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Ty0n tavoite on kartoittaa riskeja, joita Koillisen merivaylan ja Suomen ja Kiinan
valisen rautatien kaytdssa voi syntyd, mutta myoskin kertoa mité hyotya kyseisten
reittien kaytosta voi olla suomalaiselle yrityksille.

Tyo on kirjallisuustyd, joka perustuu kansainvélisen toimitusketjunjohtamisen,
riskienjohtamisen kirjallisuuteen. Reittien toimintaymparistda tarkastellaan
PESTEL-analyysilla. Tyossa esitellddan erilaisia riskeja mitda meri- ja
rautatiekuljetuksissa on, ja ne sijoitetaan riskimatriisiin niiden luonteen

perusteella.

Uusi Kouvolan ja Xi’anin vilinen rautatie on tehokas vaihtoehto perinteiselle
merikuljetukselle. Reitin vahvuuksia on mittava saistdminen toimitusajassa, seka
sédannolliset kuljetukset viikoittain vuoden ympéri. Toinen reitti, eli Koillisen
vayldn meritie Euroopan ja Aasian valill4 ei ole sen sdastdmén ajan arvoinen,

koska reitti on kaytdssa vain lyhyen aikaa vuodessa. Jos tavoitellaan lyhyempia

toimitusaikoja, rautatie on vaihtoehtona riskittomampi, kestdvampi ja nopeampi.
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1 JOHDANTO

Kansainvalisessa toimitusketjuissa kasitelld&n perinteisesti pitkid toimitusaikoja. Viime
vuosina on valtiot alkaneet investoimaan nopeampiin toimitusreittien perustamiseen. Tyon
tarkoituksena on kasitella Jadmeren lapi menevan laivareitin eli ns. Koillisvaylan ja Aasian lapi
kulkevan Trans-Aasian rautatien hyodyntdmistd tavarankuljettamisessa. Ty0 suoritetaan

kirjallisuustyoné, jossa tutustutaan toimitusketjun ja riskien johtamisen kirjallisuuteen.

Oletettu Pohjoisnavan napajaatikon vaheneminen luo tulevaisuudessa Euroopalle
mahdollisuuden kayttaa koillisvaylad uutena laivareittind Kiinan ja Aasian markkinoille.
Erityisesti pohjoiselle Euroopalle tdmén vaikutukset ovat tuntuvat, koska esimerkiksi matka
Hampurista Tokioon on jopa 8 000 kilometrid lyhyempi, kuin sama matka Suezin kanavan
kautta. (Leino, 2013)

Toinen Suomelle merkittadva vientikanava Kiinan markkinoille on vastaikéén testaukseen otettu
Trans-Aasian rautatie Suomesta Pohjois-Kiinaan Xi’aniin, joka lyhentda kuljetusaikaa, joka
junalla on noin 10 péivaa. (Kiuru 2017) Reitti kulkee Venajan lapi Kazakstaniin, ja sielta
Kiinaan. Huomattava tekija, joka vaikuttaa molempien reittien kayttdon ja toimintaan on
Vendj4, joka haluaa kasvattaa vaikutusvaltaansa niin Jdamerelld ja koko pohjoisella

ulottuvuudella.

1.1 Tavoitteet ja tutkimusongelmat

Venéjaan ja pohjoisiin reitteihin on liittynyt aina paljon riskeja. Tyo vastaa kysymykseen: ”Mita
hyotyd Trans-Aasian tai Koillisen merivaylan kéaytéstd on suomalaiselle teollisuudelle, ja mitéa
riskeja siihen sisaltyy?” Taman tyon tavoite on kartoittaa riskejd, joita Koillisen merivéyléan ja
Trans-Aasian rautatien kayt0ssd voi syntyd, mutta myoskin kertoa mitd hyotya kyseisten

reittien kaytosta voi olla suomalaisen teollisuuden ndkdkulmasta.



1.2 Rakenne ja rajaukset

Tyo alkaa kirjallisuuskatsauksella, jossa esitelldén tydssé viitattavaan teoriaan. Luvussa 2
madritelldén, mitd tarkoittaa kansainvalisten toimitusketjujen hallinta ja riskien hallinta.
Riskien hallinnassa tutustutaan tarkemmin riskien kartoittamisen teoriaan ja tyokaluihin, jonka
jalkeen kéydaan lapi suurimmat riskityyppit toimitusketjuihin liittyen. Lopuksi madaritellaan

liiketoiminnan toimiymparistoanalyysi PESTEL.

Teorian madrittamisen jalkeen tutustutaan tarkemmin molempien toimitusreittien toimintaan,
sek& niihin vaikuttaviin ulkoisiin tekijoihin PESTEL-analyysin avulla. Molemmille reitille

tehdaan omat riskikartoitukset. Lopuksi reitteja vertaillaan johtopaattksissa ja yhteenvedossa.



2 KANSAINVALISEN TOIMITUSKETJUN HALLINTA

Toimitusketju ké&sittdd hyodykkeen tuotannon ja toimituksen raaka-aineista loppuasiakkaalle.
Toimitusketjuihin osallistuu usein useita eri osapuolia, ja se siséltad useita eri vaiheita. Pitkat
toimitusmatkat syntyvat, kun tavaran tuotanto on jarkevampada muualla, kuin missé itse
asiakkaat ovat. Tuotantolaitokset sijaitsevat usein ladhell& raaka-aineita, tai halpaa tydvoimaa,
mutta asiakkaat 16ytyvét usein toiselta puolelta maailmaa. (Bookbinder 2013 5.417) Maailman
kansainvalistyessa ja globalisaation kasvaessa myos tavaratoimitukset maiden ja maanosien
valilla ovat kasvaneet ja kehittyneet nopeasti. Kansainvélisesti kuljetettaessa itse kuljetuksen
suorittaa kolmannen osapuolen kuljetusyritys, usein huolintayritys, joka huolehtii myos
tavaroiden valivarastoinnista. Tilaus-toimitusketjussa kansainvélisesti on nelja yleisesti
kaytettyd kuljetusmetodia, meri-, ilma-, maa-, ja rautatierahti. Kuljetusreitin valintaan
vaikuttavat merkittdvimmin toimitusketjuun kuluva aika ja kustannukset (Salmela 2008 s.14).

Tama tyo keskittyy meri, ja rautatierahteihin.

Kansainviélisille toimitusketjuille ominaista on valtion rajojen ylitys, jolloin usein muuttuu
lainsaadanto, kulttuuri, saannot, toimintatavat ja ideologiat. (Bookbinder 2013 s.391) Maiden
rajavalvonnan tarkoituksena on turvata kansalaisten turvallisuus, joten rajaa ylittdessa
toimittaja voi kohdata useita haasteita, joita ei kohtaa maan sisélla rahdattaessa. Rajojen
valvonta aiheuttaa toimituksille seurauksia ajallisesti ja kustannuksellisesti. Rajoja ylittdessa
syntyy erilaisia  hallintokustannuksia, ja  pitkien  odotusaikojen takia  myds
varastointikustannuksia. Maahan rahtia toimittaessa pitaa siitd usein maksaa myos tullimaksuja.
Rahdin odottaminen rajalla voi johtua rajan infrastruktuurista, henkilostostd, byrokratiasta ja
pitkistd prosesseista, tehottomasta tiedonkulusta osapuolien valilla, sekd teknologisista
rajoitteista. (Bookbinder 2013 5.392)

Merid ja muita vesistoja on kéytetty tavaran kuljetukseen jo vuosituhansia. Suuret rahtialukset
ovat tehokas tapa siirtaa erittdin suuria maarié tavaraa pitkid matkoja, kun matkan kestolla ei
ole suurta vaikutusta. Suuren kantokapasiteetin takia merirahtina tavaran siirtdminen on
yksikkohintaisesti halpaa. Rautatieverkostot ovat kytkettynd satamiin, joten meri- ja
rautatiekuljetusten yhdisteleminen on perinteinen tapa kuljettaa tavaraa sisamaahan. Rautatiet

yleistyivat tavarantoimituksessa heti sen keksimisen jélkeen 1800-luvulla. Rautatiet ovat



kustannustehokkain ja ymparistoystavallisin tapa kuljettaa rahtia maan paalla, koska veturi voi
vetda useita vaunuja, kun esimerkiksi rekkaliikenteessa konttimaaré on usein rajoitettu kahteen

per ajoneuvoyhdistelma.

Koska kansainvélisissad toimitusketjuissa on monia osapuolia, jotka osallistuvat tavaran
kuljettamiseen, on rahdin vastuista sovittava tarkasti. Kansainvalinen kauppakamari on laatinut
Incoterms toimituslausekejérjestelmén, joista viimeisin on Incoterms ® 2010. Incoterms
lausekkeilla voidaan maéérittdd, missd vaiheessa toimitusketjua riskit, toimenpide- ja

kustannusvelvoitteet siirtyvat myyjalta ostajalle. (Railas 2012)



3 PESTEL-ANALYYSI

PESTEL-analyysi on liiketoiminnan toimiymparistdanalyysi, joka tarkastelee ymparistod, jossa
organisaatio toimii. PESTEL-analyysi tarkastelee toimiymparist6d poliittisesta, taloudellisesta,

sosiaalisesta, teknologisesta, ekologisesta ja lainsaaddnndn nakoékulmasta. (Cadle 2010 s.3)
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Kuva 3 PESTEL -analyysin vertailukohteet (Vuorinen 2013, 222).

Analyysid voidaan kayttad tyopajoissa, joissa sitda tyostdd eri alojen asiantuntijat. N&in
analyysista saadaan kattava, kun jokainen osallistuu sen tekemiseen oman erikoisosaamisen
kautta. Esimerkiksi lakimiehet voivat tarjota tarkkaa tietoa analyysin lainsaadénndlliseen
nakokulmaan. PESTEL-analyysia kéytettdessa tulee tunnistaa vaikuttavissa tekijoissd kaksi
asiaa. Tekijat eivat ole yrityksen vaikutusvallan alaisia, ja niilla on jonkin tasoinen vaikutus sen
toimintaan. Kun kaikki tekijat ollaan saatu tunnistettua, voi yritys punnita, mitka vaikuttavat

sen toimintaa eniten ja reagoida niihin. (Cadle 2010 s.5)



4 RISKIENHALLINTA

Riskienhallinnan tavoite tukea yrityksen johtoa p&atoksenteossa siten, ettd se voisi tehd&
merkittavat liiketoimintapaatokset tietoisina siitd, mika on yrityksen merkittavimpien riskien
kokonaiskuva, ja miten paédtds vaikuttaa yrityksen riskikuvaan. Riskit liittyvat usein
liiketoiminnallisen tavoitteen saavuttamiseen. Tavoitteiden ottamisessa on otettava yrityksen
huomioon sen riskinottohalu, joten yrityksen riskikuva taytyy olla ajan tasalla. Tavoite
edellyttdd myos sitd, ettd yritys on tietoinen sen riskinkantokyvysta eli siitd, kestdadko yritys
liiketoimintapaatoksen tuomaa riskid, kun se huomioidaan osana riskien kokonaisuutta.
Yrityksen johto on lopulta vastuussa siitd, mihin yrityksen riskinkantokyky kaytetaan. (Ilmonen
2016 s.10)

Riskikartoitus

Riskien kartoitus on monivaiheinen prosessi, joka alkaa riskien tunnistamisella ja jatkuu riskien
analysoinnilla ja arvioinnilla, jonka jalkeen riskit voidaan koota riskimatriisiin tai riskisalkkuun
niiden vakavuuden ja todennakdisyyden perusteella. Riskin realisoituessa tulee olla méaritelty
toimintasuunnitelma seké riskinomistaja, joka on vastuussa suunnitelman toteutumisesta, jos
riski realisoituu, sek& toimenpiteiden muuttamisesta, jos tilanne niin vaatii. (Ilmonen 2016
5.198) (Cadle 2010 s.144)

Riskien tunnistamiseen sisaltyy riskeihin vaikuttavien tekijoiden, tapahtumien, tapahtumien,
niiden syiden ja seurausten tunnistaminen. (SFS-ISO 31000:2018 s.12) Riskeja voidaan
tunnistaa useilla erilaisilla menetelmilla, kuten tarkastuslistoilla, ryhmé&palavereilla,
systemaattisilla tunnistusmenetelmilla tai tunnistamalla jo toteutuneita riskeja. Riskeja
tunnistaessa tulee mietti4, mit4 tilanteita voi tapahtua, jotka vaikuttavat organisaation
tavoitteiden saavuttamiseen. Yrityksen ei tule kartoittaa kaikkia riskejd, vain ainoastaan omaan
lilketoimintaan tai projektiin vaikuttavat merkittavat riskit. Riskien merkittdvyytta voidaan
mitata kaksiulotteisesti, todenndkdisyydelld ja vaikutuksen laajuudella (Kuva 1). (Cadle 2010
s.144, 146)



Vaikutus A
Suuri
keskitaso
Matala
10 % 20 % 30 % Todenndkdisyys

Kuva 1 Riskien arvioinnin kaksiulotteisuus (Cadle 2010 s.144)

Riskin  todenndkoisyys kertoo riskin  realisoitumisen todennékdisyydestd.  Riskin
todennakdisyytta pitad pystya esittamaan numeerisesti. Merkittavien riskien todennékoisyys on
yli 30 %, keskitason todennédkdisyys 10-30 %, ja matalien todennakdisyys on alle 10 %. Riskin
todennédkoisyyttd arvioidessa on ongelmana ihmisten subjektiivinen kasitys tiettyjen riskien
todennakdisyydestd. Subjektiivista kasitysten vaikutusta voi véhentaa siséllyttamalla riskien

arviointiin useampia eri henkil6ita, ja ndakdkulmia. (Cadle 2010 s.145)

Riskin vaikutus on yritykselle aiheutuva taloudellinen vahinko, joka syntyy riskin
realisoituessa. Riskin vaikutuksen tasot jaetaan suureen, keskitasoon ja matalaan riskiin.
Riskien vaikutus voidaan arvioida sen suhteellisella vaikutuksella yrityksen budjettiin,
projektin viivastymiseen, tai tuotteen laatuun. Esimerkiksi jos riskind on, ettd projektin
kustannukset kasvaa yli 10 % riskin realisoituessa, voidaan riski laskea suureksi. (Cadle 2010
5.145)
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Suuri Kohtalainen riski

(%]
)
2 Keskitaso Lieva riski Kohtalainen riski
=
Matala Matala riski Lieva riski Kohtalainen riski
. Pieni Keskitaso Suuri
Riskin
merkittavyys Todennékdisyys

Kuva 2 Riskimatriisi (Lundahl 2011 s.23)

Riskien todennakdisyydet ja vaikutukset tunnistettuaan voidaan ne sijoittaa riskimatriisiin
(Kuva 2), joka nayttad, mitk& riskit ovat yritykselle merkityksellisia ja vaativat reagointia.
Riskin merkittavyys voidaan mitata todennakdisyyden ja vaikutuksen tulolla, jossa vaikutusta

korostetaan. (Kaava 1), jolloin tulon suuruuden perusteella se voidaan sijoittaa matriisiin.

Riskin merkittivyys = Todennikdisyys X Vaikutus?

Kaava 1 Riskien kertoma (Ilmonen 2016 s.94)

Kun riski on tunnistettu, yrityksen tulisi tunnistaa olemassa olevat riskienhallintamenetelmat
vastaamaan riskiin (SFS-ISO 31000:2018 s.14). Riskit luokitellaan riskimatriisiin niiden
todenndkdisyyden ja vaikutuksen toisen potenssin kertoman mukaan. Vaikutukset tulee
korostaa kaavassa, koska epatodennékéinenkin riski, jolla on suuret vaikutukset, voi olla
yrityksen toiminnalle kohtalokas (Ilmonen 2016 s.94; Juvonen et al 2005). Organisaatioilla on
rajalliset resurssit riskien ehkdisemiseen tai minimointiin, joten niiden taytyy keskittaa
resurssinsa potentiaalisimpiin uhkiin. Riskeja joita yritys ei pysty kantamaan, tulee vakuuttaa.
(llmonen 2016 s.134)
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Vakuuttaminen riskienhallintakeinona ei poista riski&, vaan ehkéisee sen vaikutuksia yrityksen
toimintaan. Vakuuttaminen on tarkeata erityisesti silloin, kuin yrityksen riskinkantokyky ei
itsessadn pysty vastaamaan tapahtuneeseen riskiin (llmonen 2016 s.134). Vakuuttamiseen
tarvitaan tieto, missa yrityksen vastuu kuormasta alkaa, eli Incoterms-lauseista. Esimerkiksi,
Jos myyjén vastuu on toimittaa tavara asiakkaan osoittamalle purkupaikalle, on myyja

vakuutusvastuussa sinne asti.

4.1 Riskeja toimitusketjussa

Toimitusketjuissa riskienhallinta on ulkoistamisen, lean-tuotannon, ja siten pienentyneiden
puskurivarastojen takia entista ajankohtaisempaa. Toimitusketjuihin vaikuttavat usein ulkoiset
tekijat, kuten luonnonkatastrofit, terrori-iskut ja teollisuuden muutokset. Hairié yhdessé osassa
toimitusketjua voi aiheuttaa suuria vaikutuksia koko ketjuun. (Li 2011 s.1) Seuraavaksi
tarkastelemme erilaisia riskeja, joita kansainvélisessd toimitusketjussa voi syntya.

Omaisuusriskit

Rahtia kuljettaessa milld tahansa kuljetusmuodolla, on omaisuusriskejda olemassa.
Omaisuusriskeja voivat olla esimerkiksi varkaus, tulipalo, rikkoontuminen tai omaisuuden
katoaminen (Vesterinen 2011 s.117). Omaisuusriskeille tyypillistd on siis, ettd omistettu rahti

menetetdan tavalla tai toisella.

Logistinen ketju on perinteinen rikoksen kohde, siella liikkuvien suurien tavaraméaarien ja arvon
takia. Logistiikka ketjuun kohdistuneet rikokset voivat olla lastiin kohdistuvia, jolloin lasti
joutuu vaariin kasiin anastuksen, petoksen tai kiristyksen seurauksena. Suomessa rikokset ovat
harvinaisia, mutta ulkomailla esimerkiksi ulkomailla vahtimattomien kuormien varkaudet ovat
yleisié. Yksi kansainvéliseen logistiikkaan kohdistuva rikollinen ilmi®é on merirosvous, joka on
yleisté kdyhien alueiden rannikoiden laheisyydessd. Merirosvous aiheuttaa ongelmia erityisesti
Somalian ja punaisenmeren rannikoilla. Logistiikkaan liittyvéat varkaudet voivat kohdistua
tavaran lisdksi myo6s henkilokuntaan, kuten kuljettajaan, jolloin on riskind myos
loukkaantuminen tai kuolema. Rikollisuuden riskit ovat suuret erityisesti, kun tavara on

varastoituna tai muuten pysakoitynd, esimerkiksi perévaunussa. (Vesterinen 2011 s.92)
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Rahtiturvallisuutta voidaan lisdtd ja rikollisuutta ehkéistd asettamalla ajoneuvoihin ja

toimitiloihin riittdvat valaistukset, lukitukset, seka kameravalvonta.

Tulipalo on riskind koko toimitusketjun ajan, mutta sen merkitys korostuu erityisesti silloin,
kun tavara kootaan yhteen paikkaan, kuten varastoihin. Tulipaloissa riskin alla voivat olla
tavaran liséksi henkilokunta ja infrastruktuuri, joten se voi olla yrityksen toiminnalle erittdin
kohtalokas omaisuusriski. Yleensa tulipalot saavat alkunsa sahkovoista, tai teknisten laitteiden
vioista, mutta syyna voi olla myds huolimattomuus tai tahalliset tuhopoltot. (Vesterinen 2011
s.117-118). Tulipalojen  vaaraa  voidaan yleensd  ehkéistd  huolehtimalla
alkusammutuskalustosta, laitteistosta, infrastruktuurista, sek& koulutuksella. Kaikkea riskia ei

voida kuitenkaan poistaa, joten tarkeimmaét kohteet, seké rahdit on syyta vakuuttaa.

Haaksirikkotilanteissa merelld sovelletaan erityista yhteishaveria, jossa tietoisesti tehdaan
poikkeuksellinen kustannuksia aiheuttava p&&tos, kuten uhrataan osa lastista, jotta muu rahti ja
alus saataisiin pelastettua. Yhteishaveriksi lasketaan tilanteet, joissa vaara on yhteinen kaikille
aluksella. Yhteishaverin sattuessa tapahtuu usein omaisuusvahinkoja, joko rahdille, alukselle,
tai ymparistolle. Korvausvelvollisia yhteishaveritilanteissa ovat sek& aluksen omistaja, ettd
rahdinomistajat, joten kulut jaetaan. (Ek 2011 s.160-161)

Rahdin rikkoutuminen on otettava huomioon omaisuusriskeissa. Rikkoutuminen voi tarkoittaa
tavaran hajoamista, kastumista, kulumista, jaatymistd, miké tekee siitd kayttokelvotonta
myytavéksi ostajalle. Usein tavaran rikkoutumiseen johtaneet tapaukset johtuvat huonosta
pakkauslaadusta, rahdin pakkaamisesta ja Kiinnittdmisestd, tai olosuhteiden muutoksista.
Kuljetuksen lisaksi rasitusta aiheuttavat erilaiset kéasittelyt ja varastoinnit (Salmela 2008 s.17)..
Aarimmaisissa olosuhteissa, tulee rahtikontin suojata tavaraa meriveden aiheuttamalta
korroosiolta tai kastumiselta, ja lammitetyn kontin tulee suojata kovilta pakkasolosuhteilta
(Salmela 2008 s.3). Rahdin kuljetustavasta riippuen kuljetuksen tasainen korkeataajuinen tarina
voi siirrell& huonosti Kkiinnitettyd rahtia, joka voi aiheuttaa tavaralle mekaanista rasittumista.

Liséksi suurempia iskuja voi syntyy vaunuja jérjesteltaessa. (Salmela 2008 s.17-18)

Yleisin riski, mik& logistiikkaketjuissa tapahtuu on tavaraan katoaminen. Katoaminen

tarkoittaa, ettd tavara ei saavu oikeaan paikkaan tai oikeaan aikaan, jolloin sen olinpaikkaa ei
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tunneta. (Vesterinen, P. 2011 s.119). Tavaran katoamiset johtuvat usein ihmisen erheistd,
huolimattomuudesta, seka erityisesti huonosta tiedonkulusta ostajan, toimittajan ja logistisen
operoijan vélilld. Katoamisen riskeja voidaan ehkaistd henkilokunnan kouluttamisella,
prosessien automatisoinnilla, seurannan mahdollisuudella, sekd selkeélld yhteydenpidolla ja
asiakirjoilla.

Vastuu- ja sopimusriskit

Toimitusketjussa on usein osallisena monta osapuolta, kuten ostajia, toimittajia,
logistiikkaoperaattoreita. Kansainvélisissa toimitusketjuissa riski yhteistydkumppanien
luotettavuudesta kasvaa, joten on tarkeaa tietdd kenen kanssa tekee yhteistyota. Epéluotettavien
toimijoiden kanssa toimiessa muut riskit, kuten varkauksien ja petoksien todennékdisyydet

kasvavat.

Koska logistiikan toimitussopimuksissa syntyy helposti vaarinymmarryksia, tai niita halutaan
lukea véérin, on kansainvalinen kauppakamari kehittanyt jo pitkdan kaytossa olleen
Incoterms® toimituslausemallin.  Incotermsin tavoite on tehdd toimituslausekkeista
kansainvalisesti yksiselitteisia ja tarpeeksi tarkkoja, jolloin vaérinkaytoksia ei tulisi. Incoterms
lausekkeet méaarittavat, missé vaiheessa riski kuljetuksesta siirtyy myyjalta ostajalle. Incoterms
ei ota toimituslauseissa huomioon kolmannen osapuolen tekemaa tavarantoimitusta, vaan riski
on aina myyjan ja ostajan valilla. Toimitusketjuissa yleensa logistiikkayritysten vastuu on pieni.
Incoterms lauseilla madritetddn myos, kumpi osapuoli vakuuttaa toimituksen eri vaiheet. (Raty
2010)
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5 TRANS-AASIAN RAUTATIE

Vuoden 2017 syksylla avattiin Trans-Aasian ratayhteys Kouvolasta Kiinan Xi’aniin, Venéjan
ja Kazakstanin kautta. Vendjan rautatieverkoston k&yttdminen ei ole uusi idea tavaran
kuljetuksissa Euroopan ja Aasian vdlilla, vaan Trans-Siberian rautateitd on kéytetty
vuosikymmenid nopeampana vaihtoehtona merikuljetusten kayttdmiselle. Suomikin kaytti
aktiivisesti rataverkostoa yhteytend Eteld-Koreaan ja Kiinaan, mutta sen kaytto tyrehtyi vuonna
2006, kun Vengjé kasvatti tariffikuljetuskustannusten maaréa (Salmela 2008 s.12). Muita syité
tyrehtymiselle ovat heikko aikataulujen ennustettavuus, kaluston puute, vahentynyt kuljetus,

sekd pidentyneet toimitusajat (Salmela 2008 s.16).
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Kuva 4 Kouvola — Xi’an rautatieyhteys (varova.fi 2017)

Erona uudessa reitissa on, ettd sen maaranpaa on lahempana Kiinan lantisessa osassa, jossa
sijaitsee suuri teollisuuskaupunki Xi’an. Rautatielld saavutetaan paljon nopeampi kuljetusaika,
koska Xi’an ei sijaitse rannikolla. Viikoittainen matka Kouvolasta Xi’aniin on 9 000 kilometrid,
ja matkaan kuluu 17 pdivad, joka on noin 30 péivad vahemman, kuin normaalilla merirahdilla
Xi’aniin. Trans-Aasian rautatien avulla suomalaiset yritykset pystyy kdyttdmaéan yhden Kiinan
suurimman kaupungin teollisuutta tehokkaammin, seka saavuttamaan omilla tuotteillaan

Kiinalaiset asiakkaat helpommin. (Zhang 2017)
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Kouvolan ja Xi’anin vililld operointia hoitaa Kazakhstan Railwayn (KTZ Express), joka tekee
yhteisty6td Xi'an International Trade & Logistic Parkin ja Kouvola Innovation Oy:n kanssa
(Chinadaily.com.cn 11.11.2017).

Kuljetus on ulkoistettu Suomen, Venajan ja Kazakstanin kansallisille rautatieyhtidille, riippuen
maasta, jossa rahti kulkee. Rautatien kaytdssd on myos etuja siitd, ettd Suomen, Vendjan ja
Kazakstanin raideleveys on sama, ja ainoa raideleveyden muutos tehddan Kiinan ja
Kazakstanin valilla. Raideleveyden muutos tapahtuu Kazakstanissa Khorgosissa, ja sen muutos

kestdd noin yhden pdivan.

5.1 PESTEL-analyysi

Trans-Aasian rautatien kayttoon vaikuttavat ulkoiset tekijat voimakkaasti. Reitin kayttoon

vaikuttavia ulkoisia tekijoité tarkastellaan PESTEL-analyysissé.

Taulukko 1 Trans-Aasian PESTEL-analyysi

Poliittinen Taloudellinen Sosiaalinen
- Neljan valtion - Kiinan ja Kazakstanin - Kuluttajien méaran kasvu
vaikutus investoinnit Kiinassa
- Talouspakotteet - Valuuttasuhdanne - Kuluttajien
- Tullitariffi- vaihtelut vaurastuminen Kiinassa
kustannukset - Polttoaineen hinnan
- Kiinan valtion tuki muutokset
Teknologinen Ekologinen Lainsdadannéllinen
- Raideleveyden - Ilmaston rahtiin - Kansainvéliset ja
muutos Kazakstanissa kohdistamat rasitukset kansalliset
- Reitin uusi pienia. tavarankuljetusrajoitukset
ratainfrastruktuuri - Kiinan
- Tiedonkulun kilpailulainsaadanto
helpottuminen
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Poliittinen

Kansainvélisessa toimitusketjussa korostuvat erityisesti poliittiset ja lainsdadannalliset tekijat.
Reitin kulkeminen neljan eri valtion kautta vaikuttaa suorasti ja epdsuorasti reitin toimintaan.
Suorin vaikutus, mika voi syntyd, on poliittisista syista tehtavéat talouspakotteet, jotka voivat
rajoittaa tavaran vientid, tai jopa kieltdd sen maahantuonnin. Koska reitti kulkee usean eri maan
kautta, on sen riski moninkertainen, koska kyseinen rajoite voi syntya useamman maan valilla.
Toinen tapa milla tavarantoimituksiin valtiot voivat vaikuttaa on tariffikustannusten muutokset.
Tasta esimerkking on jo edelld mainittu Vengjan tapaus, joka tyrehdytti kuljetustoiminnan
Trans-Siberian radalla (Salmela 2008 s.12).

Kiina tukee vahvasti reitin toimintaa ja on alkanut soveltamaan yhden vyon, yhden tien (One
Belt, One Road) strategiaa, jossa Kiina panostaa kahteen reittiin idan ja lannen valill, jossa
”Road”, tarkoittaa merta, ja ”Belt”, rautaticyhteyttd mantereen halki. (english.gov.cn 2015)

Taloudellinen

Erityisesti Kiina ja Kazakstan ovat investoineet paljon uuden reitin perustamiseen. Kazakstan
tulee investoimaan vuoteen 2020 mennessd yhteensd 30 miljoonaa dollaria reitin
perustamiseen. Sen lisdksi Kiina ja Kazakstan ovat investoineet 2,1 miljardia dollaria
Khorgosin terminaaliin, jossa tapahtuu raideleveyden muutos (Kiuru 2017). Kazakstanille
junaterminaaliin investointi on tarke&&, koska sill ei ole sijaintinsa vuoksi yhtadn merisatamaa
(Shepard 2017).

Taloudelliseen kannattavuuteen voi vaikuttaa valuuttakurssien muutokset. Tukeakseen oman
talouden kasvua on Kiinalla ollut tapana devalvoida valuuttaansa muuttaakseen markkinoita
sille edullisemmaksi viennin kannalta (Bofit 2018). Valuuttasuhdanteiden epdvarmuus voi

heikent&4 reitin kayton houkuttelevuutta.

Reitin k&ytdn houkuttelevuuteen vaikuttaa myos sen kayttdmien veturien polttoaineen
kustannusten muutokset. Myos laivarahdin polttoainekustannusten muutokset vaikutukset

vaikuttavat valintaan kustannustehokkaampien reittien valill&.
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Sosiaalinen

Kiinan keskiluokan vaurastuessa kuluttajien maara on kasvanut. Keskiluokka haluaa osoittaa
vaurauttaan kuluttamalla laadukkaampia ulkomaalaisia tuotteita. Tamén takia erityisesti
suomalaisten ja eurooppalaisten laatutuotteiden kysyntd on kasvussa Kiinassa. (Niemi 2017)

Teknologinen

Kiina ja Kazakstan ovat investoineet reitin uuteen infrastruktuuriin ja terminaaleihin, joten
raiteet mahdollistavat suurten tavaramaarien ja pitkien vaunuyhdistelmien kuljettamisen
tehokkaasti. Hyva ratainfrastruktuuri vahentaa esimerkiksi raiteista johtuvaa tarinaa, joka voi

pahimmassa tapauksessa vahingoittaa rahtia. (Salmela 2008 s.18)

Kiina ja Kazakstan ovat investoineet 2,1 miljoonaa dollaria kuivaterminaaliin, joten
raideleveydenmuutos on mahdollista tehdd jopa viidessa tunnissa. Nopeammat muutokset
mahdollistavat sujuvamman ja vilkkaamman kuljetustiheyden reitilla. Talla hetkella

kuljetustiheys Suomesta on yksi juna suuntaansa per viikko (Kiuru 2017).

Teknologinen kehitys on my6s kasvattanut tiedonkulun maaréa yleisesti toimitusketjuissa.
Tehokkaammalla tiedonkululla voidaan varmistaa kuljetusten sijainti, seuranta ja saapuminen
asiakkaalle.

Ekologinen

Rautatiekuljetuksessa radalla kuljetettaviin tuotteisiin kohdistuvat ilmastorasitukset ovat
merikuljetuksia pienemmat, erityisesti kosteuden, suolan ja korkeiden lampdtilojen osalta.
(Salmela 2008 s.16)

Lainsaadanndollinen

Jokaisella valtiolla on omat rajoituksensa rahtikuljetuksiin. Rajoitukset voivat koskea sallittuja

tuotteita, vaarallisia aineita, vaunujen painorajoituksia. Maiden rajoilla suoritettavissa
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turvatarkastuksissa selvitetdan, ettei maahan tuoda sielld kiellettyja aineita tai tuotteita.
Esimerkiksi Vendja on asettanut poliittisilla talouspakotteilla ulkomaalaisia tuotteita
tuontikieltoon wvuonna 2014 (Valtionvarainministerio 2014 s.9). Kaupan ja reitin
houkuttelevuus voi my6s muuttua, jos Kiina haluaa muuttaa kilpailulainsdéddantoaan, jolloin

ulkomaalaiset tuotteet jaisivat epasuotuisaan asemaan.
5.2 Riskikartoitus
Seuraavassa riskikartoituksessa listataan rautatierahdille tyypillisimpié riksej&, joita voi syntya.

Kartoituksessa otetaan huomioon, ettd kuljetus tapahtuu neljan eri valtion alueella, joten

kyseessa on kansainvaliseen toimitusketjuihin liittyvia riskeja.

Tariffimaksujen

Suuri nouseminen,
Rataonnettomuus
§ Henkilévahingot, Katoaminen,
2 Keskitaso Varkaudet, Rahdin
= Petokset vahingoittuminen
- Rajaselvitysten v .
Matala Terrorismi J . y. Viivastyminen
vilvastymien
. Pieni Keskitaso Suuri
Riskin
merkittavyys Todenn&kdisyys

Kuva 5 Rautatien riskimatriisi

Rikollisuus

Rikollisuus on toimitusketjuissa tyypillinen riski. Raidekuljetukset ovat turvassa
pienrikollisuudelta, jos vain turvallisuus ja konttien sinetdinti on tehty kunnolla. Suurin riski
rikollisuudelle syntyy, kun tavara pysahtyy esimerkiksi véliaikaisen varastoinnin aikana.

Talloin riski kasvaa erityisesti, jos varastointialuetta ei ole valvottu riittavan hyvin.
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Suuremman rikollisuuden riskin luo jarjestaytynyt rikollisuus, joka pystyy suorittamaan
mittavampia operaatioita, kuten kokonaisen kontin varastamista. Taménlaiset rikokset ovat
harvinaisia, koska niiden suorittamiseen tarvittava laitteisto on vaikeasti saatavaa, rahdin
piilotus on vaikeaa, ja rikollisten operaatioiden suorittaminen on vaikeaa ilman apua
toimitusketjun siséltd. Jarjestaytynyt rikollisuus pystyy saamaan apua helposti toimitusketjun
sisdltd, jos maassa on esimerkiksi tapakorruptiota. Tama on ongelmana erityisesti Venajalla,
jossa tyontekijoiden ja viranomaisten lahjomisen riski on suurempi. Jarjestaytynyttéd
rikollisuutta voidaan ehkaistd hyvalla tiedon kululla, luotettavalla henkildstolld, valvotuilla ja
hyvin pakatuilla rahdeilla, seké toimivalla yhteisty6ll& viranomaisten kanssa. Téarked4 on tietaa,
ketk& ovat toimitusketjussa toimivia sidosryhmid, joille tietoa rahdista annetaan.

Koska Trans-Aasian rautatiellda kéaytetdan jopa neljaa eri kuljettavaa yritystd, on sopimusten
oltava tarkkoja. Monitahoisen toimitusketjun liséksi itse ostosopimukset tehddén eri Kiinassa
toimivien yritysten kanssa, on erityisen tarke&a tuntea kauppakumppani. Kiinan suuren vaesto-
ja yritysmaardn takia on vaikea valvoa yritysten toimintaa, joka mahdollistaa
”Poytalaatikkoyritysten” toiminnan. Ndma valeyritykset toimivat petoksien avulla, joten he
pyrkivéat nayttdvan ulkokuoren avulla saamaan ostosopimuksia, mutta kaytanngssa myyvat
tyhjada (Vesterinen 2011 s.90-91). Taman takia tarkkojen toimitussopimusten tekeminen on
tarkeda seka myyjan, etta rautatielld operoivien yritysten kanssa. Petosten riski vahenee, jos
sidosryhmét tunnetaan, ja tiedonkulku toimitusketjussa on tehokasta ja lastin kasittely on
suojattu (Vesterinen 2011 s.94).

Omaisuusriskit

Mannerilmasto Vendjalla, Kazakstanissa ja Kiinassa luo haasteita tavarankuljetukselle.
Talvella kovien pakkasien takia tdytyy rahti suojata jaatymiseltd, kesalla Manner-Aasian
kuivuuden ja helteiden takia pitdd pystya rahti suojaamaan myds liialta lampenemiselta.
Manner-Aasian kuivan ilmaston takia rahdin kastuminen on epatodennékoistd, mutta otettava
huomioon. Konttitekniikan tulee siis pystya pitdmaan kuljetettava tavara ldmpdtilaltaan
sopivissa olosuhteessa. Erityisesti Vendjan 2000-luvun alussa tapahtunutta tavarankuljetusten

tyrentymisen yhtend syyné pidetd&n oikeanlaisten konttien puutetta (Salmela 2018 s.14).
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Kuitenkin Kazakstanin, joka operoi rautatieyhteyttd, tiedetddn investoineen rautatieyhteyden

kayttdonottoon, joten tarvittava kalusto tulisi 10ytya.

Rautatiell4 tavaran kuljetuksessa kohdistuu rahtiin tarindstd johtuvia rasituksia. Tarindn
vaikutukset suoraan rahtiin ovat usein pienid, mutta se voi aiheuttaa tavaran liikkumista kontin
sisdlld, joka voi johtaa sen vahingoittumiseen. Tdméa on kuitenkin estettavissd pakkauksilla,
jotka eivat resonoi vaunun tarinan kanssa, seké rahdin kunnollisella lastaamisella ja sitomisella.
My0s vaunujen jarjestelyt aiheuttavat iskuja kontteihin, jotka voivat aiheuttaa mekaanista
rasitusta. (Salmela 2008 s.18)

Tavaran saapumisen viivastyminen on monen maan rajan Vlittdvassd ja monta eri
kuljetusyritysta sisaltavassad toimitusketjussa todennédkoistd, koska sen todennakoisyys
kolminkertaistuu kolmen rajan takia. Rajaa ylittaessa rahdille tehddén turvallisuustarkastukset
ja my6s yhdistelmad vetdva veturi vaihtuu (Niemi 2017). Viivastymien voidaan laskea
omaisuusriskiksi, kun on erityisen tarkedé ostajalle, ettd tavara saapuu ajallaan. Rautatielld
tavaraa Kkuljettaessa viivastymisten syita luo kaluston tai infrastruktuurin riittavyys,

hajoaminen, seké rahdin viivéstyneet tarkastukset.

Viivastymista vakavampi riski on, ettd kuljetuksen aikana tavara katoaa. Katoamisen syyné voi
olla rikos, mutta usein kyseessa on ihmisen tekemé virhe, joka on voinut syntya esimerkiksi
puutteellisten pakkausmerkinttjen tai osaamattoman henkilékunnan takia. Tallgin tavara usein
on toimitusketjun aikana paatynyt vaaradén paikkaan. Jos tavara loytyy, se usein lahetetaan
takaisin lahettajalle, joka lahettda sen uudestaan, joka luo pitkia viivastymisaikoja.

Sidosryhmariskit

Kuten on jo mainittu, kansainvélisessa toimitusketjussa tavaraa kuljettaessa tulee tehda
yhteistyota useiden eri sidosryhmien kanssa. Myyjén, toimittajan, ja ostajan liséksi rautatiell&
Kouvolasta Xi’aniin kuljettaessa kisittelee toimitusta myos neljan eri valtion viranomaiset,
rajojen henkilokunta, varastot, ja lastauspaikat. Useat eri toimijat kasvattaa tiedonkulun
katkosten, osaamattomuuden, korruption ja omaisuuden menetyksen riskid. Myods esimerkiksi
valtioiden, kuten VVendjén, harjoittama tariffipolitiikka tavarankuljetuksille luo riskin kestavélle

ja kannattavalle rautateiden kaytolle. Esimerkiksi 2000-luvun alussa Vengjan kasvattaessa
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tariffimaksuja, suomalaisten yritysten Trans-Siberian rautatien kaytto tyrehtyi lahes kokonaan
(Salmela 2008 s.12). Sidosryhmien kanssa yhteistyota tehdessa kannattaa ottaa eri tahoista
selvaa sidosryhmaanalyyseilld, joilla voidaan kartoittaa eri sidosryhmét, ja myos niihin liittyvéat
riskit. Sidosryhméanalyysissa tulee selvittdd muun muassa onko se rekisterdity
viranomaistietoihin, mitd tietoja kumppanista 10ytyy, maine, omistajat, ja suhteet valtaan
pitaviin (Vesterinen 2011 s.106).

Muut riskit

Rautatien toimitusketjussa eivat myyja eika ostaja itse operoi tavaran kuljetuksen aikana, joten
esimerkiksi henkilévahinkojen riskit ovat erityisesti tavarantoimittajan riskeja. Henkiloriskeja
voivat olla tydntekijan ammattitaito, vireystila, mutta myods esimerkiksi henkilévahingot.
Kuitenkin esimerkiksi ammattitaito ja vireystilan alhaisuus toimittajalla voi johtaa omaisuuden

menetyksiin, joten henkildriskit luovat omaisuusriskejé seké ostajalle, ettd myyjélle.

Terrorismin uhka toimitusketjulle toimitusketjuille on olemassa niihin liittyvan arvon takia.
Kuitenkin rauhan aikana on harvinaista, ettd toimitusketjuja vastaan suoritetaan iskuja,

erityisesti rautateilla.

Rautatiekuljetuksessa myds riskind on, ettd itse junayhdistelmd suistuu raiteiltaan, tai
vahingoittuu vakavasti muulla tavalla. Suurissa onnettomuuksissa on erittdin suuri riski, etta
myos Kkuljetettava rahti vahingoittuu kéyttokelvottomaksi. Jos onnettomuus johtaa radan
kayttokunnottomaan kuntoon, eiké vaihtoehtoista raidetta ole, voi reitin kayttdminen katketa
pitkaksikin aikaa. Taménlaisten tilanteiden varalle tulisi olla valmisteltuna vaihtoehtoinen
logistinen ratkaisu, jotta tavarankuljetuksen katkeaminen ei katkaise yrityksen tavara- ja

tulovirtoja.
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6 KOILLINEN MERIVAYLA

Pohjoisnavan napajaatikon vahenemisen seurauksena avautuu koillinen merivaylda yha
pidemmaksi aikaa vuodesta meriliikenteelle. Reitti tarjoaa vaihtoehtoisen merireitin Suezin
kanavalle Euroopasta Kiinaan. Reitin satamia hallinnoi Vendja. Suurimman osan vuodesta
monet satamat eivét ole ilman jd&nmurtajaa saavutettavissa. Nykyaan merivayla on avoinna
laivaliikenteelle turvallisesti yli kaksi kuukautta vuodessa ja purjehduskausi reitilla kestaa
heindkuun alusta korkeintaan marraskuun puolivéliin, kuitenkin riippuen vuosittaisista
olosuhteista (CHLN 2017).

Extent of polar ice
in August 2015

\ Route using
Northeast

Passage

Route using
Suez Canal

Kuva 6 Koillinen merivayla (LeVine 2015)
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Neuvostoliiton hajoamisen jalkeen koillista merivaylad varten rakennettu infrastruktuuri on
rappeutunut (Juntunen 2015 s.13). 2000-luvulla kiinnostus koillista merivdylaa kohti on
kasvanut sen mahdollistamien saasttjen takia. Vuonna 2013 jopa yli 370 alusta kulki reitin.
Tama on kuitenkin hyvin vahaistd verrattuna Suezin kanavan 17 000 alukseen vuodessa
(Mitchell 2013). Esimerkiksi vuonna 2009 kaksi saksalaista kauppa-alusta kulkivat Etela-
Korean Busanista Alankomaiden Rotterdamiin koillisen merivdylan kautta, jolloin matkaa
verrattuna Suezin kanavan reittiin séastyi 5500 kilometrid ja jopa 10 pdivad. Operoivan
yrityksen mukaan reittia kéyttamalla polttoainekustannukset véhenevét jopa 300 000 — 600 000
dollaria per alus (Smith 2009). Ensimmadinen kiinalainen rahtialus kaytti koillista merivaylaa
vuonna 2013, ja sen matka kesti 21 péivaa taydella lastilla Busanista Rotterdamiin (Mitchell
2013).

6.1 PESTEL-analyysi

Vendja ja reitin olosuhteet aiheuttavat ulkoisia tekijoitd reitin kaytossd, jotka on otettava

huomioon. Merkittavimmat vaikuttuvat tekijat kdydaan lapi PESTEL-analyysisséa.

Taulukko 2 PESTEL -analyysi

Poliittinen

Taloudellinen Sosiaalinen

- Vendjan hallinta reitilla - Polttoainekustannus - Arktisen alueen

- Korkeat kédyttomaksut s&astot véhéinen asutus

- Poliittisen tilanteiden - Vendjan investoinnit
muutosten aiheuttamat arktiselle alueelle
rajoitukset - Polttoainekustannusten

muuttuminen

Teknologinen Ekologinen Lainsaadanndllinen
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ja jddnmurtajakalusto
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kayttotarve

- Kehittyvat -
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ympéristovaikutus
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- llmastonldmpeneminen

Venéjén rajoitukset
sallituille laivatyypeille
- Alueella toimiva

Vendjén lainsdadanto
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Poliittinen

Reitille erittdin ominainen piirre on, ettd sen kulkee lahes koko matkan Venajan aluevesistdjen
l&histoll4, ja sen matkalla olevia satamia hallitsee Vendja. Yksi syy reitin epdsuosioon on, etta
reitin kayttoon tarvitaan Vendjan viranomaisilta lupa, joka pitdéd anoa nelja kuukautta ennen
matkan alkua (Kiiski 2012 s.59-64). Rahtialukset tarvitsevat ldhes poikkeuksetta
jadnmurtajapalveluita, jota tarjoaa Vendjan satamien jddnmurtajat. Tamén takia joutuu reitin
kaytosta maksamaan korkeita kéyttomaksuja Vendjan viranomaisille, joka nostaa kustannuksia
tavarankuljetukselle (Balmasov 2015). My6s poliittisen tilanteen muutoksista johtuen Vendja
voi estad tai reitin kayttdd, jos nakee sen tarpeelliseksi. Tdma tyrehdyttéisi mahdollisen

laivaliikenteen kaytanndssa kokonaan.

Taloudellinen

Koska reitti on paljon lyhyempi, kuin Suezin kanavan kautta kulkeva, tarjoaa se
mahdollisuuden suuriin polttoainesééstdihin (Smith 2009). Polttoainekustannukset riippuvat
laivan kayttdmasta polttoaineesta, ja niiden kustannusten vaihtelu voi vaikuttaa reitin k&ytén

hyotyihin.

Vendja on investoinut arktisen alueen valvontaan ja infrastruktuuriin 2000-luvun aikana.
Alueen satamia ja rautatieverkostoa on kehitetty, jotta Arktista aluetta voitaisiin kéyttaa
tehokkaammin. VVendja tukee aluetta taloudellisesti, koska siell& sijaitsee muun muassa mittavia

kaasu, 6ljy ja mineraali varoja.

Sosiaalinen

Pohjonen Vendja ja Arktinen alue on hyvin harvaan asuttua ja asutuskeskukset ovat hyvin
pienid. Tama ndkyy vahéisend meriliikenteend, satamien véhyytend. (Juntunen 2015 s.18)
Arktisen alueen on my0s vakaata aluetta, eikd sitd k&yttaville aluksille ole riskia
merirosvouksesta, kuten ylikansoitetulla ja koyhélla Adeninlahden ja Intian valtameren
alueella. Tilastojen Itdisen Afrikan rannikon laheisyydessa joka viides alus joutuu

merirosvousyrityksen kohteeksi (Vesterinen 2011 s.45).
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Teknologinen

Vendjé on investoinut uuteen jadnmurtajakalustoon, joka voi pitaa reittia ja satamia avoinna
tehokkaammin. Alueella jaanmurtajan kayttotarve on useimmille laivatyypeille pakollinen
suuriman osan vuodesta, koska etenkin Laplevin meren alue on jadolosuhteiltaan haastava lahes
ympari vuoden. (CHNL 2017; Liite 1)

Myos konttialusten laivanrakennusteknologia on kehittynyt. Ja esimerkiksi Venéléisen
kaivosyhtion MMC Norilsk Nickelin kuljetusalus MS Norilskiy Nickel on alus on valmistettu

toimimaan arktisilla alueilla itsendisesti ilman jadnmurtajan avustusta. (Aker Arctic, 2013 s. 2)

Ekologinen

Polttoainesédastoista johtuen myods reitin  ympadristopadstdt ovat pienemmét, kuin muilla
Euroopan ja Aasian valisilla laivareiteilla. Alueella kuitenkin ympéristokatastrofien vaikutus
on suuri, koska arktisen ekosysteemin herkkyyden takia. Reittid kéyttdessa tulee ottaa
huomioon my0s arktisen jain lasndolo, joka itsessdan hankaloittaa reitin kéaytt6d suoraan.
Tulevaisuudessa tdhén odotetaan hidasta muutosta ilmastonmuutoksen takia. (Juntunen 2015
s.15)

Lainsaadanndllinen

Kansainvéliset merialueet ovat rauhanaikana vapaasti valtioiden kaytettavissa. Perinteisesti
kansallisten aluevesien rajat ovat noin 270 kilometsid maan rannikosta, jonka jalkeen alkaa
kansainvalinen merialue. Tahan on muutamia poikkeuksia, kuten Tanskan- ja Bosporinsalmi.
Vendja katsoo kuitenkin koillisen merivaylan kuuluvan sen aluevesille, joten se haluaa soveltaa

Vendjan lainsdadantoa sen kayttamisessa (Juntunen 2015 s.16).

Venéja on méarittanyt sallitut laivatyypit, jotka voivat kéyttaa reittid. Reittid kéyttdadkseen tulee
aluksen olla Vengjan viranomaisten hyvéksym4, ja ne valvovat lapikulkua. Liséksi jokainen
ulkomaalainen alus tarvitsee Koillisvaylan hallituksen luvan péastdkseen alueen satamiin
(Juntunen 2015 s.16).
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6.2 Riskikartoitus

Seuraavassa riskikartoituksessa selvitetadn, minkalaisia riskeja merikuljetuksessa koillisella
merireitilld voi ilmetd. Reittind koillinen merivdyld eroaa perinteisistd merireiteista
huomattavasti, joten silla on monia vain sille ominaisia riskeja. Merkittévia eroja luo arktinen
ilmasto ja vuodenajat, Venajan vaikutus ja arktisen jaan lasnéolo. Merikuljetuksille ominaista

on, ettd monet riskit lasketaan yhteishaveriksi.

Kulkulupamaksujen
Suuri nouseminen,
Petokset

3 Kulkulupien
g ) Henkilévahingot, _— p
= Keskitaso viivastyminen,
© Varkaudet .
> Tulipalo
Merirosvous, o .
Matala . Viivastyminen
Terrorismi
. Pieni Keskitaso Suuri
Riskin
merkittavyys Todennikaisyys

Kuva 7 Koillisen merivaylan riskimatriisi

Rikollisuus

Rikollisuus merelld on ollut ongelma yht4d kauan, kuin sitd on k&ytetty merenkulkuun.
Merirosvous, eli rikokset, jotka kohdistuu joko alukseen, sen lastiin, tai molempiin tapahtuu
paljon esimerkiksi vilkkaan Suezin kanavan l&hivesilld punaisella merelld. Koillisella
merivaylallad merirosvouksen méaara on kdytannossa olematon. Jd&&meren rannikkoalueet ovat
erittdin harvaan asutettua aluetta. (Juntunen 2015 s.18) Haasteen merirosvoukselle myds luo
jaan lasndolo, joka vaatii erityiskalustoa, kuten jadnmurtajia. Yksi syy merirosvouksen
vahyydelle on my0s se, ettei reittia kaytetd tavarankuljetukseen suurella volyymilla.

Liikkuvalla rahtialuksella ei k&ytanndssa ole merirosvouksen vaaraa.
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Koska tavaran kuljettajana toimii vain yksi yritys, ja sidosryhmien maara reitilla on véhainen,
on petoksen riski my6s véhdinen. Toimitusketjun aikana petokseksi voidaan laskea
viranomaisten korruptio. Moni asia mikd, lansimaissa nahdaan korruptiona, on Vengjalla
yritysmaailman tapakulttuuria. Esimerkiksi pienten lahjusten anto on normaalia, koska
venalaisissa liiketoiminnassa henkilétuntemus on tarkeédsséa roolissa. (Tiri 2009 s.219)

Varkauksien riskit nousee erityisesti silloin, kun tavara pyséhtyy, esimerkiksi satamien
varastoihin tai lastauspaikoille. Varastoalueilla tapahtuvia varkauksia voi ehkéista tehokkaalla
kulunvalvonnalla, valaistuksella, valvonnalla, ja koulutetulla henkil6kunnalla ja hyvalla
varastoalueen infrastruktuurilla. Kuljetussopimusta tehdessa tulee selvittdd mahdolliset paikat,
missa valivarastointia tullaan suorittamaan, ja selvittdd niiden mahdolliset heikkoudet.
(Vesterinen 2011 5.119)

Omaisuusriskit

Omaisuusriskit voivat olla helposti vakavia merikuljetuksissa, koska riskina voi olla koko
rahdin menetys. Tulipalon, kastumisen ja haaksirikon vaara on olemassa. Myos pohjoiselle

pallonpuoliskolle ominaiset riskit kuten jaatyminen ja jadvuoret on otettava huomioon.

Tulipalon vaara laivalla on vaarallinen, koska se voi leivita aluksella. Rahtia ja henkil6stda on
vaikea saada suojaan leviavélta palolta, koska laiva on kdytdnngssa eristetty tila. Tulipalojen
varalta on laivassa oltava riittdva sammutuskalusto jopa palon sammuttamiseen, koska koillinen

merireitti kulkee kaukana asutuskeskuksista, joista apua voisi saada.

Olosuhteet ovat pohjoisessa haastavammat kuin normaaleilla merireiteilld. Kuten
rahtikuljetuksissa merella normaalisti, tulee rahti suojata sadolosuhteilta, kuten kosteudelta, ja
jopa kastumiselta. Kastumisen riski kasvaa erityisesti kovan merenk&ynnin aikana. llmasto-
olosuhteisiin oman ulottuvuuden luo kylmyys, joka voi pahimmassa tapauksessa johtaa tavaran
jaatymiseen. Jaatymisen riski ollessa tulee kontti ja pakkaustekniikan oltava kykenevainen

suojata rahtia kastumisen lisaksi my0s jaatymiselta.
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Vakavampia riskej, jotka voi johtaa omaisuuden menetyksiin, ovat haaksirikot, ja jopa aluksen
menetys. Haaksirikot ovat nykyaédn harvinaisia, mutta niiden tapahtuessa vahinkojen mééra voi
kasvaa erittdin suureksi. Haaksirikkotapauksissa voidaan soveltaa yhteishaveria, jolloin
saatetaan jopa tietoisesti hankkiutua eroon lastista kaiken muun pelastamiseksi. Vaikka myyja
el menettéisikaddn juuri omaa tavaraansa, joutuu se hyvin luultavasti osallistumaan muihin
vahingonkorvauksiin seka pelastuspalkkioihin, jotka ovat yhteinen jaettava kustannus.
Uppoamisvaaraa Koillisella merivaylalla lisaa jaan ja jadvuorien lasndolo. Aluksen tulee kestaa
jaan vaikutuksia, mutta jadvuorten suuri massa on liikaa kaikille aluksille. Jadvuorien ongelma
on niiden vaikea havaittavuus erityisesti yolla, koska suurin osa siita sijaitsee veden alla. Riskin
vahentadmiseksi, tulisi aluksessa olla riittdvd ympariston valaistus, seké tutkateknologiaa, joka
havaitsee muut objektit merelld. Vendja méaarittelee tarkasti sallitut alukset alueella (Balmasov
2015).

Vaikka koillisen merivdylan kayttaminen sééstédéd aikaa merkittavasti, on viivastymisen riski
suurempi, koska muuttuvia tekijoitd on enemman. Viivastymisen riskid kasvattaa erityisesti
olosuhteet. Esimerkiksi jadpeitteen runsaus voi hidastaa aluksen kulkemista, koska se joutuu
turvautumaan jadnmurtajien apuun. Myos kulkulupien saannin myoh&styminen voi lisaté

viivastymisen riskié.

Vastuu- ja sopimusriskit

Koillisen merivaylan kulkua valvoo ja hoitaa Vengja. Koska suurimman osan vuodesta
merivayld on kayttokelvoton, tarvitsee alus kulkuluvan Vendjan viranomaisilta. Kulkuluvan
saaminen voi viivastya esimerkiksi sddolosuhteiden, jaan tai poliittisten syiden takia, joka luo
riskin koko aluksen rahdin viivastymiselle. Kulkuluvan saamista voi hidastaa myos byrokratia.
Kulkuluvat tuovat merivaylalle myos kayttoémaksuja, joita Venéja perii jd@dnmurtajakaluston

kayttamisestd, joista sille koituu itselleen kustannuksia. (Balmasov 2015)

Muut riskit

Muut riskit, mitd merelld voi tapahtua, liittyy usein muihin tapaturmiin, kuten henkilo- ja

ympdristovahinkoja  tapahtuu  todennékoisesti  haaksirikon  yhteydessd.  Erityisesti



29

ympéristovahingot ovat vakavia, kun alus haaksirikkoutuu, koska aluksesta voi vuotaa
ymparistoon 6ljyja ja muita kemikaaleja tai rahtia, jotka saastuttavat ympériston. Ympariston
siilvoaminen luo muun vahingon lisaksi mittavasti lisad kustannuksia, jotka aluksen ja rahdin
omistajien tulee vastata. Muiden riskien todenné&kdisyys, kuten terrorismin riski on vahainen
samasta syystd kuin merirosvouksen véhyys, sen syrjainen sijainti, vahainen asutus ja vakaa
alue (Juntunen 2015 s.18).
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7 JOHTOPAATOKSET JA YHTEENVETO

Koska Kiina haluaa saavuttaa Euroopan markkinat nopeammin, on se alkanut investoimaan
vaihtoehtoisten kuljetuskanavien perustamiseen ja niiden kayttoon ottamiseen. Uusien reittien
tavoite on lyhentdd tavaroiden Kkuljetusten toimitusaikaa merkittavésti, jotta Kiinassa
valmistetut tuotteet saadaan nopeammin myyntiin Euroopassa, ja eurooppalaiset laatutuotteet
saadaan Kiinan kasvavan keskiluokan kulutettavaksi tehokkaammin. Nama investoinnit ovat
kohdistuneet erityisesti Kiinasta Kazakstanin ja Vendjan lapi Eurooppaan kulkevien rautateiden
kehittdmiseen. Tamé Trans-Aasian rautatie jatkuu Varsovan kautta Keski-Eurooppaan, mutta
se haarautuu jo Vengjalla Suomen Kouvolaan. Tdamé luo Suomen teollisuudelle loistavan

mahdollisuuden kéayttdd nopeaa kuljetusreittia Itaiseen Kiinaan.

Rautatieyhteyden kéyttdminen Kiinaan luo merkittavan sééston toimitusajassa, jopa 30 paivaa
vahemman, kuin merikuljetuksella. Sen liséksi viikoittaiset kuljetukset Xi’anista ja Kouvolasta
takaavat kayton soveltuvuuden saanndlliseen tavarantoimitukseen, joka sopii niin suuren
volyymin metséteollisuuden tuotteille, kuin laadukkaille suomalaisille lopputuotteille. Kynnys
reitin kéyttamiselle on, ettei sen kayttokustannukset kasva verrattuna siita saataviin hyétyihin

merkittavasti.

Reitin kayttoonottaminen vaatii kuitenkin yritykselta siihen liittyvien asioiden selvittelya.
Koska Trans-Aasian rautatie kulkee neljan eri valtion alueella, on siihen liittyvien sidosryhmien
maara normaalia suurempi. Asiakkaan ja myyjan tulee tehda selkedt toimitussopimukset ja
muut rahtiin liittyvat selvitykset kunnolla, jotta valtytadn yllattavilta riskeiltd. Sen liséksi
toimitusketjut sisaltavat valivarastointipaikkoja, jotka kasvattavat omaisuusvahinkojen riskié.
Yrityksen tulle selvittad, mitka ovat kuljetukselle riskialtteimmat tilanteet, ja analysoida riskin
realisoitumisen aiheuttamat kustannukset, seuraukset ja toimenpiteet. Koko rautatien

kayttamisestd kannattaa suurimmat riskit koota yrityksen omaan riskisalkkuun.

Koillisen merivaylan kayttdminen lyhent&d toimitusaikaa Rotterdamin ja Kiinan satamien
valilld noin 10 pdivad4. Merivaylan kayttdminen tavarantoimitustarkoituksiin ei ole viel&
ajankohtaista. Venajalta 16ytyy reitin ja satamien auki pitdmiseksi jadnmurtajakalusto, mutta

kuitenkaan reittid ei pysty pitdméan auki muutamaa kuukautta pidempdin vuodessa. Koska
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reitti on k&ytossa vain muutaman kuukauden, on sitd kayttavan yrityksen kaytettava kuitenkin
toisia toimituskanavia muina vuodenaikoina. Jotta Koillisen merivaylan kayttdminen olisi
jarkevaa, tulee pohjoisnavan jaatikoiden jatkaa sulamista vield vuosikymmenid. Talla hetkell&
kuitenkin reitin useat riskit ja epdvarmuus, seka sen kayttokustannukset ovat liian suuret siita
saavutettavaan ajan sdastdmiseen verrattuna. Jos suomalainen yritys haluaa kayttd4 nopeampaa
tavarankuljetustapaa Kiinaan ja Aasiaan, on Trans-Aasian rautatieyhteyden kayttdminen
jarkevampad, koska se pystyy tarjoamaan saannélliset, ympadrivuotiset ja nopeammat

kuljetukset.
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