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KASITTEIDEN MAARITTELY

Transitoliikenne on kauttakulkuliikennetta kahden maan valilla, joka tapahtuu
kolmannen maan kautta. (Tapaninen 2013, 153).
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1 JOHDANTO

Opinnaytetyoni aiheena on Vengjalta tuleva transitolikenne Suomen satamissa.
Lyhyesti transitoliikenne-termi tarkoittaa jonkin kolmannen maan kautta tapahtu-
vaa kuljetusliikennetta, jolloin tuotetta ei vieda suoraan lahtémaasta kohdemaahan
vaan jonkin kolmannen maan kautta. Itsellani herasi halua selvittaa tarkemmin,
millainen merkitys Venajan transitoliikkenteella on Suomen satamissa. Paatin rajata
tyotani Venajalta tulevaan transitotuontiin, jolloin opinnaytetyon tekeminen saa

tarkemman nakokulman.

Tutkimukseni tarkoituksena on tutkia erilaisia lehtikirjoituksia ja julkaisuja, joissa on
kirjoitettu Vengjan transitoliikenteestda Suomen satamissa silloin, kun tavaraa on
viety Venajalta johonkin toiseen maahan Suomen kautta. Naiden pohjalta tarkoi-
tuksena on loytaa vastauksia, miten aihetta on kasitelty eri lehtikirjoituksissa ja
miten paljon satamien transitolikenne on ollut nakyvilla erilaisissa julkaisuissa
vuosien aikana. Samalla tydossa pohditaan myos sita, miten kyseiset kirjoitukset

ovat vaikuttaneet tai tulevat vaikuttamaan satamien liikketoimintaan.

Itse koen, ettd aihe on erittdin ajankohtainen juuri talla hetkella, koska edelleen
Suomen tavaralogistiikka kulkee satamien kautta maailmalle tai maailmalta.
Omassa tydelamassa olen myos ollut paljon tekemisissa Venajan kaupan kanssa
eri yrityksissa. Tasta johtuu, etta paatin valita juuri Venajalta tulevan transitoliiken-

teen Suomen satamissa olevan aiheen omaksi opinnaytetyokseni.

Johdannossa kaydaan lapi lyhyesti tyon sisaltd tydssa olevien aiheiden mukaan.

Samalla johdanto on opinnaytetydn ensimmainen luku.

Opinnaytetyon toisessa luvussa lahdetaan liikkeelle kertomalla ensiksi jotain yleis-
tietoa Venajasta maana yleensa, jolloin on helpompi saada kokonaiskuvaa millai-
sesta kaupankaynti maasta on kysymys. Saman kappaleen alaotsikossa pohdin
jonkin verran, millainen maa Venaja on kaytdessa kauppaa sen kanssa ja mita

mahdollisia erityispiirteita on syyta ottaa toisinaan huomioon, kun tekee kauppaa



kyseisen maan kanssa. Samalla otan jonkin verran esille, millaiset ovat Venajan

talousnakymat nykyisin ja mahdollisesti tulevaisuudessa.

Kolmannessa luvussa kerron, millaisessa asemassa ovat Suomen transitoliiken-
nesatamat. Mita erityispiirteitd joillakin suomalaisilla transitolikennesatamilla on
olemassa ja missa transitoliikenteessa esilla olevat satamat ovat hyvia omalla ta-
vallaan? Kyseisessa osiossa selitetadan myos, mita tarkoittaa transitoliikenne, joka

on erittdin suuressa osassa taman opinnaytetydn aihetta.

Tyon neljannessa luvussa kaydaan lapi niita reitteja, jolloin transitotavara on mat-
kalla Venajan ja jonkin suomalaisen sataman valilla. Luvussa kaydaan lapi kulje-
tusreitteja ja joitakin tarkeita kuljetustapoja, joilla on merkitysta transitoliikenteen
sujuvuuden kannalta. Tassa samalla otetaan esille myoOs sellaisia kuljetusreitteja,
jotka eivat ole yleisessa laajamittaisessa transitokuljetus kaytdssa, mutta kunnos-

tettaessa kyseinen reitti saataisiin paljon taloudellista ja ajallista hyotya.

Viidennessa luvussa tutustutaan Suomen Venajan transitokuljetuksista kilpaileviin
reitteihin ja millainen asema seka merkitys niilld on olemassa itanaapurimme tran-
sitokuljetusmarkkinoilla. Aivan ensimmaiseksi kdaydaan lapi Venajan omien sata-
mien merkitys, koska ne ovat jonkinlaisessa etulyontiasemassa muihin Kilpaileviin
satamiin nahden. Millaisessa tilanteessa Venajan omat satamat ovat ja miten ne

kykenevat toimivaan?

Viidennen kappaleen alaluvussa kaydaan lapi muiden maiden mahdollisia kilpaile-
via transitokuljetusreitteja. Tassa kerrotaan Baltian satamista ja niiden merkityk-
sesta transitokuljetuksista. Suurin kilpailullinen merkitys 16ytyy juuri Baltian maiden
transitosatamista. Samalla tassa otetaan huomioon joitakin muitakin mahdollisia
uusia tulevia reitteja, joilla voi olla ehka kehittyessaan suuri merkitys kauttakulku-
kuljetuksissa. Onko niistd mahdollisesti edes haastajaksi naille kuljetusreiteille vai
ei? Samalla otetaan esille lyhyesti, millainen vaikutus voisi olla mahdollisella iimas-

tonmuutoksella Venajan omiin satamareitteihin meriliikenteessa.

Tutkimusmenetelmia ja - tapoja kaydaan lapi kuudennen kappaleen osiossa, jossa

kerrotaan, milla tavoin taman opinnaytetyon tutkimus on tarkoitus toteuttaa. Sa-



malla pohditaan sita, mitka ovat opinnaytetyon tutkimuksen metodit ja mika merki-

tys niilla on mahdollisiin lopullisiin tuloksiin.

Toiseksi viimeisessa eli seitsemannessa luvussa kaydaan lapi tutkimusta, siina
ilmenneita huomioita ja tuloksia, joita on ilmennyt lehtikirjoituksissa ja julkaisuissa.
Samalla naita tuloksia analysoidaan ja luokitellaan. Tassa opinnaytetyon versiossa
tullaan tata aihetta kasittelemaan laajamittaisesti l1api. Tarkoitus on miettia syita ja

seurauksia transitoliikenteen kehitykseen.

Tyon viimeisessa luvussa kahdeksan kaydaan lapi tydssa ilmenneita asioita tiivis-
tetysti 1api. Samalla tehdaan tarvittavat loppupaatelmat tyon aiheista ja sen merki-
tyksesta tulosten nadkdkannalta. Lopusta Ioytyy tassa tydssa kaytetyt lahdekirjalli-
suus, jota on pyritty hyddyntamaan parhaalla mahdollisella tavalla opinnaytetyos-

sa.



2 YLEISTIETOA VENAJASTA

Venajan virallinen nimi on Venajan federaatio. Venajan federaatio on yksi maail-
man suurimmista maista vaestolladn mitattuna. Maassa asuu noin 143 miljoonaa
asukasta. Maan kansalaisista suurin osa asuu Uralin lansipuolella, jossa sijaitse-
vat maan suurimmat markkina-alueet. Moskova ja Pietari ovat Venajan vauraimpia
talousalueita, joista varsinkin ensimmaiseksi mainittu on aivan omaa luokkaansa.
Venajan muiden talousalueiden elintaso ja tulot eivat viela ylla mahdollisesti pit-
kaan aikaan Moskovan, Pietarin tai Venajan Oljylla vaurastuneiden alueiden kilpai-
lijoiksi (Venajan-viennin opas 2011, 12—-15; 56-57.) Toisaalta Suomen on mieles-
tani hyva pitaa mielessa, etta talous kehittyy myoés muillakin alueilla, joita on hyva
seurata ja panostaa, koska markkinat eivat ole niin kilpaillut kuin maan kahdessa

suurimassa kaupungissa.

Pinta-alaltaan Venaja on yli 17 miljoonaa nelidkilometria, jolloin maa on yksi suu-
rimmasta maista koko maailmassa. Talloin maahan mahtuu hyvin paljon monia
erilaisia alueita, joilla on erilainen merkitys maan taloudessa ja sen kehityksessa.
Valtiomuodoltaan Venaja on liittovaltio, joka muodostuu 83 erilaisesta hallinnolli-
sesta alueesta eli liittovaltiosubjektista. Venajan johtajana toimi vaaleilla valittu
presidentti, joka on valtionpaamies ja valitaan joka kuudes vuosi kerrallaan. Ja
suurin ja tarkein uskonto on ortodoksisuus, vaikka joillakin muillakin uskonnolla on
paikoitellen vahva merkitys maassa (Venajan-viennin opas 2011, 12—16.) Rahayk-
sikkd6 maassa on rupla, joka viela jakautuu sataan kopeekkaan. Rupla toimii raha-

na koko Venajan maassa. (Venajan liiketoiminnan perusopas 2007, 9.)

Venajalla kaikkein tarkein oikeuden perusta on perustuslaki, joka on korkein lailli-
sen paatoksenteonpohja maassa. Maan valtiovalta jaetaan kolmeen erilaiseen
osaan, joita ovat lainsdadantdvalta, toimeenpanovalta ja tuomiovalta. Lainsaadan-
tovaltaan kuuluu kaksikamarinen liittokokous, joka muodostuu alemmasta duu-
masta ja ylemmasta senaatista, jossa on edustajia lisaksi jokaisesta maan hallin-

nollisesta subjektista. (Venajan-viennin opas 2011, 17.)



Toimeenpanovalta kuuluu Venajalla maan presidentille, joka on myos maan armei-
jan ylipaallikkd. Kayttamalla hanelle suotua veto-oikeutta voi presidentti vaikuttaa
lakien voimaan tuloon tai halutessaan pitkittaa lain voimaanastumista. Presidentilla
on oikeus myods ottaa kayttéon erilaisia direktiiveja ja asetuksia, jotka eivat vaadi

erillista kasittelya esimerkiksi duumassa. (Venajan-viennin opas 2011, 17.)

Venajalla oikeusministerilla on maan oikeuslaitoksen hallinta, jossa nimitetaan
tuomareita ja asetetaan tuomioistuimet. Oikeuslaitos jakautuu erillisiin haaroihin

seka oikeusinstansseihin. (Venajan-viennin opas 2011, 18.)

Venajalla yritystoimintaa valvotaan ja saanndstellaan monella eri tavalla. Kuitenkin
kaiken taman tarkoitus on vain turvata ja luoda liiketoiminnalle halutut edellytykset.
Tarkoitus on huolehtia, etta negatiiviset vaikutukset olisivat mahdollisimman va-
haiset julkisen vallan tarpeiden nakdkulmasta. Valtiovalta haluaa asioiden toimivan
niin, ettd he saavat esimerkiksi tarpeelliset veronsa kerattya ilman mahdollisia
vilppeja toiminnassa. Venajalla saantelyn perusta luodaan federaation tasolla eli
valtion ylimmalla tasolla. Samalla saantelyn toimivalta kuuluu lainsaadannéltaan

taloudellisten asioiden lakiosaan. (Orlov 2010, 20.)

Venajalla kaytdssa olevia erilaisia saantelykeinoja kaytetaan, jotta julkinen valta
pystyy turvaamaan omat intressinsa. Talldin voidaan kayttaa erilaisia keinoja, ku-
ten toiminnan rekisterdinteja ja lisensiointeja. Talla on tarkoitus turvata kilpailu Ve-
najalla. Toimintaan mahdollisesti koskevat myds erilaiset laatu- ja hintasaanndste-
lyt. Tarkeda on myds pitda ajan tasalla kaikki kirjanpito- ja raportointitoiminnat.
Vero- ja tullitoiminnan saantelya on tarkea seurata seka reagoida tarvittaviin muu-
toksiin. Venajalla toimiessa on tarkeda muistaa, etta kaikki laillinen yritystoiminta
on Vengjan valtion valvonnan alaista. (Orlov 2010, 22-23.) Jos Venajalla unohtaa
liketoiminnassa laillisen tien, voi hyvin pian joutua vaikeuksiin jonkin venalaisen
viranomaisen kanssa. Pitdessdaan mielessa taman ohjeen tavallisesti parjaa kau-
pankaynnissa Venajalla. Tietenkaan se ei aina takaa sita, ettei mahdollinen sopi-
muskumppani voisi olla toisinaan my0s epaluotettava. Taman takia on hyva aina
tarkistaa oman liikekumppanissa taustat ja mahdolliset muut referenssit eli suosi-

tukset toiminnan suhteen.



2.1 Venajan ulkomaankaupan kehitysnakymat

Maassa 1980-luvulla alkaneet mullistukset ovat suuresti vaikuttaneet nykyajan
Venajaan. (Venajan-kaupan perusteet 2007, 13). Neuvostoliiton hajottua ja Vena-
jan valtion muodostuessa muuttui koko yhteiskunta seka taloussysteemi maassa.
Venajan markkinat ja talous avautui hyvin lyhyessa ajassa, talléin maata koskeva
paaomanliikkuminen ja ulkomaankauppa vapautuivat. Neuvostoliitossa vallinnut

tiukka sisainen kontrolli ja jarjestelma heikkenivat

Vengjalle suuntautuvan kaupan osalta voi olla todella vaikea osata tehdad omia
tarkkoja analyyseja siita, mitka tuotteet tai palvelut voivat menna kaupaksi mahdol-
lisesti vuoden kuluttua. Toisinaan on todella vaikeaa saada selville, mita tuotteita
tullaan tarvitsemaan. Venajan suhteen on erittain vaikea arvioida miten nopeasti
maassa kehitys milloinkin menee eteenpain. Maa on koko ajan kovassa muutosti-
lassa, mutta kaupankaynnissa pitda osata erottaa, mitka asiat ovat pysyvia tai
muuttuvia asioita Vengjalla. (Venajan-kaupan perusteet 2007, 13.) Itse uskon, etta
suurin haaste monille yrityksille Venajankaupassa on juuri osata erottaa, miten
asiat muuttuvat maassa seka millainen vaikutus muutoksilla on ulkomaille suun-
tautuvan kaupankaynnin suhteen. Uskon, ettd hyvin harva ulkomainen yritys osasi
etukateen odottaa mahdollisia talouspakotteita, joita on talla hetkellda olemassa
Venajan ja lannen valilla. Millaiset taloudelliset vaikutukset niilla mahdollisesti on

omaan liiketoimintaan lyhyella ja pitkalla tahtaimella.

Venaja tarjoaa monia erinomaisia mahdollisuuksia hyvin monilla eri sektoreilla,
jotka kaikki tavallisesti kehittyvat hyvin nopeasti eteenpain maan kaupassa. Talou-
dellisia edellytyksia parannetaan maassa kokoajan, vaikka joissakin asioissa onkin
menty jonkin verran taaksepain. (Suolanen, 2005.) Omasta mielestani Venaja tar-
joaa edelleen monia mahdollisuuksia, vaikka taman hetkinen alhainen 6ljynhinta

vaikuttaa moniin kaupan mahdollisuuksiin.

Venalaiset yritykset ja koko yhteiskunta on ollut tavallisesti paljon byrokraattisem-
pia kuin me olemme tavallisesti tottuneet Suomessa. Tassakin on olemassa eroja

eri alueilla ja jokainen yritys on erilainen omien toimintapojen suhteen. Kansainva-



liset venalaiset yritykset ovat myos omaksuneet toimintatapoja omilta yhteistyo-
kumppaneilta ulkomailta. Kuitenkaan Venajalla ei pida vahatella tarkeiden suhde-

verkostojen merkitysta edelleen liike-elamassa. (Vot Tak!, 43.)

Venajalle kdydessa kauppaa on erittain tarkeaa l6ytaa oikea ja luotettava kauppa-
kumppani, jolloin onnistuu paljon paremmin saaman omia tuotteita ja palveluita
maan markkinoille. Samalla pitda myos muistaa, ettei kaikilla pienilla ja keskisuuril-
la yrityksilla ole valttamatta kokemusta ulkomaankaupasta, jolloin on aina yleensa
tiedossa ongelmia tallaisen yhteistydkumppanin kanssa. Kehittymaton kaupan ra-
kennekin hankaloittaa toimintaa, kun joidenkin alojen tukkuporras on vasta kehit-

tymassa koko maata kattavaksi. (Vot Tak!, 43.)

Vengjan talous on hyvin vahvasti nojannut maan tuottamiin raaka-aineisiin. (Vot
Tak!, 44). Seuratessani Venajan taloutta olen huomannut, etta yksi tarkeimmasta
Venajan tuottamasta raaka-aineesta on ollut 6ljy, jonka hinnankehityksen varaan
maan taloutta on rakennettu monien vuosien ajan. Viime vuosien aikana 6ljyn hin-
nan alentumisen seurauksena maan talous on joutunut monien taloudellisten
haasteiden eteen, joilla on ollut vaikutusta myos Suomen kaupankayntiin Venajan
kanssa. Mielestani 6ljy on ollut yksi suuri syy Venajan taloudellisiin haasteisiin.
Oljyn tuoman vaurauden varaan on ollut aikoinaan helppo rakentaa Venajan kehi-
tysta, jolloin muu oma teollinen kehitys on toisinaan jaanyt mielestani alkutekijoihin

tai puuttumaan kokonaan.

2.2 Venajan liikenneinfrastruktuuri

Yhtena suurena ongelmana Venagjan kaupassa voidaan pitaa maan liikkenneinfra-
struktuuria, joka olisi todella tarkea kehittdamisen kohde maassa. Taman takia voi-
daan oikeastaan, jonkin verran sanoa, ettd maasta puuttuu selkea logistiikkastra-
tegia. Talloin kehitys voi olla hyvin tempoilevaa, jolloin jotakin hanketta voidaan

ryhtya ajamaan hyvinkin voimakkaasti eteenpain, mutta toisinaan jostakin syysta
se voidaan jattda myds kesken jossakin vaiheessa. Samalla hyvinkin kiireellisin ja
tarpeellisiin asioihin voidaan reagoida hitaasti. Viime aikoina tama liikkennelogistii-

kan kehittymattomyys on myos lisannyt huolestuneisuutta maan johdossa, jossa



on myos tuotu esille huolta sen vaikutuksesta maan kehitykseen ja talouskasvuun.
(Shlyamin 2008, 42—-45.) Seuratessani Venajan kehitysta on maassa haluttu lisata
omaa tuotantoa, jonka johdosta panostusta on lisatty omaan taloudelliseen kehi-
tykseen, mutta tama ottaa aikaa. Samalla nykyinen tilanne maan ollessa taloudel-
lisissa haasteissa vahentaa se tarvittavia voimavaroja saada kehitysta aikaan ha-
lutussa ajassa. Suomen transitokuljetusten nakokulmasta merkitysta on merisata-
mien kehityksellda muun muassa Ust-Luga ja Viipuri (Shlyamin 2008, 45). Mieles-
tani naiden satamien kehitys voi vaikuttaa Suomen satamien transitomaariin. Sa-
malla meidan pitad muistaa, etta yksin satama ei paranna Venajan logistisijaon-
gelmia, jos tarvittavat maantie- ja rautatieverkosto eivat ole tarvittavassa kunnos-

sa.



3 SUOMEN TRANSITOLIIKENNE

Transito- eli kauttakulkuliikenteella tarkoitetaan tavarakuljetusta toisen maan kaut-
ta johonkin kolmanteen maahan. Transitolikenteessa kuljetettavia tavaroita ei
myyda tai osteta lapikulkumaahan. (Tapaninen 2013, 153.)

Suomen merkitys Venajalle ja sieltd pois suuntautuvassa transitoliikenteesa on
hyvin vahva ja tarkea. Tama johtuu jo hyvin paljon siitakin, ettd Suomesta on ole-
massa erittain hyvat kulkuyhteydet Venajan kahteen tarkeimpaan ja suurimpaan
kaupunkiin, jotka ovat Moskova ja Pietari. Samalla nama kaksi Venajan tarkeinta
kaupunkia eivat ole edes kovin kaukana Suomen rajalta, jolloin monenlainen lii-
kenne onnistuu naihin kaupunkeihin erittain hyvin. Nama nakokulmat olivat myos
minulle erittain tarkea syy miettia tata aihetta tassa tyossa. ltse koen, etta Suo-
messa ei ole osattu vield hydédyntaa parhaimmalla mahdollisimmalla tavalla Vena-

jan tarjoamia mahdollisuuksia.

Talla hetkelld Vengjalla on suuri pula vapaasta terminaalikapasiteetista, jolloin ta-
ma nostaa Venajan terminaalivarastojen hintoja. Tassa on toisaalta hyvin suuri
mahdollisuus Suomen transitosatamilla, jolloin maamme tarjoamat kauttakulkureitit
tuntuvat paljon kiinnostamilta mahdollisten asiakkaiden nakdkulmasta. Tavallisesti
Suomen tarjoaman transitoreitin ongelmina on pidetty hintatasoa, mika on paljon
korkeampi kuin joidenkin kilpailijamaiden tarjoamat kauttakulkureitit. Samalla myo6s
vaylamaksut laivoille nostavat hintaa entisestdan. Taman lisaksi joissakin maam-
me satamissa ongelmaa aiheuttaa naiden satamien transitotavaraan kohdistuva
maksupolitikka (Nordstrom, 2007.) Avaan jonkin verran sita, mita tarkoitetaan
edelld olevassa lahteessa ongelmia aiheuttavalla maksupolitiikalla. Talla tarkoite-
taan vaylamaksuja, joita keratdan satamissa vierailevilta aluksilta. Tama omalta
osaltaan nostaa hintaa merirahdin suhteen, jos alus paattda poiketa Suomen sa-

tamissa tai kayttaa niiden palveluita.

Suomen satamien mahdollisuudet transitokuljetusten suhteen on tehokkuudessa,
joilla voidaan taata tavallisesti nopea ja luotettava toimitusketju. Suomelta kuiten-

kin maana puuttuu vahva Venajan kauppaan liittyva transitostrategia, jolloin tarke-
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atkin kehittamishankkeet voivat viivastya. Talla on se seuraus, etta tama lisaa pai-
neita kayttdd muiden maiden satamia Suomen tilalla. Ainakin sen ajan, jonka Ve-
najan talous kasvaa eika heilla itsella ole tarpeeksi kapasiteettia kasitella kaikkia
tuotteita, niin tapahtuu liikennetta ylivuotosatamin. Suomen satamat ovat tavalli-

sesti olleet yksi tarkeimmista ylivuotosatamista (Nordstrom, 2007.)

3.1 Suomen merisatamat transitoliikenteessa

Asiakkaan valitessa tuotteensa kuljetusmuotoa merirahdilla on tavallisesti hyvat
edellytykset olla kaikkein edullisin vaihtoehto. Tama johtuu hyvin paljon siita, etta
merikuljetus pystyy kuljettamaan kerralla paljon enemman tavaraa energiatehok-
kaasti kuin muut kuljetusmuodot. Meidan pitaa myos huomioida, ettd maailman-
kaupassa noin 95 prosenttia tavaroista kulkee meritse asiakkaan luokse. (Melin
2011, 209.)

Suomi on monesta maailmankulmasta katsottaessa kuin saari, jonne voi paasta
vain meritse laivoilla. Oman haasteensa myos merilikenteeseen laittaa myO0s
maamme rannikko, joka on rikkonen ja monista kohdista hyvin matala. (Melin
2011, 209.) Itse olen huomannut, ettd monet satamat ovat joutuneet ruoppaamaan
likennevayliaan, jolloin niilla ovat pystyneet suuremmat alukset myos aloittamaan
likenndinnin. Toisaalta my0s maanpinta nousee, jonka takia satamien liikenne-

vaylat vaativat myds saanndllista hoitoa.

Suomen satamille tarkea liikkennevayla on Itdmeri, jossa liikkkuu hyvin monenlaisia
aluksia. Samalla Itameri asettaa myds omat haasteensa monille aluksille, koska
kaikki eivat voi tanne tulla. Tama johtuu Iltameren mataluudesta ja kaikki laivat ei-
vat paase suuren kokonsa puolesta tulemaan Tanskan salmen kautta talle merel-
le. Tdman johdosta monet suuret alukset purkavat lastinsa jossakin suuressa Eu-
rooppalaisessa satamassa, josta tavara kuljetetaan pienemmilla aluksilla itmeren
satamiin. Venajalta tulevan tavaran suhteen tama tapahtuu toiseen suuntaan. (Ta-
paninen 2013, 20-21.)
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Vuoden 2013 tilastojen mukaan Suomen suurin satama on Skdldvikin satama,
mutta kyseinen satama on keskittynyt pelkaksi Oljysatamaksi, jossa ei kasitella
mitdan muuta tavaraa. Yleissatamien ykkdonen oli Kotka/Haminan satama Kaak-
kois-Suomessa. Toiseksi suurin satama Suomessa oli Helsingin satama, joka tas-
sa tarkoittaa erityisesti Vuosaaren satamaa. Nama kaikki satamat sijaitsevat ete-
laisessa Suomessa, joka tietenkin nakyy tilastoissa. Kolmanneksi suurin yleissa-
tama oli Kokkolan satama, joka Suomen suurin bulkkitavaraan keskittynyt satama
ja myOs toiseksi suurin kauttakulkuun panostanut satamaliikelaitos. (Granholm
2015, 217.) Tutkiessani kymmenen suurimman sataman sijoitusta Suomessa
huomasin, ettd hyvin monet maamme isot satamat ovat aikanaan myos keskitty-
neet jonkin tehtaan tai toimialan ymparille. Tallaisina satamina voidaan pitaa esi-
merkiksi kuudentena olevaa Raahen satamaa, joka on keskittynyt hoitamaan alu-
eella sijaitsevan terasteollisuuden tarpeita, tai juuri niita satamia, jotka ovat mel-

kein puhtaasti Oljysatamia, joita ovat Skoldvik ja myos Naantali.

Laivojen hyddyntaminen on hyvin tavallista kauttakulkuliikenteessa, koska ne jo
itsestaan voivat kuljettaa hyvinkin paljon kontteja ja muita yksittaisia tuotteita toi-
selle puolelle maapalloa. Suomella on hyvin monia toimivia satamia maamme ran-
nikolla eika pida mydskaan unohtaa Saimalla olevia sisd@maan satamia, joita myos
hyodynnetaan kauppaliikenteessa. Suomessa on noin kaiken kaikkiaan yli 50 sa-

tamaa eri puolilla maata (Makela, Mantynen & Vanhatalo 2005, 80-83.)

Transitoliikenteella hyvin suuri vaikutus varsinkin Kaakkois-Suomelle, jossa sijait-
see Hamina-kotkan satama. Tama kahdessa eri kaupungissa oleva satama on
yhdistynyt yhdeksi isoksi satamaksi, vaikka toimintaa on kahdessa eri kaupungis-
sa. (Tapaninen 2013, 29.) Tama iso satama on keskittynyt varsinkin Suomen kaut-
ta meneviin autokuljetuksiin. Turun kautta hoidetaan puolestaan transitoa Ruotsiin
ja Ruotsista. Transitovararoiden kuljetus ja valivarastointi tyollistavat hyvin monia
Etela-Suomen ja Kaakkois-Suomen satamien alueella ja niiden ulkopuolella (Her-
nesniemi, Auvinen & Dudarev 2005, 32-33.) Maassamme on myds hyvin paljon
muitakin satamia, jotka ovat mukana tai pyrkivat saamaan osansa Venajan kautta-

kulkuliikenteen kuljetuksista.
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Varsinkin Kaakkois-Suomen satamassa on erikoistuttu Venajalle suuntautuvaan
likenteeseen ja sinne tuodaan paljon autoja, joiden suuntana on menna venalaisil-
le markkinoille. Kotkasta rajalle on vain noin 50 kilometrin matka, jolloin pystytaan
toimittamaan autot tarvittaessa hyvinkin nopeasti asiakkaalle. Pietarin ja Kotkan
valilld autoja kuljettava rekka tekee keikan jopa paivittdain molempiin suuntiin. Talla
hetkelld Kotkan satamassa uskotaan hyvin vahvasti, etta Vengjalle suuntautuvien
autojen kauttakulkuliikenne jatkuu vahvana tulevaisuudessakin. Satamaan suunni-
tellaan monia tulevia laajennuksia, joissa halutaan lisata ja parantaa sataman va-
rastoja seka itse aluetta. (Sahiluoma 2005, 18—-19.) Seuratessani tata toimintaa
tiedotusvalineista viimeisen kymmenen vuoden aikana olen myds nahnyt, etta ta-
ma transitoliikenne voi muuttua hyvinkin nopeasti. Venajalle menevan transitotava-
ran suhteen suhdanteet ovat olleet parin viime vuoden aikana heikkoja. Tahan
tilanteeseen on paljon vaikuttanut Oljyn maailmanmarkkinahinnan aleneminen,
joka vahentaa Venajan vientituloja ja sitd kautta maan kulutus vahentyy. Mieles-
sani on kaynyt myds, etta Venaja mahdollisesti on halukas saamaan monien tuot-
teiden valmistusta myds omaan maahansa, vaikka siind onkin olemassa omat
haasteensa ja ongelmansa. Moni ulkomaalainen yritys voi epardida investoida Ve-
najalle talla hetkella.

Mielestani sillakin on merkitysta, miten tarpeellisia tuotteita tuodaan satamaan,
jotta voidaan varmasti saada lastaus tai purkaminen tehtyd nopeasti ilman turhia
ongelmia. Kaakkois-Suomen satamaan autoja tulee jonkin verran autojen kuljetuk-
siin erikoistuneilla aluksilla, mutta yleisin tapa tuoda autoja Kotkaan on RoRo-
alukset (Sahiluoma 2005, 18-19). RoRo tulee englannin kielesta, ja se tarkoittaa
"Roll on Roll off’. Tassa aluksen purku ja lastaus tapahtuvat niin, etta lasti siirre-
taan pyorien avulla alukseen. Hyvin monesti myoOs laivassa on useampia eri kan-
sia, joka mahdollistaa suuremman tavara maaran mukaan ottamisen (Lumsden
2006, 174 & 176-177.)

3.2 Venajalta tuleva transitoliikenne Suomeen

Suomen kautta kulkeva transitotavara on vuosien aikana kasvanut kovasti ja jopa

volyymit talle ovat jopa kaksinkertaistuneet 20-vuodessa. Toisaalta monet suositut
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tuotteet ovat muuttuneet toisinaan hyvinkin nopeasti. Viela kymmenen vuotta sit-
ten autojen transitovienti Vengjalle oli hyvinkin suurta ja tuottoisaa bisnesta. Vena-
jan talouden laskusuhdanteen alkaessa myds vienti romahti taysin huippuvuosista.
Transitoliikenne tuo Suomelle joka vuosi noin 200-300 miljoonan tulot, jolla on

myos suuri tyollistava vaikutus maassamme. (Tapaninen 2013, 30.)

Tutkittaessa Suomen suurimpien satamien tavara liikennettd vuodelta 2013 huo-
mio menee varsinkin Hamina-Kotkan ja Kokkolan satamien lukuihin. Naiden sata-
mien toiminnassa on mukana transitotavaraa Venajalta tai Venajalle. Muiden
maamme satamien liiketoiminnassa ei ole kovin suurta merkitysta Venajan transi-
tolla. (Granholm 2015, 222.) Itse uskon, ettd myds muissa satamissa on tutkittu
mahdollisuuksia kaynnistda Venajan transitoliikennettd. Toisilla tdma hanke on
mahdollisesti tuonut jonkin verran liikevaihtoa, mutta pidemman ajan jaksolle siita

ei ole tullut kovin isoa yhteistyota liikevaihdon suhteen naille muille satamille.

Lansi-Suomessa sijaitseva Kokkolan satama on kasvattanut viime vuosien aikana
Venagjalle suuntautuvaa transitoliikennettaan. Kasvu on johtunut hyvin paljon siita,
ettd venalaiset asiakkaat ovat loytaneet Kokkolan sataman tarjoamat palvelut.
Suurena kilpailuetuna voidaan pitdd sataman junayhteyttd Murmanskiin ja Kuolan
niemimaalle, joissa on olemassa potentiaalista tavaraa kuljetukseen. Kuolan nie-
mimaan alueella on olemassa hyvin paljon kaivosteollisuutta, jolloin Kokkolan sa-
taman kautta on viety rautapellettia maailmalle (Ollus & Simola 2006, 59.) Tassa
hyvin iso merkitys on ollut Venajalta tulevalla raaka-aineella, jota on ollut tarkoitus
vieda maailmalle. Tarkeassa osassa on ollut myds logistiikka, jonka ansiosta on
paljon helpompi ryhtya rakentamaan yhteistyéta. Satamatoiminta vaatii myds hyvin
suuria investointeja maantie- tai rautatielogistiikkaan, jonka takia hyvin pienen
maarien takia monikaan satama ei pysty nopeasti parantamaan omaa kilpailuetu-

aan.

Kokkolan satamasta lahdettiin ensimmaisen kerran viemaan Venajalta tullutta rau-
tapellettia vuonna 1998. Tuona vuonna oli tarkoitus vieda vain 30 000 tonnia ky-
seistad tavaraa, mutta vienti oli rautapelletin suhteen kymmenen kertaa enempi
300 000 tonnia. Kuorma-autojen maaralla se tarkoittaa tuhannen rekka-auton kayt-

téa. Venajan puoleisen asiakkaan ollessa tyytyvainen toimintaan tama toi myos



14

Kokkolan satamalle transitolikennetta Vengjalle, jonne kuljetettiin alumiinisavea
maailmalta. (Granholm 2015, 95.) Oma huomioni menee tassa vuoteen 1998, jol-
loin Venajalla oli edellisen kerran taloudellisesti haasteellinen aika. Kuitenkin tal-
I6in myo6s onnistuttiin tekemaan taloudellisesti hyvaa tulosta ja myds aloittamaan

uutta liikketoimintaa.
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4 KULJETUSREITIT VENAJALTA SATAMIIN

Suomen merkitys Venajalle ja sieltd pois suuntautuvassa transitoliikenteesa on
hyvin vahva ja tarkea. Tama johtuu jo hyvin paljon siitakin, ettd Suomesta on ole-
massa erittain hyvat kulkuyhteydet Venajan kahteen tarkeimpaan ja suurimpaan
kaupunkiin, jotka ovat Moskova ja Pietari. Samalla nama kaksi Venajan tarkeinta
kaupunkia eivat ole edes kovin kaukana Suomen rajalta, jolloin monenlainen lii-

kenne onnistuu naihin kaupunkeihin erittain hyvin.

Junan merkitystd Venajan kanssa kaytavassa transitoliikenteessa on erittain tar-
keaa, koska hyvin suuri osa Venajaltd Suomeen tulevista kuljetuksista tulee maa-
hamme junalla. Junan merkitysta auttaa korostamaan viela se, ettd maillamme on
yhteinen raideleveys rautatiekiskojen osalta. Suomalaisilla logistiikka alan kulje-
tusyrityksilla on taman takia suuret kasvumahdollisuudet Venajan kokoajan kasva-
villa konttikuljetusmarkkinoilla. Venajalle suuntautuvassa kauttakulkuliikenteessa
junalla on erittain merkittava rooli, koska rautatiet ovat paras ja nopein tapa kuljet-
taa pitkilla matkoilla tavaraa maan eri kolkkiin. Yleisend Venajan rautatieverkoston
solmukohtana pidetdan Moskovaa, josta lahtee junareitteja ympari maata. Muual-
lakin maassa on olemassa tarkeitd ja suuria rautatiekeskuksia, jotka palvelevat

alueen liikennetta. (Hernesniemi, yms., 2005, 36-39.)

Suurin osa Venajalle suuntautuvista satamista sijaitsevat Etela-Suomessa, josta
on lyhyt matka maan rajalle. Pohjois-Suomessa on Kemin satama viime aikoina
tutkinut hyvin vahvasti mahdollisuutta ryhtya transitoliikenteeseen, joka kohdistuisi
Kuolan niemimaalle ja Murmanskin alueelle. Kemin satamassa on laskettu, etta
rajan Venajan rajan takaa olisi mahdollista 16ytaa uusia markkina-alueita. Talla
hetkella Pohjois-Suomi tai — Ruotsi eivat tule tavaravirran suhteen enaa kovin pal-
jon kasvamassa nykyisesta. Taman takia pohjoisessa olevat satamat joutuvat
miettimaan uusia kasvun mahdollisuuksia Venajalle kohdistuvista kuljetuksista.
(Loimu 2005, 28-29.)

Luoteisen Venajankin elintaso nousee, jolloin sinne pitaa pystya toimittamaan ko-

dinkoneita ja muuta ylellisyystuotteita, kun niiden kysynta tulee kasvamaan. Kuo-
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lan niemimaalla on usean miljoonan kuluttajan markkinat, joten kasvun mahdolli-
suuksia olisi kauttakulkuliikenteen suhteen. Vastavuoroisesti alueelta voitaisiin
tuoda monia erilaisia malmeja, kun naita louhitaan Kuolan niemimaalla. Talla het-
kella Venajan omat satamat Murmanskin alueella ovat ahtaita ja pienia, jotka eivat
pystyisi valttamattd vastaamaan kasvavaan kysyntaan alueelle. Nykyisin hyvin
monet tavarakuljetukset tuodaan ensin Pietariin, josta ne viedaan rekalla Kuolan
niemimaalle. Matka Kemista olisi yli puolet lyhyempi seka samalla tiet olisivat pal-
jon paremmassa kunnossa Pohjois-Venajalla kuin eteldssa. Viela ainakin kovin
paljoa ei ole siirtynyt kuljetuksia Kuolasta Kemiin, koska talle reitille siirtymista teh-
daan paatokset Pietarissa tai Moskovassa. (Huovinmaa 2005, 30-31; Loimu 2005,
28-29).

Murmanskin satamaan ja sen alueelle on ollut esilla joitakin mahdollisia rakennus-
hankkeita esimerkiksi konttiterminaali, Oljytuotteisiin keskittyvéa oma satamansa,
koska kaupunki ei ole kovin kaukana Oljykentistd. Osan naiden toteutusta on tar-
koitus saada valmista vasta ensi vuosikymmenella. Nama monet logistiset hank-
keet ovat vasta enemman suunnitelmissa kuin toteuttamisvaiheessa. (Venajan-
viennin opas 2011, 75-77.) Tassa minun mielestani on hyva muistaa myos Vena-
jan tdman hetkinen taloudellinen tilanne, jolloin helposti vield lykatadan suuria ra-
kennusprojekteja enemmin kuin aletaan tehda riskipitoisia paatoksia loppuun asti.
Toisaalta pitdd myos muistaa, etta ne ovat ratkaisuja, jotka tuovat myos alueelle

tyota ja vaurautta.

Pohjois-Suomessa ja koko Barentsin alueella on ollut esilla hyvin paljon rautatie-
verkoston poikkikuljetukset lansi-itd-suunnassa. Talla hetkellda Norjassa ollaan
kiinnostuneita jatkamaan Murmanskista Petsamon Nikkeliin kulkevaa rautatierataa
Kirkkoniemeen, jossa Norjalla on olemassa satama. Suomen lapissa on ajettu hy-
vin vahvasti rautatieyhteyksien parantamista pohjoisessa ja varsinkin rautatien
jatkamisesta Sallasta Venajan puolelle Alakurttiin ja Kantalahteen, jolloin muodos-
tuisi erinomainen yhteys Murmanskiin. Tama hanke on herattanyt paljon kiinnos-
tusta myos Ruotsissa, jossa parannetaan kovaa vauhtia maan pohjoisosien juna-
ratoja (Heikkila 2006, 63—64.)
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Sallan kautta jatkettavan junaradan kehittdaminen on ollut kovasti esilla sen takia,
ettd on laskettu Kuolan niemimaan alueella olevien kaivosten ja teollisuuden kas-
vuun ja kehitykseen. Tama hanke ei kuitenkaan ole kovin paljon kehittynyt eteen-
pain, vaan Suomen puolella on jopa suunniteltu Kemijarven ja Sallan valisen lii-
kenteen lopettamista kokonaan. Vastaavasti Venajan puolella tarvittaviin investoin-

teihin ei ole I6ytynyt sopivaa maksajaa (Heikkila 2006, 64.)

Paasy mukaan Vengjan mahdollisiin transitokuljetuksiin on herattanyt tunnusteluja
ja yhteistyokokeiluja myos muille rautatiereiteille. Yksi tallainen projekti on ollut
Northlink-hanke, jossa mukana olivat viisi suomalaista Perameren satamaa Kemi,
Oulu, Raahe, Kokkola ja Pietarsaari seka Pohjois-Pohjanmaan liitto ja VR cargo
Suomesta. Taman lisaksi projektissa oli mukana myos venalaisia yhteistyokump-
paneita. Taman hankkeen tarkoituksena oli saada parannettua Vartiuksen ja Kots-
koman valista junarataa, jolloin olisi ollut suora reitti Murmanskin radalle ja samalla
Kuolaniemimaalle (Northlink-hanke 2004.)

Kunnostettu rautatiereitti olisi lyhentanyt junamatkaa Arkangelin ja Murmanskin
alueelta Perameren satamiin jopa yli 500 kilometria, mika olisi nakynyt kustannus-
ten laskemisena ja kuljetuksen nopeutumisena. Kyseinen junarata oli jo taysin en-
nen olemassa, mutta sen kunto ei kestanyt suurempaa kaupalliseen tarkoitukseen
olevaa junaliikennetta. Hankkeen aikana saatiin osaa radasta kunnostettua, mutta
edelleen se ei ole kokonaan korjattu. Kyseista rataa pitaisi viela kunnostaa joitakin
kymmenia kilometreja, jolloin sitd voisi kayttaa junalla tapahtuvaan transitokulje-
tuksiin. Suomen puolella ollaan oltu kiinnostuneita saaman tarvittava ratajakso
kuntoon, mutta Venajan puolella kiinnostus rataa kohtaan on ollut vaihtelevaa. Ve-
naja on yleensa suosinut omaan maansa liikennekehityshankkeita ja samalla maa
on suosinut enempi omani satamia kuin mahdollisia toisen valtion transitosatamia
(Northlink-hanke 2004.)

Tutkimuksia on myos tehty Soklin-kaivoksen avaamisesta Suomen ja Venajan ra-
jan tuntumassa. Tassa kuitenkin tarkeassa osassa on toimiva rautatieyhteys Suo-
men Ita-Lapissa. (Torma & Reini 2009, 17-23.) Omasta mielestani lahella Venajan

rajaa olevat rautatiereitit voivat olla toimiessaan myds hyodyllisia Suomessa sijait-
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seville kaivoshankkeille, jolloin taloudellinen hyoty niiden kunnostamiseen voisi
olla kannattava, kun erilaisten malmien ja kaivannaisten maailmanmarkkinahinnat

ovat korkeat.
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5 KILPAILEVAT REITIT

Suomi ei ole ainoa maa, joka haluaa olla mukana Venajan transitokuljetuksissa,
koska se on erittdin kannattava liikketoiminta vetaa aina mukaansa monia erilaisia
maita ja yrittajia. Melkein kaikki Venajan naapurimaat ovat jotenkin mukana Vena-

jan kauttakulkuliikenteessa tai haluavat kovasti paasta siihen mukaan.

Kovimmat kilpailijat Suomelle 16ytyvat Suomenlahden takaa Baltiasta, mutta myos
moni muu maa on kilvassa mukana omalla panoksellaan. Samalla ei pida unohtaa
Venajan omia satamia ja merireitteja, joiden toimintaa Venaja pystyy kaikkein eni-

ten vaikuttamaan seka saatelemaan.

5.1 Vendjan omat satamat

Venajan maantieteelliset rajat ovat hyvin maavoittoisia, joissa ei ole olemassa ko-
vin paljon merenrantaa. Tama aiheuttaa omia haasteita maan logistiikalle.

Neuvostoliiton aikaan maalla oli hyvin paljon parempi yhteys maailman merille,
mutta rautaesiripun romahdettua tilanne muuttui rajusti. Suurimmat tarkeimmat
satamat jaivat Venajan rajojen ulkopuolelle lanteen ja etelaan (Hernesniemi yms.
2005, 137-138.) Minun mielestani nykyisen Venajan tarve saada tarvittavia kulu-
tustavaroita ei ole loppunut, vaikka silla ei olekaan yhta paljon satamia omassa

kaytdssa kuin aikaisemmin.

Talla hetkella merilikenne on tarkein keino kuljettaa Venajalta saatavaa 0ljya osta-
jamaihin, joten taman johdosta Itdmeren ja Suomenlahden alueiden laivamaarat

ovat kasvaneet rajusti viime vuosina (Heikkila 2006, 65).

Nykyisin Luoteis-Venajan energiavarat ovat yksi tarkeimmista ja suurimmista fos-
siilisten polttoaineiden varastoista koko maailmassa. Naiden merkitys on entises-
tdan vain korostunut, koska muissa tarkeissa energiamaissa on ollut hyvin paljon

poliittista levottomuutta viime vuosien aikana (Heikkila 2006, 67-68.)
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Miettiessani Venajan omaa vientia muihin maihin. Esille tulee aina, ettd Venajan
vienti riippuu hyvin paljon maailmanmarkkinoilla hinnoitelluista raaka-aine- ja

energiahinnoista, jotka ovat myos vientitulojen paaasiallinen tulonlahde maassa.

Luoteis-Venajan energiavarat ovat erittain hyvat, jolloin tata aluetta voidaan pitaa
erittdin tarkeana jopa Euroopan unionin talouden kannalta. Alueelta |0ytyy monia
erilaisia mineraaleja ja alueen metsavarat ovat myos erittéin hyvat. Pietarin talo-
usaluetta lukuun ottamatta Luoteis-Venajalla on yksi ongelma, mika estaa vahvan
ja monipuolisen talouden kasvun. Alue on hyvin laaja, jolloin siella on my0s aluei-
ta, joissa on hyvinkin alhainen vaestopohja (Dudarev, Boltramovich, Filippov &
Hernesniemi 2004, 17-19.) Seuratessani tiedotusvalineita olen kuitenkin huoman-
nut, ettd hyvin monet yhtiét ovat alkaneet investoida ja rakentaa alueelle omia iso-

jakin tehtaita, jolloin he saavat paremmin alueen energiavarat kayttoonsa.

Venajalla sopivien merisatamien rakentaminen on erittdin haasteellista, koska
maalla ei ole kuin noin 600 kilometria sopivaa merenrantaa laivaliikenteeseen. Me-
rikauppasatamia maassa on olemassa useita kymmenia, mutta talla hetkelld mo-
net niistd pystyvat kasittelemaan ainoastaan pienia maaria tavaraa, vaikka tarve

olisi suurempi (Hernesniemi ym. 2005, 39-40.)

Venajan omat satamat maan lansiosissa sijaitsevat kaikki omalla tavallaan hyvin
haasteellisissa paikoissa. Pohjoisessa Murmanskin sataman merireitti on pitka ja
saaolosuhteet aiheuttavat monesti laivoille haasteita. Kaliningradin satama sijait-
see taasen erilladan muusta Venajasta, jolloin syntyy pakottava tarve tavaroiden
jatkokuljetukseen perille. Matkan varrella on omat vaikeutensa, kun viedaan tava-
roita Kaliningradista muualle Venagjalle. Reitti kulkee usean maan Iapi, joista osa
kuuluu Euroopan unioniin ja osa taasen ei ole mukana. Pietarin satama on keskit-
tynyt kuljettamaan taasen enimmakseen konttitavaraa. Kuitenkaan kaupungin oma
satama ei pysty kasittelemaan sita koko kysyntaa, minka Pietarin kaupungin lahei-
syys aiheuttaa (Ollus ym. 2006, 62.)

Pietarin lahettyville rakennetaan Ust-Lugan satamaa, jonka kapasiteetiksi on las-
kettu melkein 40 miljoonaa tonnia vuonna 2010. Tahan voidaan verrata Kotkan

sataman kapasiteettia vuodelta 2006, joka oli noin 10 miljoonaa tonnia. Ust-Lugan
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valmistuminen on ei uskota taysin poistavan Suomen transitoliikennetta, vaikka
sen kasvua uusia venalainen satama varmasti vahentaa. Suomen satamat usko-
vat sailyttdvansa arvotavat esimerkiksi autojen kuljetukset itselldaan (Kuittinen
2006, 8-9.) Toisaalta juuri samasta asiasta on olemassa myds jonkin verran toi-
senlaisiakin nakemyksia. Containerships Ltd Oy:n hallituksen puheenjohtaja Kim-
mo Nordstrom tuo esille, ettd juuri autojen kauttakulkuliikenne tulee hiipumaan
tulevaisuudessa. Tahan han nakee syyna sen, ettd on olemassa useita autotermi-
naaliprojekteja esim., Viron Sillamaen 100 hehtaarin, jossa on myds junayhteys ja
Ust-Lugan 300 hehtaarin autokentta. Talla hetkella Suomen kautta Venajalle me-
nee noin puoli miljoonaan henkildautoa (Nordstrom, 2007.)

Omasta mielestani Ust-Luga tulee varmasti vaikuttamaan myds Suomen henkil6-
autoja koskevaan transitoliikenteeseen, koska todennakdisesti jossakin vaiheessa
Venaja haluaa ohjata omiin satamiinsa arvokkaampia kuljetuksia. Samalla muiden
maiden kova kilpailu samojen arvotuotteiden kuljetuksista varmasti siirtdd osaa
pois Suomesta. Toisaalta kevaalla 2007 ollut Tallinnan patsas kiista vahenti Virol-
ta, joitakin Venajan transitokuljetuksia. Taman takia Venajan transitokuljetuksissa

on aina mukana vahan politiikkaa.

Venajan kaksi muuta tarkeda merialuetta sijaitsevat Japanin meren rannoilla ja
Mustan meren aarella. Nama molemmat ovat erittdin kaukana maan tarkeimmista
kaupungeista, jolloin pitda rakentaa jatkoyhteydet tavaroiden perille menon var-
mistamiseksi. Japanin merella olevat satamat vaativat aina useamman paivan ju-
nakuljetuksen, jos tarkoitus on vieda tavaraa muualle maahan. Mustan meren reit-
tia kaytettdessa suurimman haasteen aiheuttaa Bosporin salmi, joka on erittain
vilkkaasti liikennoity. Mustan meren kautta kulkevat Oljykuljetukset aiheuttavat erit-
tain suuren ymparistoriskin (Hernesniemi ym. 2005, 39-40.)

Venajan puolella maantiet eivat ole yleensa edes kovin hyvassa kunnossa pitkien
matkojen takia. Maantieverkosto ei ole myoskaan yhta kattava kuin olemme ehka
tottuneet Lansimaissa. Suurempien kaupunkien lahettyviltd puuttuvat monesti tar-
peelliset ja tehokkaat ohitus- ja lapikulkutiet, jotka nopeuttaisivat matkaa huomat-
tavasti (Hernesniemi 2005, 39). Tama asia on ainakin minun omasta mielestani

syyta ottaa vakavasti huomioon, koska Vengja on eritain iso maa. Samalla talla
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nakokulmalla on erittain suuri merkitys naapurimaamme transitoliikenteen kehityk-

seen, koska huono tieverkosto voi ohjata joitakin kuljetuksia toisiin maihin.

5.2 Muiden maiden satamat

Suomen satamien suurimmat kilpailijat Venajan transitoliikenteen suhteen 16ytyvat
Baltian maista, joilla on olemassa monia hyvia kilpailuetujakin meihin nahden. Bal-
tian maiden satamilla on olemassa erittain hyva maantieteellinen sijainti Vengjan
naapurina. Matka Euroopan muihin satamin on myos jonkin verran lyhyempi kuin
Suomen satamien kautta. Baltian satamien kautta kuljetetaan hyvin paljon bulkki-
tavaraa, eli toisin sanoen massatuotteita seka oljya. Kilpailuetua tuo myos hyva
maantie ja raideyhteys, jotka molemmat nopeuttavat tavaran liikkumista. (Ollus
ym. 2006, 62.) Miettiessani Itamerta ja sen ymparilla olevia monia Venajan naapu-
rimaita, joilla on olemassa myds paljon toimivaan ja uutta satamatoimintaa. Nailla
satamilla on my6s halua saada oma osansa Venajan transitokuljetuksista, koska
esimerkiksi Baltian satamien kasvu ei I0ydy tarpeeksi naiden maiden omasta vien-

nistd muuhun maailmaan.

Toinen kova kilpaileva reitti Suomen kanssa ovat suorat kuljetukset Vengjalta
Keski-Eurooppaan. Talla reitilla kuljetetaan kylla jonkin verran tavaraa myos junal-
la, mutta raiteiden erilaiset leveydet aiheuttavat ongelmia. Sujuva liikenne ei onnis-
tu, koska valilld jouduttaisiin vaihtamaan lasti eri junaan. Samalla Keski-
Euroopassa tavarajunat joutuvat odottamaan ja hidastelemaan runsaan matkusta-
jaliikenteen takia. Naiden syiden takia sujuvaa liikkenne voi olla maantiekuljetukse-
na, mutta talléin mahdollisesti joudutaan odottamaan Euroopan Unionin ja Vena-
jan rajalla rajamuodollisuuksia. Toisaalta on hyva myos muistaa, etta lyhin reitti
Vengjaltd muualle Eurooppaan kulkee juuri taman reitin kautta. (Hernesniemi
yms., 2005, 46-48). Tassa vaihtoehdossa pitda myds muistaa, ettei rekka-autolla
pysty kuljettamaan esimerkiksi kovin isoja ja painavia tavaroita, kun matka on pit-
ka.

Naiden kaikkien reittien tarjoamia hyotyja ja haittoja pitaisi miettia kayttaen hyo-

dyksi monia erilaisia logistiikkatekijoita. Tallaisessa tilanteessa pitaa ottaa huomi-
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oon kuljetusaika ja logistiikkakulut eikd pida unohtaa myoskaan rahdin vaurioita tai
havikkida matkan aikana. (Hernesniemi yms., 2005, 48.)

Euroopassa monet maat kayttavat valuuttanaan euroa, joka on vahentanyt mah-
dollisia valuuttariskeja kaupankaynnissa, mutta ei ole taysin sulkenut mahdollisia
valuuttariskeja kokonaan pois. (Kananen 2009, 47.) Venajan transitoliikenteessa
kovimmat kilpailijat myos kayttavat tavallisesti euroa, mutta voi tietenkin olla mah-
dollisia poikkeustapauksia, jossa paadytaan johonkin muuhun valuuttaan dollariin
tai jopa Venajan ruplaan. Minun mielestani Venaja voi eri maiden satamien kovas-
sa kilpailutilanteessa haluta kilpailuttaa eri satamia keskenaan, jolloin yhtena eh-
tona voi maksu Venajan ruplissa. Satama tai kuljetusreitti, joka naihin suostuu voi
saada talldin itselleen kyseisen transitokuljetuksen hoitaakseen, mutta samalla

mahdollisesti valuuttakurssista johtuvaa riskia.

5.3 limastonmuutos ja Koillisvayla

Nykypaivana puhutaan paljon myos ilmastonmuutoksesta, jolla on suuri merkitys
myOs maailman merilikenteeseen. Jos Pohjoisen napapiirin ymparilla olevat meret
alkaisivat sulaa, niin tdma todella voisi mahdollisesti mullistaa varsinkin Venajan
meriliikenteen. Koillisvayla, joka on meritie Euroopan ja Aasian pohjoiskautta Tyy-
nelle valtamerelle, on jonkin verran paikoitellen merilikenteen kaytossa (Konttinen
2007, B5.)

Talla hetkelld Koillisvaylan lansiosassa on kaytdssa ymparivuotisesti vain reitti
Murmanskista Jenisei-joelle. Vaylan itdosassa ei olemassa ympari vuoden olevaa
laivaliikennetta, mutta jonkin verran kesa- ja marraskuun valilla kuljetetaan poltto-
aineita. Reittia voitaisiin kayttaa kaupallisessa meriliikenteessa jopa enempi, jos
alueen satamia ja navigointijarjestelmia kunnostettaisiin. Samalla pitaisi panostaa

my0s alueen jaiden seurantaa ja veden tutkimusta (Konttinen 2007, BS.)

Miettiessani niita mahdollisuuksia, joita koillisvaylan kunnollinen hyddyntaminen
voisi avata maailman laajuiselle laivaliikenteelle. Tama todella voisi nopeuttaa me-
rilikennetta pohjoisella pallonpuoliskolla. Samalla se voisi lisata Venajan rantavii-

vaa satamien ja laivojen kayttoon. Uskon, ettd Venaja on ainakin erittain kiinnos-
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tunut tutkimaan Koillisvaylan mahdollisuutta, koska viime vuoden aikana maan
laivasto on tehnyt tutkimuksia Pohjoisnavalla ja jonkin verran halunnut saada ky-
seistd aluetta oman maansa haltuun. Taman reitin haasteena voidaan tietenkin

pitaa sita, ettei silla mahdollisesti voisi vielakaan liikenndida ympari vuoden.
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6 TUTKIMUSMENETELMA

Opinnaytetyoni aihe on Venajalta tuleva transitolikenne Suomen satamissa, jossa
tarkoitukseni on seurata ja pohtia, miten tama on nakynyt yleisissa lehtikirjoituksis-
sa sanomalehdissa, internetissa olevissa julkaisuissa tai erilaisissa sidosryhma-
lehdissa vuosien aikana. Millaista huomiota transitoliikenne on saanut ja onko se
ollut positiivista, negatiivista vai neutraalia. Taman tutkimuksen avulla olen halun-
nut saada yleiskuvaa, millaista on Vengjaltd suuntautuva transitolikenne ja mita

mahdollisuuksia ja uhkia siina voi olla olemassa kaupallisessa mielessa.

6.1 Tutkimuksen tavoitteet

Opinnaytetyoni tutkimus osassa on tarkoitus 16ytaa vastaus siihen, miten Suomen
satamien Vengjalta tulevan transitolikenne on nakynyt julkisissa lehtijulkaisuissa
ja sosiaalisen median julkaisuissa. Tyon tavoitteena on saada selville, miten erilai-
set tiedotusvalineet ovat kirjoittaneet aiheesta. Miten paljon ja kuinka usein kysei-
set mediat ovat ottanet aiheen esille omilla sivuillaan? Naistd saamieni tulosten
pohjalta pyrin laatimaan tuloksia, joiden pohjalta voidaan saada selville millainen

julkisuuskuva Suomen satamilla on transitokuljetuksissa Venagjalta.

6.2 Tutkimuksen metodit

Tassa opinnaytetyohon liittyvassa tutkimuksessa kaytan kvalitatiivista tutkimusme-
todia. Kvalitatiivista tutkimusta sanotaan laadulliseksi tutkimukseksi. Kvalitatiivista
tutkimusta kuvaillaan, ettd se on kokonaisvaltaista ja aineisto kootaan luonnolli-
sessa ja todellisessa ymparistossa. Kohderyhma valitaan suunnitellusti eika sa-
tunnaisesti (Hirsijarvi, Remes & Sajavaara 2009, 164.) Omassa tutkimuksessani
olen hankkinut lehtikirjoitukset hyvin suunnitellusti ja harkiten, jotta saisin mahdol-

lisimman laaja-alaisen yleiskuvan tutkimukseni aiheesta.
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Kvalitatiivisesta tutkimuksesta sanotaan myas, etta siina jokaista tutkimustapausta
kasitelladn omana erityisena tapauksena, jonka perusteella tulkitaan aineistoa sen
mukaan oikein. Tutkimuksessa suositaan laadullista metodia aineistossa, jolloin
tutkittavan asian oma nakokulma paasee esille erilaisten dokumenttien, tekstien
analysoinnin perusteella seka mahdollisesti haastattelun tai havainnoinnin perus-
teella. Samalla tutkimuksessa otetaan kayttoon induktiivinen analyysi, jolloin tar-
koituksena ei ole ryhtya testaamaan mahdollista teoriaa tai alustavaa tulosten hy-
poteesia. Tarkoituksena on talldin tutkia aineistoa monipuolisesti. Samalla tutkijan
pyrkimyksend on saada mahdollisesti selville uusia tai aiheeseen liittyvia odotta-
mattomia seikkoja tai tuloksia (Hirsijarvi, yms. 2009, 162 & 164.)

Ryhmittely kvalitatiivisen tutkimuksen aineistossa ja tuloksissa on tarkeaa, koska
sita kautta voidaan jaotella tuloksia omiin lokeroihin ja luokkiinsa. Kvalitatiivisen
tutkimuksen tulosten luokituksen voi jokainen tutkija tehda hieman eri tavalla, jol-
loin mahdollisten tulosten painotukset voivat olla hieman erilaisia tutkijan omista
nakokulmista riippuen. Tassa tutkimustyypissa tarkeimmat ja suurimmat tutkimus
tulokset ovat kuitenkin jokaisella tutkijalla tavallisesti yhtenevaiset (Hirsijarvi, yms.
2009, 165-166.)

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa tarkoitus on pyrkia kohteen kokonaisvaltaiseen
tutkimiseen, jossa tarkoitus on enemman Idytaa tai paljastaa tosiasioita kuin to-
dentaa todellisia vaittamia. (Hirsijarvi, yms. 2009, 164.)

Kvalitatiivisella tutkimuksella on olemassa monia erilaisia alalajeja, joista olen va-
linnut dokumenttianalyysin. Tassa tulen siis tutkimaan erilaisia julkaistuja artikke-
leita. (Hirsijarvi, yms. 2009, 162.)

Laadullinen tutkimus on erilaista kuin teoriaa enemman sisaltava tutkimus. Laadul-
lisessa tutkimuksessa tutkijan pitda tuntea aineistonsa tavallisesti todella hyvin,
jotta tutkija pystyy nostamaan merkityksellisia aiheita kokonaisuudesta selkeasti
esille. Tutkijan haaste omassa tydossaan on osata rakentaa pienista huomioista
suurempia kokonaisuuksia. Kvalitatiivisessa eli laadullisessa tutkimuksessa tarke-

aa on kayda lapi aineistoa pohdiskelun kautta. (Hirsijarvi, yms. 2009, 266-269.)
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Kvalitatiivisessa tutkimuksessa on tarkeaa myos miettia, miten luotettavia kaytetyt
tiedot ja aineisto on ollut tehtdessa tutkimusta (Hirsijarvi, yms. 2009, 266—269).
Omalta osaltani koen, etta kayttdamani aineisto on luotettavaa. Kuitenkin mahdolli-
sesti siina voi tulla esille puolueellisia nakodkulmia, joilla halutaan ohjata lukijan

mielipidetta.

Laadullisessa tutkimuksessa kirjoittaminen on joustavampaa, mutta kuitenkin siina
on hyva kayttaa lukijaa selkeyttavia jakoja aiheiden suhteen. Aihe on hyva aloittaa
johdannolla, jossa lukija johdatetaan sisalle tutkimus aiheeseen. Tarkeaa on myods
selittda millaista menetelmaa on kaytetty tutkimuksessa, jonka tarkoitus on avata
enempi miten tutkimusaineistoa on saatu kerattya. (Hirsijarvi, yms. 2009, 267-
268.)

Tarkeassa osassa tutkimusta on itse materiaalin analyysi tai tulosten pohdinta.
Tassa osiossa tutkijan tarkoitus on saada lukija vakuutetuksi tutkimuksessa ilmen-
neista ilmidista, joita tuodaan esille nakdkantoja perustellen. (Hirsijarvi, yms. 2009,
268.)

Kvalitatiivisessa tutkimuksessa kaytetdan tavallisesti aikamuotona preesensia ja
varsinkin sellaisissa kohdissa joissa tutkija itse kertoo tutkimuksestaan on syyta

kayttaa yksikon ensimmaista persoonaa. (Hirsijarvi, yms. 2009, 269.)

Itse paatin valita kvalitatiivisen tutkimuksen juuri siksi, ettda se antaa minulle tutki-
jana vapautta tuoda mahdollisia omia huomioita aineistosta. Lopullisessa yhteen-
vedossa koen, etta tulokset voivat olla hyvin paljon samansuuntaisia oli tutkimus-

tyota tekemassa kuka tahansa.
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7 TUTKIMUSTULOKSIA

Tyon aiheena on Venajan transitolikenne Suomen satamissa, jonka kehitysta olen
seurannut useamman vuoden ajan. Tahan aiheeseen liittyvaa aineistoa olen
hankkinut ja kerannyt useamman vuoden ajan. Tassa opinnaytetydssani olen ke-
rannyt aineistoa erilaisista sanomalehtijulkaisuista, joita on julkaistu tavallisissa
painetuissa sanomalehdissa tai sidosryhmajulkaisuissa, mutta mydés mukana on
joitakin internetissa olleita uutisjulkaisuja. Kaikissa naissa artikkeleissa tai julkai-
suissa on kasitelty minun opinnaytetyoni aihetta jollakin maaratylla tavalla, josta

olen mahdollisesti saanut uutta nakokulmaa kasiteltavaan aiheeseen.

Tassa tyossa olen pyrkinyt huomioimaan tyoni reliaabeliutta, jossa tulosten toistet-
tavuus olisi mahdollisimman samanlainen myos toisella tutkijalla. Tarkoitus on siis
antaa ei-sattumanvaraisia tuloksia ja johtopaatelmia lopulta. (Hirsijarvi, yms. 2009,
231.)

TyOssa on myos otettu huomioon validius, joka tarkoittaa tutkimuksen patevyytta.
(Hirsijarvi, yms. 2009, 231-232). Omalla tavallaan tietenkin minun tekemassani
kvalitatiivisessa tutkimuksessa, jossa monet tutkijat kokevat, etta validius ja reliaa-
belius ovat enemman sivuosassa tutkimusta. ltse olen halunnut, ettd ottaa huomi-
oon mahdollisesti juuri myos nama molemmat tarkeat maaritteet, joilla saadaan

tutkimukselle luotettavuutta enempi.

Itse koen, ettd aiheena Venajan transitoliikenne sivuaa jo jonkin verran logistiikan
puolelle, mutta itse olen kuitenkin kyseisen aiheen parissa myos tyoskennellyt,
jonka takia aihe on minulle itselleni tuttu. Tyoni haasteena koin toisinaan saada
kerattya virallista tietoa, jota voisin kayttaa tassa tydssa. Itse monesti tiesin asian
jo kaytannon kautta, ettd miten jokin asia on tai miten se mahdollisesti menee ta-
man aiheen suhteen. Halusin saada myds sellaisen lukijan ymmartavan aihetta,
jolla ei ole mahdollisesti yhtaan kokemusta logistiikka-alalta tai ei tunne Venajan

kaupan erilaisia tapoja verrattaessa muiden maiden kaupankayntiin.
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Oman tutkimukseni aloitan vuodesta 2001, jolta minulla on ensimmainen sanoma-
lehti artikkeli koskien Venajalta tulevaa transitoliikennetta. ltse tiedan, etta aihees-
ta on kirjoitettu myods jo aikaisemmin, mutta talla tavalla saan rajattu ajankohtaa,

jolta teen omaa opinnaytetutkimustani.

7.1 Tutkimustulosten analyysia

Tutkimustulosten analyysi on hyva aloittaa ajasta, jolloin ei viela valttamatta ollut
hyvin vahvoja transitoliikenteeseen sitoutuneita satamia. Taman avulla saamme
vahan nakokulmaa millaisia erilaisia paatoksia on tehty eri satamissa, joiden pe-

rusteella eri satamat ovat lahteneet kehittymaan eri suuntiin.

Vuonna 2001 Perameren satamat (Kemi, Oulu, Raahe, Kokkola ja Pietarsaari)
kokoontuivat yhteen pitddkseen yhdessa seminaaria aiheena kasiteltiin kyseisen
alueen satamien haasteita tulevaisuuden suhteen. Kyseisen seminaarin pohjalta
tehdysta sanomalehti artikkelista voi jo saada analyysia, etta osa satamista pelkaa

toimintansa yksipuolistumista.

“"Huolta kannettiin siita, ettéd talouden painottuminen tietoteollisuuteen
Johtaa satamien muuttumiseksi muutamien yritysten kdytté6n.” (Hieta-
lahti, 2001)

Teollisuuden vahentaessa toimintaansa, myds tehtaiden kayttamat satamapalvelut
vahenevat. Tietoteollisuus on hyvin tarkeassa osassa nykyisessa yhteiskunnassa,
mutta kyseisella toimialalla ei tavallisesti tarvitse kayttaa satama tai sen tarjoamia
palveluita. Talla kaikella on myos merkitysta, kun mietitdan millaisia resursseja,
jollakin satamalla voi olla kehittdd omaa toimintaansa. Sataman kehittamin on hy-

vin pitkdjanteista toimintaa.

"Perédmeren satamista Oulu, Kemi ja Pietarsaari ovat l&dhinnéa puu- ja
paperiteollisuuden tarpeita varten, Raahe Rautaruukin metallitehtaan
varassa.” (Hietalahti, 2001)

Naiden nakokulmien suhteen voi huolta olla viela tanakin paivana, jos halutaan

miettia satamien toimintaa. Satama, jonka asiakas on mahdollisesti vain yksi iso
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yritys ei pysty tai joudu pakolla kehittamaan seka laajentamaan omaa asiakaskun-
taansa. Tallaisessa tilanteessa hyvin monesti iso ja tarkea asiakas on myo6s mah-
dollisesti merkittdva sataman omistaja. Kyseisessa tilanteessa iso yritys haluaa
turvata omien raaka-aineidensa ja valmiiden tuotteiden sujuvan logistiikkatoimituk-

set ilman hairioita.

Satama, joka haluaa saada aktiivisesti uusia asiakkaita, voi joutua suunnittele-
maan ja organisoimaan vanhojen asiakkaiden toimituksia uudella tavalla, jotta
saadaan tilaa uusien asiakkaiden laivoille. Tall6in jo oman kapasiteettinsa rajoilla
oleva satama voi olla haasteiden edessa, jos halua on haluja saada laajennettua

asiakaskuntaa, mutta resursseja siihen ei ole mahdollisesti olemassa.

“Kokkolassa tilanne on oikeastaan péainvastoin. Lilkenne on monipuo-
listunut”. (Hietalahti, 2001.)

Se, miten jokin satama voi saada omaa toimintaansa monipuolisemmaksi vaatii
monien erilaisten logististen ratkaisujen tekemista. Aina ei ole mahdollista, etta
kyseinen satama tai sen liikelaitos pystyy ratkaisemaan kaikkia logistisia ongelmia,
joita ilmenee toiminnassa. Toisinaan toiminnan kasvu vaatii mahdollisesti valtion-

taholta tulevaa ratkaisua tai toisen maan paatosta parantaa omaa logistiikkaansa.

Kymmenen vuotta sitten oli olemassa monia erilaisia projekteja kauttakulkuliiken-

teen saamiseksi ja lisdamiseksi Suomen kautta.

“"Monet meneilléén olevat pohjoisten alueiden kuljetusprojektit téhtaa-
vét kauttakulkuliikenteen kehittémiseen eteenkin Barentsin alueelta ja
Luoteis-Venéjaltd muun muassa Perdmeren satamiin.” (Laitinen,
2005)

Tallaiset projektit ovat toisaalta hyvia, mutta niiden haaste on siina, ettd ne ovat
monesti vain jonkin maaratyn ajan kaynnissa. Taman ajan paattyessa ei monesti
naissa ole enaa jatkajaa, vaikka projektille olisi selvaa tarvetta edelleen. Satamia
koskevat muutokset ovat myos rahallisesti niin suuria, ettei pelkalla projektirahoi-
tuksella saada esimerkiksi suuria logistisiamuutoksia tehtya valmiiksi, jos edes

pystytaan aloittamaan.
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”On syyta muistaa, etta venalaiset jos ketkdan osaavat kilpailuttaa sa-
tamatoimintoja.”(Nurmi, 2013)

Aina ei riita sataman oma halu aloittaa transitokauppaa venalaisten asiakkaiden
kanssa. Aina pitdda myds muistaa, ettd asiakas haluaa tavallisesti saada hyvin
edullisen kuljetuksen varsinkin yksinkertaiselle bulkkituotteelle. Tilanne voi olla
erilainen vain ainoastaan, jos satamatoimijalla on tarjota erityisen vaativaan kulje-
tukseen jotain erityista esimerkiksi ajan tai kallimpien tuotteiden turvallisuuden

suhteen.

7.2 Logistiset haasteet kasvuun hidasteena

Aina on hyva myds tutkia millaisia haasteita on mahdollisesti ollut logistiikan kans-
sa, kun on haluttu ryhtya rakentamaan mahdollista yhteistyota venalaisten asiak-
kaiden kanssa. Satamaan pitaa pystya toimittamaan tavaraa halutulla tavalla, joka
voi toisinaan tarkoittaa hyvinkin suuria maaria. Tallaisessa tilanteessa mahdollisilla

logistisilla paatoksilla on suuri merkitys toiminnan kokonaiskuvassa.

“"Kokkolassa on jo vuosia odotettu Kotskoma-Lietmajérven oikaisura-
dan valmistumista Vendjélla, silld oikaisun arvellaan liséédvén sataman
volyymia selvésti. Aika néyttéd, mikd merkitys oikaisulla on Kokkolan
satamalle.” (Hietalahti, 2001)

Aina ei valttamatta logististen ongelmien ratkaisut riita, jos ei Venajan oma talous

my0s kasva halutulla tavalla. Kyseinen oikaisurata valmistui siis vuonna 2001.

“Perussyy siihen, miksi kauttakulku tyssési Idhes koko talveksi Kokko-
laan, on rautapelletin suhteellisen halpa hinta.” "Rahdin kannattavuus
edellyttaa riittdvéan suurta laivaa, mutta monilta kokonsa puolesta so-
pivilta aluksilta puuttuvat rajoitusten edellyttdmat jaavahvisteet.” (Vii-
peri, 2001)

Haasteita voi ilmeta Venajan tarjoaman transitoliikenteen suhteen mydés Suomen
talvella, joka voi laittaa koko kaluston isojen haasteiden eteen. Samalla taustalla
vaikuttaa hyvin paljon juuri tuotteen markkinahinta maailmalla, jolloin ei ole kannat-

tavaa aina lastata tavaraa pienempiin aluksiin. Panamax-laivat ovat suuria valta-
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merilaivoja, joilla saadaan rahdinhintaa alhaisemmaksi, ovat tottuneet liikenndi-
maan merilla, joissa ei ole tavallisesti edes talvella yhtaan jaita. Suomen satamat
tavallisesti joutuvat talviaikaan kayttamaan jaanmurtajien palveluksia, jonka takia

jaavahvistamattomilla aluksilla ei voi turvallisuuden takia liikenndida talvella.

“Jokainen varmaan tajuaa, etta téllaista kasvua ei voi saavuttaa ellei
perusinfrastruktuuri ole jo valmiina.” (Salminen, 2006)

Miten voidaan ryhtya kilpailemaan asiakkaista vaatii, ettd satamien tarjoama pe-
rusresurssit ovat jo valmiiksi kunnossa. Satamien rakentaminen ja kaikki peruspa-
rannukset seka mahdolliset laajennukset ovat niin kalliita investointeja, etta niita ei
voida tavallisesti aloittaa taysin alusta. Poikkeuksena tietenkin voidaan pitéa Vuo-
saaren satamaa, joka rakennettiin alusta lahtien. Talla Vuosaaren satamalla oli
kuitenkin olemassa tilausta, valmiit asiakkaat ja aikaisempi paikka satamalle Hel-

singissa tuli ahtaaksi rahtitavaralle.

“kolmivuotinen sopimus venéléaisista rautapellettikuljetuksista kasvat-
taa entisestddn paineita kaksoisraiteeseen Kokkolan ja Ylivieskan vé-
lilld.” (Hahto, 2006)

Rautatielld eivat junat pysty toisiaan ohittamaan, jos siella ei ole rakennettu mah-
dollisia ohituspaikkoja tai tehty kaksoisraiteita. Hyvin monesti, kun on saatu yksi
iso pullonkaula korjattua, tulee seuraava haaste, jossa pitaa saada parannusta.
Satamaliikenteen volyymin kasvaessa hyvin nopeasti joutuvat satamaan johtavat
logistiikkareitit haasteiden eteen. Rautatieta ei mikaan yritys pysty ilman mahdolli-
sen valtiovallan apua rakentamaan yksin, vaikka sille mahdollista tarvetta ilmaan-
tuisi. Taman takia sataman ja muiden tarkeiden tahojen pitda kayttaa tarpeesta
lobbausta paattavien tahojen suuntaan. Kasvava transitoliikenne tuo myos samalla
kaivattuja verotuloja, joilla voidaan saada kiireiselta rautatielta myos lisatuloja, jos
onnistutaan saamaan mahdollisesti valtionbudjettiin kaksoisrautatiehanke. Vuonna
2006 tama hanke oli hyvin ajankohtainen varsinkin Kokkolan satamassa tapahtu-

van transitoliikenteen suhteen.
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“Henkilbliikenteessé voidaan kéyttéé vélialisesti bussikyytejé. Sen si-
Jjaan 6,5 miljoonan rahtitonnin kierrattdminen rekoilla tukkisi tiet.” (Vii-
peri, 2007).

Raideliikenteen ollessa remontissa haasteita voi 16ytya myds siitd saadaan isot
raideliikenteen tavaravirrat kuljetettua satamaan. Pahimmillaan tama voi haastaa
koko kaupankaynnin jatkuvuuden, koska rekkaliikenne on paljon kalliimpi kuin rai-
deliikenne. Varsinkin jos rekkoihin tarkoitus lastata ja purkaa tavaraa, vie se hyvin
paljon aikaa ja rahaa. Tassa tilanteessa on tarkeaa |0ytaa oikeanlaisia ratkaisuja,
miten saadaan transitovirrat sujuvasti satamaa, mutta samalla tehtya raideliiken-
teessa tarvittavat parannukset, joiden ansiosta transitolikenne voi hakea myos

uutta kasvua.

”Yksiraiteisen radan laskennallinen katto on 50 junaa vuorokaudessa,
mikéa ylittyy jo nyt. Toinen kiskopari nelinkertaistaa vélityskyvyn.” (Vii-
peri, 2008)

Hetkellisesti satamaan johtavilla rautatiella voidaan ylittda suunniteltu kapasiteetti,
mutta tarkeada on muistaa, ettd samoilla raiteilla likkuu rahti ja myos henkildliiken-
ne. Tilanne, jossa oli paatetty laittaa valtion budjettiin tarpeeksi rahaa, jotta pystyt-

tiin aloittamaan tarvittava kaksoisraiteen rakentaminen suunniteltua aikaisemmin.

"Syvévéayldn syventédminen tarkoittaa, ettd satamaan voi tulla isompia
laivoja ja etta isot laivat voivat tulla ja lahted satamasta tdydempiné
kuin ennen.” (Rautio, 2014).

Transitoliikenteessa Kokkolan satamassa on ollut paljon juuri bulkkituotetta, jossa
tarkeassa osassa ovat rahtikustannukset. Tarkeaa on ollut saada satamaan isoja
aluksia, joiden ansiosta esimerkiksi rautapelletti on voitu lastata suurempia maaria
maailmalle samalla kertaa. Kyseisessa tilanteessa laivan koko ei ole ainoastaan
ratkaiseva, vaan merivaylan pitaa olla myds tarpeeksi syva, jotta isot laivat paase-
vat ilman pohjakosketusta myos helposti lahtemaan pois satamassa. Liikenne-
vaylien ruoppaus on hyvin tarkeaa varsinkin isojen Panamax-alusten liikkenndinnis-

sa.
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“Viimeisind vuosina satamaan on valmistunut kaksi hehtaaria uutta
toiminta-aluetta vuosittain. Voimme vastaanottaa uusia asiakkaita 2,0
milj., tonnin edesta.” (Transport, 2013).

Sataman toiminnassa tarkeaa on kokoajan miettia miten voidaan kehittaa toimin-
taa. Taman takia esimerkiksi Kokkolan satamassa on paljon lisatty kaikenlaisia
maa-alueita satamaan kayttoon, joiden ansiosta voidaan saada mahdollisia uusia
asiakkaita. llman suuria laajennuksia hyvin nopeasti olisi sataman kapasiteetti aa-
rirajoilla tai pahimmassa tapauksessa pitaisi kieltdytya vanhojen asiakkaiden lisa-
toimituksista tai potentiaalisten uusien asiakkaiden tarvitsemista transitokuljetuk-

sista.

7.3 Kilpailevat reitit

Venalaista pellettia on myds aikaisemmin viety maailmalle, mutta liikennevirrat

ovat muuttuneet, kun tarjonta on lisdantynyt.

"Venéléaiset kuskasivat Kostamuksen pelletit maailman merille viela
90-luvun puolivélissé lahes tykkédnéén Viipurin lahden kautta.” (Viiperi,
2001)

Aikaisemmin venalaista rautapellettia Kostamuksesta on viety maailmalle Vengjan
omista satamista. On hyvin mielenkiintoista miten tdman rautapelletin kulkureitti on
muuttunut vuosien varrella Venadjan omasta satamasta kulkemaan suomalaisen
Kokkolan sataman kautta. Tahan muutokseen on vaikuttanut moni asia vuosien

varrella.

"Muurmanskin satama on maantieteellisesti ehké pahin kilpailijiamme,
mutta sen kautta kulkevahiili vie sataman kapasiteetin ldhes koko-
naan.”(Salminen, 2006)

Maantieteellisesti Kokkolan sataman transitoliikenteen pahin kilpailija 160ytyy Kuo-
lan niemimaalla sijaitsevasta Muurmanskin satamasta. Kuitenkin talla hetkella ky-
seinen venalainen sataman kapasiteetti on omilla aarirajoillaan. Tama tilanne voi

tietenkin muuttua hyvinkin nopeasti, jos Venaja paattda panostaa Muurmanskin
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sataman laajennukseen. Talla hetkella Venajan huono taloudellinen tilanne ei salli

ylimaaraisten resursseja kayttda esimerkiksi sataman laajennukseen.

”On muistettava, ettéa Pietarissa on satamatoiminnoille vain rajallisesti
tilaa.” (Tomperi, 2008)

Silla on tietenkin merkitysta, jos Venaja paattaa lisata omaan maansa satamaka-
pasiteettia myods meidan satamiin. Suurempi merkitys on tietenkin, milloin mahdol-
lisesti Venajan satamatoimintojen pullonkaulana oleva muu logistiikka saadaan
kuntoon, naita ovat satamien lahettyvilla olevat maantiet. Pietarin alueen satamat

tarvitsevat myos esimerkiksi tarpeellisia varastotiloja.

"Vysotskin, Primorskin, Pietarin ja Ust-Lugan ovat kaikki tarkeita sa-
tamia, jotka sijaitsevat lahellda Suomen rajaa. Viime aikoina naihin on
panostettu suuria raha summia.” (Jappinen, 2011)

Nama kaikki satamat sijaitsevat lahella Suomea. Naiden satamien kapasiteettiin
on Venajan valtio panostanut hyvin paljon, mutta kuitenkin kaikkien naiden sata-
mien taydellinen toiminnan aloitus viela tuntuu odotuttavan itseaan. Valmistues-
saan kaikki nama satamat aivan varmasti lisaavat kilpailua Venalaisten ja Suoma-

laisten satamien kesken.

”"Suomen tulli arvioi, ettd Suomen osuus Vendéjan ltdmeren transitolii-
kenteesté oli viime vuonna 15 prosenttia. Suomi on menettényt siiné
osuuttaan koko ajan Baltian maiden ja eteenkin Latvian ja Viron sata-
mille. Mutta myés Ven&jén omat satamat, uusi Ust-Lugan suursatama
Ja Pietarin satama ovat kasvattaneet osuuksiaan.” (Lukkari, 2015)

Suurin muutos Kilpailussa transitokuljetusten suhteen on tapahtunut aivan viime
vuosien aikana. Baltian ja Venajan omat satamat ovat myds kehittyneet paljon vii-
me vuosien aikana. Tietenkin nationalistisesta nakdkulmasta katsoen Venaja voi
haluta yrittda ohjata omia tavarakuljetuksiaan omiin satamiin. Baltian maiden sa-
tamien kuljetushinnat voivat olla edullisempi kuin Suomen vastaavat rahtihinnat.
Tietenkin Baltian satamia on myds kehitetty juuri transitokuljetusten saamiseksi
juuri heidan satamien kautta. Minun mielesta lahella suuria kilpailija maiden sata-

mia voidaan menettaa transitokuljetuksia muiden maiden satamille. Kuitenkin
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kaikkia tuotteita ei ole jarkevaa vieda pitkia matkoja maantie tai raideliikenteella

lopulliselle asiakkaalle.

7.4 Valtiovallan asettamat haasteet

Suomen satamien transitoliikenne kohtasi uusia haasteita maamme lainsaadan-
ndn takia vahan yli kymmenen vuotta sitten. Talldin satamien toimintaan tuli uute-

na haasteena vaylavero, joka aikaisemmin oli ollut vain vaylamaksu.

"Véayldmaksukiistan synnytti eduskunnan perustuslakivaliokunta, joka
esitti maksun muuttamista veroksi. Satamat ovat maksualennuksilla
voineet kilpailla transitoasiakkaista. Jos maksu muuttuu veroksi, alen-
nukset muuttuvat, sillé verosta ei voi saada alennuksia.” (Kattilakoski,
2005)

Kaikki pakolliset maksut, joita verot edustavat ovat haasteellisia kilpailtaessa mui-
den ulkomailla olevien satamien kanssa samoista asiakkaista. Talla hetkelld vas-
taavan tyylisia vaylaveroja tai — maksuja ei ole olemassa muissa Suomen Kilpailija
maiden satamissa.

J

"Suomi kerdé vuosien 2015-2018 aikana puolitettuja vadyldamaksuja.’
(Lukkari, 2015).

Talla hetkellda Suomen valtio keraa vain puolitettuja maksuja satamien vaylien kay-
tosta, koska halutaan vahentda muiden maiden satamien kilpailusta saamaan
etumatkaa. Mahdollinen uusi asiakas voi laskea tuotteidensa toimituksen hyvin
tarkasti, jolloin Suomen satama voivat olla havigjan asemassa Venajan transitokul-
jetuksissa. Suomen transitosatamat tietenkin haluavat poistaa taysin koko maksun
Kilpailun tielta, koska ylimaaraistda maksua voi olla toisinaan vaikea perustella asi-

akkaille, jos saman palvelun voi saada muualta edullisemmin.

"Véaylédmaksut ovat puolituksesta huolimatta térkein syy Suomen tran-
sitokuljetusten menetykseen. Muuten satamamme ovat Kilpailukykyi-
sid, mutta muilla ei vdyldmaksuja ole.” (Lukkari, 2015).
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Satamien perustoiminnot ovat taysin kunnossa ottamaan vastaan transitokuljetuk-
sia Venagjalta tai Vengjalle, mutta ylimaaraiset maksut ovat aina kova rasite asiak-
kaiden silmissa. Itse olen hyvin kiinnostunut tietdmaan millainen tilanne tulee sen
jalkeen, kun vaylamaksujen puolittaminen vuoden 2018 jalkeen tulee loppumaan.

Tamanhetkista maksunpuolittamista voi pitaa jonkinlaisena kompromissina.

"Suomen transitolikenne — rasite vai kannattava kehittdmisen koh-
de?” (Hillo, 2007)

Suomessa puhutaan paljon kuinka paljon valtion pitaisi tukea maamme satamien
kautta tapahtuvaa transitoliikennetta. Toiset ihmiset kokevat koko transitoliiken-
teen haittana varsinkin Kaakkois-Suomen maanteilla. Toisille ihmisille kauttakulku-
likenne tuo tarkeita tyopaikkoja. Hyvin usein transitotuotteet ovat menneet Vena-
jalle tai tulleet Venajalta, jolloin osalla ihmisistd on mahdollisesti herannyt monen-
laisia mielipiteita asiasta. Transitoliikenteen tukeminen ei tunnetusti ole kaikkein
halvinta, koska se vaatii oikeanlaista logistiikkaa molemmilla puolilla rajaa, vaikka
samalla kyseinen kaupankaynti myods tuo maahamme kaivattuja verotuloja. Aina
tietenkin tavaravirtojen suunta voi nopeasti siirtyad muihin satamiin, jos paatosten
tekeminen viivastyy liian paljon. Silloin ei myoskaan mahdollinen panostus tuo ha-
luttuja euroja takaisin veroina. Transitoliikenteen kehittamin on kovassa painees-

sa.

”"Suomen vientiteollisuus on hydtynyt palaavista tyhjistd konteista ja
trailereista.” (Hillo, 2007)

Valtiovallan miettiessa mahdollista transitoliikenteen kehittdmistd maassamme.
Tarkead myos huomioida, etta Suomen vientiteollisuus tarvitsee myos satamia ja
edullisia kontteja vientitavaroiden toimittamiseen. Jos Venajan transitoliikenne jaisi
taysin pois maamme satamista, voisi monien laivojen rahti- ja konttikulut nosta
huomattavasti. Kyseisessa tilanteessa laivojen pitaisi erikseen lahtea kaymaan
Suomen satamissa hakemassa maamme vientituotteita maailmalle. Monissa tran-
sitoliikenteessa olevissa laivoissa voi kulkea samalla suomalaisia tuotteita maail-
malle tai tulla tuontitavaraa maahamme seka Venajalle menevaa transitotuotteita,
jotka tyollistavat valillisesti myos maamme satamia ja muita ketjussa tyoskentele-

via ihmisia.
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"Suomella on oltava selkea Venajan transitostrategia.” (Hillo, 2007)

Talla hetkella Suomessa ei ole olemassa mitaan selkeaa strategiaa transitomaana
miten voidaan hyodyntaa Vengjan transitoliikennetta. Tama on hyvin paljon jatetty
yksittaisille satamille tai huolintayhtidille, joilla on olemassa kuitenkin vain rajalliset
resurssit luoda kasvua transitokaupassa ilman Suomen valtiovallan apua. Hyvin
paljon on puhuttu nyt talouden laskusuhdanne aikana viennin kasvun lisaamisella.
Kuitenkin meidan taytyy muistaa, etta monet vanhat ja tarkeat kauppamaat saavat
huomattavaa kansantuloa juuri transitotyyppisella kaupalla. Suomessa olisi hyvin
tarkeaa miettia ja paivittda Venajan transitokaupan pelisaantoja pitkalle tulevaisuu-

teen.

“"Uudet EEDI-sdénnbkset vdhentavét vuodesta 2016 eteenpdin kone-
tehoja kauppa-aluksissa. Lyhenne tulee sanoista Energy Efficiency
Desing Index.” (Kankare, 2013)

Merenkulussa on paljon puhuttu rikkisaadoksilla, joka rajoittaa laivojen rikkipaasto-
ja. Samalla myds merenkulun ammattipiireissa on ollut esilla laivojen konetehojen
pienentaminen, jolloin rahdit kulkevat hitaammin perille. Tama voi olla myads, joille-
kin transitokuljetusreiteille haaste, koska asiakas voi haluta saada ostamansa tuot-
teen nopeasti perille. Taloudellisessa laskusuhdanteessa monet laivavarustamot
voivat paattaa luopua osan laivojen liikenndinnista osittain tai kokonaan. Kuljetus-
reitilld, joka on lopetettu taysin, voi olla hyvin suuri panostus aloittaa liikenndinti
uudestaan. Laivareittien vahentyessa tavallisesti myos rahtien hinnat nousevat ja

tulee samalla vaikeuksia saada paikkaa laivaan kaikille halutuille tuotteille.

"Entd Suomen satamien lukumé&éré. Pelkdstédén merisatamia on yli
30. Pitéisiké viimein tehd& valintoja, mitd satamia kehitetdén ja mité
ei?” (Kankare, 2014)
Hyvin paljon toisinaan ammattipiireissa on myos esille, ettd onko meilla aivan lii-
kaa olemassa satamia. Tall6in varsinkin suurien satamainvestointien kaytettavat
maararahat voivat olla haaste, jos halutaan kilpailla maailman transitokuljetuksista.
Aivan varmasti kyseista liikennetta ei riita kaikille satamille, joilla ei ole tarvittavia

resursseja kunnossa jo ennen aloitusta. Taman johdosta tietenkin voi olla, etta
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jossakin vaiheessa tulee satamien pudotuspeli, jos toiminta on riippuvaista vain

yhden ison tehtaan toimituksista.

"Satamassa tehdéén kauppaa, politiikka on eri asia.” (Kivioja, 2014)

Hyvin tarkeaa on muistaa, etta satamien tehtava ei ole tehda politiikkaa. Vaan sii-
hen liittyvat paatdkset kuuluvat jokaisessa maassa valituille paattajille, joiden rat-
kaistavana ovat mahdolliset kauppapakotteet tai muut vastaavat poliittiset paatok-
set. Poliittisilla paatoksilla tietenkin voidaan vaikeuttaa satamissa kaytavaa kaup-
paa, mutta tavallisesti politikan tarkoitus on vahentaa esteitd kaupankaynnilta.
Satamien pitaa toisaalta tarvittaessa myds osata tehda kauppaa monenlaisten
paattajien kanssa, koska jonkin verran transitokauppaa on ollut olemassa jo Neu-
vostoliiton aikana, vaikka kasvu sille onkin luotu vasta nykyisen Venajan kanssa.

7.5 Mika mahdollistaa kasvun?

Sataman pitda saada asiakas ensin kayttamaan heidan tarjoamaa transitokuljetus-
reittid. Hyvin toimivassa reitissa voi kasvaa kannattavaa ja kasvavaa kaupankayn-
tia. Kuitenkin kasvulla on aina olemassa syy, jos tavaran transitokuljetus lisaantyy.
Seuraavassa vahan syita talla kasvulle.

“Suurin syy rautapellettikuljetusten maéarén rajahdysmaiseen kasvuun
on maailmanmarkkinoilla vallitseva raakaterdksen kysyntd”. (Salmi-
nen, 2006)

Aivan ensimmainen ja tarkein syy siihen, miksi mahdollisesti jonkin tuotteen me-
nekki kasvaa on maailmanmarkkinoiden tilanne. Aina silloin, kun tuotteelle on
olemassa kovaa kysyntaa ja asiakkaat ovat myds valmiita maksamaan haluttua
hintaa, halutaan tuotetta lIahettaa markkinoille. Talloin tuotteella on asiakaskuntaa,
jos tuote ei mahdollisesti ole sellainen, jonka toimittamisessa on mahdollisesti joi-

takin ongelmia.

”Toinen merkittdvé tekijé kasvun taustalla on venélaisen liiketoimin-
taympériston muutos”.. "Venélaisten nykyistéa liiketoimintaa voi verrata
Jo lansimaiseen tapaan toimia.” (Salminen, 2006)
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Hyvin suuri merkitys on myos venalaisten asiakkaiden tavassa tehda kauppaa.
Viela Neuvostoliiton aikana kaupankaynti oli aivan erilaista, mutta nykyinen Venaja
on tulossa mukaan lansimaiseen tapaan tehda kauppaa, koska se on myds heille
paljon edullisempaa ja kannattavampaa. Talléin molemmat osapuolet tietavat va-
han paremmin millaisilla pelisaannailla mahdollisesti kauppaa kaydaan yhdessa.

”Téné péivéné venélaiset ovat erittain tarkkoja ja hintatietoisia. Heidén
kanssaan voi nykyisin toimia pitkdjénteisesti, mikd on menestyvén lii-
ketoiminnan edellytys kaikkialla”. (Salminen, 2006)

Asiakkaan panostaessa myds pitkdjanteiseen toimintaan omassa kaupankaynnis-
saan voidaan mahdollisesti kasvua saada sataman transitokuljetuksilla. Transitolii-
kenteen ollessa pitkajanteista, kannattavaa ja toimivaa kaikille osapuolille voidaan
alkaa miettia myos millaisilla katteilla viedaan tavaraa ulos. Tallaisessa tilanteessa
paastaan helpommin myos sopimukseen, joka tyydyttaa kaikkien osapuolien tar-
peita. Rautapelletin ollessa tavallisesti bulkkitavaraa vaatii sen transitokuljetus ta-
vallisesti edullista vaihtoehtoa, jossa ei tarvitse tavallisesti pelata tuotteen rikkou-

tumista, joka on aina vaarana esimerkiksi autojen transitokuljetuksessa.

"Aktiivinen markkinointi on ollut tarpeen, jotta pellettilikenne on saatu
kulkemaan Kokkolan sataman kautta.” "Kdymme edelleen usein Ve-
néjalla asiakkaiden luona ja messuilla.” (KWH-info 2006, 2006)

Transitokuljetusten saaminen ei tarkoita, ettd satama tai satamahuolitsija voisi
jaada tyytyvaisina paikalleen. Asiakkaan ja varsinkin venalaisen asiakkaan kanssa
pitda olla paljon yhteydessa, jotta pysytdaan mukana asiakkaan mahdollisesti muut-
tuvissa tarpeissa. Tama kiinnostus pitad myos ylla sita mielikuvaa, etta transito-
palveluja tarjoava yritys on kiinnostunut omasta asiakkaastaan. Jatkuvasti tapah-
tuvalla markkinoinnilla saadaan myds tietoa mahdollisista uusista asiakkaista, jot-
ka ovat tarpeen toiminnan kasvaessa tai heitd halutaan saada tasaamaan kausi-

vaihteluja, joita aina voi tulla liiketoiminnassa.

”"Oma konttori Moskovassa auttaa markkinoinnissa, mutta kyselyja on
tullut myds suoraan.” (Nikula & Vuorio, 2008).
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Kotkan satamalla on ollut oma edustuskonttori Moskovassa Venajalla, jossa on
nain panostettu nakyvyyteen. Talloin pystytddan myos paremmin olemaan koko
ajan yhteydessa asiakkaisiin ja saamaan uusia potentiaalisia asiakkaita. Itse us-
kon, ettd aktiivinen Kotkan sataman markkinointi on nostanut kyseisen sataman

myos yhdeksi hyvin merkittavaksi tekijaksi Suomen satamien transitokuljetuksissa.

Kotkan sataman transitoliikenne on tullut tunnetuksi Venajalle menevista autoista
yli kymmenen vuotta sitten. Nykyisin tdma autojen transito on jo hiljennyt huippu-
vuosista. Kyseisella Kotkan satamalla on olemassa myos muuta transitoliikennet-

ta.

"Steveco aloitti muutaman vuoden tauon jélkeen venéldisen Acron-
yhtymén lannoitteiden bulkkilaivaukset Kotkasta.” (Nikula & Vuorio,
2008).

Nama bulkkilannoitteet menivat Kotkan sataman kautta maailmalle vajaa kymme-
nen vuotta sitten. Logistiset yhteydet talle reitille olivat hyvat Siperiasta Kotkaan,
joiden vali likennditiin junalla. Kuitenkin tallakin reitillda on ollut omat haasteensa,

joita tulee rahdin kalleus ja muut tydvoimakustannukset seka vaylamaksuista.

“"Kokkola on Suomessa suurin venélaisen kuivabulkkitavaran kautta-
kulkusatama.” “Satama on maanteitse varsin lédhelld Kostamusta.”
“Markkinoita lGhempéné sijaitsevat Eteld-Suomen satamat sijaitsevat
huomattavasti kauempana Kostamuksesta.” (KWH-info 2006, 2006)

Tarkealla sijalla markkinoilla menestymisessa on myds sataman sijainti. Transito-
tavara tarvitsee oikeassa paikassa olevan sataman, joka pystyy tarjoamaan tarvit-
tavat palvelut. Kuolan niemimaalta olisi hyvin haasteellista vieda tavaraa ruuhkai-
seen Etela-Suomeen, jossa haasteita on myds raideliikenteessa. Samalla matka-

aika kasvaisi, mika voisi aiheuttaa lisd haasteita aikataulussa pysymiseen.

"Ratkaiseva oli palvelukonsepti, joka meilld on parempi kuin Mur-
manskissa.” (Hahto, 2006)

Millaisia kokonaisratkaisuja tarjotaan asiakkaalle, on tavallisesti hyvin suuri merki-
tys, kun potentiaalinen asiakas miettii kahden tai useamman sataman ja palvelu-

tarjoajan valilla. Hyvin paljon on myds merkitysta millaisen asiakassuhteen satama
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on jo asiakkaaseen luonut. Jos asiakas on vanha tuttu, niin tavallisesti on helpom-
pi pitda asiakkaasta kiinni ja saada tarvittava uusia sopimus tehtya. Samalla asia-
kas myds koko ajan vertaa palvelua ja hintaa muiden mahdollisten kilpailijoiden

tarjontaan.

Kaikkien osapalojen ollessa kunnossa pystytaan tulemaan toiminnassa hyvin suu-
reksi tekijaksi. Kokkolan sataman paasi vuoden 2006 tuloksella juhlimaan menes-

tystaan transitokuljetuksien suhteen.

“Kokkolan viime vuoden kasvu tuli Venéjan transito-likenteen liséyk-
selld. — Viime vuonna Kokkolan satama oli Suomen suurin transito-
satama tonneissa mitattuna. Kuiva irtotavara on meidén artikkelimme.
Se on rikasteita, malmeja ja puolivalmisteita ja bulkkipuolivalmisteita
Ja rautapellettid.” (Koski, 2007)

Hyvin suuri merkitys on myos silla, mihin tuotteisiin paatetaan keskittya. Asiakkail-
le ei voida aina tarjota kaikkia mahdollisia palveluita. Taman takia, jos yritys paat-
taa keskittya maarattyihin artikkeleihin, pystyy se nousemaan naiden suhteen
markkinoilla vaikuttavaksi tekijaksi, jonka palveluksia halutaan ostaa. Kokkolan
satama tuskin parjaisi samalla tavalla esimerkiksi tuontielintarvikkeiden suhteen,
joiden suuret logistiikkakeskukset ovat tavallisesti Etela-Suomessa. Rautapelletti
ei ole myodskaan kuljetuslampdétilojen tai varastoinnin suhteen yhta herkka tuote

kuin esimerkiksi elintarvikkeet.

"Liikennevirasto muuttaa parhaillaan Kokkola-Ylivieska-Oulu rataa
kaksiraiteiseksi, mika helpottaa osaltaan sataman toimintaa. Sataman
ja Venajan valinen junaliikenne kulkee Kokkolasta Kontiomaelle ja
sieltda Vengjalle joko Oulun kautta tai Ylivieska-lisalmi — rataa pitkin.
Satamaliikelaitoksella on tahan liittyen esimerkiksi junanvaunujen kip-
pauslaite, jolla mm. malmivaunut saa tyhjiksi nopeasti. Se kasittelee
19 vaunua tunnissa.” (Rautio, 2014)

Transitoliikenteen kovan kasvun voi saavuttaa vain, jos monet tarkeat asiat ovat
yhta aikaa kunnossa. Nopea kasvu mahdollistaa ja samalla pakottaa parantamaan
monia logistiikan esteita liiketoiminnan tielta, jotta mahdolliset asiakkaat eivat me-
ne mahdollisesti kilpailijalle. Satamaan liittyva logistiikka ei ole toisaalta mitenkaan
nopeasti saavutettu, koska osan parannukset voivat vieda vuosien pohjatyén en-

sin, jonka jalkeen vasta paastaan tekemaan tarvittavia muutoksia suurempiin lii-
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kenneratkaisuihin. Toisaalta menestyva ja kasvava transitoliikenne auttaa Suomen
valtiovallassa olevia paattajia myotamieliseksi logistiikan parannuksiin, koska nii-

den toimien jalkeen odotetaan my0s isoja tuloja transitoliikenteesta.

"Kokkolan sataman kauttakulkuliikenne muuttui kahdensuuntaiseksi.
transito kulkee itdan ja lanteen.” (Viiperi, 2008).

Asiakkaan ollessa tyytyvainen toimintaan voidaan saavuttaa tilanne, jossa saa-
daan transitoliikenne toimimaan molempiin suuntiin. Kyseisessa tilanteessa tava-
raa tulee Venajaltd ja menee Vengjalle. Kyseinen tilanne transitoliikenteessa on
jokaisen sataman unelma, johon he varmasti haluavat tahdata. Talloin laivat eivat
tule koskaan tyhjana satamaan tai lahde ilman lastia pois. Taloudellisesti tilanne
on paras mahdollinen. Tietenkin sillda on viela paljon merkitysta voidaanko samaa
laivaa kayttaa taysin meno- ja paluuliikenteessa ilman suuria muutoksia. Tama

vaatii mahdollisesti hyvin samantyyppisen kuljetuskaluston tavarat.

“"Me otamme vastuun, ettd koko ketju toimii, laivaliikenteen suunnitte-
lua myoéten. Téllbinen ovelta ovelle — palvelu on ollut meidén strategi-
amme jo pitkdén.” (Jaakonaho, 2013)

Vanhoillekin asiakkaille pitaa osata tarjota jotain uutta palvelua myos transitoliiken-
teessa. Taman avulla saadaan kehitettya omaa toimintaa ja saadaan pidetty van-
hat asiakkaat, koska mahdollinen lisapalvelu tarjoaa heille varmuutta toimituksen
sujumisesta. Sataman tarjoaman ovelta ovelle — palvelun avulla myds uusien asi-
akkaiden saamien on helpompaa. Jos satama on keskittynyt transitoliikenteessa
hyvin paljon juuri yksinkertaisiin bulkkitavaroihin, monesti paremmaksi.

“"Uuteen sopimukseen siséltyy ainutlaatuinen palvelukonsepti, joka
kattaa myos rautatievaunujen vuokrauksen Vené&jélté ja malmin kulje-
tuksen Suomeen.” (Transport, 2013)

Transitoliikenteeseen panostavan sataman yksi tarkeimmasta yhteistyOkump-
panista on erinomainen satamahuolitsija. Hyva huolitsija myds omalla osaltaan
pitda yhteytta asiakkaisiin ja toisinaan jopa tuo uusia asiakkaita satamalle. Tarkein
satamahuolitsijan tehtava on tietenkin edelleen huolehtia, ettd asiakkaan tuotteet

lahtevat satamasta laivalla oikein ja oikeaan paikkaan matkalle. Nykyajan satama-
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huolitsijat voivat olla myos huolehtimassa, etta tavarat tulevat satamaan asiakkaal-
ta ajallaan.

"Merkittdvén 42 prosentin osuuden liikenteestd muodostaa Venéjan
transitoliikenne.” (Hacklin, 2011).

Viisi vuotta sitten vuonna 2011 Kokkolan sataman toiminnasta muodosti Venajan
transitoliikenne. Itse mietin Venalaisen transitoliikenteen hyvin korkeaa prosentti
osuutta. Voisiko tama olla myos pieni uhka tulevaisuudessa, jos jokin merkittava
asia muuttuu venalaisessa transitoliikenteessa? Kyseisessa tilanteessa on suuri
vaara tulla myOs nopeasti alas transitolikenteen karkipaikalta. Tietenkin suuri
merkitys on silla, kuinka laaja on sataman asiakaskunta. Yhden transitoliikennetta
kayttavan asiakkaan varassa on aina olemassa suurempi vaara pudotuksiin kuin

laajan asiakaspohjan satamassa.

“"Kokkolan sataman Venéjan-likenne kasvoi tdnd vuonna ensimmais-
ten yhdeksén kuukauden aikana jopa 60 prosenttia.” "Vuoden 2014
transitovienti on arvion mukaan reilusti yli 3 miljoonaa tonnia.” (Ki-
vioja, 2014)

Tilanne, jossa logistiset perusparannukset on laitettu satamassa ja sinne johtavilla
likennevaylilla kuntoon, satamassa oleva tilanne mahdollistaa sen transitoliiken-
teen liikennemaarien kasvun hyvinkin nopeasti. Samalla maailman markkinoilla
oleva kasvutilanne lisaa tavaran vientia. Hyvin suuri merkitys on myos silla, millai-
nen asiakassuhde satamalla on ollut asiakkaaseen ennen mahdollisia logistiikan
perusparannuksia. Hyvassa suhteessa sataman ja asiakkaan valilla tavallisesti
l6ytyy paremmin yhteisymmarrysta, jos mahdollisia pienia ongelmia tai viivastyksia

iimenee toiminnan laajentuessa.

“Kokkola onkin jo Suomen neljdnneksi suurin satama ja bulkkituottei-
den osalta se on suurin. Kasvun taustalla ovat etenkin Suomen ja Ve-
nédjan kaivosteollisuuden lisééntyneet kuljetustarpeet.” (Transport,
2012)

Tilanteessa, jossa satama on saanut tarkean transitoliikenteen toimimaan menes-
tyksellisesti voi sataman kasvu olla niin suurta, ettd sen toiminta menee monien

muiden satamien ohi. Pohjois-Suomessa ei ole olemassa muita satamia, jotka voi-
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sivat samalla tavalla kilpailla Kokkolan sataman kanssa. Muut transitoliikentee-
seen erityisesti erikoistuneet satamat I0ytyvat enimmakseen Etela-Suomesta. Ta-
man johdosta Kokkolan satama on saanut hankittua omalla tavallaan jonkinlaisen
yksinoikeuden Kuolan Niemimaan kuljetuksille. Tassa samassa yhdistyy myds
kova halu kehittda transitoliikennettd yha paremmaksi, jolloin satama on saanut

pidettya transitoliikennetta kovassa kilpailussakin.

"Kymmenen viime vuotta ovat olleet Kokkolalle yhta ennétysten rik-
komista. Satama on siind ajassa kolminkertaistanut volyyminsa.”
(Kluukeri, 2015)

Monien vuosien ajan olemme saaneet lukea miten Kokkolan satama on kehittanyt
toimintaansa. Sataman tilanne ja vaatinut joko toiminnankehittamista, koska muu-
ten mahdollisesti he olisivat voineet menettaa tarkeita transitolikenne asiakkaita.
Satamaliikenne toiminnankehitys ei palvele ainoastaan transitoliikennetta kayttavia
asiakkaita, koska samalla se lisda myos kotimaisten tavarankuljettajien joustavuut-
ta ja nopeutta omien tuotteidensa kuljetukseen satamassa. Tama on monesti hy-
vin tarkea kilpailutekija, kun halutaan saada markkinoita ja kasvua sataman toimin-

taan.

“Liikennetta suuntautuu edelleen Suomen ylivuotosatamiin Vené&jén
satamien kapasiteetin tayttyessa.” (Hillo, 2007).

Niin kauan kuin Venajalla ei ole tarpeeksi omasta takaa olevaa satamakapasiteet-
tia, voimme saada Venajan transitoliikennetta varmasti omien satamiemme asiak-
kaiksi. Tilanteessa, jossa ulkomaiset kilpailijat tai venalaiset itse saavat parannet-
tua omaa satamatoimintaansa huomattavasti, voimme joutua kovaan kilpailuun
Venajan transitoliikenteestd monien tahojen kanssa. Tulevaisuudessa tall6inen
tilanne tulee varmasti jossakin vaiheessa minun mielestani satamien toiminnassa
eteen, koska satamien transitokuljetusten kehitys on seurannut paljon miten kehit-
tyva kauppa kehittyy. Siina tilanteessa on aina kasvukausi, tasaisempi ajanjakso,
jolloin kaupankaynti on tasaista seka toisinaan lopussa voi olla toisinaan kaupan-

kaynnin loppuminen tai huomattava vahentyminen.
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7.6 Transitoliikenteen tulevaisuus

Millaista tulevaisuutta on mahdollisesti olemassa seuraavien vuosien aikana Suo-
men kautta menevalle transitoliikenteelle satamissa? Seuraavissa nakokannoissa

on tarkoitus pohtia tulevaisuutta.

"Suomen kautta kulkeva Venajan transitolikenne on pudonnut kol-
mannekseen huippuvuoden 2008 noin 3,8 miljoonaan tonniin.” (Luk-
kari, 2015)

Ylla olevassa luku kuvaa enempi Venajalle suuntautuvaa transitoliikenteen vientia,
mutta tdma on hyvin tarkea paikka pohtia asiaa, koska vielda kymmenen vuotta
sitten Venajalle suuntautuvaa transitoliikennettd pidettin vahvana kasvualana.
Taman viennin pysaytti hyvin nopeasti Venajaa kohdannut finanssikriisi vuonna
2008.

J

”Sen sijaan Venéjan vienti Suomen satamien kautta on kasvussa.’
"Vendéjén vienti voi olla suurempikin, koska Suomessa on joitakin ve-
néléisyhtibdiden vientiterminaaleja, joiden kautta tavara lahtee vienti-
markkinoille. Tavara saattaa nékyé tilastoissa Vendjan tuontina Suo-
meen.” (Lukkari, 2015)

Vengjalle suuntautuva transitolikenne on viime vuosina vahentynyt. Kuitenkin
naapurimaallemme on tarkeda saada omia tuotteita maailmalle, jonka takia yli-
vuotosatamina toimivat hyvin helposti Suomen satamat. Etela-Suomessa on pal-
jon venalaisten omistamia vientiterminaaleja, joissa tavaraa sailytetdan ennen

maailmalle lahettamista.

"Venéja vie Suomen kautta etupdédsséa erilaisia 6ljytuotteita, teolli-
suuskemikaaleja, lannoitteita ja muita puolivalmisteita ja raaka-
aineita.” (Lukkari, 2015)

Venajalla itselldan ei ole olemassa mitaan suurta teollisuutta, jonka lopputuotteet
menisivat suuressa maarin maailmalle. Maan luonnonvarat ovat kuitenkin huomat-
tavat, jonka takia maailman teollisuus on halukas ostamaan erilaisia raaka-aineita
omaan kayttoon. Itse uskon, etta lansimailla ja Vengjalla on ollut viime vuosien

aikana erilaisia kauppapakotteita toisten tuotteita koskien. Kuitenkin molemmat
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tietavat, etta joitakin tuotteita ei voi saada tarpeeksi korvattua jonkin toisen maan
tuonnilla. Taman takia kuitenkin venalaisten raaka-aineiden transitoliikenne ei ole
taysin loppunut, vaikka pakotteista on mahdollisesti keskusteltu. Uskon, etta lan-
simaat ja Venaja ovat kuitenkin monien asioiden suhteen realistia, ettd kaupan
taytyy myos pyoria, jollakin tavalla. Tietenkin lansimaissa oleva taloudellinen taan-

tuma on voinut vahentaa tarvetta saada raaka-ainetta entisen tapaan

"Ruplan raju devalvoituminen on piristdnyt Suomen satamien kautta
kulkevaa Vendéjén vientid. Esimerkiksi Suomen tdrkeimmén vientisa-
taman, Hamina-Kotkan kautta kulkenut Vené&jan vienti kasvoi viime
vuonna muutamalla prosentilla.” (Lukkari, 2015)

Venajan valuutan ollessa heikko lisaa se haluja vieda raaka-ainetta Venajalta
maailmalle, koska valuuttatuloilla ainoastaan maa pystyy rahoittamaan omaa toi-
mintaansa. Samalla heikon ruplan ansiosta tuotteista eivat lansimaiset loppu-
asiakkaat joudu maksamaan niin paljon kuin mahdollisesti aikaisemmin. Toisaalta
osa sopimuksista voi olla tehty myds muissa valuutoissa, jolloin valuuttariski ei ole
tavallisesti niin suuri. Ruplan heikkeneminen valuuttana voidaan pitaa toisaalta

Suomen satamien pienena pelastuksena Venajan transitoliikenteen suhteen.

"Meilld on véhan erilaisia vendaldisia asiakkaita kuin Kokkolalla.”
(Bjoérkqvist, 2015)

Tulevaisuudessa varmasti Kokkolan satama ja yhdistynyt Hamina-Kotkan satama
ovat edelleen merkittavia tekijoitda Suomen satamien joukossa, joilla on olemassa
vahvaa transitokuljetusta Venajan kanssa. Itse olen huomannut, ettd molemmat
ovat todella kovia tekijoitda Venajan transitokuljetuksissa. Molemmilla satamilla on
ollut vuosien varrella kovaa halua saada juuri Venajan transitokuljetuksia. Uskon,
etta naiden kahden sataman strategiassa on todella mietitty ja panostettu Venajan
transitokuljetuksiin. Nama kaksi eri satamaa ovat mahdollisesti tietoisesti halun-
neet saada myos erilaisia asiakkaita itselleen. Molemmilla satamilla Kokkolalla ja
Hamina-Kotkalla oli pitkia sopimuksia tarkeiden vanhojen asiakkaiden kanssa,
jonka takia molemmat ovat voineet kehittaa toimintaansa naiden asiakkaiden tar-

peiden mukaan.
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"Vendéjéaltd Suomen kautta eteenpéin vietévéa transitokuljetukset kas-
voivat viime vuonna jo toista vuotta perékkéin ja nousivat ennétysta-
solle. Venéjélta peréisin olevat transitoviennin osuus Suomen koko ul-
komaanmerikuljetusten volyymista oli vime vuonna 7 %. Kuljetukset
ovat keskittyneet pd&dosin pariin satamaan.” (Suomen pankki, 2015)

Mahdollisesti Venajalle menevan transitokuljetusten kulta-ajat ovat ohi. Maailman
tilanteen takia kuitenkin kasvua voidaan saada satamissa juuri Venajalta olevasta
transitokuljetuksista. Omasta mielestani moni satama saattoi keskittya transitokul-
jetuksissa enempi Venajalle menevaan transitokauppaan, jonka takia mahdollinen
kasvu jai huomaamatta Venajalta tulevasta transitokuljetuksista. Tama on myos
kaupankayntia, jossa kauppaa ei voida tehda yhdessa paivassa, vaan se tavalli-

sesti vaatii pitkaa sitoutumista uusiin logistisiin ratkaisuihin ja asiakassuhteisiin.



49

8 YHTEENVETO

Keratessani materiaalia tdhan opinnaytetydhoni sain monesti huomata, etta tietoa
oli hyvin paljon enemman Venagjalle suuntautuvasta transitoliikenteesta kuin Vena-
jalta tulevasta tavarasta. Tama aiheutti oman haasteensa aineiston saamisen suh-
teen. Samalla myds huomasin, ettd Venajan taloudellinen laskusuhdanne on va-
hentanyt jonkin verran omaan opinnayteaiheeseeni liittyvan kirjallisuuden ja artik-
keleiden julkaisemista, jonka takia oma haasteensa oli saada tarpeeksi laadukasta
materiaalia tutkimusaineistoon. Valilla myos transitokuljetuksista puhuttiin mahdol-
lisesti vain muutaman lehden julkaisuissa, jonka takia oma haaste oli yrittda saada
artikkeli julkaisuja monipuolisesti erilaisista sanomalehdista ja internetin uutisjul-

kaisuista.

Sanomalehdet, joiden alueella on tarkeaa Venajan transitoliikennetta harjoittavia
satamia, tavallisesti kirjoittivat paljon enempi alueella tapahtuvasta kauttakulkulii-
kenteesta omissa uutisartikkeleissa kuin muut sanomalehdet. Toisinaan itse huo-
maisin naiden uutisten sisaltdvan myds paikallista mielipiteen muokkausta, jossa
haluttiin saada parannettua paikallisen alueen sataman kilpailukykya muihin nah-

den.

Itse halusin tehda oman opinnaytetyoni juuri analysoimalla erilaisia artikkeleita,
koska koen itseni tutkijaksi, joka haluaa 16ytaa hyvia huomioita tekstin sisalta. Lo-
pulta sitten kirjoittaa tutkimusosa auki omilla paatelmillani, mutta niin ettd mahdol-

linen asiaan tuntematon lukija, myds voi saada paljon tietoa analyysistani.

Olen aina tiennyt, etta transitokauppa ja siihen liittyvat kuljetukset ovat olleet tar-
kedssa asemassa Suomen satamien toimintaa. Toisaalta, vaikka minulla itsellani
onkin kaytanndnkokemusta Venajan kaupasta tyoni kautta ja olen myos ollut te-
kemisissa satamatoimintojen kanssa, oli toisaalta hyvin kiinnostavaa saada uutta
nakokulmaa jo jonkin ajan naiden kokemusten jalkeen. Taman takia usko, etta
omassa tydssani olen ollut tarpeeksi lahella ja samalla tarpeeksi kaukana aihetta,
jotta olen saanut monia uusia pohdintoja ty6ta tehdessa itselleni. Osa naista on

myos selvasti luettavissa tassa opinnaytetyossani.
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Itse tyota tehdessa sain huomata, ettda Venajan transitokuljetuksista kilpailu on
kovaa, mutta kuitenkin siihen mahtuu viela paljon mahdollisuuksia. Suomi on talla
hetkella hyvinkin tarkeassa asemassa Venajalta suuntautuvassa Transitokuljetuk-
sissa jo aivan maantieteellisen sijaintinsa suhteen. Me olemme hyvin lahella Vena-
jan kasvavia ja vakirikkaita markkinoita, joina voidaan varsinkin pitaa kehittyvia

Pietarin ja Moskovan alueita seka mahdolliset muut kehittyvat markkinat.

Suomella on monia mahdollisuuksia ja reitteja, miten me voisimme saada Venajan
transitoliikenteesta jopa paljon enempikin irti kuin saamme tana paivana. Toisaalta
emme voi olla koskaan taysin varmoja miten Venajan markkinat, talous ja yhteis-
kunta kokoajan kehittyvat, koska monet muutokset voivat tapahtuma hyvin nope-
asti. Itseani kiinnostaa hyvin paljon seurata seuraavien tulevien vuosien aikana
miten Venajan kauppa kehittyy. Tehdessani tata tyota koin, ettda maa on talla het-
kella uuden murroksen aarella. Kuitenkin aina oikeanlaisille kauppamiehille ja kul-

jetusreiteille I10ytyy kysyntaa, vaikka mita tulisi tapahtumaan.

Monet muutkin maat ovat huomanneet mahdollisuuden Venajan kansainvalisessa
kauttakulkuliikenteessa, joten Suomella tulee jatkossa olemaan kovia kilpailijoita
aivan lahella olevissa Baltian maissa tai Venajan omien satamien kanssa. Toisaal-
ta ei pida myodskaan unohtaa vahvoja Keski-Euroopan transitokuljetus yrityksia,
jotka haluavat olla my6s vahvasti mukana kuljetusmarkkinoilla, vaikka joitakin on-
gelmia onkin olemassa talla reitilla. Ammatillisesti itseani kiinnostaa seurata miten

mahdollisesti tulevaisuudessa tulevat muut kilpailevat reitit kehittymaan.

Satamien toimintaa kehitettdessa mikaan ei tavallisesti tapahdu kovin nopeasti,
mika toisaalta yllatti minut. ltse olen nyt seurannut Venajan transitokuljetusten ke-
hitysta yli kymmenen vuotta sisapuolta kuin myds ulkopuolisena. Tama pitka ajan-
jakso antoi minulle tdhan tydhdén enempi sisapiirin nakdkulmia, vaikka toisaalta

tyoni tekemisen ajanhallinta karsi siita hyvin paljon.

Jos nyt aloittaisin tekemaan opinnaytetyotani voisi tietenkin olla, etta paatyisin ai-
van erilaiseen aiheeseen, johtuen nykyisesta jo hankitusta tydkokemuksestani

tydelamassa. Monesti tata opinnaytetyoni kirjoittaessani huomasin, etta tiesin ai-
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heesta toisinaan enemman kuin lahdekirjallisuus. Tama aiheutti toisinaan haastet-
ta miten voisin saada laadukkaasta lahteesta saman tiedon. Kuitenkin tahankin

I6ysin ratkaisun, kun |8ysin etsittyani sopivan lahdemateriaalin.

Tyota tehdessa oli mielenkiintoista huomata, miten paljon ulkopuoliset paatokset
voivat vaikuttaa sataman toimintaan. Talla tarkoitan, etta esimerkiksi mahdolliset
vaylamaksut tai kaksoisraiteen rakentaminen voivat vieda tai tuoda toisinaan asi-

akkaita mahdollisten kilpailijoiden satamiin tai satamista.

Itse sain hyvin paljon opinnaytetyoni aiheesta myos uutta tietoa, vaikka tyon rajal-
lisuuden takia en voinutkaan kaikkia tekemiani huomioita ottaa mukaan tyohoni.
Itse toivon myds, etta tydni mahdolliset lukijat saivat pienen palan tietoa Venajan

transitokuljetuksista.
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