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THVISTELMA:

Vendjd liittyi Maailman Kauppajarjestoon (WTO) vuonna 2012. Tutkielmassa
analysoidaan Suomen ja Vendjin logistisen suhteen kehityssuuntaa maiden vélisessd
transitossa Vendjan WTO-jasenyyden jilkeen. Tavoitteena on miettid transiton
taloudellisia vaikutuksia Suomelle, analysoida kauttakulun nykytilannetta sekd sen
mahdollisia kehitysndkymid. Tutkielma pohjautuu jo valmiiksi tehtyihin tutkimuksiin
Suomen erityisasemasta transitossa ennen Vendjin WTO-jdsenyyttd sekid
yrityshaastatteluihin liikenteen nykytilasta ja kehityssuunnista. Tilastot ja maailman
talouden arviointi toimivat haastatteluja tukevana tutkimusmenetelméana.

Transito on vdhentynyt ja tulee vdhentyméén erityisesti arvotavarakuljetuksissa.
Nestemdisissd kemikaaleissa ei ole tapahtunut todella merkittivdd muutosta ja suurin
syy tdhdn on Venijin passiivinen investointi omiin nesteterminaaleihin. Vendjan WTO-
jasenyyden vuoksi maa pyrkii saamaan tavarakaupan koko ajan vapaammaksi ja
talouden kasvu johtaa my0s maan infrastruktuurin kehittimiseen. Omiin satamiin
tavaravirtojen keskittdminen voi kuitenkin pidemmadlld aikavélilld johtaa satamien
kapasiteettien tdyttymiseen ja Suomi voi saada osan ndistd volyymeisté tulevaisuudessa.
On mahdollista, ettd Suomen kautta ohjataan jilleen uusia tavaravirtoja. Viyldmaksut
ovat tilld hetkelld erds Suomen heikkous ja vuonna 2015 voimaan tuleva rikkidirektiivi
tulee hankaloittamaan Suomen transitoliikenteen kilpailukykyé entisestdén. Direktiivien
negatiivista vaikutusta voitaisiin kompensoida esimerkiksi vayldmaksuhelpotuksilla niin
kauan kunnes ndmé vaikutukset tiedetddn.

Muista Euroopan maista ldhtevien kuljetusten osalta Suomea ei endd edes harkita
transitomaana, vaan kuljetukset pyritddn liikkenndimédén suoraan Vendjille. Erilaiset
kuljetuskdytidvdahankkeet tuovat Suomelle mahdollisuuden hyddyntdd uusia reittejd
Aasiaan ja Eurooppaan, ja erityisesti Arktisia alueita visioidaan maailman tulevaisuuden
kuljetusreiteiksi. Suomi tarvitsee myos paljon ulkomaalaisten yhteistyokumppaneiden
apua transitomyynnissd, silli muuten transitoon tarvittava tietotaito hédvidd ja
myotavaikuttaa kauttakulun lakkaamiseen. Télld hetkelld Suomen tulisi panostaa
ennemmin vientiin ja sen kilpailukykyyn kuin kauttakulkuliikenteeseen.

AVAINSANAT: Transitoliikenne, WTO, talous, Suomi ja Veniji
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ABSTRACT:

Russia joined World Trade Organization (WTO) in 2012. Thesis analyses position
changes of logistics in transit traffic between Finland and Russia after Russia’s WTO
membership. The aim is to consider economical effects on transit traffic for Finland, to
analyze its current status and possible development scenarios. Thesis is based on
already done researches about Finland’s special position in transit traffic before WTO
membership of Russia and on the interviews of current status of transit traffic and its
development scenarios. Those are supported by statistics and evaluation of world
economy.

Transit traffic has reduced and is still reducing especially regarding transportation of
high value products. The volume of liquid chemicals has not changed drastically and the
main reason for that is Russia’s lack of investments to its own liquid terminals. Due to
WTO membership, Russia aims to liberalize its trade and growth of economy leads to
development of country’s infrastructure. In long-term, centralization of product flows to
Russia’s own ports can lead to capacity fulfilling. Finland may have a possibility to get
some of these volumes in the future and therefore, new product flows via Finland are
routed. Fairway dues system is a weakness for Finland and EU Sulphur Directive’s
entry into force in year 2015 is going to harm competitiveness of Finnish transit traffic
even more. The negative effect of Sulphur Directive could be partially compensated by
a reduction of fairway dues as long as this effect is known.

When goods originate from other EU-countries, Finland is no longer an option in transit
traffic and cargos are going directly to Russia. Various corridor projects bring
possibilities to Finland to utilize new routes to Asia and Europe, and specifically Arctic
region is predicted to be one of future corridors of the world. Finnish companies need as
well assistance of foreign co-operation partners in order to promote sales of transit
traffic. Otherwise, needed know-how is dissappearing and contributes to cessation of
transit traffic. At the moment, Finland must invest more to its exports and its
competitiveness than to transit traffic.

KEYWORDS: Transit traffic, WTO, economy, Finland and Russia



ALKUSANAT

Tutkielman aiheen valitsin mielenkiinnosta itdiseen naapurimaahamme, Vendjdin.
Kulttuuriset erot nidinkin ldhelld olevan rajanaapurimme kanssa yllattaviat. Padsin
konkreettisesti  tutustumaan  Vendjddn  syksylld 2010  Pietariin  tekeméni
opiskelijavaihdon myo6té ja tdimén jalkeen mielenkiinto maata kohtaan on séilynyt.

Alkusanoissa haluaisin kiittdd kaikkia haastattelemiani henkil6itd, jotka ottivat minut
lampimésti vastaan omien aikataulullisten kiireidensd keskelld ja jakoivat
ndkemyksensd maiden vilisestd liikenteestd kanssani. Kiitos kuuluu myo6s Vaasan
yliopiston tuotantotalouden professorille Petri Helolle ohjauksesta ja sopeutumisesta
aikataulullisiin muutoksiini. Kiitokset haluan myds esittdd perheelleni ja 1dhimmaisilleni
tuesta tutkielman teon aikana. Erityiskiitos kuuluu isédlleni, Esko Kaasilalle, kuka oli
mukana projektissa alusta loppuun ja auttoi minua verkostoitumaan sekd saamaan
tutkielmassa tehdyt haastattelut. Kiitos isd myo0s siitd, ettd loit positiivista toivoa

minuun, kun tutkielma tuntui haastavalta toteuttaa. Sinusta oli suuri apu.

Helsingissé 27. lokakuuta 2013

Laura Kaasila



1. JOHDANTO

Suomen ja Vendjin vilinen liikenne, varsinkin kauttakulkuliikenne on ajankohtainen
aihe erityisesti Vendjan Maailman Kauppajdrjeston (WTO) jasenyyden myoti. Jasenyys
astui voimaan kesilld vuonna 2012. Maiden vilinen logistinen kauppakumppanuus on
kiinnostanut aina Neuvostoliiton ajoista ldhtien nyky-Vendjdn aikakauteen ja tdméin
vuoksi valitsin maiden vélisen transitoliikenteen tutkielmani aiheeksi. Suomi ja Vendja
ovat naapurimaina l&heiset kauppakumppanit, joten yhteistyd on ollut luonnollista.
Vendjda on Suomen suurin kauppakumppani, joka luo maiden vilisen suhteen
tarkasteluun huomattavaa lisdarvoa. Logistiseen suhteeseen liittyy kuitenkin monia
erilaisia ndkokantoja sekd positiivisia ettd negatiivisia, ja nidin ollen pohdimme
tutkielmassa sekd Suomen ja Vendjdn vilisid logistisia suhteita ettd tarkastelemme
niiden vaikutuksia my0s yhteiskunnallisesta ndkokulmasta.

Mielenkiintoa Suomen ja Vendjdn viliseen transitoliikenteeseen lisddviat Vendjille
rakennetut uudet suursatamat, kuten esimerkiksi Suomenlahden Ust-Luga. Uudet
satamahankkeet uhkaavat lopettaa Suomesta itddn suuntautuvan kauttakulkuliikenteen,
silli vendldiset haluavat hydodyntdd omaa satamakapasiteettiaan. Markkinoilla Ust-
Lugan satama on esiintynyt aggressiivisesti ja Vendjdn osittain melko vahva
talouskasvu on oikeuttanut pelon uutta satamaa kohtaan. Tutkielman edetessd esitetdin
mahdolliset tulevaisuuden uhkat, joita ndma satamahankkeet muun muassa aiheuttavat.
Hankkeet ovat erittdin ajankohtaisia ja vaikuttavat vahvasti Suomen ja Venijin

transitoliikenteeseen.

Vendjin kapasiteetin kasvu uhkaa lopettaa transiton kokonaan, jonka vuoksi on tirkedd
luoda myos tulevaisuuden skenaarioita, jotta télld olisi litketaloudellista jalansijaa myos
jatkossa. Merkittdvad on peilata nykyhetkestd ajanjaksoa pidemmadlle ja pohtia keinoja
Suomen kauttakulun sdilyttamiselle. Talld hetkelld Suomen reitin turvallisuus,
luotettavuus ja sen tarjoamat lisdarvopalvelut ovat olleet kilpailuetu ja luoneet Suomen
reitin vahvan aseman. Tulevaisuudessa nima asiat eivit valttimattd enda riitd ja reitisti

taytyy tehdi entistd houkuttelevampi.

Tutkimuksen tarkoituksena on miettid transiton taloudellisia vaikutuksia Suomelle,
analysoida kauttakulun nykytilannetta sekd sen mahdollisia kehitysndkymié. Transito on
tuonut Suomelle huomattavia taloudellisia vaikutuksia esimerkiksi tydllisyyden
kohentajana, joten kauttakulun mahdollisella hiipumisella on myds Suomen talouteen

vaikuttava merkitys. Tutkielmassa analysoidaan transitolitkenteen muuttuvia rakenteita



Vendjan WTO-jdsenyyden jilkeen verrattuna aikakauteen ennen Maailman
kauppajarjeston sopimuksen ratifiointia. Tarkoituksena on saada aikaan uusia
vaihtoehtoja transitoliikenteen kasvatukseen sekd sen merkityksen vahvistamiseen.

Aiheen ajankohtaisuuden vuoksi varsinaisia tutkimuksia aiheesta ei ole vield tehty ja
ndin ollen tutkielma perustuu haastatteluihin alan yrittdjien keskuudesta sekd olemassa
oleviin tilastoihin. Vaikeutta lisdd atheen monenlaiset nidkokulmat, silld skenaarioita
transitoliikenteen tulevaisuudesta muodostetaan jatkuvasti ja varsinkin Vendjan WTO-
jasenyyden tuomat konkreettiset muutokset ovat ndhtdvilld vasta muutaman vuoden
kuluttua. Tavoitteenani néin ollen on muodostaa jo olemassa olevan dataan perustuen
vditteitd, joiden tukena haastattelut ja transito-tilastot toimivat. Tédssd ty0ssd keskitytdan
luomaan uusia tulevaisuuden skenaarioita ja miettimddn Suomen mahdollisia uusia
kilpailuetuja ja aseman kohentamistapoja transitoliikenteessd Vendjan WTO-jasenyyden
jélkeen.

Tutkielmassa on johdannon jilkeen teoriaosuus, jossa tutkimme Suomen nykyistd
kilpailuasemaa ja tekijoitd, jotka ovat vaikuttaneen sen nykyiseen tilaan. Lopuksi
yhteenvetona kilpailuasemasta on SWOT-analyysi, joka nitoo yhteen Suomen reitin
vahvuudet, heikkoudet, mahdollisuudet ja uhkat. Analyysin jidlkeen esitellddn esilld
olevat kuljetusmuodot transitoliitkenteessd ja perustellaan mitkd ndistd ovat parhaimmat
Suomen ja Vendjdn viliseen liikenteeseen. Kuljetusmuodot ja reittivaihtoehtojen
punnitseminen ovat nimittdin luoneet Suomelle sen nykyisen kilpailuaseman.
Reittivalinnalla voi olla yllattdvidkin seurauksia Suomen valtiollisen hyvinvoinnin
kannalta ja tutkielmassa ennen kaikkea korostetaan Vendjin tdrkeyttd Suomelle sekd
kauppamaana ettd yhteistybkumppanina. Maailmantalouden —muutokset ovat
rinnastettavissa Vendjidn kapasiteetin kasvuun, joka on osoittanut olevansa vaikeasti
ennustettavissa. Vendjén talous on verrannollinen 6ljyn hinnan muutoksiin ja nédin ollen

my0s rakenteelliset muutokset tulevat ajankohtaisiksi.

Tarkastelemme tutkielmassa myos TRAMA-projektia (2009), jonka tarkoituksena on
arvioida, seurata ja analysoida transitolitkenteen tavarankuljetuksista Suomelle
koituvien  taloudellisia  vaikutuksia  hyodyntdmilld  kahta  tietokonemallia
(kokonaisvaikutukset- ja vertailumalli). Menettelytavasta on hyotyd vertailtaessa
transitomddrien muutoksia kuluneina vuosina ja samalla ennusteita tuleviin vuosiin.
Projektin  tarkoituksena on antaa  yleiskuva  siitd, mitkd  vaikutukset

kauttakulkuliikenteelld on Suomelle ja sen taloudelle, ja kuinka merkittdvid ne ovat.



TRAMA 2 -projektin (2008) tarkoituksena on puolestaan seurata toimijoiden odotuksia
kauttakulkuliikenteen kehityksestd ja markkinoinnista.

Kolmannessa teorian péddkappaleessa esitellddn transiton vaikutuksia. Vendjin
ratifioidessa Maailman Kauppajérjeston jasenyys kesélld 2012, kaupan madrdykset ja
toimitavat tulevat muuttumaan véhitellen samanlaisiksi kuin léntisessd kaupassa. Aihe
on tdstd syystd mielenkiintoinen, silld tulevaisuudessa se tulee vapauttamaan itddn
suuntautuvaa kaupankdyntid ja logistiikkaa. Jasenyyden mydté erityisesti logistitkkaan
liittyvd tiedonsiirto ja maksulitkenne muuttuvat. N&in ollen teoriaosuudessa
tarkastellaan tulevaisuuden skenaarioita uhkien ja Suomen potentiaalisuuden
ndkokulmasta; miltd Suomen ja Venidjdn logistinen kumppanuus tulee mahdollisesti
ndyttimdan. Lopullinen muutos on kuitenkin ndhtdvissd muutaman tulevan vuoden

aikana.

Varsinaista aihetta kisitellddn kvalitatiivisen tutkimusmenetelmén pohjalta, joka on
tassd tutkielmassa haastattelut. Néitd tukevana kvantitatiivisena tutkimusmenetelméni
toimivat tilastot pddosin vuodesta 2006 alkaen vuoteen 2013 saakka. Aihetta késitelldan
Suomen transitoliikenteen nykyisestd ndkokulmasta eli missa tilanteessa maiden vélinen
logistiikka on tilla hetkelld ja miten haastateltavat yritykset kokevat tilanteen. Aihetta
my06s analysoidaan investointien valossa eli ovatko yritykset aikoinaan panostaneet
transitoliikenteeseen ja nikevit silld tulevaisuudessa vield liiketaloudellista merkitysta.

Lopuksi tutkielmassa on ennen yhteenvetoa johtopditokset, jossa haastattelujen ja
tilastojen perusteella voidaan mitata niiden yhteensopivuutta ja mahdollisia eroja.
Suomen ja Venijin transitoliikenteestd on luotu paljon tulevaisuuden skenaarioita ja
erityisesti Vendjdn melko tuoreen WTO-jdsenyyden vuoksi selvid muutoksia ei ole vield
kuin vidhin konkreettisesti ndhtivissd. Suomen suhteellisen pieni talouden koko
verrattuna Vendjddn aiheuttaa Suomelle suuremmat muutokset liiketaloudellisesti ja
kansantaloudellisesti kuin itdiselle naapurimaalle. Rakenteelliset muutokset eivit ole
ndin ollen niin merkittdvid Vendjille, mutta pidemmalld aikavililld ndmékin voivat

vaikuttaa koko maan talouteen.



2. SUOMEN ASEMA VENAJAN TRANSITOLIIKENTEESSA

Suomen merkitystd Vendjan logistisena kumppanina ei tule vihételld, silld sen asema on
huomattava. Vendji oli vuonna 2011 selvisti Suomen suurin tuontimaa, silld sen osuus
oli tuonnista 18,7 prosenttia. Viennissd Venéja jai puolestaan Saksan ja Ruotsin jilkeen
9,4 prosentin osuudellaan. (Tilastokeskus 2012.) Erityisesti konttien kuljetus
erikoisjunissa Kaukoiddn satamista Suomeen kasvaa nopeasti ja yli 90 prosenttia
Siperian radan kansainvilisestd konttiliikenteestd suuntautuu Suomeen. Suomen reitti
on jatke Trans-Siperian radalle ja Venédjille kansallisesti tirkedlle Pohjoinen—Eteld -
kaytivélle. Tielitkenteen kasvu Suomen tdrkeimpien rajanylityspaikkojen Vaalimaa ja
Nuijamaa kautta on ollut huomattavan nopeaa. Helsingin ja Vaalimaan vélisen
tieosuuden keskimddrdinen vuorokausiliitkenne oli 14 100 ajoneuvoa vuonna 2003 ja
tastd raskaan kuorma-autoliikenteen osuus oli 14 prosenttia. Ainakin parin seuraavan
vuoden aikana kasvu on ollut 10-20 prosenttia vuodessa. Vendjd kiyttdd Suomea
padkuljetusreittinddn Vendjiltd EU:sta vietdvissd arvotavarakuljetuksissa. (Liikenne- ja
viestintiministerio, julkaisu 4/2005: 56-57.)

2.1. Suomen kilpailuedut ja sitd heikentivét tekijat

Suomen suurimmat kilpailijat Vendjin vélisessé litkenteessd ovat Baltian maat ja Puola.
Naiissd maissa kuljetuskustannukset ovat pienemmit ja nidin ollen tarjoavat etua
halvempien kuljetusten toivossa. Suomen valttikortit liittyvdt kuitenkin Suomen
osaamiseen, palveluihin, erikoistumiseen ja ennen kaikkea kuljetusketjujen
tehokkuuteen. Erddnd kilpailuetuna voidaan myds mainita Suomen muut toimivat
ulkomaankaupan kuljetukset ja kdytossd olevat uudet teknologiat, unohtamatta
tehokasta infrastruktuuria. Suomen kilpailuasema maéritetdan ennen kaikkea kuljetusten
1aht6- ja maddrdalueista, kuljetettavista tavaroista, kuljetuskustannuksista seka
markkinointi- ja luotettavuustekijoistd. (Widgrén, Kaitila & Arkonsuo 2000: 95.)

Suomen kilpailuetu Vengjdlle on ehdottomasti sen maakuljetuksiin perustuva
infrastruktuuri  Vendjdn rajalle asti sekd Vendjin rajan ylityksen sujuvuus.
Tarkasteltaessa Suomen osuutta Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksista on niiden osuus

varsin pieni, vain noin 5 prosenttia. Pohdittaessa kuljetushistoriaa, on lénsitransito
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Suomen kannalta hyvin pelkistetty. Verrattuna useampiin muihin kilpailijoihin,
Suomella on melko suuri osuus erityisesti erilaisten kemikaalien, lannoitteiden sekd
malmien ja rikasteiden kuljetuksessa. Suomen hyvd asema transitokuljetuksissa
Venijille perustuukin puhtaaseen ja korkealaatuiseen késittelyyn ja varastointiin seka
tehokkaisiin rautatiekuljetuksiin Venéjan rajalta. (Widgrén ym. 2000: 97.)

Erditd suurimpia kilpailijjoita muilla reiteilld ovat Oljytuotteet (mukaan lukien
raakadljy), metallit ja myos Suomelle tirkedt lannoitteet, joita kuljetetaan satamien
kautta muun muassa Virosta, Latviasta, Liettuasta ja Puolasta. Baltian mailla on
merkittdvd asema Oljytuotteiden lénsitransitossa niiden infrastruktuurin takia sekd suuria
bulkkitavaraerid suosivasta kustannusrakenteesta. Suomen kilpailuasemaa nostattavat
kuitenkin arvotavarakuljetukset, joissa Suomella on melko suuri osuus Puolan kautta
tapahtuvien autokuljetusten ohella. Elintarvikkeet kulkevat pddosin Baltian maiden
kautta tai suoraan Pietarin satamiin. (Widgrén ym. 2000: 98-99.)

Kilpailuetua Suomelle tuo myos sen EU-jdsenyyden mydtéd tullut markkinointiarvo ja
uskottavuus. Kuitenkin EU-jdsenyydelld on haittapuolia transitokuljetuksissa, silld se on
lisdnnyt sddnnoksid transitotavaroiden tarkastamisesta EU:n ulkopuolelta tulevista
kuljetuksista. Elintarvikekuljetukset ovat erityisesti olleet viime aikoina tarkastelun
kohteena. Suomen ja Vendjdn vidlinen pitkd raja ja yhteinen historia tuovat
luotettavuutta logistisena yhteistydkumppanina. Tehokas ja luotettava logistinen
jarjestelmd mahdollistaa tehokkaat kuljetukset Vendjdn rajalta Suomen satamiin.
Maantieteellisesti ldheisen sijainnin vuoksi myos itdtransiton tavaroiden varastointi
Suomessa on mahdollista seké kuljetusten yhdistdminen ettdi muokkaaminen asiakkaan
tarpeiden mukaisesti. (Widgrén ym. 2000: 99.)

Suomen kannalta térkeitd kehitysndkymid ovat konttikuljetukset, silld Pietarin satamat
ovat kasvaneet ohi Helsingin satamista viimeisen kymmenen vuoden aikana.
Tallinnassa on kasvanut myos erittdin nopeasti konttililkenne, mutta se ei vield
kuitenkaan kilpaile Suomen reitin kanssa. Itddn suuntautuva kauttakulkuliikenne on
vain noin 10 prosenttia Suomen transitomairistd. Itdlaajenemisella voi olla vaikutus
Suomen suhteelliseen kilpailuasemaan Vendjidn transitokuljetuksissa, silld EU-
standardien kdyttoonotto todenndkoisesti nostaa kustannustasoa Virossa ja muissa
Baltian maissa. Tdmé parantaisi Suomen suhteellista asemaa, mutta EU-standardien
kayttoonotto kohottaisi esimerkiksi Viron kuljetusten laatua ja turvallisuutta. Téstd
seuraa, ettd Viro voi vastaisuudessa kilpailla samoista kuljetuksista kuin Suomi yha

kuitenkin sen alhaisemman kustannusrakenteen vuoksi. (Alho, Kaitila & Widgrén 2001:
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144.) Suomen reitin paikilpailijoina ovat selvisti télld hetkelld erityisesti Pietarin
konttisatamat ja Suomen reitti joutuukin taistelemaan markkinaosuuksista niiden
kanssa. (Hernesniemi, Auvinen & Dudarev 2005: 51-52.)

Suomen ja Vendjin litkenne painottuu maantiekuljetuksiin. Suurimman kilpailuedun
Suomi saa ennen kaikkea arvotavaraan painottuvista kuljetuksista. Vendjan
lansitransitosta huolehtivat pddasiassa Vendjdn omat satamat ja Baltian maiden satamat,
joissa keskeisend kuljetuksena ovat 6ljy, raakadljy sekd muut raaka-aineet. Pohdittaessa
kokonaisuudessaan Suomen kautta kulkevaa transitoa, on se maéarillisesti suhteellisen
pieni ja arviolta vain noin neljd prosenttia koko Vendjdn transitolitkenteen madrista

Itdmerelld. (Hernesniemi ym. 2005: 54.)

Suomen kuljetusten monipuolisuus on ehdottomasti kiistaton etu Baltian maihin
verrattuna. Suomen oma vienti ja tuonti sekd Vendjdn kauppa ovat merkittdvid. Satamat
eivit esimerkiksi ole riippuvaisia pelkdstddn transitoliikenteestd toisin kuin Baltian
satamat. Tadm& saattaa kuitenkin lisdtd Baltian maiden kilpailuhalukkuutta
kauttakulkuliikenteessd entisestddn. Suorien laivareittien lisidminen muun muassa
vilille Pietari-Tukholma-Pietari, ei ainakaan vield toistaiseksi uhkaa Suomen transitoa.
Turun sataman liitkenteen ansiosta Suomella on selvé kilpailuetu transitossa Ruotsiin ja
Norjaan ndhden. Tamé litkenne hoituu kuorma-autokuljetuksina. (Hernesniemi ym.
2005: 54.)

Vendjan talouden nopea kasvu on erittdiin  myoOnteinen asia  Suomen
logistiikkaelinkeinolle ja erityisesti Suomen kautta tapahtuva transito on kasvattanut
merkitystddn. Kilpailutettaessa kuljetusreittejd  painotetaan ensisijaisesti niiden
turvallisuutta, luotettavuutta, kuljetusaikaa, ennustettavuutta, varastointimahdollisuutta
ja lisdarvopalveluita. Nédiden resurssien avulla tavarantoimittajat ja -tilaajat valitsevat
parhaan kuljetusreitin tai toimitusketjun. Suomi saa kilpailuetua erityisesti hyvinid
lisdarvopalveluiden tuottajana ja Suomen arvioidaan sdilyttivin asemansa Vendjin
ulkomaankaupan kauttakulkureittind vield lahitulevaisuudessa. Vendjin
ulkomaankauppa tulee vield kasvamaan voimakkaasti ja sen on vaikea pystyd
kehittimiidn omia satamiaan sekd muita logistisia infrastruktuureita samassa tahdissa
ulkomaankaupan kasvun kanssa. Satamakapasiteetti tulee kasvamaan ja siitd seuraa, etti
Vendjin omien satamien kautta kulkevat tavaravirrat lisdéntyvét vihitellen. (Posti ym.
2009: 105.)

Pietarin alueen uudet logistiikkaterminaalit ja jakelukeskukset eivdt vield kilpaile

Suomen lisdarvopalveluiden kanssa, mutta niilld on suuri merkitys lisdarvopalveluiden
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kehittymisen kannalta. Transiton sdilyminen Suomen reitilld tulevaisuudessa voidaan
varmistaa rautatiekuljetusten kehittdmiselld Suomesta Vendjén ydinalueille. Loppujen
lopuksi rautateitse Vendjdlle menee hyvin vdhén transitotuotteita ja niiden lisidminen
olisi elinvoimaisen tarkedd. Sddnnolliset kuljetukset auttavat tdssd prosessissa ja samalla
vahentdisivit rajalla olevia rekkaruuhkia. Puutteita kuitenkin ilmenee muun muassa
rautatiekuljetuspalveluiden integroinnissa. Té&hdn auttaisi esimerkiksi se, ettd
palvelupakkaus tulisi olla mahdollista ostaa yhdeltd toimijalta. (Posti ym. 2009: 112.)
Suomen asemaa  heikentdvd  tekijd ovat korkeat tydvoimakustannukset
transitokuljetuksissa  verrattuna  Vendjddn, Baltian mathin ja  Puolaan.
Tydvoimakustannukset voivat olla jopa 3-4 kertaa suuremmat. Erds ongelma niihin
kustannuksiin liittyen on sen kiyton joustamattomuus verrattuna kilpaileviin
kuljetusvaihtoehtoihin. Transitokuljetusten kustannuksissa on otettava huomioon myds
Suomen epidedullinen merenkulkumaksujen rakenne. Rakenne ei suosi suurten
jaavahvistamattomien bulkkitavara-alusten kdynteja Suomen satamissa. (Widgrén ym.
2000: 99.)

Lisdksi suuri Suomen kilpailuasemaa heikentdva tekijd on Vendjélla kaytossd olevat
kaksinkertaiset tullimaksut. On olemassa kaksinkertaiset rautatietullimaksut riippuen
kuljetuksen maaranpaistd ja tarkoituksesta. Esimerkiksi tullimaksut Pietarin satamaan
ovat halvempia kuin Kotkan satamaan ja maksujen erot voivat olla jopa kolme- tai
nelinkertaiset. Tdma véadristdd kilpailua ja tukee Vendjdn satamia. Vendjan WTO-
jasenyys todenndkoisesti kumoaa tuplamaksusysteemin ja ndin ollen edesauttaa
ylldpitdiméadn Suomen reitin kilpailukykyd. (Pekkarinen 2005: 105.)
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Kuva 1. Suomen reitin kilpailutekijat muihin reitteihin verrattuna. (Méarkéld ym. 2007:
64.)

2.2. SWOT-analyysi

Suomen vahvuuksissa (S) ovat tarkeitd sekd kauppareitin perinteet ettd sen turvallisuus.
Lisdarvopalveluita tulisi painottaa vieldkin enemman, silld niiden ansiosta Suomella on
suuri kilpailuetu Vendjdn transitoliitkenteessd. Maantieteellinen sijainti, mutta myos
teollisuuden kilpailutarpeet ovat ennen kaikkea pakottaneet Suomen myods kehittimain
kuljetuksia. Sijainti yhdistettynd vapaavarastointimahdollisuuteen on Suomen kiistaton
kilpailuetu. Korealaiset, kiinalaiset ja japanilaiset yritykset kayttivdat Suomea
vapaavarastojen sijaintimaana ja kdyvit sitd kautta kauppaa myds Vendjille.
(Hernesniemi ym. 2005: 68.)

Erddnd Suomen heikkoutena (W) voidaan mainita heikko vendjin kielen osaaminen,
joka hankaloittaa yhteistyotd. Kéytdnnonongelmia pohdittaessa suurta haittaa aiheuttaa
vendldiskuljettajien viisumien saanti. Venédldiset hoitavat kuitenkin noin 70-80

prosenttia maantiekuljetuksista ja viisumin saanti voi kestdd kolmekin viikkoa.
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Rajaratojen yksiraiteisuus ja Suomen puolen ratojen huono kantavuus on erds

infrastruktuurin pullonkaula. (Hernesniemi ym. 2005: 69.)

Vendjan kauppatapojen ja lainsddddnndn “normalisoituminen” voidaan ndhda
mahdollisuutena (O), mutta todella pitkdn ajan sellaisena (Hernesniemi ym. 2005: 71).
Vendjan WTO-jdsenyys tulee kuitenkin vauhdittamaan markkinoiden vapauttamista
huomattavasti (Maisila 2012).

Merkittavimmaét Vendjdin liittyvistd uhkista (T) ovat talouden suuret vaihtelut, omien
suosiminen ja se, ettd Vendjdlld liian moni asia perustuu poliittisiin paatdksiin tai on
niistd riippuvainen. Kuitenkaan EU:n ja Vendjdn suhteet eivdt vaikuta Suomen ja

Vendjén suhteisiin. (Hernesniemi ym. 2005: 71.)

Taulukko 1. Suomen reitin SWOT-analyysi suhteessa kilpailijoihin EU:n ja Vendjdn
valisissi kuljetuksissa. (Hernesniemi ym. 2005: 69.)

Vahvuudet Heikkoudet

e Kilpailukykyinen infrastruktuuri e Kustannustasot (palkkakulut,

* Maantieteellinen ldheisyys, vayldmaksut, polttoaine jne.)
historiatausta e Jaykka tydmarkkinakulttuuri

* Nopea rajanylitys verrattuna * Liikaa pienid toimijoita
kilpaileviin rajoihin * Liiallinen sisdinen ja alueellinen

* Tihedt frekvenssit kilpailu

* Logistiikan osaaminen * Vendjidosaaminen suhteellisesti

* Lisdarvopalvelut vahentymassi, asenteet,

* Turvallisuus hajanaisuus

* Perinteet viranomaisyhteistydssa
(ministeriot, tulli, rautatiet)

Mahdollisuudet Uhkat

* Vendjin kaupan kasvu * Vendjin sisdinen tilanne

¢ (Osaamisen vienti ¢ Talouden suuret muutokset,

* Lénsimaiset sijoitukset Vendjille kauppasota, pankkikriisi

* Venijin lainsddadinnon ja kauppa- * Poliittiset padtokset
tapojen normalisoituminen ¢ Baltian reittien kilpailukyvyn

¢ Kustannuserojen tasaantuminen kasvu

*  Suomi EU:n Veniji-osaajana, * Kiriisitilanteet, onnettomuudet
vaikutusmahdollisuudet (ydinvoimalat)

* EU:n ja Vendjin suhteet
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2.3. Kuljetusyhteydet

Neuvostoliiton romahdettua Suomen tirkeys transitoliikenteessd Vendjille ja Vendjilta
kasvoi. Vengjille oli mahdotonta luoda uusia satamia 1990-luvulla, jotka tiyttiisivit
kaikki ulkomaankauppatarpeet. Tami tilanne antoi Suomen reitille kilpailuedun ja
litkkenne kasvoi nopeasti seitseménd perdkkaisend vuotena alkaen vuonna 1991. Vendjén
ruplan romahdus 17.8.1998 pyséytti kasvun ja kehityksen uusi aikakausi alkoi.
(Kilpeldinen 2004: 12.)

Neuvostoliiton aika on luonut Vendjille sen nykyisen liitkenneinfrastruktuurin.
Tarkeimmét  elementit ovat  kattava  rautatieverkko, lentoliikenneverkosto,
maantieverkko ja melko laaja sisdvesilitkenneverkko. Maantieverkon huono puoli on
sen huonokuntoisuus ja harvuus verrattuna ldnsimaihin. Ulkomaankauppayhteyksissa
Itdmerelld ja sen satamilla on suuri merkitys, varsinkin tarkasteltacssa Suomen ja
Vendjan vilistd kaupankdyntid ja kuljetusyhteyksid. Itdmeren satamien kanssa
kilpailevat Mustan meren, Barentsin meren ja Kaukoidén satamat. (Hernesniemi 2005:
36.)

Vuodesta 1997 rahtivirta Suomen Kkilpareittien kautta (Pietarin satama, Viipuri,
Primorsk, Murmansk, Viron, Liettuan ja Latvian satamat) oli melkein
kaksinkertaistunut. Suurin syy tdhdn oli yksinkertaisesti nopeasti kasvava o6ljyn ja
vastaavanlaisten tuotteiden vienti. Suomen transitoliikenteen kehitys on jossain méérin
eri kuin kehitys kilpailevilla reiteilld. Kuluttajatuotteiden osuus mentéessd Vendjélle
kuin my®0s lisdarvopalvelut ovat nousseet huomattavasti Suomessa. Suurimmat voittajat
Suomen kauttakulkuliikenteessd ovat Haminan, Kotkan ja Helsingin satamat seki
Trans-Siperian litkenteen vuoksi Kouvolan ja Lappeenrannan rautatieasemat.
(Kilpeldinen 2004: 12.)

Vendjan infrastruktuuri-investoinnit ovat olleet jdissd yli vuosikymmenen, tosin
strategisesti  tdrkedksi koetut satama-, terminaali- ja putki-investoinnit sekd
tieinvestoinnit Moskovassa ja Pietarissa ovat saaneet valtion huomion. Suomella on
huomattavan paljon tarjottavana teknologiaa, jolla liikenneinfrastruktuurin tehoa
voitaisiin  nostaa,  esimerkiksi  erikoisaluksia  vaativiin  olosuhteisiin  ja
puhdistusvélineistdd ympadristdonnettomuuksien varalta. Suomi tarjoaisi myds
teknologista osaamistaan puu- ja paperikuljetusten osalta sekd ongelmaratkaisuja.
(Hernesniemi ym. 2005: 40.)
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Suomen ja Vendjdn hallituksilla on merkittivd asema. Erityisesti Vendjdn vidhdinen
investointi kuljetusyhteyksien parantamiseen on avainongelma. Tuotteet, jotka
kuljetetaan Suomen kautta, ovat yleensd kalliita ja niiden avain markkina-asema
Venijélld on Pietarissa ja Moskovassa. Litkenne Suomen ja ndiden kaupunkien vélilld
on yleensid tihedd ja etdisyydet ovat suhteellisen lyhyitd. Tieyhteyksien heikko kunto
vaarantaa ndin ollen kuljetusten turvallisen kuljetuksen. Vendja on kuitenkin
suunnitellut uudistavansa sekd maantie- ettd rautatiereittejd, mutta epavarmoja tekijoitad
ovat rahoitus ja aikataulu. Vendjan hallituksen tulisi my0s paivittdd kuljetusta koskevia
saannoksid, jotka tosin tulevat todenndkoisesti uudistumaan Vendjin WTO-jdsenyyden
myota. (Pekkarinen 2005: 104—-105.)

Maantiet ovat hallitseva kuljetusmuoto Vendjélle ja rautateitd kdytetddn huomattavasti
viahemmaén, kun taas tilanne on tdysin péinvastainen transitoliikenteessd Vendjalta.
Ainoastaan muutama prosentti transitorahdista Vendjiltd tulee Suomeen maanteitse.
Suurin osa siitd saapuu junalla Vendjéltd suoraan Suomen satamiin. (Ollus & Simola
2006: 58.)

2.3.1. Meritiet

Sisdvesilitkenne on tirked kuljetusmuoto rautateiden ohella. Volga-Baltia -kanava ja
jokiverkko, joka yhdistdd Itdmeren Mustaan mereen ja Kaspianmereen ovat sen
tairkeimmét yhteydet. Taloudellisesti vdhdarvoisempi on sisdvesivdyld, joka kulkee
Itdmereltd Vienanmerelle. Pohjois-Vendjédn ja Siperian sisdosien teollisuuden ja raaka-
aineiden tuotantokeskuksien kuljetusviyldnd toimivat useat Pohjoiseen jddmereen
laskeutuvat joet. Kesélld pddkanavien ulkopuolella ongelma on veden vihyys ja talvisin
lahes koko kanavaverkko on suljettu jddolojen takia. (Hernesniemi ym. 2005: 39.)

Suomelle tarkeimmét kauttakulkuliikennesatamat sijaitsevat ldhelld rajaa, lukuun
ottamatta Lédnsi-Suomessa sijaitsevia bulkkitavarasatamia. Helsinki, Kotka ja Hamina
sekd my0s Lappeenranta ovat satamia, joiden kautta nykyinen transitoliikenne
suurimmaksi osaksi kulkee. Satamien merkitys erityisesti korostuu niiden toimiessa
kuljetusketjussa maa- ja merikuljetusten solmukohtana. (Hernesniemi ym. 2005: 42,
64.)

Aikaisemmin transitojakeluvarastot ovat sijainneet lahes poikkeuksetta suurissa Keski-

Euroopan satamissa. Nykyiset tullimdirdykset ja lukuisat rajojen ylitykset sekd niiden
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etdisyys Vendjdstd ja muista IVY-maista, tekevdt Keski-Euroopan liikenteen
vaikeammaksi. Puolestaan Suomen maantieteellinen sijainti Vendjdn rajanaapurina,
Moskovan ja Pietarin ldheiset sijainnit antavat hyvét edellytykset Suomelle toimia
transitosatamina ja jakelukeskuksen sijaintipaikkana. (Hernesniemi ym. 2005: 64—65.)

Vendjdn ulkomaankaupan kuljetuksissa Baltian ja Suomen satamien osuus on
merkittdvd. Transitovolyymia on pitdnyt korkealla Vendjdn véhdisen oman
satamakapasiteetin lisdksi maan taloudellinen ja ulkomaankaupan kasvu kuin myos
Baltian maiden satamiin vievit Oljyputket. (Liikenne- ja viestintdministerid julkaisu
4/2005: 51.)

Kuljetusmaééréllisesti suurimmaksi osaksi rahdit saapuivat mereltd Kotkan, Haminan ja
Hangon satamiin. Useassa tapauksessa tavarat varastoitiin varastothin Kaakkois-
Suomeen, josta tavarat lastattiin rekkoihin miirdnpddnd Venijd eteldisen Vaalimaan
kautta. Ldhes puolet meren kauttakulkuliikenteestd saapui Kotkaan vuonna 2005,
viidesosa Haminaan ja toinen viidesosa Helsinkiin. Hangon sataman osuus oli noin yksi
kuudesosa, joka pédosin koostui autojen transitosta. Viimeisen vuosikymmenen
kuluessa Helsinki on menettinyt osuuttaan muihin satamiin verrattuna, erityisesti
Kotkan. Kotkan transitomddrdt ovat nousseet huomattavasti ja se on investoinut
merkittdvisti uuteen satamakapasiteettiin. Kaiken liséksi lyhyt etdisyys Venédjin rajalle
Kotkasta ja Haminasta houkuttaa kauttakulkuliikenteen kaytt6d ndiden kaupunkien lépi
Vengjille. (Ollus ym. 2006: 54-55.)

2.3.2. Rautatiet

Vendjan kanssa sama raideleveys mahdollistaa sujuvat ja keskeytyméttomat
rautatiekuljetukset Euroopasta. Suomen kuljetukset Vendjian takaa kolmansista maista
hyotyviat myos yhteisestd raideleveydestd. Erityisesti pitkilli matkoilla rautatieverkko
on Vendjan tehokkain ja kattavin kuljetusverkko, silld se yhdistdd kaikki suurimmat
kaupungit. Rataosien heikko kunto on ongelma. Kuljetukset voivat monesti olla hitaita,
silld paikallisesti nopeusrajoitus voi olla vain 40 kilometrid tunnissa. Suomelle
merkittdvien rajarautatiecasemien parannustyot, kuten Vainikkalan ja Imatran,
mahdollistavat entisti nopeammat kuljetukset. Samoin rahtiterminaalien ja

suurnopeusratojen rakentaminen vilille Pietari-Vainikkala ja Pietari-Moskova
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edesauttavat nopeita kuljetuksia, silld ndiden ratojen nopeus on jopa 200 kilometrid
tunnissa. (Kaloinen 1993: 20.)

Aasian ja Euroopan yhdistdvd Trans-Siperian rata (TSR) on Iti-ldnsisuuntaisista
rautatielinjoista tdrkein (kuva 2). Sen kaksiraiteisuus mahdollistaa kaksisuuntaisen
joustavan liikenteen ja kapasiteetti puolestaan mahdollistaa liikenteen huomattavan
lisdyksen. Tamén verkoston suurin solmukohta on Moskova, ja Pietari taas palvelee
Luoteis-Venijii. Eteld-Vendjalld suuria rautatiekeskuksia ovat Rostov ja Krasnodar,
joista on mahdollisuus edetd Mustan meren rannalle Novorossijskiin. Novorossijsk on
Venidjan suurin satama. Yksi ongelmakohta rautatieliikenteessd on raaka-aineratojen
“umpiperdt” ja yhdensuuntaiset rahtivirrat, useat ruuhkautuvat solmukohdat ja junien
vanhanaikainen operointi sekéd sddnnollisessd liikenteessd olevien blokkijunien puute.
(Hernesniemi ym. 2005: 36-39.)

Trans-Siperian radalla on suuri merkitys Suomelle erityisesti transitokuljetuksissa.
Suomi on Euroopan ja Aasian vélisten kuljetusten solmukohta ja tarjoaa multimodaalit
liikkenneyhteydet sekd iddn ettd linnen suuntaan. Suomi pystyy hyddyntiméadn TSR-
rataa padasiassa transitokuljetuksissa Kaukoidéstd ja entisisti Neuvostoliiton maista
Suomen kautta Venédjélle seka transitokuljetuksissa Lansi-Euroopasta ja Skandinaviasta
Suomen kautta entisiin Neuvostoliiton maihin ja Kaukoitdén. (Posti ym. 2009: 94.)

Kuva 2. Trans-Siperian rata (Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen 2009.)
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Suomen ja Venijin vilisten rautatiekuljetusten volyymi Vainikkalan raja-aseman kautta
oli vuonna 2003 noin 9,7 miljoonaa tonnia. Suurin osa, 68 prosenttia, on Suomen ja
IVY-maiden vilistd ulkomaankauppaa ja loppuosa Suomen satamien kautta kulkevaa
transitoliikennettd. (Liikenne- ja viestintiministerio, julkaisu 4/2005: 57.)

Vendjille on Suomesta toimivia ja kehittyvid tie ja rautatieyhteyksid eri
rajanylityspaikkojen kautta ja tdrkein ndistd on yleiseurooppalainen liikennekdytava 9.
Kaytava 9 jakautuu kolmeen haaraan. Pohjoinen haara koostuu tie- ja rautatieyhteydesta
Helsingin, Moskovan ja Pietarin vélilldi. Moskovasta ja Pietarista yhteydet etenevit
Kaukoitddn Trans-Siperian rataa pitkin. Litkennekdytivd 9:std on yhteys lisdksi
Pohjolan kolmioon, yleiseurooppalaisiin kdytdviin 1 ja 2 sekéd Baltian maiden satamiin.
Pohjolan kolmiolla tarkoitetaan Suomessa FE18-tietd ja ratayhteyttd Turusta
Vainikkalaan. (Liikenne- ja viestintdministerid, julkaisu 4/2005: 56.)

Suomen rautatieosuus litkennekéytidvélld 9 muodostuu ratayhteydestd vililld Helsinki-
Pietari-Moskova ja kdytava liittyy Pohjolan kolmioon Turun kautta. Turusta on yhteydet
edelleen Skandinaviaan ja Keski-Eurooppaan. Pohjoinen linkki kdytidvé 9:1t4 on N.E.W-
korridori, joka koostuu Vainikkala-Tornio-Narvik -yhteydestd. Pohjoinen ratareitti
Suomeen kulkee lisdksi Arkangelista Kostamuksen ja Vartiuksen kautta. (Liikenne- ja

viestintiministerio, julkaisu 4/2005: 56.)

2.3.2. Maantiet

Padtieston rakenne muistuttaa huomattavasti rautateitd. Erottava tekijd on se, ettd pitkdn
matkan yhteydet eivit ole ldheskddn yhté kattavat. Pédétiet 13htevit siteittdin Pietarista ja
Moskovasta sekd muutamasta muusta suurkaupungista. Isotkin tiet, kuten Pietari-
Moskova, kulkevat pienten kaupunkien ldpi ja nédin ollen ovat osa niiden katuverkkoa.
Tamin johdosta nopeudet voivat laskea huomattavasti ja siten hidastavat kuljetuksia.
Valtateitd yhdistdvid poikittaisia tieyhteyksid ei ole tarpeeksi ja sen vuoksi suuret
kaupungit toimivat solmukohtina. Tdmé puolestaan aiheuttaa liikenneruuhkia, silld
tehokkaat ldpikulku- ja ohitusvdyldt puuttuvat kokonaan. Sivutiet ovat usein
padllystiméttomid seka kielirikkokausina huonossa kunnossa. Talven varalle on pyritty
rakentamaan Oljy- ja kaasukentille teitd, joiden kautta pyritddn hoitamaan raskaat

kuljetukset. Alle 600-2000 kilometrin kuljetukset alueesta riippuen, ovat nopeinta ja
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edullisinta hoitaa maanteitse. Yleisesti autotieverkon huoltoinfrastruktuuri, kuten
terminaalit ja huoltoasemat, on heikko. (Hernesniemi ym. 2005: 39.)

Venijilla ja suuressa osassa Baltian maita suurimmat ongelmat tieverkossa ovat niiden
litallinen  keskittyminen suurimpien kaupunkien ympéristoon. Téamén vuoksi
perusverkossa on liian vdhédn teitd, toiset yhteydet puuttuvat tiysin ja osa kaupungeista
on yhteyksien ulkopuolella. Alemman tieverkon huonokuntoisuus ja sen liittyminen
padtieverkkoon on huonosti jdrjestetty ja joihinkin kohteisiin etdisyys tietd pitkien
mentédessd on luonnottoman pitkéd. Tieosuus voi jopa olla kolminkertainen linnuntiechen
verrattuna. (Kaloinen 1993: 21.)

Suomessa litkennekdytdvd 9:n tieosuus on tie E18 vélilld Helsinki-Vaalimaa, mistid 67
prosenttia on moottoritielitkennettd. Ruuhkautuneita osuuksia sijaitsee Suur-Helsingin
alueella, kuten Kehé III sekd Loviisa—Kotka -vili ja Hamina. Helsingin reitiltd on hyvit
yhteydet Turkuun ja muihin eteldrannikon satamiin. (Litkenne- ja viestintiministerio,
julkaisu 4/2005: 56.)

Vaalimaa oli suurin maanteiden rajanylityspaikka itdd kohti vuonna 2005. Kaksi
kolmasosaa koko kauttakulkuliikenteesti Venéjille meni tdmén raja-aseman kautta.
Toiseksi suurin reilulla neljdsosalla maantielld tapahtuvasta transitoliikenteelld oli
Nuijamaa ldhelld Lappeenrantaa, kun taas seitsemén prosenttia meni Imatran rajan yli.
Suurin kasvuvauhti litkenteen volyymeilla oli Vaalimaalla, joka kasvoi edellisvuosiin
verrattuna 15 prosentilla vuonna 2005. Muiden satamien ja rajanylityspaikkojen osuudet
olivat marginaalisia. (Ollus ym. 2006: 55-56.)

Vendjan tielaitos on péittinyt ryhtyd kunnostustdihin vuonna 2012 M-10 valtatien
osalta, joka johtaa Viipurin kautta Suomen rajalle asti. Tie on paikoittain erittdin
huonossa kunnossa, jonka vuoksi vakavat onnettomuudet ovat yleisid. Remontin
tarkoituksena on leventdd valtatietd niin, ettd kahden kaistan sijasta tiestd tulee
kuusikaistainen 87 kilometrin matkalla. Valtatielle olisi tarkoitus tulla myds nelja uutta
liittymé&4 ja seitsemén siltaa sekd nopeusrajoitus tulee olemaan 120 kilometrid tunnissa.
Valtatien  kunnostusty6t tulevat olemaan merkittdvid erityisesti ~ Suomen
kauttakulkuliikenteelle, silldi se on yksi Leningradin alueen vilkasliikenteisimmisti
Suomen kautta kulkevan raskaan tavaraliikenteen vuoksi. (Strigin, Alekseij 2012.)
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Taulukko 2. Transiton kehitys kuljetusmuodoittain (1000 t). (Méarkéld & Jumpponen
2007: 15)

Vuosi 1997 | 1998 | 1999 (2000 [2001 [2002 (2003 |[2004 (2005
Meri 4861 (4128 [3331 |3367 |5680 |5244 | 5469 | 5631 | 5600

Rautatie | 3362 [ 2948 | 2810 | 2672 | 4008 [3461 | 3194 3201 | 3388

Maantie | 1929 | 1455 | 957 1239 | 1532 | 1791 {2243 | 2591 [2866

Rautatie
jamaan- | 5291 [4403 | 3767 | 3911 | 5540 (5252 | 5437 | 5792 | 6254
tie yht.

Transitoliitkenteen kuljetusmiirdt Suomesta Vendjdlle olivat ldhes 3 miljoonaa tonnia
vuonna 2005. Volyymi on noussut melkein kolminkertaiseksi vuodesta 1999 ja nousi
vuosittain ldhes kahdellakymmenelld prosentilla vuosina 2000-2005. Monessa
tapauksessa kuljetusmiidridt Vendjdlle saapuvat Suomeen mereltd. Tavarat lastataan
rekkoihin ja juniin Vendjélle siirtoa varten. Useasti lasti varastoidaan myds Suomeen
pidemmadksi aikaa tullivarastoihin odottamaan oikeaa hetked siirrettdviksi Vendjille.
Merirahtaus tai rautatie-maantierahtauksen yhdistelmidn volyymeja voidaan kayttda
tasmaéllisesti arvioimaan transitoliikenteen mairdd Suomesta Vendjille. Edelld mainitut
volyymit ovat ndhtévissd taulukossa 2. Lasti on kuitenkin monesti tuotu Suomeen idista
maa- tai rautateitse ja tidmén jilkeen toimitettu laivalla takaisin Vendjdlle samalla
kuljetussysteemilld. Tama selittyy taulukon 2 lukujen tasojen eroavaisuuksilla. Edelld
mainittu 1lmi6é koskee erityisesti rautateiden transitoliikennettd Trans-Siperian
rataosuudella kaukaisesta Itd-Aasiasta Suomeen. Suomessa varastoimisen jélkeen,

tavarat kuljetetaan takaisin Vendjélle maanteité pitkin. (Ollus ym. 2006: 52-53.)

2.3.3. Lentotiet

Lentolitkenne mahdollistaa Vendjélle yhteyden moniin kaukaisiin asutuskeskuksiin,
minkd vuoksi Suomea ei suosita transitoliikenteen lentoreittind. Nyky-Vendjian aikana
lentoreittejd on avattu kehittyneisiin maihin ja lopetettu entisid. Viime vuosikymmenina

ilmatavarakuljetusten maird on laskenut voimakkaasti, silld lentokentdt palvelevat
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padosin siviililentoja. Kéytdssd on kuitenkin myds rahtiterminaaleja. Satunnaisia valtion
tilaamia rahdin ilmakuljetuksia ja erikoiskuljetuksia hoidetaan sotilaskoneilla. Naissd
tapauksissa kidytetddn ilmavoimien lentokenttien infrastruktuuria, joka on suljettu
siviililentoyhti6iltd. (Hernesniemi ym. 2005: 40.)

CAA:n (Finnish Civil Aviation Administration) mukaan, Finavian ilmarahti
suomalaisilta lentoasemilta (suurimmaksi osaksi Helsinki-Vantaa) Moskovaan oli 4 600
tonnia, 390 tonnia Pietariin ja 2 tonnia Murmanskiin vuonna 2005. Rahtauksen maari
kasvoi 30 prosentilla vuodesta 2004. Kokonaisuudessaan neljd viidesosaa kaikista
ilmarahtilitkenteestd oli transitoliikennettd. Suomen rajatullin mukaan suomalaiset

veivit Vendjille lentoteitse vain noin 1 000 tonnia vuonna 2005. (Ollus ym. 2006: 56.)

Suomesta on tulossa kasvavasti tidrked keskipiste Aasian liikenteelle erityisesti
Eurooppaan sekd lisdksi arvotavaroiden kuljettamisessa Aasiasta. Erityisesti Suomen
kansainvélinen lentoyhtié Finnair on investoinut runsaasti sen Aasiaan liikenndimiseen
ja kehittanyt lentoyhteyksid Aasian ja Luoteis-Venédjin osalta. Venildisilld lentoasemilla
itsellddn ei ole riittdvasti asianmukaisia varastointimahdollisuuksia, joka luo
pullonkauloja Venijdlle suuntautuviin rahtikuljetuksiin ilmateitse. Tdmédn vuoksi osa
kauttakulkuliikenteestd ilmateitd pitkin Suomen kautta Venédjille saapuu Suomeen
lentokoneella, mutta lastataan rekkoihin Helsinki-Vantaa lentoasemalla ja kuljetetaan
Venijille maanteitse. (Ollus ym. 2006: 56.)

Helsinki-Vantaan lentoasema on edelleen Suomen transitoasema, mutta muuttanut
muotoaan siten, ettd yhd suurempi osa lentokentin ldpisuuntautuvasta lentorahdin
tavaravirrasta kulkee Aasiasta Suomen kautta Keski-Eurooppaan ja Yhdysvaltoihin
Venijdn sijasta. Vastaava virtaus suuntautuu my0ds Keski-Euroopasta ja Yhdysvalloista
takaisin edelleen Aasiaan (Logistitkan maailma 2012).

2.4. Kuljetusreittien valinta ja vertailu

Tavoitteena on valita mahdollisimman tehokas reitti Suomen ja Vendjan vililld. Yksi
pyrkimys on myds miettid, kuka kyseisen reitin valitsee ja mitka tekijat vaikuttavat sen
valintaan. Pédédtoksentekokriteerien tunnistaminen ei ole helppoa, silli on hankalaa

selvittdd kuka tai ketkd ovat pddtoksen takana sekd missd maassa ettd yrityksessd
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kyseinen péattija tai paattijit vaikuttavat. Kauppaehdoissa ndhdaan, paéttadko reitistd
tai sen valitsijasta myyjé vai ostaja. (Méarkald & Jumpponen 2007: 51.)

Suuret elektroniikkavalmistajat voivat hallita itse omia jakeluteitddn ja tehda paitoksia
reitityksistd tai toinen vaihtoehto on, ettd valmistajan valitsema logistiikkaoperaattori
(esimerkiksi DHL, Schenker ja TNT) péadttdvat reitistd. Tadmén lisdksi myos
tavaranomistajat tekevét paatoksid varustamoiden kanssa siitd, mihin laivoja ajetaan ja
ndmd piaitokset ovat hieman pidempiaikaisia. Konttikuljetusten reititykset ovat
monimutkaisempia kuin muiden tavaroiden kuljetusten reititykset. (Markédla ym. 2007:
51.)

Reitin Suomen ja Vendjdn vilillda paittdd auto- ja arvoelektroniikkatoimialalla
valmistaja tai Euroopan jakelukeskus. Edelld mainituille osapuolille jda myos
padtettdvaksi, minkd sataman kautta tavara kuljetetaan. Reitistd pédttdvd osapuoli
kuitenkin vaihtuu satamassa venildiseen ostajaan, joka valitsee kuljetusmuodon reitin
paattdmisen sijaan. Kuljetusmuoto méérittdd miten tavara kuljetetaan maaridpaikkaan ja
kuljetettava tavara odottaa satamassa niin kauan kuin venildinen maahantuoja on sen
maksanut. Tdmén jilkeen tavara saa jatkaa matkaansa Venédjille. (Markédld ym. 2007:
51.)

Reittivalintaan vaikuttavat muun muassa kuljetettava tavara, sen arvo, maard sekd
kuljetusten 13ht6- ja maéadrdpaikka. Ensisijaisesti suurin paino on itse kuljettavalla
tavaralla. Pohdittava on myos, onko tavara nestemdistd, kuivaa irto- vai kappaletavaraa
ja huomioida, onko tuotteilla vaatimuksia kuljetus- ja varastointildmpdtilasta tai
kosteudesta. Seuraava pédidtoksentekokriteeri on tavaran arvo, silld jos kyseessd on
arvokas tavara, pitdd sekd reitin ettd varaston olla turvalliset. Ndin saadaan minimoitua
riskit mahdollisen varkauden tai vaurioitumisen osalta. Kolmas tavaran kuljetusreittiin
vaikuttava tekijd on kuljetettavan favaran mddrd, joka ilmaistaan yleensd joko painon
tai lukumddrdn mukaan. Kuljetusten [liht6- ja mddrdpaikka vaikuttaa myos reitin
valintaan ja sen vaikutus heijastuu ldhinnd paikkojen etdisyyksind sekd niiden
maantieteellisend sijaintina eli onko vélissd meri vai manner. (Mérkéld ym. 2007: 52.)

Useimmiten mainitut reitin valintaan vaikuttavat tekijat ovat aika ja kustannukset.
Toimitusaika on tirkedssd asemassa erityisesti silloin, kun tavata on arvokasta ja sitoo
paljon pddomaa. Toimitusaika ei késitd pelkdstdén itse kuljetukseen kuluvaa aikaa, vaan
my0s kasittelyyn ja rajanylitykseen menevi aika. Toimitusajan ennustettavuus on myos

tarkedssd roolissa reittid valittaessa, mikd puolestaan korostaa reitin tdsmallisyytta.
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Kolmantena reitin valintaan vaikuttaa reitin hinta kéyttdjdlle ja sitd kautta reitin
toimijoiden odottamat tuotot ja reitin kokonaiskustannukset. (Markéld ym. 2007: 52.)

Hyvit ja turvalliset varastointimahdollisuudet vaikuttavat suuresti kuljetusreitin
valintaan ja ne yhdistettynd sekd nopeaan ettd toimivaan kuljetusreittiin méérdalueelle
mahdollistavat jakelutyyppiset kuljetukset haluttuun kohteeseen. Suomesta on
mahdollista jirjestdd alle vuorokauden kestdvid jakelukuljetuksia Pietariin ja
Moskovaan. Lisdarvopalveluiden saatavuus ja saatavissa olevien palveluiden laatu

vaikuttavat reitin valintaan varastointimahdollisuuksien ohella. (Mérkald ym. 2007: 53.)

Muita reitin valintaan vaikuttavia tekijéitd ovat muun muassa tyovoiman osaaminen,
saatavuus ja jdrjestyneisyys, lainsddddnto ja erityisesti sen toimeenpano reitin varrella
olevissa maissa sekd kansainvélisten investointien aiheuttamat muutokset reittien
kilpailuasemissa. Erds tekijd on my0s rajanylityksen sujuvuus, ympdristovaikutukset ja
markkinointi.  Suomen  kilpailuasemaa  ovat  heikentineet  yhtendistyneet
rajamuodollisuudet kilpailevien reittien vélilli, mutta rajanylitysten sujuvuudessa on
kuitenkin vield eroja. Markkinointia voidaan pitdd yhtend valintaan vaikuttavana
tekijdnd, vaikka yleensd pitkdt kauppasuhteet lisddvdt samojen reittien suosimista.
(Mérkala ym. 2007: 54-55.)

Suomen satamien reitin liikenteellinen merkitys Vendjén transitoliikenteessd on sen
parhaassa linjalitkenteessd Euroopan ytimeen. Suomen satamat ovat myds tehokkaita ja
omaavat korkeat ymparisto- ja turvallisuusstandardit. Liikenteellistd lisdarvoa Suomelle
tuovat myoOs sen kehittyneet maaliitkenneyhteydet Vendjélle ja sen euroaasialaisille
yhteyksille. Positiivinen merkitys on multimodaalisella kdytavilld, joka on orientoitunut
vaativiin kuljetusoperaatioihin, kuten esimerkiksi konttien ja vaarallisten kemikaalien
kidsittelyyn. Suomi kéyttdd Vendjéaltd tyhjind palautettavia kontteja sen omissa
vientikuljetuksissa. Suurimmat ongelmat ja kehityskohteet ilmenevdt E-18
moottoritiessd Suomessa sekd Vendjdlla Moskova-Pietari-Suomen raja -tieyhteys
vaatisi perusparannusta, silli radan kapasiteetti on ldhes kéytetty. (Liikenne- ja
viestintiministerio, julkaisu 4/2005: 52.)

Mairkdldn & Jumpposen (2007: 60) tehdyn tutkimuksen mukaan useat venéldiset
asiakkaat hakevat tdlld hetkelld varsinkin elektroniikkatavaransa itse Keski-Euroopasta
ja valitsevat ndin ollen itse kuljetusreittinsd Euroopasta Vendjille. Tima tutkimus osoitti
jakeluketjujen rakentamisen tarpeen Suomesta Vendjdlle. Toinen tutkimus
elektroniikkavalmistajilta kuitenkin osoitti, ettd vendldiset hakevat tavaransa télla

hetkelld Suomesta, eikd oman toimitusketjun suunnittelulle tai eri reittivaihtojen
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vertailulle ole ollut tarvetta. Télla hetkelld siis ei ole vield jouduttu valitsemaan reittid
Venijille elektroniikkatavaroidenkuljetusten osalta. Erddssa tapauksessa tavarat on aina
toimitettu Suomeen venéldisen asiakkaan pyynndstid. Asiakas on siitd syystd halunnut
kyseisen valmistajan tavarat Suomeen, koska noutaa kaikki tavaransa samasta

Suomessa sijaitsevasta logistiikkakeskuksesta. (Markéld ym. 2007: 61.)

Mairkild ym. (2007) tekivdt my0Os kyselyn, jossa vastaajien tuli kertoa, mitd reittid
mieluiten kdyttdisivét transitossa. Vaihtoehdot olivat Suomi, Pietarin satamat, Baltian
maat ja Saksa-Puola -reitti. Vastaajia kyselyyn oli 15 ja 13 heistd kéyttivit
transitokuljetuksissaan Vendjille Suomen reittid. Suomen reitin valintaa edesauttavat
yleensd turvalliset kuljetukset seka lisdksi se, ettd kontit voivat olla Suomen satamissa
sen sijaan, ettd ne pitdisi heti viedd Vendjille ja tullata. Muiden maiden asemaa
heikensi, ettd muilla merireiteilld ei ole saatavilla tarvittavia palveluita. (Markald ym.
2007: 61.)

Vaikka Vendjén liikestrategian tavoitteena on liitkenteen kasvattaminen Vendjdn omien
satamien kautta, ei vendldinen ostaja suosi kuitenkaan omien satamien kéyttod
kuljetusreittind. Syyt Suomen reitin valintaan ovat muun muassa se, ettd Suomen reitti
on autokuljetuksissa jo olemassa ja kustannukset ovat oikealla tasolla. Toiminta
satamissa on my0s laadukasta ja luotettavaa, lisdksi Suomessa varastoiminen on
turvallista ja viralliset organisaatiot, kuten tulli, tukevat transitoliikennettd ja sithen
liittyvda toimintaa. Autotoimialan edustajat valitsevat Suomen reitin myds siitd syysta,
ettd vallitsevista vaihtoehdoista Suomen reitti oli paras hinnan, laadun ja ajan
kompromissi. Autotoimialalla reittitarkastelun kannalta olennaista on myods auton
valmistusmaa. Suomen reitti on ollut helppo valinta siitd syystd, ettd Suomeen on tuotu
paljon autoja ennen transitoautojen kuljetusten aloittamista. (Markéld ym. 2007: 62, 67.)

Suomen kilpailukyvyn kannalta erittdin ratkaisevassa roolissa oli asiakastyytyvéisyys ja
ndin ollen Suomen reitin kdyttimiseen padtyneet toimijat eivit ole ndhneet toistaiseksi
riittdvid perusteita reitin uudelleen arvioimiseksi. Ainoa asia, joka vie lisdarvoa Suomen
reitiltd, on sen hinta. Suomen reitti on arvioitu hintakilpailukykyisyydessddn Pietarin
satamien reittid hieman huonommaksi ja Baltian maiden reitin kanssa yhtd hyviksi.
(Mérkala ym. 2007: 62, 64.)

Kuljetusetdisyyksid tarkastelemalla voidaan todeta Suomen reitin Pietariin olevan
kilpailukykyinen kuljetusreitti. Suurin osa kyseiselld reitilld tapahtuu meritse ja vain
pieni osa maakuljetuksina. Merikuljetukset ovat maakuljetuksia edullisempi vaihtoehto.

Vendjin itdosien kuljetusten tdrkeimmét solmukohdat ovat Pietari ja Moskova.
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Tavarakuljetuksissa Moskovaan Suomen reitin kilpailukyky heikkenee ja pidempii
kuljetusmatkaa on kompensoitava Suomen reitin muilla eduilla, kuten esimerkiksi sen

tarjoamilla erilaisilla lisdarvopalveluilla. (Posti ym. 2009: 98.)
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3. TRANSITON VAIKUTUKSET KANSANTALOUDELLISESTI JA
ALUEELLISESTI

Transitolitkenne kasvattaa Suomen kansantaloutta, silla suurimmissa
satamakaupungeissa se tyollistdd ihmisid. Niiden kokonaisvaikutukset ovat kuitenkin
suhteellisen pienet, silli vuonna 1998 se oli 650 miljoonaa markkaa, joka on 0,3
promillea bruttokansantuotteesta. Kauttakulkuliikenteen suora tyollistdva vaikutus oli
samalla tavalla arvioituna 1500 henked ja epédsuorasti 550 henked. Kokonaisuudessaan
tama alentaa tyottomyysastetta noin 0,1 prosenttiyksikkod. (Widgrén 2000: 62.) Vuonna
2003 Suomen Vendjd-viennin ja kauttakulkulitkenteen yhteisvaikutus toimialan
tyollisyyteen oli runsaat 3800 henked ja arvonlisiykseen yli 300 miljoonaa euroa.
Vuonna 2005 transitolitkenne tydllisti puolestaan Suomessa arviolta noin 4000 henked.
Transitolla on siis suuri merkitys tyollistdjina jatkossakin. (Mérkald ym. 2007: 83.)

Transitolitkenteen vaikutukset kansantalouteen ovat kuitenkin toimialakohtaisia ja
suurimmaksi osaksi heijastuvat liikenteen toimialoihin. Muita toimialoja mietittdessd
merkittdvimmat vaikutukset kohdistuvat koksin, oljytuotteiden ja ydinpolttoaineiden
sekd muiden kulkuneuvojen valmistukseen. Kokonaisuudessaan voidaan siis pitdd
transiton merkitystd Suomen kansantaloudelle melko véhidisend, mutta alueellisesti
katsottuna ne voivat olla merkittdvimpid. Suurin osa kauttakulkuliikenteestd on
keskittynyt Kaakkois-Suomen alueelle ja sekd sen vilillinen ettd véliton osuus
Kymenlaakson alueen bruttokansantuotteesta on noin 1,5 prosenttia. (Widgrén ym.
2000: 63.)

Vendjin transitolitkenteen vaikutukset Suomen talouteen on kaksijakoinen, silld
negatiivinen vaikutus talla on rappeuttava vaikutus suomalaiseen
kuljetusinfrastruktuuriin erityisesti Kaakkois-Suomessa, mutta toisaalta positiivisesti
tyollistdd noin 4000 suomalaista. Suomen talouden koko Venijidn talouteen verrattuna
on huomattavan pienempi, joten ndin ollen maiden viliselld kauttakulkuliikenteelld on
suuremmat vaikutukset Suomen talouden rakenteeseen kuin Vendjdn. Loppupeleissd
maahantuonnin kontrastina Vendjan kuljetukset Suomen lépi ovat suhteellisen pienet,
vain neljan prosentin luokkaa. (Ollus ym. 2006: 6.)

Transiton vaikutuksista koituu Suomelle huolta pddosin satamille ja niitd ympérdiville
toiminnoille ja kaiken lisdksi on rajoitettu muusta taloudesta. Transiton
sivuvaikutuksena tdmé tuo venildisid yrittdjid Suomeen. Merkittdva osuus Kaakkois-

Suomen pk-yrityksistd ovat vendldisomisteisia. Namd yritykset tyollistdvét ihmisia,
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mutta myos maksavat veroja Suomen valtiolle, joka vaikuttaa taloutta kohentavasti.
Transitoliitkenteelld on kuitenkin my0s negatiivinen vaikutus, kuten Suomen
ulkomaankaupan tilastoissa ilmenneet kasvaneet jdlleenviennit ja runsaasti
huonontuneet teiden kunnot venéldisten rekkojen kuljetuksista Eteld- ja Kaakkois-
Suomessa. Joka tapauksessa tulojen ja tyollisyyden kasvun positiiviset vaikutukset ovat
vield suuremmat kuin kuljetusten tuomat negatiiviset seuraukset. Nidin ollen
transitoliikenne on kokonaisuudessaan hyvd asia Suomen taloudelle, mutta niiden

positiivisten seurausten merkittivyys ei ole kovin suuri. (Ollus ym. 2006: 69.)

Vuonna 2004 Hanko kaksinkertaisti autojen transitoliikenteen Venédjélle sataman kautta
ja ndin ollen lisdsi yli sata uutta tyopaikkaa Hangon satamaan. Ensimmadisen kerran
autojen transitoliitkenne Suomen satamien kautta saavutti autojen viemisen kotimaisille
markkinoille. Lénsimaalaiset autontuottajat suosivat Suomea kauttakulkumaana ennen
kaikkea sen turvallisuuden ja tehokkuuden vuoksi. Hangossa rajamuodollisuudet ja
jonotus vievit vain murto-osan ajasta verrattuna Puola—Valkovendji -reittiin. Hangon
satama on panostanut vuosikymmenid systemaattiseen autojen tuonnin parantamiseen

seka transitolitkenteeseen ettd siihen liittyviin palveluihin. (Helsingin Sanomat 2004.)

TRAMA-projektin tarkoituksena on arvioida, seurata ja analysoida transitolitkenteen
tavarankuljetuksista Suomelle koituvien taloudellisia vaikutuksia hyddyntdmélld kahta
tietokonemallia (kokonaisvaikutukset- ja vertailumalli). Tulosraportti vuodelta 2009
kertoo transitoliikenteen lisdéntyneen tasaisesti 2000-luvulla Suomen satamissa. Mallin
perusvuonna 2005 transitotuonti Suomen satamien kautta oli noin 2,6 miljoonaa tonnia
ja transitovienti puolestaan 3,0 miljoonaa tonnia. Vuonna 2008 kasvu kiihtyi ja
transitotuonti oli noin 4,0 miljoonaa ja transitovienti noin 4,4 miljoonaa tonnia. Kotkan
sataman litkenndinti oli suurin, yhteensd noin 3,4 miljoonaa tonnia ja eniten sataman
kautta kuljetettiin  suuryksikoitd eli kontteja itddn. Taulukossa 3 esitetddn
transitorakenteen muuttuminen vuosina 2005-2008. (TRAMA 2009: 5.)
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Taulukko 3. Suomen transitoliikenteen maarat vuosina 2005-2008. Luvuissa ovat
mukana TSR-radan liikkennemaérét. (TRAMA 2009: 5.)

Liikennemaira
1000 tonnia Muutos %

-05 -06 -07 -08 05-06 | 06-07 | 07-08 | 05-07 | 0508
Suuryksikot | 2827 | 1980|2307 | 2279 -30 +17 -1 - 18 -19
Henkilo- ja 584 896 | 1298 | 1492 +53 +45 +15| +122| +155
pakettiautot
Kuiva bulk 1047 | 2397|1750 | 2612 | +129 -27 +49 +67 | +149
/ irtotavara
Nesteet 1564 | 1257|1470 1726 -20 +17 +17 -6 +10
Muu 218 162 147 274 -26 +86 +86 -33 +26
Yhteensa 6240 | 6692|6972 | 8383 +7 +20 +20 +12 +34

Vertailtaessa vuosia 2005 ja 2006 voidaan todeta litkenteen rakenteen muuttumisen
vaikutukset myyntituloihin. Vuosien vililli kokonaislitkennemédrd kasvoi, mutta
suomalaisten saamat myyntitulot kuitenkin védhenivdt. Tdméd johtui muun muassa
kuorma-autoliikenteestd, silld se kasvoi itddn mentdessd, mutta rakenne muuttui 2005—
2006 niin, ettd suurin osa liikenteestd oli vuonna 2006 henkildautojen kuljettamista.
Henkiloautojen kuljetukset lisddntyivét jopa noin 55 prosenttia. Trans-Siperian radan
transitokuljetukset puolestaan vihenivat huomattavasti Vendjin tariffien nousun vuoksi
ja tdmd vaikutti ennen kaikkea elektronitkan ja arvotavaroiden kuljetusten
vihenemiseen. (TRAMA 2009: 8.)

Vuonna 2006 junan kauttakulkuliikenteessd neste- ja konttitransito védhentyi, mutta
rautapellettien kuljetukset lisddntyivat merkittdvasti. Trans-Siperian litkenteen voimakas
vihentyminen ja nestetransiton méérdan jonkinasteinen lasku vaikuttivat suomalaisten
saaman liitkevaihdon pienentymiseen. Tdmé puolestaan heijastuu kokonaistuloihin.
Kokonaisuudessaan satamien ja ahtauksen tulot kasvoivat litkennemdirin
lisddntymisestd johtuen, mutta satamien valilli saattaa kuitenkin olla vaihteluja.
Vaihtelut johtuvat siitéd, ettd esimerkiksi joissakin satamissa transitoliikenne on voinut
lisdéntyd ja toisissa puolestaan vihentyd. (TRAMA 2009: 8.)

TRAMA-projektissa tuotetun kuljetusketjujen ja kuljetusreittien vertailevan mallin
mukaan, voidaan todeta transitolitkenteen taloudellisten vaikutusten vaihtelevan

huomattavasti eri kuljetusketjuissa riippuen erityisesti sekd kuorma-autokuljetusten ja
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merikuljetusten kotimaisuusasteesta ettd litkenteeseen kytkeytyvit lisdarvologistiikan
madrastd. Liikennemééran lisdksi transiton suomalaisille kohdistuviin myyntituloihin
vaikuttavat erityisesti litkenteen rakenne ja kotimaisuusaste. Kaikista tuottoisimmat
transitokuljetukset ovat arvotavaraa tai kemikaaleja sisdltdvdat kontit, mutta my0s
henkil6autojen kuljetukset ja bulkkitavaran junakuljetukset ovat tuottoisia. (TRAMA
2009: 9-10.)

TRAMA 2 -projektin (2008) tarkoituksena on seurata toimijoiden odotuksia
kauttakulkuliikenteen kehityksestd ja markkinoinnista. Tutkimukseen osallistui 17
logistiikka-alan suurta toimijaa ja puolet vastaajista ndki henkil6- ja pakettiautojen
suorien kuorma-autokuljetusten vihenevén tulevaisuudessa. Viidesosa taas ndki niiden
kasvavan ja vastaajista 30 prosenttia ndki niiden pysyvin ennallaan. Kyselyyn
vastanneista 57 prosenttia ennusti suorien kuorma-autokuljetusten kasvavan
tulevaisuudessa konttien kuljetuksissa, 29 prosenttia totesi niiden vdhenevdn ja 14
prosenttia ndki niiden pysyvén ennallaan. (TRAMA 2009: 16.)

Pohtiessa tulevaisuudenndkymié vastanneista yli puolet (64 %) arvioi transiton mairian
kasvavan Suomen reitilld nykyisestd vuoteen 2015 ja 36 prosenttia arvioi sen
vdhenevdn. Vuosina 2015-2030 alle puolet (43 %) uskoi transiton kasvavan, 29
prosenttia vdhenevdn ja 29 prosenttia pysyvan ennallaan. Kun kyselyssd pyydettiin
vastaajia arvioimaan Suomen reitin kilpailukyvyn kehittymistd eri tavara-alan
kuljetuksissa vuoteen 2015 mennessd, niin puolet arvioi Suomen reitin kilpailuaseman
heikkenevian henkilo- ja pakettiautokuljetuksissa. 38 prosenttia uskoi Suomen reitin
kilpailukyvyn pysyvén ennallaan henkil6- ja pakettiautojen kuljetuksissa, kun taas vain
13 prosenttia wuskoi kilpailukyvyn parantumiseen. (TRAMA 2009: 16-18.)
Tulevaisuudenskenaarioita esitelldédn lisdd kappaleessa 5.

Vendjan talouskasvun, rajanylitysten pullonkaulojen muilla reiteilld, Suomen
teollisuuden tyhjien vientikonttien tarpeen ja elintason nousun arvioitiin olevan
tekijoitd, jotka lisddvit eniten Suomen reitin kilpailukykyad ja liikennettd. Heikentivind
ja vidhentdvind tekijoind arvioitiin olevan Vendjdn omien satamien kehittyminen,
rajanylityksen pullonkaulat Suomen reitilld sekd maantiekuljetusten rajoitukset ja
maksut Vendjdn puolella. Kokonaisuudessaan selvidsti suurin osa projektiin
osallistuneista vastaajista (86 %) oli sitd mieltd, ettd transitoliikenteen tuomat
kuljetustaloudelliset edut ovat melko suuria tai suuria. (TRAMA 2009: 16-18.)

Merkittavin muutos kauttakulkuliikenteelle on kulutustavaroiden suurimittainen vienti

Venidjille Suomen kautta. Vuosikymmenen vaihteessa vietiin rajan yli vain joitakin
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satoja kontteja vuodessa méérdn ollessa nyt jopa kymmenid tuhansia. Tdmé suuren
mittakaavan muutos on asettanut koko suomalaisen satama- ja litkenneinfrastruktuurin
koetukselle eikd siitd ole aina selvitty ongelmitta. (Kilpeldinen & Lintukangas 2005:
59.)
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4. VENAJAN WTO-JASENYYS

Vendjin liittyminen Maailman kauppajérjestoon oli pitkien neuvottelujen tulos.
Varsinainen liittymishakemus ldhetettiin jo vuonna 1993 ja varsinaiset neuvottelut
kaytiin 2000-luvun alussa. WTO-liittymisneuvottelut saatiin pddtokseen syksylld 2011,
jolloin marraskuussa Vendjan virallinen WTO-liittymistyoryhmd hyvéksyi lopulliset
liittymisasiakirjat. Vendjdn duuma ratifioi sopimuksen 22.8.2012. (Kekki 2013.)
Vengjille liittymiselld Maailman kauppajérjestoon oli huomattava merkitys, silld se oli
suuntaus ldhemmais maailmalaajuista WTO:ta. Vendjdn integraatio moniulotteiseen
kauppajérjestelmain tulee edistimééin kaupan ja sijoitusten kasvua entisestdén seké luo
uusia markkinoillepddsyn mahdollisuuksia véhiten kehittyneisiin maihin. (World Trade
Organization 2011.)

4.1. Vendjin jasenyyden ehdot

WTO-jdsenyyden tuomat tdrkeimmét muutokset Vendjille ovat tuonti- ja
vientitullitariffien alentaminen, teknisten ja méaaréllisten kaupan esteiden vdhentdminen
sekd palvelualojen avaaminen kilpailulle. Tdmén lisdksti WTO:n periaatteiden
mukaisesti ulkomaalaisen tuotteen tai palvelun syrjimittomyys suhteessa kotimaiseen
oli tirked Vendjdn hyvéksya. Pidemmalld tdhtdimelld Vendjan WTO-jdsenyys parantaa
lisdksi sijoittajien asemaa, silld ulkomaalaisten syrjintdd koskevat rajoitukset vihenevit
ja ndin ollen palvelualat avautuvat kilpailulle. (Kekki 2013.)

Liittymisehtojen mukaisesti Vendjd on uusinut taloudellis-kaupallista toimintaa
sddntelevdd lainsdddiantoddn WTO-mukaisesti. Toimeenpanoon liittyviin ongelmiin
WTO-jdsenyys ei tuo vélitontd ratkaisua, mutta jdsenyys auttaa tuomalla Vendjille
mahdollisuuden WTO:n riitojenratkaisujarjestelméén. Vendjin WTO-
liittymisprotokolla sisdltdd ehdot ja sitoumukset, joilla Vendjin sekd tulliliiton
kaupallis-taloudellisten lakien, asetusten ja hallinnollisten menettelyn WTO-mukaisuus
varmistetaan. Esimerkkind voidaan ottaa esille tullaus, jossa tullausarvon
madrittdmisessd Vendja ei kdytad viitehintoja muuta kuin vélttiméttomissa tapauksissa ja
tullauspisteiden muuttamisesta ilmoitetaan. Tdmén tulee myods tapahtua kauppaa
tukevalla tavalla. (Kekki 2013.)
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Venijén liittymisehtoina Maailman kauppajérjestoon on myos lisensiointivaatimukset ja
maksut. Tuntolisenssit tullaan poistamaan alkoholilta, 1d4kkeiltd ja suurimmalta osalta
salaustekniikkaa siséltiviltd tuotteita. Rautatiemaksut tuonnille ja kotimaisille tuotteille
harmonisoitiin heindkuuhun 2013 mennessd. Tavaroiden markkinoille pddsyn ehtoina
Vendjille oli myds teollisuustuotteiden vientitullit. Tuotekohtaiset maksimitullitasot
auttoivat tuomaan ennustettavuutta Vendja-markkinoille. Keskimaardinen tullitaso laski
edeltdvistd 10 prosentista 7,9 prosenttiin. Teollisuustuotteiden kohdalla keskiméairdinen
tullitaso laski 6,9 prosenttiin edeltdvastd 7,9 prosentista. Ndmé tasot ovat WTO:n
mukaiset ja ovat olleet pitkddn voimassa. Maataloustuotteissa tullitaso vdheni 11,5
prosenttiin 13,2 prosentista. (Kekki 2013.)

4.2. Vendjan WTO-jdsenyyden seuraukset ja taloudelliset vaikutukset

Jasenyyden tuomat hyodyt riippuvat pitkélti Vendjdn omista toimista ja jasenyys toimii
vilikappaleena Vendjdn talouden nykyaikaistajana sekd kytkee maan osaksi
maailmantaloutta. Sopimuksen tdytdntoonpanoon liittyy ongelmia, joihin tulee
panostaa, silldi Vendjd on sitoutunut jdsenyydelld kansainvélisen kaupan yleisiin
sddnnoksiin  ja riidanratkaisujirjestelmddn. Vendjin WTO-jdsenyys vapauttaa
kauppamarkkinoita ~ tuomalla ennakoitavuutta ~ Vendjin kauppapoliittiseen
padtoksentekoon, jonka seurauksena parantaa sijoittajien asemaa. Lisdksi jdsenyys avaa
Vendjin markkinoita ulkomaiselle kilpailulle. (Kekki 2013.)

WTO-jdsenyys vaikuttaa Vendjin talouden eri aloilla. Venéléiset tavaran tarjoajat ovat
huolissaan tariffien putoamisen lisddvén kilpailukykyé ulkomaalaisten tarjoajien kesken
ja ndin ollen heikentden Vendjdn markkinaosuutta. Venéldiset palveluntarjoajat ovat
puolestaan huolissaan vapautuneista sddnnoksistd ulkomaalaisten suorissa sijoituksissa,
joka johtaa lisddntyvddn kilpailuun monikansallisten palveluntarjoajien keskuudessa
Vengjélld. Hallitus on vastannut tdhédn, ettd talouden kokonaiskuvan huomioon
ottaminen, tariffien pienentyminen kaikilla aloilla ei tarkoita alan heikkenemista.
Tasapainottavana tekijand vaikutukset voivat olla suosiollisia usealle sektorille joiden
suojelua on leikattu. Hallitus kiistdd, ettd venéldiset vientiyritykset saavuttavat helpon
pddsyn WTO:n jasenmaiden markkinoille. Epdiilijat puolestaan eivdt usko tdhin
vaikutusten arviointien mairin vahdisyyden vuoksi sekd syysti, ettd hyotyjen ldhteitd ei
ole vield selvésti artikuloitu. (Jensen, Rutherford & Tarr 2012.)
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Jensen et al. (2012) esittdvdt Vendjin WTO-jasenyydestd seuraavien hyotyjen johtuvan
neljdstd padvaikutuksesta. Ensimmdiseksi Vendjd saa parannetun pddsyn muiden kuin
CIS-maiden markkinoille tietyissd tuotteissa. Vendjd on jo neuvotellut
suosituimmuusperiaatteen mukaisesti itselleen aseman bilateraalisella tasolla useamman
maahantuojakumppaninsa kanssa. Néin ollen Vendjiltd viejdt eivdt nde konkreettista
vahentymisti tariffeissa ja timé vaikutus ei todennikdisesti laajenekaan. Vendja tulee
kuitenkin saamaan parannetut oikeudet hédvikin estdmiseksi ja vastavelvollisesti

tutkimuksia sen maastaviennin markkinoilta.

Toiseksi, tariffien vdhennys tavaroissa saa aikaan parannetun kotimaan varojen
allokoinnin sekd kasvattaa maahantuonnin variaatioiden méadrdd vajavaisesti
kilpailullisilla aloilla. Kolmanneksi Jensen et al. nimedvit esteiden vdhentymisen
monikansallisia palveluntarjoajia vastaan, joka puolestaan kasvattaa tarjottavien
palveluiden méédrad Vendjdlli. Erilaisten palveluiden maéédrdllinen kasvu nostaa
kokonaistuotoksia (tai pienentdd laatuun sovitettuja hintoja) aloilla, jotka kéyttivit
litketoiminnallisia ~ palveluja.  Neljdnneksi  esitetddan  positiiviset  vaikutukset
varallisuusasteen noususta sijoituksissa. (Jensen et. Al. 2012.)
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5. TALOUDEN KEHITYSNAKYMAT

Maailman talouden ndkymidt ovat parantuneet, mutta toipuminen kehittyneistd
talouksista tulee olemaan haasteellista. Riskit maailmantaloudessa painottuvat yha
madaltuvan kehityksen suuntaan, silli kotimainen kysyntd ja kasvu keskeisissd
kehittyvissd talouksissa on heikentynyt. Maailman talouden kasvun odotetaan olevan
3,25 prosentin luokkaa vuonna 2013 ja 4 prosenttia vuonna 2014. Kehittyneissa
talouksissa toiminnan odotetaan vihitellen kasvavan alkaen tidméin vuoden toisella
puoliskolla. Talouskasvua voitaisiin nopeuttaa suurien kehittyneiden talouksien
rakenneuudistuksilla. Tdma merkitsee, ettd kehittyneiden maiden tulisi harjoittaa kasvua
tukevaa polititkka ja tdmén rinnalle tarvitaan luotettava suunnitelma velan méérdn
saamiseksi kestiville tasolle keskipitkélld aikavalilld. (International Monetary Fund
2013:16.)

5.1. Suomen talous

Vuosi 2009 oli poikkeuksellisen synkkd Suomen kansantaloudelle, silld
tilastokeskuksen mukaan bruttokansantuote laski jopa 7,8 prosenttia ja viennin maarét
vahenivét 24 prosenttia (Valtiovarainministerid 2013). Suomen talouskehitys on ollut
heikkoa viimeiset viisi vuotta ja maailmanlaajuinen finanssikriisi vuoden 2008
loppupuolella johti Suomessa lyhyeen, mutta syvdidn taantumaan. Taantuman jilkeinen
elpyminen on tapahtunut véhitellen ja viimeisten puolentoista vuoden ajan talous on
jilleen suurimmaksi osaksi supistunut. BKT on tdlld hetkelld noin wviisi prosenttia
pienempi kuin juuri ennen vuosien 2008 ja 2009 taantumaa (Suomen Pankki 2013).
Téand vuonna BKT kasvoi 0,2 prosenttia edellisestd vuosineljanneksestd, mutta pieneni
1,2 prosenttia vuodentakaisesta. Viennin volyymi védheni puolestaan toisella
neljannekselld 0,1 prosenttia edellisestd ja 2,3 prosenttia vuodentakaisesta. Tuonnin
madrit lisddntyiviat 0,3 prosenttia edellisesti neljanneksestd, mutta védhenivit 7,2
prosenttia vuodesta 2012. (Tilastokeskus 2013.) Talouden odotetaan kasvavan hitaasti
vasta vuoden lopulla ja suurin vaikuttaja tdhidn on kokonaistuotannon lisdédntyminen 1,2

prosentilla kotimaisen kulutuksen ja viennin vuoksi. (Valtiovarainministerio 2013.)
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Pidemmalléd aikavilillda 2010- ja 2020-luvuilla Suomen talouskasvun arvioidaan olevan
aikaisempia vuosikymmenid maltillisempaa. Northern Dimension Partnership on
Transport and Logistics (NDPTL) ennustaa Suomen bruttokansantuotteen jadvin
alhaisemmalle tasolle 1,8 prosentin kasvuasteella ja tuottavuus puolestaan kasvaa 2,0
prosentilla. Tyo6llisyys Vendjdén verrattuna on taas paremmalla tasolla, mutta tulee
kuitenkin vihenemiin 0,2 prosentilla. Suomen bruttokansantuote vuosina 2020-2030
kasvaa 1,4 prosentilla ja tuottavuus 1,7 prosentilla. Tyollisyyden kasvuaste puolestaan
on -0,3 prosenttia. (NORDIM 2011.)

5.2. Venijin talous

Suomen Pankin siirtymétalouden tutkimuslaitoksen (BOFIT) mukaan Vendjén talouden
kasvu on hidastunut vuoden ensimmaiselld puoliskolla huomattavasti alle odotetun, silld
BKT kasvoi vain alle 1,5 prosenttia. Hidastukselle syy on ennen kaikkea
valtionyhtididen ja julkisen talouden investointien supistaminen. Tuonnin kasvu
vaimeni huomattavasti vuodentakaisesta 317,1 miljardia US dollaria ja vienti puolestaan
vihentynyt samaisena ajanjaksona 202,7 miljardia US dollaria. Oljytuotteiden ansiosta
vienti toipui hieman toisella neljannekselld, silld varastoja vdhennettiin huomattavasti.
Viimeisen vuoden aikana vientihinnat ovat laskeneet. Talouden hidastuminen on
kuitenkin elpymaédssd maailmantalouden ja -kaupan kohentuessa ja ndin ollen viennin
madrd myos lisddntyy. Talouden virkoamisen myo6td tuonnin kasvun odotetaan néin
ollen my6s parantuvan. Téhdn on syynd myods Vendjin WTO-jdsenyys, joka tukee
tuonnin kasvua ldhivuosina. Vendldisen tuotannon tukemiseksi viranomaiset ovat
paittineet muun muassa jdddyttdd rautateiden tavarakuljetusten hinnankorostukset
vuodeksi 2014 ja sitd seuraaviksi vuosiksi korotuksia on pienennetty radikaalisti

alemmista suunnitelmista (Suomen Pankki 2013.)

Vendjin BKT:n muutosprosentti on vuosineljannekselld kasvanut 1,6 prosenttia
edellisvuoden vuosineljdnnekseen verrattuna. Vuoden 2009 jidlkeen Vendjén
bruttokansantuote on véhitellen kohentunut tasaiseen tahtiin. Tyottomyysprosentti on
kuitenkin noussut vuosineljannekselld 5,1 prosentista 5,4 prosenttiin. Vienti
tavarakaupassa on vidhentynyt 1-5/13 radikaalisti vuodentakaisesta 317,1 miljardia US
dollaria ja tuonti puolestaan vdhentynyt samaisena ajanjaksona 202,7 miljardia US
dollaria. (Suomen Pankki 2013.)
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NDPTL:n mukaan bruttokansantuotteen, tyollistettyjen ja tuottavuuden prosentuaalinen
kasvuaste vuosina 2010-2020 arvioi Vendjdn bruttokansantuotteen olevan 4,9 prosenttia
kasvussa, tyOllisten méddrdn védhenevin -0,9 prosenttia ja tuottavuuden puolestaan
lisddntyvian 5,8 prosenttia. Vuosina 2020-2030 bruttokansantuote on vahvistunut 3,8
prosentilla tyollisten médrdn pysyvdn samana ja tuottavuus kasvuasteen olevan 4,7
prosenttia. Vuoden 2009 lama on muuttanut tilannetta laajennetusti verrattuna
aikaisempiin ennusteisiin ja analyyseihin. Vendjdén liitetyt riskit eivét ole kuitenkaan
vihentyneet. Oljyn ja kaasun kasvu on vakaa Venijilld, koska pitkilld aikavililli
energian hinnat ovat kasvamassa. Samoin poliittinen jirjestelmad ndyttdd olevan
tasapainoinen ainakin lyhyelld ja keskipitkélld aikavélilld. Erilaiset Vendjin skenaariot
eivit ndin ollen ole endd tarpeellisia. Kuitenkin hitaamman kasvun skenaariot voivat
tulla tarpeellisiksi Euroopalle. (NORDIM 2011.)
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6. TULEVAISUUDEN SKENAARIOT

Uudet satamat, kuten esimerkiksi Suomenlahden eteldrannikolle 160 kilometrin pdahén
Pietarista rakennettava Ust-Lugan satama, tulee olemaan erds merkittdva tyollistdja sen
valmistuttua. Suomalaista ammattitaitoa tarvitaan muun muassa litkenneviylien ja
teollisuustilojen rakentamisessa. (YLE 2008.) Vendjdn uuden jéttisataman vaikutukset
ulottuvat ndin ollen myds Suomeen luoden positiivisia tulevaisuuden skenaarioita
tyollisyyden kohentajana. Vaikutukset saavat my0s negatiivisen merkityksen, silld Ust-
Luga lisdd Oljyonnettomuuden riskid Suomen edustalla tuomalla uusia satoja
sdilidaluksia merelle vuosittain. Néin ollen uusi reitti ja Ust-Luga -sataman kéytto
lisddvat Suomenlahden Oljykuljetuksia huomattavasti. Tdmén lisdksi satama kaappaa
osan Suomen kautta Vendjille kulkevasta tavaraliikenteestd, mutta helpottaen samalla
Etela-Suomen ja itdrajan litkkenneruuhkia. Suomessa autonkuljetukset tulevat
todenndkoisesti vihenemddn, mutta eivdt kuitenkaan katoa kokonaan. Ust-Luga
kilpailee tavarankuljetuksista Suomen satamien kanssa. (Helsingin Sanomat 2004.)
Satama otettiin virallisesti kdytt6on 23.3.2012. (Ulkoasiainministerio 2013.)

6.1. Tulevaisuuden uhkia

Erids tulevaisuuden uhka piilee myos Ust-Lugan jdttisatamassa, silld se saattaa vihentda
transiton mairdd merkittdvisti ja ndin ollen muuttaa Suomen kauttakulkuliikenteen
rakenteen. Satamasta tulee 170 miljoonan tonnin kapasiteetillaan suurempi kuin kaikki
Suomen satamat yhteensd, ja samaan aikaan Suomi on puolestaan lisdnnyt
kapasiteettiaan Vuosaaren pddsatamalla. Vuonna 2010 Vendjidn ja Baltian maiden
suurimman konttisataman liikenteeksi arvioitiin 50 miljoonaa tonnia ja hankkeen
kokonaiskustannuksiksi laskettiin puolitoista miljardia dollaria. Alueella on yhdeksédn
satamaterminaalia sekd autolautta- ja junalauttaliikenteen asema, jossa litkenndinti alkoi
jo heindkuussa 2006. Venéldiset ovat ottamassa autojen transitoliikenteen itselleen.
Lisdksi suomalaisille uutta konttiterminaalia voidaan pitdd uhkana, silld hankkeesta
vastaava vendldinen NCC (National Container Company) eli kansallinen konttiyhtié on
ilmoittanut haluavansa vdhentdd Vendjidn konttiliikenteen riippuvuutta Suomen ja

Baltian maiden satamista. (Pervild 2008.)
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Kotka-Haminan satama sijaitsee melko ldhelld Ust-Lugaa ja venidldistoimijat vilttelevit
arvioimasta syntyvad kilpailutilannetta. Kilpailutilannetta voi loiventaa omalta osaltaan
Venijdn talouskasvusta johtuva yhé lisdéntyvé tavaran tuontitarve. Ust-Lugan satamalla
on lisdksi valmiiksi luodut olosuhteet, jotka mahdollistavat venéldisen konttiliikenteen
siirtimisen Itdmerelld kokonaan vieraista satamista Ust-Lugaan. (Koskela 2012: 24-25.)

Suomen logistinen etu transitokuljetuksissa tulee todenndkoisesti heikkeneméin Ust-
Lugan jittisataman ja muiden eteldisten reittien kehittyessd. Vastaavasti Suomen asema
Vendjan erityisend yhteistybkumppanina ja suomalaisten yritysten asema Vendjin
tuntijoina tulee olemaan uhattuna. Erityisesti Vendjan WTO-jdsenyys ajaa véhitellen
sithen tilanteeseen, ettd useiden muiden EU-maiden yritykset ohittavat Suomen vendja-
osaamisessa, henkilosuhteissa ja maan kehityksen seuraamisessa. Tdmén hetkinen
muutostila Vendjdlld tulee huomioida Suomessa. (Maisila 2012.) Vuonna 2012 Ust-
Lugan satamassa kisiteltiin yli 46 miljoonaa tonnia rahtia. Kasvu oli yli kaksinkertainen
vuoteen 2011 verrattuna ja sataman merkitys kasvaa edelleen. Vendjin WTO-jdsenyys
tulee kithdyttdmadn maan kansainviélisten kuljetusten kasvua entisestdén. (Kojo 2013.)

Suomen erityisasemaa haastaa Vendjén ja EU:n suhteet. Ennen kaikkea niihin vaikuttaa
Vendjan jiasenyys WTO:ssa. Kesdlldi 2012 ratifioitu sopimus tulee vaikuttamaan
Vengjdlld toimiviin suomalaisyrityksiin ja niiden toimintaan muuttuneiden tullien,
tukien ja lakien kautta. Vendjdn suhde on ainutlaatuinen Suomeen, mutta myods koko
Euroopan unioniin, silld 1dhes puolet koko maan viennistd kohdistuu sinne. Venéjin
taloudellisesti kehittyneimmét alueet ja parhaimmat logistiset kulkuyhteydet ovat
vahvasti kerddntyneet EU:n ytimeen yhteisen kaupankiynnin kautta. (Maisila 2012.)

Tullin 26.7.2012 julkaiseman tilaston mukaan autojen transitoliikenne on kohentunut
maalis—kesdkuussa verrattuna alkuvuoteen. Suhteuttaessa vuoden 2011 samaan
ajankohtaan, on autoja kuitenkin viety Kotkan ja Hangon satamien kautta Venédjille
neljdinnes vidhemmin. Tamd selittyy Vendjan péadsyn tavoitteeseensa, ettd
mahdollisimman suuri osa ulkomaankaupasta kulkisi heiddn omien satamien kautta.
Kotkan kautta kulkevien autojen maéaédrd laski puolivuotiskaudella lihemmads 30
prosenttia edellisvuoteen verrattuna. Kotkan satamaan tuotiin tammi—kesédkuussa 44 000
autoa, joista suurin osa jatkoi matkaansa itdnaapuriin. Vendjan pdétos liittyd Maailman
Kauppajérjestoon mahdollistaa Suomen ja Venidjdn kauttakulkuliitkenteen lisdyksen
molempiin suuntiin. (Metso 2012.)

Itdimeren satamakapasiteetin lisdksi Vendjd aikoo tulevaisuudessa kasvattaa

satamakapasiteettiaan my0s muualla (Mustanmeren ja Asovanmeren satamat,
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Kaukoidén satamat, pohjoiset satamat sekd Kaspianmeren satamat) kokonaiskyvyn nédin
ollen kaksinkertaistuvan suunnitelman mukaan vuoteen 2030 mennessi. Tamai vaikuttaa
sithen mitd reittejd kuljetukset Vendjdlle ja Vendjdltd suuntautuvat, koska
satamakapasiteetin lisdykset vaikuttavat my0s muun logistisen infrastruktuurin
paranemiseen ennen kaikkea rauta- ja maantiekuljetusten osalta. Tdima puolestaan antaa
lisdd vaihtoehtoja venéldisille kuljetusten hoitamiseen. Nidin ollen suomalaisilta
vaaditaan entisti enemmin luovuutta esimerkiksi lisdarvopalveluiden muodossa. (Posti
& Ruutikainen 2009.)

6.2. Suomen menestystekijat

Kaivannaisteollisuuden tuotteet ja polttoaineet hallitsevat yhd Vendjan vientid 80
prosentin osuudella. Tuonnissa puolestaan merkittdvimmét ovat korkeamman
jalostusasteen tuotteet, kuten koneet ja laitteet. Oljyn ja kaasun vientitulot ovat olleet
vield viime vuosina kasvussa ja Oljyn hinnan ansiosta kokonaisuudessaan Venijin
kauppatase on pysynyt ylijddmadisend. Puhuttaessa Vendjin WTO-jidsenyydesta,
sivuutetaan useimmiten aiheet, jotka koskevat tavarakauppaa, raaka-aineita,
lainsdddantod sekd maa- ja metsitaloutta. Loppujen lopuksi kuitenkin pitkédédn jatkunut
valtiontalouden Oljyriippuvuus oli juuri se, minkd vuoksi jdsenyysneuvotteluprosessi

vietiin loppuun asti. (Maisila 2012.)

Tulevaisuuden skenaario Vendjdn 2010-luvulle on positiivinen erityisesti Suomen
vientiteollisuudelle, silld Vendjdn infrastruktuuri ja teollisuus kehittyvét 6ljyn hinnan,
kasvavien ulkomaisten investointien ja WTO-jdsenyyden myd&td. Mahdollisesti 2020-
luvulla tullaan ndkemddn merkittdvisti lisdd maailmanluokan venildisid yrityksid
kuluttajatuotteiden, palveluinnovaatioiden ja korkean teknologian aloilla. (Maisila
2012.)

Suomen satamien toimivuuden parantamiseksi on  suunnitteilla  erilaisia
kehityshankkeita sekd Vendjdlld ettd Suomessa. Ndiden hankkeiden tarkoitus on
kehittdd koko reitti moottoritietasoiseksi ja puolestaan parantaa ratayhteyksid
suurnopeusjunaliikenteen vaatimukset tdyttdviksi. Suomen reitin asemaan eniten
vaikuttavat Baltian maiden ja Vendjdn logistinen kehittyminen, silld se parantaa EU:n ja

Aasian vélisissd kuljetuksissa Trans-Siperian radan osuutta. Infrastruktuurin
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kehittyminen nopeuttaa ratayhteyttd ja sen luotettavuutta. Rataan liittyvét logistiset
palvelut tulevat parantumaan ja samalla ne tulevat yleisesti tunnetuiksi. Suomella on
kuitenkin etulyontiasema TSR:n hydodyntdmisessi, silld se on ollut aktiivisesti mukana
radan litkenteen kehittimisessd. (Litkenne- ja viestintdministerid, julkaisu 4/2005: 56,
72-73.)

Toimintaympériston muutoksia yksiselitteisempi on toimenpiteiden eli ldhinnd
infrastruktuuri-investointien vaikutus eri kuljetusreittien osuuteen. Suurin vaikutus
reittien osuuksiin on Vendjdn satamakapasiteetin kasvulla, joka vdhentdd Suomen ja
Baltian satamien osuutta. Suomen reitin kannalta merkittdvid ovat puolestaan kaikki
Korridori 9A:han liittyvit kehityshankkeet, joilla on Suomen reitin nopeutta lisddva
vaikutus. Hankkeita ovat muun muassa Lahti—Kerava -oikorata sekd Lahti-Luumaki—
Vainikkala -rataosuudet. Tdmén lisdksi muita tarkeitd kilpailukykyyn liittyvia hankkeita
ovat El18-tien kehittdminen ja rajamuodollisuuksien védhentdminen. (Liikenne- ja
viestintiministerio, julkaisu 4/2005: 73-74.)

Erityisesti Suomen puumarkkinoille on odotettavana suuri muutos Vendjin liittyessd
Maailman Kauppajirjestoon. Liittymisen myotd Vendjistd on tulossa entistd suurempi
pelaaja markkinoilla, mutta sopimus parantaa my0s suomalaisyritysten padsyd Vendjin
markkinoille. Todennidkdisesti jdsenyyden myo6td Vendjan raakapuun vientitullit
laskevat ja puolestaan alenevien tuontitullien ansiosta suomalaisten asema
metséteollisuustuotteissa tulee paranemaan Vendjdn markkinoilla. Jasenyys laskee
valittdmasti puun vientitulleja, minkd seurauksena vastaavasti raakapuun viennin

kustannukset Vendjdltd Suomeen alenevat. (Talouseldma, artikkeli 2012.)

Vuonna 2011 tuotiin Vendjédltdi Suomeen raakapuuta 190 miljoonan euron arvosta.
Tuonnin nykyrakenteen tullimuutos tuo suomalaiselle metsiteollisuudelle jopa noin 20
miljoonan euron puunhankintakustannusten vuosisddstot. Parhaimmillaan Venijiltd
tuotiin puuta Suomeen 2000-luvun puolivilissd, tosin suomalaiset metsdnomistajat
puolestaan kérsivét tdstd. Silloin Vendjdn puuntuonnin osuus oli merkittavasti yli 20
prosenttia koko Suomen teollisuuden puuhuollosta. Vendjan puutullit pysdyttivét ja
pudottivat tuontia merkittaviasti, mutta Vendjan WTO-jdsenyys tulee muuttamaan myds
tatd tilannetta. (Talouseldma 2012.)
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6.3. Tulevaisuudenskenaarioiden suunta

Tulevaisuuden kasvuskenaariossa maailmankauppa vapautuu ja globalisaatio voimistuu
sekd EU-Vendja -suhteet kehittyvdt myonteisesti kasvattaen EU:n ja Vendjdn vélistd
kauppaa. Niin ollen se asettaa kaikki kuljetusreitit tasa-arvoiseen asemaan, missid ne
kilpailevat omilla luontaisilla vahvuuksillaan. Téhén skenaarioon voidaan liittdd myos
korostuneet ympéristoarvot ja energiakriisi, joka voi syntyé tarkasteluajanjakson aikana
ja ndin ollen hidastuttaa skenaarion toteutumisnopeutta. Toinen &&rivaihtoehto on
edellisen kasvuskenaarion vastakohta. (Liikenne- ja viestintdministerid, julkaisu 4/2005:
74.)

Edella mainituissa skenaarioissa reittien viliset suhteelliset muutokset ovat
kokonaisuudessaan pienet, kuitenkin huomattavia ovat absoluuttisten tavaramiirien
erot. Suomen reitin kilpailuasemaa vahvistaa ympdiristdasioiden korostuminen ja
Vendjidn kaupan niin nopea kasvu, ettd tavaravirrat tdytyy kuljettaa Suomen kautta
kapasiteettipulan vuoksi. Uhkana skenaariolle on nopea logistiikan kehitys Vendjdlla ja
Baltiassa sekd Vendjdn omia satamia suosiva politilkka. Todennédkdiset voittajat
kasvuskenaariossa olisivat Saksa—Puola -reitti sekd Trans-Siperian rata. Molemmilla on
hyddyntamattomia luontaisia edellytyksid kasvattaa niiden osuutta ja lisdksi Trans-
Siperian radan hyotyjd tavoittelevat useat EU:n ja Vendjédn viliset yhteydet. (Liikenne-
ja viestintdministerio, julkaisu 4/2005: 74.)

Suomen vientid Vendjille, tuontia Vendjiltd ja Suomen reitin asemaa voidaan vahvistaa
ainakin panostamalla lisdarvologistitkan palveluithin. Tétd tukevat Suomen reitin
nopeus, luotettavuus ja Vendjin markkinoiden ldheisyys, jotka mahdollistavat
jakeluliikennetyyppisen toiminnan Suomesta Pietarin ja Moskovan talousalueille.
Suomen asemaa voidaan vahvistaa my0s kiynnistimélldi ja  tukemalla
kehittimishankkeita (tie- ja ratahankkeet Suomessa, Korridori 9, Trans-Siperia)
Suomessa ja Vendjilld sekd poistamalla Aasiassa Suomen reittiin liittyvit pullonkaulat.
(Liikenne- ja viestintdministerid, julkaisu 4/2005: 81.)

Kortelainen, Myller ja Hannola (2012) keskittyivédt artikkelissaan tulevaisuuden
kilpailundkymiin Suomen kauttakulkuliikenteen véyldllda Vendgjélle. Aihetta ldhestyttiin
vendldisen kysynnédn avulla tavaroiden maahantuontiin. Esivaiheinen analyysi osoitti,
ettd vendldiselle kysynnille maahantuontituotteille on kaksi merkittdvdd tausta-ajajaa;

energian hinta ja venéldisperusteisen tuotannon kyvykkyyden kehitys. Néiiden
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vaikutukset jokaisen kuljetusvaylin kilpailukykyyn asetettiin sekd lyhyelld ettd pitkalla
aikavililld. (Kortelainen, Myller & Hannola 2012: 6.)

Kokonaisuudessaan venéldisperusteisen teollisuuden kehitykselld todennédkoisesti on
negatiivinen vaikutus itdiseen kauttakulkulitkenteeseen Suomessa. Kehitys voi
kuitenkin merkittavasti mahdollistaa ulospédin suuntautuvan transiton ja, jos ndkokantaa
laajennetaan, loisi se hyvid mahdollisuuksia Suomen teollisuudelle. Venéldiselld
teollisuudella voi olla huomattavia muutoksia Suomen logistiikan siséltdon ja tyyppiin,
jotka kaikkiaan voivat kasvattaa tavarakuljetusten kokonaisvolyymia Suomesta ja
Suomeen. Yleisesti ottaen Suomen kuljetusvdylan kilpailukyky nidyttdd lupaavalta,
koska Vendjin kasvava talous kasvattaa tarvetta vaihtoehtoreiteille Vendjélle tavaroiden
maahantuontiin. (Kortelainen et al. 2012: 7.)

Transitoliitkenteen kehitys Suomen satamista Vendjille on jatkuvasti viittelyn alla ja
mielipiteet asiasta ovet hyvin ristiriitaisia. Suurimmaksi osaksi kauttakulkuliitkenne on
kuitenkin kasvanut menestyksekkéddsti. Virallinen poliittinen asema Vendjélla on, ettd
vendldinen meriliitkenne pitdisi kisitelld vendldisten satamien kautta. Vendjd ei ole

poikkeus tdssd suhteessa. (Aura 2008.)

Aikaisemmin Vendjdn laajempi kauttakulkuliikenne toi runsaasti tyhjid kontteja
Suomeen, joka oli verrannollinen vientikonttikuljetusten hintaa ja alensi niitd. Télla
hetkelld tilanne on toinen, silld konteista pulaa. Vendjan omien satamien kehittdmisen
myo6td tilanne ei tule palautumaan ja erityisesti Perdmerelle tuodaan tyhjid kontteja
Keski-Euroopasta. Konttikuljetukset yhé lisddntyvdt, mutta tietyt irtolastina kuljetetut
tuotteet, kuten bulk on edelleen merkittava kuljetustapa. (Utriainen 2013: 33)

Venijén taloudellinen kasvu on ollut merkittdvin nopeaa ja korkea 6ljyn hinta kasvattaa
nopeasti Vendjan liitkevaihtoa ja vuonna 2007 Vendjdn maahantuonti kasvoi 30
prosentilla. Nopea maahantuonnin kasvu tarkoittaa, ettd tavaravirrat kulkevat Venijille
kaikkia mahdollisia potentiaalisia reittejd pitkin ja ndin ollen myds Suomi hyotyy tasta.
Suomen satamien vahvuus on niiden maantieteellinen asema. Kotkan ja Haminan
satamat eivit ole sijainniltaan paljoa kauempana Pietarista kuin Ust-Luga. Tdmén
lisdksi reitin luotettavuus ja ammattitaito kasvattavat sen arvoa. Suomen satamat

toimivat tismallisesti ja ammattitaito on korkeatasoista Suomessa. (Aura 2008.)

Suomen kautta itddn kulkeva litkenne pyrkii l0ytiméddn uusia reittejd ja muotoja
jatkuvasti ja ei todenndkdisesti tule lakkauttamaan transitoa. Suomen suhteellinen osuus

luultavasti pienenee, mutta volyymit kasvavat. Maailmanlaajuinen taloustaantuma
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vuodesta 2008 alkaen on vaikuttanut suuresti huolinta- ja kuljetusliiketoimintaan ja
Suomen ulkomaankaupan kuljetusten méaérdt vahenivdt 30 prosenttia vuonna 2009.
Suomen omat kuljetukset puolestaan laskivat 20-22 prosenttia. (Pervild 2012.)

Suomen kautta Vendjdlle tapahtuva kauttakulkuliikenne tulee muuttamaan muotoaan
lahivuosina. Vield viisi vuotta sitten transitovarastoja rakennettiin Kaukoidastd tulevia
merikontteja varten suurella volyymilla esimerkiksi Kotkaan, Lappeenrantaan sekd
Haminaan. Varastointi on menettinyt huomattavasti merkitystdén, silld kontit vieddan
nyt purkamatta eteenpdin. Kauttakulkuliitkenne etsii koko ajan uusia reittejd ja Pietarin
uusi jattisatama Laukaanlahdelle on selked uhka Suomen transiton liitketoiminnalle.
Toinen ndkyvd uhka Suomen kauttakulkuliikenteelle on Latvian satamien lisddntyva
osuus, muun muassa Riian satama aikoo nostaa markkinaosuuttaan transitossa.
Huomionarvoista on lisdksi Keski-Euroopasta Puolan ja Valko-Venédjén kautta suoraan
Venigjélle johtava kuljetusvdyld. Brestisti ja Minskistd tulee rauta- ja
kumipyoréliitkenteen solmukohtia, eikd tdmd ole Suomen kannalta positiivinen

tulevaisuudenskenaario. (Pervild 2012.)

Transitokuljetusten taloudellinen merkitys Suomelle ei ole endd yhtd huomattava kuin
aikaisemmin. Vendjan ldheisyydestd on kuitenkin paljon hyddynnettivdd suomalaiselle
logistiikalle. Toimitusketjuajattelu on suomalaisissa yrityksissd jo huomioitu ja
osaamista 10ytyy logistiikkaketjujen kokonaishallintaan. Venijdlle on rantautuneet lihes
jokainen suuri kansainvidlinen logistiikkayritys, mutta edelld mainitulle suomalaiselle
osaamiselle olisi todenndkdisesti markkinoita Vendjilld. (Kojo 2013.) Talld hetkelld
kolme-neljdsosaa Vendjdn kansainvilisistd tuotteista késitelldin Vendjdn omissa
satamissa mutta tavoite on kasvattaa médird 90-95 prosenttiin vuoteen 2020 mennessa
(Sundberg 2010.) Vendjin satama investoinnit tulevat vaikuttamaan erityisesti itdisen
Suomen kauttakulkuliikenteeseen Venédjille (Wahlstrom, Kajander & Soderholm 2013:
15.)

Ust-Lugan sataman kapasiteetti on kymmenkertainen verrattuna Suomen Vuosaaren
satamaan Helsingissd. Vuonna 2011 Ust-Lugan satama késitteli 22,7 miljoonaa tonnia
rahtia ja keskiméarin 133 800 ajoneuvoa. Tammi-syyskuussa 2012 sataman lép1 kulki
33,3 tonnia lastia, joka on kaksinkertainen méaédrd verrattuna vuoden 2011 samaan
ajanjaksoon. Tavoite on saavuttaa 6 000 TEU:n kokoinen alus. (Wahlstrom et al. 2013:
16.)

Huolimatta satamien kapasiteetin lyhyydestd, transitoliitkenteen kehitystd on tukenut

Vendjan vahva ulkomaankauppa ja taloudellinen kehitys. (Sundsberg et al. 2010.)
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Kokonaisuudessaan 7,46 miljoonaa tonnia transitokuljetuksia késiteltiln Suomen
satamissa vuonna 2011, joka on 7,6 prosenttia Suomen koko kansainvilisestd
meriliikenteestd. Vuonna 2002 kauttakulkuliikenteen mééara oli kokonaisuudessaan 5,24
miljoonaa ja kasvua oli 2,2 miljoonaa tonnia eli 42 prosenttia. Vuosien 2002-2011
vilisend aikana itddn suuntautuva transiton késittely kasvoi 20 prosenttia 1,81
miljoonasta tonnista 2,17 miljoonaan tonniin. (Wahlstrom et al. 2013: 39.)

Venidjille tieliikenteessd suuntautuneen transito ja tavaroiden arvo ovat samat tai
poikkeavat vain hyvin vdhin satamien késittelemastd maarastd. Lisdksi pieni murto-osa
kulutushyoddykkeistd ehkd kuljetettiin myos toista kuljetustapaa kayttamailld. Joka
tapauksessa raja-asemilla kirjattujen tuotteiden arvo antaa melko tdsméllisen lukeman
itddn suuntautuvista ja sataman késittelemistd maaristd. (Wahlstrom et al. 2013: 39.)
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7. TUTKIMUSMENETELMAT

Tutkimuksessa pyritddn 10ytdméadn ratkaisu Suomen logistiikan nykytilaan
transitoliikenteessd ja sen mahdollisiin kehitysndkymiin. Tdmé edellyttdd laadullisten
tutkimusmenetelmien kayttod ja aihetta pyritddn tutkimaan alan edustajien
haastattelujen pohjalta. Tutkimusmenetelmind toimivat ensisijaisesti haastattelut eri
logistiikka-alan yrityksiltd sekd Suomalais-Venildisen kauppakamarin (SVKK)
edustajalta ettd IT-alan toimijalta. Haastattelut etenivét toistuvan mallin mukaisesti,
jonka vuoksi eroavaisuudet ja samankaltaisuudet olivat heti ndhtévilla.

Tarkedd on saada monipuolista nidkokulmaa mahdollisimman laajasti, silld
logistiikkayrityksiin liittyy myos paljon muiden alan toimijoita ja yritykset eivét ndin
ollen yksin lihde tuotteistamaan transitoa. Ympdrille rakentuu erilaisten toimijoiden
verkosto, joka késittdd muun muassa myOs juridisessa mielessd laaditut
kuljetusasiakirjat ja -sopimukset sekd IT-alalla kehitetyt logistitkkajarjestelmit yritysten

toiminnan avuksi.

Toissijaisina ldhteind kaytin tilastoja transitoliikenteestd vuosina 2006-2013. Tilastot
toimivat ensisijaisia ldhteitd eli haastatteluja tukevana materiaalina. Tdmé mahdollistaa
konkreettisen muutoksen havaitsemisen sekd suunnan, johon transitolitkenne on
kehittyméssd. Vendjad sai WTO-jdsenyyden vasta viime vuonna eli 2012, joten timén
vuoden eli 2013 tilastoja ei vield kokonaisuudessaan ole saatavilla. Tdmidn wvuoksi
jasenyyden vaikutuksen osalta vertailua ei voida vield tdysimittaisena suorittaa. Tdmén
johdosta tutkielman tulevaisuuden skenaarioiden muodostaminen haastattelujen
perusteella nousee merkittdvéksi tiedonldhteeksi. Skenaariot muodostavat vahvan
pohjan, joka todennékdisesti tulee vahvistumaan tdimén vuoden loppupuolen tilastoista.

Tutkielman haasteellisuutena voidaan nimetd sen ajankohtaisuus ja tilanteen nopeat
muutokset. Aikaisempia tutkimuksia aiheesta ei ole vield tehty, joten tdmdn vuoksi
kvantitatiivisten menetelmien, kuten tilastojen merkitys kasvaa tutkimustulosten tukijan
roolissa. WTO-jdsenyyden tuomat konkreettiset muutokset ovat néhtdvissd tulevina
vuosina, joten télla hetkelld pystytddn muodostamaan vasta tulevaisuuden skenaarioita
ja analysoimaan nykytilannetta. Nami kuitenkin tulevat toimimaan taustatietoina

kehittymissuunalle ja tuovat transitoliikenteen tilanteeseen ennakoitavuutta.
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7.1. Tutkimuksen toteutus

Nékemyksid transitoliikenteen tilanteeseen tehtiin haastattelemalla eri logistitkka-alan
yrityksien edustajia (liite 2). Haastattelut tapahtuivat henkilohaastatteluina péddosin
heiddn oman yrityksensd tiloissa. Suurimmaksi osaksi kaikki edustajat toimivat oman
yrityksensd johtotehtdvissd, joten heiddn nédkokantansa transiton muutoksiin olivat
hyvinkin kokonaisvaltaisia. Yritykset toimivat my0s samassa logistiikka-alan
verkostossa ja tekevét jonkin verran yhteistyotd. Jokaisen logistiikkayrityksen toiminta
oli  keskittynyt vidhdisessd tai suurissa mddrin  Vendjin vientiin  ja
kauttakulkuliikenteeseen. Haastateltavien yritykset valittiin Vendjélle suuntautuvan
litkkenteen perusteella sekd edustajat johtoasemansa vuoksi. Lisdksi haastatteluja
tapahtui myds logistiikka-alan ulkopuolelta (liite 2). Yksi haastateltava edusti sopimus-
ja lakipuolta sekd yksi tietoteknistd logistiikkajirjestelmien kehittdmistd Vendjin
litkenteessd. Jokaisen haastateltavan yrityksen toimipaikka sijaitsee Eteld-Suomessa,
lukuun ottamatta yhtd logistitkka-alan edustajaa, jonka yrityksen pédasiallinen
toimipaikka on Kotkassa, Mussalon satamassa.

Tutkimus toteutettiin huhti-kesdkuussa 2013 ja haastateltavia oli yhteensd 6 ja neljad
ndistd olivat logistiikkayritysten edustajia, yksi Suomalais-Venéldisen kauppakamarin
edustaja sekd yksi IT-alan edustaja. Haastattelut tehtiin kahdenkeskisind keskusteluina,
jotka tapahtuivat neljdn edustajan yrityksen tiloissa, yhden kotona ja yhden kanssa
olimme yhteyksissd sdahkoisesti. Keskiméiriisesti yhteen haastatteluun kului aikaa noin
yksi tunti.

7.2. Haastattelujen rakenne

Keskustelutilanteesta halusin mahdollisimman luontevan. Téméan vuoksi haastateltavilla
oli mahdollisuus keskustella asioista ja esittdd mielipiteitddn, jonka vuoksi haastattelut
olivat osittain jdsentelemédttomid. Jdsennelty haastattelu oli vakiomuotoa kéyttien
johdonmukainen keskustelutilanne eli korostin tiettyjd pdékohtia, joihin toivoin saavani
vastauksen. (Rédsénen 2013.)

Logistiikka-alan edustajien kysymykset (liite 1) liittyivédt pddasiassa transitoliitkenteen

investointirakenteen muutoksiin sekd yleiseen muutostilan analysointiin. Halusin kysya
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yhteistyOstd Vendjidn kanssa, silld timén avulla oli helpompi paitelld logistisen suhteen
muutoksia WTO-jdsenyyden jdlkeen. Vastausta odotin kysymykseen, joka liittyi
yhteistyon rakenteen muutoksiin Vendjén ja erityisesti tullin kanssa. Rakennemuutokset
kisittivdt haastateltavan mielipiteen yhteistydon mahdollisten ongelmatilanteiden
vaithtuvuudesta helpommaksi tai vaikeammaksi. Vendjd on huomattavan iso maa, jonka
vuoksi sopeutumiset eri tilanteisiin, muun muassa WTO:n tuomiin sdddoksiin voivat

tuottaa suuria vaikeuksia.

Haastatteluiden péddkohdaksi muodostui transitoliitkenteen nykytilasta keskustelu, joka
huipentui spekulointiin tulevaisuuden nidkymistd. Tdmén jélkeen keskusteltiin yleisesti
yrityksen investoinneista  kauttakulkuliikenteeseen sekd yhteistyostd —muiden
konserniyritysten kanssa Suomen ulkopuolella. Kolmanneksi aiheena oli Suomen ja
Vendjin tullin vidlinen kumppanuus ja nimenomaan WTO-jdsenyyden vaikutukset
tullien rakenteeseen. Tarkedksi muodostui myos kuljetusreitit Suomeen eli mistdpéin
maailmaan kuljetukset péddosin tulevat, jotka suuntaavat Suomen jidlkeen Vendjille ja
painvastoin Vendjdltdi Suomeen ja tdstd eteenpdin. Haastateltavien kanssa pohdittiin
my06s kuljetustuotteiden muutoksia eli onko jokin tuotteen kuljetus noussut muiden
edelle itdisessd liikenteessa.

Suomalais-Venildisen  kauppakamarin  (SVVK) edustajalta  toivoin  saavani
kysymyksilli enemmén juridista ndkokulmaa (liite 1). Kauppakamari hoitaa kaikki
sopimuksiin liittyvit asiat ja dokumentoinnin, joka merkitsee heidin erityisesti tietivin
WTO-jdsenyyden tuomat muutokset kaupankdyntiin sekd ndkemyksen siitd, miten
suomalaiset yritykset parjadvit Vendja-markkinoilla vapautuvan kaupankdynnin vuoksi.
Samoin alat, jotka ovat hakeutuneet Vendgjélle tilla hetkelld ovat tirkedssd asemassa, ja
onko esimerkiksi logistitkkayritysten lukuméddrd pienentynyt Vendjan Maailman
kauppajarjeston jisenyyden myota.

IT-alalla logistitkan kayttojirjestelmid kehitetddn jatkuvasti, joten ne ovat vilittdmén
muutoksen kohteena. Haastattelukysymyksilld halusin painottaa nyt kidynnissd olevien
hankkeiden rakenteellisia muutoksia verrattuna aikaisempiin vuosiin (liite 1). Lisdksi
halusin selvittdd, mitkd yrityksen pddmadrit tai kdynnissd olevat kehityshankkeet ovat
nyt Vendjin WTO-jdsenyyden vai ndkevitkd muutosta edes olevan tiedossa.
Logistiikkajirjestelmid kehittdessd tulee osata miettid pitkélle tulevaisuuteen, jotta
jarjestelmien kayttoikd olisi mahdollisimman pitkd ja palvelisi asiakkaana olevan
logistiikkayrityksen tarpeita.
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8. TUTKIMUSTULOKSET

Haastattelujen perusteella yritykset olivat yksimielisid siitd, ettd transitokuljetukset
Vengjélle ja Vendjéltdi suuntautuvasta litkenteestd ovat vidhentyneet ja tulevat
viahentymadn. Investointien midrdn kasvu Vendjdlld aiheutti aikoinaan suuren
varastoinnin sekd vélivarastoinnin tarpeen Suomessa. Konttikuljetukset hakeutuvat
nykyddn suoraan Vendgjille etsien sinne vaihtoehtoisia suoria reittejd. Vendjd ohjaa
erittdin paamdidratietoisesti litkkennettd omiin satamiinsa, jonka vuoksi Suomen
kilpailuetua hyvdnd varastointimaana ei endd tunneta. Vendjdn kapasiteetin ja
toimintakyvyn huomattava kasvu tuo Suomelle entisti vdhemmén mahdollisuuksia
menestyd kuljetusmarkkinoilla. Suomen transitoliikenne ei kuitenkaan ole vdhentynyt
nestebulkin, erityisesti kemikaalien kohdalla ja suurimmat syyt tdhdn ovat
nesteterminaalien puuttuminen Vendjiltd sekd Vendjdn rautatierahtien tariffipolitiikka,
joka on ollut Suomelle otollinen. Vendjin WTO-jdsenyys tuo tdhdn kuitenkin

muutoksen tasoittamalla tdman.

8.1. Transiton kuljetustuotteiden muutokset

Suomen reitin kilpailukyky on erityisesti ollut sen luotettavuus arvotavarakuljetuksissa.
Haastateltavien mukaan arvotavarakuljetukset ovat vdhentyneet huomattavasti ja
suurimmaksi  osaksi arvotavaraa kuljetetaan kalliina lentorahtina. Maantielld
kuljettaminen voi olla riskialtista, silla kuljetuslastina oleva arvotavara kiinnostaa.
Suomea ei kuitenkaan suosita lentorahtimaana, jonka vuoksi transito on vdhentynyt

my0s huomattavasti.

Haastatteluissa arvotavaraksi logistiikka-alan yritykset nimesivét elektroniikan sekd
tupakkatuotteet. Elektroniikan valmistajat ovat valinneet aikaisemmin kuljetusreittinsa
Venijille sijaintinsa perusteella. Erityisesti Keski-Euroopasta maantiekuljetuksina
tulevat tuotteet ovat pddasiassa valmistuotteita ja raaka-aineiden osuus on véhdinen.
Konttikuljetuksina puolestaan kulkee elektroniikan lisdksi myos kulutustavaraa, jonka
Suomen kautta kulkeminen on véhentynyt tuotemerkkisddnnosten myotd. Tietyt
ladketeollisuuden edustajat toivovat kuljetustensa vield kulkevan Suomen kautta reitin

turvallisuuden vuoksi. Arvotavaroiden ja elektroniikan kuljetukset ovat vihentyneet jo



50

vuodesta 2009 ja suurin syy tdhdn on ollut Trans-Siperian radan transitoliitkenteen

huomattava viheneminen Vendjan tariffien nousun johdosta.

Pietarin satamien, Ust-Lugan suuri volyymi ja vuoden 2009 lama ovat aiheuttaneet, ettd
suuria automédrid ei endd kuljeteta Suomen kautta. Transitolitkenne kuitenkin tapahtuu
vield Suomen ldpi autojen renkaiden ja varaosien kohdalla, silld Vengjdlla ei ole vield
tarpeeksi turvallisia varastointimahdollisuuksia autoille. Tdhén on tulossa myds muutos
Venijan talouden kohentumisen mydtd, joka merkitsee Vendjélle uusien varastojen
rakentamista. Tédméd tulee kuitenkin tapahtumaan vihitellen, mutta talouden
kohentumisen seurauksena laivaliikenne elektroniikkakuljetuksissa erityisesti Pietarin
kohdalla ei ole vihentymaéssd vaan pdinvastoin on kasvamassa.

Tullin (2013) julkaiseman raportin mukaan kaikkien tavararyhmien transitokuljetukset
jaivdt vuonna 2012 alhaisemmalla tasolle vuoteen 2011 verrattuna, lukuun ottamatta
elintarvikkeita. Taulukossa 4 on ndhtdvissd konkreettisesti tavaralajien maédralliset
muutokset vuoden 2013 elokuuhun saakka. Muutosprosentti 2012-08/2013 on
suhteellinen  verrattuna  samaiseen  ajanjaksoon tdtd  edeltivdnd  vuonna.
Kauttakulkuliikenteen ~ maéédrdllinen huippu oli  vuosina 2007-2008, jolloin
kappaletavaramiirit saavuttivat 2,1 miljoonaa tonnia. Transiton volyymit puolittuivat
vuonna 2009 (Wahlstrom et al. 2013: 39). Tavaralajien madrdt ovat laskeneet
huomattavasti vuosina 2011-2012 ja suurimmat muutokset ovat tapahtuneet
Oljytuotteissa reilulla 74 prosentin laskulla sekd raakamineraalien ja sementin

transitomddrd vaheni melkein 47 prosentilla.
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Taulukko 4. Piiasialliset itdédn ja iddstd suuntautuvan transiton tavaralajimaérat

(tonnia). (Liikennevirasto, kuukausitilastot 2013.)

Transiton tavaralaji (tonnia)

Vuosi Kappale- Metallit ja Raakamine- | Kemikaalit | Oljytuotteet | Muu tavara

tavara metalli- raalit ja

tuotteet sementti

2008 2 266 667 1491 768 251 948 1603018 122 829 265 653
2011 1709 350 482 537 300 729 1 681 138 52 441 64 486
2012 1392 590 489 441 160 046 1397 963 13 546 57 764
-08/2013 865 667 282 140 92 180 931 370 6 954 44 103
Muutos-% -25,6 % -67,7 % 19,4 % 4,9 % -57,3 % -75,7 %
2008-11
Muutos-% -22.7 % 1,5 % -46,8 % -16,8 % -74.2 % -13,1 %
2011-12
Muutos-% -10,3 % -14 % -1,9 % 2% -32.4 % 13,2 %
2012-08/13
Muutos -557 317 -1 009 231 48 781 78 120 -70 388 -88 277
2008-11
Muutos -316 760 6 904 -140 683 -283 175 -38 895 -6 722
2011-12
Muutos -526 923 -207 301 -67 866 -466 593 -6 592 -13 661
2012-08/13

Nestemdisten kemikaalien ja oOljytuotteiden kuljetuksiin erikoistuneen yrityksen
edustajan mukaan kuljetustuotteista erityisesti kemikaaleja kuljetetaan Suomen kautta
vield suuressa médrin. Néin ollen transitolitkenne ndiden kohdalla yritykselld ei ole
vahentynyt. Vientitransitossa kemikaalien osuus oli huomattava 26 prosenttia vuonna
2012 (kaavio 1). Kemikaalit ovat litkkuneet Suomen kautta jo vuosikymmenien ajan.
Vendjd ei ole koskaan investoinut Suomen rajan ldhelld omaan nesteterminaaliin ja
tamin vuoksi nestebulkkia kuljetetaan vield jonkin verran. Omaan Oljyterminaaliin
Vendjd on sijoittanut, koska Oljy ja Oljytuotteet ovat Vendjdlle taloudellisesti
merkittivimpid. Kemikaalivirrat ovat Oljytuotteisiin verrattuna olleet vdhdisempid,

jonka vuoksi Vendja ei ole ldhtenyt investoimaan niille tarkoitettuihin terminaaleihin.

Kemikaaleilla on tasainen nousu vuodesta 2008-2011 yhteensa 4,9 prosentilla (taulukko
4). Vuosien 2011 ja 2012 kemikaalien transito vdheni muun nestetransiton rinnalla
vahiten 16,8 prosentilla. Tdmédn hetkisen muutostilanteen mukaan kemikaalien

transitossa on tapahtunut kohennus ja on nousussa 2 prosentin verran verrattuna viime
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vuoteen (taulukko 4). Télld hetkelld timadn vuoden elokuussa se on kuitenkin vield 466

593 tonnia jaljessd vuoden 2012 kokonaismaaraa.

Oljyn tuotanto kasvoi vuosina 2000-2010 huomattavasti. Nopeasti kohonneet
vientihinnat nostivat alan yritysten voittoja ja ndin ollen talouden kulutuskysyntda
(Suomen Pankki 2012: 15). Oljytuotteissa on tapahtunut huomattava putoaminen jopa
74,2 prosenttia eli 38 895 tonnia vuoden 2011 ja 2012 vililld (taulukko 4). Tama
todenndkodisemmin johtuu Oljyn tuotantokapasiteetin tdyskédytostd ja ndin ollen 6ljyn
tuotantoméadrien kasvua ei ole ollut. Erityisesti 6ljynvientid verotetaan hyvin runsaasti
Venijilld ja vientihintojen noustessa my0s vientiverot nousevat. Tastd syystd Vendjan
budjettituloista noin puolet tulee 6ljy- ja kaasusektorilta. Oljy- ja kaasuyritykset
tuottavat merkittdvdn osan talouden arvonlisdstd, mutta kuitenkin vahintddn kaksi

kolmasosaa maan taloudesta on muuta kuin néitd tuotteita. Vendja ei ole Oljytalous.
(Suomen Pankki 2012: 15.)

Talouden kasvun ja varsinkin autoistumisen seurauksena 6ljyn kotimaisen kulutuksen
uskotaan lisdéntyvan véhitellen joka vuosi. Tdmén seurauksena 6ljyn vientimaérat eivit
ndin ollen ainakaan kasva lihivuosina. Oljytuotteiden kapasiteetin tdysimairiisen
kayton seurauksena bensiinin vientid todennidkdisesti pyritddn rajoittamaan kotimaisen
kysynnédn tyydyttdmiseksi. Raakadljyn osuus oOljynviennissid tulee ehkd kasvamaan,
mikd tekee ulkomaankaupasta vield enemmin riippuvaisemman raakadljyn
hinnanvaihteluille. (Suomen Pankki 2012: 16.)

Vientitransito Tuontitransito

2% % 6%

® Malmit ja 6 %

4%

rikasteet
W Kemikaalit M Kappaletavara
¥ Lannoitteet 2 [ Metallﬁt,
B Paperi i metallituotteet
kafterl li a ® Raakamineraalit,
u Ka onxi sementti
appaletavara B Muutavara
Muu tavara

Kaavio 1. Transitokuljetukset Suomen satamien kautta tavaralajeittain vuonna 2012
(Liikennevirasto 2013: 26).
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Vuonna 2012 kauttakulkuliikenteessa kuljetukset pddosin Vendjille olivat yhteensa 7,1
miljoonaa tonnia (taulukko 5). Téstd lukumdééréstd tuontitransitoa oli 1,9 miljoonaa
tonnia ja vientitransitoa 5,2 miljoonaa tonnia. Vuoteen 2011 verrattuna tuontitransito
ndin ollen védheni 11 prosenttia ja vientitransito kolme prosenttia. Suurin vdhennys
tapahtui vientitransiton malmirikasteissa, silld niitd kuljetettiin yli 2,1 miljoonaa tonnia
ja vihennystd oli 21 prosenttia. Kemikaalien vientitransito puolestaan oli 16 prosenttia
pienempi vuonna 2012 verrattuna vuoteen 2011 ja tuontitransiton suurin tavaralaji eli

konteissa kuljetettu kappaletavara viheni 12 prosentin verran. (Litkennevirasto 2013:
22))

Taulukko 5. Transitolitkenne Suomen satamien kautta wvuosina 2006-08/2013.
(Litkennevirasto 2013: 25 ja Liikennevirasto, kuukausitilastot 2013.)

Vuosi ‘ Tuontitransito ‘ Vientitransito ‘ Yhteensa
Tonnia
2006 2 740 340 3 836 888 6 577 228
2007 3517011 3 439 040 6 956 051
2008 3995918 4394 572 8 390 490
2009 1681718 4599 399 6281117
2010 2 053 256 5349 530 7402 786
2011 2 168 720 5297 691 7466 411
2012 1938 074 5161 624 7 099 698
01-08/2013 1 179 945 3 583 842 4763 787

Kuvasta 3 ndhddén itddn suuntautuvan transitolitkenteen volyymien muutokset
maantiekuljetuksissa. Vuonna 2011 maanteitd pitkin itdisen Suomen ja Vendjin rajan
lapi kulki 2,17 miljoonaa tonnia tavaraa arvoltaan 20,7 miljardia euroa. Verrattuna titi
lukua vuoteen 2002 on lukumadrit kasvaneet, silld kyseisend vuonna tavaraa kuljetettiin
maanteitd pitkin 1,48 miljoonaa tonnia ja arvoltaan 12,2 miljardia euroa. (Suomen tulli
2011.) Tavaramddrat ovat siis positiivisesti kasvaneet 683 000 tonnia (46 %) seki arvo
vahvalla arvon kehitykselld 8,5 miljardilla eurolla (70 %). Mééra ja arvo vuonna 2011
ovat kuitenkin vuosien 2007-2008 huippujen alapuolella, silld méédrd viaheni 41

prosentilla ja arvo 33 prosentilla. Keskiméirdinen arvo per tonni vuonna 2011 oli
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kuitenkin 9 548 euroa, joka oli 859 euroa enemmén (+10 %) kuin toiseksi parhaana
vuotena 2005 ennen taloudellista kriisid. (Wahlstrom et al. 2013: 39.)

Volyymi (milj. tonnia)

3,5

2,5

B Volyymi (milj. tonnia)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

Kuva 3. [td4n suuntautuvan transitoliikenteen maantiekuljetusten maarin kehitys.
(Wahlstrom et al. 2013: 39.)

Kaaviosta 2 ndhdddn kdyrdn kuvaavan laskusuhdannetta transitoliikenteessd Suomen
satamien kautta. Suurin pudotus oli tuontitransitossa laman aikana vuona 2009, jolloin
transiton tavaramiirdt tippuivat 2 109 373 tonnia vuosina 2008-2009. Kohennusta
transitomddrissd tapahtui aina vuoteen 2011, jonka jédlkeen transitomiérdt ovat
vahitellen vdhentyneet tukien haastateltujen logistiikkayritysten mielipiteitd
transitoliikenteen méaéran laskusta. Erityisen huomionarvoista on Vendjin WTO-
jasenyyden solmimista edeltdva aikakausi eli vuosi 2011, jolloin tuontitransito idésta
kasvoi 115 464 tonnia, mutta vientitransito puolestaan laski 51 839 tonnia (taulukko 5).
WTO-jasenyyden ratifioimisen jidlkeen ja vapautuvien kauppamarkkinoiden myota
transitomddrit ovat tasaisesti vdhentyneet sekd vienti- ettd tuontitransitossa. TAdmén
vuoden 2013 elokuuhun yhteenlaskettu transitomdird 4 763 787 tonnia tulee tuskin

yltdméan vuoden loppuun eli joulukuuhun mennessé edellisvuoden 7 099 698 tonniin.
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Kaavio 2. Transitolitkenne Suomen satamien kautta 2006-08/2013 (miljoonaa tonnia).
(Liikennevirasto 2013: 25.)

8.2. Transitoreitit ja suurimmat logistiikka-alueet Vendjalla

Transitokuljetukset hakevat reittejd Suomeen pddosin maanteitse ja lentoliikennettd on
huomattavasti vidhemmain. Suurimmaksi osaksi kuljetukset Vendjidlle menevit
Nuijamaan kautta. Viro, Liettua ja erityisesti Latvia ovat nostaneet asemiaan Suomelle
kilpailukykyisind reitteind. Viron vaikeudet vendldisten viranomaisten kanssa ovat
osittain hankaloittaneet maiden vélistd yhteistyotd, mutta transitoreittind maa on hyvin
vahvassa merkityksessd. Latvia on tdlld hetkelld vahvin reitti, jota pitkin transitoliikenne
kulkee Venijdlle. Virosta on optimaalisinta kuljettaa rautateitse Vendjdn kanssa saman
raideleveyden vuoksi ja Virosta on tullut kilpailukykyinen markkinoilla erityisesti myds
Narvan-seudulle sijoittautuneiden metalliteollisuuden alihankintayritysten takia.
Seudulta on helppo kuljettaa suoraan Venéjille ja Narvasta on olemassa lauttayhteys

Pietariin.

Keski-Euroopan nédkokulmasta tarkastellen Suomi ei endd ole kilpailukykyinen
Moskovan kanssa ja Pietarin kanssa vain vidhéisesti. Kilpailukykyisyydestd puhuttaessa

erddlld haastetulla yritykselld melkein 95 prosenttia kuljetuksista hoidetaan venaldiselld
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kalustolla ja muissa yrityksissd venéldinen kalusto oli myos kiytdssd. Tamid on
kddntynyt tdysin. Endd vain joitain erikoiskuljetuksia hoidetaan suomalaisella
kalustolla.

Paperi- ja metséteollisuus kulki aikaisemmin péddasiassa rautateitse Vendjille.
Rautateiden kallistuminen aiheutti maantielitkenteeseen siirtymisen. Nyt on jélleen
kerran aloitettu miettiminen kuljetustavan jarkevyydestd. My0s tehtaita aloitetaan siirtda
Keski-Eurooppa—Itivalta -akselille, josta on helpompi ja nopeampi péadsy
madranpadhin. Logistitkka-ala ndin ollen eldd koko ajan ja vaihtelee siind suhteessa,
misti silld hetkelld on jarkevintd ja kannattavinta kuljettaminen nopeasti, tehokkaasti ja

mahdollisimman edullisesti.

Talld hetkelld Saksan kautta kulkevat suorat lauttayhteydet lisdéntyvit jatkuvasti ja
tamédn vuoksi Saksaan panostetaan paljon. Saksasta tulee suurimmaksi osaksi tavaraa
maantieliikenteessd ja kontit puolestaan tulevat Aasiasta. Kaikki kontit ajetaan
pddasiassa tieliikenteessd konttialuksilla tai perdvaunuilla. Perdvaunuilla kulkeva
transitolitkenne késitelldin Suomessa, jonka jidlkeen etenevit rajan yli. Suurimmaksi
osaksi tdma tapahtuu Vainikkalassa. Tilastojen mukaan Vendjan kokonaisviennistd EU
maihin noin 40 prosenttia eli 126 miljoonaa tonnia suuntautui Saksaan, Hollantiin ja
Puolaan vuonna 2011 ja Suomeen tuli noin 24 miljoonaa tonnia (Liikenne- ja
viestintiministerion julkaisuja 5/2013: 37). Suomalaiset yritykset ndin ollen pyrkivét
yhteistyohon ndiden maiden kanssa. Vendjdlle tuotiin myds eniten EU:n alueelta
Saksasta, Suomesta ja Puolasta arvoltaan 12 miljoonaa tonnia (43 %) (Liikenne- ja
viestintiministerion julkaisuja 5/2013: 37).

Yritykset tekee yhteisty6td muiden konserniyritysten kanssa Suomen ulkopuolella
esimerkiksi lddketeollisuudessa. Tietyt lddkekuljetukset kulkevat Irlannista Suomen
kautta Vendjille lddketoimittajan vaatimuksesta suoran reitin sijasta. Suurin syy
reittivalintaan on turvallisuus, silli muuten Suomi ei endd ole optimaalisin reitti ja

tdméan vuoksi transito on vdhentynyt huomattavasti.

Transitomyynnissd konserni ldhettdd tavaraa ennemmin Suomeen, silld transiton
myyntid on Suomessa melko hankala harrastaa. Erityistapauksena voidaan mainita
vendldiset tai vendldisomisteiset toimijat, jotka yhdistdvdt rahtia paljon. He tuovat
esimerkiksi yrityksen kautta tavaraa maahan, mutta yhdistivét rahdin itse, silld yritys ei
pysty samaan kuin mihin he pystyvit. Venildiset toimijat saattavat myos késitelld
asiaan liittyvid papereita tavalla, jota yritys ei itse voi tehda.
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Pietari ja Moskova ovat edelleen suurimmat kaupungit joihin kuljetukset tapahtuvat,
mutta Vendjdn itdinen osa on nostanut asemiaan. Esimerkiksi Vladivostokin kautta
kulkee suuria tavaramiirii ja tavaramadrit haastateltavan mukaan tuntuvat sijoittuneen
my06s sinne. Vladivostokista kuljetukset siirtyvit rautateitse sisimaahan. Itd-Vendjilla
on huomattava potentiaali ja toimitusaika on nopeampi tdtd kautta Vendgjélle kuin
Suomen kautta. Logistisesti ajatellen Suomea ei ndin ollen endd ajatella myds tdmén
vuoksi endd transitomaana, silld jos tavara puretaan vililld Suomessa timé nostaisi

kuljetusaikaa entisestién.

Erddn haastatellun yrityksen vientivolyymeistd Pietariin ja Moskovaan menee noin 90
prosenttia ja Nizhni Novgorodiin jonkin verran. Leningradin alue tai Moskovan alue
ovat  suuralueilta, joihin  kuljetukset  suurimmaksi osaksi  litkennoiddén.
Rakennustarvikkeita ei endd kuljeteta transitona samassa méérin kuin ennen erityisesti
Pietariin ja Moskovaan. Vendjdn muilla alueilla kasvua on edelleen jonkin verran
tapahtunut. Vendjistd kuitenkin aina puhuttaessa tulee suurimmat alueet eli Pietari ja
Moskova mieleen ja néin ollen pienempid paikkoja ei huomioida.

Nestemadisissd kemikaaleissa ja Oljytuotteissa yrityksen kuljetukset menevét kauemmas
kuin Pietariin tai Moskovaan eli ndiden volyymi on suhteessa pienempi verrattuna
esimerkiksi Siperiaan (Tomsk, Omsk, yritykselle tirked Samaran alue sekd Tatarstanin).
Kaikki kuljetukset eivdt ndin ollen jdd Vengjélle vaan jatkavat myos muihin CIS-
maihin. Siperian kohteet ovat kaikkein suurimmat. Yhteistyotd Vendjdlld yritys tekee
jonkin verran suurimpien kemian- ja Oljyalan yritysten kanssa. Tdmén seurauksena
heilld on yhteisyrityksid venéldisten kanssa, joiden toimipaikat sijaitsevat pddasiassa
Pietarissa tai Moskovassa. Esimerkiksi uusi voiteluainetehdas vaatii alueen, jossa on

enemmadn asutusta ja viestod.

Haastatelluista yrityksistd yksi sanoi transitolitkenteen vdhentyneen huomattavasti
riippuen siitd, mistd suunnasta Eurooppaa kuljetukset tulevat. Yrityksen pyrkimyksenéd
on aina suositella nopeinta ja suorinta reittid, joka voi olla yhtd turvallinen Suomen
reitin kanssa. Tdmén vuoksi transiton hoitaminen sujuu muun ty6n ohella. Joskus
asiakkaat tosin haluavat tavaran menevin ehdottomasti Suomen kautta ja haluavat myos

varastoida tavaran Suomessa Vendjaa varten.

Turkki on merkittdvd alihankintateollisuusmaa ja maasta on erittdin hyvit
kulkuyhteydet suoraan Venijille. Suomen kautta transitoliikennettd ei tule esimerkiksi
Turkista, silld kuljetukset ldhtevdat muun muassa Istanbulista Kiovaan ja Kiovan kautta

Vengjélle. Tdmd on Turkille jarkevampi reitti, silli jos esimerkiksi kuljetus léhti
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ensimmadiisend Turkista Suomeen, kuljetus joutuisi palaamaan Suomesta reitilld takaisin
alaspdin. Suomen transitoliikenne alkaa rajoittua Pohjois-Amerikasta tulevaan tavaraan,
silli muut kuljetukset pystytddn hoitamaan pitkélti suoraliikenteelld. Puolasta ja

Euroopasta piadsee myds suoraan Vendjélle.

Erddllda haastateltavalla yritykselld on jokaisessa tdrkedssd raja-alueella oma
tullauspisteensd. Yleensd kuljetukset menevdt Vaalimaan/Torfjanovkan kautta
Suomesta Vendjille tai esimerkiksi Vainikkalan kautta asiakkaan niin halutessa, jolloin
asiakkaan tulee hoitaa tullaus itse. Pddsdantdinen litkenne toimii ndin ollen siis autoilla.
Tietyille suurille asiakkaille kdytetddn my0s laivaliikennettd autolitkenteen lisdksi
Kaukoidéstd tultaessa. Vuoteen 2008 asti yrityksen tietyn asiakkaan kontit tulivat
suoraan Suomeen asti ja Suomen kautta Vendjdlle. Vuodesta 2008 ldhtien koko ajan

litkkenne kuitenkin mennyt suoraan Euroopan lapi.

Kuljettaessa Kaukoiddstd Vendjille edetddn Euroopan ldpi, jolloin Valko-Vendjd on
ensimmadinen rajanylityspaikka. Reitti toimii ldnnestd tultaessa, mutta kuljettaessa
Suomesta Valko-Venidjille on kuljetus vaikeampaa, silld kuljetus joutuu tapahtumaan
Vendjan ldpi. Vendjd asettaa omia ehtojaan vendldisille ja téssd ilmenee ongelmia
toistuvasti. Euroopasta Vendjille menee kuljetuksia piddosin lentorahtina muun muassa

Ruotsin ja Saksan kautta.

Vendjéltd kemikaalituotteet tulevat suoraan Suomeen Vainikkalan raja-aseman ldpi.
Vainikkalan kautta edetddn my0s Venédjille. Tuotteet tulevat eripuolelta maailmaa, silld
kemian suuret toimijat ovat maailmanlaajuisia. Esimerkiksi Brasiliasta Amsterdamiin
tai Rotterdamiin, ARA-alueilta laivalla tai konteilla Suomeen ja Suomesta siirto
kuormataan yritykselld venidldiseen kalustoon. Yleisemmin kuljetukset menevét
sdiliovaunulla tai nestekontilla rautateitse. Yritys kokee rautatiet toimivimmaksi
kuljetustavaksi Vendjille. Vendjille ei yritykselld mene mitddn meriteitse ja jonkin
verran tielitkenteessd, mutta erittdin vihdisessd mairin. Yrityksen toimipaikka sijaitsee
Mussalon satamassa, joten sielld huomataan konkreettisesti autoliikenteen kayton

vaheneminen transitossa.

8.3. Uudet potentiaaliset kohteet suomalaisille logistiikkayrityksille Vend;alla
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Venijilld on 17 erityistalousaluetta, jotka hyodyttavat yrityksid tuomalla helpotuksia
tulleihin, tyovoimakustannuksiin, erilaisiin veroihin ja viranomaiskaytiantoihin.
Erityistalousalueilla on myo0s alennettu yhteisoverokanta 15,5 prosenttia verrattuna
muualla Vendjalld olevaan 15,5 prosenttiin. Alueiden yritysten lukuméiédrd kasvaa
nopeasti ja Vendjan hallinto sekd yksityiset sijoittavat ovat investoineet alueille tihén
mennessd jo yli kuusi miljardia euroa. Alueet ovat jaettu neljddn teemaan ja suurin
ndistd on 77 prosentin osuudella kaikista yrityksistd innovaatio ja teknologia. Nadma
ovat padosin keskittyneet Pietariin, Dubnaan, Zelenogradiin/Moskovaan ja Tomskiin.
Seuraavat kaksi teemaa kasittavat teollisuustuotannon Lipetskissa,
Tartastanissa/Alabugassa ja Toljatissa seké logistiikan Habarovskissa ja Uljanovskassa.
Neljantend teemana on turismi, jonka kehittdmisen alueita on eniten, mutta yrityksid
puolestaan véhiten tdssd luokassa. Turismi on sijoittunut pddosin Krasnodariin,
Stavropoliin, Altaihin, Kalingradiin, Irkutskiin/Burjatiaan. (SVKK 2010.)

Suomalaisten yritysten maantieteellinen fokus suuntautuu padosin tuttuun Pietariin ja
sen ldhialueille. Moskova ja Moskovan seutu ovat my0s aina kiinnostaneet suomalaisia
yrityksid sekd Jekaterinburgin ja Sverdlovskin alueen kiinnostus ovat lisddntyneet.

Miljoonakaupungeissa on paljon tutkimatonta potentiaalia suomalaisille yrityksille.
(SVKK 2010.)

Tunsi pervoHos

L Veturit I Kasvupisteet
T Tukialueet [ | Epaselvit nakymat
B (asvuvyohykkeet B Ongelma-alueet I Erityishuomion alueet

Kuva 4. Vendjéan alueiden uusi typologia (SVKK 2010).
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Erds kasvupiste Vendjilld on Tjumen, joka on 6ljy- ja kaasuvarojensa ansiosta vakaan
talouskasvun alue. Tjumenissa myds kuluttajien ostovoima on hyvd sekd Lénsi-
Siperiassa sijaitseva kaupunki on tdrked litkennesolmu sekd Vendjin sisdisille alueille
ettd sen naapurimaihin ndhden. Logistiikkayrityksille kohteessa on huomattavasti
potentiaalia ja verrattuna muihin maihin Suomi on johtavassa asemassa tavaravaihtonsa
perusteella. (SVKK 2010.)

Pietarin suurimmista projekteista on my0s apua suomalaisille logistiikkayrityksille ja
erds ndistd on 22 kilometrin pituinen pikajunarata, joka mahdollistaa nopeat kuljetukset.
Pietarilla ja sen ldhialueilla on potentiaalia myds maataloudessa, jonka vuoksi
suomalaiset logistiikkayritykset voisivat keskittyd esimerkiksi laitevientiin Pietariin.
Suomalaisen viennin kannalta myos elintarvikkeet ja -tuotanto ovat mahdollista
kuljetustavaraa esimerkiksi suomalaisille yrityksille Atrialle ja Valiolle. Alueiden
kasvupotentiaalin my6td logistiikan kannalta voidaan pohtia tavaraterminaalien tarvetta
sekd varastojen sisdistd logistitkkaa. My0s Suomen vahvuuksina oleville
lisdarvopalveluille voisi olla tarvetta. (SVKK 2010.)

Moskovassa puolestaan ajankohtaisia suurhankkeita ovat Skolkovan lentokenttd ja
Moscow-City. Logistiikkayrityksid ajatellen kaupunki on otollinen myds tukku- ja
vihittiiskaupalle sen omaavan suuren ostovoiman sekd keskusliikkeiden ja varastojen
vuoksi. Moskovan alueella on kolmanneksi eniten investointeja verrattuna muihin
Vendjin alueisiin, ja on Moskovan jilkeen toisella sijalla johtavana Vendjdn
teollisuusalueena pédasiassa metalliteollisuudessa ja konerakennuksessa. Pietarin ja
Moskovan vilissd sijaitsevassa Velikij Novgorodissa on hyvit yhteydet muualle
Eurooppaan sen hyvidn infrastruktuurin vuoksi (tiet, rautatiet, kattavat sdahko- ja
kaasuverkot). Suomalaisille logistiikkayrityksille kaupungissa on myds vahvoja
teollisuuden aloja  koneenrakennuksen, metalliteollisuuden,  puunjalostuksen,

elintarvike- ja pakkausteollisuuden parissa. (SVKK 2010.)

Suoran lentoyhteyden padssi sijaitseva Jekaterinburg ja Sverdlovskin alue ovat kasvava
4,4 miljoonan asukkaan markkina. Vahvuudet liittyvdt ennen kaikkea paikan nopeaan
kaupungistumiseen ja kaupunkien palvelurakenteen nopeaan kehitykseen. Jekaterinburg
ja Sverdlovskin alueella on monipuolista teollisuutta ja luonnonvaroja, jonka vuoksi

uusille teknologioille seké energia- ja metsédsektorille on kysyntidd. (SVKK 2010.)

Uralin erds paddpaikka on Ufa, jonka talouden perustana on 6ljyteollisuus ja 6ljytuotanto.
Tamain vuoksi alueen voidaan ajatella olevan vahva Venédjin taloudelle. Noin miljoonan

asukkaan kaupungissa kemia ja Oljykemia ovat myds merkittivid aloja. Toinen
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padpaikka on Tseljabisk, joka on taloudellisesti Vendjan vahvimpia alueita. Alue on
my0s hyvin teollisuuspainotteinen, jonka johtoasema on raaka-ainetuotannossa.
Suomalaisille  logistiikkayrityksille — potentiaalia 10ytyy kansainvilisen tason
logistiikkakeskusten rakennuttamisesta ja sithen liittyvistd palveluista ja konsepteista.
(SVKK 2010.)

Samaran alueen autoteollisuudessa on mahdollisuus suomalaisille, silli Toljattiin
perustettavassa teknologisessa puistossa erikoistutaan teknologisesti vaativien
autokomponenttien valmistukseen venédldiseen ja ulkomaalaiseen autotuotantoon.
Samara on alueen merkittava litkennesolmu ja suunnitteilla on logistiikkakeskus, josta
tulee alueen kuljetus-, litkenne- ja logistiikka-alan ydin. Keskus tulee keskittyméin
tavara- ja konttihallintaan. (SVKK 2010.)

8.4. Yritysten ndkemys tulliyhteistydstd ja Vendjin WTO-jdsenyyden vaikutus

Suomen tulli on tehnyt Vendjdn kanssa tiivistd yhteistyotd vuosikymmenten ajan.
Suomen tulli on my0s opastanut Vendjin tullia sen toiminnoissa. Haasteita kuitenkin
esiintyy, mutta yhteistyd tullien vililld on kuitenkin toimiva. Tullien kannattaa yritysten
mielestd ndin ollen ehdottomasti tehdd yhteisty6td myos jatkossa. Vendjan tulli on
asettanut tavoitteen ettd kaikki tavara joka tulee, tulisi tullata kahdessa tunnissa.
Tavoitteen toteutumisen arvioidaan tapahtuvan kuitenkin vasta tulevaisuudessa
esimerkiksi vuonna 2015. Perus tullausaika on tdlld hetkelli muutamasta tunnista

useampiin vuorokausiin.

Suurimmat ongelmat tullin kanssa ovat sdhkoiset passit, TIR ja sdhkdiset
ilmoittamisvelvollisuudet, jotka lisddntyvét koko ajan aiheuttaen kasvavaa yliméaraista
tyotd. Tullin kanssa sovitut rutiinit ehkéisevdt  kuitenkin ongelmia. Yhdelld
haastateltavalla yritykselld on tullin kanssa tullimeklarioikeus joka merkitsee, ettd
Vendjén tullille tulee antaa takuuraha, joka on tdlld hetkelld noin 1,2 miljoonaa euroa.

Taman vuoksi kaiken tulee toimia oikein.

Joissakin tapauksissa yrityksen suurille asiakkaille on tehty tullitariffit kaikista heidin
tuotteistaan. Ohjelma on tehty asiakkaalle tullausarvosta, jonka he maksavat etukéteen

pois. Systeemi toimii melko moitteettomasti ja yritys voi saada tavaran tullattua jo
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puolessa tunnissa, jos kaikki etenee hyvin. Yleisesti tavoitteena on ollut saada tavara
tullattua kahdessa tunnissa, joten yritykselld on tdssd kilpailuetu. Toinen yrityksen
kilpailuetu on, ettd lokakuusta 2012 asti he ovat ajaneet Vendjélle ilman TIR-papereita
ja nimenomaan ilman TIR-hyvéksyttyjd autoja. Tamid edesauttaa erityisesti
rikkonaisesta autosta toiseen vaihtamisessa sekd toimitusaikojen nopeuttamisessa.
Yleisesti Vendja haluaa tavaran koko ajan vapaammaksi WTO-jdsenyyden jilkeen.

Yritykset mainitsivat, ettd Vendjdn tullin kanssa yhteistyd on joskus ennalta
arvaamatonta. Vendjille vienti on enemmain ongelmallista kuin Venijidltd Suomeen
tuonti. WTO-jdsenyydelld ei ainakaan vield ole ollut muutosta tullien kanssa asiointiin,
silld eletddn muutosvaiheessa ja tulliviranomaisilla on varmasti pitkd prosessi vanhasta
luopumiseen. Todennékdoisesti vasta ehkd viiden vuoden kuluttua muutos on selkedsti
ndhtdvissd. Transito on tullin ndkdkulmasta Vendjiltd Suomeen tultaessa melko helppoa
my0s heille, joten yrityksilld ei ole ollut montaakaan kertaa keskustelua Vendjan tullin
kanssa Suomeen kuljetuksista. Tdmé on myds tullille vaivatonta litketoimintaa.

IT-alan yritys on osana tullin kumppanuusohjelmaa ja niin yritykselld on mahdollisuus
olla osallisena jokaisessa testaus- ja tiedotuskierroksessa. Yritys mainitsee toimintansa
kannalta oleelliseksi tullin sddnnoksiin mukautumisen ja asioiden tdytdntoGnpanon.
Vaikeaksi yhteistyon tekee paikallinen soveltaminen teknisissd nédkokulmissa, silld
yrityksen asiakaskunnan ndkokulmasta litketoimintaan tulee selkeidsti haasteita tullin
kunnianhimoisuudesta sekd tiettyjen asioiden toteuttamistavoista. Tullin vaatimat
dokumentointivaatimukset voivat olla hyvin yksityiskohtaisia ja yrityksen edustajan
mielestd Vendjan tulli e1 halua saada edes tiettyjd asioita toimimaan. Haastateltavan
mukaan heiddn asiakkaansa eivét toimi transiton kuljetusketjussa koko aikaa johtuen
maiden erilaisista toimintatavoista ja sdddoksistd. Kuljetuksissa Suomen ja Vendjin
molemmat lainsddddnnét tulee ottaa huomioon ja kumpikaan maista ei halua rikkoa
toisen lainsdddantod. Yrityksen edustajan mukaan téllaisissa tilanteissa suomalaiset ovat

menettdneet paljon volyymiaan.

8.5. Kuljetuskidytidvahankkeet ja niiden mahdollisuudet Suomen kauttakulkuliikenteelle

Uudet kdynnistyneet ja kaynnistyvit kuljetuskiytdvdhankkeet hakeutuvat péddosin

Arktisille alueille, joita visioidaan maailmantalouden uusiksi kuljetusreiteiksi.
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Pohjoisten merireittien vapautuminen jdistd tulee muuttamaan logistiikkavirrat
maailmanlaajuisesti. Kuljetusreittihankkeilla Suomen on mahdollisuus vield saada
osansa transitolitkenteen ylldpitdmisessd Vendjdlle ja samalla hakea uusia
reittivaihtoehtoja Aasiaan ja Eurooppaan.

Rail Baltica Growth Corridor Russia (RBGC Russia) mahdollistaa suoran
kuljetusyhteyden Keski-Eurooppaan seuraavalla reitilld: Pietari—-Helsinki—Tallinna—
Ritka—Kaunas—Varsova—Berliini. Hankkeen tarkoituksena on yhtendistdd
kuljetussektorin  kehityksen kansainvélisida kdytidnt6jd Suomenlahden alueella.
Tavoitteena on my0s luoda uusia palvelutuotteita maailmanlaajuisille rahtivirroille seka
kasvattaa logistitkkakeskusten yhteen toimivuutta projektin alueella (Koillis-Vendji ja
Suomenlahden seutu). Hankkeessa pyritddn rakentamaan verkossa toimiva matkan
suunnitteluohjelma, jonka avulla voidaan yhdistdd Koillis-Vendja Suomenlahden
alueeseen. RBGC Russia:n tuloksena toivotaan, ettd logististen ja kuljetusten verkot
kehittyvit projektin alueella sekd kilpailukyvyn parantaminen Euroopan ja Aasian
kuljetusmarkkinoilla. Tuloksina odotetaan my6s kestdvdd taloudellista kasvua
Suomenlahden seudulla. (RBGC Russia 2013.)

RBGC Russia on osa monikansallista projektia Rail Baltica Growth Corridor, jonka
tavoitteena on mahdollistaa parhain mahdollinen rautateiden vuorovaikutus muiden
kuljetusmuotojen kanssa monikansallisissa terminaaleissa Rail Baltica kuljetusyhteyden
ohella. Tdméd tuo yhteen 21 yhteistydorganisaatiota Suomesta, Virosta, Latviasta,
Liettuasta, Puolasta ja Saksasta. Hanke pyrkii osallistumaan Koillis-Vendjéan poliittiseen
keskusteluun Rail Balticasta ja Euroopan Unionin valtuusto tukee projektia Vendjille
vuosina  2012-2013. Térkein projektin tavoite on kehittdd kuljetus- ja
logistiikkainfrastruktuuria sekd kasvattaa itdisen Suomenlahden alueen kilpailukykya
Euroopan ja Aasian kuljetusmarkkinoilla. Merkittdvad projektin toteutukselle on
kestdavd vuorovaikutus litketoiminnan ja alueellisten péattdjien kanssa. (RBGC Russia
2013.)

Rail Baltican konsepti sisdltdd olemassa olevan 1520 mm levedn raideverkoston
modernisoinnin ja uuden 1435 mm levedn huippu nopean rautatien Tallinnasta
Varsovaan rakentamisen. Tarkoituksena on yhdistdd rautatieyhteydet muiden
kuljetusmuotojen kanssa ja RBGC tuo ldhemmais toisiaan suuret talouden
kasvukeskukset Itdmeren alueelta (Pietari, Helsinki, Tallinna, Riika, Kaunas, Varsova ja
Berliini). Vendja ja erityisesti sen koillisalue on merkittdvin strateginen kumppani

EU:lle hoitaa vienti- ja tuontikuljetuksia. Koillis-Vendja késittelee melkein puolet maan
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ulkomaan vaihdosta ja ndin ollen toimii siltana mantereen ylittdvissd kuljetuksissa
Aasian, Vendjin ja EU:n wvililld. Koillis-Vendjin maantieteellinen sijainti ja
taloudellinen potentiaali sekd sen sataman toiminnot ja maantiekuljetusjirjestelmat
luovat otolliset olosuhteet kestdvdin alueen taloudelliseen kasvuun. Esimerkiksi vuonna
2011 Koillis-Vendjan ulkomaankaupan miira kasvoi neljilld prosentilla. (RBGC Russia
2013.)

Nykyéddn merisatamat ovat rahtien Kkésittelyssd avainasemassa Koillis-Vendjilla.
Myohemmin satamien kasvavat kapasiteetit ja eriarvoiset rahtien jakamiset
kuljetustapaa kdyttden, voivat johtaa epdmieluisaan riippuvuuteen merisatamista. Rail
Baltican kuljettamisviyldn konsepti sisdltdd Suomenlahden alueen rautateiden
modernisoinnin  laajentamalla  Koillis-Vendjdn kuljetusmarkkinoita sekd tdmén
odotetaan tdysin kisittdvin alueen taloudellisen potentiaalin lisddmaélld sen logistista
kapasiteettia. Rail Baltica rautatiereitti tarjoaa erilaisia vaihtoehtoja ongelmien
ratkaisuun yhdistimélld muuttuvan raideleveyden ja uudelleen lastattavan kuljetuksen
litkkkuessa Vendjéltd Eurooppaan. Huippu nopea raideyhteys Keski-Euroopan ja Koillis-
Vendjin valilla lisdd Pietarin ja Leningradin alueen kautta kulkevan transiton méaraa
sekd kiihdyttdd jatkuvasti kasvavaa matkustajien ja rahtitavaran liikennettd. (RBGC
Russia 2013.)

Erds mielenkiintoinen tulevaisuuden hanke on Koillisvdyld, joka lyhentdd
kuljetusmatkaa Aasian ja Euroopan vililli. Transitoliikenteessd Koillisvdyld toimisi
reittind, joka toisi Aasiasta kontteja Eurooppaan Suomen kautta. Tdma skenaario tuskin
kuitenkaan toteutuu silli kokonaiskustannukset muodostuisivat lilan suureksi.
Kustannuksia tulisi esimerkiksi kahdesta yliméérdisestd satamakadsittelystd seka
suhteellisesti liian kalliista rautatieosuudesta. Koillisvdyldn kilpailutilanne voi tosin
muuttua polttoaineen suuresta hinnan muutoksesta esimerkiksi rikkidirektiivin
vaikutuksesta. (Utriainen 2013: 33) On my6s huomioitava, ettd Vendjdlld on olemassa
rautatieyhteys, Murmanskin rata, Jddmereltd Pietariin. Tdméin vuoksi Vendji
todenndkoisesti kuljettaa rahtiaan tarvittaessa tdtd kautta ja Suomen reitin merkitys
vdhenee. Suomen puolelta kulkevaa rataa voidaan kuitenkin markkinoida sen
turvallisuuden, luotettavuuden ja nopeuden vuoksi parempana véyldnd. (Sundberg,
Résdnen, Posti & Pontynen 2010: 29.)

Arctic Corridor -hankkeen péaitarkoitus on pyrkid tavaralitkenteen optimaaliseen
ohjaukseen. Pohjoisen alueen kaivos-, Oljy- ja kaasuhankkeet tulevat lisddméédn

kuljetusliikenndintid Arktisessa Euroopassa, ja Euroopan komission mukaan Norjaan ja
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Vengjille Jddmeren kaytdvin kautta menevit vuosittaiset maantiekuljetukset kasvavat
1-3 miljoonaan tonniin vuoteen 2020 mennessd. Témdn vuoksi pohjoisia alueita

visioidaan maailmantalouden uudeksi kuljetusvayléksi. (Arctic Corridor 2013.)

Maantie- ja lentolitkenteessd Jddmeren kiytdvén tukirankana on Euroopan TEN-T
verkkoon kuuluva nelostie. Nelostietd pitkin on EU:n nopein maayhteys Pohjois-
Norjaan ja Luoteis-Vendjdlle. Alueen keskelld sijaitsee myds TEN-T —tasoinen Ivalon
lentokenttd ja 1dhin syvdsatama on Kirkkoniemessd. Ajatus Jddmeren rautatieosuudesta
yhdistdd Itdmeren alueen Pohjoisen merireitin ldnsipddhidn. Ensimmaéiseksi junayhteys
rakennetaan Rovaniemeltd Sodankylddn kaivos- ja metsdteollisuutta varten, mutta
myohemmin siitd on tarkoitus laajentaa Kirkkoniemen syvésatamaan. Téstd on yhteys
Pohjoista merireittid pitkin Aasiaan. Merireitti pohjoisesta puolestaan lyhentdd
Euroopan ja Aasian vilistd merimatkaa jopa 30-40 prosentilla. Pohjoinen merireitti on
perinteisid merireittejd noin kolmanneksien lyhyempi sddstden aikaa, polttoainetta ja
hiilidioksidia. Lapimurto Pohjoisen merireitin kuljetuksissa tapahtui vuonna 2010,
jolloin puolenkymmentd rahtialusta kuljetti tavaraa koko reitin ldpi. Tdméd merkitsi
lahemmads kahden miljoonan tonnin kokonaiskuljetusmiirdd samaisena vuonna ja
méérdn odotetaan jopa kymmenkertaistuvan vuoteen 2020 mennessa. (Arctic Corridor
2013.)

Arctic corridor eli Pohjoinen merireitti -hankkeessa on paljon kasvupotentiaalia
Suomelle, silld Pohjois-Suomessa on paljon kasvavaa kaivosteollisuutta ja Arktisessa
Euroopassa miljardihankkeita. Jddmeren kaytdvé yhdistdd Jadmeren syvdsatamiin, 6ljy-
ja kaasuhankkeisiin sekd Pohjoisen merireitin linsipddhdn (kuva 5). Viyld on myo0s
Euroopan Unionin nopein yhteys arktiselle alueelle seké tirked solmukohta kasvavalle
litkenteelle EU:n, Norjan ja Vendjdn vililld. Ennen kaikkea tdmia avaisi pohjoisen
merireitin Aasian. (Arctic Corridor 2013).
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Kuva 5. Arctic Corridor —hankkeen kuljetusreitit. (Arctic Corridor 2013.)

8.4. Rikkidirektiivien vaikutukset transitoliikenteeseen

Lisdad haastetta suomalaisille logistiikkayrityksille tuo FEuroopan parlamentin
hyviaksyma vuonna 2015 voimaan tuleva rikkidirektiivi. Tdimén johdosta laivat joutuvat
laskemaan polttoaineidensa rikkipitoisuuden 1,5 prosentista 0,1 prosenttiin Itimerelld,
Pohjanmerelld ja Englannin kanaalissa. Syynéd alhaiselle rikkirajalle on terveydelle
haitallisten pienhiukkasten méadrdn vidhentiminen. (Suomen Varustamot ry 2013.)
Kaiken kaikkiaan tdmi tulee vaikuttamaan Suomen kilpailukykyyn sitd heikentdvésti.
Rikkidirektiivin vaikutukset ovat vaihtelevia ja rahdin osuus voi olla korkean

jalostusasteen tuotteen hinnasta 1-3 prosentin luokkaa, metsiteollisuudessa 5-7



67

prosenttia, kun taas raaka-aineessa osuus voi olla jopa 50 prosenttia. Ennustetaan my®os,
ettd vuoden 2020 paikkeilla siirrytddn maailmanlaajuisella tasolla laivapolttoaineen
osalta 0,5 prosentin rikkipitoisuuteen. Siirtymiaika koskee vuosia 2015-2020 ja tdmén
ajanjakson jdlkeen kuljetuskustannukset voivat jdlleen nousta maailmanlaajuisesti.
(Liikennevirasto 2013: 29)

Koillisviayld-hankkeen tarkoituksena on lyhentdd kuljetusmatkaa Aasian ja Euroopan
vililld. Suomen osuus hankkeessa olisi mahdollinen ldpikulkureitti konttien tuonnille
Aasiasta Eurooppaan Koillisvdylidn toteutus laaja-alaiseen kansainviliseen liikenteeseen
vie kuitenkin aikaa ja hanketta ei pidetd kilpailukykyisend Suomelle. Pohjoisen
jaétilanne, jaavahvistusvaatimus ja Vendjdn kerddamdt maksut rajaavat myo0s
kilpailukykyd. Suomesta hyvin epitodenndkdisesti tulee transitomaata Aasiasta
tulevalle liikenteelle, koska kokonaiskustannukset muodostuisivat liian suureksi.
Reitilld olisi esimerkiksi kaksi ylimddrdistd satamakasittelyd ja rautatieosuus, joka on
suhteellisen kallis. Rikkidirektiivi voi kuitenkin vaikuttaa kilpailukyvyn muutokseen
alentamalla oleellisesti polttoaineen hintaa. (Liikennevirasto 2013: 31.)

Haastatteluissa tuli myos ilmi Suomen transitoreitin heikkoutena véyldmaksut.
Viayldmaksujen tarkoituksena on kompensoida koko maan véylien ylldpidon ja
jaanmurron kustannuksia. Téssd ei kuitenkaan oteta huomioon eteldn ja pohjoisen
erilaisia jddolosuhteita. Rikkidirektiivien negatiivinen vaikutus voitaisiin mahdollisesti
kompensoida vayldmaksuhelpotuksilla ainakin 2015-2020 kunnes rikkidirektiivin
tuomat vaikutukset tiedetddn (Liikennevirasto 2013: 34).
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9. THVISTELMA HAASTATTELUISTA

Haastatteluissa tuli esille suurimmaksi osaksi samoja asioita. Jokainen haastateltava oli
yhtd mieltd siitd, ettd transiton kehityssuunta on alaspdin ja tuskin tulee
lahitulevaisuudessa kohenemaan. Vendjdn tavaravirtojen keskittiminen omiin
satamiinsa ja erityisesti Ust-Lugaan voi yritysten mielestd aiheuttaa pitkilld aikavélilla
sataman ylivuodon, jonka vuoksi Suomella voi olla mahdollisuus saada vield

menetettyjd tavaravirtoja takaisin.

Eri mieltd haastateltavat olivat kuitenkin transitoon investoinneista. Neljistd
logistiikkayrityksestd puolet oli sitd mieltd, ettd transitoon liiketoimintana ei kannata
endd panostaa ja loput nidkivit silld olevan vield liiketaloudellista jalansijaa. Kaikki
kuitenkin olivat sitd mieltd, ettd suurta litketoimintaa siitd ei kannata enda tehda ja vain
yksittdiset yritykset voivat pérjdtd taloudellisesti vield transitolitkenteelld.
Transitoliitkenteen kultakausi oli kymmenid vuosia sitten, jolloin se oli taloudellisesti

vielda merkittdvaa toimintaa.

Eri mieltd haastateltavat olivat myods Suomen investoinneista transitoon. Erdin
haastateltavan mielesté sithen oltaisiin aikanaan voitu panostaa enemménkin, miké olisi
tassd laskusuhdanteessa auttanut ylldpitdméin Suomen reitin kilpailuasemaa. My0s nyt
viime aikoina toteutuneet hankkeet, kuten HaminaKotka -sataman yhdistiminen ja
uusien moottoriteiden rakentaminen olisi pitidnyt aloittaa jo vuosia sitten, kun transito
oli vield litketaloudellisesti kannattavaa. Nyt hankkeisiin ryhtyminen on tapahtunut liian
myOhéén.

Haastatteluissa ilmeni my0s transiton viheneminen erityisesti arvotavarakuljetuksissa,
mutta jokainen haastateltava oli sitd mieltd, ettd kemian teollisuudessa ja
tankkikuljetuksissa on vield potentiaalia. Asiakkuuksien laatu nousi myds esille
haastatteluissa. Erilaisia asiakkuuksia eri toimialoilta pidettiin tirkednd, silld néin toisen
alan toimijan laskusuhdanteessa toinen voisi korvata timén. Kemian alan toimijoiden
haaliminen  asiakaskuntaan koettiin  télli hetkelld merkittdvdksi transiton
ylldpitdmiskeinoksi.

Kuljetukset my0s suuralueita kauemmas eli Pietaria ja Moskovaa pidettiin téssd
tilanteessa jirkevind, ja jokainen yritys oli laajentanut toimintaansa nditd alueita
laajemmalle, mutta ei niin suurissa mddrin. Kemian alan yrityksen kuljetukset

puolestaan menevit padosin nditd kaupunkeja kauemmas esimerkiksi Siperian alueelle.
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Jokainen oli sitd mieltd, ettd muut kaupungit Venijidlld ovat nostaneet asemiaan
kilpailukykyisind vientipaikkoina. Suomalais-Venéldisen kauppakamarin mukaan
suomalaiset logistiikkayritykset tekevdt télld hetkelld paljon vienninedistimis- ja
markkinamatkoja ympédri Vendjdd ja Jekaterinburg sekd Itd-Vendja nostivat
kilpailukykyédédn uusina potentiaalisina alueina. Itd-Vendjdlla on paljon kayttiméttomid
luonnonvaroja ja teollisuus on alkanut myds painottua sinne. Suomalaisille yritykselle
alueelle padsyn vaikeuksina ovat pitkd vélimatka ja se, ettd alue on voimakkaasti Kiinan

vaikutuspiirissi.

Kilpailukykydén nostaneet maat ovat haastatteluiden perusteella Latvia ja Viro.
Suomea ei télld hetkelld suosita Euroopasta Vendjélle suuntautuvissa kuljetuksissa, vaan
kuljetukset etenevdt suoraan Vendjélle. Haastatteluissa kaikki totesivat yhdessd
Suomelle uusien reittivaihtoehtojen etsimisen olevan merkittdvad. Erityisesti uudet
kuljetuskdytidvahankkeet Arktisella seudulla ovat mahdollisuus Suomelle, nimittiin ne
avaisivat uudet reitit Eurooppaan ja Aasiaan. Jokainen yritys oli yhtd mieltd
transitomyynnin  vaikeudesta Suomessa. Yritykset tarvitsevat yhd enemméin
ulkomaalaisten toimijoiden avustusta, jotka markkinoisivat Suomea reittind ja

transitomaana.

Osittain eri mieltd haastateltavat olivat Suomen ja Vendjdn tullin yhteistyOsta.
Logistiikkayrityksistd kolme neljastd koki tullien vilisen yhteistydon saumattomaksi ja
ongelmattomaksi. Yhdelld yritykselld puolestaan on esiintynyt Vendjdn tullin kanssa
ongelmia, ja erityisesti kuljettacssa Vendjdltdi Suomeen eikd toisinpdin. Kaikki
yrityksistd olivat kuitenkin sitd mieltd, ettd yhteistyd tullien vélilli kannattaa vield
jatkossa. Tietynlaiset rutiinit auttavat yhteistydssd ja IT-alan toimija on myos tullin
kumppanuusohjelmassa. Alan edustaja kuitenkin totesi, ettd vaikka tulli nimittdd itsedin
kumppaniksi on sen kanssa tydskentely silloin tdlloin hyvin haastavaa.

Sdhkoinen tullausjérjestelma koettiin myos tullien vilistd tyoskentelyd hankaloittavaksi
tekijdksi, mutta jarjestelmidn etenemisen myotd tilanne on parantunut. Yhdelld
logistiikkayritykselld on myds tullausoikeus, joka jakoi mielipiteitd muiden
logistiikkayritysten keskuudessa. Yritykselld on lupa tullata tavara itse sekd he ovat
ajaneet ilman TIR-merkittyjd autoja Vendjélld jo pitkddan. Tamid aiheuttaa yrityksen
kilpailuedun muihin logistiikkayrityksiin ~ verrattuna. Tullausajoissa oli myo0s
eroavaisuuksia tunneista useaan vuorokauteen ja yhdelld yritykselld tullaus tapahtui
jopa puolessa tunnissa. Tamén vuoksi yritys oli tullauksessa nopeampi kuin muut
haastateltavat yritykset.
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Alla olevassa taulukossa (taulukko 6.) on koottuna haastateltujen yritysten mielipiteiden

samankaltaisuudet ja eroavaisuudet.

Taulukko 6. Yhteenvetotaulukko haastatteluista

Haastateltavat yritykset transitoliikenteestii ja sen kehityksestia

Samaa mieltd

Evi mieltd

Transito tulee yhd vihenemain
Kemiateollisuus lisddntynyt
[td-Vendjin potentiaalisuus
Venidjin satamien ylivuoto

Latvia ja Viro parantaneet
asemiaan

Transitomyynnin vaikeus
Suomessa

Tullin kanssa yhteisty® kannattaa
Yksittdiset yritykset voivat
menestyd vield transitossa
Erilaiset asiakkuudet tirkeita
yrityksille

Kuljetukset suuralueita kauemmas
kannattavat
Kuljetuskéytivahankkeissa
mahdollisuus Suomen transitolle —
Arktinen seutu

Transitoon ei kannata enda
investoida

Suomen passiiviset investoinnit
transitoon

Tullin kanssa ongelmia

Transito kannattavaa
litketoimintaa

Yhden yrityksen tullausoikeuden
kilpailukyky haaste muille
Tullausajat
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10. JOHTOPAATOKSET

Transitolitkenne Suomen ja Vendjdn vililli on vdhentynyt ja hyvin todenndkdisesti
tulee tulevaisuudessakin vdhenemddn vield entisestdéin. Haastateltavien yritysten
padasialliset kuljetustuotteet olivat elektronitkka ja nestemdiset kemikaalit sekéd
Oljytuotteet. Transitoliikenteen kehityskdyrdd voidaan tarkastella kaaviosta 2, jossa
ndhdddn kauttakulkuliikenne Suomen satamien kautta vuosina 2006 vuoden 2013
elokuuhun asti. Suurimman laskun on tehnyt itddn vienti, joka on tdhdn mennessd

taulukon 5. mukaisesti jéljessd 1,58 miljoonalla tonnilla vuoteen 2012 verrattuna.

Syyt, jotka vdhentymiseen ovat vaikuttaneet ovat haastattelujen perusteella ennen
kaikkea Vendjan oman talouden ja infrastruktuurin kehittiminen. Vendjd on
suunnitelmansa mukaisesti keskittinyt toimintaansa omiin satamiinsa ja erityisesti
Pietarin ja Ust-Lugan satamaan. Suomen vilivarastointimahdollisuudet toivat
kauttakulkuliitkenteen =~ Suomeen aikoinaan ja  transitoliikenteen  huomattava
vdhentyminen on tdhdn verrattavissa. Kaikki mikd vaatii vélivarastointia ja nopeaa
kuljettamista ovat vihentyneet, kemianteollisuutta lukuun ottamatta. Venijilla tapahtuu
talouden kehittymistd, mutta kehitys on suoraan verrannollista 6ljyn hintaan. Oljyn
hinnan laskiessa Vendjan taloudella ja transitolitkenteelld menee huonommin. Vuonna
2009 ollut laskusuhdanne on tistd hyvéd esimerkki ja se voidaan todeta kaaviosta 2.
Téalloin tuonti- ja vientitransito laskivat yhteensd 2,1 miljoonaa tonnia vuodesta 2008
vuoteen 2009. Suurin laskusuhdanne oli tuontitransitosta Venéjalta.

Venijdn kapasiteetin kasvu on my0s aiheuttanut oikeanlaisten varastojen rakentamisen
Vendjilld, joihin voidaan ottaa vastaan suurempiakin tavaraméérid. Suomen varastot
ovat ndin ollen menettdneet merkitystddn. Erityisesti elektroniikkavalmistajat ovat
alkaneet rakentaa omia varastojaan Vendjélle kustannussyistd ja ovat lisdksi siirtdneet
tuotteidensa valmistuksen sinne. Nidin ollen transiton vdhentyminen on aiheutunut
yritysten tuotannon siirtimisestd omista varastoistaan Vendjélle. Tdma merkitsee sitd,
ettd varastointikustannukset ovat alkaneet tasoittua Suomen ja Venidjan vililld ja
Suomen ennen oleva kilpailuvaltti on menettinyt merkityksensd. Suomen entiset
kilpailuvaltit muissakin kustannuksissa ovat tasoittuneet Vendjdn kanssa silld
rakennuskustannukset ovat nykyddn melkein samalla tasolla myds Vendjdlld sekid
materiaalikustannukset ovat jopa kalliimmat kuin Suomessa. Tydvoimakustannukset
alkavat my0s tasoittua silld Suomessa kédytetddn hyvin paljon tydvoimaa myds muualta,
kuten esimerkiksi Virosta ja Vendjalta.
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Tavarakaupassa Vengjille, maan suurimmat yhteistyokumppanit ovat Eurooppa,
Yhdysvallat ja Kiina. Aasiasta suuntautuva kauppa hakee yhd enemmin suoria
reittivaihtoehtoja Vendjille ja ndin ollen entisenlainen konttikaupanteko Suomessa on
vihentynyt ja tulee viheneméén. Transitoliikenteeseen ei endd ole tarvetta ja venéldiset
eivit myOskadn halua tatd edistdd silld haluavat kontit suoraan Venéjélle.

Logistiikka painottuu myd6s hyvin pitkélti Vendgjélle, koska venildiset eivit halua endd
kuljettaa esimerkiksi Suomen tai Viron kautta. Vendjdn presidentti Putin on
mydtivaikuttanut tdhin keskittdimailla rajanylitykset. Rajatullauksella pyritddn estimiin
mahdollinen korruptio. Pietari ja Moskova tulevat kuitenkin saamaan luvan tullata
kukat, alkoholin, jalometallin, 144kkeet ja aseteollisuuden tuotteet. Keskittimiselld on
todenndkodisesti myOs positiivinen vaikutus, silld esimerkiksi Jekaterinburgiin tultaessa
junalla Kiinasta, Moskova ja Pietari ovat optimaalisia paikkoja ja rautatiet hyvin
toimivia Vendjdlld. Tullauksen jdlkeen tavara on vapaassa liikenteessd. Transitolitkenne
Venijélle on selkedsti haastavaa, erityisesti puhuttaessa Itdimeren kautta kulkevasta
tavarasta. Vendjd on pddmaddritietoisesti ohjannut tavaraa omiin satamiinsa kuten

Pietariin ja Ust-Lugaan. Taméi suuntaus tulee myds todennékoisesti jatkumaan.

Haastatteluissa my0ds yhdeksi syyksi transitolitkenteen véhentymiseen nousi
suomalaisten yhtididen siirtyminen koko ajan yhd enemmédn ulkomaalaisten
omistukseen. Tama merkitsee sitd, ettd padtdksenteko siirtyy muualle, esimerkiksi
Saksaan, Belgiaan, Hollantiin tai Ranskaan. Niistd Euroopan maista on tdnd pdivdni
kehityssuuntana edetd suoraan Vendjille ilman Suomen kautta kulkua. Arlandan
lentokenttd Tukholmassa on skandinaavista keskustaa ajatellen optimaalinen paikka,
silld sielld on paljon suurien koneiden lentoliikennettd. Frankfurt on jo lentorahdillisesti
my0s Euroopan pédpaikkoja. Néin ollen suomalaisten transitoyritysten tulisi saada
yhteistyOkumppaneikseen edelld mainittuja kohteita lentorahtiliikenteen vuoksi.

Venijdn omien satamien vetovoima on aitheuttanut myds sen, ettd suuria automééria ei
ole endd kuljetettu Suomen kautta. Autoja viedddn kuitenkin vield jonkin verran silld
Venijilla ei ole tarpeeksi turvallisia varastointipaikkoja sdilyttdd autoa ennen kuin se on
ostettu. Tdméan vuoksi Vendjélle vietiin ja viedddn edelleen renkaita ja autojen varaosia
transitona Suomesta niin kauan kuin Vendjd saa logistisen infrastruktuurin kuntoon,
joka tulee tapahtumaan vihitellen. Tullin (2012) julkaiseman tilaston mukaan henkilo-
ja pakettiautoja vietiin tammi-maaliskuussa 2012 Suomen ldpi noin 23 600 kappaletta.
Vendjan Ust-Lugan sataman kautta vastaavana ajanjaksona autoja kuljetettiin 45 092

kappaletta eli ndiden autokuljetusten madrd kasvoi 70 prosenttia vuodesta 2011.
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Verrattuna titd tietoa tullin vuonna 2013 julkaisemaan tilastoon, tdmin vuoden
elokuuhun mennesséd autojen transitovienti laski 68 prosentilla jddden 8,4 miljoonaan
kiloon. Haastattelujen perusteella tdlld on vaikutusta siithen, ettd erityisesti
laivayhtididen lukumaéré Pietarin ja elektroniikan kohdalla eivit ole vihentymaéssé vain
painvastoin lisddntyvit. Japanilaiset autot menevit nédin ollen Vendjille joko Suomen

kautta tai suoraan.

Nestetransito ei ole puolestaan vdhentynyt ja haasteltu alan yritys koki tilanteen télla
hetkelld positiivisena. Syyt tdhén ovat, ettd nestetransiton alkaessa kuviteltiin sen olevan
vain ohimenevé 1lmid, jonka hyoddyt olisivat lyhytvaikutteisia. Néin ollen Vendji ei
koskaan ole ldhtenyt investoimaan omaan nesteterminaaliin lukuun ottamatta
Oljyterminaalia. Kemikaalit ovat litkkuneet Suomen kautta kaikki ndméd vuodet ja
edelleenkiiin Venijilli ei oikeastaan ole ollenkaan kyseisid terminaaleja. Oljy ja
Oljytuotteet ovat suurempi tulonldhde Venijélle kemikaaleihin verrattuna, jonka vuoksi
kemikaaleihin ei ole investoitu.

Syyt minkd vuoksi transito jatkuu kemikaaleissa Suomen kautta ovat ensimmaiseksi
oikeanlaisten terminaalien puute ja toiseksi Vendjdn rautatierahtipolititkka on ollut
otollinen Suomelle. Té&hdn tosin Vendjin WTO-jdsenyys tulee vaikuttamaan.
Esimerkkind kérjistetty erikoistariffi, jossa mitd pidemmalld Siperiassa toimittava
kemian alan tehdas on, sitd halvempi rahti on Suomen rajalla. WTO tulee ndin ollen
harmonisoimaan rahtipolitiikan eli rahdit tulevat tietyille tehtaille nousemaan. Tdméa on
tietynlainen uhka Suomelle, mutta samalla tiettyjd virtoja on kulkenut myos esimerkiksi
eteldn ja Mustan meren kautta ja kyseisilld alueilla on samanlainen tilanne. Mikali
kyseiset tariffit harmonisoidaan, niin Suomi on edelleen logistisesti parempi paikka
néille virroille. Tama merkitsee, ettd Suomi voi saada osa virroista vield takaisin. Nain
ollen yritys nidkee, etti huomattavia muutoksia ei ole tapahtumassa ja Vendjdlld on
ndkopiirissd kemian teollisuuden kehitys, jolloin tdstd on tulossa uusia tuotteita ja

Suomesta menee sinne my0s uusia tuotteita.

10.1. Suomen transitoreitin yllépitdminen

Vendjdn talouden kehittymisen suunta kertoo Suomen mahdollisuuksista

transitoliikenteessd. Mitd enemmén Vendjd kehittdd omaa infrastruktuuriaan ja maan
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talous kohenee, sitd vihemmédn Suomi saa mahdollisuuksia. Vendjdn onnistuessa
suunnitelmissaan tavaravirtojen keskittimisessd omiin satamiinsa ja sen talouden

heikentyessd Suomi voi saada osan volyymeista.

Erddn haastateltavan mukaan Suomen kustannustehokkuutta olisi ollut mahdollista
lisdtd muun muassa keskittdmalld satamatoimintoja. T&lld hetkelldi Suomeen tulee
litkkenne useampaan satamaan Suomen kymmenistd satamista. Toimintoja oltaisiin voitu
ohjata enemmin esimerkiksi Eteld-Suomen satamiin, jolloin kuljetusmaarit
lisddntyisivdt isommissa  satamissa. Tatd kautta kustannustehokkuutta ja
yksikkokustannuksia oltaisiin voitu saada paremmiksi ja tdima olisi johtanut siihen, etti

Suomi olisi edullisempi transitoliikenteessd verrattuna esimerkiksi Ust-Lugan satamaan.

Haastatteluissa todettiin, ettd transito todenndkdisesti jatkuisi erityisesti, jos Vendja
lahtisi investoimaan ja ostaisi investointilaitteita tai —tuotteita. Taloudellinen merkitys
kuitenkin riippuu maailmantalouden ja Vendjin talouden kehittymisestd. Investointien
vaikutuksia tulisi pohtia pidemmaélld tdhtdimelld. Haastatteluissa nousi myds esille
tankkikonttien kapasiteetti ja osaaminen Vendjélla. Erityisesti elektroniikka ja
kulutustavara eivit vaadi erityistoimenpiteitd ja sen vuoksi ndissa voisi olla kemikaalien
rinnalla potentiaalia. Elektroniikka tulee pddosin Aasiasta ja ndin ollen Vendja pyrkii
ohjaamaan kulkua enemmin suoraan maan omien rajojen kautta. Vendji tekee tdmén
padosin estddkseen negatiivisia ilmidita joita kyseisessd kaupankdynnissa voi olla, kuten
tuplamaksujérjestelméan kaytto.

Asiakkuuksien laatu transitossa nousi merkittaviksi haastatteluissa. Asiakkuuksien ei
tulisi olla yritykselle kausiluontoisia tai keskittyd vain jollekin tietylle alalle. Téma
johtaisi siithen, ettd tietyn asiakkaan toimialan laskusuhdanteessa yritys huomaa timén
omassa tuloksessaan helpommin. Niin ollen esimerkiksi tadlla hetkelld yrityksen tulisi
hankkia itselleen asiakkuuksia kemianteollisuuden eri aloilta sekd autoteollisuudesta.
Sekoitus erilaisia asiakkaita on térkedd, silli tietyn segmentin negatiivinen kehitys
voidaan korvata jonkin muun toimialan yritykselld. Nestetransiton alan yritys
puolestaan luonnehtii asiakaskuntaansa maailmanlaajuiseksi, josta 16ytyy muun muassa
kemianteollisuuden suuret toimijat. Tdmd mahdollistaa sen, ettd yritys pystyy
tarjoamaan kokonaispalvelun eli asiakas ostaa palvelun ja yritys sisdisesti hoitaa
paluulogistiikan heille. Talld tavalla yritys yrittd4 sitouttaa itseenséd isompia asiakkaita.

Yhden haastateltavan kilpailueduksi transitoliikenteessd nousi heiddn vuodesta 2006
saama tullausoikeus Vendjilld. Yritys saa nidin ollen tullata itse tavaran Venijillad ja

kuljettaa sen siitd eteenpdin. TAma on yrityksen voimavara, mutta ainoina suomalaisina
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kérsivdt myos tdstd. Systeemi koetaan kuitenkin erittdin toimivaksi, silld ovat

nopeampia kuin moni muu alalla.

10.2. Suomen reitin kilpailukyvyn muutokset

Haastatteluissa pyrittiin - 16ytdmddn keinoja, joilla Suomen asemaa pystytdin
vahvistamaan jatkossa sekd kilpailuedut logistisessa ketjussa. Transitoliitkenteen
vihentyminen tarkoittaa uusien kilpailumenetelmien pohtimista. Tamé tapahtuu
tutkielmassa myoOs miettimdlld vahvuuksien ja mahdollisuuksien lisdksi sekd
heikkouksia ettd uhkia, joita Suomen reitti kohtaa. Mahdollisuudet Suomelle transiton
sdilyttimiselle ja sen kasvattamiselle tuovat ensisijaisesti kdynnistyvit tai jo kdynnissa
olevat kansainviliset kehityshankkeet. Tutkimme kilpailuasetelman muutoksia ennen
kaikkea Vendjan WTO-sopimuksen ratifioimisen jilkeiselld ajanjaksolla.

10.2.1. Suomen reitin vahvuudet

Suomen reitin vahvuutena voidaan edelleen pitdd kauppareitin turvallisuutta sekd
perinteitd. Suomella tulee aina olemaan jonkin nidkdinen asema Vendjdn markkinoilla
yhteisen historian ja taustan vuoksi, joten transitoliitkenne tuskin tulee koskaan tdysin
katoamaan. Vendjin WTO-jdsenyyden jilkeen ja maan taloudellisen kohentumisen
myo6td Suomen tulee ennen kaikkea télld hetkelld kuitenkin panostaa piddasiassa vientiin

ja tuontiin transiton sijasta.

Erds uusi kilpailuvaltti Suomen transitoliitkenteessd on kemianteollisuudella ja
erityisesti tankkikuljetuksissa. Alan edustajan haastattelun mukaan nesteméisissd
kemikaaleissa transitolitkenne ei ole vidhentynyt vaan pdinvastoin lisdéntynyt
huomattavasti. Syynd tdhdn on Vendjdn puute oikeanlaisista terminaaleista sekd
rautatierahdin tariffien suosiollisuus Suomelle. Téhdn kuitenkin Vendjan WTO-jidsenyys
on tuomassa muutoksen tasoittamalla tariffit.

Kuljetukset EU-alueelta suosivat myds Suomea sen reittind kauttakulkuliikenteessd
verrattuna [VY-maihin. Ennen WTO-jdsenyyttd, Hernesniemi ym. (2005) mainitsivat
tullimdardysten ja lukuisten rajojen ylitysten sekd Keski-Euroopan satamien

etdisyyksien Vendjistd ja muista IVY-maista olevan haaste Keski-Euroopan liikenteelle.



76

Vaikka Vendjin WTO-jdsenyys tulee tasoittamaan tullimdérdyksid, niin Suomea
edelleen suositaan sen helppouden sekd maan vain yhden rajanylityksen vuoksi.

Suomen ja Vendjan tullin vidlinen pitkd yhteistyd sekd sdhkoisen tullausjirjestelman
eteneminen ovat transitokuljetusten voimavara edelleen. Tiivis yhteistyd tullin kanssa
kannattaa ndin ollen myos jatkossa. Erddlld yritykselld oli myds sopimus tullin kanssa
tullimeklarioikeudesta, jonka johdosta yritys maksaa Vendjdn tullille takuurahan ja
rikkeestd menettdd tdman. Tdméan vuoksi yhteistyon toimivuuden merkitys korostuu

entisestaan.

Venijan WTO-jdsenyys on uhka Suomelle, mutta my0s vahvuus sen tuoman sdantdjen
ennustettavuuden vuoksi. Nédin ollen Hernesniemen ym. mukaan aikaisemmin
mainitseva mahdollisuus Suomelle on muuttunut maan vahvuudeksi. Suomalais-
Venildisen kauppakamarin edustajan mukaan suomalaisten vienti myds Vendjille
kasvaa koko ajan ja jdsenyys ei tuota mitddn dkkindisid muutoksia tdhdn. Jisenyyden
vuoksi suomalaiset eivdt myoskddn pyri endd suurimpiin kauppakaupunkeihin eli
Pietariin ja Moskovaan, vaan markkinatunnusteluja ja vienninedistimismatkoja tehdidan

ympari Vendjaa.

Korealaiset, kiinalaiset ja japanilaiset yritykset kdyttivdit Suomea vapaavarastojen
sijaintimaana ja kdyvét sitd kautta kauppaa myds Vendgjélle (Hernesniemi ym. 2005:
68). Tdhén ei ole tullut suurempaa muutosta Vendjan WTO-jdsenyyden jilkeen ja yksi
haastateltava yritys kidytti esimerkkind japanilaisia autoja, jotka menevit edelleen
Suomen kautta tai suoraan Japaniin Vendjiltd. Vuoden 2009 lama sekd Pietarin
satamien ja Ust-Lugan suuri vetovoima ovat aiheuttaneet autojen transitom&irin
vidhenemisen Suomen kautta. Suomen reitin vahvuutena autotransitossa voidaan
kuitenkin vield pitdd Vendjdn puutetta tarpeeksi turvallisista varastointipaikoista, jonka
vuoksi autonrenkaita sekd varaosia viedddn vield jonkin verran Suomen kautta. Taméa

tulee tapahtumaan niin pitkdin kunnes Vendjd saa omat toimintonsa kuntoon.

10.2.2. Suomen reitin heikkoudet

Erddna Suomen heikkoutena voidaan edelleenkin todeta olevan heikko vendjdn kielen
osaaminen, joka hankaloittaa yhteistyotd. Ennen Vendjdn jdsenyyttd Maailman
kauppajarjestdssd Hernesniemi ym. listasivat Suomen heikkoudeksi myos kustannusten

tason esimerkiksi palkoissa, vidyldmaksuissa ja polttoaineissa. Haastattelujen ja
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markkinamuutosten takia voidaan kuitenkin todeta kustannuserojen tasoittuneen, joten
nditd ei endd ndhdd Suomen reitin heikkouksina, lukuun ottamatta viylimaksuja.
Varastointikustannukset ovat tasoittuneet Suomen ja Vendjan vililld, samoin
rakennuskustannukset sekd materiaalikustannukset ovat tdlld hetkelld jopa korkeammat
Venijélld kuin Suomessa. Tdmé voidaan néin ollen ndhdé tilld hetkelld jopa Suomen
vahvuutena. Viayldmaksut ovat edelleenkin Suomen heikkous, silli Suomen kanssa
kilpailevalla reitilld, Virolla ei ole tdlld hetkelld viyldmaksuja lainkaan tai hyvin
vidhdisessd médrin. Tdmd voidaan ndhdd yksittdisend suurena asiana Suomen

heikkoutena, mutta Viron vahvuutena.

WTO-jdsenyyden jilkeen, myds maan presidentti Vladimir Putin on halunnut Venéjan
rajalle tulleja niin paljon kuin mahdollista. Kaikki tdmé johtaa Suomen reitin
kilpailukyvyn heikkenemiseen ja sitd kautta transitoliikenteen védhenemiseen

entisestaan.

Haastateltavat yritykset mainitsivat myds transitomyynnin harrastamisen vaikeudet
Suomessa. Venéldiset yritykset tekevit paljon rahtien yhdistimistd. Toimeksiantajat
eivit myoskdin ole suomalaisia, joten menestydkseen transitoliikenteessd suomalaiset
tarvitsevat paljon ulkomaalaisia toimijoita myyméén ja markkinoimaan Suomea reittind

seki transitomaana.

10.2.3. Suomen reitin mahdollisuudet

Vendjdan oman infrastruktuurin kehitys luo mahdollisuudet myds Suomelle. Yritykset
arvioivat, ettd Pietarin suunnitelma keskittdd kuljetukset omiin suurimpiin satamiinsa ja
kaupunkeihin johtaa jossain kohtaa satamien ylikapasiteettiin, jonka johdosta Suomea

edelleenkin tullaan kédyttdmééin kauttakulkumaana sen maantieteellisen sijainnin vuoksi.

Haastateltavat mainitsivat [td-Vendjdn Suomelle mahdollisuutena alueen omaavan
suuren kapasiteetin vuoksi. Itd-Vendjédlld on paljon kdyttdméttomid luonnonvaroja ja
sitd kautta tarvetta uudelle teollisuudelle. Heikkouden ja samalla uhkan siitd tekee sen
olevan kuitenkin vahvasti Kiinan vaikutuspiirissd, jonka vuoksi maantieteellisesti ja

logistisesti kuljetukset Itd-Vendjélle eivit olisi jarkevia.

Mahdollisuuksia Suomen transitoliikenteelle tulee myos WTO-jdsenyydestd, silld se
tulee selkeyttiméidn tullikdyttdytymistd sdhkoéisen tulliselvityksen vuoksi. Suomalais-

vendldisen kauppakamarin edustajan mukaan tullaus on ollut suurin hidaste Suomen ja
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Vendjan vilisessd yhteistydssd, mutta yhteistyd on parantunut sdhkodisen tullauksen
etenemisen myotd. Haastateltavat logistiikkayritykset olivat huomanneet saman, silld
suurimmat ongelmat tullin kanssa ovat tdhdn mennessé liittyneet sdhkdisiin passeihin,
TIR-autoihin sekd sdhkoisiin ilmoittamisvelvollisuuksiin. IT-alan edustajan mukaan
Vendjin tullin vaatimat dokumentointivaatimukset ovat myds tuoneet haastetta tullien
viliseen yhteistyohon. WTO-jdsenyys tulee todenndkdisesti pienessd mdiérin
helpottamaan tullien vaatimaa byrokratiaa, mutta erittdin mikrotasolla.

Erilaiset kehityshankkeet luovat Suomelle my0s mahdollisuuksia toimia vield
kilpailukykyisend transitolitkenteessd. Trans-Siperian rata on menettinyt jo
kilpailukykyéddn ja sen kuljetusmédrit ovat huomattavasti vihentyneet. Tarkoituksen
mukaista on etsid uusia Suomelle potentiaalisia kuljetusviyldhankkeita Aasiaan ja
Eurooppaan. Erditd néitd hankkeita ovat muun muassa Arctic corridor eli Pohjoinen
merireitti, Rail Baltica Growth Corridor Russia (RBGC) ja Koillisvayla.

Pohjoinen merireitti on jopa noin kolmanneksen lyhyempi kuin perinteiset merireitit ja
ndin ollen sddstdd aikaa, polttoainetta ja hiilidioksidia. Kuljetusvdyldhankkeen
potentiaali piilee arktisen alueen luonnonvaroissa sekd uusissa kuljetusreiteissid (Arctic
Corridor 2013). RBGC puolestaan mahdollistaa suoran kuljetusyhteyden Keski-
Eurooppaan (RBGC Russia 2013).

Erds mahdollisuus Suomelle on myds Koillisvdyld —hankkeessa, joka lisdisi
kauttakulkua Suomen kautta. Pohjois-Suomen kautta Vendjidlle Murmanskiin
suunniteltu reitti olisi taloudellisesti merkittdvd projekti. Pohjois-Suomesta tarvitaan
my06s kulkuyhteyksid Vendjille. Vaikeuden hankkeessa menestymiseen tuo kuitenkin
suuret kokonaiskustannukset (Utriainen 2013: 33). Lisédksi tulevaisuuden mahdollisuus
transitoliikenteeseen piilee myds henkilomatkustamisessa. Mediassa on keskusteltu
vendldisten viisumivapaasta matkustamisesta Suomeen ja tdmin toteuduttua Suomea

kdytettdisiin entistd ttheimmin ldpikulkumaana muihin Euroopan maihin.

10.2.4. Suomen reitin uhkat

Ennen Venijidn liittymistd Maailman kauppajérjestoon Hernesniemen ym. mukaan
Vendjin talouden kasvu néhtiin mahdollisuutena Suomen reitin kilpailukykyisyydelle.
Nykyddn Vendjdn talouden ja kapasiteetin nousu ovat ennemminkin uhkia Suomelle,

muun muassa Vendjan suunnitelman mukaisesti keskittdd toiminta omiin satamiinsa.
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Erids yritys mainitsi myos Vendjan WTO-jdsenyyden tuoman muutoksen rahtipolitiikan
tasoittamisessa. Tama tarkoittaa sité, ettd tiettyjen tehtaiden osalta rahtien hinnat tulevat
nousemaan, joka on myos uhka Suomelle. Tdtd tasoittaa kuitenkin myds eteldn ja
Mustan meren kautta kulkevien tavaravirtojen yhtéldinen tilanne, jolloin Suomi
logistisen reitin vahvuus korostuu. Néin ollen titd kautta Suomen on mahdollisuus

saada menetettyji tavaravirtoja takaisin.

Haastatteluissa kdvi ilmi, ettd logistitkkayritykset tekevdat paljon yhteistyotd
ulkomaalaisten konsernien kanssa ja transitomyynti Suomessa on ylipddtddn haastavaa.
Tamid merkitsee, ettd suomalaiset yritykset tarvitsevat paljon ulkomaalaisten yritysten
apua, jotka markkinoisivat Suomea transitomaana. Ilman oikeanlaista transitomyyntid
kauttakulkulitkenne Venéjélle voi hdvitid kokonaan ja tdmai tarkoittaisi myds tietotaidon
vahittdistd hiipumista Suomesta.

10.3. Transitoliikenteen kehitysnakymat

Venijd on kasvava markkina ja tilla hetkelld sen yksi suurimmista markkina-alueista on
suursatama  Ust-Luga. Sataman vetovoima ei kuitenkaan todennékoisesti
tulevaisuudessa riitd késittelemddn kaikkia sinne ohjattuja tavaramiirid, jolloin
mahdollinen ylivuoto tulee tapahtumaan Suomen kautta. Jos tdmé tulevaisuuden
skenaario tapahtuu, johtaa se siithen ettd transitolitkenne muuttuu péinvastaiseen
suuntaan eli Vendjastd tulee puolestaan Suomen transitomaa. Suomeen tulevat tai
Suomesta lahtevit kuljetukset menevit Vendjédn ja Ust-Lugan kautta. Laivat puolestaan,
jotka nykyddn kulkevat Suomeen menevit mahdollisesti vain Pietariin eivétkd endi
valttimattd kulje Suomeen. Téméd tekee Suomesta vain ylivuotopaikan tavaravirroille.
[td-Vendjilla on huomattava potentiaali, mutta on voimakkaasti Kiinan vaikutuspiirissa

ja Euroopasta niin ollen sinne huomattava matka.

Transitolitkenne Vendjdlle on selkeédsti haastavaa, erityisesti puhuttaessa Itdmeren
kautta kulkevasta tavarasta. Vendjd on paddméiratietoisesti ohjannut tavaraa omiin
satamiinsa kuten Pietariin ja Ust-Lugaan. Tamai tulee myds todenndkdisesti jatkumaan.
Ust-Lugan sataman vetovoimaan voi tulla ylikapasiteettia, kun kapasiteetti kohenee

alentuvan 6ljynhinnan myota.



80

Transitoliitkenteeseen on Suomessa investoitu paljon; HaminaKotka —satamaa on
voimakkaasti kehitetty, samoin Vuosaaren satamaa, joka ottaa ndin ollen huomioon
my06s kauttakulkuliikenteen. Yritykset ovat rakentaneet isoja varastoja nimenomaan
transitoliitkennettd varten. Tdma kertoo, ettd kauttakulkuun on panostettu. Suomessa
transitomyyntid varten olisi varmasti pystytty tekeméin paljon enemmén kuin nyt ollaan
tehty.

Transiton menestyksen aikakausi tuskin palaa ainakaan nédkopiirissd olevan historian
aikana. Kuitenkin Suomella voi aina olla jonkinlainen asema Venijan kaupassa yhteisen
historian ja taustan vuoksi. Ndméd ovat ajaneet Suomen jo tdhédnkin pisteeseen.
Tulevaisuuden skenaarioita on tosin vaikea muodostaa, silld on vaikea ennustaa milta

maailma tulee ndyttdimaéan 10-15 vuoden kuluttua.

Tulevaisuudessa erddn yrityksen edustajan mukaan ei ole tiedossa investointeja
transitoliikenteeseen ja yrityksen edustaja uskoo asetelman muuttuvan enemmaén
kahdenviliseksi kaupaksi — Suomen ja Vendjan viliseksi molempiin suuntiin.
Kahdenvilisessd kaupassa olisi kehittimistéd ja jonkin verran pohjoismaiden litkennettd
voi tulla my6s Suomen kautta, mutta esimerkiksi Eteld-Ruotsille Latvia ja Liettua ovat
molemmat otollisia vaihtoehtoja. Lauttayhteydet Suomen kautta ovat ylléttdvén kalliita
ja néin ollen tulevaisuudessa kaupanteko siind on aika védhdistd. Yritykset voivat pérjati
taloudellisesti transitoliitkenteelld, jos kuljetusméérid riittdd. Volyymit mitd joskus on
kulkenut eivét tosin endd palaa.

Erds yritys el nde investointeja transitoon merkittidviaksi ja yritykselld on tilld hetkelld
vain pieni vendjan osasto ja huolinnan puitteissa myo0s transito-osasto, joka keskittyy
vain kauttakulkuliikenteeseen. Tamé merkitsee, ettd kontteja litkkuu vield jonkin verran,
mutta henkiloston maard osastolla on hyvin pieni (4 henkil6d). Henkiloston lukumééra
on vidhentynyt pikku hiljaa, silld transito on hiipunut ja toisaalta kilpailuasema Suomen
ja Vengjan vililla on myds muuttunut radikaalisti. Yritys ei endd operoi omalla
kalustollaan vaan kéyttdd venéldisid alihankkijoita ja ovat ndin ollen menettiméssa
otettaan myos transitoliiketoiminnasta. Infrastruktuuria ajatellen varastoja yritykselld ei
ole pelkéstddn transitoa varten. Yritys tekee kauttakulkuliikennetti jonkin verran, mutta
hyvin vidhenevissd méarin. Yksi heidén isoista asiakkaistaan on siirtdiméssa tilla hetkelld
koko tuotantoaan Moskovaan.

Suomen puolisella Euroopan raja-alueella ei ole syytd harjoittaa endd varastotoimintaa.
Itd-Vendjdlla ja sen raja-alueilla on puolestaan huomattava potentiaali ja yksi

haastatelluista yrityksistd on aloittamassa seuraavan projektinsa sielli vuonna 2014.



81

Projektissa Itd-Vendjdlle rakennetaan tidysin oma kaupunki taloista ja teistd ldhtien,
jossa myos Oljy-yhtid tulee olemaan vahvana vaikuttajana sekd myds suomalaiset
yritykset alkavat siirtyd sinne. Logistiikka kohteessa on vield huonosti hoidettu, silld
varastot ovat olemattomat ja kohteeseen ajetaan tulovaunuilla. Ndiden syiden vuoksi
Vendjille kannattaa vield panostaa ja on liiketaloudellisesti kannattavaa, mutta
Euroopan raja-alueilla oltaessa on paljon muutakin kannattavaa liiketoimintaa.
Yritykselld on henkilostdd Vendjdlli noin 80 ja Suomessa 18. Venijdlld toimivat
henkildston koko on sen vuoksi niin suuri, koska autonkuljettajilla Vend;jdlld on omat
autot sisdmaaliikenteessd. Yritys on mukana erilaisilla rajatullausprojekteissa, joissa
tehdddn tullaustoimintaa alihankintana. Yritys tulee todennédkéisesti olemaan vield
vuoden 2013 mukana téssa.

Edelld mainittu yritys nidkee esimerkiksi sdhkoisessd verkkokaupassa tulevaisuuden,
silld se lisddntyy jatkuvasti. Vendjdllekin on nidin ollen pian mahdollista saada koti-
ovelle tuotuna tavara mistd tahansa Euroopasta ilman etté tavaraa joudutaan maksamaan
kéteiselld heti. Tdmé on iso eroavaisuus verrattuna Suomeen ja muihin Lansi-Euroopan
maihin, silld verkkopankkimaksut eivit toimi Vendjélld, vaan tavaraa ei luovuteta ennen

kuin se on maksettu.

Investointien kannalta tdmén hetkinen tilanne on vaikeasti ennustettavissa. Suomessa
Haminan ja Kotkan seudun transitovarastot ovat kuitenkin melkein tyhjillddn. Talla
hetkelld ei endd entisissié miédrin investoida vaihtoehtoon, jossa ensimméiseksi
varastoidaan Suomessa, jonka jilkeen kuljetetaan Vendgjélle. Vendjélld sekd Moskovan
ettd Pietarin alueella varastorakennuksia on jo melko paljon, mutta muille Vendjdn
alueille lahteminen alkaa tulla ongelmalliseksi sillda kasvukeskukset ovat néilld

suuralueilla jo melko mittavia.

Haastatelluista yrityksistd yksi toimi aikaisemmin ainoastaan Venédjilld, mutta noin
vuosi sitten he aloittivat yhteistyon myods Puolan kanssa. Yritys on entinen
Huolintakeskus Venijilld ja vuonna 2001 heidén varsinainen toimintansa aloitettiin.
Vuonna 2004 mukaan tuli myds Ruotsi ja 2005 Saksa. Edelld mainitut maat hoitavat
suurimmaksi osaksi lentorahtia. Yritys on Aeroflotin virallinen lentorahtiagentti ja
taman vuoksi tdtd kautta menee selvédsti tavaraa Euroopasta Vendjille. Vendjan WTO-
jasenyyden siirtyméaika oli pitkd, mutta tistd huolimatta jdsenyys on hyvilld mallilla ja
tuo Suomen ja Vendjin yhteistybhon huomattavaa selkeytta.

Suurempia investointeja transitoon nestemdisiin kemikaaleihin ja Oljytuotteisiin

erikoistuneella yritykselli ei ole, mutta he pyrkivit paivittimain jirjestelmiddn
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jatkuvasti kehityksen mukana. Konserni yrittdd katsoa tulevaisuuteen tekemadlld
jokaiseen 84 terminaaliinsa viisi tai 10 vuotuissuunnitelman. Suunnitelmassa
tarkastellaan mité tuotteita heille on tulossa jatkossa ja mité tuotteita maailmassa tullaan
tarvitsemaan. Kemikaaleja menee autoihin, huonekaluihin, rakennusteollisuuteen eli
katsotaan mitd niilld aloilla on tapahtumassa ja sitd kautta ennustetaan mitd tuotteita
voidaan odottaa tulevaisuudessa. Yritys myos investoi paljon joka vuosi tekemaélld
perusparannuksia. Esimerkiksi Venéjille menee entistd enemmén perustuotteita, mutta
he tarvitsevat prosesseihinsa my0s erikoiskemikaaleja. Ndméd ovat pienempid,
arvokkaampia ja vaativat erikoiskasittelya.

Kemikaalien osalta alkaa vallita tasapaino. Ennen oli niin, ettd kemikaalivienti oli
hyvin pientd ja tuonti puolestaan suurta, joten voidaan ndhdé erojen tasoittuvan. Tilanne
el kuitenkaan kokonaan tasaannu, mutta tasapainottuu paremmin. Tdmén vuoksi yritys
yrittdd muuttaa infrastruktuuriaan niin, ettd pystyy vastamaan sekd viennistd ettd
tuonnissa. Kaikki mité yritys tekee liittyy transitoon ja henkilostod on 51 ja terminaaleja
2. Yritys on osa isompaa konsernia, jolla on oma terminaaliverkosto. Paras kautta on,
kun tuote tulee Vendjiltd ja etenee Amsterdamiin yrityksen sdilioon ja sieltd esimerkiksi
edelleen Kiinaan. Nidin tuote pysyy koko ajan yrityksen hallinnassa. Yrityksen
edustajan mukaan investoinnit, joita vasta nyt ollaan tehty, olisi pitdnyt tehdd jo
aikaisemmin. Esimerkiksi moottoritien rakentaminen olisi pitinyt aloittaa jo silloin kun
siitd alettiin keskustella eli noin 10 vuotta sitten. Samoin Haminan ja Kotkan —satamat
yhdistyivit vasta nyt vaikka satamien ei olisi koskaan pitényt aloittaa kilpailua toistensa
kanssa. Tdssd menetettiin myos todella paljon.

10.4. Taloudellinen merkitys

Erddn haastatellun yrityksen mukaan transito on kannattavaa litketoimintaa, mutta
sithen ei kannata valttimittd endd panostaa. Transito on laskeva ala ja laskusuhdanne
tulee pysymédn. Mieluummin tulisi keskittyd ennemmin Suomeen vientiin ja
vientikuljetuksiin Vendjélle. Haastatelluista yrityksistd yksi ei koskaan ole varsinaisesti
investoinut transitoon, jonka vuoksi varsinaista transitomyyntid ei ole edes pédssyt
syntymddn. Ndin he ovat sittemmin vilttyneet tappioilta transitovarastojen

realisoinnissa.
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Yksittdiselle yritykselle transitoliikenteestd voi kuitenkin koitua taloudellista hyotya.
Erds haastateltavista yrityksistd kokee transitoliikenteen edelleen merkittdvaksi
litketaloudellisesti. Suomen l4hialueita ajatellen eli Viipuria ja Pietaria sekd Moskovaa
jossain maddrin, alkaa Suomen kautta litkenne varmasti vdhentyd. Tavaraa liikkuu
ympadri Vendjdn, mutta Vendjdn rautateiden rahti on korkea. Autorahtina pdésee melko
pitkdlle Pietarin ja Moskovan ulkopuolelle, joka on ndin ollen kannattavampaa kuin
rautatierahti. Tatd edesauttaa Suomen kautta ajaminen ja kannattavuus paranee mitd
pidemmidlle kuljetetaan. Nykyéédn Pietarissa ja Moskovassa hinnat ovat hyvin alhaiset ja
kilpailu kovaa ja kun ndistd kaupungeista siirrytddn vihemmin tunnettuihin
kaupunkeihin kilpailu vihenee. Néissdkin kaupungeissa kilpailu on tosin alkanut kasvaa

kasvun suuntautuessa enemman itdan.

Nestemadisiin ~ kemikaaleihin  erikoistunut  yritys  nédkee  transitoliikenteessd
litketaloudellista jalansijaa, silld kemikaalien kisittelyssd vaaditaan erikoisosaamista
(kallis terminaali, erikoisvalmisteiset sdiliot, joissa lammitysmahdollisuudet jne.).
Suomessa ollaan investoitu jo yli 20 vuotta sitten, kun yritys aikoinaan laajensi
toimintaansa. Investoinnit tapahtuivat rakentamalla hyvin aikaa kestidvéa kapasiteettia ja
osattiin ajatella pitkélle tulevaisuuteen, silld esimerkiksi tiettyjen kemikaalien kohdalla
vaaditaan suljettujarjestelméé, jonka vuoksi ilmaan ei saa padstdd padstojd. Néin ollen,
kun 80-luvun lopussa ja 90-luvun alussa jérjestelmit rakennettiin, muut toimijat eivit
kidsittineet mihin jarjestelmid tarvittaisiin. Vendjdlld ja Virossa kaikki jirjestelmait
avoimia eli padstot padsevit luontoon. Yritykselld on ndin ollen tarvittavat, nykyéin
pakolliset jarjestelmdt ja ne ovat hyvékuntoisia, joten perusinvestoinnit on tehty.
Investoinnit on my6s kuoletettu, joten he pystyvdt hinnoittelemaan ne
kilpailukykyisesti, vaikka Suomi on muuten kallis maa ja palkat korkeat. Néin ollen
yritys on ollut kaukonékdinen.

Kauttakulkulitkenne on vield kannattavaa liiketoimintaa, vaikka kulta-ajat ovat jo
menneet. Rahan merkitys on kuitenkin ymmarretty tédlld hetkelld eri tavalla.
Aikaisemmin maksettiin se mitd pyydettiin ja timédn vuoksi liitketoiminta oli erittdin
kannattavaa. Suurimmat hyddyt on transitosta jo saatu, mutta on edelleen taloudellisesti
kannattavaa. Nestemdisiin kemikaaleihin ja Oljytuotteisiin erikoistunut yritys nédkee
tdmédn omasta tuloksestaankin. Yritys on panostanut erikoiskemikaaleihin ja heilld voi
olla joidenkin tuotteiden késittelyssd jopa monopoliasema luvan puuttuessa muilta.
Tamén vuoksi yritys on pystynyt ylldpitdmain hyvén hintatason ja transitolitkenne ei
nestekemikaalien osalta ole heilld vdahentynyt.
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10.5. Kehityssuunnan lisdselvitystarpeet

Itdisen transitoliitkenteen kehityssuuntaa voidaan paremmin ennustaa [yhyelld
aikavdlilld. Aikavalid mitataan tdssd tapauksessa keskittyen 1-3 vuoden ajanjaksolle.
Todennikdisesti haastatteluihin ja tilastoihin nojaten transitoliikenne tulee tdssid ajassa
viahenemddn, mutta ei radikaalisti. Suomella on tdmin ajan sisdlld mahdollisuus vield
tarttua olemassa oleviin mahdollisuuksiin ja erilaisiin kehityshankkeisiin. Potentiaalisia
hankkeita ovat esimerkiksi Arctic Corridor eli Pohjoinen merireitti ja muut
kuljetusvdyldt. Nédin ollen saadaan transito siilytettyd Suomen taloutta tukevana
toimintana, mutta uudenlaisella suunnalla. Transito ei endd ole suoraa Suomen kautta
kulkemista vélivarastoinnilla Venégjille ja Vendjdltd, vaan etsitddn vaihtoehtoisia reitteja

muuallekin kuin vain suuralueille eli Pietari- ja Moskova -akselille.

Talla hetkelld Vendjdn oma logistinen kapasiteetti on kasvava ja on ndin ollen suoraan
verrannollinen transitoliikenteen vihenemiseen, koska Vendjad keskittdd litketoimintaa
omien rajojensa sisdpuolelle. Vendjan talous on kuitenkin verrannollinen 6ljynhinnan
muutoksiin, jonka vuoksi tdimédn pidemmaélld tulevaisuutta on vield vaikea ennustaa.
Haastatteluiden perusteella logistiikkayritykset investoivat tdlld hetkellda mieluummin

vientiin ja tuontiin kuin transitoliitkenteeseen.

Tarkedn ndkokulman muodostaa myOs vuoteen 2015 mennessd astuvat entistd
tiukemmat rikkipitoisuussdddokset Itdmerelld. Tdméa tulee muuttamaan huomattavasti
merikuljetusten kustannuksia ja venéldiset eivit ole nailld ndkyminen allekirjoittamassa
sdddoksid. Tamd tulee lisddmiddn huomattavasti venéldisid merikuljetuksia ja

kilpailukyky kasvaa suomalaisiin verrattuna.

Keskipitkdlld aikavdlilld eli 4-9 vuoden ajanjaksolla, Vendjdn talouden rakenne on
helpommin hahmotettavissa. Vendjén talous ei vélttimatta kasva ennustettua tahtia, joka
vahvistaa  uudelleen = Suomen reitin  kilpailukykyd.  Kuitenkin  l&heisind
kauppakumppaneina ja naapurimaina yhteistyd on luonnollista ja jopa valttdmétonta.
Mielenkiintoisen muutoksen transitoliitkenteeseen tuo my0ds Koillis- ja Luoteisviylien

avautuminen ilmastonmuutoksen seurauksena.

Suomen ja Vendjdn yhteistyd tulee jatkumaan transitoliikenteessd, mutta
todenndkodisemmin vdhdisemmadssd mdadrin kuin kymmenisen vuotta sitten. Hitaan
kasvun skenaariot ovat my0s keskipitkdlld aikavélilld tarpeellisia Suomelle, silld niiden

kautta voidaan ennustaa maailmantalouden kehitystd ja samalla Vendjidn poliittisiin
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tilanteiseen sopeutumistahti helpottuu. On térkedd pohtia myos uusia ldhestymistapoja
Vendji-markkinoille sekd miten vanhoja kauppatapoja voitaisiin yllapitaa.

Suomen ja Vendjin bruttokansantuotteen ennustetaan jatkavan kasvuaan pitkdlld eli 10+
vuoden aikavdlilld. Maailman talous kohenee vihitellen ja samoin kasvuvauhti pysyy
ainakin télla hetkelld tasaisen varmana. Vendji etsii jatkuvasti uusia reittivaihtoehtoja ja
taimdn vuoksi Suomen tulisi kehittdd omaa kilpailukykydén vahvistavia tekijoita.
Ajankohtaiseksi voi my®s nousta Vendjdn omien satamien ylivuoto, jonka vuoksi
Suomella on mahdollisuus saada osa niistd tavaravirroista itselleen. Tama merkitsee

Suomen transitokuljetusten volyymien kasvua, mutta vasta pitkilld aikavélilla.

12

- Transito laskee,
ei radikaalisti

- Kuljetuskdytdva-
- BKT:n ennustettu hankkeet
kasx:1.1" L . - Pietari/Moskova -aluetta
- Venija etsii yhd uusia laajemmalle
I‘elt‘t.l.\'/:cllhtoeht(?_]a - Invenstointi vientiin
) Ve'najan sa.tamlen ennemmin transitoa
ylivuotaminen - Rikkidirektiivit

- Venidjian poliittinen
jdrjestelmé vakaa

- Vendjin talous ei kasva - Koillis- ja Luoteisvéylien

ennustetusti avautuminen
- Hitaan kasvun skenaariot - Suomen vahvistuva
tarpeellisia Euroopalle kilpailukyky

6

- Suomen ja Vendjédn
yhteisty6

- Vendjan poliittinen

jdrjestelmé vakaa

Kaavio 3. Syklikello vuoden ajanjaksoina transitoliikenteen kehityksesta.
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11. YHTEENVETO

Transitolitkenne Suomen ja Vendjdn vililld vdhentyy ja on jo vdhentynyt erityisesti
arvotavarakuljetuksissa. Konttikuljetukset alkavat etsid vaihtoehtoisia suoria reittejd
Vengjille ja eivdt ndin ollen kdytd Suomea endd kauttakulkumaana. Vendjd ohjaa
paamadritietoisesti kuljetuksia omiin satamiinsa ja tidmd suuntaus tulee myds
jatkumaan. Mitd enemmin Vendjd kehittdd omaa infrastruktuuriaan, sitd vdhemméin
taimd tuo Suomelle mahdollisuuksia. Ust-Lugan satamaan on kuitenkin suunniteltu
suuria kuljetusméddrid, joten Suomella voi olla vield mahdollisuus saada osa néistd
volyymeistd. Maailman talouden tilanteen vuoksi tima ei tosin vield ole ajankohtainen.
Haastateltavat arvioivat, ettd Ust-Lugan ylivuoto tulee tapahtumaan tulevaisuudessa,
mutta ei vield pitkddn aikaan. Sataman ylivuotaminen muuttaisi asetelman niin, ettd

Venijasti tulisi puolestaan Suomen transitomaa eiki pédinvastoin.

Nestemdisissd kemikaaleissa transito ei puolestaan ole vidhentynyt ja ndin ollen
Suomella on ndiden kuljetuksissa vield vahva asema. Syyt aseman sdilyttdmiseen ovat
Venijdn investoimattomuus omiin nesteterminaaleihin ja Suomea suosiva rautatierahdin
tariffipolititkka. Tdhdn WTO-jdsenyys tosin tulee vaikuttamaan harmonisoimalla
tariffit. Suomella olisi joka tapauksessa vahva asema ennen kaikkea sen logistisen
sijainnin vuoksi, mutta Vendjdn talouden kohentuminen tarkoittaa samalla maan

kemianteollisuuden kehittamisti tulevaisuudessa.

Kauttakulkuliikenteen  sdilyttdmiseksi ~ voidaan  investoida  ennen  kaikkea
kemianteollisuuteen ja tankkikontteihin. Suomella tulee myds todenndkdisesti aina
olemaan jonkinlainen asema Vendjdn kaupassa maiden yhteisen historian ja taustan
vuoksi. Niin ajatellen Suomen kilpailuasema tulee edelleenkin olemaan vahva. Venéjin
WTO-jdsenyyden jilkeen maan presidentti Putin on padttdnyt siirtdd tullauspisteet
useaan paikkaan Vendjin rajalle, jonka vuoksi Suomea ei endd myOskddn ajatella
optimaalisena ldapikulkumaana. Viro, Liettua ja erityisesti Latvia nousivat esille timén
hetkisind Suomen pahimpina kilpailijoina. Euroopasta Vendjélle kulkevissa reiteissd
Suomi on kuitenkin vield kilpailukykyinen, silld tdlloin Suomi toimii ainoana

rajanylityspaikkana verrattuna IVY-maiden reitteihin.

Yleisesti ottaen haastatteluissa nousi esille investoinnit, ja Suomessa transitoon on
sjjoitettu  hyvinkin paljon. Suomella olisi myds ollut enemmén potentiaalia
transitoliikenteessd. Nykytilanteessa yritykset kuitenkin yhdessé totesivat investointien

olevan hyvinkin pienet tdlld hetkelld ja uusia sijoituksia ei ole tiedossa. Suomi pystyy
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ylldpitdimadn kilpailuasemansa ennen kaikkea tietynlaisilla asiakkuuksilla. Pitkdaikaiset
luottoasiakkaat erilaisilta segmenteiltd ovat merkittavid talouden vaihtelevuuden vuoksi.
Suomen on myds tirked investoida eri kuljetustapoihin, silld liian paljon yritykset
pyrkivdt etenemddn reitilld tiettyd kuljetustapaa kéyttden, jonka hinta on
mahdollisimman alhainen. Vendjin WTO-jdsenyys tulee kuitenkin muuttamaan myos
tdmén tasoittamalla hintojen vaihtelut.

Tullaus on yksi suurin jarruttava tekija Suomen ja Vendjdn vilisessd yhteistyOssd, mutta
on kuitenkin parantunut muun muassa siahkdisen tullauksen etenemisen myotd. Vendja
suhtautuu osin varauksella moniin WTO:n sddnnoksiin ja pyrkii suojaamaan omaa
tuotantoaan esimerkiksi ottamalla kayttoon tuontiautojen kierrdtysmaksun. WTO-
sddntoihin sopeutuminen vaatii aikaa ja kulttuurimuutosta Vendjélld. Suomalaisten
vienti Venédjille kasvaa koko ajan ja Vendjan WTO-jdsenyys ei tuota mitdén dkkindisid
muutoksia tdhan. Positiivinen muutos on ollut, ettd suomalaiset yritykset eivét enda pyri
pelkéstddn suurimpiin  kaupunkeihin Vengjdlld eli Pietariin tai Moskovaan.
Markkinatunnusteluja ja vienninedistimismatkoja tehddan tdllda hetkelld ympéri

Venijda.

Erds mielenkiintoinen ulottuvuus transiton osalta nousi Suomelle my0s esille uusissa
kuljetuskdytdvdahankkeissa. Namd hankkeet keskittyvédt suurimmaksi osaksi Arktisille
alueille, joita kaavaillaan maailmantalouden uusiksi kuljetusreiteiksi. Hankkeiden
my6td  Suomella olisi mahdollisuus sédilyd edelleen kilpailukykyisend reittind
transitoliikenteessd ja samalla hakea uusia reittivaihtoehtoja Aasiaan ja Eurooppaan.

Suomen reitin kilpailukyvyn turvaamiseksi tulisi edistdd Suomen reittid sekd etsid uusia
kilpailukykyisid tavaralajeja. Erikoistuminen my0s esimerkiksi kemikaaleihin ja
nestetransitoon sekd toiminnan edelleen tehostaminen ylldpitdisi Suomen asemaa.
Merkittdvdd on myos uusien kilpailevien reittien vertaileminen ja sitd kautta Suomen
reitin  kehittdiminen. Suomen rautatieliikenteen parantaminen auttaa Suomen
kilpailukyvyn yllapitamisessd erilaisissa kédynnistyvissd kehityshankkeissa, jotka
vaativat sujuvaa rautatieyhteyttd. Rautateitd voitaisiin parantaa jo valmiina olevien
raiteiden saneeraamisella ja kehittdmiselld entistdi nopeammaksi rautatieverkostoksi
sekd Vendjdlld ettd Suomessa. Vaihtoehto on myds kokonaan uusien rautateiden
rakentaminen etsien uusia kilpailukykyisia reitteja.
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Logistiikkayritysten edustajat totesivat transitomyynnin vaikeuden Suomessa ja
toimeksiantajat eivit endd valttimétti ole suomalaisia. Tdméd merkitsee, ettd Suomen ja
Vendjan vilisen transitolitkenteen merkittdvyyttd on mahdollista ylldpitdd my0s
suomalaisten logistiikkayritysten verkostoitumisella ulkomaalaisten toimijoiden kanssa.
Nidin Suomea voitaisiin markkinoida myds Suomen ulkopuolella transitomaana ja

reittivaihtoehtona.

Suomen kilpailukykyd myos alentaa vdyldmaksut, joita alentamalla voidaan ylldpitdd
asemaa. Voimaan vuonna 2015 tuleva rikkidirektiivi hankaloittaa Suomen tilannetta
transitossa, mutta niiden tuoma negatiivinen vaikutus voitaisiin kompensoida
vayldmaksuhelpotuksilla ainakin sithen asti kunnes direktiivien tuomat vaikutukset
tunnetaan. Vendjdin WTO-jdsenyys tulee my0s yhtendistimdin maksuja esimerkiksi

satamissa, joiden tiedetddn tuovan helpotusta Suomen transitoliitkenteeseen.

Transitoliikenteen tulevaisuus on ndin ollen epidvarmaa ja erityisesti tuontitransito on
vahentynyt. Vientitransitossa Suomi on vield kilpailukykyinen. Autotehtaiden
investoinnit Vendjilld ja Vendjdn omat satamat vihentdvit autojen transitoa edelleen.

Vendjilld tuotettujen palveluiden arvo lisddntyy koko ajan kauttakulkuketjussa.
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LITTEET

LIITE 1. Haastattelurunko toimialakohtaisesti

Logistiikka-ala
Esittdytyminen

- Aiheen esittely
- Teorian padkohtien kertomista
- Keskustelua nykytilanteesta ja WTO:sta

Yleisté transitosta

- Yrityksen transiton infrastruktuuri

- Yhteistyd muiden konserniyritysten kanssa

- Transiton myyntitoiminta — ulkomailla vai Suomessa?
- Suomen ja Vendjin tullin yhteistyostd keskustelua

- Tyypilliset kuljetustuotteet

- Reitit Suomeen

- Péaasialliset kohdekaupungit Vend;illa

Keskustelua transitoliikenteestd syventden nidkokantaa

- Investoinnit transitoliitkenteeseen yrityskohtaisesti

- Logistisen aseman sdilyttiminen ja kehittiminen

- Tulevaisuuden skenaarioiden muodostaminen transitosta

- Transiton taloudellinen merkitys — kannattavaa litketoimintaa?

Asiantuntijapalvelut (SVKK)
Esittdytyminen

- Aiheen esittely
- Teorian padkohtien kertomista
- Keskustelua WTO:sta

Yleistd vendjdmarkkinoista

- Suurimmat hankaluudet Suomen ja Vendjdn vélisessd yhteistydssa
- Suurimmat yhteistyokaupungit Venijilla ja uudet markkinaraot
- Péiasialliset vietdvit tavarat/palvelut vendjamarkkinoille
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Keskustelua WTO:n vaikutuksista toimijoihin

- Suomalaisten yritysten kansainvélistymisen ndkymét

- Vendjamarkkinoille pddsyn muutokset Vendjin WTO-jdsenyyden jilkeen

- Venijin sopeutuminen WTO:n sddnnoksiin

- Suomalaisten etabloituminen ja rakennemuutokset Vendjan WTO-jdsenyyden
jélkeen

IT-ala
Esittdytyminen

- Aiheen esittely
- Teorian padkohtien kertomista

Yleistd keskustelua toimialasta ja yrityksestd

- Kéynnissi olevat kehityshankkeet
- Yrityksen asiakasryhmét
- Logistitkkaohjelmistot

Syventdvid ndkokantaa yrityksen toiminnasta

- Oman sektorin kehitysndkyma

- Venilaiset asiakkuudet
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LIITE 2. Haastatellut asiantuntijat

Taulukko 4. Haastateltavien yritysten edustajat

Haastateltu yritys Toimenkuva Toimiala Toimipaikka
Logistiikkayrityksen edustaja 1 | Logistitkkajohtaja | Yleislogistiikka Vantaa
Logistiikkayrityksen edustaja 2 | Varatoimitusjohtaja | Yleislogistiikka Vantaa
Logistiikkayrityksen edustaja 2 | Toimitusjohtaja Yleislogistiikka Vantaa
Logistiikkayrityksen edustaja 3 | Myyntijohtaja, Nestemadisten Kotka

Eurooppa ja Suomi | kemikaalien ja

Oljytuotteiden logistiikka

Suomalais-Venéldisen Juristi Asiantuntijapalvelut Helsinki
kauppakamarin edustaja 4
It-alan yrityksen edustaja 5 Kehitysjohtaja Tietotekninen ala Helsinki




