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Esipuhe

Kansallinen rautateiden tavaraliikenne avautui kilpailulle vuo-
den 2007 alussa, mika merkitsee, etta Suomen rataverkolla
voi harjoittaa tavaraliikennetta VR Cargon ohella rautatieyri-
tykset, jotka tayttavat liikennéinnin edellyttimat vaatimukset.
Kilpailun avautuminen asettaa Ratahallintokeskukselle uusia
tehtdvid, joita ovat mm. rautatieyritysten ratakapasiteetti-
hakemusten yhteensovittaminen ja huolehtiminen siita, etta
kaikille rautaticliikenteen harjoittajille tarjotaan tasapuolisin

ja syrjimdttomin ehdoin pasy rataverkon kayttopalveluihin.

Ratahallintokeskus on edistanyt tavaraliikenteen kilpai-
lun syntymistd ja valmistautunut huolellisesti uusien rauta-
tieyritysten markkinoille tulon edellyttimiin tehtaviin. Tama
selvitys on osa titd valmistautumista. Selvityksen tavoitteena
on ollut arvioida, millaisissa tavaravirroissa kilpailua on odo-
tettavissa, mita palveluita uudet rautatieyritykset tarvitsevat
sekd millaisia vaikutuksia kilpailun syntymiselld on kuljetus-
ten ostajille, kuljetustapojen valiseen tyonjakoon ja liikenteen
ulkoisiin haittoihin. Selvityksessa tarkastellaan myés mahdolli-

sen idan yhdysliikenteen kilpailun avautumisen vaikutuksia.

Selvitys perustuu aikaisempiin Ratahallintokeskuksen ja
lilkenne- ja viestintiministerion rautatiekuljetusten kysyntaa
ja kilpailukykyé koskeviin selvityksiin sekd taman tyon yhtey-
dessa tehtyihin rautatickuljetusten asiakkaiden haastatteluihin.

Selvityksen ohjausryhmain ovat kuuluneet yksikon paal-
likké Miika Mikitalo (puheenjohtaja), apulaisjohtaja Timo
Vilke, ylitarkastaja Mikko Natunen, ylitarkastaja Jukka Salo-
nen ja asiakkuussuunnittelija Kaisa-Elina Porras Ratahallin-
tokeskuksesta seka liikenneneuvos Lassi Hilska liikenne- ja
viestintiministeriosta. Raporttia on lisiksi kommentoinut
hallitusneuvos Hannu Pennanen liikenne- ja viestintaministe-
riostd. Selvitys on tehty Ramboll Finland Oy:ssi, jossa selvi-
tyksesta on vastannut diplomi-insin6ori Pekka likkanen.

Helsingissa, elokuussa 2007
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Tiivistelma

Suomessa rautatickuljetusten markkinaosuus kotimaan liiken-
teessa on 25 %, mika on selvasti suurempi kuin ns. Euroopan
unionin vanhoissa jasenmaissa (EU 15) keskimaarin. Suomessa

rautatickuljetusten kysynnin kehitysnakymat ovat hyvit.

Suomen kansallinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle
vuoden 2007 alussa. Kilpailun avautuminen mahdollistaa uu-
sien rautatieyritysten tulemisen Suomen kuljetusmarkkinoille.
Aikaisemmin kotimaan tavaraliikennettd on voinut harjoittaa
vain VR Osakeyhti6. Sen sijaan ETA-alueen sisiinen kansainvé-
linen tavaraliikenne vapautettiin kilpailulle jo 15.3.2003 lah-
tien. Suomen ja Venajan rajan ylittava itainen yhdyslitkenne on
edelleen suljettu kilpailulta, mika tarkoittaa, ettd yhdysliiken-
netta saavat harjoittaa VR Osakeyhtié ja OAO Vendjin rautatiet
(RZD). Suomen ja Venajan valinen rautaticliikenteen yhdyslii-

kennesopimus on tarkoitus uudistaa lahivuosina.

Uudessa markkinatilanteessa Suomen rautatiemarkki-
noille arvioidaan syntyvan kilpailua, joka kehittda ja tehostaa
rautatieyritysten toimintoja. Suomen perusteollisuus tulee
todennékoisesti  kilpailuttamaan suurimmat tavaravirtansa.
Kilpailuttamisen arvioidaan kéynnistyvin kotimaan raakapuu-
kuljetuksista ja etenevan sen jalkeen metsiteollisuuden tuote-
kuljetuksiin, perusmetalliteollisuuden ja mahdollisesti myos
kemianteollisuuden kuljetuksiin.

Kotimaan raakapuukuljetusten kilpailuttamisen kiinnos-
tavuutta on lisinnyt Vendjan ilmoitus nostaa merkittavasti
raakapuun vientitulleja, jolloin raakapuun tuonti Venijalta ei
olisi enaa kannattavaa. Kotimaan raakapuukuljetusten kysyn-
nan kasvun vuoksi Suomeen tullaan rakentamaan uusia raaka-

puuterminaaleja, mika osaltaan edistda kilpailuttamista.

I

Teollisuus hakee rautatickuljetustensa kilpailuttamisella
ensisijaisesti kuljetuskustannussadstéja. Uusien rautatieyri-
tysten on kyettivd tarjoamaan myos kuljetuksille asetetut
kuljetusvarmuus-, tasmallisyys- ja turvallisuusvaatimukset.
Rahtihintojen arvioidaan alenevan toisaalta kilpailun uhkan ja
toisaalta kilpailuttamisen kautta. Arviot kotimaan liikenteessa

saavutettavista siastoista vaihtelevat 10 ja 30 prosentin valilla.

Vahvoissa tavaravirroissa uusien rautatieyritysten arvi-
oidaan pystyvan tarjoamaan riittavan palvelutason. Sen sijaan
ohuissa tavaravirroissa voi syntya palvelutaso-ongelmia. Lisaksi
usean rautatieyrityksen samanaikainen toiminta ahtailla ratapi-

hoilla, esimerkiksi satamissa, voi synnyttad ongelmatilanteita.

Uusien rautatieyritysten markkinoille padsyn suurimmat
ongelmat tulevat todennakdisesti koskemaan koulutetun ty6-
voiman ja Suomeen soveltuvan kaluston saatavuutta. Ongel-
maksi voivat muodostua my6s erdiden palvelujen kuten vaunu-

ja veturikaluston kunnossapito- ja huoltopalvelujen saatavuus.

Kilpailuttamisen avulla saavutettava rahtihintojen lasku
tulee lisidmaan hieman rautatickuljetusten kysyntda. Suurim-
mat rautatickuljetusten kasvupotentiaalit ovat metsiteollisuu-
den raakapuun ja paperin kuljetuksissa sekd muissa sellaisissa
kuljetuksissa, joissa rautatickuljetusta jo nykyisin kaytetdan.
Kuljetustapojen valisilla siirtymilld olisi positiivisia vaikutuk-
sia liikenteen turvallisuuteen. Sen sijaan on mahdollista, etta
kilpailun avautuminen lisad dieselvetureiden kayttoa, jolloin
kuljetusten paastot eivat vélttimdttd vihene, vaikka rautatie-

kuljetusten markkinaosuus kasvaisi.
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Sammanfattning

Jarnvigstransporternas marknadsandel av inrikestrafiken
i Finland ar 25 %, vilket ar klart storre an medeltalet i de
s.k. gamla medlemslinderna i Europeiska unionen (EU 15).
Utvecklingsutsikterna for efterfrigan pd jarnvagstransporter

i Finland ar goda.

Den nationella godstrafiken i Finland 6ppnades for kon-
kurrens i borjan av ar 2007. En 6ppen konkurrens gér det
mojligt for nya jarnvigsforetag att etablera sig pa den finska
transportmarknaden. Tidigare har endast VR Aktiebolag kun-
nat bedriva inrikes godstransporter. Den internationella gods-
trafiken inom EES-omridet 6ppnades daremot f6r konkurrens
redan fran och med den 15 mars 2003. Forbindelsetrafiken
osterut Gver gransen mellan Finland och Ryssland ér fortfa-
rande stingd for konkurrens och far skotas enbart av VR Ak-
ticbolag och OAO RZD (Rysslands jarnvégar). Avsikten ér att
inom de ndrmaste dren férnya avtalet om forbindelsetrafik pa

jarnvag mellan Finland och Ryssland.

I en ny marknadssituation bedéms konkurrens uppsta
pé den finska jirnvigsmarknaden, vilket tvingar jarnvagsfo-
retagen att utveckla och effektivera sin verksamhet. Finlands
basindustri kommer att konkurrensutsitta sina storsta gods-
fléden. Konkurrensutsittningen bedéms borja med inrikes
ravirkestransporter for att sedan fortsatta med skogsindustrins
produkttransporter, basmetallindustrins transporter och even-

tuellt den kemiska industrins transporter.

Intresset for att konkurrensutsatta inrikes ravirkestran-
sporter har 6kats av Rysslands meddelade avsikt att markbart
ho6ja exporttullarna for ravirke, vilket skulle medfora att im-
porten av ravirke fran Ryssland inte langre ar l6nsam. Pa grund
av den 6kande efterfragan pa inrikes ravirkestransporter kom-
mer nya ravirkesterminaler att uppforas i Finland, vilket star-

ker godsstrommarna och gér konkurrensutsittningen lattare.

Industrin vill med konkurrensutsattning i forsta hand
uppna inbesparingar i kostnaderna fér jarnvagstransporter. De
nya jirnvagsforetagen maste dven kunna uppfylla de krav pa
tillforlitlighet, punktlighet och sakerhet som stills pa trans-
porterna. Fraktkostnaderna bedoms sjunka dels pa grund av
risken for konkurrens och dels pa grund av sjilva konkur-
rensutsittningen. Uppskattningen av den inbesparing som kan
uppnas i inrikestrafiken ror sig mellan 10 och 30 %.

De nya jarnvagsforetagen bedoms kunna erbjuda en till-
racklig serviceniva nar det giller stora godsfloden. Problem
med servicenivan kan diremot uppsta vid smd godsfloden.
Dirtill kan problem uppsta pé tringa bangirdar, t.ex. i ham-
nar, dar flere jarnvagsforetag har samtidig verksamhet.

De storsta problemen for de nya foretag, som vill in pa
marknaden, kommer sannolikt att ha att géra med tillgang pa
utbildad arbetskraft och material, som ar avsedd for Finland.
Aven tillgdng pa vissa tjanster, t.ex. skotsel och underhall av
rullande material, kan vara dalig.

Den nedging i fraktpriser som uppnds med konkur-
rensutsattning kommer i nigon man att oka efterfrigan pa
jarnvagstransporter. Den storsta tillvaxtpotentialen for jarn-
vagstransporter finns i skogsindustrins transporter av ravirke
och papper samt i 6vriga sidana transporter som redan nu gar
med jarnvig. En omflyttning av gods mellan transportsatten
skulle ha en positiv effekt pa trafiksakerheten. Det ar daremot
mojligt att en konkurrensutsattning skulle medféra en 6kad
anvandning av dieseldrivna lok. Utsldppen fran transporterna
skulle da inte nédvandigtvis minska dven om jarnvagstranspor-

ternas marknadsandel okar.



likkanen, Pekka:

The realisation of competition in railway goods traffic

and an evaluation of its effects.

The Finnish Rail Administration. Helsinki 2007.

Strategies and studies by the Finnish Rail Administration 1/2007.

ISBN 978-952-445-189-5
ISBN 978-952-445-190-1 (pdf)
ISSN 1795-7540

Summary

In Finland the market share of rail transports in domestic
traffic is 25%, which is clearly higher than the average in the
so-called old member states of the European Union (EU 15).
The development prospects for rail transport demand in

Finland are good.

Finland’s national goods traffic was opened to compe-
tition at the beginning of 2007. The opening of competition
facilitates the entry of new railway companies into the Finnish
transport market. Previously, domestic goods traffic could be
practised only by VR Ltd (VR Osakeyhti6). International goods
traffic within the European Economic Area was liberalised,
however, on 15 March 2003. Eastern transit traffic across the
Finland-Russia border remains closed to competition, which
means that transit traffic can be practised by VR Ltd and OAO
Russian Railways (RZD). The intention is to reform the transit
traffic agreement for rail traffic between Finland and Russia in

the coming years.

In the new market situation, it is expected that competi-
tion in the Finnish railway market will arise that compels rail-
way companies to develop and improve the efficiency of their
operations. Finland’s basic industry will put out to competitive
tender their biggest goods streams. Competitive tendering is
expected to begin with domestic raw wood transports and to
progress thereafter to forest industry product transports, basic
metal industry transports and possible also chemical industry

transports.

Interest in the competitive tendering of domestic raw
wood transports has been heightened by the announce-
ment of Russia’s intention to significantly increase raw wood
export duties, which would mean that imports of raw wood
from Russia would no longer be profitable. Due to growth in
demand for domestic raw wood transports, new raw wood
terminals will be built in Finland, whereupon goods streams

will strengthen and competitive tcndering will become easier.

Industry will use the competitive tendering of rail trans-
ports primarily to seek savings in transport costs. The new rail-
way companies must also be capable of meeting the transport
security, punctuality and safety requirements set for trans-
ports. Freight prices are expected to decline, on the one hand
through the threat of competition and on the other through
competitive tendering, Estimates of the savings achievable in

domestic traffic range between 10 and 30 per cent.

In strong good streams, the new railway companies are
expected to be able to provide an adequate level of service.
In thin goods streams, level of service problems may arise. In
addition, the simultancous operation of several railway compa-
nies in cramped railway yards, for example at ports, may give

rise to problem situations.

The biggest problems for the new railway companies’
entry into the market will probably concern the availability of
trained labour as well as fleet suitable for Finland. The avail-
ability of certain services, such as carriage and engine mainte-

nance, may also become a problem.

The decline in freight prices achieved through competi-
tive tendering will slightly increase demand for rail transports.
The biggest growth potential for rail transports is in the forest
industry’s raw wood and paper transports as well as in other
transports where rail transportation is already being used.
Transfers between forms of transport would have a positive
impact on transport safety. On the other hand, it is possible
that the opening of competition will increase the use of diesel
engines, in which case transport emissions would not neces-

sarily fall, even if the market share of rail transports grows.
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2 [ Johdanto

Rautateiden kansainvalinen tavaraliikenne avattiin kilpailulle
ETA-alueen sisalla vuonna 2003 ja Suomen kansallinen tavara-
litkenne vuoden 2007 alussa. EY-lainsadadannon mukaan tavara-
liikkenteen harjoittaminen on kolmannen maan liikennctta
lukuun ottamatta avoin kaikille rautatieyrityksille, joilla on lii-
kenteen harjoittamisen edellyttimat toimiluvat EU-alueella.

Liikenne- ja viestintiministerion selvityksen "Rautatie-
kuljetusten kilpailukyky Suomessa”(LVM:n julkaisu 44/2005)
mukaan kilpailun avautuminen tulee vaikuttamaan konkreet-
tisesti Suomen rautatickuljetusten markkinoihin ja kilpailuky-
kyyn. Kilpailun syntyminen ja pelkastaan kilpailun uhka tule-
vat laskemaan rautatiekuljetusten rahtihintoja seka nostamaan
palvelun tasoa ja saatavuutta. Kilpailun avautuminen parantaa
kuljetusten integrointimahdollisuuksia, kun yksi kuljetusyritys
voi hoitaa koko kuljetusketjun lahtopaikasta maarapaikkaan.
Uudessa markkinatilanteessa rautaticyritysten tarjoama palve-
luvalikoima tulee kasvamaan. Pelkan kuljettamisen asemesta
operaattorit pyrkivat integroitumaan osaksi teollisuuden tuo-
tantoprosessia. Selvityksen mukaan kilpailun vaikutus tulee
olemaan merkittavin vahvoissa tavaravirroissa, koska ne ovat
uusien operaattoreiden ja asiakkaiden kannalta kaikkein kiin-
nostavimpia kilpailuttamisen kohteita.

Rautatieliikenteen harjoittamisesta, rautatieyrityksen
toimiluvasta, ratamaksun perusmaksusta, ratakapasiteetin
jakamisesta ja rautaticliikenteen turvallisuudesta sdddetiin
rautatielaissa (555/2006), joka tuli voimaan vuoden 2006
syksylla. Rautaticlainmukaan Ratahallintokeskuksellaon velvol-
lisuus tarjota rautatieliikenteen harjoittajille tasapuolisin ja
syrjimattomin ehdoin rataverkon vahimmaiskayttopalvelut
seka rataverkon kayttémahdollisuuksien liittyvien raideyhte-
yksien kaytt palveluihin paasemiseksi. Ratahallintokeskuksen
tehtdvana on myGs rautatieyritysten ratakapasiteettihakemus-
ten yhteensovittaminen ja rataverkon kayttosopimusten teke-

minen rautatieyritysten kanssa.

Kansallisen tavaraliikenteen kilpailun avautuminen
ei koske Suomen ja Vendjan rajan ylittivaa likennetta eli ns.
itdistd yhdysliikennetta. Yhdysliikennesopimuksessa on sovittu
yleiset hallinnolliset puitteet rautatieyhdysliikenteen hoitami-
selle maiden valilla. Lahtokohtana liikkenteessi on, etta tava-
roiden ja vaunujen luovutus toisen valtion rautateille tapahtuu
vastaanottavan rautatien raja-asemalla. Sopimuksessa on my6s
madritelty paasainnot sopijaosapuolten rautateiden tyonteki-
joiden rajanylityschdoista ja oleskelusta raja-asemien alucella.
Nykyisin yhdysliikennettd hoitavat sopijaosapuolten valtion
omistamat rautatieyritykset, VR Osakeyhtié ja OAO Vendjin
rautatiet (RZD).

Suomen ja Vendjan vilinen rautatieliikenteen yhdyslii-
kennesopimus on tarkoitus uudistaa kokonaisuudessaan lahi-
vuosina vastaamaan EY-lainsiadannon vaatimuksia. Tama tar-
koittaa mm., ettd liikkenndintia Venajan rajalta tai rajalle voisi
harjoittaa VR Osakeyhtion ohella my6s muut rautatieyritykset,

joilla on liikenndintiin oikeuttava toimilupa.

Tamén raportin tarkoituksena on kuvata rautatickul-
jetusten nykyistd kdyttoa, rautatickuljetusten kysyntdin ja
kilpailukykyyn vaikuttavia tekij6itd sckd arvioida kansallisen
tavaraliikenteen kilpailun avautumisen vaikutuksia. Selvityk-
sessa tarkastellaan kilpailun todennidkoistd kohdentumista,
vaikutuksia kuljetusten kustannuksiin ja palvelutasoon sekd
vaikutuksia kuljetustapojen viliseen ty6njakoon ja kuljetusten

aiheuttamiin ulkoisiin haittoihin.




2. Rautatiekuljetus-
ten kehitys ja
kayttoalueet

2.1. Pitkan aikavalin kehitys

Viime vuosisadan ensimmiiselld puoliskolla rautatiet muodos-
tivat yhdessa vesiteiden kanssa maamme peruskuljetusverkon.
Tall6in rataverkko sai lahes nykyisen laajuuden. Rautatiekul-
jetusten volyymit kasvoivat aina vuoteen 1950 asti bruttokan-
santuotteen ja teollisuustuotannon kasvun tahdissa. Taman
jalkeen kilpailu tavarankuljetuksista muuttui entistd enemman
rautateiden ja maanteiden viliseksi. Kuorma-autojen merkitys
alkoi kasvaa selvasti toisen maailmansodan jalkeen ja ne valta-
sivat nopeasti lisaa markkinoita. Kuorma-autokuljetusten suo-

rite ohitti rautatiekuljetusten suoritteen 1950-luvun aikana.

Eri liikennemuotojen kuljetussuoritteita on tilastoitu
kattavasti 1970-luvulta lahtien. Vuonna 1970 rautateitse kulje-
tettiin noin 20 miljoonaa tonnia tavaraa ja rautatickuljetusten
suorite oli noin 7 mrd tonnikilometria, mika merkitsi 27 %:n
markkinaosuutta kotimaan liikenteessa!. Taman jilkeen rauta-
tickuljetukset kasvoivat melko hitaasti aina 1990-luvun alku-
puolelle asti. Samalla rautatickuljetusten markkinaosuus
putosi 21 %:iin. Vuonna 1993 rautatickuljetukset ldhtivt
nopeaan kasvuun ja ne saavuttivat 26 %:n markkinaosuuden
vuonna 1996.Taman jalkeen rautatickuljetusten kehitys on ollut
vakaata. Vuonna 2006 rautateitse kuljetettiin noin 43,6 miljoo-
naa tonnia tavaraa, joiden synnyttama kuljetussuorite oli noin
11,1 mrd tkm. Rautatickuljetusten markkinaosuus oli noin
26 % (kuvat 1-2).

! Kotimaan liikenteelld tarkoitetaan Suomen rajojen sisapuolella
tapahtuvia rautatie-, tie-, rannikko- ja sisivesikuljetuksia, mutta
ei kansainvilisia meri-, lento- tai putkikuljetuksia.
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Kuva 2. Kuljetusmuotojen markkinaosuuksien kehitys

kotimaan liikenteessa vuosina 1970-2003.




2.2. Rautatiekuljetusten
taloudellinen kayttdalue

Rautatiekuljetusten tirkein kayttoalue on toimialoilla, joiden
kuljetusintensiteetti’ on suuri. Tama tarkoittaa, ettd teolli-
suustuotanto synnyttaa paljon kuljetuksia suhteessa tuotannon
arvon lisiykseen. Niitd ovat metsa-, metalli- ja kemianteolli-
suus sekd polttoaineiden valmistus. Rautatickuljetusten suuri
markkinaosuus Suomessa selittyykin pitkalti kuljetusintensi-
tiiviselld tuotantorakenteella. Suuren tuotannon jalostusarvon
omaavista teollisuusaloista ainoastaan teknologia- ja elintar-
viketeollisuudessa on rautatickuljetuksilla vahdinen merkitys

(kuvat 3-4).
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Kuva 3. Tarkeimmat rautatiekuljetuksia kayttavat
teollisuuden toimialat.
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Kuva 4. Teollisuuden tuotannon arvonlisdykset ja eri
kuljetusmuotojen markkinaosuudet toimialoittain
vuonna 2002.

Rautatickuljetusten kilpailukyky on paras vahvoissa ja
pitkissa tavaravirroissa. Vahvat tasaiset tavaravirrat mahdollista-
vat jatkuvan edestakaisen pendeliliikenteen, jonka avulla kalus-
ton paiomakustannusten kannalta tirked vaunukierto saadaan
nopeaksi ja vaihtotyotarve mahdollisimman vahiiseksi. Keski-
maarainen rautatickuljetusten pituus on noin 230 kilometria.
Suorissa kokojunakuljetuksissa rautatickuljetus voi olla tickul-
jetusta edullisempi jopa alle 50 km:n kuljetusetdisyydella.

Ohuissa tavaravirroissa, joissa kaytetiin paljon vaih-
totydtd vaativia vaunuryhmikuljetuksia, rautatickuljetus on
hinnaltaan kilpailukykyinen vain pitkilld kuljetusetaisyyksilla.
Tallaisissa kuljetuksissa rautatickuljetusten kilpailukykya hei-
kentdd my6s rautatickuljetukseen kuluvan ajan pituus, joka on

yleensd moninkertainen tickuljetukseen verrattuna.

2 Kuljetusintensiteetilld tarkoitetaan teollisuustuotannon synnyt-
timan kuljetustarpeen suhdetta tuotannon arvon lisiykseen.

Kuljetusintensiteetin yksikké on tkm/euro.




2.3. Nykyiset tavaravirrat

Suomen rautatiekuljetusten kysynta on riippuvainen muuta-
man suuren asiakkaan kuljetustarpeista. Rautatickuljetusten
15 suurimman asiakkaan kuljetukset muodostavat noin 85 %
kaikista kuljetuksista. Tarkeimpia asiakkaita ovat metsateolli-
suusyhtit, metallien valmistajat ja suuret peruskemikaalien,

lannoitteiden ja 6ljypohjaisten polttoaineiden valmistajat.

Rautatickuljetusten pitkdn aikavilin kehitystrendi on
ollut tavaravirtojen vahvistuminen, jolloin on voitu hyédyn-
tad rautatickuljetuksen vahvinta kilpailuetua — nopeutta ja
kustannustehokkuutta pendelimiisessd kokojunajuna- ja asia-
kasjunaliikenteessd. Kehityksen taustalla on liikennoditsijan ja
teollisuuden yhteinen pyrkimys parantaa kuljetusjarjestelmian
kustannustchokkuutta. Teollisuuden tavoitteena on koko logis-
tisen ketjun tehostaminen. Tata on voitu edistaa mm. satami-
en kautta tapahtuvia vientikuljetuksia keskittamalla, jolloin on

saavutettu mittakaavaetuja kaikissa kuljetusketjun vaiheissa.

Vuonna 2004 yli 50 000 tonnin tavaravirrat muodostivat
noin kaksi kolmasosaa kaikista rautatickuljctusten tonncista.
Kokojunakuljetusten kaytén mahdollistavia suuria, yli 200 000
tonnin tavaravirtoja oli noin 40 %. Suurista tavaravirroista eni-

ten on metsateollisuuden kuljetuksia (kuvat 5-6).

Rautatiekuljetusten tavaravirrat suuruusluokittain
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Kuva 5. Rautatiekuljetusten tonnien jakautuminen
tavaravirtojen suuruusluokittain.

Suuret tavaravirrat toimialan mukaan

B kemia M metsa M metalli = muu

45
40
35
« 30
:gzs
gzo
= 15
10
. m
0

yli 1000 500-1000 200-500 50-200
Tavaravirran koko (1000 t / vuosi)

Kuva 6. Rautatiekuljetusten suurten tavaravirtojen
jakautuminen toimialoittain.

Tavaravirtojen vahvistumisen ja teollisuuden keskitti-
misen seurauksena rautateiden tavaraliikenne on keskitty-
nyt tirkeimmille pairadoille. Tonnimaariisesti vilkkaimmat
tavaraliikenteen radat ovat péirata, itiiscn liikkenteen yhteydet
Vainikkalan, Imatrankosken, Niiralan ja Vartiuksen rajaylitys-
paikoilta seka tirkeimmait metsiteollisuuden vientikuljetusten

kiyttimat radat Kymenlaakson ja Rauman satamiin.

Huomattava osa Suomen rataverkosta on vahaliikenteisia
ratoja, joiden vuotuiset kuljetusmaarat ovat alle puoli miljoona
tonnia (kuva 7). Niilld radoilla kuljetetaan paaasiassa radan
varresta hankittavaa raakapuuta. Yhtend syyni tavaravirtojen
keskittymiseen tietyille reiteille on nykyisen liikennéitsijin
kuljetusjirjestelmd, jossa ensisijaisesti pyritian hyodynti-
maan olemassa olevaa junatarjontaa, vaikka tima aiheuttaisikin

matkan pidentymisen suorimpaan reittiin nahden.
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Kuva 7. Rataverkon kuljetusmaarat vuonna 2006.
Luvut osoittavat rataosilla kuljetettuja tavara-
tonneja (1000 t) (Iahde: Ratahallintokeskus).



2.4. Teollisuuden

kuljetusjarjestelmat
2.41. Metsateollisuus

Raakapuun kuljetukset

Rautatickuljetuksia kdytetadn lihinnd suurien paperimassaa
valmistavien tuotantolaitosten kuljetuksissa. Tuotantolaitokset
hankkivat puuta laajalta alueelta, jolloin kuljetusmatkat voi-
vat olla hyvin pitkia. Puuta myds tuodaan Vendjiltd huomat-
tavia maaria. Mekaanisen metsateollisuuden raakapuun han-
kinta hoidetaan lyhyiden kuljetusmatkojen vuoksi paaasiassa

kuorma-autoilla.

Kotimaan raakapuukuljetukset hoidetaan padasiassa
vaunuryhmékuljetuksina. Junat kootaan eri likennepaikoilta
noudettavista vaunuryhmistd. Puutavara pyritdin lastaaman
suoraan autosta junavaunuihin, jolloin lastauksen hoitaa auton-
kuljettaja. Suoria asiakasjunia kaytetain Lapin raakapuutermi-
naalien (Rovaniemi ja Kolari) kuljetuksissa Kemin ja Oulun
tuotantolaitoksille (ns. Lapin pendeli). Terminaaleissa puuta-

varan lastaamisen junavaunuihin hoitaa koneurakoitsija.

Raakapuuta tuodaan kaikkien neljan raja-aseman eli Vai-
nikkalan, Imatrankosken, Niiralan ja Vartiuksen kautta. Kay-
tettdva raja-asema maaraytyy maarapaikan mukaan. Tuonnissa
kaytetain Venajalle rekisterdityjd vaunuja, jotka ovat Venijin
rautatieministerion (MPS) tai yksityisten omistamia. Suomen
metsateollisuudella on kaytossian lahes 5000 Vendjalle rekis-
teroitya yksityistd raakapuu- ja hakevaunua, joista noin puolet
on yritysten omia ja noin puolet vuokrattuja. Korkealaitaisten
VOK-vaunujen kaytto on viiden viime vuoden aikana vahenty-
nyt jatkuvasti. Nykyisin enad noin viidennes raakapuun tuon-
nista tapahtuu MPS:n VOK-vaunuilla.

Raakapuun tuontikuljetuksissa kdytetddn suoria asiakas-
junia ja vaunuryhmalahetyksiin perustuvia runkojunia, joissa
vaunut lajitellaan ratapihoilla (mm. Imatralla ja Kouvolassa)
asiakkaille lahettamista varten. Tuontipuun kuljetuksissa kay-
tettava kuljetusjarjestelma on yrityskohtainen ja se vaihtelee
osittain myGs yritysten sisalla tavaravirtojen suuntautumisen ja

suuruuden mukaan.

Rajaterminaaleja on kahdella Suomen kolmesta suuresta
metsayhtiostd. Rajaterminaalien kayton avulla voidaan pie-
nentaa kuljetuskustannuksia, silla kuljetuksissa terminaaleihin
sovelletaan korkeiden Venajan kansainvilisen liikenteen tarif-
fien asemasta huomattavasti edullisempia Vendjin kotimaan
liikenteen tariffeja. Puutavara pitda purkaa terminaalissa, jotta
se katsotaan Venajan kotimaan tariffin edellyttamaksi teollisek-
si tuotannoksi. Kuljetukset terminaalista Suomeen hoidetaan
suorilla junilla. Osa Imatran tehtaille tulevista kuljetuksista

hoidetaan venilaiselld veturikalustolla my6s Suomen puolella

(ns. koukku kiinni-sopimus).

Osa Imatrankosken kautta tuotavasta puusta puretaan
Pelkolan raakapuuterminaalissa, josta jatkokuljetukset tapah-
tuvat kotimaan kuljetuksina. Pelkolan terminaalin perustami-
sen lihtokohtana oli puutavaran hankala purkaminen venildi-
sistd korkealaitaisista VOK-vaunuista. Toisena syyna Pelkolan
terminaalin kayttéonottoon oli suuret tuontipuun kausivaih-
telut, joiden vuoksi tarvittiin tehtaan ulkopuolisia vilivarasto-
ja tasaamaan tehtaalle saapuvan puumairin kausivaihteluita.
VOK-vaunujen kiyton vahenemisen vuoksi on myés Pelkolan

terminaalin kiytt6 vahentynyt merkittavasti.

Paperin vientikuljetukset

Paperin vientikuljetukset satamiin hoidetaan asiakasjunilla.
Kukin kolmesta suuresta metsiyhtiosta on keskittinyt kulje-
tuksensa tiettyihin satamiin. Stora Enso Oyj on keskittinyt
Iti-Suomen tehtaiden kuljetukset Kotkan satamaan ja Poh-
jois-Suomen tehtaiden kuljetukset Oulun ja Kemin satamiin.
UPM-Kymmene Oyj on keskittanyt Lansi- ja Pohjois-Suomen
tehtaiden kuljetukset Rauman ja Ita-Suomen tehtaiden kul-
jetukset Haminan satamaan. M-Real Oyj:n kiyttamdt paa-
satamat ovat Hanko ja Helsinki. Keskittimisen avulla yhtiét
ovat voineet yhdistelld eri tuotantolaitoksilta ldhtevid junia
rataverkon solmukohdissa, esimerkiksi Kouvolassa ja Tampe-
reella. Niihin asiakasjuniin voidaan liittad sellun kuljetuksia.
Paluulasteina satamista voidaan tuoda paperin pallystysainee-

na kaytettavaa kaoliinia.

Paperin vienti itadn hoidetaan Kaakkois-Suomessa sijait-
sevien terminaalien kautta. Terminaaleja on mm. Kouvolassa,
Luumdelld, Vainikkalassa ja Niiralassa. Kuljetukset Vendjille
hoidetaan vaunuryhmakuljetuksina. Terminaalien syottokulje-
tuksissa kdytetdan seka rautatie- ettd tickuljetuksia.




2.4.2. Metalliteollisuus

Metalliteollisuus kiyttad rautatickuljetuksia erilaisten raaka-
aineiden kuten rikasteiden, metalliromun ja kivihiilen kulje-
tuksissa sekd valmistettujen puolijalosteiden (mm. teraskelat)
kuljetuksissa. Rautatickuljetusten kaytté on kilpailukyistd
ainoastaan suurissa tavaravirroissa. Taman vuoksi esimerkiksi

suurin osa asiakasjakelusta hoidetaan kuorma-autoilla.

Suurimmat metalliteollisuuden tavaravirrat hoidetaan
asiakasjunilla. Tallaisia ovat Ruukin Raahen ja Hameenlinnan
valiset terdsrullien kuljetukset ja rikasteiden tuontikuljetuk-
set Vendjalta Vartiuksen kautta Raaheen (nami kuljetukset
loppuivat vuoden 2007 kevéilld) sekid Bolidenin rikasteiden
kuljetukset Méantyluodon satamasta Harjavaltaan. Raahen ja
Hémeenlinnan valilld paivittdin liikenn6ivain junaan liitetaan
Eteld-Suomeen menevid ohuempia tavaravirtoja. Vaunujen
irrotus ja kytkentd tapahtuvat mm. Seindjoella ja Tampereella.
Terésrullien ja rikasteiden kuljetuksissa kaytettava kalusto on

erikoiskalustoa, joka on raitiloity asiakkaiden tarpeisiin.

Outokummun Tornion ja Ruukin Raahen tuotantolai-
tosten lintisissa vienti- ja tuontikuljetuksissa tavarat on perin-
teisesti siirtokuormattu Haaparannassa tai Torniossa. Vuodesta
2005 lahtien on kokeiltu my6s Ruukin ja Outokummun omis-
tamia erikoisvaunuja, joissa vaunujen raideleveys muuttuu

automaattisesti rajaa ylitettdessa.

Turun sataman kautta tapahtuvilla junalauttakuljetuk-
silla on tarked rooli metallien viennissa Pohjoismaihin ja Lansi-
Eurooppaan. Naissi kuljetuksissa vaunujen telit vaihdetaan
Turun Pansion satamassa. Vaunut ovat pidasiassa junalautta-
liikennetta harjoittavien varustamoiden omistamia. Lisaksi
kiytetddn rautatievaunujen vuokrausyhtion Nordwaggon

Ab:n telinvaihtokelpoisia vaunuja.

Osa Tornion terastehtaan viennista hoidetaan konteissa
ja kuorma-autoissa Helsingin sataman kautta. Kontit lastataan
Torniossa ja kuljetetaan vaunuryhmissd Helsinkiin. Kuorma-
autokuljetukset tapahtuvat osittain yhdistettyind kuljetuksina
Oulun ja Helsingin valilla. Yhdistettyjen kuljetusten kaytosta

paattid kuorma-autoyritys.

2.4.3. Kemianteollisuus

Kemianteollisuuden rautatickuljetukset voidaan jakaa kol-
meen paaryhmaan:

= kotimaan sisaiset happojen ja lannoitteiden kuljetukset

= ammoniakin ja raakacljyn tuontikuljetukset

» muiden raaka-aineiden tuontikuljetukset

Suurimmat kotimaan sisdiset tavaravirrat ovat Kemira
Growhow’n Siilinjarven, Uudenkaupungin, Kokkolan ja
Harjavallan tuotantolaitosten valisia kuljetuksia, joissa kay-
tetddn suoria saannollisesti kulkevia asiakasjunia. Happojen
ja lannoitteiden kuljetusvaunuja vedetdan samoissa junissa ja
tuotteita kuljetaan molempiin suuntiin, milla on varmistettu
vaunukaluston tehokas kiytté meno-paluukuljetuksin. Muita
merkittivid rautatiekuljetusten kayttajia ovat Neste Oilin
oljynjalostamot Porvoossa ja Naantalissa. Naille oljynjalosta-
moille tuodaan raakasljya Venajalta. Osa kuljetuksista tapahtuu
Haminan satamaterminaalin kautta.

Ammoniakin ja raakaéljyn tuontikuljetukset Venajalta
hoidetaan suorilla asiakasjunilla. Ammoniakkia tuodaan Vai-
nikkalan ja Niiralan raja-asemien kautta ja ljya Vainikkalan
raja-aseman kautta. Kuljetuksissa kiytetdan venalaista sailio-
vaunukalustoa. Mahdollisia ammoniakin toimitushairi6ita var-
ten teollisuudella on varalla omaa vaunukalustoa, joilla voidaan
hoitaa meritse tuodun ammoniakin jatkokuljetukset.

Muut kemianteollisuuden tuontiraaka-aineet (mm. kali-
suola) ovat melko ohuita tavaravirtoja, joissa kiytetaan vaunu-

ryhmakuljetuksia.



3. Rautatie-
kuljetusten
kysyntanakymat

3.1.

Erilaisten tuotanto-
skenaarioiden merkitys

Kullakin kuljetustavalla on omat luontaiset kiyttGalueensa
kuljetettavien tavaroiden mukaan. Téméan vuoksi teollisuus-
tuotannon rakenteellisilla muutoksilla on selkea vaikutus eri

kuljetustapojen kysynnan kehitykseen.

Suomessa teollisuuden tuotantorakenne alkoi muut-
tua nopeasti 1990-luvun puolivilissa teknologiateollisuuden
nopean kasvun vuoksi. Vajaan kymmenen vuoden aikana
kuorma-auto- ja lentokuljetuksia kayttivan teknologiateolli-
suuden arvonlisdys kolminkertaistui. Tama ei kuitenkaan syn-
nyttanyt merkittavaa kuljetuskysynnin kasvua eikd aiheuttanut
merkittavia muutoksia kuljetustapojen valisessd tyonjaossa.
Syyna tahan on teknologiateollisuuden hyvin pieni kuljetusin-
tensiteetti. Rautatickuljetuksen markkinaosuuden sailymiscen
on vaikuttanut myds perusteollisuuden suotuisa kehitys seka

rautatickuljetuksen kilpailukyvyn parantuminen.

Liikenne- ja viestintiministerion selvityksessa® "Rauta-
tickuljetusten kilpailukyky Suomessa’ arvioitiin kolmen erilai-
sen tuotantoskenaarion vaikutuksia kotimaan kuljetustapojen
kehitykseen vuosina 2003-2015. Léhtokohtana oli, etté toimi-
alojen kuljetusintensiteetit ja niiden jakautuminen kuljetusta-
voittain pysyvat vuoden 2002 tasolla (kuljetustapojen vilisissa
kilpailukyvyissd ci tapahdu muutoksia). Tarkasteltavana olleet
skenaariot olivat perusteollisuuspainotteinen kehitys, nykyi-
sen kehityksen jatkuminen ja teknologiateollisuuspainotteinen
kehitys. Toimialojen tuotantomuutokset skenaarioittain on
esitetty taulukossa 1.

Rautatickuljetusten mukaan

taulukossa 1 esitettyjen skenaarioiden vaikutukset kotimaan

kilpailukykyselvityksen

kuljetussuoritteiden maaraan ovat hyvin erilaiset. Perusteol-
lisuuspainotteisen skenaarion toteutuminen lisdisi kuljetuksia
27 %, nykyisen kehityksen jatkuminen 18 % ja teknologia-
tcollisuuspainotteiscn skenaarion toteutuminen 14 %. Sen
sijaan skenaarioiden erot kuljetustapojen markkinaosuuksien
kehittymisen suhteen ovat vihiisia. Esimerkiksi rautatiekulje-
tusten markkinaosuus kasvaisi kaikissa skenaarioissa 0,1-0,8
prosenttiyksikk6d (kuva 8).

Kuljetusmuotojen suoritteet ja markkinaosuudet eri skenaarioissa
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Kuva 8. Kotimaan liilkenteen kuljetustapojen suoritteiden
kehitys erilaisissa tuotantoskenaarioissa.
3.2. Logististen kehitystrendien

merkitys

Kuljetustapojen valinen kilpailukyky on osaltaan riippuvainen
kuljetustavan ulkopuolisista tekijoistd. Keskeisesti kilpailuky-
kyyn vaikuttavat logistiset kehitystrendit. Seuraavassa tarkas-
tellaan keskeisia vallalla olevia trendeja ja niiden merkitysta
rautatickuljetusten kilpailukykyyn.

3 Rautatiekuljetusten kilpailukyky Suomessa, Liikenne- ja viestinta-
ministerion julkaisuja 44-/2005.

Tuotannon kasvu (%/v)
Toimiala Skenaario 1 Skenaario 2 Skenaario 3
"perusteollisuus- "nykyisen kehityksen "teknologiateollisuus-
painotteinen kehitys” jatkuminen” painotteinen kehitys”
Elintarviketeollisuus | 1,0 05 R R
Tevanake-teollisuus | 0 0 ¥7 0
Metséteollisuus j 2,5 15 71 - 1,0
Polttoaineiden valmistus } 1,5 B - 1 I* R 0,5
Kemianteollisuus l - 2,0 1,5 ' 1,5
Rakennusaineteollisuus _ 1,0 ] 1,0 I 1,5 SRR
_Metalliteollisuus :; i _- 72,_0 :;7 15 71 :7; ;f, 5 :
Teknologiateollisuus \ 2,0 3,0 4,0
Muu teollisuus o 15 - 1? Tﬁ 2,0 e,
Maarakennus 7 j I 771,0 i” - 1,0 - ¢\ 77777 1,0 -
Energiatuotanto WV 0 , 0 . T— 0
Bruttokansatuote ! o 2,0 - 1 2,0 ] 20

Taulukko 1. Tuotannon vuotuiset muutokset toimialoittain eri skenaarioissa vuosina 2003-2015.




3.2.1. Toimitusaika ja tasmallisyys

Toimitusaikavaatimukset* ja niiden kehittyminen vaihtelevat
toimialoittain. Raaka-aineiden ja tuotteiden toimitusaikaa
koskevat vaatimukset ovat my6s erilaisia. Viimeaikainen, jo
1980-luvulta alkanut trendi, on ollut toimitusaikavaatimusten
jatkuva kiristyminen. Teollisuus arvioi timan kehityksen jat-

kuvan.

Kuljetusten hoitamiseen kaytettivissd oleva aika on
lyhentynyt my6s kauppaechdoissa tapahtuneiden muutos-
ten vuoksi. Aiemmin yleisesti kdytettyji kauppachtoja olivat
vapaasti tehtaalla tai vapaasti satamassa. Nykyisten kauppa-
chtojen mukaan tuote on toimitettava asiakkaalle asti. Esi-
merkiksi teraksen toimituksissa tavanomainen toimitusaika
oli 1980-luyun lopulla noin 12 viikkoa ja kauppachto vapaasti
tehtaalla, kun toimitusaika on nykyisin 23 viikkoa ja se sisal-
taa toimituksen asiakkaalle asti.

My6és toimitusten tasmallisyysvaatimukset ovat tiuken-
tuneet. Vaatimukset ovat kiristyneet myos kuljetusketjun eri
osien yhteensovittamisen osalta. Esimerkiksi paperin vienti-
kuljetuksissa tavoitteena on minimoida koko kuljetusketjun
kustannuksia sovittamalla kuljetusketjun osavaiheet eli kulje-
tukset satamaan, satamatoiminnot ja jatkokuljetukset aluksil-
la niin, etta resurssit saadaan mahdollisimman tehokkaaseen
kaytt6on. Tuotantolaitoksen ja sataman valiset kuljetukset py-
ritaan talloin hoitamaan niin, ettd satamaan saapuva tavaravirta

on mahdollisimman tasainen.

Rautatickuljetusten mahdollisuus vastata kiristyviin toi-
mitusaika- ja tismillisyysvaatimuksiin on osittain riippuvainen
kuljetukseen kuluvasta ajasta. Junien ja kuorma-autojen kul-
kunopeuksissa ei ole oleellisia eroja. Suoraan ajettavat koko-
junakuljetukset ovat myds terminaalivaiheisiin kuluvan ajan
suhteen kilpailukykyisia tickuljetusten kanssa, silld kokojuna-
kuljetusten edellyttima vaihtotyo on véhainen ja kuljetusten
lastaus- seka purkaustoiminnot voidaan hoitaa techokkaasti.
Sen sijaan pienten vaunuryhmaldhetysten hoitamiseen kuluva
vaihtotydaika ja odotusaika jatkokuljetusta varten pidentavit
kuljetusaikaa huomattavasti. Vaunuryhmakuljetuksessa toimi-
tusaikaa pidentdd myos kuljetukseen soveltuvien vaunujen las-

tauspaikalle vetimiseen kuluva aika.

Rautatickuljetusten kilpailukykyselvityksen mukaan toi-
mitusaika- ja tismallisyysvaatimusten kiristyminen suosii vah-
voissa virroissa aikataulutettuja kokojunakuljetuksia ja ohuissa
tavaravirroissa tickuljetuksia. Rautatickuljetusten asiakkaat
ovat yleensa ottaen tyytyviisid erityisesti asiakasjunien laadul-

liseen hoitamiseen.

* Toimitusajalla tarkoitetaan tilauksesta tavaran sovittuun paikkaan
toimittamiseen kiytettivissa olevaa aikaa. Tasmallisyydelld
tarkoitetaan toimituksen perille saapumisen tarkkuutta suhteessa
sovittuun saapumisaikaan.

3.2.2. Toimituseran koko ja
l&hetystiheys

Perusteollisuuden tuotekuljetusten toimituserdt® ovat jatku-
vasti pienentymassi ja lahetysfrekvenssit® kasvamassa. Nama
muutokset ovat seurausta padomia sitovien varastojen alasajos-
ta, toimitusaikavaatimusten kiristymisestd ja kauppachtojen
muutoksista. Asiakkaiden tilaukset muuttuvat jatkuvasti yha
raitaloidymmiksi, minké vuoksi tavaraa ei tilata puskuri- yms.
varastoihin yhta suuria maaria kuin aikaisemmin. Tama on joh-
tanut edelld mainittujen toimitusaikavaatimusten kasvuun ja
tavaraerien pienentymiseen ja lahetystiheyden kasvuun.

Esimerkiksi sahatavaraa laivataan entista vahemman kon-
ventionaalisilla aluksilla ja sahatavaran varastointi niin suoma-
laisissa vientisatamissa kuin Manner-Euroopan tuontisatamissa
on vahentynyt. Euroopan liikenteessa tilalle ovat tulleet suo-
rat peravaunukuljetukset sahalta asiakkaalle. Paperin viennissa
pienet toimituserét ovat tyypillisesti joko ns. kiirekuljetuksia
tai asiakaskohtaista kokonaispalvelua edellyttavia toimituksia.

Yleensa ottaen toimituseran pienentyminen ja lahetys-
frekvenssin kasvu heijastuu negatiivisesti rautatickuljetusten
kilpailukykyyn. Kun kyseessi on jatkuva suuri tavaravirta, esi-
merkiksi metsateollisuuden tuotteiden kuljetukset satamaan,
voi frekvenssin tihentyminen johtaa my®s rautatickuljetuksiin
perustuvan kuljetusjarjestelman tehostumiseen, kun esimer-
kiksi satamatoiminnot saadaan tehokkaampaan kaytt66n tava-
ravirtojen muuttuessa tasaisemmiksi. Metsateollisuuden vien-
tikuljetuksissa satamiin ldhetysfrekvenssin tihentyminen on
johtanut junapituuden lyhentymiseen. Metsateollisuuden arvi-
oiden mukaan junapituutta ei kuitenkaan endi voida lyhentaa.
Vientivolyymien kasvu on viime aikoina nakynyt pikemminkin

junapituuden kasvuna.

Tuotekuljetuksista poiketen perusteollisuuden raaka-
aineiden toimituserat ovat osittain kasvamassa. Tama on naky-
nyt erityisesti raakapuun tuonnissa, jossa volyymin kasvu on
kasvattanut seki erikokoa ettd frekvenssid. Raakapuun koti-
maan toimituksissa liikkennéitsija on pyrkinyt raakapuun kuor-
mauspaikkoja harventamalla vihentdméan vaihtoty6ta ja paran-
tamaan kilpailukykya suoriin tiekuljetuksiin ndhden. Tama on
toisaalta johtanut kuorma-autoilla tapahtuvien alkukuljetus-
ten pitenemiseen, minka seurauksena teollisuuden maksamat
kokonaisrahdit ovat osittain jopa kasvaneet.

> Toimituserin koolla tarkoitetaan toimitukseen sisiltyvin tavaran
madrad. Yksi toimitus voi muodostua useasta eri kuljetusmuo-
dosta.

6 Léhetysfrekvenssilld (lahetystiheydelld) tarkoitetaan toimitusten

aikavalia.




3.2.3. Kuljetuskustannukset

Kuljetuskustannus? on tirkeimpia kuljetusmuodon valintaan
vaikuttavia tekijoita. Kustannuksen merkitys on suurin mas-
satavaroiden kuljetuksissa ja on sitd pienempi mita korkeam-
min jalostetusta tuotteesta on kysymys. Pitkdlld aikavalilla
kuljetuskustannusten painoarvo on pienentynyt ja laadullisten
tekijéiden painoarvo kasvanut. Muutos on ndkynyt kaikissa
tavararyhmissa, joskin selkeimmin lopulliseen kysyntiin ja
investointeihin menevissa tuotteissa. Rautatickuljetuksia
kayttavissa perusteollisuuden kuljetuksissa kuljetuskustannus
tulee kuitenkin sdilymain edelleen tarkeimpéina kuljetus-
muodon valintaan vaikuttavana tekijana.

Kuljetuskustannuksen suuri painoarvo perusteollisuuden
kuljetuksissa tulee asettamaan yha suurempia tehokkuusvaati-
muksia kaikille kuljetusmuodoille. Rautatickuljetus on kustan-
nuksiltaan kilpailukykyisin suurissa ja pitkissa tavaravirroissa.
Kilpailukyky heikentyy tiekuljetuksiin nahden, kun tavaravir-
rat ohenevat ja kuljetusmatkat lyhenevit. Rautatiekuljetus voi
olla kilpailukyinen my6s lyhyilld, jopa alle 50 kilometrin mat-
koilla, jos tavaravirrat ovat niin suuret, etta kuljetukset voidaan
hoitaa ilman vaunukiertoa hidastavia vaihtotoitd kokojunalii-
kentcena.

Kuljetuksista perittava markkinahinta maaraytyy kulje-
tusten tuotantokustannusten ja kilpailutilanteen perusteella.
Asiakkaan kannalta tilanne on huono, jos eri kuljetustapojen
valilld ja saman kuljetustavan sisalla ei ole kilpailua lainkaan.
Télléin on hyvin todennakaistd, ettd kuljetusten ostaja joutuu
maksamaan tarvitsemistaan kuljetuspalveluista ”ylihintaa”. Tie-
ja vesitickuljetuksissa on yleensd kilpailua kuljetusmuodon
sisalla. Sen sijaan rautatiekuljetuspalvelujen tarjonnasta vastaa
toistaiscksi vain yksi liikkennéitsiji. Rautatiekuljetusten sisdisen
kilpailun puute on ongelmallisin sellaisissa kuljetuksissa, joita
on vaikea hoitaa kustannustehokkaasti tie- tai vesitickuljetuk-

sina.

Asiakkaiden mahdollisuudet arvioida rautatiekuljetus-
ten hintatasoa muutoin kuin kilpaileviin kuljetustapoihin nih-
den ovat rajalliset. Vertailukohtana voivat olla mm. konsernin
sisalld muissa maissa (esim. Ruotsissa) perittivit hinnat seka
itaisessa yhdysliikenteessa Venajan puolella perittavit hinnat.
Yleensa ottaen nykyisen liikennéitsijan rahtihintatasoa pidetian
korkeana. Suurimpana syyna tihan pidetdan kilpailun puutetta.
Korkeisiin hintoihin arvioidaan olevan syynid monopoliaseman
lisaksi vaunukierron hitaus seka suuresta henkiloston maarasta
ja kalliista tyoehtosopimuksista aiheutuvat kustannukset.
Ongelmaksi koetaan myos, ettei kuljetuspalvelujen kustan-
nusrakenteesta ole tictoa. Taman vuoksi asiakkaiden on vaikca
kehittdia omaa toimintaansa niin, ctta kuljetuskustannukset

tulisivat pienentymaan.

7 Kuljetuskustannuksclla tarkoitctaan tissi yhteydessd kuljctus-
palveluista perittavaa rahtihintaa.

]




4. Tavaraliikenteen
Kilpailun
avautuminen

41 Tausta

Uuden rautatielain mukaan kansallinen tavaraliikenne avattiin
kilpailulle vuoden 2007 alussa. Kilpailun avautuminen mah-
dollistaa uusien rautatieyritysten tulemisen Suomen kuljetus-
markkinoille. Aikaisemmin kansallista kotimaan tavaraliiken-
nettd on voinut harjoittaa vain VR Osakeyhtié. ETA-alueen
sisdinen kansainvilinen liikenne vapautettiin kilpailulle jo
15.3.2003. Suomen kannalta tima tarkoitti kilpailun avautu-

mista lantisessa yhdysliikenteessa.

EY-lainsaadannon mukaan litkenndinti Suomen rataver-
kolla tulisi olla avoin kilpailulle my6s Suomen itéisessa liiken-
teessa. Nykyisen Suomen ja Vendjin vilisen yhdysliikennesopi-

muksen mukaisesti tima ei kuitenkaan ole mahdollista.

4.2. Markkinoille tulon edellytyksia

Rautatielain mukaan valtion rataverkolla tapahtuva rautatielii-
kenteen harjoittaminen edellyttaa rautatieyritykselt ja rauta-
tieyritysten kansainvaliselta yhteenliittymalta seuraavien edel-

lytysten tayttymista:

1) Rautatieyritykselld tai rautatieyritysten yhteenliittymalla
tulee olla rautatielain mukainen liikenne- ja viestintaminis-
terién myontimd tai vastaava Euroopan talousalucella
myonnetty rautatieyrityksen toimilupa, ellei kyse ole rau-

tatielaissa tarkoitetusta museoliikenteesta.

2) Rautaticliikenteen harjoittajalla on oltava rautatielain
mukainen Rautatieviraston myontima tai hyvaksyma
turvallisuustodistus, joka kattaa kaikki ne rautatiereitit,

joilla liikennettd aiotaan harjoittaa.

3) Rautaticliikenteen harjoittajalle on my6nnetty ratakapasi-

teettia aiottua liikennetta varten.

4) Rautaticliikenteen harjoittaja on tehnyt Ratahallintokes-

kuksen kanssa rataverkon kayttosopimuksen.

5) Rautatielain ja sen nojalla sdddetyt tai mairityt rautatie-

liikenteen harjoittamisen edellytykset tayttyvat muutoin.

Ratahallintokeskus perii rataverkon kaytosta ratamaksun
perusmaksusta ja rataverosta muodostuvaa ratamaksua, johon
sisaltyvit mm. ratakapasiteettihakemusten kasittely ja juna-
liikenteen ohjaus. Tavarajunaliikenteen ratamaksu on 0,1727
senttid bruttotonnikilometrilta sihkovetoisen liikkenteen osalta
ja 0,2227 senttia bruttotonnikilometrilta dieselvetoisen lii-
kenteen osalta. Lisiksi Lahti—Kerava-rataosuudelta peritian

investointiveroa 0,5 senttia bruttotonnikilometrilta.

4.3. Kilpailutilanne muiden
kuljetustapojen kanssa

Kilpailun avautumisen merkitys riippuu oleellisesti siitd,
voidaanko kuljetus hoitaa rautatickuljetuksen ohella myos
jotakin toista kuljetustapaa kayttien. Kuljetustapojen valisen
kilpailutilanteen olemassaolo on ainakin osittain lieventanyt
ongelmia, jotka ovat aiheutunect rautaticliikenteen sisaisen
kilpailun puutteesta. Tallaisessa tilanteessa rautatickuljetuk-
sen ja kilpailevan kuljetustavan rahtihinnat ovat tyypillisesti
lahelld toisiaan, vaikka kuljetusten tuottamisesta aiheutuvat
kustannukset voivat olla hyvinkin erilaisct. Monopoliasemassa
toimiva rautatieyritys on siten voinut tietyissa tilanteissa saa-
vuttaa voittoja, jotka ovat huomattavasti yleisesti kilpailluilla
markkinoilla saavutettavia voittoja suurempia. Tyypillisia
kilpailun puutteesta karsivia kuljetuksia ovat vahvat perus-
teollisuuden tavaravirrat, joissa voidaan hyddyntaa kustannus-

tehokkaita kokojunakuljetuksia.

4.3.1. Metsateollisuuden kuljetukset

Metsiteollisuus on tirkein kuljetuksia synnyttiva toimiala
Suomessa. Sen osuus kaikista kotimaan rautatiekuljetusten
suoritteista on viime vuosina ollut noin 35 % (kuva 9). Metsa-
teollisuuden kuljetuksia ovat paperin, pahvin, sellun, sahatava-

ran, puulevyjen, raakapuun ja kaoliinin kuljetukset.

Markkinaosuus tonnikilometreista
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Kuva 9. Eri kuljetusmuotojen markkinaosuudet metsa-
teollisuuden kuljetuksissa vuosina 1990-2002.



Raakapuun kuljetukset

Raakapuun kotimaan kuljetuksissa ja tuontikuljetuksissa kay-
tetadn kaikkia kolmea kuljetustapaa eli rautatie-, tie- ja vesi-
kuljetusta. Vesitickuljetusta voidaan kayttaa vain rannikolla ja
Saimaan vesistoalueella. Kotimaan kuljetuksissa rautatickulje-
tuksen kayttoalue on 100 kilometrista ylospiin. Tallaisilla pit-
killi matkoilla se kilpailee lahinnd vesitickuljetuksen kanssa.
Vastaavasti lyhyilld alle 150 kilometrin matkoilla rautatickulje-
tus kilpailee tiekuljetuksen kanssa. Kuljetustapojen markkina-
osuudet ovat pysyneet 1990-luvun alun jilkeen samalla tasolla.
Rautatickuljetusten osuus on ollut hieman alle 30 %.

Rautatiekuljetus on selvasti tirkein Venajaltd tuotavan
raakapuun kuljetustapa. Suomen teollisuus on pyrkinyt edis-
tamaan rautatickuljetuksen kayttoa mm. hankkimalla Venijalle
rekisteroitya omaa ja vuokrattua vaunukalustoa. Venjin tuon-
nissa rautatiekuljetus kilpailee tickuljetuksen kanssa Suomen
lihialueilta tapahtuvassa raakapuun hankinnassa. Lisaksi autoil-
la tuodaan raakapuuta Vendjan rajaterminaaleista (mm. Viipu-
rista), joissa kauempaa hankittu puu on purettu rautatievau-
nuista. Tiekuljetuksen kiytté perustuu tillaisissa tapauksissa
Venijan rautatieliikenteen tariffipolitiikkaan (korkeat kansain-
valisen litkenteen rahdit). Merkittavin osa rajaterminaalien
kautta tapahtuvasta tuonnista perustuu kuitenkin rautatickul-
jetusten kayttoon.

Venajalta Suomen sisamaan tuotantolaitoksille tapahtu-
vassa tuonnissa rautatickuljetus ei varsinaisesti kilpaile aluksilla
tapahtuvan vesitickuljetuksen kanssa. Saimaan kanavan kayt-
t60n perustuva tuonti taydentaa rautatickuljetusta sellaisissa
kuljetuksissa, joissa rautatickuljetuksen kaytto ei ole mahdol-
lista. Vesitickuljetuksen kilpailukykya heikentdd olennaisesti
Venijan vesitieverkon jaatyminen ldhes puolen vuoden ajaksi.

Raakapuun kuljetusmarkkinoita koskeva tilanne on
muuttumassa, silla Venaja on ilmoittanut nostavansa raaka-
puun vientitulleja asteittain ldhivuosina. Ensimmainen heind-
kuun alussa 2007 toteutuvaksi esitetty korotus nostaisi tullin
10 euroon kuutiolta. Myohemmin vientitulleja on esitetty
korotettavaksi jopa 50 euroon kuutiolta. Jo vuodelle 2007
kaavailtu korotus tulisi heikentamain oleellisesti Vendjan puun
kilpailukykya Suomessa. Tamén seurauksena kotimaisen raaka-
puun kysynta tulisi kasvamaan merkittavasti. Samoin tuonti
meritse tulisi kasvamaan (esim. Etela-Amerikan eukalyptus-
puun tuonti). Uudessa tilanteessa raakapuun kuljetussuunnat
tulisivat osittain muuttumaan ja rautatickuljetusten kaytto
kasvamaan. Suomeen tullaan todennikéisesti perustamaan
uusia raakapuuterminaaleja Rovaniemen ja Kolarin terminaa-
lien tapaan. Kuljetukset ndistd terminaaleista tehtaille hoidet-
taisiin saannollisin kokojunakuljetuksin.

Paperin ja paperimassan kuljetukset

Kemiallisen metsiteollisuuden tuotekuljetuksissa rautatickul-
jetus kilpailee tickuljetuksen kanssa. Tuotekuljetusten suuris-
sa tavaravirroissa rautatickuljetusten kilpailukyky on selvasti
autokuljetusta parempi. Autokuljetusta kiytetaan lahinna tay-
dentivana kuljetustapana esimerkiksi pienten lihetyserien kii-
rekuljetuksissa. Viime vuosina rautatickuljetuksen kilpailuky-
ky on parantunut vientikuljetusten keskittimisen seurauksena,
mika on vahvistanut tavaravirtoja. Samanaikaisesti rautatiekul-
jetusten jarjestelmaa on kehitetty niin, ettd yha suurempi osa
kuljetuksista tapahtuu suorilla tai muina yhtickohtaisesti raa-
taloidyilla asiakasjunilla. Rautatickuljetusten markkinaosuus

on paperin kuljetuksissa vientisatamiin noin 80 %.

Kemiallisen metsiteollisuuden tarvitsemat —paperin
tiyteaineet tuodaan Suomeen laivoilla mm. USA:sta. Kaolii-
nin kuljetuksissa kiytetaan scki tie- ettd rautatickuljetuksia.
Tickuljetuksen markkinaosuus on todennakéisesti suurempi.
Kaoliinin rautatiekuljetukset hoidetaan paperivaunujen paluu-
kuljetuksina.

Sahatavaran kuljetukset

Mekaanisen metsiteollisuuden kuljetuksissa paakuljetustapa
on tiekuljetus. Sahatavaran kuljetuksissa rautatickuljetusten
kilpailukyky ja kaytté on vihentynyt 1980-luvulta lahtien.
Suuri syy tahan on sahatavaran toimituserien pienentyminen

ja toimitusaikataulujen kiristyminen.




4.3.2. Metalliteollisuuden kuljetukset

Rautatiekuljetusten markkinaosuus on metalliteollisuuden
pitkdmatkaisissa kuljetuksissa ollut 1990-luvun alun jalkeen
yli 50 % (kuva 10). Rautatickuljetuksia kdytetdan vahvoissa
perusmetallien, rikasteiden ja romun tavaravirroissa. Huo-
mattava markkinaosuus perustuu muutamaan erittdin suureen
ja pitkdan tavaravirtaan, joissa muiden kuljetustapojen kaytto
on joko mahdotonta tai kallista. Sen sijaan ohuissa asiakasjake-
lun tavaravirroissa rautatiekuljetusten kilpailukyky on heikko
ja kiytté usein my6s mahdotonta, koska vain harvoilla asiak-
kailla on omat raiteet, joilla kuljetuksia voidaan ottaa vastaan.
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Kuva 10. Eri kuljetusmuotojen markkinaosuudet
metalliteollisuuden kuljetuksissa
(tonnikilometreista) vuosina 1989-2002.

4.3.3. Kemianteollisuuden kuljetukset

Kemianteollisuuden kuljetuksia hoidetaan sekd maanteilld
ettd rautateilld. Rautatickuljetusten tarkein kiyttoalue on
rajoittunut muutaman suuren yhtion raaka-aineiden ja puolija-
losteiden kuljetuksiin. Naissa kuljetuksissa rautatickuljetusten
vahvuutena tiekuljetuksiin ndhden on suurten tavaravirtojen
mahdollistamat kustannustechokkaat asiakasjunat, joissa tuot-
teita ja puolijalosteita voidaan kuljettaa molempiin suuntiin.
Rautatickuljetuksen kilpailuetuna on my®s turvallisuus vaaral-
listen aineiden kuljetuksissa. Sen sijaan ohuemmissa tavaravir-
roissa kuten kemikaalien jakelukuljetukset asiakkaille, on rau-
tatickuljetuksen kilpailukyky huono ja kayttomahdollisuudet
rajalliset, koska asiakkaalla on vain harvoin mahdollisuus ottaa
vastaan rautatickuljetuksia.

Raakadljyn tuonnissa rautatickuljetus kilpailee aluskulje-
tusten kanssa. Rautatiekuljetusten kaytté perustuu hankittavan
oljyn laadullisiin vaatimuksiin. Tiettyjen 6ljylaatujen valmis-
tuksessa kaytettavan 6ljyn tulee olla tasalaatuista, jolloin kulje-
tusketju ei saa sisaltad oljylaatujen sckoittumisen mahdollista-
vaa putkikuljetusta. Talloin kdytetdan joko suoraa rautatie- tai
aluskuljetusta. Oljytuotteiden jakelussa rautatickuljetuksen
kilpailukyky on huono, koska asiakkailla ei yleensi ole raiteita
ja tavaravirrat ovat ohuita. Jakelu hoidetaan joko suoraan jalos-
tamoilta tai rannikon varastoista autoilla.

4.3.4. Muut kuljetukset

Muilla merkittavin kuljetuskysynnan omaavilla toimialoilla,
kuten elintarviketeollisuudessa, rakennusaineteollisuudessa
ja maarakentamisessa, rautatickuljetuksen kilpailukyky on
huono. Tarkeimpid syitd tihan ovat asiakasraiteiden puuttu-

minen ja tavaravirtojen ohuus.

Ohuita tavaravirtoja voidaan kuitenkin yhdistella kilpai-
lukykyisiksi vahvoiksi tavaravirroiksi yhdistettyjen kuljetusten
avulla. Koska yhdistettyihin kuljetuksiin liittyy lahes aina my6s
autoilla tapahtuva liityntikuljetus, on yhdistettyjen kuljetusten
kaytto kilpailukykyinen vain hyvin pitkilla kuljetusmatkoilla.
Suomessa riittivan vahvoja ja pitkia, yhdistettyihin kuljetuksiin
soveltuvia tavaravirtoja on vahdn. Sen sijaan Suomen ja Venajin
vilisessa liikenteessd ja Suomen satamien kautta tapahtuvassa
transitoliikenteessd on merkittivat yhdistettyjen kuljetusten

potentiaalit.



4.4. Rautatiekuljetuksiin liittyvien
palvelujen tarve ja tarjonta

4.4.1. Kulijetusasiakkaiden
tarvitsemat palvelut

Rautatickuljetuksia kayttavat asiakkaat tarvitsevat varsinaisen
kuljetuspalvelun lisaksi my6s muita palveluita, joita asiakkaat
tuottavat joko itse tai ostavat niita rautatieyritykselta ja muilta

palvelujen tuottajilta.

Kaikissa rautatickuljetuksissa tarvitaan vaunujen kuor-
maus- ja purkauspalveluja. Useimmiten nima hoidetaan truk-
keja, nostureita tai muita koneita manuaalisesti kiyttien. On
my6s kuljetuksia, joissa joko vaunujen kuormaus- tai purkaus

on taysin automatisoitu.

Muita rautatickuljetuksissa tarvittavia palveluita ovat:
= kuljetusten suunnittelu

= kuljetusasiakirjojen laatiminen

= kuljetusten toteutumaraporttien laatiminen

» terminaalipalvelut

= huolinta-, tullaus-, ahtaus- ja varastointipalvelut

= raakapuun mittauspalvelut

® vaunujen punnitus
Rautatieyrityksen tarjoamat palvelut

Nykyisin Suomessa tarjottavia tavanomaisia palveluita ovat
kuljetusvaunujen tarjonta, vetotyo, vaihtoty6, kuljetusasiakir-
jojen laatiminen ja kuljetusten toteutumaraporttien laatimi-
nen. Nama palvelut sisaltyvit yleensd asiakkaalta perittivain

perusrahtiin.

Vaihtotyon tarve on suurin vaunuryhmikuljetuksissa,
joissa vaihtotyota joudutaan tekemdin kuljetuksen lihetys-
ja maarapaikan ohella my6s matkan aikana. Vaunuryhmia
yhdistelldan lajitteluratapihoilla suuremmiksi kokonaisuuk-
siksi (runkojuniksi) ja vastaavasti erotellaan maarapaikkaan
vetoa varten. Suorissa asiakasjunissa ja muissa kokojunissa
vaihtotyén tarve on selvasti vihdisempi kuin vaunuryhma-
kuljetuksissa. Kokojunien vaihtoty6 painottuu kuormaus- ja
purkauspaikoille, joissa vaunuja kasitellddn tavallisesti joko

muutaman vaunun ryhmissa tai yksitellen.

Muita liikennditsijalta ostettavia palveluita on vihan.
Liikennoitsija suunnittelee kuljetuksia ja kuljetusjarjestelmia
yhdessd suurimpien asiakkaidensa kanssa. Liikennditsiji voi
tarjota myos Vendjilta ja kotimaasta hankittavien raaka-ainei-
den (mm. rikasteet, kalisuola ja ammoniakki) kuljetuksissa
vaunujen punnituspalveluja. Paperin viennissd itdén likennéit-

sija tarjoaa my6s terminaalipalveluita.

Muiden tarjoamat palvelut

Vaunujen kuormaus ja purkaus on aina asiakkaan vastuulla.

Tuotantolaitoksilla ty6 hoidetaan joko omaa tyovoimaa ja

koneita tai ulkopuolelta ostettuja palveluja kayttaen. Satamissa

ja muissa terminaaleissa kdytetddn terminaalioperaattorin ja
kuljetusyritysten palveluita. Toimialoittain tyypillinen palve-
lujen tarjonta on seuraava:

» Metsiteollisuuden raakapuun kotimaan kuljetuksissa las-
tauksen suorittaa yleensd autonkuljettaja (lastaus suoraan
autosta). Lastauksen suorittaa koneurakoitsija, kun lastaus
ci onnistu suoraan autosta tai kun kuljetukset hoidetaan
raakapuuterminaalien kautta. Raakapuun purkauksen tch-
taalla hoitaa joko tehtaan omat tyontekijit tai kone-
urakoitsija. Raakapuun tuonnin rajahuolinnasta, mittauk-
sesta ja yksityisten vaunujen palautusrahtikirjojen hoidosta
vastaa huolintalike (MPS-vaunut eivat tarvitse palautus-
rahtikirjoja). Metsateollisuuden vientikuljetuksissa tuot-
teiden lastaus junavaunuun hoidetaan oman henkil6kunnan
toimesta. Vastaavasti satamissa tuotteiden purkaus vaunuista
hoidetaan satamaoperaattorien toimesta ja idin vienti-
terminaaleissa terminaalioperaattorin toimesta.

= Metalliteollisuuden kuljetuksissa kuormauksen ja pur-
kauksen tehtaalla hoitavat tehtaan omat tyontekijit. Tuot-
teiden asiakastoimituksissa purkauksen hoitavat asiakkaat
itsc. Rikasteiden tuontikuljetuksissa tarvitaan huolinta-
palveluita ja satamapalveluita silloin, kun tuonti tapahtuu
satamien kautta (purkaus laivasta, satamasiirrot ja lastaus
junavaunuihin jne.).

= Kemianteollisuuden suurissa kotimaan kuljetuksissa las-
tauksen ja purkauksen hoitavat tehtaiden tyontekijit. Raaka-

6ljyn tuonnissa purkauksen tehtaalla hoitaa 6ljynjalostamo.

Huolinta-, tullaus-, ahtaus- ja varastointipalveluita tar-
joavat mm. ahtaus- ja huolintaliikkeet sekd terminaalioperaat-
torit. Nama yritykset vastaavat my6s tavaroiden siirrosta sata-
missa ja idan liikkenteen terminaleissa. Lisdksi ne tarjoavat eri
asiakkaille raatiléityja palveluja kuten raakapuun tuontikulje-

tusten mittauspalveluita.

Nykyisen liikennéitsijan vastuulla on vihin sellaisia asi-
akkaiden tarvitsemia palveluita, jotka edellyttavit kalliita inf-
rastruktuuri- tai laiteinvestointeja. Tallaisia investointitarpeita
voi syntya esimerkiksi punnituksessa tarvittavista vaaoista seka
konttien kasittelyssd tarvittavista nostureista. Lastauksessa ja
purkauksessa kiytettava trukki- yms. kalusto on yleensd joko

asiakkaan omaa tai urakoitsijan kalustoa.




4.4.2. Rautatieyrityksen
tarvitsemat palvelut

Rautatieyritykset tarvitsevat omaa palvelutarjonnan tuot-

tamista varten palveluita, joiden avulla varmistetaan kulje-

tusten hoitaminen, turvallisuus ja palvelujen laatu. Tavara-

liikennetta harjoittavat rautatieyritykset tarvitsevat mm.

seuraavia palveluita:

= liikenteenohjauspalvelut

= vaihtotydliikenteelle soveltuvien raiteiden kiytto liiken-
teenohjauspalveluineen

» liittyma Ratahallintokeskuksen sahkéverkkoon

» vaunu- ja veturikaluston kunnossapito- ja huoltopalvelut

» dieselvetureiden tankkauspalvelut ja

= tyovoiman koulutuspalvelut.
Palvelujen tarjonta

Nykyisin palvelujen tarjonta on osittain Ratahallintokeskuk-
sen ja osittain liikennoitsijin (VR Yhtyma) vastuulla. Kaytan-
nossa VR Yhtymin tarjoamat palvelut koskevat sen omaa lii-

ketoimintaa.

1) Ratahallintokeskuksen tarjoamat palvelut

Rautatielain mukaan Ratahallintokeskus velvoitetaan
tarjoamaan rautatieliikenteen harjoittajille tasapuolisin ja syrji-
mattomin ehdoin rataverkon vahimmaiskayttopalvelut. Lisaksi
rataverkon kiyttémahdollisuuksien liittyvien raideyhteyksien
kayttopalveluihin padsemiscksi Ratahallintokeskus tarjoaa
rautaticlitkenteen harjoittajille ratamaksua vastaan oikeuden
kiyttid myonnetyn ratakapasiteetin mukaisia reitteja. Rata-
hallintokeskus tarjoaa my6s mahdollisuuden kayttda jirjeste-
lyratapihoja, seisonta- ja kuljetusraiteita ja muita raiteistoja.
Ratahallintokeskus vastaa rautatielain mukaisesti liikenteen
ohjauksesta, jonka Ratahallintokeskus hankkii nykyisin VR
Osakeyhtiolta. Tilanne voi kuitenkin muuttua, sillé liikenne- ja
viestintiministerio on kevaan 2007 aikana valmistellut uutta
valtioneuvoston asetusta rautaticliikenteen harjoittajille tarjot-
tavista palveluista. Asctuksen sisilté on auki esimerkiksi silta

osin, mitka palvelut sisiltyvit ratamaksun perusmaksuun ja

mitka muihin maksullisiin palveluihin.

Ratakapasiteetin kiytto sisiltda liikenteen harjoittajan
oikeuden liittya Ratahallintokeskuksen sahkonsiirtoverkkoon
sahkonsiirron saamiseksi liikkuvan kaluston vetovoimaa ja
muuta sihkon kiytt6d varten verkkoselostuksessa maaritellyil-
ld sihkoistetyilld rataosuuksilla. Sihk6energiaa Ratahallinto-
keskus ei kuitenkaan tarjoa, vaan sen saamisesta on sovittava

erikseen sahkéyhtion kanssa.

Ratahallintokeskus voi tarjota liiketaloudellisin perus-
tein hinnoiteltuina palveluina rautatieliikenteen harjoittajille
mm. oikeutta kayttda Ratahallintokeskuksen hallinnassa olevia

rakennuksia ja maa-alueita.

Ratahallintokeskuksen ja rautaticyrityksen valilla teh-
tivissd rataverkon kayttosopimuksessa sovitaan tarvittavien
vahimmais- ja kayttopalveluiden kaytannon jarjestelyista kuten
jarjestelyratapihojen kiytosti ja junaliikenteelle varattujen rai-
teiden kiytostd vaihtoty6td varten. Rataverkon kiyttosopimus
tehdaan kutakin aikataulukautta varten ottaen huomioon aika-
taulukaudelle myénnetty ratakapasiteetti.

2) Muu palvelutarjonta

Rautatickuljetusten tuottamisessa tarvitsemia palveluita,
jotka eivat sisally Ratahallintokeskuksen palvelutarjontaan,
ovat mm. polttoaineen tankkauspalvelut, vaunu- ja veturika-
luston kunnossapito- ja huoltopalvelut, tavaraliikennetermi-

naalien palvelut ja henkiléston koulutuspalvelut.

Rautaticlain mukaan rautatieyritys on velvollinen tar-
joamaan toisen rautatieyrityksen kayttoon tiettyja palveluita
raideyhteyksineen, jos naitd palveluita tarjoaa ainoastaan yksi
yhtié eikd palveluita voida muutoin kohtuudella jarjestaa.
Palveluiden saatavuudesta on neuvoteltava ja niiden kéytosta
sovittava palveluiden tarjoajan kanssa. Palvelujen tarjoajalla on
kuitenkin oikeus kiyttda palveluita ensisijaisesti omiin tarpei-
siinsa ja oikeus peria tarjoamastaan palvelusta korvaus, joka on
tasapuolinen kaikkia rautatieyrityksia kohtaan ja kohtuullinen
palveluista aiheutuneisiin kustannuksiin nahden. Kuitenkin, jos
palvelu on vilttimiton yrityksen omia tarpeita varten, ei yri-
tykselld ole velvoitetta tarjota palvelua muille tarvitsijoille. On
siten mahdollista, ettd uudet rautatieyritykset eivat paase kayt-

taméédn esimerkiksi VR:n raiteita ja sen tarjoamia palveluita.

Rautaticlain mukaan liikenneturvallisuuteen liittyvid
koulutuspalveluja tai muita rautatieliikenteen koulutuspalveluja
tarjoavan yhti6n tai muun yhteison on tarjottava tasapuolisella
ja syrjimattomalld tavalla korvausta vastaan koulutuspalveluja
muille téssa laissa tarkoitettua toimintaa harjoittaville yhtiville
ja muille yhteiséille, jos koulutus on tarpeellista turvallisuus-

todistuksen saamista koskevien vaatimusten tdyttamiseksi.

Suomessa rautaticalan koulutusta jirjestid VR-Yhtyma
Oy:n VR Koulutuskeskus. Sen tehtdvind on tarjota ja tuottaa
sckd ammatillista peruskoulutusta etta eri tehtivissa tarvitta-
vaa tiydennys- ja jatkokoulutusta. VR Koulutuskeskus koulut-
taa lilkennéintia harjoittavan VR Osakeyhtion ja radanpidon
rakennustditd suorittavan VR-Rata Oy:n henkil6stoa. Tavara-
liikenteen harjoittaminen edellyttia koulutettua tyévoimaa
seuraavissa ammateissa: veturinkuljettaja, juna- ja vaihdemie-
het seka vaihtotyonjohtajat (vaunujen jirjestelytchtavit) seka

idanlitkenteen vaunujen tarkastusta tekevit henkil6t.



4.5. Kilpailun syntymiseen
littyvia ongelmia
4.5.1. Kaluston hankinta

Uusien rautatieyritysten Suomen markkinoille tulon kynnys-
kysymyksia on veturi- ja vaunukaluston hankinta. Ongelmalli-
scksi tilanteen tekee Suomen yleiseurooppalaisesta poikkeava
raideleveys ja eurooppalaisittain pienet kuljetusmarkkinat.
Téama vahentaa erityisesti lansieurooppalaisten rautatieyritys-
ten kiinnostusta Suomen markkinoita kohtaan. Suomen kan-
salliseen litkenteeseen soveltuvaa kalustoa voisi periaatteessa
saada Venajalta, jossa on sama raideleveys kuin Suomessa.
Venaldiset rautatieyritykset ja vaunujen vuokraajat ovatkin
kiinnostuneet harjoittamaan niin Suomen sisaista liikennetta
kuin itaista yhdysliikennettd. Venildinen vaunu- ja veturi-
kalusto ei kuitenkaan tayta valttimatti Suomessa asetettuja
kaluston teknisid vaatimuksia. Nykyisin venildisid vaunuja ei
ole voitu rekisteroida Suomen liikenteeseen. Venalaista ka-
lustoa saa talld hetkelld kdyttda ainoastaan Vendjin ja Suomen
vilisessa yhdysliikenteessd. Venalaisen kaluston laajemman
kayton on arvioitu lisidvan radanpidon kustannuksia raiteille
ja vaihteille atheutuvien vahinkojen vuoksi.

Uudet liikennaitsijat voivat hankkia tarvitsemansa vau-
nukaluston joko ostamalla tai vuokraamalla. Uudet liikennoit-
sijat voivat saada kayttoonsa myos teollisuuden omistamia vau-
nuja. Nykyisin vain harvalla teollisuusyritykselld on Suomeen
rekisteroityja vaunuja, joita voisi hyédyntad kilpailuttamisti-
lanteessa. Sen sijaan metsateollisuudella on kaytossaan lihes
5000 Vengjalle rekisterditya raakapuu- tai hakevaunua, joista
noin puolet on Suomen metsiteollisuuden omistamia ja noin
puolet metsiteollisuuden Venajalta vuokraamia. Teollisuus
kayttad naitd vaunuja raakapuun ja hakkeen tuonnissa Venajalta
Suomeen. My6s muissa itdisen yhdysliikenteen kuljetuksissa
kaytetaan yksityisid venalaisid vaunuja. Venildisten vaunujen
kayton salliminen Suomen sisdisessa liikenteessd edistaisi ja
vauhdittaisi kilpailun syntymistd erityisesti kotimaan raaka-
puukuljetuksissa.

4.5.2. Koulutetun tydvoiman
saatavuus

Rautatiealan koulutusta jarjestdd Suomessa ainoastaan VR
Koulutuskeskus. Rautatielain mukaan silld on velvoite tarjo-
ta koulutuspalvelujaan my6s muille rautatieyrityksille. Koke-
muksia timan velvoitteen toteutumisesta ei kuitenkaan viela
ole. Koulutetun tyévoiman saatavuuden arvioidaankin muo-
dostuvan kalustokysymysten ohella keskeiscksi uusien rauta-
tieyritysten markkinoille padsyn estecksi tai ainakin kilpailun
yleistymista hidastavaksi tekijaksi. Esimerkiksi Ruotsissa hen-

kiloston rekrytointi koettiin ongelmaksi kilpailun avautuessa.

Nopeimmin uudet rautatieyritykset voivat saada kou-
lutettua ty6voimaa palkkaamalla VR:n palveluksessa olevia
tyontekijoita tai VR:std elakkeelle jaaneitd tyontekijoita. Ei
kuitenkaan ole varmuutta tallaisten henkildiden halukkuu-
desta siirtya uusien rautatieyritysten palvelukseen. Parhaiten
uusien rautatieyritysten mahdollisuus palkata koulutettua tyo-
voimaa voidaan varmistaa jarjestaimalld rautaticalan koulutus
uudelleen. Liikenne- ja viestintiministerio asetti 7.2.2006
tyoryhman, jonka tehtivind oli selvittad rautaticliikenteen
koulutuksen mahdollista uudelleen jarjestamistd tilanteessa,
jossa rautatieliikenteen markkinoille saattaa tulla VR Osa-
keyhtion lisaksi muitakin rautatieyrityksia. Tyoryhma suositti
VR Koulutuskeskuksen ammatillisen peruskoulutuksen ja sen
rahoituksen siirtamistd opetusministerion hallinnonalalle ns.
ammatillisen erikoisoppilaitos- tai ammatillisen oppilaitosmal-

lin mukaisesti.




4.5.3. Rautatieyritysten tarvitsemien
palvelujen saatavuus

Rautatielain mukaan rautatieyrityksen ei tarvitse tarjota pal-
velujaan toisten rautatieyritysten kayttoon, jos palvelut ovat
yrityksen omassa kiytossi. Uusien rautatieyritysten tarvitse-
mista palveluista keskeisimpid ovat kuljetuskaluston kunnos-
sapito- ja huoltopalvelut ja dieselvetureiden tankkauspalvelut.
Uudet rautaticyritykset voivat tarvita myGs vaunujen punni-

tus- ja mittauspalveluita.

Uusien yritysten mahdollisuudet saada VR Osakeyhtion
tarjoamia palveluita ei ole itsestidn selvdd. On arvioitu, etta
nykyisin monopoliasemassa toimiva yritys voisi niin halutes-
saan vaikeuttaa uusien yritysten markkinoille paasya kieltay-
tymalld tarjoamasta ndille palveluitaan. Taman vuoksi uusien
rautatieyritysten tulee varautua jérjestimaan tallaisten palvelu-
jen saatavuus muulla tavoin. On my6s arvioitu, ettd uudet rau-
tatieyritykset voivat joutua maksamaan palveluista kohtuuton-
ta korvausta, mika heikentiisi niiden kilpailumahdollisuuksia.

Sen sijaan vaunujen lastauksessa ja purkauksessa seka
vaihtotoissa tarvittavien raiteiden kaytettavyydessa ei arvi-
oida syntyvin ongelmia, silld lihes kaikki raiteet ovat joko
Ratahallintokeskuksen, terminaalipalveluja tarjoavien yri-
tysten ja satamien, kuntien tai kuljetuksia ostavien yritysten

omia raiteita.

4.6. Kilpailun avautumisen
vaikutukset

4.6.1. Asiakkaiden
valmistautuminen kilpailuun

Kilpailun avautumiseen valmistautuminen vaihtelee yrityksit-
tdin ja toimialoittain. Yleensd ottaen parhaimmat valmiudet
kilpailuttamiseen on metsiteollisuudessa. Metsayhtit ovat
valmistautuneet kilpailun avautumiseen mm. etsimalla kilpai-
luttamisesta kiinnostuneita kotimaisia ja ulkomaisia uusia rau-
tatieyrityksid, selvittamalld erilaisia kilpailuttamiseen liittyvia
toimintamalleja, kalustokysymyksid ja uusien operaattorien
mahdollisuuksia hankkia koulutettua ty6voimaa. Tassa yhtey-
dessd on keskusteltu kilpailuttamiseen liittyvista kysymyksista
venalaisten vaunuja vuokraavien yhtiGiden ja muiden yhteis-
tyokumppaneidensa kanssa. Ulkomailla mahdollisia operaat-
toreita on etsitty lahinna Venajalta, Baltiasta ja Ruotsista.

Muiden toimialojen yritykset ovat olleet kilpailun avau-
tumiseen valmistautumisessa selvasti metsateollisuutta passii-
visempia. Ne ovat toistaiseksi seuranneet tilanteen kehitty-
mistd ja tulevat kilpailuttamaan kuljetuksensa myGhemmin,
kun mahdollisten uusien operaattorien toiminnasta Suomessa

on ensin saatu kokemuksia.

4.6.2. Suomen kuljetusmarkkinoista
kiinnostuneet rautatieyritykset

On todennidkoisti, etta Suomen rautatickuljetusmarkki-
noille tulee VR:n kanssa kilpailevia rautaticyrityksia. Nykyi-
silld rautatiekuljetusten kayttajilla on vahva kiinnostus luoda
alalle tervetti kilpailua, joka pakottaa rautatieyrityksia kehit-
tamaén ja tehostamaan toimintojaan. Kuljetusasiakkaat pyrki-
vit kilpailuttamisen avulla saamaan kuljetuskustannussaastdja
ja parantamaan yritysten kilpailukykya. Asiakkaiden mukaan
kilpailuttaminen ei kuitenkaan saa vaarantaa kuljetusten pal-
velutasoa, johon nykyisin ollaan varsin tyytyvaisia. Uusien
rautatieyritysten uskotaan pystyvan tarjoamaan niin kilpailu-
kykyisen rahtihinnan kuin my®s riittiavan palvelutason. Uusien
rautatieyritysten arvioidaan tarjoavan kuljetusten ohella myés
muita oheispalveluita kuten lastinkésittelyyn, vaunujen pun-
nitukseen ja varastojen seurantaan ja taydentamiseen liittyvia
palveluita.

Rautatickuljetuksia kayttavien yritysten arvion mukaan
Suomen kuljetusmarkkinoille pyrkivat rautatieyritykset ovat
todennikoisesti rautatickuljetuksiin keskittyvia yrityksia eika
monialaisia kansainvalisia logistiikkayhti6iti. Metsayhticiden
arvion mukaan potentiaalisimpia uusia rautatielikenteen har-
joittajia ovat logistiikkayritykset, joilla on jokin kytkenta met-
sateollisuuteen, esimerkiksi kaluston vuokraamisen, huolinnan
tai lastinkasittelyn kautta. Tarjontaa voi syntyd myos varsinaisiin
kuljetuksiin liittyvissa palveluissa kuten pienten tavaravirtojen
kerdilykuljetuksissa ja vaihtotyopalveluissa. Palvelut olisivat
todennakéisesti rautatieyritysten kilpailuttamia, jolloin tallai-
sia palveluja tarjoavat rautatieyritykset toimivat alihankkijoina
suuremmille rautatieyrityksille. Suomen markkinoille pyrkivia
rautatieyrityksid ovat esimerkiksi venilaiset vaunujen leasing-
yhti6t. Ratahallintokeskukselle on tullut kilpailun avautumista
koskevia kyselyja my6s suomalaisilta yrityksilta.



4.6.3. Kilpailun kohdentuminen
Kotimaan tavaraliikenne

Rautatiekuljetusten ostajat ovat kiinnostuneita kilpailuttamaan
suuret tavaravirtansa. Todennakoisimmin kilpailutettavat tava-
ravirrat ovat vuositasolla yli 200 000 tonnin suuruisia. Naissa
kuljetuksissa kaytetdan asiakaskohtaisesti raitil6ityja junia.
Tillaiset suuret tavaravirrat ovat paperin vientikuljetuksia
satamiin, yhtididen sisiisia paperimassan kuljetuksia, raaka-
puuterminaalien kuljetuksia, perusmetalliteollisuuden puo-
lijalosteiden ja raaka-ainciden kuljetuksia sekd kemianteol-
lisuuden kuljetuksia. Yritykset tulevat kilpailuttamaan myos
ohuempia tavaravirtoja, jos ne ovat osa tavaravirtojen koko-

naisuutta ja yritysten raataloitya kuljetusjarjestelmaa.

Kuljetusasiakas hakee aina kokonaistaloudellisesti edul-
lisinta ratkaisua. Kilpailuttaminen on kannattavaa vain, jos
asiakkaan kokonaisrahtikustannukset pienentyvat merkittavés-
ti ja samanaikaisesti kuljetusten palvelutaso pysyy riittavana.
Kilpailutettavien tavaravirtojen laajuus ja osakokonaisuudet
tulevat olemaan tarkeimpia kilpailuttamisen toimintamalliin
liittyvia kysymyksia, joita asiakkaat joutuvat pohtimaan ja neu-
vottelemaan tarjouskilpailusta kiinnostuneiden rautatieyritys-

ten kanssa.

Kuljetusten kilpailuttamisen arvioidaan ldhtevan liikkeel-
le metsiteollisuuden kotimaan raakapuukuljetuksista. Taman
jalkeen metsiteollisuus todennikaoisesti laajentaa kilpailutta-
misen myos suurimpiin vientikuljetusten tavaravirtoihin. Met-
siteollisuuden jilkeen kuljetusten kilpailuttamisen arvioidaan
laajentuvan perusmetallitcollisuuden tuote- ja raaka-ainekul-
jetuksiin. Kilpailun laajeneminen metallituotteiden ja raaka-
aineiden kuljetuksissa on sidoksissa kaluston uusimistarpee-
seen. Esimerkiksi teraskelojen ja rikasteiden kuljetuksissa kay-
tettiva vaunukalusto on asiakaskohtaisesti raatalsityd erikois-
kalustoa, jonka kayttoon asiakas joutuu sitoutumaan pitkaksi
aikaa. Kalustoon sitoutuvien suurten padomakustannusten
vuoksi uusien rautaticyritysten kiinnostus tallaisia kuljetuksia
kohtaan voi jaada vahaiseksi, jolloin todellista kilpailua ei paase
syntymaan, vaikka kuljetusten kilpailuttaminen olisikin kulje-

tusten ostajien tavoitteena.

Suuria tavaravirtoja omaavista toimialoista kaikkein
varovaisimmin kilpailuttamiseen suhtautuu kemianteollisuus.
Metalliteollisuuden tapaan kemikaalikuljetuksissa tarvitaan
asiakaskohtaisesti hankittavaa erikoisvaunukalustoa. Toinen
kilpailuttamista jarruttava tekiji on kuljetusten korkeat tur-
vallisuusvaatimukset, minka vuoksi kynnys vaihtaa kuljetuksia
hoitavaa rautatieyritysta on korkeampi kuin muilla toimialoil-
la. Kemikaalikuljetusten tarjoamisesta kiinnostuneiden rauta-
tieyritysten tulee osoittaa referenssien ja laatujirjestelmansa
avulla, ettd ne pystyvit hoitamaan kuljetuksensa turvallisesti
ja muutoinkin laadukkaasti asiakkaiden asettamien vaatimusten

mukaan.

Idan yhdysliikenne

Mikili kilpailuttaminen olisi EY-lainsdddinnon mukaisesti
mahdollista myés itdisessa yhdysliikenteessd, olisivat raaka-
puun tuontikuljetukset todennakoisin kilpailuttamisen kohde.
Suomen suuret metsayhtiot ovat valmistautuneet kilpailutta-
miscen vertailemalla erilaisia toimintamalleja ja keskustelleet
aktiivisesti potentiaalisten Suomen markkinoille pyrkivien
rautatieyritysten kanssa. Raakapuun tuontikuljetuksissa voi-
taisiin kayttad metsayhtididen Vendjalle rekisterdityja omia ja
vuokrattuja vaunuja ja metsayhtiot voisivat hyodyntad kilpai-
luttamisessa niiden Venajalla toimivia puunhankintaorganisaa-

tioitaan.

Raakapuun tuontikuljetusten kilpailuttaminen edellyt-
tda, etta raakapuun hankinta Venijilta on myos tulevaisuudessa
kannattavaa ja maarallisesti merkittavaa. Venajan paitos nostaa
raakapuun vientitulleja asteittain tulisi toteutuessaan romah-
duttamaan venildisen puun tuonnin Suomeen, miké vahentaisi
oleellisesti teollisuuden kiinnostusta kilpailuttaa jaljelle jadvat

tuontikuljetuksensa.

Metalliteollisuuden idin liikenteessd potentiaalisimpia
kilpailuttamiskohteita ovat rikasteiden ja rautaromun tuonti-
kuljetukset. Vastaavasti kemianteollisuuden iddn liikenteessa
todennakoisimmin kilpailutettavia tavaravirtoja ovat ammoni-
akin tuontikuljetukset. Sen sijaan raakaéljyn tuontikuljetuksis-

sa kilpailuttaminen ei ole todennakoista.

Suomen kautta tapahtuvissa transitokuljetuksissa kil-
pailuttaminen olisi todennakoistd Kostamuksesta Kokkolan
sataman kautta tapahtuvissa pellettikuljetuksissa. Toistaiseksi
niistd kuljetuksista on olemassa kolmivuotinen sopimus. Mah-
dollinen sopimuksen jatko on todennakéisesti ainakin osittain
itaisen yhdysliikenteen kilpailun avautumisesta riippuvainen.
Pellettikuljetukset ovat Kostamuksessa toimivan venildisen
kaivosyhtié OAO Severstalin kuljetuksia yhtion Italian tuotan-
tolaitokselle. Yhtiolli on virolainen rautatickuljetuksia harjoit-
tava tytaryhtio, joka on hakenut sille Virossa my6nnetyn tur-
vallisuustodistuksen hyviksymistd Suomessa. Rautatievirasto

on hylannyt hakemuksen sen puutteellisuuden vuoksi.

Kostamuksen pellettikuljetusten ohella muita potentiaa-
lisia idan liikenteen kilpailuttamiskohteita ovat Suomen sata-
micn kautta Venijille hoidettavat henkildautojen kuljetukset,
jotka hoidetaan nykyisin ldhes kokonaan maanteitse. Osa niis-
td kuljetuksista on liikkenne- ja viestintaministerion selvityksen

mukaan siirrettivissa rautateille.

Muita merkittivid rautateitse hoidettavia transitoliiken-
teen tavaravirtoja ovat kemikaalien (mm. metanolin) kuljetuk-
set Vainikkalasta Kymenlaakson satamiin. Naiden kuljetusten
kilpailuttamista pidetian kuitenkin epitodennékoisend kulje-

tuksiin liittyvien turvallisuusriskien vuoksi.




4.6.4. Kuljetuskustannukset
ja palvelutaso

Kilpailun avautumisen arvioidaan vaikuttavan kahdella eri
tavalla kuljetuksista maksettaviin kustannuksiin:

=  kilpailun uhkan ja

= kuljetusten kilpailuttamisen kautta.

Jo markkinoilla olevat kuljetusyritykset voivat kokea
kilpailun avautumisen uhkana omalle liiketoiminnalleen. Puo-
lustaakseen markkinaosuuksiaan nykyinen palvelun tarjoaja
voi pyrkid sopimaan asiakkaan kanssa pitkaaikaisia kuljetus-
sopimuksia, joihin liittyy mys rahtihinnan alennus. Téllainen
sopimus voi olla myos asiakkaan kannalta houkutteleva, var-
sinkin jos asiakkaan valmiudet kuljetustensa kilpailuttamiseen
eivt ole riittavét. Kuljetusten kilpailuttaminen aiheuttaa myos
kustannuksia, jotka voidaan tilld tavoin valttad. Kuljetusten
sopimusneuvotteluissa kilpailuttamisella uhkaaminen voi olla
myos asiakkaan keino painostaa sen nykyista kuljetuspalvelun
tarjoajaa laskemaan rahtihintoja. Kilpailun uhkan avulla saavu-
tettavissa olevat saastot eivat kuitenkaan ole suuria, korkein-
taan 10—15 %:n luokkaa.

Rautatickuljetuksia kayttavat yritykset, jotka uskovat
saavuttavansa kilpailuttamisella huomattavat saastot, eivat tule
solmimaan pitkaaikaisia sopimuksia ilman kilpailuttamista.
Nima yritykset ovat valmistautuneet kilpailuun hyvin ja nii-
den arvioiden mukaan kilpailuttamisella voidaan alentaa rah-
tihintoja 1035 %. Keskimairainen sdisto tulisi olemaan noin
20 %. Suurimmat saastéodotukset ovat raakapuun tuontikul-
jetuksissa. Kotimaan litkenteen suurissa metallien, paperin ja
raakapuun tavaravirroissa rahtihintojen arvioidaan laskevan
15-25 %. Yleensi ottaen siastoodotusten suuruus korreloi

kilpailutettavan tavaravirran suuruuden kanssa.

Kuljetusasiakkaiden tekemat sadstoarviot perustuvat
mm. niiden omiin laskelmiin ja konsernin sisalldi muissa maissa
kilpailuttamisen avulla saavutettuihin saastoihin. Arviot idin
yhdysliikenteen kustannussadstoista perustuvat mm. tietoihin
Venijan rahtihintatasosta.

Arvioiden mukaan Suomen markkinoille tulevat uudet
rautatieyritykset kykenevit tuottamaan kuljetuspalveluja sel-
vasti pienemmin kustannuksin kuin nykyinen palvelujen tar-
joaja. Suurimmat sddstopotentiaalit arvioidaan olevan henki-
l6stokustannuksissa. Kuljetuspalvelujen tarjonnassa vallinneen
monopoliaseman poistuminen vaikuttaa my6s suoraan rahti-
hintoihin, kun liiketoiminnasta saatava kate pienence. Kilpai-
lun avautumisen uskotaan myos johtavan kuljetustoiminnan
tehostamiseen ja sitd kautta kustannusten ja rahtihintojen ylei-

seen laskuun.

Lisaksi on arvioitu, etta rahtihinnat voivat osittain mydés
nousta kilpailutettavissa ohuissa tavaravirroissa tai kilpailut-
tamisen ulkopuolelle jaavissd ohuissa tavaravirroissa. Koko-
naisuutena kilpailuttamisen arvioidaan kuitenkin tuottavan
kustannussddstoja ja parantavan Suomen teollisuuden kilpai-
lukykyd. Transitoliikenteessa kilpailuttamisen avulla saavutet-
tavat hyodyt ovat padsiassa kuljetuksia vilittavien satamien ja
niissa toimivien logistiikkayritysten saavuttamia lisatuloja, kun
kilpailuttamien lisda reitin kysyntaa. Idan yhdysliikenteen kil-
pailun avautuminen voi olla my6s edellytys sille, etta kuljetuk-
set tullaan my6s tulevaisuudessa hoitamaan Suomen satamien
kautta.

Uudet rautatieyritykset pystyvit tarjoamaan kilpailu-
kykyisen hinnan ohella yleensi my6s riittavan palvelutason.
Uusien rautatieyritysten tarjonnan laadulliseen riittivyyteen
uskotaan erityisesti vahvoissa tavaravirroissa, joihin ei sislly
erityisid turvallisuusriskeja. Mahdollisia palvelutaso-ongelmia
voi syntya tilanteissa, joissa uusi rautatieyritys on vastuussa laa-
jasta, vahvojen tavaravirtojen ohella my6s ohuita tavaravirtoja
sisaltavistd kokonaisuudesta. Talloin uusilla rautatieyrityksilld
ei valttimattd ole tarjota aina riittavia kalusto- ja henkilésto-
resursseja. Toisaalta yksityiset rautatieyritykset pystyvat kom-
pensoimaan rajallisia henkilostoresurssejaan tybaikojen jous-

ton avulla.

Palvelutaso-ongelmia voi syntyd myés tilanteissa, joissa
samalla ahtaalla ratapihalla liikenn6i samanaikaisesti usea
rautatieyritys. Mikéli jonkin rautatieyrityksen kuljetuksissa
aiheutuu ongelmia, voi se heijastua viivytyksina my6s muiden
rautatieyritysten kuljetusten hoitoon, jos eri yritykset joutuvat
kéyttimdin samoja raiteita. Téllaiset ongelmatilanteet hidasta-
vat vaunukiertoa. Pahimpien ongelmien arvioidaan syntyvan
yksityisilld ratapihoilla, joilla ei ole lipiajomahdollisuutta.
Tillaisia ratapihoja on yleisesti mm. satamissa ja tuotantolai-
toksilla. Valtion yllapitimien ratapihojen osalta taima ongelma
voitaisiin poistaa jakamalla ratapihojen kapasiteetti samaan
tapaan kuin ratalinjojen kapasiteetti eri rautatieyritysten
kesken. Tallaisen kapasiteettijaon toimiminen kiytinnéssa on
kuitenkin epatodennakéista.



4.6.5. Kuljetustapojen
valinen kysynta

Kilpailuttamisella saavutettavat kustannussadstot parantavat
rautatickuljetusten kilpailukykya ja lisdavat todennakoisesti
myos rautatieliikenteen kysyntad, silla perusteollisuuden kul-
jetuksissa kuljetuskustannus on lihes aina tirkein kuljetusta-
van valintaan vaikuttava tekija. Kilpailukykyisen hinnan ohella
rautatiekuljetuksen on taytettava toimituksille asetetut palve-
lutasovaatimukset.

Kilpailutilanteessa kuljetustapojen rahtihinnat ovat toi-
sistaan riippuvaisia. Taman vuoksi rautatickuljetusten kilpai-
luttamisella saavutettavat kustannussiastot heijastuvat jossain
maarin kilpailevien kuljetustapojen rahtihintoihin. Sellaisissa
kuljetuksissa, joissa rautatiekuljetus on todellinen vaihtoehto,
on kuitenkin selvai, etta 1030 %:n suuruinen rautatickulje-
tusten rahtihintojen lasku tulee parantamaan rautatiekuljetus-
ten kilpailukykya muihin kuljetustapoihin ndhden.

Kuljetuksia voi siirtya rautateille tie-, meri- ja sisavesilii-
kenteesti. Suurimmat rautatickuljetusten kasvattamispotenti-
aalit ovat sellaisten tavaroiden kuljetuksissa, joissa jo nykyisin
kaytetaan rautatickuljetuksia, joiden tavaravirrat ovat suuria
ja joissa kilpailuttamisella odotetaan saavutettavan suurimmat
kustannussaastot. Kuljetustapojen valisen siirtyman edellytyk-
sen on lisaksi, ettd rautatickuljetuskuljetus on todellinen vaih-
toehto. Tama tarkoittaa yleensa, etta rautatickuljetus voidaan
hoitaa ainakin kuljetuksen toisessa paassa ilman kustannuksia
lisaavia jatkokuljetuksia.

i

Potentiaalisia rautateille siirtyvia tavaravirtoja ovat:

= Raakapuun kuljetukset, joiden tickuljetus on nykyisin rauta-
tickuljetusta edullisempi hankinta-alueen ja tehtaan lyhyen
etisyyden, rautatickuljetusmatkaa selvasti lyhemman tie-
kuljetusmatkan tai rautatickuljetuksen edellyttiméan pitkan
alkukuljetuksen vuoksi.

= Raakapuun kuljetukset, joissa vesitickuljetus on edullisempi
lyhyemmin alkukuljetusmatkan vuoksi.

» Paperin vientikuljetukset satamiin, joissa tiekuljetus on
nykyisin edullisempi lyhyen kuljetusmatkan tai tavaravirran
ohuuden vuoksi.

» Paperin vientikuljetukset, jotka nykyisin hoidetaan auto-
kuljetuksina lahella sijaitsevan sataman kautta. Rautatie-
kuljetusten kustannusten pienentyminen voi vaikuttaa
kuljetusjirjestelmin muuttumiseen niin, ettd kuljetukset
hoidetaan rautatickuljetuksina tuotantolaitosta kauempana
sijaitsevan sataman kautta. Tallaiset siirtymat voivat koskea
erityisesti Perameren alueen ja Saimaan vesistdalueen
tuotantolaitoksen kuljetuksia.

» Sahatavaran vientikuljetukset satamiin, jotka tavaravirran
ohuuden tai kuljetusmatkan lyhyyden vuoksi hoidetaan
tiekuljetuksina.

= Satamista paperitchtaille tehtavit kaoliinin tuontikuljetuk-
set, jotka tavaravirran ohuuden tai kuljetusmatkan lyhyy-
den vuoksi hoidetaan tickuljetuksina.

» Perusmetallien asiakastoimitukset, jotka tavaravirran ohuu-
den tai kuljetusmatkan lyhyyden vuoksi hoidetaan tiekulje-
tuksina.

= Kivihiilen ja rikasteiden suuret tavaravirrat, jotka kuljetus-
matkan lyhyyden tai muun tickuljetuksia suosivan kustan-
nustekijin vuoksi hoidetaan nykyisin kuorma-autoilla.

= Mahdolliset muut suuret tavaravirrat, jotka hoidetaan

nykyisin joko tie- tai sisavesikuljetuksina.

Ruotsin Banverketin mukaan rautateiden tavaraliiken-
teen hintajousto on keskimaarin -0,3. Tama tarkoittaa, ettd 10
%:n kustannussaasto lisisi rautatickuljetusten kysyntia keski-
maarin 3 %.Tama Ruotsin tutkimuksiin perustuva joustoarvo
ei sellaisenaan sovellu Suomen olosuhteisiin, mutta sen avulla
voidaan kuitenkin tehdi karkeita arvioita rahtihintojen laskun

kysyntavaikutuksista Suomessa.

Kotimaan yli 50 000 tonnin tavaravirrat ja tata ohuem-
mat sellutehtaiden raakapuuvirrat muodostavat noin 17 mil-
joonan tonnin kuljetukset vuodessa. Mikali kilpailuttamisen
avulla niissa kuljetuksissa saavutettaisiin 15 %:n kustannus-
sadstd, kasvaisi rautatickuljetusten kysyntad -0,3-hintajoustoa
kayttaen 4,5 %. Tilloin kotimaan rautatickuljetusten maara
kasvaisi noin 0,7 miljoonalla tonnilla ja rautatickuljetusten

markkinaosuus noin puolella prosenttiyksikolla.



}

4.6.6. Ymparisto- ja
turvallisuusvaikutukset

Todennakoisten kuljetustapojen vilisten siirtymien vuoksi
rautateiden kilpailun avautumisella on positiivisia ymparist6-
vaikutuksia, silld sihkévoiman kayttoon perustuva rautatie-
kuljetus synnyttdd huomattavasti vahemmin ilmastolle haital-
lisia hiilidioksidikaasuja ja ihmisten terveydelle ja ymparistolle
haitallisia muita paast6ja kuin tickuljetus ja vesitickuljetus. Sen
sijaan dieselvoiman kdytt6on perustuvan rautatiekuljetuksen
paastot ovat samaa suuruusluokkaa kuin tiekuljetuksen ja ve-
sikuljetuksen paastot.

Koska merkittava osa Suomen rataverkosta on viela sah-
koistamatontd, joudutaan suuriakin tavaravirtoja hoitamaan
dieselvetovoimaa kayttien. Mikali uudet rautatieyritykset jou-
tuvat operoimaan seké sahkoistetylld etta sihkoistamattomalla
rataverkolla, on mahdollista, ettd uudet rautatieyritykset tule-
vat kdyttimaan téllaisissa kuljetuksissa pelkastaan dieselvetoka-
lustoa. Tama johtaisi rautatieliikenteen aiheuttamien paastojen
kasvuun. Téll6in kilpailun avautumisen synnyttimit ymparis-
tohyodyt jdisivit kokonaisuutena vahaisiksi tai jopa negatiivi-
siksi. Dieselveturien kdyton yleistyminen tulisi lisidmaan myos

dieselpolttoaineen aiheuttamia hajuhaittoja.

Kilpailun avautumisen vaikutukset liikennejarjestelmén
turvallisuuteen ovat pelkistdan positiiviset. Liikenne-onnet-
tomuudet tulevat vihentymaan, kun kuljetuksia siirtyy tielii-
kenteesta rautaticliikenteeseen. Siirtymit vesiliikenteesta rau-
tatieliikenteeseen eivat oleellisesti vaikuta onnettomuuksiin,
silli rautatieliikenteen tapaan my6s vesilikkenteen onnetto-
muusriski on pieni. Kdytettivin rautatieyrityksen mahdollinen
vaihtuminen ei tule lisiamaan rautatieliikenteen sisaista onnet-
tomuusriskia, silld harjoittaakseen rautatielitkennetta rautatie-
yritysten on tiytettiva tiukat turvallisuustodistuksen saamisen
ehdot. Toimiluvan saamiseksi on rautatieyrityksen osoitettava
tiedot yrityksen liikenneturvallisuudesta vastaavan henkilon
koulutuksesta ja patevyydesta.




5. Johtopaatokset

Kansallisen tavaraliikenteen avautuminen tulee tuomaan
Suomen rautatickuljetusmarkkinoille VR:n kanssa kilpailevia
rautatieyrityksia. Suurimmilla rautatickuljetusten asiakkailla
on vahva kiinnostus luoda alalle tervetta kilpailua, joka pakot-
taa rautatieyrityksid kehittimdan ja tehostamaan toimintoja.
Kilpailuttamisella tullaan hakemaan ensisijaisesti kuljetus-
kustannussaastoja. Kilpailuttamisella ei kuitenkaan haluta
vaarannettavan kuljetusten palvelutasoa, johon nykyisin ollaan
varsin tyytyvaisia. Kilpailukykyisen rahtihinnan ohella uusien
rautatieyritysten odotetaan tarjoavan kuljetuksen lisaksi myos
muita palveluja, kuten lastinkasittelyyn, vaunujen punni-
tukseen ja varastojen seurantaan ja tiydentamiseen liittyvia
tehtavia.

Rautatickuljetusten kilpailuttamisen arvioidaan lahte-
van liikkeelle metsateollisuuden raakapuukuljetuksista. Kiin-
nostusta kotimaan raakapuukuljetusten kilpailuttamiseen lisaa
Venajan ilmoitus nostaa huomattavasti raakapuun vientitulleja,
mika tulisi toteutuessaan romahduttamaan raakapuun tuonnin
Suomeen. Suomeen rakennetaan Lapin raakapuuterminaalien
mukainen terminaaliverkosto, jolloin tavaravirrat vahvistuvat

ja kilpailuttaminen helpottuu.

Raakapuukuljetusten jalkeen kilpailuttaminen etence
todennakoisesti metsateollisuuden vientikuljetuksiin. Muun
teollisuuden arvioidaan aluksi seuraavan tilanteen kehittymista.
Metalli- ja kemianteollisuuden kuljetusten kilpailuttaminen on
vahvasti sidoksissa my6s kalustokysymyksiin. Kemianteollisuu-
den vaarallisten aineiden kuljetuksissa kynnys kuljetusoperaat-
torin vaihtamiseksi on korkea turvallisuusnakokohtien vuoksi.

Keskeisimmiksi uusien rautatieyritysten Suomen mark-
kinoille paisyn esteiksi voivat muodostua koulutetun tys-
voiman saatavuus, kaluston hankinta ja jossain maarin myos
rautatieyritysten tarvitsemien tiettyjen palvelujen saatavuus.
Viimeksi mainittuja palveluita ovat mm. vaunu- ja veturika-
luston kunnossapito- ja huoltopalvelut seki dieselvetureiden
tankkauspalvelut. Usean rautatieyrityksen samanaikainen
toiminta ratapihoilla saattaa aiheuttaa palvelutaso-ongelmia.
Kaikkein pahimpien ongelmien arvioidaan syntyvin yksityi-
silla ratapihoilla, joilla ei ole lipiajomahdollisuutta. Téllaisia
ratapihoja on esimerkiksi satamissa ja tuotantolaitoksilla.

Kilpailun avautuminen tulee vahvistamaan rautatie-
kuljetusten kilpailukykya Suomessa. Kilpailu tulee kohdistu-
maan erityisesti vahvoihin tavaravirtoihin. Arvioiden mukaan
kilpailun uhka ja kuljetusten kilpailuttaminen tulevat laske-
maan vahvojen rautatiekuljetusten rahtihintoja kotimaan liiken-
teessa 1030 %. Ohuissa kotimaan tavaravirroissa ei saastoja

saavuteta valttamatta lainkaan.

Rahtihintojen lasku tulee lisadméaan hieman rautatickulje-
tusten kysyntaa. Suurimmat rautatickuljetusten kasvupotenti-
aalit ovat metsiteollisuuden raakapuun ja paperin kuljetuksissa
seki muissa sellaisissa kuljetuksissa, joissa rautatickuljetus-
kuljetus on jo nykyisin todellinen vaihtoehto tie- ja vesikul-
jetukselle. Kuljetustapojen vilisilla siirtymilld olisi positiivisia
vaikutuksia liikenteen turvallisuuteen. Sen sijaan on mahdol-
lista, etta kilpailun avautuminen lisad dieselvetureiden kayttod,
minkd vuoksi kuljetusten padstohaitat eivat valttimatta
vihene, vaikka rautatickuljetusten markkinaosuus kasvaakin.

Teollisuus uskoo, etta uudet rautatieyritykset pystyvat
vahvoissa tavaravirroissa tarjoamaan kilpailukykyisen rahtihin-
nan ohella myos riittavan palvelutason. Mahdollisia palvelu-
taso—ongc]mia voi syntya tilanteissa, joissa uusi rautatieyritys
on vastuussa laajemmasta, myGs ohuita tavaravirtoja sisalta-

vasta kokonaisuudesta.
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