. Konseptissa hyodynnetdadan muiden logistiikkapalveluita tuottavien tai kaupan ja teollisuuden
omia tiloja tai terminaaleja. Raideliikenneliikennditsijan rooli on tuottaa vetopalvelut 1dht6- ja maardpaan liikennepai-
kan valilla, jolloin silla on selkea rooli kuljetusketjun junarunkokuljetuksessa.

Yhdistetyt kuljetukset kilpailevat muiden kuljetusmuotojen kanssa yhteysvalin kuljetuksista joko kokonaan tai on kom-
binaatioina nykyisten kuljetusvaihtoehtojen kanssa. Yhdistetyt kuljetukset luovat myés mahdollisuuden kasvattaa kulje-
tuskapasiteettia yhteysvalilla. Yhdistettyjen kuljetusten laajentaminen yhdesta yhteysvalista laajemmaksi verkostoksi
luo mahdollisuuden luonnolliselle tuotannon ja kuljetusten maaran kasvulle. Yhdistettyjen kuljetusten tulee muiden
kuljetustapojen tavoin olla liiketaloudellisesti kannattavaa. Kuljetusten kdynnistamisen tukemiseksi voidaan kuitenkin
tukea yksityisia investointeja vaaristamatta lilkkennemuotojen valista kilpailutilannetta sekd luoda edellytyksia yhdiste-
tyille kuljetuksille mm. varmistamalle tarvittava ratakapasiteetti asiakastarpeisiin sovitetulle yhdistettyjen kuljetusten
junaliikenteelle. Jatkotoimenpiteena olisi suositeltavaa laatia yksityiskohtainen aikataulusuunnitelma yhdistettyjen kul-
jetusten junille valille Vuosaari—Oulu sisdltden tarkastelun aikataulurakenteesta ja ratakapasiteetin riittavyydesta.

Yhdistetyissa kuljetuksissa raskaiden kuljetusten sahkdistaminen on luonnollista, sdhkdistetyn rataverkon kattaessa
Suomen merkittavimmat teollisuuspaikkakunnat. Maantieliikenteessa pitkdn matkan raskaiden kuljetusten sahkoista-
minen tulee viemaan vield useita vuosia. Kuljetusten aikaisilla ymparistévaikutuksilla on vaikutusta valmistavan teolli-
suuden ja kaupan paatoksiin ja ymparistéraportointiin seka asiakkaiden mielikuvaan teollisuuden ymparistotietoisuu-
desta.
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Sammandrag

| den riksomfattande trafiksystemplanen (Liikenne 12) och fardplanen for fossilfria transporter har identifierats ett be-
hov att utreda mojligheterna, behoven och forutsattningarna i anslutning till att aterinféra kombinerade transporter i
Finland. Syftet med denna utredning var att faststélla konkreta atgarder som kravs for att starta upp kombinerade
transporter i Finland. | detta arbete betonades sarskilt utarbetande av ett verksamhetskoncept i samarbete med poten-
tiella transportoperatorer (landsvag och jarnvag) och deras kunder samt utvalda myndigheter. Vad som &r centralt for
genomférande av kombinerade transporter ar att man kan samordna behoven hos bestallare av transporter (handeln,
industrin) och majligheterna hos tillhandahallare av logistiktjanster pa ett affarsmassigt hallbart satt. Utifran verksam-
hetskonceptet presenterades ett pilotprojekt for kombinerade transporter som ska vidareutvecklas samt atgarder som
behdvs for att projektet ska kunna genomforas.

| Finland finns nufértiden endast begransad tillgang till tdagmateriel som lampar sig for kombinerade transporter, och
ingen tillgang till optimal vagnmateriel. Den materiel som finns att tillgd kan inte heller anvandas fritt pa grund av andra
kundbehov. Nya typer av tagvagnar skulle géra det maojligt att anvanda lastutrymmen enligt de storsta nationella mat-
ten vid kombinerade transporter, men detta férutsatter betydande investeringar i tagmaterielen.

Pilotforbindelserna for kombinerade transporter avgransades pa basis av de nuvarande lastningsanlaggningar inom
jarnvagstrafiken som lampar sig foér kombinerade transporter till forbindelsen mellan Uledborg och Nordsjé hamn. For-
bindelsen skulle trafikeras regelbundet alla dagar med en tagsammansattning, och ingen rangering utférs mellan av-
gangs- och destinationsorten. Vagngruppen skulle besta av 20-30 tagvagnar, vilket innebar att transportkapaciteten
skulle vara minst 80 TEU per avgang.

Vid kombinerade transporter transporteras vaxelflak, containrar och pahangsvagnar enligt standardmatt. Tagvagnarna

lastas genom lyftning. | konceptet utnyttjas lokaler eller terminaler som tillh6r andra tillhandahallare av logistiktjdanster
eller aktorer inom handeln och industrin. Jarnvagstrafikoperatorens roll &r att tillhandahalla dragkraft mellan trafikplat-
sen pa avgangsorten och destinationsorten, vilket innebér att operatdéren har en tydlig roll i transportkedjan.

Kombinerade transporter konkurrerar med de 6vriga transportformerna om transporterna pa forbindelsen antingen
helt eller som kombinationer med nuvarande transportalternativ. Kombinerade transporter skapar ocksa mojlighet att
Oka transportkapaciteten pa forbindelsen. Utokning av kombinerade transporter fran en férbindelse till ett storre nat-
verk skapar mojlighet fér naturlig 6kning av produktion och transporter.. | syfte att stddja aterinférandet av kombine-
rade transporter ar det dock mojligt att stodja privata investeringar utan att snedvrida konkurrensen mellan de olika
transportformerna och skapa forutsattningar fér kombinerade transporter bl.a. genom att sdkerstélla nodvandig ban-
kapacitet for tagtrafiken i samband med kombinerade transporter som anpassats efter kundbehov. Som en fortsatt at-
gard rekommenderas det att uppratta en detaljerad tidtabellsplan for kombinerade tadgen mellan Nordsjo och Ulea-
borg, inklusive en 6versyn av tidtabellsstrukturen och sparkapacitetens tillrdcklighet.

Vid kombinerade transporter ar elektrifiering av tunga transporter naturlig i och med att det elektrifierade bannatet
omfattar de viktigaste industriorterna i Finland. | landsvagstrafiken kommer elektrifiering av tunga langdistanstranspor-
ter dnnu att ta flera ar. Konsekvenserna som transporterna har for miljon paverkar besluten och miljérapporteringen
inom industrin och handeln samt kundernas uppfattning om miljomedvetenheten inom industrin.
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The national transport system plan (Transport12) and the fossil-free transport roadmap have identified the need for
restarting intermodel transport in Finland. The purpose of this study was to determine concrete measures to enable
the start of new intermodel transport in Finland. The work focused especially on drawing up an operational concept in
cooperation with potential transport operators (road and railway), their customers and selected authorities. Coordinat-
ing the needs of transport providers (trade, industry) and the possibilities of logistics service providers in a business-
sustainable way is essential for the realization of intermodel transport. Based on the operational concept, an inter-
model transport pilot to be further developed and the necessary actions to implement the pilot were presented.
Currently, there is a limited number of railcar fleet available for new intermodel transport service in Finland, but there
is no modern railcar fleet for this purpose. The new types of railcars would enable the use largest national specific
transport units in intermodel transports, but this requires significant investments in the railcar stock.

The identified intermodal transport service connection was limited to the current rail transport points for the Oulu-
Vuosaari port connection, which would be operated regularly on all days as a single train body, and no arrangement
work would be done between the origin and destination. The train would have 20-30 railcars, in which case the
transport capacity would be at least 80 TEU in one departure.

In intermodal transport, standard-sized swap bodies, containers and semi-trailers are transported. The concept utilizes
the facilities or terminals of other logistics service providers or trade and industry. The role of the rail transport opera-
tor is to provide traction services between the transport location of origin and destination, in which case it has a clear
role in the transport chain.

Intermodal transport competes with other means of transport, either completely or in combination with existing
transport options. Intermodel transport also create an opportunity to increase the transport capacity. The expansion of
intermodal transport service from a single link to a wider network creates an opportunity for a natural increase in the
transports service. Intermodal transport, like other transport methods, must be economically viable. However, in order
to support the start of transport, private investments can be supported without distorting the competitive situation
between means of transport, and conditions can be created for intermodal transport, e.g. to ensure the needed track
capacity for intermodal transport train traffic adapted to customer needs.

In Intermodal transport, the electrification of heavy transport is natural, with the electrified rail network covering the
most important industrial locations in Finland. In road transport, the electrification of long-distance heavy road
transport will take several more years. The environmental impacts during transport have an impact on the decisions
and environmental reporting of the manufacturing industry and trade, as well as on the customers' image of the indus-
try's environmental awareness.
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ALKUSANAT

Vuonna 2021 valmistuneessa Fossiilittoman liikenteen tiekartassa - Valtioneuvos-
ton periaatepaatds kotimaan lilkenteen kasvihuonepaastdjen vahentamisesta, esi-
tettiin, etta "Selvitetdan yhdistettyjen kuljetusten paastévahennyspotentiaali seka
tarvittavat toimet niiden uudelleen kdaynnistamiseksi Suomessa". Tehtyjen selvi-
tysten tulosten ja suositusten seka Liikenne 12 -suunnitelman toimenpideohjel-
man pohjalta Liikenne- ja viestintavirasto Traficom paatti kdynnistaa selvityksen,
jonka tarkoituksena oli maarittaa konkreettisia toimenpiteita yhdistettyjen kulje-
tusten kdynnistamisen mahdollistamiseksi. Tyon aikana saatavia tietoja ja tulok-
sia voidaan hyddyntaa myds Traficomin yllapitamadssa liikennejarjestelmaanalyy-
sissa.

Selvityksen rahoitti Liikenne- ja viestintavirasto Traficom, jota ohjausryhmassa
edustivat Marko Maenpaa (puheenjohtaja) Otto Lahti, Kaisa Sainio, Ville-Veikko
Savolainen ja Asta Tuominen. Tyo6n ohjausryhmaan kuuluivat lisaksi Veli-Matti
Syrjanen ja Elisa Vornanen Liikenne- ja viestintaministeridosta seka Jari Gréhn ja
Kristiina Hallikas Vaylavirastosta. Selvityksen toteutti Ramboll Finland Qy. Ty6n
projektipaallikkéna toimi Ari Sirkia ja tyoéhon osallistuivat Juho Bjorkman, Riku
Iloméaki ja Timo Pohjosenpera.

Tyon yhteydessa haastateltiin kaupan, teollisuuden ja logistiikan palveluyritysten
edustajia seka jarjestettiin erillinen tydpaja toimintakonseptin tarkentamiseksi
4.1.2022, johon osallistui 13 yritysten edustajaa.

Helsinki, 25. tammikuuta 2023

Marko Maenpaa
Erityisasiantuntija
Lilkenne- ja viestintdvirasto Traficom
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FORORD

I den fardplan for fossilfria transporter som fardigstalldes 2021 - regeringens
principbeslut om minskning av véxthusutslappen fran inrikestransporter, féreslogs
att "Kombinerade transporters utsldppsminskningspotential och nédvéndiga at-
garder for att ateruppta transporterna i Finland ska utredas ". Utifran resultaten
och rekommendationerna frén studierna och handlingsprogrammet fér fardplan
for fossilfria transporter beslutade Trafik- och kommunikationsverket Traficom att
pabdrja en studie vars syfte var att faststélla konkreta dtgérder for att méjliggéra
start av kombinerade transporter. Den information och de resultat som erhallits
under arbetet kan ocksa anvéndas i den trafiksystemanalys som Traficom upp-
ratthaller.

Undersdkningen finansierades av Traficom, som i styrgruppen representerades av
Marko Mdenpaa (ordférande), Otto Lahti, Kaisa Sainio, Ville-Veikko Savolainen
och Asta Tuominen. I arbetets styrgrupp ingick aven Veli-Matti Syrjanen och Elisa
Vornanen fran Trafik- och kommunikationsministeriet samt Jari Gréhn och Kristi-
ina Hallikas fran Trafikledsverket. Undersékningen genomférdes av Ramboll Fin-
land Oy. Projektchef fér arbetet var Ari Sirkia och i arbetet deltog Juho Bjorkman,
Riku Ilomaki samt Timo Pohjosenpera.

I samband med arbetet intervjuades representanter for handel, industri och lo-
gistiktjansteforetag och en separat workshop anordnades for att finslipa verksam-
hetskonceptet den 4 januari 2022, dar 13 féretagsrepresentanter deltog.

Helsingfors, den 25 januari 2023
Marko Maenpaa

Specialexpert
Transport- och kommunikationsverket Traficom
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FOREWORD

The Roadmap to Fossil-Free Transport completed in 2021 - according to the Gov-
ernment Programme, Finland will be carbon neutral by 2035. Finland will reduce
greenhouse emissions from domestic transport and as a part of this goal it was
presented that use of combined transport and the emission reduction potential
will be investigated, and the necessary measures identified to restart combined
transport service in Finland. Based on the results and recommendations of the
surveys and the action program of the Transport 12 plan, the Finnish Transport
and Communications Agency Traficom decided to start a study to determine con-
crete measures to enable the restart of combined transport service. The infor-
mation and results obtained during the work can also be used in the traffic system
analysis maintained by Traficom.

The survey was funded by the Finnish Transport and Communications Agency
Traficom, which was represented in the steering group by Marko Maenpaa (chair-
man) Otto Lahti, Kaisa Sainio, Ville-Veikko Savolainen and Asta Tuominen. The
work's steering group also included Veli-Matti Syrjanen and Elisa Vornanen from
the Ministry of Transport and Communications, Jari Gréhn and Kristiina Hallikas
from the Finnish Transport Infrastructure Agency. The survey was carried out by
Ramboll Finland Oy. The project manager of the work was Ari Sirkia, and Juho
Bjorkman, Riku Ilomaki and Timo Pohjosenpera participated in the work.

In connection with the study, representatives of trade, industry and logistics ser-
vice companies were interviewed, and a separate workshop was organized to re-
fine the operational concept on January 4, 2022, in which 13 company represent-
atives participated.

Helsinki, 25 January 2023
Marko Maenpaa

Special Adviser
Finnish Transport and Communications Agency Traficom
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1 Tausta, tavoite, menetelmat

1.1 Tausta ja tavoite

Valtakunnallisessa liikennejdrjestelmasuunnitelmassa (Liikennel2) ja fossiilitto-
man liikenteen tiekartassa on tunnistettu tarve selvittdaa mahdollisuudet, tarpeet
ja edellytykset yhdistettyjen kuljetusten uudelleen kdynnistamiselle Suomessa.
Samalla on nostettu esille tarve selvittdd mm. palvelun kysyntaa, palvelun tarjon-
tamahdollisuuksia, rataverkon kehittamistarpeita, kalustovaatimuksia, liikennepo-
liittisia toimenpidetarpeita, yhteiskuntataloudellisia ja muita vaikutuksia seka tun-
nistaa mahdolliset pilottihanketarpeet yhdistetyille kuljetuksille.

Viime vuosina yhdistettyja kuljetuksia on tarkasteltu eri nakdékulmista. Liikenne-
ja viestintaministerion tilaama selvitys (2021) keskittyi erityisesti yhdistettyjen
kuljetusten paastévahennysmahdollisuuksiin. Pohjois-Pohjanmaan liiton tilaama
selvitys (2020) puolestaan tarkasteli yhdistettyja kuljetuksia nimenomaan Oulun
ja Pohjois-Pohjanmaan nakdkulmasta.

Taman selvityksen tarkoituksena on maarittaa konkreettisia toimenpiteita yhdis-
tettyjen kuljetusten kdynnistamisen mahdollistamiseksi Suomessa. Siksi tydssa
painotetaan erityisesti toimintakonseptin laatimista yhteistydssa potentiaalisten
kuljetusoperaattoreiden (maantie ja rautatie), niiden asiakkaiden seka valikoitu-
jen viranomaisten kanssa, seka tydssa tunnistetun, mahdollisen yhdistettyjen kul-
jetusten pilotin alustavaa ohjelmointia. Konseptin rakentamisen Iahtokohta on
ylatason strategiset valinnat. Toimintamallin kuvausta varten maaritetaan keskei-
set toimintamallit, jotka ohjaavat nykyista toimintaa tai toiminnan kehittamista.

Yhdistetyilld kuljetuksilla tarkoitetaan tassa yhteydessa juna—kuorma-auto- ja
juna—irtoperavaunu/konttikuljetuksia Suomen sisalla. Lisaksi yhdistetyt kuljetuk-
set voivat liittya myo6s junalla operoitaviin konttikuljetuksiin esim. tuotantolaitok-
silta satamiin, kun alku- tai loppukuljetuksessa Suomessa kaytetdan maantiekul-
jetusta. Nama voivat olla joko ulkomaan tuonti- tai vientiliikenteeseen liittyvia tai
kuljetuksia kokonaan Suomen rajojen sisapuolella.

Oleellista yhdistettyjen kuljetusten toteutumiselle on kuljetusten antajien
(kauppa, teollisuus) tarpeiden ja logistiikkapalveluiden tarjoajien mahdollisuuk-
sien yhteensovittaminen liiketoiminnallisesti kestavalla tavalla. Siksi yhdistettyja
kuljetuksia tarkastellaan tassa teknisten nakdkulmien (kuljetusvalineet ja infra-
struktuuri) lisdksi osana yritysten liiketoimintaa, operaatioita (Iahetys, vastaan-
otto, kuljetus) seka operaatioiden nivoutumista myds muihin ja muiden yritysten
logistisiin toimintoihin. Tavaraliikennevirroista on alustavasti tunnistettu rataver-
kon laheisyydessa sijaitsevat, riittdvan volyymin ja valimatkan omaavat kuor-
mauskohteet.

Yhdistetyitta kuljetuksissa kuljetusten antajat tunnistavat mahdollisen kuljetus-
kustannusedun, kun palvelu tuottaa riittdvan palvelutason kuljetusajassa, tdsmal-
lisyydessa, toimitusvarmuudessa ja aikataulun sopivuudessa omaan tuotantoon ja
sen toimitusrytmiin. Teollisuusyritysten asiakkaat kysyvat nykyista ymparistoys-
tavallisempia toimitusvaihtoehtoja. Kuljetuspalvelun tuottajat tunnistavat vaihto-
ehtoisen kuljetusmahdollisuuden, jolla voidaan tukea kuljetuskaluston ja henkil6s-
téresurssien riittavyytta omassa toiminnassaan. Yhteiskunnan kannalta liikenteen
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siirtyminen teilta raiteille mahdollistaa pitkien kuljetusten sahkoéistamista ja nah-
daan keinona saavuttaa asetettuja paastdovahennystavoitteita ja parantaa liiken-
neturvallisuutta.

Tassa raportissa esitellddn ensin (luku 2) rataliikenteen reunaehdot, kuten ra-
tainfrastruktuuri, liikenndintiin liittyvat, tassa yhteydessa huomioitavat maarayk-
set ja vaunukalusto, seka potentiaaliset yhteysvalit ja aikataulut. Kolmannessa
luvussa esitetdadn toimintakonsepti perusteluineen, jonka jalkeen luvussa 4 tar-
kennetaan toimintakonseptiin sopiva pilotti. Lopuksi arvioidaan luvussa 5 toimin-
nan aloittamiseksi todennakdisesti tarvittavat tukitoimenpiteita.

Menetelmat

Tyossa hyddynnettiin saatavilla olevien avoimien lahteiden liséksi viranomais- ja
yrityshaastatteluja seka sidosryhmien ndakemyksia toimintakonseptin tarkentami-
sesta kokoavaa tydpajaa. Yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuvan kuljetuskaluston
ja infrastruktuurin osalta taustatietojen hankinnassa hyddynnettiin erityisesti Vay-
laviraston julkaisuja seka haastateltiin kuljetusoperattoreiden, ahtausliiketoimin-
nan, kalustovalmistajien ja satamien edustajia seka Traficomin ja Vaylaviraston
asiantuntijoita.

Yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuvien tavaraerien tunnistaminen ja potentiaalis-
ten kuljetusten valinta tehtiin yrityshaastattelujen avulla syys—lokakuussa 2022.
N&ihin teemahaastatteluihin osallistui 6 merkittavaa teollisuuden toimijaa, 2 kau-
pan keskusliiketta seka kattavasti edustajia (14 kpl) logistiikan palveluyritysten ja
kuljetusoperaattorien toimijoita aloilta. Haastatteluissa teemat kasittelivat yrityk-
sen nykyisia kuljetuksia ja potentiaalisten yhdistettyjen kuljetusten tunnistamista,
vhdistetyista kuljetuksista mahdollisesti saatavia hydtyja, ymparistévaikutuksia
yleisesti seka yrityksen kiinnostusta millaisin ehdoin kayttaa yhdistettyja kuljetuk-
sia ja osallistua mahdolliseen pilottiin.

Haastattelujen perusteella pohjalta laadittiin alustava yhdistettyjen kuljetusten
toimintakonsepti, joka esiteltiin sidosryhmien edustajille osallistavassa ty6pajassa
11.11.2022. Alustavan konseptin perustana oli Euroopassa yleisesti kaytettya
mallia mukaileva kokonaisuus, jossa on tiivistetysti kyse vaihtokorien, irtopera-
vaunujen ja konttien saanndllisesta intermodaalisesta linjaliikenteesta rautateilla
Suomen sisalla.

Etayhteyksin toteutetussa ty6pajassa kaytetiin internetalustalla toimivaa vuoro-
vaikutteista Mentimeter-jarjestelmaa, jossa esitettyihin kysymyksiin vastatiin
henkildkohtaisesti. Osallistujat vastasivat tilaisuuden aikana erityyppisiin kysy-
myksiin aina kyseisen aihealueen jalkeen. Kysymystyypit olivat monivalintoja,
vaittamia seka vapaakentta-tyyppisia. Tilaisuuden kesto oli 1,5 h tuntia ja osallis-
tujat pystyivat talla tavoin kommentoimaan yhtdaikaisesti heti tilaisuuden aikana
erilaisia vaittamia. Vastauksista ei tunnisteta vastaajaa, mutta vastaukset kuhun-
kin kysymykseen oli nahtavissa tosiaikaisesti vastaamisen aikana. Kysymykset ja
yhteenveto kysymyskohtaista vastauksista on esitetty liitteessa 1.
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2 Rata, liikennointi ja vaunukalusto

2.1

Kuormaulottuma

Kuormaulottumalla tarkoitetaan sita tilaa, jonka sisallé avovaunussa olevan kuor-
man on pysyttava vaunun ollessa keskiasennossa suoralla tasaisella raiteella.
Kuormaulottuman paamitat on esitetty kuvassa 1.

KU
1800

"
/o]l X

3400

1700

4000
4370
4600
5300

330

Kuva 1. Kuormaulottuman paédmitat (Vaylavirasto 2021a).

Kuormaulottuma on kaytdssa tietyin poikkeuksin koko rataverkolla junavaunuilla,
joiden akseli- tai telikeskidvali on enintdan 17,5 metrid ja junavaunun kuor-
mausalan pituus akseli- tai telikeskiévalin ulkopuolella on enintéan 0,2 kertaa
vaunun akseli- tai telikeskidvali. Mikali vaunun mitat eivat tayta edelld esitettyja
ehtoja, kuormaus on tutkittava erikseen. (Vaylavirasto 2021a)

Kuormaulottumaa rajoittavia siltoja on rataosalla Helsinki—Pasila asema-IImala
ratapiha. Ko. silloilla voimassa oleva kuormaulottuma on merkitty kuvaan 1 kat-
koviivalla. (Vaylavirasto 2021a).

Kuormaulottuman ylittdvien ajoneuvojen ja muiden kuormausyksikdiden kuljetuk-
seen on voimassa tiettyja ehtoja, jotka ovat olennaisia yhdistettyjen kuljetuksien
kannalta. Kuormaulottuman ylittévien ajoneuvojen ja muiden kuormausyksikkd-
jen kuljetus on sallittua Verkkoselostuksessa erikseen maariteltavilla rataosilla,
jos ajoneuvon suurin leveys on enintdan 2600 mm ja suurin korkeus enintaan
4200 mm (jos junavaunun lattiakorkeus on 1100 mm). Rataosat, joilla poikkeuk-
set kuormaulottumaan sallitaan, on esitetty kuvassa 2. Kuormaulottumasta poik-
keamisen mahdollisuus on riippuvainen myds junavaunun pituudesta; alle 24
metristen junavaunujen sallittu liikenndintialue on laajempi (sininen) kuin alle 26
metristen vaunujen (vihrea). (Vaylavirasto 2021a).
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s \/aunun pituus alle 24 m
Vagnens langd under 24 m

Ruotsi Wagon length less than 24 m
Sverige ? Kolari —\/aunun pituus alle 26 m
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Kuva 2. Rataosat, joilla on sallittua kuljettaa kuormaulottuman ylittdvid ajoneuvoja.
(Véylavirasto 2021a).

2.2 Aukean tilan ulottuma

Radan aukean tilan ulottumalla (ATU) tarkoitetaan sita raidetta pitkin ulottuvaa tilaa,
jolla ei saa olla kiinteita esteita (kuva 3). Yhdistettyjen kuljetusten enimmaiskorkeuden
kannalta maaraava tekija on sahkdrata, jonka keskeiset rajoitteet ovat seuraavat:

e 25 kV johdin >= 5600 mm kiskon selasta (nimelliskorkeus 6150 mm)
e 25 kV johdin >= 300 mm kuormasta.

Edellda mainituista syista kuorman maksimikorkeus kiskon selasta on 5300 mm. (Vayla-
virasto 2021b).
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Aukean tilan ulottuma (ATU)
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= rajaviiva aukean tilan ulottumalle

rajaviivan ylipuolella sallitaan vain vaihteiden ja turvalaittciden

osia, tasonsicysten plidllysteith yms,
—-=— rajaviivan ylipuoleclla e1 sallita rantaan kuulumattomia

perustuksia, koysid, putkijohtoja, kaapelenta ym.

2] sihkiistetyt ja sihkoistettiviit raiteet
alue, johon saa asentaa vain radan merkkejd ja opastimia

*) Rautatieliikennepaikalla on oltava vahintaan yksi raide, joka tayttaa kiinteiden estei-

den osalta suurkuljetusraiteen ulottuman (liite 6)

Aukean tilan ulottuma on samanlainen paa- ja sivuraiteilla korkeuteen 950 mm asti.
Kaarteissa ulottuman puolileveyksia on kasvatettava liitteen 4 mukaisesti.

Kuperassa taitteessa, jonka pyéristyssade on alle 1000 m, mitta k ja 1700 mm:n etaisyy-

della keskilinjasta olevat korkeudet pienenevat (kohta 2.9.1.1).

Kuva 3.

Aukean tilan ulottuma. (V&ylévirasto 2021b).
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2.3 Kuormauspaikkojen maaraykset

Kuormauspaikkojen maardykset on esitetty ratateknisten ohjeiden (RATO) osassa
7. Eraitd keskeisia maarayksia ovat:

¢ Kuormaaminen avovaunuun sivusta nostamalla on sallittua jénnitteisen
ajojohdon alla (taulukko 1).

e Minimiraidevali kuormausraiteen ja viereisen raiteen valilla on 5,3 m (tau-
lukko 2).

¢ Konttien kuormauspaikoista todetaan, ettd kuormausraiteen viereen on ra-
kennettava vahintaan 4,0 metrin levyinen ajotie.

Taulukko 1. Kuormausraiteen sdhkdistéminen. (Vayldvirasto 2021b).

Sahkpistys | Jannite
Kuormaustapahtuma . y kuormauksen
sallittu .
aikana
Raakapuuta kuormataan vaunuun ylakautta ei ei
Irtotavaraa kuormataan vaunuun ylakautta ei ei
Tavaraa kuormataan umpivaunuun sivusta kylla kylla
Tavaraa kuormataan nostamalla avovaunun . .
. kylla kylla
sivusta
Ajoneuvoja kuormataan kuljetusvaunuun . .
; kylla ei
ajamalla
Sailidvaunuja kuormataan ylapuolelta ei ei

Taulukko 2. Kuormausraiteen ja viereisen raiteen minimiraidevaéli. (Vdyldvirasto 2021b).

Kuormaus- tai purkutapahtuma Paaraide | Sivuraide
Raakapuuta kuormataan vaunuun ylakautta 8000 8000
Irtotavaraa kuormataan vaunuun ylakautta 6100 6100
Tavaraa kuormataan umpivaunuun sivusta 5100 4800
Iﬁzfaraa kuormataan nostamalla avovaunuun si- 5300 5300
Ajoneuvoja kuormataan kuljetusvaunuihin ajamalla 6800 6800
Sailibvaunuja kuormataan ylapuolelta 5300 5300
Matkustajaliikenneraiteen ja ensisijaisesti vaarallis-
ten aineiden kuormaukseen tarkoitettujen raiteiden 7000 7000
vali

Kuormaustavat asettavat vaatimuksia junavaunuille, kuormauspaikalle ja sen va-
rustamiselle. Kuormauspaikalla tulee olla riittdvasti vapaata tilaa kuormausta var-
ten sivu- ja korkeussuunnassa. Kuljetusyksikoille tulee olla jatté- ja noutopaikka
kuormausalueella, jotta kuormaus junaan voidaan tehda vahaisin siirtymin. Jatto-
paikka on raiteiston vieressa ja sinne tulee olla liikenndintiyhteys myds kuorma-
autoilla. Kuljetusyksikoét tulee sitoa tai lukita junavaunussa tukevasti kuljetuksen
ajaksi.
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2.4 Junakalusto

Tyo6ssa selvitettiin yhteistydssa operaattoreiden kanssa, mita yhdistettyihin kulje-
tuksiin soveltuvaa rautatievaunukalustoa Suomessa on olemassa. Talla hetkella
kaytdssa olevia junavaunuja on kolmea paatyyppia, jotka on esitelty seuraavassa.
Kaikki vaunut ovat VR Yhtyman omistuksessa.

Tekniset tiedot perustuvat VR Transpointin verkkosivuilla esitettyihin tietoihin.
Vaunujen lukumaara perustuu Traficomin syyskuussa 2018 avoimena datana jul-
kaisemiin rekisteritietoihin.

Seuraavissa alaluvuissa esiintyy rautatiekaluston sarjamerkintéja. Taulukkoon 3
on koottu lukijan kannalta oleelliset kirjainmerkintdjen selitteet. Merkinnat ovat
kansainvalisen rautatieliitto UIC:n standardeja.

Taulukko 3. Erditd tavaravaunukaluston sarjamerkinnéissd kdytettyja kirjainmerkintoja.
(Deutsche Bahn 2015).

Kirjainmerkki Merkitys

R laidaton teliavovaunu, standardira-
kenne

S laidaton teliavovaunu, erikoisrakenne

L laidaton avovaunu, erilliset pyérakerrat

b (kun ensimmaisena R) kuormauspituus vahintdaan 22 m

d (kun ensimmaisena S tai L) vaunu soveltuu ajoneuvojen kuljetuk-
seen

gg (kun ensimmaisend S) vaunu soveltuu yli 60 jalan konttien
kuljetukseen

q sahkélammitysjohto

qq sahkdélammitysjohto ja aggregaatti

n (kun ensimmaisena S tai R) kantavuus yli 60 t

S suurin nopeus 100 km/h

Ss suurin nopeus 120 km/h

-wW SA3-tyypin kytkimet (kansallinen lisa-
merkintd)

-V SA3-tyypin kytkin toisessa paassa

(kansallinen lisdamerkinta)

2.4.1 Veturit

VR Yhtymalla on kaytdssa kolme sahkdveturityyppia: Srl, Sr2 ja Sr3. Kaikkia sar-
joja kaytetadn seka henkilo- etta tavaraliikenteessa.

Srl-sarjan vetureita rakennettiin Neuvostoliitossa yhteensa 112 kappaletta ja ne
on otettu kayttéén vuosina 1973-1985. Muutama veturi on kuitenkin hylatty on-
nettomuuksien seurauksena ja muutamia on jo poistettu liikenteesta varaosalah-
teiksi. Sveitsildisvalmisteisia Sr2-vetureita on 46 kappaletta ja ne on otettu kayt-
tdédn vuosina 1996-2013. Ensimmaiset saksalaisen Siemensin toimittamat Sr3-
veturit (tunnetaan yleisesti valmistajan tuotenimelld Vectron) otettiin kayttéén
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vuonna 2017. Veturit on varustettu ns. last mile -ominaisuudella eli ne voivat lii-
kenndida lyhyita matkoja myods sahkoéistamattomilla osuuksilla. Sr3-vetureita on
tilattu 80 kappaletta. (VR 2022).

Srl-vetureiden rooli tavaraliikenteessa on edelleen suuri, mutta Sr3-veturit syr-
jayttavat niita vahitellen. Sr2-veturit on sidottu enimmakseen henkiléliikentee-
seen, mutta niita kaytetaan kuitenkin myds tavaraliikenteessa.

Fenniarail Oy:lla on kaytdssa kuusi Dr18-sarjan dieselveturia. Yhtié on ilmoittanut
hankkivansa Siemensiltd sahkéveturin, joka vastaavat teknisesti VR:n Sr3-sarjaa.
Yhti6lla on liséksi optio neljaan lisaveturiin (Fenniarail 2022).

Operail Finland Oy:llé on 9 dieselveturia sarjamerkiltaan Dr20 ja 1 dieselveturi
sarjaa Dr21.

2.4.2 Sdggnqss-w, Sdggqss-w, Sdggqqs-w-vaunut

Vaunut on suunniteltu irtoperavaunujen ja pyorallisten ajoneuvojen kuljetukseen.
Vaunut on varustettu lapimenevalla 230/400V & 63A sahkdjohdolla liittimineen.
Osassa vaunuja (sarja Sdggqqgs-w) on dieselaggregaatti. Vaunut soveltuvat enin-
tdan 4,2 metria korkeiden yksikoiden kuljettamiseen (kuva 4).

Kuva 4. Sdggnqgss-w, Sdggqss-w, Sdggqqs-w -vaunuja. (kuva: Teemu Saukkonen
http://vaunut.org/kuva/102079?tag0=11%7CSdggnqss-w%7C).

Vaunutyypin teknisia perustietoja on esitetty alla taulukossa 4.

Taulukko 4. Sdggngss-w, Sdggqgss-w, Sdggqqs-w -vaunun teknisia tietoja.

Ominaisuus ' Tieto

Kuormatila (pituus x leveys) 24,88 x 3,2 m
Kuorman vapaa korkeus 4,2 m
Vaunut (Ikm) Sdggngss-w 57 kpl

Sdgggss-w 1 kpl

Sdggqqgs-w 4 kpl

yhteensa 62 kpl

Kuorma 50-68 t, 2*40’ merikontti tai
irtoperavaunu (13,6 m) + 7,7 m vaih-
tokuormakori
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Rbngss, Rbnqgss-v, Rbnqgss-y, Rbqgss-vaunut

Vaunu on suunniteltu irtoperavaunujen ja pyorallisten ajoneuvojen kuljetukseen,
jota varten vaunut on varustettu alumiinisilla py6raesteilld. Osassa vaunuja (sarja
Rbgss) on dieselaggregaatti (kuva 5). Vaunut soveltuvat enintdan 4,0 metria kor-
keiden yksikdiden kuljettaminen.

Kuva 5. Rbngss, Rbngss-v, Rbngss-y, Rbgss -vaunuja. (kuva: Tuomo Ala-Keturi
http://vaunut.org/kuva/132830?tag0=11%7CRbnqss%7C).

Vaunutyypin teknisia perustietoja on esitetty alla taulukossa 5.

Taulukko 5. Rbngss, Rbngss-v, Rbngss-y, Rbqgss -vaunun teknisié tietoja.

Ominaisuus Tieto
Kuormatila (pituus x leveys) 22,57 x3,3m
Kuorman vapaa korkeus 4,0

Vaunut (Ikm) Rbngss 65 kpl

Rbngss-v 24 kpl

Rbngss-y 6 kpl

Rbgss 8 kpl

Yhteensa 103 kpl

Kuorma 56-61,5t, 3*20" TAI 1*20 ja 1*40’
merikontti

Lgjn-vaunut

Vaunu on suunniteltu konttivaunuksi. Kuormausalan pituus 12,62 metria ja leveys
2,60 metrid. Vaunu (kuva 6) on varustettu liukukehikolla seka kaannettavilla
konttilukoilla, jotka soveltuvat 2x20’, 1x30’, 1x40’ seka 20’ ISO-kontin mukaisilla
kulmapaloilla varustettujen vaihtokorien kuljetukseen (VR Transpoint).
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Kuva 6. Lgjn-vaunu. (kuva: http://www.vaunut.org/kuva/101513?tt=11&i1=Lgjn).

Vaunutyypin teknisia perustietoja on esitetty alla taulukossa 6.

Taulukko 6. Lgjn-vaunun teknisié tietoja.

Ominaisuus ‘ Tieto

Kuormatila (pituus x leveys) 12,62 x 2,6 m
Kuorman vapaa korkeus 4,0m

Vaunut (Ikm) Lgjn 30 kpl

Kuorma 32 t, 1*40" merikontti

2.4.5 Sdggmrss-vaunut

Sdggmrss-vaunuja kaytetaan yleisesti Keski-Euroopassa yhdistetyissa junakulje-
tuksissa (kuva 7). Vaunut on suunniteltu erityisesti yhdistettyihin kuljetuksiin ja
mitoitettu standardikuormatilojen mukaisesti. Suomessa tata vaunutyyppia ei ole
kaytossa talla hetkella.

c1E] Cargo Care

1 1 | 0w 4 ¢ 22 T

A e e |

Kuva 7. Sdggmrss-vaunu (kuva:VTG Rail Europe).

Vaunutyypin teknisia perustietoja on esitetty alla taulukossa 7.

Taulukko 7. Sdggmrss -vaunun teknisié tietoja.

Ominaisuus ' Tieto

Kuormatila (pituus x leveys) 34,2m x 2,7m

Kuorman vapaa korkeus 5m

Vaunut (Ikm) Ei Suomessa kaytdssa

Kuorma 100 tn, 2 kpl 40’ tai 45’ konttia tai
puoliperavaunua tai 4 x 7,82 kuor-
makoria tai 20’ konttia
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Junakokoonpanot

Yhdistetyissa kuljetuksissa perusteltu junapituus asettuu 20—30 vaunuun. Pilotin
alkuvaiheessa 2 junan maksimitarve liikkuvalle kalustolle olisi 60 vaunua. Va-
paana olevien yhdistettyjen kuljetusten tarpeeseen vaunumaara ei tiedossa, vaan
se on raideliikenneoperattoreiden erikseen harkittava.

Suomessa kaytdssa olevista junavaunuista yhdistettyjen kuljetusten pilottiin suo-
siteltavat vaunut olisivat Sdggngss-w, Sdggqgss-w, Sdggqqgs-w-vaunuja, joita on
62 kpl. Vaunuun mahtuu kaksi 40 jalan konttia, mikd mahdollistaisi korkean kul-
jetustehokkuuden konttien ja Euroopan liikenteen irtoperavaunujen osalta, mutta
toisaalta rajoitteena on 4,2 m kuormakorkeus suomalaisen maantieliikenteen ka-
luston osalta, jonka maksimikorkeus Suomessa tieliikenteessa on 4,4 m. Yhdiste-
tyissa kuljetuksissa Suomessa kaytettadisiin nykyiselld junavaunukalustolla vain
Euroopan liikenteen standardin mukaisia kuljetusyksikdita, joiden korkeus on
enintdan 4,0 metria.

Toissijaisesti nykyisista junavaunuista kuljetuksissa kaytettavat vaunut olisivat
Rbngss, Rbngss-v, Rbngss-y, Rbgss vaunuja, joita on 103 kpl. Kuormatilan pituus
ja kuorman maksimikorkeus 4,0 m asettaa rajoitteita kuljetuksille. Vaunuun ei
mahdu kahta 40 jalan konttia, vaan esimerkiksi yksi 20 jalan kontti ja yksi 40 ja-
lan kontti. Junavaunussa voidaan kuljettaa yksi irtoperdavaunu, mutta kuormausta
rajoittaa junavaunulle sallittu painojakaumavaatimus. Vaunut on suunniteltu en-
nen vuotta 1997 kaytdssa olleiden maantiekuljetusyksikdiden kuljettamiseen ja
soveltuvat huonosti nykymittaisten kuljetusyksikéiden kuljettamiseen.

Junavaunuissa on kuormatilojen lukitus junavaunuun kuljetuksen ajaksi. Uudessa
vaunukalustossa on valmiiksi generaattori kuljetuksen aikaista kuljetusyksikdiden
[damposaatelya varten.

Potentiaaliset yhteysvalit ja matka-ajat

Potentiaalisimmat alueet yhdistettyjen kuljetusten terminaalin tai kuormauspaikan
kehittamiseen ovat paakaupunkiseudulla ja sen ldhialueilla seka Oulun seudulla.
Tarkastelussa huomioitiin mm. sy6ttd- ja jatkokuljetusten sujuvuus, potentiaalis-
ten kuljetusten 1&dhtd- ja maarapaikat seka kuljetuksiin liittyvat muut vaatimukset.
Valmiita kayttédnotettavia kuormauspaikkoja tunnistetiin paakaupunkiseudulla
vain Vuosaaren satama ja Oulussa Oritkarin kuormauspaikka tai vaihtoehtoisesti
Oritkarin satama. Satamien lahialueiden raidekaaviot on esitetty liitteessa 3.

Suorin reitti Helsingistd Ouluun kulkee Pohjanmaan rataa Seindjoen kautta, joskin
toinen huomioitavissa oleva vaihtoehto on myés Kuopion kautta kulkeva Savon
rata. Tarkasteltavilla Helsinki—Oulu-reiteilld suurin osa matkasta kuljetaan yksirai-
teisella rataverkolla. Kaksi- tai useampiraiteiset osuudet on merkitty oheiseen
karttaan (kuva 8) punaisella ja yksiraiteiset rataosuudet sinisella. Helsingistd Kuo-
pion kautta Ouluun ajettaessa taytyy vaihtaa Kouvolassa junan kulkusuuntaa,
silld Kouvolassa ei ole kolmioraidetta, joka mahdollistaisi ajon Helsingista Kuopion
suuntaan suoraan. Kulkusuunnan vaihto edellyttaa ratapihalla jarjestelyto6ita,
jossa veturi siirtyy vaunuston toiseen paahan. Etdisyys Helsingista Ouluun on Sei-
najoen kautta 682 km ja Kuopion kautta 793 km.
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Kuva 8. Reittivaihtoehdot Helsinki—Oulu-yhteysvaélilld. (Karttaldhde: https://ju-
liadata.fi/map/view?mode=infra#5.86/63.248/20.721).

Perustuen ydjunien ja tavanomaisten tavarajunien nykyisiin ajoaikoihin matka-
aika Vuosaaresta Seindjoen kautta Ouluun voisi yhdistettyjen kuljetusten junalla
olla 9-10 tuntia. Vuonna 2011 yhdistetyn kuljetuksen junakuljetusosuuden
matka-aika on ollut 8 h 36 min Pasilan ja Oulun valilla (liite 2). Matka-aika junalla
koostuu varsinaisen ajoajan lisaksi ajasta, joka kuluu junavaunujen vaihtoto6ihin.
Vaihtotdita ovat esimerkiksi vaunujen siirto kuormausraiteelta junan lahtéraiteelle
ja maarapaassa junan tuloraiteelta purkausraiteelle. Vaihtotdiden tarve ja niihin
kuluva aika vaihtelee kuomauspaikan mukaan. Mydés junavaunujen mahdolliseen
kuljetussuunnan vaihtamiseen kuluu ylimaaraista aikaa.

Tavarajunien suurin sallittu nopeus on riippuvainen kaytettavasta veto- ja vaunu-
kalustosta seka ratainfrastruktuurista. Radan nakdkulmasta suurin sallittu nopeus
maaritellaan eri akselipainoille. Helsingin ja Oulun valilla tavarajunien suurin sal-

littu nopeus on paaosalla reittia 120 km/h akselipainolla 200 kN ja 100 km/h tata
suuremmilla akselipainoilla (max. 250 kN).

Kaytanndén matka-aikaan vaikuttaa merkittavasti yhdistettyjen kuljetusten junien

priorisointi suhteessa muihin juniin. Ei-kaupalliset pysahdykset junakohtausten tai
muiden junien ohitusten vuoksi muodostavat tavaraliikenteessa usein merkittavan
osuuden kokonaismatka-ajasta. Tyypillisesti henkildjunaliikenne priorisoidaan ta-

varajunaliikenteen edelle.
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Vaylaviraston nykyinen priorisointisaantd on kuvattu julkaisussa Ylikuormittuneen
rautatiereitin etusijajédrjestys (Vaylavirasto 2020). Priorisointisddannén junakatego-
rioista yhdistettyjen kuljetusten junat voidaan tulkita kuuluvan luokkaan integ-
roitu tavaraliikenne erityisten aikatauluvaatimustensa vuoksi. Integroitu tavaralii-
kenne on Tampereen ja Oulun valisella osuudella maaritetty prioriteetissa esimer-
kiksi y6junaliikenteen edelle. Helsingin ja Tampereen valilla kaikki henkildjunalii-
kenne on maaritelty prioriteetissa tavaraliikenteen edelle, mutta tavaraliikenteen
toimintaedellytyksia voidaan turvata kapasiteettikiintiéillda. Nopean kulun jarjesta-
miseen yhdistettyjen kuljetusten junalle olisi siis periaatteessa hyvat edellytykset
etenkin, jos se saisi etusijan muihin tavarajuniin nahden. Kaytanndssa rautatielii-
kennditsija voi kuitenkin priorisoida omat junansa keskendan haluamallaan ta-
valla, ja Vaylaviraston priorisointisaantdihin turvauduttaisiin ainoastaan kahden
operaattorin valisessa konfliktitilanteessa. Taman tydn jatkotoimenpiteena olisi
tarpeen laatia yksityiskohtainen aikataulutarkastelu yhdistettyjen kuljetusten ju-
nalle valilla Vuosaari-Oulu, jossa juna on sovitettu yhteen muun junaliikenteen
kanssa.

2.7 Potentiaaliset kuljetukset seka niiden aikataulu ja muut vaati-
mukset kuljetuksille

Potentiaalisimmat yhdistettyjen kuljetusten kayttajat ovat kansainvalisen mitoi-
tuksen mukaisia kuljetusyksikgita ulkomaan tuonti- tai vientiliikenteessa kaytta-
vat kuljetukset. Myds muut kaupan ja valmistavan teollisuuden suorat pitkan
matkan kuljetukset, joissa voidaan tehokkaasti hyédyntaa junaan kuormattavia
kansainvalisen mitoituksen mukaisia taysi kuljetusyksikdita, olisivat yhdistettyihin
kuljetuksiin soveltuvia kuljetuksia.

Toimiakseen yhdistettyjen kuljetusten linjaliikenteen aikataulu tulisi mukautua
kuljetusasiakkaiden toimintamalleihin ja tarpeisiin. Toimijoita ja heidan asiakkai-
taan parhaiten palvelee aikataulu, jossa lahtdaika olisi klo 19 ja saapuminen klo
05. Aikataulun vaihtelu heikentaa huomattavasti palvelun kaytettavyyttd, koska
yritysten on synkronoitava omaa tuotantoaan ja eri paivina eri aikataulu vaikeut-
taa tuotannon ja kuljetusten ohjaamista seka lisda erehtymisen mahdollisuuksia.

Nykyisiin tieliikenteen matka-aikoihin ko. valilla raskaalla liikenteelld suunnitellaan
10 tunnin ajojakso. Lahtoaika olisi talléin klo 19 edellisena iltana. Ajonopeudet
raiteilla ovat huomattavasti maantieliikennettd korkeampia, mutta junavaunujen
lastaus ja purku lisdavat aikaa oleellisesti suoraan autokuljetukseen verrattuna.

Talla juna-aikataululla Ouluun saapuvat kuljetuserat ehtivat terminaalien kautta
uudelleenlastattaviksi jakeluautoihin. Erityisen hyvin yhteysvali soveltuu kuitenkin
kuljetusyksikdille, joiden sisédltdé on yhdelle vastaanottajalle. Tall6in yksikén ei tar-
vitse kulkea tavaraterminaalin kautta, vaan voidaan toimittaa suoraan junan
kuormauspaikasta vastaanottajalle.
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3 Toimintakonsepti
3.1 Yleista

Yhdistettyjen kuljetusten toimintakonseptin rakenteeksi tunnistettiin viisi toisiinsa
kiinteasti liittyvaa osakokonaisuutta. Nama kasittdvat periaatteet, laitteet ja vali-
neet, toiminnot seka liiketoiminnalliset suhteet. Konseptia kuvataan oheisen ku-
vion (kuva 9) avulla ja esitelldan seuraavassa viidessa alaluvussa.

1 Periaatteet

5 Liiketoiminta Konseptin 2 Toimintaymparistd

kokonaisuus )

4 Toiminnot 3 Kalusto ja vélineet

Kuva 9. Toimintakonseptin osakokonaisuudet.

Kootun aineiston ja analyysien perusteella laadittiin toiminnallisuudet ja aikatau-
luanalyysit, joiden perusteella muodostettiin mahdolliset toimintakonseptit yhdis-
tettyjen kuljetusten toteuttamiseksi Suomessa valitulla yhteysvalilla. Naihin liitty-
via mahdollisuuksia ja haasteita seka realistisia toteuttamismahdollisuuksia arvioi-
tiin myds mm. ratakapasiteetin aiheuttamien haasteiden osalta karkeissa aikatau-
luarvioissa. Osa-alueita kasiteltiin myo6s jarjestetyssa tydpajassa ja siina esille
tuodut nékdkannat on otettu huomioon toimintakonseptin tarkennuksissa. Ty6pa-
jan tulokset on esitetty liitteessa 1.

3.2 Konseptin periaatteet

Yhdistettyjen kuljetusten konseptissa tulee tarkastella toimitus- ja kuljetusketjua
yhtenad kokonaisuutena. Nykyisessa kuljetusten tuotantorakenteessa kyetdan op-
timoimaan kaytettavan kuljetuskaluston mitoitus vastaamaan lahetyserdn kokoa
ja vaikuttamaan siten ldhetyseran kuljetuskustannuksiin. Kotimaan sisdisessa lii-
kenteessa kaytettdvien ajoneuvojen mitat ja massat poikkeavat huomattavasti
yleisista eurooppalaisia mitoista mahdollistaen Suomessa suuremmat kuorma-
koot. HCT-yhdistelmissa pystytdaan kayttamaan myos eurooppalaisen standardin
mukaisia kuljetusyksikdita, joskin ajoneuvon korkeus on télléin suomalaista mak-
simikorkeutta pienempi.

Suoran suuryksikkdkuljetuksen sijaan tavaran siirtdminen ajoneuvosta toiseen,

kontin tai irtoperavaunun sisallén siirtokuormaus ja kuljetuksiin heikomman kus-
tannustehokkuuden kuljetuskaluston kaytésta aiheutuu lisdkustannuksia ja aika-
viivettd kuljetusketjussa. Yhdistettyjen kuljetusten hydtyna laiva—juna—auto-kul-
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jetusketjussa on intermodaalisten standardikuljetusyksikéiden kayttd, jolloin tava-
ran valikuormauksien vaheneminen kuljetusketjussa parantaa ajankaytdn tehok-
kuutta ja pienentaa kokonaiskuljetuskustannuksia.

Konsepti mahdollistaa nykyisten kuljetusten tuotantomallin runkokuljetusosuu-
delle vaihtoehtoisen liikennemuodon. Konseptissa junakuljetus tuottaa ketjussa
intermodaalisten yksikoiden siirtokuljetuksen runkokuljetusosuuden hydédyntden
markkinoiden nykyisia toimijoita, huomioiden olemassa olevat sopimussuhteet ja
alan yleiset kdytannét. Yhdistetyn kuljetuksen palvelu tulee olla avoin kaikille, jol-
loin sen kaytolla ei ole suoraa vaikutusta toimijoiden valiseen kilpailuasetelmaan.

On oleellista, etta toimijat kuljetusketjussa tunnistavat itse omasta tuotannostaan
konseptin madrittelyihin soveltuvat kuljetustapahtumat ja toiminnot. Kuljetus-
ketju ja siihen kiinteasti liittyvat hallinnolliset toimet ovat oma selkea prosessi,
ollen pienten osaprosessien muodostama palvelutuotantokokonaisuus. Kuljetus-
ketju voidaan tuottaa kokonaan itse, ostaa kokonaan ulkopuolelta tai tuottaa joil-
tain osia itse ja ostaa itselta puuttuvat palvelut ulkopuolelta.

Yhdistettyja kuljetuksia kaytetaan runsaasti muualla maailmassa, mista parhaat
kaytannot ja toimintatavat on siirrettavissa myds Suomeen. Toimijoilla on suo-
raan kaytettavissa yritysten omat sisdiset kdytannot, prosessit ja tydkalut. Kukin
yritys itse, omilla prosesseillaan, tuottaa tarvittavan liittymdpinnan konseptin
paaprosessiin, yhdistettyyn kuljetukseen. Esimerkiksi kuljetusyksikdn toimittami-
nen junan lastausalueelle on yrityksen sisdinen prosessi, jonka tuloksena ilmoi-
tettu kuljetusyksikkd on sovitun closing-ajan puitteissa oikeassa lastausruudussa.
Yksinkertaisesti kuvattuna prosessin kulku on seuraava:

e paikan varaaminen halutusta junavuorosta

e lastaustilaus kuljetusyksikdén nostamiseksi junaan

o kuljetusyksikdén toimittaminen lastausalueelle

o kuljetusyksikdén lastaaminen junaan

e junan siirtaminen lahtdpaikasta maarapaikkaan

o kuljetusyksikédn nostaminen junasta purkualueelle
e veloitukset toteutuneista nostoista ja kuljetuksesta.

Palvelulupaukset, kuten toimitusvarmuus, seka yritysten tuotantokustannusten
perusteella asiakkaalle annetut myyntihinnat asettavat reunaehdot konseptin
maarittelyille. Toiminnassa tavoitellaan kokonaistehokkuutta ja -taloudellisuutta.
Lastausprosessiin kaytetty aika ja junaradan kayttéon liittymattdmien pysahdys-
ten maara seka muun liikenteen vaikutus ovat ratkaisevia asioita tehokkuuden ja
taloudellisuuden kannalta. Junakuljetusetdisyyden tulee olla riittavan pitka, jotta
lastaamiseen kaytetty aika ei ole lilan suuri suhteessa kokonaismatka-aikaan.

Junakuljetuksen kokonaismatka-aika koostuu matka-ajasta lahtéliikennepaikalta
maaraliikennepaikalle seka vaihtotdihin kuluvasta ajasta molemmissa paissa.
Ihannetapauksessa juna voisi lahtea liikkeelle suoraan kuormausraiteelta ja ajaa
suoraan purkuraiteelle maaranpaassa. Useimmissa tapauksissa junien lastaus ja
purku ei kuitenkaan ole mahdollista junakulkutieraiteilla, vaan vaunusto taytyy
ldhtopaikassa siirtda vaihtotydna junan Iahtéraiteelle ja vastaavasti maaranpaassa
taytyy siirtda vaunusto junan tuloraiteelta purkuraiteelle.
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Vaihtotyohon kuluu vahemman aikaa, mikali vaihtotydhoén voidaan kayttaa samaa
veturia kuin linja-ajoon. Sdhkdvetureiden osalta téama tarkoittaisi sita, etta las-
tausraiteiden tulisi olla sahkoistettyja tai veturissa taytyisi olla mahdollisuus ajaa
lyhyita matkoja ilman ajolangasta saatavaa sdhkéenergiaa. Edelld kuvattu ominai-
suus voidaan toteuttaa esimerkiksi dieselaggregaatilla, akkukaytolla tai kohdassa
2.3.1 mainituilla last mile -ominaisudella varustetuilla Sr3-vetureilla. Tavoitteena
on, etta vaunurungot vedetdan yhtena kokonaisena yksikkéna, jarjestelytyota
[aht6- ja maardpaan valilla ei tehda. Lastausprosessi on tehokas ja valvonta- ja
tarkastusprosessit maaritelldan konseptin mukaisiin kuljetuksiin.

Junavaunut lastataan ja kuljetusyksikén otetaan junavaunuista pois vain nosta-
malla, kuorma-autoja ei lastata junaan. Junakuljetukseen hyvaksyttavat kuljetus-
yksikdt ovat nostamalla kasiteltdvat standardimitoituksen mukaiset suuryksikét.
Ajamalla lastattavien yksikéiden kasittely on merkittavasti hitaampaa ja pidentaa
junan lastausaikaa huomattavasti, jolloin kuljetusketjun Iapimenoaika kasvaa ja
heikentaa palvelutasoa. Talléin myds lastaamisen kustannukset nousevat liian
suuriksi suhteessa suoran maantiekuljetusketjun kokonaiskustannuksiin. Kuor-
mauspaikolle tarvittaisiin myos tilaa ajoneuvojen kasittelyyn seka erilliset jarjes-
telyt ja investoinnit lastausramppeihin.

Konseptin tavoitteena olisi, etta riittavan kuljetuskysynnan ohjautuessa yhdistet-
tyihin kuljetuksiin, liikenngitaisiin yhteysvali 80 TEU:n (twenty-foot equivalent
unit) kapasiteetin junarungoilla paivittain molempiin suuntiin 1ahté- ja maarapaan
valilla.

Erityisen hyddyllistd yhdistettyjen kuljetusten toiminta olisi Euroopan Iahetyksiin
tarvittavien euromittaisten irtoperavaunujen siirtdminen raiteille Suomen pitkilla
valimatkoilla. Ne soveltuisivat korkeuden osalta kuljetettaviksi nykyisilléd junavau-
nuilla. Kuormapainot saattava rajoittaa junavaunujen kayttéa, mutta irtoperavau-
nujen kokonaispainot olisivat kuitenkin maantiekuljetusten painorajoitteiden mu-
kaisia.

3.3 Toimintaymparisto

Logistiikan toimintaymparistd Suomessa on monilta osin suotuisa yhdistettyjen
kuljetusten aloittamiseksi. Toimijoista (ks. kuva 10) terminaalioperaattoreiden
tarvitsema kalusto ja tydmenetelmat ovat yhtenevia satamatoimintojen kanssa.
Lisaksi ahtausalan yrityksilld on valmiudet toimia siirto- ja kuormausoperaattorin
roolissa, ja useilla yrityksilla on valmiina sopimussuhteet varustamoiden, huolinta-
ja kuljetusliikkeiden kanssa.

Useilla logistiikan toimijoilla on pitkaaikainen kokemus yhteistydsta ja eri osapuol-
ten valilld on vakiintuneet sopimussuhteet. Esimerkiksi meriliikenteessa toimivilla
varustamoilla on suoria sopimuksia useiden osapuolten kanssa. Huolintaliikkeet
ovat varustamoiden asiakkaina ja joissain tapauksissa myos alihankkijoina.
Useimmiten huolintaliikkeet ostavat laivauskapasiteetin varustamoilta. Lisdksi
huolintaliikkeilld on sopimukset kaupan seka teollisuuden kanssa ja alihankkijoina
kuljetusliikkeita oman tuotannon osana tai sijaan. Raideliikenndéitsija olisi oletetta-
vasti yksi naista alihankkijoista. Huomioitava on myds, etta raideliikennoéitsijoilla
on suorat sopimukset asiakaskohtaisista ratkaisuista kaupan ja teollisuuden toimi-
joiden kanssa.
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Toiminta-alustalla sidosryhmia ovat edelld mainittujen lisdksi liikennepaikkojen
yllapitdjat, Vaylavirasto, Traficom, Fintraffic ja satamien omistajat. Nailld on mer-
kittava hallinnollinen rooli ilman suoraa operatiivista tehtavaa toimintaketjussa.

Toiminta-alusta

Raideliikenneliikennoitsija

Terminaalioperaattorit

Kauppa ja Teollisuus

Kuva 10. Yksityiset toimijat yhdistetyissd kuljetuksissa.
3.4 Kalusto ja valineet

Yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuvat kuljetusyksikét ovat merikontit, nostoihin
erityisesti soveltuvat irtoperavaunut (huckepack) ja erilaiset vaihtokuormatilat.
Kuljetusyksikét kuljetetaan vahintaan kuljetuksen toisessa paassa autokuljetuk-
sena maantiellad tai katuverkolla. Irtoperavaunuista erityisesti euromittaiset pera-
vaunut soveltuvat pituuden ja korkeuden osalta yhdistettyihin kuljetuksiin Suo-
messa. Suomessa maksimittaisten irtoperavaunujen kuljettamiselle junassa on
rajoitteita erityisesti korkeuden osalta.

Junakuljetus paattyy liikennepaikalle (kuormauspaikka), missa kuljetusyksikko
siirretdan junasta/junaan nostamalla. Kuormauspaikalta kuljetusyksikkd siirretaan
mahdollisesti tavaraterminaaliin tai vaihtoehtoisesti suoraan vastaanottajalle tai
satamassa laivaan. Eri toimijoiden tavaraterminaalien sijaintien etaisyydet kuor-
mauspaikoilta vaihtelevat. Esimerkiksi Oritkarissa on useiden kuljetusliikkeiden
terminaaleja osan sijaitessa hyvinkin kaukana yhdistettyjen kuormauspaikoista
(Oritkari ja Vuosaari).

Yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuvaa junakalustoa on olemassa, mutta yhdistet-
tyihin kuljetuksiin tarkoitettua optimaalista junavaunukalustoa ei télla hetkella
Suomessa ole kaytettavissa. Nykyisestd Suomessa olevasta junan vaunukalus-
tosta Sdggngss-tyypin vaunut soveltuvat parhaiten yhdistettyihin kuljetuksiin,
sillé niihin on kuormattavissa 2 x 40 jalan konttia/vaihtokuormatilaa yhteen juna-
vaunuun. Yhden junan kuljetuskyvyksi tulisi siten 20:11& vaunulla 80 TEU:ta.
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Kuljetusyksikdiden kuormaamisessa junaan ja kasittelyssa kaytetdan kurottajia,
joita on jo kaytéssa mm. satamissa (kuva 11). Seka Vuosaaren etta Oritkarin sa-
tamassa nykyiset operaattorit lastaavat myds junia. Parhaassa tapauksessa yh-
distettyjen kuljetusten kuormauspaikka on sataman yhteydessa, jolloin kuor-
maustoiminnot voidaan yhdistdd muuhun toimintaan sujuvasti. Muissa kuormaus-
paikossa nostopalvelua varten tarvitaan lisdlaitteistoa, joka olisi kuormauspalve-
lua tuottavan yrityksen kaytettavissa.

Kuva 11. Lastauksessa ketjutusyksikén nostaminen kurottajalla. (kuva: Riku Iloméki).

Irtoperavaunut tulee tukea kuljetuksen ajaksi junavaunuun, peravaunun vetopiste
voidaan tukea erillisella tuella (kuva 12). Oheisessa kuvassa on esitetty esimerkki
laiva- ja junakuljetuksissa kaytettavasta vetopisteen tuesta.
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Kuva 12. Irtoperdvaunun vetopisteen tuki kuljetuksen aikana. (kuva: Belarusian Rail-
way).

Yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuu hyvin Euroopassa yleisesti kaytdssa oleva vau-
nutyyppi Sdggmrss, jossa yhteen junavaunuun saadaan kuormattua kaksi irtope-
ravaunua, 4kpl 7,82 m vaihtokuormakoria tai kaksi 40 jalan konttia ja kuorman
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korkeus ei rajoittaisi suomalaisen korkeudeltaan maksimitan mukaisten irtopera-
vaunujen kuljetusta. Vaunussa on my®os integroitu kuljetuksen aikainen tuki irto-
peravaunuille.

Yhdistettyihin kuljetuksiin optimaalisin vaunutyyppi on Sdggmrss (kuva 13). Se
on suunniteltu nimenomaan intermodaalisten kuormayksikéiden kuljettamiseen ja
siihen pystytaan lastaamaan 4 kpl 7,82 m vaihtokuoria tai 2 irtoperavaunua.
Muissa vaunutyypeissa mitoitus ei mahdollista vastaava kuormausta. Vaunussa on
myos integroitu kuljetuksen aikainen tuki irtoperavaunuille ja pocket-rakenteen
myo6td kuormayksikdn korkeus voi olla Suomessa maantieliikenteessa sallittu
maksimimitta.

.

Kuva 13. Optimaalinen Sdggmrss vaunukalusto yhdistetyille kuljetuksille. (kuvat Chris-
tian Bremer cbpics.de).

3.5 Toiminnot

Toimintojen suunnittelu ja toteutus yhdistetyissa kuljetuksissa ovat jaettavissa
taktisiin ja operatiivisiin toimintoihin. Naihin osallistuvat useat eri operaattorit kul-
jetusketjussa.

Taktinen suunnittelu

Taktinen suunnittelu on viikko- tai kuukausitasoista ennakoivaa tuotannonsuun-
nittelua. Vakiomuotoisessa konseptissa taktisen suunnittelun apuna kaytetaan to-
teutumia ja ennusteita. Taktiseen suunnitteluun voidaan tarvittaessa liittaa eri
elementtejd, kuten hintaohjaus tai aikaikkunan avulla tehtava ohjaaminen.

Operatiivinen suunnittelu

Operatiivinen suunnittelu on paiva- ja tuntitasoista suunnittelua operatiivisen to-
teutuksen priorisoinnista, kuljetuskapasiteetin jakamisesta, henkiléresurssien kay-
tosta, lastausresurssien kaytdsta, tyotilauksien varmistamisesta eri osapuolille ku-
ten junan lastaajille. Operatiivisella suunnittelulla ohjataan paivittaista toteutusta.
Operatiivisessa suunnittelussa tehdaan lastaussuunnitelma ja manifesti sisaltaen
kuormatiedot, yksikdiden painot ja kuljetusyksikdiden tunnukset seka muut tar-
vittavat tiedot.
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Operatiivinen toteutus

Operatiivisen toteutuksessa toteutetaan operatiivisen suunnittelun mukaista suun-
nitelmaa sen edetessa. Toteutuksen yhteydessa ilmenevat muutostarpeet vaikut-
tavat suunnitteluun ja voivat muuttaa suunnitelmaa useita kertoja suunnitteluai-
kaikkunan aikana ja poikkeustapauksissa jopa aikaikkunan ulkopuolella. Operatii-
visen toteutuksen vastuut maaritelldan sopimuksin ja asetettujen tavoitteiden ja
tuotannon toteutumista mitataan.

Operatiivisessa toiminnassa oleellista on tehokas ajankayttd prosesseissa. Juna-
kuljetusten tukitoimintoihin ja valmistelevaan tyohon kdytetty aika heikentaa
merkittavasti kilpailukykya vertailussa tieliikenteeseen. Kuljetusten tuotantopro-
sessi tulee suunnitella ja optimoida nimenomaan yhdistetyille kuljetuksille. Kay-
tannossa toimintojen tehostaminen vaatii perakkaisten prosessien muuttamista
rinnakkaisiksi prosesseiksi seka jarjestelytyén minimoimista kalustoratkaisuilla ja
lilkennejarjestelyilla.

Yhdistetyn kuljetuksen junakuljetusosuudelle tulee olla tarjolla ratakapasiteetti,
joka mahdollistaa asiakastarpeiden mukaisen kuljetusaikataulun. Ratakapasiteetin
haku ja sen mydntaminen luo edellytyksen liikenndinnille.

Kuljetutukseen liittyy monia eri toimintoja ja toimijoita. Toiminnot tuottavat yhte-
naisen kuljetusasiakkaan kokeman palveltutason ja edellytykset palvelun kaytolle.
Kuljetuksen aikaisia vaiheita on yleisella tasolla esitetty kuvassa 14. Alkukuljetus
junan kuormauspaikalle ja junan runkokuljetuksen valiset toiminnot maaraytyvat
kaytettavan palveluketjun mukaan, mutta ovat padosin raideliikenneliikennditsi-
jasta riippumattomia. Perustoimintoina ovat alkukuljetus, vastaanotto kuormaus-
paikalla ja kuormausvalmistelut runkokuljetusta varten. Yhdistetyn kuljetuksen
alussa olevat toiminnot toistuvat junarunkokuljetuksen jélkeen samantapaisena
prosessina kuin kuljetuksen alussa.

Ratakapasiteetin varaus / aikataulu

Alkukuljetus / Vastaanotto/ Lastaus/ Junaru nkokuljetus Purku / Luovutus/ Loppukuljetus /

siirto tarkastus nosto nosto tarkastus siirto

Lahtotoimet Saapumistoimet

Kuljetus /
lastausvaraus /  Kuljetusasiakirjat Seuranta Toteumatiedot

tilaus

Laskutus /
arkistointi

Kuva 14. Keskeiset toiminnot yhdistettyjen kuljetusten jérjestdmisessa.

Kuljetuksiin liittyva ohjaus ja seuranta ovat fyysisen kuljettamisen rinnalla olevia
valttamattdmia toimintoja. Toimituslausekkeet ja rahtisopimuksen maarittelevat
osapuolten vastuut, mutta toiminnot ovat kaytettavasta toimituslausekkeesta
suoraan riippumattomia. Kuljetusta varten tulee olla ennakkoon kuljetus- ja las-
tausvaraukset ja suunnittelua varten rahtitiedot tulee olla kuljetusketjun osapuol-
ten tiedossa, jotta operatiivinen suunnittelu voidaan tehda ennen kuljetusta ja
kayttaa saatuja tietoja seurannassa. Kuljetustiedot ovat my6s hallinnon, laskutuk-
sen ja arkistoinnin perustietoja.

30



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 9/2023

3.6 Liiketoiminta

Yhdistetyt kuljetukset ovat asiakkaille yksi vaihtoehto muiden vaihtoehtojen jou-
kossa. Siten yhdistetyt kuljetukset kilpailevat muiden kuljetusmuotojen kanssa
yhteysvalin kuljetuksista joko kokonaan tai ovat kombinaatioina nykyisten kulje-
tusvaihtoehtojen kanssa. Taman kilpailuasetelman vuoksi yhdistettyjen kuljetus-
ten tulee olla kayttajilleen liiketaloudellisesti kannattavaa.

Kuljetuksiin ja niiden jarjestamiseen liittyy useita toimijoita, joiden liikesuhteet ja
roolit vakiintuvat toiminnan mukaisesti. Tahdn yritysverkostoon lisataan yhdiste-
tyissa kuljetuksissa lisatoimijaksi raideliikenneliikennditsija. Kuljetuspalveluiden
kilpailutus ja hankinta raideliikenneliikennditsijalta tai junakuljetuksia tarjoavalta
palveluoperaattorilta perustuu pitkaaikaisiin sopimuksiin esimerkiksi hintatasosta
ja kuljetusaikataulusta, joten toimituksia ei hankita toimituskohtaisesti, vaan kul-
jetustilan varaus tehddan ainoastaan yhteisesti sovittujen kaytantéjen mukaisesti.

Yhdistetyt kuljetukset luovat myds mahdollisuuden kasvattaa kuljetuskapasiteet-
tia yhteysvalilla ja toisaalta yhdistettyjen kuljetusten kayton lisddntyminen vain
yhdesta yhteysvalista tata laajemmaksi verkostoksi luo mahdollisuuden luonnolli-
selle tuotannon ja kuljetusten maaran kasvulle.

Yhdistetyissa kuljetuksissa raskaiden kuljetusten sahkoéistaminen on luonnollista
sahkdistetyn rataverkon kattaessa Suomen merkittdvimmat teollisuuspaikkakun-
nat. Maantieliikenteessa pitkdn matkan raskaiden kuljetusten sahkdistaminen tu-
lee viemaan vield useita vuosia. Kuljetusten aikaisilla ymparistévaikutuksilla on
vaikutusta valmistavan teollisuuden ja kaupan paatéksiin ja ymparistéraportoin-
tiin seka asiakkaiden mielikuvaan teollisuuden ymparistétietoisuudesta.

Tehokas kuljetus Suomesta paamarkkina-alueelle on ollut pitkaan suomalaiselle
teollisuudelle, niin tuonnissa kuin myds viennissa, tarkea kilpailutekija. Yhdistetyt
kuljetukset luovat mahdollisuuden entistd tehokkaammille tavaratoimituksille,
mutta asettaa myos tiettyja vaatimuksia mm. aikataulutuksen suhteen. Aika- ja
kustannuslaskelmien vertailua voidaan tehda useilla tavoin. Yksittdiseen kuor-
mayksikké6n kohdistuva aika ja kustannus vaihtelevat kdytanndssa tapauskohtai-
sesti. Alla kuvassa on esitetty yhden standardiyksikén kuljettamiseen liittyvia
aika- ja kuljetuskustannustekijaita ja niiden arvoja Oulu—Helsinki-yhteysvalilla.

Kuljetusaikaa ja -kustannusta suoralle autokuljetukselle ja yhdistetylle kuljetuk-
selle on arvioitu kotimaisen rahtitason ja kansainvalisten vastaavien yhteysvalien
kustannusten perusteella seka karkean kustannuslaskennan avulla hyédyntamalla
yleisia tietoja (kuva 15).

Kustannuslaskennassa on yrityskohtaisia eroja erilaisten kustannusrakenteiden
seka liiketoimintaan liittyvien kaytantdjen mukaisesti. Vertailussa onkin perusteki-
joiden, eli kaytetyn ajan, energiamaaran, tyépanoksen, kaluston kulujen ja mui-
den selvasti mitattavien tekijéiden avulla arvioitu kuljetusaikaa ja -kustannusta
vaiheittain. Talléin lahtokohtaisesti palveluntuottajien valisia eroja ei ole. Oletta-
muksia tayttdasteista tai varauksista poikkeaville tai epasaanndllisille kuluerille ei
vertailussa voi luotettavasti tehda.
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Autokuljetus 12 h

Kuormaus autoon /
trailerin nouto

Runkokuljetus 9h
(Helsinki—Oulu)

Yhdistetty kuljetus 15 h

Kuormaus autoon /
trailerin nouto
Kuljetus junan kuormaus-
paikalle

Closing-varauma

Nosto junavaunuun 5 min
Runkokuljetus junalla 9h
(Vuosaaren satama—Qritkari)
Purkuviive

Nosto junavaunusta Smin

Kuljetus junan kuormaus- | —
paikalta maaranpaahan 15 min
Kuorman purku autosta /

15 min  E—

Autokuljetus 950 €

112,50€

Kuormaus autoon /
trailerin nouto

Runkokuljetus 725€

(Helsinki—Oulu)

Yhdistetty kuljetus 663 €

Kuormaus autoon / trailerin nouto
Kuljetus junan kuormauspaikalle
Nosto junavaunuun

Vaunujen siirto lahtdliikennepaikalle

Runkokuljetus junalla
(Vuosaaren satama—Oritkari)

Vaunujensiirto tuloliikennepaikalle
Nosto junavaunusta
Kuljetus junan kuormauspaikalta
maaranpaahan

Kuorman purku autosta / trailerin

Kuorman purku autosta /
trailerin jatto
madranpaass

Kuva 15.

Kuorman purku autosta /
trailerin jatto 112,50 €]
madranpaassa

Esimerkki yhden standardiyksikén kuljetukseen kohdistuvista aika- ja kulje-
tuskustannustekijoistd Oulu—Helsinki-yhteysvalilla.

trailerin jitto maaranpadssa jatto madranpadssa

Ajallisesti vertailua tehdaan prosessin osien summana. Matka-aika on lasketta-
vissa keskinopeuden mukaan etadisyyden perusteella. Ydinprosessiin liittymattdémia
seikkoja ei talldin tule huomioida, esimerkiksi veturin kuljettajanvaihto ei liity pro-
sessiin, vaan on yrityskohtainen ratkaisu.

Vertailussa on huomioitava, etta tieliikenteessa on mahdollisuus kayttaa kuljetuk-
sessa useita erilaisia yhdistelmia puoliperdvaunuyhdistelmastd aina HCT-yhdistel-
maan asti. Vastaavasti junaliikenteessa sydttéliikenteen kustannukset ja junalii-
kenteeseen liittyvien tukitoimintojen kustannukset vaihtelevat suuresti. Vertai-
lussa voidaan jakaa kustannuserat suoraan kuljetusyksikkédn kohdistuviin kus-
tannuksiin seka yksikkdmaaralla jaettaviin yhteisiin yleiskustannuksiin. Tapaus-
kohtaisessa vertailussa on erilaisin painotuksin mahdollista saada samankaltaisiin
kuljetuksiin hyvin erilainen lopputulos.

Yhdistettyjen kuljetusten yhteysvalit rajautuivat nykyisten rautatieliikenteen yh-
distelyihin kuljetuksiin soveltuvien kuormauspaikkojen perusteella Oulu-Vuosaa-
ren satama -yhteysvaliksi.

Oulun Oritkarin kuormauspaikka on talla hetkelld kaytettavissa, mutta Oulun kau-
pungin maankaytdon kehittamisen vaikutuksesta kuormauspaikalle voidaan tule-
vaisuudessa osoittaa myo6s vaihtoehtoista maankayttéa.

Vuosaaren satamassa on rajalliset mahdollisuudet yhdistettyjen kuljetusten kuor-
maukseen. Pilottivaiheessa satama-alue voisi kuitenkin toimia kuormauspaikkana,
mutta yhdistettyjen kuljetusten yleistyessa kuormaukselle tulisi osoittaa uusi
paikka paakaupunkiseudulta tai sen laheisyydesta (kuten Kerava, Riihimaki tai
Hyvinkaa).

Yleisesti on esitetty tarve liikennéinnille siten, etta junakuljetus saapuisi Ouluun
aamulla noin klo 5, jotta kuljetukset ehtivat alueen jakeluun vield saman paivan
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(aamun) aikana, kun ne yhdistelladn muihin alueen kuljetuksiin. Avoimesti saata-
villa olevaa yhdistettyjen kuljetusten standardituotetta ei Suomessa ole tarjolla
talla hetkella.

Kuljetuksissa erityisesti Oulun paassa on junan kuormauspaikalta kuljetusyksikén
siirto toimijoiden tiloihin/alueelle tarpeen, joka on lahtdékohtaisesti pituudeltaan
lyhyt. Kuljetusyksikén jatkokuljetus voi jatkua myds suoraan purkamatta edes
osaa lahetyksessad terminaaliin, mutta osa liikenteesta ja |lahetyksista kulkee ter-
minaalin kautta (lapivirtausterminaali). Helsingin padassa merkittava osa kuljetuk-
sista liittyy ulkomaan liikenteeseen sataman kautta, jolloin erillista jatkokasittelya
tavaralle ei satamassa tarvita.

Liikenndinnille on lahtékohtaisesti kolme vaihtoehtoa, [&htd molemmista paista (1
tai 2 kertaa paivassa):

1) 24 h kierto ja vaunussa 2 x 40 jalan konttia. Talléin saavutetaan suuri
kuljetuskapasiteetti, joka mahdollistaa taloudellisen kuljetuskokonaisuu-
den. Lahtd molemmista paista 1 tai 2 kertaa paivassa. Pilotissa olisi vain
kuljetukset yon yli, mutta lisdvuorot olisivat jarjestettavissa.

2) Vuorotteleva kierto, jolloin ajetaan vain yksi vuoro suuntaansa vuorokau-
dessa ja junavaunut odottavat kuormausta ja seuraava laht6aikaa.

3) Kierto siten, ettd juna saapuu Ouluun esimerkiksi 3 kertaa viikossa aa-
mulla klo 05. Kuormaus olisi valittémasti edellisen kuorman purun jal-
keen ja junakuljetus maarapaahan.

Oulussa Oritkarin kuormauspaikalta tavoitetaan viiden minuutin siirtymaajalla kol-
men valtakunnallisen jakeluverkon tavaraterminaalit, viidentoista minuutin siirty-
maajalla tavoitetaan kaupungin kaikki teollisuusalueet ja logistiikan alan toimijat.
Vastaava tavoitettavuus Vuosaaresta saadaan 15 ja 25 minuutin siirtymaajoilla.
Vuosaaren satama-alueella on olemassa lisdksi suorat yhteydet valtakunnallisiin
jakelukanaviin.

3.7 Ehdotus konseptiksi

Tassa esiteltdva yhdistettyjen kuljetusten konsepti koostuu edellisissa luvuissa
esitetyista osakokonaisuuksista. Kolmesta liikennéintivaihtoehdosta tassa keskity-
tdan 24 tunnin junakiertoon, jossa yhteysvalia liikkennéidaan saanndllisesti kaik-
kina paivina yhtenaisena junarunkona, vaunurungot vedetaan yhtena kokonai-
sena yksikkdna ja jarjestelytydta 1ahtd- ja maarapaan valilla ei tehda (kuva 16).
Paivittaiset [ahdot olisivat sekd Vuosaaresta ettd Oulun Oritkarista.

Toimijoita ja heidan asiakkaitaan parhaiten palvelisi aikataulu, jossa lahtdaika olisi
Helsingista ja Oulusta klo 19 ja saapuminen olisi klo 05. Paivittain vaihtuva aika-
taulun heikentad huomattavasti palvelun hyvaksyttavyytta ja kaytettavyytta. Kiin-
ted aikataulu tuo siten luotettavuutta ja mahdollistaa tuotannollisten ja kaupan
yritysten tuotannon synkronoinnin kuljetusaikatauluihin. Parhaiten aikataulutus on
jarjestettavissa, kun junakierto on 24 tuntia ja saapumisajat ovat samat molem-
pien suuntien kuljetuksissa.
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Kotimaan

N toimitukset

Terminaali

’ Kauppa

~

Kuva 16. Periaatekaavio toiminnoista ehdotetussa konseptissa.

Konsepti ei rajoita kuljetuksia vain yhdelle yhteysvalille, vaan kuljetuskysynnan ja
kaytettavissa olevien kuormauspaikkojen mukaan palvelua voidaan tuottaa useilla
yhteysvaleilla samalla periaatteella. Suomen sisdisiin maantie—rautatie-kuljetuk-

siin voi liittya myos alku- tai jatkokuljetus merikuljetuksena satamaan ulkomaan-
kuljetuksissa.

Junavaunuryhmassa olisi 20—30 junavaunua, jolloin kuljetuskapasiteetti olisi va-
hintédan 80 TEU:ta yhdessa lahddssa, kun kadytettdvaan junavaunutyyppiin mah-
tuu kaksi 40 jalan konttia tai irtoperavaunua (puoliperavaunu).

Yhdistetyissa kuljetuksissa kuljetetaan standardimittaisia vaihtokuormatiloja,
kontteja ja puoliperavaunuja. Kuormaus junavaunuun kuormauspaikalla tehdaan
nostoina ja kuljetusyksikdt tuetaan ja lukitaan junavaunuun standardilukoin.
Kuormauspaikkaan ei liity suoraan tavarankasittelyterminaaleja, vaan terminaalit
ovat muiden logistiikkapalveluita tuottavien tai kaupan ja teollisuuden terminaa-
leja. Myds kaikille avoin terminaali olisi mahdollinen 1&8htd- tai maarapadssa,
mutta niita ei ole vielda markkinoilla tarjolla.

Toimintaymparistd on samankaltainen kuin satamissa, jossa toimijoilla on selkea
tydnjako ja pitkaaikainen kokemus yhteistydsta, eri osapuolten valilla on vakiintu-
neet sopimussuhteet seka yrityksilla on valmiit sopimussuhteet varustamoiden,
huolinta- ja kuljetusliikkeiden kanssa. Logistiikan palveluyritykset tuottavat asiak-
kaan lukuun kuljetusasiakkaiden valitsemat palvelut. Kontin lastaus junaan voi
sisdltya esimerkiksi kuljetusliikkeen asiakkaalleen myymaan kokonaispalveluun,
jolloin kuljetusliike tilaa noston terminaalioperaattorilta. Toiminnoista eri osapro-
sesseissa, kuten sidonnan varmistamisesta, vastaa aina prosessin tuottava toi-
mija. Prosessien valisissa toiminnoissa vastuutahot voivat maaritella vastuut yri-
tysten valisin sopimuksin. Toimituslauseke ja yritysten valiset sopimukset ja kay-
tannot maarittelevat logistiikan tuotantoketjussa osapuolten vastuut ja velvoit-
teet.
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Raideliikenneliikennditsijan rooli on tuottaa vetopalvelut |&dht6- ja maarapaan lii-
kennepaikan valilla. Raideliikenneliikennéitsijélla on selkea rooli junan runkokulje-
tuksessa. Junavaunujen siirtdminen lastauspaikalle voi olla raideliikenneliikenngit-
sijan tehtavana tai sen voi tuottaa jarjestelija kuormausalueella.

Junavaunujen kuormauspalvelun junaliikenteen kuormauspaikalla tuottaa nosto-
palveluyritys. Nostopalvelua tuottava yritys voisi olla kuormauspaikalla nykyaan
toimiva nostopalveluiden tuottajana, jolloin nostopalvelu on jarjestettavissa talou-
dellisesti.

Operaattoreiden lisaksi sidosryhmia yhdistetyissa kuljetuksissa ovat lisaksi kuor-
mauspaikkojen yllapitajat, Vaylavirasto, Traficom, Fintraffic ja satamien omista-
jat/satamayhtiot.

Kuormauspaikat ovat siirtokuormaukseen soveltuvia liikennepaikkoja, joihin on
mieluiten mahdollista ajaa sahkdveturilla, jossa on kuljetusyksikdille odotustilaa
kuormausta varten ja nostopalvelu tarjolla.

Junavaunut ovat nykyisin kaytdssa olevista vaunuista ensisijaisesti Sdggmrss-
tyyppisia standardikuormatilojen kuljettamiseen soveltuvia junavaunuja, joihin
saadaan kuormattua kaksi 40 jalan konttia tai vastaava kuormatilaa. Kuorman
korkeus rajoittuu 4,0—4,2 metriin vaunutyypin mukaan. Tama rajoittaa Suomessa
suurimman sallitun korkeuden mukaisten kuormatilojen kuljettamista raiteilla.
Uudessa vaunukalustossa on valmiiksi generaattori kuljetuksen aikaista kuljetus-
vksikdiden lampdsaatelya varten.

Irtoperavaunujen (semitrailer) tuentaa varten tarvitaan peravaunun vetotapin
kohdalle erillinen tuki kuljetuksen ajaksi. Kuljetustuki voi olla erillinen tuki tai ju-
navaunuun integroitu tuki.

Kuormauspaikka kuljetusyksikdiden kuormausta varten nostamalla on nostokalus-
tona raskas konttikurottaja. Kurottajia on tyypillisesti kaytdssa satamissa, joka on
luonnollinen kuormauspaikka ulkomaankuljetuksissa.

Operatiivista suunnittelua varten tarvitaan tiedot kuljetettavista kuljetusyksi-
kdista. Jotta yhdistettyjen kuljetusten runkokuljetus on mahdollinen, tulee junan
vuoroille anoa ja saada aikataulun mukainen ratakapasiteetti. Kuljettamisessa ja
tavarankasittelyssa yhdistetyissa kuljetuksissa on alkupdan toiminnot, runkokulje-
tus ja loppupédan toiminnot. Alku- ja loppupdan toiminnot ovat toisiaan vastaavat
ja niihin liittyvat oleellisesti junavaunujen siirto kuormauspaikalle, kuljetusyksikéi-
den kuormaus junavaunuun seka vastaanotto, tarkastus ja kuormansidonta. Toi-
mintoja voidaan tehda rinnan muiden toimintojen ja ne tulee ajoittaa yhdistetty-
jen kuljetusten kannalta tehokkaasti valttaen ylimaaraisia viiveita mahdollista-
malla junavaunukaluston tehokas kierto.

Kuljetusyksikdiden kasittelyn liséksi kuljetuksiin liittyy hallinnollisia toimintoja ku-
ten kuormatilan ja lastauksen varaus, kuormaussuunnittelu, ohjaus seka kuljetuk-
sen seuranta. Kuljetustietojen pohjalta tuotetaan kuljetusasiakirjat ja taloushallin-
non edellyttdamat toimenpiteen.

Yhdistetyt kuljetukset ovat kuljetusasiakkaille yksi vaihtoehto muiden vaihtoehto-
jen joukossa. Junakuljetus voi olla vakioliikennetta ja kysyntavaihtelujen tasauk-
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sessa kaytetdan muita kuljetusvaihtoehtoja kuten suoria tiekuljetuksia. Kilpailu-
asetelman vuoksi yhdistettyjen kuljetusten tulee kuitenkin olla sen kayttajille lii-
ketaloudellisesti kannattavaa.

Yhdistettyihin kuljetuksiin ja niiden jarjestamiseen liittyy useita toimijoita, joilla
on vakiintuneet liikesuhteet ja roolit kuljetustoiminnassa. Junakuljetuksen veto-
palvelun tuottaa raideliikenneliikennoitsija, jolla ei tule olla omassa tarjonnassaan
tiekuljetuspalveluita siten, etta rautatiekuljetus voidaan siirtda maatiekulje-
tukseksi kuljetusasiakkaan tietamatta. Logistiikan palveluoperaattorit tarjoavat
yvhdistettya kuljetusta yhtena kuljetusvaihtoehtona ja hankkivat junakuljetuksen
raideliikenneliikennoitsijalta. Logistiikan palveluoperaattorit hankkivat junan kuor-
mauspalvelun kuormauspaikalla toimivalta nostopalvelun tuottajalta.

Tehokas kuljetus Suomesta paamarkkina-alueelle on ollut pitkdadan suomalaiselle
teollisuudelle, niin tuonnissa kuin myds viennissa, tarkea kilpailutekija ja yhdiste-
tyt kuljetukset tarjoavat mahdollisuuden entista tehokkaammille tavaratoimituk-
sille tuotannosta Euroopan markkina-alueille, mutta asettaa myoés vaatimuksia
mm. aikataulutuksen suhteen.

Yhdistettyjen kuljetusten kuormauspaikkoja on hyvin rajallisesti télla hetkella tar-
jolla, Oulun Oritkarin yhdistettyjen kuljetusten kuormauspaikka tai satama-alue
seka Vuosaaren satama ovat potentiaalisesti kdytettavissa. Sataman liikenne on
ulkomaanliikenteeseen liittyvaa liikennettd, mutta kotimaan sisdinen liikenne voi
ohjautua sataman alueen kautta sataman asettamien ehtojen rajoissa.

Junaliikenndinnin tulee palvella erityisesti kuljetuspalveluiden kayttdjien aikatau-
lutarpeita saapumisajan ja saapumisajan tasmallisyyden suhteen. Junaliikenne ja
tuotanto seka kaupan aikataulutukset tulee sovittaa yhteen, jotta junakuljetus on
kuljetusvaihtoehto ja sille on kaytéssa myos tarvittava ratakapasiteetti. Tehokkain
kuljetusrytmitys on 24 tunnin kierrolla toteutettu junakuljetus, jolloin tuottamat-
tomat seisonta-ajat jaavat lyhyiksi. Vuorotarjonta sopeutetaan kuljetuskysyntaan
joko vahentamalla junavuoroja tai lisaamalla tarjottavia yhteysvaleja.

Junaliikenne mahdollistaa kuljetusten sahkdistamisen siirtamalla tiekuljetuksia ju-
nakuljetuksiksi. Ymparistollisilla tekijoilla, erityisesti kasvihuonekaasupaastoét, on
teollisuudelle ja kaupalle kasvava merkitys osana tuotannollista toimintaa. Veturin
ollessa hybridiveturi on mahdollista ajaa lyhyet siirtymiset myo6s sahkoistamatto-
millda kuormauspaikoilla ilman erillisia vaihtotdita.

Liiketoimintaan liittyy my®os riskeja. Taloudellinen riski junakuljetuksista on raide-
liikenteen liikennditsijalla. Taloudellinen riski kohdentuu myés kuljetusten anta-
jilla, jos yhdistettyjen kuljetusten kaytdn seurauksena nykyisten tiekuljetuspalve-
luiden tarjonta vahenee merkittavasti vakiintuneesta markkinasta.

Tuotannollisia riskejé ovat palvelulupaukseen liittyen muun muassa kuljetusaika-
taulun pito, vahingot kuljetusyksikdiden kasittelyssa ja henkildéstoon liittyvat ris-
poikkeamien osalta on vaikeaa. On tarkeatd, ettd kuljetushairididen jalkihoito, tie-
dottaminen ja kehitystoimet vastaaviin tapahtumiin varautumiseksi tehdaan la-
pindkyvasti ja sovitun mukaisesti. Henkiléstdriskeihin ja yksikdiden kasittelyyn
voidaan vaikuttaa helpommin strategisilla linjauksilla seka kaytanndn ennakoivilla
toimilla.
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Taloudellinen riski junakuljetuksista voi realisoitua usein eri tavoin. Kiinteiden ku-
lujen ja rahoituskustannusten laskennassa epatarkkuudet tai virheet voivat johtaa
vaariin johtopaatdksiin siten, ettd esimerkiksi taloudellisissa laskelmissa kaytetty
takaisinmaksuaika ei toteudu. Muuttuvien kustannusten &killiset energian hinnan-
muutokset saattavat muuttaa kuljetuspalvelun kustannusrakennetta ja liikenne-
muotojen valisid hintasuhteita. Poliittiset paatdkset ovat helpommin ennakoita-
vissa kuin raaka-ainehintoihin tai energian kausituotannon vaihteluihin liittyvat
riskit.

Kuljetuskysyntaan rautateitse liittyy riski liikennéinnin aloitusvaiheessa, siirtyyko
riittava maara liikennettd potentiaalisesta kuljetuskysynndsta uudelle palvelulle.
Perusvolyymiselvitysten perusteella kysynta on riittava, mutta mikali palvelutaso
tai palvelulupaus ei toteudu ja kayttdaste heikkenee sen johdosta, aiheuttaa se
negatiivisen kierteen kysyntaan. Kysynnan heikentyessa yksikkékohtainen kus-
tannus kasvaa, kun liikennéinnin kustannus pitaa kattaa pienemmalla yksik-
komaaralla. Talldin riski realisoituu raideliikennoitsijan liikketoiminnassa.
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4 Toimintakonseptiin soveltuva pilotti

Esityksena on yhdistettyjen kuljetusten pilotti, joka aloittasi liikenndinnin Vuosaa-
ren sataman ja Oulun Oritkarin valilla ilman valikuormauksia (kuva 17). Jotta yh-
distetyt kuljetukset palvelisivat myds kotimaan sisadisia kuljetuksia laajasti, tulisi
kuljetuksen olla Oulussa ja Vuosaaressa perilla aamuisin klo 5. Oulussa ja Helsin-
gissa on yhdistettyihin kuljetuksiin soveltuva junavaunujen kuormauspaikka,
jossa kuormaus tehdaan nostamalla standardikuormatilat junavaunuihin.

Kuormatilojen kasittely kuormauspaikalla perustuisi nostopalveluihin, jotka olisi-
vat saatavilla sekd Vuosaaressa etta Oritkarissa. Nostopalvelun tuottaa Vuosaaren
satamassa nykyinen operaattori, jonka tulee kuitenkin jossain mdarin investoida
nostokaluston varustamiseen. Oulun satamassa nostopalvelun tuottaisi myds ny-
kyinen operaattori.
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Kuva 17. Yhdistetyn kuljetuksen pilotin yhteysvéli Helsinki—Oulu ja vaihtoehtoisia yh-
teyksia.

Vuosaaressa junavaunut kuormattaisiin ja purettaisiin Helsingin sataman yksityis-
raiteistolla, joka on sahkdistdmatdn. Junan varsinainen lahtd ja saapuminen olisi
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Vaylaviraston Vuosaaren liikennepaikalla. Mikali junaa linjalla vetévassa sahkoéve-
turissa on ns. last mile -ominaisuus, voi samalla veturilla tehda Vuosaaren vaihto-
tyot, eika veturia tarvitsee valissa edes irrottaa vaunuista, erityisesti jos raiteis-
toon tehdadn mahdollisuus vaihtaa raidetta kuormausraiteen padssa. Vaihtotdiden
yksityiskohdat eivat kuitenkaan ole taysin tiedossa, koska tasmallista kuormaus-
/purkuraidetta ei ole tassa selvitysvaiheessa madritetty.

Oulun pdassa saapuvan junan vaunusto taytyisi siirtaa tuloraiteelta Oulu tava-
rasta Oritkarin terminaaliin tai satamaan. Saapuvan junan veturi irrotetaan vau-
nuista ja ajetaan junarungon toiseen pdahan. Siirtoon sisaltyy yksi suunnan-
vaihto. Rata Oritkarin kuormauspaikan portille on sahkoistetty, joten vaihtotyot
olisivat mahdollisia myds sahkdveturilla, jossa ei ole ns. last mile -ominaisuutta.
Lahteva juna voisi lahtea Oritkarin kuormaupaikalta suoraan linjalle kohti etelan
suuntaan. Oritkarin kolmioraide vahentaa vaihtotyon tarvetta saapuvan liikenteen
osalta.

Kuljetustilan varaukset junaan tekee toimintakonseptin mukaisesti logistiikan pal-
veluoperaattorit ja runkokuljetuksen operoi raideliikenneliikennditsija. Helsingin
satama tarjoaa sataman alueella olevaa raiteistoa kayttéon ja Oulun sataman
kuormauspaikasta tulee kdyda viela tarkentavia keskusteluja.

TyoOssa tunnistetut tarvittava toimenpiteet pilottia varten ovat:

o Ratakapasiteetin varmistaminen yhdistettyjen kuljetusten junavuoroja var-
ten. Tarvitaan toteuttavuustarkastelu, jossa laaditaan yksityiskohtainen ai-
kataulu ja tarkastellaan ratakapasiteetin riittavyys.

¢ Junavaunukaluston saatavuuden ja kaytettdvyyden varmistaminen, vaunu-
kaluston tulee olla yhdistettyihin kuljetuksiin hyvin soveltuvaa.

¢ Junavaunujen kuormauskaluston kaytettavyyden varmistaminen pilotin
tarpeisiin.

e Veturin saatavuuden varmistaminen, kuljetuksen alku- ja loppupaassa on
lyhyt sahkdistamatdn veto-osuus. Hybridiveturi mahdollistaa taloudellisen
toiminnan.

e Kuormauspaikan riittavan raideinfrastruktuurin ja kuormatilojen odotusalu-
een tarkistaminen ja kaytdn varmistaminen.

e Henkiléstdén saatavuuden varmistaminen junavaunujen kuormaukseen ja
junakuljetukseen.

e Aikatauluvaatimusten tarkentaminen kuljetusasiakasyritysten prosesseihin
soveltuvaksi.

e Asiakasyritysten sitouttaminen toteutettavaan runkokuljetukseen.

¢ Olemassa olevien tukitoimintojen ja tietojarjestelmien kaytettavyyden tar-
kastelu pilotin tarpeisiin.
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5 Tarvittavat mahdolliset tukitoimenpiteet

Yhdistettyjen kuljetusten tulee olla liiketaloudellisesti kannattavaa ja mahdollisten
tukien tulee olla kuljetusmuotoja syrjimaton ja kilpailua vaaristamaton. Aloitus-
vaiheessa voi kuitenkin olla rajoittavia tekijoita liikenndinnin aloittamiseksi ja al-
kuvaiheessa voidaan esittaa rajallisia tukitoimia liikenteen kaynnistdmiseksi. In-
vestoinnit ovat paaosin yksityisten toimijoiden (yritykset) paatosvallassa ja julki-
set investoinnit arvioidaan lahtékohtaisesti yhteiskunnallisten kannattavuuskritee-
rien mukaisesti. Pilotin kaynnistamiseksi tai sen kehittamiseksi pilotoinnin aikana
eri toimijoiden on tarve tehda investointeja tai varmistaa toiminnan aloittamisen
edellytykset.

Uutta yhdistettyjen kuljetusten toimintaa varten tarvitaan mahdollisia tukitoimia
eri osapuolten alkuinvestointeihin. Yksityisen sektorin investointeihin liittyvat tuki-
toimet, jotka keskittyvat rahoitukseen yhteistydssa Team Finland -verkoston
kanssa, olisivat esimerkiksi lainat ja takaukset. Tassa tydssa maaritettiin yhdessa
toimijoiden ja sidosryhmien kanssa tarvittavia vahimmaisinvestointeja infrastruk-
tuuriin seka kuljetus- ja kuormankasittelyvalineistéon. Investoinnit liittyvat seu-
raaviin tekijoihin:

e junavaunut + kuljetusaikainen tuki irtoperavaunulle

e kuljetusyksikdiden nostolaitteet kuormauspaikalla

e kuljetusyksikét

¢ mahdolliset raidemuutokset kuormauspaikalla.
Infrastruktuuriin liittyvissa investoinneissa CEF-rahoituksen (Connecting Europe
Facility) valinein rahoitetaan projekteja TEN-T-ydinverkolla ja kattavalla verkolla.
Kaikki Suomesta lahtevat CEF-hakemukset tarvitsevat kansallisen hyvaksynnan.

Yhdistettyjen kuljetusten direktiivissa (92/106/ETY) mahdollistetaan veroihin liit-
tyvat tukikeinot, joita Suomessa onkin jo kaytdssa. Kuljetuskustannuksiin voi vai-
kuttaa ajoneuvoverolaissa jo saadetylla kuorma-autosta suoritettavan ajoneuvo-
veron palautuksella, kun ajoneuvoa kuljetetaan rautateitse tietyin edellytyksin
sekd ajoneuvojen, joita kaytetaan yhdistetyissa kuljetuksissa ainoastaan vetoau-
toina maantiekuljetuksen alku- ja loppuosuuksilla, vapauttamalla maaratyista ve-
roista. Suomessa rautatieliikenne on vapautettu sahké- ja polttoaineverosta. Ju-
naliikenteeltd peritdan rataverkon kaytdsta rautatiemarkkinadirektiivin
(2012/34/EU) mukaista ratamaksua. Lainsaadantd mahdollistaa periaatteessa ra-
tamaksun alennukset, mutta kaytanndéssa Suomessa ei voida mydntaa alennusta.
Syyna on, ettda Suomessa perittdva ratamaksun perusmaksu on jo lainsaadannén
maarittamalld minimitasolla. Kuljetustukea voidaan tietyin edellytyksin maksaa
paasaantodisesti tavaran lahettdjalle tie- tai rautatiekuljetuksista tai niiden yhte-
naisen kuljetusketjun kuljetuksista.

Yhdistettyjen kuljetusten erityistéa huomioon ottamista ratakapasiteetin jaossa tu-
lisi tarkastella, jotta voidaan luoda nykyista parempia edellytyksia asiakastarpeen
mukaisille juna-aikatauluille aikakriittisissa kuljetuksissa.

Lisaksi on mahdollista, etta itse liikenndinnin aloittaminen ja liikenndinti varsinkin
aloitusvaiheessa edellyttaa jonkinlaisia tukitoimenpiteitd tai yksityiskohtaisia lisa-
tarkasteluja, kuten
e Junan tavoiteaikataulun mukaisen tarkennetun ratakapasiteettitarkastelun
teko yhdistettyjen kuljetusten vuoroille Helsinki—Oulu-yhteysvalille

e ratapihajarjestelyt ja kuormausraiteiden kaytdn suunnittelu yksityisella ra-
taverkolla.
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Liite 1. Mentimeter-tyopajan tulokset

1. Konseptin periaatteet

1.1 Miten palvelu hankitaan?

1 0
Ostetaan kiintio Ostetaan kiintié vaunu-
vaunukapasiteetista kapasiteetista. Kayttamaton

kapasiteetti huutokaupataan

1.2 Raideliikennéditsijdn roolina on

8
3
Tuottaa vain vaunujen Tuottaa raide-
vetopalvelu lahto- liikenteen liséaksi

paikasta maarapaikkaan lastauspalvelut

1.3 Palvelua kéytettiisiin?

3

Kerran viikossa 2-3 kertaa
viikossa
1.4 Millainen liilkennerytmi olisi toimiva?
1
0 [E————
Hidas kierto: Vakio edes-
1ahdét kuljetus- takainen non-
suuntiin vuoro- stop (15 tunnin)
paivina rytmilla
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2. Toimintaymparisto

2.1 Yhteysvilin tai palvelun myyjén tulisi olla?

Muu asiaan erikoistunut taho

Kotimaan kuljetuksiin erikoistunut toimija < Junaoperaattori

2.2 Vaikutus kuljetusketjuun?

Tulee uusia riskitekijoita

Joustavuus kasvaa

@ Tulee uusia vaihtoehtoja

2.3 Vaikutus asiakassuhteisiin?

Ei vaikuta
Vaikuttaa paljon
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3. Kalusto ja valineet

3.1 Kdytettadvat kuljetusyksikot olisivat?

Vaihtokuormatiloja

Kontteja @105
55%

Trailereita

3.2 Kuljetusyksikdiden lastaus junaan

92%

8%
0%
Tuodaan suoraan Tuodaan 2-tuntia Tuodaan yritys-
ennalta varattuun ennakkoon kohtaisen closing-
nostoaikaan timen puitteissa

3.3 Onko kommentteja edellisista vaiheista (konseptin periaatteet,
toimintaympdristo ja kalusto)?

Huckepack-vaade selkei rajoite. Kotimaan rahtikalustoa ei voisi kuljettaa
ollenkaan, jota kuitenkin valtaosa kalus-
tosta on?

Paivittaiset lahdot taytyy saavuttaa seka
lahto- ja saapumisajat suunniteltava
asiakasnakokulmasta ( ei raideliikenteen
yksipuolisesta nakékulmasta).

Riittaako pohjoisesta etelaan riittavasti
tavaraa paivittaisessa lilkkenteessa??

Onko vaihtoehtoja kaytettavan Tuoretavaran aikataulut
rautatieoperaattorin suhteen?

Suomen sisaisessa liikenteessa ei hirve-
asti ole Hucke back vaunuja, rajaa kaytet-

Konttien jatkokuljetukset kohteessa .. "
tavyytta.

44



Traficomin tutkimuksia ja selvityksia 9/2023

4. Toiminnot

4.1 Palvelun hankinta? 58%

42%

0%
Jatkuva tilaus Intergaattorille  Avoin varausjarjestelma
intergaattorin kuljetuskohtainen - maaritelty aikaikkuna
kanssa tilaus ennen junan lahted
4.2 Tarvittava palvelutaso?

Samana paivana (vuorokausitaso)

Pienella aikaikkunalla (tuntitaso
2% ( )

Aamupaivdl/iltapaiva tarkkuudella @

4.3 Millaisia kuljetuksia sinulla padasiassa olisi?

Kotimaan runkoliikenne

4% O Vienti

24%

Tuonti ®

4.4 Yrityksen nykyinen suhde rautatie-maantie 67%
intermodaalikuljetuksiin?

0% 0%

Tuottaa Valittaa Ostaa niita Ei kayta niita
niita niita
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5. Liiketoiminta

5.1 Arvio nykyliikenteen korvattavuutta raideliikenteelld?
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5.2 Mitki néet tirkeimmiksi hyddyiksi konseptissa?
0% 15% 41%
Lyhentynyt lapimenoaika / Liiketoiminnan kasvu Ymparistotekijat
Parempi “closing time” (uusiutuva energia)
7% 7% 30%
Parempi henkilosto- Parempi kalusto- Yhteistyon uudet
resussien hallinta resurssien hallinta mahdollisuudet
5.3 Konsepti vaikuttaisi palvelun hinnoitteluun ja yrityksen kannattavuuteen:
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5.4 Milta konsepti yleisesti vaikutti? J3iko jotain uupumaan?

Ympadriston kannalta hyva juttu ja talla
tavalla saatettaisiin siirrettya hieman kumi-
pyoraliikennetta maanteilta pois -> teiden
kunto paranee.

Tilaus / laskutusjarjestelma / automatiikka

Olisi hyva tutkia nykyista tiella lilkkuvaa
kalustoa noilla mahdollisilla raideliikenne-
valeilla. Sen nostaminen raiteille tulisi
mahdollistaa

Mahdollisten purku- ja lastausterminaalien
tarkemmat sijainnit Oulussa seka Helsin-
gissa?

Tarkka selvitys miksi liikenne aikanaan
Hki-Oulu-Hki loppui? Nama esteet var-
maankin pitdisi poistaa ennen kuin
konsepti voisi kaupallisesti edeta.

Yhdistetty kuljetus voisi auttaa sesonki-
vaihtelujen tasaajana.

Ulkomaan ja kotimaan operaattorien
yhteisty6. Vientia ajetaan pohjoisesta ja ul-
komaanoperaattorien perdavaunut hucke
pack kelpoisia lahes kaikki. Kotimaan
operaattoreilla kaiketi virrat alhaalta ylos.

Kuljettajapulaa voisi hieman helpottaa.

Operaattorin toimintavarmuus. Aikataulu
yleisesti.
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Liite 2. Muokattu Vuosaari-Oulu aikataulurunko vuodelta
2011

Periaatteellinen aikataulu

Vuosaaren satama 21,0100
I 2:17:00 79
‘Tampereasema 23:18:00  23:19:00
R 1:52:00 86
Seinjokiasema 1:11:00 1:13:00
I 1:40:00 80
Kokkola 2:53:00 2:54:00
I 0:59:00 80
Viivieska 3:53:00 3:54:00
I 1:05:00 79
Hirvineva 4:59:00 5:03:00
I 0:22:00 74
Kempele 5:25:00 5:28:00
I 0:12:00 45
OuluNokela 5:40:00 5:45:00
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Liite 3. Raidekaaviot

Vuosaaren satama
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