LAM K Lahden ammattikorkeakoulu
Lahti University of Applied Sciences

Suomen ja Venajan valisen
uuden
rautatielikennesopimuksen
seuraukset Venajalta

saapuviin tuontikuljetuksiin

Case: Yritys X

LAHDEN AMMATTIKORKEAKOULU
Liiketalouden ala

Kansainvalisen kaupan koulutusohjelma
Opinnaytetyo

Kevat 2017

Heidi Ikonen



Lahden ammattikorkeakoulu
Kansainvalisen kaupan koulutusohjelma

IKONEN, HEIDI: Suomen ja Vengjan valisen uuden
rautatielikennesopimuksen seurukset
Venajalta saapuviin tuontikuljetuksiin
Case: Yritys X

Kansainvalisen kaupan opinnaytetyo, 40 sivua, 0 liitesivua
Kevat 2017
TIIVISTELMA

Taman opinnaytetyon aiheena on Suomen ja Vengjan valinen uusi
rautatieliikennesopimus ja sen seuraukset Venajalta saapuviin
tuontikuljetuksiin. Tyo on rajattu kasittelemaan tavaraliikennetta ja
erityisesti vaarallisten aineiden tuontikuljetuksia. Tyolla pyritaan antamaan
case-yritykselle kattava kokonaiskasitys niista seurauksista ja
toiminnallisista muutoksista, mitd uuden rautatiesopimuksen myoéta on
odotettavissa. Tyossa karkoitetaan myos Vengjan-liikenteen
tulevaisuudennakymia rautatiekuljetuksissa ja jatkoprojektien tarvetta.

Tutkimuksen teoreettinen viitekehys koostuu kolmesta luvusta.
Ensimmainen luku kasittelee rautatiekuljetuksia Suomessa, toinen
Suomen ja Venajan valisia rautatiekuljetuksia ja kolmas vapautuneen
Venajan-liikenteen haasteita ja mahdollisuuksia.

Tutkimus oli case-yritys X:n antama toimeksianto, joka toteutettiin
kvalitatiivisiin tutkimusmenetelmiin kuuluvilla puolistrukturoiduilla
teemahaastatteluilla seka haastateltavilta saaduilta dokumenteilla.
Tutkimukseen haastateltiin kahdeksaa henkiloa, jotka tyoskentelevat
asiantuntijoina, operaattoreina ja viranomaisina rautatielogistiikan alalla.
Teemahaastatteluiden kysymykset oli jaettu kolmeen teemaan: kaytannon
organisointi, kilpailu, seka tulevaisuudennakymat Venajan-liikenteessa.
Haastatteluiden avulla pyrittiin selvittdmaan Suomen ja Venajan valisten
rautatiekuljetuksien nykytilaa, haasteita ja tulevaisuuden nakymia.

Asiasanat: Rautatiekuljetukset, rautatielikennesopimus, Venajan-liikenne,
tuontikuljetukset
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ABSTRACT

This thesis focuses on a new railway traffic agreement between Finland
and Russia and its consequences for import transports from Russia. The
work has been defined to deal particularly with import transports of
dangerous goods. The work aims to provide the case company a
comprehensive overall idea of the consequences and operational changes
that will be expected to occur after the new rail agreement has entered
into force. This study also investigated the future prospects of Russian rail
transports and need of further projects.

The theoretical framework consists of three chapters. The first chapter
deals with rail transport in Finland, second discusses rail transports
between Finland and Russia, and a third chapter the liberated Russian rail
transports’ threats and opportunities.

Study was commissioned by the case company X and was carried out by
using qualitative research methods. The data was obtained by half
structured theme interviews and documents given by interviewees.
Interview questions were divided into three themes: the practical
organization, competition, and future prospects of the Russian traffic.

Key words: Rail transports, railway traffic agreement, Russian traffic,
import transports
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1 JOHDANTO

Suomen bruttokansantuotteesta noin 40 prosenttia tulee tuonnista, ja
melkein vastaavaan osuuteen yltaa vienti. Maamme taloudellinen
hyvinvointi tukeutuu siis suuresti ulkomaankauppaan. Talla hetkella
Suomen suurin kauppakumppani on Saksa, jonka jalkeen tulevat Ruotsi ja
Vengja. Aikaisempina vuosina, ennen globaalia talouden taantumaa,
Suomen tarkein kauppakumppani oli Venaja. Suomessa ulkomaankaupan
kuljetukset tehdaan lahinna meritse, mutta naapurimaamme Venajan
johdosta myds rautatiekuljetukset ovat suuressa ja tarkeassa roolissa.
Ulkomaankaupan harjoittaminen edellyttaa tehokasta ja toimivaa
logistiikkaa, joka on Suomelle elinehto. (Logistiikan Maailma 2017a.)

Suomessa rautatiekuljetusten markkinaosuus kuljetussuoritteesta on
selvasti EU:n keskiarvoa suurempi. Muissa EU-maissa rautatiekuljetusten
osuus on tavallisesti ollut noin 10—-15 prosenttia, kun se Suomessa on
perinteisesti ollut noin 25 prosenttia. Taman selittaa osittain seka Suomen
teollinen rakenne, ettda maantiede. Rautatiekuljetukset ovat kyenneet
sailyttamaan markkinaosuutensa varsin tasaisena vuosivolyymien
vaihdellessa. (Logistiikan Maailma 2017b.) Venajalla suositaan
rautatiekuljetuksia, ja Venajan-liikenteen osuus Suomen
rautatiekuljetuksista onkin ollut aina suuri. Suomen rautateiden
kansainvalinen tavaraliikenne on lahes kaikki vientia Suomesta Venajalle,
tuontia Venajalta Suomeen seka Venajan kauttakulkuliikennettd Suomen
kautta. (Tervonen 2015, 5.) Rautatiekuljetuksien kokonaismarkkina
Suomessa on noin 450 miljoonaa euroa, josta Suomen ja Vengjan valisen
yhdysliikenteen osuus on noin kolmannes (Nurminen Logistics 2016.)
Yhdysliikenteessa kuljetuksen 1ahto- tai paatepiste on Venajalla tai
maassa, johon on yhteys Venajan rataverkolta (Fenniarail 2016.)

Suomen ja Venajan valisesta rautatieliikenteesta on sovittu
valtiosopimuksin jo 1940-luvun lopulta alkaen, mutta nyt maiden valisessa
rautatieliikenteessa ollaan siirtymassa uuteen aikaan. Entinen, vuodelta
1997 ja pitkdan voimassa ollut sopimus Suomen ja Venajan valisesta
rautatieyhdysliikenteesta (SopS 48/1997, rautatieyhdysliikennesopimus)



uudistettiin, ja se astui voimaan 22.12.2016. Ennen uuden sopimuksen
voimaantuloa yhdysliikennetta on saanut Suomen puolella hoitaa vain
monopoliasemassa ollut VR-Yhtyma Oy, mutta jatkossa maiden valisia
rautatiekuljetuksia saa hoitaa Suomen rataverkolla kaikki Suomessa tai
muualla EU:n alueella toimivat rautatieyritykset. Sopimus ei kuitenkaan
avaa Venajan sisaisia rautatiemarkkinoita Suomessa toimiville
rautatieyrityksille eikd mydskaan Suomen rautatiemarkkinoita venalaisille
rautatieyrityksille. Aikaisemmassa monopoliasemassa vain VR on voinut
vetaa Venagjalle lahtevat ja sielta tulevat junavaunut rajalle. (Liikenne- ja

viestintaministerio 2016.)

Tassa opinnaytetyossa tarkastellaan uuden rautatieliikennesopimuksen
vaikutuksia Suomen, ja sita kautta case-yritys X:n tuontikuljetuksiin

Venajalta.

Liikenne- ja viestintaministerion julkaisuista I0ytyi Juha Tervosen vuonna
2015 tekema tutkielma uuden rautatielikennesopimuksen taloudellisista
vaikutuksista. Tervosen arvio uuden sopimuksen taloudellisista
vaikutuksista perustuu siihen, kuinka Suomen ja Venajan valisten
rautatiekuljetusten maaran odotetaan kehittyvan liikkenne-ennusteiden
mukaan, ja miten kilpailun avautuminen voi muuttaa kuljetusmaaria.
Selvityksen tilastollisia lahtotietoja ovat muun muassa Suomen ja Venajan
valisten rautatiekuljetusten silloinen maara ja ennustettu kehitys, tavaran
laatu ja arvo seka logistiikka-alan taloudelliset vaikutukset Suomessa.
Lisaksi julkaisun tietoja on taydennetty myos haastatteluin. Tarkastelu on
tehty olettaen, etta vuoden 2014 aikana kehittynyt jannittynyt
kansainvalinen poliittinen tilanne ja kauppapakotteet vaistyisivat, silla
talouskehityksen ja kuljetusten kehityksen oletetaan maaraytyvan pitkalla
tahtaimella enemman taloudellisten kuin poliittisten intressien pohjalta.
Julkaisun mukaan kilpailun avautuminen Suomen ja Venajan valisissa
rautatiekuljetuksissa laskisi kuljetusten hintoja alhaisimmillaan viiden ja
korkeimmillaan kolmenkymmenen prosentin valilla. Lisaksi Tervosen

mukaan kilpailun avautuessa nykyiset Suomen ja Venajan valisten



rautatiekuljetusten markkinat jaetaan kuljetusvaiheen osalta useamman

yrityksen kesken (Tervonen 2015, 2).

1.1 Tutkimuksen tavoite, ongelmat ja rajaukset

Taman opinnaytetyon tavoitteena on tutkia ja analysoida miten uusi
rautatieliikennesopimus ja sen myo6ta vapautuva Venajan-likenne
vaikuttaa Venajan ja Suomen valisiin rautatiekuljetuksiin. Opinnaytetyon
aihe on saatu toimeksiantona case-yritys X:lta. Tyolla pyritaan antamaan
yritykselle kattava kokonaiskasitys niista toiminnallisista muutoksista, joita
uuden rautatiesopimuksen myota mahdollisesti tulee. Tyossa karkoitetaan
myos Venajan-liikenteen tulevaisuudennakymia rautatiekuljetuksissa ja

jatkoprojektien tarvetta.

TyOn teoriaosuudessa paapaino on Suomen ja Venajan valisissa
rautatiekuljetuksissa seka vapautuneen Venajan-liikenteen
mahdollisuuksissa ja haasteissa. Teoriassa esitellaan rautatiekuljetuksien
ja Venajan-liikenteen erityispiirteet seka niissa huomioitavat asiat, kuten
kuljetettavat tuotteet, kuljetuskalusto, lainsaadanto ja rajamuodollisuudet.
Teoriaosuudessa kaydaan lapi myos yleisesti rautateita kuljetusmuotona
seka alantoimijoita ja lainsdadantoa. Tutkimuksella haetaan vastausta
siihen, mita seurauksia uudella rautatieliikennesopimuksella on yritys X:n

rautateitse tapahtuvaan tuontiin Venajalta.
Tutkimuksen paakysymys:

Mita seurauksia uudella Suomen ja Venajan valisella rautatiesopimuksella

on yritys X:n rautateitse tapahtuvaan tuontiin Venajalta?
Alakysymykset:

* Miksi vanha rautatiesopimus uusitaan?
* Mita eroa uudella ja vanhalla rautatiesopimuksella on?
* Mita haasteita ja mahdollisuuksia uusi rautatiesopimus tuo

mukanaan?



Tassa opinnaytetyossa rajaudutaan tarkastelemaan Suomen ja Venajan
valista liikennetta ainoastaan tavaraliikenteen osalta, jolloin myos

kotimaan rautatiekuljetukset rajataan pois. Tydssa keskitytaan sellaisten
teollisuuden tuotteiden tuontiin Venajalta, mitka luokitellaan vaarallisiksi

aineiksi.

1.2 Tutkimusmenetelmat

Tutkimusmenetelmana kaytetaan laadullista, eli kvalitatiivista
tutkimusmenetelmaa. Kvalitatiivinen tutkimusmenetelma sopii tyon
aiheeseen ja tutkimuskysymykseen parhaiten, koska silla saadaan
yksityiskohtaista ja intensiivista tietoa yksittaisesta tapauksesta.
Tutkimusaineisto on valittu siten, etta silla saadaan mahdollisimman
kattava informaatio tutkimusongelman kannalta. Taman opinnaytetyon
toteutustavaksi on valittu case-tutkimus. Case-tutkimuksessa tutkitaan yksi
tai useampi tapaus ja analysoidaan sita tai niitd. Tutkimuksen kohteena on
yleensa yritys tai yrityksen osa kuten prosessi, toiminto, osasto,
tapahtumasarja tai historia. Aineiston keruumenetelman tulisi olla
mahdollisimman tarkoituksenmukainen. (Koskinen, Alasuutari & Peltonen
2005, 154, 157.)

Case- tutkimus aloitettiin kuljetustoiminnan nykytilakartoituksella
syyskuussa 2016. Teoreettisen viitekehyksen tehtavana on maarittaa
tutkittavan kohdeilmion keskeiset kasitteet ja niiden vuorovaikutussuhteet.
Viitekehys rajautui nykytilakartoituksen edistyessa. Tutkimuksen
tarkoituksena on selvittda uuden rautatielikennesopimuksen seurauksia.
Opinnaytetyon teoreettinen viitekehys pohjautuu rautatielogistiikkaa ja
Suomen ja Venajan valisia rautatiekuljetuksia kasittelevaan kirjallisuuteen,

internetlahteisiin ja tutkimuksiin.

Laadullisista aineistoista opinnaytety0ssa kaytetaan kirjallisia aineistoja ja
haastatteluja. Tutkimusaineisto on keratty haastattelemalla rautatiealan
toimijoita, viranomaisia ja asiantuntijoita syksyn 2016 ja kevaan 2017
aikana. Haastateltavia oli yhteensa kahdeksan. Lisaksi case-yrityksesta
haastateltiin sen kuljetusjohtajaa, joka toimi opinnaytetyon ohjaajana



kohdeyrityksessa. Haastattelumetodina kaytetaan puolistrukturoitua
teemahaastattelua, jolle ominaista on, etta haastattelun aihepiirit on
etukateen maaratty (Eskola & Suoranta 2000, 86). Tata metodia
kayttamalla halutaan varmistua, etta tutkimuksen kannalta tarkeat osa-
alueet tulevat katetuiksi, lankeamatta kuitenkaan liialliseen
kaavamaisuuteen. Talloin haastateltaville annetaan mahdollisuus kertoa
aiheesta mahdollisimman vapaasti ja omakohtaisesti sitomatta heita liian
tiukasti ennalta maarattyyn kaavaan, milloin esiin saattaa nousta uusia
aiheen kannalta merkittavia asioita. Haastattelukysymykset on jaettu
kolmeen eri teemaan: kaytannon organisointi, kilpailu ja tulevaisuuden

nakymat Venajan-liikenteessa.

1.3 Tyon rakenne

OpinnaytetyO koostuu viidesta luvusta: Johdanto, Rautatiekuljetukset
kuljetusmuotona, Suomen ja Venajan valiset rautatiekuljetukset,
Rautatiesektorin haasteet ja mahdollisuudet, Case: Yritys X, seka
Yhteenveto. TyOn teoria ja case-osuus esitellaan erillaan. Kuviossa 1
esitellaan koko opinnaytetyon rakenne.



* Tutkimuksen tausta, tavoite, tutkimuskysymykset ja rajaukset
* Tukimusmenetelmat ja tyon rakenne

*Rautatiet kuljetusmuotona
*Suomen ja Venajan valiset rautatiekuljetukset
*VVapautuneen Vengjan-liikenteen haasteet ja mahdollisuudet

*Case: Yritys X
*Uuden rautatiesopimuksen nyky- ja tavoitetila, ongelmat ja
kehitysehdotukset

*Opinnaytetyon yhteenveto

Kuvio 1. Opinnaytetyon rakenne

Johdannossa kerrotaan tutkimuksen tavoitteet, rajaukset, menetelmat ja
tyon rakenne. Toisessa luvussa kasitellaan rautateita yleisesti
kuljetusmuotona, sekd Suomen rautateiden ja rautatiesektorin

erityispiirteita.

Kolmannessa luvussa kaydaan lapi Suomen ja Venajan valisia
rautatiekuljetuksia kuten kuljetusten maaraa, tavaravirtoja, lainsaadantoa,
rajanylityspaikkoja ja maiden valisen rautatielogistiikan toiminnan
erityispiirteita. Alalle tulon haasteita ja mahdollisuuksia kuten tarvittavaa
henkilostoa, kalustoa, tiedonkulkua, henkildsuhteita ja ratakapasiteettia
kasitellaan tyon neljannessa luvussa. Case-osuudessa esitellaan yritys

X:n rautatielogistiikkaa ja kartoitetaan uuden rautatiesopimuksen



seurauksia yrityksen rautatietuontiin Venajalta. Lisaksi johtopaatokset
seka tutkimuksen luotettavuus ja patevyys arvioidaan. Lopussa esitetaan
myO0s kehitysehdotuksia seka viimeisessa luvussa kootaan yhteen
tutkimusty0 ja esitetdan tutkimuksen ongelmia, ratkaisuja ja saatuja
tuloksia. Myd6s tutkimuksen hyotyja arvioidaan toimeksiantajalle ja

ehdotetaan aiheita jatkotutkimuksille.



2 RAUTATIEKULJETUKSET SUOMESSA

2.1 Rautatiet kuljetusmuotona

Rautatiet sopivat kuljetusmuotona parhaiten suurien ja raskaiden
tavaramaarien saannolliseen kuljettamiseen. Rautatiekuljetuksien
vaihtotyOt vievat aikaa ja ovat kalliita, minka takia pienien tavaraerien
kuljettaminen rautateitse on kannattavaa vain kuljetettavan matkan ollessa
pitka. Rautatiekuljetuksissa toimitaan usein niin sanotulla kokojuna-
periaatteella, jolloin samaa tavaralajia kuljettavia vaunuja vedetaan
suoraan lahtopisteesta paatepisteeseen ilman ylimaaraisten vaihtotdiden
tarvetta. Vaihtotailla tarkoitetaan vaunujen siirtelya ja jarjestelya
esimerkiksi veturin avulla. Rautatiekuljetukset ovat maantiekuljetuksia
kannattavampia mita suurempi volyymi kuljetettavalla tavaralla on.
Merkittavin ominaisuus rautatiekuljetuksissa on rataverkon rajoitettu
paastavyys tavaroiden lastaus- ja purkupaikoille, jolloin osassa
rautatiekuljetuksissa joudutaan turvautumaan myos maantiekuljetuksiin
osana kuljetusketjua. Ylimaaraiset tavaroiden siirrot niiden alku- tai
paatepisteeseen lisdavat kustannuksia, ja siten madaltavat
rautatiekuljetuksien kannattavuutta. Lisaksi rautatieliikenne on sidottu
tiukasti aikatauluihin, silla monilla rataosuuksilla voi liikkua niin tavara- kun
henkilojunia. Junien myohastelyt vaikuttavat koko rataverkon junien
aikatauluihin, joten aikataulumuutokset rautatieliikenteessa ovat yleisia.

(Logistiikan maailma 2017c.)

Kuljetusmuotona junat tunnetaan kuitenkin ymparistoystavallisena, jolloin
ilmastopaketit tukevat rautateiden kaytt6a myds tulevaisuudessa.
Dieselveturin ja kuorma-auton ominaiskulutukset ovat hyvin lahella
toisiaan, mutta junan vierintavastuksen ja suuren kapasiteetin ansiosta
sen kokonaispaastot kuljetettua tonnia kohti ovat vain murto-osa kuorma-
auton paastoista. Nykyisin suurin osa junaliikenteesta hoidetaan
sahkovetureilla, joiden paastot ovat erittain pienet. Sahkojunaliikenteen
paastoihin vaikuttavat eniten sen energian tuotantomuoto. (Karhunen,
Pouri & Santala 2014, 148-149.)



Turvallisuus on rautateiden erityistuntomerkki: onnettomuusriskilla
mitattuna rautatieliikenne on noin kymmenen kertaa turvallisempaa kuin
maantiekuljetus. Taman takia rautatiekuljetuksia suositaan erityisesti
vaarallisten aineiden kuljetuksissa. Suurin osa rautatieliikenteen
tapaturmista tapahtuu tasoristeyksissa, vaikkakin vakaviin
loukkaantumisiin ja tapaturmiin johtavat onnettomuudet ovat erittain
harvinaisia. Junakulunvalvontajarjestelma on yksi rautatieturvallisuuteen
vaikuttavista tekijoista, koska se eliminoi inhimillisen erehdyksen
mahdollisuuden. (Karhunen ym. 2014, 149.) Radanvalvontajarjestelma
keraa tietoa kiskojen valissa olevien radiolahettimien avulla. Lahettimet
antavat muun muassa tiedon nopeusrajoituksista ja opasteista veturiin
(Forsell 2013.)

2.2 Suomen rautatiekuljetukset

Suomessa rautatiekuljetusten markkinaosuus on muiden EU-maiden
keskiarvoa suurempi. Rautatiekuljetukset ovat kyenneet sailyttamaan
markkinaosuutensa varsin tasaisena Suomen pitkien valimatkojen ja
teollisuuden rakenteen takia. Kuviossa 2 esitetaan Suomen kotimaisten ja
kansainvalisten rautatiekuljetuksien maaraa vuosien 2005 ja 2015 valilla.
Enimmillaan rautateilla kulki tavaraa vuonna 2006 44 miljoonaa tonnia,
mutta vuonna 2008 alkanut maailmanlaajuinen talouden laskusuhdanne
vahensi Suomen raskaan teollisuuden tuotantoa, minka seurauksena
kokonaiskuljetukset vaheni noin viidenneksen. Taman jalkeen tasoksi
kotimaan tavaraliikenteeseen on vakiintunut noin 22 miljoonan tonnin
kuljetusvolyymi. Kansainvalinen liikenne Suomen rataverkolla on ollut noin

13 miljoonaa tonnia vuosittain. (likkanen & Mukula 2010, 10.)
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Kuvio 2. Rautateiden tavaraliikenne 2005-2015. (Mukailtu Liikennevirasto
2015.)

Parhaiten sopivia tavaravirtoja Suomen kuljetusjarjestelmassa rautateille
ovat raskaan metsa- ja metalliteollisuuden vientikuljetukset
tuotantolaitoksilta satamiin seka Venajalta saapuvat ja Suomen lapi
kulkevat metalli- ja kemianteollisuuden transitokuljetukset. Lisaksi
rautateilla kulkee runsaasti metsa-, metalli- ja kemianteollisuuden raaka-
ainekuljetuksia. (Logistiikan maailma 2017c.) Transitoliikenteella
tarkoitetaan kauttakulkuliikennetta, jossa lahto- ja maarapaikka ovat
toisessa maassa tai maissa, mutta liikenne kulkee transitomaan alueen

kautta ilman lastauksia tai purkamisia (SVT 2017).

Raskaan teollisuuden kotimaan kuljetukset kulkevat usein maateitse, ja
satamiin suuntautuvat vientikuljetukset rautateitse. Eri kuljetusmuodot ovat
kukin varsin pitkalle erikoistuneet omaan rooliinsa, ja Suomessa
rautatiekuljetuksilla on melko vahan yhteisia kuljetusketjuja muiden
maakuljetusmuotojen kanssa. Talla hetkella ainoastaan raakapuulla on
saanndllisia yhteisia kuljetusketjuja rauta- ja maanteilla. (Logistiikan
maailma 2017c.)
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2.3 Suomen rataverkko

Suomen rataverkon kokonaispituus on 5944 km, josta sahkoistettya
rataverkkoa on 3172 km. Suomen rataverkosta noin 90 prosenttia on
yksiraiteista. Yksiraiteisella rataosuudella on ohituspaikkoja lyhyimmillaan
kymmenen kilometrin valein, mutta yksiraiteisuus on yksi suurimmista
haasteista junien tasmallisyyteen. Suurimmalla osaa rataverkolla sallitaan
22,5 tonnin akselipaino, ja suurin sallittu nopeus tavarajunille on 120
kilometria tunnissa. Nopeusrajoituksiin vaikuttavat radan kunto ja
tasoristeyksien maara. Suomen rataverkon muodostaa paaasiassa
tavanomaiset radat, joilla kulkee seka henkilo, etta tavaraliikennetta.
(Lilkennevirasto 2017.) Nama rataosuudet on merkitty kuvioon 3 vihrealla

ja sinisella.

Suomen rataverkko on levearaiteista. Rataverkon leveys on 1524 mm,
joka on kaytanndssa sama kuin rajanaapurillamme Venajalla, jonka
rataverkon leveys on 1520 mm. Lahes sama raideleveys mahdollistaa
venalaisen kaluston liikenndinnin Suomessa ja toisin pain. Suurimmassa
osassa Eurooppaa seka Yhdysvalloissa rataverkon leveys on 1435 mm,
joka on Suomen rataverkkoa huomattavasti kapeampi. (Makela, Mantynen
& Vanhatalo 2005, 66.)

Suomen rataverkon tavaraliikenne on keskittynyt tarkeimmille paaradoille.
Tonnimaaraisesti vilkkkaimmat radat ovat paarata Helsingin ja Oulun valilla,
mutta rataverkolla on myos paljon vahaliikenteisia ratoja. Suomen itaisen
likenteen rajanylityspaikkoja ovat Vainikkala, Imatrankoski, Niirala ja
Vartius, mitkd on merkitty punaisella kuvioon 3. Merkittavimmat
rautatieliikenteen transitosatamat ovat Kotka, Hamina ja Kokkola.
(likkanen & Mukula 2010, 13.)
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— TaVANCMEEA radal,
katava varkka
Komwentonelda bancr,
avergripande nat
Canventional lnes,
comprahansive netwark

e Tavanomaisal radat,
ydinverio
Konventianeia banor,
stomnét

Conmventonal ines,
com netwok

--------- Ellikennéntia
Traleras inte
No trafhic

Museorats
Museibana
Auseum ine

Venija
Ryssland
Russia

Kuvio 3. Suomen rataverkko (mukailtu Liikennevirasto 2015).

2.4 Rautatiesektorin keskeiset toimijat Suomessa

Rautatiesektorin keskeiset toimijat rautatieliikenteen kilpailun kannalta ovat
likennetta harjoittavien rautatieyritysten ohella Liikenne- ja
viestintaministerio ja sen alainen Liikennevirasto, Tulli seka liikenteen tur-
vallisuusvirasto Trafi. Viranomaiset valvovat toimintaa ja heilta
rautatiealalla toimivat operaattorit anovat toimintaan tarvittavat luvat.
Virastot toimivat myos yhteistyossa ulkomailla olevien vastaavien

viranomaisten kanssa.
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Liikenne- ja viestintaministerio

Suomessa lainsdadannosta vastaa eduskunta. Liikenne- ja
viestintaministerio ja sen alaiset virastot vastaavat rautateita koskevan
lainsaadannon valmistelusta ja lupahallinnosta. Liikenne- ja
viestintaministerion vastuulla on kaksi laajaa sektoria: liikennepolitiikka ja
viestintapolitiikka.

Ministeri vastaa liikennejarjestelmista, liikenneverkoista, tavara- ja
henkildliikenteesta, liikenneturvallisuudesta ja liikenteen ilmasto- ja
ymparistdasioista. Ministerion toimialaan kuuluvat myos viestintaverkot,
tietosuoja- ja tietoturvakysymykset, tietoyhteiskuntapolitiikka,
joukkoviestinta ja postitoiminta. (Liikennevirasto 2014, 11.)

Lilkennevirasto

Liikenne- ja viestintaministerion alaisuuteen kuuluva Liikennevirasto on
rataverkon haltija ja vastaa siina roolissaan valtion rataverkon
yllapitamisesta, kehityksesta ja kunnossapidosta. Sen vastuulla on myos
rataverkon turvallisuus, liikenteenohjaus ja ratakapasiteetin jakaminen.
Liikenneviraston osana toimii Rataliikennekeskus, jonka tehtavana on
huolehtia liikenteen sujuvuudesta rataverkolla. Liikenteenohjaus jakautuu
kahteen osa-alueeseen: Helsingin Pasilan Rataliikennekeskukseen on
keskitetty valtakunnallinen liikenteen kokonaishallinta, kun taas
Varsinainen operatiivinen ohjaustyo hoidetaan ympari Suomen
sijaitsevissa aluekeskuksissa ja yksittaisissa liikenteenohjauspisteissa.
(Liikennevirasto 2016.)

Finrail Oy

Liikennevirasto ostaa valtion rataverkon liikkenteenohjauspalvelut Finrail
Oy:lta. Vuoden 2015 alusta yhtio on toiminut itsenaisena valtion
omistamana liikenteenohjauspalvelujen tuottajana, mutta Finrail oli
aikaisemmin osa VR-Yhtymaa. Jarjestelylla halutaan turvata
rautatieyritysten tasapuolinen kohtelu ja liikenteenohjauksen
riippumattomuus. Yhtio tuottaa Liikennevirastolle junaliikenteen
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ohjauspalvelun lisaksi matkustajainformaatiopalveluja,
likennesuunnittelupalveluja ja junaturvallisuus- asiantuntijapalveluja seka

likenteenohjausjarjestelmiin liittyvia asiantuntijapalveluja. (Finrail 2017.)

Liikenteen turvallisuusvirasto (TraFi)

Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi on itsenainen ja riippumaton rataverkon
haltijasta ja rautatielikenteen harjoittajista. Trafin keskeisena tehtavana on
valvoa ja kehittaa rautatieturvallisuutta ja rautatiejarjestelman
yhteentoimivuutta seka valmistella normeja. Viraston moniin tehtaviin
kuuluu muun muassa turvallisuustodistuksien myontaminen
rautatieyrityksille ja rautatiehenkildston kelpoisuuden ja koulutusasioiden
hoitaminen. Lisaksi Trafissa toimii itsendinen rautatiealan saantelyelin,
jonka tehtavana on valvoa markkinoiden toimivuutta ja ratkaista

toimijoiden valisia erimielisyyksia. (VR Group 2017a.)

Tulli

Suomen Tulli toimii yhteisty0ssa eurooppalaisten tulliviranomaisten
kanssa, sen tehtavana on valvoa EU:n ulkopuolelle tapahtuvaa
kaupankayntia. Tullin tehtavana on myos edistaa yrityksien
ulkomaankauppaa ja pitda huolta yhtenevaisista saanndista. Tullin
kayttoonottama sahkoinen tullaus helpottaa tietojen valitysta seka Tullilla
etta yrityksissa. Tulli toimii yhteistydssa muiden turvallisuusviranomaisten
kanssa kuten Poliisi ja Rajavartiolaitos. Tulli vastaa siita, etta esimerkiksi
WTO:n tul- lietuussaantoja noudatetaan. (Melin 2010, 246.)

Rajavartiolaitos

Rajavartiolaitos vastaa henkildiden rajatarkastuksista rajanylityspaikoilla.
Venajan ja Suomen valisessa liikenteessa vaaditaan viisumeita, jolloin
Rajavartioston tehtavana on tarkistaa myos junaliikenteen henkilosto, seka
heidan liikkuminen rajalla. Rajatarkastuksilla tarkoitetaan
rajaturvallisuuden yllapitamiseksi suoritettavia rajanylityksen tai sen
aikomuksen perusteella toteutettavia henkilon seka hanen tavaroidensa ja
kulkuneuvonsa tarkastamista ja henkildiden kuulemista. Rajatarkastus
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toimitetaan rajanylityspaikalla, tai likenteen sujuvuuden turvaamiseksi tai
muusta perustellusta syysta julkiseen liikenteeseen kaytettavassa
kulkuneuvossa ja muussa paikassa. (Rajavartiolaitos 2017.)

VR-Yhtymi Oy

VR-Yhtyma Oy:n asema on erittain vahva Suomen
rautatiekuljetusmarkkinoilla pitkaan jatkuneen monopoliaseman takia.
Jatkossa VR:n markkina-asema tulee luultavasti pysymaan vahvana,
vaikka kilpailu rautateilla avautuukin. Konsernissa tavaraliikenteesta
vastaavan VR Transpointin rautatiekuljetusten liikevaihto oli noin 380
miljoonaa euroa vuonna 2015, ja tyontekijoita oli keskimaarin 8615.
Suomen ja Venajan valiset rautatiekuljetukset muodostavat tonneissa
mitattuna noin 30 prosenttia VR Transpointin rautatielogistiikasta. (VR-
Yhtyma Oy 2015.)

2.5 Lainsaadanto

Suomen rautatielaki pyrkii noudattamaan EU-direktiivien ja —asetusten
vaatimuksia ja siten edistaa rautatieliikennetta, rautatiejarjestelman
turvallisuutta ja yhteentoimivuutta seka rataverkon tehokasta kayttda. Lain
tavoitteena on myos mahdollistaa tasapuoliset ja syrjimattomat
edellytykset rautatiemarkkinoiden toiminnalle. (Rautatielaki 8.4.2011/304,
1 §.) EU on pyrkinyt vaikuttamaan rautatielainsaadantoon muun muassa
rautatiepakettien avulla (Komscha, Kinnula, Romo & Kolehmainen 2009,
10).

Suomen sisainen tavaraliikenne avattiin kilpailulle vuoden 2007 alusta
lahtien, kun Suomi pani EU:n toisen rautatiepaketin kansallisesti
taytantoon rautatielaissa. Rautatielaissa saadetaan seka markkinoille tulon
etta likkenndinnin harjoittamisen lainsaadanndllisista edellytyksista.
Rautatiekuljetuksiin voidaan soveltaa kolmea erilaista normistoa:
kotimaista rautatiekuljetusta ohjaa Rautatiekuljetuslaki, Suomen ja
Venagjan valista liikennetta saatelee maiden valinen

rautatieliikennesopimus ja muiden maiden kanssa kaytavaa
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rautatieliikennetta saantelee niis sanottu COTIF-konventio, jonka

uusimmat saannot ovat vuodelta 2006. (Sisula-Tulokas 2007, 34-35.)

2.6 Tavaraliikenteen markkinoilletulo lainsdadannon nakokulmasta

Rautatiekuljetukset ovat hyvin tiukasti saadeltyja. Hallinnollisessa mielessa
ensimmaiset askeleet markkinoilletulossa ovat turvallisuustodistuksen ja
toimiluvan hakeminen. Myodnnetyn toimiluvan ja turvallisuustodistuksen
jalkeen toimijaa voidaan kutsua rautatieyritykseksi, jonka jalkeen yritys voi
hakea ratakapasiteettia aikomaansa liikennetta varten. Viimeisena
vaiheena ennen mahdollista liikenteen harjoittamisen aloittamista
rautatieyritys ja Liikennevirasto tekevat rataverkon kayttosopimuksen,
jossa sovitaan rataverkon ja keskeisten palveluiden kaytosta.
Markkinoilletulon vaiheet on esitelty kuviossa 4.
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Kuvio 4. Markkinoilletulo rautatieliikenteessa (Mukailtu Makitalo 2007, 33).

Turvallisuustodistus

Rautatieliikenteen harjoittaja tarvitsee Liikenteen turvallisuusviraston
myontaman tai hyvaksyman turvallisuustodistuksen. Turvallisuustodistus
voidaan myontaa myos jossain toisessa Euroopan talousalueen maassa.

Turvallisuustodistus muodostuu kahdesta eri osasta: A-osalla hyvaksytaan
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turvallisuusjohtamisjarjestelma, ja B-osalla asiakirjat ja jarjestelyt, jotka
littyvat saadettyjen edellytysten taydentymiseen. Mikali yrityksella on
jossain toisessa ETA-maassa myonnetty turvallisuustodistuksen A-osa,
sen on haettava todistuksen B-osaa Liikenteen turvallisuusvirastolta
ennen rautatieliikenteen tai radanpidon harjoittamista Suomessa.
Turvallisuustodistus voidaan myontaa tai hyvaksya enintaan viideksi
vuodeksi kerrallaan, jonka jalkeen yrityksen on haettava
turvallisuustodistusta uudestaan. Turvallisuustodistuksella varmistetaan,
etta yritys tayttaa toiminnalle asetetut turvallisuusvaatimukset ja, etta silla
on edellytykset toimia turvallisesti rataverkolla. Turvallisuustodistuksen
tulee kattaa kaikki ne rautatiereitit, joilla likennetta aiotaan harjoittaa.
(Liikennevirasto 2014, 17.)

Toimilupa

Turvallisuustodistuksen lisaksi Suomeen sijoittuvan rautatieliikenteen
harjoittamiseen tarvitaan toimilupa. Liikenne- ja viestintaministerio
myontavat yrityksille toimiluvat, ja mikali lupa on myonnetty jossain
muualla ETA-alueella, taytyy se toimitettaa liikenne- ja
viestintaministeridlle tiedoksi. Toimilupaa hakiessa tarkistetaan yrityksen
vakavaraisuus ja taloudelliset edellytykset harjoittaa rautatieliikennetta.
Lisaksi toimiluvan saannin edellytyksena on, etta yritys harjoittaa
paatoimenaan rautatieliikennetta, yrityksella on pateva johto ja riittava
vastuuvakuutus. VR-Yhtymalla on toimilupa rautateiden henkilo- ja
tavarankuljetuksiin. Ratarahti Oy:lla ja Fennia Rail Oy:lla on

toimiluvat paikallisia tavarankuljetuksia varten. Myonnetyn toimiluvan
jalkeen, rautatieyrityksella on kuusi kuukautta aikaa aloittaa
kuljetustoiminta. (Liikennevirasto 2014, 17.)

Turvallisuusselvitys

Rautatieyritys, joka kuljettaa vaarallisia aineita, on velvollinen tekemaan
turvallisuusselvityksen erikseen nimetyille ratapihoille. Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafi maarittelee ne ratapihat, joille turvallisuusselvitys

on laadittava. Liikennevirasto huolehtii eri rautatieyritysten yhteistoiminnan
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jarjestamisesta turvallisuusselvityksen laatimiseksi. Paikalliselta pelas-
tusviranomaiselta ja ymparistoviranomaiselta tulee pyytaa
turvallisuusselvityksesta lausunto. Turvallisuusselvitys toimitetaan
Liikennevirastolle, joka toimittaa sen edelleen hyvaksyttavaksi Liikenteen
turvallisuusvirastolle. (Liikennevirasto 2014, 37.)

Vastuuvakuutus

Rautatieliikenteen harjoittajalla ja radanpidon t6ita tekevalla yhtiolla on
oltava voimassa oleva riittava vastuuvakuutus tai muu sita vastaava
jarjestely raidekulkuneuvon kayttamisesta toiselle aiheutuneen sellaisen
vahingon varalle, josta rautatieliikenteen harjoittaja tai radanpidon toita
tekeva yhtio on lain tai sopimuksen perusteella vastuussa. Vakuutuksen
tai muun sita vastaavan jarjestelyn riittavyytta arvioitaessa otetaan
huomioon toiminnan luonne, laajuus seka toiminnasta aiheutuvat riskit.
Vakuutuksen tai muun sita vastaavan jarjestelyn on oltava voimassa koko

sen ajan, jolloin toimintaa harjoitetaan. (Liikennevirasto 2014, 17.)
Rataverkon kayttoonottosopimus

Rautatieliikenteen harjoittajalla ja radanpidon toista tekevalla yhtiolla tulee
olla myodnnetty myds ratakapasiteettia ja rataverkon kayttoonottosopimus.
Rautatieyrityksen ja on tehtava Liikenneviraston kanssa rataverkon
kayttosopimus valtion rataverkon seka rautatieliikenteen harjoittamisen
kannalta keskeisten palvelujen kaytosta. Tallaisia palveluita ovat
esimerkiksi likennepaikkojen raiteiden ja likenteenohjauspalveluiden
kayttd. Osapuolten valilld voidaan sopia myds mahdollisista muista
rautatieliikenteen harjoittamisen kannalta tarpeellisista kaytannon
jarjestelyista. (Liikennevirasto 2014, 19.)
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3 VENAJAN JA SUOMEN VALISET RAUTATIEKULJETUKSET

3.1 Kuljetusten maara ja osuus Suomen rautatiekuljetuksista

Suomen rautateiden kansainvalinen tavaraliikenne muodostuu lahes
yksinomaan Suomen ja Venajan valisesta yhdysliikenteesta
(Liikennevirasto 2015). Taulukossa 1 esitetaan Suomen kotimaisten ja
kansainvalisten rautatiekuljetuksien maaraa ja muutosta vuosina 2010-
2015. Taulukossa kansainvaliset kuljetukset on jaettu itaiseen, lantiseen ja
transitoliikenteeseen. Vuonna 2015 Suomen rataverkolla oli kansainvalista
tavaraliikennetta yhteensa 12,7 miljoonaa tonnia. Taulukosta 1 nahdaan,
etta vuosina 2010-2015 kansainvalisen liikkenteen osuus kaikista
rautateiden tavaraliikenteen tonneista on vaihdellut 32-39% valilla. Vuonna
2015 rautatiekulketuksia oli hieman yli 33 miljoonaa tonnia, josta noin

22 % oli Venajan-liikennetta ja 15 % Venajan transitoa.

Taulukko 1. Rautateiden kuljetusmaarat vuonna 2015 (VR-Yhtyma Oy.
2015.)

Logistiikka 2015 2014 Muutos- 2013 2012 2011 2010

g:gt:tusmaarat, 1 % 1)

Junaliikenne 33392 37008 -9,8 36355 35267 34827 35795
Kotimainen 20 692 22742 -9,0 22727 23576 23505 23249
Kansainvalinen 12 700 14 266 -11,0 13628 11691 11322 12545

Itdinen 7 613 8 231 -7,5 8075 6659 6128 7429
Transito 4977 5971 -16,6 5398 4951 4966 4831
Lantinen 110 64 71,9 155 81 228 285
Autoliikenne 4 968 5213 -4,7 5694 7353 8480 7919
Yhteensa 38360 42221 -9,1 42049 42620 43307 43714

Suomen ja Venajan valisten rautatiekuljetusten maarat ovat vuodesta

2008 lahtien ollut selvasti vahaisempia kuin aikaisempina vuosina.
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Rautatiekuljetuksien vahenimisen taustalla oli loppuvuodesta 2008 alkanut
globaali talouskriisi, joka vaikutti myos Suomen kuljetusmaariin.
Suurimmat vaikutukset koettiin transito-liikenteessa. (Venalainen, Niemi &
Salmenkari 2009). Rautatiekuljetuksien vahenemisen taustalla voidaan
nahda myos olleen Vengjan satamien viime vuosien kehitys, joka on

voinut vieda volyymeja rautateilta.

Kuviossa 5 esitetaan kansainvalisten rautatiekuljetuksien maaraa vuosien
2000-2015 valilla. Kuviosta nahdaan, etta Venajan-likenteessa on
kuljetettu eniten rahtia vuonna 2003, jolloin rautateitse kulki yli 18
miljoonaa tonnia. Venajan-liikenteen osuus Suomen rautatiekuljetuksista
on ollut aina suuri, vaikka pieni osuus Suomen kansainvalisista

rautatiekuljetuksista on my0s lantista liikennetta.
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Kuvio 5. Kansainvaliset rautatiekuljetukset vuosina 2000-2015 (Mukailtu
Liikennevirasto 2015.)
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Suomen puolella itaisen liikenteen raja-asemia ovat seka uuden, etta
vanhan rautatieliikennesopimuksen mukaisesti Vainikkala, Niirala, Vartius
ja Imatrankoski. Rautatieraja-asemista Vainikkalan kautta kuljetetaan
huomattavasti enemman tavaraa kuin kaikkien muiden raja-asemien
kautta. Paivittain Vainikkalan kautta kulkee noin 600-700 tavaravaunua,
joka on noin 45 prosenttia kaikista Suomen ja Venajan valisista
rautatierahdin kuljetusyksikaista. (Kemppainen 2016.) Vainikkalan
suosiota selittaa se, etta Vainikkalasta on hyva yhteys Venajan ja Aasian
rautatieverkostoon, jolloin reitti sopii useimmille kuljetuksille parhaiten.
Vainikkalan raja-asema sijaitsee Lappeenrannassa, ja on valittomasti
Viipurin ja Pietarin tuntumassa. Lisaksi seka Suomen, etta Venajan
puolella Vainikkalan asema on neljasta rautatieraja-asemasta ainoa
virallinen kansainvalinen asema aukioloineen ja rajanylityspalveluineen.
Imatrankosken ja Vartiuksen raja-aseman kautta tuodaan Iahinna
raakapuuta Suomeen tai mineraaleja transitokuljetuksina. Niiralan kautta
voi kuljettaa kaikkea tavaraa, mutta Karjalan alueen yhteytensa vuoksi sen
kayttod on rajattua. (Karhunen & Hokkanen 2007, 28.)

Suomesta ja Suomen kautta Venajalle viedaan huomattavasti vahemman
tavaraa kuin Venajaltd Suomeen tai Suomen kautta muihin maihin.
Rautatiekuljetuksissa on vahva suuntapainotus: vuonna 2015 Venajalta
tuotiin Suomeen rautateitse 6,7 miljoonaa tonnia rahtia, kun Suomesta
Venajalle vietiin noin 0,21 miljoonaa tonnia. Venajan-likenne on ollut siis
tuontivoittoista. Venajalta tuodaan Suomeen lahinna suurten volyymien
tavaralajeja, kuten raakadljya, kemiallisia aineita jaraakapuuta. Suomesta
Venajalle viedaan lahinna paperi-, metalli- ja kemianteollisuuden tuotteita.
(Tervonen 2015, 6.)

3.2 Suomen ja Venajan valinen uusi rautatieliikennesopimus

Suomen ja Venajan valisesta rautatieliikenteesta on sovittu
valtiosopimuksin jo 1940-luvun lopulta alkaen. Suomi ja Neuvostoliitto
solmivat vuonna 1947 sopimuksen rautateitse tapahtuvasta
yhdysliikenteesta ja rautatierajasopimuksen, jossa maariteltiin esimerkiksi
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likenteen raja-asemat, menettelytavat ja likenndinnissa kaytettava
kalusto. (Tervonen 2015, 3.) Maiden valista sopimusta uusittiin vuonna
1996, jolloin sovittiin, ettd Suomen ja Venajan valista rautatieliikennetta
pystyivat harjoittamaan sopimusosapuolina olevien valtioiden
valtionrautatieyhtiot: Suomen rataverkolla likennetta harjoitti VR Yhtyma
Oy ja Venajan rataverkolla Venajan valtion rautatieyhtio (Venajan rautatiet
- osakeyhtio RZD / Rossiyskie zheleznye dorogi RZhD). Sopimus tuli
voimaan heindkuussa 1997. Sopimukseen ei kuulunut vastavuoroinen
paasy toisen valtion rautatiemarkkinoille. VR-Yhtyma Oy:n
yksinoikeudesta Venajan liikenteeseen Suomen rataverkolla sdadettiin
my0s rautatielain (304/2011) 20 §:n 2 momentissa. Muita
rautatieyhdysliikenteeseen liittyvia sopimuksia ovat kuljetusehtoja koskeva
sopimus vuodelta 2007 (Valtionsopimus 21/2007), kuormausmaaraykset
(rvi/768/300/2006) ja vaarallisten aineiden kuljetusta koskeva valtion
sopimus vuodelta 2014 (Vna 96/2014) (Liikenne- ja viestintaministerio
2016.)

Liikenne- ja viestintaministerio kaynnisti vuonna 2006 neuvottelut Venajan-
likenneministerion kanssa Suomen ja Venajan valisesta
rautatieyhdysliikenteesta. Neuvotteluiden tarkoituksena oli uudistaa
vuoden 1997 sopimusta. Suomessa neuvottelujen aloittamiselle oli myos
vuoden 2000 perustuslakiin ja Suomen EU-jasenyysvelvoitteisiin liittyvia
oikeudellisia velvoitteita. Uudesta rautatielikennesopimuksesta
saavutettiin neuvottelutulos elokuussa 2013, ja se tulee voimaan
22.12.2016. Uusi sopimus korvaa vuonna 1997 solmitun sopimuksen

Suomen ja Venajan valisista rautatiekuljetuksista. (Tervonen 2015, 3.)

Suurin ero uuden ja vanhan rautatielikennesopimuksen valilla on se, etta
uudistetussa sopimuksessa rautatieliikennetta ei enaa rajoiteta ainoastaan
Suomen ja Venajan valtion rautatieyritysten yksinoikeudeksi. Uudessa
sopimuksessa on otettu huomioon se, ettd EU-alueella rautateiden
tavarakuljetukset avautuivat kilpailulle vuonna 2007, ja siten Venajan-
likennetta voi Suomen rataverkolla sopimuksen mukaan harjoittaa VR-
Yhtyma Oy:n lisaksi muukin EU-alueella toimiluvan saanut ja vaatimukset
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tayttava rautatieyritys. Tama tarkoittaa siis sita, etta VR-Yhtyma Oy:n
yksinoikeus Vengjan liikkenteeseen poistuu. Sopimus koskee Suomen ja
Venagjan valista suoraa kansainvalista matkustaja- ja tavaraliikennetta.
Suoralla liikenteella tarkoitetaan sita, ettd Suomen ja Venajan valisessa
rautatieliikenteessa lilkkennoidaan ilman matkustajien junanvaihtoa tai
ilman tavaroiden siirtokuormausta rautatieraja-asemilla. Sopimus ei
mahdollista EU:ssa toimivien yrityksien liikenndintia Venajalla, eika
myoskaan venalaisten rautatieyrityksien liikkennodintia Suomessa. Lisaksi
uusi sopimus ei poista RZD:n monopoliasemaa Venajan puolelta.
(Lilkenne- ja viestintaministerid 2016.)

Uusi yhdysliikennesopimus ei rajoita neljan raja-aseman kautta
tapahtuvaa tavara- tai henkiloliikennetta samalla lailla kuin 90-luvulla tehty
aikaisempi valtiosopimus, jossa maariteltiin mita tavaraa eri
ylikulkupaikoilta voidaan kuljettaa. Vainikkalan erityisasema maiden
valisessa yhdysliikenteessa kuitenkin sailyy henkildliikenteen nopeissa
junayhteyksissa ja vaarallisten aineiden kuljetuksissa, mista on sovittu jo
aiemmin maiden valilla. Uuden sopimuksen myo6ta raja-asemista kaikki
muut ovat kansainvalisia raja-asemia lukuun ottamatta Imatrankosken
asemaa. Aikaisemmin vain Vainikkalan raja-asema oli kansainvalinen.
Uusi rautatieliikennesopimus on kirjoitettu hyvin yksityiskohtaisesti ja sen
on tarkoitus selkeyttaa rautatieliikenteen saantoja seka toimivuutta.
Sopimus saantelee matkustajien ja tavaroiden kuljetusehtoja, oikeuksia ja
velvoitteita seka kuljetusyhtididen valisia suhteita kuten

vahingonkorvausvelvollisuutta ja muita vastuukysymyksia.

Sopimusneuvotteluissa on pyritty huolehtimaan siita, etta
rautatiekuljetukset voivat jatkua keskeytyksetta sopimusmuutoksesta
huolimatta. Uuden rautatiesopimuksen myota myos Venajan liikenteessa
kaytetty niin sanottu rautatieyhdysliikennerahtikirja muuttuu hieman.
Vanhaa rahtikirjamallia voi kuitenkin kayttaa viela kuuden kuukauden ajan
uuden sopimuksen voimaantulon jalkeen. Kuljetuksia koskevat
maaraykset on kirjattu sopimuksen teknisiin liitteisiin. Liikenteen
turvallisuusvirasto Trafi valvoo maaraysten noudattamista ja

Liikennevirasto puolestaan rataverkon kayttda. Liikennevirasto myontaa
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myo0s erikoiskuljetusten poikkeusluvat. (Liikenne- ja viestintaministerio
2016.)

3.3 Vaarallisten aineiden tuonti Venajalta

Vaarallisella aineella tarkoitetaan ainetta, joka rajahdys-, palo- tai
sateilyvaarallisuutensa, myrkyllisyytensa, syovyttavyytensa tai muun
sellaisen ominaisuutensa vuoksi saattaa aiheuttaa vahinkoa ihmisille,
ymparistolle tai omaisuudelle (VR Transpoint 2017.) Vaarallisten aineiden
kuljettaminen vaatii erityista turvallisuutta seka kuljetus- etta
kasittelyvaiheessa. Talloin kaikilla kuljetustoimintaan osallistuvilla tulee olla
yhdenmukainen kasitys kuljetettavien aineiden vaaraominaisuuksista.
Vaarallisten aineiden kuljetuksia varten on annettu seka kansalliset, etta
kansainvaliset maaraykset. Suomessa ensisijainen valvontavastuu
vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksista ja niiden tilapaisista sailytyksista
kuuluu liikenteen turvallisuusministeriolle Trafille. Myos Tulli ja
Rajavartiolaitos osallistuvat vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksien
valvontaan. (Trafi 2015.) Vaarallisten aineiden kuljetuslainsdadannon
tarkoitus on ehkaista ja torjua vahinkoja ja vaaroja. Suosituksena
vaarallisten aineiden kuljetuksille on, etta vaunuja ei sailyteta taajaan
asutuilla seuduilla eikd pohjavesialueilla, minka takia Vainikkalan raja-
asema sopii vaarallisten aineiden kuljetuksille juuri sen harvan asutuksen
vuoksi. Suomessa on kaytossa kahdet kansainvaliset maaraykset riippuen

siitd, meneeko tavaravaunu lanteen vai itaan. (VR Transpoint 2017.)

Suomen ja Venajan valisissa seka Vengjan kautta IVY-maihin ja niista
Suomeen suoritettavissa vaarallisten aineiden rautatiekuljetuksissa
sovelletaan Suomen ja Neuvostoliiton rautatieyhdysliikenteessa tehdyn
sopimuksen (SopS 1/1948) mukaisia maarayksia.

3.4 Kalusto

Venajan-likenteessa operoidaan paaasiassa venalaisella tai muitten VY-

maiden vaunukalustolla, mutta vaunujen kayttd on sallittua Suomen
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puolella vain mikali reitin alku- tai paatepiste on Venajalla. Kotimaan
liikenteessa venalaisen kaluston kaytto ei ole Liikenteen
turvallisuusviraston mukaan sallittavaa silla venalaiset veturit ja vaunut
eivat tayta vaadittavia EU-maarayksia, eika niiden muuntaminen EU-

maaraysten mukaiseksi ole mahdollista. (Vainiomaki 2016, 6.)

Kuljetusteknisesti Venajalta saapuviin juniin ei tarvitse Suomen ja Venajan
valisella rajalla tehda muuta, kun vaihtaa vetokalusto vedettaviin vaunuihin
ja toisinpain. Uudet rautatieyritykset voivat tulla markkinoille siis
pelkastaan veturipalveluja tarjoamalla, jolloin yritys tarvitsee vaunujen
vetoon Suomen rautatiejarjestelman mukaisen veturin. Venalaiset vaunut
saadaan kayttoon paivavuokrauksella, jolloin Suomessa kayvista
venalaisista vaunuista omistaja perii vuokraa Suomessa olon ajalta.
(Tervonen 2015, 25)

Venalaisten vaunujen markkinat eroavat Suomesta paljon, silla vaunuja
Venagjalla omistaa jopa tuhat teollisuus- ja logistiikkayritysta. Vaunut on
usein hankittu leasing-sopimuksella, jolloin varsinainen omistaja on
kalusto- tai rahoitysyhtio. RZD:n osuus vaunukannan omistuksesta on
tiettavasti noin kuudesosa. Venajalla vaunuja omistavat myos
suomalaisten yritysten venalaiset tytaryhtiot seka suomalaisvenalaiset
yritykset. Vaunukalustoa omistavat myos lukuisat muista IVY-maista tai
Baltiasta peraisin olevat yritykset seka ylipaataan kansainvaliset yritykset
(Tervonen 2015, 25).

Koska Suomen rautateitse tapahtuva vienti Vengjalle on selvasti tuontia
pienempaa seka tuonnista poikkeavaa vaunukalustoa vaativaa, vedetaan
suurin osa venalaisista vaunuista Suomesta Venagjalle tyhjina. Taulukosta
2 ndhdaan, etta vuonna 2014 Suomeen saapui Venajalta yhteensa 376
204 vaunua joista noin 94 % lahti takaisin Venagjalle tyhjana. Suomen ja
Venajan valisessa rautatieliikenteessa kaytetaan vain venalaista
vaunukalustoa, vaikka valtionsopimus ei esta likenndimasta suomalaisia

vaunuja Vengjalle. (Vainiomaki 2016, 5).



Taulukko 2. Suomen ja Venajan valisessa rautatieliikenteessa vuonna
2014 kulkeneet tavaravaunut. (Mukailtu Liikennevirasto 2015.)

Lahteet vaunut

Suomesta Kuormatut vaunut Tyhjat vaunut Yhteensa
Vainikkala 22 791 127 971 150 762
Imatrankoski 31 75650 75681
Niirala 781 26 822 27 603
Vartius 484 121 244 121728
Yhteenséa 24 087 351687 375774
gaapuneet wasmm Kuormatut vaunut Tyhjéat vaunut Yhteensa
uomeen
Vainikkala 137 393 12 905 150 298
Imatrankoski 74 258 2 881 11139
Niirala 26 721 519 27 240
Vartius 121292 235 121 527
Yhteenséa 359 664 16 540 376 204

3.5 Rajamuodollisuudet
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Suomen ja Vengjan valinen rautatieliikenne ei ole Euroopan talousalueen

sisadista kansainvalista liikennetta, jolloin rajatoiminnot poikkeavat

esimerkiksi Suomen ja Ruotsin valisesta liikenteesta. Vengjan-liikenteessa

kaytetaan rautateiden rautatieyhdysliikennerahtikirjaa, joka eroaa hieman

kotimaassa kaytossa olevasta rahtikirjasta. Rahtikirja taytetaan suomeksi

ja venajaksi tai toisella naista kielista kuljetussuunnasta riippuen
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(Suomeen - venajan kielella, Suomesta - suomen kielelld). (VR Group
2017b, 2)

Yhdysliikennerahtikirjat voivat kulkevat junan mukana paperimuodossa,
seka EDI-rahtikirjoina Iahtdasemilta vastaanottavan osapuolen sahkoaisiin
jarjestelmiin. EDI on maaramuotoisen tiedon siirtamista tietokoneelta
toiselle elektronisin keinoin kayttaen hyvaksi sovittua sanomastandardia.
EDI-rahtikirjat saapuvat perille selvasti ennen kuljetuksen fyysista
saapumista. Vastaanottava osapuoli saa EDI-sanomat muutamien
minuuttien tai korkeintaan muutamien tuntien viiveella junan lahtohetkesta,
joten vastaanottavan osapuolen jarjestelmissa rahtikirjatietoja voidaan
kayttaa ennakkoinformaationa saapuvasta kuljetuksesta. (Suomen
Kuljetusopas 2017.)

VR ja RZD ovat vuosien yhteistyon tuloksena kehittaneet junalastien
tullaukseen tarkoitetun yhteisen sahkadisen tietojarjestelman. Sanoman
valityksessa osapuolina ovat VR- Yhtyma Oy, RZD (Venajan rautatiet)
seka naiden lisaksi Logica, joka tuottaa sanomanvalitykseen tarvittavan
palvelun. VR ja RZD toimittavat sanomat yhteiskaytossa olevalle Logican
palvelimelle, josta toinen osapuoli ne noutaa (Laaksamo 2010, 34).
Jarjestelma ei ole avoin muille kayttgjille, silla se on VR:n ja RZD:n valinen
sopimusperusteinen jarjestelma. Kilpailun avautuessa olisi tarkeaa, etta
muilla rautatieyrityksilla olisi mahdollisuus paasta jarjestelmaan. (Tervonen
2015, 28.)

Suomen ja Venajan valisessa liikenteessa vaunukalusto tarkistetaan
rajalla. Suomen puolella tarkistuksesta vastaa Tulli, joka tarkastaa
saapuvan vaunukaluston vaatimusten mukaisuuden. Talla tarkoitetaan
muun muassa vaunujen kokonaismassaa, pyorien ja jarrujen kuntoa,
huoltohistoriaa, sailididen kuntoa ja tayttoa. Vengjalle suuntaavien
vaunujen paluutarkastuksesta vastaa puolestaan Vengjan
rajaviranomaiset. Palautuvan vaunun tarkistuksessa keskitytaan sen
kuntoon ja puhtauteen. Vaunu, jota ei voida syysta tai toisesta paastaa
Suomen tai Venajan rataverkolle, poistetaan junasta ja palautetaan

lahtdpaahan. Nykyisin vaunujen palautusprosentti Suomen rajalta takaisin
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Vengjalle on vakiintunut Iahelle yhta. Alhaiseen palautusprosenttiin
saattaa vaikuttaa se, ettd Venajalla tiedetaan kaluston kunnon
rajatarkastuksen olevan suhteellisen tarkkaa, jonka takia
huonokuntoisempaa kalustoa edes yriteta lahettaa Suomeen. (Vainiomaki
2016, 8) Vaunujen poistosta syntyy aina vaihtoty6ta, jolloin se tulisi hoitaa

mahdollisimman sujuvasti rasittamatta raja-asemien ratakapasiteettia.

Trafin kalustorekisteriin kirjataan kaikki Suomeen saapuvat venalaiset
vaunut. Rekisterin on tarkoitus sujuvoittaa kaluston tarkistuksia ja
ennaltaehkaista junien kokoaminen lahtopaassa kalustoyksikailla, joita ei
voida paastaa Suomeen. Trafin kalustorekisteri on avoin, joten kaikki
rautatieyritykset voivat hyodyntaa kalustorekisterin tietoja
junakokoonpanojen muodostamiseen. (Trafi 2017.)
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4 VAPAUTUNEEN VENAJAN-LIIKENTEEN HAASTEET JA
MAHDOLLISUUDET

4.1 Markkinoilletulo

Suomen sisaiset rautatiekuljetukset avautuivat kilpailulle vuonna 2007,
mutta kilpailu on ollut viela varsin pienta. Alalle tulo ei ole yksinkertaista tai
nopeaa, silla suurena haasteena kilpailun syntymiselle on ollut kaluston
vaikea saatavuus ja alan paaomasidonnaisuus. Lisaksi rautatietoimija

tarvitsee viranomaislupia ja todistuksia ennen toiminnan alkamista.

Suomen ja Venajan valiset rautatiekuljetukset ovat Suomen
kuljetusmarkkinoiden ainoa sektori, mika on ollut lahes kokonaan yhden
yrityksen, VR-Yhtyma Oy:n hallinnassa. Yrityksen perustamisen ja
markkinoilletulon taustalla on oletus olemassa olevasta
kysyntapotentiaalista tai alustava sopimus kuljetuspalveluiden
tarjoamisesta (Makitalo 2007, 33). Venajan-likenne nahdaan rautatiealalla
ainoana segmentting, jossa kilpailu monen rautatiealan yrityksen kesken
on mahdollista ja kannattavaa. Pienempia tavaravirtoja on siirretty
rautateilta maanteille, jolloin rautatiekuljetukset ovat viime vuosina
keskittyneet palvelemaan Iahinna suuryritysten volyymikuljetuksia. Pienet
ja keskisuuret yritykset eivat ole tavallisesti rautatieasiakkaita. Uusien
rautatieyrityksien tulisi saada haltuun kuljetuksia nykyisilta markkinoilta tai
esimerkiksi kehittaa rautatiekuljetuksia niin, etta ne palvelisivat myos
pienempia yrityksia ja heidan tavaravirtojaan. Rautatiekuljetuksien
markkinoiden rajallisuus on oleellinen kilpailun syntymisen haaste. Ennen
likenteen aloittamista rautatieyritys tarvitsee viela kuljetussopimuksen
venalaisen kuljetusyhtion kanssa mikali se haluaa operoida Venajan-
likenteessa. (Tervonen 2015, 22.)

Suomen teollisuusyritykset toivovat Suomen ja Venajan valisten
rautatiekuljetusten kilpailua Suomen puolella. Uusi rautatiesopimus on jo
pitkaan toivottu ja odotettu muutos, silla aikaisemmin
rautatiekuljetuspalveluiden kilpailuttaminen ei ole ollut mahdollista.

(Gustafsson, 2015.) Kilpailun syntyminen Suomen ja Venajan valisilla
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rautatiekuljetuksilla voi kuitenkin vieda aikaa, silla pienet yritykset
kykenevat tarjoamaan vain rajallisen maaran kuljetuskapasiteettia. Suuret
kuljetussopimukset edellyttavat enemman henkilokuntaa ja
veturikapasiteettia. Lisaksi maiden valinen rautatieliikenne vaatii yrityksilta
perehtymista sen toimintaan, ja esimerkiksi vaarallisten aineiden
kuljetukset edellyttavat erikoisosaamista muuta liikennetta enemman.
Kuljetettavan tavaran ja kuljetuserien koolla on merkitysta alalle tulon
kynnyksille. (Tervonen 2015, 22.)

Venajan-liikenteessa harjoitetaan usein kokojunaliikennetta. Tama
tarkoittaa sita, etta samaa tavaralajia kuljettavia vaunuja vedetaan
suoraan rajalta teollisuuslaitokselle tai satamaan ilman vaunujen
jarjestelytarvetta ja tyhjat vaunut vedetaan paluusuuntaan.
Kokojunaliikenteessa vaunut voivat menna myos samalle vastaanottajalle,
kun taas niin sanottu runkokuljetusjuna on rakentunut monen eri
vastaanottajan vaunuista. Runkokuljetusjunat vaativat vaihtotoita
ratapihalla, minka takia ne vievat enemman aikaa. Kokojunaliikenne on
pienille rautatiekuljetusyrityksille helpompaa kuin paljon vaihtoty6ta vaativa
kuljettaminen. (Karhunen, ym. 2004, 183.)

4.2 Mahdolliset kilpailijat ja palveluntarjoajat

Suomen ja Venajan rautatiekuljetuksista VR:n lisaksi voisi kilpailla talla

hetkella jo toimivat yritykset. Taman hetkisia rautatieliikennetoimijoita ovat:
Nurminen Logistics Oyj

Nurminen Logistics Oyj operoi Vengjalla seka Suomen ja Venajan
valisissa kuljetuksissa. Yrityksella on omassa omistuksessa olevia vaunuja
noin 500, ja lisaksi Nurminen tekee yhteisty6ta venalaisten vaunujen
omistajien kanssa. Venajan-liikenteen vapautuessa Nurminen Logistics
Oyj aloittaa strategisen yhteistyon venalaisen Rustranscom konsernin
kanssa. Perustettava yhteisyritys, NR Rail, on Nurminen Logistics-
konsernin tytaryhtio. Tytaryhtion tavoitteena on hankkia veturikalustoa, ja

tarjota uusi vaihtoehto Suomen ja Venajan valisille vienti- ja
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tuontikuljetuksille. (Tuunainen 2016.)
Ratarahti Oy

Ratarahti on Imatran Veturipalvelut Oy:n omistava liikenndintioperaattori.
Imatran Veturipalvelut toimii Stora Enson Imatran tehdasalueella ja Kymen
Veturipalvelu Inkeroisten ja Anjalan tehdasalueella. Yritykset hoitavat
likennetta noin kymmenen veturin avulla. (Ojala 2012.) Ratarahti Oy sai
toimiluvan ensimmaisena VR:n haastajana kevaalla 2013, ja yhtié on

kertonut odottavansa vapautuvaa Venajan-liikennetta. (lkavalko 2015.)
Fennia Rail Oy

Vuonna 2009 perustettu Fennia Rail Oy on Suomen ensimmainen
yksityinen rautatieoperaattori. Yhtiolla on useita kymmenia omistajia, joista
osa on yksityishenkil6ita ja osa kuljetuspalveluja tarvitsevia
teollisuusyrityksia. Talla hetkella Fennia Rail omistaa kolme diesel-veturia,
joilla se aloitti likenndinnin Suomen rataverkolla kesalla 2016 (Fenniarail
2017). Uuden rautatieliikennesopimuksen myo6ta Fenniarail on ilmoittanut
lisdavansa kapasiteettiaan ostamalla uusia vetureita. Yhtion tavoitteena

on tulevaisuudessa saada noin 10 prosentin osuus rautateiden

tavaraliikennemarkkinoista (Katajisto 2015).
Easmar Logistics

Kouvolassa toimiva Easmar Logistics Oy on monialainen logistiikkayritys,
jonka palveluihin kuuluvat muun muassa rautatiekuljetukset, erikois- ja
projektikuljetukset seka terminaali- ja huolintapalvelut. Yritys harjoittaa
vaihtotydliikennetta varastoterminaalin ja Kouvolan ratapihan valilla.
(Easmar Logistics 2017). Easmar Logisticsilla ei ole kalustoa varsinaiseen
junaliikenteeseen, mutta yritys on ajanut aktiivisesti kilpailun
vapauttamista. Easmar Logistics on ilmoittanut olevansa kiinnostunut
tekemaan yhteistyota vetureita omistavan Fennia Railin kanssa (Ronkko
2015).
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Ulkomaalaiset toimijat

Ulkomaisia toimijoita Suomen rautatiemarkkinat voisivat kiinnostaa uuden
markkina-alueen vapauduttua. Venajan puolella esimerkiksi
monopoliasemassa toimiva RZD voisi uuden rautatiesopimuksen myota
perustaa tytaryhtion Suomeen. Talloin sen tulisi hankkia EU-vaatimusten
mukaiset rautatieliikenteen harjoittamisen todistukset ja EU-vaatimusten
mukaisen ja Suomeen kayttoon sopivan tavaraliikenteen veturi- ja

vaunukaluston.

4.3 Vetureiden saatavuus

Rautatieoperaattorin tulee saada kuljetuksia varten hallintoonsa kalusto,
eli veturit ja vaunut, mika vaatii suuria investointeja. Venajan-liikenteessa
operoidaan kuitenkin venalaisella vaunukalustolla, jolloin palveluntarjoajat
tarvitsevat vain vetureita vetamaan venalaiset vaunut Suomen puolelle.
Vaihtoehdot vetureiden saamiselle ovat niiden ostaminen tai
vuokraaminen. Suomessa ei kuitenkaan ole aktiivisesti toimivia uuden
kaluston markkinoita tai jalkimarkkinoita kaytetylle kalustolle. Lisaksi
Suomen rautatiejarjestelman mukaista kalustoa ei ole saatavilla myodskaan
ulkomailta, silla eurooppalainen ja venalainen kalusto taytyy muokata
ennen kayttdonottoa Suomen rataverkolle ja olosuhteisiin sopivaksi tai
tilata kalusto uutena. Vetureiden muokkaaminen on kallista ja vaatii

yrityksiltd suuria investointeja. (Tervonen 2015, 25.)

Vetureiden saatavutta voisi helpottaa, jos venalaista veturikalustoa voisi
tuoda nykyista kevyemmin lupamenettelyin Suomen rataverkolle. Veturit
tulisi muokata kuitenkin yhteentoimivuuden teknisten eritelmien
mukaiseksi, jolloin se edellyttaisi laajoja muutostoitd seka mittavaa
testaus- ja hyvaksyntaprosessia viranomaisilta. Vetureihin tulisi asentaa
junakulunvalvontalaite, seka vetureiden aiheuttamat pakokaasupaastot
seka melu- ja tarinavaikutukset tulisi saattaa EU-normien mukaiselle
tasolle. Lisaksi myOs esimerkiksi jarrut, pyorakerrat ja ohjaamon nakyvyys
tulisi saada teknisten vaatimuksien mukaiseksi. Tama tarkoittaisi

kaytannossa sita, etta veturit tulisi rakentaa lahes uusiksi. Veturien
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kohdalla vaatimustenmukaisuuden osoittamisen ja siihen liittyvan
testaamisen kustannukset korostuvat vaunuihin nahden myos hankittavien
sarjojen pienemmasta kappalemaarasta johtuen. (Vainiomaki 2016, 13-
14.)

VR: on kerrottu olleen vastahakoinen myymaan kalustoaan muille
rautatiealanyrityksille (Tynkkynen 2015). Fenniarail osti kolme veturia
TSekista vuoden 2014 lopussa. Vetureita jouduttin muokkamaan Suomen
rataverkon erityispiirteihin sopivaksi, mutta niiden vetokyky on suurempi ja
paastot alhaisemmat kuin minkaan muun dieselveturin Suomessa (Mattila
2014). Vetureiden toimituaika oli noin vuosi, ja uuden
rautatieliikennesopimuksen myo6ta Fenniarail on tilannut kaksi veturia lisaa

TSekista. Vetureiden hintaa yritys ei ole ilmoittanut. (Fenniarail 2016).

Kilpailun lisdantyminen rautateilla on hankalaa ilman toimijoiden tasa-
arvoista paasya kalustoon. Liikenneministerio ja monet rautatiealan
toimijat ovat ajaneet ajatusta kalustoyhtiosta, jolloin koko VR:n omistama
kalusto siirrettaisiin kalustoyhtioon. Kalustoyhtiosta jokainen
rautatieoperaattori saisi vuokrattua kayttoonsa tarvitsemansa maaran
suomalaista kalustoa korvausta vastaan. Todennakoisimmassa
vaihtoehdossa kalustoyhtio olisi ensin VR:n tytaryhtid, mutta myohemmin
yhtio siirrettaisiin Liikenneviraston alaiseksi. Kalustoyhtio mahdollistaisi
Venajan-liikenteessa tasa-arvoisen paasyn vetureihin, jolloin jokaisella
rautatieyrityksella olisi Iahtokohtaisesti yhta hyvat mahdollisuudet tarjota
vetopalveluita. (Teittinen, Sutinen, Palojarvi 2015.) VR:lIa oli vuonna 2015

omistuksessaan 653 yksikoa vetokalustoa (Liikennevirasto 2015.)

4.4 Henkilosto

Aikaisemmin rautatiekuljetuksissa tarvittavaa henkilokuntaa koulutettiin
VR-Yhtyman koulutuskeskuksessa (VRKK). Rautatiekuljetuksien
avauduttua kotimaan kuljetuksissa rautatiealan perus- ja
taydennyskoulutus siirrettiin Kouvolan kaupungin omistamaan

koululaitokseen, Kouvolan Rautatie ja Aikuiskoulutus Oy (KRAO).
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Rautatiealan koulutus ei ole talla hetkella tutkintoperusteinen, vaan
koulutuskustannuksista vastaavat henkilostoa tarvitsevat rautatieyritykset.
Uusien kuljetusyhtididen on mahdollista hankkia osaavaa henkilokuntaa
my0s rekrytoinnein nykyisilta rautatieyrityksilta esimerkiksi VR:Ita.
(Kykkanen & Liekari 2013.)

Suomen ja Vengjan valisten suorien kansainvalisten rautatiekuljetuksien
vaarallisten aineiden sopimuksen mukaan vaarallisia aineita kuljettavalla
henkilostolla taytyy olla vaatimusten mukainen koulutus ja perehdytys
vaarallisiin aineisiin. Henkiloston on saatava yksityiskohtaista henkildston
tehtaviin ja vastuuseen suhteutettua koulutusta vaarallisten aineiden
kuljetusta koskevista maarayksista. Esimerkiksi veturinkuljettajan tulee
tietaa mista Ioytyvat tarvittavat tiedot junan kokoonpanosta, miten
vaaralliset aineet ja niiden sijoittaminen junassa on jarkevaa seka miten
toimia kriittisissa poikkeustilanteissa. (sopimus Suomen tasavallan
hallituksen ja Venajan federaation hallituksen valilla vaarallisten aineiden
kuljetuksista Suomen ja Venajan valisessa suorassa kansainvalisessa

rautatieliikenteessa, luku 1.3.)

4.5 Liikenteenohjaus ja ratakapasiteetin riittavyys

Raja-asemien liikenteenohjauksen on tarkeaa toimia usean
rautatieyrityksen nakokulmasta tasavertaisella tavalla. Junien
likenndintijarjestyksen ja liikkenndintiaikojen tulee maaraytya tasapuolisten
saantojen mukaan. Saantéjen maarittaminen on Liikenneviraston

vastuulla. (Tervonen 2015, 27.)

Liikennevirasto on valmistautunut rautateiden kuljetusmarkkinoiden
kilpailun avautumiseen eika rautatieraja-asemien ja niille vievien rataosien
likenteenohjaukseen liity erityisnakokulmia juuri Vengjan-liikenteen
nakokulmasta. Tasapuoliset pelisaannot pyritaan takaamaan lilkkenteen
tyypista rippumatta, mutta yleisena saantdna henkildliikenne ja erityisesti
nopea henkiloliikenne on etusijalla liikennointiajankohtien maaraamisessa.

Tavaraliikenteen lilkkenndintiajankohtia maarataan muihin kuin
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henkiloliikenteen tarvitsemiin vuorokaudenaikoihin. Kaakkois-Suomen
yksiraiteisilla rataosilla (esim. Luumaki—Imatra seka Luu- maki—Vainikkala)
tama edellyttaa jo tana paivana tarkkaa henkilo- ja tavaraliikenteen
yhteensovittamista. Liikenteen lisaantyessa kapasiteetti-investoinnit, kuten
kohtaamisraiden tai kaksoisraiteiden lisdaminen koko rataosalle, ovat
tarpeen. (Tervonen 2015, 27.)

Usein Venajan-liikenteessa operoidaan kuitenkin kokojunilla, mutta valilla
ongelmia voi aiheuttaa myos junien pituus. Venajalta tulee
normaalipituisten junien lisaksi valilla myos ylipitkia, reilun kilometrin
pituisia junia. VR:n mukaan valilla esimerkiksi Kotkan Mussalon satamaan
matkaavat junat joudutaan pilkkomaan osiin jo Vainikkalan raja-asemalla
jos sataman lahiston ratapihaan ei mahduta ajamaan Venajalta
saapunutta ylipitkda junaa. Vaunujen jakaminen useampaan junaletkaan
vaatii enemman tyota, ja vie siten aikaa ja tilaa rataverkolla. (Mantymaa
2016)

4.6 Suhteet Vengjan rautatiemarkkinoille

Uusi rautatielikennesopimus mahdollistaa sen, ettd Suomessa toimiluvan
saaneet rautatieoperaattorit voivat kilpailla Suomen ja Venajan valisista
rautatiekuljetuksista siltd osin kun ne ajetaan Suomen puolella. Venajan
puolella oleville rataosuuksille suomalaiset yritykset tarvitsevat venalaisen
yhteistyokumppanin. Teknisen osaamisen lisaksi Venajan-liikenteen
rautatiekuljetukset edellyttavat siis yhteistyota ja toimivia suhteita myos
suomalaisen rautatieyrityksen ja venalaisten logistiikka- ja
teollisuusyritysten seka RZD:n kanssa. Venajalla suhteiden merkitys on
todella suuri, ja oikeiden kontaktien avulla asiat voivat sujua paremmin ja
nopeasti. Tama voi olla haaste uusille suomalaisille rautatieyrityksille, silla
suhteiden solmiminen ja luottamuksen luominen voi vieda aikaa. Venajalla
on kuitenkin hyva suhtautuminen kaupankayntiin suomalaisten yritysten
kanssa, ja venajan markkinat voivat olla suomalaisille yrityksille
helpommat kuin monen muun maan. Kuljetusliiketoiminnan kehittaminen

riippuu erityisesti suhteista venalaiseen logistiikka-alaan ja teollisuuteen,
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silla RZD myy veturipalveluja Suomen ja Venajan valista kauppaa kayville
venalaisille ja suomalaisille teollisuus- ja logistiikkayrityksille. Kuljetusten
jarjestaminen tapahtuu usein huolintayritysten ja agentuurien kautta
(Tervonen 2015, 29.)

4.7 Kokemuksia tavaraliikenteen vapautumisesta Ruotsissa

Ruotsissa tavaraliikenteen kilpailu vapautettiin vuonna 1996, jolloin valtion
rautatieyhtio Statens Jarnvagar:n (SJ AB) yritysrakennetta muutettiin
jakamalla se kuuteen erilliseen tytaryhtioon. Ruotsin tavaraliikenteen

nykyinen hallitsija, Green Cargo Ab, oli yksi naista yrityksista.

Ruotsissa syntyi pienia rautatieyrityksia jo vuonna 1991, kun SJ AB luopui
osasta yritykselle kannattamattomasta liikenteesta. Pienet rautatieyritykset
operoivat junia, jotka hoitavat syottoliikkennetta SJ:n varsinaiseen
tavaraliikenteeseen. Sydttoliikenteelld tarkoitetaan pienempien vaunuerien
kuljetusta suurempaan vaunuyksikkoon. Yritykset ovat toimineet SJ:n ja
Green Cargon alihankkijoina tai ne operoivat SJ:n luovuttamia

rataosuuksia. (Liikenne- ja viestintaministerio 2010, 8)

Osa yrityksista toimii yha nailla malleilla Ruotsin rautatiemarkkinoilla.
Monet pienet toimijat ovat joutuneet lopettamaan toimintansa kuitenkin
kannattamattomuuden vuoksi, tai toimijat ovat fuusioituneet muiden
pienempien toimijoiden seka vuoden1996 jalkeen aloittaneiden SJ AB:n
tytaryhtididen kanssa. Vaikka uusien rautatietoimijoiden toiminta ei ole
aina ollut kannattavaa, on niiden olemassaolo kuitenkin mahdollistanut
rautatiemarkkinoiden kilpailun ja luonut pohjaa uusille markkinoilletulijoille.
(Lilkenne- ja viestintaministerid 2012). Vuonna 2012 Ruotsissa oli 25
rautateitse rahtipalveluita tarjoavaa yritysta (Laisi 2012). Valtionomisteisen
Green Cargo Ab:n on vaitetty hyvaksyneen pienempien kilpailijoiden
toiminnan tiettyyn rajaan saakka, mutta ryhtyneen myohemmin
toimenpiteisiin estaakseen alihankkijoidensa kasvua ja kehittymista
itsenaisemmiksi toimijoiksi muun muassa hintasodan ja paasyn

estamisena kalustoon. Pula rataverkosta nahdaan myos suurena



haasteena Ruotsin rautatiemarkkinoilla. Raideleveys Ruotsissa on niin
sanottu normaali eurooppalainen (1435mm), jolloin kalustoa on helppo
saada vuokrattua ja ostettua muualta Euroopasta.

Uudet rautatieyritykset eivat ole Ruotsissa toistaiseksi saavuttaneet
merkittavia osuuksia markkinoilla. Vuonna 2010 SJ:sta erotetulla Green
Cargolla oli viela noin 72% markkinaosuus tavaraliikenteen
rautatiekuljetuksista. Suurimman osuuden ei valtiollisista yrityksista
Ruotsissa on saanut yksityinen MTAB niminen yritys (15%). Pienempien

yrityksien markkinaosuus oli vain noin prosentti. (Vierth 2011).
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5 YHTEENVETO

Taman opinnaytetyon aiheena oli Suomen ja Venajan valisen uuden
rautatieliikennesopimuksen seurauksien hahmottaminen kohdeyrityksen
Venajan tuontiin. Uusi rautatieliikennesopimus ja siihen liittyvat
kysymykset ovat olleet ja tulevat olemaan ajankohtainen aihe rautatiealalla
ja Venajan-liikenteen rautatiekuljetusasiakkaiden keskuudessa.
Tavoitteena oli selvittda vanhan ja uuden rautatieliikennesopimuksen
eroavaisuuksia seka uuden sopimuksen haasteita, mahdollisuuksia ja
muutoksia Vengjan-liikenteeseen. Lisaksi kohdeyritykselle esitettiin
kehitysehdotuksia heidan tulevaisuudessa rautateitse tapahtuvaan

Venajan tuontiin.

Opinnaytety0 koostuu kolmesta teoriaosasta seka empiriaosuudesta: en-
simmaisessa teoriaosuudessa kasiteltiin rautateita kuljetusmuotona,
toisessa Suomen ja Venajan valisia rautatiekuljetuksia ja kolmannessa
teoriaosuudessa keskityttiin Suomen ja Venajan valisien
rautatiekuljetuksien seka uuden rautatieliikennesopimuksen haasteisiin ja
mahdollisuuksiin. Empiria eli tutkimusosuus toteutettiin kvalitatiivisena eli
laadullisena tapaustutkimuksena, jossa kohdeyrityksena oli yritys X.
Tutkimusaineistoa kerattiin haastatteluiden seka haastateltavilta saatujen
dokumenttien avulla. Haastattelumetodina kaytettiin puolistrukturoitua
teemahaastattelua, jossa haastattelykysymykset oli jaettu kolmeen eri
teemaan: kaytannon organisointi, mahdolliset kilpailijat yhdysliikenteessa

ja tulevaisuuden nakymat Venajan-liikkenteessa.

Tutkimuksella I0ydettiin vastaukset seka paakysymykseen: mita
seurauksia uudella Suomen ja Venajan valisella rautatiesopimuksella on
Yritys X:n rautateitse tapahtuvaan tuontiin Venagjalta, etta alakysymyksiin:
miksi vanha rautatielikennesopimus uusitaan, mita eroa uudella ja
vanhalla rautatieliikennesopimuksella on ja mita haasteita seka
mahdollisuuksia uusi sopimus tuo mukanaan. Lisaksi onnistuttiin
kuvaamaan Venajan-iikenteen ongelmia ja pullonkauloja seka sellaisia
uuden rautatieliikennesopimuksen teknisia muutoksia, jotka vaikuttavat

Yritys X:n rautatiekuljetuksiin vain valillisesti.
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Uuden sopimuksen mukaan Suomen rataverkolla voivat toimia kaikki
Suomeen tai muualle Euroopan talousalueelle sijoittuneet rautatieyritykset
Sopimus ei avaa Venajan sisaisia rautatiemarkkinoita EU:ssa toimiville
yrityksille eika myodskaan Suomen markkinoita venalaisille
rautatieyrityksille. Aikaisemmin voimassa olleessa rautatiesopimuksessa
Venajan-liikenne oli rajattu VR-Yhtyma Oy:n yksinoikeudeksi. Uusi
sopimus my0Os avaa Suomen ja Venajan valiset rautatieraja-asemat
kaikenlaiselle tavaraliikenteelle. Asemien avaamisella pyritaan
joustavettoimaan Vainikkalan kautta tapahtuvaa rautatieliikennetta ja

edistamaan Venajan-likennettda muiden rautatieraja-asemien kautta.
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