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THVISTELMA

Tama opinnaytetyo kasittelee Suomen kautta Vendjélle maantiekuljetuksin suun-
tautuvaa autojen transitoliikennettd. Tutkimuksen lahtokohtana ovat muutokset
vuosina 2007-2009 sekaé eri reittien ja kuljetusmuotojen arviointi.

Tutkimusongelmina oli selvittaa siirrytadnko maantiekuljetuksista muihin kulje-
tusmuotoihin, sdilyykoé Suomen transitoreitti kilpailukykyisena seka selvittaa
Suomen kautta kulkevan transitoreitin vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdolli-
suudet (SWOT-analyysi).

Tyon teoreettinen osuus koostuu Vendjén transitoliikenteessa tapahtuneista muu-
toksista, niiden seurauksista sekd Suomen transitoreitin kanssa vaihtoehtoisten
reittien arvioinnista. Lisaksi tutkitaan muiden kuljetusmuotojen, rautatie- ja meri-
kuljetusten, osuutta ja soveltuvuutta autojen kuljetuksiin. Tydssa kuvataan paapiir-
teissadn autojen toimitusketju myyjélté ostajalle. Tyossa tarkastellaan myds Vena-
jan oman politiikan ja kansainvalisen talouskriisin vaikutuksia transitoliikentee-
seen. Lisdksi tarkastellaan Suomessa toteutettujen toimenpiteiden, suunniteltujen
hankkeiden sekd satamalakon vaikutusta.

Tutkimusmenetelmin& opinndytetyon kvalitatiivisessa osuudessa kaytettiin osallis-
tuvaa havainnointia sek& Venajan transitoliikenteen parissa tydskentelevien henki-
I6iden haastatteluja.

Transitoliikenteen maara riippuu eniten Venajén taloudellisen tilanteen kehittymi-
sestd. Huolimatta Kiristyneesté kilpailusta erityisesti Baltian maiden reittien kanssa
sekd Vendjan mittavista satamahankkeista, transitoliikennetté riittdnee Suomeen
tulevaisuudessakin, mikéli toimintaedellytykset turvataan.

Avainsanat: kauttakulkuliikenne, kuljetus, logistiikka, Venaja
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ABSTRACT

This thesis deals with road transit traffic of cars to Russia via Finland. The re-
search problem research problem is to examine the changes in the volume of road
transit traffic between 2007 and 2009 and evaluate other transit routes and means
of transport.

The purpose of this thesis was to explore whether road transit traffic is losing its
appeal to other means of transport or will Finland’s transit route keep its competi-
tiveness. Furthermore, the study will explore the transit route through Finland
based on a SWOT analysis, i.e., the strengths, weaknesses, opportunities and
threats.

The theoretical part of the study focuses on the changes of the volume of transit
traffic to Russia, its consequences and the evaluation of other transit routes. Addi-
tionally, the study examines rail and sea transport, their usage, and their suitability
for car transportation. The supply chain of cars from merchant to the customer is
also explained. Furthermore, the effects of political decisions made in Russia as
well as the effect of the international financial crisis on transit traffic are explored.
Also, the effects of the stevedore strike, the actions and the projects of Finnish
officials are discussed.

The research methods used in this qualitative study were participant observation,
and interviews of people working in the transit traffic industry.

The volume of transit traffic depends mostly on Russia's economic development.

Regardless of the ever accelerating competition, especially with the Baltic routes,
and Russia's extensive construction of new ports, it can be assumed that there will
be enough transit traffic for Finland as well, if certain preconditions are met.

Keywords: transit traffic, transport, logistics, Russia
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1 JOHDANTO

Kauttakulkukuljetukset eli transitokuljetukset ovat kuljetuksia toisen maan alueen
kautta kolmanteen maahan. Tavaroita, jotka kulkevat transitokuljetuksin, ei osteta
eika tullata kauttakulkumaassa eika niita tilastoida ulkomaankaupaksi. Suomen
transitokuljetukset muodostuvat kahdesta paavirrasta, ita- ja lansitransitosta. Lan-
sitransito on Vengjan tuotantolaitoksista Suomen kautta madramaihin kulkevaa
tavaravirtaa, mihin yleisimmin siséltyvat rautatiekuljetukset Suomen satamiin,
joista laivakuljetukset edelleen mé&éaramaihin. Itatransito on ldhtdmaista Suomen
kautta Venajalle kulkevaa tavaravirtaa, missa yleisimmin kaytéssa on laivakulje-
tukset Suomen satamiin, joista maantiekuljetukset Vengjalle. (Widgren, Kaitila &
Arkonsuo 2000, 43,47.) Suomen kautta Venajalle kulkevasta tavaraméaarasta yli
puolet on arvotavaraa kuten autoja, koneita ja elektroniikkaa. Vengjalta Suomen
kautta edelleen méaaramaihin kuljetetaan eniten malmeja, rikasteita ja kemikaaleja.

(Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen 2009, 50, 52.)

Vendjan ulkomaankaupan riippuvuus transitokuljetuksista korostui erityisesti
Neuvostoliiton hajoamisen jalkeen tarkeiden satamien jaadessa entisiin neuvosto-
tasavaltoihin. Vendjélle jai kayttoonsa aikaisemmasta satamakapasiteetistaan alle
puolet ja kiristyneet suhteet mm. Baltian maihin ovat vahenténeet niiden houkutte-
levuutta kansainvalisissa kuljetuksissa. Itdmeren alueen satamista vain Kalining-
radin ja Pietarin lahiympériston satamien ja@@minen Venajalle Neuvostoliiton hajo-
tessa on korostanut Suomen asemaa ja merkitysté kauttakulkumaana. (Widgren
ym. 2000, 11.)

Opinndytetyon tarkoituksena on tutkia Suomen kautta Vendjalle maantiekuljetuk-
sin suuntautuvaa autojen transitoliikennettd vuosina 20072009, sill& autojen kul-
jetukset ovat olleet yksi nakyvimmisté transitoliikenteen muodoista ja tahéan lii-

kennealueeseen taantuman tuomat muutokset ovat olleet



nakyvasti havaittavissa. Viimeistéan siina vaiheessa, kun itdrajalla asuvien kotien
ikkunoista ei ndkynyt kuukausiin muuta kuin kilometrien autorekkajonot ja vena-
ldiset kuskien holtiton ajotapa aiheutti onnettomuuksia, nousi autojen transitolii-
kenne otsikoihin. Syksylla 2008 Suomen satamat alkoivat olla muutamassa vii-
kossa ddriaan myoten taynna Vendjalle kuljetettavia autoja ja vuonna 2009 liiken-
ne oli 1ahes taysin pyséhtynyt. Tyon teoriaosuus painottuu padosin vuosien 2007—

2009 aineistoon, mutta kaytannon osuus ulottuu havaintoihin myos vuodelta 2010.

Venéjan markkinoiden avautuessa maasta on tullut yha riippuvaisempi ulkomaan-
kaupasta, kuljetuksista sekd padomien liikkumisesta muun maailman valilla.
2000-luvun alku oli Venajalla vakaata talouskasvun aikaa ja lainsdéddannén muu-
toksilla vaikutettiin maan talouteen, vaikka politiikan suuntaviivoista, erityisesti
julkishallinnon ja talouden keskinaisista kytkoksista, kdydaan edelleen keskuste-
lua. (Tiri 2007, 20-21.) Vengjan ulkomaankaupan kasvu on ollut niin voimakasta,
ettei maan logistista infrastruktuuria ole kyetty kehittdmaan ulkomaankaupan kas-

vua vastaavaksi (Posti ym. 2009, 8).

Transitoliikenteell4 on Suomelle sekd kansantaloudellinen etté tyollistavé vaiku-
tus, minka takia taantuman myota tapahtuneet muutokset ovat tuoneet VVenajan

kauttakulkumaana toimimiselle uusia haasteita.

Ennen kansainvalisté talouskriisid Vendjan ja Suomen valinen tavaraliikenne kas-
voi noin 20-30% vuodessa. Vuonna 2008 Venéja nousi Suomen tarkeimmaksi
kauppakumppaniksi seka viennissa ettd tuonnissa ohi Saksan ja Ruotsin. (Tullihal-
litus 2009a.) Erityisesti autojen maantiekuljetusten maarat Suomen kautta Vena-
jalle kasvoivat 2000-luvulla aina vuoteen 2008 asti autotransiton arvon lahes kak-
sinkertaistuessa joka vuosi, silla Vendjan automarkkinat eivét kyenneet vastaa-
maan voimakkaasti kasvavaan kysyntédan. Vuonna 2006 Suomen kautta Venégjélle
kuljetettiin 530 000 autoa, kun vuonna 2008 luku oli noussut jo yli 700 000 au-
toon. (Tullihallitus 2007, Tullihallitus 2009b.)



Opinnaytety0 toteutetaan toimeksiantona Suomen Osto- ja Logistiikkayhdistys
LOGY ry:lle ja nimensd Do svidanija, transito” se on saanut Kauppalehden elo-
kuussa 2009 julkaistusta artikkelista, jossa arveltiin autorekkajonojen olevan jopa
historiaa talouskriisin ja Vendjan oman politiikan seurauksena. Kansainvélisten
autotehtaiden avatessa toimipisteitdan Vengjalla ja massiivisten satamahankkeiden
myota transitoliikenteelle saatetaan sanoa lopullisesti ”’do svidanija”, vendjiksi

’niakemiin”.

Suomen asemaa kauttakulkumaana, vaihtoehtoisia reittej& seka autojen kuljetuksia
on tutkittu aikaisemmin useissa julkaisuissa. Liikenne- ja viestintdministerio
(LVM) on tutkinut Suomen transitoreittid julkaisussaan EU:n ja Vendjan liiken-
neyhteyksien nykytila ja kehitysndkymat (2005). Myds Elinkeinoelaman tutkimus-
laitoksen (ETLA) Liikenne- ja viestintdministeriolle tehdyssa raportissa Suomen
ja Vendjan logistinen kumppanuus (2005) esitellaan transitoliikenteen kehitysta,
Suomen kilpailuasemaa ja sen tuomia mahdollisuuksia. Vaihtoehtoisia reitteja ja
autojen kuljetuksia on tutkittu Lappeenrannan teknillisen yliopiston yhteydessa
toimivan Pohjoisen ulottuvuuden tutkimuskeskuksen (NORDI) raportissa
TRAKET-transitoketjujen kilpailukyky (2007) ja Turun yliopiston Merenkulku-
alan koulutus- ja tutkimuskeskuksen (Merikotka) raportissa Elintarvikkeiden vien-
ti, autojen ja arvotavaran transito Venajalle (2007). Uusinta tutkimustietoa transi-
toliikenteesta ja lisdarvopalveluista on esitetty niin ikdidn Merikotkan julkaisussa
TRALIA-Transitoliikenteen lisdarvopalvelut (2009).

1.1 Tutkimuksen rajaus, tutkimusongelmat ja tavoitteet

Vendjan 2000-luvun alun voimakkaan talouskasvun aikana tulotason nousu vai-
kutti erityisesti autokauppaan, joka nékyi Suomessa maantiekuljetuksin Venégjélle
vietavien autojen maarén kasvussa. Koko transitoliikennne huomioon ottaen tut-

kimus rajataan koskemaan itatransitoa. Suomen ja Vendjan vélill4 kulkee monen-



laista tavaravirtaa, itatransitossa eniten arvotavaroita ja lansitransitossa rautapel-
lettia ja kemikaaleja. Rajaan tutkimukseni ainoastaan autoihin, jotka lasketaan
arvotavaroihin. Kulutushyddykkeend auto heijastaa voimakkaasti Venajan talous-
kasvussa tapahtuvia muutoksia ja sopii néin tarkastelun kohteeksi. Kuljetusmuo-
dot ovat keskittyneet itatransitossa lahinnd maantiekuljetuksiin ja lansitransitossa
rautatiekuljetuksiin. Pieni osa itd- ja lansitransitosta kulkee lentorahtina ja suurin
osa tavaravirroista saapuu Suomeen ja lahtee Suomesta meritse. Tutkimus rajataan
koskemaan autojen maantiekuljetuksia ja niissa tapahtuneita muutoksia. Autoteol-
lisuudella on myds aikaisemmin ollut merkittavé rooli Vendjan talouskehitykses-
s&, ja juuri autojen kuljetukset ovat olleet yksi ndkyvimpid maantietransiton muo-

toja Suomessa. Rajaukset on esitetty kuviossa 1, jossa vihreélla pohjalla tarkastel-

tavat kohteet.

ITATRANSITO

Suomen kautta Vengjalle kulkeva tavaravirta

LANSITRANSITO

Vendjan kautta Suomeen ja edelleen
maardmaihin kulkeva tavaravirta

Arvotavara: Elintarvikkeet

> _Autot_ Paperi Rautapelletti Lannoitteet

¥ Elektroniikka Tekstiilituotteet

Kemikaalit Oljytuotteet

KULJETUSMUODOT

~_MAANTIE - ILMAKULJETUKSET MERI RAUTATIE
* Suurin osa * Pieni osa ita- ja » Suurin osa *Suurin osa
itdtransitosta lansitransitosta lansitransitosta lansitransitosta
kuljetetaan Vendjélle kuljetetaan kuljetetaan meritse kuljetetaan

maanteitse lentorahtina madrdmaihin rautateitse Suomen
* Suurin osa satamiin
itatransitosta saapuu * [tatransiton
meritse Suomeen rautatiekuljetukset
pienessa kasvussa
2008 jalkeen

Kuvio 1. Tutkimuksen rajaus



Transitoliikenteen mééra on ennenkin reagoinut herkasti taloudelliseen tilantee-
seen ja ostovoiman muutoksiin. Vendjan vuoden 1998 valuuttakriisin seurauksena
maantietransiton maéara laski noin 60 %. (Widgren ym. 2000, 51.) Nykypdivana
ostovoiman aleneminen on vaikuttanut transitoliikenteeeseen vahintédén yhta pal-
jon kuin 90-luvun lopussa, milloin transitoliikenne loppui lahes tdysin. Taantuman
myota katosivat rekkajonot ja autojenkuljetusautot, mutta katosivatko autojen kul-

jetukset Venégjélle lopullisesti?

Suomen vahva logistinen osaaminen ja reitin turvallisuus ovat aikaisemmin olleet
avainasemassa valittaessa kuljetusreittia Venajalle, silla suurin osa autojen kulje-
tuksista on hoidettu Suomen satamista maantiekuljetuksin Vengjéalle. Onko mah-
dollista, ettd tulevaisuudessa siirrytadnké muihin, kilpailukykyisempiin, ymparis-

toystavallisempiin ja nopeampiin kuljetusmuotoihin?

Vengjan liikennestrategian yhtena tavoitteena on, ettd noin 85 % ulkomaankaupas-
ta kulkee Vendjan omien satamien kautta vuoteen 2020 mennessé (Hernesniemi,
Auvinen & Dudarev 2005, 42). Vengja omassa strategiassaan suunnittelee hallit-
sevansa itse omaa tuontiaan, mihin se mittavilla hankkeillaan ja suurilla inves-
toinneilla pyrkiikin. Tosin taantuman tuomat vaikeudet ovat keskeyttaneet tai vii-
vastyttaneet useita hankkeita esimerkiksi uudessa, nopeasti kasvavassa Ust Lugan
satamassa Itdmeren alueella. Suomen satamien tyhjentyessé viimeisistakin Vena-
jalle vietdvista autoista, herad kysymys, siirtyvatko kuljetukset muille reiteille?
Mitka ovat Suomen kannalta huomattavimmat kilpailevat reitit? Jos muut reitit
eivat ole tdhdn mennessa horjuttaneet Suomen asemaa kauttakulkumaana, voivat-

ko ne olla sité tulevaisuudessa?

Transitoliikenteelld ja logistiikan lisdarvopalveluilla on Suomessa merkittava tyol-
listdva vaikutus. Opinnéytetyon tarkoituksena on kartoittaa Suomen transitoreitin
vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet. SWOT-analyysin vahvuudet ja
heikkoudet ovat siséisia asioita, uhat ja mahdollisuudet ulkopuolelta tulevia asioi-

ta. (Meretniemi & Yldnen 2009, 34.) Tarkoitus selvittdd horjuuko Suomen asema



kauttakulkumaana? Voidaanko transitoliikenteelle todellakin sanoa lopullisesti

”do svidanija”?

Tutkimuksen tavoitteeseen, transitoliikenteen SWOT-analyysiin ja Suomen reitin
Kilpailukyvyn arviointiin, pyritdan tarkastelemalla nelj&a eri osa-aluetta. Ensim-
maisend tarkastellaan maantiekuljetuksille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja, joita
ovat rautatiekuljetukset ja suorat merikuljetukset Venédjan omiin Itdmeren sata-
miin. Toisena tarkastellaan Suomen reitille vaihtoehtoisia reitteja, joita ovat Balti-
an maiden reitti, Saksa-Puola-reitti sek& Trans—Siperian rata. Kolmantena tarkas-
tellaan Vengjan oman politiikan, kuten tuontitullien ja satamahankkeiden sek&
kansainvélisen talouskriisin vaikutuksia transitoliikenteeseen. Neljantena tarkas-
tellaan Suomessa toteutettujen toimenpiteiden, kuten ajokieltojen, suunniteltujen
hankkeiden, kuten tiemaksujen seké satamalakon vaikutusta. Tutkimusmenetel-
mana kaytettiin kvalitatiivista tutkimusta, joka suoritettiin haastattelemalla VVena-
jan transitoliikenteen parissa tyoskentelevia henkil6itd. Toisena menetelmana kay-
tin osallistuvaa havainnointia, sill liikenteenhoitajan tyoni kautta olen paivittdin
tekemisissa autotuonnin ja transitoliikenteen kanssa. (Hirsjarvi, Remes & Sajavaa-
ra 2005, 152). Opinndytetyon tavoitteet on esitetty kuviossa 2. Tutkimusmenetel-

misté on kerrottu tarkemmin seuraavassa alaluvussa.



ITATRANSITO

KULJETUSMUODOT REITIT VENAJA suomiI
*Maantie *Baltia sTuontitullit *Tiemaksut
*Rautatie *Saksa- Puola *Satamahankkeet «Satamalakko
*Meri *Trans-Siperia

HAASTATTELUT OSALLISTUVA
Maaliskuu 2010 HAVAINNOINTI

TRANSITOLIIKENTEEN SWOT-ANALYYSI
Vahvuudet, heikkoudet, uhat ja mahdollisuudet

Kuvio 2. Opinndytetyon tavoitteet

1.2 Teoreettinen viitekehys ja tutkimusmenetelmét

Tutkimuksen teoriaosuus pohjautuu useiden eri alojen transitoliikenteesté ja kulje-
tuslogistiikasta tekemiin tutkimuksiin, selvityksiin ja asiantuntijakirjoituksiin seka
Suomen ja Vendjan valista liiketoimintaa, taloussuhteita ja logistiikkaa kasittele-

viin teoksiin.

Ensisijaisina lahteind kéaytetadn Meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimuskeskuk-
sen (Merikotka) tutkijoiden ja tutkimusryhmien seka Lappeenrannan teknillisen
yliopiston Pohjoisen ulottuvuuden tutkimuskeskuksen (NORDI) julkaisuja. Lisak-
si tutkimus pohjautuu Liikenne- ja Viestintdministerion (LVM) seké Elinkei-
noeldman tutkimuskeskuksen (ETLA) julkaisuihin. Liséksi lahdeaineistona on

kaytetty Tullin tilastoja. Toissijaisina lahteina kaytetdaan talous- ja logistiikkalehti-



en ajankohtaisia artikkeleita ja asiantuntijakirjoituksia nykytilanteesta ja tulevai-

suudesta.

Tutkimusmenetelména kéytetdan kvalitatiivista haastattelututkimusta, jonka lah-
tokohta on todellisen eldaman kuvaaminen ja sen tarkastelu kokonaisvaltaisesti.
Tama tarkoittaa, ettd tiedonhankinta on koottu todellisissa tilanteissa. Laadullisen
tutkimuksen menetelminé on kaytetty myos osallistuvaa havainnointia. (Hirsjérvi
ym. 2005, 152.)

Tutkimusta varten haastattelin maaliskuussa 2010 kuutta VVengjan transitokuljetus-
ten parissa tyoskentelevaa henkil6a. Kahta tyontekijaa haastattelin kuljetusliike
Victor EKiltd: merenkulkuosaston operatiivista paallikkoé sekd Hangon aluekont-
torin johtajaa. Liséksi haastattelin ajoneuvologistiikan palveluihin erikoistuneen
SE Maékinen Logisticsin Vendjan-kuljetusten paallikkoa seka VR-yhtyman myyn-
tijohtajaa. My0s transitoreitin tunnettuutta edistavan yrityksen Straightway Fin-
land ry:n toiminnanjohtaja oli haastateltavana. Lisdksi haastattelin yht& laivanva-
rustamon edustajaa, joka haluaa pysya nimettémana. Haastattelut suoritettiin maa-
liskuussa 2010 sahkopostitse yhtd lukuun ottamatta, joka toteutettiin avoimena

haastatteluna.

Yhtena lahteend kdytdn myds omaa havainnointiani, silla olen saanut viime vuodet
seurata aitiopaikalta autojen maantietransitoa Vendjalle paivittaisessa tyossani.
Aloitin tydskentelyn kevéélla 2007 Oy Shipek Ab:ssa, joka on vuonna 1885 perus-
tetun kuljetusalan yrityksen, Victor Ekin, tytaryhtio. Shipek Oy toimii norjalaisen
laivanvarustamon Hoegh Autolinersin sek& amerikkalaisen huolitsijan A.T.l. Usa
Inc:n agenttina Suomessa ja hoitaa mm. kuorma-autojen, henkildéautojen ja venei-

den tuontia Yhdysvalloista Helsinkiin ja Kotkaan.

Shipek Oy on erikoistunut Ro-Ro ja High and Heavy -lastien vienti- ja tuontikulje-
tuksiin. Ro-Ro-kuljetuksissa lasti kuljetetaan laivaan pyorilla eikéa lastaamisessa
tarvita nosturia. High and Heavy -kuljetusten lasti on normaalia painavampaa ja
suurta, joka voi vaatia lastaukseen erikoiskalustoa. Yli 90 % yrityksen kautta toi-

mitetuista kulkuneuvoista ajetaan Suomen satamien kautta edelleen Venéajélle lo-



pullisen asiakkaan toimesta. Suurin osa asiakkaistani on venéalaisia yksityishenki-
16it4, misté johtuen autojen kuljetuksiin liittyvien muodollisuuksien selvittdminen
on arkipaivéa. Liikenteenhoitajan tyoni kautta olen kohdannut transitoliikentee-

seen liittyvat muutokset, ongelmat ja haasteet kaikkein konkreettisimmillaan néi-

den kolmen vuoden aikana.

1.3 Opinnaytetydn rakenne

Opinndytety0 jaetaan seitseméan padlukuun. Ensimmaéinen luku koostuu johdan-
nosta, jossa selvitetaan aiheen rajaus, tutkimusongelmat, tavoitteet, teoreettinen

viitekehys, kdytetyt tutkimusmenetelmat seké tutkimuksen rakenne.

Teoriaosuuden toisessa padluvussa selvitetaan transitoliikenteen peruskésitteita ja
tavaravirtojen rakennetta. Lisaksi kasitellaan itatransiton merkitysta Suomelle,
tarkeimpid satamia sek& kuljetusreittejd ja -muotoja. Luvussa 2.2 arvioidaan Vena-
jan ulkomaankaupan kasvun heijastumista transitoliikenteeseen seké autojen kul-
jetusmadrien lisd&ntymisen seka nopean laskemisen keskeisia syita vuosina 2007—
2009. Paaluvun kaksi viimeisessa alaluvussa kuvataan padpiirteissaan auton toimi-
tusketju valmistajalta Euroopan satamien kautta Suomeen ja edelleen Vengjalle

loppuasiakkaalleen.

Kolmannessa luvussa kasitelladn autojen kuljetuksiin soveltuvia maantiekuljetuk-
sille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja. Niitd ovat rautatiekuljetukset sek& merikulje-
tukset suoraan Vengjan omiin satamiin. Tarkastelun ulkopuolelle on jatetty Vena-
jan Mustanmeren satamat, silla ne ovat keskittyneet raaka-aineiden kuljettamiseen
eivatké ole kilpailukykyisié autojen kuljetuksissa. Luvussa tarkastellaan néiden

kuljetusmuotojen etuja, haittoja, ongelmia ja mahdollisuuksia.

Neljannessé luvussa kasitellddn Suomen reitin kannalta vaihtoehtoisia reitteja.
Naita reitteja on valittu tarkasteltaviksi kolme. Ensimmaéinen on Baltian maiden

kautta kulkevat reitit, joissa kaikkia kolmea maata, Viroa, Latviaa ja Liettuaa, tar-
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kastellaan reittien samankaltaisuuden vuoksi yhtena kokonaisuutena. Toiseksi on
valittu Saksa-Puola reitti ja kolmanneksi Trans—Siperian rata. Luvussa tarkastel-
laan ndiden kolmen reitin mahdollisuutta Kilpailla autojen kuljetuksissa, etuja,

haittoja ja tulevaisuuden ndkymié.

Viidennessa luvussa kartoitetaan autojen transitoliikenteessé tapahtuneiden muu-
tosten taustoja. Muutokset on jaettu kahteen osaan. Ensimmaisessa alaluvussa
kasitellaan Vengjan poliittisten padtdsten tuomia muutoksia, kuten tuontitullien,
paastorajojen seka Vendjan oman Liikennestrategian mukanaan tuomia muutoksia.
Liséksi kasitelladn kansainvélisen talouskriisin seurauksena tapahtuneita muutok-
sia, kuten kysynnan ja kulutuksen laskua. Toisessa alaluvussa kasitelladn Suomes-
sa toteutettujen toimenpiteiden, suunniteltujen hankkeiden sekd satamalakon vai-

kutusta transitoliikenteen maaraan.

Haastattelujen avulla saatu asiantuntijoiden nakdkulma esitelldan kuudennessa
luvussa. Téssé luvussa selvitetadn kvalitatiivisen kyselytutkimuksen rakenne ja
esitelladn haastateltavien yritykset. Haastattelujen sisalté on ryhmitelty viiteen
osa-alueeseen, jokainen omaksi alaluvukseen: transitoreitin tulevaisuuteen, maan-

tie- rautatie ja merikuljetuksiin seké vaihtoehtoisten reittien kayttoon.

Seitseméannessa luvussa esitelldén transitoliikenteen SWOT-analyysi ja tutkimuk-
sen pohjalta tehdyt johtopaatokset. Luvussa arvioidaan myds opinndytetyon onnis-

tumiseen vaikuttaneita tekijoitd sekéd ehdotetaan jatkotutkimusideaa.



11

2 MAANTIETRANSITO

Vengjan ulkomaankaupan nopea kasvu ja siirtyminen markkinatalouteen jatkuivat
Neuvostoliiton hajoamisen jélkeen ja edelleen 2000-luvulla. Se on tarkoittanut yha
kasvavia tavaravirtoja Vengjan ja muuan maailman valilla. Ven&jan ulkomaan-
kaupan kehitys on ollut niin huomattavaa, ettd maan omaa logistista infrastruktuu-
ria, kuten satamia ja kuljetusvaylia ei ole pystytty kehittdm&an vastaamaan kasva-
via tavaraméaaria. Tama on heijastunut myds EU:n ja Venajan yhdistévan reuna-
valtion, Suomen, kautta kulkeviin tavaramaariin. Vengjan ulkomaankaupan logis-
tiikasta on tullut merkittavaa liiketoimintaa, missé Suomi on toiminut hyvin mer-
Kittdvassa osassa. (Hernesniemi ym. 2005, 15, 18-19.) T&ta Vendjan-kaupan

osaamista Suomen kannattaisi tuoda esille esim. EU:ssa.

Kauttakulkukuljetukset eli transitokuljetukset ovat kuljetuksia toisen maan alueen
kautta kolmanteen maahan. Transitokuljetuksin kulkevia tavaroita ei osteta eik&
tullata kauttakulkumaassa eiké niitd myoskaan tilastoida ulkomaankaupaksi. Suo-
men transitokuljetukset muodostuvat kahdesta paavirrasta, itd- ja lansitransitosta.
Lansitransito on Vendjan tuotantolaitoksista Suomen kautta méaéaramaihin kulkevia
tavaravirtoja ja itatransito on lahtdmaista Suomen kautta Venajélle kulkevaa tava-
ravirtaa. (Widgren ym. 2000, 43, 47.)

Suomeen tavaravirrat saapuvat Euroopan satamista padasiassa merikuljetuksin
Turun, Hangon, Helsingin, Kotkan, Haminan ja Kokkolan satamiin. Niista tavara-
virrat siirtyvat suurimmaksi osin maantiekuljetuksin Venéjélle. Vengjélta Suo-
meen saapuvat tavaravirrat taas kulkevat padosin rautateitse satamiin, joista meri-
kuljetuksin edelleen mé&&ramaihin. Pieni osa ité- ja lansitransitosta kuljetetaan len-
torahtina. (Widgren ym. 2000, 47.) Tam4 jako kuljetusmuotojen ja satamien vélil-
14 johtuu mm. kuljetettavien tavaroiden laadusta, arvosta seka ja 1aht6- ja méara-

paikasta (Kuvio 3.)
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= raja-asema

= satama

KUVIO 3. Suomen transitoliikenteen rakenne seké transitokuljetusten kannalta

tarkeimmat satamat ja raja-asemat. (Widgren ym. 2000)

Suomen vahvuuksina ovat vahva logistinen osaaminen, pitkét perinteet Vengjan
kaupassa seké tehokas infrastruktuuri, mika on ohjannut erityisesti tiettyja tavara-
virtoja, kuten arvotavaroita, kulkemaan Suomen kautta (Lautso, Venaldinen, Leh-
to, Hietala, Jaakkola, Miettinen & Segercrantz 2005, 56-57).

Suomen kautta kulkee yli 15 % Vengjan ulkomaankaupan tuonnin arvosta (Posti
ym. 2009, 170). Suomen transiton arvo on pienempi Vengjén tullin vastaaviin
tilastoihin verrattuna, minka uskotaan johtuvan kaksoislaskutuksesta. Kaksoislas-

kutuksessa tavara tullataan Suomessa ulos oikealla hinnalla, mutta tuodaan Vena-
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jan tulliin vaarennetylla ostotodistuksella ja tulliluokituksella, jotta tavarasta voi

maksaa pienemman tuontitullin. (Markalad & Jumpponen 2007, 49.)

Maantieteellinen laheisyys Venajan suurimmille markkinoille, Pietariin ja Mosko-
vaan on toiminut yhtena liikenteen kasvun mahdollistavana tekijana. Myés Suo-
men omat vienti- ja tuontikuljetukset seka tihe& linjaliikenneverkosto Euroopan
tarkeimpiin satamiin ovat mahdollistaneet kasvavan liikenteen. (Lautso ym. 2005,
56). Vaikka maailmanlaajuinen taantuma on vahentanytkin Vengjan ulkomaan-
kaupan tavaramaaria ja kuljetustarvetta toistaiseksi, se tuskin tulee olemaan pysy-
vaé. Vengjan kulutuskysynnan uskotaan véhitellen k&antyvéan nousuun ja sen myo-
t& tuonnin kasvavan vuoteen 2011 mennessa. (BOFIT Venéja-ennuste 2009
2011.) Tulevaisuudessa mahdollinen Vendjan Maailman kauppajarjestd WTO:n
jasenyys lisdisi osaltaan tuontitavaroiden maéaraa ja sitoisi Venajan tarkedmmaksi

osaksi maailman taloutta (Hernesniemi ym. 2005, 18).

Suomen ohella myds muut maat, kuten Baltian ja Keski-Euroopan maat ovat mu-
kana kilpailemassa Venajan ulkomaankaupan kuljetuksista, mika asettaa Suomen
kilpailukyvyn sdilymiselle haasteita. Seuraavassa tarkastellaan itatransiton merki-

tysta Suomelle.

2.1 Transitoliikenteen merkitys

Vuoden 2009 toisen varustamobarometrin mukaan yli 70 % vastaajista arviol,
etteivéat transitokuljetukset Suomen reitill4 palaudu en&é lamaa edelténeisiin lu-
kemiin. Suurimpana syyna tahan nahtiin olevan seké Venéjan oman politiikan etté
Venéjén kaavailemat kuljetuksia koskevat maaraykset. (Sundberg 2009, 26.) Jotta
transitoliikenteen kilpailukyky sailytettéisiin eivatka tulevaisuuden nakymét olisi
aivan néin synkkig, on tehtdva pitkan tdhtdimen suunnitelmia. Itatransitolla on

Suomelle tarked merkitys.



14

Transitoliikenteelld on ensinnékin merkittdva kansantaloudellinen vaikutus. Se
tyollistdd Suomessa erityisesti huolintaliikkeitd, laivanvarustamoja ja satamaope-
raattoreita. Transitoliikenteen arvioidaan ty6llistavan noin 3000 henkea ja tuovan
yrityksille 300—400 miljoonan euron liikevaihdon. (Mansukoski 2009.) Tosin la-
man seurauksena alalta on kadonnut satoja tyopaikkoja. Erityista merkitysta silla
on Kymenlaakson alueelle, jonka satamien kautta padosa itddn pain suuntautuvasta

transitoliikenteesta kulkee (Hernesniemi ym. 2005, 33).

Suomen vientiteollisuuskin hyotyy transitoliikenteestd, koska se saa vientikulje-
tuksiin edullisesti kontteja. Transitoliikenteen véhentymisen my6td Suomen vien-
titeollisuus on karsinyt jopa konttipulasta. Transitoliikenteestd saadut hyddyt ovat

olleet toistaiseksi haittoja suurempia.

Liikenteen melu ja ilmansaasteet seka liikenneturvallisuusriskit saivat kuitenkin
viranomaiset pohtimaan transitoliikenteen maarén rajoittamista ja liikenteen suju-
vuuden parantamista erilaisin toimenpitein. Vaikka julkisuudessa puhuttiinkin
transitoliikenteen haittojen minimoimisesta, sillé oli suora vaikutus liikenteen
maaraan. Naista toimenpiteista ja suunnitelmista kerrotaan tarkemmin luvussa 5.2.

Seuraavaksi kasitellaan autojen osuutta itatransitosta 2000-luvulla.
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2.2 Idan rekkaralli

Suomen ja Vengjan vélinen kauppa on kasvanut tasaisesti koko 2000-luvun. Hyva
tyollisyystilanne, tulojen nopea nousu ja yksityisen luotonannon kasvu nostivat
yksityisen kulutuksen maarad Vengjalla. (Solanko 2009.) Tamén my6ta myos au-
tomarkkinat lahtivéat nopeaan kasvuun, koska kuluttajilla oli enemmaén rahaa kay-

tettavissa (Sergeeva 2007, 16).

Autojen tuonti Vendjélle kaksinkertaistui vuosien 2003 ja 2006 vélill&, kun voi-
makkaaseen kulutuskysyntaan ei pystytty kotimaisin tuotannon keinoin vastaa-
maan. Autokannan arvioitiin nousevan vuoteen 2010 mennessé 24 miljoonasta 31
miljoonaan. Vendjan kansantalouden mittavan rakennemuutoksen myota yksittai-
nen kulutus muodostaa suuren kysyntéeran. Tulojen kasvun, tyollisyyden paran-
tumisen ja tulevaisuuden varmojen nakymien ansiosta venélaiset kuluttajat uskal-
sivat ottaa lainaa, jota luottoehtojen vapautumisen ja pankkilainsd&ddédnnon uudis-
tusten myoté oli helposti saatavilla. Vuonna 2006 eri rahoitusmuotoja hyddyntéen
ostettiin 40-50 % autoista. (Sergeeva 2007, 14, 16, 20-21, 43.)

Automarkkinoiden nopea kasvu ei ollut ainoastaan vahvistuneen ostovoiman seu-
rausta. Myos kuluttajien asenteiden katsottiin muuttuneen: kotimaisen sijaan ostet-
tiin mieluummin ulkomainen auto ja asuntojen korkeat hinnat saivat kuluttajat
sijoittamaan rahansa mm. autoon. Poliittinen vakaus ja talouspoliittiset uudistuk-
set saivat kuluttajat uskomaan elintason nousuun jatkossakin, jolloin arvokkaisiin

kulutushyddykkeisiin kulutettiin enemman rahaa. (Sergeeva 2007, 10, 16.)

Vendjan kolme myydyinté ulkomaista automerkkia vuonna 2006 olivat Ford, Hy-
undai ja Toyota (Sergeeva 2007, 23). Kotkan Hietasen sataman kuva on samalta
vuodelta 2006, jolloin autojen kuljetusméarat alkoivat lisdéntyéd nopeasti. Hietasen
satama on Hangon sataman ohella yksi tdrkeimmisté autojen tuontisatamista (Ku-
val)
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Kuvio 4 havainnollistaa Suomen ja Vendjéan valista kasvavaa kaupankayntid 2000-

luvulla. Autot nousivat vuonna 2007 viennin tarkeimmaksi tavararyhmaksi.
Vuonna 2008 seka tuonti etté vienti kasvoivat 8 %, joista vientia kasvattivat eri-
tyisesti teollisuuden koneet ja laitteet seka autot. Loppuvuodesta 2008 transitokul-
jetusten maara vaheni niin huomattavasti, erityisesti vahentyneiden autokuljetus-
ten takia, ettd koko vuoden kasvu oli loppujen lopuksi vain

3 %. (Tullihallitus 2008, Tullihallitus 2009b).
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Kuvio 4. Suomen ja Vendjan valinen kauppa 2000-2009 (Tullihallitus 2009)

2000-luvulla aina vuoteen 2008 asti autojen transiton arvo lahes kaksinkertaistui
joka vuosi. Toimialoittain tarkasteltuna autojen osuus maantietransitosta viennissa
itdédn vuonna 2005 oli 22 %, jonka arvo oli 4887 miljoonaa euroa. Vuonna 2008
osuus oli kasvanut 30 %:iin ja tavaran arvo kasvanut lahes puolella, ollen jo 9547
miljoonaa euroa (Kuvio 5). Merkittavia muutoksia alkoi nakya vuonna 2008, jol-
loin huhti-kesakuussa autojen osuus oli vield huomattavan suuri, kokonaisuudes-
saan 37 %, arvoltaan 2886 miljoonaa euroa ja loka-joulukuussa se oli laskenut jo

24 %.iin ja 1760 miljoonaan euroon. (Tullihallitus 2006, Tullihallitus 2009b.)

Erittelem atan;
4 9B0; 16 %

Muut 6 451: 21 %

lintardkkeet; 671; 2 %
Kemian teoll. tuotte et;
13758 4%
Fadio- televisio-ja
fietokonelaitest;
IEM12%

Muvt koneet, laittest
ja kuljetuslineet;
4 335,14 %

futot 954730 %

Kuvio 5. Maantietransito: vienti itddn toimialoittain v. 2008 (milj.euroa)
(Tullihallitus 2009b)
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Yhteensa vuonna 2008 Suomen kautta itdan vietiin 785 000 autoa. Taman liséksi
yksittéin satamista ajettiin noin 68 000 autoa. (Posti ym. 2009, 154.) Viela loka-
kuussa 2008 maarén odotettiin nousevan miljoonaan autoon, mutta tasté tavoit-
teesta jaatiin loppujen lopuksi kauas (Kiuru 2008). Sind vuonna muutokset autojen
kuljetusmaarissa olivat siis nopeita ja huomattavia. Mé&aréat jatkuivat edelleen las-
kemistaan ja vuonna 2009 autojen osuus koko maantietransitosta oli 15 % kun se

edellisend vuonna oli ollut 30 % (Kuvio 6).

Elirtardkkest:
A A0 3%

Erittelem atén;
1236 0%

Hemian teall .
tuottest; 1 293; 9%

Autat: 2 096 15 %

Mudt, 3 691; 25 %

MuLt koneet,
laittest ja
kuljetuzwalinest,

Fadio- televizio-ja
JETS 25 %

tietok one laittest;
2028 14 %
Kuvio 6. Maantietransito: vienti itdan v. 2009 tavararyhmittdin (milj. euroa)

(Tullihallitus 2010)

Joka tapauksessa vuoden 2009 viimeisella neljanneksella autojen kuljetusmaarissa
oli huomattavissa pientéd, joskin ei merkittavaa kasvua, vaikka edellisen vuoden
lukemiin j&atiin kauas. Koko transitoliikenteen arvo laski huomattavasti vuonna
2009 erityisesti vahentyneiden autojenkuljetusten seurauksena. (Tullihallitus
2010.)
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2.3 Auton toimitusketjun kuvaus

Seuraavassa esitellaan padpiirteissdan auton kuljetusketju valmistajalta Euroopan

satamien kautta Suomeen ja edelleen Vendjalle loppuasiakkaalleen.

Auto- ja muilla arvotavara-aloilla valmistaja valitsee yleensa kuljetusreitin. Val-
mistaja yhdesséd maahantuojan kanssa paattaa reitin lisaksi varustamosta ja sata-
mista sekd autokuljetuksista. Koko toimitusketju riippuu maahantuojan ostoeh-
doista. Maahantuojana voi toimia isompi jalleenmyyja tai tehdas, jotka paattavéat
mité reittid pitkin autot ostetaan Suomen satamiin. (Ruutikainen & Tapaninen
2007, 49-50.)

Autoja tuodaan Vengjan markkinoille I&hinnd Kaukoidasté ja Yhdysvalloista. Au-
tot kuljetetaan valtamerilaivoilla Lansi-Euroopan satamiin. Yhdessa autolaivassa
voidaan kuljettaa jopa 6000 autoa kerralla. Suurin autosatama Euroopassa on Sak-
san Bremerhaven. Muita kuljetusmaariltdan merkittavia autosatamia ovat Belgian
Zeebriigge ja Antwerpen. (Kuvio 7). Kuljetusaika esim. Yhdysvaltojen Baltimo-

resta Bremerhaveniin on noin kaksi viikkoa.

Ulkomaiden satamat

Valtamerikuljetus

Lansi-Eurocoopan satamat
- Bremerhaven
- Zeebrugge
- Antwerpen

Kuvio 7. Auton toimitusketjun kuvaus ulkomaiden satamista Eurooppaan
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Euroopassa autot jalleenlaivataan Suomeen kuljetettaviksi pienemmilla syottolii-
kennealuksilla eli feedereilla. Tarkeimmisté L&nsi-Euroopan satamista on s&annol-
liset, viikoittaiset yhteydet Suomen satamiin. Kuljetusaika on noin nelja paivéaa.
Suomen satamissa autot puretaan laivasta ja siirretddn valivarastoitavaksi satama-
alueen autoterminaaleihin. Suomen suurimmat autosatamat ovat Hangon Vapaasa-
tama ja Kotkan Hietanen. Hangossa on yli 110 ja Kotkassa 90 hehtaaria kenttatilaa
autoja varten. Myos Helsingin Vuosaaren sataman ja Haminan kautta kulkee pal-

jon autoja.

Autot ovat venaldisen maahantuojan tai tehtaan omistuksessa ja vastuulla niin
kauan, kunnes ne saadaan myytya eteenpdin. Taantuman seurauksena kysynta laski
Venégjélla ja Suomen satamien autokentat tayttyivat myymatta olevista, jatkokulje-
tusta odottavista autoista vuoden 2008 lopulla. Myds Euroopan satamat alkoivat
ruuhkaantua autoista. Satamissa toimivat huolintaliikkeet huolehtivat autojen kul-
jettamiseen tarvittavien dokumenttien hoidosta. Suomen satamista autot kuljete-
taan paaasiassa venaldisten kuljetusliikkeiden toimesta autonkuljetusrekoilla
maanteitse Vendjalle. Osa kuljetetaan rautateitse tai ajetaan yksitellen joko lopul-
lisen asiakkaan tai h&nen valtuuttamansa henkilon toimesta. Pieni osa jélleenlaiva-

taan meritse (Kuvio 8.)



Kuvio 8. Auton toimitusketjun kuvaus Euroopasta Suomen kautta Venégjélle
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3 VAIHTOEHTOISET KULJETUSMUODOT

Itatransiton kuljetusmuodoissa on tapahtunut merkittavia muutoksia vuosien
1997-2005 aikana, jolloin rautatiekuljetukset ovat vahentyneet huomattavasti
maantiekuljetusten kasvattaessa osuuttaan. Meritransiton maaré on pysynyt 2000-
luvulla 1&hes ennallaan, mik& on osoitus siit4, etté transitotavaraa on kulkenut
Suomen reitin sijasta Trans—Siperian rataa pitkin. Kuljetukset Suomen satamista
Vendjélle tapahtuvat paaasiassa maanteitse, mista venaldiset kuljetusyritykset kul-
jettavat noin 95 %. (Mé&rkald ym. 2007 18-20.)

Autoja voidaan kuljettaa valtamerilaivoissa Ro-Ro-kuljetuksin tai konteissa. 40
jalan kontin pituus on 12,4 m, leveys 2,4 m ja korkeus 2,5 m. Yhdessa kontissa
voidaan kuljettaa kolmesta neljaan autoa. 40 jalan konttiin voidaan lastata kolme
autoa, kun autot ajetaan kasettiin, ns. rautatelineeseen, joka nostetaan kontissa
pystyyn. Yhteen konttiin mahtuu silloin kolme autoa. Pituussuunnassa konttiin

mahtuu myos kaksi autoa alas ja kaksi ylos telineita valissa kayttéen.

Suomen satamista on sdanndéllinen linjaliikenneverkosto tarkeimpien Skandinavi-
an ja Lansi-Euroopan satamien kautta Etel&-Eurooppaan ja muihin maanosiin
(Lautso ym. 2005, 56). Venajalle reitti Suomen satamista kulkee liikennekaytava 9
pitkin, joka muodostuu Helsingin ja Vaalimaan valissa olevasta E18-valtatiest4
sekd rautatiesta Pietariin ja edelleen Moskovaan (Posti ym. 2009, 45). Suomen
transitoliikenteen padsatamat ovat Hamina, Hanko, Helsinki, Kokkola, Kotka,
Turku. Tavararyhmittdin kuljetukset ovat keskittyneet eri satamiin: arvotavara
Kotkan, Haminan ja Helsingin kautta itd&n; autot Hangon, Kotkan ja Haminan
kautta itadn; projektikuljetukset Kotkasta ja Haminasta itd&n; kemikaalit ja lan-
noitteet Kotkan ja Haminan kautta lanteen; kuivabulkki, eli irtonaisena kuljetetta-
va kuiva massatavara, Kokkolasta lanteen. (Kuvio 9) (Ruutikainen, Inkinen &
Tapaninen 2006, 11.)
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KUVIO 9. Suomen satamien transitoreitin paalinja. L 2005)

Vendjan ostovoimasta 80 % on sijoittunut viiden miljoonan asukkaan Pietarin ja
kymmenen miljoonan asukkaan Moskovan alueelle. Vendjan suurimmat auto-
markkinat sijaitsevat ndill& alueilla (Sergeeva 2007, 18). Transitoliikenne it4&n on
Suomessa alueellisesti keskittynyt voimakkaasti Kaakkois-Suomen satamiin ja
raja-asemille (Hernesniemi ym. 2005, 33). Suomi on erikoistunut erityisesti arvo-
tavaroiden, joihin autotkin lasketaan, kuljetuksiin. Autojen transitoliikenne on
keskittynyt 1&hinnd Hangon, Kotkan ja Haminan satamiin. (Ruutikainen ym. 2007,

44.) Kuvassa 2 on Hangon satamassa lastattuja autonkuljetusrekkoja.
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Kuva 2. Autonkuljetusrekkoja Hangon satamassa (Suomen Vapaasatama Oy
2010)

Kuljetusmuotojen yhteensopimattomuus Vendjan tuonnissa ja viennissa aiheuttaa
kapasiteettiongelmia. Vendjan vienti koostuu lahinné bulkkitavarasta eli irtonaise-
na kuljetettavasta nesteméisesta tai kuivasta massatavarasta, kun tuonti tapahtuu
paaasiassa rekoilla ja konteissa. Siksi satamatoiminnoissa tuonnin ja viennin tar-
peet eroavat toisistaan huomattavasti. Tdma on yksi syy siihen, ettd Vendja tarvit-
see omien satamiin suuntautuvien merikuljetusten liséksi vaihtoehtoisia kuljetus-
muotoja ja -reitteja. (Méarkald ym. 2007, 43.) Viennin ja tuonnin erilaiset tarpeet

lisadvat kustannuksia, silla meno-paluu kuljetuksia ei voida jarjestaa.

Turvallisuus- ja ymparistokysymykset huomioon ottaen maantiekuljetukset aiheut-
tavat noin kahdeksan kertaa enemmaén kustannuksia yhteiskunnalle kuin rautatie-
kuljetukset. Kuljetustavan valinnan ohjaamiseen voidaan julkisen vallan taholta

vaikuttaa mm. erilaisin rajoituksin ja maksuin. (Arposalo & Liedes 2007, 24, 30.)

Kuljetusmuotoa valittaessa my6s kuljetuksen hinta on ratkaisevassa asemassa
(Tervala 2006, 10). Kuljetusmuodon valintaan Suomesta Venajalle vaikuttaa tul-
laus. Maantiekuljetuksissa tavaroiden tullaus tapahtuu asiakkaan itse osoittamassa

tullauspaikassa, kun rautatiekuljetuksissa tavara tullataan jo rajalla. (Posti ym.



25

2009, 134.) Taman takia tavaraa on kannattavampaa varastoida kauttakulkumaas-

sa, jottei veroja tarvitse maksaa etukateen.

Autojen kuljetukset itddn tapahtuvat siis paéasiassa venaldisten kuljetusliikkeiden
toimesta maanteitse. Seuraavassa osiossa tarkastellaan muita mahdollisia kulje-
tusmuotoja, rautatie- ja merikuljetuksia, selvitetddn niiden osuutta autojen kulje-

tuksissa, valintakriteerejd, esteitd, ongelmia ja tulevaisuuden nédkymié.

3.1 Rautatie

Rautatiekuljetusten maaré autojen transitokuljetuksissa on vield hyvin pientd. Rau-
tateitse toimitettiin vuonna 2008 noin 11000 autoa, joka on vain 1,3 % kaikista
Suomen kautta Vendjalle toimitetuista autoista. (Posti ym. 2009, 136.) Sama rai-
deleveys (1524 mm) Vendjan ja entisten neuvostotasavaltojen valilla kuitenkin
nopeuttaa kuljetuksia, kun valtytaéan telienvaihdolta. Tasta huolimatta rautatiekul-
jetukset eivat ole muodostaneet kovin merkittavéa osaa kuljetusten kokonaismaéa-

rasta.

Koska kuljetettava matka Suomen satamista Venajan suurimmille automarkkinoil-
le Moskovaan ja Pietariin on suhteellisen lyhyt, eivét rautatiekuljetukset ole pys-
tyneet aikaisemmin kilpailemaan maantiekuljetusten kanssa, silla kuljetusmuodon
valinnassa hinta on ratkaiseva tekija. Rautatiekuljetukset ovat pystyneet kilpaile-
maan hinnassa maantiekuljetusten kanssa ainoastaan kuljetuksissa Moskovan alu-
etta kauemmaksi. Kuitenkin ennakoitaessa kuljetusaikaa, johon vaikuttavat myos
keliolosuhteet ja rajamuodollisuudet, rautatiekuljetuksia pidetdadan helpommin en-

nustettavampina. (Tervala 2006, 10-12.)

Maantie- ja rautatiekuljetusten valintaan vaikuttaa kuinka paljon kuljetusvaylan
kéytostd joutuu maksamaan. Rautatiekuljetuksista joutuu maksamaan rataverkon

kayttdmaksua ja rataveroa, kun maantiekuljetuksista ei kaytdnndssa makseta lain-
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kaan ja kuljetusautotkin tankataan Vendajan puolella. (Tervala 2006, 10-12) Koko-
naiskustannuksiltaan rautatiekuljetukset ovat maantiekuljetuksia kalliimpia eivéat-
k& hinnat vaihtele markkinatilanteen mukaan kuten maantiekuljetuksissa (Posti
ym. 2009, 134).

Autojen kuljettamiseen sopivaa, Venégjélle rekisterditya kalustoa on saatavilla
Suomessa niukasti, miké on osaltaan vaikuttanut rautatiekuljetusten suosioon
(Tervala 2006, 11). Vaunukapasiteetin suurta vajausta helpottamaan rakennetaan
jatkuvasti uusia autojen kuljetuksiin soveltuvia vaunuja, mutta samalla vanhoja
vaunuja poistuu kaytosta (Posti ym. 2009, 134). Kuvassa 3 lastataan autoja vena-

laiseen autovaunuun.

e
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Kuva 3: Venaldisen autovaunun lastaus (Leif Rosnell / VR 2010)

Rautatiekuljetuksissa tullaus muodostuu merkittavéksi tekijaksi. Venajalla tullaus
suoritetaan maarédaseman tullissa, vaikka asiakkaiden kannalta helpompaa olisi jos
tavaran voisi siirtdé rautatieasemalta omaan tullauspisteeseen tullattavaksi. (Posti
ym. 2009, 46-47.) Autot tulisi voida myo6s purkaa junasta suoraan tulliterminaa-
liin, jossa ne voidaan séilyttaa tullaamatta kunnes ne on myyty (Tervala 2006, 10—
11).
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Venédjéan kuljetusverkot on peritty Neuvostoliiton ajalta, missa laaja rautatieverkko
on tarkein ja tehokkain. Rautatiekuljetusten organisoiminen yhtendisiksi palvelu-
kokonaisuuksiksi liséisi osaltaan kuljetusten houkuttelevuutta. Kaikki rautatiekul-
jetukseen liittyvat toiminnot, kuten kuljetuskaluston ja vaunujen vedon tilaaminen
sekd lastaaminen ja kuljetusyksikkdjen palauttaminen, tulisi muodostaa yhdeksi
kokonaisuudeksi, jonka saisi tilattua yhdell& kertaa. (Posti ym. 2009, 133-134.)
Tahan on kuitenkin odotettavissa muutoksia, silla VR tekee yhteisty6td Vendjan

rautateiden ja muiden venélaisyritysten kanssa.

Vendjan rautateiden ja yksityisen venaldisyhtion RailTransAuton VR:n kanssa
yhteistydssa aloittamat autojen rautatiekuljetukset Moskovaan alkoivat kesalla
2008. Uudessa Mihnevon 15 hehtaarin terminaalissa on varastointimahdollisuudet
jopa 10 000 autolle. Terminaalissa on tullauksen lisdksi mahdollisuus autojen va-
liaikaiseen varastointiin sek& monipuolisiin huoltopalveluihin. (Transpress 2008,
6.)

Talla hetkellda VR Cargolla on vain yksittéisia kuljetuksia Mihnevon terminaaliin,
mutta yritys tavoittelee suurta osaa autojen transitokuljetuksissa. Myos Ivy-maiden
markkinat kiinnostavat. Kuljetukset voisivat lisaantyé ja olisivat kannattavampia
jos pystyttéisiin hyodyntamaan kokojunakuljetuksia, ei ainoastaan yksittaisia vau-
nuja. Yhdessa kokojunakuljetuksessa voitaisiin silloin kuljettaa noin 330 keskiko-
koista autoa. (Susiluoto 2009, 4-5.)

VR perusti marraskuussa 2008 yhteisyrityksen Vendjan rautateiden tytaryhtion
Freight One Companyn, PGK:n kanssa. Uusi yritys Freight One Scandinavia Oy
tarjoaa asiakkailleen mm. transitokuljetuksia sekd vaunu- ettd kokojunal&hetyksi-
né. Yhtion tavoitteena on kasvattaa kuljetusmaéaria Vengjan ja Suomen valilla.
(VR tiedote 2009a.)

Markkinoiden muuttuessa suuret yritykset kuitenkin valtaavat yhd enemman tilaa
yksittaisiltd autokauppiailta, mik& voi vaikuttaa rautatiekuljetusten kysyntaan, silla

ympéristonakokulmat otetaan paremmin huomioon (Tervala 2006, 12). Vihreédn
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logistiikan, eli ymparistokysymysten huomioonottamisen kuljetuksissa, vaatimus
yleisesti joko asiakkaiden tai yritysten taholta voi osaltaan siirtada kuljetuksia tule-
vaisuudessa maanteiltd rautateille. Joka tapauksessa auto itsessaan ei ole miten-
kadn ymparistoystavéllinen hyodyke, joten yksittaisten asiakkaiden intresseissa
tuskin on ympéristdarvojen huomioon ottaminen tavaran kuljetusmuotoa valittaes-
sa. Vengjalla ymparistéarvojen huomioiminen kulutusvalinnoissa ei viel& muuten-

kaan ole kovin yleista.

Liikenneturvallisuuden ja ympariston kannalta olisi suotavaa, etta rautatiekulje-
tuksia kaytettaisiin enemman. Eri kuljetusmuotojen tasapuolisesta kilpailusta huo-
lehtiminen on julkisen vallan tehtéva. Infrastruktuuri, liikenteen hinnoittelu ja
lainsd&danto olisi oltava tasapuolisia. Rautatiekuljetuksiin siirtymiseen voidaan
siis vaikuttaa julkisen vallan keinoin. (Tervala 2006, 10-12.) Tulevaisuudessa
rautatiekuljetusten suosion odotetaan kasvavan. VR ja Vendjan rautatiet kirjoitti-
vat toukokuussa 2009 yhteistydmuistion Moskovan alueelle rakennettavaan uu-
teen logistiikkakeskushankkeeseen, minka tarkoituksena lisatd Suomen ja Vengjén

valista rautatieliikennettd ja kehittda palveluja. (VR tiedote 2009b.)

Rautatieliikenteen vapauttaminen Kilpailulle voi vaikuttaa rautatiekuljetusten maa-
réan kasvuun. Kilpailun ulottamisesta Venajén liikenteeseen on aloitettu selvitys
Liikenne- ja Viestintdministeriéssa vuonna 2007 ja tydéryhma on saanut selvityk-
selle jatkoaikaa huhtikuun 2010 loppuun. (Arposalo ym. 2007, 25; LVM 2010.)
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3.2 Meritie

Merikuljetukset suoraan Vendjan omiin satamiin eivat ole transitoliikennett.
Koska meritse tapahtuvat kuljetukset kilpailevat Suomen kautta kulkevien kulje-
tusten kanssa, tarkastellaan tdssa Vengjan Itdmeren satamiin suuntautuvaa liiken-
nettad yhtend vaihtoehtona. Mustanmeren satamat ovat Vendjan ulkomaankaupalle
ensiarvoisen tarkeitd, mutta niiden kautta kulkee lahinnd neste- ja kuivabulkkia eli
irtonaisena kuljetettavaa massatavaraa (Posti ym. 2009, 37). Tassé tutkimuksessa
Mustanmeren satamia ei tarkastella, sillé kuljetusmatka Vendjan suurimmille au-

tomarkkinoille on pitka ja konttiliikenne ndissa satamissa on suhteellisen pienta.

Neuvostoliiton hajoamisen ja laajojen maa-alueiden menettamisen jalkeen Vena-
jalla on investoitu erityisesti Pietarin l&hialueille, joissa on kunnostettu maanteité
ja rakennettu mm. satamaterminaaleja. Venajalla on Itdmerella kaksi vaihtoehtois-
ta reittid: kuljetukset suoraan Pietarin alueen satamiin tai Kaliningradin satamasta
maantie- tai rautatiekuljetuksin Liettuan ja Valko-Vendjén lapi. (Kuvio 10.) (Laut-

so ym. 2005, 64-67.)
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KUVIO 10. Vengjén satamien reitin paalinja. (LVM 2005)

Kaliningradin kautta kuljetettaessa joudutaan kulkemaan Liettuan ja Valko-
Venéjan lapi, silla muun Vendjan kanssa silla ei ole yhteistd maarajaa. Tama hi-
dastaa tavaravirran lapimenoa mm. rajamuodollisuuksilla. Kaliningradissa on li-
séksi paljon sotilasalueita, joka omalta osaltaan rajoittaa liikenteen kasvu. (Lautso
ym. 2005, 66.)

Vendjan Itameren satamien késittelemasta tavaraliikenteestd vuonna 2008 85 %
oli vienti, josta yli puolet oli nestebulkkia kuten raaka-aineita. Itdmeren satamista
Pietarin ja Primorskin (Koiviston) satamat késittelivat vuonna 2008 suurimman
osan Itdmeren kautta tapahtuvan Vendjan ulkomaankaupan tavaraliikenteesté.
Primorskin ja Vysotskin satamat ovat bulkkitavaran kuljetuksiin erikoistuneita
vientisatamia ja Pietarin satama on keskittynyt konttiliikenteeseen. (Posti ym.
2009, 77-78.)

Pietarin satama sijaitsee ldhella miljoonakaupungin keskustaa, mik& nopeuttaa

tavaroiden toimitusta asiakkaalle, mutta aiheuttaa ruuhkia ja rajoittaa rakentamis-
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ta. Ongelmana Pietarin satamassa on varastoalueiden puute, hitaus tullin toimin-
nassa seka hallintoviranomaisten joustamattomuus. My0s yhdensuuntaisen liiken-
teen kerrallaan salliva merikanava, aluskoon rajoittaminen ja hankalat talviolosuh-
teet hidastavat liikennettd. (Ruutikainen ym. 2007, 39; Markala ym. 2007, 43.)

Uusien kaupunkien perustaminen l&hes tyhjasta oli neuvostoaikana hyvin tavallis-
ta. Nyt Suomenlahden eteldrannalle noin sadan kilometrin padéhén Pietarista sijoit-
tuvan Ust Lugan sataman ympérille rakennetaan kokonaista kaupunkia, jotta sa-
tamassa riitta tulevaisuudessa tyontekijoita. (Saarinen 2008.) Ust Lugan vuonna
1997 rakentamaan aloitetun sataman taysi kapasiteetti pitdisi saavuttaa vuoden
2010 mennessa (Markala ym. 2007, 45). Kansainvélinen talouskriisi on kuitenkin
keskeyttanyt ja viivastyttanyt satamahankkeita. Kesalla 2007 Ust Lugan satamaan
tuotiin ensimmaisen kerran autoja, mutta satama on edelleen keskenerdinen (Posti
ym. 2009, 80). Ro-Ro-terminaalien rakentamiseen tarvitaan konttiterminaaleja
vahemman investointeja. Ro-Ro-lastin kuormauksessa ei tarvita nosturia vaan lasti

kuljetetaan pyorilla laivaan ja laivasta pois. Kuvassa 4 lastataan Ro-Ro-laivaa.

Kuva 4. Ro-Ro-laivan lastaus (Héegh Autoliners 2010)
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Ust Lugan alueelle on rakenteilla tuontiautojen késittelyyn sopiva Ro-Ro-
terminaali, jonka on tarkoitus valmistua vuonna 2015. Sielld on aloittanut toimin-
tansa jo kuormaus- ja lastauskeskus, jolla on edellytykset lahettad ja ottaa vastaan

seka varastoida autoja. (Gubanova 2009, 10.)

Lyhin meritie Euroopasta It4-Aasiaan on Atlantilta Ven&jan pohjoispuolitse johta
va Koillisvéayla. Tama niin kutsuttu Pohjoisen meritie saattaa avautua kauppame-
renkululle huolimatta ymparistotutkijoiden varoituksista, sillé arktisen alueen jaa
sulaa nopeasti. Talla hetkella kuljetusméaarét ovat mitattdmia, mutta varustamoita
Pohjoinen meritie kiinnostaa, sill& se lyhentdisi Euroopan ja Aasian vélista laiva-
matkaa jopa kolmanneksen. (Karlberg 2007.) Arktisten merireittien kdytt6a arvi-
oidaan useissa maissa, mutta vield toistaiseksi reittien kaytto ei hitauden ja vaaral-
lisuuden vuoksi ole mahdollista (Tuohinen 2010). Koillisvaylan kéyttoa mydskaan
transitok&ytavana ei pidetty kannattavana Liikenne- ja Viestintdministerion tutki-

muksessa, jossa tutkittiin EU:n ja Venajan valisten liikenneyhteyksien nykytilaa ja

kehitysndkymia (Lautso ym. 2005, 49).
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4  VAIHTOEHTOISET REITIT

Transitoreitin valintaan vaikuttavat monet tekijat. Ensisijaisesti siihen vaikuttaa
kuljetettava tavara, sen arvo seka lahto- ja madrapaikka. (Markald ym. 2007, 52.)
Suomen kautta Venéjalle kulkeva reitti on erikoistunut arvotavaroiden kuljetuk-
siin. Néita arvotavaroita ovat esim. radio- televisio- ja tietokonelaitteet, autot seka

muut koneet ja kuljetusvélineet. (Hernesniemi ym. 2005, 31-32.)

Vuonna 2006 Suomen reitin kautta kulki noin 75 % Venégjélle viedyista autoista,
eli noin 530 000 autoa. Yksitellen ajamalla, joko venaldisen asiakaan tai hanen
valtuuttamansa henkilon toimesta, Vengjalle vietiin noin 20 000 autoa. (Ruutikai-
nen ym. 2007, 44.) Vuonna 2008 Suomen reitin kautta kulki jo 785 000 autoa,
jonka liséksi yksitellen ajamalla vietiin noin 68 000 autoa (Posti ym. 2009, 154).

Suomen reitin kilpailukyky perustuu maantieteelliseen laheisyyteen, hyvaan infra-
struktuuriin, lisdarvopalveluiden saatavuuteen, nopeaan rajanylitykseen, turvalli-
suuteen, pitkiin perinteisiin Vendjan kaupassa, tihedan linjaliikenteeseen tarkeim-
pien Euroopan satamien valilla ja logistiseen osaamiseen. Tarked on myds Suo-
men vienti- ja tuontikuljetusten yhteensopivuus Venéjan kaupan kuljetusten kans-
sa, joka tuo merkittavia etuja yhteistoiminnalle mm. Suomen saadessa kontteja

vientiteollisuuden tarpeisiin. (Hernesniemi ym. 2005, 71-73.)

Suomen lisdksi lantiselld puolella Vengjaa on monia muita mahdollisia kuljetus-
ketjuja. Baltian maiden sek& Saksan, Puolan ja Valko-Vendjan kautta Venéajélle

kulkevat reitit muodostavat vaihtoehdon Suomen reitille (Kuvio 11.)



34

Reitit

<==» Trans-Siperianrata
<P  Suomen satamat
=P  \/engjan satamat
4=  Baltian satamat
<=  Saksan-Puolan reitti

s

KUVIO 11. EU:n ja Vendjan valisistd ulkomaankaupan kuljetuksista kilpailevat
reitit. (LVVM 2005)

Autotoimialalla Suomen reitin valinta perustuu ensisijaisesti lisdarvo- ja varas-
tointipalvelujen saatavuuteen, turvallisuuteen ja toimitusajan ennustettavuuteen.
Arvotavaroiden kohdalla kustannukset, jotka muodostuvat kuljetus- kasittely-
huolinta- ja varastointikustannuksista eivat ole niin ratkaiseva tekija reitin valin-
nassa (Mérkalda ym. 2007, 52, 68).

Transitoliikenteen lisdarvopalveluissa autoja koskevia kaytdssa olevia palveluita
ovat erikoisluvat, kunnostuspalvelut, laadunvalvonta, maahantulotarkastukset,
palautuslogistiikka ja yksityishenkildiden autonoutoihin liittyvéat palvelut kuten
asiakirjojen késittely seka siirtolupien ja vakuutusten myodntaminen. Autojen kul-
jetuksissa liséarvopalveluita tarvitaan kuitenkin vain vahan. (Posti ym. 2009, 154.)
Siksi Suomen reitin valinta ndyttaa perustuvan eniten turvallisuuteen ja toimitus-

ajan ennustettavuuteen.

Seuraavissa kappaleissa tarkastellaan Suomen reitille vaihtoehtoisten reittien so-
pivuutta autojen kuljetuksiin, vahvuuksia ja heikkouksia seka tulevaisuuden mah-

dollisuuksia. Ensimmaisend esitellaén Baltian maiden, Viron, Latvian ja Liettuan
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reitit, joita tarkastellaan tdssa samankaltaisuutensa takia yhtend kokonaisuutena.

Toiseksi esitelldan Saksa-Puola reitti ja kolmanneksi Trans—Siperian rata.

4.1 ViaBaltica

Suomen ohella myo6s Baltian maissa eli Virossa, Latviassa ja Liettuassa transito-
liikenne on merkittava tyollistdja ja tarked tulonlahde. Baltian maiden reitit ovat
erikoistuneet erityisesti raaka-aineiden kuljettamiseen Vengjalta lanteen. Viron
Tallinnan, Latvian Riian ja Liettuan Klapeidan satamien kautta kulkee lahinna
Vengjan vientid, kuten 6ljya ja muita raaka-aineita. (Hernesniemi ym. 2005, 31,
46.)

Viron reitti muodostuu Tallinnan satamista joko maantie- tai rautatiekuljetuksin
Venéjélle. Latvian reitti muodostuu joko Riian, Ventspiltsin tai Leipajan satamasta
joko maantie- tai rautatiekuljetuksin Venéajélle. Satamista on rautatieyhteys suo-
raan Moskovaan. Liettuan reitti koostuu Klapeidan satamasta ja maantie- tai rauta-
tiekuljetuksista Kaliningradin tai Vilnan ja Minskin kautta Moskovaan. On huo-
mattava, ettd Liettualla ja Vendjalla ei ole yhteistd maarajaa Kaliningradia lukuun
ottamatta vaan tavarat kulkevat joko Latvian tai Valko-Venéajan kautta. (Kuvio 12)
(Widgren ym. 2000, 44.)
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KUVIO 12. Baltian satamien transitoreitin paélinjat. (L\VVM 2005)

Baltian maiden tarkeimpien satamien konttiliikenteen kasvu on kehittynyt 2000-

luvulla huomattavasti. Baltian satamilla on yhteydet Lansi-Euroopan tarkeimpiin
satamiin, edullinen sijainti Itdmerell& sek& maantie- ja rautatieyhteydet Venajélle.
(Lautso ym. 2005, 61-62.)

Baltian maiden etuna ovat runsas vendjan kielta taitava véesto ja venaldiset yrityk-
set, jotka ovat viime vuosina tehneet investointeja satamien infrastruktuuriin ja
terminaalitoimintaan. Mailla on pitkét perinteet toiminnasta venaldisten kanssa,
suhteellisen edullinen hintataso ja joustavat ty6ajat. Latvian etuna on suora kontti-
junayhteys Moskovaan. Latvian Riian sataman kautta kulkevat autokuljetusten
maarén uskotaan nousevan tulevaisuudessa valmistajien etsiessa tehokkaampia
kuljetusreitteja. (Lautso ym. 2005, 61-62.)

Ongelmana on Baltian maiden maantie- ja rautatieverkosto, joka on osittain huo-
nokuntoista eika sovellu hyvin maantiekuljetuksiin. Tamén takia liikenneturvalli-
suusriskit ovat suuria, rajojen ylitys on hidasta ja tavaraliikenne ruuhkautuu hel-

posti. Myos varusteiden ja kaluston puutteellisuus kuten talvella jadnmurtajakalus-
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ton saatavuus aiheuttaa ongelmia. (Lautso ym. 2005, 63.) Baltian mailla ei ole
omaa merkittavaa vientid, joten konttien palautuminen tyhjana lisd4 kustannuksia

kuljetuksen hinnassa.

Liikennestrategian mukaisesti Venaja pyrkii siirtimaén suurimman osan vientikul-
jetuksistaan omiin satamiinsa. Tdma saa Baltian satamat etsimé&&n uusia tavaravo-
lyymeja, kuten autojen kuljetuksia. Baltian maiden, erityisesti Viron, poliittisesti
Kireat suhteet Vengjaén saavat venalaiset kuitenkin valitsemaan mieluummin jon-

kin muun kuljetusreitin. (Posti ym. 2009, 75.)

Myos DHL:n Baltian toimintojen johtaja arvioi transitoliikennetta olevan Virossa
enemman, jos suhteet VVendjaan eivat olisi niin kiredt. Maassa on kuitenkin huo-
mattavasti potentiaalia vendjankielisen vaestonsa, koulutetun ja kohtuuhintaisen
tydvoimansa sekd maantieteellisen laheisyytensé ansiosta. Jos Baltian maat eivét
saa hankittua liséa transitokuljetuksia, maat uhkaavat jaada nousevan Puolan jal-
koihin. (Hietanen 2009, 28-29.) Seuraavaksi tarkastellaan Saksa-Puola-reitin etuja

ja mahdollisuuksia.
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4.2 Saksa—Puola

Saksa-Puola reitti kulkee Berliinin, Varsovan ja Valko-Ven&jan Minskin kautta
Moskovaan. Reitti, joka yhdistéda neljan maan padkaupungit toisiinsa, on maantie-
teellisesti lyhin reitti Keski-Euroopasta Moskovaan. (Kuvio 13) (Lautso ym. 2005,
53)
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KUVIO 13. Saksan ja Puolan kautta kulkevan maakuljetusreitin paélinja. (LVM
2005)

Saksa—Puola reitilla kuljetetaan pé&éasiassa kuivaa irtolastia ja kappaletavaraa.
Kilpailukyvyn uskotaan nousevan Euroopan Unionin laajennuttua itaan, sill& uu-
sissa EU-maissa palkkataso on huomattavasti Suomea alhaisempi. (Lautso ym.
2005, 54.) Talla voi olla vaikutusta sellaisten tavaroiden kuljetusten siirtymiseen

muille reiteille, missa hinta on ratkaiseva tekija kuljetusreittid valittaessa.

Rautatiekuljetusten ongelmia ovat eri raideleveydet Puolan ja Ivy-maiden vélill,

jonka takia konttiliikenne on melko vahéista. Puolan ja Valko-Vendjén rajalle on
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kuitenkin rakennettu automaattinen raideleveyden vaihtoasema, joka nopeuttaa
rautatiekuljetuksia, mutta vaihtoaseman kéytt0 edellyttaa erikoisvaunujen kayttoa.
(Posti ym. 2009, 89.)

Maantiekuljetusten ongelmana ovat pitkét odotusajat Puolan ja Valko-Venajan
rajalla, tieosuuksien ruuhkaisuus Puolassa sek& maanteiden osittainen huono kun-
to. Myos reitin markkinointi on katsottu puutteelliseksi. Saksa—Puola reitti koe-
taan my06s turvattomaksi ja hitaaksi. Puolan ja Valko-Vengjan vélille syntyy usein
monimutkaisten rajamenettelyiden takia ruuhkia, jolloin tavaran toimitusaikaa on

vaikeampi ennustaa. (Lautso 2005, 55.)

Autojen kuljetusten kannalta tarke&a on auton valmistusmaa. Venégjalle kuljete-
tuista autoista suurin osa valmistetaan muualla kuin Euroopassa kuten Yhdysval-
loissa ja Kaukoidassd. Autot halutaan kuljettaa mahdollisimman l&helle markki-
noita meritse, jolloin Saksa—Puola reitin kannattavuus laskee. (Méarkéala ym. 2007,
67-68.) Reitilla on kdynnissé lukuisia hankkeita, jotka tulevat parantamaan reitin
Kilpailukykyéa. Reitin kehittyminen riippuu poliittisten toimintaympériston muu-
toksista kuten liikenneyhteyksien, maa- ja rautatieverkoston parantamisesta seka

rajanylitysten nopeuttamisesta. (Lautso ym. 2005, 55.)
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4.3 Trans-Siperia

Trans—Siperian rata yhdistdd Vengjan Kaukoidan satamat Euroopan liikenneverk-
koihin. Rata on vaihtoehto Kaukoidén ja Euroopan valisille valtamerikuljetuksille.
(Kuvio 14)
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KUVIO 14. Trans-Siperian rautatien paalinja. (LVM 2005)

Trans—Siperian radalla on kuljetettu paljon arvotavaraa Kaukoidéstd kunnes Vena-
jan Rautatiet kolminkertaisti tariffit vuonna 2006. Korotusten tarkoituksena oli
estad vero- ja tullimaksujen kiertdmistd. Aikaisemmin Trans—Siperian rataa pitkin
tulleet kuljetukset Kierratettiin Suomen kautta transitoliikenteend takaisin Venajal-
le. (Posti ym. 2009, 95-96.) Tariffien korottamisen myo6té arvotavarakuljetukset
siirtyivéat rautateiltd merille. Merikuljetukset ovat laivakokojen suurentumisen ja
kiristyneen kilpailun vuoksi Trans—Siperian rataa edullisempia. (Ruutikainen ym.
2006, 25.) Vaikka tariffeja laskettiin vuonna 2007, vaunujen vuokran ja késittely-
maksujen korotusten seké luottamuspulan takia kuljetukset eivat siirtyneet takaisin
(Ruutikainen ym. 2007, 50).
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Trans—Siperian radan etuina on kuljetusajan lyhyys, joka nopeuttaa toimitusaikaa
merireittiin verrattuna. Tassa on otettava huomioon, ettd Trans—Siperian kuljetuk-
siin on lisdttava aika, joka aiheutuu lahtémaasta, kuten Japanista, suoritettavasta
kuljetuksesta Venajan Kaukoidan satamiin. Tulevaisuudessa Trans—Siperian radan
kysynnén kasvuun voivat vaikuttaa meriliikenteessa tapahtuvat muutokset kuten
paastonormien tiukentuminen ja meriliikenteeseen kohdistuvat turvallisuusuhat,
josta aiheutuu korkeammat kuljetuskustannukset. Radan haittoina pidetaén Vena-
jan ailahtelevaa tariffipolitiikkaa, aikataulujen ennakoimattomuutta, terminaali-
toimintojen kehittymattomyytta seka kuljetuskaluston puutetta. (Posti ym. 20009,
91-92)

Tulevaisuudessa Trans—Siperian radan infrastruktuurin ja kaluston laadun para-
neminen seka tariffipolitiikan ennakoitavuus voivat lisata kuljetusmaéaria. Auton-
valmistajat ovat aloittaneet autojenkuljetukset Kaukoidasta Trans—Siperian rataa

pitkin, mutta l&hinna kokeiluluontoisesti. (Posti ym. 2009, 96-97.)
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5 MENETETTY TILAISUUS VAI UUDEN AJAN ALKU?

Kansainvalinen talouskriisi iski Vendjalle voimakkaasti. Maailmantalouden kas-
vun hidastuminen ja kansainvalisten rahoitusmarkkinoiden epavarmuus vaikutti-
vat myos Vendjan talouteen. Vendjan pankkisektorin nopea kasvu 2000-luvulla oli
perustunut ulkomaiseen lainanottoon, kotimaisen korkotason pysyessé kokoajan
kansainvélistd korkeammalla. Yksityinen kulutus on ollut laskussa tyottdmyyden
ja lainojen takaisinmaksun myotd, mutta sen arvioidaan nousevan vuosina 2010—
2011, jolloin kokonaistuotannon ja tuonnin arvioidaan kaantyvan nousuun. (So-
lanko 2009, BOFIT Ven&ja-ennuste 2009-2011.)

Vendjan automarkkinat ajautuivat suuriin ongelmiin globaalin talouskriisin isket-
tyd. Ruplan devalvaation, lainaehtojen tiukentumisen ja korkojen nousun seurauk-
sena autojen myynti romahti merkittavasti. Noin 50 % Vengjalla tehtavista auto-
kaupoista toteutetaan erilaisia rahoitusmuotoja kayttaen, joten pankkien vaatiessa
suurempaa omavastuuosuutta kuin aikaisemmin, kaupat kaantyivat laskuun. (Kiu-
ru 2008.)

Kulutuksen lasku ja tuonnin vaheneminen osa osaltaan vaikuttanut myds transito-
kuljetusten madraan. Autojen maantiekuljetusten maaréssa tapahtuneet muutokset
on jaettu kahteen kappaleeseen. Ensimmaisessé alaluvussa tarkastellaan Venajan
oman politiikan, Liikennestrategian ja kansainvélisen talouskriisin vaikutuksia
transitoliikenteeseen. Toisessa alaluvussa kasitelld&dn Suomessa toteutettujen toi-
menpiteiden, suunniteltujen hankkeiden sek& satamalakon vaikutusta. Tarkastelus-
sa on vuodet 2007—2010.
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5.1 Tuontitulleja ja Ust Lugan uhka

Venégjén ailahteleva politiikka, nopeat paatokset tullimaksuissa ja paéstorajoissa
ovat aiheuttaneet tietyin valiajoin ruuhkia rajanylityspaikoilla. Vengjan autotuon-
tia on pyritty rajoittamaan erilaisin keinoin, jotta kotimaista autotuotantoa pystyt-
téisiin suojaamaan Kilpailijoilta. Kéytettyjen autojen tuontia on rajoitettu mm.
paastonormien avulla. (Sergeeva 2007, 45.) Heindkuusta 2003 alkaen 3-7 vuotta
vanhoista autoista on taytynyt maksaa sama tuontitulli kuin uusista autoista (Mar-
kalda ym. 2007, 27). Yli seitseman vuotta vanhojen autojen tuontiverotus nostaa
auton hintaa jopa puolella, mutta huolimatta tuontimaksujen noususta, kédytettyjen
autojen tuonti ei ole laskenut odotetulla tavalla. T&man epdillaan johtuvan siitd,
ettei kaikista tuontiautoista makseta lain maaradmia maksuja, silla rajalla tapahtu-
va kaksoislaskutus on edelleen yleistd. Korruption ja byrokratian kitkemisell& yri-

tetdan osaltaan vaikuttaa kilpailukyvyn yllapitdmiseen. (Sergeeva 2007, 45, 48.)

Tuontitullien nostaminen lisési huomattavasti ulkomaisen auton ostajan kustan-
nuksia. Vuoden 2008 viimeisind viikkoina Suomen ja Vendjan rajanylityspaikat ja
satamat ruuhkautuivat auton hakijoista, jotta kaikki mahdolliset autot saataisiin
haettua ennen venalaisten pitkd4 lomakautta ja maksamalla halvempi tullimaksu.
Autot, jotka jaivat hakematta vuonna 2008, jaivat suurilta osin satamaan odotta-

maan uutta omistajaa useiksi kuukausiksi, jopa vuodeksi.

Venéjan automarkkinat kiinnostavat ulkomaisia autotehtaita ja autonvalmistajat
ovatkin kehittaneet jalleenmyyntiverkostojaan Vendjalla (Sergeeva 2007, 7). Yh-
dessa venaldisten autonvalmistajien kanssa ulkomaiset autotehtaat ovat vaatineet
korkeampia tuontitulleja. Tuontitullit suojelevat autonvalmistusta Venajalla, mika
tuo liséé tydpaikkoja autoteollisuuteen. Tosin myds autotuonnin parissa on tuhan-
sia tyopaikkoja ja tuontitullien nostaminen on johtanut useisiin mielenosoituksiin

Vendjélla Kaukoidéssa, silld tydpaikat vaarantuvat tuonnin vahentyessa. (Yle



44

2008.)

Vuoden 2009 alusta tuontiautojen verotus nousikin edelleen, talléin korotettu tul-
limaksu oli noin 30 % auton hinnasta. Korkeampia tuontitulleja perustellaan la-
man keskella ty6llisyyden parantamisella, koska se vaikuttaa Vendjan omaan auto-
teollisuuteen. Valtion antama apu tuki kotimaiselle autotehtaille sek& korkotuen
antaminen kotimaisen auton ostajalle on ruplan devalvoitumisen ohella tukenut

kotimaista autoteollisuutta. (Kiuru, M. 2009.)

Vuoden 2010 alusta voimaan astunut VVengjan, Valko-Vengjan ja Kazakstanin
tulliliitto uhkaa nostaa mm. autojen tullimaksuja. Uudessa tulliliitossa on paljon
avoimia kysymyksia eika sen vaikutuksia Vengjan kauppaan osata vield arvioida.
Tulliliiton lisdksi Venajalla on tekeilla oma tulliuudistus, jolla pyritddn eroon mm.
kaksoislaskutuksesta ja keskitetdan tiettyjen tavaroiden tullaus tietyille raja-
asemille. Lopullisia paattksia ei kuitenkaan vield tehty. (Eerola 2009.) Tulliuudis-
tukset tulevat osaltaan varmasti helpottamaan ja selkeyttdmaan tullausta, mutta
Vendjan ailahtelevan politiikan seurauksena tullisaaddkset ovat vaihdelleet ennen-

kin ja néin tulee todennakdisesti olemaan myos jatkossa.

Venéjan omien automerkkien tuotanto ja myynti ovat olleet laskussa ulkomaisten
autojen kasvattaessa osuuttaan. Investointi-ilmapiirin parantuessa lainsdddannén
uudistamisen myd6téd kansainvaliset autonvalmistajat ovat sijoittaneet valmistusta

ja kokoonpanotuotantoaan Venajalle. (Sergeeva 2007, 6, 22.)

Vendjan litkkenneministerion valmisteleman, vuonna 2004 valmistuneen “Liiken-
nestrategia vuoteen 2020” mukaan Venijé pyrkii itse hallitsemaan omaa ulko-
maankauppaansa, omien satamiensa kautta. Siihen pyritd&dn mittavilla hankkeilla
mm. parantamalla liikenneinfrastruktuuria ja rakentamalla satamia. (Hernesniemi
ym. 2005, 40-41.) Ust-Lugan valtava satamahanke on viela keskenerdinen, vaikka
satama osittain toimiikin. Huolimatta siit4, ett& useat hankkeet ovat taantuman
seurauksena viivéstyneet, voi Vendjélle meneva tavaraliikenteen mahdollisesti
ohjata tulevaisuudessa suoraan Venéjan omiin satamiin, ilman kauttakulkua Suo-

mesta.
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Vaikka Ust Lugan satama on padasiallisesti vientisatama, on sinne rakennettu tai
suunniteltu rakennettavan terminaaleja, jotka ovat valmiita ottamaan vastaan ny-
kyvéaan Suomen kautta kulkevan tavaravirran. Muodostaako Ust Lugan uhan?
Riittaako, ettd Suomi yllapitdd Vendjan-kaupan osaamistaan niin, etteivét tavaran-
toimittajat halua vaihtaa hyvéaksi todettu reittida? Vendjan markkinoilla on viela
joka tapauksessa paljon potentiaalia. Kun taantuma alkaa olla ohi ja kilpailu Vena-

jan ulkomaankaupan logistiikasta jélleen kiihtyy, Suomen on oltava valmiina.

5.2 Suomi kontillaan

Suomen autosatamat alkoivat olla aaridan myoten tdynna Vendjalle menevia auto-
ja syksylla 2008. Vendjélla autojen sekd maahantuojien ettd myyjien varastot al-
koivat tdyttyd ja noutojen méaéra jai jalkeen satamaan tulevista autolasteista (VVuo-
rio 2008.) Satamiin jaaneet autot aiheuttivat taloudellisia menetyksid myos Suo-
men satamille, vaikka autot ovatkin autotehtaiden tai venaldisen maahantuojan
vastuulla (Taloussanomat 2008). Autonkuljetusrekat muodostivat pitkia jonoja ja
ruuhkauttivat Suomen ja Venajan rajan. Tama oli tilanne hieman ennen kuin kan-
sainvalisen talouskriisin vaikutukset alkoivat ndkya myos autojen transitoliiken-

teessé. (Kuva b)
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KUVA 5. Rekkajono lahelld Imatraa valtatie 6:n varrella (Suomen Kuvalehti
2008)

Venédjan tulli paatti ohjata kesélla 2008 autorekat kulkemaan Nuijamaan ja Imat-
ran kautta, mik& ruuhkautti rajoja entisestdén Vaalimaan rajanylityspaikan pudot-
tua joukosta. Samana vuonna Suomen viranomaiset etsivat keinoja rekkarallin

hillitsemiseksi.

Liikenne- ja viestintdministeri6 esitti venéléisten kuljetuslupien jaadyttdmista lii-
kenneturvallisuussyistd. Hallitus esitti keinoja itarajan liikenteen helpottamiseksi,
joista yksi oli mahdolliset ajorajoitukset. Ajorajoitukset voivat olla esim. sitg, ettd
tietynpituiset rekat eivat saa ajaa tietylla tieosuudella. Tam4 tarkoittaa erityisesti
autonkuljetusten rajoittamista, silla autonkuljetusrekat ovat juuri pisimpia rekkoja.
Venalaisille rekoille suunniteltiin myds tiemaksua eli tienkayttdveroa, joka tar-
koittaa EU-direktiivien mukaista vinjettimaksua, jonka maksamalla ajoneuvoa saa
kayttaa tietylla tieverkolla. Tdma vinjettimaksu ei ole vield kaytosséd. Kun Suomen
viranomaiset pohtivat keinoja rajoittaa rekkarallia ja satamat olivat &aridédn mydéten
tdynna autoja, kuljetuksille alettiin etsia vaihtoehtoisia reittejé ja kuljetusmuotoja.
(Kauppalehti 2008.)
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Suomen Vengjé-osaamisen katoamisesta on syyta olla huolissaan, silla logistiik-
kayritysten vaatimukset ja vendjankielta taitava véesto eivét kohtaa toisiaan. Suo-
messa on valtavasti venaldista vaestod, joilla ei ole kansainvalisen kaupan tai lo-
gistiikka-alan koulutusta. Samaan aikaan yliopistoista valmistuu vendjankielta
sujuvasti taitavaa suomenkielista vaestod, joiden opintokokonaisuudet eivat sovel-
lu logistiikka-alalle ja vendjan kielen taidosta huolimatta tyollistyminen on vaike-

aa.

Satamissa ty0skentelevat ahtaajat aloittivat maaliskuussa 2010 lakon, jolloin kaik-
ki Suomen satamat pyséhtyivat. Sen arvioitiin pysayttavan jopa 80 % Suomen
ulkomaankaupasta, koska suurin osa vienti- ja tuontiliikenteesta kulkee meritse.
Tyotaistelun vaikutukset nékyivat myos transitoliikenteessa. Suomen reittid on
pidetty kilpailukykyisend juuri toimitusvarmuutensa takia, mutta nyt maine vakaa-
na ja ennakoitavana reittind uhkaa romuttua. Ahtaajien vajaa kaksi viikkoa kesté-
nyt lakko aiheutti sen, ettd osa Lansi-Euroopan satamista, Hampurista ja Rotter-
damista tulevista konttivirroista ohjattiin suoraan Venajalle Pietariin tai Latvian
Riikaan. Kotkan sataman toimitusjohtaja arvioi, ettd Vendjan transitoliikenne kier-

tdd Suomen satamat vastaisuudessakin. (Jurvelin 2010, 7; Sinervé 2010, 6-7.)

Noin kolmetuhatta lakkoilevaa ahtaajaa sai lahes koko lamasta toipuvan Suomen
kontilleen, pysédhtymaan. Lakon vaikutukset tuntuivat paitsi satamissa, myos teh-
tailla ja vahittaiskaupoissa. Useiden eri alojen tyontekijoilta lopetettiin palkan-
maksu, eika lakolla loppujen lopuksi saavutetut edut ollut mitenkaan verrannolli-
sia siitd aiheutuneisiin haittoihin. Ahtaajat jarjestivat lakon loputtua viel& péivan
kestdvan ulosmarssin mielenilmauksena rikkuritydvoiman kaytolle lakon aikana,
mika sulki kaikki Suomen satamat paivaksi. Lakkoherkka tyomarkkinakulttuuri
saattaa ohjata tavaravirrat pois Suomesta, jopa pysyvésti. Voiko ainoastaan kol-
mentuhannen tyontekijan tyotaistelulla olla kauaskantoisia, jopa peruuttamattomia
seurauksia, jotka vaikuttavat myds transitoliikenteeseen? Lopullisia vaikutuksia

koko kansainvéliseen kauppaan voi vain odottaa.



48
6 ASIANTUNTIJOIDEN NAKOKULMA

Kvalitatiivinen tutkimus suoritettiin haastattelemalla kuutta VVen&jan transitolii-
kenteen parissa tyoskentelevaa henkil6a. Haastattelut toteutettiin séhkdpostitse
viikoilla 11-12 vuonna 2010, yht& lukuun ottamatta, joka toteutettiin avoimena

haastatteluna viikolla 12.

Koska kaikki haastateltavat toimivat yrityksissé erilaisissa tehtavissa transitolii-
kenteen parissa, kysymykset muokattiin miltei jokaiselle erikseen, vaikka perus-
asiat olivatkin samat. Liitteessa 1 on esitetty yhden haastateltavan kysymykset.

Haastateltavia pyydettiin arvioimaan Suomen transitoreitin tulevaisuuden naky-
mid, rautatie- ja maantiekuljetusten kehitysta seké niiden syité ja seurauksia. Li-
séksi arvioitavana oli suora meriyhteys Venéjan Itdmeren satamiin sekd Suomen
reitin kannalta vaihtoehtoisten reittien, Baltian, Saksa—Puolan ja Trans-Siperian

radan kéytto ja kilpailukyky.

Kahta tyontekijaa haastattelin omalta tyopaikaltani kuljetusliike Victor EKkilta.

Victor EK on vuonna 1885 perustettu perheyritys ja sen palveluihin kuuluvat muu-
tot, merenkulku, huolinta ja laivanselvitys. Victor Ekilt4 haastattelin merenkulku-
osaston operatiivista paallikkéa Timo Flanderia sekd Hangon aluekonttorin johta-

jaa Bo Isakssonia.

SE Maékinen Logisticsilta haastateltavana oli Vendjan-kuljetusten péallikkd Tom-
mi Hermunen. SE Makinen Logistics Oy on ajoneuvologistiikan palveluihin eri-
koistunut yritys, joka on aloittanut autojen kuljetukset Venéjalle jo 80-luvulla.
Liséksi haastattelin VR-yhtymé& Oy:n rautatiekuljetusten myyntijohtajaa Matti An-
derssonia seké transitoreitin tunnettuutta edistévén yrityksen Straightway Finland
ry:n toiminnanjohtajaa Elina Multasta. Lisaksi haastattelin yhté laivanvarustamon
edustajaa, joka haluaa pysya nimettémand. Hanen vastauksiinsa viittaan tekstissa

Haastateltava X.
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6.1 Transitoreitin tulevaisuus ja satamalakon vaikutukset

Suomen kautta kulkevalla transitoreitilla on merkittdva kansantaloudellinen ja
tyollistava vaikutus. Se tyollistaa erityisesti huolintaliikkeitd, laivanvarustamoja ja
satamaoperaattoreita. (Mansukoski 2009.) Suomen vientiteollisuus hyo6tyy transi-
toliikenteestd saamalla vapautuvia kontteja edullisesti kayttéonsa. Venajan oma
infrastruktuuri ja satamakapasiteetti eivét ole taysin valmiita vastaanottamaan
kaikkea itdan suuntautuvaa tavaravirtaa, jonka takia VVendja on toistaiseksi Suo-
men reitista riippuvainen. Haastateltavien pyydettiin arvioimaan Suomen transito-
reitin tulevaisuutta: miten Vendjan riippuvuuden transitoliikenteesta Suomen kaut-

ta uskotaan kehittyvan ja mitk& asiat siihen uskotaan vaikuttavan.

Suurin osa vastaajista arvioi transitoliikenteen kokonaisvolyymin vaikuttavan
riippuvuuteen Suomen reitistad. Mikali volyymi tulee olemaan lamaa edeltavéa
tasoa tai jopa isompi, Suomen reittid tullaan tarvitsemaan edelleen, silla Vendjalla
ei ole vield vastaavaa kapasiteettia tarjolla. (Andersson 2010.) Ust Lugan satama
ei ole vield taysin valmis eiké& sinne ole kunnollisia liikenneyhteyksia. Lisaksi Pie-
tarin satama on ruuhkainen, joten Suomen rooli transitoliikenteessa tulee olemaan
edelleen tarked. Vengjan taloudellinen tilanne, johon 6ljyn hinta vaikuttaa, ovat
tarkedssd asemassa. (Multanen 2010.) Vengjalla on kuitenkin valtavasti kasvupo-
tentiaalia, Pietarin suuri markkina-alue on lahell4, josta riittanee jatkossakin lii-
kennettd myds Suomen satamiin (Haastateltava X). Transitoliikenteen toiminta-
edellytykset, joihin poliittisilla pad&atoksilla voidaan vaikuttaa, taytyy sailyttaa, jotta

Suomen reitti pysyisi edelleen kustannustehokkaana (Isaksson 2010).

Jos arvotavaratransiton mééara ei tule nykyisestaan merkittavasti kasvamaan, Suo-
men reittia ei valttdmatta tarvita (Andersson 2010). Pitkalla tahtaimelld riippuvuus
Suomen reitistd voi jopa vahentyd, kun Vendja saa omat Itdmeren satamansa toi-
mimaan taydella teholla. My6s Suomenlahden muiden satamien kehittyminen ki-

ristanee kilpailua tulevaisuudessa. (Hermunen 2010.) Kéytettyjen autojen transito-
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liikenne Suomen kautta uskotaan sailyvén, sill& niissa tullimuodollisuudet ovat

erilaiset kuin uusien autojen kanssa (Flander 2010).

Maaliskuussa 2010 yli kaksi viikkoa kestanyt ahtaajien lakko pysaytti kaikki
Suomen satamat, sill& vienti- ja tuontiliikenteestd 80 % kulkee meritse. Yrityksille
aiheutui satojen miljoonien tappiot. Haastateltavien pyydettiin arvioimaan satama-

lakon vaikutusta Suomen transitoreitin houkuttelevuuteen.

Satamalakon uhka sai jo helmikuussa asiakkaista siirtdmaan reittejaan muualle,
tuhansia kontteja jai seisomaan Eurooppaan ja muihin satamiin, mista aiheutui
lisdkustannuksia. Tutkimus satamalakon aiheuttamista kokonaisvaikutuksista,
kuten pysyvisté asiakkuuksien menettamisestd, on vield kesken. (Multanen 2010.)
Vaikutusten arvioidaan olevan lyhytaikaisia, mutta jos lakkoja on tulevaisuudessa
tulossa lisad, vaikutukset voivat olla pitempiaikaisia (Haastateltava X). Jos lakot
yleistyvét, asiakkaiden uskotaan kaéntavan tavaravirrat muihin Suomenlahden
satamiin, jolla voi olla vaikutusta myds Suomen vientiteollisuudelle. Silloin lai-
vayhteydet Suomesta vahenevit, mika pidentad toimitusaikoja ja nostaa rahtien

hintoja. (Hermunen 2010.)

Asiakkaat tarvitsevat toimitusvarmuutta, joten satamalakko voi jopa pysyvasti
haitata Suomen mainetta (Flander 2010). Tunnettuutta ja imagoa toimivana ja luo-
tettavana transitomaana rakennetaan vuosia ja satamalakon kaltaisilla tapahtumilla

Suomen maine luotettavana reittina karsii (Multanen 2010.)
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6.2 Maantiekuljetukset

Maantiekuljetukset VVenajalle ovat ylivoimaisesti suurin transitoliikenteen kulje-
tusmuoto, myds autojen kuljetuksissa. Haastateltavia pyydettiin arvioimaan auto-
jen maantiekuljetusten mééran kehitysta tulevaisuudessa ja siihen vaikuttavia syi-

ta.

Autojen kuljetusméaaran uskotaan riippuvan kokonaisvolyymista. Jos autojen maa-
ré tulee olemaan vuosien 2007- 2008 tasolla, tullaan Suomen reittid ja maantiekul-
jetuksia tarvitsemaan. Vendjélla ei ole tarpeeksi kenttatilaa suurille automéarille,
joten ne on viisaampaa varastoida Suomessa. Mahdolliset tiemaksut voivat vahen-
tdd maantiekuljetusten houkuttelevuutta. (Flander 2010.) Maantiekuljetusten etuna
on kuljetus suoraan tulliaseman kautta autoliikkeeseen, joka nopeuttaa toimitusta

sekd vahentaa kasittelykertoja ja vahinkoja (Haastateltava X).

Venédjan autotuonnin uskotaan kaantyvan kasvuun vasta vuoden 2011 lopulla.
Vendjélla olevien ulkomaisten autovalmistajien kokoonpanotehtaat tulevat kasvat-
tamaan osuuttaan markkinoilla, joten autotuonnin kasvu tulee todennékoisesti
olemaan maltillinen. Autonosien tuonnin konteissa uskotaan kasvavan nopeam-
min. (Isaksson 2010.) Tulevaisuudessa voi jopa kayda niin, ettd autoja kuljetetaan

Vengjan autotehtailta Suomen kautta maailman markkinoille (Hermunen 2010).
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6.3 Rautatiekuljetukset

Autojen rautatiekuljetusten maara laski tasaisesti vuoteen 2007 asti kunnes vuon-
na 2008 lahti lievaan nousuun, ollen silti vain 1,3 % kaikista Suomen kautta VVena-
jalle toimitetuista autoista (Posti ym. 2009, 136). Haastateltavia pyydettiin arvioi-

maan autojen rautatiekuljetusten kehitysta ja siihen vaikuttavia asioita.

Yleisesti rautatiekuljetusten kilpailukyvyn arvioitiin olevan heikko maantiekulje-
tuksiin verrattuna jos volyymitaso pysyy alhaisena ja kuljetettavat matkat ovat
suhteellisen lyhyitd. Rautatiekuljetukset vaativat varsin korkean volyymitason,
joten jos automaaréat kasvavat entisiin lukemiin, kasvavat myos rautatiekuljetusten
mahdollisuudet (Andersson 2010.) Rautatiekuljetukset voivat olla kilpailukykyisié
pidemmilld kuljetusmatkoilla, esim. entisiin Neuvostotasavaltoihin kuten Kazaks-
taniin (Flander 2010).

Rautateiden heikomman kilpailukyvyn arvioidaan johtuvan tariffipolitiikasta,
puutteellisesta infrastruktuurista seka kalustopulasta (Isaksson 2010). Rautatiekul-
jetuksissa autot joudutaan joka tapauksessa kuljettamaan méardasemalta lopulli-
seen paikkaan maanteitse (Flander 2010). Rautatiekuljetuksiin ei ole saatavilla
riittavasti vaadittavia autonkuljetusvaunuja, sillé osa kalustosta on vanhentunutta
eivétka tasoltaan vastaa suurten automerkkien vaatimuksia. Venajalla on toistai-
seksi pulaa my0s rautatieterminaaleista. Rautatiekuljetuksissa on mygs laatuon-
gelmia: ratapihoilla seisovat vaunut ovat alttiita ilkivallalle ja autojen kohdalla
pienetkin vauriot ovat Kriittisid. Jotta rautatiekuljetukset olisivat kannattavia, vo-
lyymit pitéisi olla suurempia, kalustoa enemmén ja kuljetuksia useammin. (Haas-
tateltava X.) Ymparistokysymykset huomioon ottaen olisi hyva jos kuljetuksia
siirtyisi maanteilt4 rautateille ja tulevaisuudessa rautatiekuljetusten osuuden usko-
taankin hieman kasvavan (Haastateltava X). Kasvun ei uskota olevan kovin mer-

kittavaa, ellei siihen vaikuteta esim. poliittisilla paatoksilla (Isaksson 2010).
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6.4 Suorat merikuljetukset Venajalle

Merikuljetukset Vendjan omiin satamiin eivat ole transitoliikennettd, mutta niitéa
tarkastellaan yhtena vaihtoehtona Suomen reitille. Suorat kuljetukset VVendjan
Itdmeren satamiin, Pietariin ja Ust Lugaan, ovat olleet kasvussa, joten haastatelta-
via pyydettiin arvioimaan tdman reitin kehitysta tulevaisuudessa ja siihen vaikut-
tavia asioita. Kaikki haastateltavat arvioivat liikenteen kasvavan edelleen ja Vené-

jan satamien kilpailevan Suomen reitin kanssa.

Vendjan Itameren satamiin kuljetetaan jo nyt kdytettyja autoja suoraan Yhdysval-
loista. Ust Lugan satama ei vield toimi tdydessa kapasiteetissdan, mutta valmistut-
tuaan voi siirtda kuljetuksia suoraan Vengjalle. Kaikilla suurimmilla autojen meri-
kuljetuksiin erikoistuneilla laivanvarustamoilla, kuten Wallenius Wilhelmsenill,
K-Line:lla ja Hoegh Autolinersilla, on omat konttorit Pietarissa. Suorassa kulje-
tuksessa j&& yksi valivarastointi Suomessa pois, mika lyhentad toimitusaikaa. Au-

tolaivoilla on myos Venajalta lastia takaisinpdin. (Flander 2010.)

Suorat kuljetukset tuovat autot myds lahemmaés loppuasiakasta, mutta viiden mil-
joonan asukkaan Pietarin kaupunki luo muita haasteita autojen kuljetuksille. Autot
kuljetetaan satamista maanteitse loppuasiakkaalleen joten tuhansien autojen kulje-
tukset ruuhkaisen kaupungin l&pi ei ole ongelmatonta. (Haastateltava X.) Kuljetus-
ten siirtymiseen Venajan omiin satamiin voi vaikuttaa myds Suomen reitilla ta-
pahtuvat ongelmat kuten satamalakko (Multanen 2010). Reittien osittaisen siirty-
misen ei silti uskota vaikuttavan niin, ettd Suomen reitin kéaytto jaisi kokonaan
pois (Andersson 2010).
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6.5 Vaihtoehtoisten reittien kayttod

Suomen reitille vaihtoehtoisia reitteja ovat Baltia, Saksa—Puola ja Trans—Siperian
rata. Baltian maiden eli Viron, Latvian ja Liettuan lapi kulkee p&&asiassa Venajan
vientid lanteen kuten raaka-aineita. Saksa-Puola reitti kulkee Berliinin, Varsovan
ja Valko-Vengjan Minskin kautta Moskovaan ja on maantieteellisesti lyhin reitti
Keski-Euroopasta Moskovaan. Reitilla kuljetetaan paaasiassa kuivaa irtolastia ja
kappaletavaraa. Trans—Siperian rata on vaihtoehto Kaukoidéasta Eurooppaan suun-
tautuville merikuljetuksille. Radalla on kuljetettu ennen paljon arvotavaraa. Haas-
tateltavia pyydettiin arvioimaan néiden reittien kdyton kehitysta tulevaisuudessa
seka siihen vaikuttavia syita. Liséksi pyydettiin arvioimaan mika reiteista on kil-

pailukykyisin Suomen reittiin verrattuna.

Baltian reitin kdyton arvioidaan kehittyvén, vaikka ongelmia esiintyykin. Baltian
mailla ei ole omaa merkittavaa vientia ja laivanvarustamot suosivat meno-paluu-
lasteja, jotta ei tarvitsisi kuljettaa tyhjia kontteja (Multanen 2010). Reitti on kui-
tenkin maantieteellisesti lyhyempi, mika lyhentéa toimitusaikaa ja turvallisuuskin
on néilla reiteilld parantunut (Flander 2010). Baltian reitit ovat myds halvempia,

vaikka reittien luotettavuutta ei pideta viela niin hyvana (Haastateltava X).

Saksa-Puola reitin ei uskota olevan uhkana Suomen reitille. Reitti on nyt jo ruuh-
kainen ja miltei taysi kapasiteetti on kdytossa. (Multanen 2010). Reitilla on paljon
tullimuodollisuuksia, jotka pidentévat toimitusaikaa (Flander 2010) ja sité pide-

t&an rauhattomana varsinkin suurille autovirroille (Isaksson 2010).

Trans—Siperian radan kayttéon vaikuttavat monet asiat, mutta erityisesti tariffipo-
litilkka. Hinta merikuljetuksiin verrattuna on jopa viisinkertainen ja Trans—

Siperian radan kapasiteetti on rajallinen. (Multanen 2010). Suurimmat autolaivat
kuljettavat tuhansia autoja kerralla, kun juniin lastattava automaaré on paljon pie-

nempi. Liséksi turvallisuus radalla ei ole niin hyva. (Flander 2010). Muutamat
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automerkit kéayttavat jo nyt Trans-Siperian rataa kuljetusreittinddn, mutta jos kulje-
tusten kysyntd kasvaa lamaa edeltaviin mittasuhteisiin, ei Trans-Siperian rataa
voida pitaa ratkaisuna (Haastateltava X). Rata on kuitenkin nopea ja kustannuste-
hokas oikein hyddynnettynd ja sen kaytto riippuu taysin tariffipolitiikasta (Isaks-
son 2010).

Suomen reitin kannalta kilpailukykyisimpéna reittiné pidettiin suoria kuljetuksia
Vendjan omiin satamiin sek& Viron Tallinnan, Latvian Riikan ja Liettuan Kla-
peidan reitteja. Venajan satamahankkeet, turvallisuuden parantuminen ja suorat
laivayhteydet tulevat lisdédmaan kuljetuksia tulevaisuudessa (Flander 2010). Vena-
ja pyrkii omilla poliittisilla paatoksilladn ohjaamaan tavaravirrat omiin satamiinsa,
jotka kehittyvat jatkuvasti (Haastateltava X). My0s Baltian reittien kdyton kas-
vuun uskotaan. Logistiikkaosaaminen ja turvallisuus ovat maissa parantuneet ja
Baltiassa pystytéan tarjoamaan samoja lisaarvopalveluita. Tallinnan patsaskiista
vuonna 2007 siirsi osittain lasteja Suomen reitille kun taas satamalakko maalis-

kuussa 2010 lasteja Baltian maiden reitille. (Multanen 2010.)
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7 YHTEENVETO

Opinnaytetyon tarkoituksena oli selvittdd Suomen transitoreitin vahvuuksia, heik-
kouksia, uhkia ja mahdollisuuksia. Tutkimus rajattiin koskemaan ainoastaan
Suomen kautta itddn suuntautuvan tavaravirran eli ittransiton ja autojen maantie-
kuljetuksissa tapahtuneita muutoksia vuosina 2007—-2009. Kansainvélisesta talo-
uskriisisté johtuen transitoliikenteessa tapahtuneet muutokset ovat olleet nopeita
ja merkittavia. Koska Venaja on yksi Suomen tarkeimmisté kauppakumppaneista
ja Suomen reitti on tarjonnut vahvan logistisen osaamisen ja turvallisuuden erityi-
sesti arvotavarakuljetuksissa, oli syyta tarkastella sailyyko reitin kilpailukyky tule-

vaisuudessa ja mitka asiat siihen vaikuttavat.

Tutkimuksen tavoitteeseen pééstiin tarkastelemalla nelja4 eri osa-aluetta: maantie-
kuljetuksille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja, Suomen reitille vaihtoehtoisia reitte-
ja, Vengjan oman politiikan ja kansainvalisen talouskriisin vaikutuksia seké Suo-
messa toteutettujen toimenpiteiden, suunniteltujen hankkeiden seka satamalakon
vaikutusta. Kvalitatiivinen tutkimus suoritettiin haastattelemalla VVendjan transito-
liikenteen parissa tyoskentelevia henkilditd. Toisena menetelmana kaytettiin osal-
listuvaa havainnointia, sill& liikenteenhoitajan tyoni kautta olen ollut tekemisissé

autotuonnin ja transitoliikenteen kanssa jo kolme vuotta.

Opinnaytetyon tavoitteet saavutettiin mielestani hyvin. Tassé auttoi oman tyoni
kautta saatu osaaminen autotuonnin parissa seka aikaisempi Venéjan kaupan, kie-
len ja kulttuurin tuntemus. Sain haastateltavikseni vuosia transitoliikenteen parissa
tyoskennelleitd ammattilaisia, joiden asiantuntemus ja kokemus toivat tyohon ai-

nutlaatuista siséltod, jota en olisi itse kyennyt tuottamaan.

Taulukossa 1 on koottuna Suomen transitoreitin vahvuudet, heikkoudet, uhat ja

mahdollisuudet SWOT-analyysin muodossa.
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Taulukko 1. SWOT-analyysi Suomen transitoreitista

VAHVUUDET

Maantieteellinen sijainti lahella
Venajaa

Toimiva infrastruktuuri
Saannolliset liikenneyhteydet
Eurooppaan

Konttitasapaino (meno-paluu-
kuljetukset)

Toimitusvarmuus

Turvallisuus

Monipuoliset lisdarvopalvelut
Tehokkaat satamatoiminnot
Nopea rajanylitys

Pitkat perinteet Vendjan
kaupassa

Logistinen osaaminen
Erikoistuminen
arvotavarakuljetuksissa
Toimitusajan ennustettavuus

HEIKKOUDET

Ajoittaiset ruuhkat rajalla
Maantiekuljetuksista aiheutuvat
ympadristéongelmat
Maantiekuljetuksista aiheutuvat
liikenneturvallisuusongelmat
Rautatiekuljetusten
kapasiteettipula
Venaja-osaamisen vahentyminen
Kalliit tydvoimakustannukset

UHAT

Venajan omien satamien
kehittyminen esim. Ust Luga
Venajan infrastruktuurin ja
logistiikkaosaamisen kehittyminen
Venajan nopeat poliittiset
paatokset

Suomen poliittiset paatokset
esim. tiemaksut ja ajorajoitukset
Lakkoherkka tyomarkkinakulttuuri
Baltian maiden satamien ja
logistiikkaosaamisen kehittyminen
Konttipula ja rahtien nousu
Suomen viennissa

Tyopaikkojen menetys

Venajalla sijaitsevien
autotehtaiden kehittyminen
Trans-Siperian radan kaytto
Korruptio ja kaksoislaskutus
Koillisvaylan avautuminen
Saksa-Puola reitin parantuminen
Meriliikenteen padsténormien
tiukentuminen

MAHDOLLISUUDET

Vendjan ulkomaankaupan kasvu
Venadjan lainsdadannon
kehittyminen

Auton osien kasvava kuljetus
Vendjalle

Kaytettyjen autojen tuonti
Suomen kautta

Autojen kuljetus Suomen ja
Venajan kautta entisiin
neuvostotasavaltoihin

Autojen kuljetus Venajan
autotehtailta Suomen kautta
l[anteen

Vendjan WTO-jasenyys
Venadja-osaamisen esiintuominen
EU:ssa

Rautatiekuljetusten lisédminen
ymparistosyista
Rautatiekuljetusten
vapauttaminen kilpailuille
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Transitoliikenteelld on huomattava kansantaloudellinen ja tyollistava vaikutus
Suomessa. My6s Suomen vientiteollisuus hyotyy saamalla transitoliikenteesté
vapautuvia kontteja edullisesti kayttdonsa. Transitoreitin tulevaisuus riippuu en-
nen kaikkea tavaravirtojen kokonaisvolyymista, johon vaikuttaa Vendjan taloudel-
lisen tilanteen kehittyminen. Talla hetkella Vendjan oman logistinen infrastruktuu-
ri ei pysty kasitteleméaan kaikkea sinne suuntautuvaa tavaravirtaa. On tarkeaa sai-
Iyttaa transitoliikenteen toimintaedellytykset, joihin voidaan vaikuttaa poliittisilla
paatoksilla. Suomen vientiteollisuus voi kérsié transitoliikenteen vahenemisesta,
sill laivayhteyksien véheneminen pident&a toimitusaikoja ja nostaa rahtien hinto-

ja.

Venédjan autotuonnin ennustetaan lahtevan kasvuun vuoden 2011 lopulla. Mikali
autojen kuljetusmaaréat kasvavat lamaa edeltaviin mittoihin, tullaan Suomen reittia
tarvitsemaan, silla Vendjélla ei ole tarpeeksi kenttétilaa varastoida autoja. Kaytet-
tyjen autojen tuonti Suomen kautta voi kasvaa tulevaisuudessa, koska tullimuodol-
lisuudet ovat erilaiset kuin uusissa autoissa. Ulkomaisten autotehtaiden laajentaes-
sa toimintaansa Venéjélle ja vendaldisten parantaessa omien autotehtaidensa toi-
mintakykya, voi tulevaisuudessa tavaravirta kaéntya jopa toisinpéin: Venajalta
kuljetetaan autoja Suomen kautta lanteen. Satojen tuhansien autojen tuonti Vené-
jalle 2000-luvulla voi synnyttaa jalkimarkkinoita, joten autonosien tuonti konteis-

sa Vendjalle voi kasvaa.

Maantiekuljetuksille vaihtoehtoisia kuljetusmuotoja ovat rautatiekuljetukset ja
suorat merikuljetukset Venéjan omiin Itdmeren satamiin. Rautatiekuljetuksissa
tavaravirtojen kokonaisvolyymin taytyy olla korkea. Rautatiekuljetukset ovat
maantiekuljetuksia kalliimpia eivatka pysty kilpailemaan kuljetuksissa Venajan
suurimmille markkinoille Pietarin ja Moskovan alueelle. Pitkissa kuljetusmatkois-
sa esim. entisiin neuvostotasavaltoihin rautatiekuljetukset ovat kilpailukykyisia.
Rautatiekuljetukset karsivat kuitenkin kapasiteettipulasta ja ongelmaksi muodos-
tuu usein myos tullaus Vendjalla. VR tekee yhteistyota Vengjan rautateiden kanssa
ja pystynee tarjoamaan tulevaisuudessa kilpailukykyisen vaihtoehdon maantiekul-

jetuksille. Ymparistonakdkulmat huomioon ottaen olisi hyva jos osa maantiekulje-
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tuksista siirtyisi rautateille. Téhén voidaan vaikuttaa emm. poliittisilla pa&atoksilla

ja vapauttamalla rautatiekuljetukset kilpailulle.

Suorat merikuljetukset Vendjan omiin Itameren satamiin ovat lisdantyneet silla
Venédjé on kehittanyt logistista infrastruktuuriaan mittavilla satamahankkeilla.
Useat laivat ajavat jo nyt suoraan Vendjan omiin satamiin jolloin tavaran saa kul-
jetettua lahemmas loppuasiakasta, yksi valivarastointi Suomessa jaa pois ja toimi-
tusaika lyhenee. Pietarin satama on nyt jo ruuhkainen ja sijainti keskella miljoona-
kaupunkia estavat suurten tavaravirtojen kasittelemisen. Ust Lugan sataman ra-
kentaminen on osittain keskenerdinen, mutta sinne suunnitellaan Ro-Ro-
terminaalia, jonka on tarkoitus vastaanottaa ja varastoida autoja. Erityisesti Ust
Lugan satama tdydessé kapasiteetissaan muodostaa Suomen reitille uhan. Vengjan
taloudellisen tilanteen elpyessa ja tavaravirtojen kasvaessa, Suomen reitille tulee
olemaan kysyntaa jatkossakin, vaikka VVen&jan riippuvuus Suomen reitista véhen-

tyisi.

Suomen reitille vaihtoehtoisia reitteja ovat Baltian maiden, eli Viron, Latvian ja
Liettuan kautta kulkevat reitit seka Saksa—Puola-reitti ja Trans-Siperian rata. Bal-
tian maiden logistinen Kilpailukyky on kasvanut satamahankkeiden ja Lansi-
Euroopan saannéllisten laivayhteyksien kautta sekd parannettujen maantie- ja rau-
tatieyhteyksien ansiosta. Edullisen sijaintinsa, vendjankielta taitavan vaestonsa,
alhaisemman hintatason seké joustavien tyaikojen ansiosta liikenteen uskotaan
osittain siirtyvan erityisesti Tallinnan, Riikan ja Klapeidan reiteille. Reitti on
maantieteellisesti Suomea lyhyempi ja reittien turvallisuus on viime vuosina pa-
rantunut. Baltian mailla ei kuitenkaan ole omaa merkittavaa vientié joten laivanva-
rustamojen suosimia meno-paluukuljetuksia ei voida jarjestad. Myos erityisesti
Viron poliittisesti Kiredt suhteet Vendjaan voivat haitata kuljetuksia kuten esim.
vuoden 2007 patsaskiista Virossa osoittaa. Silloin osa kuljetuksista siirtyi osittain

Tallinnasta Suomen reitille.

Saksa—Puola reitin ei uskota olevan uhkana Suomen reitille. Autot, joita Vengjan
markkinoille kuljetetaan Idhinna Yhdysvalloista ja Kaukoidé&st4, on toivottavaa

saada mahdollisimman l&helle loppuasiakasta joten se suosii merikuljetusten kayt-
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t6a Suomenlahden satamiin. Reitti on jo nyt kapasiteettinsa ylarajoilla ja tullimuo-
dollisuudet pidentavat toimitusaikaa. Reittia pidetd&dn myds turvattomana arvota-
varakuljetuksille ja sitd kdytetaankin l&hinnéd kappaletavaran ja kuivan irtolastin

kuljettamiseen.

Trans—Siperian radan kaytto voi tulevaisuudessa kasvaa, jos tariffeja lasketaan,
silla nyt hinta on merikuljetuksiin verrattuna jopa viisinkertainen. Reitti on kui-
tenkin oikein hyddynnettyné nopein ja sen kaytto riippuu osaltaan Venéjéan poliit-
tisista paatoksista. Radan kapasiteetti on kuitenkin rajallinen eika se suuria maarié

kuljettaessa voi kilpailla valtamerikuljetusten kanssa.

Vendjan oman politiikan ja kansainvélisen talouskriisin vaikutukset transitoliiken-
teeseen ovat olleet huomattavia. Venajalla talouskriisin seurauksena tapahtunut
kulutuksen lasku ja tuonnin véheneminen vaikutti myos transitoliikenteen maa-
raan silla ruplan devalvaation, lainaehtojen tiukentumisen ja korkojen nousun seu-
rauksena autojen myynti romahti merkittavasti. Vendjan ailahteleva politiikka
kuten tuontitullien nostaminen sekéa uusi Tulliliitto Valko-Venajan ja Kazakstanin
kanssa nostaa monien tuontituotteiden hintoja ja suosii kotimaista tuotantoa. Taméa

voi osaltaan vahentéa tavaravirtojen maaraa.

Myos Suomessa toteutetuilla toimenpiteilld, suunnitelluilla hankkeilla ja satama-
lakolla on ollut myds vaikutuksensa Vendjélle kulkevan liikenteen maardaan. Rek-
karallin ollessa korkeimmillaan Suomessa suunniteltiin keinoja liikenteen rajoit-
tamiseksi. Maarattiin osittaisia ajokieltoja, joilla ohjattiin rekat kulkemaan tietty-
jen vaylien kautta ehkaisten liikenneonnettomuuksia ja parantaen liikenneturvalli-
suutta. Kayttoon suunniteltiin otettavan tiemaksuja, joita ei kuitenkaan ehditty
toteuttaa liikenteen kasvun hidastuessa. EU-direktiivin mukaisen vinjettimaksun
kayttéonottoa on suunniteltu, mutta hanke on edelleen toteuttamatta. Jotta Suomen
reitti sailyttéisi Kilpailukykynsd, transitoliikenteen maaréé ei ole syyta rajoittaa
erilaisin maksun ja rajoituksin vaan sen haittavaikutuksia on koetettava lieventaa.
Suomen reitin kaytto on jo nyt mm. Baltian maita kalliimpia joten reitin kallistu-

minen entisestadan voi siirtdd kuljetuksia muille reiteille.
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Suomen poliittisten péattajien on tehtdva yhteistyota Vendjén viranomaisten seké
suomalaisten logistiikkayritysten kanssa, jotta transitoliikenteen toimintaedelly-
tykset voidaan séilyttdd. Suomessa on valtavasti vendjankielistd véestod, joiden
koulutustaso ei vastaa suomalaisten logistiikkayritysten vaatimuksiin. Samalla
Suomessa on valtavasti venajankielta taitavaa suomenkielisté véestod, joiden yli-
opistotason koulutus ei sovellu logistiikka-alan haasteisiin. Vendja-osaamista siis
I0ytyy, mutta ne eivat kohtaa vaatimusten kanssa. Jotta venajaosaaminen ei kato-
aisi kokonaan Suomesta, on vengjankielen opetukseen panostettava lukioissa,
ammattikorkeakouluissa ja yliopistoissa seka integroitava vendjankielista vaestoa

kouluttautumaan logistiikka-alalle.

Suurin osa Suomen vienti- ja tuontiliikenteesta kulkee meritse ja ahtaajien maalis-
kuussa 2010 yli kaksi viikkoa kestanyt lakko pysaytti kaikki Suomen satamat.
Lakko sulki tehtaita, vaikutti kaupan alalle toimitusaikojen pidentymiselld seka
asiakkuuksien menetykselld. Silla oli vaikutuksia myds transitoliikenteeseen. Jo
pelkka satamalakon uhka siirsi helmikuussa kuljetuksia muille reiteille. Lakon
aikana tuhansia kontteja jai seisomaan Euroopan satamiin ja venaldisia kuskeja

odotti satamissa lastiaan, josta aiheutui lisakustannuksia.

Suomen maine luotettavana ja toimitusvarmana maana sai kovan kolauksen ja jos
vastaavanlaiset ongelmat Suomen reitilld jatkuvat, se tulee ohjaamaan tavaravir-
toihin muihin satamiin. Lakon kokonaisvaikutuksia transitoliikenteeseen ei voi
vield téssa vaiheessa arvioida, mutta pahimmillaan se voi johtaa pysyviin asiak-
kuuksien menetyksiin ja reittien siirtdmiseen muihin satamiin. Jatkotutkimusidea-
na voisikin olla selvittdd kuinka suuret vaikutukset satamalakolla loppujen lopuksi

oli transitoliikenteeseen.

Transitoliikenteen volyymi riippuu eniten Venéjén taloudellisen tilanteen kehitty-
misestd. Vendjan markkinat ovat kuitenkin suuret ja huolimatta Kiristyneesta kil-
pailusta ja Vendjan omista satamahankkeista, transitoliikennetta riittdnee Suomen
reitille edelleen mikéli toimintaedellytykset turvataan ja kuljetusmuotoja moni-

puolistetaan. Mikali olemme kuitenkin jonkinlaisen uuden tyovéenliikeaktivismin
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kynnykselld ja satamalakon kaltaiset toimenpiteet tulevat jatkossakin haittaamaan

kuljetuksia, voimme sanoa transitoliikenteelle ”do svidanija”.
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LITTEET

HAASTATTELULOMAKE LITE1

1. Miten uskotte Vendjan riippuvuuden transitoliikenteestd Suomen kautta

kehittyvan tulevaisuudessa?

2. Miten arvioitte suorien merikuljetusten Vendjan omiin Itdmeren satamiin
kehittyvan tulevaisuudessa vaihtoehtona Suomen reitille? Minka uskotte

siihen vaikuttavan?

3. Miten arvioitte seuraavien reittien kayton kehittyvén tulevaisuudessa?
Minka uskotte siihen vaikuttavan?
e Baltian maat
e Saksa—Puola

e Trans-Siperia

4. Mité edelld mainituista reiteistd pidatte Suomen reitin kannalta kilpailuky-

kyisimpéana? Miksi?

5. Miten uskotte satamalakon vaikuttaneen Suomen transitoreitin houkuttele-

vuuteen?



