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TIVISTELMA: Selvitys on tehty lifkenne- ja viestintiministerion tilauksesta
tavoitteena esitys Suomen strategiaksi Venijin ulkomaankaupan logistiikassa.
Suomen ja Venidjin vilinen kauppa ja sen my6td kuljetukset kasvavat nopeasti.
Venijistd on tulossa Suomen suurin kauppakumppani. Suomalaisyritykset in-
vestoivat Vendjille, mikd merkitsee komponentti- ja lopputuotetoimituksia seka
valmistuksen verkottumista yli rajan kuljetuksineen. Venijin ulkomaankaupan
kuljetuksissa Suomen reitistd on tullut arvotavaran kuljetusreitti — kolmannes
Venidjin tuonnin arvosta tulee Suomen rajan yli. Suomen reitin kilpailuetuja
ovat kuljetusten turvallisuus, nopeus, kuljetuksiin liittyvit palvelut ja logistinen
osaaminen. Vilttimiton edellytys kilpailukyvylle on kuitenkin kustannustehok-
kuus, joka vaatii koko kuljetusketjun yhteisty6td ja tehokasta infrastruktuuria.
Keskeisin strategiachdotus onkin kuljetustalouden parantaminen. Suomea olisi
my0s kehitettivd edelleen arvotavaran logistitkkakeskuksena, johon sijoittuisi
lisdd kansainvilisid ja venaldisid logistiikkayrityksid. Lisdksi suomalaisen kaupan
ja teollisuuden laajentuminen Vendjille avaa logistiikkayrityksillemme mahdolli-
suuden etabloitua asiakkaidensa mukana.
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ABSTRACT: The study, commissioned by the Ministry of Transport and
Communications, presents strategy suggestions for enhancing Finnish business
potential in transport services for Russian foreign trade. Russia is becoming
Finland’s largest trading partner. As a result, trade between Finland and Russia,
and transportation activity due to it, is growing quickly. Finnish companies are
investing substantially in Russia, which means increased cross-border deliveries
of components and finished products as well as growth in transport services
due to production networking. Finland has also become a notable transit route
for Russian foreign trade in high-value goods — as much as a third of the value
of total Russian imports crosses Finland’s border. The competitive advantages
of Finland’s route have been transport safety, speed, value-added services and
logistics expertise. An absolute necessity for competitiveness has nevertheless
been cost efficiency, which requires co-operation all along the transport chain
and an efficient infrastructure. The main strategic proposal is to streamline and
improve efficiency in transport services. Finland should also be developed fur-
ther as a logistics centre for high-value goods, which would attract investments
from international and Russian logistics companies. Deeper penetration of Fin-
nish trade and industry into Russia would enable our logistics companies to
expand along with their clients.
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Esipuhe

Venijin siirtyminen markkinatalouteen on alkuromahduksen jilkeen
vauhdittunut. Voimakas taloudellinen kasvu on jatkunut jo kuusi vuotta,
ja sen ennakoidaan jatkuvan vuosikymmenen loppuun. Venijid on otta-
massa paikkaa talousmahtien joukosta, ja se integroituu yhi tiiviimmin
kansainvaliseen tyonjakoon. Tama merkitsee kasvavia tavaravirtoja EU-
maiden ja Vendjin vililld, silli EU:n osuus Venijin ulkomaankaupasta
on puolet.

Maantieteellisen aseman, historiallisten suhteiden ja suhteellisen mer-
kittivin Venidjin-kaupan ansiosta Suomi hyotyy tistd kehityksestd ehkd
eniten EU-maista. Venidjin ulkomaankaupan logistitkasta on tulossa
merkittdvda liiketoimintaa. Jos pystymme siilyttimadn tai jopa kasvatta-
maan markkinaosuuttamme, logistitkasta voi muodostua yksi Suomen
kasvualoista. Kuljetusten solmukohdalle, Kaakkois-Suomelle, joka on
kidynyt ldpi voimakkaan rakennemuutoksen, logistiikkaklusterin kehitty-
minen olisi todellinen huomenlahja.

Kilpailu Venijin kuljetuksista on kovaa. Suomella on Baltian maat,
Puola ja tietysti Vendjd kilpailijoina. Ndissd maissa monet kuljetusten yk-
sikk6kustannukset ovat edullisempia. Suomen kilpailukyky perustuu eri-
koistumiseen, kuljetusketjujen tehokkuuteen, osaamiseen ja palveluihin,
uuteen teknologiaan, tehokkaaseen infrastruktuuriin seki synergiaetuihin
oman ulkomaankauppamme kuljetusten kanssa.

Suomen eittimiton etu on yritysten ja julkisen vallan yhteisty kilpai-
lukyvyn kehittimisessa. Siitd on osoituksena litkenne- ja viestintdministe-
ribn strategiatyd, jota timi selvitys palvelee. Valtiovallalla on sitd paitsi
tirked rooli, kun asioita hoidetaan Venidjin valtion kanssa suoraan seka
EU:n ja WTO:n puitteissa. Yksityisten yritysten voimin ei pystytd pois-
tamaan kilpailunrajoituksia ja vdaristymid, kuten rautatiekuljetusten kak-
soistariffit, ja pddttimddn molempia palvelevista infrastruktuurihankkeis-
ta, kuten raja-asemien kehittdmisestd tai uusista vaylistd. Kiitos LVM:lle
haastavasta selvitystehtavasta ja tekijoille sen suorittamisesta.

Helsingissi, tammikuussa 2005

Pentti Vartia

toimitusjohtaja
Elinkeinoelaman Tutkimuslaitos






Yhteenveto

Tavoitteena kehittda logistiikkastrategia

Liikenne- ja viestintiministerio tilasi toukokuussa 2004 selvityksen Suo-
men strategiasta Vendjin ulkomaankaupan logistiikassa Etlatieto Oy:n,
EDI Management Finland Oy:n ja pietarilaisen Solid Investin muodos-
tamalta tutkija- ja konsulttiryhmiltd. Selvityksen tukena on ollut yritysten
edustajista ja viranomaisista koostuva johtoryhma.

Hankkeen lihtokohta on padministeri Vanhasen hallituksen ohjel-
massa, jossa on huomioitu Suomen ja Venijin vilisen logistitkan kehit-
timinen seuraavasti: "Osana EU:n ja Vendjin taloudellista yhteistyotd
hallitus laatii liikenteen kehitysohjelman, jonka tavoitteena on Suomen
logistisen aseman vahvistaminen ja taloudellisen potentiaalin hy6dynti-
minen.” Hallitusohjelman asettaman tavoitteen toteuttamiseksi litkenne- ja
viestintdministeri6 asetti ministeri Leena Luhtasen johtaman korkean tason
tyoryhman, joka on kiyttinyt tdtd selvitystd yhtend pohja-aineistona.

Vendgjan kuljetukset kasvavat nopeasti

Venijin kansantuote kasvaa vuoteen 2010 mennessi periti 6 prosenttia
vuodessa. Se merkitsee Vendjin tuonnin 10 prosentin vuotuista kasvua.
Venijin vienti riippuu ratkaisevasti raaka-aineiden, erityisesti 6ljyn, maa-
ilmanmarkkinahinnoista. Kuuden prosentin BKT:n kasvun taustalla ole-
vaa Oljyn hintaennustetta vastaa noin 5 prosentin viennin maérin kasvu
vuodessa. Vendjidn vientiylijidméi mahdollistaa tuonnin vientid nopeam-
man kasvun vuosiksi eteenpiin.

Venijin kehitysennuste on optimistinen, mutta titi skenaariota Ve-
nijin taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerié pitdd todennikdéisena
ja se vastaa Kansainvilisen valuuttarahaston ennustetta. Kehityksen riskit
ovat romahdus 6ljyn hinnoissa tai Venijin sisdisen tilanteen kiristyminen
ja yritysten toimintaedellytysten heikkeneminen, jos politiikan ja talouden
vilit kiristyvit.

Suomen logistiikkaelinkeinolle Venidjin nopea kasvu on erittiin
myonteinen asia.

e Suomella on hyvit mahdollisuudet sdilyttid osuutensa Venijin
tuonnin kasvusta, eli Suomen vienti Venijille voisi kasvaa vuosit-
tain 10 prosentin vauhtia. Suomen tuonnista Vendjiltd yli 80 pro-
senttia on energia- ja muita raaka-aineita, joita jalostetaan edelleen



ja viedddn Oljytuotteina, paperina ja metalleina maailmanmarkki-
noille. Titi liiketoimintaa on mahdollista kasvattaa Vendjin vien-
nin 5 prosentin vuosikasvua vastaavasti.

e Transitossa Suomi on keskittynyt arvotavaraan, jonka kuljetuksissa
Suomen reitti on kilpailukykyinen. Kolmannes Venijin tuonnin
arvosta tulee Suomen kautta. Itddn suuntautuvassa transitossa
Suomen logistiikkaelinkeino voi kasvattaa kuljetettuja médrid Ve-
ndjin tuonnin kasvua vastaavasti eli 10 prosenttia vuodessa. Lin-
teen suuntautuvan transiton tulevaisuudennakymien ennakointi on
vaikeampaa.

Niiden tekijéiden pohjalta arvioituna Suomen Vendjain liittyvit kul-
jetukset voivat kasvaa keskimdidrin 8 prosenttia vuodessa vuosikymme-
nen loppuun mennessi. Kansantalouden kannalta kyse on kasvualasta,
jolla alueellisesti on erittdin tirked merkitys Kaakkois-Suomelle. Kehitys
on houkutellut Suomeen kansainvilisid ja venalaisid logistiikkayrityksia.

Lastin painossa mitattuna Suomen osuudet Venijin Itimeren alueen
kuljetusvirroista ovat suhteellisen pienet, noin 4 %. Monet Baltian satamat
ja Vendjin omat Suomenlahden perukan satamat on suunniteltu Sljyn ja
Oljytuotteiden sekd muiden bulkkituotteiden massiiviseen vientiin, misti
niiden liikenne padosin koostuu.

Panos-tuotoslaskelmien mukaan Suomen Vendjin-viennin ja transito-
liikenteen yhteisvaikutus kuljetustoimialan arvonlisdykseen on runsaat 300
miljoonaa euroa ja toimialan ty6llisyyteen yli 3 800 henked. Satamilta kerit-
tyjen tietojen mukaan yksistidn Kotkan, Haminan, Hangon ja Turun sa-
tamissa tyoskentelee Venijin liikenteeseen liittyvissd tyopaikoissa yli 3 000
henkil6d, mutta tissd on mukana myds muiden toimialojen tyOpaikkoja.
Tilastot eivit pysty erittelemain kaikkia Vendjin kuljetusten tydpaikkoja ja
tuotantovaikutuksia.

Suomen kilpailuetuja ja heikkouksia

Suomen kilpailukyky Vendjin ulkomaankaupan logistiikassa perustuu
maantieteelliseen ldheisyyteen, kilpailukykyiseen infrastruktuuriin, kulje-
tusten nopeuteen, turvallisuuteen ja lisdarvopalveluihin sekd logistiseen
osaamiseen. Kilpailukykyd parantavat synergiaedut:

e Suomen omien vienti- ja tuontikuljetusten ja osittain matkustajalii-
kenteen ansiosta Suomen ja Manner-Euroopan seki Suomen ja
Ruotsin vililld on tihedfrekvenssinen liikenne, jota voidaan kayttiad
my0s transitotavaroiden kuljettamiseen.



e Sama pitee mySs Venidjan kanssa kdytivddn kauppaan, joka on poik-
keuksellisen suurta kansainvilisesti verraten ja tarjoaa kuljetuskapasi-
teettia myOs kauttakulkulitkenteen kaytton.

Samoista kuljetusresursseista ja infrastruktuurista saadaan enemmin
tulosta, kun niissd yhdistyvit useat kuljetusvirrat ja saadaan aikaiseksi
meno-paluukuljetuksia. Vastaavaa kilpailuetua ei Baltian mailla ole, koska
niiden oma vienti ja tuonti ovat huomattavasti vihidisempdd. Oman ul-
komaankaupan tavaravirrat tekevit Suomen my6s vihemman alttiiksi
Venijan litkenteeseen tyypillisesti liittyville dkillisille riskeille.

Suomella on logistisessa mielessd heikkouksia. Kuljetusmatka Keski-
Euroopasta Suomen kautta Venijille on pitempi kuin viylit Baltian mai-
den kautta ja suorat maakuljetukset. My0s erdit yksikk6kustannukset ku-
ten palkat, polttoaineet, vdylimaksut jne. — ovat korkeammat kuin eteldi-
sempien kilpailijoiden. Jdykkd tyomarkkinakulttuuri luo omat esteensi
tehostaa toimintoja. Suomen liikennevirrat my6s pirstoutuvat monille
kilpaileville satamille ja niiden pienille toimijoille, miké alentaa tehokkuut-
ta ja johtaa piillekkdisiin investointeihin.

Suomen logistiikan Venaja-strategiat

Suomen strategian esitetddn koostuvan kolmesta elementisti: 1) kuljetus-
talouden parantaminen, 2) Suomen kehittdiminen logistitkkakeskuksena ja
3) logistiikkayritysten laajentuminen Vendjille. Strategiaa tukevat infra-
struktuurin jatkuva kehitystyo, kansainvilinen yhteistyo ja yhteistyé Veni-
jan viranomaisten kanssa seki yhteniinen, myonteinen Suomen logistiik-
kaosaamisen markkinointi.

Kuljetustalonden parantaminen: Suomen kuljetusjirjestelmassd yhdistyvit
Itimeren vienti- ja tuontikuljetukset, Suomen ja Venijin viliset kuljetuk-
set sekd Suomen kautta itddn ja linteen kulkevat transitokuljetukset. Kul-
jetustaloutta parannetaan hyodyntimilld nididen kuljetusten synergioita.
Systeemitasolla yhdistetddn kuljetuksia harvemmille reiteille sekd teknisin
ja toiminnallisin ratkaisuin, esimerkiksi kontitusta lisidmalld, saadaan las-
tivirrat molempiin suuntiin paremmin tasapainoon. My6s kuljetusreittien
kokonaistehokkuutta parannetaan. Vaikka yksittdiset kustannuserit, ku-
ten palkat ja polttoaineet, ovat osin kilpailevia reittejd korkeammat, ko-
konaiskustannukset saadaan edullisemmiksi tai voidaan lisitd asiakkaan
saamaa hyotyd, kun toimintoja automatisoidaan, laivoille jirjestetidn pa-
luukuljetuksia, aikatauluja tehostetaan, tyGvoima ja palvelut ovat kiytet-
tivissd juuri silloin kun niitd tarvitaan, jne. Reittien ohella kustannuste-
hokkuutta tarvitaan yksittiisten suoritteiden tasolla. Toiminnan tehosta-
miseksi tuotetaan vertailevaa kustannustietoa Suomen reiteistd ja niiden



kanssa kilpailevista reiteisti. Kuljetustalouden parantamiseksi tarvitaan
selektiivisid investointeja infrastruktuuriin. Ne on kohdistettava sinne,
missd fyysiset tavaravirrat todella kulkevat.

Suomen  febittaminen logistiikkakesknksena: Etela-Suomesta kehite-
tidn Venijille suuntautuvan arvotavaraviennin ja -tuonnin logistiikka-
keskus, jonka monipuolisesta toiminnasta kehittyy erikoistunut logis-
titkkaklusteri. Pietarin kaupunki ja Leningradin alue sekid niiden infra-
struktuuri ja yritykset liitetdidn muotoutuvaan logistitkkaklusteriin.
Kasvava osuus klusterissa on lisiarvopalveluilla ja jalostuksella. Inves-
toinneissa ja kuljetuksissa hytdynnetddn synergiat Suomen oman ulko-
maankaupan ja Suomen ja Venijin vilisen kaupan kuljetusten kanssa.

Logistiikkayritysten laajentuminen 1 endjalle: Suomalainen teollisuus ja
kauppa ovat investoimassa voimakkaasti Venijille. Tdmai antaa suoma-
laisille logistiikka-alan yrityksille mahdollisuuden laajentaa toimintaansa
Venijille hy6édyntdmilld valmiita asiakassuhteita. Erityisesti mahdolli-
suuksia on suomalaisten vahvojen alojen kuten metsiteollisuuden kulje-
tuksissa ja elektroniikkateollisuuden komponentti- ja tuotekuljetuksissa,
mutta my0ds kaupan ketjujen tavarahuollossa ja arvotavaran rditiléidyis-
sd kuljetuksissa. Venijd on kasvavien kuljetusvirtojen ja liheisyyden ta-
kia logistiikkayrityksille luonnollinen laajenemissuunta ja kuljetusketju-
jen laajentuminen yli rajan lisdd my6s Suomi-reitin kdyttoa.



English summary

Towards development of a logistics strategy

In May 2004 the Ministry of Transport and Communication ordered a
study of Finland’s strategy regarding Russian foreign trade logistics from
the research and consulting group consisting of Etlatieto Ltd., EDI
Management Finland Ltd. and St. Petersburg-based Solid Invest. The
research has been supported by a steering group consisting of company
representatives and public officials.

The point of departure for the project is Prime Minister Vanhanen’s
government programme, which states the following about the develop-
ment of Finnish-Russian logistics: “As a part of EU-Russian economic
co-operation the government will draw up a development programme
aimed at strengthening Finland’s logistic position and taking advantage
of this economic potential.” In order to facilitate the fulfilment of the
government’s programme the Ministry of Transport and Communica-
tions named a high-level task force, which has used this study as back-
ground information.

Transport of Russian goods growing swiftly

Russia’s GDP is projected to grow at a rate of 6 per cent per annum until
2010. This means that imports will grow at an average annual rate of 10
per cent. Russia’s exports will depend on world market prices of raw ma-
terials, especially oil. The oil price forecast behind the 6 per cent GDP
growth projection corresponds to growth in export volume of about 5
per cent annually. Russia’s trade surplus will enable growth in imports to
exceed that of exports for years to come.

The forecast for Russian economic growth is optimistic, but this
scenario is regarded as likely by the Russian Ministry of Economic
Development and Trade and it corresponds to that of the IMF. The
downside risks include a collapse in the price of oil or a worsening of
Russia’s internal situation and weakening of companies’ operative en-
vironment if political and business relations deteriorate.

Swift growth in Russia is a very positive phenomenon for the Finnish
logistics business:



e TFinland has good possibilities to preserve its share of Russian im-
port growth, i.e., Finnish exports to Russia could grow at an an-
nual rate of 10 per cent. Over 80 per cent of Finland’s imports
from Russia are energy and other raw materials that undergo fur-
ther processing and are exported to world markets as oil products,
paper and metals. It is possible to expand this business activity in
line with 5 per cent annual growth in Russian exports.

e In transit transportation Finland has concentrated on high-value
goods, where Finland’s transport route is competitive. A third of
the value of Russian imports comes via Finland. As regards transit
transportation to the East, the Finnish logistics business can ex-
pand at the same pace as growth in Russian imports, i.e., by 10 per
cent per annum. Forecasting the prospects of transit transporta-
tion to the West is more difficult.

On the basis of these factors, Russian-related transport by Finnish-
based firms is projected to grow at an average rate of 8 per cent an-
nually by the end of the decade. From an economic standpoint, this is
a growth sector of great regional significance for southeast Finland.
The development has attracted international and Russian logistics
firms to Finland.

Measured in terms of cargo weight, Finland’s share of Russian trans-
pott flows via the Baltic region are relatively small, about 4%. Main har-
bours in the Baltic States and Russia’s own harbours located on the cot-
ner of the Gulf of Finland are designed for oil and oil products as well as
massive exports of bulk products, which account for most of the trans-
port activity.

According to calculations based on input-output tables, the com-
bined effect of Finnish exports to Russia and transit transportation on
the value added of Finland’s transport industry is slightly more than
EUR 300 million with an impact on employment in excess of 3,800 per-
sons. Based on information received at harbours, the Kotka, Hamina,
Hanko and Turku harbours alone employ 3,000 people in jobs related to
the transport of Russian goods, though this figure also includes jobs ac-
counted for by other industries. The statistics do not distinguish the in-
dividual effects of Russian-goods related transport on employment and
output.



Finland’'s competitive advantages and weaknesses

Finland’s competitive advantage in Russian foreign trade logistics is
based on the close geographical proximity, competitive infrastructure,
speed of transit, safety and value-added services as well as basic logistics
know-how. Competitiveness is enhanced by synergy benefits:

e Owing to Finland’s own export and import transport and partly to
passenger transportation, there is a high frequency of traffic between
Finland and Continental Europe as well as between Finland and
Sweden that can be used for transit transportation of goods.

e The same holds for trade with Russia, which is exceptionally large by
international comparison and offers transport capacity also for tran-
sit transportation.

More output can be attained from currently available transportation
resources and infrastructure by combining various transport flows and
by ensuring return cargo on outgoing freight carriers. The Baltic coun-
tries do not have corresponding competitive advantages, because they
export and import much less. Finland’s sizeable merchandise trade flows
also make the country less exposed to sudden risks typically associated
with Russian transportation.

Finland also has weaknesses from a logistics standpoint. The trading
route from Central Europe to Russia via Finland is longer than corre-
sponding direct land routes or seaward shipping via Baltic harbours.
Finland’s high cost level — wages, fuel, etc. - are higher than those of its
southern competitors. Rigidities in the labour market also make raising
efficiency more difficult. Finland’s trade flows are sprinkled around
many competing harbours and their small operators, which decreases
efficiency and leads to overlapping investments.

Finnish Strategies for Russian Trade Logistics

Finland’s strategy is proposed to consist of three elements: 1) streamlin-
ing and improving the efficiency of Finnish transport, 2) development of
Finland into a logistics centre, and 3) expansion of logistics firms into
Russia. The strategy is augmented by continuous development of infra-
structure, international co-operation and co-operation with Russian au-
thorities as well as joint favourable marketing of Finnish logistics know-
how.

Streamlining and improving the efficiency of Finnish transport. The Finnish
transport system combines export and import transport via the Baltic



Sea, transport between Finland and Russia as well as transit transporta-
tion via Finland to the East and West. The transportation sector can be
improved by utilizing the synergy of these types of transport. By com-
bining transport at the system level on fewer routes as well as technical
and operative solutions it may be possible to create a better balance for
cargo flows in both directions. The overall efficiency of the shipping
routes can be improved. Even though wage, fuel and other costs are
higher in Finland compared to competing routes, total costs can be
lower or other benefits can be offered to customers, since much of the
activity is automated, ships receive return cargo, waiting times are
shorter, the cargo arrives at ports on time, and labor and services are
available exactly when needed. In addition to routes, there is a need for
better efficiency at the level of individual shipments. In order to promote
efficiency, comparative cost information should be produced about Fin-
nish routes and those of their competitors. Selective investments in in-
frastructure will be needed to improve transport efficiency. They should
be focussed on areas where physical goods are really shipped.

Finland’s development into a logistics centre: Southern Finland should be
developed into a logistics centre for imports and exports of high-value
goods. Diverse activities of this nature would be developed by a special-
ized logistics cluster. The St. Petersburg and Leningrad regions, their in-
frastructure and companies form a logistics cluster. A growing share of
the cluster consists of value added services and processing. It would be
possible to take advantage of synergies in investment and transportation
in Finland’s own foreign trade and in trade between Finland and Russia.

Expansion of logistics companies into Russia: Finnish industry and trade
have been investing strongly into Russia. This gives Finnish logistics
firms a possibility to expand their operations in Russia by using already
existing customer relations. Special opportunities exist for strong Finnish
sectors such as forest industry transport, transport of components and
final products manufactured by the electronics industry, as well as ship-
ments by wholesalers and customized shipments of high-value goods.
Due to growing transport flows and its close proximity, Russia is a natu-
ral direction for expansion by logistics firms and the cross-border expan-
sion of transport chains will also bolster use of Finnish routes.
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1 Johdanto

Litkenne- ja viestintaministerio tilasi 6.5.2004 toimeksiannollaan selvityk-
sen Suomen strategiasta Vendjin ulkomaankaupan logistiikassa Etlatieto
Oy:n, EDI Management Finland Oy:n ja pietarilaisen Solid Investin
muodostamalta projektikonsortiolta. Projekti nimettiin SVULOKksi, jota
nimitysta siita tassa selvityksessd kaytetaan.

Projektin tavoitteeksi asetettiin tuottaa tutkimukseen ja asiantuntijoi-
den ndkemyksiin perustava strategista materiaalia sisiltivd suomenkieli-
nen raportti, jossa hahmotetaan Suomen ja Venijin vilisen sekd Suomen
kautta kulkevan tavaraliikenteen tulevaisuudennakymia. Raportin keskei-
nen tavoite on tarjota tietoa ja asiantuntijanikemyksid paitSksenteon
tueksi viranomaisille, kaupalle ja teollisuudelle seki logistitkkapalvelualal-
le. Projektissa tehdyn analyysin pohjalta mairitellain ehdotuksia Suomen
strategisiksi tavoitteiksi ja ehdotetaan valtion viranomaisille toimenpiteitd
niiden toteuttamiseksi. Projektin tulosten hyodyntimiseksi mahdollisim-
man laajasti niistd on tydstetty suomen-, englannin- ja vendjinkieliset
esittelyaineistot.

Hankkeen lihtSkohta oli padministeri Vanhasen hallituksen ohjelmas-
sa, jossa on huomioitu Suomen ja Venijin vilisen logistiikan kehittdminen
seuraavasti: "Osana EU:n ja Vendjin taloudellista yhteisty6ta hallitus laatii
litkenteen kehitysohjelman, jonka tavoitteena on Suomen logistisen ase-
man vahvistaminen ja taloudellisen potentiaalin hyédyntiminen.”

Hallitusohjelman asettaman tavoitteen toteuttamiseksi litkenne- ja vies-
tintiministerié asetti ministeri Leena Luhtasen johtaman korkean tason
tyoryhmin, joka on kayttinyt selvitystd yhtend pohja-aineistona. Selvityk-
sessd on otettu huomioon tyoryhmin esittimié tietotarpeita. Selvitys luo-
vutettiin tyéryhman kdytt6on ennen sen julkistamista.

Tutkimuksen tukena on ollut yritysten edustajista ja viranomaisista
koostuva johtoryhma, jonka kokoonpano ilmenee seuraavalla sivulla ole-
vasta laatikosta. Yritysten edustajat tulivat keskeisistd logistitkkayrityksistd
ja logistiikkapalveluita kiyttivistd kaupan ja teollisuuden yrityksistd. Jul-
kista valtaa edustivat litkenne- ja viestintiministerion ja Tullin edustajat.
Johtoryhmi on kokoontunut kolme kertaa: kesidkuussa 2004 lihetekes-
kusteluun, syyskuussa 2004 kommentoimaan viliaikatuloksia ja lokakuus-
sa 2004 kommentoimaan raportin kisikirjoitusta ja strategisia ehdotuksia
ja niiden toteuttamiseksi tarvittavia kiytinnon toimenpiteitd. Johtoryhma
on toiminut aktiivisesti ja sen asiantuntemusta on kaytetty niin tietojen
kerddmisessd kuin strategisten nidkemysten ja toimenpide-ehdotusten
laatimisessa.



SVULO-prjektin johtoryhma

* Hilska Lassi, litkenneneuvos, liikenne- ja viestintdministerio, pj.
*  Abhrela Jouni, Johtaja, Steveco

*  Grohn Jari, Erikoistutkija, lilkenne- ja viestintiministerio

* Harno Jouko, Johtaja, Kuehne & Nagel

*  Herrala Seppo, Toimitusjohtaja, Haminan Satama

* Kivilaakso Tommi, Johtaja, Itidinen Tullipiiri

*  Kuutsa Jussi, Johtaja, Stockman

*  Lehtinen Juha, Toimitusjohtaja, KiitoSimeon

*  Nordstrém Kimmo, Partner, Containerships

e  Ollila Harri, President, Elcoteq

*  Ruokola Silja, Kv. asioiden neuvos, litkenne- ja viestintiministetio
*  Saarela Kauko, Kuljetuspiillikks, Stora Enso

*  Saksa Jarkko, Johtaja, Tullihallitus

*  Seppinen Ilkka, Johtaja, VR-Cargo

* Silvanto Juha, Toimitusjohtaja, Steveco

Projektin kuluessa on haastateltu erikseen lahes kaikki johtoryhmin
jasenet sekd heiddn lisikseen asiantuntijoita erdistd sellaisista yrityksista,
joiden Venijin-logistitkka on merkittdvaa. Lisiksi haastateltiin litkenne-
ja viestintiministerion virkamiesjohtoa ja Tullin johtoa. Haastatellut on
lueteltu kirjan lopussa olevassa ldhdeluettelossa.

Liikenne- ja viestintiministeriéstd mukana ovat olleet liikenneneuvos
Lassi Hilska ja erikoistutkija Jari Gréhn.

Vaikka selvitysta tehtidessd on kuultu johtoryhmai, ministerityoryh-
mii ja lilkenneministerién johtoa, kisilld oleva tutkimusraportti on kui-
tenkin tutkijoiden itsendisen tyon tulos. Sen sisdltdd ovat eri tahot kom-
mentoineet. Raportin johtopditokset ja nikemykset ovat kuitenkin tutki-
joiden tyon tulosta.

1.1 Selvityksen tavoitteita

Tarjouspyynnon mukaan hankkeessa otetaan huomioon valtiovallan ja
elinkeinoelimin nikokulmat. ”Viranomaisten kiinnostus liittyy infra-
struktuuritarpeisiin, lainsiddint6on ja maksu-, lupa- ym. polititkkoihin.
Kaupan ja teollisuuden kiinnostus liittyy eri toimialojen kehitykseen ja
siitd syntyviin vienti- ja tuontindkymiin sekd kuljetusmahdollisuuksiin



(mm. kapasiteetti, hinta). Logistiikka-alan kiinnostus liittyy markkinoiden
mahdollisuuksiin ja tarvittaviin palveluihin.”

Ministerién edustajien kanssa kiydyssi keskustelussa mairittelimme

tutkimuskysymykset seuraavasti:

Miten Venijin logistinen tilanne tulee kehittymain?

- Minkalaiset raamit yleinen talouskehitys luo Venijin toimialojen
kehitykselle? Mika on Venijin teollisuuden ja kaupan tuleva vienti-
ja tuontikuljetusten kysyntd? Miten maan oma kuljetuspalvelujen
tarjonta tulee kehittymadn? Mitd uudistuksia ja linjauksia (infra-
struktuuri-investoinnit, kilpailun vapautuminen, rajaylityksen hel-
pottaminen jne.) uusi logistiikkastrategia kaytinnossa merkitsee?

- Mika on Suomen rooli Vendjin ulkomaankaupan kuljetusten ken-
tassd ottaen huomioon erityisesti transitokuljetukset? Miten Ve-
ndjan eri kauppareittien (Luoteis-Vendjd, Mustameri, Kaukoitd)
merkitys muuttuu? Miten Itdimeren asema ja maiden vilinen kil-
pailu Luoteis-Vendjin kautta kulkevasta tavaraliikenteestd tulee
kehittymaan?

Miten Suomen ja Venidjin vilinen kauppa kehittyy? Mitkd ovat eri
toimialojen kuljetustarpeet ottaen huomioon Venijin markkinoiden
ostovoiman kehitys, raaka-aineiden saatavuus ja sijainti sekad tuotan-
non sijoittuminen Vendjille ja rajan ylittava alihankinta?

Venijin ulkomaankaupan kuljetusten mahdolliset synergia- ja tyolli-
syysvaikutukset: Millaisia ja minkd suuruisia vaikutuksia transito-
litkenteelld on kansalliseen palvelutarjontaan, esimerkiksi oman teolli-
suutemme kuljetuksiin? Miten kuljetusten toimintatavat ja -reitit
muuttuvat? Synnyttadko transito riittivan kilpailukykyistd yritystoi-
mintaa, jolla on merkittivid ja pysyvid tulo- ja tyollisyysvaikutuksia?
Minne yritykset ja uudet tyopaikat sijoittuvat?

Mikd on julkisen vallan rooli edelld mainituissa kysymyksissa? Mité
infrastruktuuri-investointeja pitdisi edistdaa? Mitd elinkeinopoliittisia
toimia tarvitaan teollisuuden kuljetusten kehittimiseksi ja toisaalta lo-
gistiikkapalvelujen edistimiseksi? Mitd Suomen ja Venijin koordinoi-
tuja toimenpiteitd tarvitaan keskindisen ulkomaankaupan kuljetusten
ja kauttakuljetusten kehittdimiseksi? EU-yhteistyoén rooli ja mihin
EU:n toimia Suomen kannalta pitdisi suunnata?

Toimeksiantokeskusteluissa korostettiin, ettd strategia- ja toimenpide-

ehdotuksissa tulee ottaa huomioon Venijin Liittovaltion uusi kuljetusstrate-
gia, jota on valmisteltu poikkeuksellisen mairitietoisesti ja korkealla tasolla.



Kuljetusmuodoista putkikuljetukset padtettiin jattad vihadisemmille
huomiolle, mutta ne otetaan kuitenkin huomioon siltd osin kuin ne vai-
kuttavat muihin kuljetusmuotoihin ja/tai -reitteihin. Teleliikenteen ja
elektronisen tiedonsiirron rooli otetaan huomioon kuljetuspalvelujen
osana. Myoskain kuljetusvalineiden tuotanto (kuten laivateollisuus, kon-
tinkésittelylaitteiden valmistus, muut nosto- ja siirtolaitteet) eivit ole tar-
kastelun keskiossd, mutta niissikin Suomen mahdollisuudet isona toimit-
tajana on syytd huomioida.

Ministerién puolesta selvitykselle ei asetettu ennakkoehtoja, vaan sen
puitteissa tulee asettaa hankaliakin kysymyksia kuten esimerkiksi kysymyk-
set siitd, miksi kukaan toimisi Suomen kautta ja voidaanko venaliisille
myydi suomalaisia kuljetuspalveluita, kun kustannustasomme on suhteelli-
sen korkea, kannattaako rakentaa kuljetuksiin “ylikapasiteettia” transitolii-
kenteen takia, voidaanko Luoteis-Venajan kuljetuksiin vaikuttaa ja mitka
ovat todelliset mahdollisuutemme tehda infrastruktuuri-investointeja. Val-
tiovallan ja veronmaksajien nikokulmasta on pyrittivd varmistamaan, on-
ko kehitys vahvalla pohjalla, koska niukoille varoille voi olla kannattavam-
piakin sijoituskohteita.

Tarkastelun aikaperspektiiviksi sovittiin keskipitka atkavali (5-10
vuotta). Skenaariotekniikalla kisitellidn Vendjin kehityksen tulevaisuu-
denkuvia ja rakennetaan niitd vastaavia politiikkkavaihtoehtoja. Suomalais-
ten tulevaa roolia tarkastellaan perinteiselld SWOT-tekniikalla.

1.2 Taloudellisen kehityksen haasteet

Venijin taloudellinen merkitys Suomelle on kasvanut nopeasti viime
vuosina. Vendjin bruttokansantuote on kasvanut viisi viimeistd vuotta
keskimédrin 6,1 prosenttia vuodessa, kun EU:n keskimairdinen talous-
kasvu on ollut vain 2 prosenttia ja Suomen 3 prosenttia. Venijin nopea
kasvu ja sen integroituminen kansainviliseen kauppaan ovat kasvattaneet
voimakkaasti Suomen ulkomaankauppaa Venijin kanssa ja tehneet Suo-
mesta arvotavaran vientikanavan Venijille. Vuonna 2003 Venidji oli
noussut Suomen viidenneksi suutimmaksi vientimaaksi 3,5 mrd. euron
viennilld ja toiseksi suurimmaksi tuontimaaksi 4,4 mrd. euron tuonnilla.
Vuoden 2004 alkupuolella tuonti Venijalta ylitti jo tuonnin Ruotsista.

Seuraava merkittivd kehitysvaihe on suomalaisinvestointien ja sijoi-
tusten kasvu Venijalld. Teollisuuden ja Tyonantajien Keskusliiton kyse-
lyn mukaan Suomen teollisuuden suorat sijoitukset olivat noin 1,4 mrd.
euroa vuonna 2002. Vuodesta 2003 metsiteollisuus on alkanut sijoittaa
Venijille. Muutaman vuoden sisilld suomalaiset sahat vastaavat merkit-
tavastd osasta Luoteis-Vendjin sahatavaravientid. Merkittavid ovat myos



teknologiateollisuuden meneillddn olevat tehdasinvestoinnit ja laajennuk-
set. Kaupan ketjut ovat Baltian jilkeen ryhtyneet valloittamaan Vendjia.

Suomen kautta kulki vuonna 2003 jo 17,7 mrd. euron edestd maan-
teitse transitovientid Vendjille, ja lisdksi osa transitotavaroista vietiin rau-
tateitse, minkd viennin arvoa ei tilastoida. Yhdessd Suomen vienti ja tran-
sitovienti kattavat kolmanneksen Venidjin tuonnin arvosta. Yleisesti arvi-
oidaan, ettd Venajin talous (BKT) voi kasvaa vuoteen 2010 jopa 6 pro-
senttia vuodessa vuosikymmenen loppuun mennessid. Maan vienti kasvaa
lihes yhtd nopeasti ja tuonti periti 10 prosenttia vuodessa.

Venijin talouskasvulla on merkittivé vaikutus sen ulkomaankuljetuk-
sille. Vendjin geopoliittinen asema ja kaytettdvissd olevat kuljetusreitit
rajoittavat sen ulkomaankaupan kuljetusvaihtoehtoja. Merkittavat kulje-
tusreitit ovat Itimeri, Mustameri ja Kaukoidin satamat. Maakuljetuksissa
suora reitti Keski-Euroopasta ja eteldinen reitti Keski-Aasian kautta tule-
vat kehittymain. Keskeisid kysymyksia ovat, miten paljon Venija haluaa
keskittdd kuljetuksia itselleen ja yrityksilleen ja miten paljon se, ottaen
huomioon maan kehittymittémién infrastruktuurin, kykenee kuljetuksia
hoitamaan.

1.3 Selvityksen sisalto

Selvitys koostuu kolmesta osiosta: varsinaisesta selvityksestd ja kahdesta
liitteestd. Joiltain osin nima sisaltavit paallekkaistd aineistoa, koska selvi-
tysosaan on poimittu liitteistd kokonaisuuden kannalta tirkead informaa-
tiota.

Varsinainen selvitysosa koostuu johdannon lisiksi viidestd luvusta.
Luvussa 2 keskitytidn Venidjin talouden ja ulkomaankaupan kehitysna-
kymiin. Tarkastelussa on mairitelty Venidjan taloudelliselle kehitykselle
vaihtoehtoisia skenaarioita. Ajallisesti ne ulottuvat vuoteen 2010. Luku 3
fokusoituu Suomen ja Venijin taloussuhteisiin. Siind tarkastellaan erik-
seen Suomen ja Venidjin kauppavaihdon kehitysnakymid, suomalaisyri-
tysten suoria sijoituksia Venijille ja Suomen kautta kulkevia Venijin
ulkomaankaupan tavaravirtoja eli ns. trasitiokuljetuksia. Luvussa 4 on
keskitytty Vendjin logistiseen jarjestelmain ja sen ulkomaakaupan kulje-
tuksiin ja Suomen reitin kanssa kilpaileviin kuljetusketjuihin. Tdssd yh-
teydessd on my6s tarkasteltu Vendjan uutta litkenne- ja kuljetusstrategiaa,
jossa on laajalla ja korkealla tasolla miaritelty litkenteen ja kuljetusten
tulevaa kehitystd sekd ndiden sddntelyd ja investointitarpeita. Lukuun 5 on
keritty Suomen aiempia logistiikkastrategioita ja muita kehittimistoi-
menpiteitd. Lisdksi lukuun on sisillytetty timidn SVULO-projektin haas-
tattelujen tuloksia, joiden pohjalta tutkijat ovat laatineet my6s SWOT-



analyysin Suomen vahvuuksista, heikkouksista, mahdollisuuksista ja uhis-
ta Venidjain ulkomaankaupan kuljetusreittind. Lukuun 6 on kirjattu selvi-
tyksen johtopiditokset sekd tutkijaryhmin visio ja strategiat Suomen lo-
gistiikkalitketoiminnan kehittimiseksi niin, ettd Suomen ja Venijin kes-
kindiset kuljetukset hoituvat tehokkaasti ja ettd Suomen reitti jatkossakin
on kilpailukykyinen reitti my6s Venijin transitiokuljetuksille.

Liite 1 kuvaa Venijin taloudellista kehitystd, sen ulkomaankaupan
kehitysta ja kuljetusten kehitystd veniliisten tutkijoiden silmin. Liitteessa
2 on panos-tuotosmenetelmalld analysoitu Venijin kaupan ty6llisyys- ja
tuotantovaikutuksia Suomen toimialoille sekd Suomen ja Venijin valis-
ten kuljetusten ja Suomen kautta kulkevien transitiokuljetusten vastaavia
vaikutuksia.

Varsinaisen selvitysosan laatimiseen ovat osallistuneet tutkimusjohta-
ja Hannu Hernesniemi Etlatieto Oy:std, toimitusjohtaja Seppo Auvinen
EDI Management Finland Oy:std ja toimitusjohtaja Grigory Dudarev
pietarilaisesta konsultti- ja tutkimusyhtiostd Solid Investistd. Projektipdal-
likk6é Pekko Kohosella oli merkittiva rooli SVULO-projektin haastatte-
luissa, johtoryhmien kokousten organisaattorina ja strategiatyossd. Vena-
jad koskevan liitteen 1 ovat laatineet Solid Investin tutkimusryhmi Gri-
gory Dudarev, Sergey Boltramovich, Pavel Filippov ja Nikita Lisitsyn.
Tiedonkeruuseen osallistui Vladislav Yurkovsky, Vladimir Gorelov ja
Elena Efimova seki haastattelujen ja tutustumiskdyntien organisoimiseen
Leonid Rubinov. Liiteen 2 panos-tuotostarkastelujen suorittaja ja liitteen
kirjoittaja on tutkimusjohtaja Olavi Rantala ETLAsta.



2 Vendajan talouden ja ulkomaankaupan
kehitysnakymat

2.1 Talouden kehitysnakymat

Venijin tuonnin kasvu ja samalla tuonnin kuljetusmairat riippuvat oleelli-
sesti siitd, miten Vendjin talous kasvaa. Kasvun mittarina kéytetddn yleises-
ti ja myOs tdssd bruttokansatuotetta. Vendjin valtion viralliset kasvu-
ennusteet laatii Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerié.! Venijin
kuljetusstrategian taustalla puolestaan on Venajan kuljetusministerion laati-
ma kasvuennuste. Lisiksi Vendjin kasvua seuraa tiiviisti IMF. ETLAssa on
laadittu Venijille kasvuskenaariot, jotka nojaavat IMF:n mallin oletuksiin.

Venijin viennin kasvuun vaikuttavat oleellisesti maailmanmarkkinoi-
den raaka-ainehinnat, koska Venijin viennissa raaka-aineiden paino on
merkittivd. Oljyn, kaasun ja kivihiilen paino on yli puolet Venijin vien-
nistd. Yksittdisistd muuttujista tirkein on raakadljyn hinta. Nousevien
hintojen pitdisi maailmanmarkkinoilla laskea kysyntda ja toisaalta nostaa
vievien maiden tarjontaa. Oljyn osalta eriissi keskeisissi maissa on ollut
tarjonnassa ongelmia, joten venildisen 6ljyn kysyntid on ollut kasvussa.
Viennin kasvulle rajoja on asettanut Venijin sisdinen kuljetuskapasiteetti.
Oljyn runkokuljetusputket omistava valtion monopoliyhtié Transneft ei
ole lisinnyt kapasiteettia riittivasti vastaamaan yksityisten yhtiéiden halu-
ja lisitd tuotantoa.

Venijin Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerion kasvu-
ennuste

Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerié on tehnyt Venijalle talous-
ennusteen vuosiksi 2005-2007. Ennusteessa esitetaan bruttokansantuot-
teen kasvulle kolme skenaariota:

" Pessimistinen skenaario: Skenaarion lihtokohta on kansainvilisten raa-
ka-aine- ja energiamarkkinoiden hintojen romahdus, josta aitheutuvia
tulon menetyksid ei pystytd korvaamaan kansantalouden sisdiselld ke-
hityksella.

" Konservatiivinen skenaario: Skenaario edellyttda maailman Oljyhintojen
merkittdvdad, mutta ei kuitenkaan yhta jyrkkaa laskua kuin pessimisti-

1 Ministerion johdossa on ministeri German Gref, joka on my6s Suomalais-
venildisen talouskomission Venijin puolen puheenjohtaja.



sessd skenaariossa. Vientitulojen menetyksid kyetddn korvaamaan
kansantalouden tehokkuuden kasvulla.

= Optimistinen skenaario: Skenaario pitdd lihtokohtana sitd, ettd maailman
Oljyhinnat pysyviat OPECin asettamissa puitteissa ja Vendjin elinkei-
noeldmin investointien kasvu ennallaan eli vuosien 2002-2003 tasolla.

Venijin talouskehityksen ja kaupan ministerion mukaan pessimisti-
nen skenaario on epitodennakoisin ja optimistinen skenaario todenna-
koisin. Taulukossa 2.1 on Venijin talouden ja ulkomaankaupan kehityk-
sen tirkeimpid kasvuennustelukuja.

Skenaarioissa hammistyttdd se, ettd loppujen lopuksi 6ljyn hinnoista
tehdyt oletukset eivit kovinkaan paljon vaikuta bruttokansantuotteen
kasvuun. Toisaalta viimeaikaisen kehityksen valossa oletukset 6ljyn hin-
nasta optimistisessa skenaariossa tuntuvat alhaisilta. Tosin Ural-laatu,
joka on sekoitus useasta erilaisesta Gljylaadusta, ei markkinoilla ole niin
kallista kuin viitehintoina kaytetty Brent-laatu. Vienti- ja tuontimaarien
kehityksesti ei ole kdytettdvissa arviota kuin optimistisen skenaarion osal-
ta. Sen sijaan on esitetty arviot viennistd ja tuonnista dollareissa. Nama
luvut eroavat varsinkin viennin osalta 6ljyn hinnasta johtuen merkittivas-
ti (ks. taulukko 2.1).

Taulukko 2.1  Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerién kasvu-
ennusteet vuosiksi 2005-2007

Kehitysskenaariot 2002 | 2003 | 2004* | 2005* | 2006* | 2007*

Pessimistinen
=  BKT:n kasvu, % 4,7 7,3 6,4 5,0 4,8 4,9
= Oljyn hinta, Ural-laatu, USD 225 20 20

Konservatiivinen
=  BKT:n kasvu, % 4,7 7,3 6,4 6,0 6,0 6,3
= Oljyn hinta, Ural-laatu, USD 25-26 | 25-26 | 25-26

Optimistinen

= BKT:n kasvu, % 4,7 7,3 6,9 6,3 6,1 6,5
= Viennin kasvu, % 9,5 51 53 6,2
= Tuonnin kasvu, % 19,5 | 10,1 9,3 9,7
= QOljyn hinta, Ural-laatu, USD 28-35 | 28-29 | 28

Lihde: Venijin talouskehityksen ja kaupan ministerié, Venijin sosiaalis-taloudellisen
kehityksen ennakkoarviot vuosiksi 2005-2007.



Ministerion asiantuntijat esittelevit ennusteessaan skenaarioille ylezsida
kehitystrendejd:

e Ulkomaankaupan BKT:td kasvattava vaikutus viahenee, kun maail-
manmarkkinoiden 6ljynhinnat odotetusti laskevat ja viennin volyymi-
kasvu hidastuu.

e Optimistisessa skenaariossa viennin kasvun oletetaan hidastuvan 9,5
prosentista vuonna 2004 noin 5-6 prosentin keskimairiiseen vuosi-
kasvuun vuosina 2005-2007.

e Kotimaisten tuottajien kilpailukyvyn vahvistuessa optimistisessa ske-
naariossa tuonnin volyymikasvu hidastuu 19,4 prosentista vuonna
2004 keskimidrin 9-10 prosenttiin vuosina 2006-2007, miké ylittad
kuitenkin edelleen viennin vuotuisen kasvuvauhdin.

e Kasvavasta kotimarkkinakysynnista tulee Vendjan talouden kehityk-
sen merkittivin tekija.

e Vieston reaalitulojen kasvu ylittda BK'T:n kasvun vuosittaisen inflaa-
tion jadadessi 5,5-0,5 prosenttiin vuoteen 2007 mennessa.

Kansainvilisen valuuttarahaston Venijin kasvuennuste vuosille
2004-2009

Kansainvilisen valuuttarahaston kasvuennuste ulottuu vuoteen 2009. Sen
mukaan Venijin bruttokansantuote nousisi keskimairin 5,7 prosenttia
vuodessa vuosina 2004-2009. Kasvu olisi nopeampaa jakson alkupuolella
ja tasaantuisi vuodesta 2007 ldhtien 5 prosenttiin.

Kansainvilinen valuuttarahastokin esittad Vendjan viennin ja tuonnin
kehityksen dollareissa vuosille 1994-2009. Vaikka bruttokansantuotteen
kasvuennuste on jonkin verran varovaisempi kuin Venijin taloudellisen
kehityksen ja kaupan ministerion optimistinen skenaario, dollarimairai-
sen viennin ja tuonnin arvot vastaavat jotakuinkin optimistista kehitys-
arviota. IMF:n mukaan dollariméiriinen vienti kasvaa keskimaarin noin 6
prosenttia vuodessa vuosina 2004-2006. Tuonnin dollarimiiriiseksi vuo-
sikasvuksi ennustetaan 12 prosenttia. Viennin IMF jakaa ennusteessaan
kolmeen osaan: Oljyyn, kaasuun ja ei-energiatuotteisiin. Vuoden 2003 ta-
sosta Oljyn vienti kasvaisi yhteensd 51 prosenttia, kaasun 17 prosenttia ja
muiden kuin energiatuotteiden vienti 43 prosenttia. Kaasu viedddn lihes
kokonaan putkikuljetuksina. Oljyn ja muiden tuotteiden kuljetuksissa on
huomattava kasvupotentiaali.
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Kuvio 2.1  IMF:n ja Vengjan taloudellisen kehityksen ja kaupan
ministerion ennusteet Vendajan tuonnin kehityksesta
(Yhdysvaltain dollareissa)

mrd. USD
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oo /./I

80 /./ — IMF:n ennuste |
/ —&— Venijin optimistinen ennuste

60 —O— Venijin konservatiivinen ennuste | |

—— Venij4n pessimistinen ennuste

40 1 1 1 1 1 1 1
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Lahteet: IMF, Staff Report for the 2004 Article Consultation, August 5, 2004, ja Veni-
jin talouskehityksen ja kaupan ministerié, Vendjin sosiaalis-taloudellisen kehityksen
ennakkoarviot vuosiksi 2005-2007.

Kuvio 2.2 IMF:n ja Vengjan taloudellisen kehityksen ja kaupan
ministeridin ennusteet Vendajan viennin kehityksesta
(Yhdysvaltain dollareissa)

mrd. USD

200

180 /
160 o

[ e

140 - / \-/./I

120 — IMF:n ennuste H
L / —8— Venijin optimistinen ennuste
100 —O— Vendjdn konservatiivinen ennuste |
—— Vendjdn pessimistinen ennuste

80 1 1 1 1 1 1 1
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Lihteet: IMF, Staff Report for the 2004 Article IV Consultation, August 5, 2004, ja
Venijin talouskehityksen ja kaupan ministerid, Vendjin sosiaalis-taloudellisen kehityk-
sen ennakkoarviot vuosiksi 2005-2007.
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Venijin federaation liikkennestrategian taustaennusteet

Liikennestrategia on rakennettu “nopeutetun diversifikaation skenaa-
rion” pohjalle. Skenaariossa bruttokansantuote kasvaa vuosittain 5-6
prosenttia vuodessa vuoteen 2015. Vuosina 2007-2015 investointien
kasvu kithtyy 6-8 prosenttiin vuodessa ja videston reaalitulot nousevat
nopeasti. Jalostavan teollisuuden kansantuoteosuuden ennustetaan kas-
vavan. Tavaravienti kasvaa madriltdan 1,3-kertaiseksi ja tuontimadrit
kaksinkertaistuvat. Strategian oletuksena on “ulkomaisten kumppanien
kanssa kiytivin kauppa-, talous- ja poliittisen yhteistyon lisdidntyminen
ja myoOnteiset muutokset kansainvilisessa integraatiopolitiikassa”. Olet-
tamuksena on my®6s, ettd Veniji liittyy WTO:hon suotuisilla ehdoilla.

Strategiatyon kasvuskenaariot

SVULOn strategiatyGssda kaytettiin pohjana kolmea kasvuskenaariota,
jotka on tarkemmin esitetty ETLAn tutkimuksessa ”Suomen ja Venijin
taloussuhteiden kehitysnakymit” (Kotilainen, Kaitila, Widgrén ja Alho,
2003). Skenaariolaskelmat perustuvat IMF:ssd samalla mallilla aiemmin
tehtyyn ty6hon. Mallissa sidotaan yhteen tietynsuuruinen talouden in-
vestointiaste ja bruttokansantuotteen kasvu tulevaisuudessa. Empiiri-
sesti todetun teorian mukaan investointien suuruudella on positiivinen
korrelaatio kansantalouden tulevaan kasvuun. Tietenkidn kasvumahdol-
lisuudet eivit ole rajattomat, koska samanaikaisesti aineellisissa inves-
toinneissa eli investoineissa rakennuksiin, koneisiin ja laitteisiin vaikut-
tavat alenevat rajatuotot eli samalla lisdinvestoinnilla ei endd saadakaan
aikaan yhtd suurta kasvua kuin aiemmalla investoinnilla.

Venijan aiempaa kehitystd malli ei selitd kovin hyvin, koska talou-
dellisella kasvulla siirtymitalouden oloissa ei tuntunut olevan yhteyttd
investointeihin. Sosialistiselta Neuvostoliitolta jdi valtava aineellinen
padomakanta. Kayttimitonta kapasiteettia paremmin hyodyntimalld
tuotantoa on voitu lisitd lihes investoinneitta. Toisaalta yksityinen
omistus ja markkinaohjaus ovat luoneet kithokkeita ja tehostaneet toi-
minnan organisointia, jotka my6s ovat niakyneet tuotannon kasvuna.
Tutkijoiden mukaan nyt muissa kansantalouksissa vallitseva lainalaisuus
alkaa kuitenkin vaikuttaa. Kaytinnossd timéd nikyy esimerkiksi ulko-
maisten Venijille suuntautuneiden investointien huomattavasti korke-
ampana tuottavuutena.’

2 Katso esimerkiksi (Dudarev, Boltramovich, Filippov, Hernesniemi, 2004).
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Tutkijat esittivit Venigjille kolme vaihtoehtoista skenaariota vuosille 2004-
2010, jota my6s SVULO-projektissa kiytettiin tarkasteluajanjaksona:

® Nopea kasvu siten, ettd investointiaste on 21 prosenttia BKT:sta. Sitd
vastaa Venijin BKT:n noin 6 prosentin suuruinen vuosikasvu.

o  Jatkuvat undistukset, jossa investointiaste on alempi, noin 12,5 prosent-
tia. Télld investointiasteella Vendjan BKT:n pitiisi kasvaa keskimaarin
noin 4 prosenttia vuodessa.

o  Taantuva kasvu, jossa investointiaste olisi vain 2 prosenttia, jota vastaa
BKT:n samansuuruinen vuotuinen kasvu.

Venijin aineellisten investointien investointiaste oli vuosina 2002 ja 2003
noin 16,5 prosenttia. Kaupan ja taloudellisen kehityksen ministerién mu-
kaan se tulee nousemaan vuosittain siten, ettd ministerién ennustejakson
paattyessd se on 20,4 prosenttia. IMF:n ennusteen mukaan Venigjin koko-
naisinvestointien, jossa ovat mukana myo0s aineettomat investoinnit,
osuus BKT:sta oli runsas 20 prosenttia vuosina 2002-2003 ja ennustejak-
solla 2004-2009 se nousisi jakson loppuun mennessid 24,5 prosenttiin
BKT:sta. Ndiden lukujen valossa nopean kasvun skenaariota, jossa Vena-
jan bruttokansantuote kasvaa noin 6 prosenttia vuodessa, voi pitdd to-
dennikoéisend, mitd tukee my6s IMF:n tuore Vendjin talousennuste.

Kuvio 2.3  Vendjan talouden kasvuskenaariot vuoteen 2010

%
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1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
Nopea BKT:n kasvu, 6% —®—Nopea inv.kasvy, inv.aste 21% BKT:sta
—O—Jatkuvat uudistukset, 4% —— Jatkuvat uudistukset, inv.aste 12.5% BKT:sta
—DO—Taantuva kasvu, 2% ——Taantuva kasvu, inv.aste 2% BKT:sta

Lihde: Kotilainen, Kaitila, Widgrén, Alho, 2003.

Mika on Venijan tuontikuljetusten kysynti? Nopeaa 6 prosentin
BKT:n kasvua vastaa Vendjin tuonnin 10 prosentin mdirillinen kasvu
vuodessa, miki vastaa Vendjin omaa ennustetta tuonnin kasvusta. Taan-
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tuvan kasvun 2 prosentin BKT:n kasvua vastaa Venijin tuonnin 3 pro-
sentin mairallinen vuosikasvu. Jatkuvien uudistusten skenaariossa brut-
tokansantuote kasvaa 4 prosenttia vuodessa. Tdmi generoi vuotuisen 6
prosentin Vendjin tuonnin kasvua.

SVULO#n suomalais-vendldinen tutkija ja konsulttirybma pitdd todenndikoi-
send nopean kebityksen skenaariota, jossa Vendjan BKT kasvaa 6 prosenttia
vnodessa ja 1 endjin tuonti 10 prosenttia.

Venidjian viennin kasvun arvioiminen on huomattavasti vaikeampi
tehtivi, koska se Venijin tuotannon kehityksen (tarjonnan) ohella riip-
puu myo6s raaka-aineiden kysynnistd maailmanmarkkinoilla ja niiden
hintakehityksestd. Eri tutkimuksissa Venidjin viennin maarillinen kehi-
tys riippuu Oljyn hintakehityksestd. Vendjin optimistisen ennusteen
mukaan, joka vastaa suomalaistutkimuksen nopean kasvun skenaariota,
viennin maard kasvaisi noin runsaat 5 prosenttia vuodessa. Molemmissa
on tehty oletus 6ljyn noin 30 dollarin tynnyrihinnasta. Matalalla 20 dol-
larin tynnyrihinnalla Venidjin viennin dollariméiriinen arvo kasvaisi
vajaan prosentin vauhtia. My6s vientimairien kehitys todennikoéisesti
tasaantuisi, koska alenevat hinnat eivat lisdisi tarjontaa. Tdma alentaisi
myo6s investointiastetta merkittdvisti kuten taantuvan kasvun skenaa-
riossa. Jatkuvan kasvun skenaariossa ja keskimairiisen 25 dollarin tyn-
nyrihinnalla vientimairit kasvaisivat noin 3 prosenttia vuodessa. Todel-
lisuudessa 6ljyn hinnat voivat olla ennustejaksolla pysyvastikin tdssa
esitettyjda korkeampia, jos markkinatilanne jatkuu ennallaan eli erdit
tirkedt tuottajat eivdt saa Oljyddn tuotantokapasiteettiaan vastaavasti
markkinoille.

Skenaarioiden vaikutukset Suomen logistiikkapalveluiden kysyn-
tdin

Oletamme, ettd Suomi kykenee siilyttimédan markkinaosuutensa Vendjal-
14, jolloin vientimdarimme kasvaisivat nopean skenaarion mukaisesti 10
prosenttia vuodessa. Viennissd kuitenkin tapahtunee rakennemuutosta,
koska Venijin oma ja muiden maiden tuontitarjonta kehittyy. Saatamme
menettad osuuksia kulutustavaramarkkinoilla. Venijin investoinnit kidin-
tyvit kasvuun, mikd on Suomelle investointitavaroiden tuottajana myon-
teinen asia. Tavaravalikoiman rakennemuutoksen lisiksi suomalaisyritys-
ten sijoittuminen Vendjille voi vaikuttaa viennin tasoon riippuen siitd
syrjayttavatko investoinnit vientid vai luovatko ne sitd. Suomalaisyritysten
investointitoimintaa on tarkasteltu luvussa 3.
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Suomen tuonnin maira riippuu venilédisten raaka-aineiden jatkojalos-
tusnakymistd. Suomen kansantaloudelle on luonteenomaista, ettd jalos-
tamme omien raaka-aineiden ohessa melkoisesti Venijiltd tuotuja raaka-
aineita ja energiaa vientituotteiksi maailmalle. Suomen 68 miljoonan tonnin
kokonaistuonnista tuonti Vendjaltd oli periti 30 miljoonaa vuonna 2003,
mika johtui suurimmalta osin raaka-ainetuonnista. Luontevin arvio on, ettd
venildisten raaka-aineiden hintaedun ja kuljetusmatkan lyhyyden takia
Suomi kasvattaa niiden tuontia vdhintidn Vendjin kokonaisvientid vastaa-
vasti. Oljy saatetaan syrjayttid kulutuksessa kotimaisilla polttoaineilla, jos
hinnat sailyvit nykytasolla. Toisaalta Oljyn jalostaminen Oljytuotteiksi on
kannattavampaa silloin, kun hinnat ovat maailmanmarkkinoilla korkealla.

Transitoviennissd ja tuonnissa kykenemme pitdimédin nopean kasvun
skenaarioissa asemamme, koska meilld ei ole todellisia tarjontarajoitteita,
joita taas Vendjin suorilla reiteilld on. Jatkuvan kasvun skenaariossa Ve-
néldisten investointitahti ja kilpailu sekd Baltian maiden kilpailu uhkaa
asemiamme. Kasvun ollessa vihiistd veniliiset kykenevit investoimaan
ja pystyvit vastaamaan kysyntdan. Samalla my6s Baltian maat laajentuvat
meidin tuotealueillemme siilyttidkseen tulotasonsa, varsinkin kun rahti-
taso yleisesti pyrkii laskemaan.

Taulukko 2.2  Suomen logistiikkapalveluiden kasvuarvioita eri Vena-
jan kasvun skenaarioissa

Suomen logistiikan kehitys

Venajan skenaariot Vienti- Tuonti- Transito Transito

kuljetusten | kuljetusten itadn lanteen

kasvu kasvu

Nopean 6 %:n BKT:n 10 % 5% 10 % 5%
kasvu
Jatkuva 4 %:n BKT:n 6 % 3% 0-6 % 0-3%
kasvu
Taantuva 2 %:n 3% 1% Pienenee Pienenee
BKT:n kasvu absoluuttisesti | absoluuttisesti

Lihde: SVULO-projektin tutkijoiden atrvio.

Luvussa 3 tarkastellaan yksityiskohtaisemmin Suomen ja Venijin kau-
pan sisalt6d, mistd on runsaasti materiaalia myos liitteessa 1 (Solid-Investin
raportti). Télld hetkelld kauppa kasvaa nopeammin kuin ylld oleva kasvuar-
vio. Toisaalta kaupan potentiaalilaskelmien mukaan, joita myos luvussa 3
tarkastellaan, Suomen ja Venijin vilinen kauppa on jo “liian isoa”.
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2.2 Vengjan ulkomaankaupan kehitysnakymat

Talouden kasvu

Viimeisen viiden vuoden aikana Venijin talous on kasvanut ennitys-
vauhdilla verrattuna jopa pidempiin ajanjaksoon kuin pelkistain Neu-
vostoliiton jilkeiseen kauteen.

Talouden kasvun syiné pidetddn seuraavia olosuhteita:

- Hyvi ulkomaankaupan suhdannetilanne: Vuoden 1999 maaliskuusta
alkaen raakadljyn maailmanhinnat ovat nousseet ja saavuttivat vuon-
na 2003 keskipitkin aikavalin historiallisen huipun.

- Vuoden 2000 presidentinvaalien jilkeen sosiaalipoliittinen tilanne on
vakiintunut, ja institutionaalinen uudistustyo (oikeusala, verotus, eld-
kejirjestelmid, toimeenpanovalta) on aloitettu.

- Ruplan devalvaatio vaikutti sithen, ettd kotimaiset tuottajat ovat saa-
neet mahdollisuuden vahvistaa kilpailukykyd saamansa hintaedun my6-
td ja ovat myOs hyotyneet ruplamiiriisten kustannusten alenemisesta.
Vuosina 2002-2003 etu poistui ruplan vahvistuttua.

- Sekd paikallisten ettd ulkomaalaisten yritysten hyvd kotimaisten
markkinoiden kysynti ja niidden investointihalukkuus.

Talouden alueelliset erot Vendjalla

Venijin alueet eivit ole yhta erikoistuneita kuin teollisuusmaissa yleensa.
Suurimmat erot esiintyvit suuralueiden eri osien valilld. Esimerkiksi Keski-
Venijin suuralueella kaupan suuri osuus johtuu Moskovan elinkeinoraken-
teesta, jossa painopiste on kaupassa. Ja Moskovan osuus alueellisesta ko-
konaistuotteesta ylittid puolet. Moskovan talouden rakenne eroaa merkit-
tivisti muista federatiivisista yksikoistd, myos Pietarin kaupungista. Mos-
kovan elinkeinorakenteessa kaupan osuus on yli 50 % teollisuuden osuu-
den ollessa vain 9,4 %. Vaikka Moskova on Venijin suurin litkenne- ja
logistiikkakeskus, liikenteen osuus on vain 2,4 % alueellisesta kansantuot-
teesta, mikd on pienin luku kaikista Venijin alueista. Esimerkiksi Pietarissa
timi osuus on yli 10 prosenttia.

Moskovan taloudellinen kehitys on ylittinyt huomattavasti Venijin
muiden alueiden kehityksen. Viestén tulot Moskovassa ovat korkeam-
pia muuhun Vendjidn verrattuna. Kun eurooppalaisten laskentamene-
telmien mukaan 9 % veniliisistd kuluu ns. keskiluokkaan, niin Mosko-
vassa vastaava luku on lihes 22 %. Moskovaan on keskittynyt runsaat
80 % kaikista Venidjan finanssivaroista.
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Pietarin asukkaiden tulot ovat viime vuosina kasvaneet suhteessa Ve-
ndjan keskitasoon. Tami johtuu Pietarin, Venidjan nykyisen presidentin
synnyinkaupungin, poliittisen merkityksen kasvamisesta koko maassa.
Viime aikoina on jopa keskusteltu erdiden pidkaupungille kuuluvien mi-
nisterididen ja keskusvirastojen siirtimisesti Moskovasta Pietariin. Pietari
vahvistaa asemaansa my6s Luoteisen federaatiohallintopiirin poliittisena,
hallinnollisena ja litkennekeskuksena.

Pietarin kulutustavarakauppa kasvaa parhaillaan nopeammin kuin
Moskovan, mutta kulutustavaramarkkinat ovat Pietarissa pienemmait kuin
Moskovassa. Venijin kulutustavaroista 27,6 % hankitaan Moskovassa ja
vain 3,7 % Pietarissa.

Vieston tulotaso kasvaa nopeammin muilla alueilla kuin Moskovas-
sa ja Pietarissa, ja ne saavuttavat nditd metropoleja. Asiantuntijat usko-
vat, ettd liittyminen WTO:hon lisii jalleen johtavien alueiden etumatkaa
syfrjdisempiin ja pienempiin alueisiin.

Venijin ulkomaankauppa

Viimeisen neljin vuoden aikana sekd Venijin vienti ettid tuonti ovat
voimakkaasti kasvaneet.

Lihes 70 % viennin lisdyksestd on tullut energiavarojen viennin li-
siintymisen my6ti. Oljyviennin arvo on kasvanut 34,4 %, &ljytuottei-
den viennin 26,4 % ja maakaasun viennin 28,2 %. My6s teriksen ja
rautametallien viennin arvo on noussut 29,7 prosenttia Venajan keskus-
pankin tilastojen mukaan.

Koneiden ja laitteiden vienti on merkittdvisti laskenut vuoteen 1990
verrattuna. Ndiden tuotteiden kayttdjind ovat tilld hetkelld pddosin kehi-
tysmaat, mikd osoittaa, ettd venaldisten koneenrakentajien kilpailukyky
on suhteellisen huono. Timi koskee muitakin pitkalle jalostettuja tuo-
teryhmiad. Metsi-, puu- ja paperiteollisuuden osuus viennistid on pysynyt
lihes vakiona.

Tuonti lisddntyy pddosin koneiden, laitteiden ja kuljetusvilineiden
tuonnin myotd, joka kattaa noin 40 prosenttia tuonnin kokonaiskasvus-
ta. My6s raaka-aineiden ja teollisuuden puolivalmisteiden hankinnat
lisddntyviat nopeasti. Taman tuoteryhmin arvo nousi 43 % vuonna
2003, mika johtuu Venijan keskuspankin mukaan investointiaktiviteetin
ja teollisuuden tuotannon kasvusta. Useat yritykset eivat ilmeisesti 10yda
tarvitsemiaan raaka-aineita Vendjin markkinoilta, ja tima aiheuttanee
kyseisen tuoteryhmidn kasvua tuonnissa. Tdmid on chdottomasti uusi
kehitys Venijan ulkomaankaupan taseessa. Investointituotteiden tuon-



17

nin voimakkaampi kasvu kulutustavaroiden tuontiin verrattuna on
myo6s olennainen trendi tind pdiviand ja kuvaa venildisten yritysten in-
vestointien kasvua.

Venijin tirkeimmit ulkomaankauppakumppanit

Neuvostoliiton hajaantumiseen jilkeen Venijin ulkomaankaupan raken-
ne vientimaittain muuttui: entisten neuvostotasavaltojen ja SEV-maiden
tilalle tulivat teollisuusmaat. Entisten neuvostotasavaltojen (nykyain IVY-
maiden) osuus Venijin ulkomaankaupassa laski 1990-luvulla, ja tima
trendi on pysynyt myShemminkin. Poikkeuksena ovat Puola ja Valko-
Veniji, joiden kanssa kauppa on kasvanut lihinnid Venijin energiatuot-
teiden viennin my6ti. Teollisuusmaista Venajin tirkeimpid kauppakump-
paneita ovat kuitenkin Linsi-Euroopan maat.

EU on Venijin suurin ulkomaankauppakumppani. EU:n osuus on
viime vuosina vakiintunut viennin osalta 35 % ja tuonnin osalta 37 %
tasolle. Uusien jdsenmaiden liittymisen jilkeen EU:n osuus tulee ole-
maan yli puolet Venijin ulkomaankapasta.

Venijin vienti- ja tuontitilastot ndyttdvit erilaisilta yksittdisten EU-
maiden kohdalla. Venijin tirkeimpid vientimaita EU:ssa ovat Saksa,
Italia, Hollanti, Iso-Britannia, Suomi ja Ranska; merkittdvimpien tuon-
timaiden tilastollinen jdrjestys on taas seuraava: Saksa, Italia, Ranska,
Suomi, Iso-Britannia ja Hollanti. Nima maat ovat tirkeimpid kauppa-
kumppaneita nimenomaan Venédjin kannalta ja niilld on Vendjddn nih-
den erittiin tiiviit kauppasuhteet. Vendjin ja Suomen kauppa on esi-
merkiksi vuonna 2002 saavuttanut 4 440 milj. USD, kun Suomen talou-
teen kooltaan ja avoimuudeltaan verrattavissa olevan Tanskan Veniji-
kauppa ei yltinyt kuin 928 miljoonaan USD, mikd on vain viidennes
Suomen volyymista.

EU:n uudet jaisenmaat ja Venija

Venijin ulkomaankauppa tulee luultavasti muuttumaan EU:n laajentu-
misen myo6td. Mainittuihin muutoksiin voitaisiin lukea mm. seuraavat
Imiot:

EU:n ulkomaankaupan saddokset saattavat olla vapaampia kuin tu-
lokasmaiden sidadokset suhteessa Vendjian. Hyodykkeiden ja palvelui-
den liikkkuvuus molempiin suuntiin helpottuu ja vapautuu entiseen ver-
rattuna. Laajentunut EU vastaa yli puolesta Venijin ulkomaankaupasta.
Uudet jdsenmaat saavat Brysselin kautta Vendjin suhteen paremman
neuvotteluaseman kuin itsendisesti.
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Liittyminen EU:iin kiristad kilpailua tulokasmaiden kotimarkkinoilla
globaalien yritysten tullessa markkinoille. Tdma voi aikaansaada huo-
nomman kilpailukyvyn tuotteiden hakeutumisen uusille markkinoille,
mm. Venijille.

Suomen ja Venijin rajaseutuliikenneinfrastruktuurin ylikuormitus
sekd Venijin tullin ja rajaviranomaisten toiminnan tehottomuus ovat
esteend suomalaisille kuljetuksille Venijille. Uudet jisenmaat voivat
ottaa suuremman osan Vendjin ja EU:n vilisistd kuljetuksista omaan
hallintaansa.

Vapautuneet padaomamarkkinat ja vanhoja EU-maita alempi kus-
tannustaso tulevat lisddmadidn investointeja tulokasmaihin. Tdmad saattaa
lisitd tulokasmaiden tuotevalikoimaa ja niiden vientimahdollisuuksia
Venijalle.

Globalisaatio ja Venéjin talous

Protektionismi, lainsdddinnon kehittymattomyys sekd poliittinen valtiora-
kenne ovat rajoittaneet globalisaation vaikutuksia Venéjaan.

Viime vuodet on valmisteltu Venidjin liittymistdi WTO:hon, miki
tulee oleman suuri askel Vendjan integraatiossa maailman talouteen. On
ilmeistd, ettd globalisaatioprosessit vaikuttavat tehokkaammin Venijin
talouteen WTO:hon liittymisen jilkeen. WTO-jdsenyydestd katsotaan
aiheutuvan Venijille sekd myonteisid ettd kielteisid seuraamuksia. Osa
vaikutuksista tulee heti ja osa pidemmialla aikavalilla.

Yleisesti voidaan sanoa, ettd lihivuosiksi suunniteltu Vendjin liitty-
minen WTO:hon johtaa maahantuonnin, erityisesti kulutustavaroiden
osalta, kasvuun. Venaldisten yritysten markkinaosuudet tulevat laske-
maan kotimarkkinoilla. Venildisten viejien saama hyoty on luultavasti
viliaikaista. Vendjin osallistuminen WTO:n paitéksentekoon ei ole
helppoa maan nykyiselld hallintojarjestelmilld. WTO:n pitiisi olla osa
Venijan teollisuuspolitiikkaa, mikd on vasta muotoutumassa. MyGs
Venijan yksityisen sektorin tulisi olla aktiivinen tulevassa vaikuttamises-
sa WTO:n kautta.

Liikenneinfrastruktuurin tila ja kehitys

Venijin nykyisen infrastruktuurin erityispiirteitd ovat:

® litkkenneverkkojen tiheyden adrimmiinen epitasaisuus sekd katkonai-
suus
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® suuret rahtikuljetusetdisyydet

® Venijin liikkenneverkkojen suhteellinen etiisyys ja eristyneisyys useim-
milta maailman paareiteilta

® uscimpien liikenneverkkojen huono kunto
Venijin ulkomaankaupan paidsuunnat

Venijin rajoittuminen Eurooppaan ja Aasiaan antaa sille hyvin mah-
dollisuuden tarjota transitokuljetuksia. Vasta viime aikoina titd potenti-
aalia on hyoédynnetty. Venidjin ulkomaankaupan piddsuuntina voidaan
pitda linttd, itdd ja eteldd.

Lansi on nykyiin vilkkain suunta, koska sinne kulkevat tavaravirrat
EU-maithin. Venijin viennistd suurin osa on raaka-aineita, korkealle
jalostettujen tuotteiden osuus on vield pieni. Venidjan péddvientiartikke-
lin, 6ljyn, vienti on riippuvaista sille otollisesta infrastruktuurista, kuten
putkista ja terminaaleista.

Venidjin tuonti linnesti on pidasiassa korkean jalostusasteen hyo-
dykkeitd sekd koneita ja laitteita. USA:n osuus lintisessd tavaralitken-
teessd on vield melko pieni, mutta suunniteltujen investointien myota
USA:n merkitys 6ljyn vientimaana voi nousta.

Eteldiselld suunnalla Vendji harjoittaa kauppaa vihemmain kehitty-
neiden maiden kanssa. Tdma nikyy my6s viennin ja tuonnin rakenteessa.
Etelddn viedddn enemmin valmiita tuotteita ja sieltd tuodaan enemmin
raaka-aineita ja puolivalmisteita. Kauppamairat ovat suhteellisen pienid,
mutta ne voivat kuitenkin kasvaa tulevaisuudessa. Kazakstanin, Uzbekis-
tanin, Intian, Pakistanin, Iranin ja Turkin kaupalla on suuri potentiaali.
Tilld suunnalla kuljetusinfrastruktuuri vaatii kehittimista.

Itiinen suunta kasvaa nykyiin nopeimmin. Suurimpana kump-
panina tilld suunnalla on Kiina. Muita timin suunnan kauppakumppa-
neita ovat Japani, Eteld-Korea sekd vihemmain kehittyneet maat kuten
Pohjois-Korea ja Vietnam. Kiinan kehittyva talous kuluttaa yhi enem-
min energiaa ja raaka-aineita. Kiinaan viedddn myo6s venildisid konera-
kennustuotteita. Muille, kuten Pohjois-Korea ja Vietnam, kelpaavat
raaka-aineiden lisiksi myOs venildiset lopputuotteet. Eteli-Korea ja
Japani ovat enemmainkin kiinnostuneita Venijin raaka-aineista ja ener-
glasta.

Kaukoidissid Venijin huono kuljetusinfrastruktuuri vihentda vienti-
ja tuontimahdollisuuksia. Tuonti tiltd suunnalta on enimmaikseen huip-
puteknologista kulutustavaraa, autoja, palvelutekniikka sekd etupidissi
Kiinasta tuotua kulutustavaraa.
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Transiton padsuunnat Venijin kautta

Transitoreitit Venijalld voidaan jakaa kahteen ryhmaan. Toiseen kuulu-
vat koko Venijin lipi kulkevat reitit, joilla on maailmanlaajuista merki-
tystd, ja toiset ovat vain tietyn Vendjan osan lipi kulkevia, joiden merki-
tys on alueellinen.

Venijalld on kaksi koko maan kattavaa transitoreittid. Naistd Trans-
Sib yhdistda Eurooppaa ja Aasian — Tyynenmeren -alueen maat. Pohjoinen
— Eteld -reitti yhdistad Euroopan ja Keski- ja Eteld-Aasian maat.

Alueellisia transitoreittejd on Vendjalli enemmain. Pan-Eurooppalaisia
reittejd 1, 2, 9 ja Moskovan ja Itdimeren maat yhdistivid reittejd pidetddn
tirkeind eurooppalaisina kauttakuljetusreitting.

Suomi ja Baltia Venijin transitossa

Talld hetkelld Pietarin merisatama ei voi kilpailla suomalaisten merisatami-
en kanssa, erityisesti logistiikkapalvelut ovat puutteelliset. Vendjin viran-
omaiset aikovat uusia ja laajentaa Pietarin satamaa ja saada suurimman
osan kuljetuksista omiin satamiin ja rakennettaviin terminaaleihin. Mutta
tama tehtiva ei ole helppo, silld Pietarin satamassa toimii muutamia suuria
toimijoita, ja jokaisella on omia strategisia suunnitelmia ja intresseji.

Suomen ja Venijin vilinen tavaravirta on viime vuosina kasvanut
nopeammin kuin Vendjin kuljetusjirjestelmin kehitys- ja uusimismah-
dollisuudet. Sen lisiksi suurin osa uusista kehityshankkeista ei tarjoa lo-
gistisia palveluja siind mairin kuin kansainviliset kuljetukset niitd vaati-
vat, eikd Vendjille ole vield mahdollista perustaa tullivapaita varastoja.
Niistd syistd Suomella on vield pitkdin tirked rooli Venijin transitossa.

Baltian maiden isot satamat olivat aktiivisessa kdytossd Neuvostolii-
ton aikana, ja niiden infrastruktuuri sopii entuudestaan hyvin Venijin
nykyisten vientiartikkeleiden transitoon.

Suurin osa Baltian maiden tavarakuljetuksista tulee Venijin kaupas-
ta. Paikalliset viranomaiset pitdvit tavaravirtoja omissa maissaan kayt-
tamalld edullista tariffipolitiilkkaa. Vield yksi Baltian maiden etu Vena-
jadan verrattuna on parempi kuljetus- ja logistiikkapalvelujen laatu, koska
Baltian maiden satamat suurelta osalta korjattiin 1990-luvulla.

Baltian reitin huonoihin puoliin kuuluvat:
e puutteellinen infrastruktuuri Venijan rajalla
e heikot paikalliset kuljetusyhtiot

e rajoitetut mahdollisuudet kehittdd lipikulkuliikennettd
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Baltian reittien kehitysmahdollisuudet liittyvit kiintedsti Vendjin
omien Itimeren rannalla sijaitsevien satamien kehittimiseen. Venijin
hallituksen nykypolitiikan mukaan Venijin ulkomaankaupan tavaravir-
rat on mahdollisimman paljon kytkettivd kotimaisiin terminaaleihin.
Hallitus on ryhtynyt vastaaviin toimenpiteisiin ja on esimerkiksi esittd-
nyt edullisia tariffeja kotimaisiin merisatamiin vieville rautateille. Taman
takia Baltian maiden satamat ovat joutuneet vakavaan tilanteeseen: toi-
saalta ne hdviavit venildisille satamille hinnassa ja toisaalta suomalaisille
satamille palvelujen laadussa. Téstd saattaa aiheutua Baltian reittien
kiinnostuksen viheneminen jo ldhitulevaisuudessa seka niiden nopeam-
pi erikoistuminen.

Venijin liikenneyritykset

Viime vuosikymmenen aikana Venijan litkennesektori on kokenut mer-
kittavia muutoksia. Muutosprosessi kaynnistyi, kun alkoi siirtyminen pois
neuvostoaikaisesta jirjestelmisti, jossa palveluiden tuottajien keskindinen
kilpailu puuttui, jokaisella yritykselld oli monopoliasema tietylld alalla ja
kaikki litkenneyritykset olivat valtion omistuksessa. 1990-luvulla toiminta-
ehdot muuttuivat markkinalihtoisiksi, vaikkakaan ei kaikilla talouden
aloilla, osa valtion laitoksista on yhtiditetty ja yksityistetty, osa on edel-
leen valtion omistamia. Autoliikenne-, varastointi- ja huolintapalvelut kil-
pailevat vapailla markkinoilla, kun taas ilma-, rautatie- ja merikuljetukset
ovat esimerkkejd aloista, jotka on vapautettu vain osittain. Vapautetuille
aloille on tullut paljon uusia yrittajia.

Henkil6liikenteessa valtiolliset ja kunnalliset yhtiét pitivit johto-
asemaa. Vuoden 2002 virallisten tietojen mukaan ndma yhtidt suoritti-
vat 88 % kaupungin ja maaseudun henkilokuljetuksista. Se, ettid suu-
rimmalla osalla Venijin videstod ei ole varaa auton hankintaan, tekee
julkisista liikennepalveluista elintirkeitd monilla Venijan alueilla. Valtio
pyrkii omalla omistuksellaan pitiméddn henkil6liikenteen hinnat alhai-
sina ja ottaa aitheutuvat tappiot kantaakseen. Yleensa valtion litkennelai-
toksissa on laajasti otettu kaytt66n niin sanottu ristiinrahoitus: tappiota
kirsivit sektorit saavat tukea paremmin menestyviltd sektoreilta.
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3 Suomen ja Ven4jan taloussuhteiden
kehitysnakymat

3.1 Vengjankaupan kehitysnakymaét

Suomen ulkomaankauppa Venijin kanssa on kehittynyt erittdin myontei-
sesti vuodesta 1992. Poikkeuksen muodostavat vuodet 1998 ja 1999,
jolloin Suomen vienti Vendjille laski. Tama johtui Vendjin ruplan deval-
voitumisesta, mika nosti voimakkaasti tuontituotteiden hintoja. Vendjin
tuonnin arvoa on kasvattanut viime vuosina erityisesti 6ljyn maailman-
markkinahintojen nousu. Venijin osuus Suomen ulkomaankaupassa li-
hestyy vadjaamattomasti Saksaa, joka on perinteisesti ollut suurin kauppa-
kumppanimme sekd viennissd ettd tuonnissa. Tammi-heinakuussa 2004
Veniji oli Suomen kolmanneksi suurin vientimaa Saksan ja Ruotsin jil-
keen. Tuonnissa Vendjd ohitti Ruotsin ja saavutti lihestulkoon Saksan.
Kuvioissa 3.1 ja 3.2 on tehty oletus, ettd tarkasteltujen maiden vienti kas-
vaa vuoden 2004 aikana samaa vauhtia kuin tammi-heindkuussa 2004. Jos
Venijin sijasta tarkasteltaisiin entiseen Neuvostoliittoon kuuluneita mai-
ta, tima maaryhmittyma on selkedsti suurin kauppakumppanimme.

Mitkd ovat Suomen ja Venidjin vilisen kaupan tulevaisuuden kas-
vuniakymat. Kauppavirtoja kahden maan vililld on perinteisesti ja hyvilld
menestykselld selitetty vetovoima- eli gravitaatiomallilla. Tédssd mallissa
maiden vilistd kauppaa selvitetidn kohdemaan markkinoiden koolla ja
vientimaan tarjonnan voimakkuudella, joita molempia mitataan BKT:n
suuruudella. Mitd suuremmat ovat kohdemaan markkinat ja viejamaan
tarjonta, sen suurempaa on kauppa. Vienti riippuu kaidnteisesti kaupan
esteistd, joista keskeisin on kuljetuskustannuksia kuvaava maantieteelli-
nen etdisyys maiden vililld. Tdhin perusmalliin voidaan lisitd muitakin
selittavid muuttujia, kuten maiden kuuluminen eri kauppa- ja valuutta-
alueisiin. Lisiksi voidaan ottaa huomioon esimerkiksi se, ettd mailla on
yhteinen raja, jonka on todettu lisidvin kauppaa noin neljinnekselld.
Positiivinen vaikutus on my6s esimerkiksi maiden kielisukulaisuudella,
miké osittain selittdd Viron suurta osuutta Suomen viennissa ja tuonnissa.

Suomen ja Venidjin vilinen kauppa on liian korkealla tasolla viime ai-
koina suoritettujen vetovoimamallilaskelmien mukaan. Alho et al. (2003)
sal perusmallin tulokseksi, ettd Suomen vienti vuonna 1999 oli 10 % suu-
rempi kuin vastaavien maiden vililli normaalitilanteessa pitiisi olla. Jos
kuuluminen eri kauppa- ja valuutta-alueisiin otetaan huomioon, Suomen
vienti oli yli 50 prosenttia normaalitason yldpuolella. Tuonnissa kaupan
taso ylitti vield voimakkaammin normaalitasot. Perusmallissa kauppa oli
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50 % isompi ja kauppa- ja valuutta-alueet huomioivassa mallissa perati
80 %. Samanlainen perustilanne vallitsi jo vuonna 1995. My6s Unctadin
ja WTO:n ylldpitimi International Trade Centre on padtynyt samansuun-
taisiin tuloksiin vuoden 2002 tilannetta kuvaavissa laskelmissaan.

Kuvio 3.1 Suomen vienti Vendjalle, Saksaan, Ruotsiin ja Viroon
vuosina 1992-2004

mrd. EUR
7

— Saksa —— Ruotsi

6
L | —O—Vendji —#—Viro \
5

1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004*

Lihde: Tullihallitus/Ultika-tietokanta.

Kuvio 3.2  Suomen tuonti Vendjaltd, Saksasta, Ruotsista ja Virosta
vuosina 1992-2004

mrd. EUR
[

——Saksa —@— Ruotsi

—O—Venija —#— Viro

1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004*

Lihde: Tullihallitus/ Ultika-tietokanta.
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Suomen kauppavaihto Venijin kanssa on kasvanut nopeammin kuin
muiden EU-maiden, joten ulkomaankauppamme poikkeavuus tissid suh-
teessa on lisddntynyt selvisti ajan my6ti. Suomen erikoistuminen Veni-
jan kauppaan ndyttdid myos jatkuvan. Tuonnissa korkeaa osuutta selittda
energia- ja raaka-ainetuonnin keskittyminen muita enemmin Vendjain.
Gravitaatiomalli investointeihin sovellettuna antaa tuloksen, ettd suoma-
laisyritysten Venijille tekemit sijoitukset ovat selvisti alle potentiaalinsa.
Suomalaisten yritysten toimintastrategia Vendjin suhteen on nojannut
vientiin, joka ilmeisesti on korvannut suoria sijoituksia Venajille (Alho et
al., 2003). Tami johtopditds ei ndytd pitevan Viron suhteen, jonka kans-
sa kauppa on mittavaa ja investoinnit merkittavat.

Venijankaupan rakenne ja maiden tyénjako

Keskindinen tyénjako Suomen ja Venidjin vilisessd kaupassa on selked.
Maat eivit juurikaan kilpaile toistensa kanssa, vaan niiden keskindinen
kauppa tdydentda toisiaan. Yhdessd ne nidyttivit maailmanmarkkinoilla
pikemminkin muodostavan synergisen kokonaisuuden: Venidji tuo Suo-
meen raaka-aineita ja energiaa, joita Suomessa jalostetaan ja viedddn maa-
ilmanmarkkinoille. Suomi puolestaan vie Venijille menestystuotteitaan
matkapuhelimia ja tuotantoteknologiaa kuten matkapuhelinverkkojen
laitteita ja koneita.

Kuvioissa 3.3 ja 3.4 on esitetty Vendjin tuonti Suomeen ja Suomen
vienti Venijalle. Kuvioissa on kuvattu ryhmina eri toimialoille tyypillisten
valmisteiden tuonti ja vienti. Kuvioista ndkyy selvasti, miten Vendjin
tuonti Suomeen koostuu hyvin harvoista hyodykkeistd. Viiden suurim-
man hyodykeryhmin osuus koko tuonnista on 84 prosenttia. Suomen
vienti Venijille on huomattavasti monipuolisempaa, vaikkakin viisi suu-
rinta toimialaa kattaa jo viennistd 66 prosenttia.

Venijin tuonti Suomeen vuonna 2003

Venijin tuonti Suomeen on 80-90 prosenttisesti raaka-aineita ja energia-
panoksia. Yksittdisistd tuotteista suurin oli raakadljyn tuonti, jonka arvo
oli 1 412 milj. euroa, miké kattoi 63 prosenttia Suomen raakadljyn tuon-
nista. Raaka-6ljystd merkittivi osa viedin jalostettuna. Oljytuotteet ovat
talld hetkelld Suomen vientituotteista siind mielessa kilpailukykyisimpid,
ettd niiden maailmanmarkkinat kasvavat keskimiiriisti nopeammin.
Suomi onkin kyennyt nostamaan niissi maailmanmarkkinaosuuttaan.
Maakaasua tuotiin 523 miljoonan euron arvosta, ja tuonti tulee kokonaan
Venijilta.
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Kuvio 3.3  Venajan tuonti Suomeen v. 2003, milj. euroa

Raakagljy ja luonnonkaasu
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Lihde: Tullihallitus/Ultika-tietokanta.

Merkittiva osa perusmetallien tuonnissa, 541 milj. euroa on alhaisen
jalostusasteen tuotteiden, seosaineiden ja romun tuontia jatkojalostuk-
seen ja my0s edelleen vientiin. Raakapuuta tuotiin 430 milj. euron edesti.
Suomi oli vuonna 2002 maailman neljinneksi suurin puun tuoja ja toi-
seksi suurin puun tuoja Vendjiltd Kiinan jalkeen. Lisaksi energialaitokset
ja kemianteollisuus kdyttivit huomattavia mairid venildisid raaka-aineita.
Sihkéenergiaa pohjoismaisille energiamarkkinoille tuotiin 270 miljoonan
euron edesti.

Suomen vienti Venijille vuonna 2003

Suurin tuoteryhmid Suomen viennissi Vendjille olivat matkapuhelimet
ja puhelinverkkojen laitteet, joiden vienti oli 727 miljoonaa euroa. Ko-
neiden ja laitteiden vienti koostuu hyvin moninaisista tuotteista: voima-
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Kuvio 3.4  Suomen vienti Venajalle, v. 2003, milj. euroa
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Lihde: Tullihallitus/Ultika-tietokanta.

koneet 67 milj. euroa, nosto- ja siirtolaitteet 44, jadhdytys- ja tuuletuslait-
teet 29, maa- ja metsitalouskoneet 33, tyostokoneet 65, muut erikoisko-
neet kuten paperikoneet, rikastamoiden laitteet ja kaivoskoneet 150 ja
kotitalouskoneet 185 miljoonaa euroa. Kemikaalien ja kemiallisten tuot-
teiden viennissd isoja erid ovat ladkintituotteet 125 milj. euroa, maalit ja
lakat 115 milj. euroa ja muoviaineet 73 miljoonaa euroa. Paperiteollisuu-
den viennissd, 276 milj. euroa, tirkeitd tuotteita ovat kirjoitus- ja paino-
paperit sekd pakkauskartongit. Elintarvikkeiden 208 miljoonan euron
viennistd meijerituotteita viedddn 89 milj. eurolla. Huipputeknologiaksi
laskettuja tavaroita Suomen viennissi Venijalle oli 831 miljoonan euron
arvosta. Tavararyhmien erittelystd ilmenee, etti Suomen viennissi on
my6s vilitystavaravientid eli sellaista vientid, jossa tavara ensin tullataan
Suomeen ja sitten joko sellaisenaan tai jotenkin kisiteltynd viedddn edel-
leen Vendjille. Vuonna 1996, jolloin tilastoista vield pystyttiin arvioimaan
vilitysvienti, sen osuus Suomen viennistd Vendjille oli 19 prosenttia.
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3.2 Suorat sijoitukset ja verkostoituminen yli rajan

Suomen suorista sijoituksista Vendjille on hyvin ristiriitaista tietoa. Suo-
men Pankin mukaan ne olivat 324 miljoonaa euroa vuonna 2002 ja Teolli-
suuden ja Tyo6nantajain Keskusliiton jasenkyselyn mukaan 1,4 mrd. euroa.
Suurimpia sijoituksia tehneiltd yrityksiltd kerittyjen tietojen mukaan on
syytd arvioida, ettd todellinen sijoitettu summa on isompi kuin TT:nkin
tilastoima summa. My0s veniliisissa tilastoissa aliarvioidaan Suomen suo-
ria sijoituksia. Niiden perusteella paljastuu kuitenkin kuljetusten kannalta
merkittdvd suuntaa antava tieto siitd, ettd noin 80 prosenttia suomalaisten
sijoituksista on tehty ldhialueellemme Luoteis-Venijille ja lopuista valtaosa
Keskiselle alueelle, erityisesti Moskovaan ja sen ymparistoon.

Suomen Pankin sijoitukset kattavat periaatteessa kaikki padomasijoi-
tukset, joita on tehty suoraan Suomesta Venijalle ja joissa yrityksen omis-
tusosuus tai danivalta on vihintddn 10 prosenttia. TT:n kyselyyn sisiltyi
vain jirjeston jasenkunta eli kdytinnossa teollisuusyritykset. Sijoitukseksi
laskettiin kuitenkin myds kolmansien maiden kautta tehdyt sijoitukset ja
esimerkiksi investointien yhteydessid Venijiltd tai kansainvalisiltd markki-
noilta lainattu rahoitus seka yritykseen jétetty tulorahoitus. Lisdksi TT:n
kysely kattaa suomalaisia yrityksid, joiden omistus on virallisesti siirtynyt
ulkomaisiin kasiin (Stora Enso), mutta jotka tosiasiallisesti toimivat Suo-
men kautta. TT:n kysely ei kata teollisuuden ulkopuolisia yrityksia kuten
TeliaSoneraa tai Stockmannia, joiden sijoitukset yksistddn ovat erittdin
merkittavit.

Suomen Pankin mukaan suomalaisten yli 50 prosenttisesti omista-
missa yrityksissa Venijalld tyoskenteli 9 512 henkil6d vuonna 2002 eli
kolmanneksen enemman kuin edellisend vuonna. Yritysten litkevaihto oli
1 003 milj. euroa vuonna 2002 ja 923 milj. euroa vuonna 2001. Suoma-
laisten tytdryhtididen ulkomaisesta henkilokunnasta venaldisissd yksikois-
si tyoskenteli siis vain 2,9 prosenttia, ja ulkomaisesta liikevaihdosta nii-
den osuus oli 0,9 prosenttia. Virossa toimivien tytaryritysten henkil6-
kunta ja liikevaihto olivat noin puolitoistakertaiset Venidjain nihden.

TT:n kyselyyn vastanneiden yritysten henkilokunta Vendjilli oli
13 923 henkil64d vuonna 2002, kun henkilokuntalukumairi vuonna 1997
oli 3 488. Vastaavana aikaan kumulatiiviset sijoituksen Venijille olivat
kymmenkertaistuneet 143 miljoonasta eurosta 1 406 miljoonaan euroon.
Yrityksiltd kysyttiin myOs arviota niiden sijoituksista vuonna 2007. Suo-
malaisten teollisuusyritysten arvioiden mukaan niiden sijoitukset Vena-
jalle olisivat tuolloin 2,6 mrd. euroa.
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Taulukko 3.1 Suomessa toimivien yritysten omistuksia Venajalla

Novgorod UPM-Kymmenen saha, vaneritehdas ja viilutehdas seki Stora
Enson saha

Karjala Stora Enson saha, PKC Groupin kaapelituotanto

Murmansk Tiivin ikkunatehdas

Pietari ja Lenin- Hartwallin omistus Baltika-panimossa ja Sinebrychoffin

gradin alue Vena-panimossa, Fazerin leipomot, Elcoteqin elektroniikka-

tehdas (uusi valmistuu 2005), Rautaruukin terdspalvelukeskus,
Rannilan kattopeltituotanto, Fortumin huoltoasemat, 30 %
osuus Lenergosta ja 6ljyterminaali, Stockmannin myymalit,
Helkaman kylmakalustetehdas, AtBusinessin ohjelmistotuo-
tanto, Metsd-Botnian saha (investoinnista ilmoitettu), Tikku-
rilan viritehdas, Electrolux kodinkonetehdas (rakenteilla),
Rauta-Keskon kauppaketju

Vologda Metsi-Botnian saha (investoinnista ilmoitettu)

Nenetsia Fortumin ja Lukoilin 6ljykenttd

Luoteis-Venijan TeliaSoneran North-West GSM (osa Megafonia), Kuusakosken

suuralue metallikierrityslitketoiminta
Keski-Venijin Stockmannin tavaratalo Moskovassa, Stora Enson kartonki-
suuralue tehdas Balabanovossa, Huhtamien logistiikkakeskus ja muna-

kennotehdas, Rannilan kattopeltitehdas, Tikkurilan viritehdas

Volgan suuralue Stora Enson kartonkitehdas Nizhni Novgorodissa

Koko Veniji TeliaSoneran omistukset Megafonissa

Lihde: Etlatieto Oy.

Taulukossa 3.1 on lueteltu suomalaisten yritysten sijoituksia alueit-
tain. Luettelo on suhteellisen kattava, mutta ei tiydellinen. Investoinnit
voidaan tyypitelld erilaisiin ryhmiin, joiden tarpeet heijastuvat my6s erilai-
sina kuljetustarpeina.

Metsiklusterin yrityksille Vendjd on ollut ennen muuta puutavaran
hankintalihde. Vuonna 2002 puuta tuotiin Venijalta 13,5 miljoonaa kuu-
tiometrid. Kahden viimeisen vuoden aikana yhtiot ovat perustaneet kol-
me uutta sahaa ja suunnitelmissa on kaksi lisdd. Ndiden avulla saadaan
kokemusta puun hankinnasta, koulutetaan tyévoimaa ja tutustutaan uu-
teen toimintaympiristoon. Kasvavien kuluttajamarkkinoiden imussa on
lisaksi investoitu kartonkituotantoon. Seuraava looginen vaihe ovat in-
vestoinnit sellun ja paperin tuotantoon. Nyt yhtiét vievit paperia Vena-
jalle etupddssa Suomen tehtailta. Sahat ovat tuoneet raaka-puun kiytt66n
optimoinnin ja kuljetuksiin selektiivisyytta. Erityyppisia raaka-aineita —
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tukkipuu, kuitupuu, hake ja puru — kuljetetaan eri tehtaille Venijalld ja
Suomeen. Suurimmat kehitystarpeet ovat kuitenkin paperikuljetuksissa.
Venijiltd puuttuvat sopivat terminaalitilat sekd paperirullien kasittelyyn
sopivat trukit. MyOs suuret ratkaisut kuljetusmuodoista ovat edessi.
Vientikuljetuksissa suomalaiset yritykset pitavit sahatavaran osalta par-
haana kehittdd suoria yhteyksid Pietarista. Paperin osalta Kaakkois-
Suomen hyvin varustetut Suomen tehtaiden kuljetusten ansiosta vilkkaas-
ti liikennoidyt eli tihedfrekvenssiset satamat, saattavat tulla kysymykseen.
Esimerkiksi Svetogorsk on kayttinyt Suomen-reittid, mutta Vendjin kak-
soishinnoittelu rautatietariffeissa on siirtinyt kuljetuksia kulkemaan Vii-
purin ja Pietarin satamien kautta.

Sibko- ja elektroniikkateollisunden kokoonpanoteollisuns on toinen kuljetus-
ten kannalta keskeinen teollisuusryhma. Sen keskeiset yritykset ovat PKC
Group, Elqgotec ja Electrolux. PKC Group kokoaa autojen sidhkdsarjoja
Kostamuksessa. Tehdasta laajennetaan parhaillaan. Elqotec laajentaa teh-
dastaan taysimittaiseksi kokoonpanotehtaaksi Pietarissa. Molemmat kuljet-
tavat Vendjille komponentteja, jotka edelleen valmiina toimitetaan Liansi-
Euroopan markkinoille. Electroluxin kodinkonetehdas, jota parhaillaan
rakennetaan, tuo komponentit ulkomailta ja myy valmiit tuotteet alku-
vatheessa Vendjin markkinoille. Komponenttien tuonti ja toisaalta vienti
tarvitsevat sithen erikoistuneet kuljetusketjut. Tehtaiden rakentamis- ja
laajennuspaitokset ovat vaatineet sitd, ettd Vendjin tullin kanssa ollaan
pédsty tuotannon mahdollistavaan ratkaisuun komponenttien tullauksessa.
PKC Groupin ja Elqotecin osalta ratkaisu oli se, ettd komponentit voidaan
vieda tullitta, kunhan ne kaikki viedddn valmiina tuotteina pois maasta.
Electrolux puolestaan maksaa komponenteista tullia, koska tuotteet myy-
dddn Venijille. Tullitaso on riittdvin matala mahdollistaakseen tuotannon.
Valmiiden toimintakonseptien kehittyminen avaa pdan muillekin vastaavil-
le investoinneille. Pitemman paille ne houkuttelevat Venijalle my6s kom-
ponenttituotantoa. Loppujen lopuksi my6s tullin kiytintéjen ja tullitason
on mahdollistettava tuotteiden myynti my6s Venidjin markkinoille. Elekt-
roniikkateollisuuden komponentit ja lopputuotteet, esimerkiksi matkapu-
helimet, ovat arvolastia, joita kuljetetaan lentokoneilla. Pietarin alue on
edullisen kustannustason ja EU:n rajan liheisyyden takia optimaalinen
sijoituspaikka Liansi-Eurooppaan suunnatulle valmistukselle. Suomi tarjoaa
tehokkaan ja turvallisen kuljetusreitin. Suomen kanssa kilpailevaksi reitiksi
vol nousta Viro ja ennen pitkdan Pietari, kun volyymit suurenevat ja rahti-
liikkenteeseen Tallinnan ja Pulkovon kentilld investoidaan tuntuvasti.

Elintarviketeollisuns vie Vendjille ja toisaalta toimii my6s Vendjilla.
Suuri viejd on Valio, joka kuljetuksissaan toistaiseksi ainoana yrityksena
kayttdia Suomen, Ruotsin ja Venijin viranomaisten kehittimaa vihreda
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linjaa. Herkasti pilaantuvissa elintarvikkeissa haasteellista Venijin kulje-
tuksissa on tavaran siilyminen kuljetuksen juuttuessa rajalle. Valmistajat
eivit voi my6skdin loppuun asti kontrolloida laatua jakeluverkossa, kos-
ka tavara “katoaa” kehittyneen tukkukauppajirjestelmin puuttuessa.
Kolmas ongelma ovat elintarvikkeiden tuontikiellot, joissa usein on kyse
muihin tavarothin liittyvasta kauppapolitiikasta. Venijalld, paikallisilla
markkinoilla toimii esimerkiksi Hartwallin ja Prippsin omistama Baltika,
jolla on lidhes kolmannes Venidjin olutmarkkinoista hallussaan. Fazer
hallitsee kolmanneksen osuudella Pietarin leipamarkkinoita. Ajan mittaan
suuntaus on toiminnan laajentaminen Venijalld paikallisten markkinoiden
sisdlld. Usein samalla on panostettava paikallisen raaka-ainetuotannon ja
logistiikan kehittimiseen. Viennille on kuitenkin aina sijansa. Toistaiseksi
elintarvikkeiden kuljettaminen Suomesta keskeiselle markkina-alueelle
Moskovaan kestda raja- ja tullimuodollisuuksineen noin 2 vuorokautta,
kun kuljetusmatka Saksasta kestdd noin viikon.

Rakentaminen ja rakennusteollisuns elavit Vendjilld voimakasta nousu-
kautta. Suomalaisista rakentajista YIT rakentaa enemmain asuntoja Mos-
kovassa kuin Suomessa. Suomesta viedadn Venijille merkittivassa maa-
rin vireja ja lakkoja, muovituotteita ja muita rakennustarvikkeita. Ranni-
lalla on logistisista syistd paikallista katetuotantoa. Tikkurila tekee osan
vireistdan paikallisesta, edullisemmasta raaka-aineesta. Rauta-Kesko on
ostanut Pietarin johtavan rakennustarvikeketjun. My6s muut ulkomaiset
rakennustarvikeketjut ovat investoineet voimakkaasti Vendjin kasvukes-
kuksiin. Vendji on Suomen rakennusteollisuuden lupaavin laajentumis-
alue samalla kun Venidjain omat yritykset ovat kehittymattomié ja toimivat
epamidriisilld pelisidnnoilld. Rakennustuoteteollisuuden logistiikka edel-
Iyttdd kokonaisvaltaisia logistisia ratkaisuja, joissa sijoittuminen, tuottei-
den jako kustannustasoltaan erilaisten tuotantopaikkojen kesken sekd
kuljetusratkaisut optimoidaan yhdessd. Kuitenkin yksittiisillikin ratkai-
suilla voi olla merkittavia kilpailukykyvaikutuksia. Esimerkiksi Tikkurilan
kayttimat suomalaiset kuljetusliikkeet ovat investoineet kaksikerroksisiin
lavoihin, jolloin niiden kustannukset kuljetettavaa yksikkéd kohti ovat
edullisemmat kuin veniliisilld kilpailijoilla.

Metallitnoteteollisunden alihankinnalla on periaatteessa hyvat kehitysmah-
dollisuudet Venajalld, koska osaavaa, edullista tyGvoimaa on runsaasti saa-
tavilla. Toistaiseksi toiminta on kuitenkin ollut hyvin pienimuotoista, koska
Venijille ei Neuvostoliiton oloissa padssyt syntymaén althankintaan kyke-
nevid pien- ja keskisuurta teollisuutta. Suomalaiselle PK-teollisuudelle
tassd on hyva kansainvalistysmahdollisuus. Potentiaalista kysyntad toimin-
nalle olisi suomalaisessa koneteollisuudessa ja laivanrakennuksessa. Toi-
minnan kdynnistyminen nikyisi kasvavina kuljetustarpeina.
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Tulevaisuuden kannalta suomalaisten yritysten Venija-logistitkkaan
liittyy ainakin kaksi mielenkiintoista lisiaspektia:

e Jos Suomessa toimivat kaupan yritykset laajentavat merkittdvassd maa-
rin Pietariin tai Pietarissa jo toimivat Suomeen, voisiko muodostua yh-
teinen Pietarin ja Helsingin jakelualue — vaikutusalueineen jopa 18 mil-
joonaa asukasta, joka hoidettaisiin yhdestd jakelukeskuksesta. Kumpi
olisi talloin tehokkaampi sijaintipaikka, Pietari vai Helsinki? Kuljetus-
matka vaikkapa Helsingistd Petroskoihin on yhti pitkd kuin Helsingistd
Ouluun. Liikkeiden avaaminen Vendjin alueiden kaupunkeihin vaatii
kuitenkin vield niiden asukkaiden ostovoiman kasvua.

e Toinen mahdollisuus liittyy Venidjin perusteollisuuden — metsiteolli-
suuden, metallienjalostuksen, kaivosten, energialaitosten — tuleviin
investointethin. Voivatko suomalaiset hoitaa niiden investointipro-
jektien kuljetukset etenkin, jos merkittivd osa keskeisestd tuotanto-
teknologiasta toimitetaan Suomesta?

3.3 Transitoliikenteen kehitys

Suomen kautta maanteitse itddn kuljetettujen transitotavaroiden méara ko-
hosi 2,1 miljoonaan tonniin vuonna 2003. Lisiksi rautateitse kuljetettiin
200 000 tonnia. Vengjiltd linteen kuljetettujen transitotavaroiden mairi oli
jonkin verran suurempi, ja tavarat kuljetettiin lihes kokonaan rautateitse.
Rautateitse kuljetettiin linteen transitotavaroita 3 miljoonaa tonnia ja maan-
teitse 116 000 tonnia. Vuonna 2004 alkuvuoden perusteella itddn suuntautu-
va transito edelleen kasvaa ja linteen suuntautuva transito vihenee, niin ettd
transitoliikenne molempiin suuntiin on noin 2,7 miljoonaa tonnia. Valtaosa
transitokuljetuksista saapuu Suomeen meritse ja lihtee meritse. Pieni osa
kuljetuksista vieddan ja tuodaan maan rajojen ylitse Pohjois-Suomessa ja osa
tulee lentorahtina Helsinki-Vantaan lentoaseman kautta. Pieni osa transitosta
itddn menee muihin IVY-maihin kuin Venijaille, ja vastaavasti osa linteen
suuntautuvasta transitosta on peraisin naista maista.

Suomella ja Baltian mailla on selvd tyonjako transitolitkenteessa.
Tonnimairissd Baltian maat kuljettavat huomattavasti enemman transito-
rahteja, mutta rahdit ovat bulkkitavaraa (ks. kilpailevat kuljetusreitit, luku
4.3). Baltian maiden rautatiet ja satamat ovat erikoistuneet kuljettamaan
venildisti 6ljya linteen. Oljyputket Liettuan Putingeen ja Latvian Vents-
pilsiin tekevit oOljykuljetuksista tehokkaita. Suomi on erikoistunut erityi-
sesti itddn suuntautuvaan arvotavarakuljetukseen.

Vuonna 2003 maanteitse Suomen kautta Venajille kuljetettiin tavaraa
17,7 mrd. euron arvosta, missi on kasvua 46 % edellisestd vuodesta. Eutro-
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Kuvio 3.5 Maantietransito Venajalle vuonna 2003, yhteensa 17,7
mrd. euroa
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Lihde: Tullihallitus, Transitokatsaus, vuosi 2003.

madriisen viennin arvo on vuoden 2004 alkupuoliskolla jatkanut kasvu-
aan 21 prosentin vauhdilla. Rautateitse itddn suuntautuvan transiton ar-
voa ei tilastoida. Jos maantietransiton arvoa kaytetidn aproksimaattina
koko transitolle ja sithen lisitidn Suomen oma vienti 3,4 mrd. euroa,
Suomen kautta ja Suomesta Venijille tuleva tuonti oli vuonna 2003 21,2
mrd. euroa. Tdma oli 32 prosenttia Vendjin tuonnin arvosta, jos kayte-
tadn Vendjan keskuspankin tuontilukua 66,7 mrd. euroa ja 42 prosenttia,
jos kiytetddn Vendjin tullin tuontilukua 50,8 mrd. euroa. Perustellusti
voidaan sanoa, ettd Suomi on saanut ja ottanut logistiikkakeskuksen roo-
lin itddn suuntautuvassa arvotavaran transitossa.

Transiton suurin tavararyhma olivat radio-, televisio- ja tietokonelait-
teet (sisaltdd myo6s matkapuhelimet), joiden arvo oli 5,2 mrd. euroa
vuonna 2003. Kodinkoneita viettiin 323 milj. eurolla ja muita koneita
1352 ja autoja 1283 milj. eurolla. Nahkatuotteita vietiin periti 1 431
miljoonalla eurolla ja tekstiileja ja vaatteita 893 miljoonalla eurolla. Laa-
kintituotteiden vienti oli 436 miljoonaa euroa ja lddkintikojeiden, mitta-
us-, tarkkailu- ja optiikkavilineiden 498 miljoonaa. Ititransitossa tuottei-
den kilohinta on lihes 9 euroa. Suomen oman Venijin-viennin kilohinta
on 2 euroa ja koko viennin. 1,15 euroa.

Transitotavaroiden varastointia ja kuljetuserien uudelleen pakkaamis-
ta varten on syntynyt erikoistuneita yrityksia Haminaan, Kotkaan, Kou-
volaan ja itirajan raja-asemien liheisyyteen. Hangossa autojen siirtelysta
ja varustelusta huolehtivat sithen erikoistuneet yritykset. Suomen etuja
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Kuvio 3.6 Vendjan transitolikenne Suomen kautta, tuonti ja
vienti yhteensa vuosina 1995-2004
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Lihteet: Tilastokeskus, Transitotilasto ja Suomen satamaliitto, satamien kauttakulkulii-
kenne.

Vendjain nihden ovat hyvit terminaalitilat, turvallinen varastointi ja li-
siksi vapaavarastointimahdollisuus. Jos tavarat vietdisiin vélittOmasti Ve-
néjille, niistd jouduttaisiin heti maksamaan arvonlisiverot ja tullit. Haas-
tatellut yritykset uskovat ititransiton voimakkaaseen kasvuun. Haastatel-
tujen mukaan riittdd, kun pystytddn vastaamaan Vendjin tuontikysynnin
kasvuun, lisid markkinaosuuksia ei tarvitse vallata.

Transitoliikenteen aluetaloudellinen merkitys

Transitoliikenteelli on aluetaloudellista merkitystd Kaakkois-Suomelle —
Kotkan ja Haminan satamille sekd Kouvolan ja Lappeenrannan kaupun-
geille. Transitolitkenteelld on alueellista merkitystd my6s Hangon sata-
malle, josta on kehittynyt Suomen ja Venidjin autotuonnin satama. Turun
kautta puolestaan hoidetaan Venijin transitoa Ruotsiin ja Ruotsista.

Kansatalouden tilinpidon mukaan kuljetuksen ja varastoinnin toimi-
aloilla ty6skentelee Kymenlaaksossa hieman runsas 8 000 ithmisti ja Eteld-
Karjalassa 4 200. Panos-tuotostutkimuksen mukaan Kymenlaakson logis-
tilkka-alan tyollisistd on Vendjin kuljetusten palveluksessa 810 ja Eteld-
Karjalan 250. Venidjin kaupan ty6llisyysvaikutukset Kymenlaakson teolli-
suudelle ovat 1 420 henkil6d ja muilla toimialoilla 890 henkiléd. Etela-
Karjalassa Vendjin kaupan tyollisyysvaikutukset ovat teollisuudessa 580
henkil64d ja muilla toimialoilla 370 henkil6ad. Yhteensi litketoiminta Vendjin
kanssa ty6llistad Kaakkois-Suomessa 3 370 henkil6a.
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Vendjan-liikenteen tyéllistava vaikutus satamissa

Kotka | Hamina | Hanko | Turku | Yhteenséa
Sataman oma henkilosto 70 37 18 150 275
* joista Venajan-liikenteessa 25 15 0 11 40
Satamien viranomaiset 120 30 50 200
* joista Vengjan-liikenteessa 100 15 3 118
Sataman yritysten henkilostd 3000 2 000 800 2 000 7 800
* joista Venajan-liikenteessa 1650 1 000 120 100 2870
Satamien henkil6std yhteensé 3190 2067 868 2150 8 275
* josta Vengjan-liikenteessa 1775 1030 123 111 3039

Lihteet: Kotkan, Haminan, Hangon ja Turun satamanpitajit.

Panos-tuotoslukujen lisiksi kysyimme tyollisyysvaikutuksia my6s
suoraan satamilta. Ylld olevissa luvuissa on otettu huomioon satamissa
toimivat logistiikka- ja terminaaliyritykset sekd my0s yritykset, jotka hat-
joittavat jalostustoimintaa venaldisistd raaka-aineista tai vendjin markki-
noita varten. Esimerkiksi Haminan satamassa toimii Suomen Petroolin
voiteluainetehdas, jossa valmistetaan voiteluaineita vietdvaksi linsimark-
kinoille. Hangon satamasta puolestaan on lihes kaikilla autotuojilla hen-
kil6stéd. Vuositasolla sataman kautta tuodaan 200 000 uutta autoa, joista
puolet menee vendjille ja puolet kotimarkkinoille.

Kyselyn mukaan Veniji tyollistid Kotkan satamassa 1 775 henkil6a
ja Haminan satamassa 1 030 henkil6d. Hangossa ja Turussa tyollistivit
vaikutukset ovat huomattavasti vihdisemmat, Hangossa 123 henkil6d ja
Turussa 111 henkild. Satamien kuljetukset merkitsevit téitd mySs varus-
tamoissa, kuljetusliikkeissd ja radoilla. Kouvolan ja Lappeenrannan osuutta
transitosta voidaan arvioida passitus- ja varastotransaktioiden avulla. Ita-
transiton transaktioista hoidetaan noin 70 prosenttia Kotkassa ja Haminas-
sa ja loput 30 prosenttia Kouvolassa ja Lappeenrannassa. Kouvolan ja
Lappeenrannan aktiviteetit liittyvit Trans-Siperian junaliikenteeseen ja sitd
palvelemaan rakennettuihin tullivarastoihin.

Helsingin satama ei ole panostanut erityisesti Venajian-lilkenteeseen,
vaikka sitd kulkeekin sataman kautta. Voidaan kuitenkin esittida arvio, etta
padkaupunkiseudulla on investoitu Vendjin kapasiteettiin saman verran
kuin Kouvolassa ja Lappeenrannassakin. Viime vuosien ilmié Helsingin
satamassa on ollut ns. vililastaus, jossa Venidjille menevid kontteja on
uudelleen lastattu pienempiin konttialuksiin. Kun konttikuljetusta suorit-
tava varustamo siirtyy yhi enemmin suoraan litkenteeseen Pietariin, tima
transito vastaavasti supistuu.

Helsingin lentoaseman kautta kulkee vuosittain 110 miljoonaa kiloa len-
torahtia, josta 60 prosenttia on transitorahtia. Finnairilla on toimitussopi-
mukset lentorahdista Pietarin Bulkovon ja Moskovan Seremtjovin kentille.
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Maantietransito Venajalle vuonna 2003

YHTEENSA 2,124 MIL J. TONNIA

ARVO YHTEENSA 17,7 MRD €
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Viikottain ldhtee kolme rekkaa kumpaankin sekd lisdksi rajan tukkuvarastoi-
hin. Finnairin mukaan kyse on erittdin arvokkaasta tavarasta, joka muodostaa
itdtransiton arvosta 12-13 prosenttia. Aeroflot on rakentamassa Moskovaan
rahtiterminaalia ja investoi rahtikoneisiin, joten siitd tulee Finnairin kilpailija.
Finnairin strategiana on panostaa Aasian liikenteeseen, josta osa suuntautuu
Venijille. Venijilti ei toistaiseksi tule omaa lentorahtia, koska transitolitken-
teessd olennainen merkitys on tukkuvarastoilla, jotka synnyttivit suuren
osan logistiikkalisdarvosta. Suurten tavaraerien varastointi Suomessa on tur-
vallista ottaen huomioon Venigjin poliittiset ja taloudelliset riskit. Lisdksi ja-
kelu voidaan suotittaa sitd mukaan kun tavaraa tarvitaan, jolloin samalla saa-
daan siirretyksi lisdarvon ja tullien maksua ajallisesti lihemmiksi myyntita-
pahtumaa. Suomalaisen varastokapasiteetin hinta-laatusuhde on hyvi. Kilpai-
levaa varastokapasiteettia rakennetaan etupidssa Moskovaan. Suomesta jakelu-
kustannukset kuitenkin esimerkiksi Pietarin alueelle ovat edullisemmat. Veni-
ldiset ja kansainvilisten kuljetusliikkeiden investoinnit Suomen varasto- ja termi-
naalikapasiteettiin ovat merkkejid Suomen reitin pysyvimmasti kilpailuedusta.

Transitolitkenteen kyselyn yhteydessd kdvi ilmi investointitarpeita.
E18-tien itdpddssi ja 6-tielld on runsaasti paperi- ja puurekkoja vienti- ja
kotimaan sisdisessa lilkenteessa transitorekkojen lisaksi. Katjaan ja Kirk-
konummen vilinen tietd pitdisi leventdd. Ndmi ticosuudet ovat ruuhkau-
tuneita. Nuijamaan ja Vaalimaan tulli- ja raja-asemia halutaan uusia eriyt-
taimalld raskas litkenne ja henkil6liikenne. Ndmd investoinnit maksavat
14-24 miljoonaa euroa, ja niiden tavoitteena on rajanylityksen sujuvuus.
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4 Venajan ulkomaankaupan logistiset ketjut
ja Suomen kilpailuasema

4.1 Vengjan logistinen jarjestelma

Venijin nykyinen litkenneinfrastruktuuri on peritty Neuvostoliitolta. Sen
tirkeimmit elementit ovat kattava rautatieverkko, suhteellisen laaja sisa-
vesiliikenneverkko, periaatteessa eristetytkin alueet kattava lentoliikenne-
verkko ja maantieverkko, joka linsimaihin verrattuna on suhteellisen
harva ja huonokuntoinen. Kaasu- ja 6ljyputkistot sekd sahkonsiirron kan-
taverkko yhdistivit pohjoisen ja Siperian energialihteet ja voimalaitokset
Venijin Euroopan puoleiseen osaan. Tele- ja tietoliikenneverkot kulke-
vat rautatielinjoja pitkin.

Ulkomaankauppayhteyksissa Itaimeren, Mustan meren, Barentsin me-
ren ja Kaukoiddn satamat ovat tirkeitd. Iti- ja Keski-Euroopan maihin
toimitetaan kaasua ja Oljyd myos putkilinjoja myéten. Monet entisen
Neuvostoliiton tirkeistd ulkomaankaupan satamista sijaitsivat nyt it-
sendistyneiden Baltian maiden ja Ukrainan alueella. Samoin kaasun ja
6ljyn vientiputket kulkevat Valko-Venidjin ja Ukrainan kautta vientimai-
hin sekid Liettuan ja Latvian lapi Itimeren satamiin. Méaariysvallan menet-
taminen on uuden Venidjin aikana johtanut mittaviin investointethin
omiin satamiin erityisesti Leningradin alueella sekd Pietarissa, ja Baltian
putkilinjasta on rakennettu uusi vientihaara Koiviston satamaan. Mustan
meren rannikolla laajennetaan Novorossijskin ja Tuapsen satamia seki
Kaspianmeren rannikon Oljan ja Mahatskalan satamaterminaaleja. Japa-
ninmerelld laajennetaan Nahodkan satamaa. Johtavana periaatteena on
turvata ulkomaankaupan keskeisten kuljetusten riippumattomuus mistian
muusta valtiosta keskittimalld vientisatamat omalle alueelle.

Kuljetusverkot

Rautatieverkko on Venidjin kaikkein kattavin ja tehokkain kuljetusverkko
pitkilli matkoilla. Iti-linsisuuntaisista rautatielinjoista tirkein on Aasian
ja Euroopan yhdistava Trans-Siperian rata, joka osittain kulkee kahtena
rinnakkaisena ratana ja kaksiraiteisena mahdollistaen kahdensuuntaisen
joustavan liikenteen. Radan kapasiteetti mahdollistaa litkenteen huomat-
tavan lisiyksen. Rautatieverkko yhdistia my6s maan eteld-pohjois-
suunnassa. Verkoston tirkein solmukohta on Moskova. Pietari palvelee
Luoteis-Venadjid. Eteld-Vendjilld suuria rautatickeskuksia ovat Rostov ja
Krasnodar, josta on ratayhteys Mustan meren rannalle Novorossijskiin,
Venijin suurimpaan satamaan. Uralin alueella keskeinen solmukohta on



37

Kuvio 4.1  Vendajan Euroopan puoleisen osan liikenneinfrastruktuuri

FELLEEE T
L LEEF

.........

_ — Valtate e Meritie
— Rautatie Jokitie
- —— Oljyputki ®  Meri-ja jokisatama
——— Kaasuputki 4 Lentokentta

Jekaterinburg. Kazakstaniin menevi rata on suhteellisen huonossa kun-
nossa. Ongelma rautaticliikenteessi on raaka-aineratojen umpiperit” ja yh-
densuuntaiset rahtivirrat, monet ruuhkautuvat solmukohdat ja junien van-
hanaikainen operointi, siannollisessa litkenteessa olevien blokkijunien puu-
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te jne. Julkisen rautatieverkon pituus on 86 000 kilometrid. Rautateistd 48,5
prosenttia on sihkoistetty ja 42,2 prosenttia kahden tai useamman raiteen
ratoja. Yritysten omistuksessa on lisiksi 55 000 kilometrid rautateitd.
Yleensi niitd kaytetddn vain pieniin kuljetusetéisyyksiin: tehdas- ja varasto-
alueilta, kaivoksista jne. paavaylille ja takaisin.

Pddtieston rakenne on periaatteessa samanlainen kuin rautateiden pait-
si, ettd pitkdn matkan yhteydet eivit ole yhtd kattavat. Pditiet ldhtevat
siteittdiin Moskovasta ja Pietarista sekd erdistd muista suurista kaupun-
geista. Isotkin tiet kuten Moskova-Pietari -tie kulkevat pienten kaupunki-
en lidpi osana niiden katuverkkoa, josta syystd nopeusrajoitukset hidasta-
vat liitkennettd. Valtateitd yhdistavid poikittaisia tieyhteyksid ei ole riitta-
vastl. Suuret kaupungit ovat solmukohtia, joissa litkenne ruuhkautuu,
koska tehokkaat ohitus- ja lipikulkuviylit puuttuvat. Sivutiet ovat usein
paillystimattomia ja kelirikkokausina huonossa kunnossa.

Oljy- ja kaasukentille pyritiin rakentamaan talviteiti, joita pitkin hoi-
detaan raskaat kuljetukset. Alueesta riippuen alle 600-2000 kilometrin
kuljetukset on edullisinta ja nopeinta hoitaa maanteitse. Venijin kestopail-
lysteisten teiden pituus on yhteensid 753 000 kilometrid, niista 537 000 ki-
lometrid on julkisessa kaytossa. Julkisten autoteiden tiheys on noin 32 ki-
lometrid per 1000 km” Autotieverkon huoltoinfrastruktuuri kuten termi-
naalit, polttoaine- ja huoltoasemat jne. on heikko.

Sisdvesiliikenne on perinteisesti ollut toinen tirked kuljetusmuoto rauta-
teiden ohella. Sen tirkeimmit yhteydet ovat olleet Volga-Baltia -kanava- ja
jokiverkko, joka yhdistdd Itimeren Mustaan mereen ja Kaspian mereen.
Moskova on kanavalla yhdistetty tihdn vesivdyldan. Taloudellisesti va-
hemmin tirked sisdvesivdyld kulkee Itimereltd Vienanmerelle. Monet
Pohjoiseen jidmereen laskevat joet toimivat kuljetusvidylind Pohjois-
Venijin ja Siperian sisdosien teollisuuden ja raaka-aineiden tuotantokes-
kuksille ja niiden asutukselle ja esimerkiksi puutavaran uittovaylind. Ke-
sdisin pdakanavien ulkopuolella ongelmana on veden vihyys. Lihes koko
kanavaverkko on lisiksi talvisin suljettu jadolojen takia. Venijin sisdvesi-
vaylien arvioitu pituus on yhteensd 101,8 000 kilometria. Niista 42,4 000
kilometrid on vastustettu yleiseen kiytt6on mahdollistavilla infrastruktuu-
reilla kuten viylimerkeilldi. Viime vuosikymmenen aikana ruoppaus-,
kunnostus- ja muiden ylldpitotéiden mairan laskiessa on kulkukelpoisten
viylien pituus supistunut.

Merisatamien rakentamiseen soveltuvaa rantaviivaa Vendjilli on vain
600 kilometrid huolimatta rannikon kokonaispituudesta. Vendjilld toimii
44 siviilikdytossd olevaa merikauppasatamaa, mutta useammat niisti ovat
pienikokoisia, vuosittaisilta tavaravolyymeiltidn alle 2 miljoonaa tonnia.
Venidjin suurimmat merisatamat sijaitsevat neljin meren airelld: Mustan
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meren, Itimeren, sekd Barentsin ja Japanin merten rannoilla. Itimeren
perukan satamien ongelma ovat talvisin jadesteet, varsinkin kun kaytettd-
vissd el ole tarpeeksi jadnmurtajakalustoa. Lisdksi Pietariin johtava meri-
kanava on kapea mahdollistaen vain yhdensuuntaisen liikenteen. Mustalla
merelld pullonkaula on vilkkaasti liikennéity Bosborin salmi, jonka lidvitse
kulkevat Oljykuljetukset ovat ympiristoriski. Pohjoisen jadmeren satamista
jadttémind pysyy ympari vuoden ainoastaan Murmanskin satama, minne
onkin suunnitteilla uusi 6ljyputkilinja. Pohjoisen jidmeren muut satamat
vaativat raskasta jidnmurtajakalustoa ja jadvahvisteisia aluksia.

Lentolitkenne on ainoa mahdollinen yhteys moniin kaukaisiin asutus-
keskuksiin, mistd syystd se oli Neuvostoliiton aikana varsin laaja ja sitd
varten oli kehitetty monenlaisia konetyyppeja. Neuvostoliiton sisdinen
lentolitkenne oli vilkkaampi kuin nykyinen Venijin sisdinen lentolitken-
ne, koska lentolippujen hinnoissa eivit heijastuneet todelliset kustannuk-
set. Sen sijaan ulkomaanyhteydet olivat liittolaismaita ja joitakin kehitys-
maita lukuun ottamatta vihiisid, mika selittdd kansainvilisten lentoasemi-
en vaatimattoman tason. Uuden Venijin aikana on avattu lentoreittejd
kehittyneisiin maihin ja lopetettu entisid. Vendjilld on tilld hetkelld noin
450 siviililentoasemaa, joista 70 on kansainvilisid. Viime vuosikymmenen
aikana lentokenttien ja lentokoneiden maird on merkittivisti laskenut.
Lentokentat palvelevat pddosin siviililentoja, mutta kaytossd on myos
rahtiterminaaleja. Joitakin valtion tilaamia rahdin ilmakuljetuksia ja eri-
koiskuljetuksia hoidetaan sotilaskoneilla kidyttien ilmavoimien lentokent-
tien infrastruktuuria, joka on suljettu siviililentoyhtioilta.

Venidjin infrastruktuuri-investoinnit ovat olleet jdissd yli vuosikym-
menen lukuun ottamatta strategisesti tirkeiksi koettuja satama-, terminaa-
li- ja putki-investointeja sekd tie-investointeja Moskovassa ja Pietarissa.
Suomella on erittdin paljon tarjottavana sellaista teknologiaa, jolla litken-
neinfrastruktuurin tehoa voidaan nostaa, esimerkiksi satamien ja termi-
naalien nosto- ja siirtokalustoa, jidnmurtajia ja muita erikoisaluksia vaati-
viin olosuhteisiin ja puhdistusvilineistéd ymparistdonnettomuuksien
varalta, tiedonsiirto- ja paikannusjirjestelmia ja puu- ja paperikuljetuksien
teknologiaa ja ratkaisuja.

4.2 Vengjan lilkkennestrategia

Venijan litkenneministerién valmistelema Venijin liikennestrategia valmis-
tui kevailla 2004, kun siitd oli kiyty poikkeuksellisen laaja yhteiskunnalli-
nen keskustelu. Strategiaan otti kantaa my6s maan korkein poliittinen joh-
to. Ristiriitaisuuksistaan huolimatta strategia tulee ohjaamaan Venidjin val-
tion roolia keskeisissa liikenteen ja kuljetusten kehittimishankkeissa seka
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infrastruktuuri-investoinneissa. Infrastruktuurihankkeissa reunachtoina ovat
tietysti tarpeisiin nihden niukat rahoitusmahdollisuudet. Strategia myos
suosii veniliisid toimijoita tavalla, joka nayttdd olevan ristiriidassa WTO:n,
jonka jasenyysneuvotteluita Vendjad kiy, periaatteiden kanssa. Lisiksi stra-
tegia toisaalta pyrkii yksityistimain ja lisdidmaéan kilpailua litkenteen ja kulje-
tusten eri sektoreilla, toisaalta pitimadn ohjat kuitenkin tiukasti valtion
kontrollissa.

Strategia asettaa Venijan valtiolle prioriteetteja liikenteen alalla, miké
katalysoi ja kohdentaa investointeja keskeiseksi koettuihin hankkeisiin.
Strategia pyrkii poistamaan valtion panostusten avulla liikennesektorin
puutteita ja epidsuhtaisuuksia, jotka aiheutuivat Neuvostoliiton suunni-
telmataloudesta ja sen hajoamisesta sekd riittimattOmastd investointira-
hoituksesta siirtymikaudella.

Valtio atkoo vihentda mahdollisimman pieneen vilittoman osallistu-
misensa litkennesektorin toimintaan ja siirtyd vililliseen sddntelyyn. Kil-
pailua edistetddn niilld liikennemarkkinoilla, missd se on vain mahdollista,
ensisijaisesti henkil6- ja lastikuljetuksissa. Kuitenkin esimerkiksi lentolii-
kenteessd strategia katsoo toiminnan hajonneen liian pieniin yrityksiin,
joita nyt pyritidn konsolidoimaan taloudellisesti vahvemmiksi kokonai-
suuksiksi. Hintasddnnostely puretaan asteittain lukuun ottamatta luonnol-
lisia monopoleja. Kuitenkin mm. inflaation torjumiseksi ja polkuhinnoit-
telun estimiseksi sddantelymahdollisuus siilytetddn. Infrastruktuuria aio-
taan osittain yksityistdd ja osittain vuokrata yksityisille kdyttdjille seka
ottaa kaytto6n muita valtion ja yksityissektorin kumppanuuksia. Toisaalta
valtio sdilyttdd vastuunsa liikenneinfrastruktuurin kunnossapidosta ja sen
kehittaimisesta.

Liikenneinfrastruktuuria edistetddn kehittimilld kuljetuskdytiviid, jot-
ka yhdistyvit kansainvalisiin kuljetuskdytiviin Vendjin eurooppalaisilla ja
aasialaisilla alueilla. Erityistdi huomiota kiinnitetddn rajanylityspaikkojen
kehittimiseen niiden lipaisykyvyn nostamiseksi ja tullimuodollisuuksien
yksinkertaistamiseksi.

Kansanvilisessd toiminnassa Vendjd tavoittelee liikennejirjestelmin
integroitumista maailman verkkoihin. Tarkoituksena on laaja osallistumi-
nen kansainvalisiin ohjelmiin ja hankkeisiin. Vendjin hallituksen ilmoite-
taan edistivin litkennepalveluiden vientid mm. kehittimalld Vendjin lii-
kennejirjestelmin vientikapasiteettia. Trans-Siperian rata ja Euroopan ja
Aasian vilisen transiton kehittiminen on yksi painopistealue.

Litkenneteknologian kehityslinja edellyttad kaluston, reittien, termi-
naalien, toimitusmenetelmien, lastin siirron ja varastoinnin moderni-
sointia. Erityisesti panostetaan multimodaalisiin ja konttikuljetuksiin.
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Lisaksi halutaan kehittda venaliisia litkennealan normeja ja sdantoja vas-
taamaan kansainvalisid standardeja sekd ympiristo- ja turvallisuustarpeita.

Strategian tavoitteet

Liikenteen kehitysstrategialla pyritidn mm. seuraaviin tuloksiin vuoteen
2020 mennessa:

Poistetaan litkenneinfrastruktuurin puuttuvat lenkit ja avataan pullon-
kaulat.

Suurin osa asutuskeskuksista saa vapaan, ympirivuotisen paasyn perus-
litkenneyhteyksiin.

Tavaratoimituksien nopeutta kasvatetaan 15-20 %, kansainvilisilld
kuljetuskaytavilla 20-30 %o.

Liikennetariffien kasvu pidetdian 10-20 % inflaatiota pienempina.

Noin 85 % ulkomaankaupan tavaravirroista kulkee Vendjin satamien
kautta, vuonna 2003 Venigjin satamien markkinaosuus oli 75 %.

Yli 50 % Venidjin kauppalaivaston hallitsemasta aluskannasta on re-
kisteroity Vendjin kansalliseen rekisteriin, vuonna 2003 aluksista Ve-
néjille oli rekisterdity 35 %b.

Kauttakulkukuljetukset Venijin lipi kasvavat 150-200 % eli noin 60-
70 milj. tonniin.

Liikenteen osuus ympiriston saasteista laskee 50 % ja tulee olemaan
22 % kokonaiskuormasta, vuonna 2003 vastaava luku oli 33 %.

Valtakunnalliset infrainvestoinnit

Liikennestrategian toteuttaminen edellyttdd suurehkojen yhteiskuntata-
loudellisiin prioriteetteihin liittyvien hankkeiden toteuttamista. Seuraavas-
sa valtakunnallisen tason hankkeita, joita toteutetaan ldhialueilla:

Moskova — Pietari vilisen Rossija- sekd Belorus- ja Don- yms. teiden
ajanmukaistaminen ja perusparannukset niin, ettd niistd tulee mootto-
ritien tasoisia federaation I-luokan teitd ja ne pystyvat vilittimain
alueiden valisid ja kauttakulkuliikennevirtoja kansainvilisten litkenne-
kdytivien tirkeimpiin suuntiin.

Pietarin kehitien rakennustyon loppuunsaattaminen.
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e Moskovan litkennekeskuksen kokonaisvaltainen modernisointi Mos-
kovan talousalueen liikennejirjestelmin ja Trans-Siperian radan ja
Pohjoinen-Eteli -liikennekdytivien toiminnan tehostamiseksi.

e Baltian putkilinjan saattaminen tdyteen mitoituskapasiteettiinsa yh-
dessd Itimeren meriliikenteen ohjausjirjestelmin luomisen kanssa,
mitkd parantavat Vendjin oljynvientimahdollisuuksia maailmanmark-
kinoille.

e Arktisen liikennejirjestelman modernisointi, mm. 750 let pobedy”
-atomijdianmurtajan rakennustyon loppuun saattaminen, uuden suku-
polven jidanmurtajien kehittdminen.

e Ust-Lugan sataman saattaminen mitoituskapasiteettiinsa, mika antaa
mahdollisuuden siirtdd kuljetukset Baltian maiden satamista Vendjin
satamiin.

e Novyj Urengoi — Nadym, Novyj Urengoi — Jamburg -rautateiden
valmistuminen parantaa Jamalo-Nenetsian autonomisen piirikunnan
litkenneinfrastruktuuria ja helpottaa alueen raaka-ainevarojen hyo6-
dyntamista.

e Suomenlahden merilitkenteen turvallisuusjirjestelmin kdyttéonotto,
miki saattaa Itimeren kauppamerenkulun turvallisuuden ajanmukais-
ten standardien tasolle ja auttaa talouskeskusteluissa EU:n ja Yhdys-
valtojen kanssa.

e Barentsin meren rannalle pdittyvin Oljyputken ja laiturikompleksin
sekd Oljyterminaalin rakentaminen laajentaa Venidjin 6ljyn vientikapa-
siteettia USA:n ja Euroopan markkinoille.

e Lauttaliikenteen linjojen kehittiminen Itimerelld luotettavan liiken-
neyhteyden varmistamiseksi Kaliningradiin ja EU-yhteistyon kehit-
tamisekst.

e Sillanrakennustéiden loppuunsaattaminen, mm. Kuolan vuonon yli
Murmanskissa.

Moskova — Pietari -moottoritien suunnittelun piti alkaa jo syyskuun
lopulla 2004. Lehtitietojen mukaan (Gazeta) tie rakennetaan maksullise-
na. Pituudeltaan se on 600 kilometria. Tie rakennetaan kokonaan uudelle
pohjalle Moskovan ja Pietarin kehiteiden vilille. Vendjin liikkenneminis-
teridbn mukaan sen kustannusarvio on 8,5 mrd. euroa.
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Luoteis-Venijin alueelliset investointiprojektit

Luoteisen suuralueen litkenteelld on tirked roolia Vendjin vienti- ja tuon-
tikaupassa ja kansainvilisessd kauttakulussa. Alueen kehittimisen tavoit-
teet ovat seuraavat:

Perustavoite on muodostaa euroaasialaisten Pohjoinen — Eteli- ja
Pohjoinen meritie -litkennekaytavien ja yleiseurooppalaisten liikenne-
kaytavien PE1 ja PE9 Venijin-osuus, joka kiytinnossi tarkoittaa
Pietari — Moskova -tietd.

Kansainvilisen Pohjoinen — Eteld -litkennekéytivin jirjestelméssa
kiytetddn vesireittejd, mm. Volgan — Itdimeren -kanavaa ja jokisatamia
suorien vesikuljetusten hoitamiseksi Pohjois-Euroopasta Kaspianme-
ren maihin, Mustalle merelle ja Tonavalle joki- ja merialuksia kéyttien.

Uusien satamakokonaisuuksien rakentaminen ja modernisointi seka
Itimeren, Vienanmeren ja Barentsinmeren rannikoille ja satamaan
johtavien maanteiden ja rautateiden kehittdminen.

Vakaan ja toimivan liikennejirjestelmin luominen Kaliningradin alu-
eelle sen liittamiseksi muuhun Vendjdan.

Risteilyturismin kehittdmisessd avainroolissa on Pietarin matkustaja-
sataman ajanmukaistaminen.

Rautatielitkenteessd alueen tirkeitd kehitystehtdvid ovat Itimeren
satamiin johtavien rautateiden kehittdminen.

Pietari — Buslovskaja -rautatien infrastruktuurin saattaminen sille
tasolle, ettd radalla voi alkaa pikajunaliikenne Helsinkiin seki Pietarin
raideinfrastruktuurin jatkokehittiminen.

Merilitkenteen kehittdmisessa tarkein tehtava on sdannollisen aluslii-
kenteen turvaaminen pohjoisen meritien lintiselld sektorilla ja Itime-
ren merenkulun kokonaisvaltaisen turvallisuusjirjestelmin luominen.

Maantieliikenteessd seuraavien teiden rakentaminen: Pietari — Vologda
— Kirov ja edelleen Ural, Vologda — Medvezhegorsk (Karhumiki), Pie-
tari — Petroskoi — Kotlas — Syktyvkar — Vorkuta — Salehard ja edelleen
Natjan — Mar, Perm — Kudymkar — Syktyvkar — Arkangeli ja edelleen
Mezen.

Ohitusteitd rakennetaan Pietarin lisiksi Pihkovaan, Vologdaan ja
Novgorodiin.

Vakaan ja toimivan rautatie-, maantie- ja lauttayhteysjirjestelmin
luominen Kaliningradin alueen kanssa ja esteeton kauttakulku EU-
maiden lipi.
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e Suunnitellaan seuraavien teiden rakentamista ja saneeraamista: Puo-
lan raja — Kaliningrad — Tolpaki — Neman, ohiajotie Sovetskin kau-
pungin ympiri ja Kaliningrad — Tsherjahovsk -tie.

Venijin keskisen suuralueen investointiprojektiksi on merkitty kau-
pungista lihtevit suurinopeuksiset junat, joista yksi on Moskova — Pietari
— Helsinki. Moskovassa tavarajunatoiminta siirretiin keharautatien ulko-
puolelle, ja ldhiliikennetta kehitetidn modernilla teknologialla.

Valtakunnan ja suuraluetason hankkeiden koordinointivastuu on an-
nettu suuralueiden johdolle, joka on presidentin edustaja suuralueella.
Luoteis-Vendjilld suuralueen johdossa on entinen varapidiaministeri Ilja
Klepanov.

Seki valtakunnallisista ettd Luoteis-Vendjin infrastruktuurihankkeista
16ytyy paljon sellaisia, jotka edistivdit Suomen etuja. Tarkeimpid ovat
PE9:dan liittyvit hankkeet eli Vaalimaan ja Pietarin vilisen ticosuuden
uudistaminen, Pietarin kehitien rakentaminen loppuun seka Pietari —
Moskova -moottoritien rakentaminen. Vastaavan ratayhteyden rakenta-
minen, niin ettd se sallii yhtdaikaisen nopean henkil6litkenteen ja tavara-
litkenteen, palvelee Suomen etuja. My6s itd-linsisuuntaiset tieyhteydet
Luoteis-Vendjilld, joista osa ulottuu Lansi-Siperiaan, parantavat Suomen
viennin ja tuonnin sekd kauttakulkuliikenteen kilpailuasemia. Alueiden
yhteydet suuntautuvat Moskovan sijasta enemmain Pietariin ja linteen.
Arkangelin, Syktyvkarin ja Permin yhdistivda Bekomur-rataa, jota Luo-
teis-Venijin alueet kiyttivit, ei ole sijoitettu investointilistalle. Oljyput-
ken rakentaminen Linsi-Siperiasta Timan-Petshoran kautta Muurmans-
kiin vihentiisi paineita kasvattaa Itimeren Oljynkuljetuksia. Investointilis-
talla on kuitenkin my6s mm. sellaisia hankkeita, jotka edistivit litkenteen
siirtymistd Baltian ja Suomen satamista Pietarin satamiin.

Strategiassa ei ole mainintoja lueteltujen projektien toteuttamisen ai-
kataulusta. Siind yksinkertaisesti otaksutaan, ettd kaikki ne saadaan pai-
tokseen vuoteen 2025 mennessid. Tami epamairiisyys selittyy rahoitus-
mahdollisuuksilla. Tarkedni ldhteend on valtion my6ntimi rahoitus, joka
on varojen pailihteend kaikkien ndiden hankkeiden toteuttamiseksi. Toi-
saalta lainavarojen ja yksityisyhti6iltd hankittavan rahoituksen saantimah-
dollisuudet tuntuvat epavarmoilta. Kéytinté on osoittanut, ettd suurpro-
jektien toteuttaminen vaatii Vendjilld aina ennalta laskettua pidemmin

ajan.

Strategiassa on myOs monia sellaisia toimenpidesuosituksia, jotka liit-
tyvit toimintatapoihin ja tietoteknitkan hyodyntimiseen kuten esimerkik-
si:
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kansainvilisten  liikennekédytavien
infrastruktuurin kehittdiminen

tullitarkastusmenettelyn kehittdmi-
nen kansainvilisen kdytinnén mu-
kaiseksi

vaiheittainen kansallisen kuljetus-
lainsdadinnon  kehittiminen kan-
sainvalisia vaatimuksia vastaavaksi

tehokkaiden tullaus- ja tavaravirto-
jen sekd ajoneuvojen valvontatek-
niikkojen kiytté6notto

kansainvilisten maantiekuljetus-
ten sopeuttaminen EU:n tullitakuu-
jarjestelmiin
maantiekuljetusterminaalien  ja
logistiikkakeskusten lJuominen

informaatiojdrjestelmin luominen
kuljetuskaluston vili- ja paluu-
kuormausta varten

autokuljetusten informaation ja
telekommunikaation tehostami-
nen

Toisaalta strategiassa on my6s monia ulkomaisten toimijoiden kan-
nalta kielteisid toimenpidesuosituksia kuten mahdollisimman suotuisien
olosuhteiden luominen venaliisten liikennditsijéiden toiminnalle jirkevin
protektionismin polititkan avulla. Suomen viranomaiset ja logistiikkaelin-
keino yksin ja yhdessi EU:n kanssa voivat kuitenkin aktiivisella toimin-
nalla ja tiiviilld yhteistyolla vaikuttaa venaldisten kidytinndssé toteuttamiin
strategisiin linjauksiin ja toimenpiteisiin.

4.3 Suomen reitin kanssa kilpailevat kuljetusketjut

Venijin Keskinen suuralue ja Luoteis-Vendjin suuralue kytkeytyvat
kolmen yleiseurooppalaisen reitin kautta Euroopan unionin maihin.
Niiden lisiksi lintiselld Vendjilli on lukuisia kauppateitdi Eurooppaa
samoin kuin eurooppalaisilla viejilli Venidjalle Baltian maiden ja niiden
satamien kautta. Kolme yleiseurooppalaista kuljetus- ja logistiikkakayta-
vaa ovat seuraavat:

e Kiytivd nro 1 (PE1) — «Via Baltican: Helsinki (Suomi) — Tallinna
(Viiro) — Riika (Latvia) — Kaunas (Liettna) — V arsova (Pnola),

o Kiytiava nro 2 (PE2): Berlizni: (Saksa) — Minsk (1 alko-V endja) —
Moskova — Nizhni Novgorod,

o Kiytiva nro 9 (PEY): Helsinki (Suomi) — Pietari — Moskova — Kiova
(Ukraina) — Bukarest (Romania) — Aleksandropolis (Kreikka).
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Kuvio 4.3  Eurooppalaiset kdytavat Vengjan kautta
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PE1: Yleiseurooppalainen kiytivi yhdistdida Suomen (Helsinki —
Tallinna vililli on merireitti) ja Baltian maat Puolaan ja sitd kautta Kes-
ki-Eurooppaan. Sen toinen paihaara Rizka — Sanlai (Liettna) — Kalinin-
grad — Gdansk (Puola) kulkee Kaliningradin alueen kantta. Tdamdn kéytivin
kantta vendldiset pdadtavaravirrat kulkevat vain pienissa mdarin. Sen pullon-
kaula on rautatien raideleveyden muutos Puolan rajalla. Venildinen
kuorma-autoliikenne voi periaatteessa tulla my6s Pietarin ja Pihkovan
suunnalta yli EU:n tullirajan Viroon ja Latviaan ja sitten matkata
enemmittd rajatarkastuksitta toista via Baltican padhaaraa pitkin Keski-
Eurooppaan. Kiytinnossa tatikddn reittid venaldinen rahti el juurikaan
kulje.

PE2: Yleiseurooppalainen kiytiva Moskova — Minsk — 1 arsova — Ber-
liini yhdistdd Venijan ja Keski-Euroopan rauta- ja maantiereitein. Veni-
jalld ja Valko-Venijilli on yhteinen tullialue. Tavaran kulku hidastuu
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merkittivisti Valko-Venidjian ja Puolan rajalla huolimatta kahdesta vaih-
tochtoisesta rajanylityspaikasta. Lisdksi Valko-Vendjan viranomaisia
usein syytetddn tavaran havikistd. Rautatiekuljetuksissa tilld rajanylitys-
paikalla rautatieraiteen leveys muuttuu, mika alentaa junien kulkunope-
utta, koska on suoritettava joko telin vaihto tai siirtokuormaus. Taima
on kuitenkin periaatteessa suorin reitti Keski-Euroopasta Moskovaan.
Tulevaisuudessa maantiekuljetukset tullevat trendinomaisesti kasva-
maan kun rajamuodollisuudet joustavoituvat. Tdtd kdytivad kayttavit
erityisesti venildiset kuljetusyritykset Keski-Euroopasta tapahtuvissa
noutokuljetuksissa.

Muut Suomen kanssa Venijin transitokuljetuksista kilpailevat kayta-
vit ovat kuljetusreitit Itimereltd Kaliningradin tai Baltian maiden kautta
ja meriyhteys Pietariin:

o Viron kaytavi: Tallinnan satamat, rautatieyhteydet Tallinna — Narva
— Pietari — Moskova ja Tallinna — Tartto — Petseri — Moskova seka
maantieyhteydet Tallinna — Narva/Luhamaa — Pietari — Moskova.

o [Latvian kadytiva. Rilan, Ventspilsin ja Liepajan satamat. Rautatie-
yhteydet Ventspils — Jelgava/Liepaja — Jelgava/Riika — Rezekne-
Pietari/Moskova ja Eglaine (Liettuan raja) — Daugavapils — Indra (Valko-
Venidjin raja) — Minsk — Moskova sekd maantieyhteydet Liepaja —
Riga — Rezekne — Venijin raja/Valko-Venijin raja.

o [Liettnan kdytavi: Klaipeidan ja Butingen satamat. Rautatieyhteydet
Klaipeida — Siauliai — Kaunas — Vilna — Minsk — Moskova ja Kaunas —
Kaliningrad. Maantieyhteydet Klaipeida — Kaunas — Vilna — Minsk
— Moskova ja Kaunas — Kaliningrad.

o Kaliningradin kdytiva: rautatie- ja maantieyhteys Kaliningrad — Kaunas-
Vilna — Minsk — Moskova.

o  Pietarin kdytiva: Pietarin satamat sekd rautatie- ja maantieyhteydet
sisimaahan (mm. Pietari — Moskova).

Niiden reittien kilpailukykya pitiisi tarkastella erikseen erilaisilla rah-
tityypeilld Venijiltd Keski-Eurooppaan ja Keski-Euroopasta Venijille
useiden muuttujien suhteen kuten rahtikulut, kuljetusajat ja mahdolliset
vauriot sekd hivikki eri reittien kilpailukyvyn selvittimiseksi. Tahidn ei
tamin selvityksen puitteissa ollut mahdollisuuksia. Kilpailukyvyn selva
indikaattori ovat transiton kokonaismaarit. Tavaralajeittaisesta tarkaste-
lusta selvidd, missa tavaralajeissa ja nithin soveltuvissa kuljetusmuodoissa
ja lisdaarvopalveluissa on kunkin reitin kilpailukyky.
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Fyysiset etdisyydet

Kuvioissa 4.4a ja 4.4b esitetddn laskelmat eri reittien pituuksista esimerkki-
vileilli Rotterdam — Pietari ja Rotterdam — Moskova. Tullirajan ylityksid
kaikilla reiteilld on enédd yksi, kun EU on laajentunut kattamaan Baltian maat
ja Puolan sekd Venijin ja Valko-Venijin tulliliiton takia. Kuljetusreittind
Suomen reitti Pietariin on varsin kilpailukykyinen. Kuljetettaessa Mosko-
vaan on pidempia kuljetusmatkaa kompensoitava muilla etuisuuksilla.

Kuvio 4.4a Kuljetusmatkat Rotterdamin satamasta Pietariin
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Kuvio 4.4b Kuljetusmatkat Rotterdamin satamasta Moskovaan
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Lihde: NEA Transport Research and Training.
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Markkinaosuuksien kehitys

Vuodesta 1995 vuoteen 2003 Itimeren itipuolisten maiden Suomen, Ve-
nédjin ja Baltian maiden satamien tavaraliikenne on kaksinkertaistunut 156
miljoonasta tonnista 303 miljoonaan tonniin. Suomen kuljetusmairit ovat
vield isoimmat, mutta ovat laskeneet noin 45 prosentista 30 prosenttiin.
Piiasiallinen syy tahdn ovat olleet Venijin satamainvestoinnit — Primorsk,
Ust-Luga ja Pietarin satama — Itdimeren perukkaan ja satamien voimak-
kaasti kasvaneet liikkennemairit. Vuodesta 1995 vuoteen 2003 Venijin
Itimeren satamien, mukaan lukien Kaliningrad, likennemiirit nelinker-
taistuivat ja lahes kasvoivat Suomen satamien tasolle.

Kuviossa 4.6 on esitetty eri maiden markkinaosuudet Venijin
Itimeren kautta kulkevasta ulkomaankaupasta. Mukaan markkina-
osuustarkasteluun on otettu my6s Vendjin omat satamat. Vuoden
2003 luvut Liettuan ja Latvian osalta ovat arvioita. Suomen osuus Ve-
ndjin transitoliikenteestd on pudonnut 10 prosentista vajaaseen 4 pro-
senttiin. Vendjan omat satamat ovat kasvattaneet voimakkaasti mark-
kinaosuuksiaan vuodesta 2000 lidhtien. Niiden kautta kulkee jo puolet
vendjin vienti- ja tuontikuljetuksista.

Baltian satamat ovat vahvoja Venijilti linteen suuntautuvassa
transitossa. Baltian maiden satamat on rakennettu pddosin Neuvosto-
liiton aikana, ja niiden infrastruktuuri sopii hyvin Vendjin viennin tar-

peisiin. Ehdottomasti suurimmat lansitransiton artikkelit ovat raakadljy ja

Kuvio 4.5 Suomen, Vendjan ja Baltion maiden satamien rahtim&arat
vuosina 1995-2003, milj. tonnia
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Lihde: Ks. taulukon 4.1 lahteet.
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Taulukko 4.1  Suomen, Vengjan ja Baltian maiden satamien rahtimaarat
vuosina 1995-2003, milj. tonnia

1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003
Suomi 71,2 70,3 75,2 76,6 77,5 80,6 84,5 87,0 93,4
Tallinna 13,0 14,0 17,1 21,4 26,5 29,3 32,3 37,8 37,7
Muut Virossa 1,7 3,2 6,1 6,0 8,0 10,5 9,0 9,0 9,6
Viro 14,7 17,2 23,2 27,4 34,5 39,8 41,3 46,8 47,3
Ventspils 29,6 35,7 36,2 36,0 34,1 34,7 37,9 28,7 27,4
Riika 7,4 7,4 11,2 13,3 12,0 13,4 14,9 18,1 21,7
Liepaja 1,4 1,6 2,3 2,3 2,3 29 3,2 4,3 4,9
Muut Latviassa 0,5 0,3 0,4 0,7 0,7 0,6 0,8 1,1 0,9
Latvia 38,9 45,0 50,1 52,3 49,1 51,6 56,8 52,2 54,8
Klaipeda 12,7 14,8 16,1 15,0 15,0 19,4 17,2 19,7 21,2
Putinge 0,0 0,0 0,0 0,0 0,7 35 51 6,1 10,7
Liettua 12,7 14,8 16,1 15,0 15,7 22,9 22,3 25,8 31,9
Pietari 13,0 16,0 20,6 21,6 28,2 32,4 36,9 42,7 42,0
Leningradin
alue 1,0 1,3 1,6 1,8 2,1 3,0 3,2 16,5 21,1
Kaliningrad 4,7 54 6,2 4,5 4,1 4,3 5,8 9,5 12,7
Vengja 18,7 22,7 28,4 27,9 34,4 39,7 45,9 68,7 75,9
Yhteensa 156,2 | 170,0 | 193,0 | 199,2 | 211,1 | 234,4 | 250,8 | 280,5 | 303,2
Suomi, % 45,6 41,3 39,0 38,4 36,7 34,4 33,7 31,0 30,8

Lihteet: Suomen, Latvian, Liettuan ja Viron Tilastokeskukset, Tilastovuosikirjat ja
Liikenne ja viestintd tilastot, Satamien web-sivut sekd Lauti Ojala, Tapio Naula ja
Cesar Queiroz: Transport Sector Restructuring in the Baltic States Toward EU
Accession, Maaliskuu 2004.

Oljytuotteet. Raakadljya tuodaan putkilinjaa pitkin Latvian Ventspilsin ja
Liettuan Butingen satamiin. Tallinnan, Riikan ja Klaipedan satamiin
kuljetukset hoidetaan junakuljetuksina. Venidjia on tietoisesti suunnan-
nut raakaoljyn putkikuljetuksia, joista huolehtii valtion monopoliyhtio
Transneft, Primorskiin. Baltian satamien ldnsitransitossa onkin tapah-
tunut selvi rakenteellinen muutos Sljytuotteiden kuljetuksiin. Oljytuot-
teet kuljetetaan satamiin rautatieckuljetuksina, ja niissa péditintivalta on
Oljy-yhti6illa itsellddn, jotka pitivit Baltian satamia kilpailukykyisind
kuljetusreittein.

Suomen kannalta tirkeitd ovat kehitysnikymit konttikuljetusten
kohdalla. Konttikuljetuksissa Pietarin satamat ovat kasvaneet ohi Hel-
singin sataman viimeisen kymmenen vuoden aikaa. Pietarin satamassa
on kolme aktiivista konttisatamaa: First Container Terminal ja Petrole-
sport Pietarin padsatamassa ja Containershipin konttiterminaali Gron-
stadissa. Erittdin nopeasti on kasvanut my6s Tallinnan sataman kontti-
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Kuvio 4.6  Eri maiden markkinaosuudet Vengjan Itameren vienti- ja
tuontikuljetuksista vuosina 1995, 1999 ja 2003 (arvio)
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Lihde: Ks. taulukon 4.1 lahteet.

litkenne. Itddn suuntautuvan transition véihiisen mairan perusteella, joka
on noin 10 % Suomen transitomairistd, Tallinna ei kuitenkaan vield kilpai-
le Suomen reitin kanssa. Riitkan sataman konttilitkenne ei ole juurikaan
kehittynyt tarkasteluajanjaksolla. Sen sijaan Klaipedan litkenne on kasvanut
nopeasti ja ylittdd jo Haminan liikenteen. Klaipedan sataman etuna on suo-
ra konttijunayhteys Moskovaa. Mikili Moskovan terminaali-investoinnit
saavat markkinoiden hyvaksynnin, Klaipedasta voi kasvaa merkittava kil-
pailija, jonka kautta minimoituvat kuljetusmatkat my6s Kazakstaniin. My6s
Kaliningradin sataman kuljetusmairit ovat voimakkaassa kasvussa, mutta
ovat vield suhteellisen pienid. Suomen reitin paikilpailijoina ovat kuitenkin
selvisti talld hetkelld Pietarin konttisatamat.

Taulukko 4.2 Vendjan kansainvaliset rahdin autokuljetukset, tuhansia

tonneja
Maiden rajoilla 2000 2001 2002
Suomi 4772 5532 5644
Latvia 1276 1254 1552
Liettua (Kaliningradin alue) 684 664 814
Viro 708 764 796
Valko-Vengja 924 755 754
Puola (Kaliningradin alue) 454 515 563
Norja 15 13 16
Pietarin merisatama 45 74 70

Lihde: Venijin tullikomitea.
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Kuvio 4.7a Venéajan, Suomen, Baltian ja Puolan suurimman kontti-
satamat TEU:ssa, vv. 1994-2003
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Kuvio 4.7b  Vené&jan, Suomen, Baltian ja Puolan suurimman kontti-
satamat TEU:ssa (jatkoa), vv. 1994-2003
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Lihde: Hampurin sataman tilastot.

Suomen ja Venijin vilinen litkenne painottuu maantiekuljetuksiin.
Niiden suuruus sekd tonneissa ettd ajoneuvoissa laskettuna oli Suo-
men ja Venijin viliselld rajalla vuonna 2002 isompi kuin Venijin ja
Valko-Venijin muodostaman tulliunionin muilla rajoilla. Niissa lu-
vuissa ovat mukana transitoliikenteen lisiaksi eri maiden viliset viennin
ja tuonnin kuljetukset.
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Taulukko 4.3 Vendjan rajan ylittaneiden kuorma-autojen maarat, tuhan-
sia kappaleita

Maiden rajoilla 2001 2002
Suomi 511 539
Latvia 130 152
Liettua 87 101
Viro 80 82
Puola 83 81
Valko-Venaja 81 73
Norja 2.4 2.6

Lihde: Venijin tullikomitea.

Venijin tullikomitean mukaan Luoteis-Venijilld ulkomaisten litken-
noitsijéiden osuus rahdin vientikuljetuksista autoliikenteessd vuonna
2002 oli 73 %. Karjalan Tasavallassa kyseinen osuus oli puun viennin
my6td jo 95 %, Pietarin alueella se ylitti 90 % ja Vologdan alueella 80 %.

Tuonnin osalta rahdin autokuljetuksissa Luoteis-Vendjilli dominoi-
vat venildiset liikkennditsijit, niiden osuuden ollessa yli 50 %. Pietarin
alueella venaliisliikennéitsijoiden osuus rahdinkuljetuksista jad kuiten-
kin alle 20 %. Markkinaosuuslukuihin on syytd suhtautua varovaisesti.

Johtopiitoksia

Suomen kilpailuetu on itddn suuntautuvassa arvotavaran transitossa.
Venijin omat satamat ja Baltian maiden satamat huolehtivat Venijin
linsitransitosta, jossa keskeisid artikkeleita ovat raaka-6ljy ja Gljytuot-
teet sekd muut raaka-aineet. Kokonaisuudessaan tonneissa Suomen
kautta kulkeva transito on suhteellisen pientd, arviolta noin 4 prosent-
tia koko Venijin transitolitkenteen mairisti Itimerelld. Suomen reitti
joutuu taistelemaan markkinaosuuksista erityisesti Pietarin konttisa-
tamien kanssa.

Baltian maihin verrattuna Suomen kilpailuetu on kuljetusten mo-
nipuolisuus, koska oma vienti ja tuonti sekd Venijin kauppa on mer-
kittivad. Satamat esimerkiksi eivit ole riippuvaisia pelkistddn transito-
liikenteesta kuten Baltian satamat. Toisaalta timi tekee niistd varteen-
otettavia kilpailijoita transitolitkenteessa.

Transitossa Ruotsiin ja Norjaan Suomella on Turun sataman lii-
kenteen ansiosta selvid kilpailuetu, jota eivit vield ainakaan toistaiseksi
uhkaa edes suorat laivareitit Pietarista Tukholmaan. T4mi liikenne
hoituu kuorma-autokuljetuksina.
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Kilpailuetuja kehitettiessd on otettava huomioon EU:n Motorway
of Seas -ohjelma, jolla halutaan siirtdd rekkakuljetuksia maalta merelle.
Kotkan/Haminan ja saksan vilisid merikuljetuksia voidaan kehittdd oh-
jelman puitteissa kilpailemaan Vendji — Keski-Eurooppa -maakuljetusten
kanssa. Toisaalta Helsinki — Gdansk/Gdynia -reittid voisi kehittdd kilpai-
lemaan Suomen kautta (Suomesta, Ruotsista ja Luoteis-Venijiltd) tule-
vista Via Baltica -kuljetuksista.
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5 Suomen logistiikan strategiat ja kehitta-
mistoimenpiteet

51 Johdanto

Suomalaisen logistiikkaelinkeinon kehittyminen on tirkeda kaikille eri
sidosryhmille ja sen tulee lihted kaupan ja teollisuuden tarpeista. Logis-
tilkkaelinkeinon Suomessa on vastattava tihidn tarpeeseen, ja julkisen
sektorin roolina on luoda parempia edellytyksia tasa-arvoiselle ja avoimel-
le kilpailuymparistolle.

Logistiikan kehittimisestd on Suomessa tehty eri tahojen teettimind
erilaisia strategia- ja toimenpide-ehdotuksia viimeisten vuosien aikana.

SVULO-hankkeessa on painopistealueena EU — Suomi — Venija
-akselin logistiikka.

Tarkasteluun otetut selvitykset tai hankkeet ovat
e cdellinen Venidjin-transiton selvitys (1999, Boston Consulting Group)

e Logistiikan Tutkimus ja Kehitys ry:n ehdotus luoda Suomeen logis-
titkkastrategia (LORDA, 2003)

e Kaakkois-Suomen Veniji-strategia (VESTRA, 2004)
e SVULOn ensimmiiset tulokset (SVULO, 2004)

e liikenne- ja viestinministerion muut logistitkkaan kytkeytyvit hank-
keet

Niiden hankkeiden tuloksista on tidhdn koottu keskeisimpia osia ja
pyritty vertailemaan eri hankkeiden tuloksia.

Mukana on my6skin SVULOn haastatteluprosessista saatuja autentti-
sia kommentteja. Kaikkien haastattelujen loppuun koottiin 2-3 keskeisin-
ta kehittamisteemaa.

5.2 Edellinen selvitys (Boston Consulting Group, 1999)

Kuten useissa muissa hankkeissa raporttiin oli koottu runsaasti taustatie-
toa ldhinnid transitolitkenteen nikokulmasta. Liikenteen kasvu oli silloin
hetkellisesti taittunut, ja haluttiin tarkastella Suomen vaihtoehtoisia stra-
tegioita mahdollisesti muuttuneessa tilanteessa.

Tdman vuonna 1999 péittyneen selvityksen lopputuloksena todetaan,
ettd Suomella on kolme mahdollista roolia ja nithin liittyvai strategiaa.
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Strategia Sisilto, kuvaus
Passiivinen e  Yksiitd-linsiliikenteen kiytivistd EU:n ja Vendjin vililla
strategia e Kysyntd vaihtelee muiden reittien kapasiteetin hyviksikdyton
“Joenuoma” vaihdellessa

e  Hyvin vaihteleva kysyntd
Opportunisti- | e  Ulkomaalaisilla yrityksilli mahdollisuus toimia Suomessa,
nen strategia lihelld Vendjad mutta Vendjin toiminnan riskejd minimoiden
“Sillanpaa- e  Varastointi-, maksulitkenne-, jakelu- ja muiden palvelujen tat-
asema’” joaminen

e Mahdollisesti yllipidettdvissd pitkilld tihtiimelld
Proaktiivinen e Liikekumppani, joka tukee veniliisid heidin liiketoimissaan
strategla kansainvilisten yritysten kanssa
"Liike- e  Tirkeidtd luoda ja ylldpitdd ldheiset suhteet veniliisiin yhtioi-
kumppani” hin heiddn nykyisten ja tulevien tarpeidensa ymmartimiseksi

e Edellyttid venildisen osapuolen valmiutta yhteistyéhon

Selvityksen yhteenvedossa nostettiin esiin seuraavia tekijoita:

e Suomalaisten yritysten kuljettamistyéhon perustuvilla markkinoilla
suomalaisten yritysten asema on hankala (etdisyydet, kisittelykerrat,
tyovoimakustannukset jne.). Etuna pidettiin varmuutta.

e Johtopiitoksend todettiin, ettd lilkennealan viranomaistoimin ei ole
tehtivissd mitddn ratkaisevaa ja ettd kehitys riippuu Vendjin talouden

kehityksesta.

e FEdellisen taulukon vaihtoehdoista nostettiin liikekumppanistrategia
tarkeimmaksi eli suomalaisten on toimittava my6s suoraan Venajalla.

e Julkisen panostuksen tulisi kohdistua ensisijaisesti osaamisen paran-

tamiseen.

5.3 Logistiikkastrategian luominen (LORDA, 2003)

Logistitkan Tutkimus ja Kehitys LORDA ry:n julkaisemassa vetoomuk-
sessa ollaan huolissaan siitd, ettd Suomessa ei ole kansallista logistiikka-
strategiaa ja ettd logistiikalla ei ole vield riittdvin vahvaa asemaa julkisessa
keskustelussa ja kansallisessa pdatoksenteossa.

Raportissa tunnistettiin seitsemén strategista tavoitealuetta ja nithin
liittyvia toimenpiteita.
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Strateginen tavoite

Toimenpiteet

Kasvu, joka edellyttii kilpailu-
kykyistd elinkeinotoimintaa.
Elinkeinoeldmin logistiikka-
kustannusten tasoa on alennet-
tava ja logistiikan tehokkuutta
patannettava.

e  Tehokkuus edellyttdd pitkdjinteistd ja vahvaa
kokonaisnikemysta.

e Tarvitaan kansallinen logistiikkastrategia, jo-
hon kaikki osapuolet sitoutuvat ja johon no-
jautuen julkinen valta ja yritykset voivat suun-
nitella tulevaa toimintaansa. Kansallisen logis-
titkkastrategian toteutusta johtaa logistiikka-
neuvosto puheenjohtajanaan paaministeri.

Kilpailuetujen saavuttaminen
logistisella osaamisella ja logis-
tilkan arvostuksen kohottami-
nen.

e  Tutkimus- ja kehitysrahoituksen koordinaation
tehostaminen.

e Logistiikka yhdeksi Tekesin painopistealueek-
si. Korkeakoulujen vilisen yhteistyon lisadmi-
nen.

e Kansainvilisen logistiikan koulutuksen ja tut-
kimuksen huippuyksikén aikaansaaminen Lap-
peenrannan teknilliseen yliopistoon.

Avoimet ja toimivat logistiikka-
palveluiden markkinat.

e Kilpailu vapaaksi, lipindkyvyys ja aiheuttamis-
periaate hinnoittelun pohjaksi.

e Aluepoliittinen tuki jitjestettdva verovaroin lapi-
nakyvisti erikseen.

Logistiikkaan palvelutasoa ja
kustannustehokkuutta virtoja
keskittamalla.

e Julkisen vallan toimenpiteiden suuntaaminen
tukemaan logistiikkajirjestelmin markkinaeh-
toista kehitystd, liikkenneviylien ja satamaver-
koston kehittiminen seka keskittiminen.

Viylahallinnon oleellinen tehos-
taminen.

e Infrastruktuuriministerién perustaminen, vay-
ldhallinnon uudistaminen, peruspalvelutason
vaatiman rahoituksen varmistaminen, pitkdjin-
teiset investointiohjelmat, ennakkoluulottomat
hankintamenetelmat ja tehokas kaavoitus.

Ty6n kysynnin ja tarjonnan
oikea-aikainen kohtaaminen.

e  Jirjestorakenteen uudistaminen, tyémarkkina-
pelisddntéjen selkiyttiminen, joustavat tyo-
markkinat ja tyén tuottavuuden kehittiminen
erityisesti satamissa.

Kansallisten etujen turvaami-
nen EU:n liikennepolitiikan ja
lahiympiristossi tapahtuvan
toiminnan kehittyessa.

e  Suomen aseman selkiyttiminen EU:lle, kan-
sallisten nidkokohtien huomioon ottaminen
liikenteen hinnoittelussa, EU:n laajentumisen
tarjoamien litketoimintamahdollisuuksien hyo6-
dyntiminen, Itimeren litkenteen kehittdmi-
nen, Venijin kasvavan tavaraliikenteen ja in-
tegraatiokehityksen hyédyntiminen.
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SVULO-hankkeen painopistealue on ensisijaisesti viimeinen kohta,
jossa halutaan vahvistaa Suomen asemaa Itimeren alueen keskeisena
toimijana Vendjin logistitkassa. Luonnollisesti muutkin yleiset logistii-
kan toimintaedellytyksid parantavat toimenpiteet tulivat esiin myos
SVULOssa.

5.4 Kaakkois-Suomen Vendja-strategia (VESTRA,
2004-2006)

Kaakkois-Suomen elinkeinopoliittisen Veniji-strategian tarkoitus on nos-
taa Veniji-lilketoiminta ja sithen liittyvé elinkeinopolitiikka entistd merkit-
tavammaksi toiminnan alueeksi.

Lihtokohtana on luonnollisesti alueen liheisyys Vendjin ja erityisesti
Luoteis-Vendjin markkinoihin. Strategisena oletuksena on valittu Vena-
jan talouden positiivinen, mutta maltillinen kehitys. Siind uudistukset jat-
kuvat, ja kaikki rajan yli tapahtuva litketoiminta lisddntyy.

Visio 2010:n keskeisid teemoja ovat

e Kaakkois-Suomesta ja Pietari-Leningrad -alueesta muodostuu yhte-
ndinen ja titvis yhteisty6alue.

e Yritysten yhteistyé on vahvistunut ja alueesta on tullut kiistaton Ve-
néjd-osaamisen keskus.

e Rajanylitykset sujuvat, ja lainsaadannélliset puitteet on luotu.

e Alueesta on tullut houkutteleva sijoittautumiskohde suomalaisille,
veniliisille ja ulkomaisille yrityksille.

o Keskinainen matkailu on vilkasta.

e Alueesta tulee Pohjoisen ulottuvuuden sydin ja silli on EU:n ja Ve-
nidjan piirissa “virallisesti hyvaksytty status”.

Hankkeessa on tehty konkreettinen toimenpideohjelma vuosille 2004-
2005. Ohjelman eri toimenpiteille on nimetty selkeit vastuutahot.
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Strateginen alue

Toimenpidekokonaisuudet

Yhteisty6edellytysten e  Veniji-yhteistyon ja strategian hyviksyttiminen osaksi
vahvistaminen mukana olevien tahojen omia strategioita
e  Sopiminen tyénjaosta eri Veniji-palveluja tatjoavien
organisaatioiden kesken
e  Yhteisen “sateenvarjo’-yhteistyGelimen perustaminen
veniliisten kanssa
e  Ensimmiisen sisdisen ja yhteisen toimenpideohjelman
laatiminen
Edunvalvonnan e  Edunvalvontamekanismin kehittiminen ja edun-
tehostaminen valvontatavoitteiden mairittely

e  Virallisten esitysten tekeminen omien edustajien saa-
miseksi kaikkiin alueen elinkeinopoliittisen yhteistyén
kannalta merkityksellisiin instansseihin

Liiketoimintojen konk-
reettinen edistiminen

e  Kaakkoissuomalaisten yritysten kannustaminen hy6-
dyntimain Vendjin businessmahdollisuuksia

e  Yrityspalveluorganisaatioiden omien ja niiden kautta
tarjottavien muiden Vendji-palveluiden kehittiminen
ja levittiminen

e  Sainnollisten yhteistyGaluetta koskevien matching-
tapahtumien yms. jdrjestiminen ja jatkuvan vuoro-
vaikutuksen lisidminen

e  Elinkeino-organisaatioyhteistyon kiynnistiminen veni-
ldisten kanssa

Joustavat tyGvoima-
ja koulutusratkaisut

e  Kaakkois-Suomen ja koko yhteistyéalueen mairitie-
toinen ajaminen tyévoimapoliittiseksi kokeilualueeksi

e  Aktiivinen yhteisten painopistealueiden etsiminen
matkailullisen houkuttelevuuden lisidmiseksi

e  Yritystarpeista lihtevien ty6voimakoulutushankkei-
den, koulutuspakettien jne. kehittiminen tyévoima-
viranomaisten ja koulutusorganisaatioiden kanssa

Resurssien lisiaminen

e  Alueellisen rahoitussopimusjirjestelmin kehitta-
mi-nen, missi osapuolet sitoutuvat rahoittamaan
sovitun osuuden yhteisistdi Vendji-toimintojen
kustannuksista

e Kaakkois-Suomen Luoteis-Veniji-rahaston toteutta-
minen ja aktiivinen toiminta lisidntyvin riskirahoi-
tuksen saamiseksi yritysten Vendji-hankkeisiin

e  Frillissuunnitelman laatiminen lihialuevarojen, EU-
rahoituksen ja muun Veniji-rahoituksen suuntaami-
seksi yhteistyoalueen erilaisiin kehittimis-, energia-,
infrastruktuuri-, ymparist6- yms. tarpeisiin
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Markkinointi

Kaakkois-Suomen yhteisen Vendjddn liittyvin mark-
kinointisuunnitelman laatiminen ja markkinoinnin
kidynnistiminen kisittden sijoittautumispaikka-, mat-
kailukohde- ja Vendji-osaamispalvelujen markki-
noinnin

Sujuva rajanylitys-
litkenne

Aktiivinen vaikuttaminen Kaakkois-Suomen ylitys-
paikkojen saamiseksi erilaisten sujuvuutta paranta-
vien kehittimistoimenpiteiden pilotti- ja kokeilu-
alueeksi

Raja-aluetoimintojen ja nithin liittyvien infrastruktuu-
rihankkeiden edistiminen molemmin puolin rajaa

Matkailuyhteistyon
lisddminen

Matkailun suomalais-venildisen kehittimisverkoston
(MKYV) perustaminen

Aktiivinen yhteisten ”Big Dealien” etsiminen matkai-
lullisen houkuttelevuuden lisadmiseksi
Venijinkielisen palvelu- ja opastusmateriaalin ja
muun vastaavan tarjonnan kehittiminen Kaak-
kois-Suomessa

VESTRA-hankkeen toimintamallia ja rakennetta on kuvattu seuraa-
vasti. Hankkeessa on kaksi paiatoksentekoryhmia eli

- Veniji-foorumi, joka kokoontuu vuosittain arvioimaan saavutet-
tuja tuloksia ja ideoimaan jatkotoimenpiteité ja

- Veniji-valtuuskunta, joka hyvaksyy ja paivittdd strategian, seuraa
sen toteutumista sekd hyvaksyy vuosisuunnitelman ja asettaa yh-
teiset edunvalvonnalliset tavoitteet ja mekanismit. Valtuuskunta
organisoi my0s yhteistyon venildisten yhteistyotahojen kanssa.

Kiytinnon ty6td tehdddn sovitun tydnjaon mukaan nk. yrityspalvelu-
organisaatioissa (Ypo: asiantuntijat, yritykset, organisaatiot).

Ypot valmistelevat ja panevat tiytintoon vuosisuunnitelman, rapor-
toivat strategian toteutumisesta ja valmistelevat sen piivityksen sekd so-
pivat vuosisuunnitelman rahoituksesta eri osapuolten kesken. Ypot huo-
lehtivat operatiivisesta perusyhteistyOsta ja hankkeiden projektoinnista.

VESTRA on kiynnissa oleva Interreg IIIA -hanke, joten konkreetti-
sia tuloksia ei ole vield arvioitavissa.
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55 Kansallinen muu kehittdminen

Litkenne- ja viestintiministeriOssd on kaynnissd useita ohjelmia, joissa
tuetaan kansallisella tasolla suomalaisen logistitkan kehittdmistd. Ndistd
TEDIM liittyy suorimmin EU — Suomi — Veniji -reitin logistiikkaan.

TEDIM-ohjelman keskeisend tehtivinid on vahvistaa Itimeren alu-
een myonteistd kehitystad tukemalla logistitkan kehittimistd ja luomalla
EU:n Pohjoiseen ulottuvuuteen integroitu logistiikan tietoverkko.
Vaikka painopiste kehityksessd on logistiikan tietoverkoissa, hankkeet
lihtevat aina litketoiminnan kehittimisestd uusissa verkostoituneissa
toimintamalleissa. Tietoteknitkka ja tietojenvaihto sihkoéisin keinoin
ovat apuvilineitd yritysten integroituessa sekd keskenddn ettd julkisen
sektorin organisaatioiden kanssa.

TEDIM-yhteistyotd venaldisten kanssa on tehty yli kymmenen vuotta
rajanylityksiin, tullaukseen ja nidihin liittyviin telemaattisiin ratkaisuthin
liittyen.

Yksi paittynyt TEDIM-hanke oli kevailli 2004 tehty ELOG EU-
RUS. Tiama ei ollut strategiahanke, vaan tavoitteena oli tunnistaa keskei-
set logistisen informaationvaihdon pullonkaulat ja kehittimistarpeet.
Selvityksen tulosten perusteella on miaritelty sekd lyhyen ettd pitkdn ai-
kavilin kehittimisalueita logistisen tiedonhallinnan parantamiseksi EU:n
ja Vendjin valisessd kaupassa.

Haastatteluissa korostuivat muut kuin suoranaisesti logistiseen in-
formaatioon liittyvit ongelmat: aikaa vievit tullaukset ja rajanylitykset,
korruptio ja rikollisuus, sekavat sidnnokset ja niiden mielivaltainen tul-
kinta. Ongelmien osalta kuitenkin todettiin, ettd tilanne on parantunut
viime vuosien aikana.

Logistiseen informaatioon liittyvid suurimpia ongelmia ovat toimi-
tusketjujen lipinakymittomyys ja huono seurattavuus, tiedon sisaltévir-
heet ja vastuun puute ndista virheistd, eri viranomaisten vaatimat lukui-
sat asiakirjat sekd tiedonvathdon puute eri viranomaisten ja naiden jar-
jestelmien vililld. Venidjin ja Suomen viliseen logistisen tiedonvaihtoon
on tosin kehitetty jarjestelmid, mutta niiden hySdyntiminen ei kuiten-
kaan ole vield riittivin laajaa.

Selvityksen tulosten pohjalta havaittiin seuraavia kehittaimisalueita:

e tietoisuuden parantaminen esimerkiksi yritysten verkostoitumisen,
hankkeista tiedottamisen ja kansainvilisten logistiikan tietopankkien
avulla
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tiedon lisddminen toimintaymparistdéd koskevilla selvityksilld tai toi-
mitusketjuja koskevilla case-hankkeilla (liiketoiminnan ja logistitkan
jarjestelmit, toimintatavat ja tiedonhallintatarpeet Venadjilld ja EU:ssa,
toimitusketjujen vertailu kokonaistehokkuuden selvittimiseksi, Veni-
jan ja EU:n vilisen tavaralilkenteen pienten erien toimitusten ja
meno-paluukuljetusten selvitys ja tietoporssi”)

aiemmin kehitettyjen ratkaisujen kdytt6onotto uusilla toiminta-
alueilla tai laajentaminen maantieteellisesti

yritysten sahkoisiin jirjestelmiin ja sihkoiseen tiedonsiirtoon liittyvien
investointien tukeminen ja ohjaaminen. Sihkoisten jirjestelmien ke-

hittdmisen todettiin palvelevan eri osapuolten etuja ja toimivan yh-
teistoiminnan katalysaattorina.

Syksylld 2004 on liikenne- ja viestintiministerién toimeksiannosta

kaynnistynyt my6s Euveli-hanke, jossa tarkastellaan Venijin vaihtoehtoi-
sia litkenneyhteyksia ja reitteja.

5.6

SVULO-haastattelupalaute

Seuraavassa on koottu osa SVULOn haastatteluprosessin autenttisia
kommentteja. Suurin osa teemoista toistui useassa haastattelussa, ja niitd
on yhdistelty alla oleviin teemothin.

Eri toimijoiden roolin kirkastaminen: Nyt “sotketaan” politiikka ja
litketoiminta. Markkinoiden tulisi ohjata toimintaa. Nyt on litkaa alu-
eiden ja kaupunkien kilpailua ja mahdollisesti péillekkiisid investoin-
teja. Voidaanko olla varmoja, ettdi ne kohdistuvat oikein? Ohjaako
paikallinen etu kehitysta?

Edunvalvontaa tulisi ohjata vahvemmin EU:n kautta. Onko Suomi
yrittanyt litkaa yksin esimerkiksi tulli- ja rautatieasioiden kehittdimises-
sa? Tulisi saada yhteistd voimaa EU:n kautta, jolloin voitaisiin vaikut-
taa kaksoistariffeihin, laskutukseen, byrokratian poistamiseen, yhteis-
tyohon, satamapolitiilkkaan ja muihin haasteisiin? Tulisi saada atkaan
yhteisty6kuvio, jossa Virollakin olisi oma roolinsa?

Valtioiden viliselld strategialla ei voi vaikuttaa (Iyhyelld tihtidimelld)
péivittiiseen toimintaan. Yritysten on tultava toimeen arkipdivin “sa-
lin” kanssa (sopimukset, sertifikaatit, dokumentit, rikollisuus, muu-
tokset jne). Venijalld tehdddan omia péaatoksia, jotka ovat milloin mi-
takin, ja siten uudet tilanteet on otettava annettuina.
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Kaikessa toiminnassa on korostettava kokonaisnikemystd logistiik-
kaan — ei vain yhden toimijaryhmin nikékantoja.

Skenaariot tarkeitd. Mitd tapahtuu, jos tulee mullistava muutos jonkin
pelaajan toimesta tai jos transito putoaa 1/5 tasolle nykyisestd tai jos
oljyn hinta romahtaa esim. puoleen nykyisesta? Niihin tilanteisiin oli-
si varauduttava. Toisaalta transitoa ei kannata puolustaa keinotekoi-
sesti vaan hakea uusia mahdollisuuksia ja hyviksyi se, ettd siirtymaa
ei tule tapahtumaan muille reiteille.

Miksi Suomi ei ole aktiivisesti mukana Baltian logistiikassa? Baltiaa ei
tulisi kokea kilpailijana, vaan mahdollisuutena.

Venidjin kysyntd on kasvussa ja on valtavaa. Esimerkiksi konttien
miird kolminkertaistuu 10 vuodessa. Tulisi lisitd yhteistyota.

Logistiikka kokonaisuudessaan on merkittivi liiketoiminta suomalai-
sille, vaikka markkinaosuus putoaakin. Business kasvaa, jos on kapa-
siteettia ja joustavuutta.

Venigjilli on tarkasteltava my6s muita reitteja — Ukraina, Valko-
Veniji jne.
Suomalaisten olisi hyodynnettiva edullinen tyovoima ldhialueilla.

Alueita voisi olla jalostamislitkenne, yhteisty6 teollisuudessa, tuotan-
tokapeikkojen poistaminen, teleala jne.

Suomen ei pida esiintyd “besserwisserina”, vaan laajassa yhteistyossa
partnerina. Suomen tulisi olla aktiivisempi. Toisaalta ei pida olla liian
joustava ja noyra venaldisten suuntaan.

Eriarvoisuuden poistaminen ja kaikille samat edellytykset toimia.
Miksi venaldisten annetaan kayttid Suomea kauttakulkureittind “ole-
mattomin kuluin”?. On luotava samat normit kaikille. Poliisille ja tul-
lille lisd4 resursseja valvontaan.

Omaan toimintaan vaikuttaa yhteiskunnan (Veniji) yleinen kehitys ja
sen mukanaan tuoma stabiliteetti.

Suomen metsiteollisuuden investoinnit Vendjille tulevat muutta-
maan rakennetta.

Pietari — Moskova -vilin infrastruktuurin rakentaminen (maksullise-
nakin) parantaa reitin kilpailukykyéd (my6s Suomen kautta).

Miksi Suomelle on kehittynyt nykyinen asema Vendjin logistiikassa,
onko se vain sattumaa ja erillisten toisistaan riippumattomien asioi-
den seurausta — vanha tapa?
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5.7 SVULO

SVULO-hankkeessa esitetidin Suomen strategian koostuvan kolmesta
elementisti:

e kuljetustalouden parantaminen
e Suomen kehittiminen logistiikkakeskuksena

e logistiikkayritysten laajentuminen Venajille

Strateginen alue Toimenpidealueet
Kuljetustalouden paran- | ¢ Transitoliikenteen yhteiskunnallisten ~kustannus-
taminen hy6tyvaikutusten selvittiminen eri toimijoiden pai-

toksenteon tueksi.

e  Valtiovallan ja kuntien investointien on palveltava
seki Suomen vientid ja tuontia ettd transitoliiken-
nettd. Niin saavutetaan sijoituksille parempi tuotto
ja toisaalta vihennetddn niiden riskeji.

. Sijoitusten tuoton turvaamiseksi viranomaisten on
tehtdvd yhteisty6td Vendjin viranomaisten kanssa,
niin ettd tehtdvit investoinnit ovat ja koetaan myos
Venijilli molempia hyédyntiviksi. Suomen ja Ve-
néjin yhteistoimin on myd&s saatava EU:n ja muuta
kansainvilistd rahoitusta.

e  Kuljetusvirtoja on optimoitava siten, ettid hajanaisia
kuljetusvirtoja yhdistetddn, jolloin pddstiin nopeam-
pirytmiseen liikenteeseen ja suurempiin kuljetusko-
koihin (laivakoot, junapituudet) sekd voidaan lisitd
menopaluukuljetuksia. Kontituksen lisidmiselld voi-
daan my6s kasvattaa menopaluukuljetuksia ja vilte-
tian ilman lastia litkenndintid.

e  Valtiovallan, teollisuuden ja logistiikkaelinkeinon
edustajien on kdynnistettdvd suunnittelutyé suoma-
laisten Venijille sijoittavien yritysten ja myShem-
min muidenkin vendjilld toimivien yritysten viennin
kuljetuslogistitkan hoitamisesta Suomen kautta ja
pohdittava samalla, kuinka saadaan aikaan reitin kil-
pailukykyéd parantavia paluukuljetuksia.

o Suomen reitin ja sen kanssa kilpailevien reittien
todelliset kokonaiskustannukset kuljetettavaa yksik-
kod kohti eri rahtilajeissa on selvitettiva. Kilpailu-
kyvyn parantamisessa tarvitaan systemaattista
benchmarking-tietoa.

Suomen kehittiminen e  Muodostetaan suomalais-veniliinen ty6ryhmi kehit-
logistiikkakeskuksena timadn logistista keskusta ja klusteria.
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Suomen ja Venijin vilistd kuljetusinfrastruktuuria
kehitetddn tarkoin kohdennetuin investoinnein, joi-
hin haetaan rahoitusta EU:lta.

Kehitetddn informaatio-, rahoitus- ja muita tukipal-
veluita logistiikkayrityksille ja kuljetuksen tarvitsijoille.
Logistista, kielitaitoista osaamista ja tutkimusta kehi-
tetddn ja sijoitetaan tuotekehitykseen. Muodostetaan
logistisen teknologia- ja liiketoimintaosaamisen huippu-
yksikko. Suunnataan teknologian kehitysvaroja logistii-
kan teknologian, tietojirjestelmien ja logistiikkapalvelu-
jen kehittimiseen suomalais-venildisind projekteina.
Rajanylitystd helpotetaan siirtdimalld tullausta pois
rajalta ja kehittimalld yhteisty6ssd Vendjin viran-
omaisten kanssa tullausmenettelyjd rajalla ja tullaus-
ta tukevia tieto- ja tiedonsiirtojarjestelmia.

Satama-, viyld- ja muiden maksujen hintajousto
poikkeaa omassa ja transitoliikenteessd, jossa on kay-
tettdvissid vaihtochtoisia reittejd. Asetetaan transito-
liikenteeltd perittdvat maksut siten, ettd kokonaistulot
maksimoituvat, jolloin voidaan laskea my6s kotimai-
sen liikenteen maksuja.

Kaakkois-Suomen erityisasema muotoutumassa ole-
vana logistilkkakeskuksena tunnustetaan. Suomesta
Kotka ja Hamina nimetiin EU:n merten valtatie-
ohjelman paitesatamiksi tavoitteena siirtdd litkennettd
pois Venijin ja Keski-Euroopan seki niiden valisestd
maantieliikenteestd ja Via Baltican liikenteestd, hae-
taan EU:n rahoitusta rajan ylittdvain logistiikkayhteis-
tyohon. Julkinen valta tukee yritysryppdiden syntya
satamien yhteyteen.

Logistiikkayritysten
laajentuminen Venijille

Strategian toteuttaminen vaatii asennemuutosta ja
uusia yritysstrategioita logistiikkaelinkeinolta. On us-
kallettava laajentua hankitun osaamisen avulla asia-
kasyrityksiin tukeutuen uusille markkinoille.

Symbioottinen kansainvilistyminen vaatii sitd, ettd
logistiikkayritykset keskustelevat teollisuuden ja kau-
pan kanssa niiden logistiikkatarpeista uudessa toimin-
taympiristossa.

Valtiovallan tehtidvi on avata portteja toiminnalle
Venigjilld. Kilpailun vapauttaminen Venijin kulje-
tuksissa on oltava esilli kahdenkeskisissd, EU:n ja
Venijin vilisissd keskusteluissa ja se on otettava
Venijin WTO-jdsenyysneuvottelujen asialistalle.

Valtio voi edistid suomalaisten ja Suomessa toimi-
vien logistiikkayritysten kansainvilistymistd vienti-
tuella ja -takuilla, tutkimuksella ja koulutuksella. Val-
tio on my®&s itse logistiikkayrittdjd — Suomen Postin,
VR:n ja Finnairin tulisi my6s etabloitua Venijille.
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5.8 Yhteenveto

Niissd ja muissakin Vendji-hankkeissa toistuvat samat teemat, kuten
esimerkiksi

e Venijan talouden kasvunakymit koetaan hyvini ja vaikka Suomi voi
menettid absoluuttista markkinaosuuttaan, volyymit ovat kuitenkin
nousussa.

e Odotetaan Venijin markkinoiden vapautumista, kansainvalistymista ja
kaytint6jen normalisoitumista, mutta aikataulut saattavat olla pitkid.

e Lyhyelld tihtdimelld yritysten on tultava toimeen epavakaissa olosuh-
teissa (viranomaiskaytinnot ja lainsaddanto).

e Kaikissa selvityksissi tuodaan esiin yhteistyOstrategia venildisten
toimijoiden kanssa, jossa julkisen sektorin roolia korostetaan edelly-
tysten luojana.

e Suomalaisten yritysten tulisi aktiivisemmin investoida ja etabloitua
Venijille yhdessd suomalaisen teollisuuden kanssa.

e Suomen kilpailuetuna koetaan edelleen osaaminen ja aidot lisdarvo-
palvelut, joiden avulla voidaan siilyttdd kilpailuasemaa.

Kaikissa selvityksissd on koottu hyvin tietoja lilkenteen kehittymisestd
yleiselld tasolla, mutta vaikeus on saada tietoa kidynnissd olevista venalai-
sistd hankkeista (satamat, varastot, terminaalit) ja niiden todellisesta mer-
kityksesta lahitulevaisuudessa.

Seuraavassa on koottu tiivistelmat kasitellyistd strategiahankkeista:

e BCG:n (1999) lihtokohtana olivat transitokuljetusten muutokset ja
Suomen asema Venidjin kuljetuksissa tulevaisuudessa. Ehdotettiin
proaktiivista yhteistyOstrategiaa, jossa pyritdan yhteistyohon veniliis-
ten yritysten ja viranomaisten kanssa. Julkisen sektorin roolia paino-
tettiin logistisen osaamisen vahvistamisessa. Osa transitokuljetuksista
ja peruspalveluista tulee siirtymadn muille reiteille, mutta Suomen tu-
lee panostaa lisdarvopalveluihin. Suunnittelukaudella Suomen ja eri-
tyisesti Kaakkois-Suomen asema siilyy niiden palvelujen tuottajana.

e LORDA (2003) on periaatteessa logistiikka-alan julistus siitd, ettd
Suomen kilpailukyvyn siilyttiminen tehokkaalla logistiikalla vaatii
Suomi-tason logistiikka-strategiaa ja panostusten suuntaamista tuke-
maan markkinaehtoista kehitystd, osaamisen kasvua, infrastruktuurin
kehittimistd suunnatusti sekd kansallisten etujen turvaamista vah-
vemmalla roolilla EU:ssa.



68

e VESTRA on kiynnissia oleva kehityshanke, jossa ldht6kohtana on alu-
eellisen kilpailuaseman vahvistaminen Venijin-logistiikassa erilaisin toi-
menpitein. Konkreettisia tuloksia hankkeesta ei vield ole.

e SVULOssa on nostettu esiin kolme kehittdimisaluetta, jossa korostetaan
Suomen aseman vahvistamista kokonaisuudessaan logistitkkakeskuksena
ja tahan liittyen kuljetustaloudellisten edellytysten parantamista eri kei-
noin seki suositellaan yritysten vahvempaa lisnioloa Venajalld.

SVULOssa on esitetty kolmella kehitysalueella yli 15 toimenpideryh-
mid. Osassa ndistd on jo tapahtumassa kehitysta julkisen sektorin ja yri-
tysten yhteistyond. Seuraavassa vaiheessa on kiytivd nimi alueet ldpi ja
todettava olemassa oleva kehitys tai suunnitelmat konkreettisemmin ja
yksityiskohtaisemmin kuin tissad ty6ssd on ollut mahdollista tehdad seka
tunnistaa ne alueet, jotka vaativat nopeita toimenpiteita.

5.9 Suomen reitin ja logistiikkapalvelujen SWOT-analyysi

Perustuen SVULO-projektin haastatteluihin ja omaan asiantuntijanike-
mykseensa tutkijat tekivit Suomen reitisti ja sen logistiikkapalveluista
SWOT analyysin, joka tiivistettynd on esitetty taulukossa 5.1..

Suomen vahvuudet (Strengths) logistiikkapalvelujen tarjoajana voi-
daan jakaa kolmeen ryhmian: 1) Vahvuudet Venijin suuntaan pohjautu-
vat maantieteelliseen sijaintiin ja pitkiin kauppasuhteisiin. 2) Suomen
periferinen sijainti ja toisaalta teollisuuden kilpailukykytarpeet ovat pakot-
taneet kehittimaan kuljetuksia. 3) Lisaksi Suomessa julkinen valta ja yri-
tyssektori ovat tottuneet yhteistyohén. Tamid on vahvuus kehitettdessa
logistiikkaa Venijin kanssa.

Suomen heikkouksista (Weaknesses) merkittivin on kilpailijoihin
(Venijain, Baltian maihin ja Puolaan) verrattuna korkeammat yksikko-
kustannukset. Toisaalta tilanne on hyvia katalysaattori kehitykselle. Heik-
koutemme on myd0s yritysrakenne yhdistettyna kilpailutilanteeseen. Suo-
messa on runsaasti pienid keskenddn kilpailevia yrityksid logistitkan eri
toimialoilla. Konsolidoitumisen ja toimintojen keskittimisen parantaisi-
vat mahdollisuuksiamme kansainvilisessa kuljetuskilpailussa.

Suomen mahdollisuudet (Opportunities) ovat ennen kaikkea Venijin
ulkomaankaupan kasvussa. Merkittdvi rooli on linsimaisten kauppatapo-
jen ja kidytintGjen sekd osaamisen viennilld ja juurtumisella Venijalle.
Venijille etabloituvat linsimaiset yritykset ovat tirkea asiakasryhma. Pi-
temmilld ajalla eri maiden kustannuserot tasoittuvat, jolloin logistiikka-
osaamisen merkitys korostuu.
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Taulukko 5.1 Suomen reitin SWOT-analyysi suhteessa kilpailijoi-
hin EU:n ja Venajan valisissa kuljetuksissa
Vahvuudet Heikkoudet
e  Kilpailukykyinen infrastruktuuri e  Kustannustasot (palkkakulut,
e  Maantieteellinen liheisyys, historia- viylimaksut, polttoaine jne.)
tausta e  Jaykkd tydmarkkinakulttuuri
e Nopea rajanylitys verrattuna kilpai- e  Liikaa pienid toimijoita
leviin rajoihin e  Liiallinen sisdinen ja alueellinen
e  Tiheit frekvenssit kilpailu
e Logistiikan osaaminen e  Veniji-osaaminen vihentymassi,
e Lisdarvopalvelut asenteet, hajanaisuus
e Turvallisuus
e  DPerinteet viranomaisyhteisty6ssa
(ministeri6t, tulli, rautatiet)
Mahdollisuudet Uhkat
e  Venijin-kaupan kasvu e Venijin sisdinen tilanne
e  Osaamisen vienti e  Talouden suuret muutokset,
e Linsimaiset sijoitukset Venijille kauppasota, pankkikriisi
e Venijin lainsiidinnon ja kauppa- e  Poliittiset padtokset
tapojen normalisoituminen e  Baltian reittien kilpailukyvyn kasvu
e Kustannuserojen tasaantuminen o Kiriisitilanteet, onnettomuudet
e  Suomi EU:n Veniji-osaajana, vaiku- (ydinvoimalat)
tusmahdollisuus e EU:n ja Venijin suhteet

Suomen uhat (Threats) liittyvit Venijin kehityksen riskeihin, kilpai-
lijoiden kehittymiseen ja EU:n ja Venijin suhteisiin. Vendjin talouden
kehityksen riskitekij6itd on 6ljyn hintaromahdus, mahdollinen pankki-
kriisi ja polititkan ylivalta, joka rajoittaa yritystoimintaa. EU:n ja Vena-
jan suhteissa polititkka vaikuttaa enemmain kuin kauppasuhteet, mutta
todennikoisesti juuri niitd voidaan kiyttda politiikan vilineina. Toi-
saalta Suomi tdssa prosessia voi olla vilittdja tai noudattaa praktista
politiikkaa ja hy6tyd ndiden avulla. Baltian maista voi kehittyd merkit-
tavi kilpailija my6s Vendjin tuontitransitossa.

SVULO-projektin venildiset tutkijat arvioivat Suomen SWOT-
analyysin tuloksia seuraavasti:

Suomen vahvuuksissa on tirkedd kauppareitin perinteet ja tur-
vallisuus. Lisdarvoa luovia palveluita pitdisi painottaa vield
enemmain. Infrastruktuuri- ja muu kehitysty6 (esim. TEDIM ja
Euro-Russia -projektit) Vendjin kanssa toimii. Sijainti yhdistet-
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Taulukko 5.2  Venaladisten tutkijoiden Venajan logistiikkaelinkeinon
SWOT-analyysi EU:n ja Venajan valisissa kuljetuksissa
Vahvuudet Heikkoudet

Venijin kuljetusmarkkinat ovat
laajat ja kasvavat edelleen.

Valtio on tehnyt liikkennesektorin
pitkdn aikavilin kehitysstrategian ja

hin, Valko-Venijiin ja Ukrainaan
sekd EU:n ja Venijin yhteistyo.

Suurten kuljetusvolyymien saavut-
taminen vaikeaa, koska tuotanto- ja
kulutus useimmilla Venidjin talou-
den aloilla pieni.

sijoittaa kuljetusinfrastruktuuriin. e Liikenneinfrastruktuurin kunnos-
e  Kaikilla kuljetusaloilla toimii suut- sapidon ja kehityksen kalleus.
yrityksid ja kilpailu lisddntyy. e  Valtion monopoliasema monilla
e Venijin markkinoille tulee isoja kuljetusaloilla (putki-, rautatieliiken-
ulkomaisia operaattoreita, miki ke- teessd ja ilmailussa) ja sithen liittyva
hittdi asiakaspalvelua. valtion hintasédntely.
e  Uusia logistiikkapalveluita ja niiden e  Heikko kilpailu monopolista va-
pohjalta uusia aloja syntyy. pautetuilla aloilla (sisdvesi- ja maan-
e Venijin lilkenneinfrastruktuuri on tickuljetukset).
kehittynein Euroopan kuljetuksissa, | ®  Politiikan puutteet infrarakentami-
joilla on suurin merkitys Venijin sessa.
ulkomaankaupalle. e  Erikoistuminen irtotavara- ja bulk-
kikuljetuksiin, mika johtaa lisdarvo-
Mahdollisuudet tavaroiden kisittelykapasiteettien,
tekniikan ja palveluiden puutteeseen.
*  Venidjin talouden ja ulkomaankau- e  Harmaalla sektorilla on suuti osuus.
pan kasvu. e  Rahdinkisittelyn standardit ja logis-
®  Suuri alue ja sijainti synnyttavat titkkapalvelut kehittymattomia.
transito-liketoimintaa e  Kirjava kuljetusasiakirjakdytintd
*  Kahdenvilisten ulkomaisten tuo- estdd intermodaalisten kuljetusten
tantosijoitusten kehitys. kehitysti.
e  Yritysten integroituminen kansain- e  Satamien ja viylien jidesteet.
viliseen ty6njakoon. e  Riippuvuus Tanskan ja Turkin sal-
e Venijin lainsdddintd, standardit mien lipaisykyvysti.
sekd tulli kehittyvit, logistiikalle
parempi toimintaymparisto
e Kansainvilisten reittien kilpailukyky Uhat
vahvistuu intermodaalisten kuljetus-
ten, infran kehityksen ja suurtuo- e TPoliittiset riskit
ta?n(.)n e.tu]en. .rnyota. . . e  Venijin taloudessa vahvistuu val-
. Lansm.lmsen mke.nne— ja logistiikka- tion rooli ja monopoliasema.
osaamisen tuonti. ) )
e Julkisen ja yksityissektorin yhteistytn ¢ Vena]an talo.ud.en kehitys epavakaa
kehittiminen ja talouden tila joustamaton.
e Ulkomaan kuljetukset kasvavat Ve- e  Keskittyminen raaka-aineiden tuo-
ndjiin liittyessi WTO:n jiseneksi. tantoon védristid taloutta.
e  Historialliset yhteydet Baltian mai- e Venijin ulkomaankaupan priori-

teettien mahdollinen muutos Aa-
sian maiden hyviksi.
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tynd vapaavarastointimahdollisuuteen on Suomen kilpailuetu.
Korealaiset, kiinalaiset ja japanailaiset yritykset kayttivat Suo-
mea vapaavarastojen sijaintimaana ja kayvit tdaltd kauppaa Ve-
nijille.

Suomen heikkoutena on venijinkielen osaaminen. Kiytinnon
ongelmia, ottaen huomioon ettd venildiset hoitavat noin 70-80
prosenttia maantiekuljetuksista, aiheuttaa venalidiskuljettajien
viisumien saanti, joka voi kestdd kolmekin viikkoa. Infrastuk-
tuurin pullonkauloja ovat rajaratojen yksiraiteisuus ja Suomen
puolen ratojen huono kantavuus.

Mahdollisuutena Vendjin kauppatapojen ja lainsiddinnon
”normalisoituminen on todella pitkdn ajan mahdollisuus”.

Venijiin liittyvistd uhkista merkittivimmat ovat talouden suu-
ret vaihtelut, omien suosiminen ja se, etti Venijilld liian moni
asia perustuu poliittisiin paatoksiin tai on niistd riippuvainen.
EU:n ja Venidjin suhteet eivit sen sijaan vaikuta Suomen ja Ve-
ndjin suhteisiin.

Projektin veniliisiltd tutkijoita pyydettiin myos SWOT-analyysid
vendjin litkenne- ja kuljetussektorista. Tulokset on esitetty tau-
lukossa 5.2.
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6 Johtop&aatokset, Suomen visio ja
strategiat

6.1 Johtopaatokset

Venijin kansantuote kasvaa vuoteen 2010 mennessa 6 prosenttia vuo-
dessa. Kasvu on maailman mitassa erittdin nopeaa. Se merkitsee keski-
mairin tuonnin 10 prosentin vuotuista kasvua. Venijin vienti riippuu
ratkaisevasti raaka-aineiden, erityisesti Oljyn, maailmanmarkkinahinnoista.
Kuuden prosentin BKT:n kasvun taustalla olevaa 6ljyn hintaennustetta
vastaa noin 5 prosentin viennin mairan kasvu vuodessa. Venijin tuontia
paljon suurempi vienti mahdollistaa tuonnin nopean kasvun vuosiksi
eteenpdin. Vendjin kehitysennuste on optimistinen, mutta juuri titd op-
timistista vaihtoehtoa Venija taloudellisen kehityksen ja kaupan ministe-
ri6 pitdd todennikoisend ja se vastaa my6s Kansainvilisen valuuttarahas-
ton ennustetta. Kehitykselld on riskinsid kuten romahdus 6ljyn hinnoissa
tai Vendjan sisdisen tilanteen kiristyminen ja yritysten toimintaedellytys-
ten heikkeneminen, jos polititkan ja talouden vilit kiristyvit.

Suomelle logistiikkaelinkeinolle Venijin nopea kasvu on erittiin
myo6nteinen asia. Suomella on hyvit mahdollisuudet siilyttdd osuutensa
Venijin tuonnin kasvusta eli Suomen vienti Venijalle voist kasvaa vuo-
sittain 10 prosentin vauhtia. Suomen tuonnista Venajaltd yli 80 prosenttia
on energia- ja muita raaka-aineita, joita jalostetaan edelleen ja viedddn
Oljytuotteina, paperina ja metalleina maailmanmarkkinoille. Padsy osalli-
seksi Vendjin 5 prosentin keskimiiriisestd viennin kasvusta on mahdol-
lista ja taloudellisesti kannattavaa. Transitossa Suomi on keskittynyt arvo-
tavaraan, jonka kuljetuksissa Suomen reitti on kilpailukykyinen. Kolman-
nes Venijin tuonnin arvosta tulee Suomen kautta. Itddn suuntautuvassa
transitossa Suomen logistitkkaelinkeino voi kasvattaa kuljetettuja maaria
Venidjin tuonnin kasvua vastaavasti eli 10 prosenttia vuodessa. Linteen
suuntautuvan transiton tulevaisuudennikymien ennakointi on vaikeam-
paa. Trans-Siperian reitin litkenne on voimakkaassa kasvussa. Arvioim-
me, ettd Suomen Vendjain liittyvit kuljetukset voivat kasvaa keskimaarin
8 prosenttia vuodessa vuosikymmenen loppuun mennessi. Kansantalou-
den kannalta kyse on kasvualasta.

Kokonaisuudessa Suomen osuudet Vendjin kuljetusvirroista lastin
painossa mitattuna ovat suhteellisen pienet verrattuna Vendjin omiin ja
Baltian satamien kautta kulkeviin kuljetusvirtoithin. Monet Baltian satamat
ja Venijin omat Suomenlahden perukan satamat on suunniteltu 6ljyn ja
Oljytuotteiden sekd muiden bulkkituotteiden massiiviseen vientiin. Suomen
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kautta kulkevien tavaravirtojen pienuus massakuljetusten rinnalla ja toisaalta
Suomi-reitin turvallisuus ovat etuja, joiden ansiosta kuljetukset pysyvat taalla.

Suomen Kkilpailuetuja

Suomen kilpailukyky Venijin ulkomaankaupan logistitkassa perustuu
maantieteelliseen liheisyyteen, kilpailukykyiseen infrastruktuuriin, kulje-
tusten nopeuteen, turvallisuuteen ja lisdarvopalveluihin sekd pohjimmil-
taan logistiseen osaamiseen.

Kilpailukykya kilpaileviin reitteihin nihden parantavat oleellisesti sy-
nergiaedut:

e Suomen omien vienti- ja tuontikuljetusten ja osittain matkustajalii-
kenteen ansiosta Suomen ja Manner-Euroopan sekd Suomen ja
Ruotsin vililli on tihedfrekvenssinen liikenne, jota voidaan kayttid
my6s transitotavaroiden kuljettamiseen.

e Sama pitee my6s Vendjan kanssa kaytavain kauppaan, joka on poik-
keuksellisen suurta kansainvilisesti verraten ja tarjoaa kuljetuskapasi-
teettia my0s kauttakulkulitkenteen kdytt6on.

Synergiaetuja ei ole kuin osaksi hyodynnetty.

Suomen kansantalouden tuonti ja vientikuljetukset sekd Venajin kau-
pan kuljetukset ja niiden vastaparina transitokuljetukset tuottavat toisil-
leen yhteistuotannon etuja. Samoista kuljetusresursseista ja infrastruktuu-
rista saadaan enemmain tulosta. Samalla nimi kolme tukijalkaa tekevit
Suomen vihemmin alttitksi Vendjin litkenteeseen tyypillisesti liittyville
dkillisille riskeille. Baltian maat sen sijaan ovat huomattavasti haavoittu-
vampia, koska ne ovat riippuvaisia lihes yksinomaan transitokuljetuksis-
ta. Toisaalta transitoliikenteen tirkeys Baltian maille saa ne yrittimain
tosissaan ja kehittaa niistd kovia kilpailijoita.

Suomen heikkouksia

Suomella on logistisessa mielessda my6s heikkouksia. Suomen reitti Keski-
Euroopasta Venijille on pitempi kuin viylit Baltian maiden kautta ja suo-
rat maakuljetukset Keski-Euroopasta. Myos Suomen kustannustaso — pal-
kat, polttoaineet, vaylimaksut jne. — ovat korkeammat kuin eteldisimpien
kilpailijoiden. Jaykka tyémarkkinakulttuuri luo omat esteensi tehostaa toi-
mintoja. Suomen litkevirrat my6s pirstoutuvat monille kilpaileville satamil-
le ja niiden pienille toimijoille, mikd alentaa tehokkuutta ja johtaa vaista-
mittd péallekkdisiin investointeihin. Naitd heikkouksia on kompensoitu
turvautumalla uuteen teknologiaan, ottamalla kiytt66n tietotekniikkaa ja
automatisoimalla toimintoja.



74

Julkinen valta ja eri viranomaiset ovat toimineet aktiivisesti avaamalla
rajanylityksen pullonkauloja ja kehittimilld pelisddnt6ja yhteistyGssd Ve-
nédjin viranomaisten kanssa. Julkinen valta on panostanut tietotekniikan
kehityshankkeisiin, sihkoiseen tullaukseen, toimintojen virtaviivaistami-
seen ja raja-asemien uudistamiseen, mitkd ovat nopeuttaneet lastien kul-
kua. MyOs vapaavarastointi ja monet muut tullin joustavat toimenpiteet
kompensoivat Suomi-reitin kalliita kustannuksia.

Seuraavassa esitetdidn Suomen logistiikkaelinkeinolle visio Vendjin
ulkomaankaupan kuljetuskilpailuun sekid strategioita, miten Suomen
kilpailukykyd voidaan kehittdd. Visio ulottuu vuoteen 2010. Vision ja
strategian tavoitteina on pyrkid tasapainoisesti toteuttamaan kolmea
tavoitetta: Kuljetusasiakkaiden — teollisuuden ja kaupan — kannalta
olennaista on kuljetusten tehokkuus ja sithen liittyvit todelliset lisdarvoa
tuottavat palvelut. Logistiikkaelinkeinon kannalta kyse on elinkeinotoi-
minnasta, sen kilpailukyvystd ja menestyksesti. Valtiovallan ja veron-
maksajien kannalta kyse on kuljetuksiin tehtyjen investointien yhteis-
kunnallisesta tuotosta.

6.2 Suomi-visio Vendjan logistiikassa vuoteen 2010

Suomen Itimeren valtatie toimii esimerkillisesti, samoin kuin Suomen
ja Vendjan viliset kuljetukset. Synergiaetuja hyédyntimalld Suomessa
toimivat logistiikkayritykset ovat Venidjin ulkomaankaupan johtava
arvotavaroiden kuljettaja. Linsimaisten yritysten mukana logistiikka-
yrityksemme laajentavat toimintaansa Venijalle. Logistiikkaelinkeinon
tulojen reaalikasvu Venijin litkenteestd on vuosittain vahintdin
8 prosenttia.

6.3 Suomen strategiat logistiikassa Venajalle

Suomen strategian esitetddin koostuvan kolmesta elementistd

e kuljetustalouden parantaminen
e Suomen kehittiminen logistiikkakeskuksena
e logistiikkayritysten laajentuminen Venijille

Strategiaa tukevat infrastruktuurin jatkuva kehitysty6, kansainvilinen
yhteisty6 ja yhteistyé Vendjin viranomaisten kanssa sekid yhteniinen,
myo6nteinen Suomen logistitkkaosaamisen markkinointi.
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Kuljetustalouden parantaminen

Suomen kuljetusjirjestelmassd yhdistyvit Itimeren kautta kulkevat vienti-
ja tuontikuljetukset, Suomen ja Venidjin vilisen kaupan kuljetukset seka
Suomen kautta itddn ja linteen kulkevat transitokuljetukset. Kuljetustalo-
utta parannetaan hyodyntimilld niiden kuljetusten synergioita ja yhteis-
tuotannon etuja tavoitteena kilpailukykyiset hinnat ja palvelu kuljetusasi-
akkaille, kannattava ja laajeneva toiminta logistiikkayrityksille sekd paras
mahdollinen tuotto ml. ty6llisyyden kohentuminen yhteiskunnan teke-
mille investoinneille.

Kuljetusten kilpailukyky, jossa yhdistyy sekéd asiakkaan ettd palvelun
tuottajan etu, riippuu eritasoisista tekijoistd. Alimmalla tasolla ovat yksit-
taisten tuotannontekijoéiden kustannukset, joita on verrattava niiden tuot-
tavuuteen. Kuljetusreitin kustannuskilpailukyky riippuu jo lukuisien eri
yksikoiden yhteisestd kilpailukyvystd. Kansakunnan tasolla kyse on sys-
teemin organisatorisesta tehokkuudesta. Kuljetusten kilpailukyvyn paran-
tamiseksi tarvitaan toimenpiteitd kaikilla niilld tasoilla.

Systeemitasolla yhdistetddn kuljetuksia harvemmille reiteille seka tek-
nisin ja toiminnallisiin ratkaisuin saadaan lastivirrat molempiin suuntiin
paremmin tasapainoon. Kolmen yllimainitun kuljetusvirran yhteisopti-
moinnilla on saavutettavissa huomattavia tehokkuusetuja. My0s tietojar-
jestelmid kehittimilld ja toimintoja virtaviivaistamalla parannetaan sys-
teemin toimivuutta, mistd on osoituksena jo saavutettu tullitoimintojen
kehittyminen. Samanlaista tyotd tarvitaan paluukuljetusten lisadmiseksi
seki konttilogistitkan tehostamiseksi.

Kuljetusreittien kokonaistehokkuutta parannetaan. Vaikka yksittaiset
kustannuserit kuten palkat, polttoaineet, kuljetusasiakirjan laatiminen jne.
olisivat kilpailevia reitteji korkeammat, kokonaiskustannukset saadaan
edullisemmiksi, kun paluukuljetuksia on automatisoitu, odotusajat ovat
lyhyemmiit, lastit saapuvat ajallaan ja tyovoima ja palvelut ovat kiytetta-
vissi juuri silloin kun niitd tarvitaan.

Reittien ohella kustannustehokkuutta tarvitaan yksittiisten suorittei-
den tasolla. Toiminnan tehostamiseksi on tuotettava vertailevaa kustan-
nustietoa Suomen reiteisté ja niiden kanssa kilpailevista reiteista.

Kuljetustalouden parantamiseksi tarvitaan selektiivisid investointeja
infrastruktuuriin. Ne on kohdistettava sinne, missa fyysiset tavaravirrat
todella kulkevat. Venidjin tavaravirtojen kannalta tarkeitd solmukohtia
ovat Kotkan, Haminan, Helsingin, Hangon ja Turun satamat ja rajanyli-
tyspaikoista Vaalimaa, Vainikkala, Nuijamaa, Imatra ja Niirala. Niiden
kautta kulkevien reittien pullonkauloja on avattava. Fyysisten investoin-
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tien sijasta on usein kannattavaa sijoittaa tietotekniikkaan ja tietolitken-
teeseen ja toimintojen jirkeistimiseen. ”Mieluummin investoidaan ra-
janylityspaikan lipdisykykyyn kuin sen odotuskaistoihin”.

Transitoliikenteen kokonaiskustannuksia ja hy6tyjd el tunneta — esi-

merkiksi tienpitokustannuksia, liikenteen ruuhkautumis- ja onnettomuus-
kustannuksia sekd ymparistovaikutuksia. Merkittivan osan liikenteestad
hoitavat ulkomaiset yritykset ja ulkomaalainen tyévoima (esimerkiksi
rekkaliikenteessd), mika alentaa kansantaloudellisia vaikutuksia.

Kuljetustalouden parantamiseen ehdotamme seuraavia toimenpiteita:

Valtiovallan ja kuntien investoinneista pditettdessa tehdddn ratkaisu-
ja, jotka palvelevat sekd Suomen vientid ja tuontia ettd transitoliiken-
nettd. Ndin saavutetaan sijoituksille parempi tuotto ja toisaalta va-
hennetdin niiden riskeja.

Venijin kuljetuksiin tehtivien sijoitusten tuoton turvaamiseksi viran-
omaisten on tehtivd yhteistyotd Vendjin viranomaisten kanssa, niin
ettd investoinnit ovat molempia hyodyntivid, ja ne koetaan niin
my6s Vendjilli. Suomen ja Vendjin yhteistoimin on myos pyrittava
saamaan EU:n ja muuta kansainvilistd rahoitusta.

Kuljetusvirtoja optimoidaan siten, ettd hajanaisia kuljetusvirtoja yh-
distetddn, jolloin padstiin yhtd aikaa nopeampirytmiseen litkentee-
seen ja suurempiin kuljetuskokoihin (laivakoot, junapituudet) ja voi-
daan lisitd menopaluukuljetuksia. Kontituksen lisddmiselld kasvate-
taan menopaluukuljetuksia ja viltetddn tyhjana ajamista.

Valtiovalta, teollisuus ja logistiikkaelinkeino kaynnistavit yhteisen
suunnittelutyon siitd, miten suomalaisten Vendjille sijoittavien yritys-
ten ja myOhemmin muidenkin Vengjilld toimivien yritysten viennin
kuljetuslogistiikka voitaisiin hoitaa Suomen kautta ja samalla saadaan
aikaan reitin kilpailukykyi parantavia paluukuljetuksia.

Suomen reitin ja sen kanssa kilpailevien reittien todelliset kokonais-
kustannukset kuljetettavaa yksikkod kohti eri rahtilajeissa selvitetdan.
Kilpailukyvyn parantamisessa kdytetiddn titd systemaattista bench-
marking-tietoa.

Transitolitkenteen yhteiskunnalliset kustannus-hy6tyvaikutukset sel-
vitetddn. Suosittelemme transitolitkenteen perusteellisen kustannus-
hy6tyanalyysin suorittamista, mikd parantaa eri toimijoiden pdatok-
sentekoa.
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Suomen kehittaminen logistiikkakeskuksena

Eteld-Suomesta kehitetidn Venijille suuntautuvan arvotavaraviennin ja
-tuonnin logistitkkakeskus, jonka monipuolisesta toiminnasta kehittyy
erikoistunut logistiikkaklusteri. Pietarin ja Leningradin alueet, niiden inf-
rastruktuuri ja yritykset liitetidn muotoutuvaan logistiikkaklusteriin. Kas-
vava osuus klusterissa on lisdarvopalveluilla ja jalostuksella. Investoin-
neissa ja kuljetuksissa hyodynnetdin synergiat Suomen oman ulkomaan-
kaupan ja Suomen ja Venijan vilisen kaupan kuljetusten kanssa. Kluste-
rin kehitystyé tehdddn julkisen vallan, kuljetusasiakkaiden ja logistiik-
kayritysten yhteisponnistuksin. Tdrkedd on my0s yhteistyd venaldisten
yritysten ja Vendjin valtion sekd alueviranomaisten kanssa. Kaakkois-
Suomella on erityisasema klusterin kehittaimisessa.

Suomen kautta kulkee noin kolmannes Venijin tuonnin arvosta.
Myos linsitransitoa voidaan kehittdd, kun keinotekoiset esteet, joista tir-
kein on Venidjin rautateiden kaksoistariffi, saadaan poistettua. Keskipit-
kalla ajalla transitolitkennettd lisdavat investoinnit korkeamman jalos-
tusasteen tuotantoon Luoteis-Vendjilld. Merkittivin osan investoinnista
tekevit suomalaisyritykset. MyOs Trans-Siperian radan liikenne, jonka
tosiasiallinen Euroopan puoleinen paitepiste on Suomi, lisda logistiikka-
keskuksen merkitystd. Toistaiseksi padosa lasteista kuljetetaan jakelukul-
jetuksina Venijille, mutta nopeutensa ja tismallisyytensa takia tastd lii-
kenteestd voi kehittid merkittivdd kauttakulkulitkennettd Kaukoidésta
EU-maihin. Kalliissa lentorahdissa Helsinki-Vantaan lentokenttd toimii
Venijin ldhialueen solmukohtajana.

Transitolitkenteen oheen syntyy uusia yrityksid tarjoamaan lisdarvo-
palveluja ja jalostusta. Esimerkkind tisti ovat lukuisat uudet terminaa-
liyritykset ja kansainvilisten logistiikkayritysten investoinnit sekd suorat
sijoitukset Suomeen. Paikallisista yritysryppdistd parhaita esimerkkejd
ovat Haminan ja Kotkan satamaan sijoittuneet logistiikkayritykset ja tuo-
tannolliset yritykset sekd Suomen ja Vendjin autontuonnin keskittyma
Hangossa. Vilkkaimpiin rajanylityspaikkoihin keskittyy myos yritysryppai-
ta. Epdvarmuustekijoistd huolimatta toiminnassa mukana olevat yritykset
ja niiden sijaintikunnat sijoittavat liikenteen kehitykseen.

Suomen logistiikkaklusterin yrityksilli on hyvit mahdollisuudet kil-
pailla Venijan investointiprojektien kuljetuksista, kun investoinnit toden
teolla ldhtevat kayntiin. Suomella on useille aloille — metsiteollisuuteen,
teleoperointiin, energiantuotantoon, siirtoon ja jakeluun, kaivostoimin-
taan, metallienjalostukseen, rakentamiseen — sopivaa teknologiaa. Usein
rakennusprojekteja hoitavat tutut suomalaiset yhtiot.
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Toinen tulevaisuuden nikymi on toimiminen kaupan jakelukeskuk-

sena Suomen ja Luoteis-Venijin lihes 20 miljoonan potentiaalin asiak-
kaan jakelualueelle, kun kaupan ketjut laajenevat yli rajan. Aluetta on
optimaalista palvella joko Helsingin seudulta tai Pietarista riippuen tava-
ran alkuperisti ja kauppaketjun myymalaverkon painopisteesta.

Suomen logistitkkakeskuksen kehittimiseksi ehdotamme seuraavia

toimenpiteita:

Muodostetaan suomalais-venildinen tyoryhma kehittimain logistista
keskusta ja klusteria, jonka muodostavat eteldinen Suomi sekad Lenin-
gradin ja Pietarin alueet ja ndiden logistiikkayritykset.

Kehitetiin Suomen ja Vendjin vilistd kuljetusinfrastruktuuria pitké-
janteisesti tarkoin kohdennetuin investoinnein ja haetaan sithen ra-
hoitusta EU:lta.

Kehitetddn informaatio-, rahoitus- ja muita tukipalveluita logistiikka-
yrityksille ja kuljetuksen tarvitsijoille (TE-keskukset, Finnvera, Fin-
pro). Merkittiavia kohderyhmid ovat veniliiset ja kansainvaliset Suo-
meen sijoittuvat logistitkkayritykset ja Venajalle sijoittuvat suomalai-
set yritykset.

Kehitetddn logistista, kielitaitoista osaamista ja tutkimusta ja sijoite-
taan tuotekehitykseen. Muodostetaan logistisen teknologia- ja liike-
toimintaosaamisen huippuyksikko, jonne rekrytoidaan sdannollisesti
my6s veniliisid opiskelijoita ja tutkijoita. Suunnataan teknologian ke-
hitysvaroja logistitkan teknologian, tietojirjestelmien ja logistiikkapal-
velujen kehittimiseen suomalais-venildisind projekteina.

Rajanylitystd helpotetaan siirtimilld tullausta pois rajalta ja kehittd-
milld yhteisty6ssd Vendjin viranomaisten kanssa tullausmenettelyjd
rajalla ja tullausta tukevia tieto- ja tiedonsiirtojirjestelmia: TIR-
Carnetista siirrytdan sihkoiseen passitukseen, vihredin linjaan siirre-
tadan lisad kuljetuksia, isoille kuljetusasiakkaille jirjestetddn rdataloityja
tullausratkaisuja

Satama-, viyld- ja muiden maksujen hintajousto poikkeaa omassa ja
transitolitkenteessd, jossa on kaytettivissa vaihtoehtoisia reittejd. Ase-
tetaan transitoliikenteeltd perittavat maksut siten, ettd kokonaistulot
maksimoituvat, jolloin niiden turvin voidaan laskea my6s kotimaisen
litkenteen maksuja.

Tunnustetaan Kaakkois-Suomen erityisasema muotoutumassa ole-
vassa logistitkkakeskuksessa. Tama merkitsee muun muassa seuraavia
toimenpiteitd: Kansallisessa strategiassa otetaan huomioon Kaakkois-
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Suomen aluestrategian tavoitteet. Suomesta Kotka ja Hamina nime-
tain EU:n Merten valtatie -ohjelman toiseksi padtesatamaksi tavoit-
teena siirtad liikennettd pois Vendjin ja Keski-Euroopan vilisestd
maantielilkenteestd sekd Via Baltican liikenteestd, EU:n rahoitusta
haetaan rajan ylittavaan logistitkkayhteisty6hon ja julkinen valta tukee
yritystryppéiden syntya satamien yhteyteen.

Logistiikkayritysten laajentuminen Vengjélle

Suomalainen teollisuus ja kauppa ovat investoimassa voimakkaasti Ve-
ndjalle. Tamid antaa suomalaisille logistiikka-alan yrityksille mahdolli-
suuden laajentaa toimintaansa Venijille hyodyntimalla valmiita asiakas-
suhteita. Erityisesti mahdollisuuksia on suomalaisten vahvojen alojen
kuten metsiteollisuuden kuljetuksissa ja elektroniikkateollisuuden kom-
ponentti- ja tuotekuljetuksissa, mutta my6s kaupan ketjujen tavarahuol-
lossa ja arvotavaran raataloidyissd kuljetuksissa. Vendji on kasvavien
kuljetusvirtojen ja liheisyyden takia logistiikkayrityksille luonnollinen
laajenemissuunta, ja kuljetusketjujen laajentuminen yli rajan lisdd myos
Suomi-reitin kayttoa.

Tata strategiaa voidaan nimittdd myos symbioottiseksi kansainvilis-
tymiseksi. Metsiklusterin eri toimialat ovat kiyttineet strategiaa menes-
tyksellisesti, ja viimeksi sen ovat tehneet teleklusterin yritykset. Nokian
my6td monet sen althankkijoista ovat kansainvilistyneet. Strategian seu-
raava vathe on myyda palveluita ja tuotteita muille maahan sijoittuneille
kansainvilisille yhtiéille ja sitten myds saman alan paikallisille yhti6ille.
Strategiaa voi nopeuttaa ostamalla paikallisia yrityksid ja kayttdmalld pai-
kallisia alihankkijoita, jolloin saa paikallistuntemusta ja paikallisia asiakas-
suhteita.

Laajentumista edesauttaa se, ettd venilidiset yritykset eivit vield ole
kehittineet niille aloille raitiloityja palveluita eivitkd ottaneet kdytt66n
tehokasta teknologiaa. My6s logistinen kokonaisnakemys puuttuu. Lo-
gististen ratkaisujen sijasta on tarjolla kuljetuspalveluita, jotka eivat
muodosta joustavia kuljetusketjuja. Lisaksi ajan ja tdsmaillisyyden talou-
dellista arvoa ei ymmarreti.

Logistiikkayritysten Venijille laajentumiseksi ehdotamme seuraavia
toimenpiteita:

e Strategian toteuttaminen vaatii asennemuutosta ja uusia yritysstrate-
gioita logistitkkaelinkeinolta. On rohjettava laajentua hankitun osaa-
misen avulla asiakasyrityksiin tukeutuen uusille markkinoille.
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6.4

Symbioottinen kansainvilistyminen vaatii logistitkkayritysten, teolli-
suuden ja kaupan keskusteluita asiakkaiden logistiikkatarpeista uudes-
sa tolmintaymparistossa.

Valtiovalta avaa portteja toiminnalle Venijalld. Kilpailun vapauttami-
nen Venijin kuljetuksissa otetaan esille kahdenkeskisissd, EU:n ja
Venijin valisissi keskusteluissa sekd nostetaan Venidjin WTO-
jasenyysneuvottelujen asialistalle.

Valtio edistdd suomalaisten ja Suomessa toimivien logistiikkayritysten
kansainvilistymistd vientituella ja -takuilla, tutkimuksella ja koulutuk-
sella. Valtio on my®és itse logistiikkayrittdja — Suomen Posti, VR ja
Finnair etabloituvat myos Venijalle.

Visiota ja strategiaa tukevat toimenpiteet

Strategian toteutumisen kannalta olennaisia elementteja ovat kansainvili-
nen yhteisty6 ja erityisesti tiivis kumppanuus venildisten kanssa, jatkuva
infrastruktuurin kehittiminen Suomen reitilli molemmin puolin rajaa ja
Suomen reitin ja logistitkkakeskuksen yhteinen myoénteinen markkinointi
kuljetusasiakkaille.
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1 Vendajan talouden ja ulkomaankaupan
kehitys

1.1 Vendajan talouden uudistukset ja siirtymakausi

Neuvostoliiton hajoamisen jilkeen Vendjalla alkoivat radikaalit markki-
natalouteen tihtdavat muutokset. Vuonna 1991 muodostettu Egor Gai-
darin hallitus sai tehtdvikseen seki taloudellisia ettd poliittisia uudistuk-
sia. Kiireinen tehtiva oli elintarvikepulan poistaminen. Hallitus my6s
aloitti tuotannollisen omaisuuden yksityistimisen. Uudistuksia toteutet-
tiin kahdessa vaiheessa. Ensimmaiisessd vatheessa vuoden 1992 alku-
puoliskolla vapautettiin hinnat, miki johti inflaation jyrkkdan nopeutu-
miseen ja teollisen tuotannon laskuun. Tdma toimenpide, huolimatta
tuotannon laskusta, poisti elintarvikevajeen ja kylldsti kulutustavara-
markkinat. Toisessa vaiheessa toteutettiin yksityistiminen vouchereiden
eli yksityistimissekkien avulla. Prosessi kesti vuoden 1992 kesisti vuo-
den 1994 alkuun.

Niilld muutoksilla Venidja siirtyi suunnitelmataloudesta markkina-
talouteen. Tuona aikana Vendja myo6s liittyi Kansainviliseen valuuttarahas-
toon (IMF) ja joihinkin muihin kansainvilisiin organisaatioihin seka
ryhtyi aktiivisesti hankkimaan ulkomaista pidomaa maahan.

1990-luvun alun uudistukset olivat vaikeita, koska lainsaidinnolli-
nen perusta oli epitdydellinen, mikéd osittain johtui poliittisista syista.
Parlamentti oli lihes koko ajan oppositiossa uudistuksia vastaan. Lisiksi
instituutioiden kuten valtioelinten, oikeusjirjestelmin, paikallisten val-
taclinten, sosiaaliturvajrjestelmin, kunnallistalouden sekid valtion sisdi-
sestd ja ulkoisesta turvallisuudesta vastaavien elinten (poliisi, turvalli-
suuspalvelu ja armeija) vudistaminen viivistyl. Sitd paitsi poliittinen ja
sosiaalinen epivakaisuus monimutkaisti ja hidasti uudistusprosessia.

Hallitus pyrki pitimain inflaatiota kurissa sekd pysayttimaan vies-
ton ja varsinkin julkisen sektorin tyontekijoiden elintason alenemisen.
Rahoittaakseen menoja vuosina 1995-1998 Vendjin hallitus otti isoja
lainoja seka koti- ettd ulkomaisilta markkinoilta. Lainat eivit olleet taat-
tuja. Ndind vuosina budjetti oli jatkuvasti alijadmiinen eikd alijaamaa
onnistuttu kuromaan umpeen, koska tuotanto ja sen mukana verotulot
eivit kasvaneet. Vuosina 1996-1998 vahvistunut rupla alensi Venijin
viennin hintakilpailukykyd. Vuonna 1998 energiavarojen maailmanhin-
tojen aleneminen vihensi merkittavisti 6ljyn ja kaasun vientituloja.
Nima sisdiset tekijat yhdistyneind vuosien 1997-1998 Aasian talousla-
man seurauksiin johtivat vuoden 1998 elokuussa laajamittaiseen raha- ja
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pankkikriisiin, jonka seurauksena rupla devalvoitui lahes nelinkertaisesti
ja kansalaisten tulot seki elintaso laskivat ja ostovoima heikkeni. Deval-
vaatio kuitenkin paransi venaliisten valmistajien kilpailukykyi seka johti
tuontia korvaavan tuotannon kasvuun. Vuoden 1999 alussa alkanut
energiaraaka-aineiden hintojen nousu kasvatti raaka-aineteollisuuden ja
sen liitdnndisalojen tuloja. Devalvaatio laski tuottajien ruplamairiisid
kuluja seki helpotti monien yritysten velkataakkaa. Vuonna 1999 Veni-
jan teollinen tuotanto ja kotimainen kokonaistuotanto alkoivat kasvaa.

Vuoden 1991 marraskuussa presidentti Boris Jeltsinin allekirjoitta-
ma asetus ulkomaankaupan liberalisoinnista muutti koko ulkomaan-
kauppajirjestelmin. Valtion yksinoikeus ulkomaankauppaan poistui.
Taloudelliset tekijat tulivat poliittisia tekijoita tirkeimmiksi. Markkinoi-
ta haettiin entisten, kaukaisempien neuvostotasavaltojen ja Baltian mai-
den asemasta enemman muista maista.

Venijin vuoden 1992 jilkeisen ulkomaankaupan erikoispiirteend oli
vienti- ja tuontimiirien jatkuva kasvu, vaikka maan kotimainen koko-
naistuotanto laski. Tdma tendenssi vaihtui vasta vuoden 1997 jalkeen,
jolloin kotimaisen kokonaistuotannon dynamiikka ja ulkomaankaupan
dynamiikka rupesivat olemaan samansuuntaisia.

Ristiriitaisen dynamiikan syiksi voidaan luetella useita tekijoité, jotka
kuvaavat yleisesti vuosien 1992-1999 Venijin ulkomaankauppaa:

e 1990-luvun alussa koti- ja ulkomaisten markkinoiden vililld oli
merkittiva hintaero.

e Venidjin inflaation korkea taso ja tavaksi muodostunut maksujen
laiminly6nti johtivat sithen, etti tavaroita toimitettiin vientiin
markkinahintoja pienemmilld hinnoilla, koska vienti oli joskus ai-
noa vakaa tulonlahde.

e  Vieston ostokyvyn aleneminen ja yritysten investointiaktiivisuuden
lasku johtivat kysynnin heikkenemiseen kotimarkkinoilla ja stimu-
loivat viennin kasvua. Tdmi koski varsinkin raaka-aineteollisuuden
aloja sekd vilituotevalmistajia, jotka olivat kilpailukykyisid kansain-
vilisilla markkinoilla.

e Tuonnin kasvu johtui 90-luvun alkupuolella kulutustavaroiden ja
elintarvikkeiden yleisestd puutteesta Vendjilld. Vuosikymmenen lo-
pulla taas ruplan vahvistuminen ja maksukykyisten kuluttajien li-
saantyminen lisasivat tuontia. Kotimainen tuotanto el pirjannyt
kilpailussa tuontihy6dykkeille.
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Vuoden 1998 kriisin jilkeen ndiden tekijoéiden vaikutus heikkeni.
Taloudellisen kasvun kaudella vuosina 1999-2003 ilmeni Venijin ul-
komaankaupassa uusia tendenssejd. Vienti kasvoi nopeasti raaka-
ainealoilla. Tuonnin rakenne muuttui investointitavaroita suosivaksi.
Lisiksi ulkomaankaupan maavalikoimassa tapahtui muutoksia.

1.2 Vendgjan talouden kehityksen nykyvaihe

Talouden kasvu

Viimeisen viiden vuoden aikana Venijin talous on kasvanut enndtys-
vauhdilla jopa verrattuna entisen Neuvostoliiton raportoimiin kasvulu-
kuihin (ks. kuvio 1.1).

Kuvio 1.1 Neuvostoliiton ja Venajan kansantuotteen (BKT) ja teolli-
suuden tuotannon kehitys vuosina 1982-2003
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Lihde: Venidjin tlastovuosikitjat 1992-2003, Moskova 1993-2004 ja VSFNT:n kansan-
talous-kokoelmat 1981-1991, Moskova 1982-1992.

Talouden kasvun syiné pidetddn seuraavia olosuhteita ja tekijoita:

- Vuoden 1999 maaliskuusta alkaen raakadljyn maailmanmarkkinahin-
nat ovat nousseet ja saavuttivat vuonna 2003 keskipitkin aikavilin
historiallisen huipun, miké edisti raakadljyn vientia.

- Vuoden 2000 presidentinvaalien jilkeen sosiaalipoliittinen tilanne on
vakiintunut ja institutionaalisia uudistuksia kédynnistettiin oikeustoi-
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messa, verotuksessa, elikejirjestelmissi ja toimeenpanovaltaan liitty-
en.!

- Ruplan devalvaatio antoi kotimaisille tuottajille hintaedun Venijin
markkinoilla ja lisiksi viejat hyotyivit ruplamédriisten kustannusten
reaalisesta halpenemisesta, mitka tekijat vahvistivat venaldisyritysten
kilpailukykyd. Vuosina 2002-2003 timé vaikutus kuitenkin ruplan
vahvistumisen my6td poistui.

- Venaldisten ja maassa toimivien ulkomaalaisten yritysten kysyntd ja
niiden investointihalukkuus ovat merkittavasti lisidntyneet.

Talouden rakenne

Vuonna 2000 osana alueita koskevia uudistuksia maa jaettiin seitsemain
federaatiopiiriin. Teollinen rakenne eri federaatiopiireissd on erilainen (ks.
taulukko 1.1).

Taulukko 1.1  Kansantuotteen jakautuminen aloittain federaatiopireis-
sd vuonna 2002, prosenttia alueen kansantuotteesta

Teolli- Maa-  \Rakenta- Liikenne | Viestinta |Kauppa
suus talous minen
Vengjan
Federaatio 31 6,8 8 7,4 1,6 19,4
Keski-Venajan
alue 17,8 4,3 5,5 4,5 2,5 35,8
Luoteisalue 35,6 3,9 8,1 9,8 1,9 15,1
Etelaalue 21,5 17,2 11,5 9,1 1,6 13,5
Volgan alue 37,2 10,4 7,7 7,6 1,1 12,6
Uralin alue 45,7 2,8 12,5 7,7 0,7 6,5
Siperian alue 38,6 10,3 6,4 10,2 1,2 12
Kaukoidan alue 39,1 5 10 11,1 1,5 10,3

Lihde: Venijin alueet 2003 tilastovuosikirja, Moskova 2003.

! On kuitenkin todettava, ettd laaja keskustelu uudistusten toteutuslinjasta ei johtanut

tuloksiin. Todellisuudessa kokonaisvaltaisia reformeja ei ole toteutettu. Uudistukset
koskivat useimmiten vain yksittdisid ongelmia, mistd esimerkkini on hallintoreformi.
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Teollisuus on hallitseva Venijan taloudessa. Kaksitoista vuotta kes-
tineet markkinauudistukset johtivat kaupan? ja palvelusektorin osuuden
kasvuun. Alueellisesti kansantuotteen rakenteessa ilmenee kuitenkin
federaatiopiireittdin eli suuralueittain tiettyd vaihtelua.

Neuvostoliiton aikana teollisuudella oli perinteisesti suuri osuus
Uralin suuralueella. On syytd ottaa huomioon, ettid Uralin suuralueeseen
kuuluvat paitsi varsinainen Ural my6s Hanti-Mansin sekéd Jamalo-Nenetsien
autonomiset piirikunnat Linsi-Siperiassa, joissa on erityisen vahva 6ljy-
ja kaasuteollisuus.

Eteliiselld suuralueella maatalouden osuus on luonnollisesti merkit-
tivad. Eteld-Volgan ja Pohjois-Kaukasuksen erikoistuminen maatalou-
teen perustuu suotuisaan maaperiin. Toisaalta maataloussektorin osuus
on pieni esimerkiksi Keski-Vendjan, Uralin, Kaukoidin ja Luoteis-
Venijin suuralueilla.

Venijilld alueet eivit ole yhti erikoistuneita kuin alueet useimmissa te-
ollisuusmaissa. Suurimmat erot esiintyvit suuralueiden eri alueiden valilld.
Esimerkiksi Keski-Venadjin suuralueella kaupan suuri osuus johtuu nimen-
omaan Moskovan elinkeinorakenteesta. Moskovan osuus Keski-Venijin
suuralueen kokonaistuotannosta on yli puolet ja sen elinkeinorakenteessa
kauppa on erittdin merkittavd. Moskovan talouden rakenne eroaa merkit-
tavasti muista federatiivisista alueista, myos Pietarin kaupungista. Mosko-
van elinkeinorakenteessa kaupan osuus on yli 50 % teollisuuden osuuden
ollessa vain 9,4 % ja rakentamisen vain 4,5 %. Vaikka Moskova on Veni-
jan suurin liikenne- ja logistiikkakeskus, liikenteen osuus on vain 2,4 %
alueellisesta kansantuotteesta, mikd on pienin luku kaikista Venajin alueis-
ta. Esimerkiksi Pietarissa timé osuus on yli 10 prosenttia.’

Kulutuksen kehitys

Vuosien 1999-2003 nopea bruttokansantuotteen nousu on johtanut vies-
ton reaalitulojen kasvuun. Vuonna 2003 Venidjan BKT kasvoi 13,8 % ja
vuonna 2002 9,9 % ja on saavuttanut vuoden 1998 finanssikriisia edelta-
neen tason. Vieston reaalitulojen kasvu on johtanut kulutuksen kasvami-
seen. Vuonna 2003 Venijin keskuspankin tilastojen mukaan vieston ku-
lutus kasvoi 7,7 prosenttia.

Vibhitellen tapahtuva elintason kasvu lisid samalla sdastimistd. Vuo-
den 1998 finanssikriisin voittaminen ja viime vuosina tapahtunut venaldi-

2 Tihin kuuluu my6s kaikki palvelu- ja tavaramyyntiin liittyvd oheistoiminta.
3 Venijin alueet 2003 tilastovuosikitja, Moskova 2003.
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sen pankkisektorin lujittuminen ovat johtaneet yksityisten sddstojen kas-
vuun litkepankeissa, osakkuusrahastoissa sekd muissa rahoituslaitoksissa.
Silti vieldkin maassa on suuria mairid rahaa ulkomaanvaluuttana, etupais-
si dollareina ja euroina, joita ihmiset pitavit itsellddn. “Kotisddstaimisen”
suuruus on kymmenid miljardeja dollareita. Ndma varat ovat olosuhtei-
den parantuessa tirked resurssi Vendjin taloudelle — sijoitustoiminnalle ja
kulutuskysynnalle.

Venijin kulutustavaramarkkinat kehittyvit suhteellisen suotuisasti.
Vibhittiiskaupan litkevaihto kasvaa, vaikka kasvuvauhti onkin vihitellen
hiljentymassda. Vuonna 2001 kasvu oli 10,8 %, vuonna 2002 9,1 % ja
vuonna 2003 8,0 %. Toisena tirkeini tendenssind kulutuksessa voidaan
pitdd kestokulutustavaroiden osuuden kasvua. Avaintekijind tissd pro-
sessissa on kulutusluottojirjestelmad, joka on saamassa jalansijaa Venaijin
suurkaupungeissa, etenkin Moskovassa ja Pietarissa. Pankkien luotto-
ohjelmien laajentaminen (tihdn mennessd vain yksittdiset venaldiset pan-
kit ovat alkaneet kehittda tillaista toimintaa) tulee edesauttamaan kulutus-
tavaroiden hankintaa ja kysynnan siirtymistd yha kalliimpien hyodykkei-
den suuntaan. Lihivuosina on lisiksi odotettavissa, ettd myos Venajalld
aletaan myontia hypoteekkiluottoja.

Taulukko 1.2  Sosiaali- ja talousalojen peruslukuja Moskovasta ja
Pietarista vuosilta 1999-2002

1999 2000 2001 2002

BKT, asukasta kohti, Moskova | 91,143 151,594 | 179,646 231,800
tuhansina ruplina voi-

massaolevin hinnoin Pietari 31,994 43,848 59,213 79,727

BKT:n kasvu, % Moskova 6,9 18,9 3,1 10,1
Pietari 6,2 10,5 4,5 17,7

Rahalliset keskitulot Moskova 6857 9285 12137 14916

asukasta kohti, kuu-

kaudessa’ rup"na Pietari 1838 2584 3468 4572

Vabhittaiskaupan liikke- Moskova | 512,946 | 682,439 | 886,390 | 1034,743
vaihto, miljardia rup-
laa Pietari 65,274 86,493 112,330 139,303

Vabhittaiskaupan liike- Moskova -18,0 6,1 7.9 2,9
vaihdon muutos, %
Pietari -12,2 7,3 10,9 9,2

Lihde: Valtiontilastotieto (Goskomstat), 2003.



89

Suurimpia hyédykkeiden kuluttajia Venajilld ovat kaksi maan suu-
rinta kaupunkia, 10,4 miljoonan asukaan Moskova ja 4,7 miljoonan
asukkaan Pietari.

Moskovan taloudellinen kehitys on ylittinyt huomattavasti Vendjin
muiden alueiden kehityksen. Vieston tulot Moskovassa ovat muuta
Venijad korkeammat. Kun eurooppalaisten laskentamenetelmien mu-
kaan 9 % venildisista kuuluu ns. keskiluokkaan, niin Moskovassa vas-
taava luku on ldhes 22 %. Moskovaan on keskittynyt runsaat 80 % kai-
kista Vendjan rahavaroista.

Viime vuosina ovat Pietarinkin asukkaiden tulot kasvaneet huomat-
tavasti suhteessa Venidjan keskitasoon. Tima johtuu pitkalti Pietarin, Ve-
ndjin nykyisen presidentin synnyinkaupungin, poliittisen merkityksen
kasvamisesta koko maassa. Viime aikoina on jopa keskusteltu erdiden
padkaupungille kuuluvien ministeriiden ja keskusvirastojen siirtimisesta
Moskovasta Pietariin. Pietari on vahvistunut my6s Luoteisen federaa-
tiohallintopiirin poliittisena, rahoituksellisena ja litkennekeskuksena.

Pietarin kulutustavarakauppa kasvaa parhaillaan nopeammin kuin
Moskovan, mutta kulutustavaramarkkinat ovat Pietarissa vieli huomatta-
vasti pienemmat kuin Moskovassa. Venijian kulutustavaroista 27,6 % han-
kitaan Moskovassa ja vain 3,7 % Pietarissa. Vieston tulot ovat Moskovassa
korkeammat ja sielld kdyvit ostoksilla my6s kuluttajat laajasti muilta Vena-
jan alueilta. Yhtend syyni on se, ettd Moskovassa varsinkin tuontitavaroi-
den hinnat ovat alemmat kuin muilla alueilla.

Asiantuntijat uskovat, ettd liittyminen WTO:hon lisid johtavien alu-
eiden, kuten Moskovan ja Pietarin, sekd niiden alueiden, joilla on kan-
sainvalisesti kilpailukykyistd tuotantoa, etumatkaa syrjdisempiin ja pie-
nempiin alueisiin. Tamié tulee my6s vaikuttamaan kulutustarvikemark-
kinoihin.

1.3 Venajan ulkomaankauppa

Venajan ulkomaankaupan volyymit, kehitys ja rakenne

Venijin ulkomaankaupan maira on viime vuosina kasvanut (ks. taulukko
1.3). Pidemmain ajanjakson suhteelliset muutokset Venidjan viennissi ja
tuonnissa on esitetty kuviossa 1.2.

Viimeisen neljin vuoden aikana sekd Venijin vienti ettd tuonti ovat
voimakkaasti kasvaneet, viennin volyymi laski vain vuonna 2001. Ulko-
maankaupan nousun syind pidetdin sité, ettd reaalitulojen lisddntymisen
ja ruplan vahvistumisen myo6ta tuontitavaroiden kysynta on kasvanut seka
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Taulukko 1.3  Venégjan vienti, tuonti ja ulkomaankauppatase vv. 1995-

2003, milj. USD

Vienti Tuonti Tase
1995 78217 46709 31508
1996 85189 46458 38731
1997 85096 53123 31973
1998 71314 43579 27735
1999 72885 30278 42607
2000 103093 33879 69214
2001 99969 41881 58088
2002 106154 46153 60001
2003 133754 57230 76524

Lihde: Venijin tilastovuosikirja 2003, Moskova.

Kuvio 1.2 Venajan viennin, tuonnin ja ulkomaankaupan kehitys
vv. 1993-2003
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Lihde: Venijin tilastovuosikitja, 2003, Moskova (Rossijskij statistitsheskij jezhegodnik).

sitd, ettd Vendjin viennin paituotteiden eli maakaasun ja 6ljyn hinnat
ovat nousseet.

Venijin tilastot ovat epiluotettavia laajan harmaan talouden johdos-
ta. Erityisen védristyneen kuvan saa tuonnista, koska todellinen tuonti on
suurempi kuin taulukossa 4 mainittu ja kulutustavaroiden osuus tuonnin
rakenteessa on virallisesti tilastoitua suurempi. Esimerkiksi elintarvikkei-
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Taulukko 1.4 Venégjan ulkomaankaupan tuoterakenne v. 2003, prosen-

teissa
Vienti Tuonti

Elintarvikkeet ja maataloustuotteet 2,6 22,5
Mineraalituotteet (6ljy, kaasu, Kivihiili) 55,2 3,5
Kemialliset aineet ja tuotteet 7 16,7
Nahkat ja turkikset 0,3 0,5
Puu- ja paperiteollisuuden tuotteet 4,6 4,3
Tekstiilit ja jalkineet 0,8 5,3
Metallit ja jalokivet seka niista valmistetut

tuotteet 18,6 6,4
Koneet, laitteet ja kuljetusvélineet 9,5 36,2
Muut tuotteet 1,4 4.4

Lihde: Venijin tilastovuosikirja 2003, Moskova.

den ja maataloustuotteiden, koneiden, laitteiden ja kuljetusvilineiden,
sekd tekstiilien ja jalkineiden tuonti on tilastoissa todellista oleellisesti
alempi, silld ilmoitettua tuontihintaa pyritidn leikkaamaan ja tuotteita
tuomaan pimedsti tullimaksujen minimoimiseksi. Harmaan tuonnin li-
sadntyminen ja vaheneminen yhteiskunnallisten muutosten myotd voi
merkittavisti vaikuttaa tilastoissa nikyvain tuonnin kehitystrendiin.

Mineraalituotteiden osuus Venijin viennissa on selvisti suurin. T4a-
hin tuoteryhmiin kuuluvat tirkeimpinid tuotteina raakadljy ja maakaa-
su. Metalleilla ja niistd valmistetuilla tuotteilla seka kemiallisilla tuotteilla
on my6s hyvin suuri osuus Venidjin viennissid. Vendjin viennin volyy-
mit riippuvat siis ndiden tuotteiden maailmanmarkkinoiden suhdanteis-
ta. Viime vuosina suhdanteet ovat olleet venaldisten viejien kannalta hyvin
suotuisia. Esimerkiksi vuoden 2003 Venidjin keskuspankin luvuista voi-
daan nahda, ettd veniliisten vientituotteiden hintojen keskitaso oli 17,2 %
korkeampi kuin vuonna 2002. Raakadljyn hinnat nousivat 16,4 % saavut-
taen Ural-laadussa 27,2 USD tynnyriltd ja Brant-laadussa 28,8 USD tynny-
riltd.+ Oljytuotteiden hinnat kasvoivat keskimiirin 21,4 %, maakaasun hin-
nat 30,4 % ja virimetallien hinnat 12,6 %.

Lahes 70 % viennin lisdyksestd on tullut energiaraaka-aineiden viennin
lisidmisen my6td. Raakadljyn viennin arvo on kasvanut 34,4 %, Sljytuot-
teiden viennin 26,4 % ja maakaasun viennin 28,2 %. Maailmanmarkkina-
hintojen kasvua seurasi myos vientimadrien lisddntyminen, esim. raakadljya

4 Veniliisen vienti6ljyn laatuja ovat Urals (suurin osa) ja Siperian Light.
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vietiin 17,9 % enemmin. Teriksen ja rauta-metallien viennin arvo on
noussut 29,7 prosenttia Vendjin keskuspankin lukujen mukaan.

Koneiden ja laitteiden vienti on merkittavasti laskenut vuoteen 1990
verrattuna. Venildisten tuotteiden kiyttdjid ovat tilld hetkelld padosin
kehitysmaat, mikd osoittaa, ettd venaldisten koneenrakentajien kilpailuky-
ky on suhteellisen huono. Tami koskee muitakin pitkille jalostettuja tuo-
teryhmid. Raakapuun sekd puu- ja paperiteollisuuden tuotteiden osuus
viennistd on pysynyt lihes vakiona.

Tuonti lisddntyy pddosin koneiden, laitteiden ja kuljetusvilineiden
tuonnin myoti, joka kattaa noin 40 prosenttia tuonnin kokonaiskasvusta.
My®s raaka-aineiden ja teollisuuden puolivalmisteiden tuonti on lisddntynyt
vauhdilla. Tamin tuoteryhmin tuonnin maira nousi 43 % vuonna 2003,
mika johtuu Venijan keskuspankin mukaan investointiaktiviteetin ja teolli-
suuden tuotannon kasvusta. Useat yritykset eivit ilmeisesti 10ydé tarvitse-
miaan raaka-aineita Venidjin markkinoilta ja tima aiheuttanee kyseisen tuo-
teryhman tuonnin kasvua. Tamid on ehdottomasti uusi kehitys Venidjin
ulkomaankaupassa. Investointituotteiden tuonnin voimakkaampi kasvu
kulutustuotteiden tuontiin verrattuna on myds olennainen suuntaus tind
péivind, mikd kuvaa venildisten yritysten investointiaktiviteetin kasvua.

Viimeisen viiden vuoden aikana on tapahtunut muutos Venijin ulko-
maankaupan ja kansantuotteen kehityksen keskiniisessd suhteessa. Vuo-
desta 1998 alkaen Venijin talouden ja ulkomaankaupan kehitys on ollut
yleisesti ottaen saamansuuntainen (kuvio 1.3).

Kuvio 1.3 Vengjan kansantuote ja ulkomaankaupanvaihto vuosina

1992-2003
%
40
Venijin kansantuote
30 —&— Venijin kokonaisulkomaankaupanvaihto /.\ /

TN N/

_20 L L L L L L L L L L
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Lihde: Venijin tilastovuosikitja 2003, Moskova.
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Neuvostoliiton hajoamisen jilkeen Venidjin ulkomaankaupan rakenne
vientimaittain muuttui. Entisten neuvostotasavaltojen ja SEV-maiden
tilalle tulivat teollisuusmaat. Entisten neuvostotasavaltojen (nykyain
IVY-maiden) osuus Venijin ulkomaankaupassa laski 1990-luvulla, ja sen
jalkeenkin suuntaus on pysynyt samana. Poikkeuksena ovat Puola ja Val-
ko-Venija, joiden kanssa kauppa on kasvanut lihinnd Venijin energia-
tuotteiden viennin myota.

Kuvio 1.4
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Lihde: Venijin tilastovuosikitja 2003, Moskova 2004.
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Venijin suurimmat ulkomaankauppakumppanit ovat Linsi-Euroopan
maat — viennissd Saksa, Italia ja Hollanti ja tuonnissa Saksa. IVY-maista
merkittivid kauppakumppaneita ovat Valko-Veniji ja Ukraina ja tuonnissa
my6s Kazakstan. My6s maailman talouden vetureilla, Yhdysvalloilla ja
Kiinalla, on hyvin tirked rooli Venidjin ulkomaankaupassa. Jos katsotaan
maiden osuuksien kehitystrendejd, niin yleistrendid ei pystyta jaljittimaan.
Joidenkin maiden, kuten Saksan, osuus Vendjin ulkomaankaupasta vii-
meisten 11 vuoden aikana on ollut vakaa. Joidenkin maiden, kuten Yhdys-
valtojen, osuus mainitulla ajanjaksolla on vaihdellut voimakkaasti. IVY-
maiden joukossa Ukrainan osuus heikkenee vihitellen, vihin hitaammin
laskee my6s Kazakstanin osuus, sen sijaan Valko-Vendjin osuus Vendjin
viennistd ja tuonnista on viime vuosina noussut. Kokonaisuudessaan integ-
raatio IVY:n puitteissa on melko heikko, mistd osoituksena on niiden
osuuden selked lasku Venijain ulkomaankaupassa vuodesta 1992. Valko-
Venijin ja Venidjan taloudelliset suhteet ovat maiden poliittisen liittoutu-
misen my6td vahvistuneet merkittavasti.

Mielenkiintoista on se, ettd Vendjin vienti- ja tuontiluvut niyttavat
erilaisilta maailman johtavan talouden eli Yhdysvaltojen kohdalla. Vena-
jan viennissd Yhdysvallat jidvit Linsi-Euroopan teollisuusmaista, Ve-
ndjin tuonnissa Yhdysvallat on teollisuusmaista toiseksi suurin Saksan
jilkeen. Padsyyna sithen on Vendjin viennin erikoistuminen Oljyyn ja
kaasuun, joiden osuus USA:n markkinoille suuntautuvassa viennissa on
varsin pieni. Vendjd myy Yhdysvaltoihin enimmikseen metalleja ja me-
tallituotteita. Tamad tuoteryhmi on merkittdvisti pienempi tekijad veni-
liisen viennin kokonaisvolyymissd verrattuna Oljyyn ja kaasuun, joita
toimitetaan enimmikseen Euroopan markkinoille. Sen sijan Yhdysval-
tojen osuus Venijan tuonnista on hyvin suuri. USA:sta tulevan tuonnin
kasvu on suorassa yhteydessi amerikkalaisyhtiiden investointeihin.
Suurin osa tuonnista onkin koneita ja laitteita sekd muita tuotantovali-
neitd. Lansi-Euroopan maista Venidjalle taas tuodaan lihinna kulutusta-
varaa (kemikaaleja ja parfyymid Ranskasta, matkapuhelimia Suomesta,
jne.).

Vendjan ja Euroopan unionin kauppa

Venijin EU-kaupan kehitys

Venijin ja EU-maiden vilisen kaupan perustavanlaatuinen asiakirja on
heindkuussa 1994 Korfulla allekirjoitettu Kumppanuus- ja yhteistyso-
pimus (PCA). PCA on antanut kauppasuhteiden kehittimiselle tarvitta-
van juridisen perustan mm. julistamalla, ettd EU ja Venidja myontavat
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toisilleen suosituimmuuden ja edistivit keskindistd kauppaa, pidomien
litkkumista ja ulkomaisia investointeja. Venalaiset kokevat my0s tarkeaksi,
ettd sopimuksessa todetaan Venidjin ulkomaan kaupan liberalisoitumis-
kehitys.

PCA:n tavoitteita on kuitenkin pystytty toteuttamaan vai osittain. Syyt
sithen 16ytyvit kahdenvilisten suhteiden taloudellisista ja poliittisista
tekijoistd. Tilanne on viime vuosina parantunut, kun USA ja EU
myonsivit Vendjille markkinatalousaseman vuonna 2002.

Venijin ja EU:n ja yleensd Vendjin taloussuhteiden uusi tirked
tekija on Venijin tuleva WTO-jasenyys. Vuonna 2004 EU ja Venijd
sopivat keskendin EU:n tukevan omalta osaltaan Venidjin liittymistd
WTO:hon, mika tarkoittaa sitd, ettd Vendjd tdyttdd kaikki EU:n aset-
tamat GATTin ja WTO:n sdintéjen mukaiset jasenyysehdot.

Veniliiset kokevat EU:n maatalous- ja elintarvikekaupan terveys-
miirdykset Vendjin ja EU:n keskindistd kauppaa rajoittavista tekijois-
td erittdin keskeisiksi. Nyt tdlldkin alueella on saavutettu edistysta.
Maataloustuotteiden ja elintarvikkeiden kaupan tirkeys alettiin EU:ssa
ymmairtad Venidjan ruvettua vuodesta 1999 korvaamaan timin alan
tuontia kotimaisilla tuotteilla devalvaatiohyédyn avulla. Vuosien 1999-
2003 investointibuumi johti Venijilldi kotimaisen elintarviketeollisuu-
den nopeaan kasvuun alan muuttuessa kasvutilastojen ehdottomaksi
ykkoseksi. Investointien ansiosta hintakilpailukyky on sdilynyt ruplan
arvon noususta huolimatta ja samalla tuotteiden laatu on muuttunut
kilpailukykyiseksi.

EU:n ja Vendjin yhteistyostd luonnonvarojen — ennen kaikkea
energian — hyédyntimisessi, litkenneinfrastruktuurin kehittimisessa ja
ympiristonsuojelussa on keskusteltu mm. EU:n Pohjoisen ulottuvuu-
den ohjelman puitteissa. Vaikka keskustelut eivit johtaneet huomat-
tavien hankkeiden kiynnistimiseen, Pohjoinen ulottuvuus vaikuttanee
edelleen EU:n ja Venijin tuleviin rajat ylittaviin suhteisiin.

EU:n ja Venijin kaupan volyymimuutos EU:n tuoreimman laajen-
tumisen myoti

EU:n ja Venijin vilinen kauppa on viime vuosina ollut kasvussa seka
EU:hun suuntautuvassa viennissi ettd EU:sta tulevassa tuonnissa, mikd
vastaa Vendjin ulkomaankaupan yleistd kehitystd. Keskindisen kaupan
arvo on esitetty kuviossa 1.5. Todettakoon, ettd virallisissa tilastoissa ei
ole mukana ns. harmaa tuonti, joten EU:sta Venijille tapahtuvan tuon-
nin tosiasiallinen mairi on eri arvioiden mukaan 10-30 % suurempi.
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Kuvio 1.5 EU:n ja Ven&jan kauppa vuosina 1999-2002
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Lihde: Venijin tilastovuosikirja 2003, Moskova.

EU on Venijan suurin ulkomaankauppakumppani. EU:n osuus oli
vuonna 2002 viennin osalta noin 35 % ja tuonnin osalta noin 40 %
(taulukko 1.5).

Venijin vienti- ja tuontitilastot ndyttdvit erilaisilta yksittdisten EU-
maiden osalta. Vendjan tirkeimpid vientimaita EU:ssa ovat Saksa, Italia,
Hollanti, Iso-Britannia, Suomi ja Ranska. Merkittivimmat tuontimaat
ovat taas Saksa, Italia, Ranska, Suomi, Iso-Britannia ja Hollanti. Ndima
maat ovat tirkeimpid kauppakumppaneita nimenomaan Venijin kan-
nalta ja niilli on Vendjadn nahden erittiin tiiviit kauppasuhteet. Venidjin
ja Suomen kauppa oli 4 440 miljoonaa USD vuonna 2002, kun Suomen
talouteen kooltaan ja avoimuudeltaan verrattavissa olevan Tanskan Ve-
ndjinkauppa el yltinyt kuin 928 miljoonaan USD, miki on vain viiden-
nes Suomen volyymista.

Taulukko 1.5  EU:n osuus Vendjan viennisté ja tuonnista, %

Vienti EU:hun Tuonti EU:sta
1999 34,1 36,9
2000 35,8 32,9
2001 36,7 36,9
2002 35,4 39,6

Lihde: Venijin tilastovuosikirja 2003, Moskova.
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Toukokuussa 2004 toteutuneessa EU:n laajentumisessa oli mukana
myOs useita Vendjan ulkomaankauppakumppaneita, mm. Puola, Unkari,
Tshekki, Slovakia ja Kypros. Vuonna 2002 ndiden maiden osuus Venijin
viennistd oli 10,4 %, tuonnin ollessa vain puolet siitd, eli 5,5 %. Kyseiset
maat siis tuovat paljon enemmin Vendjaltd kuin vievit sinne. Tami tosiasia
nakyy vield selvemmin absoluuttisina lukuina — Venijin viennin arvo niihin
uusiin EU-mathin oli 130 % suurempi kuin Vendjin tuonti kyseisisti maista.

Vuoden 2002 tilastojen mukaan laskettuna laajentuneen EU:n osuus
Venajin viennistd on nykyain 45,8 % ja tuonnista 45,1 % eli kyseessi on
lihes puolet Vendjin ulkomaankaupasta. EU:n ja Venijan vilisilla kaup-
pasopimuksilla, hankkeilla ja yleisesti ottaen yhteisty6lld on todella suuri
merkitys.

1.4 Venajan vienti- ja tuontikuljetusten uusjako

Venijin ulkomaankauppa tulee luultavasti muuttumaan EU:n laajentu-
misen myotd. Muutoksiin voitaisiin lukea mm. seuraavat ilmiot:

- EU:n ulkomaankaupan sadadokset saattavat olla vapaammat kuin tulo-
kasmaiden sdddokset suhteessa Vendjaan. Hyodykkeiden ja palvelujen
liikkuvuus molempiin suuntiin vapautuu ja helpottuu. Laajentunut EU
vastaa lihes puolesta Venijan ulkomaankaupasta. Uudet jasenmaat saa-
vat EU:ssa mukana ollessaan Venijin suhteen paremman neuvottelu-
aseman kuin aikaisemmin.

- Liittyminen EU:hun kiristda kilpailua tulokasmaiden kotimarkkinoilla
kansainvilisten yritysten tullessa markkinoille. TAma voi atheuttaa sen,
ettd huonomman kilpailukyvyn tuotteet hakeutuvat uusille markkinoille,
mm. Venijille.

- Suomen ja Venijin rajaseutuliikenneinfrastruktuurin ylikuormitus seka
Venidjin tullin ja rajaviranomaisten toiminnan tehottomuus ovat esteeni
suomalaisille kuljetuksille Venijille. Uudet jdsenmaat, erityisesti Baltian
maat ja Puola, voivat ottaa suuremman osan Venijin ja EU:n vilisistd kul-
jetuksista omaan hallintaansa. Mainittakoon, etti maantieteellisesti Baltian
maat ovat kilpailevia alueita, ei ainoastaan Suomelle, vaan my6s toisilleen
sekd Venidjin Kaliningradin alueelle.’ Tulokasmaiden kilpailu Venajan lii-
kenteesta voi laskea kuljetustariffeja Vendjille Itimeren alueelta.

>  Monet Liettuan liikenne- ja logistiset mahdollisuudet liittyvit suoraan yhtendisen
talousalueen kehittymisen menestyksellisyyteen ja siilyvyyteen Venijin ja Valko-Vendjin
liiton puitteissa, koska Liettualla ei ole iddssd yhteistd rajaa Vendjin kanssa.
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- Venildiset polttoaine- ja energiakuljetukset nididen uusien EU:n tulo-
kasmaiden omille markkinoille voivat supistua, koska maat eivit halua
olla litan riippuvaisia yhdestd energian toimittajasta.

- Vapautuneet padomamarkkinat ja vanhoja EU-maita alempi kustan-
nustaso tulevat lisdidmain investointeja tulokasmaihin. Tima saattaa
lisitd tulokasmaiden tuotevalikoimia ja niiden vientimahdollisuuksia
Venijille.

1.5 Vendajan federaatiopiirien talouskehitys

Venijin federaatiopiirit kehittyvit epétasaisesti. Jokaisella niistd on tietty-
ja erikoispiirteita.

Keskustan federaatiopiiri

Keskustan federaatiopiirille luonteenomainen piirre on dynaaminen kehi-
tys. Talld alueella on havaittavissa Moskovan ja Moskovan ympiriston val-
ta-asema. Ne saavat runsaat 50 % kaikista Vendjille suuntautuvista ulko-
maisista sijoituksista. Moskova on lisinnyt vaikutustaan Vendjin rahoitus-
ja kauppakeskuksena. Moskovan ja Moskovan alueen ohella Keskustan
federaatiopiiriin kuuluu myos laman leimaamia alueita kuten Ivanovon ja
Brjanskin alueet ja nopeasti kehittyvid alueita kuten Belgorodin ja Jaroslav-
lin alueet.

Koneenrakennus, joka on yksi Moskovan alueen erikoistumisalueista,
hidastaa alueen kokonaiskehitystd. Syyni tihian on Vendjin huono kilpai-
lukyky konerakennuksessa. Kasvava elintarviketeollisuus korvaa muiden
perinteisten teollisuudenalojen tuotannon vihenemista.

Volgan federaatiopiiri

Tille suuralueelle on luonteenomaista melko korkea asukastiheys. Fede-
raatiopiirissi on muutama suurkaupunki, joiden asukkaat ovat tasaisesti
jakaantunutta alueelle. Konerakennus sekid kemian- ja petrokemian teolli-
suus ovat alueelle tirkeitd. Niiden alojen tuotantovilineet ovat kuluneita,
eikd tarvittavia investointeja ole tehty.

Luoteinen federaatiopiiri

Luoteisessa federaatiopiirissd metsiatalouden, puunjalostuksen ja selluloo-
sa- sekid paperiteollisuuden osuudet ovat melko suuret. Elintarviketeolli-
suudelle on riittinyt Luoteis-Venijilli sekd kotimaista ettd ulkomaista
rahoitusta. Tdstd ovat hyOtyneet varsinkin tupakan ja oluen tuotanto.
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Alueella on suuri raaka-ainepotentiaali mm. raakadljy- ja maakaasuvaran-
noissa seki ylikapasiteettia sahkGenergian tuotannossa.

Federaatiopiirissd on suuria tiede- ja sivistyskeskuksia, joista huo-
mattavimpana on Pietari. Niiden keskuksien potentiaali on suurelta
osin jaanyt viime aikoina kayttaimatta.

Viime vuosina Luoteisen federaatiopiirin merkitys logistisena reitti-
ni Venijille on kasvanut. Tdama on Vendjin ainoa alue, jolla on yhteista
rajaa viiden EU-maan (Suomen, Viron, Latvian, Liettuan ja Puolan)
kanssa. Sielld sijaitsee satamia, joista osa on toiminut satamina jo pit-
kdan kuten Pietarin, Kaliningradin, Murmanskin sekd Arkangelin sata-
mat ja osa on rakennettu vasta viime vuosina kuten Koivisto (venajiksi
Primorsk) ja Ust-Lugat. Luoteis-Venijilli on entuudestaan laaja maan
sisdinen kuljetusverkosto, mutta se on paissyt huonoon kuntoon ja vaa-
tii uudistamista. Esimerkki uudistamisesta on v. 2002 kiytt6on otettu
ns. Baltian 6ljyputki, joka on yhdistinyt Vendjin raakadljyputkiston
Koiviston satamaan.

Eteldinen federaatiopiiri

Eteldisen federaatiopiirin tirkeimmit tuotannon alat ovat maatalous ja
virkistyspalvelut. Muut alat ovat selvisti nditd pienempia.

Tsetsenian selkkaus on vaikeuttanut timin alueen kehitysta. Eteldi-
sessa federaatiopiirissd on kasvamassa eriarvoisuus aktiivisesti kehitty-
vin linnen eli Krasnodarin aluepiirin, passiivisen iddn eli Kalmukian ja
Astrahanin alueiden ja poliittisesti epdvakaan etelin eli Ingusetian,
Tsetsenian ja Dagestanin vililla.

Uralin federaatiopiiri

Uralin federaatiopiirin talous on voimakkaasti erikoistunut alueittain.
Uralilla hyvin kehittyneitd teollisuuden aloja ovat metalliteollisuus ja
metallinjalostus sekad Lansi-Siperiassa puolestaan raakadljy- ja luonnon-
kaasuteollisuus. Viime vuosina erilaistuminen on voimistunut myos ta-
louskasvun suhteen. Korkeat raakadljyn hinnat luovat lisdetuja Linsi-
Siperian alueille, missa tulojen ja alueiden budjettien taso henkil6d kohti
on Venijin korkeimpia. Samaan aikaan Uralilla tuotantolaitokset rapis-
tuvat ja alueen perinteiset teollisuudenalat kuten metalli- ja koneraken-

¢ Ust-Lugan satama on vield kesken. Tilld hetkelld neuvotellaan rahoituksen myonti-
misestd valtion budjetista rakennustdiden loppuunsaattamiseksi sekéd sataman kuljetus-
litkennemahdollisuuksien laajentamiseksi.
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nusteollisuus kuihtuvat. Uudis- ja parannusinvestoinnit olisivat naille
aloille vilttimattomia.

Jekaterinburgin merkitys on kasvamassa alueen poliittisena, talou-
dellisena sekd logistisena keskuksena. Jekaterinburgin merkitys myos
valtakunnan tasolla on kasvanut.

Siperian federaatiopiiri

Siperian federaatiopiirin kehitys riippuu raaka-aineteollisuudesta, virime-
talliteollisuudesta ja sihkoenergiatuotannosta. Suuralueella sijaitsevat Ve-
ndjan suurimmat vesivoimalaitokset, sielld louhitaan virimetalleja ja jat-
kojalostetaan niitd mm. Norilskin teollisuuskombinaatissa sekd Krasno-
jarskin, Sajanin ja Bratskin alumiinitehtaissa. Viime vuosien aikana raaka-
6ljyn ja maakaasun tuotanto on kasvanut. Kuitenkin alueen rikkaat luon-
nonvarat ovat vield monessa suhteessa hyodyntimittd. Valtio ei enda —
niin kuin Neuvostovallan vuosina — sijoita varoja Siperian luonnonrikka-
uksien hyodyntimiseen. Yksityiselle pidomalle Iti-Siperia on suurien ris-
kien ja heikohkon hyodyntimisasteen aluetta. Lisdksi suurena ongelmana
Siperian federaatiopiirille on Kuznetskin kivihiilialue. Nykyadn hiilen
louhintatoiminta saa valtionapua alennettujen rautatickuljetusmaksujen
kautta. Itse alueen hiilituotanto kaipaa uudelleenjirjestelyjd ja Kemero-
von alueen talous suurempaa monipuolistamista.

Kaukoidéan federaatiopiiri

Kaukoidin federaatiopiiri on erityinen, vaikka silld on yhtilaisyyksid Sipe-
rian piiriin. Alueelle tunnusomaisia piirteitd ovat asutuksen harvalukui-
suus ja kaukaisuus Venidjin talouskeskuksista. Tamin ohella alueella on
valtavat luonnonvarat, jotka ovat suurimmalta osin vield hy6édyntimatta.
Viimeisen kymmenen vuoden aikana alueen pididongelmana on ollut eris-
tyneisyys muusta Venijastd. Aluetta ei ole liitetty Vendjin yleiseen sahko-
verkkoon, minki johdosta sielld on toistuvia energiakatkoksia. Alue ei ole
my6skidan yhteydessd Vendjin yleiseen tieverkkoon, ja paikalliset tiet ovat
huonossa kunnossa. Alueen toimintaedellytyksid on parantanut Baikal-
Amurin radan viimeisen osan kayttoonotto. Sahalinin 6ljy- ja kaasukentit
omaavat suuren potentiaalin, mutta niiden hyédyntiminen vaatii suuria
investointeja.

1.6 Globalisaatio ja Vengjan talous

Viimeisen 12 vuoden aikana Venijin talous ja ulkomaankauppa ovat siir-
tyneet suljetusta taloudesta avoimeen.
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Venijan ulkomaankaupan vapauttaminen marraskuussa 1991 myo-
tavaikutti ulkomaankaupan kehitykseen. Tamin luvun alussa mainittiin
tekijoitd, jotka nopeuttivat Vendjin talouden avautumista ja maan so-
peutumista maailmantalouden tyénjakoon.

Samanaikaisesti Vendjan talouden muutoksen kanssa maailmanta-
louden globalisoituminen on vaikuttanut Venidjin talouden kehitykseen
mm. seuraavilla tavoilla:

* Monikansalliset yritykset ovat tulleet Venijin markkinoille. Ne olivat
ensimmidisind valtaamassa Vendjan markkinoita ja tekemassé suoria in-
vestointeja Vendjille. Tdma perustuu kansainvilisten yritysten "globaa-
liin" strategiaan, jossa niiden pddmidrind on markkinoiden "varaami-
nen". Tdmin vuoksi ne olivat valmiita pitkdaikaisiin sijoituksiin, suutiin
riskeihin ja jopa tappioihin.

e Veniliisten piddvientiartikkeleiden hinta mairiytyy maailmanmarkki-
noilla. Esimerkiksi Venijille tirkedn 6ljyn hinnan vaihtelut voivat olla
erittain voimakkaita, mika aiheuttaa riskeja talouskehitykselle.

* Venija liittyy yha tiiviimmin kansainvilisiin finanssi- ja investointivir-
toihin, jolloin niiden vaikutus ulottuu yhi enemman Venijin talouteen.
Esimerkiksi kriisi elokuussa 1998 oli osaltaan seurausta Aasian talous-
kriisistd vuosina 1997-1998.

* Kansainvilisten yritysten mukanaan tuoma hallintokulttuuri ja tuotan-
toteknologiat tehostavat toimintoja Venajalla.

*  Venildisten yritysten kansainvilistyminen on alkanut. Timi koskee
polttoaineiden ja energian tuotantoa sekd perusmetalliteollisuutta, mut-
ta my6s kuljetusalaa.” Kansainvilistyminen on kithtynyt viime vuosina.

e Pidomia on siirtynyt ulkomaille poliittisista ja taloudellisista syisti.
Vuonna 2004 pddomia siirtyi pois Venijiltd huippumairi eli yli 15 mil-
jardia dollaria, mikéd johtui Jukos-jutusta ja valtion yleisestd venaldisiin
pddoman omistajiin kohdistuneesta painostuksesta.

Protektionismi, lainsdadinnon kehittymattomyys seka poliittinen valtio-
rakenne ovat kuitenkin rajoittaneet globalisaation vaikutuksia Venijain.s

7 Esim. RAO Gazprom, RAO EES Rossija, NK Lukoil, NK Yukos, ZAO Rusal,
ZAO Severstal, Novoship, Far Eastern Shipping yms.

8 Yksi tirkeimmistd syisti ulkomaalisen investoinnin puutteeseen 1990-luvulla oli lahjot-
tavuuden lisiksi monitasoinen valtionhallintojirjestelmd, jonka eri "tasot" usein vastustivat
toisiaan ja joskus myos kilpailivat (esim. alueelliset ja liittovaltion viranomaiset). Tama
ongelma yritettiin ratkaista sadtimalld vuonna 1995 laki tuotannonjakosopimuksista.
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Viime vuodet on valmisteltu Vendjin liittymista WTO:hon, mika
tulee oleman suuri askel Vendjan integraatiossa maailman talouteen. On
ilmeistd, ettd globalisaatioprosessit vaikuttavat tehokkaammin Vendjin
talouteen WTO:hon liittymisen jilkeen. WTO:n jisenmaiden vaatimuk-
sien listalla on ennen liittymistd "suljettujen” taloussektorien vapautta-
minen, mm. pankki- ja vakuutustoiminnan sekd palvelumarkkinoiden
(mm. viestintdpalvelut, kunnalliset palvelut) vapauttaminen ja maatalo-
ustuotteiden ja autojen tuontia estivien suojelutoimenpiteiden peruut-
taminen.

WTO-jasenyydestd katsotaan aiheutuvan Venijille sekd myOnteisid
ettd kielteisid seurauksia. Osa vaikutuksista tulee heti ja osa pidemmalld
aikavililla.

Vengjan WTO-jasenyyden edut

Lyhyelld ajalla jdsenyys voi lisitd Vendjin vientid. Eniten hy6tyvit tuot-
teet ovat:

e valssituotteet seki rauta- ja terdstuotteet
* mineraalilannoitteet

e tekstiilit.

Niissd tuotteissa Vendjan kilpailukyky lisdantyy padmarkkina-
alueiden polkumyyntimaksujen poistuessa. WTO:n asiantuntijoiden
mukaan® nimid maksut aiheuttavat veniliisille valmistajille vahinkoa
lihes 2,5 miljardin dollarin edestd vuodessa.

Nopea vaikutus on my6s tuontitariffien laskulla, joka mahdollistaa
tuontihy6dykkeiden halvemmat kuluttajahinnat.

Venidjin mahdollisuus vaikuttaa WTO:n piditéksentekoon ja mu-
kaan paisy pelisidntojen luomiseen ovat esimerkkejd pitkdaikaisista vai-
kutuksista.

Kiristyva kilpailu Vendjin markkinoilla vaikuttaa pitkalld aikavalilla
positiivisesti paikallisten yritysten tehokkuuteen ja lisdd niiden kilpailu-
kykya maailmanmarkkinoilla. Yritykset joutuvat parjddmain omaa osaa-
mistaan kehittimalld eivitkd voi tukeutua vain valtion suojelutoimen-
piteisiin.

9 Ks. esim. www.wto.org
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Venajan WTO-jasenyyden haitat

Periti 25 % Venidjin budjetin tuloista kertyy tullimaksuista, jotka laskevat
huomattavasti WTO-jdsenyyden myota.

Markkinoiden avaaminen tulee vaikeuttamaan mm. kuljetusvilinetuo-
tannon ja erdiden kevyen teollisuuden yritysten toimintaa, myos pankki-
ja vakuutusalan kilpailu tulee kiristymdin. Aiemmin rekisteréimétén yksi-
tyishenkiléna tehty matkustaminen Kiinaan vihenee, kun vaatteiden ja
lelujen maahantuonti vapautuu.

Energiatariffien kasvu vaikeuttaa energiaintensiivisten alojen toi-
mintaa, mm. kemian- ja metalliteollisuutta.

WTO:hon liittyessdan Venidjad sitoutuu TRIPSiin'®, mikd nostaa
maahantuotujen ohjelmistojen ja AV-tuotteiden hintoja.

Yleisesti voidaan sanoa, ettd ldhivuosiksi suunniteltu Vendjin liitty-
minen WTO:hon johtaa maahantuonnin ja erityisesti kulutustavaroiden
tuonnin kasvuun. Venilidisten yritysten markkinaosuudet tulevat laske-
maan kotimarkkinoilla. Venildisten viejien saama hy6ty on luultavasti
viliaikaista. Vendjin osallistuminen WTO:n paitoksentekoon ei ole help-
poa Venidjin nykyiselld hallintojirjestelmilld. WTO:n rooli pitdisi ottaa
huomioon Venijan teollisuuspolititkassa, miki sinilldidn on vasta muo-
toutumassa. My6s Venidjin yksityisen sektorin tulisi tulevaisuudessa aktii-
visesti vaikuttaa WTO:n kautta.

Venajan asema globalisaatiossa

Kaksivuotisen taantuman jilkeen maailmantalous on lihtenyt kasvuun
USA:n ja Kiinan vetimina. Vuonna 2003 maailman talous kasvoi 2,5 %,
mika johti 4,5 %:n lisiykseen kauppavaihdossa.!! WTO:n taloustieteilijat
pitdvit nditd muutoksia globaalin talouden kasvun uuden vaiheen alkuna.
Heididn tekeminsd ennusteet vuodeksi 2004 ovat optimistisia. BK'T:n us-
kotaan kasvavan 3,7 % ja maailmankaupan 7,5 %.

Nykyiselle kasvulle on ominaista siirtymatalousmaiden suuri vaiku-
tus. IVY-mailla ja keskisen Iti-Euroopan mailla on keskeinen merkitys
kokonaiskasvulle (ks. kuvio 1.6), ne ovat jatkaneet ennen sitd johtoase-
massa olleiden uusien teollisuusmaiden tyotd. Kuviossa 1.6 Kiina ei
kuulu siirtymatalousmaihin, vaan lukeutuu Aasiaan.

10 TRIPS on lyhenne sanoista Trade Related Intellectual Property Aspects eli immate-
riaalioikeuksien kansainvilinen suoja.
11" World Trade 2003 (www.wto.org).
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Kuvio 1.6 Bruttokansatuotteen ja tavaroiden tuonnin kehitys maa-
ryhmista v. 2003

%
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Lihde: WTO, analyyttinen aineisto.

Mikali vientia ja tuontia kuvattaisiin nimellisin hinnoin, olisi siirtymata-
louksien rooli vieldkin suurempi. Maailman viennin kasvu vuonna 2003 oli
keskimaarin 16 %, siirtymitalousmaissa vienti lisddntyi 28 % ja tuonti 27 %.
Suurimpana vaikuttajana oli energiahintojen nousu.

Sen ansiosta vuonna 2003 ulkomaista kauppavaihtoaan 25 % lisin-
nyt Vendjd on tullut energian suhteen maailman yhdeksi johtavimmista
maista. Suurista maista ainoastaan Kiina, jonka viennin kasvu oli 35 %
ja tuonnin kasvu oli 40 %, on pystynyt parempaan tulokseen.'2 Myos
Oljynviejamaat, esimerkiksi Saudi Arabia, sekd keskisen Ita-Euroopan
maat ovat lisinneet nimellisvientidan.

Useista syistd — kuten investointiin liittyva negatiivinen ilmapiiri, by-
rokratia, hallinnolliset rajoitukset ja yritysten rakenteelliset ongelmat —
johtuen Venidjin talous ei hyody tirkeimmistd investointivirroista. 1990-
luvulla ulkomaalaiset sijoittajat valitsivat joko vakaat Iti-Euroopan maat
tai tybvoiman hinnan ja muiden kustannusten nakokulmasta miellytta-
vimmat Kaakkois-Aasian maat. Esimerkiksi, vuonna 1996 Venijille
investoitiin ulkomailta noin 7 miljardia dollaria. Tama vastaa suunnil-
leen pienen Unkarin vastaavaa lukua. Viimeisen viiden vuoden aikana
ulkomailta tulleet investoinnit ovat kolminkertaistuneet Venijalld (ks.

12 On todettava, ettd Kiinan ulkomaankaupan kasvun pohjalla olevat tekijit ovat eh-

dottomasti voimakkaammat kuin Venijalla.
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kuvio 1.7). Kasvuun on vaikuttanut alhainen liht6taso. Absoluuttiset
luvut ovat monta kertaa pienemmat kuin keskisen Ita-Euroopan mailla.

Kuvio 1.7 Ulkomaalaiset investoinnit Venajan talouteen vuosina
1998-2003

Mrd. USD
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Ulkomaiset investoinnit ovat vakauttaneet Vendjin taloutta ja vai-
kuttaneet sithen muutenkin.

Vieston ja yritysten lisddntynyt kysyntd on kasvattanut Venijin
markkinoita. Kysyntd on paiasiassa rahoitettu Vendjin kasvaneilla vien-
tituloilla. Venildiset viejiat ovat hyGtyneet poikkeuksellisen hyvistd suh-
danteista.

Viime vuosien taantuman seurauksena pddoman tuotto-odotukset
ovat olleet alhaiset, jolloin Venidjin suhteellinen houkuttelevuus on li-
saantynyt.

Poliittinen vakaus ja parantunut talouden tila lisasivat mielenkiintoa
Venijiid kohtaan sijoituskohteena. Jukos-vyyhti ja vuoden 2004 heina-
kuun pankkikriisi ovat jilleen heikentineet Venidjin houkuttelevuutta
investointikohteena.

Pidosa ulkomaalaisista investoinneista Venijalle on joko kotiin palau-
tettua padomaa tai Vendjin kasvavien kotimarkkinoiden takia tehtyjd in-
vestointeja. Ndamié investoinnit ovat vaihtoehto maahantuonnille, mika
vihentdad Vendjin tuontia ja muuttaa sen rakennetta. Siirrytidn loppu-
tuotteista puolivalmisteiden ja raaka-aineiden tuontiin. Vientimarkki-
noille suuntautuvissa investoinneissa Vendja havida Kiinalle ja my6s mo-
nille muille maille.
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Kuvio 1.8 Suorien ulkomaalaisten investointien osuus BKT:sta, kes-
kimaarin vuosina 1998-2002
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* Entinen Jugoslavian Makedonia
Lihde: Maailman Pankki.

Taulukko 1.6 Vendajan vaeston elintason mittarit vuonna 2002

Inhimillisen kehityksen indeksi, HDI 0,775
(Human Development Index)

Koulutusindeksi (Suomi 1,0) 0,92
Odotetun elinajan indeksi, vuotta 69
Bruttokansatuotteen henkea kohden indeksi 0,75

(Luxemburg 1,0)
Tulojen keskeytymisen indeksi (Gini-kerroin) 39,6

Lihde: Veniji ja maailman maat 2003, Moskova 2004.

Elintasomittarien perusteella Vendja jad merkittdvisti jalkeen kehit-
tyneistd maista. Vendjille on luonteenomaista vieston lyhyt elinikd ver-
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rattuna mm. muihin IVY-maihin, matala bruttokansatuote henkei koh-
den, huomattava epitasaisuus sosiaalirakenteessa (Gini-kerroin). Vena-
jan elintasomittarien tiivistelmid on taulukossa 1.6.

1.7 Johtopéaatoksia

1. Viimeiset viisi vuotta Vendjilld, kuten muissakin siirtymatalous-
maissa, talous, kansan tulotaso ja kotimarkkinat ovat kasvaneet.
Venijalla tima kasvu perustuu kuitenkin suurelta osin Venijin pai-
vientiartikkelien positiivisiin suhdanteisiin. Muut muutokset ovat ol-
leet vihiisid. Uhkana on maailmanmarkkinahintojen lasku. Valtion
vahva ote lainsdddant6on ja oikeuden kaytt6on vaikuttaa kielteisesti
investointeihin ja johtaa epdjohdonmukaisiin paitoksiin, jotka kos-
kevat yksityisid yrityksid. Tamé hidastaa talouden uudistumista.

2. Venijin viennisti valtaosa on raakadljyi. Oljyn viennin reitit riip-
puvat kuljetus- ja logistiikkatekijoistd, mm. Sljyputkien ja terminaa-
lien sijainnista. Teollisuuden pidemmalle jalostetut hyédykkeet vie-
dddn huonon kilpailukyvyn takia etupéissi kehitysmaihin ja entisen
Neuvostoliiton maihin. Tuonnin maantieteellinen rakenne riippuu
vihemmin litkenteestd, mutta kuljetusvirrat keskittyvit vain harvoi-
hin kuljetusreitteihin, joista kuljetettujen tuotteiden arvolla mitattu-
na kaytetyin reitti on EU — Suomi — Luoteis-Venija.

3. EU:n osuus Venijin ulkomaankaupasta on puolet uusien jisenmai-
den liittymisen jilkeen. EU:n laajentumisella voi olla vaikutuksia
my6s Vendjin ja EU:n vilisiin kaupan kuljetusreitteihin.

4. Venidjin ulkomaankauppaan ja talouteen vaikuttaa olennaisesti
maan liittyminen WTO:hon. Liittymisestd seuraa vilittomisti vien-
nin kasvu Venijille. Venidjin oman viennin kasvu on paljolti riippu-
vaista venaldisten yritysten kilpailukyvystéd, ja nahtaviksi jia miten

se kehittyy.
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2 Suomen ja Vengjan taloussuhteiden kehitys

2.1 Katsaus Vendjan ja Suomen taloudellisten suhtei-
den historiaan

Viime vuosisadan aikana Neuvostoliiton ja sittemmin Venijin ja Suomen
viliset taloudelliset suhteet kokivat useita nousuja ja romahduksia. Useim-
miten syy oli poliittisen tilanteen muutoksissa. Vuodesta 1951 vuoteen
1991 Neuvostoliiton ja Suomen vilinen kauppa perustui kahdenvilisiin
clearing-sopimuksiin, eli yhteistybmaahan suuntautuvasta viennista saadut
varat olivat kaytettavissa vain tistd maasta tulevaan tavaroiden tuontiin.

Kuvio 2.1 Suomen ja Vengjan (ennen v. 1992-Neuvostoliiton) tavara-
vaihto, 1980-2002
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Lihde: Ulkomaankauppa, 1980-2002.

Vuonna 1990 Venijin alkaessa siirtyd markkinatalouteen, clearing-
kauppa lopetettiin. Tdstd syystd 90-luvulla Venidjin ja Suomen kaupan
kehitykseen vaikuttivat markkinoiden suhdanteet ja kysyntitekijat maa-
raten keskindisen kaupan volyymeja, rakennetta ja osallistujia.

Suomen ja Venidjin vilisen kaupan rakenne oli padosin muokkautunut
kuitenkin clearingin aikana eikd kokenut 90-luvulla merkittivid muutoksia
viennin osalta. Tuonnin osalta on kuitenkin ilmennyt erditi muutoksia.!?

13 Elintarvikkeiden ja kevyen teollisuuden tuotteiden osuudet ovat laskeneet Vendjille
Suomesta suuntautuvassa tuonnissa. My6s huipputekniikan ja teollisuuslaitteiden toimituk-
set supistuivat. Neuvostoliiton aikana ndma toimitukset toteutettiin Neuvostoliiton ja Suo-
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90-luvulla Suomen ja Venijan vilisen kaupan osallistujajoukko on muut-
tunut. Molempien osapuolten kauppakumppanien lukumairin kasvaessa
kauppaan osallistuvien yritysten keskimiariinen koko on pienentynyt. Sa-
malla on my6s syntynyt ns. ”’sukkuloivan kaupustelijan” ilmid, kun luon-
nolliset (fyysiset) henkilot — sekd venaldiset ettd suomalaiset — ryhtyivat
kaymain kauppaa. 1990-luvun loppuun mennessi suurten viejien ja tuojien
osuuden jilleen kasvaessa kauppaan osallistuvien yritysten kokonaismaara
on taas laskenut. Syyna tihdn pidetddn kilpailun kiristymistd ja ”sukkuloi-
van” kaupankdynnin vihenemista.

Suomen WTO-jisenyys ei ole atheuttanut suuria muutoksia Suomen
ja Vendjin vilisessd kaupassa. Erdat Suomen ja Venijin vilisen kaupan
ehdot (esim. muut kuin tuontitulleihin liittyvit kauppaesteet) ovat kui-
tenkin riippuvaisia sekd kahdenvilisistd suhteista ettd nykydin myos
Venijan ja EU:n vilisistd suhteista.

2.2 Suomen ja Vendjan valisen kaupan kehitys ja rakenne
vuosina 2000-2002

Vuosina 2002-2003 Suomen ja Venijin kauppa on ollut nopeassa kasvus-
sa. Suomen tullitilastojen mukaan vuonna 2000 Venijaltd tuleva tuonti
kasvoi 61 % ja Suomen vienti Vengjille 34 % verrattuna vuoteen 1999.
Suomen ulkomaankauppa myds muiden suurten kauppakumppanien kans-
sa on kasvanut, ei kuitenkaan yhti merkittavisti. Vuonna 2000 Venijin
osuus Suomen kokonaisviennistd saavutti 9,4 %, jolloin Vendji sijoittui
kolmannelle sijalle Saksan (14,3 %) ja Ruotsin (10,3 %) jalkeen Suomen
kauppakumppanina.

Seuraavina vuosina Suomen ja Venidjin kaupan kasvuvauhti hidastui.
Vuonna 2002 Venijin vienti Suomeen kasvoi vain 5 % ja Suomen vienti
Venijille 11 %. Tama johtuu Venijin talouden kasvuvauhdin hidastumi-
sesta, ruplan vahvistumisesta ja Suomen talouden lamasta, joka oli seuraus-
ta suomalaisten tuotteiden heikosta kysynndsti maailmanmarkkinoilla.
Vuonna 2003 kahdenvilisen kaupan kasvuvauhti kiihtyi jilleen. Samalla
Vendjistd on tullut Suomen toiseksi tirkein kauppakumppani.

Venidjin viennin rakenteessa dominoiva asema on energiaraaka-
aineilla. My6s muiden raaka-aineiden kuten pydrein puun, malmien ja
romun sekd metallien osuus on merkittivd. Vuonna 2002 raaka-
aineiden osuus Venijin kokonaisviennista Suomeen oli kaikkiaan 80 %.

men vilisen tuotannollisen yhteistydn puitteissa. Samalla kuitenkin kasvoi kulutustuotteiden
osuus, ensisijaisesti radiopuhelinlaitteiden, viihde-elektroniikan ja henkil6autojen osuus.
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Kuvio 2.2 Vendjan kaupan rakenne Suomen kanssa kaytavassa
kaupassa vuonna 2002
Venijin vienti Suomeen
| | | |
Energia | 64
Raaka-aineet | 17
Kulutustavarat 9
Kemikaalit 8
Koneet, laitteet ja :I ’
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Venijén tuonti Suomesta
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Muut tavarat | 12
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Lihde: Ulkomaankauppa, 2002.

Suomesta tuleva tuonti Venidjille on paljon monipuolisempaa ja
koostuu padosin pidemmille jalostetuista tuotteista. Yli puolet Suomen

toimituksista on kulutustuotteita.

Venidji on nykyiddn Suomen toiseksi merkittivin vientimaa, Suomen
ollessa taas Venijin ulkomaankauppatilastoissa seitseminnelld sijalla.
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Venidjin muiden maiden, kuten Saksan, Ranskan, Italian, Ison-Britannian
ja Alankomaiden, kanssa kdymin ulkomaankaupan rakenne ei eroa
merkittivisti Suomen ja Vendjin vilisen kaupan rakenteesta. Viime
vuosikymmenen aikana Suomen ja Venidjin vilisen kaupan kehitys on
ollut kuitenkin erilainen verrattuna kummankin maan kaupan kehityk-
seen useimpien muiden kauppakumppanien kanssa. Vendjin ja Suomen
vilinen kauppa on nimittiin vaihdellut seuraten Venijin ja Suomen ul-
komaankaupan yleisia muutoksia vaihtelun ollessa kuitenkin yleisid
muutoksia voimakkaampaa.

Taulukko 2.1 Venégjalta Suomeen viedyt tarkeimmaét tuotteet

Tuotteet Vienti v. 2002, milj. USD
Oljy 1129,1
Maakaasu 419,6
Pyo6reé puu 398,8
Oljytuotteet 287.6
Sahko 147,1
Nikkeli 99,1
Hiili 90,6
Ruostumaton terasromu 87,9
Styreeni 64,7
Terastuotteet (puolivalmisteet) 50,8

Lihde: Suomen tilastokeskus, 2002.

Taulukko 2.2 Vendjélle Suomesta tuodut tuonnin tarkeimmaét tuotteet

Tuotteet Tuonti v. 2002, milj. USD
Radiopuhelinlaitteet 275,1
Pesukoneet 88,0
Sanoma- ja kausilehdet 84,2
Digitaalisten suoritinten osia 50,9
Laakkeet 47,5
Véritelevisiot 46,4
Bensiinidljyt 46,2
Autonrenkaat 34,6
Meijerivoi 30,5
Autot 29,3

Lihde: Suomen tilastokeskus, 2002.
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Kehityksen keskeinen piirre on kaupan epivakaisuus. Vendjin ja
Suomen vilinen kauppa niyttid olevan riippuvainen kummankin maan
ulkomaankaupan yleiskehityksestd. Niinpd kahdenvilisen kaupan muu-
tokset ovat melko luotettavasti ennustettavissa molempien maiden ul-
komaankaupan kokonaiskehityksen pohjalta. Venijan ja Suomen ulko-
maankaupan kasvu johtaa siis Suomen ja Venijin vilisen kaupan kas-
vuun. Mahdollisena syyni tihdn kasvuun on suomalaisyritysten Venajil-
le suuntautuvien suorien sijoitusten aiheuttama tavaravaihto seki suo-
malaisyritysten Vendjalld teettimit tilaukset. Toisena syyné voi olla Ve-
nijin sisdisen kulutuksen kasvu ja sitd seuraava sekd Vendjin kokonais-
tuonnin ettd Suomesta tulevan tuonnin lisidntyminen.

Kuvio 2.3 Suomen ja Neuvostoliiton/Vengjan vélisen ulkomaankau-

panvaihdon kehitys
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Lihde: Ulkomaankauppa, 1980-2002.

2.3 Suomen ja Luoteis-Venajan kauppa

Neuvostoliiton aikana maan ulkomaankauppa oli keskitetty, mistd syysta
suorat yhteydet suomalaisten tuojien ja venaldisten kayttdjien valilld puut-
tuivat kokonaan. Kaikki tirkeimmit osto- ja myyntipaatokset tehtiin keski-
tetysti Moskovassa. Ulkomaan kaupan vapauttaminen ja rajamuodollisuuk-
sien yksinkertaistaminen 1990-luvun alussa johti Vendjin Suomen kaupan
nopeaan kasvuun, ennen kaikkea Suomen lihialueilla toimivien venalaisyri-
tysten osalta. Erdiden lahelld Suomen rajaa sijaitsevien kaupunkien talous
(esim. Leningradin alueen Viipurin ja Svetogorskin) tuli olennaisella tavalla
riippuvaiseksi kauppa- ja muista taloussuhteista Suomeen.
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Luoteis-Venijan suuralueella Suomen kaupasta on eniten riippu-
vainen Karjalan tasavalta, jonka tuloista suurin osa koostuu metsisek-
torin tuotteiden ja perusraaka-aineiden viennistd Suomeen.

Raakapuun vienti Suomeen on tirked myos Leningradin alueella.
Alueen ulkomaankaupan tirkeimmain osan muodostavat kuitenkin 6ljy-
tuotteiden ja lannoitteiden toimitukset sekd Suomeen muilta alueilta
suuntautuvat Oljyn, maakaasun, hiilen ja metalliromun kauttakulkutoi-
mitukset. My6s Vendjille Suomesta tuleva tuonti kulkee lihes kokonaan
Leningradin alueen kautta. Pietarin ja Leningradin alueen merkitys kaut-
takulkureittind johtuu siitd, ettd Venijan ja Suomen talouskeskuksia yh-
distdvit padkuljetusviylit johtavat Pietariin.

Kuvio 2.4 Rajan ylittavat liikenne- ja kuljetusreitit

Suomen tuotteiden padmarkkinat Luoteis-Venijalld sijaitsevat Pieta-
rissa. Pietarissa on suuri kysyntd suomalaisille paperi- ja painotuotteille,
rakennustarvikkeille, hisseille, kinnykéille jne. Pietari on my6s Mosko-
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van jilkeen Vendjan toiseksi suurin litkenne- ja logistiikkakeskus. Se on
tarked kauttakuljetusten solmukohta Suomen ja Venijin vilisissa tava-
rakuljetuksissa. Suurin osa Suomen tuotteista toimitetaan Luoteis-
Venijin muille markkinoille nimenomaan Pietarin kautta.

Luoteis-Vendjilli my6s Murmanskin alue kdy vilkasta kauppaa
Suomen kanssa. Sieltd toimitetaan padosin virimetalleja. On tdysin
mahdollista, ettd Barentsin merelld sijaitsevan Stokmanovskojen kaasu-
kentin hyodyntimisen my6td Murmanskin alueen kautta aloitetaan
my6s maakaasun toimituksia.

Luoteis-Vendjdia ja Suomea yhdistdda yhdeksin liikennereittid, joista
neljd kulkee Pietarin alueen kautta, kaksi Karjalan tasavallan kautta,
kaksi Murmanskin alueen kautta ja yksi Suomenlahden kautta.

Kolme reittid kuuluu litkenne- ja logistiikkakaytavaian, joka yhdistda
Pietarin, Viipurin ja Helsingin. Nama ovat tieyhteydet Pietari — 17 iipuri —
Torfianovka — Vaalimaa — Hamina — Helsinki ja Pietari- Brusnitshnoje — Nui-

Jamaa — Lappeenranta — Helsinki seki rautatie Pietari — Vigpuri — Buslovska-
Ja — Vainikkala — Lahti — Rithimdéki — Helsink:.

Timai eteldisin liikkenne- ja logistitkkakaytivd on rahtikuljetusmaari-
en kannalta suurin.

Muiden maareittien merkitys Suomen ja Venidjin kaupassa on huo-
mattavasti pienempi. Leningradin alueen kautta kulkee vield yksi reitti
Sortavala — Imatra. Karjalan tasavallan kautta kulkee kaksi reittid eli Sor-
tavala — Vértsild — Niirala — Joensun ja Kemi — Kostamus — Kivijarvi — 1 arti-
us — Ounlu. Niilld reiteilld on sekd maantie- ettd rautatieyhteys, tosin jil-
kimmadistd rautatieyhteytta ei liikkennéidd rajan yli, koska Vendjan puo-
lelta puuttuvat kulunvalvontalaitteet. Suomea ja Murmanskin aluetta
yhdistdd kaksi tietd: Murmansk — Rajajooseppi — Ivalo ja Kandalaksha —
Alakurtti — Salla — Kemijarvi. Reitteji kiytetddn pddosin raakapuun ja
rautamalmin ja muiden raaka-aineiden vientikuljetuksiin.

Kahdeksan maareitin lisiksi merireitti yhdistdd Pietarin ja Helsingin
sekd kaikki muut alueen satamat, tirkeimpini Koivisto (Primorsk),
Hamina ja Kotka.

2.4 Suomen ja Vengjan valiset suorat investoinnit ja
niiden vaikutus tavaravirtoihin

Suomen ja Venidjin investointiyhteistyo on saanut alkuunsa jo Neuvostolii-
ton aikana. Yhteisid hankkeita toteutettiin toisaalta Neuvostoliiton ulko-
maankaupansuhteiden valtionkomitean (GKS) ja toisaalta johtavien suo-
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malaisyritysten voimin. Hyvid hanke-esimerkkejda ovat Karjalan Kos-
tamuksen rikastamo ja kaupungin rakennustyd, Svetogorskin ja Ustj-
Himskin sellu- ja paperitehtaat, Rautaruukin Raahen tehtaat sekd Loviisan
ydinvoimalaitos. Neuvostoliiton ja Suomen investointiyhteistyolld oli mer-
kittavd vaikutus kahdenviliseen kauppaan. Se lisdsi koneiden ja laitteiden
vientid rakennuskohteisiin ja samalla edisti ulkomaankaupan kasvua yhteis-
tyOssi valmistuneiden tuotantolaitosten tuottaessa tavaroita vientiin.

Kuvio 2.5 Vengjan ja Suomen vadliset suorat investoinnit vv. 1990-
2002, netto
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Lihde: Suomen Pankin tilasto-osasto.

Suomalaista padomaa alettiin sijoittaa Vendjin kanssa kehitettiviin
yhteistuotantoon 1980-luvun lopusta. Silti Suomen sijoitukset jdivit po-
liittisen epavakauden ja investoinnin kannalta hankalien olosuhteiden
takia pieniksi. Vuosina 1999-2001 suomalaiset sijoitukset Venijin talou-
teen lisddntyivit, mutta suuria hankkeita ei vuoteen 2001 mennessi ole
kuitenkaan toteutettu. Vuonna 2002 tapahtui suomalaisen pddoman
osittainen pako Venijiltd, mikd johtui enemmin piddoman maailman-
markkinoiden kehityksestd kuin Venijin talouden tilasta.

Venildisten suorien investointien luonne ei my6skddn ollut vakaa
viime vuosikymmenen aikana. Venildisinvestoinnit Suomeen jiivit vield
vaatimattomammiksi kuin suomalaisinvestoinnit Venajalle.

Suomen ja Venijin keskindisten suorien sijoitusten kehityksen ollessa
hyvin samanlaista viime vuosikymmenen aikana niiden kokonaisvolyymi
ndyttdd erilaiselta. Suomalaispddoma kasvaa venaildispddoman jaddessi
samalle tasolle. Tama erikoispiirre johtuu ensisijaisesti suomalaisinves-
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tointien suuremmasta maaristd venildisinvestointeihin verrattuna ja toi-
seksi erilaisesta lahtotasosta: Neuvostoliiton jalkeisend kautena Suomen
investoinnit alkoivat kertyd melkein nollapisteestd, kun Vendji taas peri
Neuvostoliitolta kohtuullisen suuria Suomeen sijoitettuja padomia.

Kuvio 2.6 Suomen ja Vendjan valisten suorien investointien koko-
naismaarat, vv. 1994-2002
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Lihde: Suomen Pankki Tilasto-osasto.

Keskindisten investointien erot eivit johdu pelkistddn niiden maara-
ja trendieroista, vaan vihintiin yhti paljon my6s niiden rakenteesta.
Suomen suorat sijoitukset kohdistuvat talouden eri aloille: metsiteolli-
suuteen, metallurgiaan ja metalliteollisuuteen, elintarviketeollisuuteen,
rakentamiseen ja rakennustarviketuotantoon, IT-alalle jne. Ndmi sijoi-
tukset on tarkoitettu ensisijaisesti tuotteiden ja palveluiden tuottamiseen
Venijin sisimarkkinoille ja vientiin, mm. Suomeen.

Venijin suorien investointien luonne on toisenlainen. Suuret yrityk-
set, joihin on sijoitettu venaldispadomaa, kuten Teboil, Suomen Petroli,
Gasum ja Crudex Oil Products ovat yhteydessi venaldiseen raaka-aine-
tai muiden alhaisen jalostusasteen tuotteiden vientiin. Ndmd yritykset
myyvit Suomen markkinoilla veniléistd polttoainetta, harjoittavat muuta
myyntitoimintaa kuten tukku- ja viahittidiskauppaa sekd myOs tarjoavat
Suomen kautta kulkevalle Vendjin viennille palveluja. Suomessa toimii
lisaksi suuri maira pienid ja keskisuuria yrityksia (v. 2003 noin 1 500),
jothin on kytketty venaldistd pddomaa, lihinnd metsiteollisuudessa, lii-
kennepalvelujen alalla sekd muilla talouden sektoreilla.
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2.5 Vendgjan ja Suomen valisten investointi- ja tavara-
virtojen kehitysnakymat

Suomen ja Venijin viliseen kaupan ja investointien odotetaan kasvavan
keskipitkalld ajalla. Suomalaiset suunnittelevat useiden suurten investoin-
tthankkeiden kaynnistimista eri teollisuudenaloilla. Niiden tarkoituksena
on ensisijaisesti vientituotannon perustaminen Linsi-Eurooppaan suun-
tautuvaa vientid varten. Perusedellytyksind hankkeiden toteuttamiseen on
Venijin investointi-ilmapiirin paraneminen, raaka-aineiden viliton saata-
vuus ja Euroopan teollisuusmaihin verrattuna suhteellisen pienet tuotan-
tokustannukset.

Parhaat edellytykset Suomen ja Venijin vilisen yhteistyon kehitta-
miseen on Luoteis-Vendjilld. Alueelle on keskittynyt suurin osa (yli 70 %)
suomalaisinvestoinneista Vendjille. Luoteis-Vendjin talouden rakenne
on lihes samanlainen kuin Suomenkin. Tdmé luo suotuisat mahdolli-
suudet rajaa ylittavien, Vendjin resursseja ja Suomen teknistd tietotai-
toa, kapasiteettia ja kokemusta hyodyntivien klusterien muodostami-
seen. Useat suomalaiset suuryritykset kuten UPM-Kymmene, Elcoteq ja
Fortum ovat jo lihteneet mukaan tdhdn kehitykseen. Rajaa ylittivien
klusterien kehitykselld on sitten todennikoisesti myOnteistd vaikutusta
kahdenviliseen kauppaan.

Uusien Venijille ja naapurimaihin suunniteltavien hankkeiden kiyn-
nistiminen energia-alalla voi toimia tirkednd kannustimena Suomen ja
Venijin yhteistyon tehostamiselle. Kyseessa on mm. ns. Pohjoinen kaa-
suputki, joka kulkisi Barentsin mereltd Luoteis-Venijille ja haarautuisi
Suomeen. Putki rakennetaan maailman suurimpien joukossa olevan
Stokmanovskoje-kaasukentin hyodyntimisen yhteydessi. Projektin aloit-
taminen on kuitenkin siirretty toistaiseksi.

Oljyputkiverkostoa kehitetiin Luoteis-Venijilld jatkossakin, miki
johtuu uusien esiintymien hyddyntimisestd ja Siperian 6ljykuljetusten
lisidmisestd. Myo6s tilld alalla suomalaisille yrityksille tarjoutuu hyvid
mahdollisuuksia. Yksi yhteistyémahdollisuus voisi olla Venidjin sihko-
vienti Eurooppaan Venijin ja Euroopan unionin energiaverkkojen in-
tegroitumisen tuloksena. Suomesta tulisi talli sektorilla sekd kuluttaja
ettd merkittava vilittdja yhteysverkkojen keskindisessd liittimisessd ja
sahkotoimituksissa muihin maihin.

EU-maiden riippuvuuden energiatuonnista on ennustettu kasvavan.
Venidjin energiaviennin kasvu tarjoaa Suomelle uusia mahdollisuuksia,
koska Suomen maantieteellinen sijainti on otollinen transitoinfrastruk-
tuurin kehittimiselle. Vendjan talouden kehittyessi myos muilla aloilla
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lienee odotettavissa kahdenvilisen kaupan kasvua ja uusien venildisid
investointeja Suomessa.

Johtopiitoksina kuljetus- ja liikennesektorin kannalta merkittdvista
Suomen ja Venidjin vilisen kaupan kehitystrendeistd voidaan esittdd
seuraavaa:

¢ Lopputuotteiden ja puolivalmisteiden kaupan lisiantyminen auttaa ta-
sapainottamaan Suomen ja Venidjin vilisen kaupan vienti- ja tuontivir-
toja kuljetusmuodoittain ja kuljetusvilineittdin.

e Venidjin kulutuksen sekd kone- ja laiteinvestointien kasvun, samoin
kuin sisimarkkinoihin ja ulkomaille suuntautuvan kokoonpanotuotan-
non kehittimisen ansioista jo perinteisiksi muodostuneiden suomalais-
tuotteiden tuonti lisddntyy edelleen. Tdmié johtaa my6s transiton kas-
vuun, mutta ei kuitenkaan merkittavisti, koska vaihtoehtoiset kuljetus-
reitit kehittyvit.

* Vaihtoehtoisten kauttakuljetusreittien kehittdminen johtaa tiukempiin
haasteisiin toimitusajoissa ja kuljetuksiin liittyvin asiakirjamairin supis-
tamispaineisiin Venajalla.

* Suurten raaka-ainetuotannon investointihakkeiden toteuttaminen Luo-
teis-Vendjilld vaikuttanee myoOnteisesti sekd Suomeen suuntautuvan 6l-
jy- ja maakaasuviennin kasvuun ettd Eurooppaan suuntautuviin kaut-
takuljetuksiin. Samalla kehitetdan tarvittavaa liikenneinfrastruktuuria,
ensisijaisesti paaputkistoa.
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3 Vendajan ulkomaankaupan logistiset ketjut
3.1 Vengjan lilkkenneyhteydet ja liikenneinfrastruktuuri

Liikennesektorin kehitys on kiintedssd yhteydessa Vendjin koko talousela-
main, eli Venijin taloudellinen kasvu maarittdd kuljetusten méirin kasvun.
Tietyilld alueilla liikenneinfrastruktuurin hidas kehitys vaikeuttaa merkittdvas-
ti talouden kehitystd. Kuten edelld mainittiin, litkennepalvelujen yha kasva-
van kysynnan maaraivia perustekijoitd ovat:

® talouden yleinen kasvu Venajalld

® jatkuvat rakenteelliset muutokset Venijin talouselamassa

® muutokset taloudellisen toiminnan maantieteellisessd jakautumisessa
Venijilld, mm. talouskeskuksien tirkeysasteen muuttuminen, uusien
kasvukeskusten muodostuminen, eriiden vanhojen keskuksien mer-
kityksen viheneminen

® ulkomaankaupan rakenteen ja kulkusuuntien muuttuminen

® Venijin talouden asteittainen globalisointi ja veniléisten valmistajien
liittyminen maailmantalouden verkostoihin

Kuvio 3.1 Liikenteen osuus Venajan BKT:sta
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Lihde: Venijin litkenneministerio, 2003.

Huolimatta eri kuljetusvaihtoehtojen kysynnan mairillisestd kasvus-
ta, litkenteen osuus Venijin kokonaiskansantuotosta on pienempii
kuin 90-luvulla. Tama johtuu siitd, ettd valtio médrad tariffit ja niiden
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kasvu on hitaampaa, kuin talouden kasvu sekd ”harmaiden” kuljetusten
madrin lisddntymisestd ennen kaikkea maantiekuljetuksissa.

Liikennesektorilla on merkittivd osuus Vendjin taloudessa. Keskipit-
kalld ajalla litkenteen osuus venilidisten valmistajien yleiskustannuksista tu-
lee todennakoisesti kasvamaan hallituksen ilmoittamien litkenneinvestoin-
tien ja palkkakustannusten kasvun vaikutuksesta seka energia-alan uudistuk-
sen myoti ja odotettavien kuljetushintojen nousun johdosta. Tama voi tule-
vaisuudessa johtaa litkenteen osuuden kasvuun kokonaiskansantuotosta.

Taulukko 3.1 Liikennesektorin kokonaistuotanto (miljoonia US-dollarei-
ta, vuoden 2000 hintataso)

2000 2010 2025
Liikenne yhteensa: 35.7 57.1 91.1
- Henkildliikenne 7.3 14.4 30.0
- Rahtiliikenne 28.4 42.7 63.0

V:n 2000 dollarin kurssi = 28.15 rpl.
Lihde: Venijin litkenneministerio, 2003.

Eri litkennelajit eroavat kuljetusmairien ja kuljetusetiisyyksien seki
kuljetettavien tavaralajien suhteen. Kuljetusmiirilld tarkoitetaan vain kul-
jetettujen kuormien painoa tonneina, etdisyyksia ei oteta lukuun. Kulje-
tusetdisyys- ja tavaramaara lasketaan tonnikilometreind, tima kasite kuvaa
my6s kuljetusetdisyyttd. Kuljetusparametrien laskentatavasta riippumatta
vallitsevia ovat irtotavara- ja nestemdiset lastit, mikd johtuu siitd, ettd
monien raaka-ainetuotteiden kiytto- ja jalostuspaikat sijaitsevat kaukana
niiden louhinta- tai tuotantopaikoilta. Liikennepolttoaineiden hintojen
nousu ja rautatielitkenteen toimintamallin muuttuminen markkinaehtoi-
seksi, jolloin subventoidut tariffit poistuvat, todennikoéisesti johtavat
massatavarakuljetusten osuuden laskuun.

Maan melko pitkddn kestinyt sulkeutuneisuus 1900-luvulla on en-
nalta midrinnyt sen, ettd Vendjin litkennesektori on orientoitu palve-
lemaan kansallisen talouselimin tarpeita eikd niinkdan ulkomaankaup-
paa tai kauttakulkuliikennettd. Tamin tilanteen nopea muuttaminen on
mahdotonta, koska litkennesektori on hidas luonteeltaan, mm. jo val-
miiksi muodostuneitten litkenneketjujen muuttaminen ja uusien muo-
dostaminen aiheuttaa huomattavia kustannuksia suurien kuljetusetii-
syyksien ja ankarien ilmasto-olosuhteiden takia. Esimerkiksi Baikal-
Amurin, Vendjin Kaukoidin toiseksi tirkeimmin radan rakentaminen,
kesti runsaat 30 vuotta.
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Kuvio 3.2 Kuljetusmaarien rakenne liikennelajeittain ja tavaravaih-
don rakenne liikennelajeittain v. 2002
Kuljetusmazrit
\ \ \ \

Rautatieliikenne | 12

Putkijohtoliikenne | 34

Maantieliikenne | 9

Sisévesiliikenne 4

Meriliikenne :| |

Tavaravaihto

Putkijohtoliikenne | 55

Rautatieliikenne 40

Sisdvesiliikenne :| 2
Meriliikenne :| 2

Maantieliikenne :| |

0 10 20 30 40 50 60

Valtion tilasto (Vendjin tilastokomitea), 2003.

Venijan litkennesektorin hitaus on erds avainongelmista. Pdatoksid
liikennekeskusten perustamisesta, niissi kaytettivistd teknologioista,
investoinneista ja liikkuvasta kalustosta tehtiin Neuvostoliiton aikana,
jolloin pddhuomio kohdistui uusien alueiden valloittamiseen eiké talou-
delliseen tarkoituksenmukaisuuteen. Nykyisin niistd teknologioista ja
olemassa olevasta infrastruktuurista atheutuu yrityksille vaikeita esteitd,
koska kaikki tehokkuuteen ja uusien teknologioiden kiyttéonottoon
tahtddvat muutokset tarkoittavat laajamittaisia investointeja. Lopputulos
on se, ettd kuljetusyhtiot kayttavit olemassa olevaa infrastruktuuria, lai-
voja ja muita kuljetusvilineita, eivitkd pysty reagoimaan riittivin nope-
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asti koti- ja ulkomaankaupan tavaravirtojen muutoksiin, sopeutumaan
niihin ja monipuolistamaan tarjottavia palveluja.

Ulkomaankauppaan liittyy seuraavia ajankohtaisia haasteita Venijin
liikennesektorille:

® Nykyaikaisten ja tehokkaiden rahtitavaroiden kasittely- ja kuljetus-
menetelmien kayttoonoton tarpeellisuus (konttien kayttd, multimo-
daaliset kuljetukset, lisdarvopalveluiden tarjoaminen, varastointi,
pakkaus, jilleenmyynti, rahtikirjan laatiminen yms.)

Toimitusaikojen merkittava lyhentiminen

Nykyaikaisten tullimuodollisuuksien ja rahtivirran ohjausjarjestelmi-
en kiyttéonotto

® Liikenneasiakirjojen yhdenmukaistaminen vastaamaan kansainvili-
sid vaatimuksia

® Joustava reagointi eri venaliisten viejien vientitavaramairien vaihte-
luihin niiden tuotteiden sisimarkkinakysynnin kasvaessa ja maail-
manmarkkinasuhdanteen muuttuessa

® Tuontimiirin yleiseen kasvuun (niin médrin kuin arvonkin osalta)
liittyvan kysynnin tyydyttiminen

® Tuonnin rakenteen muutos — elintarvikkeiden ja valmiiden kulutus-
tarvikkeiden osuus pienenee koneiden, laitteistojen ja erilaisten
komponenttien ja varaosien hyvaksi

® Veniliisten tavaravirtojen maantieteellisen suunnan ja hyodykeraken-
teen muuttuminen ulkomaankaupan puitteissa EU:n laajentumisen,
IVY:n sisilld tapahtuvan taloudellisen yhteistoiminnan kehittymisen ja
Venijin suunnitteilla olevan WTO:hon liittymisen yhteydessa

Jotta olisi mahdollista oikealla tavalla vastata naihin haasteisiin, on
ratkaistava erditd ajankohtaisia ongelmia, jotka koskevat Venijin ulko-
maankaupan tavarakuljetuksia. Vaikeimpien ongelmien joukossa ovat:

® Korkeamman jalostusasteen tuotteiden vientiin tarkoitetun litken-
neinfrastruktuurin puute tai sen riittimaton kapasiteetti

® Rahtitoimituksien riittimiton laatu ja kisittelyn hitaus, uusien kulje-
tusratkaisujen, kuten blokkijunien, hidas kdytto6notto

® Tuontitavarat toimitetaan yleensi konteissa, joiden kisittelyyn ja
vastaanottoon Venidjin terminaalien (kontti- ja ro-ro-terminaalien)
kapasiteetti ei riita.

® Liian monimutkaiset tullimuodollisuudet rajalla
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3.2 Liikennepolitiikka ja liikennesektorin saantely

Valtion vaikutusvalta venildisessa litkennejarjestelmassd pysyy erittdin
merkittivind. Valtio omistaa kaikki Venidjin liikenneinfrastruktuurin
padosat ja merkittivin osan rautateiden, venildisten lentoyhtiéiden ja
merikuljetusyhtididen liikkuvasta kalustosta. Valtio my0s sddnnéstelee
hinnat ja myontda lisenssit sekd infrastruktuurikohteiden kayttoluvat.
Keskittiminen ja hitaus paidtoksenteossa estivit vakavasti venildisten
kuljetusyhtididen kilpailukyvyn sekd koko logistiikka-alan kehittymista.
Yksityisyritysten omistuksessa on ainoastaan liikennejirjestelmén joita-
kin elementteja — osa litkkuvasta kalustosta (rautatievaunut, laivat, autot
ja lentokoneet) sekd jotkut terminaalielementit (varastot, lastausnosturit
yms.). Tamin lisiksi valtio osallistuu aktiivisesti teknologisten ratkaisu-
jen valintaan, eli se valitsee ja rahoittaa paikallisten valmistajien toteut-
tamia uusia liikennevilineitd (pikajunat, lentokoneet, rautatievaunut,
laivat yms.) ja infrastruktuuriprojekteja sekd edesauttaa laitetuotanto- ja
kuljetusmonopoliyritysten luomista tukemalla suoraan ja vilillisesti mie-
leisiadn toimijoita.

Rautatielitkenne: Piiradat, asemat, vaihtoraiteet sekd vastaava va-
rustus ja litkkkuvan kaluston suurin osa (veturit ja vaunut) ovat suurelta
osin valtiollisen yhtién, Vendjin rautatien ja sen alueellisten osastojen
omistuksessa (Lokakuun rautatie Luoteis-Venijalld, Moskovan rautatie
Keskiselld suuralueella, Sverdlovskajan rautatie Uralin suuralueella jne.).
Huolimatta siitd, ettd rautatiekuljetuksia hoitavat paasaantoisesti yksityi-
set yritykset, kilpailu on vihiistd, koska valtio omistaa infrastruktuurin,
sadnnostelee tariffeja sekd osallistuu aktiivisesti kuljetusoperaattorien ja
asiakkaiden wvalintaan kayttimalla hyvikseen esimerkiksi sitd, ettd se
omistaa vetokaluston. Vendjin rautatiemonopolin purkamisesta ja kil-
pailun synnyttimisestd on paljon keskusteltu, mutta ratkaisua tuskin
16ytyy lahitulevaisuudessa.

Rautatietariffien sddntelyn perustana on vuonna 1992 hyviksytty ta-
riffijarjestelmad. Sitd on muutettu monta kertaa, mutta paapiirteet ovat
kuitenkin sdilyneet. Vuonna 2001 tariffijirjestelmain tehtiin merkittdvia
muutoksia, joiden tavoitteena oli venildisten viejien kannustaminen
kayttimain ulkomaankauppatoimituksissaan etupddssid venildisid sata-
mia. Rautatietariffien siddnndstelypolititkka ottaa huomioon valtakun-
nallisten intressien lisiksi myOs suurten valmistajien etuja. Alueellisten
viranomaisten lobbauksen tuloksena tietyt viejayritykset saavat valiai-
kaisia erikoisalennuksia yleisista tariffeista, mikd on niiden tuotteiden
hintakilpailukyvylle tirked. Esimerkiksi Kuznetskij kivihiilialueelta Ete-
l3-Siperiasta rautatietariffit ovat niin alhaiset, ettd hiilen vienti maan Eu-
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roopan puoleisen osan satamien kautta on kannattavaa. Tariffijirjestel-
mi on monessa suhteessa ristiriidassa markkinatalouden periaatteiden
kanssa ja estad kilpailukykyisten yritysten muodostumista ja investointe-
ja. Korvausinvestointeja ei tehdé, koska el tiedetd tulevien tariffien ke-
hitysta.

Maantielitkenne: Kaikki Venijin maatieviylit ja niiden yhteydessa
oleva infrastruktuuri ovat valtion omistuksessa. On olemassa lukuisia
projekteja yksityisten teiden ja siltojen rakentamiseksi, mutta niitd ei
vield toteutettu. Puuttuu myos tarvittava lainsaadinto ja valtion valmius
edesauttaa asianmukaisten lakien ja menettelyjen kehittimistd ja hyvak-
symistd paikallisella ja liittovaltion tasolla.

Maantiekuljetukset ovat Venijin vihiten lipinikyva litkennesektori.
Pidsyy tihdn on se, etti liikkennevilineverotus on erilaista riippuen siité,
onko kulkuneuvo fyysisen vai juridisen henkilén omistuksessa. Fyysisil-
le henkil6ille kulkuneuvoverot ovat monta kertaa pienemmit kuin yri-
tyksille. Tdmi johtaa tilanteeseen, jossa yritykset vuokraavat suurimman
osan kulkuvilineistd fyysisiltd henkil6iltd kiertien omaisuusveroa. Ne
myo6s ilmoittavat merkittavasti todellista alhaisemman mairin kuljetuk-
sia. Kuljetusliikkeet mairittelevit maantiekuljetusten tariffit kilpailun pe-
rusteella. Tamin sektorin pddongelmana on varasto- ja tukilitkennein-
frastruktuurin, kuten terminaalien, pysidkointipaikkojen, RO-RO kulje-
tuslauttojen ja tarvittavien lauttaterminaalien ja asutuskeskusten kierto-
teiden puute.

Merilitkenne: Huolimatta siitd, ettd on olemassa paljon yksityisid
laivanvarustamoja, ne ovat johtavassa asemassa ainoastaan yhdistetyis-
sa joki- ja merikuljetuksissa seka sisavesireiteilld. Sovkomflot-niminen
valtionyritys on ehdottomasti johtavin pitkid kuljetuksia tarjoava va-
rustamo. Valtio omistaa enemmistén merisatamien osakkeista sekd
satamien kiintedd omaisuutta kuten laitureita, kanavia, aallonmurtajia,
satamaratoja ja teitd. Kaikkia nditd kohteita annetaan vuokralle seka
yksityisille ahtausliikkeille ettd osittain tai kokonaan valtion omistamil-
le yrityksille.

Valtion heikko ohjaus on merkittivin puute venildisten merisatami-
en toiminnassa. Eri operaattorien tariffipolitiikan ohjaus puuttuu sata-
missa, eri tahot saavat satamien infrastruktuuria kiytt6onsd poikkeavin
ehdoin; my6s terminaalien kehityksen koordinointi puuttuu, misti ai-
heutuu paillekkaisia kapasiteetteja. Nykyadn todellinen valtion rooli
kohdistuu merikanavien purjehduskelpoisuuden kunnossapitoon ja
maksujen perimiseen, esimerkiksi laivan tulosta satamaan, luotsauksesta

jne.
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Sisdvesilitkenne: Jokilaivoista suuri osa on yksityisessa omistukses-
sa. Sisavesilitkenteen infrastruktuuri, kuten kanavat, sulut ja padot, on
valtion omistuksessa. Kuljetusyritykset médardavat tariffit sekd sisivesi-
liikenteen ettd merikuljetuksiin.

Jokiterminaalit ovat kunnostuksen tarpeessa. Ensisijaisesti ne kel-
paavat nestemiisen lastin, bulkki- ja irtotavaralastin siirtoon. Tama ra-
joittaa tuntuvasti vesiliikenteen kayttémahdollisuuksia lisdarvotuottei-
den kuljetuksiin, ensisijaisesti konttikuljetuksiin.

Venijan jokien ja kanavien purjehduskelpoiset vaylit ovat hyvin pitkia.
Sisdvesireitteja pitkin halvat kaukokuljetukset ovat mahdollisia, mutta inf-
rastruktuurin kunnossapitoon ja sen kehitykseen tarvitaan suuria investoin-
teja. Litketoiminnasta saadut varat eivit kata kaikkia infrastruktuurin kus-
tannuksia Vendjin nykyisin pienten sisdvesiliikenteen rahtimiirien takia.
Osittain ongelmaa voisi ratkaista kohdentamalla resursseja sisavesilitken-
teen infrastruktuurin tirkeimpien osien kunnostukseen sen kokonaiskun-
nostuksen asemasta. On my6s tirkedd kehittdd valtion ja yksityissektorin
kumppanuutta, jota nykyiin ei juuri alalla esiinny.

Ilmailu: 1entokentit ja nithin kuuluva infrastruktuuri ovat valtion
omistuksessa. Vendjin suurimman lentoyhtion Aeroflotin  osake-
enemmisté on valtion hallussa. Toiseksi suurin lentoyhti6 Rossija, joka
fuusioitui syyskuussa 2004 Pulkovskije avialinii -yhtién kanssa, on tiysin
valtion omistama. Valtiolla on hallussa my6s suuria osuuksia useiden mui-
den lentoyhtididen osakkeista. Taman lisdksi valtio pitdd vieldkin yksinoi-
keutenaan kotimaan liikenteen lentokoneiden tyyppthyvaksyntéa.

Ilmakuljetuksiin on muodostunut tilanne, joka muistuttaa voimak-
kaasti keskitettyd suunnittelujirjestelméa. Valtion liian tiukasta ohjauk-
sesta seuraa vihiiset mahdollisuudet kehittdd kilpailukykyisid toiminta-
muotoja. Valtion koordinoinnille on my6s tyypillistd tehottomuus paa-
tostenteossa ja taytintoonpanossa.

Putkilitkenne: Kaikki Venijin paadljyputket ovat sataprosenttisesti
valtiollisen Transneftj-yhtion hallussa sekd muut Oljyputket valtiollisen
Transnefteprodukt-yhtién hallussa. Oljy-yhti6t hallitsevat pelkistiin pai-
kallisia 6ljyputkia — 6ljyloydoksestd padputkeen. Kaasuputket ovat valtiol-
lisen monopolin Gazprom-yhtién omistamia. Tdstd syystd valtio maarid
Venijin putkilitkenteen tariffit ml. vientitariffit.

Valtion monopoli rajoittaa putkiliikenteen kehitysti ja ehkiisee putkien
kunnossapitoa. Putket ovat hyvin huonossa kunnossa, paitsi vasta raken-
netuissa putkistoissa. Valtava valtiokoneisto reagoi liian hitaasti markkinati-
lanteen vaihteluun sekd 6ljy- ja maakaasuvaarojen saatavuuteen, mistd seu-
raa putkilitkenteen tehokkuuden lasku tulevaisuudessa.
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Viime aikoina on ilmennyt lisidksi huolestuttava trendi - valtio rette-
161 johtavien Oljy-yhtididen kanssa (Jukosin juttu) ja pyrkii lisidmaiin
vaikutusvaltaansa télld sektorilla valtion ja yksityisen sektorin yhteisty6n
kehittimisen sijasta. Hyvind esimerkkind on dsken toteutettu valtion
hallinnassa olevien Gazprom ja Rosneftj -yhtididen fuusio, joka johti
Venijan talouden oloissa uudenlaiseen 6ljykaasujatin syntyyn.

Mita tirkeimpi kuljetusyhteys on maan taloudelle, sitd tiukempi on
valtion sddntely kyseiselld sektorilla. Hallitus pelkdd hintojen olennaista
nousemista ja hairi6itd toimituksissa eikd timin johdosta halua luopua
saantelystd. Tahan liittyvat myos kansallisen turvallisuuden kysymykset,
joilla on suuri merkitys mm. sotilaallisen turvallisuuden kannalta. On
kuitenkin my6s todettava, ettd kyseessd on erddnlainen kisitteiden vir-
heellinen korostaminen. Kokemus maailmalta osoittaa, ettd valtion tur-
vallisuuteen voidaan vaikuttaa muutenkin kuin omistuksen kautta.

Intermodaalikuljetuksissa, joissa yhdistetidn samaan kuljetukseen
eri kuljetusmuotoja, on vaikeutena Venijin lainsaddinto, jonka mukaan
toimitukset on tehtdvd samalla kuljetusmuodolla. Naiden kuljetusten
kehittiminen vaatii lakimuutoksia Venijalld. Olemassa olevat oikeus-
normit ovat voimassa vain tietyn kuljetusvilineen puitteissa ja ne eroa-
vat selvisti toisistaan. Téstd johtuen intermodaalisissa kuljetuksissa ei
riitd pelkdstadn yhden kuljetusasiakirjan kdytto, vaan tarvitaan kokonai-
nen asiakirjapaketti reitin jokaiseen osaan. Muodollisuudet lastin siirta-
misend yhdestd kuljetusvilineesti toiseen vievit paljon aikaa.

Kaikki merkittivit pdatokset litkennesektorin kehityksestd tehddidn
Moskovassa. Paikallisilla viranomaisilla on mahdollisuus toteuttaa vain
paikallisia hankkeita.

Venijin litkenneministeri6 laati Vendjin liikenteen kehitysstrategian
vuoteen 2025. Strategiaa voidaankin pitda suurena edistysaskeleena val-
tion prioriteettien asettamisessa liikenteen alalla. Valtion panostusten
avulla pyritdidn poistamaan litkennesektorin vairistymid ja ongelmia,
jotka aiheutuvat Neuvostoliiton suunnitelmataloudesta ja sen hajoami-
sesta sekd siirtymikauden rahoitusvajeesta.

Hallitus aikoo minimoida valittémin osallistumisensa litkennesekto-
rin toimintaan ja siirtyd valilliseen sadntelyyn. Valtio tulee edistimiin
kilpailua niilld liikennemarkkinoilla, missd se on mahdollista, ensisijai-
sesti henkil6- ja lastikuljetuksissa. Infrastruktuuria aiotaan my6s osittain
yksityistad ja osittain vuokrata yksityisille kayttijille sekd ottaa kaytt66n
muita valtion ja yksityissektorin yhteistydmuotoja. Toisaalta valtio sdi-
lyttdd vastuunsa litkenneinfrastruktuurin kunnossapidosta ja sen kehit-
tamisesta.
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Liikenneinfrastruktuuria edistetdan kehittimalld kuljetuskaytavia,
jotka yhdistyvit kansainvilisiin kuljetuskdytaviin Vendjin eurooppalai-
silla ja aasialaisilla alueilla. Erityisti huomiota kiinnitetddn rajanylitys-
paikkojen kehittimiseen niiden lipdisykyvyn nostamiseksi ja tullimuo-
dollisuuksien yksinkertaistamiseksi.

Kansanvilisessd toiminnassa Vendji tavoittelee litkennejirjestelmin
integroitumista maailman verkostoihin. Tarkoituksena on laaja osallis-
tuminen kansainvilisiin ohjelmiin ja hankkeisiin. Vendjin hallituksen il-
moitetaan edistivin liikennepalveluiden vientid, mm. kehittimalld Ve-
nijan litkennejarjestelmin vientikapasiteettia.

Liikenneteknologian kehityslinja edellyttda kaluston, reittien, termi-
naalien, toimitusmenetelmien, lastin siirron ja varastoinnin uudistamis-
ta. Erityisesti panostetaan multimodaalisiin kuljetuksiin ja konttikulje-
tuksiin. Strategiassa korostetaan myo0s tarvetta kehittdd venildisid lii-
kennealan normeja ja sdint6ji vastaamaan kansainvilisid standardeja
sekd ymparisto- ja muiden turvallisuustekniikkojen kehittimistarpeita.

Liikenteen kehitysstrategian toteuttamisella pyritddn saamaan aikaan
seuraavia tuloksia:

® DPoistetaan kaikki tulpat ja pullonkaulat liikenneinfrastruktuurissa

® Suurin osa asutuskeskuksista kytketddn ympirivuotisesti perusliikenneyh-
teyksiin

® Bulkkilastien (puu, malmi, hiekka, vilja, lannoitteet) osuus rahtikuljetuksis-
ta laskee vihitellen, lisdarvotuotteiden kuljetusten kasvaessa

® Tavaratoimituksien nopeus kasvaa 15-20 %, kansainvilisilld kuljetuskdyta-
villd 20-30 %

® Liikennetariffien kasvu on 10-20 % inflaatiota pienempi

® Noin 85 % ulkomaankaupasta kulkee Venidjin omien satamien kautta
(vuonna 2003 osuus oli 75 %)

® 85 % Venijin kauppalaivaston hallitsemasta aluskannasta on rekisterdity
Venijille (vuonna 2003 osuus oli 35 %)

® [Kauttakulkukuljetukset Vendjin lapi kasvavat 150-200 % noin 60-70 milj.
tonniin ja tuottavat yli 2 miljoonaa USD voittoa vuosittain.

® Kansalaisten liikkuvuus lisidntyy 50 % (vuonna 2003 se oli 4 100 km
henkil6d kohti).

® Kahdeksan perhettd kymmenesti tulee kdyttimdin henkiléautoja.

® Liikenteen osuus ympiriston saasteista laskee 50 % ja tulee olemaan 22 %
(vuonna 2003 vastaava osuus oli 33 %).
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® Tieverkon turvallisuus paranee: litkenteessi menehtyneiden maird 1000
henkil6autoa kohti laskee 50 % (vuonna 2003 menehtyneitd 1,2 henked
1000 henkiléautoa kohti)

Asetettujen tehtivien toteutuminen mainitulla ajanjaksolla nayttda epi-
todennakoiseltd niiden monimutkaisuudesta ja laajuudesta johtuen seka
rahoituspulan ja toteutuskeinojen tavoitehakuisuuden puutteen takia.

Nykyiddn valtion ohjauksen ja suunnitelmien valilli on paradoksi:
yhtdiltd valtio julistaa sitoutuvansa kilpailukykyisten markkinasuhteiden
edistimiseen ja vialillisten sadntelymenetelmien kiyttoonottoon, toisaal-
ta valtion todelliset toimet ovat pdinvastaisia — suurimmassa osassa
toimialoja valtion ote tiukkenee ja monopolien asema vahvistuu.

3.3 Liikenneinfrastruktuurin tila ja kehitys

Venidjin nykyinen infrastruktuuri on peritty Neuvostoliitolta. Rahoituksen
puutteessa monet 1970 - 80 -luvuilla kdynnistetyt suuret hankkeet jaddytet-
tiin 1990-luvulla. Niiden toteuttaminen on saanut jatkua vasta viime vuosi-
na samalla kun maassa alkoi nopea talouden kasvu. Samanaikaisesti syntyi-
vit uudet infrastruktuurin kehitykseen liittyvit suurhankkeet, joita toteute-
taan seka julkisilla ettd vahvistuneiden yksityisten yritysten varoilla.

Taulukko 3.2 Liikenneinfrastruktuurin yleinen kuvaus kuljetusvalineittain

Litkennelaji Yleinen kuvaus

Rautatieliikenne | Julkisen rautatieverkon pituus on 86 000 kilometrid. Rau-
tatieverkon tiheys on 5 kilometrid per 1000 km?2. Vain
48,5 prosenttia rautateisti on sdhkoistetty, 42,2 % on
kahden tai useamman raiteen rataa. Sen lisiksi 55 000
kilometrid rautateiti on yritysten omistuksessa. Yleensi
niitd kdytetddn vain lyhyisiin kuljetuksiin: tehdas- ja va-
rastoalueilta, kaivoksista jne. paaviylille ja takaisin.

Autolitkenne Venijin kestopiillysteisten teiden pituus on yhteensd 753 000
kilometrid, niistd 537 000 kilometrid on julkisessa kiytossa.
Julkisten autoteiden tiheys on noin 32 kilometrid per 1000
km? Autotieverkon huoltoinfrastruktuuri (terminaalit, polt-
toaine- ja huoltoasemat jne.) on heikko.

Merilitkenne Vaikka Venijilld on pitkéd rantaviiva, vain 600 kilometrid
rantaviivasta soveltuu satamien rakentamiseen. Nykyidn
Venijalld toimii 44 siviilikiytossd olevaa kauppasatamaa,
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mutta useammat niistd ovat pienikokoisia, vuosittaisilta
tavaravolyymeiltdin alle 2 miljoonaa tonnia. Venijin suu-
rimmat merisatamat sijaitsevat neljin meren ddrelld: Mus-
tanmeren ja Itimeren sekd Barentsin ja Japanin merten
rannoilla, eli sielld missd meri pysyy jadstd vapaana tai on
jadssd lyhytaikaisesti. On olemassa my6s useita puolustus-
voimien kiytOssd olevia terminaaleja, joihin siviililaivojen
pédsy on kielletty.

Sisdvesiliikenne | Vendjin sisdvesiviylien arvioitu pituus on yhteensd 101 800
kilometrid. Niistd 42 400 kilometrid on kunnostettu kan-
salliseen julkiseen kiytt6on, eli niilld on tarvittava infra-
struktuuri. Viime vuosikymmenen aikana ruoppaus-, kun-
nostus- ja muiden ylldpitotdiden mairin laskiessa on kulku-
kelpoisten viylien pituus supistunut.

Ilmailu Venijilld on tilld hetkelld n. 450 siviililentoasemaa, joista
70 on kansainvilisid. Viime vuosikymmenen aikana len-
tokenttien ja lentokoneiden miird on merkittavisti las-
kenut. Lentokentit palvelevat pddosin matkustajalitken-
nettd, mutta niiden kdytdssd on my0s rahtiterminaaleja.
Joitakin rahdin ilmakuljetuksia, valtion tilaamia tai eri-
koiskuljetuksia, hoidetaan ilmavoimien lentokoneilla kayt-
tien ilmavoimien lentokenttien infrastruktuuria, joka on
suljettu siviililentoyhti6ilta.

Putkiliikenne Venijin padputkiston pituus on 213 000 kilometris, joista
maakaasuputkien osuus on 152 000 kilometrid, dljyputki-
en osuus on 46 000 kilometrid, Sljyntuoteputkien osuus
on 15 000 kilometrid. Padputkiston keskitiheys on 12,5 ki-
lometrid per 1000 km?.

Venijan nykyisen infrastruktuurin erikoispiirteisiin kuuluvat seuraa-
vat:

o Litkenneverkkojen tiheyden ddrimmadinen epdtasaisuus sekd niiden
katkonaisuus: Tima johtuu asutuksen epitasaisesta jakautumisesta ja
vastaavasti taloudellisen aktiviteetin epitasaisuudesta Venijin alueella.
Kulkuyhteyksien verkosto on kehittyneimmillidn Vendjin Euroopan
puoleisessa osassa ja Eteld-Siperiassa, kun taas laajoilla pohjois- ja ita-
alueilla sen tiheys on verraten pieni. Paikallisverkostot ovat tavallisesti
vailla yhteyttd keskendin.

® Suuret rahtikuljetusetdisyydet: Keskimairiiset rahtikuljetusetiisyydet
Venijilli ovat useimmilla tavararyhmilld monin kerroin suurempia
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kuin Euroopan maissa. Sen takia raaka-aineiden ja tuotteiden kulje-
tuskustannukset muodostavat huomattavan osan veniliisten tuottaji-
en kustannuksista.

® Vendjin litkenneverkkojen suhteellinen kaukaisuus ja eristyneisyys
useimmilta maailman pddresteiltd: 'Timi on selitettivissi maantieteen
(Venijin valtava alue sijaitsee suurimmalta osin harvaan asutussa Aa-
sian pohjoisosassa) ja historian kannalta. Oman panoksensa on anta-
nut taloudellisen eristiytyneisyyden politiikka, jota Venijalld harrastet-
tiin melkein koko 1900-luku.

® Useimpien litkenneverkkojen huono kunto: Viime vuosikymmenen
aikana sijoitukset Vendjin liikenneinfrastruktuurin kunnossapitoon ja
kehitykseen olivat riittimattomid. Ei valtiolla eika yksityisilld yhtioilla
ollut resursseja naihin tarkoituksiin.

Kuvio 3.4 Vengjan lilkenneinfrastruktuuri

Motor roads e Sea ways
----- Raitway roads = River ways
«« O pipelines e Sea and nver parls
—— (Gas pipalines = Airports

Neuvostoliiton litkenneinfrastruktuuri muodosti yhtendisen jarjes-
telman maahan kuuluneiden erillisten tasavaltojen vilisten rajojen olles-
sa suhteellisia. Neuvostoliiton hajottua monet tirkedt jirjestelmin osat
(merisatamat, padputkijohtojen ja rautateiden lohkot), jotka olivat ai-
emmin kuuluneet yhtenidiseen litkenneinfrastruktuuriin, jaivat itsenaisiin
maihin. Baltian maista sekd Valko-Venijasta ja Ukrainasta, jotka olivat
perineet Neuvostoliitolta melko hyvin kehittyneen litkennesektorin, tuli
Venijille tirkeitd sen kansainvalisissa liikkennelogistiikkaketjuissa.
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Muutokset, jotka olivat tapahtuneet Venijan ulkomaankauppajitjes-
telmissa ja kaupassa yleisesti ovat atheuttaneet muutospaineita litkennein-
frastruktuuriin. Ulkomaankaupassa Neuvostoliiton perusyhteistyGkump-
paneita olivat olleet Itd-Euroopan maat, joihin suurin osa vientia kulki rau-
tateitse sekd putkien valitykselli. Nyt FEuroopan unioni, ennen kaikkea
Linsi-Euroopan maat, ovat suurimpia Venijan ulkomaankauppakumppa-
neita, jolloin vientitavaravirta padosin kulkee merisatamien kautta.

Vendjin hallitus pyrkii laajentamaan olemassa olevia vientiviylid ja
l6ytaimaan tai perustamaan uusia. Tamin polititkan puitteissa on alettu
rakentaa uusia meriterminaaleja ja niille liikenneyhteyksia (putkistoja,
rautateitd ja maanteitd). Meriterminaaleja kehitetidn kaikilla kolmella
Venijin ulkomaankauppasuunnalla, linteen, etelddn ja itidn pain. Lin-
sisuunnalla kehitetdidan Suomenlahden rannikolla sijaitsevia satamia, Pie-
taria, Koivistioa (Primorsk), Uurasta (Vysotsk) ym. sekd Kaukasuksen
Mustanmerenrannikon satamakapasiteetteja (Novorossijsk, Tuapse ym.).
Eteldsuunnalla kehitetiin Kaspianmeren rannikon terminaaleja (Olja,
Mahatskala ym.). Venidjin Kaukoidissid on laajennusvaiheessa Japanin-
meren rannalla sijaitseva Nahodka-Itdsatama.

Muita, tirkedksi luokiteltuja ja koko Venijdd koskevia kehityshankkei-
ta, jotka on mainittu kansallisessa lilkennestrategiassa, ovat muun muassa:

® Moskovan litkennesolmun kehitys, joka on suurimpia koko Venijalld

® I§ita — Habarovsk -tien rakentaminen, joka yhdistdd Venijin Kau-
koiddn tieliikenneverkon muuhun maahan

® valtion paiteiden kunnon saattaminen vastaamaan kansainvalisid
standardeja

® uusien Oljyputkien rakentaminen kuten yhteyden rakentaminen
Pohjois-Kiinaan Angarsk — Nahodka -haaraumalla seka Ldnsi-Siperia
— Murmansk -putken rakentaminen, joita ei vield ole aloitettu.

® lentoliikenneviylien turvallisuuden takaaminen ja pienlentoliiken-
teen kehitys

® meriliikenteen arktisten ja Kaukoidin merten rannikkojen puolei-
sen infrastruktuurin kehittiminen (titd nykya vield suunnitteluvai-
heessa)

® uusien suursiltojen, terminaalien litkenneyhteyksien ja suurkaupun-
kien ohi kulkevien moottoriteiden rakentaminen

® Jakutskiin asti vievin radan rakentaminen, joka antaa mahdollisuu-
den hyodyntid tehokkaammin Jakutian tasavaltaa, joka on suurim-
pia Venijin osavaltioita luonnonvaroiltaan
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Venijan luoteisosassa, jolla on yhteisia rajoja Euroopan unionin kanssa
ja titen paremmat mahdollisuudet kehittda liikenneinfrastruktuuria Euroo-
pan suunnalla, suunnitellaan mm. seuraavia padhankkeita:

® Moskova — Pietari -suurnopeusliikenneviyldn rakentaminen, joka si-
saltdd sekd maantien ettd rautatien

kehitien rakentaminen Pietarin ympiri

kuivalastien, konttien ja 6ljytuotteiden lastaus- ja purkauskasittelyi
hoitavan ison merisataman (n. 50 milj. tonnia vuodessa) rakentami-
nen Ust-Lugaan Leningradin alueelle

® suuren (n. 50-60 milj. tonnia vuodessa) Oljysataman rakentaminen
Murmanskiin, mita ei ole vield aloitettu

laivaliikenteen kehittaminen Itimerella

laivaliikenneturvallisuuden tason kohottaminen Itamerella

Strategiassa el ole mainintaa edelld lueteltujen projektien toteuttami-
sen aikataulusta. Otaksutaan kuitenkin, ettd kaikki ne saadaan paitok-
seen vuoteen 2025 mennessa — ne, joiden toteuttaminen on jo alkanut
aikaisemmin, toiset my6hemmin. Tdmi epamdiriisyys selittyy rahoi-
tusmahdollisuuksilla. Tarkednd lihteend on valtion taholta myonnettiva
rahoitus, joka on varojen pailahteend kaikkien niitten hankkeitten to-
teuttamisessa. Lainavarojen ja yksityisiltd yrityksiltd hankittavan rahoi-
tuksen saantimahdollisuudet tuntuvat epamairiisiltd. Kaytintd on
osoittanut, ettd suurten projektien toteuttamisajat Venijilld ovat aina
olleet pitempid kuin ennalta on laskettu.

Alempana on esitetty tietoja venildisen liikenneinfrastruktuurin ke-
hittymisestd erdiden kulkuneuvojen osalta. Erikoista huomiota on kiin-
nitetty Venidjin Keskiseen ja Luoteiseen suuralueeseen, jotka ovat la-
himpia Euroopan unionin maiden naapureita.

Rautatieliikenne

Keskustan ja Luoteisen hallintopiirin hallintokeskukset, Moskovan ja Pie-
tarin (jotka ovat samalla Venijin suurimpia kaupunkeja) yhdistiva rauta-
tie on nykydin teknisesti varustelluimpia ja mahdollistaa jopa 200 km
tuntinopeuden. Yleinen rautatieinfrastruktuuri Luoteisen hallintopiirin
alueella on Oktjabrskaja zeleznaja doroga -rautatichallinnon hallinnassa ja
suurimmassa osassa Keskustan hallintopiirin aluetta Moskovskaja zelez-
naja doroga -rautatichallinnon hallinnassa. Molemmat yhtiét ovat Ros-
sijskskje Zeleznyje dorogi (RZD) -valtionyhti6én osastoja.
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Taulukko 3.3 Yleisen rautatieverkoston tiheys Vendjalla federaatiopii-
reittain v. 2002, kilometria 10 000 alueen nelitkilometria

kohti
Keskustan hallintopiiri 264
Etela-Venajan hallintopiiri 146
Volgan hallintopiiri 144
Luoteis-Venajan hallintopiiri 77
Uralin hallintopiiri 48
Siperian hallintopiiri 29
Kaukoidan hallintopiiri 13

Lihde: Valtiontilastotieto (Goskomstat), 2003.

Keskustan hallintopiirin kautta Euroopan unionin maihin kulkee
muutama sihkoistetty valtarata, joista tirkeimmat radat ovat Moskova —
Smolensk — Orsa — Minsk — Brest — 1V arsova — Berliini, Moskova — Kiova —
Tsop — Budapest ja Moskova — Rizka. My6s Luoteisen hallintopiirin alueen
kautta kulkee EU:n suuntaan tirkeitd rautatielitkennevaylid, mm.: Moskova
— Tallinna, Pietari — Tallinna ja Moskova — Pietari — Helsinki. Huomatta-
koon, ettd erotukseksi muista yllimainituista radoista radalla Moskova —
Pietari — Helsinki on pullonkaulana osuus Viipurin ja Suomen rajan (Bus-
lovskaja-asema) vililld. (My6s Suomen puolella rata jatkuu yksiraiteisena
Luumaelle asti.) Tille radan osuudelle ei sotilaallisista syistd rakennettu
kuin yksi raide ja sieltd puuttuu suurille rautatieliikenneviylille tarpeelli-
nen infrastruktuuri. Suunnitelmissa on osuuden laajentaminen kaksirai-
teiseksi ja uudenaikaistaminen, jotta Moskova — Pietari — Helsinki -radan
kuljetuskapasiteetti lisdantyisi seka silld litkkuvien junien nopeus nousisi.

Viime vuosien aikana valtio on ryhtynyt toimenpiteisiin erdiden Ve-
ndjin luoteisosan rautatieinfrastruktuurin kehittimishankkeiden toteut-
tamiseksi. Néistd huomattavimpia ovat Moskova — Pietari -junaradan ra-
kentaminen ja Pietarin rautatielitkenteen solmukohdan uudenaikaista-
minen.

Pikalitkenneradan rakennushanke on epdonnistunut, sen sijaan to-
teutettiin vihemmin varoja vaatinut jo valmiiden raiteiden uudistus.
Tiami on tyypillinen esimerkki valtionvarojen tuhlaamisesta seki eri val-
tionelimien vilisestd heikosta yhteistyOstd suuria ja tiarkeitd infrastruk-
tuurihankkeita toteutettaessa.

Jalkimmaisen hankkeen toteuttaminen on vield kdynnissid. Tama pro-
jekti edellyttdd Pietarin sisdlld olevien rautatiepadteasemien edelleen kehit-
tamistd sekd niiden matkustaja- ja rahtikuljetusvirtojen suuntaamista toisin.
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Kyseisen hankkeen puitteissa on jo saatu rakennetuksi uusi Laatokan rau-
tatieasema (Ladozski), minne aiotaan keskittdd pohjoisen junaliikenteen
(Helsinki, Murmansk) ja itisuunnan (Jekaterinburg) rahti- ja matkustajalii-
kennevirrat. Samaan aikaan muuttuvat myo6s liikennevirrat muilla Pietarin
rautatieterminaaleilla. Tamin uudistuksen tarve tuli eteen Neuvostoliiton
hajoamisen jalkeen, kun Pietarin logistiikka-solmun kautta kulkevan liiken-
teen padvirroissa tapahtui monia muutoksia.

Tdmin projektin puitteissa suunnitellaan myos, ettd rahtiliikenteen
paiterminaalit siirretddn Pietarin keskustasta ja linsiosasta sen eteld- ja
italiepeille sekd uudistetaan Nevan yli johtavat rautatiesillat.

Merkittdvi infrastruktuurihanke on myos litkenneyhteyksien ja ter-
minaalien jirjestelmin kehittiminen Ust-Lugassa rakenteilla olevan me-
risataman ymparistossa. Talld satama tulee erikoistumaan monenlaisten
lastien kisittelyyn mukaan luettuna massakuormat (mm. hiili, lannoit-
teet, metallit), kontit ja Oljytuotteet. Sataman eri terminaalien rakennus-
urakoiden toteutus on yksityisyhtididen kisissd valtion ottaessa hoitaak-
seen kaiken satamaa huoltavan infrastruktuurin, mukaan lukien my6s
rautatieckuljetuksien kehittimiseen liittyvit toimenpiteet.

Karjalan Tasavallassa Lokakuun rautatiet (Oktjabrskaja zeleznaja
doroga) suunnittelee radan Pefroskoi — Vrtsila — Joensuu (Snomi) nykyai-
kaistamista tulevan viiden vuoden kuluessa. Toiden piti alkaa vuoden
2004 lopussa. Noin 1 miljardilla ruplalla lisitddn radan kuljetuskapasi-
teettia, rakennetaan asianmukainen infrastruktuuri ja avataan rajanyli-
tyspaikka matkustajille.

Venildisen raiteen leveys on suurempi kuin raiteen leveys suurim-
massa osassa Buroopan maita ja Vendjilld on yhteisid rajoja vain niiden
EU-maiden kanssa, joissa raiteen leveys on samaa luokkaa (Suomi, Vi-
ro, Latvia). Poikkeuksen tekee vain Kaliningradin alue. Sen rajanaapu-
reita ovat toisaalta Liettua, jossa raideleveys on sama, kuin Venijilld, ja
toisaalta Puola, jossa raideleveys on pienempi. Puolan rajalla taytyy
vaihtaa vaunujen pyoriparit, joka hidastaa reittid.

Hallitus on suunnitellut pitivinsi rautatielitkenteen yleisinfrastruk-
tuurin omassa hallinnassaan 20 lihivuoden ajan. Kehityssuunnitelmat
koskevat niin uusien rautatieliikennevaylien rakentamista kuin jo ole-
massa olevien modernisointia. Suunnitteilla ovat mm. nykyaikaisten atk-
jarjestelmien hyviksikdytté rautateilld, sihkoistyksen edelleen jatkami-
nen, pikalitkennelohkojen ja raja-asemien jatkuva nykyaikaistaminen.
Venijin liikennestrategian puitteissa on madritty perusvaatimukseksi
rautatieliikenteen turvallisuuden tason edelleen kohottaminen ja kulje-
tusnopeuksien suurentaminen.
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Maantieliikenne

Venidjin maantieverkko on yleisesti ottaen puutteellista ja katkonaista.
Kolmasosassa asutuskeskuksia tiet ovat vailla kestopaillystettd. Monilla
suurkaupungeilla, kuten Pietarilla, ei ole vieldkdan moottorikehiteitd. Ve-
nilidiset kestopaillysteiset maantiet ovat Euroopan maissa hyviksyttyjen
standardien mukaan teknisiltd ominaisuuksiltaan (leveys, sallittu kuormi-
tus jne.) suurelta osin heikossa kunnossa. Lisiksi monilla teilld paillysteet
ovat kuluneita ja ehdottomasti vaihtamisen tarpeessa.

Taulukko 3.4 Yleisen maantieverkoston tiheys Venajalla federaatiopii-
reittdin v. 2002, kilometria alueen 1000 neliokilometria

kohti

Keskustan hallintopiiri 186
Volgan hallintopiiri 123
Etela-Venajan hallintopiiri 110
Luoteis-Venajan hallintopiiri 40
Uralin hallintopiiri 20
Siperian hallintopiiri 18
Kaukoidan hallintopiiri 5

Lihde: Valtiontilastotieto (Goskomstat), 2003.

Keskustan hallintopiirin ja Luoteisen hallintopiirin alueiden kautta
rinnan rautatieliikenteen perusvaylien kanssa vievit Vendjilta EU-
maihin mm. seuraavat tiet: Moskova — Pietari — Helsinki, Pietari — Tallinna,
Moskova — Riika ja Moskova — Minsk — Brest — 1V arsova — Berliini. Viimeksi
mainittu on padyhdystie EU:n maantieteellisen ”syddmen” ja Venijin
péitalouskeskuksen valilla.

Tirkednd Luoteis-Venidjin maantieinfrastruktuurin kehittdmishank-
keena on Pietarin kehitien rakentaminen. Rakennusty6t ovat olleet
kiynnissd jo muutaman vuoden valtion rahoituksella. Erdiden tielohko-
jen kdyttbonottomadriajat on jo muutaman kerran lykdtty myShempiin
ajankohtaan. Viimeisen tiedon mukaan kehitien itdisen osan kaytto6n-
ottotilaisuus (tilli suunnalla litkennevirrat ohittavat Pietaria iddstd) on
madritty tapahtuvaksi vuonna 2005.

My6s muiden kehidtien lohkojen rakentaminen on kdynnissd, mutta
niiden kédyttoonotto tapahtuu myohemmin. Eteld- ja linsilohkojen ra-
kentaminen liittyy kiintedsti Pietarin merisataman uusille terminaaleille
ja Ust-Lugassa rakenteilla olevaan satamaan johtavan tieyhteysverkon
kehittimiseen. Esimerkiksi nyt tilapaisessd kdytOssd olevaa suojapadon
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pohjoislohkon kautta kulkevaa tietd, joka on osa rakenteilla olevaa ke-
hatietd, ei saa voimassaolevien teknisten normien mukaan kdyttad sel-
laisten kuormien kuljettamiseen, jotka eivit liity suojapadon rakennus-
toiden jatkamiseen. KéytinnGssa titd tietd kaytetidn saannollisiin tava-
rakuljetuksiin Kronstadtin satamaterminaaleille ja takaisin.

10 ldhivuoden aikana on tarkoitus uudistaa tirkeimmait maantielii-
kenneviylit Luoteis-Vendjilld — mm. tiet Moskova — Pietari, Pietari — Hel-
sinki, Pietari — Tallinna, Pietari — Murmansk ym. Pyrkimyksend on saada
ne vastaamaan kansainvalisid standardeja. Suunnitteilla on my6s korkea-
laatuisten yksityisteiden rakentaminen, mutta titd varten ei ole vield
lainsaadantoa.

Venijin litkennestrategian mukaan vuoteen 2025 mennessi toteute-
taan muun muassa seuraavat toimenpiteet:

® yleisten kestopaillysteisten teiden verkoston lopullinen muotoutumi-
nen yhdistimalld toisiinsa nykyddn jo olemassa olevat, mutta toisis-
taan erillddn olevat tienpatkat

® suurkaupungeille johtavien yhdysteiden edelleen kehittiminen ja
kaupunkeja ohittavien kehiteiden rakentaminen

® meri-, joki-, rautatie- ja lentoliikenneterminaaleille johtavien yhdys-
teiden edelleen kehittiminen

® Venijan tieverkoston integroiminen Euroopan ja Aasian kansainvili-
siin tieverkostoihin

® valtion teiden uudenaikaistaminen osaksi kansainvilisid litkennevaylid
mm. niiden kantokyvyn parantaminen ja lisdajokaistojen teko

® suurten lilkenneterminaalien rakentaminen kansainvalisten litkenne-
viylien varsille

Vuoteen 2010 mennessi kaikki 94:n valtakunnan rajalla olevaa auto-
liikenteen tarkastusasemaa saatetaan tdysin valmiiksi ja suurikokoisten
kuormien tarkastamista varten rakennetaan 11 asianmukaisesti varustet-
tua tarkastuspaikkaa. Sidhkoinen kuormanvalvontajirjestelmd otetaan
kayttoon paiteiden rajanylityspaikoilla, mukaan lukien Suomen rajalla si-
jaitsevat rajanylityspaikat Torfjanovka ja Brusnitsnoje. My0s vihred linja
otetaan laajemmin kayttoon.

Meriliikenne

Viimeisten 12 vuoden aikana Venidjin meriliikenteen infrastruktuuri
on kirsinyt vakavasti. Lukuisat merisatamat jiivit Neuvostoliiton ha-
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jottua muiden maiden alueille Virossa, Latviassa, Liettuassa, Ukrainas-
sa ja Gruusiassa. My6s aluksien maird on vahentynyt.

Venijin Euroopan osassa merilitkenteen péddsatamat sijaitsevat
Kaukasuksen Mustanmeren rannikolla, jossa tirkeimmait satamat ovat
Novorossijsk ja Tuapse, sekd Itimeren Suomenlahdella, jossa Pietarin
ja Koiviston (Primorsk) satamat ovat keskeisid. Tarked satamakeskit-
tyma sijaitsee Kaukoiddssd Primorjen aluepiirin eteliosassa, missa ovat
mm. Nahodkan, Vostot$nyin ja Vladivostokin satamat.

Taulukko 3.5  Vengjan suurimmat merisatamat

Satama Meri Kuljetettavat perus- Kuljetetut tavara-

kuormat maarat v. 2002,
milj. tonnia

Novorossijsk | Mustameri raakadljy, oljytuotteet, 56
metallit, lannoitteet, kontit

Pietari Itdmeri kontit, dljytuotteet, puu- 42 (2003)
tavara, metallit, lannoitteet

VostotSnyi Japaninmeri kontit, puutavara, hiili 18

Primorsk Itdmeri raakadljy 17.6 (2003)

Tuapse Mustameri raakadljy, hiili, metallit, 17
muut kuivalastit

Nahodka Japaninmeri raakaoliy, metallit, puutavara 10

Kaliningrad Itameri kontit, kala, raakadljy ja 10
Oljytuotteet, lannoitteet

Murmansk Barentsinmeri | metallit, hiili, muut kuiva- 9
lastit, kala, raakadljy

Vladivostok Japaninmeri metallit, puutavara, hiili, 5
muut kuivalastit

MahatSkala Kaspianmeri raakadljy, kuivalastit 4

Lihde: yhtididen antamat tiedot.

Viime vuosina on kehittynyt melko nopeassa tahdissa satamakeskit-
tyma Suomenlahdelle. Valtion ja yhtididen voimin laajennetaan tehok-
kaasti jo olemassa olevia ja rakennetaan uusia satamalaitteita. Parannuk-
sia tehdain, jotta voitaisiin laskea vientikustannuksia ja venaliisten vie-
jien riippuvaisuutta ulkomaisista vilittajista.

Vauhdikkaalla satamien kehittymiselli on joukko negatiivisiakin
puolia. Kapasiteetin lisidminen tapahtui ainoastaan Venidjin talouden
kasvua kuvanneiden optimististen ennusteiden perusteella koko viennin
kasvua ja eriiden tuotteiden vientia silmallapitien huomioimatta lain-
kaan tariffien vdajadmatonta nousua. Tama voi johtaa pian sithen, ettd osa
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Taulukko 3.6 Vendajan satamat Suomenlahdella
Satama Erikoistuminen Tavara- |Huomautuksia
maarat,
milj. tonnia
Pietarin sata- Kontit, raakadljy, 6ljy- 42.0 Satama késittdd muutaman terminaalin
ma mukaan tuotteet, puutavara, (2003) (18 stevedoring-yhti6ta), jotka sijaitsevat
lukien: metallit, lannoitteet Pietarissa ja sen lahiymparistossa
- Merikauppa- | Kontit, kylmékuljetus- 21.9
satama vaunut, puutavaralas-|
tit, metallit, lannoit-
teet, muut kuivalastit
- Pietarin 6ljy- | Raakadljy ja 6ljytuot- 7.2
satama teet
- Petrolesport | Kontit, puutavaralas- 4.1
-puutavara- tit, metalliromu
satama
- Kronstadt Kontit, 6ljytuotteet, 3.5 Aktiivisesti kehittyméassa uusi kontti-
kuivalastit kasittelyterminaali, jonka omistajana
on suomalainen "Containerships”-yhtio.
V. 2006 mennessé sen kapasiteetti on
suunnitelmien mukaan 500 000 TEU/v
- "In-Transit” Oljytuotteet 1.4
- Merikala- Kala, muut elintarvik- 1.1
satama keet, kontit
- "Terminal- Kylmakuljetusvaunut 1.0
Service”
- Bronka Oljytuotteet 0 Satama ei ole vield toiminnassa. V. 2010
mennessa sen purkamis- ja lastauska-
pasiteetti on suunnitelmien mukaan 7
milj. /v
- Lomonosov Puutavaralastit, kon- 0 Satama ei viela kasittele siviililasteja.
tit, metallit V:een 2009 mennessa taalla on suunnitel-|
tu purettavan ja lastattavan n. 6 milj. ton-
nia lasteja vuodessa.
Koivisto Raakadljy 24.0 Lahivuosiksi on suunniteltu tavaramaa-
(Primorsk) (tammi- | ran kasvavan 60 milj. tonniin vuodessa
elokuu ja erikoistuneisuuden lisdéntyvan oljy-
2004) tuotteiden kasittelyn ansiosta.
Uuras Hiili, metallit, ljytuot- 3.1 Vuoteen 2004 asti satama erikoistui kui-
(Vysotsk) teet (2003) valastien kasittelyyn. V. 2004 otettiin kéyt-
t6on uusi Oljytuoteterminaali ("Lukoil™-
yhti®). Sen kapasiteetti on 3 milj. tonnia
vuodessa.
Viipuri Puutavara, kontit, 1.3 Satama matalapohjainen, laivakulku-
kuivalastit vaylan syvennystdita ei ole suunniteltu.
Ust-Luga Hiili, metallit, lannoit- 1.0 Suunnitelmien mukaan kapasiteetti tulee
teet, puutavaralastit, (2003) olemaan 50 milj. tonnia vuodessa. Tahan

muut kuivalastit, 6ljy-
tuotteet, kontit

mennessa vain hiiliterminaali on otettu
kayttoon. Suunniteltu hiiliterminaalin ka-
pasiteetti on 8 milj. tonnia vuodessa, lan-
noiteterminaalin 5,5 milj. tonnia vuo-
dessa, puutavaraterminaalin 1,1 milj.
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tonnia vuodessa, 6ljytuoteterminaalin

5 milj. tonnia vuodessa, metalli- ja muita
yleislasteja kasittelevan terminaalin 2,6
milj. tonnia vuodessa, konttiterminaalin
1 milj. TEU:ta vuodessa, suunnitteilla on
myos matkustajakuljetuslaivalinja Ust-
Luga — Baltijsk — Sasnitz (Saksa)

Batareinaja Oljytuotteet 0 Rakennustyon ovat vasta alkuvaiheessa

Lihde: yhtididen antamat tiedot.

rakennetusta infrastruktuurista jda tarpeettomaksi. Kuten edelld on jo
tullut mainituksi, valtion ja yhtiéiden yhteistoiminta sujuu viela melko
huonosti, valtio ei esiinny tarpeellisella tavalla koordinoivana osa-
puolena. Tdmi johtaa toisaalta rakennustéiden vauhdin hidastumiseen
(esimerkkind Ust-Lugan sataman rakennustyomaa) ja toisaalta rinnak-
kaisyksikkojen syntymiseen valtion ja yksityisten omistukseen.

Kuvio 3.5 Satamat Pietarin kaupungissa ja Leningradin alueella

FINLAND

-| Port of 5t. Petersburg

_! /st Petersburg
ESTONIA

Koiviston (Primorsk) 6ljysatama Leningradin alueella otettiin kayt-
toon v. 2002. Siitd alkaen sen kapasiteetti on lisddntynyt koko ajan ja
saavutti v. 2004 42 milj. tonnia. Jo v. 2004 veniliinen “Lukoil”-
oljytuotantoyhti6 sai valmiiksi Oljytuotteiden purkamis- ja lastaustermi-
naalin Viipurin ldhelld sijaitsevassa Uuraassa (Vysotsk). Sataman kapasi-
teetti on 3 milj. tonnia vuodessa. Ust-Lugan Suomenlahden eteliranni-
kolla sijaitsevan sataman rakentaminen jatkuu edelleen. Terminaalien
perustuksia rakennetaan parhaillaan, ja timin sataman kehittimiseen
Leningradin alueen hallitus kiinnittda suurta huomiota. Venijan litken-
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neministeri Igor Levitinin antamien ennusteiden mukaan Suomenlah-
den kautta kulkee vuonna 2010 noin 185 miljoonaa tonnia Vendjin ul-
komaankauppalasteja. Tdtd varten olisi rakennettava uutta satamakapa-
siteettia, jonka vuotuinen lapiisykyky on 125 milj. tonnia.

Pietarin sataman laajennusta on myos suunniteltu. Tarkoitus on siir-
tdd monia terminaaleja Suomenlahden kirjen sulkevalle padolle. Pato
on rakennettu suojelemaan Pietaria Suomenlahden tulvia vastaan. Laa-
jennusten myotd entistd suuremmilla laivoilla olisi mahdollista tulla Pie-
tariin. Ndma muutokset tarvitsevat vield paljon lisdiinvestointeja ja nii-
den toteutuminen tulee todennakoisesti tapahtumaan asteittain.

Murmanskin alueelle suunnitellaan 6ljysatamaa, joka voisi ottaa vas-
taan jittitankkereita. Néilld tankkereilla voitaisiin viedd 6ljyd Yhdysval-
toihin. Sataman tueksi pitdisi rakentaa 6ljyputki Lansi-Siperiasta.

Venijan luoteissuunnan satamat ja suuremmat Baltian merisatamat,
Tallinna, Ventspils, Riika, Liepaja ja Klaipeda, kilpailevat ankarasti kes-
kendin ja pyrkivit saamaan osansa Vendjin ulkomaankaupan kuljetuk-
sista. Suomen ja Vendjin merisatamien keskiniinen kilpailu on huomat-
tavasti vahidisempid, koska nykytilanteessa Suomen satamat ovat keskit-
tyneet jalostetuimpiin hyédykkeisiin. Tilanne saattaa muuttua Pietarin
sataman laajennuksen ja modernisoinnin my6td. Ust-Lugan satamasta ja
konttiterminaalista aiotaan tehda Itimeren suurin.

Venijin liikenneministerié valmistelee uutta lakia veniliisille sata-
mille. Lailla pyritidn nostamaan satamien kilpailukykyd sekd niiden
kiinnostavuutta investointikohteina. Lakimuutos on mairi esitelld vuo-
den 2005 aikana.

Sisavesiliikenne

Sisdvesilitkenteen infrastruktuuri (vdylimerkit, kanavat, padot ja sulut)
on rappeutunut. 1990-luvulla niiden kunnossapito on laiminly6ty. Vii-
me vuosina valtio on lisinnyt investointejaan sisavesilitkenteeseen 30 %
vuosittain, mutta tima ei vield riitd. Yhteistyo julkisen vallan ja yksityis-
ten yritysten vililli on alkanut, mutta yhteisprojektit ovat vield pienii ja
paikallisia.

Venijan litkennestrategian mukaan, valtio omistaa kaikki sisavesirei-
tit infrastruktuureineen. Samanaikaisesti tutkitaan erilaisia osakkuus
yms. vaihtoehtoja, joilla saataisiin my6s ulkomaisia rahoittajia ja inves-
tointeja sisavesilitkenteeseen. Suunnitelmissa on my6s sisavesilitkenteen
vaiheittainen avaaminen ulkomaisille laivoille. Tatd varten vayldt pitaisi
modernisoida ja saattaa ne kansainvilisten normien mukaisiksi.
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Sisdvesireittien kehittimisessd ensisijaisia projekteja ovat:

e Kansainviliseen Pohjoinen — Etela -litkennereittiin kuuluvien vesi-
reittien ja terminaali-infrastruktuurin korjaaminen mukaan lukien Vol-
gan-Itimeren vesitie, Volgan-Donin kanava, Volga ja sen tekoallas.

e laivojen automaattisen satelliittiohjausjirjestelman hyédyntiminen
ja digitaalisten karttojen luominen Venijin sisavesireiteista.

e Vienanjoen ja sen suurimpien litkenndéitivien sivuhaarojen ja Vie-
nanmeri — Itdmeri -kanavan ajanmukaistaminen on myds ensisijai-
nen tehtava Luoteis-Venajalla.

Ilmaliikenne

Suurimmat lentoasemat Venajilli ovat Moskassa ja Pietarissa. Niiden
kautta kulkee vuosittain yli 10 miljoona matkustajaa. Nailld lentoasemilla
on my0s tavaraterminaaleja. Pulkovon kentille rakennettiin vuonna 2003
uusi tavaraterminaali. Suurimpien lentokenttien matkustajamairit on lue-
teltu taulukossa 3.7.

Taulukko 3.7  Vendjan suurimmat lentoasemat vuonna 1998

Lentoasema Matkustajia (1000)
Moskova-Sheremetjevo 5054
Moskova-Vnukovo 1986
Moskova-Domodedovo 1867
Pietari-Pulkovo 1248
Novosibirsk 626
Jekaterinburg 436
Samara 421
Sotsi 392
Habarovsk 355
Ufa 324

Lihde: Valtion tilastokomitea, 1999.

Venijan litkennestrategiassa korostetaan ilmakuljetusten turvalli-
suuden parantamista. Strategiassa huomioidaan tirkeimmat sisdisen ja
kansainvilisen litkenteen kentit ja pyritddn ensisijaisesti niiden ajanmu-
kaistamiseen. Luoteis-Vendjilld niitd kenttid ovat Pietarin, Kaliningra-
din, Murmanskin, Arkangelin, Petroskoin, Syktyvkarin ja Vorkutan len-
tokentit.

Kehittimisen muut tirkedt toimenpiteet:

e Uusien lentolitkenteen teknologioiden kayttéonotto
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e Venilidisen ja ulkomaalaisten jirjestelmien yhteistoiminnan koros-
taminen ilmailujarjestossa

e Uusien venildisten ja ulkomaalaisten ilmareittien avaaminen, mm.
Venijian Aasian puoleisen osan ja Pohjois-Amerikan vililld toimivan
ilmasillan kehittaminen

e DPienkoneilmailun kehittiminen sekid venaildisissa ettd kansainvalisis-
sd ilmailujarjestoissa

Tulevaisuudessa pyritidn muutoksiin Venidjin ilmailulainsidddin-
nossd. Muutoksia tarvitaan mm. kansainvalisen litkenteen sdanndksis-
sd, jotta pienkoneet ja helikopterit voisivat toimia rajaseudulla. Tamin
johdosta mm. Pietarin ja Lappeenrannan vilistd kopteriyhteytti on
lykitty.

Putkiliikenne

Lisiintynyt 6ljyn vienti on edistinyt oljyputkien rakentamista. Oljy-
yhtiot haluaisivat rakentaa myos omia pitkinmatkan putkia, mutta val-
tio on halunnut pitdd niissi monopoliasemansa.

Putkijirjestelmd kehittyy Luoteis-Venijalld erittidin nopeasti. Koivis-
tolle (Primorsk) rakennettiin uusi 6ljyputki, jonka kapasiteetti on 50
milj. tonnia vuodessa. Putken kiytto alkoi vuonna 2002. Muut Luoteis-
Venijin putket rakennettiin Komin tasavaltaan ja Nenetsian autonomi-
seen piirikuntaan. Valmisteilla on my6s uusi putki Ust-Lugaan ja rin-
nakkaisputki Koivistolle.

Uusia putkia tarvitaan, jotta voitaisiin hyodyntad uudet 6ljy- ja kaasu-
esiintymit Barentsin merelld. Niiden hyodyntiminen pyritddn aloitta-
maan vuoteen 2008 mennessi. Kaasun toimittamiseksi Eurooppaan on
my6s kehitteilld erilaisia putkivaihtoehtoja, joiden hyodyntimisessa Suo-
mellakin voi olla oma roolinsa.

3.4 Venalaiset kulkureitit kansainvalisessa tavara-
lilkenteessa

Venajan ulkomaankaupan paasuunnat

Venijin alueen ulottuminen Eurooppaan ja Aasiaan antaa sille hyvin
mahdollisuuden tarjota transitokuljetuksia. Vasta viime aikoina titd po-
tentiaalia on hyédynnetty. Venidjan ulkomaankaupan padsuuntina voi-
daan pitad linttd, itda ja etelda.
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Liansi on nykyéain vilkkain suunta. Tavaravirrat EU:n kanssa kulke-
vat titd kautta. Vendjin viennistd suurin osa raaka-aineita, korkealle ja-
lostettujen tuotteiden osuus on vield pieni. Vendjin padvientiartikkelin,
6ljyn, vienti on riippuvaista sille rakennetusta infrastruktuurista, kuten
putkista ja terminaaleista.

Venijin tuonti lannestd on padasiassa korkean jalostusasteen hyo-
dykkeitd sekd koneita ja laitteita. Yhdysvaltain osuus lidntisessa tavaralii-
kenteessd on vield melko pieni, mutta suunniteltujen investointien myo-
ta maan merkitys 6ljyn vientimaana voi nousta.

Taulukko 3.8 Vendajan ulkomaankaupan paasuunnat

Tavara- Paskauppa
lilkenne Vienti Tuonti PP
N kumppanit
suunnittain
Olly ja oljytuot_teet.,. . . EU, muut Euroopan
kaasu, rauta- ja vari- | Autot ja koneet, ku-
. ; . maat, Yhdysvallat, Ka-
Lantinen metallit, puutavarat, | lutustavarat, elintar- - .
. - . nada, Latinalaisen
kemianteollisuuden vikkeet :
Amerikan maat
tuotteet

Autot ja koneet, puu- Keski-Aasia, Turkki,

Etelinen tavara. kemian tarvik- Kaasu, metallit, Pakistan, Intia, Iran,
keet k’ulutustavarat puuvilla, tekstiilit Lahi- ja Keski-idan
’ maat

Oljy, kaasu, puutava- | Autot, elektroniikka, | Kiina, Japani, Etela-
Itédinen ra, autot ja koneet, palvelutekniikka, Korea, Aasian ja
metallit kulutustavarat Tyynenmeren maat

Eteldiselld suunnalla Veniji harjoittaa kauppaa vihemmain kehitty-
neiden maiden kanssa. Tama nikyy myos viennin ja tuonnin rakenteessa.
Etelddn viedddn enemmain valmiita tuotteita ja sieltd tuodaan enemmin
raaka-aineita ja puolivalmisteita. Kauppamiirit ovat suhteellisen pienid,
mutta ne voivat kuitenkin kasvaa tulevaisuudessa. Kazakstanin, Uzbekis-
tanin, Intian, Pakistanin, Iranin ja Turkin kaupalla on suuri potentiaali.
Tilld suunnalla kuljetusinfrastruktuuri vaatii kehittdmista.

Itiinen suunta kasvaa nykydin nopeimmin. Suurimpana kump-
panina tilld suunnalla on Kiina. Muita kauppakumppaneita ovat Japani,
Eteld-Korea sekd vihemmin kehittyneet maat kuten Pohjois-Korea ja
Vietnam. Kiinan kehittyvd talous kuluttaa yhi enemmin energiaa ja
raaka-aineita. Kiinaan viedddn myos venildisid konerakennustuotteita.
Pohjois-Korealle ja Vietnamille kelpaavat raaka-aineiden lisiksi my6s ve-
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nildiset lopputuotteet. Eteld-Korea ja Japani ovat enemmankin kiinnos-
tuneita Venidjan raaka-aineista ja energiasta.

Kaukoididssid Venijan huono kuljetusinfrastruktuuri vihentdd vienti-
ja tuontimahdollisuuksia. Tuonti tiltd suunnalta on enimmakseen huip-
puteknologista kulutustavaraa, autoja, palvelutekniikka sekd etupidissa
Kiinasta tuotuja kulutustavaroita.

Transiton padsuunnat Venajan kautta

Transitoreitti voidaan jakaa kahteen ryhmiin. Toiseen kuuluvat koko
Venijin lapi kulkevat reitit, joilla on maailmanlaajuista merkitystd. Toi-
set ovat alueellisia vain tietyn Vendjan osan lapi kulkevia.

Venijilld on kaksi koko maan kattavaa transitoreittid. Naista Trans-
Siperian rata yhdistdd Euroopan ja Aasian — Tyynenmeren alueen maat.
Pohjoinen — Eteld -reitti yhdistid Euroopan ja Keski- ja Eteld-Aasian
maat. Nama reitit kisitellddn yksityiskohtaisesti seuraavassa luvussa.

Alueellisia transitoreittejd on Vendjilli enemmin. Pan-Eurooppalaisia
reittejd 1, 2, 9 sekd Moskovan ja Itimeren maat yhdistavia reittejd pidetiin
tirkeind eurooppalaisina kauttakuljetusreitteind. Seuraavassa niitd on
tarkasteltu lihemmin.

Kuvio 3.6 Etela-Venajan suunnat

O
stanbul O Turkmenistan

S 9
L_Aze Baijan; Biac
¢ et

cect Turkey.

Dzheikhan

-7

Voidaan erottaa kolme alueellista reittia:

o Turkmenistan — Kazakstan — Europan puoleinen Eteld-1"endja — 1 dlimer:.
Kaspianmeren itirannikon 6ljy ja kaasu tuodaan Euroopan maihin



146

Mustanmeren Novorossijskin sataman kautta. Valmisteilla on vaih-
toehtoinen Oljyputki Turkin Jeihaan Vilimeren rannikolle. Tama
putki kulkisi Azerbaidzanin ja Georgian kautta. Reitin pullonkauloi-
na pidetidn Turkmenbashin ja Bakun valistd laivakuljetus-osuutta.
Tdimin johdosta Venidjin kautta kulkeva reitti on luotettavampi.

Turkmenistan — Kazakstan — Vendjin Eteli-Euroopan puoleinen osa —
Ukraina on my6s 6ljyn putkikuljetusreitti.

Sitd mukaan kun Keski-Aasian maiden rikkaat luonnonvarat otetaan
kiyttoon ja kehitetddn alueiden infrastruktuuria, alueen transitoa
pystytddn laajentamaan Oljyn ja kaasun kuljetuksesta myos kappale-
tavaran kuljetukseen.

Vaihtoehtoisena pidetddn TRACECA reittid (Kazakstan — Turk-
menistan — Kaspian meri — Azerbaidzan — Georgia — Turkin, Uk-
rainan, Romanian ja Bulgarian satamat Mustalla merelld — Euroop-
pa). Talld reitilldi on samoja puutteita kuin Jeihan putkijohdolla.
Reittiin kuuluu kolme huonosti toisiinsa yhteydessd olevaa maa-
aluetta (Keski-Aasia — Taka-Kaukasia — Eurooppa). Toisaalta, Ve-
nijalld on kiintedt suhteet Keski-Aasian ja Itd-Euroopan maiden vi-
lilld, ja siksi Vendjdstd voi tulla varteenotettavampi kuljetusreitti.

Kuvio 3.7 Kauko-Aasian suunnat

RUSSIA

omsomolsk-na-Amure

o Vestochny
I Nakhodka
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o Koillis-Kiina (Heilundgjan, Girin, 1jaonin privinssit) — vendldiset merisata-
mat Kankoidissi (Nabodka, 1 ostochny, Vladivostok, 1 anino) on uusi
kauttakulkureitti. Reitti kehittyi nopeasti Kiinan talouden kasvun
myota.

Titd reittid pidetddn lupaavana ja hyvini esimerkkind muiden Kau-
koidin satamien kehittdmiselle. Reitti Kozllis-Kiina — Korean satamat
on monessa suhteessa vaihtoehtoinen, mutta mahdoton ennen Ko-
rean poliittisen tilanteen ratkaisua.

Mantereiden valiset lapikulkureitit Vendjan kautta

Tirkein mantereiden vilinen ldpikulkureitti Vendjin kautta on tilld het-
kelld Trans-Siperian rata. Se yhdistdd maateitse Euroopan unionin ja Aa-
sian ja Tyynenmeren maat.

Reitin padosa on rautatie:

Berliini (Saksa) — Varsova (Puola) — Minsk (1 alko-1"endji) — Smolensk —
Moskova — Nizhni Novgorod/Kazan — Jekaterinburg — Tjumen/ Kurgan —
Omsk — Novosibirsk — Taiset — Ulan-Ude — Habarovsk — 1 ladivos-
tok/ Nahodka.

Kuvio 3.8  Trans-Siperian reitti

Timai rautatie on sihkéistetty koko pituudella, silld on kaksi rataa ja
sen kuljetuskyky on riittdvin korkea. Lihes jokaisessa timin rautatien
osan vieressi kulkee vaihtoehtoisia reittejd, jotka kulkevat periaatteessa
samaan suuntaan Trans-Siperian radan kanssa. Ndmi vaihtoehtoiset
rautatiet voivat tarpeen mukaan ottaa kuljetettavaksi osan tavaravirras-
ta. Vendjin linsiosassa tirkeimpid vaihtoehtoisia rautateitd ovat Mosko-
va — Samara — Ufa — Tseljabinsk — Kurgan ja Nizhni Novgorod — Kirov —
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Perm — Jekaterinburg. Venijan itiosassa tirkein vaihtoehtoinen rautatie
on vihin aikaa sitten loppuun rakennettu Baikalin ja Amurin vilinen
rautatie (Taiset — Bratsk — Tynda — Komsomolsk Amurilla — 1V ani-
no/ Habarovsk).

Pidrautatiereitilli on muutama tirked haara, jotka vievit muihin
maihin, isoithin merisatamiin ja muihin taloudellisiin keskuksiin:

o  Moskova — Pietari — Helsinki (Suomi),
o  Moskova — Kiova (Ukraina),

o  Moskova — Harkov (Ukraina),

o Moskova — 1 olgograd — Astrahan,

o Moskova —]aroslavl — Arkangel,

o  Kagan — Saratov — 1 olgograd — Rostov Donilla,
o Tumen — Nighnevartovsk,

o Kurgan — Samara — Novorossijsk,

o  Kurgan — Astana (Kazahstan)

o  Ulan-Ude — Ulan-Bator (Mongolia),

o Tsita— Harbin (Kiina),

o Vladivostok — Tshodzin (Pobjois-Korea).

Jotkut ndistd haaroista ovat osia muista isoista kansainvalisistd rei-
teistd, joista my6hemmin raportissa tarkemmin. Lapikulkuviyldn lisdksi
Trans-Siperialla on tirked rooli Venijin sisiisissd kuljetuksissa. Tama
on maan tarkein kuljetusvayld, tavallaan kuljetusinfrastruktuurin akseli.
Trans-Siperian kuljetusreitit, jotka muodostuvat rautatie-, maantie- ja
vesivaylistd, yhdistdvit ldhes kaikki Venadjin tirkedt kaupungit.

Samaan suuntaan rautatien kanssa kulkee melkein sen koko pituu-
della my6s maantie, mutta sen kuljetuskapasiteetti on pienempi kuin
rautatien. Itse asiassa vain Vendjin lidnsirajalta alkaen Nizhni Novgoro-
diin timi maantie vastaa eurooppalaisia standardeja. Nizhni Novgoro-
dista itdan pdin sen laatu on huomattavasti alhaisempi. Sen lisdksi Tiita
— Habarovsk -osasta tiesta edelleenkin puuttuu kestopiillyste. Tien ra-
kennustyot tilld osalla saadaan valmiiksi vasta vuoden 2004 lopussa tai
vuoden 2005 alussa.

Trans-Siperian kansainvilinen merkitys johtuu siitd, ettd se on ly-
hyin kuljetusreitti Euroopan ja Kaukoiddn vililld. Sen vaihtoehtoina
kaytetadn kahta paljon pitempad merireittia |alimeri — Suezin kanava —
Punainen meri — Intian valtameri — Malakan salmi — Tyynimeri ja Pobjanmeri —
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Englannin kanaali — Atlantin valtameri — Hyvintoivonniemi — Intian valtamer:
— Malakan salmi — Tyynimeri. Nyt nditd reitteja kdyttden kuljetetaan suu-
rin osa Euroopan ja Aasian ja Tyynenmeren maiden vilisestd tavara-
vaithdosta.

Trans-Siperian radan aktiivinen kdytto kansainvilisten tavaravirto-
jen transitokuljetuksiin on vasta aloitettu. Taméd on 1990-luvulla tapah-
tuneen Vendjin talouden avautumisen tulos. Reitti on taloudellisesti
merkityksellisin Aasian ja Tyynenmeren maiden kaupalle Venijilld ja
Itimeren rannoilla sijaitsevien maiden kanssa. Linsi-Euroopan linsi-
puolella sijaitsevat maat kuten Alankomaat, Ranska, Iso-Britannia yms.
eivit pysty tilld hetkelld kdyttimdin Trans-Siperian reittid korkean kul-
jetustariffin takia. Merikuljetus Rotterdamin, Antwerpenin ja Lontoon
satamien kautta on edullisempi.

Lihitulevaisuudessa Vendjan hallitus atkoo perustaa liitkenneminis-
terién johdolla yhtidn, joka toimii ulkomaankaupan yhdistettyjen eli
intermodaalikuljetusten kansallisena operaattorina. Tdmdn yhtidn tar-
koituksena on tavarakuljetuksen jirjestiminen koko Trans-Siperian rei-
tilld ja kilpailla ndin ulkomaalaisten kuljetusyhtididen kanssa. Tama on
jalleen yksi esimerkki Venidjin hallituksen noudattamasta monopo-
lisoinnin politiikasta, joka voi johtaa pdinvastaiseen tulokseen kuin on
odotettu.

Trans-Siperian hyvat puolet

Trans-Siperian huonot puolet

Nopeus. Kuljetukset Trans-Siperialla toteute-
taan paljon nopeammin kuin laivareitteja kayt-
taen

Rajanylityspaikat ja raideleveys eri
maissa

Rautatiellda on koko tarvittava infrastruktuuri
ja samansuuntaisia vaihtoehtoisia reitteja

Pullonkaulat. Trans-Siperian reitilla
on joitakin osia, joissa kuljetuskyky
on rajoitettu ja paasy vaihtoehtoiselle
tielle on vaikea

On olemassa sivurautateitd, minka vuoksi ta-
varat voidaan kuljettaa suurimpaan osaan maa-
ranpaista pelkastaan rautatieta pitkin kaytta-
mattd muita kuljetusneuvoja. Toisaalta Trans-
Siperian rata on yhdistetty moniin terminaalei-
hin, joten tarpeen mukaan tavarat voidaan siir-
tad& muihin kuljetusvalineisiin.

Valtion monopoli venalaisilla rauta-
teilla estaa kehittamasta kilpailua
kuljetusalalla.

Hinta. Tavaran kuljetus Trans-Siperian reitill&
on talla hetkella edullisempi tavallisiin merireit-
teihin verrattuna.

Puuttuvat kuljetusyhtiot, jotka voivat
jarjestaa kuljetuksia koko reitin pituu-
della kayttéen seké rauta- ettd maan-
teitd eli intermodaaleja kuljetuksia.
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Paljon on keskusteltu my6s mahdollisuudesta kiyttdd Pohjoista me-
rivayldida Euroopan ja Aasian sekd Tyynenmeren vilisessd litkenteessa.
Venijin aluevesilli se kulkee Murmanskista Barentsinmereltd Japanin-
meren rannalla oleviin satamiin Nahodkaan, Vostotsnyihin, Vladivos-
tokiin Jddmeren ja Tyynenmeren kautta. Tallad hetkelld reittid ei kayteta
kansainviliseen litkenteeseen ankaran jaatilanteen sekd paikallisten sa-
tamien huonon infrastruktuurin takia. Lahitulevaisuudessa Pohjoinen
merivayld ei vaikuta houkuttelevalta vaihtoehdolta suuren investointi-
tarpeen ja muiden riskien johdosta.

Toinen mantereiden vilinen ldpikulkureitti Venidjin kautta on Poh-
joinen - eteld -reitti. Sitd kaytetadn Euroopan ja Keski- ja Eteld-Aasian
maiden vililli. TAdma reitti on seuraava: [tameren rannalla sijaitsevat Enroo-
pan maat — Pietari — Moskova — 1V olgograd — Astrahan — Kaspianmeri — Iran —
Persiansalmen maat | Intia.

Kuvio 3.9 Pohjoinen — etelé -kaytava
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Pohjoinen — eteld -reitti koostuu rautatiestd, maantiestd ja sisdises-
td vesitiereitistd. Pddrautatiereitti muodostuu kolmesta osasta Helsin-
ki/ Tallinna — Pietari, Pietari — Moskova ja Moskova — Astrahan. Samaan
suuntaan rautatien kanssa kulkee maantie. Sen kuljetuskapasiteetti on
suurempi ja laatu parempi kuin Siperian halki kulkevan tien laatu. Ve-
naliisissd Kaspianmeren rannalla sijaitsevissa Olja-, Astrahan- ja Ma-
hatskala -satamissa tavarat siirretddn laivoihin, jotka kuljettavat ne me-
ritse Kazahstaniin, Turkmenistaniin ja Iraniin.

Pohjoinen — eteld -reitti leikkaa Trans-Siperian reitin Moskovassa.
Tamin lisdksi, Trans-Siperian lintiset haarat ovat samanaikaisesti Pohjoi-
nen — eteld -reitin haaroja. Tédrkeimmistd Pohjoinen — eteld -reitin rauta-
tichaaroista, jotka ovat samanaikaisesti my6s maantiehaaroja, voidaan
mainita seuraavat:

o DPietari — Petroskoi — Murmansk,

o Dietari — Vilna (Liettua) — 1V arsova (Puola),

o Moskova — Minsk (Valko-1"endjd),

o Moskova — Kiova/ Harkov (Ukraina),

o Moskova — Nighni Novgorod/ Kazan,

o Voronezh — Rostov Donilla — Novorossijsk,

e [olgograd — Novorossijsk,

o Astraban — Gurjev (Kazahstan),

o Astraban — Mahatskala — Baku (Azerbaidzhan).

Pohjoinen — etela -lipikulkureitin ominaisuutena on pitkd sisdinen
vesireitti [zdmeri — Neva-joki — 1 olgan _ja Itdmeren vesitie — 1 0lga-joki — Kas-
pianmeri. Timia on Venidjin pidvesitie. Volga-joki on yhdistetty tekoal-
taiden jarjestelmdan koko reitin pituudelta. Tilld vesireitilli on nelja
isoa haaraa. Kaksi niistd on yhdistetty runsasvetisiin Volgan sivujokiin,
Kama- ja Oka-jokiin. Kaksi haaraa yhdistda reitin kanavien avulla Vie-
nanmeren ja Itimeren kanavan kautta sekd Asovanmereen ja Mustaan-
mereen Volgan ja Donin kanavan kautta. Niin ollen titd reittid pitkin
voi kuljettaa tavaraa viiden meren vilissd. Sen huono puoli on suuri
miirad sulkuja, jotka on korjattava ja sopeutettava kansainvilisiin stan-
dardeihin. Lisdksi talvella reitti on osittain suljettu jdiden takia.

Tilld hetkelld kansainvilinen Pohjoinen — eteld -lipikulkureitti on
vasta kehittymissid perinteisen Vilimeren ja Suezin kanavan kautta
kulkevan merireitin vaihtoehdoksi. Osallistujavaltioiden hallitukset ja
etupéddssid Vendjin hallitus ovat kiinnostuneita timin reitin kehittimi-
sestd. Vendjin liilkenneministerién ennusteen mukaan vuoteen 2010
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mennessa tavaravirrat Pohjoinen — eteld -reitin kautta nousevat 15-20
miljoonaan tonniin. Tama kuitenkin vaatii lihes kaikkien kuljetus- ja
logistitkkaketjun osien uusimista ja lipikulkukapasiteetin lisdadmista.
Vakavimmiksi pullonkauloiksi jdavit puutteellisesti varustetut Kas-
planmeren satamat sekd Vendjilld ettd muissakin maissa ja Iranin rau-
ta- ja maanteiden riittimaton infrastruktuuri. Moninkertainen tavaran
siirtokuormaus ja padasiassa pienten laivojen kiytté nostaa reitin kayt-
tokustannuksia.

Venija on tehnyt viime vuosina paljon ty6tdi Kaspianmeren satami-
en kehittimiseksi. Oljyterminaali Mahatskalassa on saneerattu ja otettiin
kaytt6on Astrahanin lihelld Oljassa uusi satama, johon vuonna 2003
rakennettiin ensimmainen Kaspianmeren konttiterminaali. Tamén lisak-
si suunnitellaan Azerbaidzhanin ja Iranin rautatieverkkojen yhdistimisti
Venijan avulla. Tamin projektin toteuttaminen on kyseenalaista, koska
rautatiekuljetuksen hinta Kaspianmeren ympiri on merikuljetusta huo-
mattavasti korkeampi.

Mantereiden vilisen lapikulkureitin toteutuminen Venidjin kautta
saattaa vieda aikaa. Reitit ovat olemassa, mutta niiden kdyttdonotto vaa-
tii:

e infrastruktuurin uusimista ja

e venildisten kuljetusta koskevien normien ja sidntdjen sopeuttamista
kansainvalisiin standardeihin.

Eurooppalaiset lapikulkureitit Vendjan kautta

Suurin osa kuljetusreitisti Venidjin linsiosassa, Keskisen federaatiopii-

rin ja Luoteisen federaatiopiirin alueilla tavalla tai toisella liittyvit joko

kauppaan Euroopan unionin maiden kanssa tai tavaran ldpikulkuun.

Venijan linsiosissa kulkee kolme yleiseurooppalaista kuljetus- ja logis-

titkkakaytavaa:

o Kiytiava nro 1 (PE1) — «Via Baltican: Helsinki (Suomi) — Tallinna
(V'iro) — Riika (Latvia) — Vilna (Liettna) — 1 arsova (Pnola),

o Kiytiva nro 2 (PE2): Berliini (Saksa) — Minsk (Valko-1Vendji) —
Moskova — Nizhni Novgorod,

o Kiytiava nro 9 (PE9): Helsinki (Suomi) — Pietari — Moskova — Kiova
(Ukraina) — Bukarest (Romania) — Aleksandropolis (Kreikka).
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Kuvio 3.10 Eurooppalaiset kaytavat Vengjan kautta
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1. Yleiseurooppalainen kiytivid yhdistid Itimeren itdrannikon maat.
Se kiertdd Pietarin, (Helsinki ja Tallinna on yhdistetty merireitilld), mut-
ta sen paahaara Rika — Saulai (Liettna) — Kaliningrad — Gdansk (Puola)
kulkee Kaliningradin alueen kautta. Téamdn kdytavin kautta vendldiset tavara-
virrat kulkevat vain pienissd mddrin. Sen pullonkaula on rautatieraiteen le-
veyden vaithtuminen Puolan rajalla.

2. Yleiseurooppalainen kiytivi on osa Trans-Siperian mantereiden
vilisestd ldpikulkureitistd. Eniten tavaraa kulkee kdytivin linsiosan
kautta eli Moskova — Minsk — Varsova — Berlin. Kiytiava koostuu rauta-
ja maantieosista. Se kulkee Venidjin ja Valko-Venijin kautta (mailla on
yhteinen tullialue) sekd Euroopan unioniin kuuluvien Saksan ja Puolan
kautta. Tavaravirta hidastuu huomattavasti Valko-Venidjin ja Puolan
viliselld rajalla Brestissd. Kahdesta vaihtoehtoisesta rajanylityspaikasta
huolimatta tima tavarakdytivin osa on sen oleellisin pullonkaula. Sen
lisdksi rajan-ylityspaikalla raideleveys muuttuu, mikd alentaa junien
kulkunopeutta huomattavasti.
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9. Eurooppalaisen kaytiavin osa Helsink: (Suomi) — Pietari — Moskova
kuuluu aikaisemmin mainittuun mantereiden viliseen Pohjoinen —
Eteld -lapikulkureittiin, minka jilkeen se jatkuu Ukrainaan. Suomi ei
ole tdssd tapauksessa ainoastaan liht6- ja péditepiste vaan myo6s lipi-
kulkumaa, koska Haminan, Kotkan ja Helsingin satamien kautta kul-
kee huomattava osa Vendjin tuonnista ja pienemmadssd maarin vien-
nistd. Kaytivdin kuuluu rauta- ja maantie ja se on varustettu muuta-
malla rajanylityspaikalla (ks. luku 2). Rautatiekuljetuksen ongelma on
pieni kuljetuskapasiteetti ipurista 1V endjélta Suomeen Luumdelle, koska
talld valilld kaytossa on vain yksi rata.

Tilla hetkelld Pietarin satama ei voi kilpailla suomalaisten satamien
kanssa, erityisesti logistiikkapalveluissa. Vendjin viranomaiset aikovat
uusia ja laajentaa Pietarin satamaa ja saada suurimman osan kuljetuksis-
ta omiin satamiinsa ja rakennettaviin terminaaleihinsa. Tehtivi ei ole
helppo, silld Pietarin satamassa on muutamia suuria toimijoita, ja jokai-
sella on omia strategisia suunnitelmiaan ja intressejaan.

Suomen ja Venijin vilinen tavaravirta on viime vuosina kasvanut
nopeammin kuin Venijin kuljetusjirjestelmdd on ollut mahdollista
kehittdd ja uudistaa. Sen lisdksi tarjolla ei ole logistisia palveluja siind
miirin kuin kansainviliset kuljetukset vaativat. Venijilld ei esimerkik-
si voi vield perustaa tullivapaita varastoja. Suomella on siis vield pit-
kidan tirked rooli Vendjan transitolitkenteessa.

Muita tirkeitd Vendjin ja Euroopan unionin maat yhdistivid kulje-
tuskaytdvid ovat Baltian maiden reitit eli Moskova — Riika (Latvia), Mos-
kova — Vilna (Liettna) — Klaipeda (Liettna) ja Pietari — Tallinna. Kaikkiin
naihin reittethin kuuluu samansuuntaisia rauta- ja maanteita ja ne kaikki
pédttyvit satamiin Itimeren rannalla. Samaan suuntaan Moskova — Riika
-reitin kanssa kulkee my0s Oljyputki latvialaisen Ventspilsin sataman
Oljyterminaaliin asti. Terminaalin kautta kulki jokin aikaa sitten huomat-
tava osa venildisestd Oljynviennista.

Kaikki ndmi reitit antavat suurimmalle osalle venaldisistd valmistajista
lyhimmin paidsyn Itimerelle, jos el oteta tarkasteluun mukaan Pietarin ja
Leningradin alueen satamia. Baltian maiden isot satamat olivat aktiivises-
sa kaytossa Neuvostoliiton aikana, ja niiden infrastruktuuri sopii entuu-
destaan hyvin Venidjin nykyisten vientiartikkeleiden kauttakuljetukseen.

Suurin osa Baltian maiden tavarakuljetuksista koostuu Venijin kau-
pasta. Paikalliset viranomaiset pitavit ko. tavaravirtoja omissa maissaan
kayttamalld edullista tariffipolititkkaa. Baltian maiden lisdetu on myos
parempi kuljetus- ja logistiikkapalvelujen laatu Vendjddn verrattuna,
koska Baltian maiden satamia on saneerattu 90-luvulla.
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Baltian kautta kulkevien reittien huonoja puolia ovat:
e puutteellinen infrastruktuuri Vendjin rajalla
e puutteellisesti kehitetyt paikalliset kuljetusyhtiot

e rajoitetut mahdollisuudet kehittdd lipikulkua, mika rajoittaa inves-
tointeja

Reittien kehitysmahdollisuudet liittyvat kiintedsti Vendjin omien
Itimeren rannalla sijaitsevien satamien kehittimiseen. Vendjin halli-
tuksen nykypolititkan mukaan Vendjin ulkokaupan tavaravirrat on
mahdollisimman paljon kytkettivd kotimaisiin terminaaleihin. Hallitus
onkin ryhtynyt toimenpiteisiin ja asettanut esim. edullisia tariffeja ko-
timaisiin merisatamiin vieville rautateille. Tdman takia Baltian maiden
satamat ovat joutuneet vakavaan tilanteeseen: ne hiviavit toisaalta
venaliisille satamille hinnassa ja toisaalta suomalaisille satamille palve-
lun laadussa. Tami saattaa vihentdd kiinnostusta Baltian reittejd koh-
taan ldhitulevaisuudessa sekid nopeuttaa niiden erikoistumista.

3.5 Vendjan liikenneyritykset

Viime vuosikymmenina litkennesektori on kokenut merkittivia muu-
toksia. Muutosprosessi kdynnistyi, kun alettiin siirtyd pois neuvostoai-
kaisesta jarjestelmastd, jossa palveluiden tuottajien keskinidinen kilpailu
puuttui ja jokaisella yritykselld oli monopoliasema tietylld alalla seka
kaikki litkenneyritykset olivat valtion omistuksessa. 1990-luvulla toi-
mintachdot muuttuivat kilpailullisiksi, vaikkakaan ei kaikilla talouden
aloilla. Osa valtion laitoksista on yhtiditetty ja yksityistetty, osa on
edelleen valtion omistuksessa. Maantiekuljetukset, varastointi- ja huo-
lintapalvelut kilpailevat vapailla markkinoilla kun taas ilma-, rautatie-
ja merikuljetukset ovat esimerkkeji aloista, jotka on vapautettu vain
osittain. Vapautetuille aloille on tullut paljon uusia yrittijia.

Henkil6liikenteessa valtiolliset ja kunnalliset yhti6t ovat maariavis-
sa asemassa. Vuoden 2002 virallisten tietojen mukaan nami yhtiét suo-
rittivat 88 % kaupungin ja maaseudun henkilokuljetuksista. Suurimmal-
la osalla Venijin viestdd ei ole varaa hankkia autoa, joten julkiset lii-
kennepalvelut ovat elintirkeitd monilla Vendjin alueilla. Valtio pyrkii
omalla omistuksellaan pitimdan henkil6litkenteen hinnat alhaisina ja
ottaa atheutuvat tappiot kantaakseen. Valtion litkennelaitoksissa on laa-
jasti otettu kayttoon niin sanottu ristiinrahoitus, jossa tappiota kirsivit
sektorit saavat tukea kannattavimmilta sektoreilta.
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Taulukko 3.9  Tavarakuljetukset liikenneyrityksittdin omistuspohjan mu-
kaan v. 2002, prosenteissa yritysten kokonaismaarasta

Liikennelaji Omistusmuoto

Valtio tai kunta Puhtaasti yksityinen tai
sekaomistuksessa oleva

rautatieliikenne 14,4 85,6
autoliikenne 13,5 86,5
meriliikenne 14,3 85,7
sisavesiliikenne 6,5 93,5
ilmaliikenne 18,6 81,4

Lihde: Venijin tilastokomitea (Goskomstat), 2003.

Tavarakuljetuksissa esiintyy valtion sadntelyd vihemmain. Kaikissa
liikennelajeissa hallitsevat yksityiset liikennéitsijait. On my6s paljon jul-
kisen vallan ja yksityisten yritysten yhteisomistuksessa olevia yrityksid.
Valtion tai kunnan osuus niistd vaihtelee vihdisestd omistuksesta aina
osake-enemmistoon asti.

Sataprosenttisesti valtion omistuksessa olevat liikenneyritykset
ovat Venijin liikenneministerion alaisia. Ne kuuluvat valtakunnallisiin
holding-yhtiéihin: Rosavtotrans (autoliikenne), Rosmorflot (merilitkenne),
Rosretshflot (sisivesiliikenne), Rosaviatsija (1lmalitkenne). Yksityistaimi-
nen niilld liikenteen aloilla jatkuu edelleen. Vuonna 2004 oli tavoit-
teena yksityistdd 87 valtiollista liikenneyritystd ja myydd 59 yhteisomis-
tusmuotoisen litkenneyrityksen valtion omistamat osakkeet yksityisille
yrityksille.

Tilanne on erilainen rautatielitkenteessd ja putkistojen kohdalla.
RZD-rautaticholding-yhtién monopolin purkamista ja sen yksityistaimista
on jatkuvasti siirretty, vaikka hallitus on moneen otteeseen ilmoittanut
taman litkennelajin kilpailuttamisen tarpeesta. Putkistojen yksityistiminen
ei ole edes suunnitteilla. Putkistot ovat valtion Transnefy- (Oljyputket),
Transnefteprodukt- (Oljyputkituotteet) ja (kaasuputket) Gagprom -yritysten
hallussa.

Yksityiset liitkenneyritykset voidaan jakaa kolmeen ryhméan:

® Yritykset, jotka syntyivit entisten valtion yritysten yksityistimisestd
ja uudelleenjirjestelyistd kuten Sovatransavto, Luoteis-varustamo
(Severo-Zapadnoje Parahodstvo) ja Volgan jokivarustamo (Volzhs-
koje retshnoje parohodstvo).
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® Uudet viimeisen viidentoista vuoden aikana syntyneet yritykset. Na-
mi ovat yleensd pienid tai keskisuuria kuljetusyrityksid, joissa henki-
16st6n maira on alle sata. Erityisen paljon niitd on autokuljetusalalla.

® Itsendistyneet entiset suurten teollisuustuottajien litkenneyksikot
(yleensa emoholding-yhtion puitteissa). Tyypillisend esimerkkinid on
suurl itsendinen litkenneyritys Severstaltrans, entinen Severstal-terdsyhtion
yksikko.

Veniliisten litkenneyritysten keskuudessa erottuu muutama litkenne-
operaattori, jotka toimivat useammassa litkennelajissa (rautatie-, maantie-
ja vesiliikenne) ja tarjoavat kokonaisvaltaisia litkenne- ja logistitkkapalve-
luita: kuljetusta, huolintapalveluita, siirtoa, varastointia jne. Tallaiset yri-
tykset — mm. Severstaltrans ja Eurosib — suorittavat myOs intermodaalisia
kuljetuksia, siis kayttavat yhden reitin puitteissa eri kuljetusvalineita.

Useammat yritykset erikoistuvat kuitenkin tiettythin kuljetusmuo-
toihin ja logistiikkatoimintoihin. Terminaalien puitteissa toimivat my6s
pelkistddn siirtoa ja varastointia suorittavat yritykset.

Eri kuljetusvilineiden kuljetusyritysten keskinidinen kilpailu on kaik-
kiaan vihaistd. Se kasvaa kuitenkin vihitellen, erityisesti rautatie- ja
maantieliikenteen vilisen kilpailun osalta (moottoritiet seuraavat noin
70 prosenttisesti rautatiereitteja).

Venijan liikennesektorilla vihiten kilpailua on ehkid juuri rautatie-
kuljetuksissa. Sataprosenttisesti valtion omistama RZD-yhti6 (Rossijskije
gheleznye dorogl) on markkinoiden péditoimija. Yhtié omistaa ja hallitsee
rautatiekiskoja, liikenneyhteyksid, terminaaleja ja muuta rautatieinfra-
struktuuria sekd suurimman osan kalustoa (veturit ja vaunut).

Yhti6é on valtakunnallinen ja sijaitsee Moskovassa. Jokaisella suurel-
la alueella yhtiolld on alueyksikkénsd. Nykydin RZD suorittaa 80 pro-
senttia rahdinkuljetuksista ja 100 prosenttia henkilékuljetuksista Vena-
jan rautateilld. Yhtion monopoliasemaa alalla vahvistaa se, ettd yhtio
tarjoaa infrastruktuurinsa muiden kuljetusyritysten kaytt6on vaikuttaen
sitd kautta merkittdvisti niiden kilpailukykyyn.

Kuljetuksia rautateitse suorittavien vaihtoehtoisten liikennditsijoi-
den maird kuitenkin lisddntyy. Kilpailu kiristyy myo6s talld sektorilla,
vaikkakin hitaasti. Vuosittain kasvaa myos kilpailevien yritysten osuus
kuljetusten volyymissa. Vuonna 2002 niiden osuus rahdin kokonais-
kuljetuksista rautateitse oli 14,1 %, vuonna 2003 16,2 %, v. 2004 23 %
(arvio). Severstaltrans-yhti6 on Venidjin suurin vaihtoehtoinen rautatie-
kuljetusyritys. Se toimii monilla Vendjan alueilla.
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Case Severstaltrans: teollisuusjattilaisen liikenneyksikostéa
itsendiseksi toimijaksi

Severstaltrans-litkenneyritys on suuren Luoteis-Vendjin alueella toimivan
Severstal-terdsyhtién perustama. Tdmidn yrityksen perustaminen kuvaa
Venijin liikennesektorin yleistd trendid 1990-luvulla. Suurimmat rahtia
omistavat yritykset joutuivat perustamaan liikenneyksikoitd suoriutuak-
seen omien rahtiensa kuljetuksista. Ulkopuolisia palveluntarjoajia ei ol-
lut saatavilla. Ajan kuluessa erdit ndistd yksikoistd itsendistyivit ja alkoi-
vat tarjota lilkennepalveluita sekd emoyhtiélle ettd my6s muille rahdin-
omistajille. Nykyddn Severstal Group -emoholding-yhtién hallussa on
puolet Severstaltransin osakkeista, loput 50 prosenttia on yhtién johto-
henkil6iden hallussa.

Tultuaan liikennemarkkinoiden merkittdviksi pelaajaksi Severstal-
trans aloitti yritystoimintansa segmentoinnin. Alussa yritys suoritti paa-
osin merikuljetuksia. Nykyadn Severstaltrans kiyttdd kuljetustoiminnas-
saan eri lilkennelajeja: rautatie-, meri- ja sisdvesiliikennettd. Yhtié pyrkii
johtavaan asemaan rautatickuljetusalalla ja on hankkinut timin johdos-
ta rautatievaunukaluston. Viimeaikoina yhtié on hankkinut my6s vetu-
reita. Venidjidn rautaticinfrastruktuurin ollessa valtion omistuksessa ni-
menomaan rautatiekaluston hankinta on merkittivin ehto markkinoi-
den valloittamiseen.

Nykyididn Severstaltrans on yksi erittdin tehokkaasti kehittyvistd lii-
kennetoimijoista Venjilld. Severstalin resurssit antavat yhticlle mah-
dollisuuden kayttdd hyviksi liikkenneinfrastruktuurin yleisesti heikkoa ti-
laa ja vallata markkinoita. Yhtié omistaa esimerkiksi Pietarin merisata-
maan kuuluvan suurimman konttiterminaalin (Perwyj kontejnernyy terminal).
Severstaltrans-yhtié suunnittelee suuren, 40 000 — 50 000 TEUta vuodes-
sa kisittelevin konttiterminaalin perustamista. Konttijunat yhdistavit
uuden terminaalin Pietarin Pervyj konteinernyf -terminaaliin. Yhtié on my&s
ostanut moottorivetureita valmistavan tehtaan Kolomnankaupungista
Moskovan alueelta.

Severstaltrans tihtdd Vendjin merisatamien omistusosuuksien hank-
kimiseen. Yhti6é hallitsee mm. Vostotshnyj ja Taganrog -satamia seka
omistaa kemiallisille tuotteille tarkoitetun terminaalin Uuraan (Vysotsk)
satamassa Leningradin alueella. Severstaltrans yrittdd my6s saada hal-
tuunsa Venidjin suurimman Novorossijskin merisataman ja on kiinnos-
tunut Luoteis-Venidjin markkinoilla péakilpailijansa pietarilaisen Ewprosib-
litkenneyrityksen ostamisesta.

Tulevaisuudessa Severstaltrans aikoo jopa valtion rautateiden, RZD:n,
kilpailijaksi.
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Case Eurosib: valtion monopolin syvyydesta

Eurosib on Lokakunun ja Lénsi-Siperian-rautatieyritysten entisten johtajien
vuonna 1992 perustama litkenneyritys. Yhti6 erikoistuu nykyédin rauta-
tiekuljetuksiin ja sithen liittyviin logistiikkapalveluihin (82 prosenttia
yhtién liikevaihdosta), autokauppaan(16 %) ja kiinteistSsijoituksiin (2 %).

Nykyain Eurosib toimii TransSiperian rautatielld, Vendjin, Valkoveni-
jan, Ukrainan, Suomen, Kiinan, Kazakstanin alueilla sekd Keski-Aasian
maiden alueilla. Perinteisesti Eurosib on osallistunut Suomen ja Vendjin
vilisiin kauppasuhteisiin. Tdmin yrityksen osuus Venidjin viennin rauta-
tiekuljetuksista Suomeen on 30 % (mm. noin kolmas osa kaikesta kulje-
tettavasta puusta) ja noin 15 % Suomen tuonnista Venijille.

Syyskuun 2004 virallisten tietojen mukaan yritykselld on oma rau-
tatievaunukanta, joka on 3 000 vaunua, ja sen lisdksi vuokralla Vendjin
rautatieyhtioltd 9 000 vaunua. Tulevaisuudessa suunnitellaan sekd oman
rautatienvaunukannan lisddmistd ettd sen nykyaikaistamista erikoiskul-
jetuksiin tarkoitettujen vaunujen hankkimisen my6td. Ewrosib kehittda
myos litkenteenvalvontaa ja rahdin omistajien rahdinhallinta- ja seuran-
tajirjestelmad.

Case Sovavto: entinen monopoli vaikeuksissa kasvavan
Kilpailun olosuhteissa

Sovavto-Sankt-Peterburg -yhtié kuuluu Sovtransavto-litkenneholdingiin, joka
perustettiin neuvostoaikana ainoana kansainvilisid kuljetuksia suoritta-
neen, valtiollisen autolitkenneyrityksen pohjalle. Kuitenkin 1990-luvusta
alkaen Sovavto-Sankt-Peterburg on toiminut melkein itsendisend yhtiona.
Yhtié on harvoja todella suuria veniliisid autolitkennditsijéitd. Luoteis-
Venijin autoliikennoitsijoista Sovavto-Sankt-Peterburg -yritykselld on suu-
rin eri kuljetuksiin sopiva kuorma-autokanta. Yhtié omistaa 360 Volvo-
kuorma-autoa ja nithin saman verran perivaunuja. Yhtié omistaa myos
Volvo-kuorma-autoille tarkoitetun huoltokeskuksen sekd muutaman
huoltokentin, motellin ja tulliterminaalin Pietarissa.

Sovavto-Sankt-Peterbury osallistuu tehokkaasti Suomen ja Vendjin vali-
siin kauppasuhteisiin. Yli 60 prosenttia yrityksen kuljetuksista suuntautuu
Pohjoismaihin. Yrityksen pdakuljetusreitit ovat Moskova — Pietari — Hel-
sinki ja Moskova — Pietari — suomalaiset satamat (KKotka ja Hamina).

Nykyéddn Sovavto-Sankt-Peterburg kokee vaikeuksia autokuljetusalan
kasvavan kilpailun takia. Ndma vaikeudet johtuvat puutteellisista kilpailu-
valmiuksista, koska yhtié oli pitkdin toiminut kidytinndssi monopolina.
Yhtién merkittavimmat kilpailijat ovat:
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- Nykyaikaisia autoja ja huoltokeskuksia omistavat ulkomaiset kuljetus-
yhtiot Suomesta, Baltian maista ja Itd-Euroopasta, joilla on riittdvit ra-
hoitusresurssit.

- Venildiset alan pk-yritykset. Viime vuosina tapahtunut leasing-
kiytinnon laajeneminen on mahdollistanut kuorma-autojen hankinnan
suurelle méirille venilidisid pk-yrityksid. Pienet litkennoitsijat kdyttivit
usein hyvikseen ns. harmaan talouden ratkaisuja vilttidkseen veroja,
minkd ansiosta kustannukset pidetddn alhaalla ja asiakkaille tarjotaan
edullisempia hintoja.

- Suurten rahtien omistajat. Suuret valmistajat ovat yhi useammin mie-
luummin turvautuneet omien yksikdiden palveluihin kuin ostaneet niitd
markkinoilta. Kuten on jo todettu, tillainen ratkaisu johtuu Vendjin lii-
kennemarkkinoiden puutteellisesta kehityksestd sekd rahdin omistajien
pyrkimyksesté vilttid veroja harmaan talouden keinoin.

Oman Kkilpailukyvyn palauttamiseen Sovavto-Sankt-Peterburgilla on
seuraavia keinoja:

- Pyrkid suhteita kdyttden vaikeuttamaan paikallisten PK-yritysten ja ul-
komaisten kilpailijoiden pédsyd markkinoille. Tdmi tarkoittaa lobbaa-
mista mm. lisenssi- ja lupakysymyksissa.

- Pyrkimys erikoistumiseen, esimerkiksi autojunakuljetusten kehittdmi-
sen kautta.
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Case Petrolesport ja Containerships: Satamayhtididen kil-
pailua Pietarissa

Ahtaus- ja satamayritys Petrolesport perustettiin 1990-luvun alussa Pieta-
rin Suursataman osittaisen yksityistimisen tuloksena. Yritys on tdysin yk-
sityisessd omistuksessa. Petrolesport aloitti pelkistddn metsirahdin ah-
taamisella, siirtyen myShemmin kisittelemdin lisiksi kontteja, romua ja
Ro-Ro-laivoja. Télld hetkelld se on jo Pietarin sataman toiseksi suurim-
man konttiterminaalin omistaja ja omistaa toisen Pietarin sataman Ro-
Ro terminaaleista. Petrolesport kisittelee 47 % kaikesta Suomenlahden
venildissatamien kautta kuljetettavasta puutavarasta, ja yrityksen osuus
Pietarin Suursataman kokonaisvolyymisti on 9,8 %.

Suomalainen Containerships-yhtié avasi v. 2002 uuden konttiterminaa-
lin Kronstadtiin, joka on osa Pietarin Suursatamaa. Tie Kronstadtista
Pietariin kulkee keskeneriisti patoa pitkin. Terminaalista on nyt tullut
Pietarin sataman kolmanneksi suurin. Yrityksen tulo venildismarkki-
noille on johtunut viime vuosien voimakkaasta konttikuljetusten kas-
vusta ja yrityksen asiakkaiden, lihinnd Venijilld toimivien kansainvalis-
ten yhtididen, intresseistd. Containerships omistaa Kronstadtissa laitu-
rirakenteita, ahtauskalustoa ja avoimen konttivaraston.

Containershipsin terminaali alkoi heti alusta kilpailla Petrolesportin
terminaalin kanssa. Kilpailu ei tilld hetkelld ole vield kiredd, silld yritys-
ten asiakaskanta on erilainen. Kilpailu alkaa kuitenkin kiristya, kun ky-
seeseen tulee uusia tavaravirtoja. Molemmat yritykset aikovat kasvattaa
konttivolyymiddn merkittavasti.

Yhti6t Edut Puutteet Konttien Volyymin
kisittely kasvu-
v. 2003 tavoite
Petro- Omistaa tontteja, satamara- | Puuttuu kokemus 93 000 TEU 120 000 —
lesport kenteita ja hyvin infrastruk- | pidemmille jalos- 140 000
tuurin (rautatiet). Sijaitsee tettujen tuotteiden TEU
kaupungin keskustan lihelld | kasittelyssd. Selked v. 2004 -2006
tulevan uuden moottoritien | kehitysstrategia
varrella (ns. Lintinen nopea | puuttuu. Liike-
akselitie). Yritykselld on hy- | toimien huono
vit lobbausmahdollisuudet. | lipindkyvyys.
Container- | Kansainvilisen litketoimin- Suuret etiisyydet 75000 TEU jopa
ships nan vahva kokemus. Hyvi Pietarin tirkeim- 500 000 TEU
maine ja laaja asiakaskunta misti kuljetusrei- v. 2007
Venijilld toimivista linsi- teistd ja siksi riip-
maisista yrityksistd. Mahdol- | puvainen kuljetus-
lisuus kayttaa emoyhtion liitant6jen kehitta-
rahoitus- ym. resursseja misestd.
Venijin-toimintojen kehit-
timiseen.
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Case Luoteis-varustamo: Luoteis-Vendajan sisavesiliiken-
teen johtaja

Luoteis-varustamo (Severo-Zapadnoje Parohodstvo) perustettiin Neu-
vostoliiton aikana. Yritys vastaa tilld hetkelld 6ljyn, puun ja tavaralasti-
en meri- ja sisdvesikuljetuksista, logistitkkapalveluista ja matkustajalii-
kenteestd. Luoteis-varustamo on Luoteis-Vendjin sisdvesikuljetusten
suurin operaattori. Koko Vendjin mittasuhteessa yrityksen osuus alan
kuljetuksista oli vuonna 2003 yli 6 %. Yritys omistaa 170 rahtialusta ja
52 matkustajalaivaa, alusten iin ollessa keskimédrin 25 vuotta. Valtio
omistaa 25,5 % yhtidn osakkeista.

Luoteis-varustamo on viimeisen 15 vuoden aikana kokenut suuria
vaikeuksia:

® Venidjin talouslaman takia 1990-luvulla tilauskanta on jatkuvasti
supistunut.

® Rahoitusvaikeuksista johtuen aluskanta on vanhentunut.
@ Sisivesistojen infrastruktuuri rappeutuu.

Luoteis-varustamo on osittain korvannut sisdvesilitkenteen supis-
tumisen ldhinnd kansainvilisilli merirannikkokuljetuksilla joki-meri-
aluksia kayttden. Tama kuljetusten osa-alue jii osittain vaajaksi veniliis-
ten merikuljetusten romahdettua 1990-luvulla. Yritys on viime vuosina
kasvattanut jonkin verran myds sisivesikuljetuksia Vendjilli. Yhtion
johdon mukaan timad osa-alue alkaa kehittyd nopeast, silld keskipitkalld
aikavililli odotettavissa oleva polttoaineen kallistuminen saa rahdin-
omistajat kdyttimadn kustannustehokkaampana vaihtoehtona nimen-
omaan vesiliikennetta.

Kilpailukykynsd lisaidmiseksi Luoteis-varustamo on ryhtynyt seu-
raaviin toimiin:
- Yhti6 on 2003 fuusioitunut yhdeksi holding-yhtidksi toisen sisi-
vesilitkenteen suuroperaattorin, Volgan varustamon kanssa (Volzhsko-
je parohodstvo), minki ansiosta kummankin litkennditsijin rahoitus- ja
muut toimintaedellytykset Pohjoinen — Eteld -lilkennekdytidvissd ovat
tuntuvasti parantuneet.

- Kansainvilisiltd rahoituslaitoksilta on saatu pitkéaikaisia lainoja uusia
alushankintoja varten.

- Yhti6 on lisidmassd kv-toimintojaan. Saimaan litkenteessd sen osuus
on noin 30 %. Yhtio on lisdksi ostanut 35 % suomalaisen Finncartier-
sin osakkeista.
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Case Pulkovo-lentoyhti6: kehitys jatkuu...

Pulkovo-lentoyhtié (Pulkovskije avialini) oli syyskuuhun 2004 Luoteis-
Venidjin suurin lentoyhtié. Se omisti Pietarin péddlentokentdn Pulkovon,
jossa on kaksi terminaalia — kotimaan ja ulkomaan — sekd 42 veniliis-
valmisteista lentokonetta. Pulkovo, toisin kuin useimmat muut lentoyh-
ti6t, on edelleen sataprosenttisesti valtion omistama, mikéd ei suinkaan
ole auttanut uusien toimintastrategioiden kehittimisessi.

Venijin hallitus péddtti syyskuussa 2004 Pulkovon yhdistdmisestd
Rossija-nimiseen toiseen valtion omistamaan lentoyhtiéon, jota hallin-
noi Venijin Presidentin kanslia ja joka vastaa valtion korkeimman
johdon kuljettamisesta. Uuden yhtién péddmaja sijoitetaan Pietariin.
Pulkovon lentokenttd on samalla eriytetty omaksi liikennéitsijdstd riip-
pumattomaksi yhtioksi.

Luoteis-Venidjin lentokuljetusten, my6s rahtiliikenteen, markki-
noiden kasvua jarruttavat Venijin koko lentolitkenteessd vaikuttavat
tekijdt, joista merkittidvin on valtion tiukka sddntely ja vdhiisten inves-
tointien takia jilkeenjddnyt infrastruktuuri. Pulkovon kentille valmis-
tunut uusi kansainvilinen lentorahtiterminaali modernisoi lentokentin
kapasiteettia vain osittain.
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4 Venajan ulkomaankaupan kehitys-
skenaariot

Useimpien asiantuntijoiden ja analyytikoiden mukaan Vendjin talous ja
ulkomaankauppa kehittyvit nopeasti lihivuosina. Arviot kehitysvauhdista
sekd mahdollisista riskeisté ja uhkista ovat kuitenkin erilaisia.

Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerié on tehnyt Venéjin ta-
louden kehitysarvion vuosiksi 2005-2007. Arviossa esitetddn talouden ja
ulkomaankaupan kolme perusskenaariota:

1. skenaario on kohtuullisen pessimistinen ja pitdd lihtokohtana
kansainvilisten raaka-aine- ja energiamarkkinoiden suhdanteen mahdol-
lista romahdusta, jota ei pystytd korvaamaan sisdisilla kehitysresursseilla.

2. skenaario on konservatiivinen ja edellyttid my6s maailman 6ljy-
hintojen merkittavaa laskua (ei kuitenkaan yhtd jyrkkda kuin 1. skenaa-
riossa), jota korvataan kansantalouden tehokkuuden kasvulla.

3. skenaario on optimistinen ja pitad lihtokohtana sita, ettd maailman
Oljyhinnat pysyvit OPECin asettamissa puitteissa ja Vendjin elinkeino-
elimin investointikapasiteetti ennallaan, siis vuosien 2002-2003 tasolla.

Venijin taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerion mukaan 1.
skenaario on epatodennikéisin ja 3. skenaario todennikéisin.

Ministerion asiantuntijat luettelevat vuosiksi 2005-2007 tekemissdan ta-
louden kehitysarvioissa seuraavia kaikille skenaarioille yleisid kehitystrende-
ja:

- Ulkomaankaupan osuus BKT:n kasvussa vihenee maailman 6ljyhinto-

jen odotetun laskun ja viennin volyymikasvun hidastumisen takia (9,5

prosentista vuonna 2004 5-6 prosenttiin vuosina 2005-2007).

- Kotimaisten tuottajien kilpailukyvyn vahvistuessa tuonnin volyymi-
kasvu hidastuu (19,4 prosentista vuonna 2004 9-9,5 prosenttiin vuo-
sina 2006-2007), ylittden kuitenkin edelleen viennin vuotuisen kasvu-
vauhdin.

- Tuontia ja vientid nopeammin kasvavasta sisdisestd kysynnastd tulee
Venijan talouden kehityksen merkittivin tekija.

- Vieston reaalitulojen kasvu ylittad BK'T:n kasvun inflaation jaddessa
5,5-6,5 prosentin tasolle vuoteen 2007 mennessa.

- Venijin taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerié on myds an-
tanut skenaariokohtaisen ennakkoarvion Venijin talouden ja ulko-
maankaupan kehityksen tirkeimmista tilastoarvoista.
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Taulukko 4.1 Erdiden Venajan talouden kehityksen tilastoarvojen
arvio vuosiksi 2005-2007

Kehitys- Oljyn vuotuinen | BKT:n kasvu, % | Viennin Tuonnin
skenaariot keskihinta, volyymikasvu, % | volyymikasvu,%
USD tynnyrilta
(Urals-laatu)

2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007 | 2005 | 2006 | 2007

Kohtuullisen 225 | 20 20 5,0 4,8 4,9 n/a n/a n/a n/a n/a n/a
pessimistinen

Konservatiivinen | 25- 25- 25- 6,0 6,0 6,3 n/a n/a n/a n/a n/a n/a
26 26 26

Optimistinen 28- 28- 28 6,3 6,1 6,5 51 53 6,2 | 10,1 | 93 9,7
35 29

Lahde: Venijin talouskehityksen ja kaupan ministeriS, VVendjin sosiaalis-talondellisen kebi-
tyksen ennakkoarviot vuosiksi 2005-2007, esitys.

Venijin vuosien 2005-2007 ulkomaankaupan kehitykseen vaikutta-
viin tekijoithin kuuluvat seuraavat: maailman 6ljyhinnat, Venajin BKT:n
kehitystrendi, viennin ja tuonnin volyymimuutokset, ulkomaankaupan
tavararakenne ja rakenne vientimaittain.

Oljyhintojen kehitystrendi maailmanmarkkinoilla on tirkein ulkoi-
nen vaikuttajana. Ensimmaiinen kehitysskenaario edellyttia oljyhintojen
romahdusta tasolle 22,5 dollaria tynnyriltdi vuonna 2005. Tdma tilanne
tulee todennikdéiseksi siind tapauksessa, jos OPEC menettad oljymark-
kinoiden hallinnan tai 6ljyn kysyntd teollisuusmaissa laskee nopeasti.
Vuosina 2005-2007 Ural-laatuisen 6ljyn vuotuisten keskihintojen enna-
koidaan olevan 20 dollaria tynnyriltd. Toinen, konservatiivinen skenaa-
rio pitdd lihtokohtana Oljyhintojen laskua 25-26 dollarin tasolle tynny-
riltd (Ural-laatu), miki tulee todennikoéiseksi maailmanlaajuisen kysyn-
nin laskettua merkittavisti tai 6ljyn tuotannon lisddnnyttya litkaa, mika
myo6s lisid 6ljyn tarjontaa. Kolmas, optimistinen, skenaario edellyttaa
Oljyhinnan pysyvin korkeana ja vakaana vuosina 2005-2007, eli noin
28-29 dollarissa tynnyriltd (Ural-laatu).

Optimistinen skenaario pohjautunee maailman Oljyhintojen aliarvi-
ointiin. Useampien kansainvalisten asiantuntijoiden mukaan (mm. lon-
toolainen Economist Intelligence Unit) nykyiset 6ljyhinnat voivat mer-
kittdvisti kasvaa. Oljyn hinta oli yli 50 dollaria Brend-tynnyrilti lokakuus-
sa 2004 ja vuoden 2004 lopulla kohosi jopa 60 dollariin tynnyriltd. Erai-
den nakemysten mukaan (esimerkiksi investointiyhti6 Euro Pacific Capi-
talin mielestd) 6ljyhinnat kallistuvat ldhivuosina 100 dollariin tynnyriltd ja
jopa ylikin kysynnin jatkuvan kasvun sekd Yhdysvaltojen dollarin vihit-
taisen devalvaation takia. Syynd Venidjin talouskehityksen merkittavim-
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min vaikuttajan aliarviointiin on hallituksen pyrkimys kirjoittaa valtion
budjetti mahdollisimman alhaisen 6ljyhinnan perusteella. Tamaé antaa val-
tiolle enemmin liikkkumavaraa vientitulojen kayttimisen suhteen.

BKT:n kasvuvauhti ei vaihtele skenaariokohtaisesti kovinkaan paljon
pysyen 4,8 % ja 6,5 % puitteissa. Kohtuullisen pessimistisen skenaarion
lihtokohtana ei ole pelkistaidn raaka-aine- ja energiaviennin tulojen lasku,
vaan myos sellaisten sisédisten tekijoiden, kuten vieston tulojen, inves-
tointien ja tyon tuottavuuden, taloutta kasvattavan vaikutuksen heikke-
neminen.

Timin skenaarion puitteissa kansantalouden tehokkuustarve (mika
on yhteydessi jatkuvaan rakennemuutokseen) on suurempi kuin muissa
myonteisempid ulkoisia vaikutustekijoitd edellyttivissd skenaarioissa.
Toisaalta kyvyttomyys vastata naihin haasteisiin johtaa jyrkempain BKT:n
kasvuvauhdin laskuun. Konservatiivisen skenaarion mukainen maail-
man 6ljyhintojen lasku vihentdd ulkoisten tekijéiden vaikutusta BKT:n
kasvuun. Titd korvaa sisdisen kysynnin ja investointien kasvu. Optimis-
tisen skenaarion puitteissa korkeampaan 6ljyhintojen tasoon on sidottu
suurempi Oljytekijan osuus Vendjin BKT:ssd vuosina 2005-2007. Optimis-
tisen skenaarion mukaisten sisdisten BKT:n kasvutekijéiden osuus on
taas suunnilleen sama kuin kakkosskenaarion edellyttima.

Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerion esittimat skenaariot
eivit huomioi ns. Hollannin taudin riskid. Vendjan hallitus uskoo jalos-
tusalojen osuuden kasvavan teollisuuden rakenteessa. Nami arviot pe-
rustuvat kuitenkin maailman 6ljyhinnan kasvunikymien aliarvioimiseen.
Korkea 0ljyhintojen taso uhkana on kasvun hidastuminen talouden
edelleen ollessa energiavientivetoinen. Hollannin taudin esimerkkinid on
Notjan talous. Oljyn hinnan kasvu on viime vuosina johtanut Notjassa
BKT:n kasvuvauhdin hidastumiseen aina 0,5 % saakka vuonna 2003.

Sitd paitsi ensimmidisen ja toisen skenaarion mukaan BKT:n kasvun
ennakkoarviot ovat sidoksissa odotettuun investointien kasvuun. Talou-
dellisen kehityksen ja kaupan ministerién asiantuntijoiden mielestd nimel-
lisvolyymi investoinneissa kiinteddn padomaan kasvaa 100-120% vuosina
2004-2007 konservatiivisen ja optimistisen skenaarioiden mukaan. Tama
vastaisi 50 % kumulatiivista kasvua reaaliarvossa neljin vuoden aikana, ja
investointien vuotuinen kasvuvauhti olisi 10 %. Ns. Jukos-jutun aiheut-
tama investointi-ilmaston huononeminen seka viime aikojen terrori-iskut
saattavat johtaa laajempaan padomapakoon Venijiltd ja vastaavasti inves-
tointien supistumiseen. Kesalld 2004 lisaksi taas ilmeni Vendjin pankki-
jarjestelmin heikko ja epdvaaka tila. Pankkijirjestelmin puutteista saattaa
jatkossa tulla este usean investointihankkeen toteutumiselle.
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Melkein kaikki BKT:n kasvuennusteet edellyttivit parempaa tuo-
tannontekijoéiden tehokkuutta. Viime aikoina ilmentynyt valtion sdinte-
lyn tiukentuminen monilla Vendjin talouden aloilla saattaa kuitenkin
vaikuttaa kehitykseen kielteisesti.

Taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerién laatima Vendjin ul-
komaankaupan kehityksen ennakkoarvio vuosiksi 2005-2007 toisen ske-
naarion mukaan edellyttdd vuonna 2005 viennin kasvavan 16 % ja tuon-
nin 40 % dollarissa mitattuna verrattuna vuoteen 2003, vuonna 2007
vienti kasvaisi noin 30 % (my6s vuoteen 2003 nihden) ja tuonnin kasvu
olisi noin 70 %. Kolmosskenaarion mukaan vuonna 2005 vienti kasvaisi
20 % ja tuonti 40 % verrattuna vuoteen 2003; vuonna 2007 vienti kasvai-
si yli kolmanneksella vuoteen 2003 verrattuna ja tuonti 70 %.

Hallituksen ennusteen mukaan vuosina 2005-2007 Venijin viennin
tairkeimmat tuoteryhmit ovat edelleen polttoaine- ja energiatuotteet,
kemialliset tuotteet ja lannoitteet, rauta- ja terds sekd virimetallit, puu-
ja paperiteollisuuden tuotteet, sekd koneet ja laitteet ldhinné sotilaalli-
seen kayttoon. Pessimistisen skenaarion puitteissa energiatuotteiden
maailmanhintojen ollessa kohtuullisen alhaisia jalostettujen tuotteiden
osuus Vendjin viennin rakenteessa kasvaa. Mm. koneiden ja laitteiden
osuus lisddntynee. Kahden muun skenaarion mukaan energiatuotteiden
osuuden Venidjin viennin rakenteessa edelleen kasvaessa lisddntyy myos
koneiden ja laitteiden osuus. Muiden kuin energiavarojen raaka-
aineiden ja kemiallisten tuotteiden osuus saattaa taas vastaavasti laskea.
Kaikkien skenaarioiden mukaan vuosien 2005-2007 viennin rakenne
vientimaittain pysyy ldhes ennallaan: suuntautuminen Eurooppaan on
edelleen madraava.

Venidjian tuonnin kehitystrendid vuosina 2005-2007 mdéirdavat as-
teittainen kansallisen valuutan vahvistuminen, kasvava tuotannon tek-
nologisen modernisoinnin tarve sekd yritysten ja vieston kaytettavissa
olevien tulojen kasvu. Kakkos- ja kolmosskenaarion mukaan ruplan
reaaliarvon vahvistuminen tapahtuu nopeammalla vauhdilla kuin koh-
tuullisen pessimistisen skenaarion mukaan. Kallistunut rupla takaa ky-
synnin kasvaessa tuonnin nopeamman kasvun. Sekd konservatiivinen
ettd optimistinen skenaario edellyttivit my6s investointituotteiden osuu-
den kasvua Venidjin tuonnin rakenteessa kuluttajatuotteiden osuuden
jonkin verran laskiessa. Erdiden tuoteryhmien tuonti Venijalle kasvaisi
erittdiin nopeasti. Esimerkiksi vuonna 2007 kone- ja laitetuonnin kasvu
saattaa olla 100-150 % verrattuna vuoteen 2003.

Ulkomaankaupan kasvuennusteet eivit kuitenkaan toteudu ilman
kuljetusinfrastruktuurin ja etenkin energiavarojen kuljetusjirjestelmien
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merkittivdd kehittimistd. Vendjin putkistojen kapasiteetti on jo tdssi
vaiheessa saavuttanut ylirajansa. Siksi energiavarojen viennin nopea
lisidminen vaikuttaa keskipitkalld aikavililli epitodennikoéiseltd. Sitd
paitsi taloudellisen kehityksen ja kaupan ministerién asiantuntijat eivit
huomioi riittavalld tavalla Vendjin vuodelle 2005 suunniteltua WTO-
jasenyyttd. Jasenyys saattaa johtaa paitsi tuonnin nopeaan kasvuun myos
tuonnin rakennemuutokseen kuluttajatuotteiden hyviksi.

Mainitut skenaariot perustuvat yleisestikin ottaen pelkidstdin nykyi-
siin Vendjin talouden trendeihin. Nykyisen kehitysmallin puitteita ei
edes yritetd ylittdd. Tdma osoittaa huolellisesti laaditun keskipitkidn aika-
vilin kehitysstrategian puuttumista, mikd suuressa mairin johtuu poliit-
tisesta epavakaudesta. Venidjin perustuslain mukaan vuonna 2008 ta-
pahtuu valtion presidentin vaihto. On yleisesti tunnettu, ettd Vendjin
kehitys on aivan liian paljon riippuvainen valtion johdosta ja sen taus-
talla vaikuttavista voimista.
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1 Venajan-viennin vaikutus Suomen kan-
santaloudessa

Venidjin-kaupan merkitysti Suomen kuljetustoimialalle ja koko kansanta-
loudelle voidaan arvioida panos-tuotosmallilla. Seuraavassa vertaillaan kau-
pan nykyistd vaikutusta sellaiseen tilanteeseen, jossa Suomen ja Venijin
valistd kauppaa et olisi lainkaan. Ensimmaisessa laskelmassa Tilastokeskuk-
sen vuoden 2000 panos-tuotosaineistoon pohjautuvaan panos-tuotos-
malliin on sy6tetty vientiluvut, joissa toimialojen vuoden 2003 viennistd on
vihennetty kaikki Venijille suuntautunut vienti. T4lld tavoin panos-tuotos-
mallilla laskettuja toimialojen tuotantolukuja verrataan vuonna 2003 toteu-
tuneeseen tuotannon tasoon, jolloin saadaan arvio Venidjin-viennin merki-
tyksestd toimialojen tuotannolle ja kansantalouden kokonaistuotannolle.
Toimialakohtaisten tuotantovaikutusten perusteella arvioidaan Venijin-
viennin merkitystd toimialojen ja koko kansantalouden tyéllisyydelle. Ana-
lyysivilineend sovellettavaa panos-tuotosmallia ja muuta selvityksessa kay-
tettivaa mallivilineist6d kuvataan jiljempina jaksossa 5.

Vuonna 2003 Suomen viennistd suuntautui Venijille noin 7 prosent-
tia. Vendjin-viennilli on suuri merkitys etenkin elintarviketeollisuudelle,
tevanake-teollisuudelle, paperiteollisuudelle, graafiselle teollisuudelle, kemi-
kaaliteollisuudelle, rakennusaineteollisuudelle, metallituoteteollisuudelle,
koneteollisuudelle ja elektroniikkateollisuudelle. Tama voidaan todeta
taulukoiden 1.1 ja 1.2 vasemmanpuoleisista lukusarakkeista, jotka kuvaa-
vat Venijin-viennin suoraa vaikutusta toimialojen ja koko kansantalou-
den vientiin. Taulukoissa verrataan vuonna 2003 toteutunutta viennin ja
tuotannon volyymia sellaiseen laskennalliseen viennin volyymiin ja timéin
perusteella panos-tuotosmallilla arvioituun tuotannon volyymiin, joka
vuonna 2003 olisi toteutunut ilman Venijin-vientid. Kun Venijin-vienti
edusti vuonna 2003 kansantalouden tasolla noin 7 prosenttia vuoden
2000 hinnoin lasketusta kokonaisviennistd, timéd merkitsi panos-tuotos-
mallilla arvioituna runsaan 2 prosentin osuutta vuoden 2000 hinnoin las-
ketusta bruttokansantuotteesta.

Venijin-viennilli on luonnollisesti suurin merkitys sellaisten toimi-
alojen tuotannolle, joiden vientiin Vendjin-kaupalla on suurin vilitén
vaikutus. Taulukosta 1.2 havaitaan, ettd Venijin-viennilli on vuoden
2000 hinnoin lasketun tuotoksen mielessd suurin vaikutus elektroniikka-
teollisuuden, koneteollisuuden, kemikaaliteollisuuden, elintarviketeolli-
suuden ja paperiteollisuuden tuotannon volyymiin.
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Taulukko 1.1 Vendjan-viennin merkitys toimialojen ja kansantalouden
kokonaisviennin ja tuotannon volyymille vuonna 2003

Vienti Tuotanto
(arvonlisays)
% %
Maatalous; riista- ja kalatalous 6.3 5.2
Metsatalous 0.1 2.2
Kaivannaistoiminta 6.0 2.8
Elintarviketeollisuus 24.2 6.1
Tevanake-teollisuus 12.3 7.9
Puutavarateollisuus 1.8 1.8
Paperiteollisuus 3.1 3.2
Graafinen teollisuus 31.7 5.6
Oljynjalostusteollisuus 4.6 3.8
Kemikaaliteollisuus 16.1 12.3
Muovi- ja kumiteollisuus 12.8 8.5
Rakennusaineteollisuus 13.3 4.9
Metallinjalostusteollisuus 2.7 45
Metallituoteteollisuus 12.7 5.3
Koneteollisuus 12.0 8.5
Elektroniikkateollisuus 7.9 6.6
Kulkuneuvoteollisuus 3.8 3.4
Muu teollisuus 10.2 5.0
Kuljetus ja varastointi 2.0 1.9
Koko kansantalous 7.4 2.2

Toimialojen vilituotekauppa levittdd tuotantovaikutuksia laajalti
my6s muualle kansantalouteen, ennen kaikkea Vendjin-vientid harjoit-
taville teollisuustoimialoille vilituotteita valmistavaan teollisuuteen ja
alkutuotantoon. Tima nikyy taulukon 1.2 luvuissa sellaisten toimialojen
kohdalla, joilla tuotosvaikutus on merkittavasti suurempi kuin vienti-
vaikutus. Tillaisia toimialoja ovat esimerkiksi maatalous, metsitalous,
energia- ja vesihuolto sekd erddt palvelutoimialat. Palvelutoimialoilla
Venijan-viennin vilillinen tuotantovaikutus nikyy ennen kaikkea kulje-
tuksen ja varastoinnin, kaupan seka litke-elimin palveluiden toimialoil-
la. Taulukon 1.2 mukaan Venijin-viennin suora vienti- ja tuotosvaiku-
tus oli vuonna 2003 vuoden 2000 hinnoin arvioituna kaikkiaan 4.3 mil-
jardia euroa. Panos-tuotosmallilla arvioitu vaikutus kansantalouden ko-
konaistuotokseen oli 7.6 miljardia euroa, eli lihes kaksinkertainen suo-
raan vienti- ja tuotosvaikutukseen verrattuna.
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Taulukko 1.2 Venajan-viennin merkitys toimialojen ja kansantalou-
den kokonaisviennin ja tuotannon volyymille seka tyolli-

syydelle vuonna 2003

Vienti Tuotos
milj. € Tyéllisyys,
v. 2000 hinnoin henkea
Maatalous; riista- ja kalatalous 30 240 5290
Metséatalous 0 70 460
Kaivannaistoiminta 10 30 170
Elintarviketeollisuus 350 520 2540
Tevanake-teollisuus 90 110 1340
Puutavarateollisuus 60 100 550
Paperiteollisuus 300 510 1200
Graafinen teollisuus 130 220 1830
Oljynjalostusteollisuus 100 160 130
Kemikaaliteollisuus 530 650 2270
Muovi- ja kumiteollisuus 130 200 1480
Rakennusaineteollisuus 80 110 810
Metallinjalostusteollisuus 100 300 720
Metallituoteteollisuus 140 260 2310
Koneteollisuus 690 880 5170
Elektroniikkateollisuus 1370 1730 4170
Kulkuneuvoteollisuus 80 90 800
Muu teollisuus 60 80 910
Energia- ja vesihuolto 0 90 290
Talonrakentaminen, rakennus-
palvelutoiminta 0 10 140
Maa- ja vesirakentaminen 0 10 120
Tukku- ja vahittadiskauppa 0 220 2930
Majoitus- ja ravitsemistoiminta 0 20 370
Kuljetus ja varastointi 40 290 2450
Tietoliikenne 10 100 690
Rahoitus- ja vakuutustoiminta 0 50 270
Asuntojen omistus ja vuokraus 0 0 0
Muu Kiinteistétoiminta 0 70 470
Liike-elam&a palveleva toiminta 30 390 5340
Muut yksityiset palvelut ja muu toi-
minta 0 40 640
Julkinen hallinto; pakollinen sosiaali-
vakuutus 0 40 670
Koulutus; terveydenhuolto- ja
sosiaalipalvelut 0 10 260
Koko kansantalous 4330 7600 46790
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Venidjin-viennin toimialakohtaisia ty6llisyysvaikutuksia arvioidaan
panos-tuotosmallilla laskettujen toimialakohtaisten tuotantovaikutusten
perusteella. Aluksi tarkastellaan tuotannon staattisia tyollisyysvaikutuksia,
jolloin tuotannon dynaamisia ty6llisyysvaikutuksia maarittiva tyon tuot-
tavuuden kasvu voidaan sivuuttaa. Tuottavuuden kasvun merkitys Veni-
jan-viennin tyollisyysvaikutuksissa otetaan huomioon jakson 4 mallisimu-
loinnissa.

Venijin-viennin tyollisyysvaikutus on suurin tyovaltaisilla viennistd
suoraan tai vilillisesti hy6tyvilld toimialoilla. Taulukon 1.2 mukaan tyolli-
syysvaikutus on suurin koneteollisuudessa, litke-elimin palveluissa ja
maataloudessa, kullakin toimialalla yli 5 000 henked. Kuljetuksen ja varas-
toinnin toimialalla Venidjin-viennin ty6llisyysvaikutus on arvion mukaan
noin 2 500 henked. Koko kansantaloudessa Venijin-vienti merkitsi ar-
vion mukaan 47 000 hengen, eli noin 2 prosentin ty6llisyysvaikutusta
vuonna 2003.

Jos tarkastelussa otettaisiin huomioon se, ettd vienti vaikuttaa tuo-
tannon ja tyollisyyden kautta my6s tulonmuodostukseen ja kulutukseen
sekd investointiaktiviteettiin, Vendjan-viennin vaikutusten voitaisiin tode-
ta levidvin kotitalouksien kulutuksen sekd investointien kautta esimerkik-
si rakentamiseen ja palvelualoille vield selvemmin kuin taulukon 1.2 ku-
vaama tavallisella panos-tuotosmallilla tehty arvio osoittaa. Koska kulu-
tusvaikutukset kohdistuvat paljolti tyOvaltaisten palvelualojen tuotan-
toon, tuotannon kerrannaisvaikutuksista seuraisi my6s suurempia tyolli-
syysvaikutuksia kuin taulukon 1.2 esittima laskelma osoittaa.

2 Venajan-viennin ja transitoliikenteen vai-
kutus Kaakkois-Suomessa

Venijan-viennin ohella transitokuljetuksina Suomen kautta kulkevalla Ve-
ndjin ulkomaankaupalla on suuri merkitys erityisesti Kaakkois-Suomessa.
Taulukon 2.1 esittima laskelma lihtee edelld taulukoissa 1.1 ja 1.2 tarkas-
telluista Suomen Venijin-viennin tuotanto- ja tyollisyysvaikutuksista,
mutta ottaa lisiksi huomioon transitoliikenteen merkityksen kuljetustoi-
mialan ja koko talouden tuotannolle ja tyollisyydelle.

Transitolitkenteesti ei ole saatavilla kansantalouden tilinpidon mukai-
sia tuotanto- ja tyOllisyystietoja. Tassd yhteydessa transitolitkenteen tuo-
tannon volyymia on jouduttu arvioimaan rautatieliikenteen sekéd satamien
ahtaustoiminnan tonnimairiisten kuljetus- ja tavarankasittelysuoritteiden
perusteella. Transitolitkenteen tuotantovaikutukset Suomen litkenteen
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Taulukko 2.1 Vendjan-viennin ja transitoliikenteen merkitys Kaakkois-
Suomen ja koko maan tuotannolle ja tyollisyydelle
vuonna 2003

Tuotanto (arvonlisays) Tyo6llisyys
milj. €
v. 2000 hin-
noin % henkea %
Kaakkois-Suomi:
Kuljetus ja varastointi 80 9.0 1060 104
Transitoliikenne 60 6.9 850 8.3
Muu liikenne 20 2.1 210 2.1
Teollisuus 110 4.5 1420 5.1
Muut toimialat 30 0.8 890 1.0
Koko aluetalous 220 3.0 3370 2.6
Kymenlaakso:
Kuljetus ja varastointi 60 105 810 11.8
Transitoliikenne 50 8.5 670 9.7
Muu liikenne 10 2.1 140 2.1
Teollisuus 60 4.8 840 5.2
Muut toimialat 20 0.8 520 0.9
Koko aluetalous 140 3.4 2170 2.8
Eteld-Karjala:
Kuljetus ja varastointi 20 5.2 250 7.5
Transitoliikenne 10 3.2 180 5.4
Muu liikenne 10 2.1 70 2.1
Teollisuus 50 4.2 580 4.9
Muut toimialat 10 0.8 370 1.0
Koko aluetalous 80 2.4 1200 2.3
Koko maa:
Kuljetus ja varastointi 290 3.3 3810 3.0
Transitoliikenne 120 1.4 1360 1.1
Muu liikenne 170 1.9 2450 1.9
Teollisuus 1780 5.8 26230 6.0
Muut toimialat 750 0.9 18110 1.0
Koko kansantalous 2820 2.3 48150 2.0
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toimialoilla painottuvat lihinni rautateiden tavarakuljetuksiin seka kulje-
tusta palvelevaan toimintaan, silli maantieliikenteen transitokuljetuksia
hoidetaan pidosin venilidiselld autokalustolla ja suomalaisten yritysten
hoitamassa vesi- ja ilmalitkenteessi transitokuljetuksilla on melko vihii-
nen merkitys.

Arvion mukaan transitokuljetuksista tulee suurin vaikutus Suomen
kansantalouden tuotantoon ja tyollisyyteen satamien ahtaus- ja huolinta-
toiminnan kautta. Téstd syystd transitolitkenteelld on aluetalouksien ni-
kokulmasta tarkastellen kaikkein suurin merkitys Kymenlaakson maa-
kunnalle, jossa huomattava mairi transitoliikennettd kulkee Kotkan ja
Haminan satamien kautta. Tami nidkyy taulukon 2.1 luvuissa siten, ettd
transitolitkenne muodostaa lihes 10 prosenttia Kymenlaakson kuljetuk-
sen ja varastoinnin toimialan tuotannon volyymisti ja tyollisyydesta. Ete-
ld-Karjalassa transitoliikenteen merkitys on selvisti vahiisempi, koska
sieltd puuttuu merisatamien Kymenlaaksoon tuoma vaikutus. Koko kan-
santaloudessa transitolitkenteen tuotanto- ja tyoSllisyysosuus on runsaan
prosentin luokkaa kuljetuksen ja varastoinnin toimialan tuotannosta ja
tyollisyydestd. Transitokuljetusten suuren merkityksen takia Vendjan-
viennin ja transitoliitkenteen yhteisvaikutus Kymenlaakson ja Kaakkois-
Suomen kokonaistuotantoon ja kokonaistyéllisyyteen on arvion mukaan
noin kolme prosenttia, kun vastaava vaikutus koko kansantaloudessa on
noin kaksi prosenttia.

3 Vengjan-tuonnin merkitys

My6s Venijan-tuonnin vaikutuksia Suomen kansantalouteen voidaan
tarkastella panos-tuotosrakenteiden perusteella. Panos-tuotoslaskennan
tuonnin kayttotaulu kuvaa riippuvuuksia, joilla eri toimialoilla ulkomailla
tuotettujen tuotteiden tuonti kytkeytyy kotimaisten toimialojen tuotan-
toon. Toimialojen vilituotetuonnin ja lopputuotekysynnin tuontialttiuk-
sien perusteella voidaan tehdi teknisluonteinen arvio siitd, millaisia tuo-
tantomenetyksid Venidjin-tuonnin poisjadminen merkitsisi Suomen kan-
santaloudessa olettaen, ettei titd tuontia voitaisi korvata kotimaisella tuo-
tannolla tai tuonnilla muualta maailmasta.

Taulukko 3.1 esittid vuoden 2000 panos-tuotostaulun mukaisiin ko-
konaistuotannon ja kokonaiskysynnin tuontialttiuksiin pohjautuvaa las-
kelmaa Venijin-tuonnin merkityksestd. Vuonna 2003 Venidjin-tuonti oli
tasoltaan 4.9 miljardia euroa, eli noin 11 prosenttia koko tuonnista. Vena-
jin-tuonnin poisjadminen merkitsisi kokonaistuotannon ja kokonaisky-
synnin keskimiiriisten tuontialttiuksien perusteella jaksossa 5 kuvatulla
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mallilla arvioituna 13.2 miljardia euroa toteutunutta pienempaid brutto-
kansantuotetta. Tama johtaisi laskennallisesti yli 28 000 henked vuonna
2003 toteutunutta pienempiin tyollisyyteen.

Taulukko 3.1 Venégjan-tuonnin merkitys tuonnin ja kokonaistuotannon
volyymille seka tydllisyydelle vuonna 2003

Venéajan-tuonti vuoden 2000 hinnoin, milj. € 4870

Vaikutus bruttokansantuotteeseen vuoden 2000 hinnoin,

milj. € 13160

Vaikutus tyollisyyteen, henkeé 28220
4 Venajan-viennin merkitys tuotannon ja

tyollisyyden tulevassa kehityksessa

Lopuksi tarkastellaan Vendjin-viennin kasvuvaihtoehtojen merkitystd
Suomen talouden tulevan tuotanto- ja ty6llisyyskehityksen kannalta. Tar-
kastelun liht6kohtana on Suomen ja Venidjin taloussuhteiden kehitysni-
kymid arvioinut selvitys, jossa on hahmoteltu erilaisia talouskasvun ja ul-
komaankaupan skenaarioita Venijille'.

Hitaan taloudellisen kehityksen skenaariossa Venijin bruttokansan-
tuotteen arvioidaan kasvavan keskimidrin 2 prosenttia vuodessa ja no-
peimman kasvun skenaariossa keskimairin 6 prosenttia vuodessa. Koko-
naistalouden kasvuvaihtoehtoja vastaavat Venidjin tuonnin kasvuarviot
ovat 3 ja 10 prosenttia vuodessa. Niitd lukuja on tdssi yhteydessa kaytet-
ty Suomen Venidjin-viennin kuluvan vuosikymmenen vaihtoehtoisina
kasvuarvioina.

Oheinen kuvio esittid panos-tuotosmallilla ja sithen kytkeytyvalld toi-
mialojen tyovoiman kysyntimallilla tehtyd simulointia Vendjin-viennin
kasvun nopeutumisen vaikutuksista Suomen kokonaistuotannon ja koko-
naisty6llisyyden kasvuvauhtiin. Simuloinnissa on otettu huomioon ty6lli-
syyden paranemisen ja yleisen taloudellisen aktiviteetin lisddntymisen ta-
kaisinkytkentavaikutus kotitalouksien tulojen ja kulutuksen kasvun seka
muun kotimaisen kysynnin kautta toimialojen tuotantoon ja ty6llisyyteen.

I Markku Kotilainen, Ville Kaitila, Mika Widgrén ja Kati Alho: ”Suomen ja Vendjin
taloussuhteiden kehitysnakymat”, ETLA, B 205, 2003.
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Kuvio 4.1  Vendajan-viennin kasvun nopeutumisen vaikutukset
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Venidjin-viennin kasvun nopeutuminen 8 prosenttiyksikollda vuodessa
johtaisi Suomen bruttokansantuotteen vuotuisen kasvuvauhdin nopeu-
tumiseen 0.3 prosenttiyksikolld vuoteen 2010 mennessid. Lisdkasvusta
tulee noin 0.2 prosenttiyksikk6d suoraan viennin kasvun nopeutumisesta
ja loput paranevan tyo6llisyyden ja talousaktiviteetin kotimaista kysyntda
elvyttivistd vaikutuksesta.

Ty6voiman kysynnin kasvu nopeutuisi vastaavana aikana vain run-
saat 0.2 prosenttiyksikk6d vuodessa. Tyollisyyden tuotantoa vihdisempi
reaktio Venijin-viennin kasvun vauhdittumiseen johtuu tyon tuottavuu-
den kasvusta ja siitd, ettd tyévoiman kysyntd joustaa lyhyelld ajalla vain
osittain tuotannon kasvun nopeutumiseen.

5 Vengjan-kaupan vaikutusarvioissa kayte-

tyt mallit

Panos-tuotosmalli

Panos-tuotosmallia voidaan soveltaa muun muassa talouden ulkomaan-
kauppariippuvuuksien tarkasteluun. Myos Venidjin-viennin merkitystd
Suomen kansantalouden ja toimialojen tuotannolle voidaan arvioida pa-

nos-tuotosmallilla.
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Panos-tuotoslaskennassa toimialojen (n kappaletta) tuotoksen vektori
Y = (Y,,...,Y,) kytkeytyy toimialojen valituotekdytt66n panoskerroin-
matriisin A kautta. Lisiksi toimialojen tuotosta mairittid kotimaisesta
kysynnistd ja viennistd koostuva kysyntdvektori X = (X,...,X)” siten,
etta

Y =AY +X.

Panos-tuotosmallilla tarkoitetaan yhtaloryhmai, jossa toimialojen tuo-
tosvektori Y ratkaistaan eksogeenisen kysyntivektorin X suhteen perus-
vuoden panoskerroinmatriisin A avulla

Y =(1-A)'X.

Panos-tuotostarkastelun perusaineistona kiytetiddn Tilastokeskuksen
laskemaa 70 toimialan panos-tuotostaulua ja vastaavaa tuonnin kayttotau-
lua vuodelta 2000. Tdssd yhteydessa kiytettdvissd panos-tuotosmallissa
Tilastokeskuksen aineisto on aggregoitu ETLAn toimialaennusteissa so-
vellettavalle 32 toimialan tasolle.

Tuonnin vaikutus

Kansantalouden tuotannon tarjonnan ja kysynnidn tasapainoa kuvaa
huoltotase

Y+M=X,
missd Y tarkoittaa bruttokansantuotetta, M tuontia ja X kulutuksen, in-
vestointien ja viennin muodostamaa kokonaiskysyntaa.

Tasmennetdin tuonnin volyymin riippuvuus tuotannosta Y ja koko-
naiskysynnistd X lineaariseksi malliksi

M =aY + bX,
missé a tarkoittaa tuotantoon kiytettivin vilituotetuonnin tuontialttiutta
ja b loppukiytt6on menevin tuonnin tuontialttiutta.

Niistd kahdesta yhtalostd voidaan ratkaista kokonaistuotanto tuonnin
funktiona

Y = ((1-b)/(a+b)M.

Vuoden 2000 panos-tuotostilastosta voidaan laskea parametreille ar-
vota = 0.282jab = 0.064.
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Tydvoiman kysynta

Venijin-viennin kasvuvaihtoehtojen merkitystd kuvaavan simuloinnin
yhteydessd esitetyt tyOllisyysvaikutukset perustuvat toimialakohtaisesti
ekonometrisesti estimoituihin virheenkorjaustyyppisiin tyévoiman kysyn-
tamalleihin

AAInL, = a; AAlnY, - B(AlnL, - AlnY, , + 7).

Muuttuja L, tarkoittaa toimialan i ty6llisyytta vuonna t ja muuttuja Y,
toimialan tuotannon volyymia. Kerroin o tarkoittaa tyGvoiman kysynnéin
lyhyen ajan joustoa tuotannon volyymin muutosten suhteen, 3; on sopeu-
tuskerroin ja parametri y, tarkoittaa toimialan 1 tyon tuottavuuden pitkin

ajan kasvuvauhtia. Symbolilla A viitataan muuttujan muutokseen edelli-
sestd vuodesta.
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