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ESIPUHE

Suomen kautta tapahtuvalla Vendjén transito- eli kauttakulkuliikenteelli on Suomelle
suuri merkitys. Transitoliikenteen nykyisistd lisdarvopalveluista ja niihin liittyvistd uu-
sista litketoimintamahdollisuuksista ei ole olemassa kattavaa selvitysta.

Kasilld oleva raportti on TEKES-rahoitteisen “Transitoliikenteen lisdarvopalvelut”
(TRALIA) -projektin loppuraportti. Projekti kuuluu Serve Innovaativiset palvelut
-teknologiaohjelmaan ja saa osarahoitusta Euroopan aluekehitysrahastosta (EAKR).

Tutkimuksen tavoitteena oli selvittdd, minkilaisia lisdarvopalveluja Suomen transitolii-
kenteessd on nykyisin kdytossd ja millaiset ovat lisdarvopalvelujen kehitysndkymit.
Tutkimuksen ovat tehneet DI Antti Posti ja tutkija Pentti Ruutikainen tukenaan profes-
sori Ulla Tapaninen. Kappaleen 7 selvityksen Pietarin logitiikkapalveluista on tehnyt
fil.yo. Eeva-Leena Haapakangas. Tutkimus on tehty Turun Yliopiston Merenkulkualan
koulutus- ja tutkimuskeskuksen Kotkan toimipisteessd, joka toimii osana Meriturvalli-
suuden ja litkenteen tutkimuskeskus ”Merikotkaa".

Tutkimuksen perusteella Suomessa on kdytossd ainakin 36 erilaista transitoliikenteen
lisdarvopalvelua. Lukuméériisesti eniten transitoliikenteen lisdarvopalveluja on kéiytos-
sd tavarankésittelyssd ja aineettomissa toiminnoissa. Tavaralajikohtaiset transitoliiken-
teen lisdarvopalvelut painottuvat arvokkaisiin kappaletavaroihin, kemikaaleihin ja hen-
kildautoihin. Tulevaisuudessa satamakapasiteetin kasvaessa Vendjdn omien satamien
kautta kulkevat tavaravirrat tulevat véhitellen lisdéntyméaén. Suomen kautta kulkevien
Vendjan ulkomaankaupan tavaraméérien kasvu todennikdisesti hidastuu, mutta logistii-
kan lisdarvopalveluja tarjoamalla transitoliikenteen taloudellinen merkitys ja tyollistava
vaikutus voivat jopa lisdéntyé.

Turun yliopiston Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus esittdd parhaimmat kii-
toksensa haastatteluihin osallistuneille yrityksille ja asiantuntijoille sekd Kouvolan Yri-
tysmagneetille tutkimuksen tekemisestd mahdolliseksi.

Turussa 1. huhtikuuta 2009
Juhani Vainio

johtaja
Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus



THVISTELMA

Vendjén taloudellisella kehitykselld on keskeinen merkitys Suomen transitoliikenteelle.
Vendjdn bruttokansantuote on kasvanut viimeiset kymmenen vuotta noin 5-10 % vuo-
dessa. Vendjd onkin yksi maailman nopeimmin kehittyvistd talousalueista. Talouskas-
vua ovat tukeneet energiatuotteiden (erityisesti 6ljyn ja kaasun) korkeat maailmanmark-
kinahinnat. Vendjidn viennin vuotuinen arvo on ldhes 4,5-kertaistunut 105 miljardista
dollarista 472 miljardiin dollariin vuosien 2000-2008 aikana. Talouskasvun ja palkkata-
son nousun seurauksena vendldisten ostovoima ja kulutus ovat kasvaneet voimakkaasti.
Kulutuksen kasvu on lisdnnyt erityisesti kestokulutustarvikkeiden, kuten henkildauto-
jen, kodinkoneiden ja elektroniikan maahantuontia. Venéjin tuonnin vuotuinen arvo on
lahes 6,5-kertaistunut 45 miljardista dollarista 292 miljardiin dollariin vuosien 2000—
2008 aikana. Vendjin talouden ennustetaan kasvavan myos tulevaisuudessa.

Vendjan nopea kasvu on ollut erittdin myonteinen asia Suomen logistiikkaelinkeinolle.
Erityisesti Suomen kautta tapahtuva, pddasiassa Vendjdn ulkomaankauppaa palveleva,
transito- eli kauttakulkuliikenne on viime vuosina kasvattanut merkitystddn. Vendjin
ulkomaankaupan kasvu on ollut niin voimakasta, ettei maan logistista infrastruktuuria
ole kyetty kehittdmaan ulkomaankaupan kasvua vastaavaksi. Tdmén vuoksi Vendji jou-
tuu kuljettamaan ulkomaankaupan tavaravolyymeja omien satamiensa ohella myds mui-
ta kuljetusreittejd pitkin. Suomen vuotuiset transitovolyymit ovat yli 2,5-kertaistuneet
3,4 miljoonasta tonnista 8,4 miljoonaan tonniin vuosien 2000 ja 2008 vilisend aikana.
Suomen transitovolyymit jakautuvat jokseenkin tasan Suomen kautta itddn ja Suomen
kautta ldnteen suuntautuvan liikenteen kesken. Suomen kauttakulkuliikenteestd saamat
tuotot olivat vuonna 2007 yhteensd noin 380 miljoonaa euroa ja kustannukset vastaavas-
ti noin 30 miljoonaa euroa. Tuottojen lisdksi transitoliikenne luo tydpaikkoja Suomeen.
Kauttakulkuliikenteen suora tyo6llistdva vaikutus oli vuonna 2007 noin 3 000 henkilo-
tyOvuotta.

Suomen kauttakulkureitistd, joka kulkee péddasiassa Kotkan, Haminan, Hangon, Turun
ja Helsingin satamien kautta maanteitse itddn, on muodostunut paireitti arvokkaiden
tavaroiden kuljetuksissa Euroopan unionin alueilta Venédjélle. Vendjan ulkomaankaupan
tuonnin arvosta yli 15 % (noin 39 miljardia euroa, josta transiton osuus noin 31 mrd.
euroa ja Suomen viennin osuus noin 8 mrd. euroa) kuljetetaan Suomen kautta Vendjille.
Arvotavarakuljetukset sisdltdvit etupddssd henkildautoja, sdhko- ja elektroniikkatuottei-
ta sekd muita koneita ja laitteita. Viime vuosina erityisesti henkildautokuljetukset Suo-
men kautta Venijille ovat lisddntyneet voimakkaasti. Vuonna 2008 Suomen kautta itd4n
vietiin noin 785 000 henkildautoa. Suomen kautta lidnteen kuljetetaan l&hinnd jalos-
tusarvoltaan alhaisia tuotteita, etupadssd malmeja ja rikasteita sekd kemikaaleja.

Suomen kanssa Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksista kilpailevat pddasiassa Vendjian
ja Baltian Itamerelld sijaitsevat satamat sekd Saksan ja Puolan kautta kulkeva maakulje-
tusreitti. Kuljetusreittien kilpailussa painottuvat turvallisuus, luotettavuus, kuljetusaika,
ennustettavuus, varastointimahdollisuudet ja lisdarvopalvelut. Ndiden tekijéiden perus-
teella tavarantoimittajat ja tavarantilaajat valitsevat omaan toimintaansa parhaiten sopi-
van kuljetusreitin ja toimitusketjun. Tulevaisuudessa erityisesti lisdarvopalvelujen usko-
taan kasvattavan merkitystddan kuljetusreitin valinnassa. Lisdarvopalvelut ovat logistii-



kan terminologiassa palveluja, jotka ylittavit logistiikan perusprosessien (esim. kulje-
tukset ja varastointi) palvelutarjonnan. Lisdarvopalvelut tuottavat lisdarvoa toimitusket-
julle ja parantavat toimitusketjun kilpailukykya.

Haastattelututkimuksen perusteella Suomessa tuotettavat transitoliikenteen lisdarvopal-
velut kohdistuvat erityisesti Suomen kautta Vendjdlle suuntautuviin tavaratoimituksiin.
Vengjille toimitettavat tavarat ovat etupddssa pitkélle jalostettuja ja arvokkaita tuotteita,
joiden kasittelyssd, varastoinnissa ja kuljetuksissa tarvitaan erilaisia lisdarvopalveluja.
Suomen transitosatamat toimivat erdénlaisina Vendjén tuontiliikenteen puskurivarastoi-
na ja riskienhallintajdrjestelmind. Suomessa transitotavaroita voidaan vilivarastoida
vapaavarastoissa turvallisesti ja tullaamattomina. Suomesta tavarat voidaan toimittaa
nopeasti Vendjan markkinoille. Suomessa vélivarastoinnin yhteydessi tuotetut yksittdi-
siin tuotteisiin kohdistuvat lisdarvopalvelut ovat luonteva osa tavarankasittelyd. Transi-
totuotteiden vilivarastoinnin yhteydessd tuotettuja lisdarvopalveluja tarvitaan 1dhinni
siksi, ettd tavarantoimittajat valmistavat usein eri markkina-alueille sopivia perustuottei-
ta, joiden viimeistely pyritddn tekemidin mahdollisimman lihelld loppuasiakasta.

Haastattelututkimuksessa kévi ilmi, ettd Suomessa on kdytdssé ainakin 36 erilaista tran-
sitolitkkenteen lisdarvopalvelua, jotka ovat hyvin samankaltaisia kuin kirjallisuustutki-
muksen yhteydessd esille tulleet logistiikassa yleisesti kdytossd olevat lisdarvopalvelut.
Haastatteluissa esiin nousseet transitoliitkenteen lisdarvopalvelut on tissd tutkimuksessa
ryhmitelty niiden luonteen mukaisesti kuuteen padryhmédn: 1) tavarankdsittelyn lisdar-
vopalvelut (esim. lokalisointi ja kunnostuspalvelut), 2) aineettomat lisdarvopalvelut (IT-
palvelut ja konsultointi), 3) kuljetuksiin liittyvét lisdarvopalvelut (erikoiskuljetukset ja
kuormansidonta), 4) laadunhallinnan lisdarvopalvelut (maahantulotarkastukset ja labo-
ratoriopalvelut), 5) varastoinnin lisdarvopalvelut (erikoisvarastointi) ja 6) muut edelld
lueteltuihin ryhmiin kuulumattomat lisdarvopalvelut (3PL-palvelut ja yhteiskunnan tuot-
tamat lisdarvopalvelut).

Lukumaédriisesti eniten transitoliikenteen lisdarvopalveluja on kdytdssd tavarankisitte-
lyssd (10 lisdarvopalvelua) ja aineettomissa toiminnoissa (10 lisdarvopalvelua). Naihin
kahteen padryhméédn kuuluu ldhes 60 % kaikista lisdarvopalveluista. Kuljetuksissa (5
lisdarvopalvelua) ja laadunhallinnassa (4 lisdarvopalvelua) kdytetddn erilaisia lisdarvo-
palveluja puolta vihemman kuin tavarankésittelyssé ja aineettomissa toiminnoissa. Va-
rastointiin (1 lisdarvopalvelu) ei liity juurikaan varsinaisia lisdarvopalveluja, koska va-
rastointiin liittyvid toimintoja pidetddn usein logistitkan peruspalveluihin kuuluvina.
Muita lisdarvopalveluja haastatteluissa tuli esille 6 kappaletta.

Suhteellisesti tarkasteltuna haastatelluista 26 yrityksestd ldhes puolet (46 %) tarjoaa
aineettomia lisdarvopalveluja. Seuraavaksi yleisimpid ovat kuljetuksiin (30 %) ja varas-
tointiin (21 %) littyvét lisdarvopalvelut. Laadunhallintaa, tavarankisittelyd ja muita
lisdarvopalveluja tarjoaa keskiméirin noin joka kuudes kaikista haastatelluista yrityksis-
td. Yleisimpid transitoliikenteessd tarjottavia lisdarvopalveluja ovat rdétiloity asiakas-
palvelu (100 % yrityksisti tarjoaa), IT-palvelut (73 %), dokumentointi (65 %), konsul-
tointi (62 %), erikoisluvat (54 %), tullauspalvelut (54 %) ja kuormansuunnittelu (50 %).



Tavaralajikohtaisesti tarkasteltuna transitoliikenteen lisdarvopalvelut painottuvat arvok-
kaisiin kappaletavaroihin (esim. elektroniikka- ja sdahkolaitteet), kemikaaleihin ja henki-
l16autoihin. Arvokkaat kappaletavarat ovat haastattelujen perusteella merkittavin lisdar-
vopalvelujen kohderyhmé. Tamé selittyy pédasiassa silld, ettd arvotavarat vaativat
yleensd viimeistelyd ennen niiden toimittamista tavarantilaajalle. Arvokkaille kappale-
tavaroille tuotetaan pidasiassa tavarankésittelyyn (esim. lokalisointi ja paketointipalve-
lut) liittyvid lisdarvopalveluja. Kemikaaleille tuotettavat lisdarvopalvelut keskittyvat
kemikaalien laadunhallintaan (esim. maahantulotarkastukset ja laboratoriopalvelut).
Kemikaaleille tarjotaan lisdarvopalveluina niiden luonteesta johtuen my0s erikoiskulje-
tuksia, -lupia ja -varastointia. Potentiaalisia kemikaalikuljetusten lisdarvopalveluja ovat
kemikaalien astiointi ja jatkojalostus seké tuotantolaitostoiminta. Henkildautoille tuotet-
tavat lisdarvopalvelut ovat péddasiassa autojen laadunvalvontaan (esim. maahantulotar-
kastukset), kunnostukseen (kuljetusvaurioiden korjaaminen) ja palautuslogistiikkaan
(autojen siirtdminen markkina-alueelta toiselle) liittyvid palveluja. Potentiaalisia henki-
l6autojen lisdarvopalveluja ovat tuotannolliset asennuspalvelut, laajat maahantulotarkas-
tukset seké pesu- ja vahauspalvelut.

Transitoliikenteen toimijoista eniten lisdarvopalveluja tarjoavat huolintaliikkeet, joiden
palveluvalikoimaan kuuluvat l&hes kaikki haastattelututkimuksessa esille tulleet lisdar-
vopalvelut. Huolintaliikkeiden toimenkuvaan kuuluvat erityisesti tavarankésittelyyn,
laadunhallintaan ja varastointiin liittyvét lisdarvopalvelut, joiden parissa muut logistiik-
ka-alan toimijat eivét yleensd operoi. Kuljetusliikkeet ja satamaoperaattorit ovat myds
merkittdvia logististen lisdarvopalvelujen tuottajia. Kuljetusliikkeet tarjoavat etupdédssa
aineettomia lisdarvopalveluja (esim. kuormansuunnittelu ja vuokrauspalvelut) ja omaan
toimialaansa suoranaisesti liittyvid lisdarvopalveluja (erikoiskuljetukset ja kuormansi-
donta). Satamaoperaattorit tuottavat erityisesti aineettomia lisdarvopalveluja (esim.
dokumentointi ja kuormansuunnittelu), sataman siséisiin kuljetuksiin liittyvid lisdarvo-
palveluja (erikoiskuljetukset ja kuormansidonta) ja laadunhallintaan liittyvid lisdarvo-
palveluja (maahantulotarkastukset). Varustamojen, tukkuliikkeiden ja satamanpitdjien
merkitys lisdarvopalvelujen tuottamisessa on véhdisempi.

Transitokuljetukset jittdviat Suomeen vuosittain yli 350 miljoonaa euroa tuloja, ja kaut-
takulkuliikenteen tyollistdvé vaikutus on vajaat 3 000 henkildtyovuotta. Varastoinnin ja
lisdarvologistiikan osuuden transitoliikenteen tuomista tuloista on arvioitu olevan vuo-
sittain noin 90 miljoonaa euroa ja tyollistavéstd vaikutuksesta noin 500 henkiloty&vuot-
ta. Pelkédstddn transitoliikenteen lisdarvopalvelujen jittimistd tuloista ja tyollistdvasta
vaikutuksesta ei ole olemassa tutkimustietoa. Haastattelututkimuksessa saatujen tietojen
perusteella on kuitenkin arvioitavissa, ettd transitoliikenteen lisdarvopalvelut tuovat
Suomeen vuositasolla noin 30 miljoonaa euroa tuloja ja niiden tyollistdva vaikutus on
noin 100 henkildtydvuotta. Lisdarvopalvelujen kansantaloudellisen merkityksen tar-
kempi selvittiminen edellyttéisi yrityksiltd transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen tar-
kempaa tilastointia ja erittelyd yrityksen kirjanpidossa. Tilastoinnin kehittiminen onkin
yksi suuri haaste transitoliikennettéd ja lisdarvologistiikkaa koskevalle tutkimustoimin-
nalle.

Suomen uskotaan sdilyttdvin asemansa Vendjin ulkomaankaupan transitoreittind aina-
kin vield ldhitulevaisuudessa. Vendjan ulkomaankauppa kasvaa voimakkaasti, eikd Ve-



ndjd pysty kehittdmidin omia satamiaan ja muuta logistista infrastruktuuriaan samassa
tahdissa ulkomaankaupan kasvun kanssa. Satamakapasiteetin kasvaessa Vendjin omien
satamien kautta kulkevat tavaravirrat tulevat vahitellen lisddntyméén. Suomi on edelleen
tarked arvotavaroiden kauttakulkureitti Vendjélle, mutta yhd suurempi osa tavaratoimi-
tuksista kulkee suoraan Venijille ilman Suomessa tapahtuvaa purkamista ja vélivaras-
tointia. Suomen varastoihin on kuitenkin tullut uusia tuoteryhmid (esim. tyokalut ja
tekstiilituotteet), jotka korvaavat menetettyd tavaraliikennettd. Syksylla 2008 alkaneen
maailmanlaajuisen talouden taantuman arvellaan vihentévin tilapdisesti transitoliiken-
teen tavaravirtoja, mutta taantuman ei uskota vaikuttavan pysyvésti kauttakulkuliiken-
teen kehitykseen.

Pietarin alueelle rakennetaan uusia logistiikkaterminaaleja ja jakelukeskuksia, joiden
tarjoamat lisdarvopalvelut eivit kuitenkaan vield pysty kilpailemaan Suomen kauttakul-
kureitilld tarjottavien lisdarvopalvelujen kanssa. Pietarin alueella ei ole juurikaan téysi-
painoisia 3PL-palveluoperaattoreita. Niiden muodostumiseen menee vield muutama
vuosi. 3PL-yritysten kehittyminen Vendjélld koventaa kilpailua Suomen ja Vendjén
lisdarvopalvelujen tarjoajien vélilld ja lisdd paineita Suomen transitoreitin kehittimisel-
le. Télla hetkelld Pietarissa toimivien yritysten lisdarvopalvelutarjonta on huomattavasti
suppeampi kuin Suomen kauttakulkureitin lisdarvopalvelutarjonta. Suurin osa pietari-
laisyritysten tarjoamista lisdarvopalveluista muodostuu tullaus-, dokumentointi- ja kon-
sultointipalveluista. My0s lisdarvopalveluja tarjoavien yritysten suhteellinen osuus on
Pietarissa selvisti pienempi kuin Suomessa. Pietarin alueelle suunniteltujen logistiikka-
kompleksien rakentamisella on suuri merkitys lisdarvopalvelujen kehittymiselle. Kehi-
tystd hankaloittaa Pietarin satama-alueen rajallisuus, minka takia logistiikkatoimijoille
el ole juurikaan tarjolla asianmukaisia toimintatiloja. Lisdksi maailmanlaajuinen finans-
sikriisi on pakottanut logistiikkakeskusten rakentajia hillitseméddn hankkeiden toteutus-
ta.

Transitoliikenteen sdilyminen Suomen reitilld my0s tulevaisuudessa edellyttdd erityises-
ti rautatiekuljetusten kehittimistd Suomesta Venijin ydinalueille. Tdlld hetkelld Suo-
men kautta rautateitse Vendjille toimitetaan hyvin vdhin transitotuotteita. Sddnnollisen
rautateitse tapahtuvan tavaraliikenteen avaaminen parantaisi Suomen reitin kilpailuky-
kya ja vdhentdisi rekkaruuhkia rajanylityspaikoilla. Tatd nykyd rautatiekuljetusten on-
gelmana on erityisesti puutteet rautatiekuljetuspalvelujen integroinnissa. Haastattelujen
mukaan rautatiekuljetuksia pitdisi kehittdd siten, ettd koko palvelupaketti olisi mahdol-
lista ostaa yhdeltd toimijalta ovelta ovelle -periaatteen mukaisesti. Suomen tuonnin ja
viennin vilisen tasapainon siilyttdminen on niin ikdén tirked tekija transitoliikenteen
tulevaisuuden kannalta. Suomi pystyy hyoddyntdméén transitoliikenteestd vapautuvia
kontteja omassa viennissddn, ja onkin ensiarvoisen tirkedd, ettd tdysid kontteja kuljete-
taan my0s paluusuuntaan muualle Eurooppaan ja Kaukoitdén. Rautatiekuljetusten ja
konttitasapainon liséksi transitoliikenteen tulevaisuuden kannalta keskeinen merkitys on
my0s Suomen ja Vendjdn vélisten hyvien suhteiden séilyttimiselld. Suomen tulee erityi-
sesti valttdd Vendja-suhteita vaarantavia poliittisia padtoksid. Lisdksi Suomessa on pa-
nostettava entistd enemmén Veniji-osaamisen kehittdmiseen.

Transitoliikenteen lisdarvopalvelujen kehitys seuraa kauttakulkuliikenteen yleistd kehi-
tyssuuntausta. Kasvavat tavaravirrat synnyttavét tarpeita lisiarvopalvelujen tuottamisel-



le ja kehittdmiselle: mitd suurempia tavaramddrid Suomen kautta kuljetetaan, sitd pa-
remmat mahdollisuudet lisdarvopalvelujen kehittimiseen on olemassa. Lisdarvopalvelut
syntyvit ja kehittyvit yleensd asiakasldhtoisesti. Lisdarvopalvelujen kehittimisen kan-
nalta tulevaisuuden ennakointi on avainasemassa. Logistiikka-alan toimijoiden on syyti
olla jatkuvasti ajan hermolla pystydkseen vastaamaan asiakkaiden palvelutarpeisiin.
Yritysten pitdd tarkoin seurata liikenne- ja tavaravirtoja sekd kehittdd toimintojaan ja
suunnata investointejaan ajan vaatimusten mukaisesti. Vaikka lisdarvopalvelut eivit
yleensd yksistddn vaikuta kuljetusreitin valintaan, ne muodostavat yhdessd muiden te-
hokkaasti, luotettavasti ja turvallisesti toimivien logistiikkatoimintojen kanssa merkitté-
vén kilpailutekijin Suomen transitoreitille.
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KASITELUETTELO

1PL

2PL

3PL

4PL

BKT

BKT/capita

Bulkkitavara

Car-Carrier

Ensimmadisen osapuolen logistiikassa (1st Party Logistics)
yritys hoitaa itse omien logistiikkatoimintojen suunnittelun,
toteutuksen ja hallinnan. 1PL-toiminnassa yritykselld voi
olla esimerkiksi sisdinen kuljetusosasto, joka hoitaa kulje-
tukset yrityksen omilla autoilla.

Toisen osapuolen logistiikassa (2nd Party Logistics) yritys
ostaa palveluja ulkopuoliselta logistiikkapalvelujen tarjo-
ajalta yksittdisiin tarpeisiin. 2PL-toiminnassa yritys ei esi-
merkiksi hoida kuljetuksia itse, vaan siirtdd kuljetusvastuun
toiselle osapuolelle, ostajalle tai myyjille.

Kolmannen osapuolen logistiikassa (3rd Party Logistics)
yritys ulkoistaa toimitusketjuun liittyvid kokonaispalveluja
(ei ydinpalveluja) ulkoisille palveluntarjoajille. Palvelun-
tarjoaja on logistiikkapalvelujen tuottaja, joka ohjaa tai
hallinnoi korvausta vastaan toisen yrityksen materiaalivir-
toja tai nithin kuuluvia toimintoja.

Neljannen osapuolen logistiikka (4th Party Logistics) on
Accenturen (Andersen Consulting) luoma tuotemerkki,
jolla tarkoitetaan toimitusketjun logistitkan kokonaisinte-
graattorina toimivaa, 1dhinni tiedonsiirrosta vastaavaa, pal-
veluntarjoajaa. 4PL-palveluntarjoaja kokoaa ja hallitsee
sekd omia ettd tdydentdvien ulkoisten palvelujentarjoajien
resursseja, kykyjd ja teknologiaa kyetdkseen tarjoamaan
kattavan kokonaisratkaisun asiakkaan toimitusketjun hal-
lintaan.

Bruttokansantuote, jolla tarkoitetaan tietyssd valtiossa vuo-
den aikana tuotettujen tavaroiden ja palvelujen arvoa eli
kansantalouden kokonaistuotannon arvoa. Bruttokansan-
tuotetta kdytetddn usein valtioiden elintason kehityksen
mittarina.

Bruttokansantuotteen jakautuminen asukasta kohden.

Irtonaisena kuljetettavaa nestemdistd tai kuivaa massatava-
raa.

Henkildautokuljetuksiin tarkoitettu alus/laiva.



CIS-maat

Depot-toiminta

Feeder-alus

Gateway-asema

Harmaatuonti

Huolinta

Huolintaliike

IT

Itatransito

Entiset Neuvostoliiton maat (Commonwealth of Indepen-
dent States), joita ovat Armenia, Azerbaidzan, Georgia,
Kazakhstan, Kirgisia, Moldova, Tadzikistan, Turkmenis-
tan, Ukraina, Uzbekistan, Valko-Vendji ja Venija.

Tarkoittaa tdssd yhteydessd lahinnd tyhjien konttien kuljet-
tamista konttivarikolle, tyhjien konttien varastointia seka
konttien vahinkotarkastus- ja kunnostuspalvelujen tuotta-
mista.

Sydéttolitkennealus, jota kéytetdéin pddasiassa valtamerisa-
tamia pienempien satamien tavaraliikenteen palvelemises-
sa. Esimerkiksi Lénsi-Euroopan ja Suomenlahden satamien
vilinen tavaraliitkenne hoidetaan padsdéntoisesti syottolii-
kennealuksilla, jotka ovat huomattavasti valtamerialuksia
pienempid.

Maan luonnollinen, 1dhinnd hyvistd liikenneyhteyksisti ja
logistisesta infrastruktuurista johtuva, kauttakulkuasema
toisen maan kansainvilisessd kuljetustoiminnassa. Esimer-
kiksi Suomella on gateway-asema Vendjdan ulkomaankau-
passa. Gateway-asemasta kdytetddn myos termid transito-
asema.

Valtion asettamien vero- ja tullimaksujen laiton kiertdmi-
nen tuontiliikenteessa.

Ammattimainen tavarankuljetuksen ja siihen liittyvien
oheistoimintojen hoitaminen toisen puolesta. Toimitusket-
jussa huolinnasta vastaavat yleensa huolintaliikkeet.

Yritys, joka hoitaa toimeksiantajan puolesta muun muassa
tavaran kuljettamisen, varastoinnin, tullauksen ja vakuut-
tamisen.

Informaatioteknologia (Information Technology), joka tar-
koittaa tietokoneiden ja digitaalisen tietoliikenteen avulla
tehtdvéa tietojen hakua, muokkaamista, siirtoa ja tallennus-
ta.

Itddn pdin suuntautuva transitoliikenne. Suomen niakokul-
masta itdtransito on péddasiassa Lénsi-Euroopasta Suomen
kautta Vendjdlle ja muihin itdisiin valtioihin suuntautuvaa
tavaraliikennetta.



Jalleenvienti

Kappaletavara

Konsolidointi

Kotitulli

Kuljetusliike

Kuljetusyksikkd

LLP

Lo-lo

Lansitransito

Multimodaalikuljetus

Panamax-alus

Pohjolan kolmio

Jalleenviennissd tuojamaa ostaa tavaroita toiselta maalta ja
myy tavaroita edelleen kolmanteen maahan. Transitoliiken-
teen tapaan jélleenvientitavaroita ei kuluteta tuojamaassa,
mutta ne kirjataan transitoliikenteestd poiketen tuojamaan
tuonniksi ja viedddn sen jidlkeen normaalina ulkomaan-
kauppana kolmansiin maihin.

Yksittdisind tuotteina laskettavissa ja kasiteltdvissd olevia
tavaroita (esim. paperirullat ja televisiot).

Tavaraerien yhdistiminen yhdeksi asiakkaalle meneviksi
toimituseréksi.

Asiakkaan itse osoittama tullauspaikka, jonne asiakas on
rekisterditynyt.

Rahdinkuljettaja, jolla on kuljetuskalustoa sekd palkattua
tydvoimaa ajoneuvojen kuljettajina.

Alusta, tila tai sdilio, jonka paille tai sisdén tavara pakataan
kuljettamista taikka varastointia varten. Kuljetusyksikoita
ovat muun muassa kontit, kuormalavat, puoliperdvaunut ja
kokonaiset ajoneuvot.

3PL-palveluntuottaja, joka huomioi toiminnassaan strategi-
set ndkokohdat, suunnittelun ja muutoksen johtamisen.
LLP-palveluntarjoajan (Lead Logistics Provider tai Lead
Logistics Partner) toiminta sisdltdd piirteitd 4PL-
konseptista.

Lo-lo-lasti (Lift-on/lift-off) nostetaan nosturilla laivaan ja
laivasta pois.

Léanteen pdin suuntautuva transitoliikenne. Suomen néko-
kulmasta lénsitransito on pddasiassa Vendjdltd Suomen
kautta Léansi-Eurooppaan ja muihin léntisiin valtioihin
suuntautuvaa tavaraliikennetta.

Kuljetus, jossa kéytetdén vahintdén kahta eri kuljetusmuo-
toa.

Laiva, joka mahtuu kokonsa puolesta kulkemaan Panaman
kanavan suluista.

Yhdistdd Suomen, Ruotsin, Norjan ja Tanskan padkaupun-
git toisiinsa sekd Keski-Eurooppaan ja Vendjdan.



Ropax

Ro-ro

Satamanpitdja

Satamaoperaattori

TEN-verkko

TEU

TIR-passitus

TKR

Laivatyyppi, joka kuljettaa sekd Ro-ro-tyyppistéd rahtitava-
raa ettd matkustajia. (Ropax = Roll-on/roll-off-passenger)

Ro-ro-lasti kuljetetaan pyorilld laivaan ja laivasta pois. Ro-
ro-lastin (Roll-on/roll-off) kuormauksessa ei tarvita nostu-
ria.

Satama-alueen ja siithen kuuluvan infrastruktuurin omistaja,
haltija tai ylldpitdjd. Satamanpitdjd on organisaatio, joka
ensisijaisesti huolehtii sataman toiminnasta. Satamanpitdja
voi olla esimerkiksi satamalaitos, satamaosakeyhtid tai
teollisuuslaitos.

Satama-alueella toimiva toimija, jonka tehtdviin kuuluu
pddasiassa tavaroiden ja kuljetusyksikoiden lastaus aluksiin
tai muihin kuljetusvélineisiin ja purkaus aluksista tai muis-
ta kuljetusvélineistd sekd muunlainen logistinen tavaranka-
sittely satama-alueella. Satamaoperaattoria voidaan kutsua
myos ahtausliikkeeksi.

Koko Euroopan mantereen kattava litkenneverkko (Trans-
European Network), jonka tarkoituksena on taata tavaroi-
den ja henkildiden vapaa liikkkuvuus sekd syrjdseutualuei-
den, saarialueiden ja liikenteellisesti eristyksissd olevien
alueiden liittdminen keskusalueisiin.

Konttilitkenteen perusmittayksikkd. Yksi TEU (Twenty
foot Equivalent Unit) tarkoittaa yhtd 20 jalkaa eli 6 metrid
pitkdd, 8 jalkaa levedd ja 8,5 jalkaa korkeata konttia. TEU-
yksikkod kaytetddn yleensd alusten ja konttiterminaalien
kapasiteetin ilmoittamiseen. Nykyisin yleisesti kaytossa
olevat 40 jalan kontit ovat mitoiltaan 2 TEU:ta.

Kiytetadn Vendjille ja muualle Itd-Eurooppaan suuntautu-
vissa kuljetuksissa. TIR-passituksessa (Transports Interna-
tionaux Routiers) kdytettyjen kulkuneuvojen ja konttien
tulee olla TIR-sopimuksen mukaisesti hyviksyttyjé ja niis-
sd tulee olla TIR-kilpi. Ks. tullipassitus.

Trans-Korean rautatie (Trans-Korean Railway) yhdistidd
tulevaisuudessa Korean Eurooppaan ja Vendjddn Trans-
Siperian radan kautta.



Toimituslauseke

TSR

Transitoliitkenne

Transitotuonti
Transitovienti

Tukkuliike

Tullipassitus

Vapaavarasto
Varustamo
Vilityskauppa

Web-portaali

Kauppasopimuksen osa, jonka avulla kaupan osapuolet
sopivat siitd, milloin osapuolet ovat tiyttineet velvollisuu-
tensa toistaan kohtaan. Toimituslausekkeet voivat mééritel-
12 muun muassa vaaranvastuun siirtymisen ajankohdan,
vastuun kuljetuskustannuksista, luovuttamispaikkakunnan,
velvollisuudet eri asiakirjojen hankkimiseen, kustannukset
erilaisten liitdnndiskulujen osalta ja vakuutussopimuksen
tekovelvollisuuden.

Trans-Siperian rautatie (Trans-Siberian Railway) on Vena-
jan halki kulkeva rautatie, joka yhdistdd Euroopan, Aasian
ja Tyynenvaltameren alueet toisiinsa.

Kahden valtion vilistd tavaraliikennettd kolmannen valtion
alueen kautta. Transitoliikennettd voidaan sanoa myds
kauttakulkuliikenteeksi. Transito- eli kauttakulkutavaroita
ei osteta kauttakulkumaahan, niitd ei tullata kauttakulku-
maassa eikd niitd tilastoida ulkomaankaupaksi kauttakul-
kumaassa.

Ks. ititransito.
Ks. lansitransito.

Yritys, joka ostaa tavarantoimittajalta tuotteita ja myy niitd
eteenpdin eri markkina-alueilla toimiville jakelijoille.

Tullimenettely, joka on luotu tavarankuljetuksen ja kan-
sainvilisen kaupankdynnin helpottamiseksi. Passitusmenet-
telyssd tavaraa kuljetetaan tullivalvonnassa ldhtotullitoimi-
paikasta méératullitoimipaikkaan, jossa ne voidaan tullisel-
vittdd. Passitusmenettelyssé tavaroita voidaan siirtdd passi-
tusalueella tullia tai muita maksuja maksamatta. Passitusta
varten vaaditaan kuitenkin tullien ja verojen méadrdd vas-
taava vakuus.

Tavaroiden siilyttimiseen kaytettava tullivapaa alue.
Laivaliikenteestd ja laivojen varustamisesta vastaava yritys.
Ks. jélleenvienti.

Tietoa ja palveluja siséltidva sivusto, joka toimii joko yksi-
tyisessd tai julkisessa tietoverkossa.
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Transitoliikenteen lisédarvopalvelut 17

1 JOHDANTO
1.1 Tutkimuksen tausta

Suomen kautta tapahtuvalla, piddasiassa Vendjan ulkomaankauppaa palvelevalla, transi-
to- eli kauttakulkuliikenteelld on Suomelle ja etenkin Kymenlaakson alueelle huomatta-
van suuri merkitys. Eteld-Kymenlaaksossa sijaitsevien Kotkan ja Haminan satamien
kautta kulkee noin 60 % Suomen transitoliikenteen tavaravolyymeista. Transitoliiken-
teen kehitystd on edesauttanut Vendjan vahva talouskasvu, jonka on ennustettu jatkuvan
my0s tulevaisuudessa. Transitoliikenteen kansantaloudelliset hyddyt (mm. yritysten
saamat tuotot ja tydllistdvd vaikutus) ovat Suomelle merkittdvésti suuremmat kuin tran-
sitoliitkenteestd aiheutuvat haitat (mm. liikenteelle aiheutuvat haitat, saasteet ja melu).
Transitoliitkenteestd kertyi Suomelle arvioiden mukaan vuonna 2007 tuloja noin 380
miljoonaa euroa ja aiheutui menoja noin 30 miljoonaa euroa. Transitoliikenteen tydllis-
tdvd vaikutus on Suomessa noin 3 000 henkil6tyovuotta. (LVM 2008) Kymenlaaksossa
koko Vendjén liikenteen tyollisyysvaikutus on yli 5 000 henkildtydvuotta, josta merkit-
tdva osa on sidoksissa transitoliitkenteeseen (Helminen et al. 2007, s. 50-51, 57).

Kilpailu Euroopan unionin ja Vendjan vilisistd kuljetuksista on kovaa eri kansainvélis-
ten kuljetusreittien kesken. Transitoliikenteen merkittdvien kansantaloudellisten hyoty-
jen vuoksi keskendédn kilpailevat kuljetusreitit ovat kiinnostuneita saamaan mahdolli-
simman suuren osuuden transitoliitkenteen tavaravirroista itselleen. Jokaisella kuljetus-
reitilld on etunsa ja haittansa, joiden perusteella tavarantoimittajat ja tavarantilaajat va-
litsevat omaan toimintaansa parhaiten sopivan kuljetusreitin ja toimitusketjun. Suomen
transitoreitin etuina pidetddn muun muassa turvallisuutta, luotettavuutta, kilpailukykyis-
td infrastruktuuria, logistiikan osaamista seké laadukkaita ja monipuolisia lisdarvopalve-
luja. (Hernesniemi et al. 2005, s. 68—71; Markédld & Jumpponen 2007, s. 59—69, 84;
Ruutikainen et al. 2006, s. 27-34; Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 34, 47-51, 54-55;
Tutkimusinstituutti PC ITKOR 2005; Widgren et al. 2000, s. 95-100)

Viime vuosina kilpailu Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksista on kiristynyt entisestdin.
Vendja pyrkii siirtdimédén ulkomaankaupan kuljetuksiaan liikennestrategiansa mukaisesti
muilta kuljetusreiteiltd omiin satamiinsa ja varastoihinsa, mikéd heikentdd muiden reitti-
en asemaa. Toistaiseksi Suomen kautta kulkevan transitoliikenteen volyymit ovat olleet
tasaisessa kasvussa, koska Vendjdn omat satamat eivit ole vield riittdvin kehittyneitad
tyydyttddkseen Vendjdn talouskasvun ansiosta jatkuvasti lisdéntyvid ulkomaankaupan
tavaravirtoja. Tulevaisuudessa Suomen transitoliikenteen kasvun ennustetaan hidastu-
van Vendjdn satamakapasiteetin lisdéntymisen ja satamien kehittymisen myd6td. Kautta-
kulkuasemansa sdilyttimiseksi Suomen on pystyttdvi tarjoamaan transitokuljetuksille
jotain sellaista erityisarvoa, jota Vendjdn omien satamien reitti tai muut kilpailevat kul-
jetusreitit eivdt pysty tarjoamaan. Suomessa tarjottavat lisdarvopalvelut ovat téssd
avainasemassa. Lisdarvopalvelut ovat logistiikan terminologiassa palveluja, jotka ylitta-
vit logistiikan perusprosessien (esim. kuljetukset ja varastointi) palvelutarjonnan. Lisé-
arvopalvelut tuottavat lisdarvoa toimitusketjulle ja parantavat toimitusketjun kilpailuky-
kya. (Koch 2006, s. 33, 35)
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Transitoliitkenteen nykyisistd lisdarvopalveluista ja niihin liittyvistd uusista liitketoimin-
tamahdollisuuksista ei ole olemassa kattavaa selvitystd. Transitoliikenteestd ja sen lisé-
arvopalveluista puhutaan paljon julkisesti, mutta niiden todellista merkitystd ei usein-
kaan ymmarretd riittdvdn hyvin. Monesti ajatellaan, etti transitoliikenteessé tavaravirrat
vain kulkevat Suomen ldpi, mutta todellisuudessa transitoliikenteelle tarjotaan runsaasti
erilaisia lisdarvoa tuottavia palveluja ennen kuin tavaravirrat ylittivit Suomen rajan.
Tulevaisuudessa lisdarvopalvelujen uskotaan kasvattavan merkitystddan Suomen transi-
toreitin kilpailukyvyn ja transitoliikenteestd saatavien hyotyjen kannalta. Suomen kautta
kulkevien Vendjan ulkomaankaupan tavaraméddrien kasvu todennédkoisesti hidastuu tu-
levaisuudessa, mutta logistiikan lisdarvopalveluja tarjoamalla transitoliikenteen talou-
dellinen merkitys ja tydllistdvd vaikutus voivat lisdédntyd mahdollisesta liikenteen kas-
vun hidastumisesta huolimatta. Suurin osa logistiikkatoimijoista arvioi logistiikan lisa-
arvopalvelujen kysynnédn kasvavan jonkin verran tai huomattavasti tulevina vuosina,
mika edelleen korostaa lisdarvopalvelujen merkitystd Suomen transitoreitin kilpailuky-
vyn kannalta. (Naula et al. 2006, s. 69)

1.2 Tutkimuksen tavoitteet

Kasilld oleva raportti on TEKES-rahoitteisen “Transitoliikenteen lisdarvopalvelut
(TRALIA)” -tutkimushankkeen loppuraportti. Projekti kuuluu Serve Innovaativiset pal-
velut -teknologiaohjelmaan ja saa osarahoitusta Euroopan aluekehitysrahastosta
(EAKR). TRALIA-hankkeen tarkoituksena on selvittdd Suomen transito- eli kauttakul-
kuliikenteessd kdytossd olevia lisdarvopalveluja ja niiden kehitysndkymid. Tutkimuk-
sessa selvitetddn my0s Suomen transitoliitkenteen nykytilaa ja tulevaisuutta. Suomen
kauttakulkureitin ohella tarkastellaan muita tarkeimpid Vendjan ulkomaankaupan kulje-
tusreittejd. Tutkimuksen tavoitteena on hakea vastausta seuraavaan paitutkimuskysy-
mykseen:

e Minkilaisia lisdarvopalveluja Suomen transitoliikenteessd on nykyisin kiytossa
ja millaiset ovat lisdarvopalvelujen kehitysnidkymét?

Muita tutkimuskysymyksid ovat muun muassa:

e Millaisia kuljetusreittejd EU:n ja Vendjéin vélisessd tavaraliitkenteessd on kaytos-
sa?

e Millainen merkitys Suomen transitoreitilld on EU:n ja Vendjéan vélisessi tavara-
litkenteessa?

e Millaiset ovat transitoliikenteen tulevaisuuden ndkymaét?

e Miti lisdarvopalveluja Suomen transitoliikenteessd kdytetddan eri tuoteryhmissi?

e Minkilainen rooli eri toimijoilla on transitoliikenteessd ja lisdarvopalvelujen
tuottamisessa?
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Tutkimustuloksia voidaan hyddyntdd muun muassa seuraavasti:

e Tutkimuksessa mukana olevat logistiikka-alan toimijat voivat tutkimustulosten
avulla kehittdd liikketoimintaansa, erityisesti transitoliikenteen lisdarvopalvelujen
osalta. Tutkimustulokset ovat julkisia ja my6s muiden yritysten hyodynnettavis-
sd.

e Erityisesti Kymenlaaksossa pystytddn kohdistamaan kehitystoimia transitolii-
kenteeseen, lisdarvopalveluihin ja sitd kautta ty6llisyyden parantamiseksi.

e Suomessa yleinen tietoisuus transitoliikenteen hyddyista ja litketoimintamahdol-
lisuuksista lisdéntyy. Tutkimuksen tuloksia voidaan kdyttdd valtakunnan tason
poliittisen paatoksenteon tukena.

1.3 Tutkimuksen rajaukset

Tutkimuksessa tarkastellaan Vendjin taloutta ja ulkomaankauppaa yleiselld tasolla.
Transitoliikenteen kuvaamisessa keskitytddn tarkeimpiin EU:n ja Vendjin vélisestd ta-
Kilpailevista transitoreiteistd tarkastellaan tarkemmin Suomen, Baltian ja Vendjdn sa-
tamien reittejd sekd Saksan ja Puolan kautta kulkevaa maakuljetusreittid. Lisdksi tutki-
muksessa tarkastellaan Trans-Siperian rautatien merkitysti transitoliikenteessi. Paé-
huomio kiinnitetdédn kuitenkin Suomen transitoreittiin, koska tutkimuksella pyritdén
kehittimadn erityisesti Suomen transitoliikennetti ja sen lisdarvopalveluja.

Kirjallisuustutkimuksen perusteella transitoliikenteen lisdarvopalveluista ei ole kdytet-
tavissd tutkimustuloksia. Sen vuoksi tutkimuksen kirjallisuusselvityksessd on kuvattu
yleisella tasolla logistiikka-alalla yleisesti kdytdssd olevia lisdarvopalveluja.

Haastattelututkimuksessa keskitytddn tutkimuksen tavoitteiden mukaisesti Suomen tran-
sitoliikenteeseen ja Suomessa tarjottaviin lisdarvopalveluihin. Tutkimuksessa haastatel-
lut yritykset ovat Suomessa transitoliikenteen toimintoja ja lisdarvopalveluja tarjoavia
kansallisia ja kansainvilisid logistiikkatoimijoita. Lisdarvopalvelujen osalta tutkimuk-
sessa keskitytdédn Suomessa tarjottaviin lisdarvopalveluihin ja niitd tarjoaviin toimijoi-
hin. Muilla Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksista kilpailevilla reiteilld tarjottavia lisé-
arvopalveluja ei voida tdmin tutkimuksen puitteissa selvittdd, eikd eri reiteilld tarjotta-
vien lisdarvopalvelujen vertailu ole néin ollen mahdollista. Tutkimuksessa ei ole my0s-
kdin haastateltu tavarantoimittajia (esim. Kaukoiddssd toimivat elektroniikkavalmista-
jat) ja tavarantilaajia (esim. Vendjdlld toimivat jélleenmyyjit), mink4 takia lisdarvopal-
veluja ei voida tarkastella ndiden toimijoiden ndakdkulmasta.

Tutkimuksessa ei tarkastella kovinkaan laajasti vuoden 2008 lopussa alkaneen maail-
manlaajuisen talouskriisin vaikutuksia Vendjdn talouteen ja ulkomaankauppaan taikka
transitoliikenteeseen, koska tutkimuksen kirjallisuusselvitys ja haastattelututkimus on
toteutettu ldhes kokonaan ennen maailmanlaajuisen talouskriisin alkamista.
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1.4 Tutkimuksen toteutus

Tutkimus on toteutettu kirjallisuusselvityksend ja haastattelututkimuksena. Kirjallisuus-
selvityksessd on hyddynnetty tutkimuksen aihealueeseen liittyvid tutkimuksia, artikke-
leita ja muuta kirjallisuutta seké transitoliikenteeseen liittyvia talous- ja tavaraliitkenneti-
lastoja. Kirjallisuusselvityksessd on tarkasteltu péddasiassa Vendjén taloutta ja ulko-
maankauppaa, Euroopan unionin ja Vendjan vilistd transitoliikennettd seké logistiikan
lisdarvopalveluja. Kirjallisuusselvitys muodostaa tutkimuksen perusaineiston ja toimii
viitekehyksend haastattelututkimukselle.

Haastattelututkimuksen paétavoitteena oli selvittdd, minkélaisia lisdarvopalveluja transi-
tolitkenteessd on kdytdssd ja millaiset ovat lisdarvopalvelujen kehitysnidkymét. Haastat-
teluilla kartoitettiin my0s transitoliikenteen nykytilaa ja tulevaisuuden nikymid. Haas-
tattelututkimuksessa haasteltiin yhteensd 26 Suomen transitoliikenteessd toimivaa logis-
tiikkkapalvelujen tarjoajaa. Tutkimuksessa haastateltiin sekd pk-yrityksid ettd globaaleja
suuryrityksid. Haastatelluista yrityksistd 12 oli huolintaliikkeitd, 4 varustamoja, 3 sata-
manpitijid, 2 kuljetusliikkeitd, 2 tukkuliikkeitd, 1 satamaoperaattori ja 2 muita toimijoi-
ta. Haastattelut toteutettiin teemahaastatteluina, joita tdydennettiin tarvittaessa puheli-
mitse ja sdhkdpostitse esitetyilld lisdkysymyksilld. Yksityiskohtaisempi kuvaus haastat-
telututkimuksen toteutuksesta ja haastatelluista toimijoista on esitetty luvussa 5. Haasta-
tellut henkil6t on lueteltu liitteessd 1.

1.5 Raportin rakenne

Raportti muodostuu kahdesta toisiaan yhdistévéstd osakokonaisuudesta, jotka ovat kir-
jallisuusselvitys ja haastattelututkimus (kuva 1.1). Kirjallisuusselvitys muodostaa tutki-
muksen perusaineiston ja toimii viitekehyksend haastattelututkimukselle. Kirjallisuus-
selvityksen tuloksia kasitellddn luvuissa 2—4. Luvussa 2 on esitetty yleiskuvaus Vendjis-
td, Vendjén taloudesta ja Vendjdn ulkomaankaupasta, joiden tarkastelu on tirke#a transi-
tolitkenteen merkityksen ymmartamiseksi. Luvussa 3 siirrytddn kuvaamaan Euroopan
unionin ja Vendjdn vilisen tavaraliikenteen tdrkeimpid kuljetusreittejd. Vendjan ulko-
maankaupan kuljetuksista kilpailevista kuljetusreiteistd tarkastellaan ja vertaillaan yksi-
tyiskohtaisemmin Suomen, Baltian ja Vendjén satamien reittejd sekd Saksan ja Puolan
kautta kulkevaa maakuljetusreittid. Lisdksi tarkastelun kohteena on Trans-Siperian rau-
tatie ja sen merkitys transitoliikenteessd. Luvussa 4 on kisitelty teoreettisesta ndakokul-
masta logistiikan lisdarvopalveluja ja niiden kehitysté, logistiikkatoimintojen ulkoista-
misen etuja ja haittoja seké erilaisia logistiikkapalvelujen tarjoamistapoja.

Haastattelututkimuksen kuvaus ja tulokset on esitetty luvuissa 5 ja 6. Luvussa 5 kuva-
taan haastattelututkimuksen yleistd toteutustapaa, haastatteluissa keskusteltuja teemoja
ja haastateltuja toimijoita. Haastattelututkimuksen tulokset esitetddn luvussa 6, jossa
ensin tarkastellaan transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen toimintaympéristod. Toimin-
taympdriston kuvauksen jilkeen tarkastellaan transitoliikenteen nykytilaa ja tulevaisuu-
den nékymié. Tarkastelussa keskitytddan muutamaan haastatteluissa selkedsti esiin nous-
seeseen teemaan. Tdmén jdlkeen luvussa kuvataan haastattelujen yhteydessa esille tul-
leita transitoliikenteen lisdarvopalveluja ensin yleiselld tasolla, sitten tavaralajikohtai-



Transitoliikenteen lisdarvopalvelut 21

sesti ja lopuksi toimijoittain. Luvun lopussa tarkastellaan transitoliikenteen lisdarvopal-
velujen kehitysnakymid.

Raportin luku 7 késittelee Pietarin sataman kehityssuunnitelmia ja satamassa tarjottavia
lisdarvopalveluja. Luvussa esitetyt tiedot perustuvat Turun yliopiston MKK:n Kotkan
yksikossd syksylld 2008 osana TRALIA-projektia tehtyyn ”Selvitys logistiikan lisdar-
vopalveluista Pietarissa” -tutkimusraporttiin, jossa on kartoitettu Pietarin satamassa tar-
jottavia lisdarvopalveluja sekd selvitetty Vendjén ja erityisesti Pietarin lisdarvopalve-
lusektorin kehityssuuntia. Kyseisséd tutkimuksessa on kartoitettu 50 Pietarin satamassa
tai sataman ldheisyydesséd toimivien yritysten tarjoamia lisdarvopalveluja. Lisdarvopal-
veluja tarjoavien yritysten tiedot on kerétty Internetin yrityshakupalveluista ja erilaisista
yrityskatalogeista sekd Pietarin sataman kotisivuilta ja Pietarissa toimivien yritysten
Internet-sivuilta. Tutkimuksessa on tarkasteltu sekd kansainvilisid ettd vendldisid sata-
maoperaattoreita, kuljetusliikkeitd, huolintayrityksid ja muita palvelualan toimijoita.
Luku 7 toimii hyvina vertailukohtana tarkasteltacssa Suomessa ja Vendjélla tarjottavien
logistiikkapalvelujen nykytilannetta ja kehitysndkymia.

KIRJALLISUUSSELVITYS

HAASTATTELUTUTKIMUS

2. VENAJAN FEDERAATIO
o Yleiskuvaus Venajasta, Venajan taloudesta
ja Venajan ulkomaankaupasta

5. HAASTATTELUTUTKIMUKSEN KUVAUS
e Haastattelujen toteutus
o Haastatellut toimijat

3. TRANSITOLIIKENNE EU:N JA VENAJAN VALILLA

e EU:n ja Venajan valisen tavaraliikenteen reitit

o Kuljetusreiteista tarkemmassa tarkastelussa:
- Suomen, Baltian maiden ja Venajan satamien reitit
- Saksan ja Puolan kautta kulkeva maakuljetusreitti
- Trans-Siperian rautatie

o Kuljetusreittien vertailu

6. HAASTATTELUTUTKIMUKSEN TULOKSET

o Transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen toimintaympéarist®

o Transitoliikenteen nykytila ja tulevaisuuden nakymat

o Transitoliikenteen lisdarvopalvelut yleisella tasolla, tavara-
lajeittain ja toimijoittain

o Transitoliikenteen lisdarvopalvelujen kehitysnakymat

4. LOGISTIIKAN LISAARVOPALVELUT

e Lisaarvopalvelujen maarittely ja palvelujen kehitys
o Logistiikkatoimintojen ulkoistaminen

e Logistiikkapalvelujen tarjoajat

o Logistiikan lisdarvopalvelut

7. PIETARIN LOGISTIIKKAPALVELUT

o Pietarin logistiikkapalvelujen kehityssuuntia
e Pietarin uudet logistiikkahankkeet

o Pietarin autoterminaalit

o Pietarissa tarjottavat lisdarvopalvelut

Kuva 1.1. Raportin rakenne.
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2 VENAJAN FEDERAATIO KAUPPAKUMPPANINA

Tassd luvussa tarkastellaan Vendjdn federaatiota kauppakumppanina. Tarkastelussa
keskitytddn Vendjin maantieteellisen merkityksen, talouden kehityksen ja ulkomaan-
kaupan tavaravirtojen kuvaamiseen. Venéjin federaation tarkastelu toimii tirkedna taus-
tatietona luvussa 3 esitetylle Euroopan unionin ja Venijin vélisen transitoliikenteen
tarkastelulle.

2.1 Yleiskuvaus Venajan federaatiosta

Vendjédn federaatio on kahdelle mantereelle, Eurooppaan ja Aasiaan, levittiytyvi valtio
(kuva 2.1). Vendjan maaperistd noin kolmasosa sijaitsee Euroopassa ja kaksi kolmas-
osaa Aasiassa. Vendjd on noin 17 miljoonan nelidkilometrin pinta-alallaan maailman
suurin valtio peittden yli kahdeksasosan maapallon maapinta-alasta. Vendjdn maapinta-
alasta noin 10 miljoonaa neliokilometrid on ikiroudassa, miké vaikeuttaa luonnonrikka-
uksien hyddyntdmistd ja alueen asuinoloja. Venédjilla on ldhes 38 000 kilometrid ranta-
viivaa. Vesialueiden hyddyntédmistd haittaa se, ettd osa vesistoistd on suuren osan vuo-
desta jdin peitossa. Vendjdn laajuutta kuvaa hyvin my0s maan jakautuminen 11 aika-
vyOhykkeeseen. Vendjdn rajanaapureita ovat Norja, Suomi, Viro, Latvia, Liettua, Puola,
Valko-Venijd, Ukraina, Azerbaidzan, Georgia, Kazakstan, Pohjois-Korea, Mongolia ja
Kiina. (Central Intelligence Agency 2008; Helanterd & Tynkkynen 2002, s. 12—-13, 53;
Spiridovitsh 2009, s. 4)
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Kuvé 2.1. Venajan rajanaapurit ja suuret kaupunglt (Sobolev Institute of Mathematics 2008)

Vendja on maailman kahdeksanneksi vikirikkain valtio. Maassa on 142 miljoonaa asu-
kasta, joista kaupungeissa asuu 103,8 miljoonaa (73 %) ja maaseudulla 38,2 miljoonaa
(27 %). Vendjin asukasluku on vdhentynyt tasaisesti 1990-luvun puolivilistd 14htien.
Vuonna 1996 asukkaita oli vield 148,3 miljoonaa (taulukko 2.1). Kaupunki- ja maaseu-
tuvdeston suhteellinen osuus on kuitenkin sdilynyt suunnilleen samansuuruisena. Vena-



Transitoliikenteen lisédarvopalvelut 23

jén pinta-alasta vain noin kolmannes eli 6 miljoonaa nelidkilometrid on asuttua ja teolli-
selle yhteiskunnalle ominaisessa kadytdssd. Asukastiheys on maan kokonaispinta-alan
mukaan laskien 10 asukasta/neliokilometri ja vain asutut alueet huomioon ottaen 28
asukasta/nelidkilometri. Yli 70 % véestostd asuu Vendjin Euroopan puoleisissa osissa.
Viestontiheys télld alueella on ldhes 30 asukasta/nelidkilometri, kun se puolestaan Ve-
ndjdn Aasian puoleisissa osissa on noin 3 asukasta/neliokilometri. Toisaalta Vendjén
Aasian puoleisissa osissa on ldhes 80 % maan pinta-alasta ja erittdin suuret luonnonva-
rat. (Helanterd & Tynkkynen 2002, s. 53—54; Juurikkala et al. 2006, s. 24; Vendjin fe-
deraation valtiollinen tilastokeskus 2008) Liitteessd 2 on kuvattu Venéjan vieston alu-
eellista jakautumista ja luonnonympériston suotuisuutta elinolosuhteiden kannalta. Liit-
teestd on havaittavissa, ettd viestd keskittyy Venéjin ldnsi- ja lounaisosiin, joihin téten
my0s suuri osa Vendjén ulkomaankaupan tuonnista suuntautuu.

Taulukko 2.1. Venajan vaestomaéaran kehitys vuosina 1991-2008, miljoonaa henkiléa. (Venajan federaa-
tion valtiollinen tilastokeskus 2008)

Vuosi Koko véaesto Kaupunki Maaseutu
1991 148,3 109,4 38,9
1996 148,3 108,3 40,0
2001 146,3 107,1 39,2
2002 145,2 106,4 38,8
2003 145,0 106,3 38,7
2004 1442 105,8 38,4
2005 143,5 104,7 38,8
2006 142,8 104,1 38,7
2007 142,2 103,8 384
2008 142,0 103,8 38,2

Vengjilla on 13 miljoonakaupunkia, joista asukasluvultaan suurimmat ovat paékaupun-
ki Moskova (10,4 milj. as.) ja Suomen itérajan laheisyydessa sijaitseva Pietari (4,6 milj.
as.). Vendjin aluerakenne on hyvin padkaupunkikeskeinen. Moskova on selvdsti maan
suurin keskus sekd viestomadrin ettd taloudellisen toiminnan ja pddomien keskittymi-
sen suhteen. Vendjin ensisijaisen liitkenneinfrastruktuurin muodostavat junaradat l&hte-
vit Moskovasta siteittdisesti joka suuntaan. Muualla kaupungit ovat muodostuneet ju-
naratojen varsille lineaarisiksi asutusnauhoiksi ja kaupunkiketjuiksi. Suuret kaupungit
sijaitsevat kaukana toisistaan ja niiden vélilld on vihin keskikokoisia kaupunkeja. Ve-
ndjille on muodostunut padkaupunkialueen ohella myds muita alueita, joihin véestd,
teollisuustuotanto ja pddomat ovat keskittyneet. Tédllainen ketjumainen ja keskittynyt
aluerakenne vaikeuttaa maan resurssien tasaista ja tehokasta hyodyntédmistd. (Helanterd
& Tynkkynen 2002, s. 53-58)

Veniji jakaantuu seitsemddn hallintoalueeseen eli federaatiopiiriin, joita ovat Luotei-
nen, Keskinen, Eteldinen, Volgan, Uralin, Siperian ja Kaukoidin federaatiopiirit (kuva
2.2).
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Kuva 2.2. Vengjan federaafiopiirit. (Flags of the World 2008)

Vendjdn véestd on jakautunut hyvin epétasaisesti eri federaatiopiireihin (taulukko 2.2).
Siperian ja Kauko-Idin federaatiopiirit kattavat noin 67 % Venijidn pinta-alasta, mutta
niiden asukasmdiréd on vain noin 18 % koko valtion viestostd. Keskisessd federaatiopii-
rissd asuu noin 26 % Venijin viestostd ja siitd paddkaupunki Moskovassa vajaa kolman-
nes. Vastaavasti Suomeen osaksi rajoittuvan Luoteis-Vendjdn federaatiopiirin keskuk-
sen Pietarin viestd muodostaa noin kolmasosan federaatiopiirin asukasméaérasta.

Taulukko 2.2. Venajan federaatiopiirit ja niiden vaestd vuonna 2007. (Venajan federaation valtiollinen

tilastokeskus 2008)

Asukkaita (milj.) | Osuus Vengjan vaestosta (%)
Keskinen federaatiopiiri 37,2 26
Luoteinen federaatiopiiri 13,5 10
Eteldinen federaatiopiiri 22,7 16
Volgan federaatiopiiri 30,3 21
Uralin federaatiopiiri 12,2 9
Siperian federaatiopiiri 19,5 14
Kauko-Idéin federaatiopiiri 6,5 5
Veniji yhteensi 142,2 100

Vendjalld on yksi maailman laajimmista liikennejarjestelmistd. Rautatiekuljetukset ovat
Venijian liitkennejirjestelmén tirkein kuljetusmuoto. Maan rautateiden pituus on yli
87 000 kilometrid. Rautatieliikenteen osuus Vendjin rahtiliikenteestd (pois lukien put-
kikuljetukset) on noin 85 % ja matkustajaliikenteestd noin 45 %. Venijin rautateihin
kuuluu maan ldpi kulkeva Trans-Siperian rata (TSR), joka yhdistdd Euroopan, Aasian ja
Tyynenvaltameren alueet toisiinsa (ks. tarkemmin luku 3.8). Myds Suomi on yhteydessi
Kaukoitdén Trans-Siperian radan kautta. Maantiekuljetuksissa Venajdlla on kaytettavis-
sd yhteensd noin 930 000 kilometrid maantieti, josta noin 80 % on paillystettya tieta.




Transitoliikenteen lisdarvopalvelut 25

Tieverkosto on kuitenkin paikoittain varsin huonokuntoista. Tiesté on myos alueellisesti
epatasaisesti jakautunut. Y1i 28 000 kyldé ja taajamaa, joissa asuu noin 12 miljoonaa
thmistd, on edelleen ilman ympérivuotista pddsyd maantie- ja rautatieverkostoihin.
(Central Intelligence Agency 2008; Hackman 2004, s. 3; Spiridovitsh 2009, s. 54-55)

Vendjdn federaatio menetti Neuvostoliiton hajottua suuren osan valtamerisatamistaan.
Vendja kehittddkin nyt voimakkaasti infrastruktuuriaan hallituksen paatoksilla. Hallitus
hyvéksyi vuonna 2005 liikennestrategian, joka painottaa erityisesti Vendjén ulkomaan-
kauppaa palvelevien yhteyksien kehittdmistd. Vendjé tavoittelee mahdollisimman suurta
logistista omavaraisuutta kehittimilld omia satamiaan ja muuta logistista infrastruktuu-
riaan sekd voimistamalla laivanrakennusteollisuuttaan. Liikennestrategiaa tdydentda
syksylld 2008 hallituksen késittelemd “Vendjén federaation liikennestrategia vuoteen
2030 -asiakirja, joka on osa laajempaa “Venijd-2020: Pitkdn aikavilin sosiaalis-
taloudellisen kehityksen konseptio” -ohjelmaa. (Vendjin federaation liikenneministeriod
2008, 2005; Vendjan talouskehitysministerié 2008)

2.2 Venajan talous

Vendjd on yksi maailman nopeimmin kehittyvistd talousalueista. Vendjidn talous on
bruttokansantuotteella mitattuna kasvanut tasaisesti vuoden 1998 talouskriisin jidlkeen
(kuva 2.3). BKT on kehittynyt viimeiset kymmenen vuotta noin 5-10 % vuodessa. Brut-
tokansantuotteen kasvu on jo useana vuotena perdkkiin ylittdnyt vuoden alussa asetetut
tavoitteet. Vuonna 2007 kasvu kiihtyi 8,1 prosenttiin, mikd on suurin lukema vuonna
2000 toteutuneen 10 %:n kasvun jilkeen. Talouskasvua ovat tukeneet energiatuotteiden
korkeat maailmanmarkkinahinnat sekd kotimaisen kulutuksen, investointien ja palve-
lusektorin voimistuminen. Kansantalouden kasvun ja palkkatason nousun seurauksena
kansan ostovoima ja kulutus ovat kasvaneet voimakkaasti. Kulutuksen kasvu on lisin-
nyt erityisesti kestokulutustarvikkeiden, kuten henkildautojen, kodinkoneiden ja elekt-
roniikan maahantuontia, mistd myds Suomen vienti- ja transitolitkenne on hyotynyt.
(Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 14; Spiridovitsh 2009, s. 9-10; Sutela & Hanson
2008, s. 2)
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Kuva 2.3. Vengjan BKT:n kehitys vuosina 1996-2010e. (BOFIT 2009; International Monetary Fund
2009)
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Syksylla 2008 alkanut maailmanlaajuinen talouskriisi on vaikuttanut Vendjan talouske-
hitykseen. Vuonna 2008 bruttokansantuotteen kasvu hidastui hieman péadtyen vuoden
paétteeksi 5,6 prosenttiin. Talouskriisin seurauksena talouskasvun ennusteita on laskettu
niin Vendjilla kuin muuallakin maailmassa. Tammikuussa 2009 ilmestynyt Kansainvéa-
lisen valuuttarahaston tekema ennuste arvioi Vendjdn talouden laskevan 0,7 prosenttia
vuonna 2009. Venédjin talouskehitysministerion joulukuussa 2008 julkaiseman ennus-
teen mukaan Vendjidn BKT:n kasvu asettuu vuonna 2009 optimistisen arvion mukaan
2,4 prosenttia positiiviseksi ja pessimistisen arvion mukaan 0,5 prosenttia negatiivisek-
si. Helmikuussa 2009 Vendjin talousministerié korjasi vuoden 2009 talousennusteen
2,2 prosenttia negatiiviseksi. Muutoin Vendjén talouden pitkén aikavélin ennusteita ei
ole muutettu. (International Monetary Fund 2009; Vendjén talouskehitysministerid
2008)

Pitkalld aikajanteelld Vendjédn talouskasvun suurimpana riskind pidetdin maan talouden
suurta riippuvuutta 6ljyn, kaasun, metallien ja puutavaran vientituloista sekd nédiden
maailmanmarkkinahintojen kehityksestd. Vakaa ja jatkuva talouskasvu edellyttdd tuo-
tantorakenteen monipuolistamista Vendjin omia tuotannonaloja kehittdmalld. Viime
vuosina on jo ollut havaittavissa kasvua kuluttajavetoisilla tuotannonaloilla, kuten ra-
kentamisessa ja tehdasteollisuudessa sekd vihittdiskaupassa ja muilla palvelualoilla.
Néiden alojen merkitys talouskasvulle tulee olemaan suuri my0s tulevina vuosina. (BO-
FIT 2008, s. 2-3; Central Intelligence Agency 2008; Juurikkala et al. 2006, s. 6-8; Spi-
ridovitsh 2009, s. 9—10) Kuva 2.4 havainnollistaa Vendjan BKT:n jakautumista toimi-
aloittain vuonna 2008.

Teollisuus
25,8%

Muut
380%

Kauppa

Maatalous 18,1%

4,3%
Rakentaminen  Kuljetusja
5,6% tietoliikenne
8,2%

Kuva 2.4. Vendjan BKT:n rakenne vuonna 2008. (Spiridovitsh 2009, s. 10)

Taulukossa 2.3 on kuvattu Vendjén taloudellista kehitystd keskeisilld tunnusluvuilla.
Bruttokansantuotteen lisdksi Vendjidn talouskasvua kuvaavat erityisesti palkkojen, in-
vestointien, yksityisen kulutuksen, teollisuustuotannon, vaihtotaseen ylijidmén sekéa
viennin ja tuonnin jatkuva kasvu. Maan talouden kehittymisen kannalta merkittdvad on
myo6s ulkomaisen velan huomattava vahentyminen viimeisen vuosikymmenen aikana.
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Taulukko 2.3. Venajan talouskehitysta kuvaavia tunnuslukuja. (BOFIT 2009; Spiridovitsh 2009, s. 9, 11,

16)

1998 2005 2006 2007 2008 | 2009e| 2010e
BKT (mrd. USD) 132 764 985 1290 1671 1235 1443
BKT:n muutos (%) -5,3 6,4 7,4 8,1 5,6 -2,2 3,0
BKT/capita (USD) 900| 5350| 6910 9060| 11790 8730| 10240
Ty6ttomyysaste (%) 13,2 7,7 6,6 6,1 6,1 6,8 6,2
Keskipalkka (USD) 108 301 408 550 608 - -
Kuluttajahintojen keskim. muutos (%) - 12,7 9,7 9,0 14,1 13,0 10,4
Kiinteét investoinnit (muutos %) -12,0 10,6 17,5 20,8 10,3 -6,0 3,0
Yksityinen kulutus (muutos %) - 12,2 11,1 12,9 11,4 -1,5 2,1
Teollisuustuotanto (kasvu %) -5,2 5,2 5,9 6,3 -2,0 -7,4 0,7
Maataloustuotanto (kasvu %) - 2.4 2,5 3,6 3,2 - -
Inflaatio (%) 84,4 10,9 9,0 11,9 13,3 13,0 10,4
Vaihtotaseen ylijidma (mrd. USD) 0,2 83,3 94,5 78,3 98,9 -40,2 2,7
Vaihtokurssi RUR/USD 20,7 28,3 27,2 25,6 249 36,0 36,7
Vaihtokurssi RUR/EUR - 35,2 34,1 35,0 36,5 48,4 50,8
Vienti (mrd. USD) 744 | 243,6| 304,5| 3552| 471,8| 300,1| 3708
Tuonti (mrd. USD) 58,0 1253 163,9| 223,1| 292,0| 260,5| 275,11
Ulkomainen velka (mrd. USD) - 70,1 432 35,8 31,1 - -
Viesto (milj. asukasta) 147,8| 1435 142,8| 1422| 142,0 - -

Vendjdn palkkarakenteen kehitys kuvaa hyvin venildisten ostovoimassa viime vuosien
aikana tapahtunutta kasvua (kuva 2.5). Alimpien tuloluokkien osuudet Vendjan tuloja-
kaumassa ovat selvisti vahentyneet: kun vield vuonna 2004 Vendjén viestostd noin 62
%:lla oli kuukausipalkka alle 6 000 ruplaa, niin vastaava luku vuonna 2007 oli endd
noin 29 %. Vastaavasti yli 10 000 ruplaa kuukaudessa ansaitsevien venildisten osuus on
lisddntynyt 17 prosentista 46 prosenttiin. Samassa ajassa venildisten keskipalkat ovat

noin 2,3-kertaistuneet.
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Kuva 2.5. Palkkarakenteen kehitys Venajalla vuosina 2004-2007. (Ven&jan federaation valtiollinen tilas-

tokeskus 2008)
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Taulukossa 2.4 on kuvattu Vendjan bruttokansantuotteen ja vihittdiskaupan volyymien
jakautumista alueittain. Vendjdn léntisissd osissa sijaitsevat Luoteisen, Keskisen, Eteldi-
sen ja Volgan federaatiopiirien alueet muodostavat noin 68 % Vendjin bruttokansan-
tuotteesta. Yksistddn Moskovan alueen osuus koko Vendjdn bruttokansantuotteesta on
noin 23 %. Bruttokansantuotteella henkilod kohden mitattuna Vendjén rikkain alue on
Uralin federaatiopiiri, jossa BKT/henkild oli vuonna 2006 noin 308 000 ruplaa (11 700
USD). Venijdn koyhin alue on puolestaan Eteldinen federaatiopiiri, jossa BKT/henkilo
oli vuonna 2006 noin 71 000 ruplaa (2 700 USD). Luoteis-Vendjdn federaatiopiirissi
vastaava luku oli noin 160 000 ruplaa (6 080 USD) ja Keskisessd federaatiopiirissd noin
211 000 ruplaa (8 010 USD).

Vendjan vahittidiskauppamarkkinat ovat kasvaneet voimakkaasti viime vuosina. Vihit-
tdiskaupan madrd ilmaisee kulutukseen kéytettyjen ruplien maarédé ja kuvaa siten talou-
den vilkkautta ja varallisuutta. Vuonna 2006 vihittdiskaupan kokonaisarvo oli Vendjilla
noin 10 850 miljardia ruplaa (412 mrd. USD). Eniten rahaa henkil64d kohden kulutettiin
Keskisessd federaatiopiirissd (84 000 ruplaa = 3 200 USD), Uralin federaatiopiirissi
(71 000 ruplaa = 2 700 USD) ja Luoteis-Vendjdn federaatiopiirissd (61 000 ruplaa = 2
300 USD). Vihittdiskaupan arvo on korkea myds Moskovassa ja Pietarissa, jotka ovat
Suomen kautta Vendjille kulkevan kauttakulkuliikenteen tirkeimmét paitepisteet. Sa-
moilla alueilla my&s keskiansio on korkein. Tarkasteltaessa Vendjan vihittdiskaupan
viime vuosien arvon kehitystd on havaittavissa, ettd kulutuksen kasvu on levidméssa
enenevissd madrin Keskisestd federaatiopiiristd ja sielld sijaitsevasta Moskovasta muil-
lekin alueille. Kun Keskisen federaatiopiirin osuus koko Venéjin vihittdiskaupasta oli
vuonna 2000 vield 42 %, niin vuonna 2006 sen osuus oli laskenut 17 %:iin. Maailman-
laajuisesta talouskriisistd huolimatta Vendjan viahittdiskaupan kasvu jatkui 13 prosentin
keskiméérdiselld vauhdilla myds vuonna 2008 péddtyen vuoden paitteeksi noin 13 850
miljardiin ruplaan (471 mrd. USD).

Taulukko 2.4. Vendjan alueiden taloudellisia mittareita. (Venajan federaation valtiollinen tilastokeskus
2008)

vaestd | kaupunki- | BKT 2006 | BKT/hl6 | vahittais- vahittais- keski-

2008 vaesto (mrd. rbl) 2006 kauppa kauppa/hlo | palkka

(milj.) 2008 (tuh. rbl) 2006 2006 2006
(%) (milj. rol) | (tuh.rbl) | (rbl/KK)

Keskus 372 81 7850000 | 211000 | 3110000 84 000 13 900
~Moskova 10,4 100 5150000 | 493000 | 1820000 | 174000 29 800
Volga 30,3 70 3520000 | 116000 | 1520000 50 000 8 000
Ural 12,2 80 3770 000 | 308 000 867 000 71 000 12 000
Luoteis- 13,5 82 2170 000 | 160 000 819 000 61 000 11 000

Vengja

-Pietari 4,6 100 812000 | 177000 355 000 78 000 14 100
Etelinen 22,8 57 1610 000 71000 | 1010000 44 000 6 800
Siperia 19,5 71 2390000 | 122000 | 1010000 52 000 8300
Kauko-Iti 6,5 74 981000 | 150000 354 000 54 000 11 100
Veniiji 142,0 73 | 22300000 | 156000 | 10853 000 76 000 10 200
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Vendja on globaalisti merkittdvé talousmaa. Bruttokansantuotteella mitattuna Venéja oli
vuonna 2006 maailman 11:nneksi suurin kansantalous ja bruttokansantuotteella asukas-
ta kohden mitattuna maailman 59:nneksi suurin kansantalous. Maiden valuuttakurssit
ostovoimaltaan yhtéldisiksi muuttavalla ostovoimapariteetilla korjattuna Vendjén vas-
taavat sijoitukset olivat 8:s ja 55:s. (International Monetary Fund 2008) Maailman talo-
usfoorumin (World Economic Forum) yllapitdmén valtioiden globaalia kilpailukykya
mittaavan indeksin (Global Competitiveness Index) mukaan Vendji on maailman
51:nneksi kilpailukykyisin maa. Vendjdn kilpailukykyd heikentévit erityisesti institu-
tionaaliset puutteellisuudet sekd finanssimarkkinoiden ja litketoiminnan kehittymatto-
myys. (World Economic Forum 2009)

Veniji on asettanut suuret tavoitteet maan talouskehitykselle (taulukko 2.5). Vuoteen
2020 mennessd Vendjin bruttokansantuote henkilod kohden pyritddn yli kaksinkertais-
tamaan. Samalla keskiluokan osuutta Venijin véestdstd on tavoitteena lisdtd nykyisesti
20 prosentista yli 50 prosenttiin. Myo6s Vendjdn vientiliitkennettd ja Venidjdn osuutta
koko maailman taloudesta on tarkoitus kasvattaa tuntuvasti. Yhtend Venijin tulevai-
suuden tavoitteena on lisété pitkélle jalostettujen tuotteiden tuotantoa ja samalla kasvat-
taa niiden osuutta vientilitkenteessd nykyisten voimakkaasti energiavetoisten vientituot-
teiden rinnalla.

Taulukko 2.5. Venajan talouskehitysministerién asettamia tavoitteita maan talouskehitykselle vuosina
2007-2020. (Venajan talouskehitysministerid 2008)

2007 2020
BKT/capita (1000 USD) 13,9 30
Keski-ika (a) 66,5 72-75
Vuotuinen BKT:n kasvu (%) 8,1 6,5
Keskiluokan osuus (%) 20 >52-55
Vientilitkenne (mrd. USD) 354 >900
Tyo6n tuottavuuden nousu (%) 1 2,6
Innovaatioteollisuuden osuus (%) 5,5 25-35
Koneenrakennusteollisuuden vienti (mrd. USD) 19,7 110-130
Venijian osuus maailman taloudessa (%) 3,2 4,3
Kotimaisen tuotannon osuus kulutuskysynnésté (%) 50 80

2.3 Venajan ulkomaankauppa

Vendjan ulkomaankauppa on kasvanut voimakkaasti vuosituhannen vaihteesta ldahtien
(kuva 2.6). Vuosien 2000 ja 2008 aikana Vendjidn ulkomaankaupan arvo on noin 5-
kertaistunut 155 miljardista dollarista 764 miljardiin dollariin. Vuonna 2008 tuontilii-
kenne kasvoi edellisvuoteen verrattuna 31 %. Tuontiliikenteen arvo oli 292 miljardia
dollaria. Vientiliitkenne kasvoi vuonna 2008 noin 33 % edellisvuoteen verrattuna. Vien-
nin arvo oli 472 miljardia dollaria. Syksylld 2008 alkaneen maailmanlaajuisen talous-
kriisin ja 6ljyn hinnan laskun seurauksena Vendjdn vientiliikenteen arvon ennustetaan
vihenevén vuoden 2009 aikana yli 150 miljardilla dollarilla edellisvuoteen verrattuna ja
lahtevén jélleen kasvuun vuosikymmenen loppua kohtia mentidessd. My0s tuontiliiken-
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teen arvon arvioidaan laskevan hieman vuoden 2009 aikana ja l&htevin jélleen loivaan
kasvuun vuonna 2010.
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Kuva 2.6. Venajan ulkomaankaupan kehitys vuosina 1998-2010e. (BOFIT 2009; Spiridovitsh 2009, s. 16)

Vendjan vienti muodostuu pédasiassa raaka-aineista eli jalostusarvoltaan alhaisista
tuotteista (kuva 2.7). Tdmin takia Vendjd on hyvin riippuvainen etenkin 6ljyn, mutta
my0s muiden raaka-aineiden maailmanmarkkinahintojen kehityksestd. Vuonna 2008
0ljyn ja oljytuotteiden osuus Vendjin kokonaisviennistd oli 63 % ja kaasun osuus 14 %.
Muita merkittdvid Vendjdn vientiliikenteen tuoteryhmid vuonna 2008 olivat musta- ja
varimetallit (9 %), kemialliset tuotteet (5 %), koneet ja laitteet (5 %) sekd metsi- ja
puunjalostustuotteet (2 %).

Metsd- ja puunjal.
tuotteet
1,9% Muut

Koneet ja laitteet 21%

4,7%

Kemialliset tuotteet
4,8%

Musta- ja varimetallit
9,0%

Oljy ja dljytuotteet
63,3%

Kuva 2.7. Vendjan viennin rakenne vuonna 2008. (Spiridovitsh 2009, s. 17)

Venajan tuonti on ollut viime vuosina voimakkaassa kasvussa véeston elintason ja
ostovoiman parantuessa. Tuonnin rakenne on kuitenkin pysynyt vuosien saatossa hyvin
samanlaisena. Tuontia hallitsevat koneet ja laitteet (51 %), autot (13 %), elintarvikkeet
(5 %), kemianteollisuuden tuotteet (3 %) sekd metallit- ja metallituotteet (3 %) (kuva
2.8). Viime vuosina erityisen suuri kysynnin kasvu on ollut henkildautoilla. Vuonna
2008 henkildautoja myytiin Venédjélld yhteensd noin 3,2 miljoonaa (14 %:n kasvu vuo-
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teen 2007 verrattuna), joista uusia tuontiautoja oli noin 1,5 miljoonaa (RZD-Partner
2009). Vendjan henkildautojen tuontikuljetukset ovat Suomen kannalta merkittivia.
Vuonna 2008 noin 785 000 henkildautoa kuljetettiin Suomen kautta Venijille (Tullihal-
litus 2009b). Myo6s merkittdva osa Vendjén koneiden, laitteiden ja elektroniikkatuottei-
den tuonnista tapahtuu Suomen kautta (ks. tarkemmin luku 3.4).

Vendjan tuontilitkenteessd maailmanlaajuisen talouskriisin vaikutukset alkoivat nidkyéa
vuoden 2008 kahden viimeisen kuukauden aikana, jolloin Vendjdn tuonti laski l&hes
kaikissa tuoteryhmissd. Erityisen suuri muutos on tapahtunut autotuonnissa. Esimerkiksi
Luoteis-Venijén tulliasemien kautta tuotiin vuoden 2009 tammikuussa 92 %:a vihem-
maén autoja kuin samana ajankohtana vuotta aikaisemmin. Syind henkildautojen tuonnin
vihenemiseen kysynnin hiipumisen ohella ovat korotukset tuontitulleissa ja ruplan de-
valvoituminen, jotka ovat nostaneet henkiléautojen hintoja. (Spiridovitsh 2009, s. 18)
Markkinatutkimuslaitos PricewaterhouseCoopers:n ennusteen mukaan henkildautojen
myynti laskee Vendjilld vuonna 2009 noin 25-50 % vuoteen 2008 verrattuna (RZD-
Partner 2009).

Muut
23,1%

Kivenndisainetuotteet
15%

Metallit ja
metallituotteet

Koneet ja laitteet
3,1%

51,1%

Kemialliset tuotteet
3,2%

Elintarvikkeet ja
juomat Autot
51% 12,9%

Kuva 2.8. Vengjan tuonnin rakenne vuonna 2008. (Spiridovitsh 2009, s. 18)

Kuvassa 2.9 on esitetty karkealla tasolla Vendjdan ulkomaankaupan alueellinen jakautu-
minen vuonna 2003. Viime vuosina Venijian ulkomaankaupan volyymit ovat kasvaneet,
mutta volyymien alueellisessa jakautumisessa ei ole tapahtunut suuria muutoksia. Vena-
jén viennistd noin 70 % suuntautuu Eurooppaan. Tdstd suurin osa on neste- ja kuiva-
bulkkia. Vendjin tirkeimmat tuontialueet ovat IVY-maat ja Kaakkois-Aasia, joista tuo-
daan pédasiassa kuivabulkkia. Tuonti Euroopasta on etupiissid kappaletavaraa. (Lautso
et al. 2005, s. 39)



32 Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen

Yt A

vienti

Mt/v

Kuva 2.9. Vengjan ulkomaanka

upan jakautuminen vuonna 2003. (Lautso et al. 2005, s. 39)

Taulukossa 2.6 on esitetty Vendjan ulkomaankaupan merkittdvimmat vienti- ja tuonti-
maat vuonna 2008. Vendjan vientiliikenteen kannalta tarkeimmaét kauppakumppanit ovat
Alankomaat, Italia, Saksa, Turkki ja Valko-Venéjd. Suomi on Venijin 9. tiarkein vien-
timaa. Vendjdltd tuodaan Suomeen pédasiassa 0ljyé ja 6ljytuotteita (57 % osuus tuonnin
arvosta), kaasua (11 %), puutavaraa ja korkkia (7 %), kemiallisia aineita (5 %) sekd
sahkovirtaa (4 %). Vendjan tuontiliikenteen kannalta tirkeimmét kauppakumppanit ovat
Kiina, Saksa, Japani, Ukraina ja USA. Suomi on Venijin 12. tirkein tuontimaa. Suo-
mesta viedddn Vendjille padasiassa koneita, laitteita ja kuljetusvilineitd (57 % osuus
viennin arvosta), kemiallisia tuotteita (13 %), paperia, pahvia ja niistd valmistettavia
tuotteita (7 %) seka elintarvikkeita (4 %). (Spiridovitsh 2009, s. 19-20)

Taulukko 2.6. Vendjan tarkeimmat vienti- ja tuontimaat vuonna 2008. (Spiridovitsh 2009, s. 17)

Vientimaa Osuus (%) | Muutos (%) | Tuontimaa Osuus (%) | Muutos (%)
Alankomaat 12,2 +32.9 | Kiina 13,0 +42.3
Italia 9,0 +52,3 | Saksa 12,8 +28,4
Saksa 7,1 +25,9 | Japani 6,9 +46,1
Turkki 5,9 +49,5 | Ukraina 6,1 +21,8
Valko-Venija 5,0 +37,2 | USA 52 +45,3
Ukraina 5,0 +43,4 | Ttalia 4,1 +28,8
Kiina 4,5 +33,1 | Valko-Veniji 4,0 +19,2
Puola 43 +51,8 | Eteld-Korea 39 +19,0
Suomi 3,4 +46,9 | Ranska 3.8 +29.5
Iso-Britannia 3,2 +34,8 | Iso-Britannia 2,9 +35,0
Kazakstan 2,9 +12,1 | Puola 2,6 +51,8
USA 2,9 +62,2 | Suomi 2,5 +32,0
Yhteensd (ml. muut) 100,0 +33,0 | Yhteensd (ml. muut) 100,0 +33,6
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Taulukossa 2.7 on esitetty Vendjdan vuonna 2008 laaditussa litkennestrategiassa asetetut
tavoitteet Vendjan merisatamien tavaravolyymien kehitykselle vuosina 2007-2030. Ve-
ndjin tavoitteena on lisdtd omien satamiensa kautta kulkevia tavaravirtoja noin 70 %:lla
vuoteen 2015 mennessd ja noin 130 %:lla vuoteen 2030 mennessd. Vendjén satamien
kautta kuljetettavien tavaravolyymien kasvu perustuu sekd Vendjdn ulkomaankaupan
yleiseen kasvuun ettd Venijidn pyrkimykseen siirtdd ulkomaankaupan tavaravirtojaan
yhd enemmain omiin satamiinsa. Vendjan liikennestrategian yhtené tavoitteena on, ettd
noin 90-95 % ulkomaankaupan tavaravirroista kulkisi Vendjdn omien satamien kautta
vuoteen 2020 mennessd. Vuonna 2003 noin 75 % Vendjdn ulkomaankaupan tavaravir-
roista kulki sen omien satamien kautta. (Vendjén federaation litkenneministerié 2005, s.
11)

Tulevina vuosina erityisesti Vendjdn pohjoisten satamien ja Kaukoididn satamien kautta
kuljetettavia tavaravolyymeja on tarkoitus lisdtd merkittévésti. Venédjan pohjoisosissa
tavaravolyymien uskotaan kasvavan 3,3-kertaiseksi, pddosin Murmanskin sataman ansi-
osta. Kaukoidan satamien arvioitu 3,1-kertainen kasvu tapahtuu ldhinnd vientiin tarkoi-
tettujen nestemdisten tavaralastien huomattavan lisddntymisen ansiosta. My0s Itdmerel-
|4 sijaitsevien Vendjén satamien tavaraméadrid on tarkoitus kasvattaa noin 2-kertaiseksi
vuoteen 2030 mennessd. Kasvu tapahtuu pddasiassa Ust-Lugan ja Primorskin satamien
kautta tapahtuvan tavaraliikenteen kasvun ansiosta. Kaspianmeren seka Mustanmeren ja
Asovanmeren alueen tavaravolyymien arvioidaan kasvavan noin 1,9-kertaiseksi tarkas-
tellun ajanjakson aikana.

Taulukko 2.7. Vendjan asettamia tavoitteita merisatamiensa tavaravolyymien kehitykselle vuosina 2007-
2030, miljoonaa tonnia. (Venajan federaation liikenneministeridé 2008, s. 58-59)

2007 2010 2015 2020 2030
Itdmeren satamat 174,1 198,5 266,0 308,9 346,2
Mustanmeren ja 149,2 182,8 250,2 266,9 286,2
Asovanmeren satamat
Kaukoidéin satamat 79,7 102,9 150,2 181,0 250,0
Pohjoiset satamat 35,3 42,0 90,5 105,0 118,0
Kaspianmeren satamat 12,7 16,0 17,1 23,2 24,6
Vendjéin satamat yhteensé 451,0 5422 774,0 885,0 1025,0
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3 TRANSITOLIIKENNE EU:N JA VENAJAN VALILLA

Tassd luvussa tarkastellaan Euroopan unionin ja Vendjdn vilistd transitoliikennettd.
Aluksi selvitetdédn transitoliikennettd késitteend ja transitoliikenteen taustoja. Sen jil-
keen luvussa kuvataan EU:n ja Vendjdn vélisen tavaraliikenteen tirkeimpia kuljetusreit-
tejd. Kilpailevista transitoreiteistd késitelldén yksityiskohtaisemmin Suomen, Baltian ja
Vendjin satamien reittejd sekd Saksan ja Puolan kautta kulkevaa maakuljetusreittia.
Lisdksi tarkastelun kohteena on Trans-Siperian rautatie. Luvun lopussa tirkeimpien
transitoreittien ominaisuuksia vertaillaan keskenéén.

3.1 Transitoliikenteen taustat

Transito- eli kauttakulkukuljetukset ovat kahden valtion vilistd tavaraliikennettd kol-
mannen valtion alueen kautta. Transitotavaroita ei osteta kauttakulkumaahan, niitd ei
tullata kauttakulkumaassa eikd niitd tilastoida ulkomaankaupaksi kauttakulkumaassa.
Esimerkiksi Lansi-Euroopasta Suomen kautta suoraan Vengjélle tapahtuvat kuljetukset
ovat Suomen transitoliitkennetts, koska tavara kulkee Suomen ldpi ldhtomaasta kohde-
maahan jaamattd kuitenkaan Suomen rajojen sisdlle kulutettavaksi. Transitoliikenteen
yhteydessé saatetaan kédyttdd termid gateway-asema. Gateway- eli transitoasema tarkoit-
taa maan luonnollista, 1dhinnd hyvistd liikenneyhteyksistd ja logistisesta infrastruktuu-
rista johtuvaa, kauttakulkuasemaa toisen maan kansainvilisessd kuljetustoiminnassa
(Kivikari 1995, s. 33). (Widgren et al. 2000, s. 17, 43)

Transitokuljetusten ja jilleenviennin/vélityskaupan vélilld on paljon yhtildisyyksid, jo-
ten niiden erottaminen toisistaan voi joissakin tapauksissa olla vaikeaa. Jdlleenviennissi
tuontia ei my0Oskddn kuluteta tuojamaassa, vaan se viedddn johonkin kolmanteen maa-
han. Erona transitoliikenteen ja jélleenviennin vélilld voidaan pitdé sitéd, ettd jalleen-
viennissé tavara kirjataan kauttakulkumaan tuonniksi ja myydéédn sen jdlkeen eteenpéin
muihin valtioihin, kun taas transitoliikenteessd tavara yksinkertaistaen vain kuljetetaan
kauttakulkumaan lépi ja kirjataan kauttakulkumaan transitoliikennetilastoihin. (Widgren
et al. 2000, s. 17, 43)

Euroopan unionin maiden ja Vendjdn vélisen transitoliikenteen taustalla on monia teki-
joitd. Neuvostoliiton hajoamisen jidlkeen Vendjan kayttoon jdivit Itimerelld ainoastaan
Suomenlahden pohjukan ja Kaliningradin satamat. Suomenlahden itdosien ongelmana
ovat vaikeat jddolosuhteet. Kaliningradin alueen heikkoutena on puolestaan maayhteys
Vendjdn keskusosiin Liettuan ja Valko-Vendjdn kautta. Vendjdlld on ollut satamakapasi-
teetin vajausta, mikd on ohjannut kuljetuksia muualle ja johtanut transitoliikenteen ke-
hittymiseen. Satamakapasiteetin vajauksen ohessa transitoliikenteen korkeisiin volyy-
meihin ovat vaikuttaneet Venijin talouden ja ulkomaankaupan vahva kasvu (ks. luvut
2.2 ja 2.3) seké Baltian maiden satamiin vievét 6ljyputket, joita pitkin Vendjd on kuljet-
tanut vientikuljetuksiaan. (Lautso et al. 2005, s. 51) Vendjan tuonti on kasvanut viime
vuosina voimakkaammin kuin vienti. Se on lisdnnyt myds Suomen satamien kautta Ve-
nijille menevén transiton mairda (ks. luku 3.4).
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3.2 EU:njaVenajan valisen tavaraliikenteen reitit

Merkittavd osa Euroopan unionin maiden kautta Vendjélle kuljetettavista tavaroista eli
transitoliikenteen tuotteista on ldhtdisin Kaukoidédn maista, kuten Eteld-Koreasta, Japa-
nista tai Kiinasta. Tavarat tuodaan Kaukoidéastd Eurooppaan joko valtamerikuljetuksina,
rautatiekuljetuksina Trans-Siperian rautatietd pitkin tai lentokuljetuksina. Jatkokuljetuk-
set Euroopan maista Vendjélle tapahtuvat pddasiassa Itimerta pitkin Suomen, Baltian
maiden ja Vendjdn satamien kautta tai vaihtoehtoisesti maakuljetuksina Saksan ja Puo-
lan kautta kulkevaa reittid pitkin. Samoja reittejd kdytetddn my0s Vendjdlld suuntautu-
vissa Euroopan maiden vienti- ja jilleenvientituotteiden kuljetuksissa sekd Venijin
vientituotteiden kuljetuksissa Eurooppaan. Ndmé liikennevirrat kirjautuvat niin ikdin
kauttakuljettavien maiden transitoliikenteeksi.

Seuraavassa tarkastellaan EU:n ja Vendjan vilisten tavarakuljetusten tdrkeimpid kulje-
tusreittejd ja niiden ominaispiirteitd (kuva 3.1). Tarkemman tarkastelun kohteena ovat
Itdmeren satamien kautta kulkevat reitit, Saksan ja Puolan kautta kulkeva maakuljetus-
reitti sekd Trans-Siperian rautatie, koska ndmi ovat Suomen transitoliikenteen kannalta
tarkeimpid kuljetusreitteja.

Koillisvayla

Kuva 3.1. EU:n ja Venajan vélisen tavaraliikenteen tarkeimmat kuljetusreitit. (Lautso et al. 2005, s. 45)

Valtamerikuljetuksilla on selvésti merkittdvin osuus Euroopan ja Aasian valisissd kul-
jetuksissa. Valtamerikuljetukset ldhteviat Kaukoididn satamista (esim. Busan, Kobe ja
Shanghai) suurilla valtamerialuksilla ja kulkevat Suezin kanavan kautta tai Afrikan kier-
tden Liansi-Euroopassa sijaitseviin satamiin (esim. Antwerpen, Hampuri, Lyypekki ja
Rotterdam). Lénsi-Euroopan satamista tavarat jaellaan pddasiassa maa- ja merikuljetuk-
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sina eteenpdin. Suuret globaalit yritykset ovat kehittineet Euroopan ja Aasian vilisid
valtamerikuljetuksia varten tehokkaan logistisen jdrjestelmin kerdys- ja jakeluverkos-
toineen, terminaaleineen ja suurine valtamerialuksineen, mika on tehnyt valtamerikulje-
tuksista tirkeimmén kuljetustavan Euraasian kuljetuksissa. Matka Kaukoidén satamista
Suezin kanavan kautta Lansi-Euroopan jakelusatamiin kestdd noin 30 vuorokautta. Kun
kuljetusaikaan lisétddn satamien tavarankisittelyajat ja jatkokuljetusten kestot, toimitus-
aika tavarantoimittajalta ostajalle voi Suezin kanavan kuljetusreitilld olla yli 45 vuoro-
kautta. Afrikan kiertdvilld valtamerireitilld kuljetusaika on noin 10 pdivdd pitempi.
(Lautso et al. 2005, s. 44—45, 48) Suurimmilla valtamerialuksilla pystytddn kuljettamaan
kontteja yli 10 000 TEU:ta kerralla. Valtamerialusten kuljetuskapasiteettia pyritdén ko-
ko ajan kasvattamaan kuljetuskustannusten alentamiseksi ja valtamerikuljetusten kilpai-
lukyvyn ylldpitimiseksi. Joihinkin Lansi-Euroopan satamiin ollaan tekeméssd laajen-
nuksia jopa 18 000 TEU:n aluksia varten. (Hackman 2004, s. 38-39)

Trans-Siperian rautatie on toinen vaihtoehto Euroopan ja Aasian vilisille konttikulje-
tuksille. Siperian rata on noin 9 300 kilometrid pitkd Vendjan halki kulkeva rautatie,
joka yhdistdd Vendjan Kaukoiddn satamat Euroopan liikenneverkkoihin. Siperian rata
on lyhin mahdollinen Euroopan, Aasian ja Tyynenvaltameren alueita yhdistdva reitti.
(Hackman 2004, s. 3; Trans-Siperian Railway 2008) Siperian radan kuljetusajat tiysilla
junilla Kaukoidistd Eurooppaan ovat lahtdmaasta ja madrdnpadsta riippuen 11-25 vuo-
rokautta. Kuljetusaikoihin on 1dht6- ja kohdepaikan mukaan lisittdva kuljetusten vaati-
ma aika sekd ldhtomaiden tuotantolaitoksilta Vendjdn Kaukoiddn satamiin ettd reitin
lantisessd pddssa junaterminaalista lopulliseen madrédnpadhan. (Lautso et al. 2005, s. 47)
Esimerkiksi tavarakuljetukset Korean ja Kiinan tehtailta Vainikkalan raja-asemalle kes-
tavat keskiméddrin ldhes 20 vuorokautta. (iNetwork 2005) Trans-Siperian rautatietd on
kuvattu tarkemmin luvussa 3.8.

Lentorahtiliikenne Euroopan ja Aasian vélilld on vilkasta. Euraasian (pois lukien Lou-
nais-Aasia) lentorahtikuljetusten osuus koko maailman lentorahdista on noin 20 %. Len-
toteitse kuljetetaan erityisesti nopeita ja turvallisia toimituksia vaativia, kuutiohinnal-
taan kalliita tavaroita, kuten elektroniikkatuotteita (esim. digitaalikamerat). Euroopan ja
Aasian vilisen lentorahtiliikenteen arvioidaan kasvavan ldhitulevaisuudessa. (Lautso et
al. 2005, s. 45)

Jadmeren reitilld sijaitsevien Vendjdn pohjoisten satamien kautta kuljetettiin vuonna
2007 yhteensd noin 35 miljoonaa tonnia tavaraliikennettd, joka on noin 8 % kaikesta
Venijin satamien kautta kuljetetusta tavaraliikenteesti. Tavaraliikenteestd noin 18 mil-
joonaa tonnia (51 %) oli kuivabulkkia, noin 17 miljoonaa tonnia (47 %) nestebulkkia ja
noin 0,7 miljoonaa tonnia (2 %) konttiliikennettd. Venéjin liikennestrategiassa asetettu-
jen tavoitteiden mukaan Vendjin pohjoisten satamien kautta tapahtuva tavaraliikenne
saavuttaa vuoteen 2015 mennessd 90 miljoonan tonnin rajan. (Venijin federaation lii-
kenneministerié 2008, s. 58-59)

Jadmeren reitin lansiosassa sijaitsevalla Barentsin alueella on suuri merkitys Vendjan
ulkomaankaupalle. Barentsin alueella sijaitsevista satamista tidrkein on Murmanskin
satama, jonka kautta kuljetettiin vuonna 2008 noin 14 miljoonaa tonnia rahtia (Logis-
tic.ru 2009a). Barentsin alueen toinen merkittdvd satama on Arkangelin satama, jonka
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kautta kuljetettiin vuonna 2008 noin 4,7 miljoonaa tonnia rahtia (Logistic.ru 2009b).
Barentsin alueen ulkomaankaupasta suuri osa on raaka-aineiden vientid. Alue on luon-
nonvaroiltaan rikas. Lahitulevaisuudessa Barentsin merelld ollaan ottamassa kéyttoon
valtavaa Shtokmanin kaasukenttdd, mikd merkitsee suuria investointeja alueelle tulevan
vuosikymmenen aikana. Samalla Barentsin alueen merkitys Vendjélle tulee kasvamaan.
Barentsin alueen ongelmia ovat kaukainen sijainti Vendjdn ydinkeskuksista sekd pai-
koittain vaikeat jddolosuhteet. (Lautso et al. 2005, s. 48; Spiridovitsh 2008, s. 5, 17)

Jddmeren reitin itdiset osat Karanmereltd ldnteen ovat vaikeasti navigoitavia jopa kesdi-
sin. Laptevin ja Itd-Siperian merelld tarvitaan ympéri vuoden jdinmurtajia, ja aluksilta
vaaditaan korkeaa jddluokitusta. Vaikeiden olosuhteiden takia Jadmeren itidisilld alueilla
on keskitytty ldhinnd kesékuukausiin painottuviin arktisten asutus- ja teollisuuskeskus-
ten huoltokuljetuksiin. Jidmeren itdisten alueiden meriviylid pitkin tehdddn myds pro-
jektikuljetuksia rakenteilla oleville arktisille kaasu- ja Oljykentille. Jddmeren itdisissd
osissa sijaitsevien satamien rahtimdérat olivat vuonna 2003 varsin vadhiisid: Narjan-Mar
28 000 tonnia, Tiksi 12 000 tonnia ja Amderma 4 000 tonnia. (Lautso et al. 2005, s. 49)

Jaameren kautta kulkeva pohjoinen meritie eli Koillisvyla on Aasian pohjoispuolitse
Atlantin valtamerestd Tyyneenmereen johtava avomeritie. Koillisvayldn kayttdmista
euroaasialaisena transitokdytdvdnd ei pidetd nykyoloissa kannattavana. (Lautso et al.
2005, s. 49) Ilmastonmuutoksen seurauksena arktisen alueen jdén ennustetaan sulavan
kuitenkin niin nopeasti, ettd pohjoinen meritie Euroopasta Aasiaan saattaa ldhitulevai-
suudessa avautua sddnnolliselle kauppamerenkululle. Koillisvayldn kuljetusreitti lyhen-
tdisi laivamatkaa Euroopan ja Aasian vélilld noin kolmanneksen. Esimerkiksi matka
Rotterdamista Jokohamaan lyhenisi 34 %, mikéli laiva matkaisi Koillisvdyldn kautta
Suezin kanavan sijasta. Rotterdamin ja Shanghain véli lyhenisi puolestaan 23 %:lla.
Koillisviyldn kautta kulkiessaan laiva kuluttaisi noin kolmanneksen vdhemmaén poltto-
6ljyd, jolloin myds ymparistopadstot vahenisivdt samassa suhteessa. Koillisvéylin lépi-
murto tapahtuu arvioiden mukaan viimeistdén silloin, kun arktisten alueiden suuret 6ljy-
ja kaasukentét vapautuvat sulavan jéén alta. (Karlberg 2007)

Mustanmeren suursatamilla on huomattava merkitys Vendjdn ulkomaankaupalle.
Vuonna 2007 Mustallamerelld ja Asovanmerelld sijaitsevissa Vendjdn satamissa kisitel-
tiin yhteensd noin 149 miljoonaa tonnia tavaraliikennettd, joka on noin 33 % kaikesta
Vendjian satamien kautta kuljetetusta tavaraliikenteestd. Tavaraliikenteesti noin 106
miljoonaa tonnia (71 %) oli nestebulkkia, noin 39 miljoonaa tonnia (26 %) kuivabulkkia
ja noin 4 miljoonaa tonnia (3 %) konttiliitkennettd. Vendjan liikennestrategiassa asetettu-
jen tavoitteiden mukaan Vendjdn Mustanmeren ja Asovanmeren satamien kautta tapah-
tuva tavaraliikenne saavuttaa 250 miljoonan tonnin rajan vuoteen 2015 mennessi. (Ve-
nidjin federaation litkenneministeridé 2008, s. 58—-59)

Térkein Mustallamerelld sijaitsevista Vendjan satamista on Novorossiyskin satama, jon-
ka kautta kuljetettiin vuonna 2008 noin 82 miljoonaa tonnia rahtitavaraa. Satama on
keskittynyt erityisesti nestebulkin késittelyyn (noin 54 miljoonaa tonnia vuonna 2008).
Konttiliitkennetti Novorossiyskin satamassa kisiteltiin vuonna 2008 noin 381 000
TEU:ta. (PortNews 2009a) Toiseksi tirkein Mustallamerelld sijaitsevista Vendjdn sata-
mista on Tuapsen satama, jonka kautta kuljetettiin vuonna 2007 noin 20 miljoonaa ton-



38  Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen

nia rahtitavaraa. Sataman tavaraliikenteestd noin 14 miljoonaa tonnia (72 %) oli 6ljya ja
noin 6 miljoonaa tonnia (28 %) kappaletavaroita. (PortNews 2008a) Vuonna 2008
Tuapsen sataman tavaraliikenne on pysynyt kutakuinkin edellisvuoden lukemissa (19,5
miljoonaa tonnia) (PortNews 2009¢).

Myo6s Ukrainassa sijaitsevassa Illichivskissa on merkittivd Mustallamerelld toimiva
satama. lllichivskin satama toimii tuontiporttina Vendjdn, Kazakstanin ja Ukrainan
markkinoille. Sataman kautta kuljetettiin vuonna 2008 noin 19 miljoonaa tonnia rahtita-
varaa (+18 % kasvu vuodesta 2007). Eniten satamassa ovat lisdidntyneet henkildautojen
ja konttien késittelymadrit. Henkil6autoja sataman kautta kuljetettiin noin 254 000 kap-
paletta (+209 %) ja kontteja noin 670 000 TEU:ta (+126 %). Illichivskin satama palve-
lee myds Vendjan ulkomaankauppaa, erityisesti tuontiliikenteen osalta. Illichivskin sa-
tamaa on kdytetty muun muassa Vendjille suuntautuvien henkildautojen ja konttien
yhtend kauttakulkusatamana. (Sea Commercial Port of Illichivsk 2009)

Mustanmeren satamien kauppakumppanit eivét yleensd ole samoja kuin Itdmeren sata-
milla. Mustanmeren reitti on varteenotettava vaihtoehto Eteld-Vendjan, Moskovan alu-
een, Kazakstanin ja Ukrainan markkinoita silmélld pitden. Pietarin alueen kuljetuksien
uskotaan kulkevan jatkossakin Itdmeren kautta. Mustanmeren reitin ongelmia ovat
muun muassa epdedullinen sijainti Vendjdn uusiin luonnonvaraesiintymiin ndhden,
Mustanmeren satamien ruuhkautuminen, Ukrainan ja Vendjdan huonot vélit sekd Mus-
tanmeren ja Marmaranmeren toisiinsa yhdistdvdn Bosporin salmen kayttoon liittyvit
ongelmat, esimerkiksi alusten kokoa rajoittava matala kulkusyvyys. (Lautso et al. 2005,
s. 49; Venildinen 2008, s. 26)

TRACECA (Transport Corridor Europe — Caucasus — Asia) on Euroopan, Kaukasuksen
ja Aasian vilinen liitkennekdytiva. Kaytdvdn kehittdmisessd ovat mukana Euroopan
valtioista Bulgaria, Moldova, Romania, Turkki ja Ukraina, Kaukasian valtioista Arme-
nia, Azerbaidzhan ja Georgia sekid Keski-Aasian valtioista Kazakstan, Kirgisia, Tadzhi-
kistan, Turkmenistan ja Uzbekistan. TRACECA on seké poliittisesti ettd teknisesti han-
kala kuljetuskédytavd. TRACECA-valtioista useat ovat poliittisesti epdvakaita, ja joissa-
kin maissa on alueellisia selkkauksia. Liikennekéytidvan kuljetuksia hankaloittavat Mus-
tanmeren ja Kaspianmeren ylittdmisessd tarvittavat lauttakuljetusosuudet sekd Kau-
kasuksen vuoristo. Tdmén takia kansainvélinen liikenne on keskittynyt valtamerireiteil-
le. TRACECA-liikennekdytidvén kehittyminen kansainviliseksi kuljetusreitiksi vaatii
olojen vakautumista Kaukasuksella ja Keski-Aasiassa sekd suuria investointeja lautta-
linjojen kaluston nykyaikaistamiseen ja rataverkoston kunnostamiseen. (Lautso et al.
2005, s. 50)

Itdmeren satamien reitti on tarkein Euroopan unionin ja Vendjin vélisen tavaraliiken-
teen kuljetuskdytivistd. Noin 40 % Vendjan ulkomaankaupasta tapahtuu Itimeren sata-
mien kautta. Reitti kulkee Lénsi-Euroopan satamista (esim. Antwerpen, Hampuri, Lyy-
pekki ja Rotterdam) Itdmeren moottoritietd pitkin Suomen, Baltian maiden tai Venijian
satamien kautta lopulliseen kohdemaahan, etupéddssid Vendjélle. (Lautso et al. 2005, s.
44) Itameren satamien reittid on kuvattu tarkemmin maakohtaisesti luvuissa 3.3-3.6.
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Saksan ja Puolan kautta kulkeva reitti on tarkein maakuljetusreitti Euroopan ja Ve-
ndjin vélisessd tavaraliikenteessd. Reitti tarjoaa suoran maantie- ja rautatieyhteyden
Saksan, Puolan, Valko-Venidjin ja Vendjdn padkaupunkien vélilldi sekd muodostaa
luonnollisen jatkeen Vendjén l4pi kulkevalle Trans-Siperian radalle. (Lautso et al. 2005,
s. 44, 53) Saksan ja Puolan kautta kulkevaa transitoreittid on kuvattu tarkemmin luvussa
3.7.

3.3 Suomen satamien reitin kanssa kilpailevat transitokaytavat

Euroopan unionin ja Vendjidn vélisistd transitokuljetuksista kilpailevat pddasiassa seu-
raavat viisi vaihtoehtoista reittid (kuva 3.2):

Suomen satamien reitti

Venijin satamien reitti

Baltian satamien reitti

Saksan ja Puolan kautta kulkeva maakuljetusreitti
Trans-Siperian rautatie.

Reitit

<= =)  Trans-Siperianrata
===  Suomen satamat
=  \/engjén satamat
du==p  Balfian satamat
==p  Saksan-Puolan reitti

3 e

Moskova

Berliini

[~

Kuva 3.2. EU:n ja Vengjan valisista ulkomaankaupan kuljetuksista kilpailevat reitit. (Lautso et al. 2005,
s. 51)

Euroopan unionin tarkoituksena on ohjata rahti- ja henkiloliikenteen kuljetuksia vahvis-
tamilleen liikennevaylille (corridors). Eurooppaa yhdistivét litkkennekdytéviat muodosta-
vat kaikki logistisen ketjun liikennemuodot sisdltdvan TEN-verkoston (Trans-European
Network), jonka investointeja EU ohjaa parantaakseen eri liikennemuotojen yhteenso-
pivuutta. (Ruutikainen et al. 2006, s. 7) Venidjan keskiosan ja Luoteis-Vendjin suuret
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keskukset kytkeytyvit kolmen pééliikennekéytdvin ja [timeren moottoritien (Baltic Sea
Motorway) kautta Euroopan unionin maihin muodostaen tarkedt liikenneyhteydet myos
transitokuljetuksille (kuva 3.3). Liikennekéytdvit yhdistivit myos Euroopan Aasiaan
Trans-Siperian radan vélitykselld. (Hernesniemi et al. 2005, s. 46). Seuraavassa tarkas-
tellaan néitd kolmea padlitkennekéytdavdd, Itimeren moottoritietd ja Trans-Siperian ra-
taa:

e Liikennekaytava 1 Via Baltican toinen padhaara Helsinki (Suomi) — Tallinna (Vi-
ro) — Riika (Latvia) — Kaunas (Liettua) — Varsova (Puola) yhdistdd Suomen ja
Baltian maat Puolaan ja sitd kautta Keski-Eurooppaan. Kdytidvén toinen pddhaara
Riika (Latvia) — Siauliai (Liettua) — Kaliningrad (Vendja) — Gdansk (Puola) muo-
dostaa yhteyden Kaliningradin alueeseen. Via Baltican heikkoutena on rautatien
raideleveyden muutos Puolan rajalla. (Hernesniemi et al. 2005, s. 46—47)

o Liikennekaytava 2 Berliini (Saksa) — Minsk (Valko-Ven&ja) — Moskova (Venaja)
— Nizhni Novgorod (Ven&ja) yhdistdd Vendjan ja Keski-Euroopan seki rauta- etti
maanteitse. Rautatie muodostaa suorimman reitin Keski-Euroopan ja Moskovan
vilille. Raideleveyden muutos Valko-Venédjén ja Puolan rajalla hidastaa kuitenkin
rautatiereittid, koska kuljetusten jatkaminen normaalilla vaunulla edellyttid joko
telin vaihtoa tai siirtokuormausta. Erikoisvaunujen kohdalla voidaan hyddyntid
automaattista raideleveyden vaihtoasemaa. Keski-Euroopan ja Vendjén vilisten
maantiekuljetusten merkitys tulee todennikoisesti kasvamaan rajamuodollisuuksi-
en tullessa joustavammiksi. (Hernesniemi et al. 2005, s. 46—47)

e Liikennekaytava 9 Helsinki (Suomi) — Pietari (Venaja) — Moskova (Vengjd) —
Kiova (Ukraina) — Bukarest (Romania) — Aleksandropolis (Kreikka) yhdistda Eu-
roopan Aasiaan Trans-Siperian radan kautta ja Pohjolan Manner-Eurooppaan ns.
Pohjolan kolmion kautta. Pohjolan kolmion muodostavat Suomen, Ruotsin, Nor-
jan ja Tanskan padkaupungit. (Hernesniemi et al. 2005, s. 46—47; Hyvérinen 2005,
s. 49)

e Itdmeren moottoritie (Baltic Sea Motorway) yhdistdd Pohjolan kolmion mai-
den, Baltian maiden ja Vendjdn satamat muuhun Eurooppaan.

e Trans-Siperian rautatie (TSR) yhdistdd Vendjan Kaukoiddn satamat Euroopan
litkenneverkkoihin. My6s Suomi on yhteydessda Kaukoitdén Trans-Siperian radan
kautta. Trans-Siperian rata on merikuljetusten ohella toinen vaihtoehto Kaukoiddn
ja Euroopan vilisille kuljetuksille. Erityisesti Eteld-Korean, Japanin ja Kiinan
elektroniikkayritykset ovat kdyttdneet Trans-Siperian rataa arvokuljetuksiin. Ra-
dan kuljetukset ovat viime vuosina vdhentyneet Vendjén tekemien tariffikorotus-
ten myo6té. (Ruutikainen et al. 2006, s. 24—26) Siperian radasta ja sen merkitykses-
té transitoliikenteessé kerrotaan tarkemmin luvussa 3.8.
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Kuva 3.3. Tarkeimmat kuljetus- ja logistiikkakaytavat EU:n ja Venajan valilla. (Hernesniemi et al. 2005,
S. 47)

Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin Venijian ulkomaankaupassa
kéytettivid Suomen, Baltian ja Vendjdn satamien kautta kulkevia kuljetusreittejd, Sak-
san ja Puolan kautta kulkevaa maakuljetusreittid sekd Trans-Siperian rautatietd. Satami-
en reittien osalta tarkastellaan tarkemmin kunkin reitin osalta niitd satamia, joiden kaut-
ta kuljetetaan lisdarvopalveluja tarvitsevia tuotteita eli padasiassa konteissa kuljetettavaa
arvotavaraa, henkildautoja ja nesteitd (0ljytuotteita ja kemikaaleja). Luvun lopussa néi-
den kuljetusreittien (pois lukien Trans-Siperian rata) ominaisuuksia vertaillaan keske-
nadn.

3.4 Suomen satamien transitoreitti

Transitolitkenne Suomen kautta alkoi 1970-luvulla konttien kuljetuksella Euroopan
maista Suomen ja Neuvostoliiton kautta Japaniin sekd Japanista samaa reittid pitkin
Eurooppaan. Reitti koettiin turvallisemmaksi kuin aikaisemmin kéytetty pitkd merireitti
Japanin ja Suomen vililld. Virallisesti Suomen ja Vendjidn viliset transitokuljetukset
alkoivat vuonna 1976, jolloin neuvostoliittolainen huolintayhtiéo V/O Sojuzvneshtrans ja
Suomen Valtionrautatiet solmivat kauttakulkutavaroiden kuljetussopimuksen. Vuonna
1980 sopimukseen liittyi myos Neuvostoliiton kautta kuljetettavien tavaroiden huolintaa



42 Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen

varten perustettu V/O Sojuztransit. (Salanne & Saarto 1998, s. 16) Sen jilkeen Suomen
transitoliikenteen kasvu on jatkunut melko tasaisena (kuva 3.4).
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Kuva 3.4. Suomen transitovolyymien kehitys vuosina 1978-2008. (Merenkulkulaitos 2009a, 2008b)

Transitokuljetusten kokonaisméadri oli vuonna 1980 noin 2,5 miljoonaa tonnia, vuonna
1990 yli 5 miljoonaa tonnia ja vuonna 2008 noin 8,4 miljoonaa tonnia. Transitokuljetus-
ten volyymi on nédin ollen yli kolminkertaistunut vajaassa 30 vuodessa keskimdérdisen
kasvun ollessa yli 10 prosenttia vuodessa. Transitokuljetusten volyymi aleni 1990-luvun
loppupuolella pddasiassa Venijin valuuttakriisin seurauksena. Etenkin Vendjan tuonti-
volyymit laskivat tuolloin merkittavésti. (Widgren et al. 2000, s. 46—47) Vuonna 2008
Suomen itd- ja ldnsitransiton kokonaismdéréd oli l&hes yhtd suuri. Suomen ulkomaan-
kaupan ja transitoliikenteen tavaravolyymi oli vuonna 2008 kokonaisuudessaan noin
102 miljoonaa tonnia, josta transitoliikenteen osuus oli noin 8 %. Suomen koko ulko-
maankauppaan suhteutettuna transitoliikenteen osuus on viime vuosina keskimééraisesti
hieman kasvanut. (Merenkulkulaitos 2009a, 2008b, 2008d)

Suomen kehittymiseen kauttakulkumaaksi ovat vaikuttaneet muun muassa maantieteel-
linen sijainti (yhteistd maarajaa Vendjén kanssa yli 1 200 kilometrid), sama rautatielii-
kenteen raideleveys Vendjan kanssa, Suomen ja Vendjin rautateiden vilinen pitkdaikai-
nen yhdysliitkennekokemus, Suomen tuonnista vapautuvat rautatievaunut seka kehitty-
neet satamatoiminnot. (Salanne & Saarto 1998, s. 16) Viime vuosina vapautuvien rauta-
tievaunujen tilalle ovat tulleet transitoliikenteestd vientiteollisuuden kiyttéon vapautu-
vat kontit. Liséksi satamatoiminnot ovat kehittyneet erityisesti lisdarvopalvelujen osalta.
(Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 26)

Taulukossa 3.1 on kuvattu Suomen transitokuljetusten kokonaisméérin kehittymisti
kuljetusmuodoittain. Suomen transitovolyymeja kuvaavissa tilastoissa meri- ja lento-
transiton yhteisméérdn pitdisi periaatteessa olla yhtd suuri rauta- ja maantietransiton
yhteisméérdn kanssa. Tilastollisesti on kuitenkin havaittavissa pienid eroja johtuen l&-
hinnd kuljetusmuotojen erilaisesta kirjaamistavasta, tavaroiden mahdollisesta kirjautu-
misesta eri tarkastelujaksoille ja siitd, ettd myOs Suomen pohjoisten maarajojen kautta
tapahtuu pienissd méddrin rautatie- ja maantieliikenteen transitoa. (Tilastokeskus 2006)
Liséksi on huomattava, ettei lentotransiton mairésti ole kéytettdvissa tilastoja.
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Taulukko 3.1. Suomen transiton kehitys kuljetusmuodoittain vuosina 1998-2008, tuhatta tonnia. (Meren-
kulkulaitos 2009a, 2008b; Tilastokeskus 2006; Tullihallitus 2009a, 2008a; VR Cargo 2009, 2008)

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
Meri 4128 | 3331 | 3367 | 5680 | 5244 | 5469 | 5631 | 5600 | 6577 | 6956 | 8390
Rautatie 2948 | 2810 | 2672 | 4008 | 3461 | 3194 | 3201 | 3388 | 4250 | 3560 | 4800
Maantie 1455 | 957 | 1239 | 1532 | 1791 | 2243 | 2591 | 2866 | 2947 | 3694 | 3802
i\:sf;?: yjﬁt 4403 | 3767 | 3911 | 5540 | 5252 | 5437 | 5792 | 6254 | 7197 | 7254 | 8602

Suomen transitokuljetusten kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 8,4 miljoonaa tonnia
(taulukko 3.2). Téarkeimpid tavaralajeja olivat kappaletavara, malmit ja rikasteet, kemi-
kaalit sekd metallit ja metallituotteet (sis. henkiléautot), jotka yhdessd muodostivat noin
87 % transiton kokonaismiérdstd. Viime vuosina etenkin malmien ja rikasteiden seka
henkil6autojen osuudet transiton kokonaisvolyymeista ovat olleet kasvussa. Selvimmin
ovat vihentyneet paperi- ja puuteollisuuden tuotteiden transitokuljetukset.

Taulukko 3.2. Suomen transitovolyymit tavaralajeittain vuosina 2005-2008, tuhatta tonnia. (Merenkulku-
laitos 2009b, 2008c)

Muutos
Tavaralaji 2 005 2 006 2 007 2008 | 2007-2008 (%)
Kappaletavara 2 090 1708 2212 2267 2,5%
Malmit, rikaste ja romu 1034 2396 1 669 1925 15,3 %
Kemikaalit 1495 1187 1308 1 603 22,6 %
Metallit ja metallituotteet (henkilautot) 584 894 1298 1492 14,9 %
Lannoitteet 0 0 60 435 625 %
Muu tavara 185 155 136 266 95,6 %
Raakamineraalit ja sementti 9 1 21 252 >999 %
Oljytuotteet 70 69 162 123 24,1 %
Sellu ja puuhioke 10 4 5 12 140 %
Paperi ja kartonki 97 159 78 8 -89,7 %
Sahatavara 1 1 4 5 25 %
Vaneri ja muut puulevyt 22 2 2 4 100 %
Vilja 4 0 0 0 -
Yhteensé 5600 6577 6956 8390 20,6 %

Suomen kautta tapahtuvalla transitoliikenteelld on Suomelle ja etenkin Kymenlaakson
alueelle huomattava merkitys. Transitolitkenteen hyddyt ovat huomattavasti haittoja
suuremmat. Liikenne- ja viestintiministerion kehittimén “Transitoliikenteen taloudelli-
set vaikutukset” -tietokonemallin (TRAMA) mukaan suomalaiset toimijat saivat kautta-
kulkuliikenteestd myyntituloja vuonna 2007 noin 366 miljoonaa euroa ja viylituloja
(vaylaverot, luotsaus, maantieliikenteen verot) noin 14 miljoonaa euroa. Kauttakulkulii-
kenteen tuotot Suomelle olivat vuonna 2007 niin ollen yhteensd noin 380 miljoonaa
euroa. Transitoliitkenteen aiheuttamien kustannusten arvioitiin vastaavasti olevan noin
30 miljoonaa euroa. Kustannukset koostuivat padasiassa litkennevaylien kunnossapito-
kustannuksista sekd pééstdjen ja onnettomuuksien aiheuttamista kustannuksista. (LVM
2008)
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Kuvassa 3.5 on havainnollistettu Suomen transitoliikenteen yksityisten myyntitulojen
jakautumista toiminnoittain vuonna 2007. Suurin osa myyntituloista (noin 275 miljoo-
naa euroa vuonna 2007) saadaan itdtransiton toiminnoista. Tdma johtuu ldhinna siiti,
ettd ititransitossa kuljetettavat tavarat ovat pidasiassa arvokkaita ja pitkélle jalostettuja
tuotteita, jotka edellyttivét vaativia, monipuolisia ja hyvidt myyntitulot mahdollistavia
palveluja. Ititransitossa erityisesti varastointi- ja lisdarvopalvelut tuovat Suomessa toi-
miville yrityksille merkittdvid myyntituloja. Lansitransiton myyntitulot (noin 90 miljoo-
naa euroa vuonna 2007) tulevat pidasiassa nesteiden késittelystd ja maaliikenteesta.
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Kuva 3.5. Suomen transitoliikenteen yksityisten myyntitulojen jakautuminen toiminnoittain ité- ja lansi-
transiton kesken vuonna 2007. (LVM 2008)

Tulojen lisdksi transitoliikenne luo tyopaikkoja Suomeen. Kauttakulkuliikenteen suora
tyollistavda vaikutus koko Suomessa oli TRAMA-mallin mukaan vuonna 2007 noin
3 000 henkilotyovuotta, joka jakautui toiminnoittain kuvan 3.6 mukaisesti. Maaliikenne,
ahtaus ja nesteoperointi seké varastointi- ja lisdarvologistiikka luovat eniten tyopaikkoja
transitoliikenteessa.
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Kuva 3.6. Suomen transitoliikenteen ty6llistavan vaikutuksen jakautuminen toiminnoittain vuonna 2007.
(LVM 2008)

Kymenlaakson satamien aluetaloudellisia vaikutuksia selvittivén tutkimuksen mukaan
Venajan liikenteen aikaansaama suora ty6llisyysvaikutus oli Haminan ja Kotkan sata-
missa vuonna 2005 noin 3 360 henkilotyévuotta, josta merkittivd osa on sidoksissa
transitoliikenteen toimintoihin. Kun mukaan lasketaan satamien epésuora tyollisyysvai-
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kutus ja satamasidonnainen teollisuus, oli tydllisyysvaikutus yhteensd noin 5 820 henki-
16tydvuotta. Haminan sataman osuus kaikesta Vendjén liikkenteen aikaansaamasta tyolli-
syydestd oli noin 2 240 henkilotydvuotta ja Kotkan sataman osuus noin 3 580 henkil6-
tyovuotta. Kaikkiaan satamien liikenne, satamia palvelevat toiminnot ja satamasidon-
nainen teollisuus tydllistdd Kymenlaakson ty6llisistd noin 8 % sekd Haminan ja Kotkan
kaupungin tydllisistd noin 20 %. (Helminen et al. 2007, s. 50-51, 57)

Suomen transitoreitin pédlinja kulkee Turun, Hangon, Helsingin, Kotkan ja Haminan
kautta litkennekdytdvdd 9 pitkin Pietariin ja sieltd edelleen Moskovaan (kuva 3.7).
Suomessa litkennekéytivd 9 muodostuu Helsingin ja Vaalimaan vélilld olevasta E-18-
valtatiestd sekd rautatieyhteydestd Helsingin, Pietarin ja Moskovan vililld. Pietarista ja
Moskovasta yhteydet jatkuvat Trans-Siperian rataa pitkin Kaukoitdén. Liikennekayté-
vastd 9 on yhteys my0s yleiseurooppalaisiin litkennekdytéviin 1 ja 2, joita pitkin tavaraa
voidaan kuljettaa muun muassa Baltian maihin ja Saksaan. Suomen satamilla on yhteys
Itdmeren merireittejd (Baltic Sea Motorway) pitkin Pohjolan kolmion, Puolan ja Lénsi-
Euroopan péédsatamiin sekd niiden kautta myos Eteld-Eurooppaan ja muihin maanosiin.
(Lautso et al. 2005, s. 56, 98)

Kuva 3.7. Suomen satamien transitoreitin p&alinja. (Lauto et al. 2005, s. 57)

Suomen kautta kulkeva transitoliikenne muodostuu kahdesta ilmansuuntien mukaisesta
pédvirrasta eli itd- ja lénsitransitosta (kuva 3.8), joita on kuvattu seuraavassa kahdessa
alaluvussa tarkemmin. Suomen itd- ja ldnsitransiton kuvauksen jilkeen Suomen transi-
toliikennettd tarkastellaan satamittain. Lopuksi Suomen transitoreitistd on esitetty kirjal-
lisuuteen perustuva SWOT-analyysi.
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Kuva 3.8. Suomen transitoliikenteen rakenne sek& transitokuljetusten kannalta téarkeimméat satamat ja
raja-asemat. (Widgren et al. 2000, s. 48)

3.4.1 Suomen itatransito

Suomen itdtransiton reitti toimii pédreittind arvokkaiden tavaroiden kuljetuksessa Eu-
roopan unionin alueilta Vendjille (Lautso et al. 2005, s. 57). Vuonna 2008 noin 13 %
Vendjan ulkomaankaupan tuonnin arvosta kuljetettiin Suomen kautta itdtransitona Ve-
nijdlle. Ititransitossa, josta kdytetddn myoOs nimitystd tuontitransito, kuljetukset tapah-
tuvat merikuljetuksina 1dhtomaista Suomen satamiin ja niistd edelleen etupddssd maan-
tiekuljetuksina Venéjélle. Tarvittaessa transitotavarat puretaan ja uudelleenlastataan
asiakkaiden tilausten mukaisesti Suomessa sijaitsevissa tullivarastoissa (Ruutikainen &
Tapaninen 2007, s. 28). Venijin logistisen infrastruktuurin kehittymisen myotd yha
suurempi osa tavaratoimituksista, varsinkin konteissa kuljetettavasta arvotavarasta, kul-
kee nykypéivina suoraan Vendjélle ilman Suomessa tapahtuvaa purkamista, vélivaras-
tointia ja lisdarvopalvelujen tuottamista.

Rautatiekuljetusten osuus itdtransiton liikenteestd on melko vdhdinen, mikd johtuu pai-
asiassa Vendjin tullausongelmasta. Tullausta on kdytdnndssé ollut mahdotonta suorittaa
muualla kuin méédrdaseman tullissa. Asiakkaiden intressissd on saapuneen tavaran siir-
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tdminen rautaticasemalta omaan tullauspisteeseensd tullattavaksi. Toisena vaikuttavana
tekijdnd rautatiekuljetusten vihdisyyteen on ollut yksittdisten vaunujen saannin vaikeus.
Toisaalta konttien rautatiekuljetukset tdysilla blokkijunilla Vendjélle uskotaan lisddnty-
vén. Télld hetkelld on jo toiminnassa kaksi kertaa viikossa kulkeva yhteys Haminasta
Pietariin, ja suunnitteilla on vastaavanlainen yhteys Haminasta Moskovaan. Myds VR:n
ja Vendjan rautatieyhtion RZD:n yhteisyritys Railtrans Scandinavian hankkeena on saa-
da aikaan sdannollinen konttijunayhteys Moskovaan. Henkildoautojen kuljetuksista VR
Cargon tavoitteena on kuljettaa tulevaisuudessa 50 000 autoa vuodessa Moskovaan suo-
raan tuontisatamista. Moskovaan on avattu autojen vastaanottoterminaali, jossa on tul-
lausmahdollisuus ja tarpeeksi tilaa autojen véliaikaiseen varastointiin. Toimivat sdin-
noélliset junayhteydet Vendjille ovat yksi edellytys Suomen reitin kilpailukyvyn siilyt-
tdmisessd ja lisdédmisessd.

Ititransitossa tavaroita kuljetetaan vidhdisessd midrin myos lentoteitse Suomeen ja
Suomesta edelleen maakuljetuksina Vendjille. Liséksi kauttakulkuliikenteen kuljetuksia
tapahtuu jonkin verran Suomen pohjoisten maarajojen kautta. (Widgren et al. 2000, s.
47)

Taulukossa 3.3 on kuvattu Suomen itdtransiton kehitystd kuljetusmuodoittain vuosina
1998-2008. Maantiekuljetukset ovat selvisti lisddntyneet vuodesta 1998 lahtien, kun
taas rautatiekuljetusten osuus on ollut laskusuunnassa. Vuoden 2008 aikana ititransiton
rautatiekuljetukset ovat jdlleen ldhteneet pieneen nousuun. My0ds meri- ja maantiekulje-
tukset ovat lisddntyneet vuoden 2008 aikana.

Taulukko 3.3. Suomen itéatransiton kehitys kuljetusmuodoittain vuosina 1998-2008, tuhatta tonnia. (Me-
renkulkulaitos 2009a, 2008b; Tilastokeskus 2006; Tullihallitus 2009a, 2008a; VR Cargo 2009, 2008)

1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 2007 2008

Meri 1523 825 1234 | 1689 | 1814 | 2207 | 2638 | 2612 | 2740 | 3517 3996
Rautatie 359 230 223 237 211 202 234 197 120 120 400
Maantie 1379 896 1182 | 1402 | 1664 | 2127 | 2950 | 2780 | 2947 | 3694 3 802
Rautatie ja

1738 | 1126 | 1405 | 1639 | 1875 | 2329 | 2724 | 2977 | 2860 | 3637 4202

maantie yht.

Suomen itétransiton kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 4 miljoonaa tonnia (tauluk-
ko 3.4). Tarkeimmadt tavaralajit olivat kappaletavara sekd metallit ja metallituotteet
(padasiassa henkildautot), jotka yhdessd muodostivat noin 87 % itdtransiton kokonais-
midrdstd. Nami tuoteryhmdt ovat my0s olleet suurimmassa kasvussa viime vuosina.
Laskusuunnassa on ollut ldhinnd kemikaalien sekd paperin ja kartongin ititransito.
Vuoden 2008 aikana Suomen itdtransitovolyymit ovat kasvaneet noin 14 % edellisvuo-
teen verrattuna. Erityisesti raakamineraalien ja sementin sekd henkildautojen ititransi-
tokuljetukset ovat lisddntyneet.



48  Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen

Taulukko 3.4. Suomen itatransiton volyymit tavaralajeittain vuosina 2005-2008, tuhatta tonnia. (Meren-
kulkulaitos 2009a, 2008c¢)

Muutos
Tavaralaji 2005 2006 2007 2008 | 2007—-2008 (%)
Kappaletavara 1813 1624 2120 2132 0,6 %
Metallit ja metallituotteet (henkilautot) 548 850 1200 1360 13,3 %
Raakamineraalit ja sementti 6 0 21 252 >999 %
Muu tavara 122 144 116 223 92,2 %
Kemikaalit 54 8 1 21 >999 %
Paperi ja kartonki 43 105 48 6 -87.5 %
Vaneri ja muut puulevyt 11 1 1 2 100 %
Sahatavara 1 0 1 1 0%
Sellu ja puuhioke 6 4 5 0 -100 %
Malmit, rikaste ja romu 0 4 4 0 -100 %
Yhteensd 2612 2 740 3517 3996 13,6 %

Seuraavassa keskitytddn tarkastelemaan itdtransiton maantiekuljetuksia, koska ne muo-
dostavat suurimman osan ititransiton volyymeista ja koska niistd on olemassa Tullihal-
lituksen kokoamia tilastotietoja. Rautatiekuljetusten osalta vastaavia yksityiskohtaisia
tilastotietoja ei ole saatavissa.

Tullihallituksen tilastojen mukaan ititransiton maantiekuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2008 noin 3,8 miljoonaa tonnia, josta Vaalimaan raja-aseman kautta kuljetettiin
noin 2,3 miljoonaa tonnia, Nuijamaan raja-aseman kautta noin 0,8 miljoonaa tonnia ja
Imatran raja-aseman kautta noin 0,7 miljoonaa tonnia (kuva 3.9). Itdén suuntautuvan
maantietransiton volyymit kasvoivat vuonna 2008 edellisvuoteen verrattuna noin 3 %,
mikd vastaa noin 0,1 miljoonaa tonnia. Transitovolyymit nousivat eniten Imatran raja-
asemalla, jossa kasvua oli noin 27 %. Kasvu johtui pddasiassa henkild- ja pakettiautojen
transiton lisdéntymisestd. Nuijamaan raja-asemalla transitovolyymit kasvoivat noin 3 %
ja Vaalimaan raja-asemalla vdhenivit noin 3 % edellisvuodesta. Itddn suuntautuvan
maantietransiton tavararyhmistd volyymiméérdisesti mitattuna kasvussa olivat muun
muassa tekstiiliteollisuuden tuotteet (+63 %) ja autot (+28 %). Laskussa olivat muun
muassa kodin koneet (-16 %) ja metsiteollisuuden tuotteet (-8 %). (Tullihallitus 2009a)
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Kuva 3.9. Maantiekuljetusten transitovolyymit Suomen téarkeimmilla raja-asemilla vuosina 2007—2008.
(Tullihallitus 2009a)

Ititransiton tirkein tavararyhméd vuonna 2008 oli henkildéautot 30 %:n osuudella ititran-
siton kokonaismadrésta (kuva 3.10). Henkil6autoja kuljetettiin maanteitse Suomen kaut-
ta Vendjille ldhes 1,2 miljoonaa tonnia, mikd vastaa noin 785 000 autoa ja arvoltaan
noin 9,5 miljardia euroa. Ldhes puolet autotransitosta tapahtui Imatran raja-aseman
kautta. Muita volyymiltaan suuria itdtransiton tavararyhmid vuonna 2008 olivat muut
koneet, laitteet ja kuljetusvilineet, elintarvikkeet sekd kemianteollisuuden tuotteet. Erit-
teleméttomén tavaran suuri méérd johtuu transitotilaston aineiston kokoamisongelmista
ja tilastoinnissa vélttimattomistd yksinkertaistuksista, minkd takia paljon kontteja ja
rekkoja on jddnyt eritteleméttd erityisesti kulutustavarakuljetuksissa (Méarkild & Jump-
ponen 2007, s. 22).
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Yhteensd 3 802 (1000 t)

Kuva 3.10. Suomen maantietransito itd&n tavararyhmittdin vuonna 2008, tuhatta tonnia. (Tullihallitus
2009a)
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Itddn suuntautuvan maantietransiton arvo rahassa mitattuna oli vuonna 2008 noin 30,9
miljardia euroa, josta Vaalimaan osuus oli noin 18,8 miljardia euroa, Nuijamaan osuus
noin 6,5 miljardia euroa ja Imatran osuus noin 5,7 miljardia euroa. Itdtransiton koko-
naisarvo kasvoi vuonna 2008 edelliseen vuoteen verrattuna noin 1 % eli noin 200 mil-
joonaa euroa. Rahassa mitattuna henkildautot olivat vuonna 2008 tirkein itdén suuntau-
tuvan transitoliikenteen tavararyhmai (kuva 3.11). Autot, radio-, televisio- ja tietokone-
laitteet sekd muut koneet, laitteet ja kuljetusvélineet muodostivat noin 56 % ititransiton
kokonaisarvosta. Euroméairiisesti tavararyhmistd kasvoivat vuonna 2008 eniten tekstii-
liteollisuuden tuotteet (+51 %) ja tyokalut (+47).

0,7 (2%)

u Autot
3,6 (12 %)
g5 (31% o Muut

M Fritrelamaton

4,3 (14 %) B Muut koneet, laitteet ja

kuljetusvalineat

M Radio-, televis o- ja
tietokonelaitteet

m Kemianteollisuuden tuotteet

5,0 (16:%) 6.5 (71%)

Elintarvikkeet

Yhteensa 30,9 mrd. euroa

Kuva 3.11. Suomen maantietransito itdén tavararyhmittdin vuonna 2008, mrd. euroa. (Tullihallitus
2009a)

Kuvassa 3.12 on esitetty Suomen itdéin suuntautuvan maantietransiton rahallisen arvon
kehitys vuosina 2006-2008. Témén ajanjakson ititransiton kokonaisarvo on kasvanut
noin 24,7 miljardista eurosta vajaaseen 31 miljardiin euroon (+25 %). Erityisesti tekstii-
liteollisuuden tuotteiden (+129 %), koneiden ja laitteiden (42 %) sekéd henkildautojen
(+33 %) kuljetukset Suomen kautta itddn ovat lisddntyneet. Muut-tavararyhméssi eten-
kin tyokalut (+62 %) ovat kasvattaneet osuuttaan.
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Kuva 3.12. Suomen kautta itd&n suuntautuvan maantietransiton rahallisen arvon kehitys vuosina 2006—
2008. (Tullihallitus 2009a, 2008a, 2007)

Kuvassa 3.13 on esitetty yhteenvedon omaisesti itdtransiton maantiekuljetusten tonni-
madrdinen jakautuminen Suomen satamien ja raja-asemien kesken. Suomen itétransiton
maantiekuljetuksissa kéytetddn etupédéssd viittd eri satamaa (Hamina, Hanko, Helsinki,
Kotka ja Turku) ja kolmea raja-asemaa (Imatra, Nuijamaa ja Vaalimaa). Suurin osa
Suomen itédtransiton kuljetuksista tulee meritse Kotkan satamaan ja kulkee Vaalimaan
raja-aseman kautta Vendjille. Suomen transitosatamista on kerrottu tarkemmin luvussa
3.4.3.

Yhteensa 3,8 milj. tonnia
Arvo yhteensi 30,9 mrd. euroa

Tmatra
18 %%

Nuijamaa
22 %
Turku
2% Kotlka Hamina

50
340, 15 %%

Vaalunaa
60 %

Helzinld

Hanlko 6%
16 %

Kuva 3.13. Suomen itatransiton maantiekuljetusten jakautuminen Suomen satamien ja raja-asemien kes-

ken vuonna 2008. (Merenkulkulaitos 2009a; Tullihallitus 2009a)
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3.4.2 Suomen lansitransito

Lansitransitossa, josta kdytetddn myOs nimitystd vientitransito, kuljetukset tapahtuvat
padasiassa rautatiekuljetuksina Vendjén eri alueiden tuotantolaitoksista Suomen sata-
miin ja niistd edelleen laivakuljetuksina madrdmaahan (taulukko 3.5). Lénsitransitossa
rautatiekuljetuksia kaytetddn paljon, koska kuljetettava tavara on péddosin jalostamatonta
ja arvoltaan alhaista. Maantiekuljetusten osuus lénsitransitossa on hyvin pieni (vuosilta
2006, 2007 ja 2008 tilastoja ei kdytettdvissd). Suomen eteldosien lisdksi transitoliiken-
nettd tapahtuu vihéisessd méidrin myos Suomen pohjoisten maarajojen kautta maantie-
ja rautatiekuljetuksina. (Widgren et al. 2000, s. 47)

Taulukko 3.5. Suomen l&nsitransiton kehitys kuljetusmuodoittain vuosina 1998-2008, tuhatta tonnia.
Merenkulkulaitos 2009a, 2008b; Tilastokeskus 2006; VR Cargo 2009, 2008)

1998 | 1999| 2000| 2001 | 2002| 2003| 2004| 2005| 2006| 2007 | 2008
Meri 2605| 2507 2132 3991 | 3431| 3262| 2992| 2988 3837| 3439| 4395
Rautatie 2589 2581| 2450 3771| 3250| 2992| 2967| 3192| 4130 3430 4400
Maantie 76 61 57 130 127 116 101 86 - - -
Rauta- ja
maantie yht. 2665| 2642| 2507] 3901| 3377 3108| 3068| 3278 - - -

Suomen lénsitransiton kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 4,4 miljoonaa tonnia
(taulukko 3.6). Tarkeimmat tavaralajit olivat malmit ja rikasteet (pddasiassa rautapelletit
Vendjiltd Kokkolan sataman kautta linteen) sekéd kemikaalit, jotka yhdessd muodostivat
lahes 80 % lédnsitransiton kokonaismadristd. Lénsitransiton tuoterakenteessa on tapah-
tunut huomattavia muutoksia viimeisten vuosien aikana. Tavararyhmistd malmit ja ri-
kasteet on noussut volyymiltaan suurimmaksi tavaralajiksi. Sen osuus ldnsitransitosta
oli vuonna 2008 noin 1,9 miljoonaa tonnia. Kasvu on ollut 1dhes 500-kertainen vuoteen
2003 verrattuna. Saman periodin aikana 6ljytuotteiden ja kappaletavaroiden transitokul-
jetukset ovat vihentyneet. Tuoteryhmien voimakkaista vaihteluista huolimatta ldnsitran-
siton kokonaisvolyymit ovat pysyneet melko tasaisina viimeisten vuosien ajan. Vuoden
2008 aikana Suomen lénsitransitovolyymit kasvoivat noin 28 % edellisvuoteen verrat-
tuna. Erityisesti malmien ja rikasteiden, lanoitteiden sekd kemikaalien ldnsitransitokul-
jetukset lisddntyivét. Ainoastaan paperi- ja 6ljytuotteiden lénsitransitovolyymit laskivat
vuoden 2008 aikana.
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Taulukko 3.6. Suomen lansitransiton volyymit tavaralajeittain vuosina 2003-2008, tuhatta tonnia. (Me-
renkulkulaitos 2009a, 2008c; Markala & Jumpponen 2007, s. 17)

Muutos
Tavaralaji 2003 2004 2005 2006 2007 2008 | 2007—2008 (%)
Malmit ja rikasteet 4 2731 1034| 2392| 1665| 1925 15,6 %
Kemikaalit 1745] 1762] 1441| 1180| 1307| 1582 21 %
Lannoitteet - - - - 60 435 625 %
Kappaletavara 803 519 277 85 92 135 46,7 %
Metallit ja metallituotteet 50 79 36 45 98 132 34,7 %
Oljytuotteet 803 519 63 69 162 123 24,1 %
Muu tavara - - 63 11 20 43 115 %
Sellu, puuhioke - - 4 0 0 12 >999 %
Sahatavara - - 1 0 3 4 33,3 %
Paperi ja kartonki 41 143 53 53 30 2 -93.3 %
Vaneri ja muut puulevyt - - 11 1 1 2 100 %
Yhteensé 2806| 2837| 2980| 3837| 3439| 4395 27,8 %

3.4.3 Suomen transitosatamat

Suomessa on noin 50 ulkomaankuljetuksia hoitavaa satamaa. Ndistd noin kymmenen
sijaitsee Saimaan alueella. Ympérivuotisessa kdytdssd pyritddn pitimddn 23 satamaa.
(Meriliitto 2008) Transitoliikenteen kannalta tirkeimmét satamat ovat Hamina, Hanko,
Helsinki, Kokkola, Kotka ja Turku, joiden kautta kulkevat kidytdnnossd kaikki Suomen
transitokuljetukset. Seuraavassa on kuvattu ndiden satamien ominaisuuksia, ulkomaan-
kaupan tavaravirtoja ja transitoliikenteen tuoterakennetta.

Kotkan satama sijaitsee suomalaisen metsiteollisuuden ytimessd noin 60 kilometrin
padssd Vendjan rajasta. Kotkan satama on erikoistunut palvelemaan Suomen ja Venijin
ulkomaankaupan maailmanlaajuisia logistisia tarpeita. Kotka on kokonaisvolyymiltaan
Suomen kolmanneksi suurin satama ja transitoliikenteen osalta Suomen suurin satama.
Kotkan satama muodostuu kolmesta satama-alueesta: Mussalo, Hietanen ja Kantasata-
ma. Mussalo on Suomen suurin konttisatama pystyen késittelemdén noin 1 miljoonaa
TEU:ta vuosittain. Hietanen toimii autoterminaalina ja Ro-ro-satamana. Autosatamista
Kotka on Suomen nopeimmin kasvava. Hietasen autokenttdalue on noin 90 ha, joka
mahdollistaa noin 40 000 henkildauton samanaikaisen varastoinnin. Kantasatamassa on
sekd Lo-lo-, Ro-ro- ja ropax-liikennettid ettd matkustajaliikennettd. Kotkan satamaan
johtaa kaksi merivdyldd: 15,3 metrin syvyinen Mussalon véyld ja 10 metrin syvyinen
Orrengrund-Kotka-viyla. (Kotkan satama 2009, 2008)

Kotkan sataman ulkomaan tuontiliikenne muodostuu etupéisséd kappaletavaroista (noin
37 % osuus tuontiliikenteen kokonaispainosta vuonna 2008), puutavarasta (30 %), me-
talleista ja metallituotteista (13 %) sekd mineraaleista (11 %). Sataman vientiliikenne
puolestaan muodostuu pddasiassa metsiteollisuuden tuotteista (68 %), kemikaaleista (11
%), lannoitteista (7 %) ja kappaletavaroista (5 %). (Merenkulkulaitos 2009b) Taulukos-
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sa 3.7 on esitetty Kotkan sataman ulkomaan tavaraliikenteen tirkeimmat tilastoluvut
vuodelta 2008.

Taulukko 3.7. Kotkan sataman ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2008. (Kotkan satama 2009; Merenkul-
kulaitos 2009a, 2009b; Suomen satamaliitto 2009a)

Kotka
Ulkomaanliikenne (tonnia) 11191 385
Tuonti (tonnia) 5010722
Vienti (tonnia) 6 180 663
Aluskaynnit (kpl) 2748
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 8 157 014
Nestebulkki 846 664
Kappaletavara 2187 707
Kontit (TEU) 620 000
Tuonti (TEU) 318 840
Vienti (TEU) 301 160
Kauttakulkuliikenne (tonnia) 3 360 650
Tuonti (tonnia) 2165919
Vienti (tonnia) 1194 731
Kontit (TEU) 263 839
Tuonti (TEU) 263 839
Vienti (TEU) 0
Henkildautot (kpl) 437 974

Kotkan sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli vuon-
na 2008 noin 11,2 miljoonaa tonnia, josta noin 3,4 miljoonaa tonnia oli transitoliiken-
nettd. Kotkan sataman osuus koko Suomen transitoliikenteestd oli vuonna 2008 noin 40
%. Transitokuljetuksista noin 2,2 miljoonaa tonnia (64 %) oli tuontiliikennettd ja noin
1,2 miljoonaa tonnia (36 %) vientiliikennettd (taulukko 3.8). Itdtransiton tavaraliikenne
muodostuu etupédédssd kappaletavaroista (74 %) sekd metalleista ja metallituotteista (25
%). Lansitransiton tavaraliikenne muodostuu péadasiassa kemikaaleista (57 %) ja lan-
noitteista (36 %). Konttiliikennettd Kotkan satamassa késiteltiin vuonna 2008 koko ul-
komaankauppa huomioiden noin 620 000 TEU:ta, joista noin 264 000 TEU:ta oli transi-
tokuljetuksia. Kotkan sataman kautta kuljetettiin vuonna 2008 yhteensd noin 438 000
henkil6autoa.

Vuonna 2008 Kotkan sataman transitovolyymit kasvoivat noin 28 %:1la edellisvuoteen
verrattuna. Erityisesti lannoitteiden, kemikaalien ja henkildautojen transitokuljetukset
lisddntyivdt. Ainoastaan 6ljytuotteiden kauttakulkuliikenne vidheni vuoden takaisesta.
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Taulukko 3.8. Kotkan sataman transitoliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna 2008, tuhatta tonnia.
(Merenkulkulaitos 2009b; Merenkulkulaitos 2008a, s. 76—77)

2008 Muutos (%)
Tavaralaji Tuonti Vienti Yht.| 2007—2008
Kappaletavara 1592 0 1593 5%
Kemikaalit 0 685 685 31 %
Metallit ja metallituotteet (henkilbautot) 542 24 566 31 %
Lannoitteet - 435 435 626 %
Oljytuotteet - 38 38 -34 %
Malmit, rikaste, romu - 11 11 22 %
Muu tavara 32 0 32 87 %
Yhteensa 2 166 1195| 3361 28 %

Kokkolan satama sijaitsee Pohjanmaan rannikolla. Satama on térked linkki idén ja lan-
nen vélisessd kaupankdynnissd tarjoamalla nopeat yhteydet Venijille ja sieltd muualle
maailmaan. Hyvét rautatieyhteydet Vendjille yhdistavdt Kokkolan sataman Murmans-
kin alueeseen, Kuolan niemimaahan ja edelleen Komin alueeseen sekd muihin kaukai-
sempiin ldntisen Siperian alueisiin. Kokkolan satamaan johtaa 13 metrin syvivéyla,
joka mahdollistaa tdyteen lastattujen Panamax-kokoisten laivojen pddsyn satamaan.
(Kokkolan satama 2008a)

Kokkolan sataman ulkomaan tuontiliikenne muodostuu etupddssd malmeista ja rikas-
teista (noin 41 % osuus tuontiliikenteen kokonaispainosta vuonna 2008), raakamineraa-
leista ja sementistd (34 %), lannoitteista (10 %) ja kemikaaleista (10 %). Sataman vienti-
litkenne puolestaan muodostuu padasiassa malmeista ja rikasteista (76 %), kemikaaleista
(6 %), sahatavarasta (4 %) sekd metalleista ja metallituotteista (4 %). (Merenkulkulaitos
2009b) Taulukossa 3.9 on esitetty Kokkolan sataman ulkomaan tavaraliikenteen tér-
keimmiit tilastoluvut vuodelta 2008.

Taulukko 3.9. Kokkolan sataman ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2008. (Merenkulkulaitos 2009a,
2009b; Suomen satamaliitto 2009a)

Kokkola

Ulkomaanliikenne (tonnia) 5 058 854
Tuonti (tonnia) 1560 530
Vienti (tonnia) 3498 324

Aluskéaynnit (kpl) 493

Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 4647 914
Nestebulkki 398 377
Kappaletavara 12 563

Kontit (TEU) 2476
Tuonti (TEU) 2030
Vienti (TEU) 446

Kauttakulkuliikenne (tonnia) 2165472
Tuonti (tonnia) 251733
Vienti (tonnia) 1913739
Kontit (TEU) 0
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Kokkolan satama oli vuonna 2008 kokonaisvolyymiltaan Suomen seitsemadnneksi suu-
rin satama ja transitoliikenteen osalta Suomen toiseksi suurin satama. Sataman késitte-
lemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 5,1 miljoo-
naa tonnia, josta noin 2,2 miljoonaa tonnia oli transitoliikennettd. Kokkolan sataman
osuus koko Suomen transitoliikenteestd oli vuonna 2008 noin 26 %. Transitokuljetukset
muodostuvat kdytdnndssd kokonaan malmien ja rikasteiden, padasiassa rautapelletien ja
-rikasteiden, vientiliikenteestd (taulukko 3.10). Konttiliikennettd Kokkolan satamassa
késiteltiin vuonna 2008 koko ulkomaankauppa huomioiden noin 2 500 TEU:ta.

Vuonna 2008 Kokkolan sataman transitovolyymit kasvoivat noin 30 %:lla edellisvuo-
teen verrattuna. Rautapellettien vienti sataman kautta lisdéntyi noin 15 %:1la. Kokkolan
kautta kuljetettiin vuoden 2008 aikana uutena tavaralajina alumiinisavea Vendjille
(vuoden 2008 aikana noin 0,25 miljoonaa tonnia). Loppuvuodesta 2008 Kokkolan sa-
tamasta on avattu feeder-yhteys Keski-Eurooppaan, mikd mahdollistaa sataman kaytta-
misen yhtend transitoliikenteen konttikuljetusreittind iddn suuntaan. Tulevaisuudessa
my0s Pohjois-Ruotsin rautamalmiesiintymien uskotaan olevan yksi mahdollinen Kok-
kolan sataman kautta maailmalle kuljetettava transitotavaravirta. (Kokkolan satama
2008b)

Taulukko 3.10. Kokkolan sataman transitoliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna 2008, tuhatta
tonnia. (Merenkulkulaitos 2009b; Merenkulkulaitos 2008a, s. 76—77)

2008 Muutos (%)
Tavaralaji Tuonti Vienti Yht. | 2007—2008
Malmit, rikaste, romu - 1914 1914 15 %
Raakamineraalit ja sementti 252 - 252 >999 %
Yhteensa 252 1914| 2165 30 %

Haminan satama on Euroopan Unionin itdisin satama sijaiten vain 35 kilometrin péas-
sd Vendjdn rajasta. Sijaintinsa vuoksi satama on keskittynyt erityisesti Vendjin ja IVY-
maiden transitoliikenteeseen. Haminan satama oli vuonna 2008 kokonaisvolyymiltaan
Suomen yhdeksdnneksi suurin satama ja transitoliikenteen osalta Suomen kolmanneksi
suurin satama. Haminan satamassa toimii yksi [tdmeren tehokkaimmista konttiterminaa-
leista. Konttiterminaalin laajennustydt ovat parhaillaan kdynnissd. Vuonna 2012 valmis-
tuva konttiterminaalin laajennus mahdollistaa noin 1 miljoonan TEU:n kisittelyn Hami-
nan satamassa. Satamassa on aloitettu myds investointihanke merivaylén oikaisemiseksi
ja syventdmiseksi 12—12,5 metriseksi. Vuonna 2010 valmistuva oikaistu ja syvennetty
véyld lisdd Haminan sataman lastikapasiteettia perdti 50 %:lla. Vdyldn syventdminen on
erityisen tirkedd Oljysataman toiminnalle. Nestesatamana Hamina on télld hetkelld
Suomen kolmanneksi suurin. (Haminan satama 2009)

Haminan sataman ulkomaan tuontiliikenne muodostuu etupédidssd kappaletavaroista
(noin 37 % osuus tuontilitkenteen kokonaispainosta vuonna 2008), kemikaaleista (25
%), Oljytuotteista (15 %) sekd metalleista ja metallituotteista (11 %). Sataman vientilii-
kenne puolestaan muodostuu padasiassa metsiteollisuuden tuotteista (45 %) ja kemikaa-
leista (41 %). (Merenkulkulaitos 2009b) Taulukossa 3.11 on esitetty Haminan sataman
ulkomaan tavaraliikenteen tdrkeimmat tilastoluvut vuodelta 2008.
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Taulukko 3.11. Haminan sataman ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2008. (Haminan satama 2009; Me-
renkulkulaitos 2009a, 2009b; Suomen satamaliitto 2009a)

Hamina
Ulkomaanliikenne (tonnia) 3 840 817
Tuonti (tonnia) 1 641 866
Vienti (tonnia) 2 198 951
Aluskaynnit (kpl) 1185
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 1496 279
Nestebulkki 1653 602
Kappaletavara 690 936
Kontit (TEU) 178 068
Tuonti (TEU) 97 022
Vienti (TEU) 81 046
Kauttakulkuliikenne (tonnia) 1644 425
Tuonti (tonnia) 608 598
Vienti (tonnia) 1 035 827
Kontit (TEU) 73 905
Tuonti (TEU) 73120
Vienti (TEU) 785
Henkildautot (kpl) 46 950

Hamina sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli vuon-
na 2008 noin 3,8 miljoonaa tonnia, josta noin 1,6 miljoonaa tonnia oli transitoliikennet-
td. Haminan sataman osuus koko Suomen transitoliikenteestd oli vuonna 2008 noin 20
%. Transitokuljetuksista noin 0,6 miljoonaa tonnia (37 %) oli tuontiliikennettd ja noin
1,0 miljoonaa tonnia (63 %) vientiliikennettd (taulukko 3.12). ItAtransiton tavaraliiken-
ne muodostuu etupdidssd kappaletavaroista (46 %) sekd metalleista ja metallituotteista
(27 %). Lansitransiton tavaraliikenne muodostuu pédasiassa kemikaaleista (85 %) ja
Oljytuotteista (8 %). Konttiliikennettd Haminan satamassa késiteltiin vuonna 2008 koko
ulkomaankauppa huomioiden noin 178 000 TEU:ta, joista noin 74 000 TEU:ta oli tran-
sitokuljetuksia. Haminan sataman kautta kuljetettiin vuonna 2008 yhteensd noin 47 000
henkil6autoa.

Vuonna 2008 Haminan sataman transitovolyymit kasvoivat noin 10 %:lla edellisvuo-
teen verrattuna. Erityisesti metallien ja metallituotteiden sekd kemikaalien transitokulje-
tukset lisdédntyivét. Kappaletavaroiden, Oljytuotteiden ja paperiteollisuuden tuotteiden
kauttakulkuliitkenne puolestaan viheni vuoden takaisesta.
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Taulukko 3.12. Haminan sataman transitoliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna 2008, tuhatta ton-
nia. (Merenkulkulaitos 2009b; Merenkulkulaitos 2008a, s. 76—77)

2008 Muutos (%)
Tavaralaji Tuonti Vienti Yht.| 2007-2008
Kemikaalit 12 884 895 15 %
Kappaletavara 279 9 288 -20 %
Metallit ja metallituotteet (henkilbautot) 166 50 216 28 %
Oljytuotteet - 84 84 -19 %
Paperi ja kartonki 5 0 5 -7 %
Muu tavara 147 10 156 90 %
Yhteensa 609 1036| 1644 10 %

Hangon satama on Suomen eteldisin satama sijaiten noin 130 kilometrin péadssa Hel-
singistd lounaaseen. Satamasta on nopeat yhteydet Keski-Eurooppaan, Venéjélle ja eri
puolille Suomea. Hanko oli vuonna 2008 kokonaisvolyymiltaan Suomen kymmenen-
neksi suurin satama ja transitoliikenteen osalta Suomen neljdnneksi suurin satama. Han-
gon satama on erikoistunut paperin vientiin sekd henkildautojen (pédédasiassa autotransito
Venijille) ja kappaletavaroiden tuontiin. Tulevaisuudessa erityisesti traileri- ja kontti-
litkkenteen uskotaan kasvavan Hangon satamassa. (Hangon satama 2008; Takalainen
2008, s. 16—17) Hangon sataman kapasiteetti on nykyisilld toimintatavoilla ja resursseil-
la kdytdnnossd kokonaan kiytetty, minkd seurauksena sataman volyymikehitys tulee
ilman investointeja ja toimintatapojen muutoksia ldhivuosina hidastumaan. Hangon sa-
tamaa ympardivien merialueiden ymparistomairdykset ja sataman sijainti lahelld kau-
punkia vaikeuttavat sataman kehittdmistd. (Kivari et al. 2007) Taulukossa 3.13 on esi-
tetty Hangon sataman ulkomaan tavaraliikenteen tarkeimmat tilastoluvut vuodelta 2008.

Taulukko 3.13. Hangon sataman ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2008. (Merenkulkulaitos 20093,
2009b; Suomen satamaliitto 2009a; Tullihallitus 2009b)

Hanko
Ulkomaanliikenne (tonnia) 3646 171
Tuonti (tonnia) 1767 054
Vienti (tonnia) 1879 117
Aluskaynnit (kpl) 1522
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 2610890
Nestebulkki 107 847
Kappaletavara 927 434
Kontit (TEU) 65 234
Tuonti (TEU) 33 584
Vienti (TEU) 31650
Kauttakulkuliikenne (tonnia) 753 295
Tuonti (tonnia) 648 066
Vienti (tonnia) 105 229
Kontit (TEU) 13 521
Tuonti (TEU) 7 509
Vienti (TEU) 6012
Henkildautot (kpl) 338 128
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Hangon sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli vuon-
na 2008 noin 3,6 miljoonaa tonnia, josta noin 0,8 miljoonaa tonnia oli transitoliikennet-
td. Hangon sataman osuus koko Suomen transitoliikenteestd oli vuonna 2008 noin 9 %.
Transitokuljetuksista noin 0,65 miljoonaa tonnia (86 %) oli tuontiliikennettd ja noin
0,11 miljoonaa tonnia (14 %) vientiliikennettd (taulukko 3.14). Itatransiton tavaralii-
kenne muodostuu etupddssi metalleista ja metallituotteista (87 %) seké kappaletavarois-
ta (11 %). Lansitransiton tavaraliikenne muodostuu pddasiassa kappaletavaroista (61
%), metalleista ja metallituotteista (22 %) sekéd kemikaaleista (10 %). Konttiliitkennetti
Hangon satamassa késiteltiin vuonna 2008 koko ulkomaankauppa huomioiden noin 65
000 TEU:ta, josta noin 13 000 TEU:ta oli transitokuljetuksia. Hangon sataman kautta
kuljetettiin vuonna 2008 yhteensé noin 338 000 henkil6autoa.

Vuonna 2008 Hangon sataman transitovolyymit laskivat noin 6 %:lla edellisvuoteen
verrattuna, miki johtuu pédasiassa paperiteollisuuden tuotteiden sekd metallien ja metal-
lituotteiden transitoliikenteen hiipumisesta. Kappaletavaroiden ja kemikaalien transito-
kuljetukset puolestaan kasvoivat vuoden takaisesta.

Taulukko 3.14. Hangon sataman transitoliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna 2008, tuhatta tonnia.
(Merenkulkulaitos 2009b; Merenkulkulaitos 2008a, s. 76—77)

2008 Muutos (%)
Tavaralaji Tuonti Vienti Yht.| 2007—2008
Metallit ja metallituotteet (henkilbautot) 564 23 587 -3 %
Kappaletavara 70 64 134 9%
Kemikaalit 9 11 20 >999 %
Paperi ja kartonki 1 2 3 -96 %
Vaneri ja muut puulevyt 1 1 2 127 %
Muu tavara 3 4 7 300 %
Yhteensa 648 105 753 -6 %

Helsingin satama on Suomen suurin yleissatama. Helsinki oli vuonna 2008 kokonais-
volyymiltaan Suomen toiseksi suurin satama ja transitoliikenteen osalta Suomen viiden-
neksi suurin satama. Helsingin satama toimii Eteldsatamassa, Lénsisatamassa ja Sor-
ndisten satamassa. Vuoden 2008 lopussa Lansisataman ja Sorndisten tavaraliikennetoi-
minnot siirtyivdt Vuosaaren satamaan. Matkustajaliikenteen palvelut séilyvét edelleen
Eteldsatamassa ja Linsisatamassa. Vuosaaren satama toimii suuryksikoissd kuljetetta-
van tavaran pdisatamana Suomessa. Jilleenlaivauksen ja transitokuljetusten osuus sa-
taman tavaraliikenteestd on vdhdinen. Toimintojen siirtyminen Vuosaareen lisdd Hel-
singin sataman kapasiteettia merkittdvasti. Esimerkiksi konttiliikennettd Vuosaaren sa-
tamassa pystytddn kasittelemédn yli kaksinkertainen mééri entiseen verrattuna. Vuosaa-
ren sataman tuontituotteet muodostuvat muun muassa elintarvikkeista, kulutus- ja kes-
tokulutustavaroista (esim. henkildautot) sekd teollisuuden raaka-aineista ja puolivalmis-
teista. Satamasta vieddan eniten metsé- ja metalliteollisuuden tuotteita. (Helsingin sata-
ma 2008; Vuosaaren satama 2008) Taulukossa 3.15 on esitetty Helsingin sataman ul-
komaan tavaraliikenteen tirkeimmit tilastoluvut vuodelta 2008.
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Taulukko 3.15. Helsingin sataman ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2008. (Merenkulkulaitos 2009a,
2009b)

Helsinki
Ulkomaanliikenne (tonnia) 11675 274
Tuonti (tonnia) 6 306 794
Vienti (tonnia) 5 368 480
Aluskaynnit (kpl) 10 232
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 3433 287
Nestebulkki 706 183
Kappaletavara 7 535 804
Kontit (TEU) 419 950
Tuonti (TEU) 215401
Vienti (TEU) 204 549
Kauttakulkuliikenne (tonnia) 327 164
Tuonti (tonnia) 233 744
Vienti (tonnia) 93 420
Kontit (TEU) 28 069
Tuonti (TEU) 20 025
Vienti (TEU) 8 045
Henkildautot (kpl) 0

Helsingin sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2008 noin 11,7 miljoonaa tonnia, josta noin 0,33 miljoonaa tonnia oli transito-
litkennettd. Helsingin sataman osuus koko Suomen transitoliikenteestd oli vuonna 2008
noin 4 %. Todellisuudessa Helsingin sataman kautta kuljetetaan hieman enemmén tran-
sitotuotteita, mutta osa transitotuotteista kulkee Helsingin satamasta erindisiin logistiik-
kakeskuksiin ja niiden kautta edelleen kolmansiin maihin, jolloin tavarakuljetukset eivit
kirjaudu Helsingin sataman transitotilastoihin, vaan ne kirjautuvat Suomen vientitilas-
toihin. Helsingin sataman transitokuljetuksista noin 0,23 miljoonaa tonnia (71 %) oli
tuontilitkennettd ja noin 0,1 miljoonaa tonnia (29 %) vientiliikennettd (taulukko 3.16).
Seka itatransiton ettd lansitransiton tavaraliikenne muodostuu péédasiassa kappaletava-
roista. Konttilitkennettd Helsingin satamassa kisiteltiin koko ulkomaankauppa huomi-
oiden noin 420 000 TEU:ta, josta noin 28 000 TEU:ta oli transitokuljetuksia. Vuonna
2008 Helsingin sataman transitovolyymit kasvoivat noin 34 %:lla edellisvuoteen verrat-
tuna. Erityisesti kappaletavaroiden ja kemikaalien transitokuljetukset lisdéntyivit. Me-
tallien ja metallituotteiden kauttakulkuliikenne puolestaan viheni vuoden takaisesta.

Taulukko 3.16. Helsingin sataman transitoliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna 2008, tuhatta ton-
nia. (Merenkulkulaitos 2009b; Merenkulkulaitos 2008a, s. 76-77)

2008 Muutos (%)
Tavaralaji Tuonti Vienti Yht.| 2007-2008
Kappaletavara 178 57 235 27 %
Metallit ja metallituotteet (henkil6autot) 12 0 12 -19 %
Kemikaalit 0 2 248 >999 %
Muu tavara 43 34 77 86 %
Yhteensa 234 93 327 34 %
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Turun satama sijaitsee Suomen lounaisrannikolla noin 150 kilometrin pddssd Helsin-
gistd. Turun satama on Helsingin jdlkeen Suomen tirkein kappaletavara- ja suuryksik-
kosatama. Turku oli vuonna 2008 kokonaisvolyymiltaan Suomen 11. suurin satama ja
transitoliikenteen osalta Suomen 6. suurin satama. Turun satama on keskittynyt matkus-
taja- ja suuryksikkoliikenteeseen. Turku on myods Suomen ainoa junalauttasatama. Tu-
run sataman visiona on olla Suomen johtava matkustaja- ja suuryksikkdliikenteen sata-
ma Suomen ja Skandinavian liitkenteessd sekd olla merkittdvd jakelukeskus Keski-
Euroopan kuljetusverkostossa, jonka jakelualueena on koko Skandinavia, Keski-
Eurooppa, Baltia ja Venéja. (Turun satama 2008a, 2008b)

Turun sataman ulkomaan tuontiliikenne muodostuu etupdissi kappaletavaroista (noin
57 % osuus tuontiliitkenteen kokonaispainosta vuonna 2008), metalliteollisuuden tuot-
teista (24 %) seki Oljytuotteista ja kemianteollisuuden tuotteista (9 %). Sataman vienti-
litkenne puolestaan muodostuu padasiassa kappaletavaroista (66 %), metalliteollisuuden
tuotteista (10 %) ja sahatavarasta (8 %). (Merenkulkulaitos 2009b) Taulukossa 3.17 on
esitetty Turun sataman ulkomaan tavaraliikenteen tdrkeimmét tilastoluvut vuodelta
2008.

Taulukko 3.17. Turun sataman ulkomaan tavaraliikenne vuonna 2008. (Merenkulkulaitos 2009a, 2009b;
Suomen satamaliitto 2009a; Tullihallitus 2009b)

Turku

Ulkomaanliikenne (tonnia) 3117 583
Tuonti (tonnia) 1791531
Vienti (tonnia) 1 326 052

Aluskaynnit (kpl) 2474

Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 1029 599
Nestebulkki 191 460
Kappaletavara 1 896 524

Kontit (TEU) 22 925
Tuonti (TEU) 13 660
Vienti (TEU) 9 265

Kauttakulkuliikenne (tonnia) 127 724
Tuonti (tonnia) 87 858
Vienti (tonnia) 39 866
Kontit (TEU) 8
Henkilbautot (kpl) 12 000

Turun sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli vuonna
2008 noin 3,1 miljoonaa tonnia, josta noin 0,13 miljoonaa tonnia oli transitoliikennetta.
Turun sataman osuus koko Suomen transitoliikenteestd oli vuonna 2008 noin 1,5 %.
Transitokuljetuksista noin 90 000 tonnia (69 %) oli tuontiliikennettd ja noin 40 000 ton-
nia (31 %) vientiliikennettd (taulukko 3.18). Seka itatransiton ettd lansitransiton tavara-
litkkenne muodostuu pédasiassa metalleista ja metallituotteista (sisdltdd henkildautot) ja
kappaletavaroista. Konttiliikennettd Turun satamassa kéisiteltiin vuonna 2008 koko ul-
komaankauppa huomioiden noin 23 000 TEU:ta.
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Vuonna 2008 Turun sataman transitovolyymit kasvoivat noin 19 %:lla edellisvuoteen
verrattuna. Erityisesti metallien ja metallituotteiden transitokuljetukset lisdéntyivit.
Kappaletavaroiden kauttakulkuliikenne puolestaan vdaheni vuoden takaisesta.

Taulukko 3.18. Turun sataman transitoliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna 2008, tuhatta tonnia.
(Merenkulkulaitos 2009b; Merenkulkulaitos 2008a, s. 76—77)

2008 Muutos (%)
Tavaralaji Tuonti Vienti Yht.| 2007—-2008
Metallit ja metallituotteet (henkilbautot) 76 34 111 41 %
Kappaletavara 11 5 17 -39 %
Muu tavara 0,17 0,06 0,23 65 %
Yhteensa 88 40 128 19 %

Kuvassa 3.14 on esitetty yhteenveto Suomen transitoliikenteen kannalta tirkeimpien
satamien transitovolyymeista tavaralajeittain. Suomen kautta itdén suuntautuvia arvota-
varoita kuljetetaan pddasiassa Kotkan, Haminan, Hangon ja Helsingin satamien kautta.
Suomen kautta ldnteen suuntautuvia bulkkituotteita kuljetetaan etupddssd Kokkolan,
Haminan ja Kotkan satamien kautta.
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Kuva 3.14. Suomen tarkeimpien transitosatamien kauttakulkuliikenteen volyymit tavaralajeittain vuonna
2008. (Merenkulkulaitos 2009b; Tullihallitus 2009b)

Kuva 3.15 havainnollistaa Suomen kauttakulkuliikenteen kannalta tirkeimpien satamien
transitovolyymien kehitystd vuosina 2003-2008. Haminan ja Kotkan satamat ovat jo
vuosia olleet Suomen suurimpia transitosatamia. Viime vuosina myds Hangon ja Kok-
kolan satamat ovat tulleet merkittdviksi Suomen transitoliikenteelle. Vuonna 2008 tran-
sitolitkennettd kuljetettiin eniten Kotkan (40 %), Kokkolan (26 %), Haminan (20 %) ja
Hangon (9 %) satamien kautta. Helsingin sataman transitolitkenne on viime vuosina
viahentynyt. Helsingin satamasta on tullut pddasiassa Suomen vientid ja tuontia palvele-
va satama (Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 29).
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Kuva 3.15. Transitoliikenteen kehitys Suomen satamissa vuosina 2003-2008. (Merenkulkulaitos 2009b,
2008b, Suomen satamaliitto 2009c¢)

Kuvassa 3.16 on esitetty Suomen térkeimpien kauttakulkusatamien konttimédrien kehi-
tys transitoliikenteessd vuosina 2003—2008. Témin ajanjakson aikana Kotkan (+132 %)
ja Haminan (+57 %) satamien transitokonttililkenne on kasvanut merkittdvésti. Helsin-
gin sataman transitokonttililkenne on puolestaan laskenut ldhes viidesosaan vuoden
2003 tilanteesta. Vuonna 2008 kdytdnnossd kaikki transitolitkenteen kontit kuljetettiin
Kotkan (70 %:n osuus), Haminan (20 %), Helsingin (7 %) ja Hangon (4 %) satamien
kautta. Suomen transitoliikenteen konttikuljetusten maéré oli vuonna 2008 kokonaisuu-
dessaan noin 377 000 TEU:ta, josta noin 96 % suuntautui Suomen kautta itdéin.

300000
264000

250000
® 2003
200000 w2004
W 2005

@ 150000
Ly ® 2006
100000 2007
W 2008

50000

0

Hamina Hanka Helsinki Kokkola Kotka Turku

Kuva 3.16. Suomen térkeimpien transitosatamien konttimaarien kehitys transitoliikenteessd vuosina
2003-2008. (Suomen satamaliitto 2009a)

Henkildautojen transitokuljetuksista on viime vuosina tullut hyvin merkittdvé osa Suo-
men kauttakulkuliikennettid. Vuonna 2008 Suomen satamien kautta itddn kuljetettiin
yhteensd noin 785 000 henkildautoa (kuva 3.17). Vuoden 2004 lukuihin verrattuna
Suomen autotransito on noin 3-kertaistunut. Henkildautojen transitokuljetusten pddsa-
tamat Suomessa ovat Hanko ja Kotka, joiden kautta kuljetettiin vuonna 2008 noin 95 %
kaikista Suomen kautta kuljetetuista transitoautoista. Haminan kautta kuljetettiin noin
23 000 ja Turun kautta noin 12 000 henkildautoa. Lisdksi Haminan ja Kotkan satamista
ajettiin omilla pyorilld Vendjille yhteensd noin 68 000 henkildautoa.
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Kuva 3.17. Henkiléautojen transitokuljetukset Suomen kautta itddn vuosina 2004-2008. (Ruutikainen &

Tapaninen 2007, s. 45; Tullihallitus 2009b; 2008b)

Yhteenvetona todettakoon, ettd Suomen satamien kautta kulkevat transitotavarat voi-

daan ryhmitelld paitavaravirtojen mukaan seuraavasti (kuva 3.18):

e Haminan, Helsingin ja Kotkan satamien kautta kuorma-autoissa ja konteissa itdén

kuljetettavat arvokkaat kappaletavarat

e Haminan, Hangon, Kotkan ja Turun satamista tapahtuva autotransito etupddssa
maanteitse ja vihaisessd méddrin my0s rautateitse ja jilleenlaivattuna Vendjille

e Haminasta ja Kotkasta lanteen kuljetettavat kemikaalit, lannoitteet ja 6ljytuotteet

o Kokkolasta ldnteen kuljetettava kuivabulkkitavara (Kostamuksen rautapelletti) se-

ka Haminasta ja Kotkasta itddn suuntautuvat projektikuljetukset

@ Kuivabulkki
T Kemikaalit
@® Henkilbautot
@ Arvokkaat
kappaletavarat

Kuva 3.18. Suomen transitoliikenteen péatavaravirrat.
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3.4.4 SWOT-analyysi Suomen satamien transitoreitista

Seuraavassa tarkastellaan SWOT-analyysin avulla Suomen satamien kautta kulkevan
transitoreitin vahvuuksia (Strenghts), heikkouksia (Weaknesses), mahdollisuuksia (Op-
portunities) ja uhkia (Threats). Tarkastelu pohjautuu kirjallisuudessa esitettyihin néke-
myksiin Suomen satamien transitoreitistd verrattuna kilpaileviin reitteihin. Kirjallisuus-
tarkastelun perusteella eri kirjallisuuslédhteissd mainitut Suomen satamien transitoreitin
SWOT-tekijét voidaan todeta keskenddn hyvin samankaltaisiksi, eikd merkittdvid eroa-
vuuksia ole havaittavissa. SWOT-analyysi on esitetty taulukossa 3.19.

Taulukko 3.19. SWOT-analyysi Suomen transitoreitistd. (Hernesniemi et al. 2005, s. 68-71; Markala &
Jumpponen 2007, s. 59-69, 84; Ruutikainen et al. 2006, s. 27-34; Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 34,
47-51, 54-55; Tutkimusinstituutti PC ITKOR 2005; Widgren et al. 2000, s. 95-100)

Vahvuudet Heikkoudet
e Maantieteellinen 14heisyys seké pitkéd yhteinenraja | e Korkea kustannustaso (mm. palkat, viyldmaksut,
ja historia Venédjdn kanssa kuljetustariffit, varastointi, tavarankésittely ja polt-
e Pitkiit perinteet viranomaisyhteistydssid toaineet)
o Kilpailukykyinen infrastruktuuri e Jaykka ja lakkoherkkd tyomarkkinakulttuuri
o Tiheit linjaliikenneyhteydet e Liikaa pienid toimijoita
e Reitti on jatke Trans-Siperian radalle ja Venidjén e Liiallinen sisdinen ja alueellinen kilpailu
Pohjoinen-Eteld-kédytédville e Maantiekuljetukset ruuhkautuvat ajoittain Venéjan
e Jakeluliikenteen tyyppiset alle vuorokauden pitui- rajalle
set kuljetukset Pietarin ja Moskovan talousalueille ¢ Suomen rautateiden huono kantavuus ja rajalla ole-
e Kehittyneet satamatoiminnot, logistinen osaaminen vien ratojen yksiraiteisuus
ja ammattitaitoinen tyovoima e Suomen reitti maantieteellisesti pisin Lénsi-
o Logistiikkatoiminnot ja -maksut koottu kilpailuky- Euroopan ja Moskovan vililld
kyisiksi paketeiksi e Veniji-osaaminen vihentymaissi, asenteet, hajanai-
e Vapaavarastointi luotettavissa varastoissa suus
e Kuljetusten nopeus, turvallisuus ja toimitusaikojen
ennustettavuus
e Transitokuljetusten yhdistiminen Suomen tuonti-
ja vientiliikenteen kanssa
e Tehokas jadnmurtajakalusto
e Suomen ja Vendjin yhteiset logistiset hankkeet
e Lisdarvopalvelut
Mahdollisuudet Uhkat
e Venijén talouden ja ulkomaankaupan kasvu e Venijén omien satamien kehitys ja suosiminen
e Kustannuserojen tasaantuminen kilpailijoiden e Venidjin talouden epdvarmuus
kanssa e Venidjén poliittiset paatokset
e Venijin lainsddddnnon ja kaupan normalisoitumi- e Venijin sisdinen tilanne
nen e Baltian reittien kilpailukyvyn kasvu seké alhaisempi
e Suomen merkitys EU:n Vendjd-osaajana kustannustaso ja ympéristd/turvallisuusvaatimustaso
e Suomalaisen osaamisen vienti Venijille e EU:n ja Vendjén viliset suhteet
e Linsimaisten sijoitusten lisddntyminen Vengjalld e Kiriisitilanteet ja onnettomuudet (esim. ydinvoimalat
e Suomesta Kiinasta Eurooppaan suuntautuvien ja oljykuljetukset Suomenlahdella)
tavaravirtojen jakelukeskus
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3.5 Baltian satamien reitti

Baltian maiden transitoliikenne on keskenddn hyvin samankaltaista, joten sitd voidaan
késitelld yhtend transitoreittikokonaisuutena. Baltian maiden transitoliikenteesti ei ylld-
pidetd tilastoja, joten reitin analysointi tilastojen osalta pohjautuu Baltian suurimpien
satamien ulkomaankaupan kokonaistilastoihin. Toisaalta Baltian mailla on hyvin vdhdn
omaa vientid, joten transitoliikenne muodostaa tirkedn osan ndiden maiden logistiikasta
ja on ndin ollen yksi tirkeimmistd tulonldhteistd Baltian maille. Transitolla on myds
merkittdva tyollistdva vaikutus Baltian maissa. (Lautso et al. 2005, s. 60) Baltian mai-
den satamia on kéytetty erityisesti Vendjéltd linteen suuntautuvissa oljykuljetuksissa,
mutta joidenkin satamien (esim. Klaipeda, Riika ja Tallinna) osalta myods Vendjan ul-
komaankaupan tuontikuljetuksissa. Baltian satamat palvelevat Venijdn ohella myos
joidenkin muiden CIS-maiden ulkomaankauppaa (esim. Valko-Vendjd, Ukraina ja Ka-
zakhstan). Kuvassa 3.19 on esitetty Baltian satamien transitoreitin péalinjat.
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Kuva 3.19. Baltian satamien transitoreitin p&alinjat. (Lautso et al. 2005, s. 61)

3.5.1 Viron satamat

Viron satamissa késiteltiin vuonna 2007 noin 44 miljoonaa tonnia ulkomaankaupan kul-
jetuksia (taulukko 3.20). Tavaraliikenteestd 82 % oli vientid ja 18 % tuontia. Satamissa
kisitellysté tavarasta noin 26 miljoonaa tonnia (59 %) oli nestebulkkia, noin 10 miljoo-
naa tonnia (23 %) kuivabulkkia ja noin 8 miljoonaa tonnia (18 %) muuta kuivatavaraa.
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Konttiliitkennettd Viron satamissa kasiteltiin yhteensd noin 180 000 TEU:ta. Viron tér-
keimmaét satamat transitoliikenteen kannalta ovat Tallinnan ja Sillaméen satamat, jotka
vuonna 2007 késittelivdt yhdessd noin 89 % Viron kaikesta tavaraliikenteestd. Vain Tal-
linnan sataman (taulukko 3.21) osalta oli saatavissa yksityiskohtaisia tavaraliikenteen
tilastotietoja vuodelta 2008.

Taulukko 3.20. Viron satamien tavaraliikenne vuonna 2007. (Centre for Maritime Studies, University of
Turku 2008, s. 58-59)

Viro
ULKOMAANLIIKENNE YHTEENSA (milj. tonnia) 44,4
Tuonti 7,8
Vienti 36,6
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (milj. tonnia)
Kuivabulkki 10,3
Nestebulkki 25,8
Muu kuivatavara 8,0
Konttiliikenne (TEU) 181 197

Tallinnan satama on Viron tirkein ja tavaravolyymiltaan Itdimeren viidenneksi suurin
satama. Satama muodostuu Muugan, Paldiskin, Paljassaaren, Saaremaan ja Vanhan
kaupungin satamista. Paljassaaren kautta kuljetetaan muun muassa puutavaraa, 6ljy-
tuotteita, kivihiiltd, elintarvikkeita ja kappaletavaroita. Vanhan kaupungin satama on
matkustajasatama, jossa késitellddn myos Ro-ro-kuljetuksia ja kappaletavaroita. Paldis-
kissa kisitelldin muun muassa puutavaraa, metallituotteita ja henkiloautoja. Paldiskin
sataman autoterminaalin vuotuiseksi kapasiteetiksi pyritddn saavuttamaan noin 300 000
henkildautoa vuoteen 2010 mennessd. Muugan sataman kautta kuljetetaan pédédasiassa
Oljytuotteita, kuivabulkkia ja kontteja. Muuga késittelee noin 99 % kaikesta Viron sata-
mien konttiliikenteestd. Muugan satamaan on aloitettu uuden konttiterminaalin raken-
taminen, jonka kapasiteetti on valmistuessaan vuonna 2010 noin 1 miljoonaa TEU:ta
(nostaa sataman nykyisen 300 000 TEU:n kapasiteetin yhteensd 1 300 000 TEU:hun).
Tallinnan satama on allekirjoittanut sopimuksen kiinalaisen Ningbon sataman kanssa
konttiterminaalin suunnittelusta Muugaan. Terminaalin volyymiksi on laskettu jopa 4
miljoonaa TEU:ta. Sen on suunniteltu toimivan kiinalaisten tuotteiden jakelukeskuksena
ja palvelevan Vendjdd, Skandinavian ja Baltian maita. (Hilmola et al. 2007, s. 44—46;
Lloyd’s Register Fairplay 2007, s. 100—101; PortNews 2008c; Port of Tallinn 2008b,
2008c¢)

Tallinnan sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2008 noin 29 miljoonaa tonnia, josta 78 % oli vientiliitkennettd ja 22 % tuonti-
litkennettd (taulukko 3.21). Tavaraliikenteestd noin 21 miljoonaa tonnia (71 %) oli nes-
tebulkkia, noin 3 miljoonaa tonnia (10 %) kuivabulkkia ja noin 5 miljoonaa tonnia (19
%) muuta kuivatavaraa. Konttiliikennettd Tallinnan satamassa kisiteltiin noin 180 000
TEU:ta. Tallinnan sataman vientiliikenteestd noin 87 % ja tuontiliikenteestd noin 44 %
on transitokuljetuksia. Tallinnan transito on muodostunut piiasiassa venildisistid Oljy-
tuotteista. Vuonna 2008 Tallinnan sataman tavaraliikenteen kokonaismaiéra laski edelli-
seen vuoteen verrattuna 19,3 %, runsaasta 36 miljoonasta tonnista 29 miljoonaan ton-
niin.
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Taulukko 3.21. Tallinnan sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Port of Tallinn 2009)

Tallinna
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 28 966 100
Ulkomaanliikenne (tonnia) 28 902 300
Tuonti 6 269 100
Vienti 22 633 200
Kotimaanliikenne 63 800
Aluskaynnit 9132
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 2978 200
Nestebulkki 20 526 800
Muu kuivatavara 5 397 300
Konttiliikenne (TEU) 180 927

Sillamé&en satama on Euroopan unionin ja Vendjin vélistd rajaa kaikkein 1dhimpéna
oleva satama sijaiten vain 25 kilometrin pddssd Viron ja Vendjin vilisestd rajasta. Sil-
laméden kautta kuljetetaan péddasiassa Oljytuotteita ja kemikaaleja. Sillamien satamalla
on valmiudet my06s henkildautojen vastaanottoon ja kisittelyyn. Satamassa on henkild-
autojen varastointia varten 42 000 nelién alue, jota on tarkoitus laajentaa ldhitulevai-
suudessa 100 000 nelidlld. Ensimmaéiset autot Sillamden satamassa purettiin vuonna
2006. (Port of Sillamie 2008)

Sillamden sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2007 noin 1,8 miljoonaa tonnia, josta 69 % oli vientiliikennettd ja 31 % tuonti-
litkkennettd (taulukko 3.22). Tavaraliikenteestd noin 1,3 miljoonaa tonnia (75 %) oli nes-
tebulkkia, noin 0,3 miljoonaa tonnia (16 %) kuivatavaraa ja noin 0,2 miljoonaa tonnia
(9 %) kuivabulkkia. Vuonna 2008 Sillamden sataman tavaravolyymi laski hieman edel-
lisvuodesta pddtyen vuoden lopuksi noin 1,7 miljoonaan tonniin (Novosti 2009).

Taulukko 3.22. Sillaméen sataman tavaraliikenne vuonna 2007. (Centre for Maritime Studies, University
of Turku 2008, s. 60)

Sillamaki
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 1778 000
Ulkomaanliikenne (tonnia) 1778 000
Tuonti 548 000
Vienti 1230 000
Kotimaanliikenne 0
Aluskaynnit 565
Tavaraliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 168 710
Nestebulkki 1323758
Muu kuivatavara 285 191
Konttiliikenne (TEU) 0

Kuvassa 3.20 on esitetty yhteenveto Viron satamien vuoden 2007 tavaravolyymeista eri
tavaralajeihin ryhmiteltyni. Viro yhteensd -kohdan luvut pohjautuvat yhdeksédn Viron
sataman tilastotietoihin, joita ovat Sillamden ja Tallinnan sataman lisdksi Bekkerin,
Kundan, Miidurannan, Parnun, Roomassaaren, Vene-Baltin ja Virtsun satamat.
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Kuva 3.20. Viron ja sen tarkeimpien satamien tavaravolyymit vuonna 2007. (Centre for Maritime Studies,
University of Turku 2008, s. 57-62)

3.5.2 Latvian satamat

Latvian satamissa késiteltiin vuonna 2008 noin 64 miljoonaa tonnia tavaraliikennettd
(taulukko 3.23). Satamissa kisitellystd tavarasta noin 30 miljoonaa tonnia (48 %) oli
kuivabulkkia, noin 24 miljoonaa tonnia (38 %) nestebulkkia ja noin 9 miljoonaa tonnia
(14 %) kappaletavaroita. Konttilitkennettd Latvian satamissa kisiteltiin yhteensd noin
225 000 TEU:ta. Latvian tirkeimmaét satamat ovat Ventspilsin, Riian ja Liepajan sata-
mat, jotka vuonna 2008 késittelivdt noin 98 % Latvian kaikesta tavaraliikenteestd. Vain
Latvian satamien kokonaisliikenteen (taulukko 3.23) ja Riian sataman (taulukko 3.24)
osalta oli saatavissa yksityiskohtaisia tavaraliikenteen tilastotietoja vuodelta 2008.

Taulukko 3.23. Latvian satamien tavaraliikenne vuonna 2008. (PortNews 2009b)

Latvia

TAVARALIIKENNE YHTEENSA (milj. tonnia) 63,6
Kuivabulkki 30,3
Nestebulkki 24,2
Kappaletavara 9,2

Konttiliikenne (TEU) 225 000

Riian satama oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Latvian suurin ja Itimeren neljan-
neksi suurin satama. Riian sataman késittelemien tavarakuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2008 noin 30 miljoonaa tonnia (taulukko 3.24). Tavaraliikenteestd noin 19 mil-
joonaa tonnia (65 %) oli kuivabulkkia (etupééssi hiiltd), noin 5 miljoonaa tonnia (18 %)
nestebulkkia ja noin 5 miljoonaa tonnia (16 %) kappaletavaroita. Konttiliikennettd Riian
satamassa kdsiteltiin noin 207 000 TEU:ta. Sataman tavarakuljetuksista noin 80 % on
transitoliikennettd. Riian sataman vuotuinen tavarankadsittelykapasiteetti on noin 45 mil-
joonaa tonnia. (Freeport of Riga 2008)
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Venildinen Transcontainer-yhtid on avannut Riikaan tytdryhtion, jonka tehtivénad on
vastata tdyden konttijunan toimittamisesta Moskovaan tulevaisuudessa kaksi kertaa vii-
kossa. Reittid on kokeiltu menestyksellisesti. Tavoitteena on nostaa Riian sataman kont-
tien késittely 1 miljoonaan TEU:hun vuoteen 2010 mennessé. Lisdksi konttijuna ”Balti-
ka-transit” on kuljettanut kontteja Kazakstaniin, Uzbekistaniin ja muihin Keski-Aasian
maihin. Kontit kootaan Latvian, Liettuan ja Viron alueilta. (Don 2007) Riian satama
tavoittelee osaansa myds Vendjille suuntautuvista henkildautojen kuljetuksista. Sithen
on tullut mahdollisuus autonvalmistajien etsiessd ja kokeillessa uusia taloudellisia ja
tehokkaita kuljetusreittejd. Peugeot on toimittanut ensimmaisen henkildautoerdnsi Riian
sataman kautta Vendjélle ja se harkitsee toimitusten jatkamista, jos reitti toimii asian-
mukaisesti. (PortNews 2008b)

Taulukko 3.24. Riian sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Freeport of Riga 2009)

Riika

TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 29 565 900
Kuivabulkki 19 333 000
Nestebulkki 5425 200
Kappaletavara 4840 700

Konttiliikenne (TEU) 207 122

Ventspilsin sataman késittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2007 noin 31 miljoonaa tonnia, josta 91 % oli vientiliikennettd ja 9 % tuontilii-
kennettd (taulukko 3.25). Tavaraliikenteestd noin 20 miljoonaa tonnia (65 %) oli neste-
bulkkia, noin 8,5 miljoonaa tonnia (27 %) kuivabulkkia ja noin 2,5 miljoonaa tonnia (8
%) muuta kuivatavaraa. Konttiliikkennettd Ventspilsin satamassa kisiteltiin noin 17 000
TEU:ta. Vuonna 2008 Ventspilsin sataman tavaravolyymi laski hieman edellisvuodesta
padtyen vuoden lopuksi noin 29 miljoonaan tonniin (Klaipeda State Seaport 2009).
Ventspilsin satama oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Latvian toiseksi suurin ja Iti-
meren kuudenneksi suurin satama.

Taulukko 3.25. Ventspilsin sataman tavaraliikenne vuonna 2007. (Centre for Maritime Studies, Univer-
sity of Turku 2008, s. 97)

Ventspils
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 31 037 000
Ulkomaanliikenne (tonnia) 31 037 000
Tuonti 2914 000
Vienti 28 123 000
Kotimaanliikenne 0
Aluskaynnit 2242
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 8 510 000
Nestebulkki 20 017 000
Muu kuivatavara 2 509 000
Konttiliikenne (TEU) 16 846
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Liepajan satama Kkisittelemien ulkomaankaupan kuljetusten kokonaisvolyymi oli
vuonna 2007 noin 4 miljoonaa tonnia, josta 81 % oli vientiliikennettd ja 19 % tuontilii-
kennettd (taulukko 3.26). Tavaraliikenteestd noin 1,9 miljoonaa tonnia (47 %) oli kui-
vabulkkia, noin 1,3 miljoonaa tonnia (33 %) muuta kuivatavaraa ja noin 0,8 miljoonaa
tonnia (20 %) oli nestebulkkia. Konttilitkennettd Liepajan satamassa késiteltiin noin 8
000 TEU:ta. Vuonna 2008 Liepajan sataman kokonaistavaravolyymi kasvoi hieman
edellisvuodesta pédityen vuoden lopuksi noin 4,2 miljoonaan tonniin (Klaipeda State
Seaport 2009). Liepajan satama oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Latvian kolman-

neksi suurin satama.

Taulukko 3.26. Liepajan sataman tavaraliikenne vuonna 2007. (Centre for Maritime Studies, University

of Turku 2008, s. 97)

Liepaja
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 4 039 000
Ulkomaanliikenne (tonnia) 4 039 000
Tuonti 750 000
Vienti 3288 000
Kotimaanliikenne 0
Aluskaynnit 1508
Ulkomaanliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 1880 000
Nestebulkki 819 000
Muu kuivatavara 1339 000
Konttiliikenne (TEU) 7 665

Kuvassa 3.21 on esitetty yhteenveto Latvian ja sen tdrkeimpien satamien vuoden 2007
tavaravolyymeista eri tavaralajeihin ryhmiteltynéd. Latvia yhteensd -kohdan luvut poh-
jautuvat kuuden Latvian sataman tilastotietoihin, joita Liepajan, Riian ja Ventspilsin
satamien lisdksi ovat Mersragsin, Salacgrivan ja Skulten satamat.
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Kuva 3.21. Latvian ja sen tarkeimpien satamien tavaravolyymit vuonna 2007. (Centre for Maritime

Studies, University of Turku 2008, s. 93-97)
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3.5.3 Liettuan satamat

Liettuan satamissa kasiteltiin vuonna 2008 noin 39 miljoonaa tonnia tavarakuljetuksia
(taulukko 3.27). Satamissa késitellystd tavarasta noin 20 miljoonaa tonnia (51 %) oli
nestebulkkia, noin 10 miljoonaa tonnia (25 %) kuivabulkkia ja noin 9 miljoonaa tonnia
(24 %) kappaletavaroita. Konttiliikennettd Liettuan satamissa kasiteltiin yhteensd noin
373 000 TEU:ta. Liettuan tdrkeimmaét satamat ovat Klaipedan ja Butingen satamat. Bu-
tinge késittelee pelkéstédn oljytuotteita (noin 9 miljoonaa tonnia vuonna 2008) eikd sen
kautta kuljeteta transitoliikennetta.

Taulukko 3.27. Liettuan satamien tavaraliikenne vuonna 2008. (Klaipeda State Seaport 2009)

Liettua

TAVARALIIKENNE YHTEENSA (milj. tonnia) 38,9
Kuivabulkki 9,7
Nestebulkki 20,0
Kappaletavara 9,2

Konttiliikenne (TEU) 373 263

Klaipedan satama on Liettuan tirkein ja tavaravolyymiltaan Itimeren kolmanneksi
suurin satama. Satama késitteli vuonna 2008 noin 77 % koko Liettuan tavaraliikentees-
td. Klaipedan sataman késittelemien tavarakuljetusten kokonaisvolyymi oli vuonna
2008 noin 30 miljoonaa tonnia (taulukko 3.28). Tavaraliikenteestd noin 11 miljoonaa
tonnia (37 %) oli nestebulkkia, noin 10 miljoonaa tonnia (32 %) kuivabulkkia ja noin 9
miljoonaa tonnia (31 %) kappaletavaroita. Konttilitkennettd Klaipedan satamassa kasi-
teltiin noin 373 000 TEU:ta. Klaipedan sataman vuotuinen tavarankésittelykapasiteetti
on yli 40 miljoonaa tonnia (Klaipeda State Seaport 2008c¢).

Taulukko 3.28. Klaipedan sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Klaipeda State Seaport 2009)

Klaipeda

TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 29 876 723
Kuivabulkki 9742278
Nestebulkki 10 955 393
Kappaletavara 9179 052

Aluskaynnit 8 348

Konttiliikenne (TEU) 373 263

Kuvassa 3.22 on esitetty yhteenveto Liettuan satamien vuoden 2008 tavaravolyymeista
eri tavaralajeihin ryhmiteltyné. Liettua yhteensd -kohdan luvut pohjautuvat Butingen ja
Klaipeda sataman tilastotietoihin.
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Kuva 3.22. Liettuan ja sen tarkeimpien satamien tavaravolyymit vuonna 2008. (Klaipeda State Seaport
2009)

3.5.4 Baltian satamien tavaraliikenteen kehitys

Kuvassa 3.23 on esitetty Baltian maiden tarkeimpien satamien kokonaistavaravolyymi-
en kehitys vuosina 2003-2008. Tamén ajanjakson aikana Klaipedan (+41 %) ja Riian
(+36 %) satamien tavaravolyymit ovat kasvaneet merkittivésti. Myos Ventspilsin (+5
%) satamassa tavaraliikenne on lisdéintynyt. Butingen (-15 %), Liepajan (-14 %) ja Tal-
linnan (-23 %) satamien tavaravolyymit ovat sen sijaan laskeneet. Vuonna 2008 erityi-
sesti Tallinnan sataman tavaraliikenne on vdhentynyt merkittavésti (noin -19 % edellis-
vuoteen verrattuna). Tédhdn pddasiallisena syynd on Viron ja Vendjan vilille vuonna
2007 muodostunut ns. patsaskiista, minkd seurauksena Vendjd on vetdnyt suuria mééaria
ulkomaankaupan kuljetuksiaan pois Tallinnan satamasta. Tallinnan satama menetti vuo-
den 2008 aikana asemansa Baltian tavaravolymiltaan suurimpana satamana. Klaipeda
nousi vuonna 2008 Baltian suurimmaksi satamaksi ja Riika toiseksi suurimmaksi sata-
maksi. Vertailun vuoksi voidaan todeta, ettd Baltian maiden suurimman sataman eli
Klaipedan sataman (29,9 miljoonaa tonnia) tavaravolyymi oli vuonna 2008 noin 1,7-
kertaa suurempi kuin Suomen tavaravolyymiltaan merkittdvimmén sataman eli Por-
voossa sijaitsevan Kilpilahden sataman (17,7 miljoonaa tonnia) tavaravolyymi.
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Kuva 3.23. Baltian maiden tarkeimpien satamien tavaravolyymien kehitys vuosina 2003-2008. (Klaipeda
State Seaport 2009, 2008a, 2006, 2005, 2004)

Suomen kauttakulkureitin kanssa kilpailevat etupdéissd ne Baltian satamat, joiden kautta
kuljetetaan Suomen tapaan paljon konttiliikennettd. Kuvassa 3.24 on esitetty Baltian
maiden tirkeimpien satamien konttiliikenteen kehitys vuosina 2002—-2008. Témin ajan-
jakson aikana Klaipedan (+421 %), Tallinnan (+106 %) ja Riian (+63 %) satamien kont-
tiliikkenne on kasvanut merkittiviasti. Vuonna 2008 kontteja kuljetettiin Baltian satamista
eniten Klaipedan (48 % kaikesta Baltian satamien konttimaaréastd), Riian (27 %) ja Tal-
linnan (23 %) satamien kautta. Klaipedan sataman etuna konttikuljetuksissa on suora
konttijunayhteys Moskovaan ja Ukrainaan (Klaipeda State Seaport 2008c). Muissa Bal-
tian maiden satamissa konttiliikenne on hyvin vihaistd. Vertailun vuoksi voidaan tode-
ta, ettd Baltian maiden merkittdvimmain konttilitkennesataman eli Klaipedan sataman
(373 000 TEU) konttien késittelyméérd oli vuonna 2008 ldhes puolta pienempi kuin
Suomen merkittivimmain konttiliikennesataman eli Kotkan sataman (630 000 TEU)
konttiliikennemé&éara.
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Kuva 3.24. Baltian maiden tarkeimpien satamien konttiliikennemaarien kehitys vuosina 2002-2008.
(Klaipeda State Seaport 2009, 2008a, 2006, 2005, 2004)
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3.5.,5 Baltian satamien reitin edut ja haitat

Viron, Latvian ja Liettuan satamilla on suotuisa sijainti Itdmerelld Vendjdn kupeessa.
Baltian satamat ovat Itimeren merireittejd (Baltic Sea Motorway) pitkin yhteydessi
Pohjolan kolmion, Puolan ja Lénsi-Euroopan pédédsatamiin sekd niiden kautta myos Ete-
l1a-Eurooppaan ja muihin maanosiin. Baltian satamat yhdistyvét Vendjaan hyvien maan-
tie- ja rautatieyhteyksien vélitykselld. (Lautso et al. 2005, s. 61-62; Ollus & Simola
2006, s. 62)

Baltian satamat ovat tehokkaita. Niiden pddosin Neuvostoliiton aikana rakennettu infra-
struktuuri sopii hyvin Vendjdn viennin tarpeisiin. Satamien ldhestymisvayldt mereltd
ovat hyvit, satama-altaat ovat riittdvin syvét, satamaoperaattorit ovat osaavia ja sata-
man henkilokunta osaa vendjén kieltd. Satamissa on joustava tydaika ja matala palkka-
taso. Vendldiset ovat viime vuosina tehneet merkittdvid investointeja Baltian satamien
infrastruktuuriin ja terminaalitoimintaan, mikd puoltaa Baltian satamien transitoreitin
kayttamistd my0s tulevaisuudessa. (Lautso et al. 2005, s. 61-62)

Baltian satamien transitoreitin ongelmana on kaluston ja varusteiden puutteellisuus.
Baltian maiden raja-asemien tekninen varustus on kehittymatontd, mikd hidastaa ra-
janylityksid. Talviaikoina jaédnmurtokaluston vdhéisyys aiheuttaa ongelmia meriliiken-
teelle etenkin ankarina talvina. Rautatieradat ovat raskaasti kuormitettuja, jolloin myds
litkkenneturvallisuusriskit lisdéntyvit. Kuljetusten ympéristoriskit ovat suuret ja ympéris-
téonnettomuuksien torjuntakalusto riittdmatontd tai vanhentunutta. (Lautso et al. 2005,
s. 62-63)

Baltian maiden transitoreittid heikentdd myos Baltian maiden ja Vendjdn véliset ongel-
malliset suhteet (Ollus & Simola 2006, s. 62). Tastd esimerkkind mainittakoon Viron ja
Vendjén vilille vuonna 2007 muodostunut ns. patsaskiista, jossa kiisteltiin Tallinnassa
sijaitsevan alun perin Neuvostoliiton puna-armeijan kunniaksi pystytetyn Pronssisoturi-
patsaan merkityksestd ja sijainnista. Patsaskiistalla on ollut suuria vaikutuksia Viron ja
Vendjan vilisiin suhteisiin, minkd seuraukset ovat ulottuneet myds maiden viliseen
logistiikkatoimintaan.

Lisdksi Baltian satamien kauttakulkureitin asemaa heikentdd Vendjén pyrkimys siirtdd
mahdollisimman suuri osa vientikuljetuksistaan pois Baltian satamista liikennestrategi-
ansa mukaisesti Vendjdn omien satamien kautta tapahtuvaksi. Latvian Ventspilsiin ja
Liettuan Butingeen johtavien 0ljyputkiston haarojen kéyttdiminen Venéjén 6ljykuljetuk-
sissa on viime vuosien aikana lopetettu. Oljy on ohjattu 2000-luvulla valmistuneen Ve-
ndjin sisdisen Oljyputkiston (Baltic Pipeline System) myotd Suomenlahdelle venéldi-
seen Primorskin 6ljysatamaan. (Ehrstedt & Vahtra 2008) Baltian maiden satamat hake-
vat aktiivisesti uusia tavaravolyymeja lisdéntyvistd Vendjan ja Aasian konttikuljetuksis-
ta sekd Venijille ja IVY-maihin suuntautuvista henkildautokuljetuksista kilpaillen sa-
malla Suomen kauttakulkureitin kanssa.
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3.6 Venajan Itdmeren satamien reitti

Vendjian omien satamien kautta kulkeva reitti ei ole transitoliitkennettd, mutta se vaikut-
taa oleellisesti muiden reittien transitoliikenteeseen. Tdmén vuoksi Vendjén satamien
reittid késitellddn yhtend kilpailevana kuljetusreittivaihtoehtona. Vendjian kuljetusreitin
analysointi pohjautuu tilastojen osalta Venijdn suurimpien Itimeren satamien ulko-
maankaupan kokonaistilastoihin.

Vendjin ulkomaankaupassa kdyttimait satamat sijaitsevat Barentsin meren, Japanin me-
ren, Mustanmeren ja [tdimeren ranta-alueilla. Suomen transitoliikenteen kannalta keskei-
sid ovat Itdmeren ddrelld sijaitsevat Vendjdn satamat, jotka Suomen ja Baltian maiden
satamien tapaan hyoddyntdvdt merikuljetuksissaan Itdmeren moottoritietd (Baltic Sea
Motorway). Vendjidn Itdmeren satamat sijaitsevat Suomenlahden pohjukassa ja erilldin
muusta Vendjasti olevalla Kaliningradin alueella. Suomenlahden pohjukassa sijaitsevia
Vendjan satamia ovat Pietarin, Primorskin (Koivisto), Ust-Lugan, Viipurin ja Vysotskin
(Uuras) satamat. Kaliningradin alueella toimii Kaliningradin satama. (Ruutikainen et al.
2006, s. 15)

Kuvassa 3.25 on esitetty Vendjdn omien satamien kautta kulkevan kuljetusreitin pailin-
ja. Reitin toinen haara kulkee Suomenlahden pohjukan satamista Pietarin kautta Mos-
kovaan. Toinen haara kulkee Kaliningradin satamasta Liettuan pdékaupungin Vilnan ja
Valko-Venijin padkaupungin Minskin kautta Moskovaan. Kuljetusmuotoina reitin mo-
lemmissa haaroissa voidaan kdyttdd sekd maantie- ettd rautatiekuljetuksia.

A

Kuva 3.25. Venajan satamien reitin paalinja. (Lautso et al. 2005, s. 65)
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3.6.1 Venajan Itdmeren satamat

Itamerelld sijaitsevissa Vendjan satamissa késiteltiin vuonna 2008 noin 175 miljoonaa
tonnia ulkomaankaupan kuljetuksia (taulukko 3.29). Tavaraliikenteestd 85 % oli vientid
ja 13 % tuontia sekd 2 % kotimaan liitkennettd. Satamissa kisitellysté tavarasta noin 111
miljoonaa tonnia (64 %) oli nestebulkkia, noin 39 miljoonaa tonnia (22 %) kappaletava-
raa ja noin 25 miljoonaa tonnia (14 %) kuivabulkkia. Itdmerelld sijaitsevista Vendjin
satamista tavaravolyymeiltaan suurimmat ovat Pietarin ja Primorskin satamat, jotka
vuonna 2008 késittelivdt yhdessd noin 77 % Itdmeren kautta tapahtuvasta Vendjdn ul-
komaankaupan tavaraliikenteestd. Itimerelld sijaitsevat Vendjidn satamat ovat keskitty-
neet raaka-aineiden (etupédssd Oljy ja Oljytuotteet) vientikuljetuksiin. Konttilitkennetti
késitellddn tilld hetkelld kdytdnnossd vain Pietarin ja Kaliningradin satamissa.

Taulukko 3.29. Itamerelld sijaitsevien Vendjan satamien tavaraliikenne vuonna 2008. (Klaipeda State
Seaport 2009; Mortsentr-TEK ZAO 2009)

Vendjan Itameren satamat
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (milj. tonnia) 175,0
Ulkomaanliikenne (milj. tonnia) 172,6
Tuonti 23,0
Vienti 149,6
Kotimaanliikenne 24
Liikenne tavaralajeittain (milj. tonnia)
Kuivabulkki 251
Nestebulkki 111,3
Kappaletavara 38,6
Konttiliikenne (TEU) 2196 320

Primorskin eli Koiviston satama sijaitsee noin 60 kilometrid Viipurista etelddn. Pri-
morsk on tavaravolyymiltaan Itimeren suurin satama. Sataman késittelemien tavarakul-
jetusten kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 76 miljoonaa tonnia, joka on noin 43 %
kaikesta Itdmerelld sijaitsevien Vendjdn satamien kautta tapahtuvasta tavaraliikenteesti
(taulukko 3.30). Kaikki tavaraliikenne oli nestebulkin, pdédasiassa 6ljyn ja oljytuottei-
den, ulkomaan vientiliikennetta.

Primorskin satamaa laajennetaan parhaillaan. Baltian 6ljylinjastosta (Baltic Pipeline
System) rakennetaan Primorskin satamaan toista ns. BTS-II-6ljyputkea, joka nostaa
sataman raakadljyn vuotuisen vientikapasiteetin 110—-120 miljoonaan tonniin. Laajennus
on tarkoitus ottaa kiyttoon vuosien 2008—2009 viliseni aikana. Primorskin satamaan on
suunniteltu rakennettavan my6s muun muassa kaasun nesteytyslaitos ja 6ljytuotetermi-
naali, jotka kasvattaisivat sataman vuotuisen kapasiteetin 140—150 miljoonaan tonniin
vuosina 2012-2015. Primorskin satama kehittyy Vendjdn satamista nopeimmin, koska
valtio osallistuu sataman rahoitukseen merkittivilla rahasummilla. Sataman yhtend suu-
rena etuna on satamaan vieva 15 metrin syvéivayli, jota ei tarvitse ruopata sddnnollisesti
toisin kuin esimerkiksi Pietarin ja Ust-Lugan satamien laivaviylid. (Karvonen et al.
2008, s. 153) Primorskin sataman laivaviyldd on suunniteltu syvennettdvén entisestéén,
jotta satamassa voitaisiin kayttdd nykyisten 150 000 tonnin alusten sijaan 200 000 ton-
nin aluksia. (Socor 2007)
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Taulukko 3.30. Primorskin sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Mortsentr-TEK ZAO 2009; Port Au-
thority of St. Petersburg 2009)

Primorsk
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 75 581 900
Ulkomaanliikenne (tonnia) 75 581 900
Tuonti 0
Vienti 75581 900
Kotimaanliikenne 0
Aluskaynnit 804
Liikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 0
Nestebulkki 75 581 900
Kappaletavara 0
Konttiliikenne (TEU) 0

Pietarin satama on tirkein lannestd Vendgjille johtava logistinen yhdyskaytdva. Pietari
oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Venéjin toiseksi suurin satama Itdmerelld ja my0s
koko Itdmeren toiseksi suurin satama. Pietarin sataman késittelemien tavarakuljetusten
kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 60 miljoonaa tonnia, josta 65 % oli vientiliiken-
nettd, 33 % tuontiliikennettd ja 2 % kotimaanliikennettd (taulukko 3.31). Tavaraliiken-
teestd noin 35 miljoonaa tonnia (58 %) oli kappaletavaraa, noin 15 miljoonaa tonnia (25
%) nestebulkkia ja noin 10 miljoonaa tonnia (17 %) kuivabulkkia. Pietarin satama on
keskittynyt konttiliikenteeseen. Satamassa on tilld hetkelld Itdmeren suurin konttitermi-
naali. Satamassa késiteltiin vuonna 2008 kontteja ldhes 2 miljoonaa TEU:ta.

Pietarin sataman merkittdvé kilpailuetu on sen suotuisa sijainti Vendjin sisdlld, mikd
mahdollistaa tavaroiden joustavan tullauksen ja toimituksen asiakkaalle. Satamassa toi-
mivien yritysten ja tullin vélisessd yhteistydssd on kuitenkin havaittavissa puutteita,
minkd seurauksena tavaroiden tullaus kestdd toisinaan hyvin pitkdén. Tavaratoimitusten
kulkua Pietarissa hidastaa my0s kasvavista tavaravirroista johtuva sataman ja kaupungin
halki johtavien ulosmenovéylien ruuhkautuminen. (Ruutikainen & Tapaninen 2007, s.
39) Pietarin sataman muita ongelmia ovat tilan puute satama-alueella sekd laivojen ko-
koa rajoittava, vain yhdensuuntaisen liikenteen kerrallaan salliva ja jatkuvia ruoppaus-
toitd vaativa merikanava. Satama-alueen tilanpuutetta voidaan helpottaa rakentamalla
kaupungin ulkopuolelle konttiterminaaleja ja siirtdmélld tulevaisuudessa tavaraliiken-
nettd muihin kehittyviin Vendjén satamiin.
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Taulukko 3.31. Pietarin sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Mortsentr-TEK ZAO 2009; Port Authority
of St. Petersburg 2009)

Pietari
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 60 007 600
Ulkomaanliikenne (tonnia) 59 020 200
Tuonti 19 689 500
Vienti 39 326 300
Kotimaanliikenne 987 400
Aluskaynnit 14 800
Liikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 10 095 700
Nestebulkki 15150 100
Kappaletavara 34 761 800
Konttiliikenne (TEU) 1983 110

Vysotskin eli Uuraan satama sijaitsee Viipurin edustalla noin 160 kilometrin padssa
Pietarista. Vysotskin satama oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Vendjdn kolmanneksi
suurin satama Itdmerelld. Vysotskin sataman késittelemien tavarakuljetusten kokonais-
volyymi oli vuonna 2008 noin 16 miljoonaa tonnia, josta melkein kaikki oli vientilii-
kennettd (taulukko 3.32). Tavaraliikenteestd noin 13 miljoonaa tonnia (82 %) oli neste-
bulkkia ja noin 3 miljoonaa tonnia (18 %) kuivabulkkia.

Taulukko 3.32. Vysotskin sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Mortsentr-TEK ZAO 2009)

Vysotsk
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 16 015 300
Ulkomaanliikenne (tonnia) 15 516 000
Tuonti 0
Vienti 15516 000
Kotimaanliikenne 499 300
Aluskaynnit -
Liikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 2 955 400
Nestebulkki 13 059 900
Kappaletavara 0
Konttiliikenne (TEU) 0

Kaliningradin satama oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Venéjén neljdnneksi suurin
satama [tdmerelld. Kaliningradin sataman kisittelemien tavarakuljetusten kokonaisvo-
lyymi oli vuonna 2008 noin 15 miljoonaa tonnia, josta 76 % oli vientiliikennettd, 21 %
tuontiliikennettd ja 3 % kotimaan litkennettd (taulukko 3.33). Tavaraliikenteestd noin 7
miljoonaa tonnia (48 %) oli nestebulkkia, noin 4 miljoonaa tonnia (28 %) kuivabulkkia
ja noin 4 miljoonaa tonnia (24 %) kappaletavaroita. Kaliningrad on Pietarin ohella toi-
nen kontteja kisittelevd satama Vendjén Itdmeren osissa. Kaliningradin sataman kautta
kuljetettiin kontteja vuonna 2008 noin 213 000 TEU:ta, miké tekee Kaliningradista Ita-
meren viidenneksi suurimman konttisataman.
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Kaliningradin satamasta saattaa tulevaisuudessa tulla merkittdva kilpailija Suomen kaut-
takulkureitille. Sataman kayttdmistd tavarakuljetuksissa puoltavat erityisesti sataman
otollinen sijainti Itdmerelld ja satamasta ldhtevit hyvit junayhteydet. (Ruutikainen &
Tapaninen 2007, s. 42) Kaliningradin alueen suurimpana ongelmana on sen sijainti eril-
ladn muusta Vendjdstd, mikd vaikeuttaa Kaliningradin ja Venéjdn muiden alueiden vé-
listé litkenndintié. (Lautso et al. 2005, s. 66—67)

Taulukko 3.33. Kaliningradin sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Klaipeda State Seaport 2009; Mort-
sentr-TEK ZAO 2009)

Kaliningrad
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 15 368 900
Ulkomaanliikenne (tonnia) 14 852 300
Tuonti 3 145 300
Vienti 11693 100
Kotimaanliikenne 516 600
Aluskaynnit -
Liikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 4229700
Nestebulkki 7 439 900
Kappaletavara 3 699 300
Konttiliikenne (TEU) 213 210

Ust-Lugan sataman rakentaminen aloitettiin vuonna 1997 Venijan satamakapasiteetin
lisddmiseksi Itdmerelld ja Vendjdn meriliikenteen siirtdmiseksi pois Baltian satamista.
Ust-Lugan satama sijaitsee noin 110 kilometrid Pietarista lounaaseen. Ust-Lugasta ol-
laan rakentamassa monitoimisatamaa Venéjin ulkomaankaupan tarpeisiin. Valmistuttu-
aan Ust-Lugan satamassa tulee todennikdisesti olemaan Itimeren suurin kontti- ja auto-
terminaali. Konttiterminaalin vuotuisen kapasiteetin on suunniteltu olevan noin 3 mil-
joonaa TEU:ta ja henkil6autokuljetusten kapasiteetin noin 360 000 autoa. Satamaan on
rakenteilla myos 6ljy- ja kemikaaliterminaalit sekd suunnitteilla 6ljynjalostamon raken-
taminen. (Karvonen et al. 2008, s. 154; Koskela 2008)

Venijian federaation liitkenneministerid on sopinut Ust-Lugan sataman johdon kanssa
suunnitelman, jonka mukaan vuonna 2015 sataman vuotuinen tavaravolyymi pyritddn
kasvattamaan noin 120 miljoonaan tonniin. Tdstd tavaraliikenteestd Oljytuotteita olisi
noin 36 miljoonaa tonnia, konteissa kulkevaa tavaraa noin 34 miljoonaa tonnia, irto-
kuormaa noin 33 miljoonaa tonnia, bulkkitavaraa noin 13 miljoonaa tonnia, puutuotteita
noin 3 miljoonaa tonnia ja Ro-ro-tavaraa noin 3 miljoonaa tonnia. Suunniteltu tavara-
médrd pitdisi siséllddn myds 360 000 henkildauton tuonnin. Ensimméiset autot Ust-
Lugan satamaan tuotiin heindkuussa 2007. (Loglink 2008; Ust-Luga Company 2008a)

Télld hetkelld Ust-Lugan satama on pahasti keskenerdinen. Satamassa toimivat ainoas-
taan hiili- ja lauttaterminaalit, joista vain hiiliterminaali on tdysitehoisessa kéytossa.
Esimerkiksi bulkkiterminaalin, rikki- ja lannoiteterminaalin, konttiterminaalin ja auto-
kenttien rakennustydt ovat vield kesken. Sataman tavaraliikenteessd ongelmia toistai-
seksi aiheuttavat muun muassa kapea merivdyld ja kunnollisen satamaan johtavan
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maantien puuttuminen. Lisdksi sataman ldhettyville nousevan Ust-Lugan kaupungin
rakentaminen on vasta alkuvaiheessa. (Pdivié 2008)

Tulevaisuudessa Ust-Lugan sataman uskotaan vaikuttavan Vendjidn ulkomaankaupan
kuljetuksista kilpailevien transitoreittien tavaravirtoihin. Esimerkiksi Suomen satamien
kautta kulkevia ajoneuvo- ja konttikuljetusvirtoja sekd Baltian maiden kautta tapahtuvia
hiili- ja oljykuljetuksia tullaan ainakin osittain siirtdimddn Ust-Lugan sataman kautta
kuljetettaviksi. (Karvonen et al. 2008, s. 154; Koskela 2008)

Ust-Luga oli vuonna 2008 tavaravolyymiltaan Vendjén viidenneksi suurin satama Ita-
merelld. Ust-Lugan sataman késittelemien tavarakuljetusten kokonaisvolyymi oli vuon-
na 2008 noin 7 miljoonaa tonnia, josta ldhes kaikki oli kuivabulkin (I&hinné hiilen)
vientilitkennettd (taulukko 3.34). Konttiliikennettd Ust-Lugan satamassa ei késitelty
lainkaan vuonna 2008.

Taulukko 3.34. Ust-Lugan sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Mortsentr-TEK ZAO 2009; Port Au-
thority of St. Petersburg 2009)

Ust-Luga
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 6 763 000
Ulkomaanliikenne (tonnia) 6 335 900
Tuonti 10 400
Vienti 6 325 500
Kotimaanliikenne 427 100
Aluskaynnit 450
Liikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 6 721 200
Nestebulkki 0
Kappaletavara 41 800
Konttiliikenne (TEU) 0

Viipurin satama sijaitsee Viipurin kaupungin alueella. Viipuri oli vuonna 2008 tavara-
volyymiltaan Vendjdn kuudenneksi suurin satama Itdmerelld. Viipurin sataman kisitte-
lemien tavarakuljetusten kokonaisvolyymi oli vuonna 2008 noin 1,3 miljoonaa tonnia,
josta 92 % oli vientiliikennettd ja 8 % tuontilitkennettd (taulukko 3.35). Tavaraliikenne
muodostui ldhes kokonaan kuivabulkista (84 %) ja kappaletavarasta (11 %). Konttilii-
kennettd Viipurin satamassa ei kisitelty juuri lainkaan vuonna 2008.

Lihivuosina Viipurin satamasta on tarkoitus tehdd nykyaikainen konttisatama. Suunni-
telmien takana on venildisyhtio Oslo Marine Group, jonka tavoitteena on kaksinkertais-
taa Viipurin sataman tavaraliikenne noin 2,5 miljoonaan tonniin tulevaisuudessa. Kont-
tien kasittelyméarien arvioidaan nousevan noin 140 000 TEU:hun vuosittain. Tulevai-
suudessa Viipurin sataman kautta tullaan kuljettamaan aiempaa enemmén my0ds metsi-
teollisuuden tuotteita. (Port of Vyborg 2008; Raunio 2008)
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Taulukko 3.35. Viipurin sataman tavaraliikenne vuonna 2008. (Mortsentr-TEK ZAO 2009)

Viipuri
TAVARALIIKENNE YHTEENSA (tonnia) 1299 900
Ulkomaanliikenne (tonnia) 1299 900
Tuonti 99 500
Vienti 1200 400
Kotimaanliikenne 0
Tavaraliikenne tavaralajeittain (tonnia)
Kuivabulkki 1096 700
Nestebulkki 56 400
Kappaletavara 146 800
Konttiliikenne (TEU) -

Kuvassa 3.26 on esitetty yhteenveto Itdmerelld sijaitsevien Vendjén satamien vuoden
2008 tavaravolyymeista eri tavaralajeihin ryhmiteltyna.
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Kuva 3.26. Itamerella sijaitsevien Ven&jan satamien tavaravolyymit vuonna 2008. (Mortsentr-TEK ZAO

2009)

3.6.2 Venajan Itameren satamien tavaraliikenteen kehitys

Kuva 3.27 havainnollistaa kolmen tirkeimmén Itdmerelld sijaitsevan Vendjdn sataman
tavaraliikenteen kehitystd viimeisten kuuden vuoden ajalta. Primorskin satamasta on
tullut kokonaisvolyymiltaan suurin Itdmerelld sijaitseva satama. Sen vuotuinen tavara-
volyymi on kuuden vuoden aikana yli 4-kertaistunut. Volyymien merkittdvi kasvu joh-
tuu péddasiassa siitd, ettd Vendjd on viime vuosina siirtdnyt 6ljykuljetuksiaan Baltian
satamista omiin satamiinsa, 1&hinnd Primorskin satamaan. Myo6s Pietarin (+43 %) ja
Kaliningradin (+21 %) satamien tavaravolyymit ovat nousseet merkittdvasti kuuden
vuoden ajanjaksolla.
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Kuva 3.27. Vengjan tarkeimpien Itdmerella sijaitsevien satamien tavaravolyymien kehitys vuosina 2003—
2008. (Klaipeda State Seaport 2009, 2008a, 2006, 2005, 2004; Port Authority of St. Petersburg 2009)

Suomen kauttakulkureitin kanssa kilpailevat etupdéissd ne Vendjdn satamat, joiden kaut-
ta kuljetetaan Suomen tapaan paljon konttiliikennettd. Kéytannossé kaikki Venéjin Ita-
meren satamien konttilitkenne késitellddn Kaliningradin ja Pietarin satamissa. Kuvasta
3.28 ilmenee, miten Kaliningradin ja Pietarin konttilitkenneméérit ovat kehittyneet vuo-
sien 2002-2008 aikana. Kaliningradin sataman konttien késittelyméédrd on yli 7,5-
kertaistunut ja Pietarin sataman yli 3-kertaistunut seitsemin vuoden aikana. Vuonna
2008 konttilitkenneméérd Kaliningradin satamassa oli noin 213 000 TEU:ta ja Pietarin
satamassa ldhes 2 miljoonaa TEU:ta. Tulevaisuudessa myos Ust-Lugan ja Viipurin sa-
tamista pyritddn tekemddn nykyaikaisia konttisatamia, minkd myOtd ndistd satamista
tulee aiempaa suurempi uhka Suomen transitoreitille.
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Kuva 3.28. Kaliningradin ja Pietarin satamien konttililkennemé&érien kehitys vuosina 2002-2008.
(Klaipeda State Seaport 2009, 2008a, 2006, 2005, 2004)
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3.6.3 Venajan Itameren satamien reitin edut ja haitat

Venidjin liikennestrategian yhtend tavoitteena on, ettd noin 90-95 % ulkomaankaupan
tavaravirroista kulkisi Vendjédn omien satamien kautta vuoteen 2020 mennessd. Vuonna
2003 noin 75 % Vendjidn ulkomaankaupan tavaravirroista kulki sen omien satamien
kautta. (Venijin federaation liikenneministerié 2005, s. 11) Tavoitteen saavuttamiseksi
Vendjan nykyisid satamia on laajennettu ja uusia satamia on rakennettu. My0s tariffipo-
lititkan avulla kuljetuksia on pyritty siirtimién yhd enemmin Vendjdn omiin satamiin.
Vendjan omien satamien kehitystd on lisdksi tukenut se, ettd Vendjin vientituotteille on
ollut maailmalla kysyntdéd ja ettd vientituotteiden, esimerkiksi 6ljyn, hintakehitys on
ollut suotuisaa. Toistaiseksi Vendjdn omien satamien kapasiteetin kasvu on kuitenkin
ollut ulkomaankaupan kasvua hitaampaa. Tdmdn vuoksi Vendjin ulkomaankaupassa
tullaan jatkossakin tarvitsemaan muita Itdmeren alueen vaihtoehtoisia kuljetusreittejé.
(Lautso et al. 2005, s. 64—66)

Liikennestrategiansa lisdksi Vendjdn omien satamien reittid puoltaa Vendjan Itdmeren
satamien edullinen maantieteellinen sijainti suhteessa Vendjdn ydinkeskuksiin, raaka-
aineiden esiintymiin ja ulkomaankaupan partnereihin Euroopassa. Tietyille Vendjén
ulkomaankaupan tavaravirroille ei yksinkertaisesti ole muuta sopivaa kuljetusreittid
kuin Vendjén omat satamat. Tahén vaikuttaa my0s se, ettd Vendjén satamista on yhte-
yksid Vendjin runkoputkistoverkostoon. (Lautso et al. 2005, s. 66; Ollus & Simola
2006, s. 62)

Vendjédn [tdmeren satamien kautta kulkevan reitin suurin ongelma on satamien rajallinen
kapasiteetti, erityisesti tuontikuljetusten osalta. Venidjan Itimeren satamissa konttilii-
kennettd kisitelladn tilld hetkelld kaytdnndssd vain Pietarin ja Kaliningradin satamissa,
mikd lisdd Vendjdn satamien tuontikuljetusten kapasiteettiongelmaa Itdmerelld. Satama-
kapasiteetin puute on pdisyy siihen, ettd Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksissa ylipda-
tdnsd kaytetddn muita vaihtoehtoisia reittejd Vendjdn omien satamien reitin liséksi.
(Lautso et al. 2005, s. 51; Ollus & Simola 2006, s. 62) Kapasiteettiongelmaa vaikeutta-
vat Vendjdn tuonnin ja viennin kuljetusmuotojen yhteensopimattomuus. Tuontikuljetuk-
set tapahtuvat padasiassa konteissa, rekoilla tai perdvaunuilla, kun taas vienti koostuu
etupédéssd bulkkitavarasta. Tamdn takia Vendjidn tuonnin ja viennin tarpeet satamatoi-
minnoissa eroavat merkittavasti toisistaan. (Mérkalad & Jumpponen 2007, s. 43)

Satamien kapasiteettiongelmien ohessa Vendjin omien satamien kautta kulkevalla reitil-
13 ongelmia aiheuttaa meren ja satamien infrastruktuuri. Suomenlahden pohjukassa on
melko vaikeat jddolot, jotka tavallisina talvina kestidvét noin 2-3 kuukautta ja ankarina
talvina vieldkin kauemmin. Vaativissa talviolosuhteissa jadnmurtajakalusto ei ole ollut
riittdvd. Myoskddn satamien ldhestymisviylét eivit ole ihanteellisia Itdmerelld sijaitse-
vien Vendjén satamien toiminnalle. Esimerkiksi Pietarin satamaan kulkeva merivéyla
vaatii jatkuvaa ruoppausta ja rajoittaa aluskoon 14 000-16 000 tonniin. Pietarin sataman
kehitystd vaikeuttaa niin ikdin sijainti suurkaupungin alueella, miki rajoittaa sataman
laajentamista. Kaliningradin alueen erityispiirteend on puolestaan yhteisen maarajan
puuttuminen muun Venéjdn kanssa. Tdmén takia maaliikenneyhteydet muualle Venéjél-
le kulkevat Liettuan ja Valko-Vendjéan ldpi, mikéd hankaloittaa liikenndintid Kaliningra-
din ja muun Vendjdn vililld sekd vaikeuttaa Kaliningradin alueen satamien kehittdmi-
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seksi tarvittavien sijoituksien saamista. Kaliningradin alueen ongelmana pidetdédn myos
sotilasalueiden suurta maardd. (Lautso et al. 2005, s. 66—67; Ollus & Simola 2006, s.
62) Ust-Lugan sataman infrastruktuuri on vield pahasti keskenerdinen, mutta kehittyes-
sadn Ust-Lugasta saattaa tulla merkittdvd yhdyskéytdva Vendjian ulkomaankaupalle.

3.6.4 Luoteis-Vendjan satamien kehityssuunnitelmia

Vendja on viime aikoina panostanut vahvasti Luoteis-Vendjilld sijaitsevien satamiensa
kehittdmiseen. Luoteis-Vendjén satamia ovat Primorskin, Pietarin, Murmanskin, Vy-
sotskin, Kaliningradin, Ust-Lugan, Argangelin, Viipurin, Vitinon ja Kantalahden sata-
mat. Tutkija Christer Pursiaisen mukaan Vendji pyrkii satamiensa kehittdmiselld oma-
varaisuuteen satamasektorilla ja tekemddn omista satamistaan kilpailijoita erityisesti
Suomen ja Baltian maiden satamille (Pursiainen 2004). Vendjin litkenneministeri [gor
Levitin ilmoitti heindkuussa 2007, ettd Vendja lopettaa 1dhivuosina kaikki Baltian mai-
den satamien kautta kulkevat strategisten raaka-aineiden kuljetukset (Suomen suurléhe-
tystd, Moskova 2007).

Vendjian federaation liikennestrategian pohjalta tydstetyn ”Venéjin litkennejérjestelmén
modernisaatio v. 2002-2010” -tavoiteohjelman mukaan pidiasiallisia strategisia paino-
pisteitd Luoteis-Vendjdn merirahtikuljetusten osalta ovat Pietarin sataman, Primorskin
ja Vysotskin 6ljysatamien sekéd Ust-Lugan sataman saneeraus, kehittiminen ja moderni-
soiminen (Ust-Luga Company 2007, s. 3). Tavoiteohjelmaan kuuluvan “Liikennepalve-
lujen viennin kehitys” -suunnitelman puitteissa toteutetaan joukko liikennelogistisia
projekteja, joista osa liittyy satamien ja niiden infrastruktuurin kehittdmiseen. Liiken-
neministeri Levitinin mukaan satamiin panostaminen on perusteltua, koska satamat
muodostavat nykydén merkittivin osuuden ulkomaankaupan liitkevaihdosta. (Transport
Rossii 2007)

Tulevaisuudessa tavaravolyymien ennustetaan edelleen kasvavan Itdmerelld sijaitsevissa
Vendjan satamissa. Vendjdn federaation liikennestrategiassa asetetut kasvutavoitteet
ovat taulukon 3.36 mukaisia.

Taulukko 3.36. Tavaravolyymien kehitystavoitteet Itdmerelld sijaitsevissa Vendjan satamissa, miljoonaa
tonnia. (Ven&jan federaation liikenneministerié 2008, s. 58)

Vuosi 2007 2010 2015 2020 2030
Kokonaisvolyymi

Venijan Itdmeren 174,1 198.5 266,0 308,9 346,2
satamissa

- josta kontteja 18,3 28,1 40,1 55,3 63,2

Vendjdn satamissa on kdynnissé useita mittavia terminaali- ja logistiikkakeskushankkei-
ta, jotka voivat osaltaan lisdtd Vendjélld tarjottavia lisdarvopalveluja tulevaisuudessa.
Uutispalvelu RZD-Partnerin mukaan Pietarin ja Leningradin alueen uusien autotermi-
naalien toiminnan kdynnistymisen my6td Suomi voi menettdd yli 100 miljoonan dolla-
rin tulot. Uudet henkil6autot kuljetetaan tulevaisuudessa RZD-Partnerin uutisen mukaan
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Vendjan satamien kautta suoraan Venéjille. Leningradin alueella on hyvéksytty ”Auro-
ra”’-autoterminaalin rakentaminen Vistinon kyldén. Tulevan terminaalin kapasiteetti on
300 000 henkildautoa vuodessa. Jos kaikki suunnitellut projektit toteutuvat, Luoteis-
Vendjdn satamien kautta voidaan vuoteen 2015 mennesséd tuoda vuosittain yli 1,5 mil-
joonaa henkildautoa. (Logistic.ru 2008; RZD-Partner 2008b)

Ust-Lugan satama-alueelle valmistui kesédlld 2008 monimuotoisen kuormauskompleksi
”JUG-2":n ensimmaéinen vaihe (Metal Supply and Sales 2008). ”JUG-2" on tarkoitettu
uusien tuontiautojen, kontti- ja yleislastien sekd puupolttoainepellettikuormien purkami-
seen ja lastaukseen (Ust-Luga Company 2008b). ”JUG-2":n tavoitekapasiteetti on 400
000 henkildautoa vuodessa. (Logistic.ru 2008; RZD-Partner 2008b) ”Ust-Luga Compa-
ny” -yhtion varajohtaja A. Golovizninin luonnehtii ”JUG-2"-hanketta sataman kilpailu-
kykya kasvattavaksi projektiksi (Ust-Luga Company 2008c¢). Ust-Lugan johtoneuvoston
puheenjohtaja Valerii Izrailitin mukaan "JUG-2” tuo merkittdvid parannuksia uusien
autojen kuljetukseen liittyvddn rahdinkisittelyyn (Ust-Luga Company 2008d). Alueelle
ollaan rakentamassa myds sadan hehtaarin logistiikkakeskusta, joka yhdistyy “JUG-
2:een ilmasillan kautta. Logistiikkakeskukseen suunnitellaan autojen kokoonpanotoi-
mintoja, PDI-keskuksia, varastointitiloja sekd tyhjien konttien varikkoa. Juuri tdménta-
paisen korkealuokkaisen logistiikkakeskuksen arvellaan tuovan kilpailuetua. (Ust-Luga
Company 2008c) Aikeissa on tarjota myos ennen myyntid tapahtuvia autojen valmiste-
lupalveluja, jota varten samalle alueelle aiotaan rakentaa uusia kasittelykeskuksia (Ust-
Luga Company 2008b).

Ust-Lugan satama ldpéisi marraskuussa 2008 viranomaisten suorittaman vastaanottotar-
kastuksen. Ust-Lugassa voivat nyt toimia vastaanottopisteind yleis- ja irtolastin kisitte-
lyyn tarkoitettu UPK-Terminaali (YHuBepcanpHblii ieperpy3ounslii komriekc), ~JUG-
2”-kompleksin ensimmiinen osa sekd teknisen rikin siirtokuormauskompleksi
(koMIuTeKc neperpy3ku rexandeckoit cepsl). (PortNews 2008d; UPK-terminaali 2008)

Konttisatamien osalta uudistus- ja rakennusprojekteja on hillinnyt satama-alueiden ra-
jallisuus. ”EU:n ja Vendjdn vilisten liitkenneyhteyksien nykytila ja kehitysnikymat” -
selvityksen mukaan Vendjdn konttilitkenteen méadrit kasvavat ja alukset suurenevat,
minkd seurauksena vaaditaan uusia konttisatamia. Nykyiset konttisatamat Venijilla
ovat nykyisellddn sijoitettu ahtaasti (usein tihedn asutuksen keskelle) ja siksi satama-
alueiden laajentaminen ei ole mahdollista. (Lautso et al. 2005, s. 31)

Myo0s syksylld 2008 alkanut finanssikriisi on vaikuttanut satamien ja varastoprojektien
kehityshankkeisiin. Useat sijoittajat ovat lykdnneet terminaali- ja varastoinfrastruktuurin
rakennusprojekteja Pietarissa ja Leningradin alueella epdvakaan rahoitusmarkkinatilan-
teen takia. Pietarissa toimivan sijoituskonsultointiyhtié Colliers Internationalin mukaan
Pietarissa oli tarkoitus panna kdyntiin vuoden 2008 loppuun mennessé pinta-alaltaan yli
miljoonan nelidmetrin verran A- ja B-luokan varastotilojen rakennusprojekteja. Finans-
sikriisin takia tiloja rakennetaan kuitenkin noin 50 % vdhemmaén. (Prohorova 2008;
Puskarskaja & Aminov 2008)

Sijoituspankki Trigon Capital on jaddyttdnyt projektinsa, joka koskee 260 000 nelidmet-
rin logistiikkaterminaalin rakentamista Tosnon alueelle (kuva 3.29). Samoin on tehnyt
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holdingyhtié Ohta Group kahdelle projektilleen, joiden tarkoituksena oli rakentaa A-
luokan logistiikkaterminaaleja Pietarin pohjois- ja eteldosiin. Colliers International on
puolestaan jdddyttdnyt Eurosib Terminal -projektin, Hanner-projektin sekd toisen vai-
heen rakennukset Neva- ja Kolpino-logistiikkapuistojen osalta. Consulting Strojinvest,
joka toteuttaa logistitkkakompleksien rakentamisen Vsevolozkin ja Hatsinan alueilla
(kuva 3.29), aikoo uudelleenarvioida sijoitussuunnitelmansa, ellei taloudellinen tilanne
parane. Markkinoilla toimivat arvioivat, ettd Pietarin logistiikkakylien rakentaminen voi
finanssikriisin takia lykkddntyd 2—-3 vuodella. (Prohorova 2008)

Vsevolozk _ Pietari

Hatsina

Kuva 3.29. Pietari ja Leningradin alue. (Official Reprsentation of the Leningrad Region 2008)

Satamapalveluiden kehitystd Vendjilld voi jarruttaa myds logistiikan kokonaispalveluja
tarjoavien 3PL-yritysten vihdinen méard. Konsulttiyritys KIA-Centr:n tutkijoiden Dmit-
ri Titjuhinin ja Innokentij Smort§8kovin mukaan Vendjin logistitkkamarkkinoilta puut-
tuvat télld hetkelld varsinaiset 3PL-yritykset (Titjuhin & Smortskov 2007). My0s Vector
Market Research -toimiston pddjohtaja Dmitri TSumakov on todennut, ettd Vendjilld ei
vield kdytdnnossa ole tdysipainoisia 3PL-palveluoperaattoreita, vaan niiden tarjonnan
muodostumiseen menee vield kolmesta viiteen vuotta (Rybkina 2008).

Erés keino Vendjin satamien kilpailukyvyn kasvattamiseksi on laki, joka tekee mahdol-
liseksi satamien aseman erityistalousalueina (Poljakova 2007). Laki satamista erityista-
lousalueina (Special Economic Zone, SEZ) hyvéksyttiin Venijilla 30. lokakuuta 2007
(Lainela 2007; The Federal Agency for Management of Special Economic Zones 2008).
Erityistalousalueiden perustamisella Vendjan satama-alueille tdhddtdéin satamatalouden
stimulointiin ja satamapalvelujen kehittimiseen siten, ettd ne olisivat kilpailukykyisié
suhteessa vastaaviin ulkomaisiin palveluihin (The Federal Agency for Management of
Special Economic Zones 2008). Téllaisia satamien erityistalousalueita ei ole ainakaan
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vield kdytossd, vaan alueiden valintaprosessi on vasta alkamassa (Helanterd & Korho-
nen 2008; Karhunen et al. 2008, s. 53). Esimerkiksi Pietarissa kaupunginvaltuutetut ovat
kannattaneet erityistalousalueen perustamista Pietarin satamiin (RZD-Partner 2008c).
Myds Ust-Lugan satama on anomassa erityistalousalueen statusta (RZD-Partner 2008a).

Erityistalousaluestatuksen puitteissa satamat ja niissi toimivat yritykset saavat verotus-
etuja sekd valtion apua infrastruktuurin kehittdmiseen (Poljakova 2007). Lain piiriin
kuuluvat muun muassa kuormaus- ja lastaustyot, tavaran varastointi- ja sdilytyspalvelut,
litkkenne- ja huolintapalvelut, alusten varustus- ja varastontiydennys, korjauspalvelut,
alusten tekninen palvelu ja modernisoiminen, kalan ja muiden meresti saatavien elin-
tarvikkeiden jalostus ja sdilontd, ennen myyntid tapahtuva tuotteiden valmistelu (esim.
pakkaaminen ja merkinnét) seka tavaroiden tukkumyynti (Vz.ru 2007).

3.7 Saksan ja Puolan kautta kulkeva reitti

Saksan ja Puolan maakuljetusreitti kulkee Berliinin, Varsovan ja Minskin kautta Mos-
kovaan (kuva 3.30). Reitti yhdistdd Euroopan TEN-verkot Vendjdn euroaasialaisiin lii-
kenneverkkoihin ja muodostaa luonnollisen jatkeen Vendjan ldpi kulkevalle Trans-
Siperian radalle. Saksan ja Puolan reitti on osa yleiseurooppalaista liikennekdytdavia 2,
joka ulottuu Saksan Berliinistd aina Vendjdan Nizhni Novgorodiin asti yhdistden Vena-
jén ja Keski-Euroopan toisiinsa rauta- ja maanteitse (ks. tarkemmin luku 3.3). (Lautso et
al. 2005, s. 53)

Pietari
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Kuva 3.30. Saksan ja Puolan kautta kulkevan maakuljetusreitin p&alinja. (Lautso et al. 2005, s. 53)

Saksan ja Puolan reitin etuna voidaan pitda sité, etté reitti yhdistidd neljin maan padkau-
pungit ja muut ydinalueet toisiinsa sekd maanteitse ettd rautateitse. Reitin léntisestd paa-



Transitoliikenteen lisdarvopalvelut 89

tepisteestd, Berliinistd, on yhteys Euroopan ydinalueisiin. Reitin itdisestd péétepisteesta,
Nizni Novgorodista, on yhteys Vendjin tédrkeisiin energialdhteisiin, teollisuuskeskitty-
miin sekd myos Uralille, Siperiaan, Kaukasukselle, Keski-Aasiaan ja Itd-Aasiaan. Sak-
san ja Puolan reitti on maantieteellisesti lyhin reitti EU:n ydinalueiden ja Venijin vélil-
14, joskaan ajassa mitattuna reitti ei sitd valttdmattd kaikissa tapauksissa ole. Saksan ja
Puolan reitin maanteiden ja rautateiden kuntoa on parannettu erilaisten kehitysohjelmien
avulla. Rautatiet on sdhkoistetty ja raskaasti kiskotettu, mikd mahdollistaa suuret no-
peudet rautatiekuljetuksissa. (Lautso et al. 2005, s. 53—-55) Reitti saattaa tulevaisuudessa
olla vaihtoehtoinen kuljetusvéyld rautateitse Kiinan ja Euroopan vélilld. Saksalainen
logistiikkayritys Schenker kokeili reittid ldhettaimélld Fujitsu Siemens Computers -
yhtion tuotteilla lastatun konttijunan Kiinasta Hampuriin. Junan reitti kulki Mongolian
ja Irkutskin kautta Trans-Siperian radalle ja sieltd edelleen Valko-Vendjdn ja Puolan
kautta Hampuriin. Schenker suunnittelee edelleen kehittdvansa reittid. (SeaNews 2008)

Saksan ja Puolan reitin merkittivd heikkous on Puolan ja IVY-maiden raideleveyden
eroavuus, minki takia rautatiekuljetusten jatkaminen Puolan ja Valko-Venijin rajalta
eteenpdin edellyttdd siirtokuormausta tai telin vaihtoa. Tilanne on osittain helpottunut
Puolan ja Valko-Venijén rajalle rakennetun automaattisen raideleveyden vaihtoaseman
ansiosta. Vaihtoaseman hyodyntdminen edellyttdd kuitenkin erikoisvaunujen kayttoa,
joten tavallisten vaunujen osalta siirtokuormaus tai telin vaihto on edelleen vélttiméaton-
td. Raideleveyden eroavuuden takia etenkin Saksan ja Puolan reitin konttilitkenteen
volyymit ovat alhaisia. (Lautso et al. 2005, s. 54-55; Ollus & Simola 2006, s. 60)

Saksan ja Puolan reitin maantiekuljetusten suurimpana ongelmana ovat Puolan ruuhkai-
set maantiet, jotka ovat pahimmillaan Varsovan kaupungin tieosuuksilla. Viime aikoina
litkkennemé&érid ovat entisestdéin kasvattaneet tuotannon jalostusasteen kasvu ja yksityi-
sen liikenteen lisdédntyminen. (Rantala & Méntynen 2003, s. 58) Reittid hidastavat myos
hitaat ja monimutkaiset rajanylitysmenettelyt. Valko-Vendjin ja Puolan rajalla Brestissd
rajanylityksen odotusajat voivat olla jopa 12-48 tuntia. Tieosuuksien ruuhkat ja ra-
janylitysten odotusajat tekevit Saksan ja Puolan reitin toimitusajoista heikosti ennustet-
tavia. (Lautso et al. 2005, s. 55; Ollus & Simola 2006, s. 60)

Muita Saksan ja Puolan reitin heikkouksia ovat muun muassa turvattomuus ja reitin
markkinoinnin heikkoudet. Reitin turvattomuus nikyy esimerkiksi EU:n jasenmaiden
rahdinkuljettajiin kohdistuvana syrjimisena seki rahtien ja trailereiden takavarikointina
Valko-Vendjilla. (Lautso et al. 2005, s. 55; Mérkild & Jumpponen 2007, s. 42; Ollus &
Simola 2006, s. 60)

3.8  Trans Siperian rautatie

Trans-Siperian rautatie (TSR tai Transsib) on noin 9 300 kilometrid pitkd ja 10 aika-
vyohykkeen yli ulottuva Venéjin l4pi kulkeva rautatierata, joka yhdistdd Vendjan Kau-
koidén satamat Euroopan liikenneverkkoihin (kuva 3.31). TSR on lyhin mahdollinen
Euroopan, Aasian ja Tyynenvaltameren alueita yhdistéva reitti. Trans-Siperian rata on
kahden maailman voimakkaimmin kehittyvén talouskeskuksen, Aasian korkean tekno-
logian maiden ja Euroopan jélkiteollisten valtioiden, vélissd sekd Vendjdn vahvan talo-
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uskasvun ytimessd. Radasta noin 80 % on Aasian puolella ja noin 20 % Euroopan puo-
lella. TSR:n rakentaminen aloitettiin 1890-luvulla, misté ldhtien rata on véhitellen kehit-
tynyt yhdeksi maailman merkittivimmaksi rautatieverkostoksi. (Hackman 2004, s. 3,
31; Trans-Siperian Railway 2008)

IS

Kuva 3.31. Trans-Siperian rautatien paalinja. (Lautso et al. 2005, s. 102)

Trans-Siperian rata yhdistyy lannessd Valko-Venijén rautateitd pitkin Puolan, Saksan,
Slovakian ja Tshekin rautatieverkostoihin seké Pietarin kautta Suomen, Ruotsin ja Nor-
jan rautateihin. Etel&4ssd Trans-Siperian rautatic on yhteydessd Ukrainan, Moldovan,
Romanian sekd muiden Eteld- ja Kaakkois-Euroopan maiden rautateihin ja idassa Ka-
zakstanin, Mongolian, Kiinan, Korean ja Vietnamin rautateihin. (Hackman 2004, s. 12—
13, 30)

Trans-Siperian rautatielti on niin ikdin yhteydet Vendjdn Kaukoiddssd sijaitseviin
Holmskin, Nahodkan, Posvetin, Vaninon, Vladivostokin, Vostochnyn ja Zarubinon sa-
tamiin, ja niiden kautta kaikkiin Aasian ja Tyynenvaltameren maihin. Trans-Siperian
radalta on lukuisia haaraumia my6s muihin Vendjan sisdosiin, kuten Venéjéan ldnsiosas-
sa sijaitseviin Arkhangelskin, Asovan, Eiskin, Kandalakshan, Kaukasuksen, Murmans-
kin, Novorossiyskin, Pietarin, Temrjukin, Tuapsen, Ust-Lugan, Viipurin ja Vysotskin
satamiin. Yhteydet Trans-Siperian radalta satamiin ovat tarkeitd, koska suuri osa TSR:n
kuljetuksista hoidetaan multimodaalikuljetuksina vesiliikennettd hyodyntiden. (Hackman
2004, s. 12—-13, 20, 30)

Trans-Siperian rata on Vendjén rautatieyhtion RZD:n hallinnassa, mutta radalla toimii
my0s kymmenkunta muuta rautatieyhtiétd. TSR on ldhes koko matkaltaan kaksiraitei-
nen ja tdysin sdhkoistetty. Koko radan pituudella on kéytossd nykyaikaiset tietoliiken-
neyhteydet ja automaatiojarjestelmdt. TSR:td kédytetdén sekd matkustajaliitkenteessd ettd
tavarakuljetuksissa. Matkustajajunien suurin sallittu nopeus on 100-140 km/h ja tavara-
junien 80—100 km/h. TSR:Ila kuljetettavat tavarajunat ovat pituudeltaan 59-71 vaunua.
Yhteen blokkijunaan eli kokojunaan mahtuu noin 100-120 TEU:n edestd kontteja. Ju-
nissa on kuljetusten aikana aseistetut vartijat, mikéd tekee Siperian radasta turvallisen
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kuljetusreitin. Radan tavarakuljetusten vuosittainen kapasiteetti on noin 100 miljoonaa
tonnia, josta noin 45—60 miljoonaa tonnia on ollut vuosittain kiytossd. (Hackman 2004,
s. 3, 13; Hyvérinen 2005, s. 46; Lautso et al. 2005, s. 46, 101)

Trans-Siperian rata palvelee sekd Venidjdn alueiden sisdistd liikennettd ettd ulkomaan-
kaupan kuljetuksia. Siséisessa liikenteessd TSR on Vendjdn pédasiallinen kuljetusreitti.
Trans-Siperian rautatichaaraumien ja sithen yhdistyvien muiden liitkenneyhteyksien
kautta TSR:n piirissd on yli 80 % kaikesta Vendjan liiketoiminnasta, yli 90 % maan
teollisuus-, maatalous- ja luonnonvaroista sekd noin 85 % Vendjan videstostd. Radan
varrella on 87 kaupunkia, joista viisi on yli miljoonan asukkaan ja yhdeksdn 300 000—
1 000 000 asukkaan kaupunkia. Trans-Siperian rata ylittdd Vendjdn suuret joet (esim.
Amur, Irtish, Jenisei, Kama, Lena, Ob ja Volga), joita pitkin kaukana TSR:std sijaitse-
vat teollisuus- ja maatalousalueet sekd uudet suuret talousalueet ovat yhteydessi Trans-
Siperian rataan ja sitd kautta muihin alueisiin Vendjalld. (Hackman 2004, s. 5, 30; Laut-
so et al. 2005, s. 46; Trans-Siperian Railway 2008)

Ulkomaankaupassa Trans-Siperian rautatietd kdytetddn Vendjin vienti- ja tuontiliiken-
teessd sekd transitokuljetuksissa. Vendjdn tuontiliikenteen ja transitokuljetusten kannal-
ta Siperian rata on vaihtoehto Kaukoidén ja Euroopan vilisille valtamerikuljetuksille.
Vendjén tuonnissa ja transitoliitkenteessd TSR:td pitkin kuljetetaan tavaraa pddasiassa
konteissa sen vuoksi, ettd kuljetettavat tuotteet ovat ldhinnd arvotavaraa (esim. elektro-
niikkalaitteita). Kuljetusten lahtopaikkana ovat etupdissa Eteld-Korean, Japanin ja Kii-
nan tuotantolaitokset, joista kontit kuljetetaan meritse Vendjin Kaukoiddn satamiin,
muun muassa Vostocnyiin ja Nahodkaan. Sielld kontit lastataan konttijuniin, joilla ne
kuljetetaan joko suoraan tai jonkin kolmannen valtion kautta lopulliseen kohdemaahan,
padasiassa Vengjille. (Ruutikainen et al. 2006, s. 24-25) Kuljetukset Kiinasta lénteen,
esimerkiksi Vendjille, on mahdollista tehdd myds suoraan Siperian rataa pitkin, jolloin
merikuljetus Kiinasta Vendjin Kaukoiddn satamiin jad pois kuljetusmatkasta. Yritykset
eivit kuitenkaan suosi titd reittivaihtoehtoa, koska suora rautatiereitti Kiinasta edellyt-
tdd yhden tai kahden valtion rajan ylittdmistd sekd vaatii reittikohtaisesti lastin uudel-
leenkuormausta raideleveyden eroavaisuuden takia. (Kervinen 2008)

3.8.1 Trans-Siperian radan edut ja haitat valtamerikuljetuksiin verrattuna

Valtamerikuljetuksiin verrattuna TSR:n merkitys on tdlld hetkelld vdhdinen. Euroopan
ja Aasian vilisistd konttikuljetuksista vain noin 5 % kulkee Trans-Siperian radan kautta
ja vastaavasti 95 % meritse. TSR:n heikkoudeksi on muodostunut erityisesti kuljetusten
korkea kokonaishinta, mihin vaikuttaa muun muassa syo6ttdliikenteen hinnoittelu, termi-
naalitoimintojen kehittyméttomyys, aikataulujen ennakoimattomuus, kuljetuskaluston ja
kuljetusten tarjonnan puute sekd Vendjén ailahteleva tariffipolitiikka. (Hackman 2004,
s. 5, 7) TSR:n huonona puolena merikuljetuksiin verrattuna voidaan pitdd myos kylmié
kuljetusolosuhteita sekd suuria ja nopeita ldmpdtilan vaihteluja. TAmén takia erityisen
herkkid tavaroita voidaan joutua kuljettamaan meritse. (Salmela et al. 2008, s. 57)
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Trans-Siperian radalla on valtamerikuljetuksiin verrattuna myos erditd etuja, jotka teke-
vit TSR:sta potentiaalisen vaihtoechdon Euroopan ja Aasian vilisille tavarakuljetuksille.
Tallaisia etuja ovat muun muassa (Hackman 2004, s. 6, 56-57; Salmela et al. 2008, s.
16):

e selvisti lyhyempi kuljetusmatka Euraasian yhteyksissd: TSR:td pitkin 11 000-12
000 km, merireittid pitkin 21 000-22 000 km

e lyhyemmat toimitusajat: TSR:td pitkin 12—16 vuorokautta, merireittid pitkin 30—
35 vuorokautta

e merikuljetuksia alhaisemmat ymparistopaastot

e tuotteisiin kohdistuvat ilmastolliset rasitukset ovat usein merikuljetuksia pie-
nempid erityisesti kosteuden, suolan ja korkeiden ldmpdtilojen osalta, mika
puoltaa erityisesti korroosioherkkien tuotteiden kuljettamista Trans-Siperian ra-
taa pitkin

e toimituksen etenemistd on mahdollista seurata paikkakuntakohtaisesti

o korkeateknologiset laitteet, joilla suurten transitovolyymien késittely on mahdol-
lista suhteellisen pienin kustannuksin kansainvilisten kuljetusten laatuvaatimuk-
set huomioonottaen.

Trans-Siperian radan kuljetusmatkoissa ja -ajoissa on huomioitava, ettd TSR:lla kulje-
tettavat tavarat ovat usein ldahtdisin Japanin, Kiinan ja Korean tehtailta, jolloin kuljetuk-
siin on lisdttdva sekd kuljetusten vaatima matka ja aika ldhtomaiden sisélla ettd laivakul-
jetusten vaatima matka ja aika ldhtomaiden satamista Vendjin Kaukoidén satamiin.
Esimerkiksi tavarakuljetukset Korean ja Kiinan tehtailta Vainikkalan raja-asemalle kes-
tavit keskiméérin ldhes 20 vuorokautta. (iNetwork 2005) Vihentyneen liikenteen takia
TSR:n aikataulut ovat viime aikoina pidentyneet. Samalla nopeushyéty reitilld on pie-
nentynyt. (Salmela et al. 2008, s. 16)

3.8.2 Konttiliikenne Trans-Siperian radalla

Seuraavassa tarkastellaan Trans-Siperian radan liikennettd konttikuljetusten kannalta,
koska padosa Vendjéan tuontiliikenteen ja transitoliikenteen Trans-Siperian radan tavara-
virroista kuljetetaan konteissa. Kuljetettavat tavarat ovat etupddssd Kaukoiddssd valmis-
tettua kodinelektroniikkaa ja muuta arvotavaraa. Konttikuljetukset ovat myds Suomen
kannalta merkityksellisid sen vuoksi, ettd osa Siperian radan transitoliikenteestd kulkeu-
tuu Suomen kautta Vendjille ja muihin kolmansiin maihin.

Kaukoidissa sijaitsevien Vendjan satamien kautta Trans-Siperian rautatietd pitkin kulje-
tettujen konttien madrd oli vield 1990-luvulla melko védhdinen. 2000-luvun alussa vo-
lyymit ldhtivdt tasaiseen nousuun Vendjén talouskasvun ja siitd seuranneen ulkomaan-
kaupan lisddntymisen myotd (kuva 3.32). Vuonna 2004 ylitettiin ensimmadisen kerran
400 000 TEU:n vuosittainen kuljetusmédrd. Vuonna 2007 konttivolyymi oli noin
620 000 TEU:ta, josta Vendjén tuonnin osuus oli 51 %, viennin 43 % ja transiton 6 %
(kuva 3.33). Suurin osa Siperian radan konttikuljetuksista tapahtui Vendjdn ja Kiinan
(38 %), Venijan ja Eteld-Korean (33 %) sekd Venédjén ja Japanin vililld (7 %). Suomen
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kautta kuljetettiin vuonna 2007 vain 2 500 TEU:ta Kaukoidéin Siperian radan liikentees-

td (ks. tarkemmin luku 3.8.3).
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3.8.3 Trans-Siperian radan merkitys Suomelle

Suomella on sijaintinsa ja pitkdaikaisten kauppasuhteidensa vuoksi merkittivd asema
Trans-Siperian radan kuljetuksissa, erityisesti transitokuljetuksissa. Suomi on Euroopan
ja Aasian vilisten kuljetusten solmukohta tarjoten multimodaalit liikenneyhteydet seka
idén ettd ldnnen suuntaan (kuva 3.34). Suomi voi hyddyntdd Siperian rataa piddasiassa
seuraavissa kuljetuksissa:

e Suomen vientikuljetukset entisiin Neuvostoliiton maihin ja Kaukoitdédn

e Suomen tuontikuljetukset Kaukoidésti ja entisistd Neuvostoliiton maista

e transitokuljetukset Kaukoidéstd ja entisistd Neuvostoliiton maista Suomen kautta
itddn (esim. Vengjélle)

o transitokuljetukset Kaukoiddstd Suomen kautta Lénsi-Eurooppaan ja Skandina-
viaan

e transitokuljetukset Léansi-Euroopasta ja Skandinaviasta Suomen kautta entisiin
Neuvostoliiton maihin ja Kaukoitién.
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Kuva 3.34. Trans-Siperian rédan merkitys Suomelle. (VR-konserni 2008b)

Suomen kannalta merkittdvin Trans-Siperian radan tavaravirta on toistaiseksi ollut Kau-
koiddstd Suomen kautta Venijille suuntautunut arvokkaiden tavaroiden konttiliikenne.
Esimerkiksi vuonna 2005 Suomen ja Vendjdn vilisistd rautatieliitkenteen tavaravirroista
80 % kulki Kaukoiddstd Suomen kautta Vengjille (Pakkanen 2006). Merkittdvimpia
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asiakkaita ovat olleet Eteld-Koreassa ja Kiinassa toimivat yritykset, jotka ovat toimitta-
neet Suomen kautta TSR:td pitkin péddasiassa elektroniikkatuotteita. My0s japanilaiset
yritykset ovat kdyttaneet kuljetuksissaan Siperian rataa, mutta 2000-luvun alussa ldhe-
tysten turvattomuuden ja luottamuksen menettdmisen vuoksi tavaravirrat Japanista Eu-
rooppaan siirtyivét kuljetettaviksi meritse. (Hadmaldinen & Simonen 2007, s. 11)

Suomeen suuntautuvat Trans-Siperian radan konttikuljetukset tulevat etupddssa Vendjan
Kaukoidissd sijaitsevasta Vostochnyn satamasta Kouvolassa sijaitsevaan logistiikka-
keskukseen. Kouvolassa kontit puretaan, tavarat vélivarastoidaan ja niille tuotetaan tar-
peen mukaan lisdarvopalveluja. Tdmén jélkeen tavarat toimitetaan asiakastilausten mu-
kaisesti eteenpdin kohti lopullista kohdemaata, piddasiassa Vendjélle. Tyhjat kontit pa-
lautetaan Vostochnyn satamaan joko tyhjind tai mahdollisesti Suomen vientituotteilla
taytettyind. (Hadméldinen & Simonen 2007, s. 11-12)

Trans-Siperian radan litkenne Suomen ja Kaukoiddn maiden vililld oli 1970-luvulta
1990-luvun loppuun melko satunnaista kuljetusvolyymien vaihdellessa 2 000-8 000
TEU:n vililld. 2000-luvun alussa TSR:n kuljetusvolyymit ldhtivdt nousuun Venéjin
talouskasvun ja siitd seuranneen ulkomaankaupan lisddntymisen myo6td (kuva 3.35).
Vuonna 2003 Suomen ja Kaukoiddn maiden vilisessd Trans-Siperian radan liikenteessa
ylitettiin ensimmadistd kertaa 100 000 TEU:n raja, jolloin Suomen osuus kaikesta Vené-
jan Kaukoidin satamien kautta Siperian rataa pitkin kuljetetusta konttiliikenteesti oli
noin 40 %. Suomen TSR-liikenteen toistaiseksi korkeimmat lukemat saavutettiin vuon-
na 2004 kuljetusvolyymien ollessa 125 000 TEU:ta. Tuolloin Vostochnystd Kouvolaan
kulki paivittdin 2-3 kokojunaa. Vuonna 2005 kuljetusmaiérat alenivat 20 %:lla 1&hinnd
kuljetuskaluston huonon saatavuuden takia. (Himéldinen & Simonen 2007, s. 11)
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Kuva 3.35. Trans-Siperian rautatien konttiliikenteen kehitys Suomen ja Kaukoidan valilla vuosina 1999-
2008. (VR-konserni 2008a; VR Cargo 2009, 2008)

Vuosi 2006 oli Suomen ja Kaukoidén vilisen Trans-Siperian radan liikenteen kannalta
kohtalokas vuosi. Vendja nosti rautatiekuljetusten tariffeja jopa kolminkertaisiksi, min-
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kd seurauksena kuljetukset Kaukoidéstd Siperian rataa pitkin Suomeen loppuivat ldhes
kokonaan. Kontteja kuljetettiin ainoastaan 8 100 TEU:ta, jossa laskua edellisvuoteen oli
yli 90 000 TEU:ta. Ennen tariffikorotusta tavara kulki halvemmalla Vostochnyisté
Suomeen kuin Moskovaan. Tariffien korottamisen tarkoituksena oli ehkiistd harmaa-
tuontia eli vero- ja tullimaksujen kiertdmistd Vendjdn tuonnissa. Aiemmin tavaroiden
kuljettaminen kolmansien maiden kautta mahdollisti verojen ja tullimaksujen kiertami-
sen. Tdma oli merkittdva tekijé sille, ettd Kaukoiddstd Vendjélle suuntautuvat Siperian
radan kuljetukset ylipddtansa kierrdtettiin Suomen kautta transitokuljetuksina Vendjélle.
Tariffikorotuksen my6td Suomeen suuntautunut Trans-Siperian radan liikenne siirtyi
lahes kokonaan kuljetettavaksi meritse pddasiassa Haminan ja Kotkan satamiin ja niiden
kautta joko suoraan tai Kouvolan logistiikkakeskusta hyodyntden Venéjille. (Hamaél&i-
nen & Simonen 2007, s. 5, 14; Kervinen 2008; Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 27)

Vuoden 2007 alusta Venijin viranomaiset laskivat Trans-Siperian radan konttikuljetus-
ten tariffeja noin 35 %:lla. Télld ei kuitenkaan ollut lisddvéa vaikutusta Suomen ja Kau-
koidén vélisiin TSR:té pitkin kuljetettaviin konttivolyymeihin (2 500 TEU), koska vuo-
den 2006 tariffikorotuksen takia asiakkaat menettivdt luottamuksen Vendjidn viran-
omaisten toimintatapoihin ja sen myotd myos Trans-Siperian rataan. (Hdmildinen &
Simonen 2007, s. 5; Ruutikainen & Tapaninen 2007, s. 27) Vuonna 2008 Siperian radan
kuljetukset Suomen osalta ovat yhé olleet hyvin vdhaisid (640 TEU). (VR Cargo 2009,
2008)

Tulevaisuudessa Euroopan ja Aasian vilisten tavarakuljetusten arvioidaan kasvattavan
merkitystddn. Erityisesti Kiinasta Eurooppaan ja muualle maailmaan suuntautuvien ta-
varakuljetusten uskotaan lisddntyvén. Vendjdn tuonnin yhd kasvaessa Kauko-Idédssa
toimivat elektroniikkalaitteiden ja henkildautojen valmistajat kokeilevat uusia vaihtoeh-
toisia kuljetusreittejd suoraan Vendjélle. Esimerkiksi elektroniikkavalmistaja Samsung
aloitti elokuussa 2008 elektroniikkatuotteiden kuljettamisen Vostocnyin satamasta
TSR:44a pitkin suoraan Moskovaan. Samsungin tavoitteena on kuljettaa reittid pitkin yli
3 700 TEU:ta rahtitavaraa vuoden 2008 loppuun mennessd (yhteen junaan mahtuu yli
90 TEU:ta). Vastaavasti autonvalmistaja Mazda aloitti reitin kdyton syyskuussa 2008 ja
Toytotan on tarkoitus seurata esimerkkid vuoden 2009 alussa. Aluksi Toyotan on tarkoi-
tuksena toimittaa henkildautoja Kaliningradin sataman kautta vapauttaen néin ylikuor-
mitettua Suomen reittidéin, ja myohemmin tarkoituksena on siirtyd suoriin toimituksiin
TSR:4a pitkin. (Regnum 2008)

3.8.4 Trans-Siperian radan tulevaisuuden nakymat

Trans-Siperian radan tulevaisuuteen vaikuttavia tekijoitd on tutkittu Kouvolan seudulla
Innorail-ohjelmassa, jonka tarkoituksena on parantaa TSR:n kilpailukykyéd poistamalla
pullonkauloja ja kehittdimalla uusia asiakasléhtoisid palvelukonsepteja. Trans-Siperian
radan tulevaisuuden kannalta merkittdvind pidetddn muun muassa seuraavia tekijoitd
(Hackman 2004, s. 6-8, 39):
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TSR:n vaikutuspiirissi olevien maiden ja alueiden (etupddssi Itd-Eurooppa,
Veniji, Kiina ja Korea) ennustettu voimakas talouskasvu ja siitd johtuva eu-
roaasialaisen kuljetuskysynnén voimakas kasvu

laivaliikenteen padstonormien tiukentuminen ja sen vaikutukset meriliiken-
teen kustannuksiin

nykyisessd maailmanpoliittisessa tilanteessa meriliikenteeseen kohdistuvat
turvallisuusuhat (mm. Indonesia, Suezin kanava ja Punainen meri) ja niiden
vaikutukset meriliikenteen kustannuksiin

kansainviliseen rautatieliikenteeseen liittyvé byrokratia

kansainvilisten, tehokkaiden, tiheiden ja aikataulutettujen rautatiekorridorien
avaaminen

rautatieliikenteen avaaminen kilpailulle, mikd voi johtaa parempaan palve-
luun, rautatielitkenteen imagon kohenemiseen sekd mahdollisesti myds ta-
louden paranemiseen

syottoliikenteen tarjonta, taso ja hinnoittelu

Trans-Korean rautatien (TKR) mahdollinen avaaminen, mika liittdd Trans-
Siperian radan toiminta-alueeseen Korean alueen, joka on Kiinan ja Japanin
jédlkeen kolmanneksi merkittdvin Itd-Aasian tavaramarkkinoihin vaikuttava
osapuoli

Trans-Siperian radan infrastruktuurin kehittyminen, kuten rajanylityksen su-
juvuuden seka kaluston saatavuuden ja laadun parantaminen

tariffipolitiikan kilpailukyky ja ennakoitavuus.

Kouvolan seudun Innorail-ohjelman yhteydessd on myds analysoitu SWOT-analyysia
kéyttden Trans-Siperian radan sisdisid ja ulkoisia vahvuuksia ja heikkouksia. SWOT-
analyysi on esitetty taulukossa 3.37.

Taulukko 3.37. SWOT-analyysi Trans-Siperian rautatiestd. (Hackman 2004, s. 71)
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3.9 Kilpailevien kuljetusreittien vertailu

Seuraavassa vertaillaan edelld esitettyjd Suomen satamien, Baltian maiden satamien ja
Vendjédn satamien kautta kulkevia kuljetusreittejd sekd Saksan ja Puolan kautta kulkevaa
maakuljetusreittid toisiinsa. Trans-Siperian rautatie ei ole vertailussa mukana, koska se
ei ole toiminnaltaan vertailukelpoinen muiden reittien kanssa. EU:n ja Venijin vilisista
kuljetuksista kilpailevien reittien kilpailuasemaan ja reitin valintaan vaikuttavat muun
muassa kuljetusten 18ht6- ja madrialueet, kuljetettavat tavarat (esim. laatu, arvo ja méa-
rd), kuljetuskustannukset, reitin infrastruktuuri, toimitusajat, turvallisuus, palvelut
(esim. varastointimahdollisuudet ja erilaiset lisdarvopalvelut) seki reitin markkinointi.
(Hernesniemi et al. 2005, s. 48—-55; Lautso et al. 2005, s. 68—69; Mérkild & Jumpponen
2007, s. 52—79; Widgren et al. 2000, s. 95-100)

Kuvat 3.36 ja 3.37 havainnollistavat kilpailevien reittien fyysisid etdisyyksid EU:n ja
Vengjan vililld. Esimerkkeind on kéytetty kuljetusvélejd Rotterdam—Pietari ja Rotter-
dam—Moskova. Rotterdamin satama sijaitsee maantieteellisesti Euroopan ydinalueella.
Se on myds otollisella paikalla EU:n ja Vendjadn vilisistd kuljetuksista kilpailevien reit-
tien vertailun kannalta. Pietari ja Moskova ovat puolestaan Venijin itdosien kuljetusten
tarkeimpid solmukohtia. Vertailtavat kuljetusmatkat on jaettu meri- ja maakuljetuksiin.
Merikuljetukset ovat yleisesti ottaen maakuljetuksia edullisempia.

Kuljetusetdisyyksié tarkastelemalla voidaan todeta, ettd Suomen reitti Pietariin on kil-
pailukykyinen kuljetusreitti. Reitilld suurin osa matkasta tapahtuu meritse ja vain pieni
osa maakuljetuksina. Moskovaan asti menevissd tavarakuljetuksissa Suomen reitin kil-
pailukyky heikkenee. Pidempédd kuljetusmatkaa on kompensoitava Suomen reitin muilla
eduilla, esimerkiksi erilaisilla lisdarvopalveluilla.
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Kuva 3.36. Kilpailevien reittien kuljetusmatkat Rotterdamin satamasta Pietariin. (Hernesniemi et al.
2005, s. 49)
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Kuva 3.37. Kilpailevien reittien kuljetusmatkat Rotterdamin satamasta Moskovaan. (Hernesniemi et al.
2005, s. 49)

Taulukossa 3.38 on kuvattu Venidjidn ulkomaankauppaa palvelevien Itimeren satamien
varastotiloja ja maa-alueita. Varastotilat ovat térkeiti etenkin arvotavaroiden varastoin-
timahdollisuuksien kannalta. Suomen transitoliikenteen kannalta tirkeimmissd satamis-
sa on keskimédrin enemmaén varastotilaa kuin Venéjin ja Baltian satamissa. Varastotilat
ovat Suomessa myds korkealaatuisempia kuin Vendjdlld ja Baltian maissa. Lisdksi
Suomessa sijaitsevat varastot koetaan erityisen turvallisina arvokkaiden tavaroiden véli-
varastointipaikkana. Tdémi on osaltaan vaikuttanut siihen, ettd Suomen satamien reitista
on tullut paireitti arvokkaiden tavaroiden kuljetuksissa Euroopan unionin alueilta Vena-
jalle.

Taulukko 3.38. Transitoliikenteen kannalta merkittdvimpien Itdmeren satamien varastotilat ja maa-
alueet. (Freeport of Riga 2008; Kaliningrad Sea Commercial Port 2008; Klaipeda State Seaport 2008b;
Markala & Jumpponen 2007, s. 34; Port of Tallinn 2008a; Suomen Satamaliitto 2009b; Ventspils Free
Port 2008)

Satama Varastorakennusten pinta-ala (m2) Sataman maa-alue (ha)
Kotka 519 000 624
Hamina 384 000 461
Riika 301 924 1962
Tallinna 201 600 747
Turku 199 400 225
Ventsplis 170 000 2 624
Klaipeda 160 628 415
Pietari 98 100 3700
Liepaja 80 000 380
Kokkola 75114 261
Hanko 56 800 141
Kaliningrad 51026 80
Helsinki 40 000 168
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Taulukossa 3.39 on esitetty Vendjdn ulkomaankaupan kannalta tirkeimpien Itdmeren
satamien kokonaisvolyymien kehitys vuosina 2003-2008. Néiden Itdmeren satamien
tavaraliikenne on jakson aikana lisddntynyt yhteensd noin 95 miljoonalla tonnilla (+41
%), mika kertoo Vendjén talouden ja ulkomaankaupan viime vuosien vahvasta kasvusta.
Taulukosta voidaan myos havaita, ettd Suomen satamat ovat volyymimadrdssd mitattu-
na melko pienid toimijoita [tdimeren alueella. Suomen satamilla on kuitenkin hyvin kes-
keinen merkitys erityisesti Vendjin tuontiliikenteen kauttakulkukuljetuksissa.

Taulukko 3.39. Transitoliikenteen kannalta merkittdvimpien Itdmeren satamien kokonaisvolyymien kehi-
tys vuosina 2003-2008, miljoonaa tonnia. (Centre for Maritime Studies, University of Turku 2008;
Klaipeda State Seaport 2009, 2008a, 2006, 2005, 2004; Port Authority of St. Petersburg 2009; Saurama
et al. 2007; Suomen satamaliitto 2009e

Satama 2003 2004 2005 2006 2007 2008 | Osuus vuonna 2008
Primorsk 17,7 44.6 57,3 66,1 74,2 75,5 23,1 %
Pietari 42,0 51,2 57,5 54,2 59,6 59,9 18,3 %
Klaipeda 21,2 20,3 21,8 23,6 27,4 29,9 9,2 %
Riika 21,7 24.0 24.4 25,4 25,9 29,6 9,1 %
Tallinna 37,7 374 39,5 41,3 36,0 29,1 8,9 %
Ventspils 27,4 27,8 29,9 29,1 31,0 28,6 8,8 %
Kaliningrad 12,7 13,9 14,6 15,2 15,6 15,4 4.7 %
Helsinki 11,7 12,2 11,1 11,7 13,4 11,7 3,6 %
Kotka 8,4 8,6 8,4 9,6 10,6 11,2 34 %
Butinge 10,7 7,2 6,1 5,9 4,6 9,1 2,8 %
Ust-Luga - - - 3,8 7,1 6,9 2,1 %
Kokkola 3,0 3,5 4,1 5,3 4,8 5,1 1,6 %
Liepaja 4,9 4,5 4,5 4,0 4,0 4,2 1,3 %
Hamina 5,9 6,0 5,3 5,2 5,9 3,8 1,2 %
Hanko 2,9 3,1 3,5 4,2 3,1 3,6 1,1 %
Turku 3,7 4,0 3,9 3,9 4,0 3,1 0,9 %
Yhteensi 231,6 268,2 291,9 308,4 327,3 326,7 100 %

Konttilitkenteessd Suomen transitosatamat ovat merkittdvid toimijoita Itdmeren alueella
(taulukko 3.40). Suomen satamien kautta kulkee paljon arvotavaraa, mika lisdd kontti-
kuljetusten midrda. Pietarissa, Kotkassa ja Helsingissd kasitellddn vertailussa mukana
olevista satamista eniten konttiliikennettd. My6s Haminan satamassa késitelldén paljon
kontteja. Baltian tdrkeimmét konttisatamat ovat Virossa Tallinnan satama, Latviassa
Riian satama ja Liettuassa Klaipedan satama. Vuosien 2003-2008 aikana vertailtujen
Itimeren satamien konttiliikenne on kokonaisuudessaan yli kaksinkertaistunut.
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Taulukko 3.40. Transitoliikenteen kannalta merkittdvimpien Itdmeren satamien kokonaiskonttimaarien
kehitys vuosina 2003-2008, TEU. (Centre for Maritime Studies, University of Turku 2008; Klaipeda State
Seaport 2009, 2008a, 2006, 2005, 2004; Port Authority of St. Petersburg 2009; Saurama et al. 2007;
Suomen satamaliitto 2009d)

Osuus
Satama 2003 2004 2005 2006 2007 2008 | vuonna 2008
Pietari 656 183 776 576 1119346| 1449958| 1697720| 1983110 46,3 %
Kotka 268 592 325730 366 667 461 876 570 881 620 000 14,5 %
Helsinki 471 778 500 000 459 744 416 527 431 406 419 950 9,8 %
Klaipeda 118 366 174 241 214 307 231 548 321432 373263 8,7 %
Kaliningrad 44 687 72 094 112 528 151 047 252 146 213210 5,0 %
Riika 132 074 152 729 168 978 176 826 211 840 207 122 4,8 %
Tallinna 99 440 113 081 127 585 152 399 180911 180 927 4,2 %
Hamina 106 995 144 066 159 783 166 983 195 292 178 068 4,2 %
Hanko 34 669 38079 52 351 47 840 47 820 65 234 1,5 %
Turku 30 062 20 962 16 719 20 120 21982 22 925 0,5 %
Ventspils 0 292 1 044 14 241 16 846 14 148 0,3 %
Liepaja 0 0 0 7 809 7 665 4227 0,1 %
Kokkola 3776 4399 3 698 2 937 2 036 2476 0,1 %
Ust-Luga - - - 0 0 0 0,0 %
Butinge 0 0 0 0 0 0 0,0 %
Primorsk 0 0 0 0 0 0 0,0 %
Yhteensi 1966622 | 2322249 | 2802750| 3300111| 3957977| 4284660 100 %

Taulukossa 3.41 on esitetty yhteenveto EU:n ja Vendjdn vilisistd kuljetuksista kilpaile-
vien reittien vahvuuksista ja heikkouksista. Suomen reitti on varsin kilpailukykyinen
kaikkien muiden paitsi bulkkituotteiden kuljetuksissa, joissa kustannukset nousevat yh-
deksi merkittivimmaksi tekijéksi reittid valittaessa. Suomen kilpailuetu on itdédn suun-
tautuvassa arvotavaratransitossa, jossa kustannuksia tirkedmpid reitin valintakriteereitd
ovat muun muassa turvallisuus, varastointimahdollisuudet ja erilaiset lisdarvopalvelut.
Baltian ja Vendjén satamien reitit ovat palvelutasoltaan 14helld toisiaan. Vendjdn sata-
mien kapasiteettipula on siirtdnyt kuljetuksia Baltiaan. Viime aikoina Vendja on kuiten-
kin siirtdnyt tavaraliikennettddn Baltian satamista omiin satamiinsa seki liikennestrate-
giansa ettd Vendjdn ja Baltian maiden kiristyneiden suhteiden seurauksena. Saksan ja
Puolan kautta kulkevan maakuljetusreitin kilpailukyky on jokaisella vertailun osa-

alueella huono.
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Taulukko 3.41. EU:n ja Venajan valisista kuljetuksista kilpailevien reittien nykyiset vahvuudet ja heik-
koudet. (Lautso et al. 2005, s. 69

Tieyhteydet
Ratayhteydet + +
Satamien kapasiteetti ++ ++
Konttien kisittely ++ -
Lisdarvopalvelut ++ - -
Rajanylitys ja tullaus + + ++ -
Nopeus + + -
Turvallisuus + -
Luotettavuus ++ + -
Kustannukset, bulkki - + + -
Kustannukset, arvotavara -

+/++ Ko. tekiji on reitin vahvuus / merkittdva vahvuus

-/ - Ko. tekijd on reitin heikkous / merkittdva heikkous

Harmaille alueille ei tehdd arviota
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4 LOGISTIHKAN LISAARVOPALVELUT

Tassd luvussa kasitellddn teoreettisesta ndkokulmasta logistiikan lisdarvopalveluja. Lu-
vun alussa on esitetty lisdarvon, palvelujen ja lisdarvopalvelujen kisitteet. Tdmén jal-
keen luvussa tarkastellaan logistiikan lisdarvopalvelujen kehitystd, logistiikkatoiminto-
jen ulkoistamista ja logistiikkapalvelujen tarjoajia. Luvun lopussa on kuvattu logistiik-
ka-alalla yleisesti kidytdssa olevia lisdarvopalveluja.

4.1 Lisaarvon, palvelujen ja lisaarvopalvelujen kasitteet

Lisdarvon tuottaminen eli asiakkaan tuotteesta tai palvelusta kokeman arvon parantami-
nen on keskeinen tekija lisdarvopalvelujen tuottamisen kannalta. Lisaarvolla tarkoite-
taan tdssd yhteydessd tuotteen tai palvelun perusarvojen lisdksi tuotettua erityisarvoa.
Erityisarvon tuottaminen ei ole yleensa kriittistd tuotteen tai palvelun perustoimivuuden
kannalta, mutta se voi kuitenkin lisétd tuotteen tai palvelun kiinnostavuutta asiakkaan
kannalta. Kéytdnnon esimerkkind voidaan mainita henkil6autojen takuuajat. Uusien
henkildautojen takuuajan pituus on tavallisesti 2—3 vuotta. Viime vuosina markkinoille
on tullut autonvalmistajia, jotka myontivét henkildautoille jopa seitsemédn vuoden ta-
kuun. Pitempi takuuaika ei ole vélttdméton tekijd henkildautoa kéytettdessd, mutta se
tuottaa lisdarvoa sekd tuotteelle ettd asiakkaalle. Lisdarvon tuottaminen voi lisdtd kus-
tannuksia, mutta yleensid se lisdd yrityksen kilpailuetua ja asiakkaan mielenkiintoa yri-
tyksen tuotteita ja palveluja kohtaan.

Logistiikan nidkokulmasta lisdarvo muodostuu kuvan 4.1 mukaisista padelementeista.
Logistiikan lisdarvon tuottamisen perustana on logistiikan arvo, joka tarkoittaa logistii-
kan perustoimintojen toimitusketjulle tuottamaa arvoa. Logistiikan arvon muodostami-
sessa tavoitteena on tdyttdd asiakaspalveluvaatimukset mahdollisimman hyvin samalla,
kun minimoidaan toimitusketjun kustannukset ja maksimoidaan kumppanien voitot.
Logistiikan lisdarvo rakentuu logistiikan arvon péille. Logistiikan lisdarvoa ei voida
yleensd tuottaa ilman logistitkan perusarvoja. Logistiikan lisdarvon muodostumiseen
vaikuttavat logistiitkan perusarvojen liséksi odotusten ylittyminen, lisdarvopalvelut ja
kilpailuetu, joiden avulla toimitusketjulle voidaan tuottaa erityisti lisdarvoa.
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Kuva 4.1. Logistiikan lisdarvon muodostuminen. (Rutner & Langley 2000, s. 79)

Palvelut méaritelldan yleensd suhteessa konkreettisiin tuotteisiin (taulukko 4.1). Palve-
luilla voidaan nédhdi olevan seuraavat nelja erityispiirrettd (Gronroos 2001, s. 79—-81):

Palvelut ovat ainakin osaksi aineettomia. Palveluja voidaan myyda ja ostaa, mutta
niitd ei yleensd voida kokea konkreettisesti.
Palvelut ovat toiminnoista eivétka asioista koostuvia prosesseja.

Palvelut tuotetaan ja kulutetaan ainakin jossain méérin samanaikaisesti.
Asiakas osallistuu palvelun tuotantoprosessiin ainakin jossain maérin.

Taulukko 4.1. Fyysisten tuotteiden ja palvelujen véliset erot. (Grénroos 2001, s. 81)

Fyysiset tuotteet Palvelut
o konkreettisia e aineettomia
e asia e toiminto tai prosessi

homogeenisia (eivdt muutu asiakkaan mukaan)

heterogeenisié (asiakkaat voivat saada erilaista
palvelua)

tuotanto ja jakelu erilldéin kulutuksesta

tuotanto, jakelu ja kulutus ovat samanaikaisia
prosesseja

ydinarvo tuotetaan tehtaassa

ydinarvo tuotetaan ostajan ja myyjén vélisessé
vuorovaikutuksessa

asiakkaat eivit tavallisesti osallistu tuotantopro-
sessiin

asiakkaat osallistuvat tuotantoon

voidaan varastoida

ei voida varastoida

omistajuus siirtyy

omistajuus ei siirry

Lisdarvopalvelut ovat yritysten ydintoimintaa tukevia palveluja, jotka tuottavat lisdar-
voa asiakkaalle. Lisdarvopalvelut tarjoavat hyotyjd, joita ei voida saavuttaa pelkilld
ydintoiminnoilla. Hyvin toteutettuna lisdarvopalvelut voivat tehostaa ydintoimintoja ja
lisétd niiden tarvetta. Lisdarvopalvelut eivit vélttimattd ole kriittisid yrityksen toimin-
nan kannalta, mutta niilld voidaan saavuttaa merkittivéda kilpailuetua. (Heikkil4 et al.
2006, s. 3)
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Logistiikassa lisaarvopalvelut ovat palveluja, jotka ylittdvat logistiikan perusprosessi-
en, kuten kuljetusten ja varastoinnin, palvelutarjonnan. Logistiikan lisdarvopalvelut liit-
tyvit yleensd varastoinnin, kuljetusten, jakelun ja tavaroiden hallintaan. Logistiikan
lisdarvopalvelut tuottavat lisdarvoa kuljetettaville tavaroille, tavaroita kuljettaville kul-
kuvilineille (esim. rekka-autot ja laivat), kuljetusyksikoille (esim. kontit ja junavaunut)
ja toimitusketjun eri osapuolille. Logistiikan lisdarvopalvelut voivat myos lisdtd toimi-
tusketjun tuottoja ja alentaa kustannuksia. Lisdarvopalvelut eivit myOskddn logistiikassa
ole vélttamattd kriittisid yrityksen toiminnan kannalta, mutta niilld voidaan saavuttaa
merkittavaa kilpailuetua. (Koch 2006, s. 33, 35; Rutner & Langley 2000, s. 79)

Logistiikan ydintoimintojen ja lisdarvopalvelujen vilinen raja on usein melko hiilyvé.
Jokin toiminto voi kuulua selkedsti jonkun yrityksen ydintoimintoihin, kun taas toisessa
yrityksessd toiminto voidaan luokitella lisdarvopalveluksi. Sama on néhtdvissd myds
asiakas- ja tuotetasolla. Paljon erikoispalveluja kiyttdvé asiakas voi ndhdd kaikki saa-
mansa palvelut peruspalveluina, kun taas kokemattomampi asiakas voi pitdd joitakin
perustavanlaatuisiakin palveluja lisdarvopalveluina. Tuotetasolla tarkasteltuna tietynlai-
sen tuotteen kisittelyssé saatetaan kéyttdéd aina kehittyneimpid palveluja, jolloin palvelut
voidaan mieltdd peruspalveluiksi. Sitd vastoin vdhdn palveluja tarvitsevien tuotteiden
ndkokulmasta ldhes kaikki palvelut voivat olla lisdarvopalveluja. Myo6s termi lisdarvo-
palvelu ymmarretddn eri tavalla ndkokulmasta ja toimialasta riippuen. Lisdarvopalvelu-
jen madrittely on ndin ollen hyvin tapauskohtaista ja niiden tarkka yksiloiminen on vai-
keaa.

4.2  Logistiikan lisdarvopalvelujen kehitys

Logistiikan lisdarvopalvelut ovat kehittyneet 1ahinna liiketoimintaympériston muutosten
seurauksena. Yritysten liiketoimintaympéristd on muuttunut globalisaation my&td maa-
ilmanlaajuiseksi ja entistd dynaamisemmaksi. Samalla asiakkaiden erilaiset tarpeet ovat
lisddntyneet. Tuotteet ja palvelut on pystyttdva tarjoamaan aiempaa nopeammin ja kus-
tannustehokkaammin markkinoiden laajentumisesta huolimatta. Toimintaympériston
muutokset ovat kiristdneet yritysten vélisté kilpailua. Kilpailukyvyn sdilyttdmiseksi yri-
tysten on pitdnyt keskittyd enemmén ydintoimintaansa, minké seurauksena ydintoimin-
nan ulkopuolelle jddvid osa-alueita on ulkoistettu. (Heikkilé et al. 2006, s. 3—4; Hertz &
Alfredsson 2003, s. 139; Jalanka et al. 2003, s. 10; Kivinen & Lukka 2002, s. 7; Naula
et al. 2006, s. 24)

Logistiikkaa pidetddn monissa yrityksissd toimintona, joka ei kuulu yrityksen varsinai-
seen ydintoimintaan. Logistiikkakustannusten osuus yritysten liikevaihdosta on keski-
médrin yli 10 %, minkd vuoksi logististen toimitusketjujen tehokkuus on merkittdva
kilpailutekija yrityksille. Logistiikasta ja toimitusketjun hallinnasta on globalisaation
seurauksena tullut aiempaa monimutkaisempaa ja vaikeammin hallittavaa. Yrityksen ei
ole aina jirkevéa kohdistaa voimavaroja omien logistiikkatoimintojensa kehittdmiseen,
minkd vuoksi monet yritykset ovat ulkoistaneet logistiikkatoimintojaan. Logistiikkapal-
velujen ulkoistamista on osaltaan edistinyt teknologian kehitys, joka on mahdollistanut
muun muassa sdhkoisen kommunikoinnin verkostoituneiden yritysten vélilld. (Heikkila
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et al. 2006, s. 3—4; Jalanka et al. 2003, s. 10; Kivinen & Lukka 2002, s. 7; Naula et al.
2006, s. 6, 24)

Logistiikkapalvelujen ulkoistamistrendi on tuonut markkinoille lisdd toimijoita, joiden
ydintoiminta muodostuu asiakkaidensa logistiikkatoimintojen tuottamisesta ja hallinnas-
ta. Logistiikkapalvelujen tarjoajat voivat keskittyd kokonaisvaltaisesti asiakkaidensa
logistiikkatoimintojen kehittimiseen. Logistiikkaan keskittyvét yritykset pystyvét toi-
mimaan globaalisti, tarjoamaan logistiikkapalvelukokonaisuuksia ja radtdloiméén palve-
luja asiakaskohtaisesti, mika tuottaa lisdarvoa ja uusia lisdarvopalveluja toimitusketjul-
le. Maailmanlaajuisen litketoimintaympdriston ja yritysten verkostoitumisen myoti
myo6s IT-palveluja ja logistiikka-alan konsultointipalveluja tarjoavat yritykset ovat tul-
leet osaksi logistiikkamarkkinoita. (Heikkild et al. 2006, s. 3—4; Jalanka et al. 2003, s.
10; Kivinen & Lukka 2002, s. 22-23; Naula et al. 2006, s. 24)

Logistiikan yleinen suuntaus on viime vuosina ollut palvelujen lisddntynyt tarjoaminen
jakeluketjussa. Yritykset tarjoavat nykyddn hyvin samankaltaisia perustoimintoja, min-
ka vuoksi yritykset kilpailevat ydintoimintoja tdydentdvilld palveluilla (Gronroos 2001,
s.17—18). Lisdarvopalvelut ja asiakaskohtaisesti radtdloidyt ratkaisut ovat tulleet tdyden-
tdméddn perinteistd tavarankaisittelyd. Perinteisessa jakelujarjestelmassa viimeistellyt
tuotteet toimitetaan tavallisesti tehtaalta keskusvarastoon, keskusvarastosta edelleen
paikallisiin varastoihin ja niistd loppujakeluna varsinaisille asiakkaille (kuva 4.2). Tuot-
teet pyritddn valmistamaan tehtaalla mahdollisimman valmiiksi kokonaisuuksiksi, min-
ké takia jakelun eri vaiheissa ei juurikaan tuoteta lisdarvopalveluja. Lisdarvopalveluja
sisaltavassa jakelujarjestelmassa tuotteiden viimeistely pyritddn tekemdidn mahdolli-
simman myOhéisessd vaiheessa jakeluketjua. Tdmén ansiosta loppuasiakkaille voidaan
tarjota aiempaa asiakaskohtaisempia palveluja ja kokonaisratkaisuja. Logistiikkapalve-
lujen tarjoajat ovat tulleet osaksi tuotteiden valmistusketjua, minkd myo6téd raja valmis-
tuksen ja jakelun vililld on pienentynyt. (Heikkild et al. 20006, s. 4)

Perinteinen jakelujarjestelni

Paitavaravirta Paatav aravirta Loppuyakelu

Waltm sts Kesdkuswarasto Pailzallinen
warasto

Lisaarvopalveluja sisaltavia jakelujinjestelmi

Paitavaravirta Loppujakelu

Terminaalitoiminnot,
Walmistus, tilansten kisittely,
komponetit pakkanstoiminnot,
lokoonpano jne.

Kuva 4.2. Perinteinen jakelujarjestelmé ja lisdarvopalveluja siséltava jakelujarjestelma. (Heikkila et al.
2006, s. 5)
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4.3  Logistiikkatoimintojen ulkoistaminen

Ulkoistamisella tarkoitetaan palvelujen ostamista niiden tuottamiseen erikoistuneelta
palveluntarjoajalta sen sijaan, ettd ndmi toiminnot tehtdisiin itse. Perinteisessd yritysten
vilisessd liiketoimintasuhteessa palvelujen ostaja sdilyttdd yleensd prosessien hallinnan
itselldén. Ulkoistamisessa palvelujen ostaja sen sijaan siirtdd ulkoistetun prosessin kaik-
ki toiminnot palveluntarjoajan hallintaan. Palvelujen ostaja méérittelee halutun lopputu-
loksen, mutta ei yleensd puutu siihen, millaisia toimintatapoja palveluntarjoaja kayttda
tuloksien saavuttamiseksi. Kun palvelujen ostajan ja palveluntarjoajan vélinen yhteistyo
on syvillistd, puhutaan usein kumppanuudesta. (Bendor-Samuel 2000; Jalanka et al.
2003, s. 8)

Kuvassa 4.3 on esitetty yritysten eniten ulkoistamia logistiikkatoimintoja. Tilastotiedot
ovat perdisin Langleyn et al. (2007) tekeméstd 3PL-tutkimuksesta, jossa on mukana
Euroopan, Latinalaisen Amerikan, Pohjois-Amerikan sekd Aasian ja Tyynenmeren alu-
een yrityksid. Toistaiseksi yritykset ovat ulkoistaneet 1dhinna peruslogistiikkaan liittyvid
toimintojaan, kuten kuljetuksia ja varastointia, mutta kasvavassa miirin myos tuotan-
nollisia logistisia toimintojaan ja logistiikan koordinointia. Suomessa eniten ulkoistetut
logistitkkatoiminnot ovat kuljetukset (91 % yrityksistd), huolinta (68 %), logistiikan
tietojarjestelmit (36 %), varastointi ja varastokasittely (25 %) sekéd tuotteen viimeistely
ja raétilointi (22 %) (Naula et al. 2006, s. 89).

Kotimaan kuljetukset 83 %

Kansainvaliset kuljetukset 79%
Varastointi

Tullauspalvelut

Huolinta

Konsolidointi

Paketointi-, tunnistus- ja tuotantopalvelut
Kuljetusten hallinta

Cross-Docking

Paluulogistiikka

Laskutuspalvelut

Kuljetuskaluston hallinta

Tilausten kasittely

Toimitusketjun konsultointipalvelut

Asiakaspalvelu

LLP/4PL-palvelut

0% 200% 40% 60% 80% 100%

Osuus yrityksista (%)

Kuva 4.3. Yrityksissa eniten ulkoistettuja logistiikkatoimintoja. (Langley et al. 2007, s. 13)
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Logistiikkatoimintojen ulkoistamisen motiiveiksi/hyddyiksi on mainittu muun muassa
seuraavia tekijoitd (Naula et al. 2006, s. 34-35, 88-90; Kivinen & Lukka 2002, s. 36—
38; Langley et al. 2007, 2005):

ydinosaamiseen keskittyminen
logistiikkakustannusten alentaminen
toimitusketjun tehostaminen

joustavan palvelukapasiteetin tarve
ulkopuolisen asiantuntemuksen tarve (esim. uuden IT-teknologian hyddyntdmi-
nen)

ainutlaatuisten palvelujen tarve

logistiikan laadun ja palvelutason parantaminen
litkketoimintaympaériston dynaamisuus

riskien jakaminen

investointitarpeen vihentyminen
asiakaspalvelun parantaminen.

Logistiikkatoimintojen ulkoistamisen esteind/haittoina pidetian muun muassa seuraa-
via tekijoitd (Naula et al. 2006, s. 34-35, 88-90; Kivinen & Lukka 2002, s. 36-38;
Langley et al. 2007, 2005):

4.4

logistiikka kuuluu yrityksen ydintoimintaan tai on muuten merkittdva osa yrityk-
sen litketoimintaa

oma logistitkkaosaaminen koetaan paremmaksi kuin palvelujen tarjoajan
logistiikkakustannusten ei ndhda laskevan

ulkoistaminen voi tuoda mukanaan piilevid kustannuksia

palvelutason ei uskota juurikaan paranevan

riippuvuus palveluntarjoajasta kasvaa ja omat kyvykkyydet logistiikkatoiminnois-
sa heikkenevit

ulkoistettujen toimintojen hallinta vaikeutuu

ulkoistamisen toimivuutta on vaikea arvioida ja seurata

yrityksen periaatteet estdvét ulkoistamisen

logistiikkapalveluja ei osata ostaa

palvelujen tarjoajien ei koeta kykenevin muodostamaan tarpeeksi merkityksellisid
ja luotettavia asiakassuhteita.

Logistiikkapalvelujen tarjoajat

Logistiikkapalvelujen tarjoajat ovat yrityksid, jotka tarjoavat toisille yrityksille logis-
tiikkaan liittyvid palveluja. Logistiikkatoimintojen tuottaminen ja hallinta on palvelun-
tarjoajien ydintoimintaa. Palvelujen tarjoajalla on kiytossdédn tarkoitukseen sopivat me-
netelmat, tilat, laitteet ja henkil6t. Palveluntarjoaja pystyy hyodyntdmiin toiminnassaan
mittakaavaetuja, mikd mahdollistaa sekd laajojen palvelukokonaisuuksien ettd asiakas-
kohtaisesti raétéildityjen palvelujen tarjoamisen useille asiakasyrityksille samanaikaises-
ti. (Jalanka et al. 2003, s. 10; Okkonen & Lukka 2004, s. 12)
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Okkosen ja Lukan (2004, s. 16—17) mukaan logistiikkapalvelujen tarjoajat voidaan ja-
kaa karkeasti viiteen ryhméén seuraavasti:

o kansainviliset kuljetusldhtoiset yritykset (esim. DHL ja Schenker)

e kansainviliset kuljetusyrityksistd riippumattomat yritykset (esim. Oy Kuehne &
Nagel Ltd ja UPS-SCS)

e kotimaiset kuljetusldhtoiset yritykset (esim. Combitrans ja Posti Logistiikka)

e kotimaiset kuljetusyrityksistd riippumattomat yritykset (esim. John Nurminen ja
Logistiikkatalo)

o tukkurit tai alihankkijasta logistiikkapalveluntarjoajiksi laajentuneet yritykset
(esim. GNT ja Scribona).

Logistiikkatoimintojen ulkoistaminen palveluntarjoajille on edennyt vaiheittain vuosi-
kymmenten aikana (kuva 4.4). Ensimmaisen osapuolen logistiikassa (1PL) yritys hoi-
taa itse logistiikkatoimintansa suunnittelun, toteutuksen ja hallinnan. Toisen osapuolen
logistiikassa (2PL) yritys ostaa yksittdisid palveluja ulkopuoliselta logistiikkapalveluja
tarjoavalta yritykseltd. Kolmannen osapuolen logistiikassa (3PL) yritys ulkoistaa toi-
mitusketjuun liittyvid kokonaispalveluja (ei ydinpalveluja) ulkoisille logistiikkapalvelu-
jen tarjoajille eli kolmansille osapuolille. 3PL-palveluntarjoaja on logistiikkapalvelujen
tuottaja, joka korvausta vastaan ohjaa ja hallinnoi asiakasyrityksen materiaalivirtoja tai
niihin kuuluvia toimintoja. Neljdnnen osapuolen logistiikassa (4PL) palveluntarjoaja
tuottaa palveluja koko asiakkaan toimitusketjussa yhdistelemélld ja koordinoimalla pal-
veluja, palveluntuottajia ja teknologiaa. 4PL-palveluntarjoaja on néin ollen erddnlainen
logistiikkaintegraattori, joka kokoaa asiakkaalle parhaiten sopivat logistiikkapalvelut
yhteen pakettiin. (Kivinen & Lukka 2002, s. 22; Okkonen & Lukka 2004, s. 8-9, 13—
14)

Jakelun
tehostuminen ja
IT-alan kehitys /
4FL
/ Logistiikkaintegraattorit

3FL

/ Logistiikleapalvelot ulkoistettu

Csa logistukdratoiminnoista ostetaan muualta

Tritys hottaa ttse omat logistikkatoimintonsa

>
1950 1970 1985 2000 2020

Kuva 4.4. Logistiikkatoimintojen ulkoistamisen kehitys. (Haapanen & Vepséaldinen 1999, s. 213)
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Kuvassa 4.5 havainnollistetaan 3PL- ja 4PL-konseptin perusperiaatteita ja eroavaisuut-
ta. 3PL-yritys tarjoaa asiakkailleen yksittdisid logistiikkapalveluja lépi toimitusketjun,
kun taas 4PL-yritys tarjoaa laajoja logistiikan kokonaisratkaisuja integroimalla yksittéi-
sid logistiikkapalveluja yhtendiseksi koko toimitusketjun kattavaksi kokonaisuudeksi.

|Ku1jetukset |[ Hankinnat ‘

Ifateriaali- ja
informaatiov irtojen hallinta

] 3L
] 4FL

[ Lisaarvopalvelut ]

(]

Kuva 4.5. 3PL- ja 4PL-konseptin perusperiaate. (Heikkila et al. 2006, s. 4)

3PL-késitettd kédytetddn nykyédédn yleistermind logistiikan palveluntarjoajista. 3PL saat-
taa tapauskohtaisesti sisdltdd elementtejd myds 4PL-konseptista. Hertz ja Alfredsson
(2003, s. 139-140) ovat jakaneet 3PL-palveluntarjoajat neljdén ryhmaan seuraavasti:

e Peruspalveluja tarjoavan 3PL-yrityksen palveluvalikoimaan kuuluvat logistiikan

perustoiminnot, kuten kuljetus ja varastointi. N&itd palveluja yritys tuottaa usein
normaalin liiketoimintansa rinnalla. Peruspalveluja tarjoavilla 3PL-yrityksilld on
yleensd lukuisia asiakkaita. Asiakkaat voivat valita rajallisesta peruspalveluvali-
koimasta omaan toimintaansa parhaiten sopivat toiminnot.

Palvelujen kehittdjat tarjoavat logistiikan peruspalvelujen lisdksi kehittyneitd li-
sdarvopalveluja, kuten erikoispaketointia, yksilollisid turvajérjestelmié ja paikan-
nuspalveluja. Toiminnot on yleensé jaoteltu erillisiin moduuleihin, joista voidaan
koota asiakkaan tarpeisiin parhaiten sopiva palvelupaketti. Palvelujen kehittdjien
tarkoituksena ei ole tarjota jokaiselle asiakkaalle tarkasti yksikoityjd palveluja,
vaan tavoitteena on pikemminkin mittakaava- ja tuotevariointietujen saavuttami-
nen.

Asiakassoveltaja on 3PL-yritys, joka ottaa kokonaisvaltaisesti hallintaansa asiak-
kaan olemassa olevat logistiikkatoiminnot. Asiakassoveltaja pystyy yleensa tehos-
tamaan huomattavasti asiakkaan logistiikkatoimintoja. Asiakassoveltaja ei kuiten-
kaan varsinaisesti kehitd uusia palveluja. Asiakassoveltajan asiakaskunta on
yleensi suppea.
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o Asiakaskehittdja on 3PL-yrityksen korkein toimintataso. Asiakaskehittéja integroi
yrityksensd osaksi asiakasyritystd ja ottaa kokonaisvaltaisesti hallintaansa asia-
kasyrityksen logistiikkatoiminnot. Asiakaskehittdja ei pelkéstdén hallitse asia-
kasyrityksen logistiikkatoimintoja, vaan myos kehittdd niitd. Asiakaskehittdjan
tarjoamat palvelut ovat hyvin kehittyneitd ja osaamista vaativia. Asiakaskehittdja
tekee intensiivisesti yhteistyotd asiakasyritystensd kanssa, minkd vuoksi asiakas-
kehittdjan hallinnassa olevien asiakasyritysten mddrd on usein rajoittunut muuta-
maan yritykseen. Riittdvdn tiiviissd yhteistydsuhteessa asiakaskehittdjd saattaa
toimia asiakasyrityksessa eri tasoilla, kuten strategisella, taktisella ja operatiivisel-
la tasolla. Asiakaskehittdjastd voidaan kdyttdd myos nimitystd LLP (Lead Logis-
tics Provider tai Lead Logistics Partner) -palveluntarjoaja. LLP on 3PL-
palveluntuottaja, joka huomioi toiminnassaan strategiset nidkokohdat, suunnittelun
ja muutoksen johtamisen (Okkonen & Lukka 2004, s. 13—14). Asiakaskehittéja tai
LLP-palveluntarjoaja sisdltda piirteitd 4PL-konseptista.

Logistiikkapalvelujen tarjoajista on viime vuosina tullut aiempaa kokonaisvaltaisempia
palveluntarjoajia. Raja alihankkijan ja 3PL/4PL-palveluntarjoajan vililld on himairtynyt,
mikd johtuu osaltaan asiakkaiden tarpeiden ja vaatimusten lisdéntymisestd. Logistiikka-
toimintojaan ulkoistavat yritykset kdyttivit usein monia alihankkijoita ja logistiikkapal-
velutaloja, milld pyritddn kustannustehokkuuteen ja alhaiseen sitoutumiseen. Samalla
4PL-konseptin mukaiset liiketoiminnan eri osapuolia yhdistdvét logistiikkaintegraattorit
ovat yleistyneet. (Okkonen & Lukka 2004, s. 15)

Sopivien logistiikan palveluntarjoajien kdyttiminen on yrityksille tiarkedd sekd lyhyella
ettd pitkélld aikavélilld. Mitd syvillisempéd yhteistyd on, sitd enemmin palveluntarjo-
ajan valintaan on kiinnitettivd huomiota. Langleyn et al. (2007) tekemédn 3PL-
tutkimuksen mukaan merkittdvimpid tekijoitd logistiikan palveluntarjoajan valinnassa
ovat palvelujen hinta, palvelujen laatu ja toimivuus, palvelutason parantamiskyky, lisa-
arvopalvelujen tarjonta seké IT-osaaminen (kuva 4.6).

Palvelujen hinta

Palvelujen laatu/toimivuus
Palvelutason parantamiskyky
Lisaarvopalvelujen tarjonta
IT-osaaminen
Liiketoimintaosaaminen

Strategisten logistiikkapalvelujen saatavuus

Globaalitkyvyt

Toimitusketjun kehittamiskyky {ﬁ 14

Kulttuurillinen ja strateginen yhteensopivuus 42

Toimitusketjun padsta paahan ulottuvatratkaisut 40 %

| |
Kokemus kasvavilla markkinoilla * 35%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Osuus yrityksista (%)

Kuva 4.6. Logistiikkapalvelujen tarjoajan valintaan vaikuttavia tekijoité. (Langley et al. 2007, s. 37)
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Palveluntarjoajan ja asiakasyrityksen vélisen yhteistyon onnistumiseen vaikuttavina
tekijoind Langleyn et al. (2007, s. 23-25) tekemén tutkimuksen mukaan pidetddn muun
muassa seuraavia asioita:

oikein ymmarretyt pddmaérit ja tavoitteet

molemmin puoleinen luottamus ja sitoutuminen

yritysten toimintatapojen yhteensopivuus

yritysten vélisen kommunikoinnin ja tiedon jakamisen sujuvuus
yhteisten padtosten tekeminen ja yhteisymmarryksen saavuttaminen
tuottojen ja kustannusten tasapuolinen jako

yhteistydstd hyotyminen.

Palveluntarjoajan ja asiakasyrityksen vilisen yhteistyon suurimmiksi ongelmiksi on
koettu muun muassa seuraavia tekijoiti (Langley et al. 2007, s.38):

palvelutaso ei ole parantunut

kustannukset eivit ole laskeneet

IT-osaaminen ei ole riittdvaa

projektinhallinnassa on puutteita

toteutusvaiheen aikainen siirtymdvaihe ei sujunut asianmukaisesti
henkilostoasioissa on ongelmia

konsultointitaitojen ja yleisen tietotaidon puute

toimintojen integroinnissa ongelmia

yhteistyOsuhteesta ei ole muodostunut riittdvan merkityksellinen ja luotettava.

45 Logistiikan lisdarvopalveluja

Logistiikan ydintoimintojen ja lisdarvopalvelujen vilille on vaikeaa vetdd rajaa. Sen
vuoksi lisdarvopalveluja ei voida yksiloidd kovinkaan yksiselitteisesti. Tédsséd tyossa lo-
gistiitkan lisdarvopalvelut ovat palveluja, jotka ylittavat logistiikan perusprosessien,
kuten kuljetuksen ja varastoinnin palvelutarjonnan ja tuottavat lisdarvoa toimitusketju-
jen eri osapuolille (ks. tarkemmin luku 4.1).

Lisdarvopalveluja ei yleensd voida hyodyntdd yksistddn, vaan ne tarvitsevat perustaksi
ydintoiminnan tuottamia palveluja. Saatavissa on myds lisdarvopalveluja, jotka eivit
varsinaisesti ole sidoksissa ydintoimintaan. Lisdarvopalvelut voidaan edelld sanotun
perusteella jakaa karkeasti kahteen ryhméén: ydintoiminnasta riippuvaiset palvelut,
jotka tarjoavat lisdarvoa jollekin toimitusketjun osa-alueelle ja ydintoiminnasta riippu-
mattomat palvelut, jotka tuottavat lisdarvoa koko toimitusketjulle. Osa lisdarvopalve-
luista voi kuulua molempiin ryhmiin. (Heikkil4 et al. 2006, s. 3, 5-6)

Taulukossa 4.2 on esitetty tyypillisimpid logistiikan lisdarvopalveluja edelld mainittui-
hin ryhmiin jaoteltuna. Haastattelututkimuksen perusteella transitoliikenteessi kaytetdin
samankaltaisia lisdarvopalveluja kuin kirjallisuusselvityksen mukaan logistiikassa on
yleisesti kaytdssa (ks. luku 6.3).
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Taulukko 4.2. Tyypillisia logistiikan lisdarvopalveluja. (Heikkila et al. 2006, s. 8)

Ydintoiminnasta riippuvaisia Ydintoiminnasta riippumattomia
lisaarvopalveluja lisdarvopalveluja
e Konsolidointi e Asiakaspalvelu
e Paketointi- ja tunnistuspalvelut e Tutkimus ja konsultointi
e Tuotannolliset palvelut e Vuokrauspalvelut
e Kunnostus- ja asennuspalvelut o Rekkaparkit
e Pesu- ja huoltoasemapalvelut
e Hyvinvointipalvelut

Molempiin ryhmiin kuuluvia lisdarvopalveluja

Hankinta

Laadunhallinta

Paluulogistiikka
Informaatioteknologia ja -jarjestelmat
Tullauspalvelut

Elainlaakaripalvelut

Konsolidointi on tavaratoimitusten purkamista ja yhdistdmistd yhdeksi asiakaskuljetuk-
seksi. Valmistajat kiyttdvit usein muutamaa eri tavarantoimittajaa, minka takia tavara-
lahetykset eivét yleensd saavu samaan aikaan vilivarastoon tai asiakkaalle. Tdmédn
vuoksi eri aikaan saapuneet ldhetykset varastoidaan ja yhdistetdan my6hemmin yhdeksi
asiakkaalle meneviksi toimituserdksi. Konsolidointipalvelut ovat nykypéivand valtta-
mattomid, koska asiakkaat haluavat saada kaikki tarvitsemansa tavarat samanaikaisesti
samassa ldhetyksessd. Tavaraldhetykset tehddin néin ollen asiakkaiden tarpeiden mu-
kaan juuri oikeaan aikaan (Just In Time). Konsolidointipalveluissa samaan kohdemaa-
han menevii tilauksia voidaan yhdistdd myos lajittelemattomina, jolloin tavarat lajitel-
laan vasta kohdemaassa ja toimitetaan sen jilkeen lopulliseen madrdnpadhan. (Heikkila
et al. 2006, s. 6; Latva-Pukkila et al. 2008, s. 33)

Paketointi- ja tunnistuspalvelut siséltdviat muun muassa paketoinnin, uudelleen pake-
toinnin, sopimuspaketoinnin ja etiketoinnin. Paketointipalveluissa on tirkedd kayttaa
sopivia pakkausmateriaaleja kestivyyden, uudelleen kdytettivyyden ja ympéristoysta-
villisyyden takia. Tdméa voi edellyttdd uusien paketointitapojen ja -materiaalien kehit-
tdmistd asiakaskuljetuksia varten. Esimerkiksi helposti sdrkyvét tuotteet voidaan kulje-
tusmuodon mukaan joutua pakkamaan erityisen huolellisesti tarkoitukseen sopivia pa-
ketointimateriaaleja kiyttden. Paketointipalvelujen yhteydessd tuotepakettiin voidaan
laittaa esimerkiksi maa- ja tuotekohtaisia oheistarvikkeita, varaosia, ohjekirjoja, mainos-
lehtisid sekd hintatietoja. Sopimuspaketointia tarvitaan silloin, kun toimittajan tuote-
merkki tdytyy vaihtaa asiakasyrityksen tuotemerkkiin. Tavaroiden tunnistus ja jéljitetté-
vyys ovat térkeitd sekd logistiikkatoimintojen palveluntarjoajille ettd asiakkaille jo pel-
kistddn tavarahdvikin minimoimiseksi. (Heikkild et al. 2006, s. 6; Latva-Pukkila et al.
2008, s. 32; Okkonen & Lukka 2004, s. 23)

Tuotannolliset palvelut pitdvit sisdllddn muun muassa tuotteiden viimeistely-, ko-
koonpano- ja valmistustoimintoja. Tuotannollisten palvelujen tarkoituksena on viimeis-
telld ja radtdloida tuotteet loppuasiakasta varten. Tuotteita valmistavat tavarantoimittajat
tuottavat yleensd perustuotteita, joita voidaan myyda ldhes kaikissa maissa, mutta jotka
vaativat maakohtaisen viimeistelyn ennen kuin tuotteet voidaan toimittaa kohdemaahan.
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Esimerkiksi elektroniikkalaitteisiin saattaa olla tarvetta vaihtaa kohdemaan sdhkoverk-
koon sopiva virtalihde. Viimeistelyn ansiosta tuotteet voidaan kuljettaa suoraan lopulli-
seen madrdnpadhdn kohdemaassa, esimerkiksi tietyn myymailédn varastoon. Tuotannolli-
set lisdarvopalvelut ovat keskittyneet korkean teknologian teollisuuden (esim. tietoko-
neet ja vithde-elektroniikka), autoteollisuuden (esim. autot ja moottoripydrit) ja vahit-
tdiskaupan (esim. vaateteollisuus) palveluihin. (Heikkil4 et al. 2006, s. 6; Latva-Pukkila
et al. 2008, s. 31; Okkonen & Lukka 2004, s. 22)

Kunnostus- ja asennuspalvelut ovat erdénlaisia jatkuvia tuotannollisia palveluja, joita
hyodyntamalla logistiikkayritykset voivat tarjota pienid kunnostus- ja asennustoimintoja
sekd uusille ettd vanhoille tuotteille. Esimerkiksi kodinelektroniikkatuotteisiin voidaan
tarvittaessa vaihtaa valmistajien ohjeiden mukaan komponentteja. (Heikkild et al. 2006,
s. 6; Okkonen & Lukka 2004, s. 22)

Hankintapalvelut ovat tirkeitd etenkin yrityksille, jotka yrittdvit viahentdd toiminnas-
saan tarvittavien toimittajien médédrdd. Hankintapalvelut voidaan jakaa kolmeen péddryh-
méédn. Hankintasopimuspalveluissa palveluntarjoaja hoitaa tilaukset ja toimitukset so-
vitulla tavalla asiakkaan puolesta. Palveluntarjoaja on vastuussa kaikista sopimusneu-
votteluista sekd tilauksiin, toimituksiin ja laadullisiin tekijoihin liittyvistd menettelyta-
voista. Palveluntarjoaja tuottaa hankintasopimuspalvelut itse tai omaa verkostoaan hyo-
dyntden. Kotiinkutsuperusteisissa hankintapalveluissa asiakas on vastuussa hankin-
noista ja sopimusneuvotteluista. Palveluntarjoaja hoitaa materiaalivirrat ja raportoinnin.
Projekteihin liittyvissa hankintapalveluissa hankintatoiminnot ostetaan tarvittacssa
lyhyeksi ajaksi yrityksen ulkopuolelta. (Heikkild et al. 2006, s. 6; Okkonen & Lukka
2004, s. 22)

Laadunhallintapalvelut voivat olla seka strategisia ettd operatiivisia palveluja. Strate-
gisesta nakokulmasta tarkasteltuna laadunhallinta on toimintojen kokonaisvaltaista ke-
hittdmistd. Operatiivinen laadunhallinta ja -valvonta on konkreettista laadun tarkkailua.
Laadunvalvonnan avulla voidaan varmistaa, ettd tuotteet vastaanotetaan ja ldhetetddn
asianmukaisessa kunnossa. Esimerkiksi henkildautojen kuljetuksissa autot tarkastetaan
mahdollisten kuljetusvaurioiden havaitsemiseksi. Kuljetusvaurioiden tapahtuessa voi-
daan mahdollisuuksien mukaan tarjota lisdarvopalveluna myds kunnostuspalveluja.
(Heikkila et al. 2006, s. 7; Latva-Pukkila et al. 2008, s. 32)

Paluu- eli Kierratyslogistiikkapalvelut liittyvét tuotteiden elinkaaren paéttymisen hal-
lintaan ja tuotteiden palautuslogistiikkaan. Palvelut pitdvét sisdlladn muun muassa tuot-
teiden uusiokdyttdon, tuotteiden hivittdmiseen ja varastoissa olevien ylimédrdisten tava-
roiden palautukseen liittyvid prosesseja. Paluulogistiikkapalvelut lisdéntyvit todenna-
koisesti tulevaisuudessa. (Heikkild et al. 2006, s. 7)

IT-palvelut ovat viime vuosina kasvattaneet merkitystddn globalisoituneessa ja verkos-
toituneessa litketoimintaympéristdssi. Informaatioteknologian mahdollistamia palveluja
voidaan hyodyntdd ldhes jokaisessa logistiikan osa-alueessa. IT-palvelut voivat olla
muun muassa ohjelmisto- ja tiedonsiirtoratkaisuja. Esimerkiksi varastointitoimintoja
pystytdédn helpottamaan ja tehostamaan sopivilla tietojérjestelmilld. Myos kuljetuksia on
mahdollista seurata reaaliaikaisesti erilaisten tiedonsiirtotekniikoiden avulla. IT-
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jarjestelmien kannalta on tiarke#d, ettd kaikilla toimitusketjun osapuolilla on kédytossdin
keskendédn yhteensopivat tietojdrjestelmidt. IT-palveluilla pystytdén tuottamaan merkit-
tdvad lisdarvoa toimitusketjun eri osa-alueille, koska sdhkdisesti kommunikoivaa toimi-
tusketjua on helpompi organisoida ja ohjata. Informaatioteknologian tarjoamat palvelut
ndhdddn hyvin tirkednd logistiikan kehitysalueena tulevaisuudessa. (Heikkild et al.
2006, s. 7, 19; Latva-Pukkila et al. 2008, s. 34; Okkonen & Lukka 2004, s. 21)

Logistiikkayritykset tarjoavat ldhes poikkeuksetta asiakaskohtaisia ratkaisuja asiakas-
palveluun. Asiakaspalvelu voi sisdltdd muun muassa puhelinkeskus-, varaosajakelu- ja
jalleenmarkkinointipalveluja. Asiakaspalvelun avulla yrityksen kanssa voidaan kommu-
nikoida parhaimmillaan jopa ympéri vuorokauden viikon jokaisena pdivana. (Heikkild
et al. 2006, s. 7; Okkonen & Lukka 2004, s. 21)

Tutkimus- ja konsultointipalvelujen avulla toimitusketjun eri osapuolet voivat saada
arvokasta tietoa oman toimintansa kehittdimiseksi. Esimerkiksi maantieteellisesti kau-
empana sijaitseville asiakkaille voidaan antaa olennaista tietoa kohdemaan logistiikka-
toimintojen siséllostd ja kdytdnnon asioista. Tutkimus- ja konsultointipalvelujen avulla
on mahdollista verrata asiakasyrityksen toimintaa alan parhaimpien osaajien toimintaan
(benchmarking) asiakasyrityksen toiminnan kehittdmiseksi. Parhaimmillaan asiakasyri-
tyksille pystytdén tarjoamaan konsultointipalveluja, joissa suunnitellaan paras mahdol-
linen logistinen kokonaisratkaisu asiakasyritysten toiminnan kannalta. Asiakasyrityksil-
le voidaan niin ikdén tarjota parempaan logistiseen osaamiseen téhtddvad koulutusta.
(Heikkila et al. 2006, s. 8)

Tullauspalveluja, joita ovat muun muassa tulliselvitykset ja asiakirjojen késittely, voi-
daan pitdd myos logistiikan lisdarvopalveluina. Eri maiden vilisten kuljetusten tullikéy-
tinnot eroavat usein toisistaan, minké takia asiakkaat saattavat tarvita tullausapua ja
lisétietoa saatavilla olevista tullipalveluista. (Heikkil4 et al. 2006, s. 7; Okkonen & Luk-
ka 2004, s. 23)

Muita tyypillisia logistiikan lisdarvopalveluja ovat muun muassa tilojen, kuljetuska-
luston ja henkildston vuokrauspalvelut, rekkaparkit ja vastaavanlaiset levdhdyspaikat,
pesu- ja huoltoasemapalvelut, ihmisille suunnatut hyvinvointipalvelut (esim. majoitus-
ja ruokailupalvelut) sekd punnitus-, mittaus- ja eldinlddkéripalvelut. (Heikkild et al.
2006, s. 7-8; Okkonen & Lukka 2004, s. 24)

Kuvassa 4.7 on esitetty suomalaisten logistiikkapalveluyritysten arvio logistiikkapalve-
lujen kysynnin kehittymisestd. Logistiikkapalvelujen kysynnén arvioidaan kasvavan
eniten logististen tietojdrjestelmien, varastoinnin ja tuotteiden viimeistelyn osalta. Myds
ndihin toimintoihin liittyvit lisdarvopalvelut tulevat kasvattamaan merkitystién.
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Logistiikan tietojarjestelmat h |
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Kuva 4.7. Logistiikkapalveluyritysten nakemys logistiikkapalvelujen kysynnén kehityksestéd seuraavan

viiden vuoden aikana. (Naula et al. 2006, s. 69)
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5 HAASTATTELUTUTKIMUKSEN KUVAUS

Tassd luvussa tarkastellaan tutkimusmenetelména kéytetyn haastattelututkimuksen to-
teutusta. Luvussa kuvataan haastattelututkimuksen yleistd toteutustapaa, haastatteluihin
osallistuneita toimijoita ja haastatteluissa keskusteltuja teemoja. Haastattelututkimuksen
tarkeimpéna tavoitteena oli selvittdd, millaisia lisdarvopalveluja transitoliikenteessé kiy-
tetddn ja millaiset ovat lisdarvopalvelujen kehitysndkymat. Haastattelujen tarkoituksena
oli my®s kartoittaa transitoliikenteen nykytilaa ja tulevaisuuden nikymia.

5.1 Haastatellut toimijat

Haastattelututkimuksessa haasteltiin yhteensd 26 Suomen transitoliikenteessd toimivaa
logistiikan palveluntarjoajaa. Haastattelut tehtiin toimijoiden toimipisteissdé Haminassa,
Helsingissd, Kotkassa, Kouvolassa, Turussa ja Virolahdella kesd—lokakuussa 2008.
Haastateltavat palveluntarjoajat valittiin siten, ettd transitoliikenteen ja siihen liittyvien
lisdarvopalvelujen nykytilasta ja tulevaisuuden nidkymistd voitaisiin saada mahdolli-
simman monipuolinen ja kattava kuvaus. Valintaperusteina kiytettiin muun muassa
yrityksen asemaa toimitusketjussa, kansainvélisyyttd, logistiikkakokemusta, Vendjélle
suuntautuvien toimintojen laajuutta, transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen osuutta yri-
tyksen toiminnassa sekd yrityksen liiketoimintaa Kymenlaaksossa. Suuri osa haastatte-
luihin valituista toimijoista on aiemminkin osallistunut Turun yliopiston MKK:ssa teh-
tédviin tutkimuksiin, minkd ansiosta useista toimijoista oli saatavilla haastattelujen val-
mistelua helpottavaa taustatietoa.

Kuvassa 5.1 on esitetty jakauma haastateltujen toimijoiden toimialoista. On huomattava,
ettd yritysten toimenkuvaan voi sisédltyd useampien toimialojen toimintoja samanaikai-
sesti. Esimerkiksi huolintaliike voi toimia samanaikaisesti huolitsijana ja satamaoperaat-
torina. Tutkimuksessa yritykset on jaettu toimialoihin niiden pditoimintojen mukaan.
Haastatelluista 26 toimijasta 12 oli huolintaliikkeitd, 4 varustamoja, 3 satamanpitd;jid, 2
kuljetusliikkeitd, 2 tukkuliikkeitd, 1 satamaoperaattori ja 2 muita toimijoita. Huolinta-
liikkkeiden suuri osuus haastatelluista toimijoista johtuu niiden laajasta toimenkuvasta ja
niiden tarjoamien lisdarvopalvelujen monimuotoisuudesta. Useimmilla haastatelluilla
toimijoilla on transitoliikenteeseen liittyvid toimintoja Kymenlaakson alueella.

M huolintaliikkeet

W varustamot

M satamanpilajat

B kuljetusliikkeet

W tukkulitkkeet

W satamaoperazatlorit
muut

n=26

il
Kuva 5.1. Haastateltujen toimijoiden toimialajakauma.
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Tutkimuksessa haastateltiin sekd pk-yrityksid ettd globaaleja suuryrityksid. Toimijoita
tarkasteltiin erityisesti niiden Suomessa tapahtuvien toimintojen ndkdkulmasta. Haasta-
teltujen yritysten Suomen toimintojen liitkevaihdot vaihtelivat vuonna 2007 noin 3 mil-
joonan ja 2 000 miljoonan euron vélilla. Yritysten henkildstomaérat vaihtelivat 10 tyon-
tekijastd 23 000 tyontekijddn. Kuvassa 5.2 on esitetty haastateltujen yritysten kokoa
kuvaavat litkevaihto- ja henkilostoméérdjakaumat. Haastateltujen yritysten Suomen
toimintojen liikevaihto oli vuonna 2007 yhteensd noin 4 900 miljoonaa euroa ja henki-
16stomééra noin 40 000 tyontekijad. Toimijoiden liikevaihto oli vuonna 2007 keskimai-
rin noin 300 miljoonaa euroa ja henkilostomadrd noin 1 800 tyontekijdd. Haastatelluista
toimijoista 17 ilmoitti litkevaihtotietonsa ja 20 henkilostomaératietonsa.

Haastateltujen toimijoiden liikevaihtojakauma Haastateltujen toimijoiden
henkilostomadrdjakauma
4

m 0-10 mil]. HO0-30hlo
m11-50 milj W 31-100hlé
= 51-100 milj. = 101-200 hld
= 101-500milj. W 201-1000hls
m yli 500 milj. Hylil 000 hls
n=17 n=20
eitietoa=9 eitietoa=6

Kuva 5.2. Haastateltujen toimijoiden liikevaihto- ja henkildéstomaarajakaumat.

Haastateltuja yrityksid pyydettiin arvioimaan transitoliikenteen toimintojen osuutta yri-
tyksen liikevaihdosta. Tdma osoittautui vaikeaksi, koska vain harvoissa yrityksissa tran-
sitoliikenteen toiminnot erotellaan yrityksen muusta toiminnasta. Haastatelluista yrityk-
sistd 14 ilmoitti transitoliikenteen toimintojen osuuden liikevaihdostaan. Yritysten tran-
sitolitkenteen toimintojen osuudet liikevaihdosta vaihtelivat 0—1 000 miljoonan euron
valilld. Yrityksen liikevaihdosta transitoliikenteen osuus on 5 haastatellussa yrityksessa
alle 5 miljoonaa euroa, 3 yrityksessd 6—10 miljoonaa euroa, 3 yrityksessd 11-20 miljoo-
naa euroa ja 2 yrityksessi yli 20 miljoonaa euroa (kuva 5.3). Transitoliikenteen suhteel-
linen osuus yrityksen liikevaihdosta on alle 20 prosenttia 8 haastatellussa yrityksessi,
21-40 prosenttia 2 yrityksessd ja yli 40 prosenttia 4 yrityksessd. Ndiden 14 yrityksen
yhteenlaskettu liikevaihto oli vuonna 2007 noin 4 500 miljoonaa euroa, josta noin 1 100
miljoonaa euroa (25 %) muodostuu transitoliikenteen toiminnoista.
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Transitoliikenteen toimintojen euromaardinen
osuus haastateltujen yritysten liikevaihdosta

2
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Kuva 5.3. Transitoliikenteen osuus haastateltujen toimijoiden liikevaihdosta.

Haastatelluilta toimijoilta kysyttiin myds, kuinka suuri osa yritysten henkilostostéd tyos-
kentelee transitoliikenteen toiminnoissa. Toimijoista 12 ilmoitti yrityksen transitoliiken-
teen toiminnoissa tyOskentelevdn henkilostomadrdn. Transitolitkenteen toimintojen
henkilostomadrit vaihtelivat yrityksissd 0—180 tyontekijén vililld. Haastattelujen perus-
teella ilmeni, ettd 3 haastatellussa yrityksessd transitoliikenteesséd tydskentelee alle 10
tyontekijad, 5 yrityksessd 11-50 tyontekijéa, 3 yrityksessd 51-100 tyOntekijad ja 1 yri-
tyksessd yli 100 tyontekijdd (kuva 5.4). Kuusi haastatellusta yrityksestd ilmoitti, ettd
niiden palveluksessa olevasta henkildstostd alle 20 % tyoskentelee transitoliikenteen
toiminnoissa. Kuudessa yrityksessd koko henkilostostd 81-100 % tyodskentelee transito-
litkenteessd. Ndiden 12 yrityksen yhteenlaskettu tyontekijaméérd oli vuonna 2007 noin
27 000 tyontekijad, joista noin 700 (3 %) tydskentelee transitoliikenteen toiminnoissa.

Yritysten transitoliikenteen toiminnoissa 7
tyoskentelevien henkildiden maarat 6
Hi
w5
£
EEE =
= 0-10hls =
r g 3
m11-50hlo 3/ i
| = 21
m 51-100 hlé =
> 1 1
myli 100 hlo 0 0 0 0
0-20% 21-40% 41-60% 61-80% 81-100%
n=12 n=12 Transitoliikenteen toiminnoissa tyéskentelevien osuus
eitietoa=14 5 B yrityksen henkildstostd

Kuva 5.4. Haastateltujen yritysten transitoliikenteen toiminnoissa tydskentelevien henkiléiden maéarat.

Liitteessd 1 on lueteltu tutkimuksessa haastatellut henkilot. Haastatellut henkilot kuulu-
vat joko yrityksen ylimpddn johtoon tai keskijohtoon. Henkil6t valittiin haastatteluun
lahinnd sen perusteella, ettd he vastaavat yrityksen idén liikenteestd ja/tai tuntevat yri-
tyksen toiminnan laaja-alaisesti.

5.2 Haastattelujen toteutus

Haastattelut sovittiin haastateltavien henkildiden kanssa puhelimitse. Samalla haastatel-
taville kerrottiin tutkimuksen tarkoituksesta. Haastattelut toteutettiin 1-2 tunnin pituisi-
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na teemahaastatteluina, joita tdydennettiin tarvittaessa lisdkysymyksilld puhelimitse ja
sahkopostitse. Teemahaastattelulla tarkoitetaan keskustelunomaista tilannetta, jossa
haastateltavan kanssa keskustellaan tutkittavaan aiheeseen perehtymisen pohjalta vali-
tuista teemoista. Teemahaastattelussa ei kdytetd tarkkoja, yksityiskohtaisia ja valmiiksi
muotoiltuja kysymyksid, vaan haastattelu etenee vialjemmin kohdentuen valittuihin tee-
moihin. Teemahaastattelussa pyritdén tunnistamaan haastateltavan henkilon tulkinnat ja
hinen merkityksenantonsa. Haastattelussa annetaan tilaa vapaalle puheelle. Kaikkien
haastateltavien kanssa ei vilttaméttd keskustella kaikista asioista samassa laajuudessa.
Teemahaastattelu on sopiva haastattelumuoto esimerkiksi silloin, kun halutaan tietoa
vihemman tunnetuista ilmidisti ja asioista. (Menetelmdopetuksen tietovaranto 2008)

Haastattelutilanteissa olivat 14sné padsddntdisesti haastatellun yrityksen edustaja ja haas-
tattelijoina kaksi TRALIA-hankkeessa tyOskentelevdd tutkijaa. Haastattelujen alussa
haastateltaville kerrottiin haastattelun tarkoitus ja esille tulevat teemat sekd tahdennet-
tiin haastattelujen luottamuksellisuutta ja sitd, ettei vastauksia voida yhdistdd tiettyyn
yritykseen. Haastattelut tallennettiin haastateltavien suostumuksella déninauhalle ja lit-
teroitiin jélkeenpdin. Talld haluttiin varmistaa, ettd haastattelutilanteessa pystyttdisiin
keskittymddn tdysipainoiseen keskusteluun haastateltavan kanssa ja saataisiin kirjattua
kaikki keskusteltavat asiat yksityiskohtaisesti talteen. Haastattelujen aikana keskustel-
tiin ennalta valituista teemoista vapaasti ilman muotosidonnaisuuksia. Keskusteluja oh-
jattiin 1ahinnd tarkentavilla ja tiydentdvilld kysymyksilld. Haastatteluissa kéytetyt tee-
mat ja teemojen painoarvot vaihtelivat toimijoittain. Kuvassa 5.5 on esitetty yleiselld
tasolla haastatteluissa kdytetyt teemat.

1. Yrityksen

taustatiedot 2. Transitolilkkenne

Haastattelujen

yleiset teemat

3. Transitoliikenteen 4. Ajankohtaiset asiat
lisdarvopalvelut ja muut kysymykset

Kuva 5.5. Haastattelututkimuksen teemat.
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Haastatteluissa esille otetut teemat pitivit sisdllddn muun muassa seuraavanlaisia asioi-

ta:

1. Yrityksen perustiedot

yrityksen historia
liikevaihto
henkil6sto
padtoiminnot.

2. Transitoliikenne

transitoliikenteen osuus litkevaihdosta ja henkilostosti
transitokuljetuksissa kéytettdvit satamat ja kuljetusmuodot
transitoliikenteen tavaralajit ja volyymit
transitotavaroiden 14ht6- ja kohdemaat

kansalliset ja kansainviliset yhteistyokumppanit
transitoliikenteen kehitys ja tulevaisuuden ndkymiit.

3. Transitoliikenteen lisdarvopalvelut

yrityksen tarjoamat lisdarvopalvelut

yrityksen tarjoamat tavaralajikohtaiset lisdarvopalvelut
lisdarvopalvelujen osuus yrityksen liikevaihdosta
lisdarvopalvelujen merkitys yrityksen toiminnalle
lisdarvopalvelujen organisointi

lisdarvopalvelujen kehitysnakymdit.

4. Ajankohtaiset asiat ja muut kysymykset

kuljetusten ruuhkautuminen Kaakkois-Suomen rajanylityspaikoilla
Suomen ja Vendjin viliset rautatiekuljetukset

Kouvolan logistiikkakeskuksen nykytila ja tulevaisuuden nakymat
Trans-Siperian rautatien merkitys transitoliikenteen kannalta
Vendjédn satamien kehitys

transitoliikenteen merkitys Suomen vientiteollisuudelle.
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6 HAASTATTELUTUTKIMUKSEN TULOKSET

Téssd luvussa esitetdéin haastattelututkimuksen tulokset. Luvun alussa kuvataan transito-
litkkenteen ja lisdarvopalvelujen toimintaympdristod. Toimintaympdériston kuvauksen
tarkoituksena on antaa lukijalle yleiskuva transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen jake-
luketjusta, siind mukana olevista toimijoista ja eri toimijoiden toimenkuvasta osana ja-
keluketjua. Toimintaympériston kuvauksen jidlkeen tarkastellaan transitoliikenteen ny-
kytilaa ja tulevaisuuden ndkymiid. Tarkastelussa keskitytddn muutamaan haastatteluissa
selkedsti esiin nousseeseen teemaan. Tamdn jdlkeen luvussa kuvataan haastattelujen
yhteydessé esille tulleita transitoliikenteen lisdarvopalveluja ensin yleiselld tasolla, sit-
ten tavaralajikohtaisesti ja lopuksi toimijoittain. Luvun lopussa tarkastellaan transitolii-
kenteen lisdarvopalvelujen kehitysndkymid. Haastattelututkimuksen toteutuksen kuvaus
on esitetty luvussa 5 ja haastatellut henkilot liitteessa 1.

6.1 Transitoliikenteen ja lisaarvopalvelujen toimintaymparist6

Suomen kautta kulkevan Vendjan ulkomaankaupan jakeluketju on maailmanlaajuinen.
Tavaratoimitus l&htee liikkeelle tavarantoimittajalta (esim. Kaukoidéssd tai Euroopassa
sijaitseva tuotantolaitos) kulkien useiden logistiikkayritysten kisittelemdné lopulta tava-
rantilaajalle (esim. Vendjilld sijaitseva jdlleenmyyjd) (kuva 6.1). Logistiikkayritykset
tuottavat tavaratoimituksille erilaisia palveluja, jotka mahdollistavat tavaratoimituksen
tehokkaan kuljettamisen koko kuljetusketjun lépi. Peruspalvelujen (esim. kuljetukset ja
varastointi) lisdksi tavaratoimitukset vaativat usein lisdarvopalveluja, jotka tuottavat
erityisté lisdarvoa tavaratoimitukselle.

3PL-toimija

LISAARVOPALVELUT

[y A A

Tavarantoimittaja > Logistiikkayritys A Logistiikkayritys B Logistiikkayritys C | >

-— - = informaatiovirta E Alihankkija a ‘ Alihankkija b ‘ Alihankkija ¢ ‘ Alihankkija d

‘
|

‘

: |

. Py ‘

|::> = materiaalivirta L

Kuva 6.1. Transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen jakeluketju tavarantoimittajalta tavarantilaajalle.

Lisdarvopalvelujen tuottamisesta jakeluketjussa vastaavat yleensi logistiikkayritykset ja
niiden alihankkijat. Logistiikkayritykset tarjoavat 1dhinné logistisiin toimintoihin liitty-
vid lisdarvopalveluja (esim. erikoiskuljetukset ja tavaraerien yhdistely). Alihankkijoita
kayttdmalld logistiikkayritykset voivat tuottaa tavaratoimituksille myos sellaisia lisdar-
vopalveluja, jotka eivit kuulu logistiikkatoimijan ydintoimintaan (esim. henkildautojen
kunnostuspalvelut). Logistiikkayritykset tekevit myos keskendén paljon yhteistyotd,
jolloin jokainen toimija voi suunnata resurssejaan paremmin omaan ydintoimintaansa.
Parhaimmillaan yksi 3PL-palveluja tarjoava logistiikkayritys voi yhteistydverkostonsa
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kautta jarjestdd useita jakeluketjussa tarvittavia logistiikkatoimintoja yhteen palvelupa-
kettiin, joka on helposti asiakkaan saatavilla 3PL-toimijalta (ns. yhden luukun periaate).

Lisdarvopalvelujen perimmaéisend tarkoituksena on tuottaa lisdarvoa tavarantoimittajan
ja -tilaajan véliselle tavaratoimitukselle. Lisdarvopalvelujen asiakkaita/tilaajia ovat
yleensd tavarantoimittajat ja tavarantilaajat, jotka molemmat voivat tarvita erilaisia lisé-
arvopalveluja tavaratoimituksen aikana. Lisdarvopalvelujen lopullinen tilaaja méérdytyy
tavaratoimituksissa kéytettdvien toimituslausekkeiden seké erilaisten tavarantoimittajan
ja -tilaajan vilisten kauppa- ja kuljetussopimusten perusteella. Myos logistiikkayrityksia
voidaan pitdd erddnlaisina lisdarvopalvelujen asiakkaina silloin, kun ne kdyttavét yhteis-
tyOverkostoaan lisdarvopalvelujen tuottamiseen. Talloin yritys tilaa asiakkaan tavoin
lisdarvopalveluja muilta toimijoilta ja vélittad palvelut osaksi tavaratoimitusta.

Suomen sijainti Vendjdn ldheisyydessd luo hyvét edellytykset lisdarvopalvelujen tuot-
tamiseen Suomessa. Suomessa tuotettavat lisdarvopalvelut kohdistuvat erityisesti Suo-
men kautta Vendjélle suuntautuviin tavaratoimituksiin. Vendjdlle toimitettavat tavarat
ovat etupdissa pitkille jalostettuja ja arvokkaita tuotteita, jotka vaativat enemmaén lisé-
arvopalveluja kuin Venijin raaka-ainepainotteiset vientituotteet. Suomen transitosata-
mat voidaan ndhdi erddnlaisina Venijdn tuontiliikenteen puskurivarastoina ja riskien-
hallintajdrjestelmind. Suomessa transitotavaroita voidaan vilivarastoida vapaavarastois-
sa turvallisesti ja tullaamattomina. Tavarat ovat ldhelld Vendjélla sijaitsevia markkinoi-
ta, minkd ansiosta tavarat voidaan toimittaa nopeasti Suomen varastoista Vendjille.
Suomesta tavarat voidaan tarvittaessa, esimerkiksi kysyntdhéirididen yhteydessd, reitit-
tdd uudelleen myds muille markkina-alueille. Vilivarastoinnin yhteydesséd yksittdisiin
tuotteisiin kohdistuvien lisdarvopalvelujen tuottaminen on luonteva osa tavarankasitte-
lyd. Suomen kautta kuljetettavien transitotuotteiden vilivarastoinnin yhteydessé tuotet-
tuja lisdarvopalveluja tarvitaan 1dhinna siksi, ettd tavarantoimittajat (esim. Kaukoidéssa
toimivat elektroniikkatuotteiden valmistajat) valmistavat usein eri markkina-alueille
sopivia perustuotteita, joiden viimeistely pyritdén viivistyttdimadan mahdollisimman 1&-
helle loppuasiakasta.

Seuraavassa tarkastellaan Suomen transitoliikenteen ja lisdarvopalvelujen jakeluketjua
itd- ja lansitransiton kannalta sekd eri toimijoiden toimenkuvaa transitoliikenteessé ja
sithen liittyvien lisdarvopalvelujen tuottamisessa. Kédytdnndssa itd- ja lansitransiton ja-
keluketjut toimivat samalla periaatteella, mutta ikdin kuin kddnnetyssd jérjestyksessi.
Ititransiton jakeluketju alkaa useimmiten Kaukoiddssi tai Euroopassa sijaitsevista tuo-
tantolaitoksista ja padtyy Suomen kautta Venijille tai sen naapurimaihin. Lénsitransiton
jakeluketju alkaa yleensd Vendjdlld sijaitsevista tuotantolaitoksista ja pddtyy Suomen
kautta kolmansiin maihin.

6.1.1 Suomen itatransiton jakeluketju

Suomen itdtransiton jakeluketju muodostuu tyypillisesti kuvassa 6.2 esitetyistd pédele-
menteistd. [tdtransiton jakeluketju ldhtee liikkeelle tuotteita valmistavasta tavarantoimit-
tajasta, joka toimii yleensd joko Kaukoiddssé tai Euroopassa. Kaukoidin tuotantolaitok-
silta tavarat kuljetetaan pidasiassa maakuljetuksina l&htomaan satamiin, joissa tuotteet
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lastataan valtamerialuksiin ja kuljetetaan Lénsi-Euroopan satamiin. Euroopan omat
vientituotteet kuljetetaan maantiekuljetuksina Lénsi-Euroopan satamiin. Lénsi-
Euroopan satamissa tuotteita vilivarastoidaan ja tarpeen mukaan jilleenlaivataan fee-
der- eli syottoliikenteen aluksiin kuljetettaviksi Suomen transitosatamiin (pddasiassa
Hamina, Hanko, Helsinki, Kotka ja Turku). Suomen satamista tuotteet kuljetetaan péé-
asiassa maantiekuljetuksina, mutta vihdisessd méérin my0s rautatiekuljetuksina, lopulli-
seen kohdemaahan, yleensd Vendjille. Kohdemaassa tuotteet myydéén loppuasiakkaille.

Tavarantoimittaja Lihtdsatama Tavaratoimituksentilaaja
(esim. Kaukoitd) (esim. Kaukoidassd) (yleensa Vendjalla)

-
!

Jakelu loppuasiakkaalle

Tavarantoimittaja

E —————————> Lldnsi-Euroopansatama ——————— > Suomensatamat
uroopassa

Kuva 6.2. Suomen itatransiton tyypillinen jakeluketju tavarantoimittajalta loppuasiakkaalle.

Suomen itétransitoliikenteen tirkein osuus alkaa Léansi-Euroopan satamassa lastatun
laivan saapuessa varustamon hallinnoimana Suomen satamaan (kuva 6.3). Satamassa
satamaoperaattori/ahtausliike purkaa tavaratoimitukset (yleensd kappaletavarakontit tai
henkil6autot) laivasta ja kuljettaa laivasta puretut kuljetusyksikot tai tavarat terminaaliin
(yleensi konttiterminaali tai autoterminaali) vélivarastoitavaksi. Tavaroita voidaan vili-
varastoida myos huolintaliikkeiden varastoissa joko kuljetusyksikoisséd tai yksittdisiné
tuotteina. Tavaratoimituksen tilaaja (yleensd Vendjélld toimiva jdlleenmyyjé) tekee tila-
uksen ottamalla yhteyttd Suomen satamassa toimivaan huolintaliikkeeseen, minka j&l-
keen huolintaliike jirjestdd tavaratilauksen kuljetettavaksi kohdemaahan. Tilauksen jér-
jestdmisen yhteydessd huolintaliike voi yhdistelld tavaroita asiakkaan tarpeiden mukaan
yhdeksi asiakkaalle menevéksi toimituserdksi. Kuljetus Suomen satamasta kohdemaa-
han tapahtuu itdtransitossa pddasiassa maanteitse, mutta vahdisessd mairin my0ds rauta-
teitse. Maantiekuljetuksista vastaavat useimmiten venéldiset kuljetusliikkeet. Kohde-
maassa tavaratoimitukset tullataan, puretaan ja varastoidaan. Sen jilkeen tavarat voi-
daan jaella loppuasiakkaille. Kuvattuun prosessiin liittyy paljon erilaisten asiapaperei-
den, kuten rahti- ja kuljetusasiakirjojen, késittelya.



Transitoliikenteen lisdarvopalvelut 125

Huolintaliike

‘ Varustamo ‘ ‘ Satamanpitdja ‘ ‘ Satamaoperaattori ‘ ‘ Satamaoperaattori ‘

Valivarastointi

terminaalissa

Tavaratoimituksen
tilaus

Laivalastin
purku

Suomen satamat

1 o, Tullaus, lastin
I purku ja Kuljetus )
'
t _ varastointi kohdemaahan Huolinta
L kohdemaassa
Jakelu

loppuasiakkaalle Huolintaliike m
LISAARVOPALVELUT 4/'\

Kuva 6.3. Suomen itatransiton perusprosessi transitosatamasta loppuasiakkaalle.

[

Suurin osa Suomen satamista Vendjélle suuntautuvien tavaratoimitusten lisdarvopalve-
luista tuotetaan tavaroiden vélivarastoinnin ja huolinnan yhteydessd. Tadssd vaiheessa
tavaroita késitelldin Suomen rajojen sisdpuolella usein ensimmadisti kertaa yksittdisind
tuotteina, jolloin erityisesti tuotteisiin kohdistuvien lisdarvopalvelujen tuottaminen on
luonnollinen osa tavarankésittelyd. Kaikkia Suomen kautta itdén kuljetettavia tavara-
toimituksia ei kuitenkaan vélivarastoida ja pureta kuljetusyksikdisti Suomessa, vaan
tavarat voidaan kuljettaa myds Suomen satamista suorina toimituksina Venijilla sijait-
seviin varastoihin. Suorissa toimituksissa suurin osa lisdarvopalveluista tuotetaan vasta
Vendjdlld sijaitsevissa varastoissa, jolloin lisdarvopalvelujen tarve Suomessa vdhenee
merkittdvasti. Suomalaiset logistiikkayritykset voivat kuitenkin olla tuottamassa transi-
toliitkenteen tavaratoimituksissa tarvittavia lisdarvopalveluja myos Vendjalla.

6.1.2 Suomen lansitransiton jakeluketju

Suomen lédnsitransiton jakeluketju toimii perusperiaatteiltaan samalla tavalla kuin itd-
transiton jakeluketju, mutta eri suuntaan kulkevana ikdin kuin kédédnteisessa jérjestykses-
sd (kuva 6.4). Tavaratoimittaja on yleensd Vendjilla sijaitseva kemikaaleja tai malmeja
ja rikasteita tuottava tuotantolaitos. Tavaratoimitukset kuljetetaan etupdéssd rautateitse
Suomen transitosatamiin (padasiassa Hamina, Kotka ja Kokkola), joissa satamaoperaat-
tori purkaa lastin vélivarastoitavaksi satamaoperaattorin tai huolintaliikkeen varastoon.
Tavaratilauksen saavuttua huolintaliike jirjestdd tilauksen toimittamisen kohdemaahan,
minkd jdlkeen satamaoperaattori lastaa rahdin laivaan. Varustamo kuljettaa rahdin me-
ritse Suomen satamasta ldnteen tavaratoimituksen kohdemaahan, jossa lasti tullataan,
puretaan, varastoidaan ja jaellaan loppuasiakkaille.
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Kuva 6.4. Suomen lansitransiton tyypillinen jakeluketju tavarantoimittajalta loppuasiakkaalle.

Lansitransitossa ei ole mahdollista tarjota samassa méérin ja yhtd monipuolisia lisdar-
vopalveluja kuin ititransitossa, koska lansitransitossa kuljetettavat tuotteet ovat etupdis-
sd alhaisen jalostusasteen tuotteita, paddasiassa raaka-aineita (esim. rautapellettejd tai
kemikaaleja). Lansitransiton lisdarvopalvelut painottuvat niin ikdin l&hinnd huolintaan
ja varastointiin oheispalveluineen. Esimerkiksi kemikaalituotteille voidaan huolinnan ja
vélivarastoinnin yhteydessé tarjota Suomen satamissa lisdarvopalveluina muun muassa
erikoisvarastointia ja laboratoriopalveluja.

6.1.3 Eri toimijoiden toimenkuva transitoliikenteessa ja lisdarvopalvelujen tuot-
tamisessa

Seuraavassa kuvataan haastattelututkimusta hyddyntéen yksityiskohtaisemmin eri toi-
mialoilla toimivien logistiikkatoimijoiden toimenkuvaa transitoliikenteessd ja sithen
liittyvien lisdarvopalvelujen tuottamisessa. Toimijat on jaettu luvussa 5.1 esitetyn haas-
tattelututkimuksessa haastateltujen toimijoiden kuvauksen mukaisesti huolintaliikkei-

rustamoihin.

Huolintaliikkeen toimenkuva on hyvin laaja. Sen tarkeimpiin tehtdviin kuuluu tavaroi-
den kuljettamisen, varastoinnin, tullauksen ja muunlaisen késittelyn hoitaminen asiak-
kaan toimeksiannosta. Huolintaliike yhdistelee kuljetuksen eri vaiheita, valmistelee kul-
jetukset asiakastilausten mukaisesti, laatii ja késittelee kuljetusprosessiin liittyvid asia-
kirjoja sekd huolehtii siité, ettd tavarat toimitetaan asiakkaalle oikeaan aikaan ja asian-
mukaisessa kunnossa kustannustehokkaasti. Huolintaliikkeilld on usein omia varastoja
tai ne voivat kéyttdd yhteistybkumppaniensa tarjoamia varastointipalveluja. Huolintalii-
ke voi tarjota perinteisten huolintapalvelujen ohessa myds esimerkiksi kuljetusliikkeen
ja satamaoperaattorin toimialaan liittyvid palveluja. Huolintaliikkeen toiminta voi vaih-
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della yksittédisesta tulliselvitystehtidvéstd kokonaisvaltaisen kaupan toteuttamiseen (3PL-
toiminta).

Huolintaliike on transitoliikenteen jakeluketjussa eniten lisdarvopalveluja tuottava toi-
mija. Huolintaliikkeiden Suomessa sijaitsevat varastot toimivat usein ldnnestd Vendjélle
tai Vendjilti lanteen suuntautuvien transitotavaroiden vilivarastointipaikkoina. Viliva-
rastoinnin yhteydessd tavaroita kisitellddn yleensd yksikkotasolla, jolloin erityisesti
yksittéisiin tuotteisiin kohdistuvien lisdarvopalvelujen tuottaminen on luonnollinen osa
tavarankasittelyd. Huolintaliikkeiden kédyt0ssd olevat varastotilat tarjoavat hyvét puitteet
lisdarvopalvelujen tuottamiseen. Haastattelujen perusteella huolintaliikkeet ovat mukana
lahes kaikenlaisten lisdarvopalvelujen tuottamisessa ja kehittdimisessa.

Kuljetusliike vastaa transitokuljetuksissa péddasiassa maakuljetusten suorittamisesta.
Kuljetusliikkeet voivat tarjota sekd maantie- ettd rautatiekuljetuksia. Suomen transitolii-
kenteen nakokulmasta tarkasteltuna kuljetusliikkeet hoitavat pddasiassa tavaratoimitus-
ten kuljetuksia Suomen satamista Vendjdlla sijaitseviin varastoihin ja Vendjalla sijaitse-
vista tuotantolaitoksista Suomen satamiin. Maantiekuljetuksista Suomen satamista Ve-
ndjélle vastaavat useimmiten venildiset kuljetusliikkeet. Suomen ja Vendjidn vilisissd
rautatiekuljetuksissa ovat puolestaan mukana sekd Suomen rautatieyhtio VR ettd Veni-
jan rautatieyhtid (RZD). Kuljetusliikkeen tarjoamat lisdarvopalvelut liittyvit kuljetus-
liikkkeen toimenkuvan mukaisesti 1dhinnd maakuljetuksissa tarvittaviin toimintoihin
(esim. kuormansuunnittelu ja -sidonta seké erikois- ja projektikuljetukset).

Satamanpitdjan tehtdvina on rakentaa satama-alueelle tehokas infrastruktuuri (esim.
laiturit, varastoalueet, maantiet ja rautatiet), joka luo logistiikka-alalla toimiville yrityk-
sille hyvit edellytykset tuottaa asiakkailleen laadukkaita logistiikkapalveluja lisdarvo-
palveluineen. Satamanpitdjdt eivét itse tarjoa juurikaan varsinaisia lisdarvopalveluja,
vaan satamanpitdjit luovat perustan koko transitotoiminnalle rakentamalla sataman te-
hokkaasti toimivaksi logistiseksi kokonaisuudeksi. Satamanpitdjdn tarjoamat lisdarvo-
palvelut liittyvdt 1&hinnd satamainfrastruktuurin rakentamiseen, ylldpitdmiseen ja vuok-
raamiseen sekd asiakaspalveluun.

Satamaoperaattori on ahtaustoimintoihin erikoistunut logistiikkatoimija. Satamaope-
raattorin tarkeimpiin tehtéviin kuuluu tavaroiden ja kuljetusyksikdiden lastaus aluksiin
tai muihin kuljetusvélineisiin ja purkaus aluksista tai muista kuljetusvilineistd sekéa
muunlainen logistinen tavarankésittely satama-alueen sisépuolella. Satamaoperaattori
muun muassa siirtdd laivasta purkamansa kontit konttiterminaaliin, konttiterminaalista
huolintaliikkeen tilauksesta huolintaliikkeen varastoon ja tyhjit kontit konttivarikolle
(depot-toiminta). Satamissa on nykyddn melko vdhén ainoastaan satamaoperointiin eri-
koistuneita yrityksid, silld huolintaliikkeet vastaavat yhd useammin satamaoperoinnista.
Tamén vuoksi satamaoperaattorin ja huolintaliikkeen toimenkuvat ovat osittain pééllek-
kiiset. Puhtaasti satamaoperaattorin tarjoamat transitoliikenteen lisdarvopalvelut liitty-
vit pddasiassa sataman sisdlld tapahtuviin lastauksiin ja lastin purkuihin, kuljetuksiin,
varastointiin seké yleiseen laadunvalvontaan.

Tukkuliikkeell& tarkoitetaan tdssd yhteydessé toimijaa, joka ostaa valmistajalta tuottei-
ta ja myy niitd eteenpdin eri markkina-alueilla toimiville jakelijoille. Tukkuliikkeet ovat
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yleensd valmistajien tytiryhtioitd, jotka vastaavat tuotantolaitoksilla valmistettujen tuot-
teiden jakelusta kohdemaahan. Tukkuliikkeet tukevat kohdemaan paikallista suora-
myyntid varmistamalla tuotteiden alueellisen saatavuuden. Tukkuliikkeet ovat yleensa
ulkoistaneet kuljetukset, varastoinnin ja muita logistiikkatoimintoja logistiikkapalveluja
tarjoaville yrityksille. Téstd johtuen tukkuliikkeet eivét itse juurikaan tuota transitolii-
kenteen lisdarvopalveluja. Tukkuliikkeet voivat tapauskohtaisesti toimia erdénlaisina
3PL-toimijoina jirjestdmilld tavaratoimitukset siten, ettd asiakas saa kaikki tarvitse-
mansa logistiikkapalvelut yhdeltd toimijalta. Joissakin tapauksissa tukkuliike voi myos
itse toimia tuotteiden loppujakelijana, jolloin puhutaan suoramyynnistd. Transitoliiken-
teessd tukkuliikkeitd kdytetddn erityisesti elektroniikkatuotteiden toimituksissa ja jake-
lussa tuotteiden kohdemaan markkina-alueille.

Varustamon pédasiallisena tehtdvand on hoitaa tavaroiden merikuljetus satamasta toi-
seen. Luotettavat ja nopeat merikuljetukset ovat varustamojen toiminnan perusedelly-
tyksid, minkd vuoksi laivaston jatkuva rakentaminen ja kehittdminen on varustamoille
olennaisen tdrkedd. Joillakin maailmanlaajuisilla varustamoilla on kdytdssddn logistiik-
kataloja, jotka voivat tarjota asiakkaille merikuljetusten lisdksi myds satamatoimintoja
ja jatkokuljetuksia. Suomen transitoliikenteesséd toimivat varustamot ovat kuitenkin péa-
saantoisesti keskittyneet ydinosaamiseensa eli merikuljetuksiin. Transitoliikenteessa
toimivat varustamot tekevét merikuljetuksia ldhinnd Lénsi-Euroopan, Suomen, Baltian
maiden ja Vendjdn satamien valilld. Varustamot tekevét tiivistd yhteistyGtd satamaope-
raattoreiden kanssa. Huolintaliikkeisiin varustamoilla ei yleensd ole suoria asiakassuh-
teita. Huolintaliikkeet ovat kuitenkin tdrkeitd varustamoiden toiminnan kannalta, silld
huolinnan tehottomuus heijastuu vélittdmaisti varustamoiden toimintaan. Transitoliiken-
teen lisdarvopalveluina varustamot tarjoavat pidasiassa asiakaspalvelua ja konsultointia,
IT-palveluja sekd merikuljetuksiin ja niiden suunnitteluun liittyvid palveluja.

6.2 Transitoliikenteen nykytila ja tulevaisuuden nakymat

Haastattelujen perusteella Suomea pidetdédn luotettavana ja turvallisena kauttakulkureit-
tind, jossa tuotetaan laadukkaita ja monipuolisia lisdarvopalveluja. Suomen logistinen
infrastruktuuri on nykyaikainen ja tehokas. Ajoittaisista rekka-autojonoista huolimatta
Suomen rajanylityspaikkojen kapasiteetti on ylivoimainen verrattuna muihin Euroopan
unionin ja Vendjidn vélilld oleviin rajanylityspaikkoihin. Suomen rajanylityspaikoilla
yhden rekan jonotusaika on keskimddrin 2—14 tuntia, kun taas esimerkiksi Viron Nar-
vassa rajanylityspaikalla jonotusajat ovat keskimddrin 80 tuntia. Suomen kauttakulku-
reittid kdytetddn erityisesti arvokkaiden tavaroiden kuljetuksissa, joiden yhteydessd
Suomi voidaan nidhdd erddnlaisena Venijin tuontiliikenteen riskienhallintajérjestelma-
nd. Suomessa transitotavaroita voidaan vélivarastoida turvallisesti ja tullaamattomina.
Tavarat ovat ldhelld Venijilla sijaitsevia markkinoita, ja ne voidaan tarvittaessa, esi-
merkiksi kysyntdhdirididen yhteydessd, reitittdd uudelleen muille markkina-alueille.
Haastattelut tukevat Suomen kauttakulkuliikenteen tilastoissa esitettyé transitoliikenteen
tavaravolyymien kasvua. Erityisesti henkil6autojen ja investointitavaroiden kuljetus-
mairit Suomen kautta ovat lisdéntyneet.



Transitoliikenteen lisédarvopalvelut 129

Suomen uskotaan sdilyttivdan asemansa Vendjdan ulkomaankaupan transitoreittind aina-
kin useiden vuosien, ellei jopa vuosikymmenien ajan. Vendjan ulkomaankaupan ennus-
tetaan kasvavan niin kovaa vauhtia, ettei Vendjd kykene kehittiméén logistista infra-
struktuuriaan ulkomaankaupan kasvavan kysynnén tyydyttdmiseksi. Vendjén satamia ja
muuta logistista infrastruktuuria kehitetdén koko ajan, mutta kehitystoimenpiteet kesta-
vét vuosia. Venidjin satamien kapasiteetin kasvaessa kuljetusmddrat Vendjan omien sa-
tamien kautta tulevat vdhitellen lisddntyméén. Transitoliikenteessd on jo nyt ndhtivissa
merkkejd rakennemuutoksesta. Jotkut yritykset ovat siirtdneet tuotantoaan ja varastoin-
tiaan Vendjdlle, mikd on vidhentdnyt joidenkin transitotuotteiden varastoinnin tarvetta
Suomessa (ks. tarkemmin luku 6.2.1). Vendjdn ulkomaankaupan kuljetuksissa kokeil-
laan kaiken aikaa myos uusia kuljetusreittejd (esim. Mustameri, Trans-Siperian rautatie
sekd Baltian ja Vendjidn satamat), jotka voivat tulevaisuudessa olla uhkana Suomen
transitoreitille. Viime vuosina Suomen kautta kulkevien tavaravolyymien kehitys on
kuitenkin ollut niin voimakasta, ettd Suomessa toimivat logistiikkayritykset voivat suh-
tautua luottavaisesti transitoliikenteen tulevaisuuteen.

Seuraavissa alaluvuissa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin seuraavia haastatteluissa
eniten keskustelua synnyttaneitd Suomen transitoliikenteen nykytilaan ja tulevaisuuteen
liittyvié asioita:

e Venijille menevien suorien tavaratoimitusten vaikutusta Suomen transitoliiken-
teen tuoterakenteeseen

e Venidjidn satamien nykytilaa ja tulevaisuuden ndkymié

transitoliikenteestd vapautuneiden tyhjien konttien ja Suomen vientiteollisuuden

vilisid synergiactuja

Suomen ja Venédjin vilisid rautatiekuljetuksia

Suomen tulevaisuutta henkildautokuljetusten transitoreittina

hintatason ja poliittisten pdétdsten vaikutusta transitoliikenteen kehitykseen

Kouvolan logistiikkakeskuksen kehitysndkymia.

6.2.1 Suorat toimitukset Vendgjalle ja Suomen transitoliikenteen tuoterakenteen
muutos

Haastattelujen perusteella suorat tavaratoimitukset Vendjdlld sijaitseviin varastoihin
ovat joidenkin transitoliikenteen tuoteryhmien (esim. elektroniikkatuotteet) osalta li-
sdantyneet. Suomi on yhd Venédjidn ulkomaankaupan kannalta merkittdva transitoreitti,
mutta aiempaa suurempi osa Suomen kautta kulkevista tavarakuljetuksista jatkaa eteen-
pdin Vengjille ilman, ettd tavaroita puretaan kuljetusyksikodistd ja vélivarastoidaan
Suomessa. Téstd johtuen varastoinnin ja lisdarvopalvelujen tarve tiettyjen tuotteiden
(esim. elektroniikkatuotteet) osalta on vihentynyt Suomessa. Suorien toimitusten lisdén-
tyminen Vendjdlle johtuu ldhinna siitd, ettd yritykset haluavat ottaa koko toimitusketjun
omaan hallintaansa ja lisdtd toimitusketjun lédpindkyvyyttd. Samalla yritykset pddsevit
lahemmaksi kohdemarkkina-aluetta, minkd ansiosta tavaratoimitukset nopeutuvat ja
ylimdardisid kustannuksia aiheuttavat tavarankisittelykerrat viheneviét.
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Suorien tavaratoimitusten lisdéntymiseen vaikuttavat osaltaan myds Vendjdn omaa lo-
gistitkkaa suosivat strategiset toimenpiteet. Asiakkaat saavat esimerkiksi tulliteknisid
etuja kiyttdessddn vendldisid varastoja tavaratoimituksissaan. Samanaikaisesti Venéjin
varastokapasiteetti on lisdéntynyt, mikd on tehnyt kasvavien suorien tavaratoimitusten
varastoinnin Vendjdlld ainakin osittain mahdolliseksi. Varastointikapasiteetista, erityi-
sesti A-luokan varastoista, on kuitenkin Vendjdlld edelleen puutetta. Erdén haastatellun
mukaan Vendjille rakennettavien varastojen valmistumisaikataulut ovat pettineet pa-
hasti. Esimerkiksi Moskovaan piti valmistua vuoden 2008 aikana yli 2 miljoonaa neliéta
varastotilaa, mutta varastotilaa saadaan rakennettua ainoastaan 700 000 neli6ta.

Haastattelujen mukaan Suomen kautta itddn kuljetettavien tavaroiden tuoterakenteessa
on tapahtunut viime aikoina muutoksia Venijélle suuntautuvien suorien tavaratoimitus-
ten lisddntymisestd johtuen. Suurin muutos on tapahtunut elektroniikkatuotteiden kulje-
tuksissa, jotka ovat kasvavassa méérin siirtyneet suoraan Vendjilla sijaitseviin varastoi-
hin toimitettaviksi. Etenkin osa suurista elektroniikkavalmistajista (esim. Panasonic,
Samsung ja Sony) kuljettaa tuotteitaan nykyisin suoraan Venéjin varastoihin, koska
valmistajat ovat halunneet siirtdd tuotteidensa varastointia ldhemmas kohdemarkkina-
aluetta. Erityisesti kuutiohinnaltaan halpojen elektroniikkatuotteiden (esim. jddkaapit ja
suuret kodinelektroniikkalaitteet) toimitukset ovat siirtyneet yhd enemmaén suoraan Ve-
ndjén omiin varastoihin, koska niiden kuljetusketjun on oltava mahdollisimman tehokas,
jolloin toimituksesta on poistettava kaikki ylimddrdisid kustannuksia aiheuttavat tava-
rankésittelyt.

Useat pienemmét elektroniikkavalmistajat kdyttdvit yhd Suomessa sijaitsevia varastoja
Vengjille suuntautuvissa tavaratoimituksissaan. Haastatteluissa esitettyjen arvioiden
mukaan kaikki elektroniikkatuotteiden toimitukset siirtyvit kuitenkin véhitellen suoraan
Vengjille. Toisaalta suorat toimitukset Vendjélle ovat vield jossain méérin kokeiluas-
teella, joten tavaravirtojen tulevaisuutta ei voida vield varmuudella ennustaa. Kaikki
asiakkaat eivdt mydskddn luota vendldisiin viranomaisiin, eivétkd timin takia uskalla
jattda tavaratoimituksiaan kokonaan venildisten késiin. Suomea pidetiin sen sijaan tur-
vallisena ja luotettavana kauttakulkureittind. Liséksi varastointi on Suomessa noin 20—
30 % halvempaa kuin Vendjdlla, mikd osaltaan vahvistaa Suomen asemaa transitotava-
roiden varastointipaikkana suorien toimitusten sijaan.

Haastatteluissa kévi ilmi, ettd Vendjélla sijaitseviin varastoihin suuntautuvien suorien
toimitusten lisddntyminen on vapauttanut Suomessa varastointikapasiteettia. Suoriin
toimituksiin siirrettyjen tuotteiden tilalle on tullut muun muassa koti- ja ammattikayt-
toon tarkoitettuja kdsityokaluja ja muita kodin kunnostuksessa tarvittavia tarvikkeita, eri
alojen teollisuuden investointeihin liittyvid tarvikkeita, leluja seké urheilu- ja musiikki-
tarvikkeita. Erityisesti kodin rakentamiseen liittyvid tuotteita varastoidaan aiempaa
enemmin Suomessa sijaitsevissa varastoissa. Vaurastumisen myotd venéldiset ovat al-
kaneet remontoida asuntojaan, minkd seurauksena késityokalujen ja kodin kunnostus-
tarvikkeiden kysyntd on kasvanut merkittdvisti. Vendjdlld rakennetaan lisddntyvissa
miirin myds autotehtaita ja muita tuotantolaitoksia, mikd on lisdnnyt rakennus- ja mui-
den investointitarvikkeiden kuljetusmadrid. Myds projektiluontoisten kuljetusten tarve
on lisdéntynyt.
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6.2.2 Venajan satamien nykytila ja tulevaisuus

Vendjan satamien tarkastelussa haastattelujen pddhuomio kohdistui Pietarin ja Ust-
Lugan satamiin, koska ne ndhdddn Suomen transitoliikenteen tulevaisuuden kannalta
suurimpina uhkina.

Haastattelujen perusteella Pietarin satamassa on kapasiteettiongelmia. Erityisesti sa-
taman konttiterminaalit toimivat kapasiteettinsa dérirajoilla. Pietarin sataman volyymien
lisidminen olisi mahdollista 1dhinni laivojen kokoa kasvattamalla. Satamaan ei kuiten-
kaan haluta isoja rahtialuksia. Pietarissa on jo jouduttu asettamaan toimituksille rajoi-
tuksia. Pietarin satama-alueella lisdarvopalvelujen tuottaminen on tilan puutteesta johtu-
en hankalaa. Sataman ulkopuolelta olisi osoitettavissa jonkin verran lisdalueita ter-
minaaleille. Vapaat alueet sijaitsevat kuitenkin melko kaukana satamasta. Pietarin lii-
kenneruuhkien takia tavaratoimitukset niille alueille eivét olisi kilpailukykyisid. Pieta-
rissa Suomen transitoreittid ei koeta kilpailijaksi. Suomea pidetdén kauttakulkureitting,
jossa tuotetaan Vendjin tuontitavaroille lisdarvopalveluja. Pietarin satama olisi halukas
tekemddn entistd kiintedmpééd yhteisty6td Suomen satamien kanssa. Pietarin satamassa
katsotaan, ettd Ust-Lugan satama on Pietarille pahempi kilpailija kuin Suomen satamat.

Ust-Lugan sataman toiminnan arvellaan kdynnistyvin kunnolla vuosien 2009 ja 2010
aikana. Ust-Lugan sataman ei uskota olevan uhka Suomen transitoreitille vield pitkdan
aikaan. Ust-Lugan sataman infrastruktuuri on toistaiseksi pahasti keskenerdinen. Haas-
tateltujen yritysten nikemysten mukaan Ust-Lugassa ei vield vuosiin pystytd tuottamaan
yhtd laadukkaita logistiikkapalveluja kuin Suomessa. Osa toimijoista on sitd mieltd, ettd
Ust-Lugan satama tulee palvelemaan ensisijaisesti Vendjidn vientiliikenteen suuria vo-
lyymeja. Ust-Lugan sataman kapasiteettia uskotaan kdytettdvén alkuun ldhinné Pietarin
sataman kapasiteettiongelmien paikkaamiseen. Tuontiliikenteen kuljetuksista Ust-
Lugan satamaan arvioidaan ensimmaéisend siirtyvin henkildautojen ja autoteollisuuden
komponenttien toimitukset. Erdéin arvion mukaan Ust-Lugan sataman konttikapasiteetti
on kokonaan kdytdssd vuoteen 2015 mennesséd, mikéli Vendjan ulkomaankaupan tava-
ravirtojen kasvu jatkuu nykyiselld vauhdilla.

Erds haastateltu kiteytti Vendjidn satamien nykytilanteen ja tulevaisuuden nikymdit yh-
teenvedon omaisesti seuraavasti: ~’Itdmeren satamista Pietari toimii nyt kapasiteettinsa
ylarajoilla, eika sen infrastruktuuria voida juurikaan lisata. Viipuria ei voida kehittda
lahinna sen takia, ettd sinne johtaa matala ja huono laivavayla. Primorsk on pelk&staan
Oljysatama. Ust-Lugan satama on vasta kehityksen alussa. Sen infrastruktuuri (esim.
maantiet ja rautatiet) on vield hyvin kehittymé&ton. Kaliningrad on saareke EU:n sisalla
ja sen kehittamiseen liittyy vaikeita poliittisia kysymyksid. Mustallamerella Venajalla
on kaytanngssa vain Novorossiyskin satama. Kaukoidan satamat (Nahodka, Vladivos-
tok ja Zarubino) palvelevat padasiassa Trans-Siperian radan kuljetuksia. Pohjoisten
satamien kayttd ymparivuotisesti ei ole vield mahdollista. Mahdollisuudet Ven&jan sa-
tamien suhteen ovat nain ollen melko pienet.”
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6.2.3 Transitoliikenteestd vapautuvat kontit ja Suomen vientiliikenne

Haastattelujen perusteella transitoliikenteestd vapautuvia kontteja pidetddn hyvin mer-
kittdvind Suomen vientiliikenteelle. Transitoliikenteen kasvaessa Suomeen on kertynyt
ylijddmaa konteista, mikd parantaa konttien saatavuutta ja alentaa vientirahtien hintata-
soa. Transitoliikenteestd Suomen vientiliikenteen kdytto6dn vapautuneiden konttien suuri
madrd johtuu osaltaan siitd, ettei Vendji voi juurikaan hyddyntéé tyhjid kontteja omassa
vientiliitkenteessddn raaka-ainepainotteisten vientituotteidensa takia. Viimeisten 15 vuo-
den aikana vientirahtien hinnat ovat erddn haastatellun toimijan mukaan pudonneet
Suomessa pédasiassa transitolitkenteen ansiosta noin 75 %. Logistiikka-alan toimijat
pitdvdt Suomen teollisuutta suurimpana transitolitkenteen hyotyjédnd. Erds haastateltu
kuvasi Suomen vienti- ja transitoliikenteen suhdetta seuraavasti: ’Suomen vientiteolli-
suus nauttii talla hetkella transitosta siten, etté teollisuus saa kayttdonsa lahes ilmaisia
kontteja. Transitoliikenteen siirtyessa muualle suomalainen teollisuus joutuisi ostamaan
toiminnassaan tarvitsemiaan tyhjia kontteja Euroopasta huomattavasti kalliimmalla
hinnalla.”

Suomen konttitilanne tuonnin ja viennin suhteen on tdlld hetkelld epdtasapainossa.
Haastateltujen varustamojen mukaan keskimdirin noin 20-30 % konteista viedddn
Suomesta pois tyhjind. Syyné tdhén on se, ettd vientikonttililkenne on hidastunut sa-
maan aikaan, kun tuonti- ja transitokonttiliikenne ovat kasvaneet. Erds haastateltu kertoi
Suomen konttiviennin hidastuneen ldhinnd kolmesta syysté: 1) sahatavaran vienti Japa-
niin on vdhentynyt rakentamisen hiipuessa Japanissa, 2) suomalaisen sellun vienti on
tyrehtynyt, koska puun tuonti Suomeen on vaikeutunut muun muassa Venéjin asettami-
en puutullien takia ja 3) paperitehtaita on voimakkaasti alasajettu Suomessa. Tyhjien
konttien lisddantymiselld voi olla negatiivisia vaikutuksia Suomen transitoliikenteelle.
Tyhjien konttien mééran kasvaessa varustamot saattavat alkaa sédénnelld tuontiliitkennet-
td ja valita sellaisia reittejd, joissa kontit saadaan taytettyd myds paluuliikenteessd tai
ainakin palautettua nopeasti tyhjiné Idhtésatamiin uusien tuontikuormien kéyttéad varten.
Varustamojen etujen mukaista on, ettd kontit saadaan téytettyd sekd meno- ettd paluu-
kuljetuksissa.

6.2.4 Suomen ja Vendjan valinen rautatieliikenne

Transitoliikenteen rautatiekuljetukset Suomen ja Vendjin vililli ovat viime vuosina
olleet pddasiassa raaka-aineiden, kuten rautapellettien, kemikaalien ja lannoitteiden,
toimituksia Vengjaltd Suomen kautta lanteen. Namé kuljetukset ovat toimineet jo
vuosia melko hyvin. Raaka-ainekuljetuksiin sopivia vaunuja on saatavissa riittdvasti.
Kuljetukset ovat sdénnollisid ja aikataulutettuja. Haastattelujen mukaan Venijiltd Suo-
men kautta ldnteen suuntautuvien rautatiekuljetusten suurin ongelma on Suomen rauta-
tiekuljetusosuuden korkeat kustannukset, jotka ovat huomattavasti suuremmat kuin Ve-
ndjén rautatiekuljetusosuudella.

Haastattelujen perusteella erityisesti Suomen kautta Venajélle suuntautuvien rautatie-
kuljetusten merkitys Suomen kauttakulkureitin kilpailukyvylle tulee korostumaan 13hi-
tulevaisuudessa. Suomen transitoreitin yhtend vahvuutena voidaan pitdd hyvin toimivia
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maantiekuljetuksia Suomen satamista Pietariin ja Moskovaan, mutta kauemmaksi suun-
tautuvissa toimituksissa maantiekuljetusten tehokkuus heikkenee. Hyvin toimivat rauta-
tiekuljetukset voisivat palvella Pietarin ja etenkin Moskovan alueelle tai vieldkin kau-
emmas menevid tavaratoimituksia. Rautatiekuljetusten etuja maantiekuljetuksiin verrat-
tuna ovat muun muassa suuri kuljetuskapasiteetti, mahdollisuus ldhettdd useita tilauksia
samanaikaisesti, joustava rajanylitys, nopeat toimitukset ja toimitusaikojen ennustetta-
vuus aikataulutetuissa kuljetuksissa. Suomen kautta rautateitse Venéjille on tehty muun
muassa arvokkaiden kappaletavaroiden ja henkildoautojen koekuljetuksia. Haastattelujen
mukaan Haminan satamasta kulkee sddnnollisesti kaksi kertaa viikossa konttijuna Pieta-
riin. Kyseisessd junassa kuljetetaan péddasiassa kulutustavaraa ja pientd kodinelektro-
niikkaa. Suomen kautta Vengjélle on suunnitteilla myos joidenkin uusien tavaralajien
(esim. sementti) rautatiekuljetuksia. Container Finance -yhtid on myds suunnitellut
saannollisen konttijunaliikenteen aloittamista Kouvolasta Pietariin Janinon terminaaliin.
Junaan on tarkoitus koota Suomen satamiin tulevaa ja Pietariin menevéé transitotavaraa
sekd Suomen vientituotteita Vendjille. Yhtié on vuokrannut Kouvolasta 15 hehtaarin
alueen konttien varastointia ja késittelyd varten.

Logistiikkayritysten edustajien antamien tietojen mukaan rautatiekuljetukset Suomesta
Vengjille toimivat tilla hetkelld melko huonosti, minké takia rautatiekuljetuksia kiyte-
tddn varsin vdhdn Vendjdlle suuntautuvissa transitokuljetuksissa. Rautatiekuljetusten
suurimpia ongelmia ovat kuljetusten organisointiin ja tullaukseen liittyvdt vaikeudet,
kuljetuskaluston huono saatavuus, korkea hintataso maantiekuljetuksiin verrattuna seki
turvallisuusongelmat. Seuraavassa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin edelld mainittuja
rautatiekuljetusten ongelmakohtia.

Suomesta Vendjdlle suuntautuvien rautatiekuljetusten organisoinnissa on puutteelli-
suuksia. Rautateitse tapahtuviin tavaratoimituksiin liittyvit toiminnot pitéisi pystyd yh-
distimdin yhdeksi palvelukokonaisuudeksi, joka olisi asiakkaan kannalta helposti saa-
tavissa. Tavaratoimitusten organisoinnissa tarvittaisiin kokonaisjarjestelijda (integraat-
tori), jolta asiakas voisi tilata kaikki tavaratoimitukseen liittyvét palvelut ns. yhden luu-
kun periaatteella. Kokonaispalvelun jirjestiminen ei ole ollut rautatieyhtididen intres-
sissd. Logistiikkayrityksilld on myds ollut vaikeuksia integroida rautatiekuljetuksia toi-
mivaksi palvelukonseptiksi rautatiekuljetusten jarjestimisen moniulotteisuuden ja rauta-
tieyhtididen véhiisen kiinnostuksen takia. Venijille suuntautuvien rautatiekuljetusten
jarjestamiseen liittyy muun muassa seuraavia vaiheita: kuljetuskaluston tilaaminen, kul-
jetettavien tavaroiden tai kuljetusyksikkdjen lastaaminen, vaunujen vedon tilaaminen
Suomessa VR:Itd ja Venijalld sikéldiseltd Vendjéan rautatieyhtioltd (RZD), kuljetettavien
tavaroiden tai kuljetusyksikkdjen purkaminen, tavaratoimitusten tullaaminen, vaunujen
ja kuljetusyksikdiden palauttaminen sekd toimitukseen liittyvien asiakirjojen késittely.
Palvelukokonaisuuden integroijan pitdisi pystyd toteuttamaan edelld mainitut vaiheet
asiakkaalle aikataulutetusti ja ennustettavin kustannuksin.

Rautatietoimitusten tullausongelmien ratkaiseminen on perusedellytys Suomesta Vena-
jélle suuntautuvien rautatiekuljetusten toimivuuden kannalta. Talld hetkelld Venijille
kuljetettavat tavaratoimitukset tullataan rautaticasemilla, josta asiakkaat jérjestivit tava-
roiden kuljetuksen maanteitse omiin varastoihinsa. Tavarat voivat joutua odottamaan
rautaticasemalla tullausta useita pédivid. Asiakkaiden intressissd olisi tullata rautateitse
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kuljetettavat tavarat asiakkaan itse osoittamassa tullauspaikassa, ns. kotitullissa. Téssa
tapauksessa tavaratoimitukset kuljetettaisiin rautaticaseman kautta, josta asiakkaat voi-
sivat jdrjestdd tavaroiden kuljetuksen tullipassitettuna maanteitse omaan kotitulliinsa ja
sieltd edelleen tullattuina omiin varastoihin. Tullipassitusta kdytettdessd tavaroiden ei
tarvitsisi odottaa tullausta rautatieasemalla. Tullaus asiakkaan kotitullissa on yleensa
joustavampaa ja nopeampaa, minkd ansiosta asiakas saa tavarat nopeammin omaan va-
rastoonsa. Tullipassitus asiakkaan kotitulliin on periaatteessa mahdollista jdrjestdd jo
nykyisin. Se on kuitenkin hyvin kallista, koska tullipassitus edellyttdd tullilisensoidulla
rekka-autolla tapahtuvaa kuljetusta. Maantiekuljetuksissa tavaratoimitusten tullaaminen
asiakkaan kotitullissa sujuu ilman erityisjérjestelyja ja ylimaérdisid kustannuksia.

Vaunupulaa pidetidn suurena ongelmana Suomesta Vendjdlle suuntautuvissa rautatie-
kuljetuksissa. Vaunujen saatavuus on viime vuosina heikentynyt Vendjdn talouden kas-
vun ja siitd seuranneen vaunujen kdyton lisdéntymisen seurauksena. Erityisesti yksittdis-
ten vaunujen saaminen tavaratoimituksia varten on hankalaa. Kokojunakuljetuksiin
vaunut jirjestyvit yleensd ongelmitta. Erddn haastatellun mukaan Vendjdn rautateiden
omistamien vaunujen keski-ikd on noin 17 vuotta, kun kédyttdidn lasketaan yleensd ole-
van noin 20 vuotta. Vaunuja valmistetaan koko ajan lisdd, mutta samanaikaisesti vanho-
ja vaunuja poistuu kaytostd enemmain kuin uusia valmistuu. Vuonna 2007 Vendjén rau-
tatiet poistivat kdytdstd noin 6 000 vaunua ja vain noin 550 uutta vaunua otettiin kiyt-
toon. Suomen ja Vendjin vilisisséd rautatiekuljetuksissa kdytetddn myds yksityisid vau-
nuja, mikd helpottaa jonkin verran yritysten rautatiekuljetuksia.

Rautatiekuljetukset ovat kokonaiskustannuksiltaan maantiekuljetuksia kalliimpia.
Haastateltujen esittdimien arvioiden mukaan rautatiekuljetukset Suomesta Moskovaan
ovat keskimddrin 100400 euroa konttia kohti kalliimpia kuin maantiekuljetukset. Eri-
tyisesti Suomen rautatiekuljetuksen osuutta pidetddn kalliina. Erds haastatelluista kuvasi
Suomen rautatiekuljetusten hintatasoa seuraavasti: ’Rautatiekuljetus rajalta Itd-Suomen
satamaan maksaa yhta paljon kuin koko Vengjan kuljetusosuus, vaikka kuljetettava
matka on Venajalla 10-kertainen Suomeen verrattuna.” Rautatiekuljetusten hinnat eivét
kuitenkaan vaihtele markkinatilanteen mukaan yhta paljon kuin maantiekuljetusten hin-
nat. Suomen ja Vendjédn vilisen rautatieliikenteen kannattavuuden osalta erds haastateltu
pohti myds seuraavaa: ~Kannattaako tavaroita ylipaataan kuljettaa ensin Lansi-
Euroopan satamista meritse Suomen satamiin ja edelleen rautateitse Suomesta Venajéal-
le, koska suuri osa tavaroista olisi mahdollista lastata Lansi-Euroopan satamissa rauta-
tievaunuihin ja toimittaa suoraan rautateité pitkin Vengjalle?”

Itddn suuntautuvissa (esim. Kazakhstan) rautatiekuljetuksissa on turvallisuuteen liitty-
vid ongelmia. Toimituksen aikana tavarahdvikki voi joskus olla hyvinkin suurta. Erds
haastateltu kertoi seuraavan esimerkkitapauksen tavarahdvikistd: ”Erédssa havikkitapa-
uksessa vaunuista oli katkaistu laikalla liukusaranat siten, ettd sinetit olivat pysyneet
ehjin&. Sen jalkeen, kun tavarat oli viety vaunuista, liukusaranat oli hitsattu uudelleen
kiinni ja maalattu niin, ettei murtojalkia ollut nakyvissa.” Logistiikkayritys voi suojau-
tua tavarahdvikkiin liittyviltd ongelmilta ainoastaan, mikéali se pystyy todistamaan, mita
tavaroita toimitus Suomesta ldhtiesséédn piti sisallaan.
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6.2.5 Henkildautokuljetusten tulevaisuus Suomen transitoreitilla

Suomi on ylivoimaisesti merkittdvin Vendjille suuntautuvien henkildautojen kuljetus-
reitti. Haastattelujen perusteella Vendjin henkildautotuonnista noin 57 % kuljetetaan
télld hetkelld Suomen kautta. Vuonna 2008 Suomen kautta itddn kuljetettiin noin 850
000 henkildautoa. Osa henkildautojen valmistajista, kuten Citroen, Nissan, Peugeot,
Toyota ja Volkswagen, ovat aloittaneet tai ovat ldhiaikoina aloittamassa henkiléautojen
kokoonpanotoiminnan Vendjdlld. Vendjin henkildautomarkkinoiden jatkaessa tasaista
kasvuaan Venijdn autotaseen arvioidaan muuttuvan tuotantovoittoiseksi vuosien 2010—
2013 aikana. Toisin sanoen ainakin 2010-luvun alkupuolelle asti Vendjille tuodaan ar-
vioiden mukaan enemmin henkildautoja kuin sielld tuotetaan. Ainakin siithen saakka
Venijin autotuonnin uskotaan kasvavan. Suomen autotransiton tulevaisuuden kannalta
tdmd merkitsee sitd, ettd henkildautojen vienti Suomen kautta Vendjélle tulee kasva-
maan tai vahintddnkin sdilyméan ennallaan seuraavien 2—5 vuoden ajan. Suomen transi-
toreitin suhteellisen osuuden Vendjian henkildautotuonnista arvioidaan kuitenkin laske-
van ldhivuosina. Nykyisen markkinaosuuden sdilyttiminen edellyttéisi ldhivuosina noin
2,3-2,5 miljoonan henkildauton kuljettamista Suomen kautta, mihin Suomen logistisen
kapasiteetin ei uskota riittdvin ilman lisdinvestointeja. Suomen satamat toimivat jo talla
hetkelld henkildautojen tuonnissa kapasiteetin dérirajoilla.

Haastattelujen mukaan Suomen kautta toimitettavien henkildautojen kuljetuskapasiteet-
tia on mahdollista lisdtd 1dhinnd laivakapasiteettia lisddmaélla, kiertonopeutta kasvatta-
malla, merikuljetuksen jdlkeisid maakuljetuksia tehostamalla ja kayttdmalla rautatiekul-
jetuksia maantiekuljetusten rinnalla. Seuraavassa tarkastellaan yksityiskohtaisemmin
edelld mainittuja henkil6autokuljetusten kapasiteetin lisddmiseen vaikuttavia tekijoita.

Laivakapasiteetti on télld hetkelld pahin pullonkaula henkildautojen kuljetuskapasitee-
tin lisddmisessd. Mikdéli laivoja tilataan lisdd, ne ovat kiytettavissd vasta kolmen vuoden
kuluttua. Laivat eivdt voi olla ropax- tai Ro-ro-aluksia, koska ne vaativat niin suuria
paluukuormia, ettei alusten tiyttdminen Suomesta saatavilla tuotteilla ole mahdollista.
Henkiloautojen kuljetuksiin kdytettdvien laivojen tulisi olla suuria Car-Carrier-aluksia,
joissa voidaan kuljettaa kerralla jopa 5 000 henkildautoa. Car-Carrier-aluksien kaytta-
minen edellyttdisi Suomen satamien infrastruktuurin kehittdmistd muun muassa laitu-
reiden, ajoteiden ja terminaalialueiden osalta.

Erddn haastatellun arvion mukaan Suomen satamissa on kdytdssd noin 250 hehtaaria
varastointitilaa Venijélle kuljetettavia henkil6autoja varten. Henkildautojen Kiertono-
peutta kasvattamalla Suomen satamien nykyisten autokenttien ldpi olisi mahdollista
kuljettaa 2-3 miljoonaa autoa vuodessa. Henkildautot joutuvat seisomaan satamissa
ajoittain melko pitkddn. Maahantuojat varastoivat autoja satama-alueella yleensi siithen
asti, kunnes ne tilataan Venéjille. My0s autonkuljetusrekkojen hidas kiertonopeus ja
huono saatavuus voivat hidastaa henkildautojen kiertonopeutta.

Merikuljetuksen jilkeisen maakuljetuksen tehostaminen edellyttdisi muun muassa
rajanylitysten kehittamistd, rekkaparkkien rakentamista ja rautatiekuljetusten hyodyn-
tdmistd maantiekuljetusten rinnalla.
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Rautatiekuljetuksina Suomesta Vendjille toimitettiin vuonna 2008 noin 11 000 henki-
16autoa, mikéd on ainoastaan noin 1,3 % kaikista Suomen kautta Venijille kuljetetuista
henkil6autoista. Lahitulevaisuudessa rautatiekuljetusten osuus Suomen autotransitosta
pyritddn nostamaan 50 000 henkildautoon vuodessa ja pidemmalld téhtdimelld 300 000
henkildautoon vuodessa. Haastattelujen perusteella rautatiekuljetuksissa ongelmia ovat
aiheuttaneet piddasiassa Suomen lastausolosuhteet, Vendjin purkausolosuhteet, vaunu-
pula, tullaaminen ja logistiset kustannukset. Seuraavassa tarkastellaan 1dhemmin edelld
mainittuja henkildautojen rautatiekuljetuksiin liittyvid ongelmia.

Suomen lastausolosuhteiden osalta ongelma on saatu ratkaistua siten, ettd Suomessa
jokaiseen lastauspaikkaan on rakennettu henkildautojen lastaamiseen soveltuva lastaus-
silta. Vengjalla purkuolosuhteet parantuvat vihitellen, kun Vendjille rakennetaan rau-
tatieterminaaleja henkildautokuljetuksia varten. Osa terminaaleista on kuitenkin tarkoi-
tettu padasiassa Kaliningradilta, Mustaltamereltd ja Trans-Siperian radalta tuleviin kul-
jetuksiin. Myos vaunupula helpottaa vihitellen, koska uusia vaunuja rakennetaan jat-
kuvasti. Vaunukapasiteetissa on kuitenkin edelleen suuri vajaus.

Talld hetkelld henkildautojen rautatiekuljetusten suurimpia ongelmia ovat autojen tul-
laamiseen liittyvét vaikeudet ja rautatiekuljetusten korkea kustannustaso. Asianmukai-
sesti jérjestetty tullaustoiminta on henkildautojen rautatiekuljetusten perusedellytys.
Talla hetkelld rautateitse kuljetettujen henkildautojen tullaus tapahtuu pidasiassa Mos-
kovan alueella siindkin tapauksessa, ettd niiden lopullinen médrdnpéa on muualla Vena-
jélla. Logistisen tehokkuuden kannalta olisi tarkeéda, ettd henkildautot voitaisiin toimit-
taa suoraan kohdealueelle, jossa ne tullattaisiin ja jaeltaisiin alueella sijaitseviin varas-
toihin.

Henkilbautojen rautatiekuljetukset ovat logistisilta kokonaiskustannuksiltaan maantie-
kuljetuksia kalliimpia. Maantiekuljetuksissa kuljettaja itse lastaa henkildautot autonkul-
jetusrekkaan, ajaa kuorman madrdnpéadhan ja purkaa kuorman maardnpéddssa. Rautatie-
kuljetuksissa henkildautot lastataan autovaunuihin (vaatii useamman tyontekijén), kulje-
tetaan rautateitse Moskovaan, puretaan vaunuista (vaatii useamman tyontekijén) ja toi-
mitetaan lopulliseen kohteeseen joka tapauksessa maantiekuljetuksina. Henkildautojen
kuljetukset rautateitse ovat haastateltujen arvioiden mukaan kokonaiskustannuksiltaan
noin 20-30 % maantiekuljetuksia kalliimpia. Moskovaa pidemmilld kuljetusmatkoilla,
esimerkiksi Suomesta Kazakstaniin, henkil6autojen rautatiekuljetukset ovat kilpailuky-
kyisempid.

Vendjédn tuontiautojen kuljetuksissa kokeillaan jatkuvasti erilaisia kuljetusreittejd. Suo-
men kuljetusreitin ohella on kdytossd muun muassa Trans-Siperian rata, Baltian maiden
ja Venijin satamien kautta kulkevat reitit, pddasiassa Ukrainaa ja Vendjin lounaisosia
palveleva Mustanmeren kuljetusreitti sekd Puolan kautta ja Italian autotehtailta Keski-
Euroopan lépi kulkevat maakuljetusreitit (kuva 6.5). Ndiden kuljetusreittien merkitys on
toistaiseksi ollut melko véhdinen Suomen kauttakulkureittiin verrattuna. Erdén haasta-
tellun mukaan esimerkiksi Trans-Siperian rataa pitkin voidaan nykyiselld kapasiteetilla
kuljettaa vuosittain noin 200 000 henkildautoa, mutta sekin edellyttiisi Venijin rauta-
teiden koko autovaunukapasiteetin kdyttdmistd nédihin kuljetuksiin, miki on kdytdnnossa
mahdotonta. Trans-Siperian radan kuljetukset sitovat vaunut pitkéksi aikaa kiinni kulje-
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tuksiin. Yhdelld vaunulla voidaan tehdd suunnilleen 10 matkaa vuodessa Trans-Siperian
rataa pitkin. Suomen kautta kulkevien vaunujen kiertoaika on huomattavasti parempi,
mink4 ansiosta vaunut ovat nopeammin kéytettavissd seuraavia kuljetuksia varten.

Kuva 6.5. Vendjan henkildautotuonnin tarkeimmat kuljetusreitit.

Erddn haastatellun mielestd Suomen ei kannattaisi panostaa suuriin kasvulukemiin hen-
kildautojen transitokuljetuksissa. Henkildautobisneksessd toimivat yritykset saisivat
suhteellisen hyvén tuoton autojen kuljetuksista, mikdli Suomen kautta itddn pystyttéisiin
tulevaisuudessa kuljettamaan hieman nykyistd enemmin eli noin 1,3-1,5 miljoonaa
henkil6autoa vuosittain. Haastatellun mielestd Vendjdlle menevien autojen toimitukset
voitaisiin muilta osin luovuttaa suosiolla muille kuljetusreiteille.

6.2.6 Hintatason ja poliittisten paatdsten vaikutus transitoliikenteen kehitykseen

Suomen transitoreitin hintatason uskotaan tulevaisuudessa muuttuvan nykyista kilpailu-
kykyisemmaiksi verrattuna muihin Venidjdn ulkomaankaupan kuljetusreitteihin. Erdén
haastatellun mukaan hintataso nousee Suomessa vuosittain noin 2—4 %, kun esimerkiksi
Vendjén ja Baltian maiden hintataso nousee noin 15-20 % vuodessa. Tilld hetkelld va-
rastointi Suomessa on arvioiden mukaan noin 20-30 % edullisempaa kuin Pietarissa ja
Moskovassa. Sitd vastoin logistiset kisittelykulut ovat joiltakin osin hieman suuremmat
Suomessa kuin Vendjdlld. Lisdarvopalvelujen arvioidaan olevan Suomessa jonkin ver-
ran halvempia ja merkittivisti laadukkaampia kuin Vendjdlld. Kokonaisuudessaan lo-
gistitkkatoimintoja pidetddn Venijilld hieman kalliimpina kuin Suomessa. Vendjan suu-
remmat logistiikkakustannukset kompensoituvat ainakin osittain silld, ettd Venijilla
varastot sijaitsevat ldhempéna kohdemarkkina-alueita.

Suomen transitoliikenteen tulevaisuuteen vaikuttavat sekd Vendjélld ettd Suomessa teh-
tavét poliittiset padtokset. Erityisesti Vendjélld ulkomaankaupan kuljetuksia ohjataan
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huomattavassa méaérin poliittisilla paatoksilld ja erilaisilla sddnndksilld. Niiden avulla
Veniji pystyy suosimaan ulkomaankaupan kuljetuksissa omia satamiaan ja varastojaan
myontdmalld yrityksille esimerkiksi tulliteknisid etuja ja muita subventioita. Venéjin
poliittiset padtokset ovat arvaamattomia ja saattavat pahimmassa tapauksessa lopettaa
Suomen kautta kulkevan Venidjan ulkomaankaupan kokonaan. Vendjdn mahdollisen
WTO-jiasenyyden uskotaan tasapainottavan maan ulkomaankauppaa. WTO-jdsenyys
toisi Vendjan kansainvilisen kauppajdrjestelmén sdidntdjen piiriin, jolloin Vendja joutui-
si sitoutumaan tuontitullien alentamiseen sekd helpottamaan tavaroiden ja palvelujen
markkinoillepddsya. Vendjan WTO-jdsenyyden ennustetaan lisddvian Vendjille tapahtu-
vaa vientid.

Suomi voi myds omilla poliittisilla pdétoksilldén vaikuttaa transitoliikenteen kehityk-
seen. Haastatteluissa mainittiin esimerkkeind Suomen mahdollinen liittyminen sotilas-
liitto Natoon ja transitoliikenteelle kaavaillut transitomaksut. Tamén tapaiset Vendjdi
laheisesti koskettavat padtokset saattavat vaikuttaa merkittdvasti maiden viélisiin suhtei-
siin ja siten myds Suomen kauttakulkuliikenteeseen. Vendjan ulkomaankaupan kulje-
tuksista kilpailevista maista Suomella ndhddan talld hetkelld olevan parhaat suhteet Ve-
ndjddn. Hyvien suhteiden ylldpitdmistd myos jatkossa Vendjddn pidetddn Suomen tran-
sitolitkenteen tulevaisuuden kannalta ensiarvoisen tirkedna.

6.2.7 Kouvolan logistiikkakeskuksen kehitysnakymat

Haastattelujen yhtend keskusteltavana teemana oli Kouvolan logistiikkakeskus ja sen
asema transitokuljetuksissa. Kouvolan logistiikkakeskusta tarkasteltiin l1&hinnd siksi,
ettd TRALIA-tutkimusta on ollut rahoittamassa kolme Kouvolassa toimivaa yhteisoa.
Seuraavassa on kuvattu haastateltujen toimijoiden nikemyksid Kouvolan logistiikka-
keskuksen nykytilasta ja tulevaisuudesta.

Haastateltujen toimijoiden ndkemykset Kouvolan logistiikkakeskuksesta ja sen tulevai-
suudesta ovat osittain ristiriitaiset. Suurin osan toimijoista pitdd Kouvolaa rautatiekulje-
tusten solmukohtana merkittdvand, mutta muiden logistiikkatoimintojen osalta Kouvo-
lan logistiikkakeskuksen ei ndhda tarjoavan erityistd lisdarvoa. Kouvolan asema transi-
tolitkkenteen kannalta heikentyi huomattavasti vuonna 2006 Trans-Siperian rautatielld
tapahtuneen tariffikorotuksen myotd, jonka seurauksena lihes kaikki Kouvolan varas-
toihin tulevat tavarat ovat siirtyneet kuljetettaviksi meritse Suomen satamiin ja niiden
kautta Kouvolaan. Suuri osa toimijoista ei pidé tavaroiden siirtdmistd satamista Kouvo-
lassa sijaitseviin varastoihin kannattavana lisdkustannuksia aiheuttavien ylimdardisten
tavarankésittelykertojen ja kuljetusmatkojen takia. Siperian rautatien osalta tariffikoro-
tusta edeltdvain tilanteeseen ei haastattelujen mukaan ole endi paluuta.

Kouvolassa tilld hetkelld olevien varastojen tdyttdasteen uskotaan sdilyvdn hyvina,
mutta osa haastatelluista ei usko Kouvolan kehittyvén kovinkaan paljon terminaalipaik-
kakuntana. Transitoliikenteen toimintojen ja lisdarvopalvelujen parhaana sijaintipaikka-
na pidetddn meren direlld sijaitsevaa satamaa. Jos Vendjille suuntautuva liitkenne kas-
vaa paljon tulevaisuudessa, Kouvola voisi toimia rautateiden solmukohtana, jossa eri
satamista Suomen kautta itddn kuljettavat tavarat voitaisiin yhdistdd kokojunina eteen-
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péin kuljetettaviksi. Vendjdn oman logistiitkan kehittyessd Kouvolan logistisen aseman
ndhdéddn kuitenkin heikentyvén edelleen. Tulevaisuudessa Kouvolan logistiikkakeskus
tulee useiden toimijoiden mielestd palvelemaan erityisesti Suomen itdén suuntautuvaa
vientiliikennettd. Vientikuljetuksia voidaan mahdollisuuksien mukaan tidydentdd transi-
tolitkenteen tuotteilla.

Kouvolassa toimivat yritykset ndkevdt Kouvolan logistisen aseman muita toimijoita
positiivisempana. Monet toimijat perustelivat Kouvolan kiyttdmisté transitoliikenteen
kuljetuksissa satamia halvemmilla kokonaiskustannuksilla. Etenkin varastointikustan-
nuksia pidetdéin Kouvolassa alhaisempina kuin satamissa. Tavaroiden siirtdmistd sata-
mista Kouvolaan ei ndhdd ongelmana. Tavarat tulevat Kouvolaan pddasiassa Haminan
ja Kotkan satamien kautta, jotka ovat maantieteellisesti 1dhelld Kouvolaa. Tavaroita
joudutaan joidenkin haastateltujen mielesté siirteleméén l&dhes yhtd paljon myos satami-
en sisélld. Tavaroiden siirtdminen satamista Kouvolaan koetaan vain yhtend pienend
kuljetusvaiheena, joka muodostaa murto-osan koko tavaratoimituksen kustannuksista.
Asiakkaan kannalta tavaratoimituksissa tirkeintd on kilpailukykyinen kokonaiskustan-
nus.

Haastattelujen mukaan Kiinasta Eurooppaan suuntautuvat tavaravirrat saattavat tulevai-
suudessa muodostua Suomen ja etenkin Kouvolan logistiitkan kannalta merkittiviksi.
Tamin skenaarion mukaan tavarakuljetukset saapuisivat Kiinasta tavarajunilla Trans-
Siperian rautatietd pitkin Kouvolaan, josta tavarat jaeltaisiin edelleen Skandinaviaan ja
Eurooppaan taikka takaisin Vendjdn suuntaan. Paluulastina Suomesta Kiinaan voitaisiin
kuljettaa Suomen sekd muiden Skandinavian ja Euroopan maiden vientituotteita. Talld
hetkelld Kiinan ja Suomen vilisen rautatieliitkenteen aloittamisen kannalta suurimmat
ongelmat ovat 1) sopivien Kiinaan menevien paluulastien 10ytdminen, 2) rautatiekulje-
tusten kalleus merikuljetuksiin verrattuna, 3) rautatiekuljetusten toimitusaikojen huono
ennustettavuus ja 4) vaunujen huono saatavuus vaunupulan takia.

Sopivien Suomesta Kiinaan paluulastina kuljetettavien tuotteiden kokoaminen on vai-
keaa, koska Suomen omat vientituotteet ovat sen kaltaisia, ettd ne kannattaa kuljettaa
pikemmin meritse kuin rautateitse. Suomi on yrittanyt neuvotella ruotsalaisten toimijoi-
den kanssa yhteisistd paluukuljetuksista Kiinan suuntaan, koska Ruotsilla on monipuoli-
sempia vientituotteita kuin Suomella. Todellista kiinnostusta Suomen ja Kiinan valisisté
rautatiekuljetuksista ei ole syntynyt, koska Trans-Siperian radan peruskustannustaso on
merikuljetuksia korkeampi. Erddn haastatellun mukaan edestakainen matka Siperian
rataa pitkin on noin 2 000 euroa kontilta merikuljetusta kalliimpi. Trans-Siperian radan
kuljetusajat voivat kokojunan osalta vaihdella 15-30 vuorokauden vililld. Yksittdisten
konttien kuljetusaika saattaa olla yli 50 vuorokautta. Optimaalisesti toimiessaan rauta-
tiekuljetus Kiinasta Suomeen voisi olla noin 15 vuorokautta merikuljetusta nopeampi,
miké saattaisi lisdtd kiinnostusta Trans-Siperian radan kéyttdmisessd Kiinan ja Euroo-
pan vélisissd kuljetuksissa.

Suomen ja Kouvolan kilpailuasetelmia Kaukoiddn ja Euroopan vélisestd liikenteestd
heikentdvit myds kilpailevat muut kuljetusreitit. Kiinasta Eurooppaan saapuvat tavarat
saattavat kilpailevilla reiteilld kulkiessaan ohittaa kokonaan Suomen (esim. Trans-China
rata). Erds haastateltu pohti, voisiko Vaalimaa olla Kouvolaa parempi paikka Kiinasta
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tulevien tavaroiden jakelukeskukselle Vaalimaan suuren asiakaspotentiaalin vuoksi.
Haastattelujen perusteella Trans-Siperian radan uskotaan joka tapauksessa kasvattavan
merkitystddn polttoaineiden ja merirahtien mahdollisen hinnan nousun sekd tiukentu-
neiden ymparistovaatimusten seurauksena. Trans-Siperian rautatien kapasiteetti on kui-
tenkin sen verran pieni, ettei sen varaan voida laskea litkaa mannerten vélisissd kulje-
tuksissa.

6.3 Transitoliikenteen lisaarvopalvelut

Seuraavassa tarkastellaan haastattelututkimuksessa esiin tulleita Suomen transitoliiken-
teessd kéytettivid lisdarvopalveluja. Haastattelujen perusteella transitoliikenteessi tuote-
taan ja tarjotaan paljolti samankaltaisia lisdarvopalveluja kuin kirjallisuusselvityksen
mukaan logistiikassa yleensé (ks. luku 4.5). Haastatteluissa tuli ilmi yhteenséd 36 lisdar-
vopalvelutyyppid, joista jokainen voi sisdltid useampia yksittdisid lisdarvopalveluja.
Lisdarvopalvelut on luokiteltu niiden luonteen mukaisesti kuuteen paéryhmiin (tauluk-
ko 6.1), joita ovat 1) tavarankdsittelyn lisdarvopalvelut, 2) aineettomat lisdarvopalvelut,
3) kuljetuksiin liittyvét lisdarvopalvelut, 4) laadunhallinnan lisdarvopalvelut, 5) varas-
toinnin lisdarvopalvelut ja 6) muut edelld lueteltuihin ryhmiin kuulumattomat lisdarvo-
palvelut. Lisdarvopalvelut on selkeyden vuoksi jaettu eri padryhmiin siten, ettd kukin
lisdarvopalvelu on sijoitettu vain yhteen padryhmédén, vaikka osaa lisdarvopalveluista
hy6dynnetddn useamman padryhmén toiminnoissa.

Taulukko 6.1. Transitoliikenteen lisdarvopalveluja kuuteen pdaryhméan luokiteltuina.

Tavarankasittely Aineettomat lisdarvopalvelut
e astiointi e dokumentointi
e kierrdtyspalvelut e crikoisluvat
e konsolidointi e IT-palvelut
e  kunnostuspalvelut e jilkilaskutus
o lokalisointi e  konsultointi
e paketointipalvelut e  koulutuspalvelut
e palautuslogistiikka e  kuormansuunnittelu
e sarjanumeroiden kerddminen ja lisiiminen e radtdldity asiakaspalvelu
e sidkitys e tullauspalvelut
e tuotannolliset palvelut e  vuokrauspalvelut
Kuljetukset Laadunhallinta
e crikoiskuljetukset e laadunvalvonta
e kuormansidonta e laboratoriopalvelut
e myymaéldtoimitukset e maahantulotarkastukset
e projektikuljetukset e markkinoilletulotarkastukset
e  yhdistetyt kuljetukset
Varastointi Muut lisdarvopalvelut
e crikoisvarastointi e 3PL-palvelut
e  4PL-palvelut
e laivan sulattaminen jadsta
e majoitus- ja ruokailupalvelut
e tuotantolaitostoiminta
e  yhteiskunnan tuottamat lisdarvopalvelut
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Lukumairiisesti suurin osa haastatteluissa esiin tulleista erilaisista transitoliitkenteen
lisdarvopalveluista liittyy tavarankdsittelyyn ja ns. aineettomiin toimintoihin. N&ihin
kahteen padryhmiin kuuluu ldhes 60 % kaikista lisdarvopalveluista. Aineettomilla lisa-
arvopalveluilla tarkoitetaan tissd yhteydessa transitoliikenteeseen liittyvié erilaisia tuki-
palveluja, jotka ovat kuljetusketjun toiminnan kannalta merkittdvid, mutta eivat véltti-
mittd konkreettisesti havainnoitavia. Kuljetuksiin ja laadunhallintaan liittyy lukumééa-
rdisesti vihemmin erilaisia lisdarvopalveluja kuin tavarankésittelyyn ja aineettomiin
toimintoihin. Varastoinnin yhteydessa varsinaisia lisdarvopalveluja ei ole juurikaan tar-
jolla, koska varastointiin liittyvit toiminnot ndhddin usein logistiikan peruspalveluihin
kuuluviksi.

Kuvassa 6.6 on esitetty haastatelluissa yrityksissi tarjottujen transitoliikenteen lisdarvo-
palvelujen suhteellinen osuus pddryhmittdin. Haastatelluista 26 yrityksestd 1dhes puolet
(46 %) tarjoaa aineettomia lisdarvopalveluja. Seuraavaksi yleisimpid ovat kuljetuksiin
(30 %) ja varastointiin (21 %) liittyvit lisdarvopalvelut. Laadunhallintaa, tavarankésitte-
lyéd ja muita lisdarvopalveluja tarjoaa keskimiérin noin joka kuudes kaikista haastatel-
luista yrityksista.

Aineettomat lisdarvopalvelut 46%
Kuljetukset
Varastointi
Laadunhallinta
Muut lisdarvopalvelut
Tavarankdsittely
I T
0% 10 % 20% 30% 40 % 50%
Yritysten tarjoaminen lisaarvopalvelujen suhteellinen osuus paaryhmittain (%)

Kuva 6.6. Haastatelluissa yrityksissa tarjottujen transitoliikenteen liséarvopalvelujen jakautuminen paa-
ryhmittain.

Seuraavissa alaluvuissa jokaista haastatteluissa esille tullutta lisdarvopalvelua on kuvat-
tu lyhyesti haastateltujen henkildiden esittdmiin argumentteihin pohjautuen. Lisdksi
jokaisen lisdarvopalvelun kohdalla on kerrottu, kuinka suuressa osassa haastatelluista
yrityksistd kutakin lisdarvopalvelua tarjotaan. Lisdarvopalvelut on esitetty edelld kuvat-
tuihin padryhmiin jaoteltuina.

6.3.1 Tavarankasittelyn lisdarvopalvelut
Astioinnilla tarkoitetaan nestebulkkituotteiden siirtdmistd isoista nestesdilidistd pie-

nempiin astioihin. Normaalisti nesteet kuljetetaan isoissa sdilidissd ja tankkikonteissa.
Toistaiseksi astiointia kdytetddn nestebulkkikuljetuksissa varsin vihédn. Astiointi on kui-



142 Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen

tenkin potentiaalinen transitoliikenteen lisdarvopalvelu. Astioinnin ansiosta asiakkaan
on esimerkiksi mahdollisuus tilata kemikaaleja sopivan kokoisissa erissd, yhdistéé tila-
ukseensa erilaatuisia kemikaaleja aiempaa helpommin sekd hyddyntdd paremmin toi-
mintaansa sopivia astioita. Haastatelluista toimijoista 4 %:Ila on valmiudet tarjota asti-
ointia transitoliikenteen lisdarvopalveluna.

Kierratyspalvelut ovat elinkaarensa loppuun tulleiden tuotteiden kierrdtystd ja havit-
tamistd. Kierrdtyspalveluja vaativat tuotteet ovat transitoliikenteessd yleensd joko kulje-
tuksessa vaurioituneita tuotteita tai ns. laittomia piraattituotteita. Kierratettavit ja havi-
tettdvit tuotteet ovat padasiassa sdhko- ja elektroniikkalaitteita. Transitoliikenteen kier-
ratyspalvelut tapahtuvat Suomen tullin valvonnan alaisena. Haastatelluista toimijoista 4
% tarjoaa kierrityspalveluja lisdarvopalveluna.

Konsolidointi eli tavaraerien yhdistely yhdeksi asiakkaalle meneviksi toimituserédksi on
Suomen transitolitkenteen toiminnan ja menestymisen kannalta vélttimaton lisdarvo-
palvelu. Suomen logistiikkaterminaalit toimivat usein Vendjdlle toimitettavien tavaroi-
den puskurivarastoina, joissa eri tavaraerid vélivarastoidaan ja yhdistellddn asiakastila-
usten mukaan. Témén ansiosta asiakkaat saavat kaikki tilaamansa tavarat yhdelld kertaa
samassa ldhetyksessd. Suomea kéytetdédn transitoliikenteessd paljon vélivarastointipaik-
kana, koska Suomessa varastointi on turvallista ja koska loppuasiakkaat voivat maksaa
tilaamansa tuotteet vasta tavaroiden noutamisen yhteydessd. Haastatelluista toimijoista
27 % tarjoaa konsolidointia lisdarvopalveluna.

Kunnostuspalvelut ovat transitoliikenteesséd tarjottavia pienimuotoisia tuotannollisia
palveluja. Ne muodostuvat pédasiassa kuljetusten aikana rikkoutuneiden tuotteiden,
kuljetuskaluston ja kuljetusyksikdiden korjauksista. Haastattelujen mukaan logistiik-
kayritykset eivét kuitenkaan pysty tarjoamaan kovin vaativia kunnostuspalveluja. Laaja-
alaisimpia kunnostuspalveluja tuotetaan kuljetuksen aikana vaurioituneille henkildau-
toille, joihin voidaan tapauskohtaisesti tehdd suuriakin korjauksia, kuten peltitoitd ja
maalausta. Henkildautoja korjataan joko ajoneuvologistiikkayritysten omissa autokor-
jaamoissa tai alihankintana muissa autokorjaamoissa. Muita haastatteluissa esiin tulleita
transitoliikenteen kunnostuspalveluja ovat muun muassa komponenttien vaihtaminen
rikkoutuneisiin sdhko- ja elektroniikkatuotteisiin, rekka-autojen renkaidenvaihto- ja
apukdynnistyspalvelut sekd alihankintana laajemmat rekka-autojen kunnostukset, tien
varteen jddneiden henkil6d- ja rekka-autojen hinaus- ja korjauspalvelut, junavaunujen
pienimuotoiset korjaukset sekd tavarakonttien ja kuormalavojen korjauspalvelut. Haas-
tatelluista toimijoista 35 % tarjoaa kunnostuspalveluja lisdarvopalveluna.

Lokalisoinnilla tarkoitetaan tuotteiden ja tuotepakettien sisdllon muokkaamista kohde-
maan vaatimusten mukaisiksi. Lokalisoinnissa tuotepakettiin voidaan lisétd maakohtai-
sia ohjekirjoja, takuutodistuksia ja muita asiakirjoja, etikettejd ja tarroja seké erilaisia
lisatarvikkeita, kuten CD/DVD-levyjd ja kaapeleita. Erds haastateltu toimija kiinnittd
esimerkiksi myymaloihin meneviin elintarvikkeisiin ja vaatteisiin etiketteji ja hintalap-
puja Vendgjilld. Hintalappujen kiinnittiminen tuotteisiin voi kuulostaa yksinkertaiselta
lisdarvopalvelulta, mitd se ei kuitenkaan ole, silld Vendjan lain mukaan hintalapuissa
tulee nékyéd ldhes 20 erilaista merkintdd. Lokalisointipalvelut voivat sisdltdd my0s pie-
nimuotoisia tuotannollisia asennustoiti, joilla tuote modifioidaan loppuasiakkaan kiyt-
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toympadristoon sopivaksi. Tastd esimerkkind voidaan mainita DVD-soittimien koodauk-
sen muuttaminen myyntialueen mukaiseksi. Lokalisointipalvelut kohdistuvat Suomessa
pédasiassa kodin elektroniikkalaitteisiin. Lokalisointipalveluja tarvitaan sen vuoksi, ettid
tavarantoimittajat valmistavat yleensd perustuotteita, jotka saattavat kohdemaasta riip-
puen vaatia maakohtaisen viimeistelyn ennen lopulliseen médrdmaahan toimittamista.
Perustuotteita tuottamalla tavarantoimittajat voivat jaella tuotteitaan vapaammin, koska
tuotteiden lopullista kohdemaata ei tarvitse mairitelld tarkasti tehtaalta ldhettdmisen
yhteydessd. Haastatelluista toimijoista 31 % tarjoaa lokalisointia lisdarvopalveluna.

Paketointipalvelut ovat hyvin tyypillisid transitoliikenteessi tuotettuja lisdarvopalvelu-
ja, joiden avulla varmistetaan tuotteiden turvallinen kuljetus koko toimitusketjun ajaksi.
Paketointipalvelut siséltdvdt muun muassa uudelleenpakkausta, muovitusta, tuotteiden
purkamista paketista, paketointimateriaalien poistamista ja lisddmistd kuljetustavasta
riippuen sekd irtotavaroiden palletointia, sékitystd ja laatikointia. Paketointipalvelujen
yhteydessd tuotepaketteihin voidaan lisdtad erilaisia maakohtaisia asiakirjoja, etiketteja,
tarroja ja lisdtarvikkeita. Myds paketointitapojen ja -materiaalien kehittiminen on osa
transitoliikenteessd tarjottavia paketointipalveluja. Oikeanlaisen paketoinnin avulla asi-
akkaalle voidaan tarjota mahdollisimman turvalliset olosuhteet tavaroiden kuljettami-
seen ja kisittelyyn toimitusketjussa. Esimerkiksi eri kuljetusmuodot ja erilaiset tuotteet
voivat vaatia erityistd paketointitapaa tai erityisen paketointimateriaalin kayttod. Oike-
anlaisen paketoinnin avulla voidaan myos optimoida kuljetustilan tarve. Haastatelluista
toimijoista 35 % tarjoaa paketointipalveluja lisdarvopalveluna.

Palautuslogistiikassa siirretddn tuotteita markkina-alueelta toiselle tai palautetaan kul-
jetuksen aikana vaurioituneita tuotteita toimitusketjun eri osiin korjattavaksi taikka ha-
vitettdvdksi. Suomen kannalta palautuslogistiikkapalvelut ovat tarkeitd, koska Suomen
logistiikkaterminaaleja kdytetddn huomattavassa méadrin tuotteiden vilivarastointipaik-
kana, joista tuotteet voidaan markkinoiden kysynnén mukaan ohjata nopeasti Vendjille
tai palauttaa tarvittaessa takaisin Lansi-Eurooppaan esimerkiksi Vendjélld ilmaantunei-
den markkinahiirididen takia. Sen sijaan Venijille jo toimitettujen tuotteiden palautta-
minen muille markkina-alueille on haastateltujen toimijoiden mukaan kaytidnnossi
mahdotonta tai ainakin hyvin kallista. Kuljetuksen aikana vaurioituneiden tuotteiden
palautuslogistiikkapalvelut eivét haastattelujen perusteella ole kovin yleisid. Haastatel-
luissa yrityksissd on palautettu tavarantoimittajalle lahinnd vain kuljetuksissa pahasti
vaurioituneita henkildautoja. Haastatelluista toimijoista 46 % tarjoaa palautuslogistiik-
kaan liittyvid palveluja lisdarvopalveluna.

Sarjanumeroiden kerddminen on Vendjan viranomaisten vaatimuksista syntynyt lisa-
arvopalvelu. Venijilldi maahantuotuja tavaroita seurataan sarjanumerotasolla, minki
avulla tuotteet pystytddn yksiloimdéin ja paikallistamaan paremmin. Tdmé on ainoa kei-
no selvittdd, onko vihittdiskaupassa oleva tavara laillisesti maahantuotua vai mahdolli-
sesti salakuljetettua. Sarjanumerot kerdtddn tuotteista manuaalisesti késilukijalaiteen
avulla. Viime aikoina palvelun tarve on kasvanut, koska Vendjédn tulli on lisdnnyt ko-
neiden ja laitteiden kontrollia. Erdéin haastatellun toimijan mukaan heidén toiminnas-
saan sarjanumeroita kerdtdan jopa 60 000—100 000 kappaletta kuukaudessa. My0s sar-
janumeroiden lisédminen tuotteisiin on viime aikoina yleistynyt Vendjén tullin tarken-
tuneen maahantuotujen tuotteiden kontrollin myo6ta. Kaikkiin tuotteisiin ei ole merkitty
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valmiiksi tarvittavia sarjanumeroita, minkd vuoksi sarjanumeroita saattaa olla tarvetta
lisatd tuotteisiin lisdarvopalveluna. Haastatelluista toimijoista 31 % tarjoaa sarjanume-
roiden kerddmistd ja lisidmistd lisdarvopalveluna.

Sakityksessa irtotavaraa, kuten ferrokromia tai lannoitteita, pakataan kuljetusta varten
sakkeihin. Esimerkiksi lannoitteiden kuljetuksissa kontti voidaan vuorata isolla sékilla,
johon lannoitteet kuljetuksen ajaksi lastataan. Lannoitteita kuljetettaessa kiytetdan kont-
teja ldhinnd sen takia, ettd konttirahtien hintataso on irtotavararahtien hintoja alhaisem-
pi. Myos lannoitteiden maailmanmarkkinahinnat ovat laskeneet niin paljon, etti asiak-
kaiden on kannattavaa tilata lannoitteita pienemmissé erissd kuin aikaisemmin. Haasta-
telluista toimijoista 8 % tarjoaa sékitysté lisdarvopalveluna.

Tuotannolliset palvelut ovat transitoliikenteessd padasiassa pienimuotoisia asennus- ja
kokoonpanotoimintoja, joita tehddén tavarantoimittajan tai muun asiakkaan tilauksesta
asiakkaan antamien ohjeiden mukaisesti. Haastatteluissa tuotannollisista palveluista
esimerkkeind mainittiin muun muassa sdahko- ja elektroniikkalaitteiden kokoonpano,
lisdvarusteiden asentaminen henkildautoihin, tuotemanuaalien painattaminen, lastausla-
vojen vanerointi ja kaasuputkien pinnoitus. Haastatelluista toimijoista 31 % tarjoaa tuo-
tannollisia palveluja lisdarvopalveluna.

6.3.2 Kuljetuksiin liittyvat lisaarvopalvelut

Erikoiskuljetuksia saatetaan tarvita silloin, kun kuljetettavien tuotteiden ominaisuudet
edellyttavit normaalista kuljetuksesta poikkeavia olosuhteita ja toimintatapoja. Erikois-
kuljetusta tarvitaan esimerkiksi sallitut mitat tai painon ylittdvissd tavarakuljetuksissa
taikka vaarallisten aineiden kuljetuksissa. Erikoiskuljetukset voivat vaatia erikoiskulje-
tuslupia, litkkenteenohjausta ja joskus jopa poliisisaattueita. Erityisesti projektiluontoisis-
sa tavarakuljetuksissa, kuten koneiden, laitteiden ja rakennustarvikkeiden kuljetuksissa,
kéytetddn paljon erikoiskuljetuksia. Lampdtilaherkkien tuotteiden (esim. elintarvikkeet,
kosmetiikkatuotteet ja elektroniikkatuotteet) kuljetuksissa voidaan puolestaan joutua
kayttamadn tavallisista kuljetusyksikoistd poikkeavia ldmpoétilasdddettdvid kuljetusyksi-
koitd, jolloin kuljetukset voidaan luokitella erikoiskuljetuksiksi. Haastatelluista toimi-
joista 39 % tarjoaa erikoiskuljetuksia lisdarvopalveluna.

Kuormansidontaa kaytetdén erityisesti rautatickuljetuksissa, joissa kuormaan vaikutta-
vat yleensd maantie- ja merikuljetuksia suuremmat pitkittiiset voimat sekd voimakas
tarind. Rautatiekuljetuksille on olemassa seké kansallisia ettd kansainvélisid pakkaus- ja
sidontaméérayksid. Myo0s erikois- ja projektikuljetukset vaativat usein sidontapalveluja.
Haastatelluista toimijoista 42 % tarjoaa kuormansidontaa lisdarvopalveluna.

Myymalatoimitukset voidaan luokitella transitoliikenteen lisdarvopalveluksi. Eraét
Suomessa toimivat logistiikkatoimijat hoitavat tavaratoimituksia aina loppuasiakkaan
varastoon saakka, jolloin asiakkaan ei tarvitse jirjestia erillistd jakelukuljetusta myymaé-
ladn. Tavallisesti asiakas jirjestdd erikseen jatkokuljetuksen kohdemaan logistiikkater-
minaalista oman myymaélédnsd varastoon. Jakelua myymaéldén asti voidaan tapauskohtai-
sesti pitdd erddnlaisena 3PL-palvelutoimintana, koska palvelun avulla asiakkaan on
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mahdollista saada ns. ovelta ovelle -toimituksia yhdelti ja samalta logistiikan palvelun-
tarjoajalta (ns. yhden luukun asiointi). Haastatelluista toimijoista 4 % tarjoaa myymaéla-
toimituksia lisdarvopalveluna.

Projektikuljetukset Vengjille lisdantyvit koko ajan talouden kohentumisen ja raken-
tamisen kasvun vuoksi. Projektikuljetuksia tarvitaan esimerkiksi uusien tuotantolaitos-
ten ja kokoonpanotehtaiden rakentamisen yhteydessd, jolloin asiakkaalle toimitetaan
rakennustarvikkeita projektin erityispiirteet tarkoin huomioiden. Projektikuljetuspalve-
lut sisdltdvat muun muassa pakkaus- ja kuljetussuunnittelua, tutkimusta ja konsultointia,
kuljetusten toteuttamista sekd projektikuljetusten yleistd hallintaa ja valvontaa. Par-
haimmillaan yksi logistiikkapalvelujen tarjoaja voi toimia 4PL-logistiikkaintegraat-
torina jérjestamélld kaikki projektiin liittyvit materiaali-, tieto- ja rahavirrat asiakkaan
puolesta. Suomessa projektikuljetuksia tarjotaan sekd transitoliikenteen ettd normaalin
vientilitkenteen muodossa. Suomalaiset logistiikkayritykset ovat olleet jérjestdméssd
esimerkiksi autotehtaiden, paperitehtaiden seka asfaltti- ja betoniasemien osatoimituksia
eri puolille maailmaa. Monilla logistiikkayrityksilld on omia projektiosastoja, jotka kes-
kittyvat pelkkien projektikuljetusten organisointiin. Projektikuljetuksissa on erityisen
tarkedd, ettd logistiikkayritykselld on koko kuljetusketju hallinnassaan. Haastatelluista
toimijoista 46 % tarjoaa projektikuljetuksia lisdarvopalveluna.

Yhdistetyissa kuljetuksissa hyédynnetdén eri kuljetusmuotoja yhden ja saman tavara-
toimituksen aikana. Jokaisella kuljetusmuodolla on omat erityispiirteensd etuineen ja
haittoineen. Eri kuljetusmuotomahdollisuuksia ja -yhdistelmid tarjoamalla asiakkaalle
voidaan tuottaa merkittdvad lisdarvoa. Haastatelluista toimijoista 35 % tarjoaa yhdistet-
tyja kuljetuksia lisdarvopalveluna.

6.3.3 Varastoinnin lisaarvopalvelut

Erikoisvarastointi poikkeaa perinteisestd varastoinnista muun muassa varastointiolo-
suhteiden ja -tapojen suhteen. Esimerkiksi erityisen herkkid elektroniikkatuotteita ja
joitakin elintarvikkeita joudutaan varastoimaan ldmpotilasdaddettdvissd varastoissa. Ke-
mikaalien varastointi edellyttdd puolestaan vaarallisille aineille sopivia varastointialuei-
ta ja -sdilioitd sekd erityistapauksissa my0s sdilididen lammittamistd. Suurikokoisten ns.
heavy-tuotteiden varastoinnissa tarvitaan erityisen suuria varastotiloja. Erédét tuotteet,
esimerkiksi autonrenkaat, saattavat vaatia erityisid sidilytystelineitd varastointia varten.
Joissakin tapauksissa tuotteen kestdvyysominaisuudet voivat asettaa erityisvaatimuksia
varastoinnille, jolloin tuotteita ei voida esimerkiksi varastoida pdillekkdin. Haastatel-
luista toimijoista 27 % tarjoaa erikoisvarastointia lisdarvopalveluna.

6.3.4 Aineettomat lisdarvopalvelut

Dokumentoinnilla on tirked merkitys transitoliikenteen tavaratoimituksissa, koska
toimitusketjussa kasitelldédn paljon erilaisia asiakirjoja toimitusten yhteydessd. Logis-
tiikkatoimijat osallistuvat esimerkiksi dokumenttien tekemiseen, kisittelyyn ja arkis-
tointiin. Transitoliikenteessd kaytettivid asiapapereita ovat muun muassa tulli-



146  Posti, Ruutikainen, Haapakangas & Tapaninen

ilmoitukset, varastokirjanpidot, rahtikirjat ja TIR-passituksessa tarvittavat asiakirjat.
Erds haastateltu logistiikkayritys kertoi dokumentointiin liittyvdna lisdarvopalveluna
valokuvaavansa junavaunuja pystydkseen todistamaan, ettd vaunut ldhtevit eteenpéin
asianmukaisella tavalla. Palvelu lisdd toimitusten turvallisuutta sekd logistiikkapalvelu-
jen tarjoajan ettd tavaratoimituksen vastaanottajan kannalta. Dokumentointi on haastat-
telujen perusteella kolmanneksi yleisin transitoliikenteessd tarjottava lisdarvopalvelu.
Haastatelluista toimijoista 65 % tarjoaa dokumentointia lisdarvopalveluna.

Erikoisluvat ovat joissakin transitoliikenteen toiminnoissa tarpeen lainsdddannon ja
erilaisten sopimusten asettamien vaatimusten takia. Esimerkiksi vaarallisten aineiden
kuljetuksille tai muille erikoiskuljetuksille on asetettu lupamenettelyéd edellyttdvid eri-
tyisvaatimuksia. Myds joidenkin lisdarvopalvelujen tuottaminen vaatii erikoislupien
anomista tullilta. Haastattelujen perusteella tillaisia Suomen transitoliikenteessd ovat
muun muassa kodin elektroniikkatuotteiden komponenttien vaihtaminen logistiikkater-
minaaleissa tai henkildautojen siirtdiminen satama-alueelta autokorjaamoon korjattavak-
si. Haastatelluista toimijoista 54 % tarjoaa erikoislupiin liittyvié lisdarvopalveluja.

IT-palvelut ovat transitoliikenteessd 1ahinnd toimitusten seurantaan liittyvid palveluja.
Suurilla logistiikkatoimijoilla on kdytossd maailmanlaajuisia eri toimijoiden kanssa yh-
teen integroituja tietojirjestelmid, joiden kautta toimitusketjun eri osapuolet voivat seu-
rata toimitusten kulkua aina tuotantolaitokselta loppuasiakkaalle saakka. Joidenkin lo-
gistitkkatoimijoiden tietojérjestelmédt ovat yhteydessd jopa tuotantolaitosten tietojérjes-
telmiin. Yrityksilld voi olla kdytdssd poikkeamaraportointijarjestelmid, joiden avulla
tietoa toimituksissa tapahtuvista poikkeamista voidaan vilittdd nopeasti 1dpi toimitus-
ketjun. Tietojarjestelmien avulla voidaan myds varata laivoista lastitilaa, tehdd lasku-
tuksia ja siirtdd sahkoisesti erilaisia asiakirjoja. Pienilld yrityksilld ei aina ole kaytetta-
vissd omia tietojdrjestelmid, mutta niiden on mahdollista hyddyntdd toimitusketjussa
kaytossd olevia tietojarjestelmid esimerkiksi web-portaalin kautta. IT-palveluja hyédyn-
netddn transitolitkenteessd myo0s tietokonepohjaisessa kuormansuunnittelussa. IT-
palvelut ovat haastattelujen perusteella toiseksi yleisimpid transitoliikenteessé tarjotta-
via lisdarvopalveluja. Haastatelluista toimijoista 73 % tarjoaa IT-palveluja lisdarvopal-
veluna.

Jalkilaskutuksessa logistiikkatoimija maksaa loppuasiakkaan tarvitsemat palvelut,
esimerkiksi rautatiekuljetuksen rahtimaksut, ja laskuttaa loppuasiakasta vasta jalkika-
teen. Nykyéddn myos vendldisten asiakkaiden luottokelpoisuus on parantunut, mika
mahdollistaa jilkilaskutuksen kéyttdmisen transitoliikenteessi. Haastatelluista toimijois-
ta 4 % tarjoaa jélkilaskutusta lisdarvopalveluna.

Konsultoinnissa asiakkaita neuvotaan ja ohjataan 10ytdméadn ratkaisuja erilaisiin logis-
tisiin ongelmiin ja muihin asiakkaita askarruttaviin kysymyksiin. Asiakkaalle voidaan
esimerkiksi suunnitella asiakkaan toimintaa parhaiten palveleva toimitusketjukokonai-
suus ottaen huomioon muun muassa eri kuljetusreittejd ja kuljetusmuotoja koskevat
vaihtoehdot. Mikéli konsultointipalveluja tarjoava yritys ei pysty auttamaan asiakasta,
tille saatetaan suositella muita asiasta paremmin tietdvid toimijoita. Konsultointipalve-
luista ei aina laskuteta asiakasta, koska konsultointi saattaa realisoitua uutena asiakkuu-
tena. Konsultointi on haastattelujen perusteella neljanneksi yleisin transitoliikenteessa
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tarjottava lisdarvopalvelu. Haastatelluista toimijoista 62 % tarjoaa konsultointia lisdar-
vopalveluna.

Koulutuspalveluja haastatelluissa yrityksissa tarjotaan melko laajasti aina oman henki-
l6kunnan kouluttamisesta Vendjilld toimivien yritysten henkilokunnan kouluttamiseen
asti. Suomessa toimivat logistiikkayritykset ovat kouluttaneet muun muassa Vendjilla
toimivia yrityksid jarjestdimiin logistiset toiminnot samojen periaatteiden mukaisesti
kuin Suomessa. Logistiikkatoimijat jirjestdvit tarvittaessa koulutustilaisuuksia toisil-
leen my6s Suomen satamien sisélld. Lisdksi logistitkkatoimijat tarjoavat koulutuksia ja
kursseja oppilaitoksille sekd lopputydpaikkoja opiskelijoille. Haastatelluista toimijoista
46 % tarjoaa koulutuspalveluja lisdarvopalveluna.

Kuormansuunnittelun avulla pyritdédn optimoimaan kuljetuskaluston kédytto- ja taytto-
aste sekd takaamaan kuljetettavien tavaroiden turvallinen kuljetus ldhtopisteestd maa-
ranpddhdn. Kuormatilan suunnitteluun liittyy usein tarkkojen lastauspiirustusten teke-
mistd ja paketointitapojen suunnittelua. Suunnittelussa apuna voidaan kayttdd tietoko-
nepohjaisia kuormansuunnitteluohjelmia. Erityisesti erikois- ja projektikuljetukset vaa-
tivat yksityiskohtaista kuormansuunnittelua. Haastatelluista toimijoista 50 % tarjoaa
kuormansuunnittelua lisdarvopalveluna.

Raataloitya asiakaspalvelua voidaan haastattelujen perusteella pitdd asiakkaalle tuotet-
tuna lisdarvopalveluna. R&atdloidylld asiakaspalvelulla tarkoitetaan tdssd yhteydessd
asiakaspalvelua, jossa asiakkaita palvellaan erityisen asiakasldhtdisesti ja yksilollisesti
mahdollisimman hyvin kaikki asiakastarpeet huomioiden. Venildisille asiakkaille on
tarjottu palveluja aina kesamokin tai lomakylidn ostamisesta lahtien. Myds erilaiset kon-
sultointipalvelut ja tarvittaessa muiden yritysten suosittelu ovat olennainen osa hyvéa
asiakaspalvelua. Réétéloity asiakaspalvelu on haastattelujen perusteella eniten transito-
litkenteessa tarjottava lisdarvopalvelu. Haastatelluista toimijoista 100 % tarjoaa ratéloi-
tya asiakaspalvelua lisdarvopalveluna.

Tullauspalveluissa logistiikkayritys tekee asiakkaan puolesta kaikki tullaukseen liitty-
vit dokumentit. Tullaukseen liittyvid dokumentteja ovat muun muassa rahtikirjat, TIR-
carnet-kuljetusasiakirjat ja erilaiset erityisluvat. Suomessa liiketoimintaa harjoittavat
logistiikkatoimijat voivat tarjota tullauspalveluja sekd Suomessa ettd yhteistyoverkos-
tonsa vilitykselld myos tavaratoimitusten lopullisissa kohdemaissa. Haastatelluista toi-
mijoista 54 % tarjoaa tullauspalveluja lisdarvopalveluna.

Vuokrauspalvelut ovat sidoksissa transitoliikenteeseen ldhinnd varastotilojen, kulje-
tuskaluston, kuljetusyksikoiden ja tydvoiman vuokraamisen muodossa. Logistiikkayri-
tykset vuokraavat tarvittaessa varastotilaa asiakkailleen tavaratoimitusten vélivarastoin-
tia varten sekd kuljetuskalustoa (esim. rekka-autot ja vaunut) ja kuljetusyksikditd (esim.
kontit) tavaroiden kuljettamista varten. Logistiikkayritykset voivat myds tarjota tydvoi-
mapalveluja esimerkiksi toisille logistiikkayrityksille. Haastatelluista toimijoista 19 %
tarjoaa vuokrauspalveluja lisdarvopalveluna.
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6.3.5 Laadunhallinnan lisdarvopalvelut

Laadunvalvonta on kuljetettavien ja kasiteltdvien tavaroiden yleistd laadun tarkkailua,
jota tehddén jatkuvasti transitotavaroiden késittelyn yhteydessd. Laadunvalvonnan péa-
asiallisena tehtdvdni on varmistaa, ettd tuotteet vastaanotetaan ja ldhetetdén asianmukai-
sessa kunnossa. Laadunvalvonnan tarve ja laajuus midrdytyvét yleensd tuotteiden val-
mistajan ja loppuasiakkaan tarpeiden mukaan. Haastatelluista toimijoista 46 % tarjoaa
laadunvalvontaa lisdarvopalveluna.

Laboratoriopalvelut ovat kemikaalikuljetusten yhteydessd kaytettyja lisdaarvopalveluja.
Laboratoriopalvelut pitdvét sisdlldin muun muassa ndytteenottoa, erilaisia mittauksia,
kalibrointipalveluja ja yleistd laadunvalvontaa. Laboratoriopalveluilla varmistetaan, ettid
kemikaalit tayttavit niille asetetut vaatimukset. Logistiikkayritykset tarjoavat laborato-
riopalveluja yleensd alihankkijoidensa vélitykselld. Haastatelluista toimijoista 4 % tar-
joaa laboratoriopalveluja lisdarvopalveluna.

Maahantulotarkastuksissa kuljetettavat tuotteet tarkistetaan mahdollisten kuljetusvau-
rioiden ja tuotantovirheiden varalta. Tarkastuksia tehddén tavallisesti henkildautoille ja
joillekin kodin elektroniikkatuotteille. Haastatelluissa yrityksissd on testattu muun mu-
assa vedenkeittimien toimivuutta jokaisen keittimen osalta erikseen seki televisioiden
toimivuutta kopauttamalla laitetta tietystd kohdasta kumivasaralla. Osana maahantulo-
tarkastuksia voidaan tehdd my0s ns. rahdintarkastuksia. Esimerkiksi kemikaalikuljetuk-
sissa asiakkaalle voidaan jdrjestdd puolueeton rahdintarkastus, jossa kuljetettava tavara
punnitaan ja tavaran laatu varmistetaan ndytteenottojen ja laboratoriokokeiden avulla.
Tuloksia verrataan rahtiasiakirjoissa ilmoitettuihin tietoihin. Haastatelluista toimijoista
42 % tarjoaa maahantulotarkastuksia lisdarvopalveluna.

Markkinoilletulotarkastuksissa tuotteille tehdddn valmistajan kanssa sovittuja tarkas-
tuksia ennen tuotteen, tuotteiden tai tuotesarjojen tuloa markkinoille. Suomessa néiti
tarkastuksia tehddin muun muassa joillekin henkildautosarjoille. Haastatelluista toimi-
joista 8 % tarjoaa markkinoilletulotarkastuksia lisdarvopalveluna.

6.3.6 Muut lisdarvopalvelut

3PL-palveluissa logistiikkatoimija tarjoaa asiakkaalle tiettyyn logistiseen toimintoon
liittyvan palvelukokonaisuuden. Transitoliikenteesséd 3PL-toimintaa tehddin haastateltu-
jen toimijoiden mukaan padasiassa tavarakuljetusten, varastoinnin ja lisdarvopalvelujen
tuottamisen osalta. Erdit logistiikkatoimijat tarjoavat 3PL-palveluna esimerkiksi ns.
ovelta ovelle -toimituksia aina loppuasiakkaan varastoon asti. Tilloin asiakas saa han-
kittua kaikki tarvitsemansa tavaratoimitukseen liittyvét logistiikkapalvelut yhdelté toi-
mijalta, mikd helpottaa asiakkaan toimintaa. Haastatelluista toimijoista 46 % tarjoaa
3PL-palveluja lisdarvopalveluna.

4PL-palvelut ovat 3PL-palveluja laajempia kokonaisuuksia, joissa yksi logistiikkatoi-
mija integroi kaikki asiakkaan tarvitsemat logistiikkatoiminnot yhteen palvelupakettiin.
Transitoliikenteessd 4PL-toiminta on haastateltujen toimijoiden mukaan melko vihéista.
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Joissakin transitoliitkenteeseen liittyvissd projekteissa 4PL-palveluja on kuitenkin tarjot-
tu asiakkaille, jolloin asiakas voi kokonaisvaltaisesti keskittyd omaan ydintoimintaansa.
Erids haastatelluista toimijoista on esimerkiksi jdrjestinyt Siperiaan menneen ison 6ljyn-
poraustornin toimituksen kokonaisvaltaisesti kuljetuksia, tietoliikenneyhteyksii, paikal-
lista alihankintaa ja rahaliikennettd myoten. Haastatelluista toimijoista 12 % tarjoaa
4PL-palveluja lisdarvopalveluna.

Laivan sulattaminen jaastd on kovilla talvipakkasilla tarpeellinen lisdarvopalvelu,
jolla mahdollistetaan laivojen sujuva litkkuminen merelld. Sulatuspalveluista vastaa
yleensd satamaoperaattori alihankkijoidensa vilitykselld. Haastatelluista toimijoista 8 %
tarjoaa sulatuspalveluja lisdarvopalveluna.

Majoitus- ja ruokailupalveluja tarjotaan transitoliikenteessd muun muassa rekka-
autonkuljettajille, sataman tyontekijoille ja satamasta autoja noutaville yksityishenki-
16ille. Majoitus- ja ruokailupalvelut ovat yleensd muiden kuin logistiikkayritysten tuot-
tamia tai tarjoamia palveluja. Haastatelluista toimijoista 4 % tarjoaa ruokailupalveluja
lisdarvopalveluna.

Tuotantolaitostoiminta on tuotannollisia palveluja laajempi kokonaisuus, jossa yritys
on merkittdvalld panoksella mukana tuotteiden tuotantoprosessissa. Suomen transitolii-
kenne on osaltaan mukana tillaisessa toiminnassa. Téstd esimerkkind on Kotkan sata-
maan rakenteilla oleva kaasuputkien betonointilaitos, jossa on tarkoitus pinnoittaa beto-
nilla noin 500 kilometrid kaasuputkea. Kaasuputket tullaan kayttdmaan Viipurin ja Sak-
san rannikon vilille Itdmeren pohjassa vedettivdan yli 1 200 kilometrid pitkdan maa-
kaasuputkilinjaan. Kaasuputket tuodaan Venijdltd rautatiekuljetuksina Kotkan sata-
maan, jossa putket varastoidaan ja pinnoitetaan. Pinnoitetut putket lastataan laivoihin ja
lasketaan Itdmereen Viipurinlahden ja Helsingin vilille. Kaasuputkien betonointilaitok-
sen arvioidaan tyollistdvin Kotkassa noin 150 henkil6a 3—4 vuoden ajaksi. (Ala-Kiiskild
2008; Moring 2008) Tuotantolaitostoiminnassa on mukana tavalla tai toisella 12 %
haastatelluista toimijoista.

Yhteiskunnan tuottamia transitoliikenteen perus- ja lisdarvopalveluja ovat muun mu-
assa rekkaparkit, levdhdyspaikat ja muut kuljetusvéylien infrastruktuuriin liittyvét pal-
velut seké liikenteen ohjaaminen. Esimerkiksi Virolahdella sijaitsevalle Vaalimaan raja-
asemalle on suunniteltu ldhitulevaisuudessa rakennettavaksi noin 20 miljoonaa euroa
maksava rekkaparkki, jossa on tilaa noin tuhannelle rekka-autolle. Rekkaparkin tarkoi-
tuksena on parantaa liikenneturvallisuutta Haminan ja Vaalimaan vélilld rekkaruuhkia ja
-jonoja vdhentdmalld. Transitoliikenteessé tuotettavien yhteiskunnallisten lisdarvopalve-
lujen tuottamisesta vastaa yleensd yhteiskunta, mutta myds muun muassa satamanpitiji-
en voidaan ajatella olevan tavalla tai toisella mukana yhteiskunnallisten palvelujen tuot-
tamisessa. Haastattelujen perusteella 15 % haastatelluista toimijoista osallistuu yhteis-
kunnallisten lisdarvopalvelujen tuottamiseen.
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6.3.7 Yleisimmat transitoliikenteen lisdarvopalvelut

Kuvassa 6.7 on esitetty yhteenvetona 15 eniten Suomen transitoliikenteessd tarjottua
lisdarvopalvelua. Haastattelujen perusteella selvisti yleisin transitoliikenteen lisdarvo-
palvelu on raataloity asiakaspalvelu, jota kaikki (100 % yrityksistd) haastatellut yrityk-
set tarjoavat asiakkailleen. Muita yleisimpid transitoliikenteen lisdarvopalveluja haastat-
telujen mukaan ovat IT-palvelut (73 %), dokumentointi (65 %), konsultointi (62 %),
tullauspalvelut (54 %), erikoisluvat (54 %) ja kuormansuunnittelu (50 %).

Raataloity asiakaspalvelu
ITpalvelut
Dokumentointi
Konsultointi
Tullauspalvelut
Erikoisluvat
Kuormansuunnittelu
3PL-palvelut
Koulutuspalvelut
Laadunvalvonta
Projektikuljetukset
Palautuslogistiikka
Maahantulotarkastukset
Kuormansidonta

Erikoiskuljetukset

0% 20% 40 % 60 % 80 % 100%
Osuus yrityksista (%)

Kuva 6.7. Suomen transitoliikenteen yleisimmat lisdarvopalvelut.

Transitoliikenteen kannalta vihemman merkityksellisid lisdarvopalveluja ovat astiointi,
jalkilaskutus, kierratyspalvelut, laboratoriopalvelut, majoitus- ja ruokailupalvelut sekd
myymaélatoimitukset, joita kutakin tarjoaa vain yksi (4 %) haastatelluista yrityksista.

6.4  Transitoliikenteen tavaralajikohtaisia perus- ja lisaarvopalveluja

Haastattelujen perusteella transitoliikenteen tavaralajikohtaiset lisdarvopalvelut painot-
tuvat arvokkaisiin kappaletavaroihin, kemikaaleihin ja henkildautoihin. Seuraavassa
tarkastellaan yksityiskohtaisesti, millaisia perus- ja lisdarvopalveluja niille tavaralajeille
tuotetaan. Luvussa 6.4.4 on kuvattu myos erdille muille haastattelujen yhteydessi esiin
tulleille tavaralajeille tuotettavia lisdarvopalveluja.
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Taulukkoon 6.2 on koottu Suomen transitoliikenteen lisdarvopalvelujen kannalta tér-
keimpien tavaralajien perus- ja lisdarvopalveluja, joita transitotavaroille on tarjolla
Suomessa. On kuitenkin huomattava, ettd raja logistiikan perus- ja lisdarvopalvelujen
vélilld on hyvin tapauskohtainen, joten esitetty jako perus- ja lisdarvopalveluihin on
suuntaa-antava. Taulukossa on esitetty my0s haastattelujen yhteydessd esille tuotuja
potentiaalisia lisdarvopalveluja, joita tarkasteltavissa tavaralajeissa voitaisiin nykyisin
kaytossd olevien lisdarvopalvelujen lisdksi tarjota.

Taulukko 6.2. Suomen transitoliikenteen lisdarvopalvelujen kannalta tarkeimpien tavaralajien logistiikan
erus- ja lisdarvopalveluja

Tavaralaji Logistiikan Kaytdssa olevia Potentiaalisia

peruspalveluja lisdarvopalveluja lisdarvopalveluja
Arvokkaat e ahtaustoiminta e crikoisluvat e Haastatteluissa ei tullut
kappaletavarat | e depot-toiminta o crikoiskuljetukset esille potentiaalisia lisé-

e lastaus jélleenkuljetusta o crikoisvarastointi arvopalveluja

varten e kierrdtyspalvelut
® osa huolintatehtévistd e konsolidointi
e vilivarastointi e kunnostuspalvelut

e kuormansuunnittelu

e laadunvalvonta

e |okalisointi

e maahantulotarkastukset

e paketointipalvelut

o palautuslogistiikka

e sarjanumeroiden kerddminen
ja lisddminen

e tuotannolliset palvelut

Kemikaalit e ahtaustoiminta e crikoiskuljetukset ® astiointi
e osa huolintatehtivistd e crikoisluvat e tuotannolliset palvelut
o purku- ja lastaustoiminnot e crikoisvarastointi e tuotantolaitostoiminta
e rautatickuljetukset e laboratoriopalvelut
o vilivarastointi ¢ laadunvalvonta
e maahantulotarkastukset
Henkilbautot ® osa huolintatehtdvistd o crikoisluvat ® laajat maahantulotarkas-
e purkaminen laivasta e kunnostuspalvelut tukset
e siirtdminen autoterminaaliin e laadunvalvonta ® pesu- ja vahauspalvelut
e vilivarastointi e maahantulotarkastukset e tuotannolliset asennus-
e palautuslogistiikka palvelut

e yksityishenkildiden autonoutoi-
hin liittyvét palvelut

6.4.1 Arvokkaiden kappaletavaroiden perus- ja lisdarvopalveluja

Arvokkaat kappaletavarat késittdvat muun muassa kodinkoneita, elektroniikkalaitteita
sekd muita koneita ja laitteita. Arvokkaiden kappaletavaroiden transitokuljetukset tapah-
tuvat Suomessa etupddssd Haminan, Helsingin ja Kotkan satamien kautta. Néistd sata-
mista tavarat kuljetetaan edelleen péddasiassa Vendjélle. Vuonna 2008 kappaletavaroita
kuljetettiin Suomen kautta noin 2,3 miljoonaa tonnia, joista merkittdva osa voidaan luo-
kitella arvokkaiksi kappaletavaroiksi (Merenkulkulaitos 2009b). Suuri osa kappaletava-
roista tuodaan kontteihin lastattuna Kaukoidédstd valtamerilaivoilla Lansi-Euroopan sa-
tamiin. Sieltd kappaletavarakontit jdlleenlaivataan ja kuljetetaan feeder- eli syottoliiken-
teen aluksilla Suomen satamiin, joissa ahtausliike purkaa kappaletavarakontit laivoista.
Satamaoperaattori kuljettaa kontit konttiterminaaliin vilivarastoitavaksi. Vilivarastossa
kappaletavarat puretaan konteista ja lastataan huolintaliikkeen toimesta tavarantilaajan
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tarpeiden mukaisesti. Tamin jdlkeen tavarat kuljetetaan pddasiassa maanteitse lopulli-
seen madrdnpddhén, yleensd Vendjille. Maantiekuljetuksista huolehtivat pddasiassa ve-
naldiset kuljetusliikkeet. Tyhjét kontit siirretddn konttivarikolle (depot-toiminta).

Arvokkaat kappaletavarat ovat haastattelujen perusteella merkittidvin lisdarvopalvelujen
kohderyhmi. Tdma selittyy péddasiassa silld, ettd arvokkaat kappaletavarat ovat kalliita
ja helposti rikkoutuvia. Ne vaativat yleensd myos viimeistelyd ennen niiden toimittamis-
ta loppuasiakkaalle. Yksi yleisimmistd kappaletavaroille tuotettavista lisdarvopalveluis-
ta on konsolidointi eli tavaroiden yhdistdminen ja lajittelu asiakkaan toiveiden mukai-
sesti yhdeksi toimituserdksi. Suomen satamat toimivat tavaroiden vélivarastointipaikka-
na, josta tavarantilaaja voi tehdéd tavaratilaukset tarpeen mukaan (Just In Time). Véliva-
rastoinnin ja konsolidoinnin ansiosta asiakkaan on mahdollista saada tavarat omiin va-
rastoihinsa lyhyelld toimitusajalla.

Erityisen herkét kappaletavarat voivat vaatia erityisid kuljetus- ja varastointiolosuhteita.
Téllaisille tuotteille logistiikkatoimijat voivat tarjota lisdarvopalveluna erikoiskuljetuk-
sia ja -varastointia. Esimerkiksi jotkut elektroniikkatuotteet edellyttdvét sopivaa lam-
potilaa ja ilmankosteutta kuljetuksen ja varastoinnin aikana.

Paketointipalvelut ovat hyvin yleisid lisdarvopalveluja arvokkaiden kappaletavaroiden
transitokuljetuksissa. Tyypillisid paketointipalveluja ovat tuotteiden purkaminen pake-
teista, uudelleenpakkaus ja tavaroiden muovittaminen yhtendiseksi kokonaisuudeksi.
Paketointipalvelujen yhteydessé tuotepaketteihin voidaan lisdtd muun muassa maakoh-
taisia lisdtarvikkeita, tuoteasiakirjoja, etikettejé, tarroja ja sarjanumeroita. Tétd kutsu-
taan lokalisoinniksi eli tuotteiden ja tuotepakettien sisdllon muokkaamista kohdemaan
vaatimusten mukaisiksi. Suomen satamien sijainti ldhelld Ven#jdd antaa tdhdn hyvit
puitteet, koska valmistajilla on tapana viivistyttdd tuotteiden lopullinen viimeistely
mahdollisimman my6hdiseen vaiheeseen toimitusketjussa.

Arvokkaat kappaletavarat vaativat usein tuotannollisia lisdarvopalveluja ennen tava-
roiden toimittamista tilaajalle. Suomen satamissa arvokkaille kappaletavaroille tuotetut
tuotannolliset lisdarvopalvelut ovat pdédasiassa laitteiden testausta ja komponenttien li-
sdamistd tai vaihtamista. Satamissa arvokkaille kappaletavaroille tuotetaan myos pieni-
muotoisia kunnostuspalveluja, kuten elektroniikkalaitteiden korjaamista ja toiminta-
kunnon tarkastamista. Laaja-alaiset tuotannolliset palvelut ja kunnostuspalvelut voivat
joissakin tapauksissa vaatia my0s tulliviranomaisen myontamia erikoislupia.

Arvokkaiden kappaletavaroiden transitokuljetuksiin liittyy usein laadunvalvontaa, jota
voidaan myo0s pitdd lisdarvopalveluna. Laadunvalvonnalla tarkoitetaan kuljetettavien
kappaletavaroiden yleistd kunnon tarkkailua. Esimerkiksi kuljetuksen aikana vaurioitu-
neet tavarapaketit voidaan ottaa tarkempaan tarkasteluun, jonka yhteydessd tavaran
asianmukainen laatu varmistetaan. Asiakas voi tarvittaessa tilata logistiikkatoimijalta
my0s laaja-alaisempia maahantulotarkastuksia, joiden yhteydessé tietyn toimituserdn
tuotteiden toimivuutta voidaan tutkia tarkemmin. Haastatelluissa yrityksissd on testattu
muun muassa vedenkeittimien toimivuutta jokaisen keittimen osalta erikseen seki tele-
visioiden toimivuutta kopauttamalla laitetta tietystd kohdasta kumivasaralla.
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Tuotteiden seurantaan ja tunnistamiseen liittyen Suomen satamissa Kerdtdan sarjanu-
meroita kappaletavaroista lisdarvopalveluna. Viime aikoina palvelun tarve on kasvanut,
koska Vendjan tulliviranomaiset ovat lisdnneet koneiden ja laitteiden kontrollia. Maa-
hantuotuja tavaroita seurataan Vendjélld sarjanumerotasolla, minkd ansiosta tuotteet
pystytddn yksiloimddn ja paikallistamaan paremmin. Tdmi on useimmiten ainoa tapa
selvittdd, onko vahittdiskaupassa myytdvé tavara salakuljetettua vai laillisesti maahan-
tuotua. Kaikissa Suomen kautta kuljetettavissa kappaletavaroissa ei aina ole valmiina
asianmukaisia sarjanumeroita, jolloin asiakkaalle voidaan tarjota lisdarvopalveluna sar-
janumeroiden lisdamista tuotteisiin.

Suomen logistiikkayritykset tarjoavat arvokkaille kappaletavaroille myos palautuslo-
gistilkkaan liittyvid lisdarvopalveluja. Jos tavaralla ei ole kysyntdd Vendjilld, se voi-
daan palauttaa suomalaisesta varastosta muualle Eurooppaan. Sen sijaan Vendjalti pa-
lautusten hakeminen on kiytdnndssd mahdotonta. Mikili esimerkiksi televisioerd ei
mene kaupaksi Vendjélld, ainoa mahdollisuus on myyda televisiot alihintaan. Suomessa
varastoitaessa tavarat voidaan palauttaa takaisin Eurooppaan paremmille markkinoille.
Palautuslogistiikkapalveluja voidaan tarvita myos silloin, kun viallisia tuotteita palaute-
taan takaisin valmistajalle. Viallisten tai muuten elinkaarensa loppuun tulleiden kappa-
letavaroiden (esim. elektroniikkatuotteet) kierrdttdmiseksi ja hévittdmiseksi tarjotaan
myos kierratyspalveluja, jotka tapahtuvat Suomen tullin valvonnan alaisena.

6.4.2 Kemikaalien perus- ja lisdarvopalveluja

Transitoliikenteessd kuljetettavat kemikaalit on tarkoitettu pédasiassa teollisuuskiyt-
toon. Kemikaalien transitokuljetukset tapahtuvat Suomessa lahes kokonaan Haminan ja
Kotkan satamien kautta. My6s Rauman ja Turun satamissa on kemikaalien késittelyyn
sopivia nestesdiliditd, mutta junakuljetusten korkean hintatason takia kemikaalien tran-
sitokuljetukset ovat keskittyneet Haminaan ja Kotkaan. Vuonna 2008 kemikaaleja kul-
jetettiin Suomen kautta noin 1,6 miljoonaa tonnia (Merenkulkulaitos 2009b). Kemikaa-
lien transitokuljetukset ovat péddasiassa Vendjéltd linteen suuntautuvia kuljetuksia. Ke-
mikaalit tulevat rautatiekuljetuksina Vendjén tuotantolaitoksista Haminan ja Kotkan
satamiin, joissa ne véilivarastoidaan sdilidihin ja kuljetetaan laivoilla asiakastilausten
mukaisesti muihin Euroopan maihin. Haminan ja Kotkan satamissa on kiytossd paljon
sdilioitd, joihin voidaan varastoida lukuisia erilaisia kemikaaleja. Kemikaalien késitte-
lyyn liittyvid peruspalveluja ovat lisdksi erilaiset huolintatehtdvit sekéd purkaus- ja las-
taustoiminnot.

Laadunvalvonta on tyypillinen kemikaalikuljetusten yhteydessd kéytetty lisdarvopal-
velu. Laadunvalvonnan avulla pystytdén varmistamaan, ettd kemikaalit tayttdvit niille
asetetut vaatimukset. TAdma on tarkeda siksi, ettd tietyilld teollisuuden toimialoilla kemi-
kaalin koostumus voi olla hyvinkin kriittinen tekiji. Jos kemikaaleissa havaitaan laatua
koskevia puutteita, niitd voidaan silti mahdollisesti hyodyntéa jollakin toisella toimialal-
la, jossa on alhaisemmat laatuvaatimukset. Télloin asiakkaalle tarjotaan tarvittaessa
apua sopivan loppuasiakkaan 16ytdmiseen. Laboratoriopalvelut ovat oleellinen osa
kemikaalituotteiden laadunvalvontaa. Laboratoriopalvelut sisidltdvit muun muassa niyt-
teenottoa, erilaisia mittauksia, kalibrointipalveluja ja yleistd laadunvalvontaa. Kemikaa-
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likuljetuksissa asiakkaalle voidaan jirjestdd myds puolueettomia maahantulotarkas-
tuksia, joiden yhteydesséd kuljetettava tavara punnitaan ja tavaran laatu varmistetaan
laboratoriokokeiden avulla. Tuloksia verrataan rahtiasiakirjoissa ilmoitettuihin tietoihin.
Vaarallisten kemikaalien kisittely saattaa lisdksi edellyttda erikoiskuljetuksia, -lupia
ja -varastointia.

Potentiaalisia kemikaalikuljetusten lisdarvopalveluja ovat haastattelujen yhteydessd saa-
tujen tietojen mukaan erilaiset astiointipalvelut ja tuotannolliset palvelut. Astioinnin
avulla kemikaalit voidaan toimittaa tavarantilaajalle aiempaa asiakaslédhtéisemmin, jol-
loin asiakas voi tilata kemikaalit sopivan kokoisissa erissd, yhdistdd tilaukseensa erilaa-
tuisia kemikaaleja ja hyddyntdd toimintaansa paremmin mitoitettuja astioita. Tuotan-
nollisia lisdarvopalveluja kaytettdessid kemikaaleja on mahdollista jatkojalostaa ja vii-
meistelld valmiiksi tuotteiksi. Erdén haastateltavan mukaan Suomen satamissa olisi
mahdollista jalostaa ja purkittaa esimerkiksi mehuja Venijidn markkinoita varten, jolloin
voitaisiin puhua jo erdédnlaisesta tuotantolaitostoiminnasta.

6.4.3 Henkildautojen perus- ja lisdarvopalveluja

Henkildautojen transitokuljetukset tapahtuvat Suomessa pddasiassa Hangon ja Kotkan,
mutta vihdisessd madrin myos Turun ja Haminan satamien kautta. Kaytdnnossé kaikki
henkildautojen transitoliikenne suuntautuu Suomen satamista itdédn, etupdédssd Vendgjille.
Vuonna 2008 henkiléautoja kuljetettiin Suomen kautta noin 785 000 kappaletta. Lisédksi
Suomen satamista ajettiin omilla pyorilld Vendjélle yhteensd noin 68 000 henkildautoa.
(Tullihallitus 2009b) Autoja tuodaan ldhinnd Kaukoidéstd, Englannista, Espanjasta ja
Yhdysvalloista laivakuljetuksina Linsi-Euroopan satamiin (mm. Bremerhaven ja Zeeb-
rugge), missé ne jilleenlaivataan Suomen satamiin kuljetettaviksi. Suomessa henkiléau-
tot puretaan laivoista ja siirretdéin vilivarastoitavaksi satama-alueen autoterminaaleihin.
Suomesta henkildautot kuljetetaan péadasiassa autonkuljetusrekoilla lopulliseen maérin-
pddhdn Vendgjdlle tai sen naapurivaltioihin. Huolintaliike huolehtii, ettd oikeat henkil6-
autot ldhtevit satamasta eteenpdin. Jatkokuljetuksista huolehtivat yleensd venéldiset ja
baltialaiset kuljetusliikkeet. Pieni osa henkilGautoista kuljetetaan my0s rautateitse ja
jélleenlaivattuna meritse. Myds yksityishenkil6t ja ns. autojobbarit hakevat tilaamiaan
suoratoimitusautoja henkilokohtaisesti suoraan satamista ja hoitavat itse niiden kulje-
tuksen kohdemaahan.

Haastattelujen perusteella henkildautojen transitokuljetuksissa tarvitaan hyvin vidhéin
lisdaarvopalveluja Suomessa. Télld hetkelld kdytossd olevat lisdarvopalvelut ovat padasi-
assa autojen laadunvalvontaan, kunnostukseen ja palautuslogistiikkaan liittyvid palvelu-
ja. Laadunvalvonnassa asiakkaan kanssa sovituille autoille tehdddan maahantulotarkas-
tus, jossa autot tarkastetaan laivasta purkamisen yhteydessd kuljetusvaurioiden ja tuo-
tantovirheiden varalta. Mikili autoissa havaitaan vaurioita, toimitaan autonvalmistajan
kanssa tehtyjen sopimusten mukaisesti. Yleensd toimintaperiaatteena on, ettd vain pa-
hasti vaurioituneet autot palautetaan takaisin valmistajalle. Palautusten yhteydessé lo-
gistiikkayritykset tarjoavat asiakkaille palautuslogistiikkapalveluja. Vihdiset vauriot
korjataan usein Suomessa tai vaihtoehtoisesti vasta autojen lopullisessa kohdemaassa.
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Vaurioituneiden autojen siirtoon satama-alueelta autokorjaamolle tarvitaan tullin myon-
tama erikoislupa.

Suomen satamista henkildautoja noutaville yksityishenkil6ille tarjotaan lisdarvopal-
veluna autojen noutamiseen liittyvaa asiakaspalvelua, asiakirjojen késittelyéd sekd siirto-
lupien ja vakuutusten myontdmistd. Yksityisille autojen hakijoille voidaan tarjota myds
majoitus- ja ruokailupalveluja.

Potentiaalisia lisdarvopalveluja henkildautokuljetuksille ovat haastattelujen mukaan
padasiassa tuotannolliset asennuspalvelut ja laaja-alaiset maahantulotarkastukset. Tuo-
tannollisissa asennuspalveluissa henkildautoihin voitaisiin muun muassa asentaa eri-
laisia lisdvarusteita tavarantilaajan toiveiden mukaisesti. Esimerkiksi lohko- ja sisétilan-
lammittimien asentaminen henkildautoihin voisi olla tarpeen Vendjén kylmien talviolo-
suhteiden takia. Autoissa ei yleensd ole lisdvarusteita valmiiksi asennettuina, koska
tuotteiden lokalisointi pyritddn tekemédédn mahdollisimman ldhelld loppuasiakasta. Laa-
joissa maahantulotarkastuksissa autot olisi mahdollista saattaa myyntikuntoon, minka
jalkeen ne voitaisiin toimittaa suoraan autokauppaan myyntid varten. Laajojen maahan-
tulotarkastuksien yhteydessé voitaisiin tehdd muun muassa maahantulohuoltoja, lisdva-
rusteiden asennustoitd sekd tarjota autojen verotus-, tullaus- ja rekisterdintipalveluja.
Henkilbautojen transitokuljetusten yhteydessé voitaisiin tarjota myds pesu- ja vahaus-
palveluja.

Talla hetkelld henkil6autojen viimeistely ennen loppuasiakkaalle toimittamista tehdidin
yleensa vasta lopullisessa madrdnpadssd. Haastattelujen mukaan suomalaisilla toimijoil-
la on hyvid kokemuksia Venéjille kuljetettavien henkil6autojen asennuspalveluista ai-
kaisemmilta vuosilta, jolloin palvelujen kysynté oli melko sdénnollistd. Tulevaisuudessa
voi olla mahdollista, ettd henkil6autojen asennuspalvelut siirtyvit osittain takaisin Suo-
meen, mikéli hintataso Vendjdlld nousee merkittavésti.

6.4.4 Muille tavaralajeille tuotettavia lisdarvopalveluja

Lannoitteiden transitokuljetuksille suomalaiset toimijat tarjoavat lisdarvopalveluna S&-
kitysta. Esimerkiksi lannoitteiden kuljetuksissa kontti voidaan vuorata isolla sékilla,
johon lannoitteet kuljetuksen ajaksi lastataan. Lannoitteiden kuljetuksissa kiytetdan
kontteja 14hinnd siksi, ettd konttirahtien hintataso on irtotavararahtien hintoja alhaisem-
pi. Myos lannoitteiden maailmanmarkkinahinnat ovat laskeneet siind méérin, ettd asiak-
kaan on kannattavaa tilata lannoitteita aikaisempaa pienemmissd erissd. Lannoitteita
kuljetettiin Suomen transitoliikenteessd vuonna 2008 noin 435 000 tonnia. Kaikki lan-
noitekuljetukset suuntautuivat Vendjéltd Kotkan sataman kautta ldnteen. (Merenkulku-
laitos 2009b)

Tekstiiliteollisuuden tuotteille voidaan tarjota lisdarvopalveluina muun muassa laadun-
valvontaa ja tuotteiden esikésittelyd. Tekstiilituotteiden laadunvalvonta on tirkeda
epakuranttien tuotteiden karsimiseksi jo ennen niiden toimittamista myymaldihin. Teks-
tiilien esikdsittely sisdltdd muun muassa kunnostus-, lajittelu-, paketointi-, pesu-, pris-
sdys-, silitys-, henkarointi- ja hinnoittelupalveluja. Tekstiilituotteisiin liittyvit lisdarvo-
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palvelut tuotetaan tilld hetkelld yleensd vasta lopullisessa kohdemaassa, mistd johtuen
Suomessa logistiikkatoimijoiden tekstiiliteollisuuden tuotteille tarjoamat lisdarvopalve-
lut ovat keskittyneet Suomen vienti- ja tuontiliitkenteen tuotteisiin. Haastattelujen perus-
teella on kuitenkin mahdollista, ettd tulevaisuudessa itddn kuljetettaville tekstiileille
tuotettaisiin lisdarvopalveluja kauttakulkumatkalla Suomessa. Erddt haastatellut toimijat
ovat laajentaneet toimintaansa itdnaapuriin ja tuottavat tekstiilituotteiden lisdarvopalve-
luja my0Os Vendjalld. Tekstiiliteollisuuden transitotuotteille olisi erdén haastatellun mu-
kaan mahdollista tarjota Suomessa lisdarvopalveluna tekstiilien brodeerausta, jossa
tuotteeseen ommellaan asiakkaan toiveiden mukainen koristekuva. Brodeerauspalveluja
voitaisiin tarjota esimerkiksi venéldisille yrityksille ja urheiluseuroille. Tekstiilikuljetus-
ten madrd on viime vuosina ollut kasvussa. Vuonna 2008 tekstiilejd kuljetettiin Suomen
kautta itddn noin 200 000 tonnia. Tekstiiliteollisuuden tuotteet pitdvét sisdllddn muun
muassa vaatteita ja jalkineita. Tuotteita kuljetetaan sekd kappale- ettd irtotavarana. (Tul-
lihallitus 2009a)

Heavy-tuotteet ovat erikois- ja raskaskuljetuspalveluja vaativia tuotteita, joiden toimi-
tukset suunnitellaan ja toteutetaan yhteistyOssd asiakkaan kanssa. Lisdarvopalveluina
heavy-tuotteille tarjotaan muun muassa dokumentointia, erikoislupia, erikoiskulje-
tuksia, erikoisvarastointia, kuljetusten seurantaa, kuormansidontaa, kuorman-
suunnittelua, paketointipalveluja sek& yhdistettyja kuljetuksia. Heavy-tuotteiden
toimitukset ovat yleensd projektiluontoisia, joihin myds 3PL-palvelut liittyvit usein
oleellisena osana.

Transitoliikenteen tavaralajikohtaisten lisdarvopalvelujen kohdalla nousivat haastatte-
luissa esiin myos autonrenkaat, terdsvalmisteet, elintarvikkeet ja kosmetiikkatuotteet.
Autonrenkaille tarjotaan lisdarvopalveluna erikoisvarastointia, koska renkaiden
asianmukainen varastointi edellyttdd niiden sdilyttdmistd erityisissd sdilytystelineissé.
Terasvalmisteille tarjotaan lisdarvopalveluna leikkaus- ja katkaisupalveluja. Jotkut
elintarvikkeet ja kosmetiikkatuotteet vaativat puolestaan lampdétilasdadeltavia kulje-
tuksia ja varastoja.

Haastattelututkimuksen yhteydessi ei tullut esille muita tavaralajikohtaisia transitolii-
kenteen lisdarvopalveluja. Esimerkiksi Suomen kautta kuljetettaville metsiteollisuuden
tuotteille, rautatuotteille, mineraaleille sekd malmeille ja rikasteille ei ole esiintynyt tar-
vetta varsinaisten lisdarvopalvelujen tuottamiseen. Mainittuja tuotteita ainoastaan véli-
varastoidaan Suomessa ja toimitetaan eteenpéin kolmansiin maihin.

6.5 Eri toimijoiden tarjoamia transitoliikenteen lisaarvopalveluja

Taulukossa 6.3 on esitetty transitoliikenteen eri toimijoiden tarjoamia lisdarvopalveluja.
Taulukossa on lueteltu haastattelututkimuksessa esiin tulleet transitoliikenteen lisdarvo-
palvelut kuuteen padryhméén luokiteltuina (lisdarvopalvelujen yksityiskohtaiset kuva-
ukset on esitetty luvussa 6.3). Vertailuluvut eri toimijoiden kohdalla kuvaavat, kuinka
moni toimijoista tarjoaa haastatteluissa esiin tulleita erilaisia lisdarvopalveluja. Tyhja
merkintd lisdarvopalvelun kohdalla tarkoittaa, ettei kyseinen lisdarvopalvelu kuulu asi-
anomaisen toimijan palveluvalikoimaan.
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Taulukko 6.3. Eri toimijoiden tarjoamia transitoliikenteen lisdarvopalveluja.
Transitoliikenteen Huolinta- | Kuljetus- | Sataman- | Satamaope- | Tukku- Muut
lisdarvopalveluja liike (12) | liike (2) pitdja (3) | raattori (1) | liike (2) | Varustamo (4) | toimijat (2)
Tavarankasittely
astiointi 1/12 - - - - - -
kierrityspalvelut - - - - - - 12
konsolidointi 7/12 - - - - - -
kunnostuspalvelut 8/12 - - - - - 12
lokalisointi 7/12 - - - - - 172
paketointipalvelut 8/12 - - - - - 172
palautuslogistiikka 9/12 1/2 - - 2/2 - -
sarjanumeroiden
kerdéiminen ja lisddminen 7/12 1/2 - - - - -
sakitys 2/12 - - - - - -
tuotannolliset palvelut 7/12 - - - - - 1/2
Aineettomat lisdarvopalvelut
dokumentointi 12/12 2/2 - 1/1 2/2 - -
erikoisluvat 12/12 12 - 1/1 - - -
IT-palvelut 10/12 2/2 - 1/1 2/2 4/4 -
jalkilaskutus 1/12 - - - - - -
konsultointi 9/12 1/2 - 1/1 2/2 3/4 -
koulutuspalvelut 8/12 - - 1/1 2/2 1/4 -
kuormansuunnittelu 10/12 2/2 - 1/1 - - -
radtiloity asiakaspalvelu 12/12 2/2 3/3 1/1 2/2 4/4 2/2
tullauspalvelut 12/12 172 - 1/1 - - -
vuokrauspalvelut 3/12 1/2 - - - - 1/2
Kuljetukset
erikoiskuljetukset 8/12 172 - 1/1 - - -
kuormansidonta 6/12 2/2 - 1/1 - 2/4 -
myymaldtoimitukset 1/12 - - - - - -
projektikuljetukset 7/12 12 - 1/1 - 3/4 -
yhdistetyt kuljetukset 6/12 1/2 - 1/1 - 1/4 -
Laadunhallinta
laadunvalvonta 11/12 - - 1/1 - - -
laboratoriopalvelut 1/12 - - - - - -
maahantulotarkastukset 9/12 1/2 - 1/1 - - -
markkinoilletulotarkastukset 2/12 - - - - - -
Varastointi
erikoisvarastointi 6/12 - - 1/1 - - -
Muut lisdarvopalvelut
3PL-palvelut 9/12 - - - 2/2 1/4 -
4PL-palvelut 3/12 - - - - - -
laivan sulattaminen jadsté 1/12 - - 1/1 - - -
majoitus- ja ruokailupalvelut 1/12 - - - - - -
tuotantolaitostoiminta 1/12 - 2/3 - - - -
yhteiskunnan tuottamat
lisdarvopalvelut - - 3/3 - - - 1/2
Toimialalla tuotetut lisdarvo-
palvelut yhteensé 34 15 3 16 7 8 8
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Huolintaliikkeet tarjoavat haastattelujen perusteella kaikista transitoliikenteen toimi-
joista eniten lisdarvopalveluja. Huolintaliikkeet tarjoavat lihes kaikkia haastattelujen
yhteydessa esiin tulleita lisdarvopalveluja. Huolintaliikkeissd tuotetaan miltei kaikki
Suomen transitoliitkenteen tavarankésittelyyn, laadunhallintaan ja varastointiin liittyvat
lisdarvopalvelut. Kuvassa 6.8 on esitetty huolintaliikkeiden 15 eniten tarjoamaa liséar-
vopalvelua.

Dokumentointi 100 %

Erikoisluvat 100 %
Raataloity asiakaspalvelu 100%
Tullauspalvelut 100 %
Laadunvalvonta
T-palvelut
Kuormansuunnittelu
3PLpalvelut
Konsultointi
Maahantulotarkastukset
Palautuslogistiikka
Erikoiskuljetukset
Koulutuspalvelut

Kunnostuspalvelut

Paketointipalvelut

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Osuus huolintaliikkeista (%)

Kuva 6.8. Huolintaliikkeiss& yleisimmin tarjotut transitoliikenteen liséarvopalvelut.

My0s kuljetusliikkeet ja satamaoperaattorit ovat merkittévid lisdarvopalvelujen tuottajia
transitoliikenteessd. Kuljetusliikkeet tarjoavat etupddssd aineettomia lisdarvopalveluja
(esim. kuormansuunnittelu ja vuokrauspalvelut) ja omaan toimialaansa suoranaisesti
liittyvid lisdarvopalveluja (erikoiskuljetukset ja kuormansidonta). Satamaoperaattorit
ndyttdvit tuottavan erityisesti aineettomia lisdarvopalveluja (esim. dokumentointi ja
kuormansuunnittelu), sataman sisdisiin kuljetuksiin liittyvid lisdarvopalveluja (erikois-
kuljetukset ja kuormansidonta) ja laadunhallintaan liittyvid lisdarvopalveluja (maahan-
tulotarkastukset).

Varustamojen, tukkuliikkeiden ja satamanpitdjien merkitys lisdarvopalvelujen tuottami-
sessa on vidhdisempi. Varustamot tarjoavat pidasiassa aineettomia lisdarvopalveluja
(esim. IT-palvelut ja konsultointipalvelut) ja omaan toimialaansa l&heisesti liittyvid lisé-
arvopalveluja (projektikuljetukset ja kuormansidonta). Tukkuliikkeet tarjoavat kaytén-
nossé katsoen pelkéstddn aineettomia lisdarvopalveluja (esim. dokumentointi ja konsul-
tointi). Muut toiminnassaan tarvitsemat lisdarvopalvelut tukkuliikkeet ostavat muilta
toimijoilta, esimerkiksi huolintaliikkeiltd. Satamanpitéjien tuottamat lisdarvopalvelut
liittyvat etupdidssd infrastruktuurin rakentamiseen ja yllépitimiseen (esim. osallistumi-
nen yhteiskunnallisten lisdarvopalvelujen tuottamiseen). Muut toimijat tarjoavat péa-
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asiassa tavarankdisittelyyn liittyvid lisdarvopalveluja (esim. kierrdtyspalvelut ja tuotan-
nolliset palvelut). Muilla toimijoilla tarkoitetaan tdssd yhteydessd toimijoita, joita ei
niiden toimenkuvan perusteella voida luokitella mihinkddn muuhun toimijaryhmaéén.

6.6  Transitoliikenteen lisaarvopalvelujen kehitysndkyméat Suomessa

Haastattelututkimuksen perusteella suorien toimitusten méérd Vendjélle suuntautuvassa
tavaraliikenteessd on lisddntynyt. Erityisesti elektroniikkatuotteiden suorat toimitukset
Vendjdlld sijaitseviin varastoihin ovat lisddntyneet. Suomea kiytetdéin edelleen yhtend
transitoreittind, mutta yhi suurempi osa Suomen kautta menevistd tavarakuljetuksista
jatkaa eteenpdin Vendjille ilman, ettd tavaroita puretaan kuljetusyksikoistd Suomessa
tapahtuvaa vélivarastointia varten. Tdméd merkitsee sitd, ettd my0s transitoliikenteen
lisdarvopalveluja tuotetaan enenevissd méérin Vendjélld ja muissa tuotteiden lopullisis-
sa kohdemaissa. Toisaalta kehitys ndyttdisi vdhitellen johtavan siihen, ettd tuotteet val-
mistetaan jo alun perin tavarantilaajan erityistarpeiden mukaisesti, minkd seurauksena
logistiikan lisdarvopalvelujen tarve on vihenemaissd toimitusketjun muissa osissa. Suo-
messa sijaitseviin logistiikkavarastoihin on kuitenkin tullut myds uusia transitoliiken-
teen tuoteryhmid, kuten kodintydkaluja ja muita investointitarvikkeita, jotka tarvitsevat
edelleen samankaltaisia lisdarvopalveluja kuin Suomessa on jo pitkddn tuotettu (esim.
konsolidointi, paketointipalvelut ja tuotannolliset palvelut). Lisdksi Vendjille suuntau-
tuvat suorat toimitukset ovat vield erdiden tuoteryhmien osalta kokeiluasteella (esim.
elektroniikkatuotteet), joten on mahdollista, ettd ndiden tuotteiden varastointi ja lisdar-
vopalvelut siirtyvit takaisin Suomeen.

Vendjdn oman tuotannon uskotaan monipuolistuvan ja pitkille jalostettujen tuotteiden
valmistamisen lisddntyvdn Vendjdn omalla maaperdlld (esim. henkiléautot ja elektro-
niikkatuotteet). Tamé saattaa vdhentdd Suomen kautta Vendgjille kuljetettavia tavara-
madrid ja sen myGtd Suomessa transitotavaroille tuotettavien lisdarvopalvelujen tarvetta.
Toisaalta Vendjidn oman tuotannon kehittyessd myds Vendjdn vientituotteet ovat aiem-
paa pidemmidlle jalostettuja ja siten arvokkaampia, jolloin Venéjilla tuotettuja arvotava-
roita voitaisiin viedd Suomen kautta linteen. Kauttakulkumatkalla tavaratoimituksille
olisi mahdollista tuottaa lisdarvopalveluja Suomessa.

Logistiikan palveluntarjoajien keskuudessa vallitsee yksimielisyys siité, ettd transitolii-
kenteen lisdarvopalvelut syntyvit ja kehittyvdt lihes poikkeuksetta asiakasléhtoisesti.
Haastattelujen mukaan tavarantoimittajat ja tavarantilaajat tietdvit itse parhaiten, millai-
sia lisdarvopalveluja ne toiminnassaan tarvitsevat. Asiakkaan tarpeiden pohjalta logis-
tiikkkayritykset voivat resurssiensa rajoissa kehittdd ja tuottaa uusia lisdarvopalveluja.
Kehitysty6 vaatii jatkuvaa vuorovaikutusta logistiikkatoimijan ja asiakkaan valilld, kos-
ka palvelut joudutaan useimmiten radtdloiméaén yhteistuumin asiakkaan kanssa. Joskus
yhteisty0 saattaa olla edennyt niin pitkélle, ettd asiakas jérjestdd logistiikkapalvelujen
tuottajalle koulutusta tuotteiden vaatimista lisdarvopalveluista ja niiden toteutustavasta.
Téllaista koulutusta saatetaan tarjota esimerkiksi elektroniikkatuotteiden osalta.

Haastatteluissa kévi ilmi, etteivit asiakkaat ole aina tietoisia tarjolla olevista lisdarvo-
palveluista, eivétkd valttiméattd edes omista tarpeistaan lisdarvopalvelujen suhteen. Toi-
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sinaan transitoliikenteen lisdarvopalvelut syntyvét aivan sattumalta. Logistiikkayrityk-
sen pitdd jatkuvasti olla ajan hermolla voidakseen tarjota ja kehittdéd asiakkaan tarpeita
vastaavia lisdarvopalveluja. Tulevaisuuden ennakointi on erityisen térkeda lisdarvopal-
velujen kehittdimisen kannalta. Yritysten pitdd tarkoin seurata liikenne- ja tavaravirtoja
sekd kehittdd toimintojaan ja suunnata investointejaan ajan vaatimusten mukaisesti.
Esimerkiksi oikeaan aikaan kehitetty satamainfrastruktuuri voi tuoda mukanaan uusia
tavaravirtoja ja sen myotéd kasvavia lisdarvopalvelutarpeita.

Toisinaan lisdarvopalvelut syntyvdt pakon sanelemana. Kuljetuksissa rikkoutuneille
tuotteille on esimerkiksi kyettivi tarjoamaan kunnostus- ja palautuslogistiikkapalveluja.
Logistiikkayritykset voivat myds itse kehittdd lisdarvopalveluja ilman tiedossa olevia
asiakastarpeita. Tatd ei kuitenkaan pidetd kannattavana, koska yleensi ei etukéteen tie-
detd lisdarvopalvelujen todellista tarvetta. Haastattelujen yhteydessi erds toimija kiteytti
transitoliikenteen lisdarvopalvelujen kehittimismahdollisuudet seuraavasti: ’Lisdarvo-
palvelujen tulee olla luontevasti transitoliikenteen konseptiin sopivia, jossa keinotekoi-
set lisaarvopalvelut eivat tule menestymaan.”

Haastattelujen perusteella lisdarvopalvelujen tuottaminen vaatii logistiikkayrityksiltd
lahes poikkeuksetta lisdpanostusta, mistd aiheutuu lisdkustannuksia. Logistiikkapalvelu-
jen tarjoajan on hyddyttiava lisdarvopalvelujen tuottamisesta ja kehittdmisestd toimin-
tansa kannattavuuden takia. Lisdarvopalveluista saatavia hyotyja ei voida mitata pelkés-
tddn rahassa. Lisdarvopalvelujen ansiosta yritys voi taloudellisten tuottojen lisdksi ylla-
pitdd hyvid asiakassuhteita ja saada uusia asiakkaita. Lisdarvopalvelujen kannattavuu-
den edellytyksend on yleensd riittdvd kysyntd ja tarpeeksi suuret tavaravirrat. Yksittdi-
sille asiakkaille voidaan tapauskohtaisesti tuottaa hyvinkin pienié lisdarvopalveluja, jos
palveluntarjoaja katsoo saavuttavansa siten itselleen kilpailuetua.

Logistiikan lisdarvopalveluja tarjoavalta yritykseltd vaaditaan riittdvat resurssit lisdar-
vopalvelujen tuottamiseen. Yritykselld on oltava muun muassa tarkoituksenmukaiset
varastotilat ja laitteet seké osaava henkilokunta. Haastattelujen perusteella on todettavis-
sa, ettd suomalaisilla logistiikkatoimijoilla on kdytossdén laadukkaat logistiikkatoimin-
not, paljon tietotaitoa, laajat yhteistydverkostot ja hyva tahtotila lisdarvopalvelujen ke-
hittdmiseen. Joissakin tapauksissa lisdarvopalvelujen tuottaminen saattaa kuitenkin vaa-
tia niin suuria investointeja, ettei palvelujen kehittiminen asiakkaan tarpeiden mukaises-
ti ole jarkevéa. Logistiikkayritysten tehtdvand on 10ytdé sopiva tasapainotila asiakkaiden
tarpeiden sekd niistd aiheutuneiden kustannusten ja saatavien hydtyjen vilille.

Haastattelujen perusteella Suomen transitoliikenteen toiminnoissa mukana olevat yri-
tykset toimivat lisdarvopalvelujen tuottamisessa yhteistyossd keskenddn siten, etti ne
suosittelevat asiakkaalle jotakin toista lisdarvopalvelujen tarjoajaa, mikili ne eivit itse
pysty vastaamaan asiakkaan tarpeisiin. Silld ei niyttéisi olevan vilid, onko kyseessé
kilpaileva yritys vai yhteistydkumppani. Logistiikkatoimijoiden keskindinen yhteistyd
on tirkedd siksi, ettd asiakkaat pystytdédn sdilyttdmddn Suomen transitoreitin kdyttéjina.
Samalla Suomen maine hyvinaé transitoreittind kasvaa potentiaalisten asiakkaiden kes-
kuudessa. Logistiikkayritykset nédkevét samoista syistd my0ds Suomen satamien vilisen
yhteistyon tarkednd. Satamien keskindisen yhteistyon avulla transitoliikenteen ja lisdar-
vopalvelujen kehitystoimet on mahdollista kohdistaa eri satamissa siten, ettd Suomi
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pystyy sdilyttiméaéan kauttakulkureittinsd kilpailukyvyn. Joidenkin haastateltujen mieles-
td yhteistyotd voitaisiin lisdtd my0s eri maiden satamien kesken, jolloin eri satamissa
voitaisiin keskittyd aiempaa paremmin tietynlaisten palvelujen tuottamiseen.

Liahes kaikki haastatellut toimijat pitidvéit satamaa tai sen vélitontd ldheisyyttd parhaana
sijaintina transitoliikenteen toiminnoille ja lisdarvopalvelujen tuottamiselle. Satama
toimii kuljetusten solmukohtana, jossa tavaroita voidaan kisitelld luontevasti ja jossa
tavaraerid voidaan yhdistelld eri kuljetusmuotoja hyddyntden. Satamissa tapahtuva lisé-
arvopalvelujen tuottaminen ndhddén luonnollisena osana tavaratoimituksia. Lisdksi sa-
tamissa voidaan hyddyntdi eri toimijoiden osaamista samalla alueella. Sisdmaassa si-
jaitsevia logistiikkakeskuksia ei ndhdd yhtd hyvidné paikkana transitoliikenteelle ja sii-
hen liittyville lisdarvopalveluille, koska tavaroiden kuljettamisesta merisatamista sisé-
maan logistitkkakeskuksiin aiheutuu lisdkustannuksia ja ylimdirdisid tavarankasittely-
kertoja. Erés haastateltu toimija kuvasi Suomen transitoliikenteen toimintojen suotuisin-
ta sijaintia seuraavasti: ’Suomen transitoliikenteen parhaimmat toimintaedellytykset
ovat akselilla Kotka—Kouvola—Lappeenranta—Imatra. Logistiikan kolme kultaista saan-
toa ovat 1) merikuljetuksen maksimointi, 2) jakelupaikka mahdollisimman lahella sata-
maa ja 3) jakeluterminaali mahdollisimman l&hella loppuméaaranpaéata. Nama toteutu-
vat Suomessa parhaiten Kotka—Hamina-alueella, jonne voidaan helposti kaavoittaa
lisad transitoliikenteen tarvitsemia alueita aina Virolahdella sijaitsevalle Vaalimaan
rajanylityspaikalle asti.”

Haastattelujen perusteella transitoliikenteen ja siihen liittyvien lisdarvopalvelujen kehit-
tymiseen vaikuttavat myds lainsdddanto, erilaiset kansainvéliset sopimukset ja poliittiset
paatokset. Erityisesti Vendjélla tehtdvit padtokset voivat heikentdd Suomen asemaa Ve-
ndjin ulkomaankaupan kauttakulkumaana ja lisdarvopalvelujen tuottajana. Myods Suo-
men omilla pddtoksilld voi olla omat vaikutuksensa transitoliikenteen kehitykseen, mi-
kéli paatokset eivdt miellytd Vendjén viranomaisia. Liséksi tullilainsdddinto asettaa
rajoituksia Suomessa tuotettaville lisdarvopalveluille. Esimerkiksi suuret tuotannolliset
asennuspalvelut tai tavaroiden siirtdminen pois satama-alueelta edellyttivat erityisluvan
hakemista tullilta.
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7 PIETARIN LOGISTIHKKAPALVELUT

Tassd luvussa kasitellddn Pietarin sataman kehityssuunnitelmia ja satamassa tarjottavia
lisdarvopalveluja. Luvussa esitetyt tiedot perustuvat Turun yliopiston MKK:n Kotkan
yksikossd syksylld 2008 osana TRALIA-projektia tehtyyn ”Selvitys logistiikan lisdar-
vopalveluista Pietarissa” -tutkimusraporttiin, jossa on kartoitettu Pietarin satamassa ja
sen vilittomédssa ldheisyydessd tarjottavia lisdarvopalveluja sekd selvitetty Vendjin ja
erityisesti Pietarin lisdarvopalvelusektorin kehityssuuntia. Luku toimii hyvénd vertailu-
kohtana tarkasteltaessa Suomessa ja Vendjilla tarjottavien logistiikkapalvelujen nykyti-
lannetta ja kehitysnidkymia.

Luvun alussa kuvataan Pietarin logistiikkapalvelujen kehityssuuntia. Tdmén jdlkeen
luvussa kerrotaan Pietarin uusista logistiikkahankkeista ja autoterminaaleista. Luvun
lopussa tarkastellaan Pietarin satamassa ja sen vélittomédssd ldheisyydesséd tarjottavia
lisdarvopalveluja.

7.1 Pietarin logistiikkapalvelujen kehityssuuntia

Pietarin sataman tavaravolyymi oli vuonna 2008 noin 60 miljoonaa tonnia, josta noin 35
miljoonaa tonnia (58 %) oli kappaletavaraa, noin 15 miljoonaa tonnia (25 %) nestebulk-
kia ja noin 10 miljoonaa tonnia (17 %) kuivabulkkia (Mortsentr-TEK ZAO 2009). Vuo-
teen 2015 mennessd Pietarin sataman vuosittaisen volyymin ennustetaan kasvavan 75—
85 miljoonaan tonniin ja vuoteen 2025 mennessd 125 miljoonaan tonniin. (Kalinit§enko
2008)

Pietarin sataman kasvuennusteiden toteutumista heikentdd satama-alueen rajallisuus.
Pietarin satama-alueella ei endd ole riittdvisti tilaa lisdinfrastruktuurin rakentamiselle.
” Answer-Logistic”-projektin johtaja Andrei Kovalev toteaa tilanpuutteen olevan on-
gelmallista myds siksi, ettd kaikille satamaoperaattoreille ei riitd asianmukaista toimin-
tatilaa. (KalinitSenko 2008) Pietarin investointi- ja strategiaprojektikomitean puheenjoh-
taja Maksim Sokolovin mukaan Pietarin satama-aluetta pyritddn kehittdmédn etsimalla
uusia alueita satamakdyttoon esimerkiksi Lomonosovista ja Kronstadtista (Kommersant
2008). Pietarin sataman nykyiset ja uudet suunnitteilla olevat satama-alueet nikyvit
kuvassa 7.1. Liitteessd 3 on esitetty Pietarin pddsataman satama-alueet.
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Kuva 7.1. Pietarin sataman nykyiset ja uudet suunnitteilla olevat satama-alueet. (Port Authority of St.
Petersburg 2008)

Satamien modernisoimisen ja rakentamisen mydtd kehittyvit myos satamissa tarjottavat
palvelut. Pietarin liikennetransitopolititkan komitean ("Committee on transport-transit
policy of Saint-Petersburg”) mukaan varsinainen lisdarvopalvelujen sektori kasvaa hi-
taasti ja esimerkiksi Pietarissa ei ole vield kokonaisvaltaista logistiikkasegmenttid. Ko-
mitean tekemin liikennelogistiikkakompleksin kehitysstrategian mukaan kovin monet
Pietarissa toimivat logistiikkayritykset eivit pysty tarjoamaan asiakkaille koko lisdarvo-
palveluihin liittyvéd palvelukirjoa. (Committee on transport-transit policy of Saint-
Petersburg 2008c¢)

Pietarin logistitkkamarkkinoiden rakenne oli vuonna 2005 Pietarin liikennetransitopoli-
tiikkan komitean mukaan taulukon 7.1 kaltainen. Kuljetuspalvelut muodostivat vuonna
2005 suurimman logistiikan palveluryhmén Pietarissa. Pienimmét osuudet olivat varas-
tointi- ja tullauspalveluilla.

Taulukko 7.1. Pietarin logistiikkapalvelujen markkinoiden volyymit ja rakenne vuonna 2005. (Committee
on transport-transit policy of Saint-Petersburg 2008c)

Kuljetuspalvelut 98,6 72
Terminaalipalvelut 17,0 12
Huolintapalvelut 13,8 10
Tullauspalvelut 4.8 3
Varastointipalvelut 4,1 3
Yhteensi 138,3 100
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”Committee on transport-transit policy of Saint-Petersburg” -komitean tekemén liiken-
nelogistitkkakompleksin kehitysstrategian mukaan Pietarin sataman kapasiteetin ja hou-
kuttelevuuden lisddmiseksi vaaditaan muun muassa seuraavia toimia (Committee on
transport-transit policy of Saint-Petersburg 2008b):

e satamakapasiteetin lisidminen liittyen konttien purkamis- ja lastaustihin

e lastien satamassa oleskeluajan lyhentdminen 1-3 pdivdin

e tybaikojen 24 h/vrk, 7 pv/vko, 365 pv/vuosi noudattaminen koskien kaikkia sa-
tamatoiminnoista vastaavia organisaatioita

e sdhkdisen dokumentoinnin, nykyaikaisen teknologioiden ja konttilastien teknis-
ten tarkastuskeinojen hyddyntdminen

e logistiikkaterminaalien luominen konttilastien prosessointia varten.

Pietarin litkennelogistisen kompleksin kehitykseen liittyvd optimistinen kehitysvaih-
toehto ndkee Pietarin kehittyvédn toiseksi suurimmaksi Euroopan puoleisen Venédjin
logistiikka- ja jakelukeskukseksi, joka on erikoistunut korkeateknologialastien kisitte-
lyyn ja lisdarvopalvelujen tuottamiseen. Jos Pietari kehittyy litkennelogistiseksi jakelu-
keskukseksi suunnitelmien mukaisesti, lisdarvopalvelujen osuus vuoteen 2025 mennes-
sd on arvioiden mukaan noin 40 miljardia ruplaa, joka muodostaa noin 8-9 % kaikista
Pietarin liikennelogististen markkinoiden tuloista. (Committee on transport-transit pol-
icy of Saint-Petersburg 2008a)

Pietarin sataman tiarkeimpid kehitystoimia ovat muun muassa seuraavat asiat (Commit-
tee on transport-transit policy of Saint-Petersburg 2008c):

e Pietarin sataman kehityksen pddlinjaukset” -asiakirjan luominen siten, ettd se
toimisi tyokaluna lisdarvopalveluja vaativien transitolastivirtojen houkuttelemi-
sessa kaupunkiin. Téssé asiakirjassa tulisi eritelld se toivottu, kaupungille etuja
tuova, tavaravirtatyyppi, jota houkutellaan Pietarin satamaan (korkeateknologian
tavaralastit, jotka vaativat logistiikan lisdoperaatioita/palveluja).

e Uusien kontti-, kylmékuljetus- ja Ro-ro-lastilinjojen houkutteleminen Pietarin
satamaan, niiden palveluun tarkoitettujen terminaalien luominen ja korkeatekno-
logian tavaralastien osuuden lisdédminen sataman kokonaistavaravirtamaarasta.

o Lastikdsittelypalvelujen kehittdiminen ja logistiikkaterminaalien luominen. Lo-
gistiikkaterminaalit tarjoavat palveluja liittyen pakkaamiseen ja lastien kokoami-
seen sekd ottavat huolehtiakseen my0s osan operaatioista, jotka nykyisellddn
suoritetaan suoraan satamissa. Pietarin sataman kilpailukyky kasvaa logistiikka-
terminaalien luomisen myo6ta, koska lastit viipyvét tdlléin lyhyemmén aikaa sa-
tama-alueella ja tarjottavien palvelujen médri laajenee ja niiden laatu paranee.
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e Matkustajaliikenteen ja sitd tukevan infrastruktuurin kehittdminen, jotta Pietarin
sataman kuljetusedellytykset kasvaisivat ja palvelisivat ulkomaisia ja venildisié
matkustajia. Talld on kaupungille suuri merkitys, koska infrastruktuurin kehit-
tdmisen avulla voidaan huomattavasti kasvattaa matkailijoiden mairaa ja tuloja
matkailutoiminnasta. Merimatkustusliikenteen kehittiminen on seurausta Pieta-
rin ja eurooppalaisten kaupunkien vélisen sddnnéllisen lauttaliikenteen kasvusta
ja risteilymatkailun méérin lisddntymisestd. Matkustajaterminaalin rakentami-
nen Vasilin saarelle mahdollistaa lauttojen ja risteilyalusten nykyaikaisen palve-
lun ja kasvattaa Pietarin matkailullista puoleensavetdvyytta.

7.2 Pietarin uudet logistiikkahankkeet

Kiinteistoyhtio Knight Frank Pietarin strategisen konsultoinnin varapédéjohtaja Andrej
Kosarevin mukaan vuosi 2008 on alkua uudelle vaiheelle Pietarin varastoprojektien
kehittymisessd. Uusi kehitysvaihe orientoituu lisdarvon ja lisdpalvelujen tuottamiseen
sekd alueellisen ja kansainvilisen rahtiliikenteen palvelemiseen. Asiantuntijat kaipaavat
markkinoille suuria logistiikkakomplekseja, monimuotoisia varastoja ja teollisuuspuis-
toja, jotka voisivat vastaanottaa yhdessd paikassa erilaisia litkennevilineitd ja konsoli-
doida samassa terminaalissa erilaisia lasteja. Uusien logistiikkakeskusten tulisi pitda
sisdllddan monenlaisia tehtdvdalueita, esimerkiksi kuivavarastoja, kylmaisdilytystiloja,
konttivarikkoja ja jopa tuotantotiloja. (Sokolova 2008)

Tallaisia uuden vaiheen projekteja” on meneilldén useita. Logistiikkakompleksien ra-
kennuttajayritys Evrasia Logistic aikoo sijoittaa vuoteen 2010 mennessd 500 miljoonaa
dollaria logistiikkapuisto Kolpinon rakentamiseen. Puiston varastopinta-ala tulee ole-
maan kaikkinensa 790 000 nelidmetrié ja se pitdd sisdlldén kuivavarastoja, tuotantotilo-
ja, kylmasdilytysvarastoja ja toimistotiloja. Muita hankkeita ovat MLP-yrityksen kaksi
suurta logistiikkakompleksia Utkinoon ja Susaryyn seki Raven Russia Ltd:n ja Avalon
Group:in Logopark Neva -projekti. Myos Eurosib rakentaa suurta logistiikkakeskusta
Susaryyn. Vuonna 2006 yritys avasi asiakkaidensa kiyttéon Eurosib-Predportovy-
terminaalin. Vaikka kompleksi ei ole pinta-alaltaan kovinkaan suuri, se on uuden kon-
septin sanansaattaja. Sen tarjonta vastaa markkinoiden vaatimuksia (A-luokan varastoti-
lat, konttialue 1500:1le kontille, tilapdisvarastot, toimistorakennus ja tuleva tullauspiste).
Terminaali sijaitsee 6 kilometrin pddssd Pietarin satamasta, johon terminaali on yhtey-
dessd sddnnolliselld konttijunayhteydelld (kuva 7.2). (Sokolova 2008)
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Kuva 7 2. Logistiikkakeskus ”Predportovy n” sijainti Pietarissa. (Eurosib Group 2008)

7.3 Pietarin autoterminaalit

Erityisesti Vendjdn automarkkinoiden hidastavaksi tekijdksi on Sergeevan mukaan
muodostunut logistiikkapalvelujen saanti (Sergeeva 2007, s. 11). Tilanteen helpottami-
seksi on kdynnistetty useita autoterminaalihankkeita. Pietarissa autoterminaalihankkeis-
sa ovat mukana muun muassa Sea Port of Saint-Petersburg -yhtid, Oslo Marin (Onega-
terminaali, jonka kapasiteetti 60 000 henkildautoa vuodessa) sekd Russian Transport
Lines Group (RTL). (Logistic.ru 2008; RZD-Partner 2008b; Sevtsenko 2007)

Pietarissa toukokuussa 2008 avatun autoterminaalin kapasiteetti on 80 000 henkildautoa
vuodessa. Pietarin sataman lehdistopalvelun mukaan terminaalin varastopinta-ala on
noin 5 hehtaaria ja sen rakentamiseen on investoitu 260 miljoonaa ruplaa. Terminaali on
varustettu nykyaikaisella automatisoidulla ohjausjarjestelmé, joka mahdollistaa reaaliai-
kaisen dokumentoinnin, lastien litkkumisen seurannan ja lastivirtojen optimoinnin. Au-
tojen kuljetuksen uuteen terminaaliin toteuttaa RTL. Talld hetkelld yritys johtaa uuden
autoterminaalin Novaja Gavan rakentamista Pietarin sataman neljdnnelle alueelle. Val-
miin terminaalin pinta-ala tulee olemaan 700 hehtaaria ja kapasiteetti 250 000 henkilo-
autoa vuodessa. Suunnitelmien mukaan uuden terminaalin tulisi valmistua vuoteen 2011
mennessd. (Sea Port of Saint-Petersburg JSC 2008; Viksne 2008)

Pietarin sataman lehdistotiedotteen mukaan uusi terminaali voi houkutella Pietariin
merkittdvdn osan niistd henkildautojen kuljetuksista, jotka tdlla hetkelld késitelldén
Suomen satamissa. Markkina-asiantuntijat kuitenkin epdiilevit, ettd uusi terminaali
suuntautuisi niille tavaravirroille, jotka kulkevat Suomesta Vendjdlle. Tietotoimisto
PortNews:n johtajan Nadezda Malysevan mukaan RTL:n uusi terminaali toimii niilld
sopimusasiakkuuksilla, joita yritykselld jo on. Hinen mukaansa suomalaiset autolasti-
kuljetukset kuuluvat enemminkin Oslo Marin -ryhmén intresseihin, joka jo suunnittelee
autolastikuljetuksien jdrjestimistd Viipurin sataman kautta. Malyseva arvioi, ettd yrityk-
set, jotka kuljettavat autoja Vendjille suomalaisten satamien kautta tuskin uudelleen-
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suuntaavat kuljetuksiaan Pietarin satamaan. Suomen puolella logistiset jarjestelmét ovat
hyvin sujuvia ja muutoksia niihin ei luultavimmin tule tapahtumaan. Uudet terminaali-
mahdollisuudet Pietarin satamassa tulevat Malysevan arvion mukaan kiinnostamaan
sellaisia autovalmistajia kuin Ford, Toyota, Nissan ja GM. (Viksne 2008)

7.4  Pietarissa tarjottavat lisaarvopalvelut

Pietarissa toimii hyvin erilaisia lisdarvopalvelujen tarjoajia ja tuottajia. Seuraavassa tar-
kastellaan 50:n Pietarin satamassa tai sataman ldheisyydessd toimivan yrityksen tarjo-
amia lisdarvopalveluja. Lisdarvopalveluja tarjoavien yritysten tiedot on kerétty Interne-
tin yrityshakupalveluista (mm. LogLink.ru, www.russianports.ru, www.europages.fi) ja
erilaisista yrityskatalogeista ("Marine Business in the Baltics 2000, ”’Inter-modal Cor-
ridor. The Baltic — Black Sea 1999”) sekd Pietarin sataman kotisivuilta ja Pietarissa
toimivien yritysten Internet-sivuilta.

Pietarin sataman lisdarvopalvelukartoituksessa on tarkasteltu sekd kansainvilisid ettd
vendldisid satamaoperaattoreita, kuljetusliikkeitd, huolintayrityksid ja muita palvelualan
toimijoita. Usealla pietarilaisyritykselli on verkkosivuselvityksen mukaan hyvinkin
laaja toimenkuva, ja yritykset eivét aina suoraan profiloidu tietyn toimialan edustajiksi.
Toisin sanoen yritykset eivdt aina madrittele itseddn esimerkiksi huolintayritykseksi tai
vaikkapa kuljetusliikkeeksi. Muutamat tarkasteltavista yrityksistd (esim. VVS Trans
Group ja Arivist Group) pitdvét sisdlldén useita pienempid yrityksid, mistd johtuen nii-
den toimialaskaala on varsin laaja. Muutamat tarkastelluista yrityksisté sijaitsevat Pieta-
rin sataman ydinalueella (liite 4).

Pietarin sataman lisdarvopalvelukartoitus rakentuu pddosin yritysten Internet-sivuilla
esitetyn tiedon varaan. Useiden yritysten Internet-sivuilla esitetyt palvelukuvaukset ovat
suppeita luetteloita ja siksi syvéllisempi lisdarvopalveluselvitys vaatisi esimerkiksi yri-
tyshaastattelujen tekemisen. Yritykset, joiden verkkosivuilta palvelutietoja ei 10ytynyt
tai joiden verkkosivuja ei 10ytynyt Internetistd lainkaan, jdivat timén kartoituksen ulko-
puolelle. Myos péivittdmittomien, selkedsti vanhentuneiden Internet-sivujen tiedot jé-
tettiin pois tdstd selvityksestd. Liséksi vakuutuspalveluja sekd majoitus- ja ruokailupal-
veluja tarjoavista yrityksistd huomioitiin tdhdn selvitykseen mukaan vain sellaiset yri-
tykset, jotka ovat selkeésti suuntautuneet Pietarin sataman kautta kulkevien tavaravirto-
jen palveluun tai ovat muuten yhteydessd satamatoimintaan. Tarkastellut yritykset ja
niiden tarjoamat lisdarvopalvelut luetellaan liitteissé 5 ja 6.

Kuvassa 7.3 on esitetty Pietarin sataman lisdarvopalvelukartoituksessa tarkastelluissa
pietarilaisyrityksissd yleisimmin tarjottavat lisdarvopalvelut. Prosenttiosuuksista selvié,
kuinka monta prosenttia tarkasteltavista yrityksistd tuottaa kutakin lisdarvopalvelua.
Tarkasteltavien yritysten otos oli 50.
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Kuva 7.3. Yleisimmat pietarilaisyrityksissa tarjottavat lisdarvopalvelut.

Lisdarvopalvelukartoituksen perusteella yleisimpid pietarilaisyritysten tarjoamia lisdar-
vopalveluja ovat dokumentointi- ja tullauspalvelut, joita enemmisto (62 %) tarkastel-
luista yrityksistd tarjoaa lisdarvopalveluna asiakkailleen. Esimerkkejd tdhdn ryhméidn
kuuluvista palveluista ovat muun muassa tulliselvitykset, tullausmuodollisuuksien orga-
nisointi, autojen rekisterdintipalvelut, kuljetusasiakirjojen valmistelu sekd merirahtikir-
jojen ja lastiluetteloiden prosessointi.

Konsultointi on selvityksen perusteella toiseksi yleisin pietarilaisyritysten tarjoama
lisdarvopalvelu. 36 % yrityksistd mainostaa verkkosivuillaan tarjoavansa neuvontaa
muun muassa tullausasioihin, logistiikkaan, kaupankéyntiin, kuljetussopimuksiin, ul-
komaankauppaan ja lakiasioihin liittyen.

Muutamat Pietarissa toimivista yrityksistd esittelevit itsensd verkkosivuillaan yrityksik-
si, jotka tuottavat asiakkailleen logistiikan koko palvelukirjon. 3PL-palveluja tuotta-
viksi yrityksiksi laskettiin tdssd selvityksessd ne yritykset, joiden palveluihin lukeutuvat
ns. ovelta ovelle -palvelut. Esimerkkejda 3PL-palveluista ovat yritysten Internet-sivuilla
mainitut tavaratoimitusten (etenkin autojen ja konttien) ovelta ovelle -toimitukset. Yri-
tysselvityksen mukaan 32 % pietarilaisyrityksistd tarjoaa asiakkailleen 3PL-palveluja.

Selvityksesséd tarkastelluista pietarilaisyrityksistd 28 % tarjoaa lisdarvopalveluna laa-
dunvalvonta- ja tarkastuspalveluja. Esimerkkejd laadunvalvonta- ja tarkastuspalve-
luista ovat tavaran vaurio- ja virhetarkastukset, ennen myyntid tapahtuvat tarkastukset
(PDI) seka riippumattomat (kolmannen osapuolen) suorittamat tarkastukset ja laskennat.

Selvityksen perusteella 26 % pietarilaisyrityksisté tarjoaa asiakkailleen lisdarvopalvelu-
na vakuutuspalveluja. Téhdn ryhméén valikoituivat yrityskartoituksessa ne toimijat,
joiden paitoiminta-alue on logistiikassa, mutta jotka tarjoavat lisdarvopalveluna vakuu-
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tuksia esimerkiksi varkauksien ja onnettomuuksien varalle. Varsinaiset vakuutusyhtiot
jaivit tastd ryhmdsté pois.

Konsolidointia eli tavaraerien yhdistelyd yhdeksi toimituserdksi tarjoaa 18 % tarkastel-
luista yrityksista.

Erikoisvarastointia tarjoaa 18 % tarkastelluista yrityksistd. Esimerkkejd erikoisvaras-
toinnista ovat kylmasdilytystd vaativien elintarvikkeiden kasittelyyn ja sdilytykseen liit-
tyvit palvelut, vaarallisten aineiden sdilytys ja ldimminvarastot (esim. elektroniikkatuot-
teiden sdilytystd varten).

14 % tarkastelluista yrityksisté tarjoaa kunnostuspalveluna laivojen ja konttien korja-
uksia, hinauspalveluita sekd varaosien ja tarvikkeiden toimittamista.

Tarkastelluista yrityksistd 12 % jarjestda erikoiskuljetuksia. Esimerkkeja erikoiskulje-
tuksiin kuuluvista palveluista ovat yritysten verkkosivuilla mainitut vaarallisten ja pai-
navien lastien kuljetukset sekd kylmékonttien erikoiskuljetukset.

Paketointipalveluja tarjoaa lisdarvopalveluna vain 6 % tarkastelluista yrityksisti. Pake-
tointipalveluja voivat olla esim. uudelleenpakkaaminen, merkitseminen ja lajittelu.

Laboratoriopalveluiden tarjonta on yrityskartoituksen mukaan melko vahdistd. 6 %
yrityksisté tarjoaa lisdarvopalveluna esimerkiksi ndytteenottoa tavaraerista.

Kuormansidontapalvelujen tarjoaminen on selvityksen perusteella pietarilaisyritysten
keskuudessa vdhdistd. 4 % yrityksistd tarjoaa lisdarvopalveluna pakkaus- ja vahvistus-
mekanismeja muun muassa ylisuurille, raskaille, ei-standardeille ja vaarallisille lasteille.

Koulutuspalvelutoiminta on tarkastelluissa pietarilaisyrityksissd vdhdistd. Vain 4 %
yrityksistd ilmoittaa tarjoavansa koulutuspalveluita, esimerkiksi henkildston koulutusta.

IT-palveluja tarjoaa lisdarvopalveluna 4 % tarkastelluista yrityksistd. Esimerkkeind IT-
palveluista ovat konttitavaran ja autotoimitusten online-seuraaminen ja logistiikan tieto-
koneohjelmistojen kehittdminen.

Vuokrauspalveluja (esim. henkilostonvuokrauspalveluja alueen logistiikka-, liikkenne-
ja rakennusyrityksille), majoitus- ja ruokailupalveluja sekéd jaansulatus- ja kierra-
tyspalveluja (esim. alusten jatteiden kierrdtykseen ja havittamiseen liittyvid palveluja)
tarjoaa kutakin vain yksi (2 %) tarkastelluista toimijoista.
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8 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Vendjén taloudellisella kehitykselld on keskeinen merkitys Suomen transitoliikenteelle.
Vendjdn bruttokansantuote on kasvanut viimeiset kymmenen vuotta noin 5-10 % vuo-
dessa. Vendjd onkin yksi maailman nopeimmin kehittyvistd talousalueista. Talouskas-
vua ovat tukeneet energiatuotteiden (erityisesti 6ljyn ja kaasun) korkeat maailmanmark-
kinahinnat. Vendjidn viennin vuotuinen arvo on ldhes 4,5-kertaistunut 105 miljardista
dollarista 472 miljardiin dollariin vuosien 2000-2008 aikana. Talouskasvun ja palkkata-
son nousun seurauksena vendldisten ostovoima ja kulutus ovat kasvaneet voimakkaasti.
Kulutuksen kasvu on lisdnnyt erityisesti kestokulutustarvikkeiden, kuten henkildauto-
jen, kodinkoneiden ja elektroniikan maahantuontia. Venéjin tuonnin vuotuinen arvo on
lahes 6,5-kertaistunut 45 miljardista dollarista 292 miljardiin dollariin vuosien 2000—
2008 aikana.

Vendjén talouden ennustetaan kasvavan voimakkaasti myos tulevaisuudessa. Tosin syk-
sylld 2008 maailmalle levinnyt talouskriisi on heijastunut myos Vendjén talouteen 6ljyn
maailmanmarkkinahinnan laskun myd6td. Talouskriisin seurauksena Vendjélld inves-
toinnit ovat lykkéytyneet, lainansaanti on vaikeutunut sekd rupla on heikentynyt suh-
teessa dollariin ja euroon. My6s Vendjan ulkomaankaupan tase on monen kasvuvuoden
jalkeen kddntymdssd negatiiviseksi. Suomen transitoliikenteeseen talouskriisi heijastuu
kauttakulkuvolyymien laskuna ja sitd kautta myos tarvittavien lisdarvopalvelujen tar-
peen vihenemisend. Vendjédn talouskasvun suurimpana riskind pidetddn pitkalld aikajan-
teelld maan talouden suurta riippuvuutta 6ljyn, kaasun, metallien ja puutavaran vientitu-
loista sekd ndiden maailmanmarkkinahintojen kehityksesta.

Vendjdn nopea kasvu on ollut erittdin myonteinen asia Suomen logistiikkaelinkeinolle.
Erityisesti Suomen kautta tapahtuva, pddasiassa Vendjdn ulkomaankauppaa palveleva,
transito- eli kauttakulkuliikenne on kasvattanut viime vuosina merkitystddn. Vendjén
ulkomaankaupan kasvu on ollut niin voimakasta, ettei maan logistista infrastruktuuria
ole kyetty kehittiméaén ulkomaankaupan kasvua vastaavaksi. Tdémén vuoksi Vendja jou-
tuu kuljettamaan ulkomaankaupan tavaravolyymeja omien satamiensa ohella myos mui-
ta reittejd pitkin. Suomen vuotuiset transitovolyymit ovat noin 2,5-kertaistuneet 3,4 mil-
joonasta tonnista 8,4 miljoonaan tonniin vuosien 2000 ja 2008 vilisend aikana. Suomen
transitovolyymit jakautuvat jokseenkin tasan Suomen kautta itddn ja Suomen kautta
lanteen suuntautuvan liikenteen kesken. Suomen kauttakulkuliikenteestd saamat tuotot
olivat vuonna 2007 yhteensd noin 380 miljoonaa euroa ja kustannukset vastaavasti noin
30 miljoonaa euroa. Tuottojen lisdksi transitoliikenne luo tyopaikkoja Suomeen. Kaut-
takulkuliikenteen suora tyollistdva vaikutus oli vuonna 2007 noin 3 000 henkil6tydvuot-
ta.

Suomen kauttakulkureitistd on muodostunut paireitti arvokkaiden tavaroiden kuljetuk-
sissa Euroopan unionin alueilta Vengjille. Vendjén ulkomaankaupan tuonnin arvosta yli
15 % (noin 39 miljardia euroa, josta transiton osuus noin 31 mrd. euroa ja Suomen
viennin osuus noin 8 mrd. euroa) kuljetetaan Suomen kautta Vendgjille. Arvotavarakul-
jetukset sisdltavét etupddssd henkildautoja, sdhko- ja elektroniikkatuotteita sekd muita
koneita ja laitteita. Viime vuosina erityisesti henkildautokuljetukset Suomen kautta Ve-
ndjille ovat lisddntyneet voimakkaasti. Vuonna 2008 Suomen kautta itdén vietiin yh-
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teensd noin 785 000 henkildautoa. Lisdksi Suomen satamista ajettiin omilla pydrilld
Venijille yhteensd noin 68 000 henkildautoa. Suomen kautta ldnteen kuljetetaan 1dhin-
nd jalostusarvoltaan alhaisia tuotteita, etupddssd malmeja ja rikasteita sekd kemikaaleja.
Ititransiton merkitys on Suomelle ldnsitransitoa suurempi, koska Suomen kautta itdén
kuljetetaan pddasiassa arvotavaroita, joiden kisittely on Suomen kannalta tuottoisampaa
kuin lénsitransitossa kuljetettavien raaka-aineiden kasittely.

Suomen transitoliikenteen kannalta tdrkeimmaét satamat ovat volyymiméérdisessd suu-
ruusjdrjestyksessd Kotka, Kokkola, Hamina, Hanko, Helsinki ja Turku. Ndiden satami-
en kautta kulkevat kdytdnnossd kaikki Suomen transitokuljetukset. Kotka on tavaravo-
lyymiltaan Suomen suurin transitosatama. Kotkan kautta kuljetetaan transitona pddasi-
assa arvokkaita kappaletavaroita ja henkiloautoja itddn sekd kemikaaleja lanteen. Kok-
kolan sataman transitovolyymit muodostuvat lahinna rautapellettien kuljetuksista Vena-
jalta lanteen. Haminan kautta kuljetetaan transitona etupdéssi arvokkaita kappaletava-
roita itddn ja kemikaaleja ldnteen. Hangon satama on erikoistunut henkildautojen transi-
tokuljetuksiin. Helsingin ja Turun satamien merkitys transitosatamina on edelld mainit-
tuja satamia véhdisempi.

Suomen kanssa Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksista kilpailevat erityisesti Itimerella
sijaitsevien Vendjin satamien ja Baltian satamien kautta kulkevat reitit sekd Saksan ja
Puolan kautta kulkeva maakuljetusreitti. Suomen satamien kovimpia kilpailijoita ovat
etupdidssd ne Itdmerelld sijaitsevat satamat, joiden kautta kuljetetaan Suomen tapaan
paljon konttilitkennettd. Kuljetusreittien kilpailussa painottuvat turvallisuus, luotetta-
vuus, kuljetusaika, ennustettavuus, varastointimahdollisuudet ja lisdarvopalvelut. Néi-
den tekijoiden perusteella tavarantoimittajat ja tavarantilaajat valitsevat omaan toimin-
taansa parhaiten sopivan kuljetusreitin ja toimitusketjun.

Vengjan Itameren satamat ovat keskittyneet 6ljyn ja 6ljytuotteiden sekd muiden bulk-
kituotteiden vientiin. Konteissa kuljetettavia kappaletavaroita kisitellddn kahdessa Ve-
ndjidn Itdmeren satamassa, Pietarissa ja Kaliningradissa. Tulevaisuudessa myos Ust-
Lugan ja Viipurin satamista pyritdin tekemiin nykyaikaisia konttisatamia, jolloin néistad
satamista tulee aiempaa suurempi uhka Suomen transitoreitille. Vendja pyrkii siirti-
madn mahdollisimman suuren osan ulkomaankaupan kuljetuksista omiin satamiinsa.
Vendjdn satamia ja muuta logistista infrastruktuuria kehitetddn kaiken aikaa, mutta tois-
taiseksi itdnaapurimme logistinen kapasiteetti ei pysty tyydyttiméaén jatkuvasti kasva-
van tavaraliikenteen tarpeita. Kapasiteettiongelmaa lisddvéit Vendjin tuonnin ja viennin
rakenteellinen yhteensopimattomuus. Venéjdn vientiliikenteessd voidaan vain vdhiises-
sd madrin hyddyntdd tuonnista vapautuvia kontteja. Itimerelld sijaitsevien Vendjdn sa-
tamien kautta tapahtuvissa kuljetuksissa ongelmia aitheutuu myos huonoista merivaylis-
td ja vaikeista jddolosuhteista.

Baltian satamien kautta kuljetettavista Vendjdn ulkomaankaupan tavaravolyymeista
suuri osa on Vendjdltd lanteen suuntautuvia 6ljykuljetuksia, joiden késittelyyn padosin
Neuvostoliiton aikana rakennettu satamien infrastruktuuri sopii hyvin. Veniji on kui-
tenkin ilmoittanut ldhivuosina siirtdvansé kaikki Baltian maiden satamien kautta kulke-
vat strategiset raaka-ainekuljetukset omiin satamiinsa. Syind tdhdn ovat Vendjin omia
satamia suosiva liikennestrategia sekd Vendjdn ja Baltian maiden véliset ongelmalliset
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suhteet. Baltian satamista Suomen satamien kauttakulkureitin kanssa pahimpia kilpaili-
joita ovat Klaipeda, Tallinna ja Riika, joiden kautta kuljetetaan Suomen satamien tapaan
paljon konttilitkennettd. Baltian maiden asema Vendjdn ulkomaankaupan vientiliiken-
teen kauttakulkumaana nayttéisi olevan heikentymdssd, mutta Vendjan tuontiliikenteen
osalta Baltian satamat saattavat jopa kasvattaa merkitystddn tulevaisuudessa. Baltian
satamat palvelevat Vendjin ohella myds joidenkin muiden CIS-maiden ulkomaankaup-
paa (esim. Valko-Vendjd, Ukraina ja Kazakhstan), mika lisdd Baltian satamien kautta
kuljetettavien tavaravolyymien maaraa.

Saksan ja Puolan kautta kulkeva reitti on maantieteellisesti lyhin reitti EU:n ydinalu-
eiden ja Vendjan vililld. Reitin heikkoutena on Puolan ja IVY-maiden erilainen raidele-
veys, minké takia rautatiekuljetusten jatkaminen Puolan ja Valko-Vendjén rajalta eteen-
péin edellyttdd siirtokuormausta tai telin vaihtoa. Erilaisen raideleveyden takia etenkin
Saksan ja Puolan reitin konttilitkenteen volyymit ovat alhaisia. Reitin muita ongelmia
ovat Puolan ruuhkaiset tiet, hitaat rajanylitykset, huonosti ennustettavat toimitusajat ja
kuljetusten turvattomuus. Saksan ja Puolan kautta kulkevan reitin kilpailukykyéd erityi-
sesti rautatiekuljetusten osalta voivat tulevaisuudessa parantaa laivaliikenteen pais-
tonormien tiukentuminen ja sen vaikutukset meriliikenteen kustannuksiin.

Trans-Siperian radan merkitys transitokuljetusten kannalta on védhentynyt selvésti
vuoden 2006 huomattavien tariffikorotusten johdosta. Siperian radan uskotaan tulevai-
suudessa kasvattavan merkitystddn polttoaineiden ja merirahtien mahdollisen hinnan
nousun sekd tiukentuneiden ympéristovaatimusten seurauksena. Trans-Siperian rataa
voitaisiin hyodyntdd esimerkiksi Kiinasta Suomen kautta muualle Eurooppaan suuntau-
tuvissa tavarakuljetuksissa. Trans-Siperian rautatien kapasiteetti on kuitenkin sen verran
pieni, ettei radalla uskota olevan kovinkaan suurta kasvupotentiaalia kauttakulkuliiken-
teen kannalta.

Taulukossa 8.1 kuvataan SWOT-analyysin avulla tutkimuksessa esiin tulleita tarkeim-
pid Suomen kauttakulkureitin vahvuuksia, heikkouksia, mahdollisuuksia ja uhkia mui-
hin Vendjan ulkomaankaupan kuljetuksista kilpaileviin reitteihin verrattuna. Haastatte-
lututkimuksessa esille tulleet Suomen kauttakulkureitin ndkymét ovat samansuuntaisia
kirjallisuustutkimuksessa esitettyjen tulosten kanssa.



Transitoliikenteen lisdarvopalvelut 173

Taulukko 8.1. SWOT-analyysi Suomen kauttakulkureitista.

Vahvuudet Heikkoudet

e Maantieteellinen sijainti sekd yhteinen historia | e Maantiekuljetusten ruuhkautuminen Venédjan
ja hyvit suhteet Vendjén kanssa rajalla

e Kilpailukykyinen infrastruktuuri e [tddn suuntautuviin rautatiekuljetuksiin liittyvét

e Hyvit linjaliikenneyhteydet ongelmat

e Tehokkaat logistiikkatoiminnot seké laadukkaat | ® Jaykki ja lakkoherkkd tyomarkkinakulttuuri
ja monipuoliset lisdarvopalvelut

e Kuljetusten nopeus, turvallisuus ja toimitus-
varmuus

¢ Transitokuljetusten yhdistiminen tuonti- ja
vientiliikenteen kanssa

Mahdollisuudet Uhkat
e Venijin talouden ja ulkomaankaupan kasvu e Venijin oman logistiikan kehittyminen ja
e Venijin lainsdddénndn ja kaupan normalisoi- suosiminen
tuminen ¢ Venijin talouden kehitykseen liittyvéit epé-
o Léansimaisten sijoitusten lisddntyminen Venédjal- varmuustekijét
1a e Venijilld ja Suomessa tehtdvét poliittiset paa-
¢ Venijin vientituotteiden jalostusasteen kasvu tokset

e Suomen kehittyminen Kiinasta Eurooppaan
suuntautuvien tavaravirtojen jakelukeskukseksi

Transitoliikenteen tavaratoimituksissa tarvitaan erilaisia yritysten ydintoimintaa tukevia
lisdarvopalveluja. Kirjallisuudessa logistiikan lisdarvopalvelut on mééritelty palveluiksi,
jotka ylittavat logistiikan perusprosessien, kuten kuljetusten ja varastoinnin, palvelutar-
jonnan. Lisdarvopalvelut tuottavat lisdarvoa kuljetettaville tavaroille, tavaroita kuljetta-
ville kulkuvélineille, kuljetusyksikoéille ja toimitusketjun eri osapuolille. Logistiikan
lisdarvopalvelut voivat myds lisdtd toimitusketjun tuottoja ja alentaa kustannuksia. Li-
sdarvopalvelujen asiakkaita/tilaajia ovat yleensd tavarantoimittajat ja tavarantilaajat,
jotka molemmat voivat tarvita erilaisia lisdarvopalveluja tavaratoimituksen aikana. Li-
sdarvopalvelujen lopullinen tilaaja méérdytyy tavaratoimituksissa kédytettdvien toimitus-
lausekkeiden seké erilaisten tavarantoimittajan ja -tilaajan vilisten kauppa- ja kuljetus-
sopimusten perusteella.

Suomessa tuotettavat transitoliikenteen lisdarvopalvelut kohdistuvat erityisesti Suomen
kautta Vendjélle suuntautuviin tavaratoimituksiin. Vendjdlle toimitettavat tavarat ovat
etupddssd pitkélle jalostettuja ja arvokkaita tuotteita, joiden késittelyssé, varastoinnissa
ja kuljetuksissa tarvitaan erilaisia lisdarvopalveluja. Suomen transitosatamat toimivat
erddnlaisina Venijin tuontilitkenteen puskurivarastoina ja riskienhallintajirjestelmina.
Suomessa transitotavaroita voidaan vilivarastoida vapaavarastoissa turvallisesti ja tul-
laamattomina. Suomesta tavarat voidaan toimittaa nopeasti Venéjian markkinoille. Suo-
messa vilivarastoinnin yhteydessd tuotetut yksittéisiin tuotteisiin kohdistuvat lisdarvo-
palvelut ovat luonteva osa tavarankisittelyd. Transitotuotteiden vélivarastoinnin yhtey-
dessd tuotettuja lisdarvopalveluja tarvitaan ldhinné siksi, ettd tavarantoimittajat valmis-
tavat usein eri markkina-alueille sopivia perustuotteita, joiden viimeistely pyritddn te-
kemidn mahdollisimman l&helld loppuasiakasta.

Haastattelututkimuksen perusteella Suomessa on kdytdssd ainakin 36 erilaista transito-
litkenteen lisdarvopalvelua, jotka ovat hyvin samankaltaisia kuin kirjallisuustutkimuk-
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sen yhteydessd esille tulleet logistiikassa yleisesti kdytossd olevat lisdarvopalvelut.
Haastatteluissa esiin nousseet transitoliikenteen lisdarvopalvelut on tdssd tutkimuksessa
ryhmitelty niiden luonteen mukaisesti kuuteen padryhmaiin: 1) tavarankésittelyn lisdar-
vopalvelut (esim. lokalisointi ja kunnostuspalvelut), 2) aineettomat lisdarvopalvelut (IT-
palvelut ja konsultointi), 3) kuljetuksiin liittyvét lisdarvopalvelut (erikoiskuljetukset ja
kuormansidonta), 4) laadunhallinnan lisdarvopalvelut (maahantulotarkastukset ja labo-
ratoriopalvelut), 5) varastoinnin lisdarvopalvelut (erikoisvarastointi) ja 6) muut edelld
lueteltuihin ryhmiin kuulumattomat lisdarvopalvelut (3PL-palvelut ja yhteiskunnan tuot-
tamat lisdarvopalvelut).

Lukumairéisesti eniten transitoliikenteen lisdarvopalveluja on kdytossd tavarankésitte-
lyssd (10 lisdarvopalvelua) ja aineettomissa toiminnoissa (10 lisdarvopalvelua). Néihin
kahteen padryhmddn kuuluu ldhes 60 % kaikista lisdarvopalveluista. Kuljetuksissa (5
lisdarvopalvelua) ja laadunhallinnassa (4 lisdarvopalvelua) kéytetdén lisdarvopalveluja
puolta vihemmin kuin tavarankésittelyssd ja aineettomissa toiminnoissa. Varastointiin
(1 lisdarvopalvelu) ei liity juurikaan varsinaisia lisdarvopalveluja, koska varastointiin
liittyvid toimintoja pidetddn usein logistiikan peruspalveluihin kuuluvina. Muita lisdar-
vopalveluja haastatteluissa tuli esille 6 kappaletta.

Suhteellisesti tarkasteltuna haastatelluista 26 yrityksestd lihes puolet (46 %) tarjoaa
aineettomia lisdarvopalveluja. Seuraavaksi yleisimpid ovat kuljetuksiin (30 %) ja varas-
tointiin (21 %) liittyvét lisdarvopalvelut. Laadunhallintaa, tavarankasittelyd ja muita
lisdarvopalveluja tarjoaa keskimiirin noin joka kuudes kaikista haastatelluista yrityksis-
td. Yleisimpid transitoliikenteessd tarjottavia lisdarvopalveluja ovat riétéloity asiakas-
palvelu (100 % yrityksisti tarjoaa), IT-palvelut (73 %), dokumentointi (65 %), konsul-
tointi (62 %), erikoisluvat (54 %), tullauspalvelut (54 %) ja kuormansuunnittelu (50 %).

Tavaralajikohtaisesti tarkasteltuna transitoliikenteen lisdarvopalvelut painottuvat arvok-
kaisiin kappaletavaroihin, kemikaaleihin ja henkildautoihin. Arvokkaat kappaletavarat
ovat haastattelujen perusteella merkittdvin lisdarvopalvelujen kohderyhmi. Tdma selit-
tyy pédasiassa silld, ettd arvotavarat vaativat yleensd viimeistelyd ennen niiden toimit-
tamista tavarantilaajalle. Arvokkaille kappaletavaroille tuotetaan pddasiassa tavaranka-
sittelyyn (esim. lokalisointi ja paketointipalvelut) liittyvia lisdarvopalveluja. Kemikaa-
leille tuotettavat lisdarvopalvelut keskittyvit kemikaalien laadunhallintaan (esim. maa-
hantulotarkastukset ja laboratoriopalvelut). Kemikaaleille tarjotaan lisdarvopalveluina
niiden luonteesta johtuen myds erikoiskuljetuksia, -lupia ja -varastointia. Potentiaalisia
kemikaalikuljetusten lisdarvopalveluja ovat kemikaalien astiointi ja jatkojalostus sekd
tuotantolaitostoiminta. Henkilfautoille tuotettavat lisdarvopalvelut ovat pddasiassa au-
tojen laadunvalvontaan (esim. maahantulotarkastukset), kunnostukseen (kuljetusvauri-
oiden korjaaminen) ja palautuslogistiikkaan (autojen siirtdiminen markkina-alueelta toi-
selle) liittyvid palveluja. Potentiaalisia henkildautojen lisdarvopalveluja ovat tuotannol-
liset asennuspalvelut, laajat maahantulotarkastukset sekd pesu- ja vahauspalvelut.

Transitoliikenteen toimijoista eniten lisdarvopalveluja tarjoavat huolintaliikkeet, joiden
palveluvalikoimaan kuuluvat ldhes kaikki haastattelututkimuksessa esille tulleet lisdar-
vopalvelut. Huolintaliikkeiden toimenkuvaan kuuluvat erityisesti tavarankasittelyyn,
laadunhallintaan ja varastointiin liittyvét lisdarvopalvelut, joiden parissa muut logistiik-
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ka-alan toimijat eivdt yleensd operoi. Kuljetusliikkeet ja satamaoperaattorit ovat myds
merkittavid logististen lisdarvopalvelujen tuottajia. Kuljetusliikkeet tarjoavat etupddssa
aineettomia lisdarvopalveluja (esim. kuormansuunnittelu ja vuokrauspalvelut) ja omaan
toimialaansa suoranaisesti liittyvid lisdarvopalveluja (erikoiskuljetukset ja kuormansi-
donta). Satamaoperaattorit tuottavat erityisesti aineettomia lisdarvopalveluja (esim.
dokumentointi ja kuormansuunnittelu), sataman sisdisiin kuljetuksiin liittyvid lisdarvo-
palveluja (erikoiskuljetukset ja kuormansidonta) ja laadunhallintaan liittyviéd lisdarvo-
palveluja (maahantulotarkastukset). Varustamojen, tukkuliikkeiden ja satamanpitgjien
merkitys lisdarvopalvelujen tuottamisessa on véahdisempi.

Lisdarvopalvelujen rahallisesta ja tyollistdvastd merkityksestd Suomen transitoliiken-
teessd voidaan antaa vain summittaisia arvioita. Liikenne- ja viestintdministerion (LVM
2008) kehittdmaén transitoliikenteen taloudellisia vaikutuksia selvittdvén tietokonemallin
(TRAMA) mukaan varastoinnin ja lisdarvologistiikan kokonaistaloudelliset vaikutukset
olivat Suomen transitoliikenteelle vuonna 2007 yhteensd noin 87 miljoonaa euroa, josta
itdtransiton osuus oli noin 82 miljoonaa euroa ja lansitransiton osuus noin 5 miljoonaa
euroa. TRAMA-tutkimuksen yhteydessd ei ole tarkemmin eritelty, miten kokonaista-
loudelliset vaikutukset jakautuvat varastoinnin ja lisdarvologistiikan kesken. On kuiten-
kin oletettavissa, ettd varastoinnin taloudellinen merkitys on huomattavasti lisdarvolo-
gistitkan merkitystd suurempi. TRAMA-tutkimuksen ja tdhdn tyohon liittyvén haastatte-
lututkimuksen yhteydessd saatujen tietojen perusteella on arvioitavissa, ettd Suomessa
tuotettujen transitoliikenteen lisdarvopalvelujen vuotuinen euromédrdinen arvo on suu-
ruudeltaan noin 30 miljoonaa euroa, josta suurin osa muodostuu ititransiton toiminnois-
ta.

Lisdarvologistiikan tydllistdvéstd vaikutuksesta on my0s vaikeaa esittdd tdsmaéllisid lu-
kuarvoja. TRAMA-tutkimuksen yhteydessi esitettyjen arvioiden mukaan varastointi ja
lisdarvologistiikka tyollistdvat vuositasolla yhteensd noin 500 tyontekijdd, mutta tutki-
muksessa on todettu, ettd tyollistivd vaikutus voi olla huomattavasti suurempikin.
TRAMA-tutkimuksen yhteydessd ei ole tarkemmin eritelty, miten tydllistdvd vaikutus
jakautuu varastoinnin ja lisdarvologistiikan kesken. Myoskéén tdhén raporttiin liittyvéin
haastattelututkimuksen yhteydessé ei saatu tarkempia tietoja lisdarvopalvelujen tyollis-
tdvastd vaikutuksesta. Voidaan kuitenkin arvioida, ettd transitoliikenteen lisdarvopalve-
lujen tyollistdvd vaikutus on Suomessa noin 100 henkilotyovuotta, mutta se voi olla
huomattavasti suurempikin.

Lisdarvopalvelujen taloudellisesta ja tyollistdvistd vaikutuksesta on ldhes mahdotonta
esittdd tarkempia arvioita, koska yritykset eivét yleensé erittele transitoliikenteen eivit-
ki etenkddn lisdarvopalvelujen osuutta muusta liiketoiminnastaan. Liséksi lisdarvopal-
velut ymmaérretddn jokseenkin eri tavalla eri yrityksissd ja erilaisissa tilanteissa, mika
osaltaan vaikeuttaa lisdarvopalvelujen taloudellisen ja tyollistavin vaikutuksen méérit-
tdmistd. Lisdarvopalvelujen kansantaloudellisen merkityksen yksityiskohtainen selvit-
taminen edellyttdisi yrityksiltd transitoliikenteen toimintojen ja lisdarvologistiikan tar-
kempaa tilastointia ja erittelyd yrityksen kirjanpidossa. Tilastoinnin kehittiminen on
suuri haaste transitoliikennetti ja lisdarvologistiikkaa koskevalle tutkimustoiminnalle.
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Suomen uskotaan sdilyttivdan asemansa Vendjan ulkomaankaupan transitoreittind aina-
kin vield ldhitulevaisuudessa. Vendjén ulkomaankauppa kasvaa voimakkaasti, eikd Ve-
ndjd pysty kehittdmidin omia satamiaan ja muuta logistista infrastruktuuriaan samassa
tahdissa ulkomaankaupan kasvun kanssa. Satamakapasiteetin kasvaessa Vendjin omien
satamien kautta kulkevat tavaravirrat tulevat vahitellen lisdédntymidn. Transitoliiken-
teessd on jo nyt ndhtévissd merkkejd rakennemuutoksesta yritysten siirtdessd enenevissa
madrin tuotantotoimintaa ja varastointia Vendjille (esim. autojen kokoonpano ja elekt-
roniikkatuotteiden varastointi). Suomi on edelleen tirked arvotavaroiden kauttakulku-
reitti Vendjdlle, mutta yhd suurempi osa tavaratoimituksista kulkee suoraan Vendjille
ilman Suomessa tapahtuvaa purkamista ja vélivarastointia. Suomen varastoihin on kui-
tenkin tullut uusia tuoteryhmié (esim. tyokalut ja tekstiilituotteet), jotka korvaavat me-
netettyd tavaraliikennettd. Syksylld 2008 alkaneen maailmanlaajuisen talouden taantu-
man arvellaan vdhentdvén tilapdisesti transitoliikenteen tavaravirtoja, mutta taantuman
ei uskota vaikuttavan pysyvésti kauttakulkuliikenteen kehitykseen.

Pietarin alueelle rakennetaan uusia logistiikkaterminaaleja ja jakelukeskuksia, joiden
tarjoamat lisdarvopalvelut eivit kuitenkaan vield pysty kilpailemaan Suomen kauttakul-
kureitilld tarjottavien lisdarvopalvelujen kanssa. Pietarin alueella ei ole juurikaan téysi-
painoisia 3PL-palveluoperaattoreita. Niiden muodostumiseen menee vield muutama
vuosi. 3PL-yritysten kehittyminen Vendjdlla lisdd kilpailua Suomen ja Vendjén lisdar-
vopalvelujen tarjoajien vililld ja voimistaa painetta Suomen transitoreitin kehittdmisel-
le. Téllé hetkelld Pietarissa toimivien yritysten lisdarvopalvelutarjonta on huomattavasti
suppeampi kuin Suomen kauttakulkureitin lisdarvopalvelutarjonta. Suurin osa pietari-
laisyritysten tarjoamista lisdarvopalveluista muodostuu tullaus-, dokumentointi- ja kon-
sultointipalveluista. My0s lisdarvopalveluja tarjoavien yritysten suhteellinen osuus on
Pietarissa selvisti pienempi kuin Suomessa. Pietarin alueelle suunniteltujen logistiikka-
kompleksien rakentamisella on suuri merkitys lisdarvopalvelujen kehittymiselle. Kehi-
tystd hankaloittaa Pietarin satama-alueen rajallisuus, minkd takia logistiikkatoimijoille
el ole juurikaan tarjolla asianmukaisia toimintatiloja. Lisdksi maailmanlaajuinen finans-
sikriisi on pakottanut logistiikkakeskusten rakentajia hillitseméddn hankkeiden toteutus-
ta.

Transitoliikenteen sdilyminen Suomen reitilld my0s tulevaisuudessa edellyttdd erityises-
ti rautatiekuljetusten kehittimistd Suomesta Venijin ydinalueille. Talld hetkelld Suo-
men kautta rautateitse Vendjille toimitetaan hyvin vdhin transitotuotteita. Sddnnollisen
rautateitse tapahtuvan tavaraliikenteen avaaminen parantaisi Suomen reitin kilpailuky-
kya ja vihentdisi rekkaruuhkia rajanylityspaikoilla. Télld hetkelld rautatiekuljetusten
ongelmana on erityisesti puutteet rautatiekuljetuspalvelujen integroinnissa. Haastattelu-
jen mukaan rautatiekuljetuksia pitdisi kehittdi siten, ettd koko palvelupaketti olisi mah-
dollista ostaa yhdeltd toimijalta ovelta ovelle -periaatteen mukaisesti. Suomen tuonnin
ja viennin vélisen tasapainon siilyttdminen on niin ikdan tirked tekiji transitoliikenteen
tulevaisuuden kannalta. Suomi pystyy hyddyntdméén transitoliikenteestd vapautuvia
kontteja omassa viennissddn, ja onkin ensiarvoisen tirkedd, ettd tdysid kontteja kuljete-
taan my0s paluusuuntaan muualle Eurooppaan ja Kaukoitdén. Rautatiekuljetusten ja
konttitasapainon liséksi transitoliikenteen tulevaisuuden kannalta keskeinen merkitys on
my0s Suomen ja Vendjdn vélisten hyvien suhteiden séilyttimiselld. Suomen tulee erityi-
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sesti vélttdd Vendjad-suhteita vaarantavia poliittisia paédtoksid. Lisdksi Suomessa on pa-
nostettava entistd enemmén Veniji-osaamisen kehittdmiseen.

Transitoliikenteen lisdarvopalvelujen kehitys seuraa kauttakulkuliikenteen yleistd kehi-
tyssuuntausta. Kasvavat tavaravirrat synnyttavét tarpeita lisdarvopalvelujen tuottamisel-
le ja kehittdmiselle: mitd suurempia tavaramédrid Suomen kautta kuljetetaan, sitd pa-
remmat mahdollisuudet lisdarvopalvelujen kehittdmiseen on olemassa. Lisdarvopalvelut
syntyvit ja kehittyvit yleensd asiakasldhtdisesti. Lisdarvopalvelujen kehittdmisen kan-
nalta tulevaisuuden ennakointi on avainasemassa. Logistiikka-alan toimijoiden on syyta
olla jatkuvasti ajan hermolla pystydkseen vastaamaan asiakkaiden palvelutarpeisiin.
Yritysten pitdd tarkoin seurata litkenne- ja tavaravirtoja sekd kehittdd toimintojaan ja
suunnata investointejaan ajan vaatimusten mukaisesti. Vaikka lisdarvopalvelut eivét
yleensd yksistddn vaikuta kuljetusreitin valintaan, ne muodostavat yhdessd muiden te-
hokkaasti, luotettavasti ja turvallisesti toimivien logistiikkatoimintojen kanssa merkitta-
van kilpailutekijan Suomen transitoreitille.
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Liite 2. Vendjén véeston alueellinen jakautuminen ja luonnonympéristén suotuisuus vaestdn elinolosuhteiden kannalta. (Helanterd & Tynkkynen 2002, s. 98-99)
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Liite 3. Pietarin paésataman satama-alueet. (Infomarin 2008)
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Liite 4. Pietarin sataman kartta ja satamassa toimivia yrityksia. (Transflot 2008)
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Liite 5. Pietarilaisten logistiikkayritysten verkkosivuja ja yritysten palveluista kertovia linkkeja.
Arivist Group (Arivist, Tandem, Partner, ITM), http://arivist.ru/

Baltcore, http://www.seaexpress.ru/baltcore/eng.htm

Balt-Forward LLC, http://www.balt-forward.ru/services_eng.htm
Baltica-Trans LTD, http://baltica-trans.ru/index.php5?articleld=5

Baltic Ship Mechanical Plant (OAO banTuiickuii cy toMexaHU4eCKUA 3aBOJ),
http://www.bsmz.spb.ru/

Baltic-Terminal, http://www.brokers.spb.ru/page.php?v_page=services&v_lang=ru
Baltic Transport Agency BALTRA, http://www .baltra.ru/

Baltiiskaja Ozdorovitelnaja Kompania*, http://www.seaport.spb.ru/about/structure/11/,
http://www.port-hotel.ru

Barbaletta, http://www.meat.ru/sites/barbaletta/english.htm
Commercial Center, Transport and Les, http://www.cctl.ru/
ECO Phoenix Holding, http://www.ecophoenix.com/rus/

Eurosib Group:in logistiikkakeskus ”Predportovy”,
http://www.eurosib.biz/eng/services/terminal/predportovy terminal.html

FESCO, http://www.fesco.ru/index.html

First Container Terminal (FCT), http://www.container.ru/English/FCT/index.html#
Gardarica, http://www.gardarica.com/potential/

Grand Logistics, http://www.grandlog.ru/index.php

ICF Group, http://www.icfgrp.com/service.htm

Incotec, http://www.incotecgroup.ru/rus/about.htm

Interferrum Metal, http://www.sovfracht.ru/Page.aspx?page=interferrum

Itella Logistics, http://www.itella.ru/logistics/index.html

Kamak, http://www.kamak.ru/index.shtml
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Kanonerskiy Ship Repairing Yard (Kanonepckuit CynopeMoHTHBIN 3aBO),
http://ksz.spb.ru/

Lars Krogius Russia, http://www.krogius.ru/e_index.html
Lentrans, http://www.lentrans.ru/

Morskoe kadrovoe agentstvo™®, http://www.mka.seaport.spb.ru/,
http://www.seaport.spb.ru/about/structure/12/

Mortrans, http://www.mortrans.spb.ru/

North-West Customs Broker, http://www.customs.com.ru/type/#servise
Oktransvneshterminal, http://www.otvt.ru/index.html

Ost-West Marine Service, http://owms.ru/index.php?option=com_frontpage&Itemid=1
Petersburg Oil Terminal, http://www.oilterminal.ru/eng/services.html

Petrolesport, http://www.petrolesport.ru/plp rus/index.php

Portoflot,
http://www.portfleet.ru/index.php?option=com_content&task=view&id=36&Itemid=57

RailTransAuto,
http://railtransauto.ru/services.php?PHPSESSID=fc6d84b96afc84516cead12011045106

Rosmiasomoltorg JSC, http://www.seaport.spb.ru/about/structure/5/
Rusmarine-Forwarding, http://www.cherry-design.ru/museum/forwarding/index-e.htm
Russian Maritime Register of Shipping, http://www.rs-head.spb.ru/en/services/dg.php
Sapsco Survey Company, http://www.sapsco.com/eng/services.asp.htm

Schenker, http://www.schenker.ru/Default.aspx?code=Terminals%20services,
http://network.ilehti.com/uutiset/logistiikka/schenker-levittaytyy-venajalle.html

Sea Port of Saint-Petersburg -yritysryppédédn satamaoperaattorit (First Stevedoring Com-
pany: http://www.seaport.spb.ru/about/structure/1/, Second Stevedoring Company:
http://www.seaport.spb.ru/about/structure/2/, Third Stevedoring Company:
http://www.seaport.spb.ru/about/structure/4/, Fourth Stevedoring Company:
http://www.seaport.spb.ru/about/structure/3/)
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Sovfraht, http://www.sovfracht.ru/

Transcon, http://www.transcon.spb.ru/eng/index eng.htm

TransContainer, http://www.trcont.ru/index.php?id=2&L=1

Trans Expedition Ltd., http://www.wplus.net//pp/trex/

Transport i1 logistika (TransLog), http://www.baltics.ru/service.php
Unotrans, http://www.unotrans.com/?id=1

Vneshterminalport, http://www.vtp.spb.ru/, http://www.mbsz.ru/08/25.php

VVS Trans Group (OOO Sputnik, OOO Toreks, OOO VVS-Trans),
http://vvs-trans.com/facility/

World Chartering Ltd, http://www.wcharter.spb.ru/
WTN Group, http://www.vneshtrans.com/ocean.html
Zapadnyi Terminal (3amanusiii Tepmunan), http://www.west-company.com/

*JSC Sea Port of Saint-Petersburg -yritysryppaaseen kuuluva yritys.



Liite 6. Pietarin lisdarvopalveluja ja niiden tuottajia.

Palveluryhméa

Esimerkkeja ryhméaan kuu-
luvista palveluista

Palvelua tarjoavia yrityksia Pietarissa

3PL-palvelut

tavaratoimitusten, autojen ja
konttien ovelta ovelle —
toimitukset, ovelta ovelle-
kuljetusten avustavat toimin-
not

Arivist Group; Balt-Forward LLC; Baltic
Transport Agency BALTRA; Barbaletta;
Commercial Center, Transport and Les;
Eurosib Group:in logistiikkakeskus ’Pred-
portovy”’; FESCO; ICF Group; Incotec;
Itella Logistics; Mortrans; RailTransAuto;
Rusmarine-Forwarding; Schenker; Sov-
fraht; Trans Expedition Ltd.

Dokumentointi- ja tul-
lauspalvelut

merirahtikirjojen ja lastiluet-
teloiden prosessointi, tullaus-
palvelut, tulliselvitykset,
tullaus-muodollisuuksien
organisointi, tullausjarjeste-
lyjen avustavat toiminnot;
autojen rekisterdintipalvelut,
kuljetusasiakirjojen valmiste-
lu

Arivist Group; Baltcore, Balt-Forward
LLC; Baltica-Trans LTD; Baltic-Terminal;
Baltic Transport Agency BALTRA; Bar-
baletta; Eurosib Group:in logistiikkakeskus
”Predportovy”’; Gardarica; Grand Logis-
tics; ICF Group; Incotec; Interferrum Me-
tal; Lentrans; North-West Customs Broker;
Oktransvneshterminal; Petersburg Oil
Terminal; RailTransAuto; Rusmarine-
Forwarding; Russian Maritime Register of
Shipping; Schenker; Sea Port of Saint-
Petersburg-yritys-ryppién satamaoperaat-
torit; Sovfraht; Transcon; TransContainer;
Trans Expedition Ltd.; Unotrans; Vnesh-
terminalport; VVS Trans Group; World
Chartering Ltd; WTN Group

Erikoiskuljetukset

vaarallisten ja painavien
lastien erikoiskuljetukset,
kylmé&konttien erityiskuljetuk-
set

Arivist Group; Baltica-Trans LTD; Baltic
Transport Agency BALTRA, FESCO;
Transcon; Schenker

Erikoisvarastointi

kylmésailytysta vaativien
elintarvikkeiden kasittelyyn
ja sailytykseen liittyvat palve-
lut, ldmminvarastot esim.
elektroniikkatuotteiden saily-
tysta varten, vaarallisten
aineiden sailytys

Baltica Trans LTD; Barbaletta; Commer-
cial Center, Transport and Les; FESCO;
First Container Terminal; Interferrum

Metal; Petrolesport; Rosmiasomoltorg;
Sovfraht

IT-palvelut

konttitavaran ja autojen
toimitusten on-line-
seuraaminen, logistiikan
tietokoneohjelmistojen kehit-
taminen, lastin seuraaminen
reitin varrella

Eurosib Group:in logistiikkakeskus “’Pred-
portovy”; RailTransAuto

Jaansulatuspalvelut

konttien sulattaminen hoyryt-
tamalla

First Container Terminal

Kierratyspalvelut

alusten jatteiden kierratys ja
havittdminen

Portoflot

Konsolidointi

Eurosib Group:in logistiikkakeskus ”Pred-
portovy”’; Interferrum Metal; Oktransv-
neshterminal; Rusmarine-Forwarding;
Schenker; Sea Port of Saint-Petersburg -
yritysryppadn satamaoperaattorit; Sov-
fraht; Unotrans; WTN Group
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Konsultointi

neuvonta tullausasioihin, logis-
tilkkaan, kaupankayntiin, kulje-
tussopimuksiin, ulkomaankaup-
paan, kansainvalisiin kuljetuksiin
seké lakiasioihin liittyen

Arivist Group; Balt-Forward
LLC; Baltic-Terminal; Baltic
Transport Agency BALTRA;
Commercial Center Transport and
Les; Eurosib Group:in logistiik-
kakeskus ”Predportovy”; Garda-
rica; Incotec; Lars Krogius Rus-
sia; Lentrans; Mortrans; North-
West Customs Broker; Rusma-
rine-Forwarding; Sapsco Survey
Company; Schenker; Trans Expe-
dition Ltd.; Unotrans; Vneshter-
minalport

Koulutuspalvelut

henkil6ston koulutus

ECO Phoenix Holding; Morskoe
kadrovoe agentstvo

Kunnostuspalvelut

laivojen moottoreiden korjaukset,
laivojen korjaus, yllapito ja pal-
velu, varaosien ja tarvikkeiden
toimittaminen, konttien korjaus,
hinauspalvelut

Baltic Ship Mechanical Plant;
Kamak; Kanonerskiy Ship Re-
pairing Yard; Ost-West Marine
Service; Portoflot; Rusmarine-
Forwarding; Zapadnyi Terminal

Kuormansidonta

pakkaus- ja vahvistusmekanismi-
en kehittdminen ylisuurille, ras-
kaille, ei- standardeille, vaaralli-
sille ja muille lasteille

Interferrum Metal; Sea Port of
Saint-Petersburg -yritysryppain
satamaoperaattorit

Laadunvalvonta ja tarkastukset

tavaran maara- ja laatutarkastuk-
set, vaurio- ja virhetarkastukset,
ennen myyntia tapahtuvat tarkas-
tukset (PDI), riippumattomat
(kolmannen osapuolen) suoritta-
mat tarkastukset ja laskennat,
aluksen kunnon tarkastukset,
Oljytuotteiden maara- ja laatutar-
kastukset

Arivist Group; Balt-Forward
LLC; Baltica-Trans LTD; Baltic
Transport Agency BALTRA;
Grand Logistics; ICF Group;
Incotec; Interferrum Metal; Lars
Krogius Russia; Petersburg Oil
Terminal; RailTransAuto; Sapsco
Survey Company; Sea Port of
Saint-Petersburg -yritysryppéin
satamaoperaattorit; Transport i
logistika

Laboratoriopalvelut

naytteenotto, elintarvikkeiden
laatutarkastukset

Arivist Group; Lars Krogius Rus-
sia; Sapsco Survey Company

Majoitus- ja ruokailupalvelut

hotelleja, ravintoloita, virkistys-
palveluita

Baltiiskaja Ozdorovitelnaja Kom-
pania

Paketointipalvelut

uudelleenpakkaaminen, merkit-
seminen ja lajittelu

Interferrum Metal; Sea Port of
Saint-Petersburg -yritysryppain
satamaoperaattorit; VVS Trans
Group

Vakuutuspalvelut

vakuutukset esim. varkauksien ja
onnettomuuksien varalle

Arivist Group; Baltica-Trans
LTD; Commercial Center, Trans-
port and Les; Gardarica; Grand
Logistics; ICF Group; Lentrans;
RailTransAuto; Sovfraht; Trans-
con; Unotrans; VVS Trans Group;
WTN Group

Vuokrauspalvelut

rekrytointipalvelut alueen logis-
tiikka-, liikenne- ja rakennusyri-
tyksille, henkilésténvuokraus,
henkildstdvalinnat

Morskoe kadrovoe agentstvo
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