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Tiivistelma

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on myontanyt syyskuun 2017 loppuun mennessa poikkeus-
lupia yhteensa 39 HCT-ajoneuvoyhdistelmalle. HCT-ajoneuvoja on kdytdssa mm. raakapuu-
kuljetuksissa, hakekuljetuksissa, kappaletavaraliikenteessa, elintarvikekuljetuksissa ja maa-
aineskuljetuksissa. Poikkeusluvat ovat méaaraaikaisia ja ajoneuvot saavat liikenndida ainoas-
taan erikseen maaritetyilla reiteilla.

Kokemukset HCT-ajoneuvojen kaytosta ovat olleet positiivisia, ja ajoneuvojen laajempaa kayt-
toonottoa pidetaan yhtena merkittavimmista tekijoista, joilla kuljetusten kustannustehokkuutta
voidaan tulevaisuudessa parantaa. HCT-ajoneuvojen kayttéonotto nahdaan kannattavaksi a-
hes kaikissa kuljetuksissa, joissa toimituserat ovat riittavan suuria, ajoneuvoja voidaan kayttaa
ilman infrastruktuurin asettamia rajoitteita, ja lastaaminen ja purku eivat merkittavasti vaikeu-
du tai hidastu.

Lyhyilla alle 100 km matkoilla HCT-ajoneuvoilla arvioidaan olevan kayttdpotentiaalia erityisesti
raakapuun, hakkeen ja purun, soran ja hiekan, metsateollisuuden tuotteiden seka kivihiilen kul-
jetuksissa. Keskipitkilla (100-300 km) ja pitkilld (yli 300 km) matkoilla HCT-ajoneuvojen kayt-
topotentiaali on suurin raakapuun, hakkeen ja purun, elintarvikkeiden, malmien ja rikasteiden,
kappaletavaran, kierrdtysmateriaalien seka konttien kuljetuksissa. Yleisesti ottaen HCT-ajo-
neuvojen kayttépotentiaali on sitd suurempi mita pidempi kuljetusmatka on.

Jos HCT-ajoneuvojen kaytto sallitaan ilman poikkeuslupia, sen arvioidaan vahentéavan raskaan
tielilkenteen ajoneuvosuoritetta maksimissaan yhdeksalla prosentilla. Suhteellisesti suurim-
man suoritemuutoksen arvioidaan tapahtuvan konttien kuljetuksissa. Maarallisesti suurimpien
muutosten arvioidaan tapahtuvan kappaletavaraliikenteessé sekd metséateollisuuden tuottei-
den ja elintarvikkeiden kuljetuksissa. Raakapuukuljetuksissa tieliikenteen ajoneuvosuoritteen
vahenemaa kompensoi rautateilta siirtyvien kuljetusten synnyttama lisdsuorite. HCT-ajoneu-
vojen kokonaisvaikutusten kannalta erityisesti kappaletavaraliikenteen merkitys on suuri, kos-
ka se edustaa ajoneuvosuoritteeltaan yli kolmannesta kaikista kuljetuksista.

HCT-ajoneuvojen kayttodnotto parantaa tiekuljetusten kilpailukykya suhteessa rautatiekulje-
tuksiin, mika aiheuttaa siirtymia kuljetusmuotojen valilld. Tonnimaaraisesti suurimman muu-
toksen arvioidaan tapahtuvan raakapuun kuljetuksissa. Myos mm. hakkeen ja metsateollisuu-
den tuotteiden kuljetuksissa arvioidaan tapahtuvan siirtymia. Rautatiekuljetusten kokonais-
tonnimaaran arvioidaan muutosten seurauksena vahenevan maksimissaan viidella prosentilla.
On kuitenkin huomioitava, ettéd my6s rautatiekuljetusten kilpailukykya voidaan tulevaisuudessa
parantaa, mika pienentaa siirtymapotentiaalia.

HCT-ajoneuvojen kayttdpotentiaaliin vaikuttaa myds se, missa laajuudessa niiden kaytté salli-
taan tieverkolla. Jos kaytt6é rajataan suunniteltuihin raskaan liikenteen runkoyhteyksiin, jaa
potentiaali vahaiseksi. Jos tilavuusperusteiset HCT-kuljetukset (kuljetukset joissa ainoastaan
ajoneuvoyhdistelman pituus ylittda nykyisen maksimiarvon) sallitaan koko tieverkolla, saavute-
taan potentiaalisesta ajoneuvosuoritteen vdahenemasta noin puolet.

Jos arvioidut muutokset toteutuvat, vahenevat tieliikenteen hiilidioksidipadstot yhteensa
77 000 tonnilla vuodessa. Samalla henkilévahinkoon johtaneet onnettomuudet vahenevat yh-
teensa 21,7 onnettomuudella vuodessa ja tieliikenteessa kuolleet 3,0 kuolleella vuodessa.
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Sammandrag

Trafiksakerhetsverket Trafi har beviljat sammanlagt 39 undantagstillstand fér HCT-fordons-
kombinationer vid utgangen av september 2017. HCT-fordon anvands bland annat vid rund-
virkestransporter, flistransporter, styckegodstransporter, livsmedelstransporter och jord-
transporter. Undantagstillstanden ar pa viss tid och fordonen far endast kéra léngs rutter som
faststallts separat.

Erfarenheterna av anvdandningen av HCT-fordon har varit positiva, och att ta i bruk HCT-fordon
i en storre omfattning anses som en av de viktigaste faktorerna med vilka man i framtiden kan
effektivera kostnadseffektiviteten for transporter. Att ta i bruk HCT-fordon ses som l6nsamt
nastan for alla slags transporter dar leveranserna &r tillrackligt stora, fordonen kan anvandas
utan att infrastrukturen staller begransningar, och lastning och lossning inte blir avsevart
svarare eller lAngsammare.

Pa korta strackor under 100 km uppskattas HCT-fordonen ha potential for anvandning sarskilt
vid transporter av rundvirke, flis och span, grus och sand, skogsindustriprodukter samt stenkol.
Pa medellanga (100-300 km) och langa strackor (6ver 300 km) ar potentialen fér anvéandning
av HCT-fordon storst inom transport av rundvirke, flis och span, livsmedel, malm och slig,
styckegods, atervinningsmaterial samt containers. Allméant sett ar potentialen fér anvandning
av HCT-fordon storre ju l@ngre transportstrackan ar.

Om anvéndningen av HCT-fordon tillats utan undantagstillstand, berdknas antalet tunga
fordonstransporter i vagtrafiken minska med hogst nio procent. Den storsta férandringen i
antalet transporter berdknas ske inom containertransporten. De stbrsta fordndringarna i
transportmangderna berdknas ske inom styckegodstransporten samt transporten av skogs-
industriprodukter och livsmedel. Inom rundvirkestransporterna kommer det minskade antalet
fordonstransporter i vagtrafiken att kompenseras av transportbehovet som uppstar av att
transporter overfors fran jarnvagarna. Fér den Overgripande effekten av HCT-fordonen har
sarskilt styckegodstrafiken en stor betydelse, eftersom antalet fordonstransporter dar utgér en
tredjedel av alla transporter.

Da HCT-fordon tas i bruk férbattras vagtransporternas konkurrenskraft i férhallande till
jarnvagstransporter, vilket kommer att leda till en 6vergang mellan transportformerna.
Berédknat i ton uppskattas den storsta forandringen ske i transport av rundvirke. Aven bland
annat inom transport av flis och skogsindustriprodukter uppskattar man att det kommer att ske
overgangar. Pa grund av férandringarna uppskattas den totala mangden ton som fraktas langs
jarnvagarna minska med hogst fem procent. Det bor dock beaktas att aven konkurrenskraften
for jarnvagstransporter kan forbattras i framtiden, vilket minskar évergangspotentialen.

Potentialen for anvandning av HCT-fordon paverkas ocksa av i hur stor omfattning man tillater
att de anvands pa vagnatet. Om anvandningen av fordonen begrénsas till de planerade
stamforbindelserna fér tung trafik, blir potentialen liten. Om volymbaserade HCT-transporter
(transporter dar endast fordonskombinationens langd &verskrider det nuvarande maximala
vardet) tillats pa hela vagnatet, uppnas cirka halften av den potentiella minskningen av antalet
fordonstransporter.

Om de uppskattade férandringarna férverkligas, minskar koldioxidutslappen fran vagtrafiken
med totalt 77 000 ton arligen. Samtidigt minskar antalet olyckor med personskador som foljd
med cirka 21,7 olyckor per ar och antalet dodsfall i vagtrafiken med 3,0 per ar.
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Summary

By the end of September 2017, the Finnish Transport Safety Agency had issued special permits
for a total of 39 High Capacity Transport vehicle combinations. HCT vehicles are currently used
for transporting raw wood, wood chips, food and soil, for example, as well as for general cargo
traffic. Special permits are for a fixed term, and the vehicles concerned are only allowed to
operate on separately defined routes.

Experience gained on the use of HCT vehicles has been positive, and wider use of the vehicles
is considered one of the key means of improving the cost-effectiveness of transports in the
future. The deployment of HCT vehicles is viewed as beneficial in nearly all kinds of transports
where delivery volumes are large enough, the vehicles can be used free of the constraints posed
by infrastructure, and loading and unloading will not be significantly hampered or slowed
down.

For short distances of less than 100 km, HCT vehicles are estimated to have deployment
potential in the transportation of raw wood, wood chips and sawdust, gravel and sand, forest
industry products and coal in particular. For medium (100 to 300 km) and long (more than
300 km) distance transports, HCT vehicles have the greatest deployment potential in the
transportation of raw wood, wood chips and sawdust, food, ores and concentrates, general
cargo, recycled materials and containers. In general, the longer the transportation distance, the
greater the deployment potential for HCT vehicles.

If the use of HCT vehicles is allowed without special permits, it is estimated that this will
reduce heavy vehicle traffic volumes by a maximum of nine percent. Relatively speaking, it is
estimated that the largest change in traffic volume will occur in container traffic. In
quantitative terms, the largest changes are expected in general cargo traffic and in the
transportation of forest industry products and food. With respect to raw material transports, the
reduction in road traffic volumes will be offset by the additional traffic volumes generated by
transports transferred from railways. In terms of the total impact of HCT vehicles, the
significance of general cargo traffic in particular is considerable, because this accounts for
more than one third of all transports.

The deployment of HCT vehicles improves the competitiveness of road transport over rail
transport, which will give rise to transitions between modes of transport. In terms of tonnages,
it is estimated that the greatest change will occur in transports of raw wood. Transitions are
also expected to occur in transports of wood chips and forest industry products. As a result of
such changes, the total tonnage of rail transports will be reduced by an estimated five percent
at a maximum. However, it should be borne in mind that the competitiveness of rail transports
may also improve in the future, which will reduce the transition potential.

The deployment potential of HCT vehicles will also be affected by the extent to which their use
is allowed on the road network. If their use is limited to the planned heavy traffic trunk
connections, such potential remains low. If volume-based HCT transports (where only the
length of the vehicle combination exceeds the current maximum value) are allowed on the
entire road network, around half of the potential reduction in the vehicle traffic volume will be
achieved.

If the estimated changes are realised, carbon dioxide emissions from road traffic will be
reduced by a total of 77,000 tonnes per year. At the same time, the number of accidents
resulting in personal injury will be reduced by a total of 21.7 accidents per year and the number
of road traffic fatalities by 3.0 fatalities per year.



Esipuhe

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on myontanyt syyskuun 2017 loppuun mennessa
poikkeuslupia yhteensa 39:lle HCT (High Capacity Transport) -ajoneuvoyhdistelmalle.
Poikkeuslupien tavoitteena on mahdollistaa ajoneuvoyhdistelmien teknisten ratkaisu-
jen kokeilu seka tietojen keradaminen niiden soveltuvuudesta Suomen tieverkolle ja
erityyppisiin kuljetuksiin. Lisaksi tavoitteena on arvioida ajoneuvojen vaikutuksia lii-
kenteen paastoihin, lilkenneturvallisuuteen, tieverkon kuntoon ja kuljetuskustannuk-
siin.

Liikennejarjestelmavaikutusten arvioinnin tarkoituksena on auttaa hahmottamaan
naiden vaikutusten potentiaalista laajuutta. Tavoitteena on ollut selvittda, millainen
kayttépotentiaali HCT-ajoneuvoilla on eri tavararyhmien tiekuljetuksissa, seka millai-
nen vaikutus HCT-ajoneuvoilla olisi raskaan tieliikenteen maaraan ja rautatiekuljetus-
ten maaraan, jos niiden kaytto sallittaisiin ilman poikkeuslupia.

Tyosta on vastannut Liikennevirastossa Jukka Peura. Hanen lisdkseen ohjausryhmaan
ovat kuuluneet Paivi Nuutinen ja Anu Kruth Liikennevirastosta seka Otto Lahti Trafis-
ta. Selvityksen ovat laatineet Tuomo Lapp, Pekka Iikkanen, Ari Sirkid ja Saara Haapa-
la Ramboll Finland Oy:sta.

Helsingissa marraskuussa 2017

Liikennevirasto
Liikenne ja maankdytto -osasto
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1 Tyon tausta ja tavoitteet

Valtioneuvosto nosti lokakuussa 2013 voimaan astuneella asetuksella ajoneuvojen ja
ajoneuvoyhdistelmien suurimpia sallittuja massoja aikaisemmasta 60 tonnista
enimmilldan 76 tonniin. Samalla ajoneuvojen suurimmat sallitut korkeudet nousivat
4,2 metristad 4,4 metriin. Vaarallisten aineiden kuljetuksissa suurinta sallittua yhdis-
telmamassaa korotettiin aikaisemmasta 60 tonnista 68 tonniin. Muutoksen tavoittee-
na oli erityisesti vientiteollisuuden logistiikkakustannusten alentaminen ja sita kautta
kilpailukyvyn parantaminen. Sillé pyrittiin kompensoimaan vuoden 2015 alusta Ita-
merelld voimaan tulleen alusliikenteen rikkidirektiivin aiheuttamia lisdkustannuksia.

Osana samaa uudistusta paatettiin myodntaa poikkeuslupia HCT (High Capacity
Transport) -ajoneuvoyhdistelmien kokeiluun. Ensimmainen HCT-poikkeuslupa myén-
nettiin marraskuussa 2013 Speed Groupille (Sevitrans Oy), jonka 32 metrin pituinen
ja 80 tonnin painoinen ajoneuvoyhdistelméa alkoi kuljettaa merikontteja Etela- ja
Kaakkois-Suomessa. Vuoden 2017 syyskuun loppuun mennessa poikkeuslupia on
myonnetty yhteensd 39 ajoneuvoyhdistelmdlle. HCT-ajoneuvoja on kaytdssa mm.
raakapuukuljetuksissa, hakekuljetuksissa, kappaletavaraliikenteesss, elintarvikekulje-
tuksissa ja maa-aineskuljetuksissa. Poikkeusluvat ovat maaraaikaisia ja ajoneuvot
saavat lilkkenndida ainoastaan erikseen maaritetyilla reiteilla.

Poikkeuslupien tavoitteena on mahdollistaa ajoneuvoyhdistelmien tekniikan kehitta-
minen seka tietojen keradminen niiden soveltuvuudesta Suomen tieverkolle ja eri-
tyyppisiin kuljetuksiin. Lisaksi tavoitteena on arvioida vaikutuksia liikenteen paastoi-
hin, liikenneturvallisuuteen, tieverkon kuntoon ja kuljetuskustannuksiin. Poikkeuslu-
pien kokemusten ja vaikutusten arvioinnin perusteella tehdaan paatoksia siita, missa
laajuudessa ja millaisilla reunaehdoilla HCT-ajoneuvojen kayttd voidaan tieverkolla
myohemmin sallia.

Liikennejarjestelmavaikutusten arvioinnin tarkoituksena on tuottaa tietoja HCT-
ajoneuvojen kokonaisvaikutusten arvioinnin (@htékohdaksi. Tarkoituksena on ollut
selvittaa:
- millainen on HCT-ajoneuvojen kayttopotentiaali eri tavararyhmien kuljetuk-
sissa
- millainen potentiaalinen vaikutus HCT-ajoneuvoilla olisi raskaan tieliikenteen
maaraan jos niiden kaytto sallittaisiin ilman poikkeuslupia, seka
- millainen potentiaalinen vaikutus HCT-ajoneuvoilla olisi rautatiekuljetusten
maaraan jos niiden kaytto sallittaisiin ilman poikkeuslupia.

Tulosten avulla pystytadn arvioimaan muiden vaikutusten potentiaalista laajuutta.
Téassa tyossa on arvioitu karkealla tasolla ainoastaan vaikutuksia liikenteen paastoi-
hin ja lilkenneturvallisuuteen.

Liikenneviraston ja Trafin alustavien suunnitelmien mukaan ainakin raskaimpien
HCT-ajoneuvojen kaytto rajoitettaisiin erikseen maaritetyille raskaan liikenteen run-
koyhteyksille. Tilavuusperusteiset HCT-kuljetukset (kuljetukset joissa ainoastaan
ajoneuvoyhdistelman pituus ylittda nykyisen maksimiarvon) sallittaisiin mahdollises-
ti laajemmalla tieverkolla. Tassa tydssa tarkasteluja ei rajattu runkoyhteyksiin, vaan
ne tehtiin silla oletuksella, ettd HCT-kuljetukset sallittaisiin koko tieverkolla. Selvityk-
sen lopussa on kuitenkin pohdittu mahdollisten verkollisten rajoitteiden vaikutuksia
arvioituun kayttépotentiaaliin.



2 Kaytossa olevat HCT-poikkeusluvat

Lyhenne HCT (High Capacity Transport) on kansainvalisesti vakiintunut termi nor-
maalia pidemmille tai raskaammille ajoneuvoyhdistelmille, joita ei kuitenkaan pideta
erikoiskuljetuksina. Erikoiskuljetuksissa suurempi mitta tai massa syntyy yksittaisen
kappaleen suuresta koosta tai painosta. HCT-kuljetuksissa suurempi pituus tai paino
syntyy suuremmasta tavaramaarasta. HCT-ajoneuvoja oli syyskuussa 2017 kaytossa
yhteensa 39 kappaletta:

- Auramaa: kappaletavaraliikennettd Vantaan ja Turun terminaalien valilld
Duo2-tyyppisella 34 m pitkalla yhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonais-
massa on 75 t.

- Fisole: merikonttien kuljetuksia Etela-Suomessa B-juna-tyyppiselld 29 m pit-
kalla yhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonaismassa on 68 t.

- Speed: merikonttien kuljetuksia padasiassa Etela-Suomessa neljalléd yhdis-
telmalld, joiden pituudet ovat 31-33 m, ja joiden suurimmat sallitut massat
vaihtelevat valilla 68-90 t.

- Orpe Kuljetus: raakapuun kuljetuksia Kaakkois-Suomessa yhdistelmalla, jon-
ka suurin sallittu kokonaismassa on 94 t. Kaytettdessa vara-autoa suurin sal-
littu kokonaismassa on 88 t.

- Keslog ja Niskala: paivittaistavarakaupan kuljetuksia Vantaan ja Kempeleen
terminaalien valilla 35 m pitkalla yhdistelmalld, jonka suurin sallittu koko-
naismassa on 9o t.

- Ketosen kuljetus: raakapuun kuljetuksia Yla-Lapista Rovaniemen rautatie-
terminaaliin yhdistelmalla, jonka pituus on 33 m ja suurin sallittu kokonais-
massa 104 t.

- Kilon Osuus-Auto: paivittdistavarakaupan kuljetuksia Espoon ja Lahden ter-
minaalien valilla Duo2-tyyppiselld 32 m pitkalld yhdistelmalla, jonka suurin
sallittu kokonaismassa on 68 t.

- Veljekset Hannonen: raakapuun kuljetuksia Kaakkois-Suomessa tieterminaa-
leista tuotantolaitoksille yhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonaismassa
on 84 t.

- P&A Trans: raakapuun kuljetuksia Pohjois-Suomessa yhdistelmalla, jonka
suurin sallittu kokonaismassa on 84 t.

—  Korsu: sementin kuljetuksia Pohjois-Suomessa C-juna-tyyppisella 29 m pit-
kalla yhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonaismassa on 92 t.

- MEK-kuljetus: merikonttien kuljetuksia Eteld-Suomessa B-juna-tyyppiselld
32 m pitkalld yhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonaismassa on 76 tonnia.

- Kuljetusliike Ilmari Lehtonen: paivittdistavarakaupan kuljetuksia ja kappale-
tavaraliikennetta Jyvaskyldn ja Rovaniemen valillda Duo2-tyyppiselld yhdis-
telmalld, jonka pituus on 32 m ja suurin sallittu kokonaismassa 76 t.

- Kuljetusliike Kalevi Huhtala: Metsateollisuuden tuotekuljetuksia 22 m pitkal-
(& puoliperavaunuyhdistelmalld, jonka suurin sallittu kokonaismassa on 60 t.
Lisaksi hakkeen kuljetuksia valilld Pori-Rauma 34 m pitkalld yhdistelmalla,
jonka suurin sallittu kokonaismassa on 100 t.

- Kuljetusliike Wickstrom: hakkeen kuljetuksia Kaakkois-Suomessa yhdistel-
malla, jonka pituus on 34 m ja suurin sallittu kokonaismassa 85 t.

- Kiitosimeon: kemikaalien kuljetuksia Satakunnan alueella puoliperédvau-
nuyhdistelmalld, jonka pituus on 20 m ja suurin sallittu kokonaismassa 68 t.
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OAK: elintarvikekuljetuksia ja metsateollisuuden tuotekuljetuksia Oulun ja
Espoon vililla yhdistelmalld, jonka pituus on 32 m ja suurin sallittu koko-
naismassa 88 t.

PostNord: kappaletavaraliikennettd Vantaan ja Turun terminaalien valilla
puoliperdavaunuyhdistelmalld, jonka pituus on 22,65 m ja suurin sallittu koko-
naismassa 56 t.

Veine: elintarvikekuljetuksia Helsinki-Riihimaki-Jyvaskyla-valilla yhdistel-
malla, jonka pituus on 32 m ja suurin sallittu kokonaismassa 76 t.

Vahala yhtiot: kappaletavaraliikennetta kahdella puoliperdavaunuyhdistelmal-
&, joiden pituus on 23 m ja suurin sallittu kokonaismassa 62 t, seka kahdella
B-linkki-tyyppiselld yhdistelmalld, jonka pituus on 31 m ja suurin sallittu ko-
konaismassa 88 t.

Kuljetusliike O Malinen: raakapuun kuljetuksia Itd-Suomessa yhdistelmalla,
jonka suurin sallittu kokonaismassa on 84 t.

Rauno Tarkkonen: maa-aineksen kuljetuksia Helsingin seudulla yhdistelmal-
(4, jonka suurin sallittu kokonaismassa on 83,5 t.

VR Transpoint: kierrdtysmateriaalien kuljetuksia valilla Vantaa-Riihimaki—
Tahkoluoto yhdistelmalld, jonka pituus on 33 m ja suurin sallittu kokonais-
massa 90 t.

DB Schenker: kappaletavaraliikennetta padasiassa valeilld Helsinki-Turku ja
Helsinki-Seindjoki yhdistelmilld, joiden pituudet ovat 32 m ja suurimmat sal-
litut kokonaismassat 92 t.

Tuoretie: elintarvikkeiden kuljetuksia Seindjoelta padkaupunkiseudulle, Ou-
luun ja Kuopioon yhdistelmilld, joiden pituudet ovat 32 m ja suurimmat salli-
tut kokonaismassat 76 t.

Pohjaset: hakkeen kuljetuksia Pohjois-Suomessa yhdistelmalld, jonka pituus
on 28 m ja suurin sallittu kokonaismassa 9o t.
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3 Selvityksen toteutus

3.1 Tarkastelumenetelma

HCT-ajoneuvojen kayttoonotto vaikuttaa tiekuljetusten maaraan kahdella tavalla.
Toisaalta keskikuorman kasvattaminen mahdollistaa kuljetusten maaran vahentami-
sen ja sitd kautta ajoneuvosuoritteen pienentamisen. Toisaalta osa rautatiekuljetuk-
sista on muutoksen jéalkeen kannattavampaa hoitaa tiekuljetuksina, mika kasvattaa
tielilkenteen ajoneuvosuoritetta.

Tarkastelun lahtokohtana olivat nykyiset tiekuljetukset ja niiden jakautuminen etai-
syysluokkiin (alle 100 km, 100-300 km ja yli 300 km). Haastattelujen ja aikaisempien
selvitysten perusteella arvioitiin, kuinka suuri osa kunkin tavararyhman kuljetuksista
olisi kannattavaa hoitaa HCT-ajoneuvoilla, jos niiden kaytté sallittaisiin ilman poik-
keuslupia. Liséksi arvioitiin, kuinka suuri olisi keskimaardinen keskikuorman kasvu
niissa kuljetuksissa, joissa suuremmat kokonaismassat ja/tai mitat otetaan kayttéon.
Yhdistamalla nama tiedot laskettiin HCT-ajoneuvojen kaytdn vapauttamisen potenti-
aalinen vaikutus raskaan tieliikenteen ajoneuvosuoritteeseen.

Rautatiekuljetusten osalta (dhtokohtana olivat Rataverkon tavaraliikenne-ennuste
2035 -tyon yhteydessa keratyt tiedot vuoden 2014 rautatiekuljetuksista. Arviot vuo-
den 2016 rautatiekuljetusmaarista eri tavararyhmissda muodostettiin naiden ja myo-
hempien kuljetusasiakkaiden haastattelujen pohjalta asiantuntija-arvioina.

Raakapuukuljetusten osalta tarkastelut tehtiin Liikenneviraston valtakunnallisella
raakapuuvirtojen optimointimallilla. Mallin l&htotietoina olivat Metsatehon maaritta-
mat eri puulajien tarjontatiedot kunnittain sekd kysyntatiedot tuotantolaitoksittain.
Mallissa kaytetyt eri kuljetusmuotojen kustannusfunktiot perustuvat Metsatehon las-
kelmiin ja Liikenneviraston rautatieliikenteen kustannusmalleihin.

Nykyiset tiekuljetukset
tavararyhmittdin
(kuljetusmaara, keskikuorma
ja jakautuminen
etdisyysluokkiin)

Arviot suurempia
kokonaismassoja tai mittoja
hydédyntavien kuljetusten
osuudesta

Vaikutus raskaan tieliikenteen
mé&aradn (ajoneuvosuorite)

Arviot potentiaalisesta
kuljetustapasiirtymasta

Nykyiset rautatiekuljetukset
tavararyhmittdin

Arviot keskikuorman kasvusta
niissa kuljetuksissa, joissa
suurempia kokonaismassoja
tai mittoja hyédynnetdan

Vaikutus rautatiekuljetusten
maaraan (tonnit)

Kuva 1. Tarkastelumenetelmdn prosessikuvaus.
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3.2 Lahtotiedot

HCT-ajoneuvojen potentiaalisia vaikutuksia tarkasteltiin tavararyhmittain. Tarkaste-
lun lahtotietoina kaytettiin Tilastokeskuksen tavarankuljetustilaston yhdistelma-
aineistoa vuosilta 20062008, joka on viimeinen kunnasta kuntaan -tiedot siséaltava
matriisi, sekd Tilastokeskuksen vuoden 2016 tavarankuljetustilastoa. Yhdistelma-
aineistosta koottiin tavaralajeittain tiedot kuljetusten jakautumisesta eri matkan-
pituuksille (alle 100 km, 100-300 km ja yli 300 km). Nama tiedot skaalattiin vastaa-
maan vuoden 2016 tavaralajikohtaisia kuljetusmaaria.

Tavarankuljetustilastossa on useita sellaisia otoksia, joissa lahtopaikka ja maarapaik-
ka ovat samat, ja joille ei siten voida laskea matkan pituutta. Néama voivat olla joko
kunnan sisaisia kuljetuksia tai kuljetuksia, joissa lahto- ja maarapaikka ovat samat.
Naiden kuljetusten pituudeksi oletettiin laskennassa 10 km. Tavarankuljetustilastosta
on laskettavissa ainoastaan kaikkien kuljetusten keskikuorma. Elintarvikkeiden ja
kappaletavaran osalta arviot keskikuormasta eri matkanpituuksilla muodostettiin
haastatteluiden ja asiantuntija-arvioiden perusteella.

Selvityksen yhteydesséa haastateltiin yhteensa 21 kuljetusasiakasta tai kuljetusyritys-
ta (Liite 1). Haastatteluissa selvitettiin, millaisena naméa nakevat HCT-ajoneuvojen
kayttépotentiaalin edustamallaan toimialalla jos ajoneuvojen kayttoé sallitaan ilman
poikkeuslupia. Liséksi selvitettiin, kuinka suuressa osassa eripituisia kuljetuksia ky-
seisid ajoneuvoja voitaisiin kayttaa ja kuinka suuri olisi talloin potentiaalinen hyoty-
kuorman korotus.

Taulukko 1. Nykyisten tiekuljetusten jakautuminen eri tavararyhmiin ja etdisyysluok-

kiin.
0-100 km 100 - 300 km 300+ km

Tavara- Keski- Keski-  Tavara-  Keski- Keski- ~ Tavara-  Keski- Keski-

maara kuorma matka madrd kuorma  matka maara kuorma  matka

1000t km 1000 t 1000 t
Maataloustuotteet
Raakapuu 26531 42 48 14284 42 153 302 42 412
Hake, puru 3704 37 45 2681 37 183 1139 37 422
Metsédteollisuuden tuotteet 9772 21 23 4624 21 169 1141 21 459
Elintarvikkeet 7080 11 35 4037 16 179 1557 22 454
Kiintedt polttoaineet 8396 36 45 2824 36 170 476 36 423
Polttoaineet, peruskemikaalit 12652 26 27 1075 26 190 332 26 465
Sora, hiekka, malmit ja rikasteet | 96045 25 19 987 25 173 279 25 411
Muut massatuotteet 10344 21 36 3948 21 171 1538 21 448
Kappaletavara 24378 9 30 7213 14 175 2562 19 443
Jatteet 8118 13 22 282 13 176 143 13 402
Kontit 1400 11 29 325 11 154 31 11 380
Muut 312 7 34 125 7 176 33 7 432

Rautatiekuljetusten osalta laht6kohtana olivat Rataverkon tavaraliikenne-ennuste
2035 -tydn yhteydessa keratyt tiedot vuoden 2014 rautatiekuljetuksista. Ennusteen
laatimisen yhteydessa haastateltiin kaikki nykyiset rautatiekuljetusasiakkaat seka
potentiaalisia uusia asiakkaita. Useita asiakkaita on haastateltu eri yhteyksissa myos
ennusteen laatimisen jalkeen.
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4 Vaikutukset eri tavararyhmien
tiekuljetuksiin

Maataloustuotteet

Maataloustuotteisiin lukeutuvat mm. viljat, sokerijuurikas, peruna, elavat eldimet ja
raakamaito. Suurimman osan tavararyhman kuljetuksista (noin 70 %) muodostavat
viljat ja raakamaito. Tavararyhmén tiekuljetusmaard oli vuonna 2016 yhteensa
9,5 miljoonaa tonnia. Rautateilld maataloustuotteiden kuljetukset ovat nykyisin hyvin
vahaisia.

Maataloustuotteiden kuljetuksissa HCT-ajoneuvoilla ei nahda olevan merkittavaa
kayttopotentiaalia. Kuljetusten lahtopaikka on tavallisesti maatila tai vastaava alku-
tuotannon toimipiste, jossa tien kantavuus tai tila usein rajoittaa suurempien ajoneu-
vojen kayttoa. Viljan kuljetuksissa ongelmaksi voi muodostua myds ajoneuvojen tyh-
jennys. Lisdksi maataloustuotteiden kuljetus on suurelta osin kausiluonteista, mika
pienentda HCT-ajoneuvojen kaytdstda mahdollisesti saatavaa hyotya.

Arvio keskimaaraisestd kuorman kasvupotentiaalista: 1-2 t.
Arvio hyodyntavasta osuudesta: 0-100 km 0 9%, 100-200 km 5 %, 300+ km 5 %,.

Kuva 2. Maataloustuotteiden kuljetukset tieverkolla (Tilastokeskuksen tavaran-
kuljetustilaston vuosien 2006-2008 yhdistelmdaineisto).
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Raakapuu

Raakapuukuljetusten maara tieverkolla oli vuonna 2016 yhteensa 41,1 miljoonaa ton-
nia. Kuljetuksista suurin osa on tukki- ja kuitupuun kuljetuksia metsasta tuotantolai-
toksille. Osa kuljetuksista on my6s rautatie- ja vesitiekuljetusten alkukuljetuksia tai
kuljetuksia metsasta tieterminaaleihin. Tiekuljetusten ja rautatiekuljetusten valinen
kilpailutilanne on raakapuukuljetuksissa tiukka. Rautateitse kuljetetaan puuta noin
13 miljoonaa tonnia.

HCT-kuljetusten kayttopotentiaalia raakapuukuljetuksissa arvioitiin valtakunnallisen
raakapuuvirtojen optimointimallin avulla. Mallin ([@ht6tietoina ovat Metsatehon tuot-
tamat kuntakohtaiset (vuoden 2007 kuntajako) arviot eri puulajien tarjonnasta seka
tuotantolaitoskohtaiset arviot raakapuun kysynnasta. Lisaksi (dhtotietoina ovat eri
kuljetusmuotojen kustannusfunktiot.

Kuljetusmuotojen valiseen kilpailuasetelmaan vaikuttaa olennaisesti se, millainen on
kaytossa oleva rataverkon terminaali- ja kuormauspaikkaverkko. Verkkoa on viime
vuosina harvennettu, mika on kasvattanut rautatiekuljetusten alkukuljetusmatkoja, ja
mika edelleen on heikentdnyt rautatiekuljetusten kilpailukykya suhteessa tiekuljetuk-
siin. Tassa tytssa kaikkien nykyisten kuormauspaikkojen oletettiin olevan kaytossa,
mutta todennakdisesti verkkoa tullaan pitkalla aikajanteelld karsimaan.

HCT-ajoneuvoja on talla hetkelld kdytdssa raakapuukuljetuksissa kahta eri tyyppia:
kevyempia 84 tonnin "pikkujatteja”, joilla voidaan hakea puuta myds metsasta, seka
suurempia terminaaliajoneuvoja, jotka soveltuvat ainoastaan terminaalien ja tuotan-
tolaitosten véliseen liikenteeseen. Haastatteluiden perusteella metséateollisuus pitaa
erityisesti 84 tonnin ajoneuvoa hyvin kayttdkelpoisena ja sen uskotaan muodostuvat
standardikalustoksi kaikissa kuljetuksissa, joissa metsaautotien kantavuus sen kay-
ton mahdollistaa. Ajoneuvoyhdistelma on osoittautunut hyvin kayttokelpoiseksi myos
terminaalien ja tuotantolaitosten valisissa kuljetuksissa. Suuremmilla terminaaliajo-
neuvoilla on kayttopotentiaalia erityisesti Pohjois-Suomen pitkilld yhteysvaleilla Yla-
Lapista Kolarin, Kemijarven ja Rovaniemen rautatieterminaaleihin tai suoraan Pera-
meren rannikon tuotantolaitoksille.

84 tonnin ajoneuvojen kayttdmahdollisuudessa on todennakdisesti alueellisia eroja.
Pohjois- Suomessa erityisesti Metsdhallituksen tiet on hoidettu hyvin, kun taas muu-
alla Suomessa yksityisteita ei valttamatta ole rakennettu ohjeiden mukaisesti.

Tassa tyossa tarkastelut tehtiin silld oletuksella, ettéd 84 tonnin ajoneuvoilla voidaan
hakea puuta metsasta ilman rajoituksia Lapin, Kainuun ja Pohjois-Pohjanmaan maa-
kuntien alueella. Metsatehon laskelmient mukaan 84 tonnin ajoneuvoilla voidaan
paastd myods terminaaliliikenteessa hyvin ldhelle raskaimpien HCT-ajoneuvojen yk-
sikkdkustannuksia.

1 Venalainen, P. et al. Terminaalitoiminnot energiatehokkaassa puutavaralogistiikassa. Uudet terminaalikonseptit ja -ver-
kostot. Metsatehon raportti 242, 29.6.2017.
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HCT-ajoneuvojen kayttéonoton vaikutukset raakapuukuljetuksissa ovat erilaisia eri
kuljetusketjuissa: Suorissa tiekuljetuksissa ajoneuvosuorite toisaalta vahenee kun
keskikuorma nousee, mutta toisaalta kasvaa kun junakuljetuksia siirtyy tiekuljetuk-
siin. Vastaavasti rautatiekuljetusten alkukuljetusten ajoneuvosuorite véhenee kun
junakuljetukset vahenevat. Nama vaikutukset kompensoivat osin toisiaan, mutta vai-
kutus ei jakaudu tasaisesti tieverkolle. Ajoneuvosuoritteen kasvu painottuu enemman
valta- ja kantateille (suorien tehdastoimitusten kasvu), kun taas ajoneuvosuoritteen
vaheneminen jakautuu tasaisemmin my6s alemmalle tieverkolle (rautatiekuljetusten
alkukuljetusten vaheneminen).

Kokonaisuutena raakapuukuljetusten ajoneuvosuoritteen arvioidaan vahenevan noin
5 %. Rautatiekuljetukset vahenevat yhteensa noin 1,0 miljoonalla tonnilla. Perusen-
nusteen lisdksi tehtiin myos herkkyystarkastelu, jossa oletettiin, ettda 84 tonnin ajo-
neuvoja voitaisiin Pohjois-Suomen lisdksi kdyttaa 50 9%:ssa Etela-Suomen raakapuu-
kuljetuksista. Talléin ajoneuvosuorite vahenisi 7 9 ja rautatiekuljetusten maara
2,7 miljoonalla tonnilla. HCT-ajoneuvojen kaytdn vapauttamisella olisi suuri vaikutus
rautatiekuljetuksiin juuri Etela-Suomessa sellaisilla yhteysvaleilld, joilla suoraa ra-
tayhteytta ei ole. Tallaisia ovat esimerkiksi kuljetusvirrat Eteléd-Pohjanmaalta ja Poh-
janmaalta Raumalle, Keski-Suomesta Alholmaan sekd Varsinais-Suomesta Kymen-
laaksoon.

Kuva 3. Raakapuun kuljetukset tieverkolla (Tilastokeskuksen tavarankuljetus-
tilaston vuosien 2006-2008 yhdistelmdaineisto).
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Hake ja puru

Hakkeen ja purun kuljetuksia oli tieverkolla vuonna 2016 noin 7,5 miljoonaa tonnia.
Kuljetuksia rautateilla oli arviolta 0,2—0,3 miljoonaa tonnia. Hakkeen rautatiekuljetuk-
set ovat viime vuosina vahentyneet jonkin verran.

Hakkeen ja purun kuljetukset ovat paaasiassa tuotantolaitosten valisia kuljetuksia.
Naissa kuljetuksissa sekd ajoneuvojen kokonaismassa etta tilavuus voivat olla kulje-
tuksia rajoittavia tekijoita, ja HCT-ajoneuvoilla arvioidaan olevan suuri kayttépoten-
tiaali. Metsayhtididen arvioiden mukaan léhes kaikki hakkeen ja purun kuljetukset
voitaisiin hoitaa HCT-ajoneuvoilla. Talld hetkelld koekaytdssa on useita erilaisia ha-
keajoneuvoja, joiden suurimmat sallitut kokonaismassat vaihtelevat 85-100 t valilla.
Pienempien tuotantolaitosten, eli l@hinna pienten sahojen kuljetuksissa kaytetaan
todennakdisesti kuitenkin edelleen my6s alhaisemman kokonaismassan kuorma-
autoja.

Arvio keskimaaraisestd kuorman kasvupotentiaalista: 12 t.
Arvio hyoddyntdvasta osuudesta: 0-100 km 80 9, 100200 km 90 %, 300+ km 90 %.

Kuva 4. Hakkeen ja purun kuljetukset tieverkolla (Tilastokeskuksen tavarankulje-
tustilaston vuosien 2006-2008 yhdistelmdiaineisto).



17

Metséateollisuuden tuotteet

Metsateollisuuden tuotekuljetukset muodostuvat paperin ja kartongin, sahatavaran ja
sellun kuljetuksista. Paperin ja kartongin kuljetusmaariin siséltyvat myos niista val-
mistetut tuotteet, kuten painotuotteet. Metsateollisuuden tuotekuljetusten maara tie-
verkolla oli vuonna 2016 yhteensa 15,5 miljoonaa tonnia. Rautateitse tuotteita kulje-
tettiin noin seitseméan miljoonaa tonnia.

Paperin ja sellun vientikuljetuksissa (tuotantolaitoksilta satamiin) rautatiekuljetusten
kilpailukyky on vahva. Noin 80 9, kaikista vientikuljetuksista hoidetaan rautateitse.
Tiekuljetukset ovat paaasiassa sellaisia kuljetuksia tuotantolaitoksilta satamiin, joille
on paluukuljetus satamasta. Suuressa osassa naistad kuljetuksista toiseen suuntaan
kuljetetaan kaoliinia. Paperin jakelukuljetukset kotimaassa ja myds suuri osa sellun
kotimaan kuljetuksista hoidetaan tiekuljetuksina.

Sahatavaran vientikuljetuksissa rautatiekuljetusten kilpailukyky ei ole yhta vahva
pienten toimituserien vuoksi. Paluukuljetusta tuotantolaitokselle ei tavallisesti ole ja
sen jarjestaminen on kuljetusyrittdjan vastuulla. Taman vuoksi useista sahatavaran
tiekuljetuksista on muodostunut ympyréreitteja.

HCT-ajoneuvot soveltuvat hyvin erityises-
ti paperin, sellun ja sahatavaran vienti-
kuljetuksiin, jotka ldhes kaikki on kannat-
tavaa hoitaa HCT-kuljetuksina. Naiden
lisdksi HCT-ajoneuvoilla on kayttépoten-
tiaalia vahvoissa kotimaan runkokuljetuk-
sissa, kuten Pohjois- ja Itd-Suomen saho-
jen kuljetuksissa Eteld-Suomeen tai sel-
lun kuljetuksissa tuotantolaitosten valilla.

Arvio keskimadraisestd kuorman kasvu-
potentiaalista: 10 t.

Arvio hyodyntavasta osuudesta:

0-100 km 50 9%, 100-200 km 50 %,

300+ km 50 9.

Kuva 5.

Metsditeollisuuden tuotekuljetukset
tieverkolla (Tilastokeskuksen tavaran-
kuljetustilaston vuosien 2006—-2008
yhdistelmdaineisto).
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Elintarvikkeet

Elintarvikkeiden kuljetukset ovat paaasiassa kuljetuksia satamista ja tuotantolaitok-
silta (mm. panimot ja jalostamot) keskusvarastoihin, runkokuljetuksia keskusvaras-
toilta terminaaleihin ja jakelukuljetuksia terminaaleista myymaloihin. Elintarvikekul-
jetusten maara tieverkolla oli vuonna 2016 yhteensa 12,7 miljoonaa tonnia. HCT-ajo-
neuvot ovat tdhan mennessa olleet kaytossa keskusvarastojen ja terminaalien valisis-
sa kuljetuksissa.

Kokemukset ajoneuvojen kaytdsta ovat olleet paddosin positiivisia. Kokemukset ajo-
neuvoista, joissa rullakoita lastataan kahteen tasoon, eivat kuitenkaan ole olleet yhta
hyvid kuin kokemukset muista ajoneuvoista, koska huomattavan pitka lastausaika
rajoittaa niiden kayttdpotentiaalia. Jos HCT-ajoneuvojen kaytté vapautetaan, arvioi-
daan niiden muodostuvan standardikalustoksi keskusvarastojen ja terminaalien vali-
sissa kuljetuksissa. HCT-ajoneuvoilla nahdaan kuitenkin olevan potentiaalia myos
jakelukuljetuksissa. Esimerkiksi normaalista vetoautosta ja pidemmasta peravaunus-
ta muodostuva noin 30-32 metrid pitkd yhdistelma pystyisi liikenndimaan kaupan
suuryksikdiden jakelukuljetuksia. Jakelukuljetuksissa on myds mahdollista jattaa pe-
ravaunu levahdysalueelle tai vastaavalle odottamaan vetoautolla tehtdvan pienem-
man myymalan jakelun ajaksi.

Arvio keskimaaraisestd kuorman kasvupotentiaalista: 5 t.
Arvio hyoddyntavasta osuudesta: 0-100 km 5 9, 100-200 km 50 9%, 300+ km 90 %.

Kuva 6.

Elintarvikekuljetukset tieverkolla
(Tilastokeskuksen tavarankuljetus-
tilaston vuosien 2006-2008
Yyhdistelmdaineisto).
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Kiinteat polttoaineet

Kiinteisiin polttoaineisiin lukeutuvat mm. kivihiili, koksi, pelletit ja polttoturve. Tava-
raryhman kuljetusmaara oli vuonna 2016 yhteensa 11,7 miljoonaa tonnia, josta suu-
rimman osan muodostivat kivihiili ja turve. Kivihiiltd kuljetetaan pienia maaria myos
rautateitse.

HCT-ajoneuvoilla on suuri kayttdpotentiaali erityisesti kivihiilen kuljetuksissa, jotka
ldhes kaikki voidaan hoitaa HCT-ajoneuvoilla. Tuotantolaitosten ja voimalaitosten
vélisissa pelletin kuljetuksissa HCT-ajoneuvoilla on myds kayttépotentiaalia. Poltto-
turpeen kuljetuksissa lBhtdpaikan infrastruktuuri voi rajoittaa kayttopotentiaalia.

Arvio keskimaaraisesta kuorman kasvupotentiaalista: 6 t.
Arvio hyddyntdvasta osuudesta: 0-100 km 50 9%, 100-200 km 50 %, 300+ km 50 %.

Kuva 7. Kiinteiden polttoaineiden kuljetukset tieverkolla (Tilastokeskuksen tava-
rankuljetustilaston vuosien 2006-2008 yhdistelmdaineisto).
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Polttoaineet ja peruskemikaalit

Nestemaisten polttoaineiden ja kemikaalien kuljetuksissa on kaytossa HCT-ajoneu-
voja. Puoliperavaunuyhdistelmissa on suurempi s&ilio, joka mahdollistaa nopeamman
purun ja lastauksen. Talléd on merkitysta erityisesti lyhyilld yhteysvaleilld, joissa las-
tauksia ja purkuja tehdaan useita paivassa.

Kyseisten ajoneuvojen suurin sallittu kokonaismassa ja -tilavuus eivat kuitenkaan
ylita nykyisia maksimiarvoja. Tassa tyossa oletettiin, ettd polttoaineiden ja kemikaa-
lien kuljetuksissa ei myoskaan tulevaisuudessa oteta kayttoon suurempia sallittuja
kokonaismassoja ja -tilavuuksia, jolloin HCT-ajoneuvojen kayton vapauttamisella ei
olisi vaikutusta ajoneuvosuoritteeseen.

Sora, hiekka, metallimalmit ja rikasteet

Sora, hiekka, metallimalmit ja rikasteet ovat tonnimaaraisesti suurin tieverkolla kulje-
tettava tavararyhma. Tavararyhman kuljetuksia oli vuonna 2016 yhteensa 12,7 miljoo-
naa tonnia, josta soran ja hiekan kuljetukset muodostivat yli 90 9. Naissa kuljetuk-
sissa kuljetusmatkat ovat keskimaarin hyvin lyhyita. Rautateitse kuljetetaan metalli-
malmeja ja rikasteita noin kuusi miljoonaa tonnia.

Soran ja hiekan toimituksissa kulje-
tuksiin valitaan aina suurin mahdolli-
nen ajoneuvo, jos toimituseran koko
ja maaranpaan infrastruktuuri sen
mahdollistavat. Téman vuoksi HCT-
ajoneuvojen kayttopotentiaali on ta-
vararyhmassa suuri. Soran ja hiekan
tehdastoimituksissa seka metalli-
malmien ja rikasteiden kuljetuksissa
HCT-ajoneuvoja kaytetdaan todenna-
koisesti ldhes kaikissa kuljetuksissa.
Tydmaatoimituksissa HCT-kuljetus-
ten kayttdéa kuitenkin rajoittaa maa-
ranpaan infrastruktuuri.

Arvio keskimaardisestd kuorman kas-
vupotentiaalista: 6 t.

Arvio hyédyntavasta osuudesta:
0-100 km 50 9%, 100-200 km 90 9,
300+ km 90 %,.

Kuva 8.

Soran, hiekan, metallimalmien ja
rikasteiden kuljetukset tieverkolla
(Tilastokeskuksen tavarankuljetus-
tilaston vuosien 2006-2008
yhdistelmdaineisto). Kuvassa eivdt
ndy kuntien sisdiset kuljetukset.
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Muut massatuotteet

Muihin massatuotteisiin kuuluvat mm. raakaterds, betoni ja muut rakennusmateriaa-
lit, lannoitteet sekd muovi- ja kumiteollisuuden raaka-aineet. Tavararyhman kuljetuk-
sia oli vuonna 2016 yhteensa 15,8 miljoonaa tonnia. Naistéd noin 75 % oli erilaisia ra-
kennusmateriaaleja.

HCT-ajoneuvoja voidaan hyddyntaa esimerkiksi sementin ja kalkin seka erityisesti
suurten elementtien kuljetuksissa, mutta ei valubetonin kuljetuksissa. Elementtien
toimituksissa maaranpaan infrastruktuuri voi rajoittaa kayttoa.

Arvio keskimaaraisesta kuorman kasvupotentiaalista: 5 t.
Arvio hyddyntavasta osuudesta: 0-100 km 10 9%, 100-200 km 20 %,, 300+ km 20 %,

Kuva 9. Muiden massatuotteiden kuljetukset tieverkolla (Tilastokeskuksen tava-
rankuljetustilaston vuosien 2006-2008 yhdistelmdaineisto).



22

Kappaletavara

Kappaletavara ei ole varsinaisesti tavararyhma, vaan siihen sisaltyvat kaikki erikseen
nimeamattomat sekalaiset tavarat. Kappaletavaran kuljetuksia oli vuonna 2016 yh-
teensd 34,2 miljoonaa tonnia. Ajoneuvosuoritteeltaan se on selvasti suurin tavara-
ryhma vastaten yli kolmanneksesta kaikista kuljetuksista.

Kappaletavaran kuljetukset muodostuvat hyvin samaan tapaan kuin elintarvikekulje-
tukset terminaalien valisista runkokuljetuksista ja jakelukuljetuksista. Merkittava osa
kappaletavaraliikenteesta myods on elintarvikekuljetusten paluukuljetuksia (elintar-
vikkeita vieddan pohjoiseen ja kappaletavaraa tuodaan etelaan).

Terminaalien valisissa runkokuljetuksissa HCT-ajoneuvojen arvioidaan soveltuvan
lahes kaikkiin kuljetuksiin. Ajoneuvojen arvioidaan soveltuvan myds asiakasjakeluun,
jos kyseessa on vakioasiakas ja tiedetaan, ettd auto mahtuu pihaan, tai jos [8histélla
on levahdysalue tai vastaava alue, johon peravaunu voidaan jattaa ja ajaa vain veto-
autolla asiakkaan pihaan. Lisdksi A-double/Duo2-tyyppiset yhdistelmat voidaan kat-
kaista tavallisiksi 16,5 m puoliperavaunuyhdistelmiksi, jolloin niilld voidaan ajaa l&-
hes joka paikkaan.

Arvio keskimaaraisestd kuorman kasvupotentiaalista: 5 t.
Arvio hyodyntévasta osuudesta: 0-100 km 5 9, 100-200 km 70 9, 300+ km 70 %.

Kuva 10.

Kappaletavaran kuljetukset
tieverkolla (Tilastokeskuksen
tavarankuljetustilaston vuosien
2006-2008 yhdistelmdiaineisto).
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Jatteet
Jatteisiin luetaan yhdyskuntajatteen lisaksi kierratysmateriaalit kuten kerdyspaperi ja

metalliromu. Tavararyhman kuljetuksia oli vuonna 2016 yhteensa 8,5 miljoonaa ton-
nia. Romua kuljetetaan vahaisia maaria myos rautateilla.

HCT-ajoneuvot eivat sovellu yhdyskuntajatteen kerailyyn, mutta konteissa tapahtu-
viin runkokuljetuksiin ja teollisuusjatteen kuljetuksiin ne soveltuvat hyvin.

Arvio keskimaaraisesta kuorman kasvupotentiaalista: 5 t.
Arvio hyddyntavasta osuudesta: 0-100 km 10 9%, 100-200 km 80 %,, 300+ km 80 %.

N <
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Kuva 11. Jdtteen kuljetukset tieverkolla (Tilastokeskuksen tavarankuljetustilaston
vuosien 2006-2008 yhdistelmdaineisto).
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Kontit

Tavararyhmaan sisaltyvat kontit, joiden sisalto ei ole tiedossa, tyhjat kontit, kuorma-
lavat ja rullakot. Tavararyhman kuljetuksia oli vuonna 2016 yhteensa 1,6 miljoonaa
tonnia. On huomattava, etta kontteja liikkuu tieverkolla huomattavasti tatéd enemman,
mutta nama sisaltyvat muihin tavararyhmiin.

Lyhyilla matkoilla (esim. Vuosaaren satamasta paakaupunkiseudulle) kontit kannat-
taa edelleen kuljettaa tavanomaisilla puoliperavaunuyhdistelmilld. Pidemmillda mat-
koilla HCT-ajoneuvojen arvioidaan soveltuvan lahes kaikkiin kuljetuksiin.

Arvio keskimaaraisestd kuorman kasvupotentiaalista: 11 t.
Arvio hyodyntévasta osuudesta: 0-100 km 10 9, 100-200 km 80 9%, 300+ km 90 %.

Kuva 12. Konttien kuljetukset tieverkolla (vuosien 2006-2008 yhdistelmdaineis-
to).
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Yhteenveto

Taulukossa 2 on esitetty yhteenveto eri tavararyhmien arvioiduista HCT-kuljetuksia
hyodyntavista osuuksista eri matkanpituuksilla seka keskimaaraisesta kuorman koro-
tuksesta.

Lyhyilla alle 100 km matkoilla HCT-ajoneuvoilla arvioidaan olevan kayttdpotentiaalia
erityisesti hakkeen ja purun, soran ja hiekan, metsateollisuuden tuotteiden seka kiin-
teisiin polttoaineisiin kuuluvan kivihiilen kuljetuksissa. Keskipitkilld (100-300 km) ja
pitkilla (yli 300 km) matkoilla HCT-ajoneuvojen kayttopotentiaali on suurin hakkeen
ja purun, elintarvikkeiden, malmien ja rikasteiden, kappaletavaran, jatteisiin luetta-
vien kierrdatysmateriaalien seka konttien kuljetuksissa. Yleisesti ottaen HCT-ajo-
neuvojen kayttépotentiaali on sitd suurempi mita pidempi kuljetusmatka on.

HCT-ajoneuvojen kdyttopotentiaali on suuri my6s raakapuun kuljetuksissa. Raaka-
puukuljetusten osalta tarkastelut tehtiin kuitenkin mallintamalla, joten niille ei maari-
tetty vastaavia arvioita hyddyntavasta osuudesta ja keskikuorman korotuksesta kuin
muille tavararyhmille.

Taulukko 2.  Yhteenveto eri tavararyhmien korotuspotentiaalista (keskimcdicirdinen
keskikuorman kasvu niissé kuljetuksissa, joissa suuremmat kokonais-
massat ja/tai mitat otetaan kéytt66n) sekd suurempia kokonaismassoja
ja/tai mittoja hyédyntdvdstd osuudesta (kuinka suuri osa kunkin tavara-
ryhmdin kuljetuksista voisi olla kannattavaa hoitaa HCT-ajoneuvoilla jos
niiden kdiytté vapautetaan).

0-100 km 100 - 300 km 300+ km

Korotuspo- Hyodyntdvda Korotuspo- Hyddyntdva Korotuspo- Hyoddyntava

tentiaali osuus tentiaali osuus tentiaali osuus

[%] [t] [%] [t] [%]
Maataloustuotteet 0 2 5 2
Raakapuu Merkittava kayttopotentiaali kaikilla kuljetusmatkoilla
Hake, puru 12 80 12 90 12 90
Metsateollisuuden tuotteet 10 50 10 50 10 50
Elintarvikkeet 5 5 5 50 5 90
Kiinteat polttoaineet 6 50 6 50 6 50
Polttoaineet, peruskemikaalit 0 0 0 0 0 0
Sora, hiekka, malmit ja rikasteet 6 50 6 90 6 90
Muut massatuotteet 5 10 5 20 5 20
Kappaletavara 5 5 5 70 5 70
Jatteet 5 5 5 80 5 80
Kontit 11 20 11 80 11 80
Muut 0 0 0 0 0 0




26

5 Vaikutukset rautatiekuljetuksiin

Raakapuu

Raakapuun rautatiekuljetusten maara oli vuonna 2016 noin 13 miljoonaa tonnia. Tas-
ta noin kolmannes oli tuontikuljetuksia Venajalta. Raakapuun kuljetuksissa kuljetus-
tapojen valinen kilpailutilanne on tiukka. Kilpailu on tiukinta Etela- ja Keski-Suomen
sellutehtaiden kuljetuksissa, joissa kuljetusmatkat ovat lyhyempid kuin Pohjois-
Suomessa, ja joissa suoraa ratayhteytta ei usein ole. Téllaisia ovat esimerkiksi kulje-
tusvirrat Etelda-Pohjanmaalta ja Pohjanmaalta Raumalle, Kanta-Hameesta ja Paijat-
Hameestd Jamsanjokilaaksoon, Eteld-Savosta Lappeenranta-Imatra-alueelle, Keski-
Suomesta Alholmaan seka Varsinais-Suomesta Kymenlaaksoon.

HCT-ajoneuvojen vaikutus raakapuun rautatiekuljetusten maaraan riippuu siité, kuin-
ka laajasti ajoneuvoja pystytdan kayttdamaan. Jos oletuksena on, ettd 84 tonnin ajo-
neuvoilla voidaan hakea puuta metsastéa ilman rajoituksia Lapin, Kainuun ja Pohjois-
Pohjanmaan alueilla, vahenevat rautatiekuljetukset noin 1,0 miljoonalla tonnilla. Jos
oletuksena on, ettd 84 tonnin ajoneuvoja voitaisiin Pohjois-Suomen liséksi kayttaa
50 Y%:ssa Eteld-Suomen raakapuukuljetuksista, vahenisi rautatiekuljetusten maara
noin 2,7 miljoonalla tonnilla.

Hake ja puru

Suurin osa hakkeen ja purun kuljetuksista hoidetaan nykyisin kuorma-autoilla. Aino-
astaan muutamat metsateollisuuden sisdiset kuljetusvirrat hoidetaan junilla (mekaa-
nisen metsateollisuuden tuotteita). Kuljetusméaard oli vuonna 2016 arviolta 0,2-
0,3 miljoonaa tonnia. HCT-ajoneuvojen kayttdpotentiaali on hakkeen kuljetuksissa
suuri ja niiden arvioidaan vahentavan rautatiekuljetuksia noin 0,1 miljoonalla tonnilla.

Metsahakkeen kuljetukset hoidetaan toistaiseksi kokonaan kuorma-autoilla, koska
hake saadaan laheltd tuotantolaitoksia. Metsdhakkeen kysynndn kasvaessa (esim.
suurten biodieseltehdasinvestointien kuten Kaidin my6ta) myds rautatiekuljetuksille
voi tulla kysyntaa.

Metsateollisuuden tuotteet

Metsateollisuuden tuotteiden (paperi ja kartonki, sellu ja sahatavara) rautatiekulje-
tusten maara oli vuonna 2016 noin seitseman miljoonaa tonnia. Tasta vajaat viisi mil-
joonaa tonnia oli paperia ja kartonkia. Sellun maara oli noin kaksi miljoonaa tonnia ja
sahatavaran noin puoli miljoonaa tonnia.

Paperin vientikuljetuksissa rautatiekuljetusten kilpailukyky on vahva jo lyhyilldkin
kuljetusmatkoilla (esim. Inkeroinen—Kotka-yhteysvali on noin 40 km). Lahes kaikki
paperi kuljetetaan rautateitse lukuun ottamatta ns. kiirekuljetuksia ja kuljetuksia,
joissa hyddynnetdan kuorma-autokuljetuksen paluusuuntaa. Junilla satamiin tuodun
paperin kontitus tapahtuu satamissa. Vientikuljetusjarjestelmat on suurten volyymien
vuoksi suunniteltu rautatiekuljetusten varaan ja on epatodennakdistd, etta HCT-
ajoneuvot muuttaisivat tata toimintamallia.
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Sellun kuljetusvirrat ovat tavallisesti melko ohuita (lukuun ottamatta suurimpia virto-
ja Lappeenranta-Imatra-alueelta Kotkaan ja Adnekoskelta Vuosaareen) ja niissa kay-
tetdan vaunuryhmaldhetyksia. Vaihtoty6ta vaativan toimintamallin vuoksi kilpailuti-
lanne autokuljetuksen kanssa on tiukka. Kotimaan sisaisissa sellun kuljetusvirroissa
HCT-ajoneuvojen kayttd voi olla kilpailukykyista. Esimerkiksi sellun kuljetukset Adne-
kosken ja Simpeleen vililla hoidetaan jo nyt kuorma-autoilla.

Sahatavaran kuljetuksissa rautatiekuljetuksia kdytetdan vain vientikuljetuksissa. Rau-
tatiekuljetusten kilpailukyky ja volyymi ovat heikentyneet vientierien pienentymisen
ja tiekuljetusten parantuneen kustannuskilpailukyvyn vuoksi. Rautatiekuljetusvirrat
ovat paasaantoisesti ohuita ja niistd on vaikea muodostaa kustannustehokkaita koko-
junia. Harvoja poikkeuksia ovat Kemijarven ja Pohjois-Karjalan sahojen vientikulje-
tukset Kotkaan. HCT-ajoneuvojen kayttoonotto heikentdisi rautatiekuljetusten kilpai-
lukykya edelleen ja siirtymia tiekuljetuksiin tulisi todennakdisesti tapahtumaan riip-
puen mm. kuljetusmatkan pituudesta ja toimituseran suuruudesta.

Metsateollisuuden tuotteiden rautatiekuljetusten arvioidaan vahenevan noin 0,5 mil-
joonalla tonnilla. Vaheneman arvioidaan tapahtuvan erityisesti sellun ja sahatavaran
kuljetuksissa.

Metallit ja metallituotteet

Metallien rautatiekuljetukset ovat pdaosin perusmetalliteollisuusyritysten sisaisia
suuria kuljetusvirtoja jatkojalostukseen (mm. reitilld Raahe-Hameenlinna—-Lappohja).
Rautatiekuljetusmaara oli vuonna 2016 noin miljoona tonnia. Naissa kuljetuksissa
rautatiekuljetus on ainoa kayttdkelpoinen ja kustannustehokas vaihtoehto. Muut kul-
jetusvirrat ovat ohuita, mutta pitkia. Metalliromun kuljetukset rautateilla ovat vahen-
tyneet viimeisten kymmenen vuoden aikana ja HCT-kuljetukset tulevat todennakoi-
sesti edelleen vdhentdamaan niita. Arvio rautatiekuljetusten vahenemasta on noin
0,05 miljoonaa tonnia.

Kemikaalit ja nestemdiset polttoaineet

Kemikaalien kotimaan rautatiekuljetuksista pdaaosa (noin 70 9) on yksittaisia suuria
kuljetusvirtoja kemianteollisuuden tuotantolaitosten valilléd ja kuljetuksia tuotanto-
laitoksilta metallien valmistukseen. Naissa kuljetuksissa rautatiekuljetus on merkitta-
vasti tiekuljetusta kilpailukykyisempi. Kuljetukset muodostuvat vaarallisista aineista,
joissa myds turvallisuuskysymykset puoltavat rautatiekuljetuksen kayttoa.

Malmit, rikasteet ja muut kaivannaistuotteet

Tavararyhman rautatiekuljetusten maara oli vuonna 2016 noin kuusi miljoonaa ton-
nia. Suurin osa tasta on rautapelletin kuljetuksia Vartiuksesta Kokkolan satamaan ja
Raaheen. Naissa kuljetuksissa rautatiekuljetus on ainoa kayttokelpoinen ja kustan-
nustehokas vaihtoehto. Muut kuljetukset ovat p&aosin rikasteiden ja kivennais-
aineiden kuljetuksia satamista metalliteollisuudelle (Harjavaltaan ja Talvivaaraan)
seka Pyhdakummun kaivoksen pyriittikuljetuksia Kokkolan satamaan ja Siilinjarvelle.
Naissa vahvoissa virroissa kaytetdan kokojunakuljetuksia ja rautatiekuljetusten kus-
tannustehokkuus on huomattavasti tiekuljetuksia parempi. Ohuiden virtojen osuus on
hyvin pieni. Arvio rautatiekuljetusten védhenemasta on noin 0,1 miljoonaa tonnia.
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Yhteisvaikutus

Rautateilla kuljetettiin vuonna 2016 yhteensé 36,2 tonnia tavaraa. Mikali edella kuva-
tut muutokset toteutuvat, véahenee rautatiekuljetusten kokonaistonnimaara noin vii-
delld prosentilla. Nykyiselld kulkumuotojakaumalla (75 % tie, 25 Y% rata) tama tar-
koittaa noin yhden prosentti-yksikdn kulkumuotosiirtymaa.

Taulukko 3.  HCT-kuljetusten arvioitu vaikutus eri tavararyhmien rautatiekuljetusten

mddrdadn.
Arvio
tiekuljetuksiin
Kuljetusmaara- siirtyvasta

arvio 2016 maarasta Vahenema

[milj. t] [milj. t] [%]

Raakapuu 13 1,0 8%
Hake 0,2-0,3 0,1 30-50 %

Metsateollisuuden tuotteet 7 0,5 7%

Kemikaalit ja nestemdiset polttoaineet 4 0 0%

Metallit ja metalliromu 2 0,05 2%

Kivenndisaineet ja rikasteet 6 0,1 2%
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6 Yhteisvaikutukset raskaan tieliikenteen

maaraan

6.1 Perusennuste

Siirtyvien rautatiekuljetusten keskipituutena on laskennassa kaytetty 200 km. Keski-
maarainen rautatiekuljetusmatka on tata pidempi (noin 250 km), mutta todennakai-
sesti siirtymat tapahtuvat lyhyemmilla yhteysvaleillda. Raakapuukuljetusten osalta
ajoneuvosuoritteen muutos saatiin optimointimallitarkastelusta. Tyhjana ajon maa-
ran arvioitiin kaikissa tavararyhmissa védhenevdn samassa suhteessa kuin kuormattu-
na ajon maaran.

Ajoneuvosuoritteen arvioidaan vahenevan yhteensa yhdeksalla prosentilla. Suhteelli-
sesti suurimpien ajoneuvosuoritemuutosten on arvioitu tapahtuvan konttien, hakkeen
ja purun seka metsateollisuuden tuotteiden kuljetuksissa. Maarallisesti suurin suori-
temuutos tapahtuu kappaletavaraliikenteessa, elintarvikekuljetuksissa ja metsateolli-
suuden tuotekuljetuksissa. Rautatiekuljetuksista siirtyvien kuljetusten vaikutus tielii-
kenteen ajoneuvosuoritteeseen jaa kokonaisuutena hyvin pieneksi. Ilman siirtyvaa
lilkkennetta olisi ajoneuvosuoritteen vdhenema vain noin 0,4 prosenttiyksikkda suu-
rempi. Yksittdisissa rautatiekuljetusten tavararyhmissa suhteellinen muutos voi kui-
tenkin olla suuri.

Taulukko 4.  HCT-kuljetusten arvioitu vaikutus raskaan tieliikenteen ajoneuvosuorit-
teeseen. Raakapuukuljetusten osalta rautateilté siirtyvien kuljetusten
aiheuttama suorite on mukana myos toisen sarakkeen luvussa.

Tieliikennesuorite HCT- Tieliikennesuorite HCT-

muutoksen jdlkeen muutoksen jalkeen

Tieliikennesuo- (siirtyma rautateiltd ei  (siirtyma rautateiltdi =~ Muutoksen aiheuttama
rite 2016 mukana) mukana) vahenema

[milj. ajon.km] [milj. ajon.km] [milj. ajon.km] [milj. ajon.km] [%]

Maataloustuotteet 108,7 108,3 108,3 0,4

Raakapuu 95,1 94,0 94,0 1,1 1%

Hake, puru 22,6 17,7 18,1 4,4 20 %
Metsateollisuuden tuotteet 1333 1115 115,6 17,7 13%
Elintarvikkeet 182,4 162,2 162,2 20,2 11%
Kiintedt polttoaineet 16,8 15,6 15,6 1,2 7%

Polttoaineet, peruskemikaalit 65,4 65,4 65,4 0,0 0%

Sora, hiekka, malmit ja rikasteet 92,6 82,8 83,5 9,1 10 %
Muut massatuotteet 110,3 106,5 106,9 3,4 3%

Kappaletavara 477,4 422,0 422,0 55,4 12 %
Jatteet 64,9 58,9 58,9 6,1 9%

Kontit 20,0 14,3 14,3 5,8 29%
Muut 6,9 6,9 6,9 0,0 0%

Tyhjana ajo 432,2 393,8 395,3 36,9 9%

Yhteensa 1828,6 1659,7 1667,0 161,7 9%
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6.2 Herkkyystarkastelu

Perusennusteen lisdksi tehtiin herkkyystarkastelu, jossa eri tavararyhmien korotuspo-
tentiaalista ja suurempia kokonaismassoja tai mittoja hyddyntavien kuljetusten
osuudesta tehtiin optimistisempi arvio. Taulukossa 5 esitetyilla oletuksilla ajoneuvo-
suoritteen vahenema on kuitenkin vain noin 3 prosenttiyksikkda suurempi kuin pe-
rusennusteessa. Tulosten kannalta keskeinen merkitys on sillg, kuinka paljon HCT-
ajoneuvoja otetaan kayttéon kolmessa suoritemaaraltdan suurimmassa tavara-
ryhmassa; metsateollisuuden tuotekuljetuksissa, elintarvikekuljetuksissa ja erityisesti
kappaletavarakuljetuksissa.

Taulukko 5.  Herkkyystarkastelussa kdytetyt arviot korotuspotentiaalista (keskimdidi-

réinen keskikuorman kasvu niissd kuljetuksissa, joissa suuremmat koko-

naismassat ja/tai mitat otetaan kéyttoéon) sekd suurempia kokonaismas-

soja ja/tai mittoja hy6dyntdvdstd osuudesta (kuinka suuri osa kunkin ta-

vararyhmdn kuljetuksista voisi olla kannattavaa hoitaa HCT-ajoneu-

voilla jos niiden kdytté vapautetaan).
0 - 100 km

100 - 300 km 300+ km

Korotuspo- Hyddyntdva Korotuspo- Hyddyntdva Korotuspo- Hyddyntdva

tentiaali osuus tentiaali osuus tentiaali osuus

[t] [%] [t] [%] [t] [%]
Maataloustuotteet 10
Raakapuu Merkittdva kdyttopotentiaali kaikilla kuljetusmatkoilla
Hake, puru 12 80 12 100 12 100
Metsateollisuuden tuotteet 10 50 10 70 10 70
Elintarvikkeet 5 10 5 80 5 100
Kiintedt polttoaineet 6 70 6 70 6 70
Polttoaineet, peruskemikaalit 0 0 0 0 0 0
Sora, hiekka, malmit ja rikasteet 6 50 6 100 6 100
Muut massatuotteet 5 20 5 30 5 30
Kappaletavara 5 10 5 80 5 100
Jatteet 5 5 5 100 5 100
Kontit 11 20 11 100 11 100
Muut 0 0 0 0 0 0
Taulukko 6.  HCT-kuljetusten arvioitu vaikutus raskaan tieliikenteen ajoneuvosuorit-

teeseen edellisessd taulukossa kuvatuilla oletuksilla.

Tieliikennesuo-
rite 2016
[milj. ajon.km]

Tieliikennesuorite HCT-
muutoksen jdlkeen

(siirtyma rautateilta ei
mukana)
[milj. ajon.km]

Tieliikennesuorite HCT-
muutoksen jalkeen
(siirtyma rautateilta

mukana)
[milj. ajon.km]

Muutoksen aiheuttama

vahenema

[milj. ajon.km]

[%]

Maataloustuotteet 108,7 107,8 107,8 0,8

Raakapuu 95,1 94,0 94,0 1,1 1%
Hake, puru 22,6 17,2 17,7 4,9 22 %
Metsiteollisuuden tuotteet 133,3 104,1 108,2 25,1 19%
Elintarvikkeet 182,4 154,6 154,6 27,8 15%
Kiintedt polttoaineet 16,8 15,1 15,1 1,7 10 %
Polttoaineet, peruskemikaalit 65,4 65,4 65,4 0,0 0%
Sora, hiekka, malmit ja rikasteet 92,6 82,5 83,2 9,4 10 %
Muut massatuotteet 110,3 104,3 104,8 5,6 5%
Kappaletavara 477,4 406,4 406,4 71,0 15%
Jatteet 64,9 57,5 57,5 7,4 11%
Kontit 20,0 13,0 13,0 7,0 35%
Muut 6,9 6,9 6,9 0,0 0%
Tyhjani ajo 432,2 383,4 383,4 48,8 11%
Yhteensa 1828,6 1612,4 1618,0 210,6 12 %
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7 Ulkoisvaikutusten arviointia

7.1 Vaikutus litkenteen paastdihin

Liikennemaaran muutoksen vaikutusta liikenteen hiilidioksidipaastéihin arvioitiin
LIPASTOn yksikkopaastokertoimien avulla. Tyyppiajoneuvona laskennassa kaytettiin
60 tonnin tdysperdavaunuyhdistelmada maantieajossa (KAIP-suoritteen ei oleteta
muuttuvan). Kuorma-autojen yksikkdpaastot perustuvat erilaisiin malleihin ajoneuvo-
jen laskennallisesta polttoaineenkulutuksesta.

Trafin arvio HCT-ajoneuvojen polttoaineenkulutuksesta perustuu viimeisen parin
vuoden toteutuneisiin kulutuksiin. Arvioiden mukaan HCT-ajoneuvoilla saavutetaan
massaperusteisissa kuljetuksissa keskimaarin 5 9, saastt ja tilavuusperusteisissa
kuljetuksissa keskimaarin 20 9, saasto polttoaineenkulutuksessa suhteessa vastaa-
vassa liikenteessa oleviin verrokkiajoneuvoihin, kun kuljetussuorite pysyy samana.
Hiilidioksidipaastojen voidaan olettaa vahenevdan samassa suhteessa kuin polttoai-
neenkulutuksen. N&illa oletuksilla ja edellisessa luvussa kuvatuilla suoritemuutoksilla
hiilidioksidipaastot vahenisivat vuodessa yhteensa 77 000 tonnia.

7.2 Vaikutus litkenneturvallisuuteen

Raskaan litkenteen henkilévahinko-onnettomuusasteet olivat vuoden 2016 onnetto-
muusmaarien ja suoritetietojen perusteella seuraavat (onn./100 milj. ajon.km):

- moottoritiet: 23,6

- moottorilitkennetiet: 30,7

— muut 2-ajorataiset tiet: 103,4
- valta- ja kantatiet: 39,0

Vastaavasti raskaan litkenteen onnettomuuksissa kuolleiden maarat olivat seuraavat
(kuoll./100 milj. ajon.km):

- moottoritiet: 0,3

- moottoriliikennetiet: 10,2
— muut 2-ajorataiset tiet: 0,0
- valta- ja kantatiet: 2,6

Laskennassa oletettiin, etta HCT-ajoneuvoilla ei ole vaikutusta onnettomuusasteisiin,
vaan onnettomuusmaara muuttuu ainoastaan ajoneuvosuoritteen muuttumisen kaut-
ta. Raskaan liikenteen suoritteen oletettiin vdhenevan eri tieluokilta vuoden 2016 to-
teutuneiden suoritteiden suhteessa. Nailld oletuksilla henkilévahinkoon johtaneet
onnettomuudet vahenisivat yhteensa 21,7 onnettomuudella vuodessa ja tieliikentees-
sd kuolleet 3,0 kuolleella vuodessa.
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8 Rautatiekuljetusten kilpailukyvyn
kehittyminen

Kuorma-autokuljetusten suurimpien sallittujen mittojen ja massojen nosto vuonna
2013 oli edellinen merkittéava kuorma-autokuljetusten kilpailukykya parantanut muu-
tos. Tuolloin suurimpia sallittuja massoja korotettiin aikaisemmasta 60 tonnista
enimmilldan 76 tonniin ja ajoneuvojen suurimmat sallitut korkeudet nousivat 4,2 met-
ristd 4,4 metriin. Vaarallisten aineiden kuljetuksissa suurinta sallittua yhdistelma-
massaa korotettiin aikaisemmasta 60 tonnista 68 tonniin. Muutoksen vaikutus rauta-
tiekuljetuksiin on kuitenkin jadnyt vahdiseksi mm. vuosiksi 2015-2017 paatetyn rata-
veron poiston vuoksi.

Rautatiekuljetusten kilpailukykya on viime vuosina pystytty parantamaan mm. radio-
ohjauslaitteiden laajemmalla kayttoonotolla, mika on vahentényt vaihtotyossa tarvit-
tavan henkiléston maaraa. Tulevaisuudessa henkilétydn maaraa voidaan edelleen va-
hentda siirtymalla nykyistd enemman yksintydskentelyyn, eli toimintamalliin, jossa
veturinkuljettaja vastaa yksin mahdollisten vaihtotdiden suorittamisesta.

Lahitulevaisuudessa merkittava yksittdinen rautatiekuljetusten kustannustehokkuu-
teen vaikuttava muutos tulee olemaan Sr3-vetureiden kayttéonotto. Veturit on varus-
tettu dieselapumoottoreilla, joka mahdollistaa liikennéinnin lyhyilld sahkoistamatto-
millé rataosuuksilla ilman veturinvaihtoa. Samalla se mahdollistaa vaihtotyét rata-
pihojen sahkoistamattomilla raiteilla. Sr3-veturit on myos varustettu radio-ohjaus-
laitteilla, jolloin tarve erilliselle vaihtotydpalvelulle védhenee.

Ratainfrastruktuurin kehittdmisella pystytdaan osaltaan parantamaan rautatiekuljetus-
ten kilpailukykya. Esimerkiksi Kontiomaki-Ammaénsaari- ja Joensuu-Ilomantsi-radoil-
la radan huono kunto ja siitéd aiheutuvat nopeus- ja akselipainorajoitukset heikentavat
raakapuun rautatiekuljetusten kilpailukykya. Useilla ratapihoilla keskittamattomat
vaihteet aiheuttavat ylimaaraista henkilotyota. Myos rataverkon jatkosahkoistyksella
pystytaan parantamaan nykyisten kuljetusten kustannustehokkuutta.

Suomen rataverkolla on talléd hetkelld kaksi kaupallista linjaliikennetta harjoittavaa
rautatieyritysta. Lisdksi vaihtotoitd suorittaa muutama pienempi toimija. Kilpailun
lisdantymiseen vaikuttavat keskeisesti mm. liikenne- ja viestintaministerion ja valtion
omistajanohjauksen tulevat paatokset. Erityisesti mahdollisen kalustoyhtion perus-
taminen helpottaisi uusien operaattoreiden markkinoilletuloa. My6s uuden kaluston
hyvéksymisprosessin keventamisella pystyttaisiin helpottamaan markkinoilletuloa.

Rautatiekuljetusten kaksi paatoimintamallia ovat suorat asiakasjunat ja vaunuryhma-
kuljetukset. Lisaksi on kaytdssa naiden valimuotoja, kuten esimerkiksi toimintamalle-
ja, joissa kahden tai useamman lahella toisiaan sijaitsevan asiakkaan junia yhdiste-
taan kokojuniksi. Yksi mahdollinen uusi toimintamalli tulevaisuudessa voi olla kol-
mannen osapuolen kaupalliseen vastuuseen perustuva malli, jossa rautatieyritys vas-
taa vetopalvelun jarjestamisesta ja ulkopuolinen logistiikkaoperaattori tekee sopi-
mukset kuljetusasiakkaiden kanssa. Tallainen toimintamalli on ollut esilléd esimerkiksi
suuryksikkdkuljetuksissa.
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Dieselpolttoaineen hinta on ollut viime vuosina alhaisemmalla tasolla kuin vield vuo-
sikymmenen alussa. Polttoaineen hinnan vaihtelut vaikuttavat osaltaan tiekuljetusten
ja rautatiekuljetusten valiseen kilpailuasetelmaan.

Kokonaisuutena myds rautatiekuljetusten kilpailukyvyn voidaan olettaa tulevaisuu-
dessa paranevan. Todenndkoisesti tdma pienentaa jonkin verran siirtyméapotentiaalia
rautateilta maanteille.
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9 Kaytodssa olevan tieverkon laajuuden
merkitys

Liikenneviraston ja Trafin kdyttdmissa alustavissa arviointimalleissa ainakin raskaim-
pien HCT-ajoneuvojen kayttd rajoitettaisiin erikseen maaritetyille raskaan liikenteen
runkoyhteyksille. Tilavuusperusteiset HCT-kuljetukset sallittaisiin mahdollisesti laa-
jemmalla tieverkolla. Tassa tydssa tarkasteluja ei rajattu runkoyhteyksiin, vaan ne
tehtiin silla oletuksella, ettd HCT-kuljetukset sallittaisiin koko tieverkolla.

Jos HCT-ajoneuvojen kaytto rajataan pelkastdan runkoyhteyksiin, jaa niiden kaytto-
potentiaali vahaiseksi. Ajoneuvoja pystyttaisiin talléin hyddyntamaan lahinna joiden-
kin valtateiden varsilla sijaitsevien tuotantolaitosten vientikuljetuksissa seka joissain
elintarvikekuljetusten ja kappaletavaraliikenteen runkokuljetuksissa. Raakapuukulje-
tuksissa voitaisiin paikoin hyédyntaa valtateiden varsilla sijaitsevia tieterminaaleja,
joihin puuta syttetaan kevyemmilld ajoneuvoyhdistelmilld. Pohjois- ja Ita-Suomessa,
jossa raakapuun HCT-kuljetuksille olisi suurin kysynta, niitd ei kuitenkaan voitaisi
kayttaa ilman poikkeuslupia. Myoskaan maa-aineisten kuljetuksissa HCT-ajoneuvoja
ei voitaisi kayttaa juuri ollenkaan.

Jos tilavuusperusteiset HCT-kuljetukset sallitaan koko tieverkolla, saavutetaan poten-
tiaalisesta ajoneuvosuoritteen vahenemasta arviolta noin 50 %,. Tama syntyy kaytan-
nossa elintarvikekuljetuksista ja kappaletavaraliikenteestd, joissa suuremmalle tila-
vuudelle on enemman tarvetta kuin kokonaismassan korotukselle.

Massaperusteisissa HCT-kuljetuksissa sallitun tieverkon maéarittely siten, etta se olisi
seka elinkeinoeldaman tavoitteita vastaava etta tieverkon rajoitteet huomioon ottava,
on hyvin vaikeaa. Yksi mahdollinen toimintamalli voi my6s jatkossa olla lupien kasit-
tely tapauskohtaisesti. Erityisesti sellaisissa kuljetuksissa, joissa reitit vaihtelevat
usein (mm. maa-ainesten kuljetukset tai raakapuun kuljetukset), tdma olisi kuitenkin
ongelmallista.
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10 Yhteenveto ja johtopaatokset

HCT-ajoneuvojen kdyttopotentiaali yleisesti

Elinkeinoelamén tavoitteet logistiikkakustannusten alentamiseksi ja toisaalta kulje-
tusalan sisainen kilpailu ohjaavat tiekuljetuksia jatkuvasti kustannustehokkaampaan
suuntaan. HCT-ajoneuvojen kayttéonotto on yksi merkittavimmistd toimenpiteista,
joilla kuljetusten kustannustehokkuutta voidaan tulevaisuudessa parantaa. Selvityk-
sen yhteydessa suoritettujen haastatteluiden perusteella suuremman kokonaismas-
san tai tilavuuden kayttoonotto nahdaan kannattavaksi ldhes kaikissa kuljetuksissa,
joissa toimituserat ovat riittavan suuria HCT-kuljetuksille, HCT-ajoneuvoja pystytdan
kayttamaan ilman infrastruktuurin asettamia rajoitteita, ja lastaaminen ja purku eivat
korotuksen vuoksi merkittavasti vaikeudu tai hidastu.

Muutos ei luonnollisesti tapahdu hetkessa, koska HCT-kuljetuksiin soveltuvien opti-
maalisten teknisten ratkaisuiden ja toimintamallien l[6ytyminen seka kuljetuskaluston
uusiutuminen vievat aikaa. HCT-ajoneuvojen kayton avulla saavutettava kuljetus-
kustannusten saastopotentiaali on kuitenkin useilla toimialoilla niin merkittava, etta
suuriakin muutoksia kuljetusjarjestelmiin ollaan valmiita tekemaan.

Vaikutukset tiekuljetuksiin

Lyhyilla alle 100 km matkoilla HCT-ajoneuvoilla arvioidaan olevan kayttdpotentiaalia
erityisesti raakapuun, hakkeen ja purun, soran ja hiekan, metsateollisuuden tuottei-
den seka kiinteisiin polttoaineisiin kuuluvan kivihiilen kuljetuksissa. Keskipitkilla
(100-300 km) ja pitkilla (yli 300 km) matkoilla HCT-ajoneuvojen kayttdpotentiaali on
suurin raakapuun, hakkeen ja purun, elintarvikkeiden, malmien ja rikasteiden, kappa-
letavaran, jatteisiin luettavien kierratysmateriaalien seka konttien kuljetuksissa. Ylei-
sesti ottaen HCT-ajoneuvojen kayttopotentiaali on sitd suurempi mité pidempi kulje-
tusmatka on.

HCT-ajoneuvojen kayton vapauttamisen arvioidaan vahentdvan raskaan tieliikenteen
ajoneuvosuoritetta maksimissaan yhdeksallda prosentilla. Suhteellisesti suurimman
suoritemuutoksen arvioidaan tapahtuvan konttien kuljetuksissa. Maarallisesti suu-
rimpien muutosten arvioidaan tapahtuvan kappaletavaraliikenteessa seka metsateol-
lisuuden tuotteiden ja elintarvikkeiden kuljetuksissa. Raakapuukuljetuksissa tieliiken-
teen ajoneuvosuoritteen vahenemaa kompensoi rautateilta siirtyvien kuljetusten syn-
nyttdma suorite. HCT-ajoneuvojen kayttoonoton kokonaisvaikutusten kannalta erityi-
sesti kappaletavaraliikenteen merkitys on suuri, koska se edustaa ajoneuvosuoritteel-
taan yli kolmannesta kaikista kuljetuksista.

Raakapuukuljetuksiin liittyva keskeinen avoin kysymys on, kuinka paljon 84 tonnin
HCT-ajoneuvoilla voidaan hakea puuta suoraan metsasta. Tarkasteluissa tehtiin ole-
tus, ettd puuta voidaan hakea ilman rajoituksia Lapin, Kainuun ja Pohjois-Pohjan-
maan alueilla. Muualla Suomessa metsaautoteiden kantavuus todennakéisesti rajoit-
taa kayttoa.
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Vaikutukset rautatiekuljetuksiin

HCT-ajoneuvojen kayttoonotto parantaa tiekuljetusten kilpailukykya suhteessa rauta-
tiekuljetuksiin ja siirtymia kuljetusmuotojen valilla arvioidaan tapahtuvan. Tonnimaa-
raisesti suurimman muutoksen arvioidaan tapahtuvan raakapuun kuljetuksissa. My&s
mm. hakkeen ja metséateollisuuden tuotteiden kuljetuksissa arvioidaan tapahtuvan
siirtymid. Rautatiekuljetusten kokonaistonnimaaran arvioidaan muutosten seurauk-
sena vahenevan maksimissaan viidella prosentilla. Tasta suurin osa syntyy raakapuu-
kuljetusten vahenemasta. Myos hakkeen, metsateollisuuden tuotteiden sekad metal-
lien ja metalliromun kuljetusten arvioidaan véahenevéan hieman. On kuitenkin huomioi-
tava, ettd myos rautatiekuljetusten kilpailukyvyn voidaan olettaa tulevaisuudessa pa-
ranevan, mika pienentaa jonkin verran siirtymapotentiaalia.

Tulosten epavarmuudet

Tarkastelut tehtiin silla oletuksella, ettd HCT-ajoneuvoja voitaisiin kayttdaa koko tie-
verkolla. Erityisesti massaperusteisten HCT-kuljetusten kayttéa tullaan kuitenkin to-
dennakdisesti rajoittamaan tietyille verkon osille, milla on oleellinen vaikutus myos
kayttdpotentiaaliin.

Myos kaytettyihin [@htotietoihin ja menetelmiin sisaltyy paljon epavarmuuksia. Tilas-
tokeskuksen aineistot ovat osin vanhentuneita ja perustuvat otostutkimukseen, joka
toteutustavaltaan on melko epaluotettava. Niin ikdan haastatteluissa keratyt arviot
HCT-ajoneuvojen kayttépotentiaalista ovat osin hyvin karkeita, koska kokemuksia
ajoneuvojen kaytosta ei vield ole riittavasti. Naista epavarmuuksista johtuen tuloksia
on pidettava suuntaa antavina.
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Haastatellut tahot ja haastattelukysymykset
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Haastattelukysymykset

— Millaisia kokemuksia yritykselldanne on HCT-ajoneuvojen kaytosta tahdan mennes-
sa?

- Millaisella kuljetuskalustolla yrityksenne kuljetukset hoidetaan nykyisin?

- Minka tyyppisissa kuljetuksissa naette HCT-ajoneuvoilla olevan kayttopotentiaa-
lia? Mita potentiaalin hyddyntédminen edellyttaa?

— Kuinka suuressa osassa yrityksenne kuljetuksia ndette HCT-ajoneuvon olevan
mahdollinen vaihtoehto?

- Kuinka suuri olisi talléin hyétykuorma verrattuna tavanomaiseen ajoneuvoon?

- Minkalaisia rajoitteita ndette HCT-kuljetuksissa olevan?

—  Onko joitain junakuljetusvirtoja mahdollista siirtéda kumipyorille?
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