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TIIVISTELMA: Tutkimuksen tarkoituksena on selvittii Suomen kautta kulkevan
Vendjidn vienti- ja tuontiliikenteen kilpailukyvyn kehittymiseen ja ylldpitdmiseen
vaikuttavat tekijit. Kilpailuetua on tarkasteltu Michael E. Porterin mallin mukaan, jossa
kilpailuedun muodostavat tuotannontekijitolot, kysyntdolot, ldhialat sekd kilpailu-
ympéristo.

Tiarkeimmit tuotannontekijit Suomen Venidjdn transitoliikenteessd ovat ldheinen
maantieteellinen sijainti, toimiva infrastruktuuri, kokemus idanliikenteesti ja tyvoiman
ammattitaito. Kilpailuetuun vaikuttavia kysyntétekijoitdi ovat Vendjdn kaupan
aiheuttama kysynti Suomessa, Vendjin pula satamakapasiteetista sekd kasvava kysyntd
laadulle ja luotettavuudelle viivytysten lisddntyessd vaihtoehtoisilla kuljetusreiteilld.
Poliittiset muutokset iddssd ja 6ljyn maailmanmarkkinahintojen vaihtelun voimakas
vaikutus Vendjdn investointeihin vaikeuttavat pitkdn tihtdimen suunnitelmien tekoa
idin liikenteen suhteen. Arvioiden mukaan transitoliikenteestd saadut tulot voivat
nykyiselld kehitykselld nousta vuositasolla 6 mrd. markkaan vuoteen 2010 mennessd
nykyisestd 1 mrd. markasta.

AVAINSANAT: transitoliikenne, kauttakuljetukset, kilpailukyky, Vendjd

Kaloinen, Maria, COMPETITIVE ADVANTAGES OF FINLAND IN THE
TRANSIT TRAFFIC OF RUSSIA. Helsinki: ETLA, Elinkeinoeldmén tutkimuslaitos,
The Research Institute of the Finnish Economy, 1993, 62 p. (Keskusteluaiheita,
Discussion Papers, ISSN 0781-6847; no: 459).

ABSTRACT: The main purpose of this paper is to identify the factors that have created
competitive advantage of the export and import traffic of Russia through Finland. The
analysis utilizes Michael E. Porter's model, according to which competitive advantage is
based on factor and demand conditions, related businesses and firm strategy.

Major factors of production are geographical location, infrastructure, experience in
transportation to Russia and skilled labour. Demand factors creating competitive
advantage are the transportation demand by Finland's foreign trade with Russia, Russia's
lack of harbour capacity and the increasing demand for quality and reliability as the
delays on the alternative routes increase. The changes in the political situation and the
influence on investments by the world price of oil makes it difficult for companies to
make long-range plans. The revenues from transit traffic are predicted to increase from
FIM 1 billion to 6 billion by the year 2010.
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TIIVISTELMA

Venijan liikenne Suomenlahden satamissa tulee myonteisissa olosuhteissa
kasvamaan 50 milj. tonnista 100 milj. tonniin vuoteen 2000 mennessd. Jos
Suomen markkinaosuus pysyy nykyisellddn eli 10 %:na tulevat myds kulje-

tukset Suomen kautta Vendjille kaksinkertaistumaan.

Tutkimuksessa on selvitetty transito- eli kauttakulkuliikenteen kilpailu-
edun kehittymiseen vaikuttaneita tekijoitd, suomalaisten yritysten strate-
gioita kilpailuedun sdilyttdmiseksi sekd esitetty toimenpiteita kilpailukyvyn
ylldpitdmiseksi. Tietoa on hankittu haastattelemalla alan yrityksid sekd ko-
koamalla tietoa tilastoista ja tutkimuksista. Kilpailukykyé tarkastellaan pro-
fessori Michael E. Porterin kehittdiman ns. timanttimallin pohjalta.

Suomen kautta kulkenut Vendjin tuonti- ja vientiliikenne on viimeisten
kymmenen vuoden aikana kasvanut 52 %, josta vientimddrien kasvu on
127 %. Kuljetuksista ldhes puolet on kemikaaleja, joiden lisdksi kuljetetaan
paljon kivenndiséljytuotteita sekd malmia ja rikasteita. Noin 75 % kulje-

tuksista on Suomen kautta kuljetettua Vendjan vientid.

Alan huolintayrityksilld transitoliikenteen osuus liikevaihdosta vaihtelee

5 - 10 %:n vililld. Kotimaanliikenteessd toimiville kuljetusyrityksille sen
merkitys on suurempi. Yritystoiminnassa havaittavia muutoksia ovat pe-
rinteisen kuljetusroolin muuttuminen palvelutoiminnaksi ja yritysten eri-

koistuminen.

Suomen kanssa Vendjian kuljetuksista kilpailevat muut Itameren satamat:
Tallinna, Riika, Ventspils, Liepaja ja Klaipeda sekd suorat rautatie- ja tieyh-
teydet Keski-Euroopasta. Merikuljetus on kuitenkin yleensd maantiekulje-
tusta edullisempi, eikd esim. Via Balticaa pidetd uhkana Suomen transito-

liikenteelle.

Kilpailuedun muodostavat Porterin ns. timanttimallin mukaan tuotan-
nontekijé- ja kysyntdolot, 1dhialat seka yrityksen strategia, rakenne ja kilpai-
lutilanne. Transitoliikenteessd kilpailuetua luovat tuotannontekijoista

Suomen ldheinen maantieteellinen sijainti Vendjddn ndhden ja sama rai-



deleveys, toimiva infrastruktuuri, riittdiva kalusto, ammattitaitoinen tyo-
voima sekd tiedonsiirtojirjestelmat. Puutteita ovat kaluston ja tyovoiman
korkea kustannustaso sekd pula pddomasta ja sen kallis hinta. Kilpailuetua
kysyntdoloissa muodostavat kuljetuspalvelujen laadun kysyntd ja tiukat
kotimaiset vaatimukset ulkomaankaupan kuljetuksille. Suomalaiset yri-
tykset pyrkivdt vastaamaan kysyntddn tehostamalla toimintaansa mm. ke-
hittdmalla tiedonsiirtojdrjestelmia ja laatujdrjestelmid sekd kehittamalla

uusia teknisid ratkaisuja kuljetusten tehokkuuden takaamiseksi.

Suomalaisten kuljetusalan yritysten kilpailuetua tuottavia tekijéitd ovat
luotettavuus, turvallisuus, nopeus, kylmédvarastointimahdollisuudet ja ja-
kelupalvelut. Namaé tekijit on saavutettu differoimalla tuotteet ja palvelut
hinta/laatu -suhteeltaan kysyntdd vastaaviksi. Suuria asiakkaita, joille kul-
jetusten luotettavuus on ensiarvoisen tirkeidi, ovat suuret kansainviliset
kulutustavarayhtiét kuten Coca-Cola ja Rank Xerox. Viivytysten
aiheuttamat kustannukset ovat sitd suurempia mitd enemmadén pddomaa

tuotteisiin on sitoutuneena.

Suomella on pitkilld tdhtdimelld parhaat mahdollisuudet siilyttdd kilpai-
luetunsa transitoliikenteessd erikoistumalla. Suurimmat vaikeudet mah-
dollisuuksien ennustamisessa johtuvat Vendjidn poliittisesta tilanteesta.
Kuljetustarvetta lisddvit elintason nousu ja 6ljyntuotannon kasvu Vendjal-
ld. Uhkia liikenteelle ovat Vendjan tilanteen lisdksi lakot ja kapasiteetin

loppuminen Suomessa.

Tarked tekijd, jolla suomalaiset pystyvédt parantamaan kilpailukykydin ja
transitoliikenteen tuottavuutta, on kuljetettavien tuotteiden kisittely- ja
varastointipalvelujen lisidminen kuljetukseen. Vakituisten asiakassuhtei-
den luominen takaa riittdvad vakautta ja mahdollistaa pitkdn tdhtayksen
investointisuunnitelmien kannattavuuden. Tavoitteena tulee pitid Suo-
men kehittymistd pitkille jalostettujen logististen palvelujen vientikauppi-
aana, ei pelkdstddn fyysisend ldpikulkumaana. Toteutuakseen timé tavoite
vaatii investointeja sekd valtion ettd yritysten osalta. Lisdksi tulee kehittda

joustavuutta tydaikalainsddddnndssd ja alan koulutusta.



1 JOHDANTO

Suomen asema Venijin porttina ldnteen oli 1850 -luvulla tdrked tekija
metsi- ja metalliteollisuutemme synnylle. Investoinnit Suomeen tehtiin
tietoisina Vendjin valtavasta markkina-alueesta. Suomi toimi myés Vena-
jan kuljetusten ldpikulkumaana. Lokakuun vallankumous ja sen seurauk-
sena Neuvostoliiton syntyminen vuonna 1922 sulkivat idén lanneltd, mut-
ta nyt 70 vuotta myShemmin Vendjin markkinat ovat jilleen auenneet ja
avanneet uudestaan mahdollisuudet Suomen maantieteellisen sijainnin

tehokkaalle hyédyntdmiselle.

Suomalaisille entinen Neuvostoliitto oli tdrkein kauppakumppani sodan
jilkeen ja myds Suomi oli Neuvostoliitolle merkittdvin linsimainen
kauppakumppani. Koska kauppa synnyttdd myds kuljetuksia, olivat suoma-
laiset ensimmaiisid vuonna 1962, jotka pddsivdt hoitamaan kuljetuksia en-
tisen Neuvostoliiton alueella. Timin taustan valossa on muodostunut
suomalaisten kuljetusosaaminen id4n liikenteessd. Liikenne Suomenlah-
della tulee mydnteisissd olosuhteissa kasvamaan 50 miljoonasta tonnista
100 milj.tonniin vuoteen 2000 mennessd (Kymenlaakson liitto, 1993). Jos
Suomen markkinaosuus pysyy samana eli 10 % tulevat myds kuljetukset

Suomen kautta kaksinkertaistumaan.
Tutkimuksen tarkoitus ja rakenne

Tassd tutkimuksessa on selvitetty transito- eli kauttakulkuliikenteen kilpai-
luedun kehittymiseen vaikuttaneita tekij6itd, yritysten strategioita kilpailu-
edun siilyttdmiseksi sekd esitetty kilpailukyvyn ylldpitdmiseksi tarvittavia

toimenpiteita.

Tietoa on hankittu erityisesti haastattelemalla alan yrityksissd henkilditd,
jotka paivittdin tekevit kilpailuetunsa siilyttimiseen tdhtadvia ratkaisuja.
Lisiksi on koottu tietoa transitoliikenteesti tehdyistd tilastoista ja tutki-
muksista seki alan tulevaisuuden kehitysndkymistd. Osa tiedoista koskee
kuljetusalaa yleensd, mutta tiedot soveltuvat myds transitoliikenteen kil-

pailukyvyn selvittimiseen.
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Tutkimus on osa Etlatieto Oy:n “Kansallinen kilpailukyky ja teollinen tule-
vaisuus” ~ projektia, jossa etsitddn niitd teollisuuden aloja ja muita toi-
mintoja, joille Suomi tarjoaa kilpailukykyisen sijoituspaikan' . Koska tut-
kimus liittyy Suomenlahden rannikkoprojektiin, on alueellisesti on keski-
tytty tarkastelemaan Kotkan ja Haminan seutua Venidjdn, erityisesti Pieta-

rin, sekd Baltian maiden suhteen.

Kilpailukykyéd tarkastellaan professori Michael E. Porterin kehittdmaén ti-
manttimallin pohjalta, jossa kilpailukykyyn katsotaan keskeisesti vaikutta-
van tuotannontekiji- ja kysyntdolot, tuki- ja ldhialojen yritykset sekd toimi-

alan oma kilpailutilanne ja strategia. (Porter, 1991)

Kilpailuedun voidaan katsoa muodostuvan kilpailukykyisen tuotteen pa-
remmuudesta kilpailijoihin ndhden. Sitd voidaan mitata mm. markkina-
osuuksilla. Selvda on, ettd kilpailuedun ylldpitdminen on edellytys transito-

liikenteen jatkuvuudelle.

Luvussa 2 on selvitetty Vendjan Suomen kautta kulkevan transitoliiken-
teen nykyistd markkinatilannetta. Markkinat muodostuvat kysynnésta ja
kilpailuun osallistuvista yrityksistd. Kysyntdd on tarkasteltu tonneittain,
tuoteryhmittdin ja satamittain. Yritystoiminnan yleispiirteiden lisdksi on
selvitetty eri osapuolten vilistd tyonjakoa ja tulevaa kehitystd. Lisdksi
markkinoihin vaikuttavat vaihtoehtoiset kuljetusreitit ja tekniset ratkaisut.

Luvussa 3 tarkastellaan kysyntdd ldhemmin tuoteryhmittdin ja kohdemait-
tain. Lisdksi tarkastellaan muiden kilpailuedun osatekijéiden eli tuotan-
nontekijiolosuhteiden, lihialojen, yritysten strategioiden ja ympéristoteki-
joiden kuten julkisen vallan, sattuman ja kansainvilisten liiketoimintojen

vaikutuksia kilpailukykyyn.

Tekijit, jotka voimakkaimmin vaikuttavat Suomen kilpailukykyyn Vena-
jin ulkomaanliikenteen kauttakulkumaana, on koottu lukuun 4 (ks. kuva
16). Niiden tekijoiden lisdksi luvussa on selvitetty transitoliikenteeseen
liittyvid mahdollisuuksia ja uhkia sekd EL:n vaikutuksia. Luvun loppuun
on koottu kilpailuedun séilyttimiseen tidhtddvit toimenpide-ehdotukset.

' Ks. Hannu Hernesniemi (1993); Kansallista kilpailukykyé etsimissd, ETLA DP 439.



2 TRANSITOLIIKENNE
2.1 Transitoliikenteen kehitys

Iddnkaupan kehitys ja kuljetusreittien muodostuminen ja vakiintuminen
nykyiseen muotoonsa ovat saaneet alkunsa sodan jélkeisesta kehityksesta.
Luonnollista keskittymistd rautatieliikenteeseen edistivdt sama raideleveys
ja kattava rautatieverkko ididssd. Trans-Siperian rata yhdisti Suomen Vladi-
vostokiin, ja radan kautta kuljetettiin tavaraa Japaniin ja Kiinaan. Idan rau-
tateitd pitkin kuljetettiin myos valtaosa muiden SEV-maiden ja Suomen
vilisestd ulkomaankaupasta. Transkaukasian rataa pitkin kuljetettiin Lahi-

Iddn kauppatavaraa, ldhinné 6ljyd, aina Iranin ja Irakin sotaan asti.

Maantieteellinen asemamme, sekéd poliittinen jirjestelmd entisessd Neu-
vostoliitossa ja Suomessa harjoitettu ulkopolitiilkka mahdollistivat erityis-
aseman myds kuljetuksissa. Kun Mustanmeren satamat eivdt endd pysty-
neet kuljetustarvetta tyydyttdimaan, niin Neuvostoliitto alkoi vuonna 1973
etsid uusia kuljetusreitteji erityisesti kemianteollisuuden tuotteilleen. Tal-
16in  kauttakulkuliikenteen nykyisessd muodossaan voidaan katsoa saa-
neen alkunsa. (Kuitunen, 1993)

Kauttakulkuliikenteen kehittyminen ja kasvaminen on tdhdn asti ollut
seurausta entisen Neuvostoliiton poliittisten tapahtumien ja heikon inf-
rastruktuurin aiheuttamasta kuljetuskysynndstd. Taimd ndkyy siind, etta
kauttakuljetukset ovat keskittyneet Vendjin vientiliikenteeseen. Pddosin
kuljetukset ovat rautateitse tapahtuvaa kemikaaliliikennettd. Neuvostolii-
ton hajotessa aiheutti epitietoisuus kauppakumppanista hetkeksi tauon
kuljetuksiin, mutta viimeisten vuosien aikana on kauttakuljetukset alettu
nihdi keinona pysyvésti ottaa osaa Vendjin ulkomaankuljetuksiin ja kas-
vu on ollut runsasta erityisesti Vendjan tuontiliikenteen osalta.

Koska Mustanmeren suurin satama Odessa kuuluu nyt Ukrainalle ja Ita-
meren satamista vain Pietari ja Kaliningrad kuuluvat Vendjille, on sen

Itimeren naapurimaista tullut luonnollisia kauttakulkusatamia. Tarvetta



turvautua naapurimaiden satamiin lisdd se, ettd Neuvostoliiton aikana
keskitettiin tuotantoa ja myos kuljetukia tuoteryhmittdin vahvasti eri
alueille. Siten vaihtoehtoisia reitteja kuljetuksiin ei ole olemassa tai niiden

kehittaminen on vasta alullaan.
2.2 Nykyinen markkinatilanne

Suomen kautta kulkenut Vendjdn transitoliikenne muodosti vuonna 1992
Suomen satamien ulkomaisista merikuljetuksista 6,8 %. Tuontimddrien
kasvu on lisdnnyt erityisesti kumipyoriliikenteen osuutta kuljetuksissa ja
uusia yrittdjid on alalle tullut my6s ulkomailta mm. ruotsalainen Bilspedi-
tion ja saksalainen Danzas. Kuljetuskysynnadn kasvu Venidjdlld on aiheutta-
nut etabloitumisen aallon Pietariin ja Moskovaan sekd osallistumisen pai-

kallisen jakeluliikenteen hoitoon.
2.2.1 Kuljetusten yleispiirteet

Suurin osa kauttakulkuliikenteestd on ollut Suomen satamien kautta kul-
kenutta Vendjdn vientid ja tuontia. Vientitransitokuljetukset ovat noin
kolme neljannestd kaikesta transitoliikenteestd. Kauttakulkuliikenteessd on
lisiksi sekd Suomen ettd Vendjin kautta kulkenutta kolmansien maiden
liikennettd. Méirien arviointia vaikeuttaa tilastoinnin puutteellisuus eri-
tyisesti kuorma-autoliikenteen osalta ja erot eri kuljetusmuotojen tilastoin-

timenetelmissa.

Entisen Neuvostoliiton alueen tavaraliikenne Itimeren satamien kautta
muodosti vuonna 1990 19,4 % alueen kaikesta satamaliikenteestd eli 71,4
milj. tonnia. Vuonna 1992 kansainvilisen kauttakulkuliikenteen koko-
naisméaird Suomen satamien kautta oli 4,09 milj. tonnia (Merenkulkulai-
tos, 1993). Ennustettu maird vuodelle 1993 on 5 milj. tonnia (Nurmi, 1993).

Kauttakulkuliijkenne on viimeisten kymmenen vuoden aikana kasvanut
52 %, josta vientimddrien kasvu on ollut 127 %, kun taas tuontimaarat ovat
hieman laskeneet (kuva 1). Viimeisten parin vuoden aikana suunta on ol-
lut laskussa, mutta nousee ennusteiden mukaan vuonna 1993 huippuvuo-
den 1990 tasolle.
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Kuva 1. Satamien kautta kulkenut kauttakulkuliikenne 1978-1992 vienti-
ja tuontikuljetukset eriteltyind. (Merenkulkulaitos, 1993).

VR:n kauttakulkuliikenteen méird kdéntyi nousuun jo vuonna 1992 (kuva
2). Midriltdan VR:n luvut eroavat merenkulkulaitoksen tilastoista Nesteen
Skoldvikin osalta, jonne kuljetetut kemikaalit VR laskee kauttakulkulii-
kenteeksi, vaikkei lopullinen mairidnpaa olekaan tiedossa. VRin kauttakul-

kuliikenteen miirin tihinastinen enndtys on vuodelta 1990.
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Kuva 2. VR:n tilastoima kauttakulkuliikenne 1990 — 1993. (Kuitunen, 1993)



Kuljetuksista ldhes puolet (45 %) on kemikaaleja, joiden lisdksi kuljetetaan
paljon kivenniiséljytuotteita (26 %) sekd malmia ja rikasteita (10 %) (tau-
lukko 1). Yksikkotavaraliikenteen osuus on kasvanut nopeimmin kun taas
perinteisen bulkkitavaran maard on suhteellisesti vihentynyt. Avustusla-
hetykset Vendjille, elintason nousu ja ylellisyyshyddykkeiden esim. autojen

madrdn kasvu ovat lisinneet yksikkotavaran kuljetuksia.

Taulukko 1.Kauttakulkuliikenne (1000 tonnia) tavaralajeittain vienti- ja
tuontikuljetukset eriteltynd vuonna 1992. (Merenkulkulaitos

1993)
VIENT! TUONTI YHTEENSA osuus
KEMIKAALIT 1 828,1 13,4 1 8415 45,0%
KIVENNAISOLJYT 1 069,8 1 069,8 26,2%
MALMIT JA RIKASTEET] 190,2 240,6 430,8 10,5%
RAAKAMINERAALIT 0.5 428,7 427,2 10,4%
LANNOITTEET 223,6 6.8 230.4 5,6%
KAPPALETAVARA 15,5 36,3 51,8 1,3%
MUUT* 22,3 11,6 33,9 1%
YHTEENSA 3 353,6 735,3 4 089,0 100%

*Muihin tavaroihin sisdltyy sahattu puutavara, paperi, pahvi ja kartonki, vaneri ja muut
levyt, metallit ja metalliteokset, vilja, kivihiili ja koksi sekd muu tavara.

Tulevaisuudessa odotetaan kemikaalien ja erikoiskisittelyd vaativien tuot-
teiden madrdn kasvavan, kun taas kivenndisdljyjen eli halvempien tuot-
teiden suhteellinen osuus kddntynee laskuun. Aineita, joiden arvo on pie-
ni, ei kannata kuljettaa Suomen kautta. Bulkkituotteiden kasittely on hel-
pointa hoitaa Suomen sijasta esim. Tallinnassa, joka on erikoistunut viljan
ja kivihiilen kisittelyyn tai suurissa 6ljysatamissa Liettuan Ventspilsissa tai

Latvian Klaibedassa.

Vaikka kuljetusmaédriat ovat vaihdelleet runsaasti ovat kauttakulkuliiken-
teestd kertyneet tulot kuitenkin nousseet tasaisesti ollen vuonna 1992 noin
1 mrd mk. Vuodelle 1993 on tulojen ennustettu kasvavan kaksinkertaisek-



si. Arvioissa ovat mukana vain valittdmat tulot ja esim. jalostustyon tai
vélillisten maksujen osuutta ei ole arvioitu. Osaltaan tulojen ennustamista
vaikeuttaa tilastoinnin ja alan tutkimuksen koordinoinnin puute. (Anders-
son, 1993) Tulojen kuljetettuja mdarid voimakkaampi kasvu johtuu siirty-

misestd arvokkaan mutta kevyemmain tavaran kuljettamiseen.

Kotkan ja Haminan satamien kautta kulkee 74,7 % kauttakulkuliikentees-
td. Muita kauttakulkusatamia ovat Kokkola, Rauma, Hanko, Helsinki ja
Turku (kuva 3). Kauttakulkuliikenne muodostaa kolmanneksen Kotkan,

Haminan ja Kokkolan satamien liikenteestd.

KAUTTAKULKULIIKENNE SUOMEN SATAMISSA 1992

HAMINA

KOTKA
HELSINKI [4,1
g Hanko fl13s.8
'S i
3 TURKU |2,2
B rion
VIENTI

0 200 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800

1000 TONNIA

Kuva 3. Kauttakulkuliikenne Suomen satamissa vienti- ja tuontikuljetuk-
set eriteltyind 1992 (Merenkulkulaitos 1993).
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2.2.2 Yritystoiminta Suomessa

Transitoliikennetta hoitavat yritykset ovat mukana kansainvilisessa tavara-
liikenteessad kaikilla markkina-alueilla. Alan huolintayrityksilld transitolii-
kenteen osuus liikevaihdosta vaihtelee 5-10 % vililld. Kotimaanliikentees-
sd toimivilla kuljetusyrityksilld sen merkitys on suurempi. Yksikkotavara-
liikenteessd transitoliikenteen tdrkeyttd lisdd sen tuontipainotteisuus, joka
tasapainottaa vienti- ja tuontiliikenteen eroja ja tarjoaa runsaat kasvumah-
dollisuudet.

Yritystoiminnan kehitys

Kuljetusalan yritystoiminnassa rakenne muuttuu voimakkaasti. Tdlld het-
kelld vahvana suuntauksena on toimintojen integroituminen seka itse kul-
jetusketjussa ettd tukitoiminnoissa. Yritystoiminnan kehityksessd on erotet-

tavissa seuraavia tekijoita:

-  varustamo-, huolinta- ym. kuljetusyritysten perinteisen roo-
lin muuttuminen ja niiden pyrkimys kuljetusketjujen ko-
konaishallintaan joko tuottamalla itse kaikki osapalvelut tai
kadyttdmailld alihankkijoita

—  kuorma-autokuljetusyritysten erilaiset yhteistydémuodot

—  kuljetusalan yritysten omistuspohjan muuttuminen; yri-
tysostot, fuusiot

—  kuljetusyritysten kansainvilistyminen; aluetoimistot Balti-
aan ja Pietariin, osakkaita muista Pohjoismaista, eurooppa-
lainen emoyritys

—  uudet markkinaraot kuten kapea-alainen erikoisosaaminen
ja kuljetusten suunnittelun konsultointi; kontti- ja kylma-
kuljetukset, ilmakuljetukset, postikuljetukset (Teollisuuden
Keskusliitto, 1990)

Transitoliikenteen osapuolet

Kuljetus ja siihen liittyvdt osatoiminnot muodostavat yhtendisen toimin-

taverkon, jonka osien tulee liittyd saumattomasti toisiinsa (kuva 4). Padvas-
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tuu jdrjestelyssd ja organisoinnissa on huolitsijalla. Huolitsijaa tarvitaan
sekd rajalla ettd satamissa. Huolitsija vastaa myos kuljetuksen markkinoin-
nista. Itse kuljetus sisiltdd rautatiekuljetuksen tai vaihtoehtoisesti kuorma-
autokuljetuksen Venijiltd Suomeen tai pdinvastoin sekd rahtauksen lai-
valla lihtosatamasta méddrdsatamaan tai vaihtoehtoisesti lentokuljetuksen.
Tuki- ja ldhialoja tarkastellaan kappaleessa 3.3. Transitoliikennettd valvovat
kauppa- ja teollisuusministerid, sosiaali- ja terveysministerid, ymparisto-

ministerid, tydministerié ja lilkenneministerié sekd ndiden alaiset viran-

omaiset.
LIKETOIMET KULJETUS JA SITA AVUSTAVAT
TOIMINNOT
myyntitoiminta ostotoiminta . ahtaus- ja termi-
huolinta naalitoiminta
SN VALITYS JA TARKKAILU
kuljetusvakuutus
pankkitoiminta = SuomenPankki,
maksujen vilitys valuutan siirron | —— _
tarkkailu SATAMAVIRANOMAISEN TOIMINTA
TULLISELVITYS - 5 o kuljetusviline- tavarakohtainen
S kohtainen satamalaskutus
kuljetusvilineen tavaran Saldmars -

tulliselvitys tulliselvitys

Kuva 4. Tavarankuljetuksen osatoiminnot ulkomaanliikenteessd (Ammat-
tikasvatushallitus, 1988).

Pysyvien yhteistybkumppanien avulla pyritidn muodostamaan mahdolli-
simman loppuun asti hiottu ketju, jonka vélilld niin tavara- kuin tietovir-
rat pyritddn vilittimain katkeamatta. Kuvassa 5 on havainnollistettu kaut-
takulkuliikenteeseen osallistuvien yritysten toimenkuvaa ja kuvastakin
nikee, etti yritysten toiminta-alue on laaja ja perinteiset roolit eivdt valt-
timittd enda sido yrityksen toimintaa. Yritykset ovat keskenddn muodosta-
neet kiinteitd yhteistydsuhteita ja tiivistd yhteisty6td tukee mm. elektroni-

nen tiedonvilitys, jossa fyysinen laheisyys ei ole edellytys tehokkaalle tie-
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donsiirrolle. Suomalaisten kannalta merkittavimmat tiedonsiirron jirjes-
telmadt ovat EDIFACT (Electronic Data Interchange For Administration,
Commerce and Transport) ja OVT (Organisaatioiden Vilinen Tiedonsiirto),
jotka sisdltdvidt tiedon siirtimisen standardit. Tiedonsiirtojdrjestelmien ke-
hittdminen on monissa yrityksissd asetettu laatuohjelmien ohella tar-

keimmaksi kehittamiskohteeksi.

O |
(el ol ol gl ol gl ol gl ]l ol | gl e

TAVARA .J|I:I

OOoOoao0o0on
[m [ [ | o o o o o i |

:!riiiI"lIIIl ninlnln

u [w[alw
3 { Transpoint
2 000

z Kiitolinja
'z [ Kaukokiito [

X

. { Sovfinamtrans

: Gateway Finland — | & ha >
Karelia Logistics Oy ) | Finnload Group Intercarriers Ltd

Kuva 5. Kauttakulkuliikenteeseen osallistuvia yrityksid ja niiden sijoittu-
minen kuljetuskenttddn. SKAL = Suomen kuorma-autoliitto.
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2.2.3 Transitoliikenteen ulkomaiset kilpailijat

Suomen lisdksi Vendjin rajanaapureita sen Euroopan puoleisella rajalla
ovat Viro, Latvia, Liettua, Valko-Vendjd ja Ukraina. Ainoana ldnsimaana
Suomella on siis selvd kilpailuetu monien tekijéiden suhteen. Suomi kil-
pailee markkinoista ldhinnd muiden Itdmeren satamien kanssa. Itimeren
satamat taas kilpailevat Mustanmeren satamien ja suorien maakuljetusten

ja Euroopan sisdvesiliikenteen kanssa.
Muut Itimeren satamat kilpailijoina

Neuvostoliiton hajottua ja Baltian maiden itsendistyttyd jai Vendjdlle Ita-
meren kaupallisesti merkittivistd satamista vain Pietari, Viipuri ja Kali-
ningrad. Baltian maiden satamista — Tallinnasta, Riikasta, Ventspilsista,
Liepajasta ja Klaipedasta on ndin ollen tullut Suomen satamien luonnolli-

sia kilpailijoita kauttaliikenteessd . (Kuva 6)

Pietarin sataman rakentamisen on arvioitu maksavan noin 60 mrd. mark-
kaa. Satama muodostuisi kahdesta kapasiteetiltaan 50 milj. tonnin osasta.
Primorskin kautta kulkisi 0ljy- ja kemikaalililkenne ja Ust-Lugan kautta
kappale- ja kuivatavaraliikenne. Hankkeiden merkitys olisi Vendjan ulko-
maankaupalle suuri, koska tilld hetkelld vientituotteiden hinnasta jopa 25
% on kuljetuskustannuksia. (Lehtinen, 1993) Baltian maiden satamat ovat,
hinnoittelemalla palvelunsa kalliisti, vélillisesti edistdméssd hankkeen to-
teutumista. Sataman odotetaan vaikuttavan Suomen kautta kulkevaan lii-
kenteeseen vuoden 2000 jilkeen (Kymenlaakson liitto, 1993).
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Vaikka liikenne muissa paitsi Tallinnan satamassa onkin pudonnut edel-
lisvuosista, odotetaan ensi vuoden jo pysyvan vuoden 1991 tasolla. Nou-
sua hidastaa toisten satamien yksipuolisuus ja esimerkiksi Pietarissa sata-
man vaikea laajennettavuus. Tallinnan viljasatama ja Ventpilsin 0Oljysata-
ma eivit kilpaile Suomen kanssa samoista markkinoista. Konttiliikenteen
yleistyminen ja siirtyminen bulkkitavarasta yksikkotavaran kuljetukseen ja
kidsittelyyn antaa Suomelle kehittyneempine kasittelykalustoineen kilpai-
luetua muihin Itimeren satamiin ndhden. Myoskddn Kaliningradin sata-
ma, jonka kaupallista hyddyntdmistd vasta kokeillaan, ei ole vield mukana
kilpailussa sen vahvan sotilastaustansa vuoksi. Arvioiden mukaan Suo-

mella olisi Viroon 5-10 vuoden etumatka (Saastamoinen, 1993).
Suorat rautatie- ja tieyhteydet Keski-Eurooppaan kilpailijoina

Suomenkin ulkomaankuljetuksiin ratkaisuna ndhty Via Baltica ei valmis-
tune kilpailukykyiseksi ainakaan 10-15 vuoteen. Rajamuodollisuudet ja
tieston osittain huono kunto sekd siltojen ja ohikulkuteiden puutteelli-
suus, tarjoavat vield runsaasti parannustditd, eikd tie toimintakuntoi-
senakaan olisi nopein reitti Suomesta Keski-Eurooppaan®. Sen sijaan rauta-
tiet muodostavat hyvin kattavan verkon entisen Neuvostoliiton alueella ja
toimintakuntoisina saattavat muodostua Vendjian padasialliseksi yhteydeksi
Keski-Eurooppaan. Nykyisin keskimadrdinen matkan pituus rautateilld on
954 km, kun se kuorma-autoliikenteessd on vain 21 km. Keskitetty raskas
teollisuus ja viennin keskittyminen raaka-aineisiin tukevat rautatieliiken-

teen valta-asemaa. (Ministry of Transport... , 1993c).
Ulkomaiset yritykset mukana kilpailussa

Itimeren maiden kuljetusjirjestelmid ovat kehittdméssd myds monet ul-
komaiset kuljetus- ja huolintayritykset, jotka investoivat ja vievét osaamis-
ta erityisesti Pietariin sekd Viroon ja Latviaan. Mukana tdssd toiminnassa
ovat suomalaiset ja monet kansainviliset yhteisyritykset sekd ulkomaisten
yritysten aluetoimistot ja tytiryritykset. Yhteistydyritykset hyodyttavat myos
Suomen kauttakulkuliikennettd uusien yhteyksien luomisessa ja edulli-

2 Matti Ylosjoki on artikkelissaan Eurcoppa ja Suomen liikkenneyhteydet (Kuljetus 2 ja 3/1993) ver-
taillut Skandinavian, Itimeren ja Baltian reitteja tulevaisuuden valossa.
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semman ulkomaisen tydvoiman kdyttimisessd. Suomen kilpailuaseman
kannalta onkin ensiarvoisen tirkedd pitdd kustannukset alhaisella tasolla,
ettei laajamittaisia investointeja Baltian maihin tai Venijille kannattaisi
tehda (Karelia Logistics, 1992).

2.3 Tekniset ratkaisut

Kuljetuskustannusten ollessa 15 % suomalaisesta vientituotteen hinnasta
on vastaava luku Euroopassa vain 5 % (Teollisuuden Keskusliitto, 1992).
Kuljetustemme tehokkuuteen ja kisittelyaikoihin on siten kiinnitetty pal-
jon huomiota. Tekniikkaan liittyvien mahdollisuuksien hyédyntimisessa
on nidhtdvissi mm. seuraavia mahdollisuuksia, joita voidaan pitdd merkit-

tdvind myods transitoliikenteen suhteen:

— tieliikenteen ajoneuvojen hydtykuormien paraneminen
materiaalien ja rakenteiden kehittymisen myota

— rautatiekaluston kehittyminen enemmain kuljetusten laatu-
vaatimuksia vastaaviksi ja nykyisen rataverkon hyodynta-
minen suuremmilla nopeuksilla

— uudet telijarjestelmit, jotka varmistavat sujuvan siirtymi-
sen raideleveydestd toiseen

— aluskaluston erikoistuminen mm. kooltaan ja lastinkasitte-
lyjarjestelmiltddn kuljetustarpeita vastaavaksi, uudet alus-
tyypit ja vesikuljetusjarjestelmat

— tulevaisuuden laivaprojektit, jotka mm. tasaavat ajan myo6ta
alusten tydvoimaan liittyvid kilpailuedellytyksia

— uusien rahtikonetyyppien kehittiminen ottaen huomioon
mm. kapasiteetti ja meluttomaan yélentoon soveltuvuus

— polttoainetalouden paraneminen eri kulkuneuvoissa
uusien moottorityyppien ja niitd sdatelevien valvontajarjes-
telmien avulla

— esimerkiksi automatisointiin, saattomuistitekniikkaan ja
viivakoodiin perustuvien tavarankésittelylaitteiden ja va-
rastojarjestelmien kehittyminen satamissa ja terminaaleissa

- satelliittiyhteyksiin perustuvat yhteydenpitojirjestelmat,
jotka mahdollistavat tosiaikaisen yhteydenpidon kulkuneu-
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voihin

— konttien, trailereiden ja muiden suuryksikéiden modu-
loituminen ja kasiteltivyyden paraneminen

— kuljetuspakkausten ja -yksikéiden kehittyminen (Teollisuu-
den Keskusliitto, 1990)

Yleisesti tulisi huomiota kiinnittda erityisesti siihen, ettei perusyksikkoa
tarvitsisi eri kuljetusmuotojen vililli muuttaa. Yleisid kauttakulkuliiken-

teessi kaytettyjd perusyksikoitd ovat kontti, traileri ja sdilidvaunu.

Konttien kiyttd vdhentdd tavaran pakkaus- ja suojaustarvetta, vahentdd
varkauksia sekd nopeuttaa alusten lastausta ja purkua. Kontteja on erilaisia
kuljetettavan tavaran laadusta riippuen esim. pakastekontti, sivusta tai
padstd avattava kontti ja Open top -kontti. Konttien lujuusvaatimuksena
on, etti niitd on mahdollisuus pinota 4-6 kappaletta piillekkdin. Kuormat-
tu kontti painaa noin 20 tonnia. Jarjestelmédn sisdltyy myds konttien pa-
lautuksen jirjestely ja organisointi siten, ettd kontit olisivat mahdollisim-
man nopeassa kierrossa. Satamissa on yleensd omat konttilaiturinsa, joissa
on lastaustavasta riippuen konttien siirtoa varten tarvittava laitteisto: ha-
jasdritrukit, pukki- ja siltanosturit, haarukkavaunuja ja trukkeja sekd ve-

tomestarit ym..

Traileri on yleisin yksikkd yksikkotavaran merikuljetuksissa helpon késitte-
lynsd ja vetoautolliseen kuorma-autoon nihden edullisen hintansa vuoksi.
Uusia kuljetusyksikéitd suunniteltaessa asiakkaan vaatimukset yhdistetddn
kuljettajan vaatimuksiin tehokkuuden lisddmiseksi. Finncarriers kehitti
autojen kuljetusta varten uuden kuljetusyksikdn - combiflatin, jonka avul-
la pyritdan lisidmaan autojen kuljetuskapasiteettia. Yksikot voidaan pinota
pdillekkiin, jopa kolmeen kerrokseen ja ne voidaan siirtdd suoraan junan-
vaunuun tai kuorma-autoon. Uutena tuotekehittelyn tuloksena on tullut

kiyttd6n myos erilaiset multi- ja Euroboxit.

Siliovaunua kiytetdan rautatieosuudella ja niiden kierto pyritddn teke-
miin mahdollisimman nopeaksi tinkimattd kuitenkaan turvallisuudesta.
Siilididen paivittdinen tarkastaminen ja tdytdn valvominen suoritetaan

kiytt6on suunnitellulla laitteistolla. Lisdksi valvontapisteet ratojen varsilla
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antavat matkassa olevan vaunun tilasta tietoja valvomoon. Yha useammat

tekniset ratkaisut keskittyvat tehokkuuden tai turvallisuuden lisiimiseen.

Kuva 7. Kontti, traileri ja sdiliovaunu.
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3 KILPAILUEDUN OSATEKIJAT

Kilpailuedun osatekij6itd® ovat tuotannontekijéolot, kysyntdolot, lahi- ja
tukialat sekd yrityksen strategia, rakenne ja kilpailutilanne. Edelld mainittu-
jen tekijdiden mukaan mairdytyy ympéristd, jossa yritykset syntyvat ja kil-
pailevat. Niistd myos riippuu onko maassa kilpailuedun kannalta valtta-
mittdmii voimavaroja. Lisdksi ne vaikuttavat yrityksiin kohdistuviin in-
vestointi- ja uudistuspaineisiin. Kilpailuedun muodostumiseen vaikutta-

vat lisdksi sattuma seké valtiovallan toimenpiteet.
3.1 Tuotannontekijdolosuhteet

Tuotannontekijdolosuhteet muodostuvat infrastruktuurista, pddoman saa-
tavuudesta sekid tydvoimasta ja sen ammattitaidosta. Infrastruktuurin
muodostavat rautatiet, maantiet, satamat, tietoliikenneyhteydet ja kaytetta-
vd kalusto. Tilld hetkelld suomalainen infrastruktuuri on valmis vastaan-
ottamaan ja késittelemddn jopa 15 milj. tonnia transaitokuljetuksia. Vena-
jan puolella investointisuunnitelmia on tehty runsaasti, mutta rahoituksen
jirjestimisen ollessa vaikeaa, vain kaikkein valttimattomimmaét hankkeet
toteutetaan. Kuorma-autokalustoa on saatavilla riittdvasti ja kilpailukykyi-
seen hintaan. Myds tydvoiman saatavuus on hyvd, mutta satamien ja mui-
den kisittelyasemien tehoa saataisiin nostettua tuomalla joustavuutta ty6-

aikoihin.
3.1.1 Infrastruktuuri

Talli hetkelld infrastruktuuri toimii hyvin eikd suurempia pullonkauloja
ole. Mahdollisuuksia tehostaa kuljetusten sujuvuutta on kuitenkin mm.
rajatoiminnoissa ja satamissa. Infrastruktuuria on kiésitelty tdssd Suomen
transiton nikokulmasta kisittden suomalaisen infrastruktuurin ja venalai-

sen niiltd osin kuin suomalaiset sitd hyodyntavit omissa kuljetuksissaan.

% Xs. Porter, 1991.
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Rautatiet

Sama raideleveys itdnaapuriemme kanssa mahdollistaa keskeytymattomat
rautatiekuljetukset Euroopasta. Kun telinvaihto on suoritettu ei rahdin
erillisistd kasittelyd tarvita ennen lopullista madrdasemaa. Yhteisestd raide-
leveydesta hyotyvdat myds Suomen kuljetukset Vendjan takaa kolmansista
maista. Transsiperian rataa pitkin matka Nahodka Vostochnyn konttisata-
maan on 13 pdivdd ja Japanin yhteys lisdksi 3 pdivada. Kiinan ja Mongolian

yhteys on vain 14 pdivdd (VR,1993).

Vendjilla ja muualla entisessi Neuvostoliitossa rautatieverkko yhdistaa
kaikki suurimmat kaupungit. Ongelmana on ldhinnd rataosien heikko
kunto. Paikallisesti nopeusrajoitus saattaa olla vain 40 km/h. Vendjin in-
vestointisuunnitelmien listalla ovat Suomen kannalta merkittdvimmat
Vainikkalan ja Imatran rautateiden raja-asemien parannustyot, joiden mo-
lempien tulisi olla valmiina 1995. Muita suunniteltuja hankkeita ovat rah-
titerminaalien rakentaminen ja Pietari-Vainikkala ja Pietari-Moskova
suurnopeusratojen (200 km/h) rakentaminen. Investointien tirkeyttd ku-
vaa se, ettd ne kaikki on liikennejdrjestelmdstd tehtyjen selvitysten (Mi-
nistry of Transport...,1993b) mukaan luokiteltu liikenteellisiksi pullon-

kauloiksi.

Rautatieliikenteelle kehitetddn jatkuvasti uusia reittejd iddssd. Kazahstanis-
sa sijaitsevan Druzhban kaupungin kautta Kiinan puolelle kulkeva ratayh-
teys lyhentdd matkaa 1700 km Vainikkalasta Kiinan rajalle. Yhteyden kéyt-
toonotto avaa uusia yhteyksid hyddyntad rautatiekuljetuksia aina Hong
Kongiin saakka. (Kallonen, 1992) Rataosuudelle, joka yhdistdd Suomen Var-
tiuksen raja-aseman kautta Muurmanskin rataan, on ennustettu sen val-
mistumisesta 1994 kuljetusmaéérien nousevan 2 milj. tonnista 28 milj.ton-
niin vuoteen 1998 mennessd. Rataosuus avaa Karjalan tasavallalle suoran
yhteyden Suomen satamiin. Pohjoisempana, myds itd-lansisuunnassa kul-
keva Sallan rata tuo puolestaan suorat yhteydet Kuolan niemimaan luon-

nonvaroille. (Ministry of Transport..., 1993a)

Suomen puolella huomiota on kiinnitetty turvallisuuden parantamiseen ja

ympadristShaittojen ehkaisemiseen. Sdilidvaunujen tarkastus hoidetaan ny-
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kyddn automaattisesti Vainikkalaan rakennetussa tarkastuspisteessd. VR:lla
on myds suunnitelmia, jotka toteutetaan vuosivolyymin noustessa yli 15
miljoonaan tonniin. Nykyisilld volyymeilld ongelmat liittyvat ohjauksen ja
lajittelukapasiteetin kehittdmiseen eikd itse ratakapasiteetin maardan. Lajit-
telukapasiteettia voidaan lisdtd mm. siirtymalld rajahuolinnassa kolmivuo-

roty6hon. (Transpress, 1993)

Maantiet

Perusongelmat tieverkossa Venijilld ja osassa Baltian maita ovat verkon
lijallinen keskittyminen suurten kaupunkien ympdristéon. Perusverkossa
on liian vihin teitd, toiset yhteydet puuttuvat kokonaan ja osa kaupungeis-
ta on tdysin unohdettu. Alempi tieverkko on osittain liian huonossa kun-
nossa ja sen liittyminen padtieverkkoon on huonosti jirjestetty. Joihinkin
kohteisiin etdisyys tietd pitkin on jopa kolminkertainen linnuntiehen ver-
rattuna. Kuva 8 havainnollistaa puutteita Koillis-Euroopan tieverkossa.

(Ministry of Transport...,1993c)

Suomen kannalta merkittivid hankkeita tieliikenteessd Vendjdn puolella
ovat Vaalimaa-Pietari -vilille, 286 km:n matkalle, parhaillaan tehtdvat
kunnostustydt. Vuoteen 1998 mennessd pitdisi olla valmiina my6s Viipurin
ohitustie ja Pietarin Suomen suunnan terminaali. Raja-asemien Vaalimaa,
Nuijamaa ja Imatra parannustydt valmistunevat 1995 ja lyhentdvat ra-

janylitysaikaa merkittadvasti.

Tarkein Suomenlahden alueen iti-linsisuuntainen hanke Suomen kannal-
ta on tie- ja rautatieyhteys Turusta Helsingin ja Pietarin kautta Moskovaan
(E 18 -tie). Tdmi hanke yhdistdd Pohjoismaat Vendjan keskeisimmille
alueille. Hanketta tukevat edelld luetellut Vendjin tieverkon kehittamis-
hankkeet.
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Kuva 8. Suurimmat puutteet tieverkossa Koillis-Euroopassa (Ministry
Transport..., 1993¢).
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Satamat

Suomen merkittivimmait Itimeren satamat transitoliikenteen kannalta
ovat Kotka ja Hamina. Kotkan satamista voidaan erottaa Mussalon satama,
joka on 15,3 metrid syvé syvdsatama ja uusi oljysatama. Uudesta kapasitee-
tista voidaan mainita vuosina 1989-90 valmistuneet 200 Mmk maksaneet
kemikaalien kasittelyyn soveltuvat yksityiset varastot Mussalon satamaan
(Ojanperi, 1991). Vanha &ljysatama tullaan lakkauttamaan vuokrasopimus-
ten mennessd umpeen. Lisdksi Kotkassa toimii Kantasatama, Hietanen ja

Puolanlaituri.

Haminan satama muodostuu 0ljy- ja kaasusatamasta sekd yksikko- ja kui-
van irtotavaran kasittelyd varten olevista Palokankaan, Hiirenkarin, Laku-
lahden ja Hillon laitureista. Vuonna 1992 valmistui Haminaan uusi 6ljy-
laituri ja 1994 valmistunee uusi konttilaituri. Vuoteen 1996 mennessa sa-
taman syvyys tulee olemaan 11,5 - 12 metrid tdménhetkisen 10 metrin si-
jaan. (Kotka — Hamina Region, 1992) Vilitontd investointitarvetta satamilla

ei tdlla hetkelld ole.
Tietoliikenneyhteydet

Tietoliikenneyhteyksid Pietariin ovat vieneet mm. Tele, joka on toiminut
Pietarin markkinoilla jo pari vuotta Lenficorn-yhteisyrityksensd kautta.
(Pervild, 1992) Tele on myds mukana rakentamassa uusia matkapuhelin-
verkkoja Karjalan tasavaltaan ja Pietariin. Hankkeiden kustannusarvio on
800 mmk (Kervinen, 1993) Suunnitteilla on myos Lappeenrannasta
Pietariin kulkevan kaapelin korvaaminen valokuitukaapelilla. (Tietoviik-
ko, 1992) Nokia on toimittanut matkapuhelinverkon mm. Latviaan, missd
se kattaa mm. Riikan,Ventspilsin ja Klaipedan satamakaupungit. Lisdksi
Nokia on mukana IVY:n kaapelimarkkinoilla yhteisyrityksillddn Neva
Kaapeli (puhelinkaapelit), Elkat (kuparilankaa kaapeleihin), Kazkat (kupari-
lankaa) ja Soficam (kaapelikoneet). (Sdhko & Tele, 1992)

Ulkomaalaisia yrityksid on mukana kilpailussa mm. Yhdysvalloista, Saksas-
ta, Japanista ja Ranskasta. British Telecomin satelliittimaa-aseman kautta

vilitetian ulkomaanpuheluita ja videoneuvotteluita 200 maahan. BT on
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yhteistyossd paikallisen, kansainvilistd liikennettd hoitavan operaattorin
kanssa. My0s Motorola on asentanut langattoman puhelinjarjestelmén Pie-
tarin alueelle. Jdrjestelmd perustuu jo olemassa olevan langallisen puhe-
linverkon laajentamiseen radiopuhelintekniikan avulla. (Tietotekniikka,
1992)

Tiedonsiirto ei aiheuta ongelmia normaalille puhelimen vélitykselld tapah-
tuvalle yhteydenpidolle, mutta konekielinen reaaliajassa tapahtuva yhtey-
denpito tuottaa vield ongelmia. Tiedonsiirrolla on oleellinen merkitys eri-
tyisesti kuljetusten valvonnan reaaliaikaistamisessa. Nopeus ja luotetta-
vuus ovat tilld hetkelld merkittdvimmat kilpailuetua luovat tekijat ja nii-

den kehittimiseen tulee panostaa edun séilyttdmiseksi.
Kiytetty kalusto

Siilidvaunuista suurin osa on venildisid. Osa vaunuista joudutaan kuiten-
kin kddnnyttimiin rajalta takaisin niiden puutteellisen kunnon vuoksi.
Merkittivd rooli vaunukaluston kunnon parantamisessa ja tehokkaan
vaunuohjauksen aikaansaamisessa on Sovfinamtransilla, jonka vaunuja
transitoliikenteestd on noin kolmannes. Suomi on mukana eurooppalai-
sessa container-jirjestelmdssd, jonka kautta konttien kierto saadaan tehok-
kaaksi. Konttien ollessa suhteellisen kalliita on niitdkin vuokraamaan pe-

rustettu useita yrityksia.

Taulukko 2. Venildis-suomalais-amerikkalaisen junanvaunuja vuokraa-

van Sovfinamtransin omistajat.

Sovfinamtransin (SFAT) omistajat

osuus
Vendjan rautatiehallitus (MPS) 45%
Nestechimexport 20%
Transisko (USA) 20%
Haka 15%
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Kuva 9. Merikuljetuksiin osallistuvat alustyypit (Haapanen, Rytild, 1986).

Rinnakkaisrekisterin kayttddnotto on kdintdnyt kasvuun suomalaisen
tonniston osuuden ulkomaan kuljetuksista ollen 35,0 % vuonna 1992.
Kauttakulkuliikenteessid suomalaisilla aluksilla kuljetettiin kuitenkin vain
10,9 % kuljetetusta tonnimaarastd (taulukko 3).

Taulukko 3. Kauttakulkuliikenne alusten kotimaan mukaan vuonna 1992.

tonnia % — Oosuus
Saksa 704 114 17,2%
Norja 509 563 12,5%
Ruotsi 476 594 11,7%
Suomi 446 036 10,9%
Kypros 388 641 9,5%
Venija 191 685 4,7%
Liberia 141 819 3,5%
Panama 134 959 3,3%
Italia 126 034 3,1%
Alankomaat 119 575 2,9%
Malta 118 487 2,9%
Muut alle 100 000 t 731 461 17,8%
YHTEENSA 4 088 968 100,0%

Venidjan liikennettd hoitavista kuorma-autoista suurin osa on yksityisten
pienten tai keskisuurten kuljetusyritysten omistuksessa. Lisdksi mukana on
paljon venildistd kalustoa. Finnload Groupissa suomalaisia kuorma-autoi-

lijoita edustaa Suomen Kuorma-autoliitto. Yritysten taloudellista tilannetta
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ovat rasittaneet jatkuvat muutokset kaluston painoissa, jolloin uusia han-
kintoja on jouduttu suorittamaan kesken suunnitellun pitoajan, vanhojen

vield rasittaessa yrityksen tileja.

Kuorma-autoliikenteen raskaan verotuskdytinnon seurauksena on osa
suomalaisista irtoperdvaunuista jo siirretty pois Suomesta ulkomaiseen
omistukseen. Suomalaisen kuorma-autokaluston kustannusten jakautu-

minen eri kustannustekijoihin on esitetty kuvassa 10.

Kaluston puhtaus yms.: 1% _

Hallinto : 4%

Erityisverot ja -maksut: 9%

Kuljettajien tyd: 31%

Vakuutukset: 6%

Korot: 10%

) Polttoaineet: 10%
Poistot: 15%

Renkaat: 6% Korjaus ja huolto: 8%

Kuva 10. Suomalaisen kuorma-autoliikenteen kustannusten jakautumi-

nen kustannustekijéittdin.

Liikenneministerion vuonna 1990 teettimin selvityksen mukaan suoma-
laisen kuorma-autokaluston kustannukset ovat 15 % ruotsalaisen ja 41 %
norjalaisen kaluston kustannuksia korkeammat pohjoismaiden liikentees-
sd (taulukko 4). Manner-Euroopan liikenteessd suomalaisen kaluston kus-
tannukset ovat 17 % saksalaista ja 24 % alankomaalaista kalustoa suurem-
mat (taulukko 5). Taulukkoja tulkitessa tulee ottaa huomioon valuuttojen
arvon muutokset, mutta toisaalta taulukoista ilmenee silti eri kustannuste-
kijoiden suhteellinen merkitys kilpailukykyyn. Suomen kuorma-autolii-
kenteen kilpailukykyd parantavat yleisesti pienemmait tyhjandajoprosentit

sekd suuremmat kuormat.
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Taulukko 4. Pohjoismaisen kaluston (48 ~ 50 t) vuosikustannukset. (Liiken-
neministerio, 1990)

Vuosikustannukset (1000 mk)

Suomi Ruotsi Norja
Kuljsttajien tyd 245 241 189
Polttoaineset 78 55 50
Korjaus ja huolto 65 66 49
Renkaat 44 31 28
Poistot 115 79 65
Korot 76 56 44
Vakuutukset 47 29 26
Erityisverot ja -maksut 70 75 80
Hallinto 30 37 12
Kaluston puht. yms. 12 14 12
YHTEENSA 782 683 555

Taulukko 5. Manner-Euroopan liikenteen vuosikustannukset. (Liikenne-
ministeri6, 1990)

Vuosikustannuksst (1000 mk)

Suomi Saksa Alankomaat
Kuljettajien tyd 302 244 265
Polttoaineet 72 70 69
Korjaus ja huolto 67 54 51
Renkaat 44 28 28
Poistot 100 80 62
Korot 66 32 24
Vakuutukset 40 31 26
Erityisverot ja -maksut| 22 42 25
Hallinto yms. 40 65 58
YHTEENSA 754 646 608

3.1.2 Piiomakustannukset

Kaikki transitoliikenteeseen osallistuvat kuljetusmuodot vaativat runsaasti
pddomaa toiminnan takaamiseksi ja koneiden uusimiseen niiden kayttoian
loppuessa. Myos odotettavissa olevien volyymien kasvu edellyttda inves-
tointia satamien varastointi- ja kisittelykalustoon. Tie- ja rautatiehankkeita
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suunniteltaessa tulee niiden tdyttad yleiset tuottovaatimukset. Koska ase-
mamme kauttakulkuliikenteen osalta on ennustettavissa vain noin 10-15
vuodeksi pysyvan suhteellisen vakaana, on tima otettava huomioon takai-
sinmaksuaikaa laskettaessa. Mittaviin investointeihin pelkédstddn transito-
liikennettd varten ei alan yrityksissd olla valmiita ilman valtion osallistu-

mista riskien jakoon.

Siirtyminen arvonlisdverotukseen parantaa kuljetusyritysten, erityisesti
kumipydoraliikenteen kilpailukykyad, koska kaluston hankinta tulee hal-
vemmaksi. Arvonlisdveron palautus koskee polttoaineita, varaosia, renkai-
ta yms., joten kustannusrakenne alalla tulee tasapainottumaan ja siten

my0s joustavuus kasvaa.
3.1.3 Tyoévoima

Suomen kilpailukyky perustuu pitkille myds tehokkaaseen ja koulutet-
tuun tydvoimaan, sen saatavuuteen ja liikkuvuuteen. Kauttakulkuliiken-
teen viliton tyollistdvd vaikutus Kymen lddnissd oli 740 henkil6d vuonna
1991. VR:n osuus tdstid oli 58 %, terminaalien 24 %, laboratorioiden 8 %,
huolitsijoiden 5 %, satamalaitosten 4% ja muiden 1 %. Vilillisten tyopaik-
kojen méddrd on arvion mukaan yhtd suuri kuin vilittdmien tydpaikkojen
eli 740. (Lehmusvaara, 1992.)

Satamissa koulutus on yleensd oppisopimuspohjaista ja kestdd noin kolme
vuotta. Terminaalien varastonhoitajien tulee ldpdistd Teknillisen Tarkas-
tuskeskuksen jirjestimad kuulustelu. Tamankin jidlkeen koulutusta jarjeste-
tddn jatkuvasti. Tydvoiman saatavuus ei ole viime vuosina ollut ongelma,
mutta ongelmana on ollut tydvoiman vaikea liikuteltavuus satamasta toi-
seen kulloisenkin tydtilanteen mukaan. Siirtyminen kolmivuerotyéhon li-
sdisi satamien lapdisykykyd ja tyollisyyttd. Molemmat tekijat lisdisivat
Suomen kilpailukykya ja siitd saatavia tuottoja. Kehityksen esteend on
heikko neuvotteluasema ty6ehtoneuvotteluissa, joissa satamien kriittistd
asemaa ulkomaankaupan suhteen kdytetddn usein hyvéksi. Mahdollisesti
tdstd asettelusta johtuen tehollinen tydaika on vain 4,7 h. My6s lakot Vena-
jdlld voivat myds haitata Suomen transaitokuljetuksia, joskin niiden ai-

heuttamat vaikutukset kuljetusméariin ovat pienet.
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Kokemukset liikenteen hoidosta auttavat asioitaessa vendldisten kanssa.
Yhteisyrityksissa tai tytdryrityksissd ei henkilokunnan saatavuus ole on-
gelma. Koulutus tapahtuu helpoimmin joko tutustuttamalla paikallinen
henkilokunta tyhon tddlld Suomessa tai suomalaisen johdon opastuksella
paikan padlld. Hinnaltaan paikallinen tyovoima on edullisempaa ja luotet-
tavuutta lisdd linsimaisen yrityksen tarjoama taloudellinen turvallisuus.
Toimintamallia suomalainen tyonjohto ja venildinen kalusto ja tydvoima
pidetdin avainasemassa kehitettdessd toimivaa jakelujarjestelmaa Venidjal-

le.

Kilpailun kiristyessé ja siirryttdessd pois Neuvostoliiton aikaisesta "auto-
maatiosta” on kuljetusalallakin alettu puhumaan markkinointihenkisyy-
desti ja asiakaspalvelusta. Asiakaspalvelun tulisi kattaa koko ketju ahtaajis-
ta kuljettajiin. Suurilla yrityksilli ongelma ndkyy markkinoinnin tehotto-
muutena. Myyjan tulisi tuntea markkinointitaitojensa ohessa koko kulje-
tusketju. Markkinoinnin tirkeys korostuu sitd mukaa, kun lannestd ldhte-
vin yksikkétavaraliikenteen maird Vendjdlle kasvaa. My0s sellaisista hen-
kiloistd, jotka kuljetusalan tuntemuksen liséksi osaavat vendjan kielen on

puutetta.
3.14 Kilpailukyky tuotannontekijdolosuhteisiin perustuen

Suomalaisten kilpailukykyd edistid olemassaoleva kuljetusinfrastruktuuri,
joka on kilpailijamaitaan paremmassa kunnossa ja tdyttdd lansimaiset vaa-
timukset. Sama raideleveys mahdollistaa yhtdldisen kilpailuaseman Bal-
tian maiden kanssa. Kapasiteettia on riittdvasti ja investoinnit on ajoitettu
oikein, jolloin hintataso pystytddn pitiméaan kilpailukykyisena. Lisdksi toi-
mintaa ja ohjausjirjestelmid kehittimilld voidaan laskea kustannuksia ja
parantaa hintakilpailukyky4. Riittivédn alhaisella hinnalla voidaan vaikut-
taa kilpailukykyyn sekd suoraan ettd siten, ettd kilpailevat investoinnit

itaan eivit ole kannattavia.

Ongelmia tuottaa liikenteen voimakas kasvu satamissa esim. Kotkan sata-
massa puolen vuoden kuljetusmairissd oli kasvua vuodesta 1992 37 %

(Arola, 1993). Jos kasvu jatkuu ndin nopeana hividd osa kilpailuedusta so-
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peutumisajan puutteen vuoksi. Kaikkia sataman tehokkuuteen vaikutta-
via tekijoitd, kuten tyoaikalainsdddantod, ei ehditd uudistaa kysynnén kas-
vua vastaavalla nopeudella. Kilpailuedun siilyttimisen kannalta merkit-
tivd rooli on my0s rautatieverkon ylldpitdmiselld kilpailijoitaan parem-
massa ja kilpailukykyisemmassa kunnossa. Kuva 11 kuvaa rautateiden vai-
kutusta koko kuljetusketjun kustannuksiin, joista sen osuus on yli puolet.

Rautateitse kuljetetaan 99 % vientitransitosta ja yli 90 % tuontitransitosta.

Muut: 2%

Rautatiekuljetus: 55%

Varastointi: 19%

Satamamaksut: 2%

Huolinta: 1%

Kuva 11. Eri kustannustekijoiden keskimadrdinen osuus transitoliikenteen
kokonaiskustannuksista kun pidkuljetusmuotona on rautatiet
(Karelia Logistics, 1992).

Korkotason alhaisuus ja arvonlisdverotukseen siirtyminen vuonna 1994
parantavat erityisesti kuorma-autoliikenteen kannattavuutta, vaikka alalla
vield teoreettisesti onkin ylikapasiteettia. Ylikapasiteetti on toisaalta tuonut
joustavuutta transitokuljetusten hoitoon tarjoamalla erinomaisen mahdol-
lisuuden ylikapasiteetin ohjaamiseksi iddn liikenteeseen. Yleinen lasku-
suhdanne ei saisi olla esteend vilttimittomien investointien aloittamiselle

ja kaluston riittdvyyden turvaamiselle.
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Tyovoiman ammattitaito ja yhteistySkumppanit iddssd pitdvat ylld suoma-
laista laatua ja kilpailukykyd. Erikoistumalla vaativiin tuotteisiin pystytaan
kompensoimaan kalliin tyévoiman aiheuttamia kustannuksia. Markki-
nointia lisidmilld voidaan kasvattaa myos Vendjin tuontiliikenteessa
suurtuotannon etuja; parantaa tehokkuutta ja lisdtd kaluston kéyttoastetta.
Yksikkotavaraliikenteen kasvusta hydtyy myos rautatiet, joiden toiminta

suosii suuria maarid, siannollistd lilkennettd ja vahdistd késittelytarvetta.

Suomalaisen kaluston ylldpidosta aiheutuvia kustannuksia pystytddn kom-
pensoimaan tdysilli kuormilla. Siirryttdessd enemman yksikkotavaraliiken-
teeseen tulee kiinnittid huomiota tyhjindajon maardan. Paluukuljetuksien
jirjestimiseen tulisi kiinnittdd huomiota. Erot vienti- ja tuontimadrissd
ovat uutta liikenteessd, joka Neuvostoliiton aikana perustui tavaranvaih-

topdytikirjoihin ja oli lihes yhtd suurta kumpaankin suuntaan.

3.2 Kysyntdolosuhteet

Kysynnin laatu on kilpailuedun kannalta tirkedmpi kuin sen maara. Ko-
timaan kysyntd vaikuttaa kilpailuetuun muokkaamalla yritysten tekemien
parannusten ja innovaatioiden laatua sekd tarjoamalla mittakaavaetuja.
Suomen syrjdinen sijainti on luonut ulkomaanliikenteelle paineita tehok-
kaan kuljetusjirjestelmdn luomiseksi, vaikka kustannukset ja hintataso
ovatkin korkeammat. Tiukat kotimaiset vaatimukset kuljetuksille ja tiivis
yhteistyd ovat ennakoineet muualla ilmenevid vaatimuksia esim. ymparis-

ton osalta.
3.2.1 Kysynnin jakaantuminen tuoteryhmittiin ja maittain

Venijdn transitokuljetusten tirkein vientimaa on Alankomaat, jonne on
viety yli puolet transitoviennin kokonaisvolyymistd (taulukko 6). Alanko-
maista tuotteet jatkavat jokiverkostoa pitkin Keski-Euroopan sisdosiin.
Tuotteiden ostaja on yleensd suuri kemian teollisuuden yritys tai kauppa-
huone, joka myy tuotteet edelleen. Muita térkeitd transiton vientimaita
ovat Belgia, Iso-Britannia, Ranska seki Pohjois- ja Eteld-Amerikan valtiot.
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Taulukko 6. Suomen kautta kulkenut Vendjin vienti kohdemaittain
vuonna 1992 (Merenkulkulaitos, 1993)

VIENTITRANSITOLIKENNE KOHDEMAITTAIN

1000 tonnia padtuote (>50 %)
Alankomaat 1726,2 kemikaalit
Belgia 292,0 kemikaalit
Brasilia 140,3 lannoittest
Espanja 94,5
Iso-Britannia 466,0 kemikaalit
Italia 16,3 kemikaalit
Kanada 101,7 kivennaisoljyt
Kolumbia 18,5 kemikaalit
Norja 6,7 kemikaalit
Puola 29,6 kemikaalit
Ranska 137,4 kemikaalit
Ruotsi 78,5 kemikaalit
Saksa 119,4
Sambia 10,8 lannoitteet
Tanska 1,7 kemikaalit
Turkki 5,7 kemikaalit
USA 94,8 | malmit, rikasteet
Viro 1,6 | vaneri, muut levyt
YHTEENSA 3351,7 kemikaalit

Suurin tuontimaa vuonna 1992 oli Jamaika, jonka osuus oli 24,4 % tonni-
méidrdstd. Erikoistumisen ja tavaran arvon kallistumisen myotd uskotaan
Pohjois-Amerikan osuuden kasvavan. (Taulukko 7) Raakamineraalien seka
malmien ja rikasteiden tuonnin maard on vakiintunut (kuva 12), kun taas
kappaletavaran kuljetukset ovat kasvaneet runsaasti viimeisten kolmen
vuoden aikana ollen 5 % kokonaistonnimdirastd vuonna 1992 (kuva 13).
(Merenkulkulaitos, 1993)
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Taulukko 7. Suomen kautta kulkenut Vendjin tuonti tuontimaittain
vuonna 1992 (Merenkulkulaitos, 1993).

TUONTITRANSITOLIIKENNE TUONTIMAITTAIN

1000 tonnia padtuote (>50%)
Australia 38,2 | malmit, rikasteet
Espanja 21,7 | raakamineraalit
Guinea 114,0| malmit, rikasteet
Hollanti 17,4 | malmit, rikasteet
Irlanti 130,2| malmit, rikasteet
Iso-Britannia 6,5 kemikaalit
Italia 104,3 | raakamineraalit
Jamaika ' 179,0| raakamineraalit
Kolumbia 15,0 | raakamineraalit
Saksa 46,6 kappaletavara
USA 55,8 | malmit, rikasteet
Muut 7,6 | malmit, rikastest
YHTEENSA 735,3

Suurta osaa yksikkotavaraliikenteen asiakaskunnasta edustavat monikan-
salliset yhti6t kuten Coca Cola, McDonalds, Rank-Xerox, General Motors ja
Unilever. Lisdksi uusia yhteyksid Vendjan kuljetuksilleen ovat hakeneet

mm. Japanilaiset. (lisalo, 1993)
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Kuva 12. Suomen kautta kulkenut Vendjdn tuonti tuoteryhmittdin vuosi-
na 1990-1992. (Merenkulkulaitos, 1993)
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Kuva 13. Kappaletavaratransito tuontimaittain vuonna 1992, jolloin kap-
paletavaran osuus kokonaistonnimédarastd oli 5 % (Merenkulku-
laitos, 1993).
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3.2.2 Kysynnin kehityksen luonne

Scandinavian Link -projektin yhteispohjoismaisessa selvityksessa kartoitet-
tiin kuljetuskysynnén laatuodotuksiin, ajanjaksolla 1985 — 2000, vaikuttavia

tekijoitd, joista kauttakulkuliikenteen kannalta merkittdvimmat ovat:

-~ jakeluverkko laajenee

- toimituserdt pienenevat

- kokonaistoimitusajat lyhenevit

~  toimitusajan tdsmadllisyysvaatimus kasvaa

—  materiaalin kiertonopeus kasvaa

- ja kuljetusinformaation tarve lisddntyy. (Teollisuuden Kes-
kusliitto, 1990)

Maéarallisesti kysynnan kehitys riippuu Vendjan tilanteen kehittymisesta.
Kuva 14 esittidd transitoliikenteen kehitysnakymid Vendjian eri kehitysvaih-

toehtojen valossa, joita on tarkemmin késitelty kappaleessa 4.2.2.

SUOMEN KAUTTA KULKEVAN TRANSITOLIIKENTEEN
KEHITYSNAKYMIA VENAJAN KEHITYSVAIHTOEHTOJEN
VALOSSA

Milj. tn
6

Markkinatalous

/ Fragmentaatio
\ Intressiryhmasopimus

et \

Totalitarismi

———Kaaos

" Suomenlahdelie Venajin

2 ..................................... uusi suursatama ta|
0 vastaava
1990 1992 2000 2010

Kuva 14. Transitoliikenteen kehitysndkymadt. Fragmentaatio = hallinnolli-
nen ja taloudellinen pirstoutuminen jatkuu. (Kymenlaakson liit-
to, 1993)
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3.2.3 Asiakkaiden ja kuljetusyritysten viliset suhteet

Kuljettajat toimivat yleensd huolitsijan alihankkijoina. Huolitsijan vas-
tuulla on kuljetuksen markkinointi ja jdrjestely niin ettd tavarat ovat kulje-
tuspaikalla oikeaan aikaan. Huolitsija on my6s vastuussa, jos kuljetus ei su-
ju huolintasopimuksen mukaisesti. Suoria asiakasyhteyksid syntyy suurten
tuotantoyritysten kanssa, joille kuljetuspalvelut on erikseen raataloity. Tal-
16in yhteistyé vaatii my0s kuljetusyritykseltd markkinointikykya, inves-
tointihalukkuutta ja kehitystyotd. Yritysten toimintakenttd on muuttunut
asiakaskeskeisemmaksi. Perinteiset roolit ovat muuttuneet alan kehittyessa

palveluvaltaisemmaksi.

Toimivan asiakkaan ja yrityksen viélisen suhteen purkaminen ei ole kum-
mankaan osapuolen edun mukaista. Samoin myds huolintayrityksilla on
kiintedt suhteet niihin yrityksiin, joiden kautta se hoitaa kuljetukset. Kulje-
tusreitin toimivuus ja asiakkaan tyytyviisyys perustuvat jokaisen osan
toimivuuteen ja palvelusuhteen toimimiseen myds henkil6tasolla. Kiintea
yhteisty6 parantaa myos mahdollisuuksia ottaa huomioon asiakkaan eri-
tyistarpeet. Kiintedt suhteet eivdt kuitenkaan rajoita yritysten toimintaa
muiden kilpailevien yritysten kanssa. Alihankkija voi samanaikaisesti

toimia myos kilpailijana.
3.24 Laatustandardit ja vaatimukset

Toiminnan laadun ldhtékohtana on asiakas, mutta myo6s yrityksen muiden
sidosryhmien, esimerkiksi viranomaisten vaatimukset on tdytettdva.
Transitoliikenteessd laatu tarkoittaa tuotteiden turvallista kuljettamista ja
késittelyd niin, ettd tuote on haluttuna aikana oikeassa paikassa samanlai-
sena ja samanmaardisend. Palvelun osalta laatu voi transitoliikenteessa tar-
koittaa esimerkiksi tarvittavan, luotettavan tiedon valittamista. (Karelia
Logistics, 1992)

Yritysten toimivien laatujirjestelmien avulla varmistetaan toiminnan
turvallisuus ja ehkdistddan mahdolliset poikkeamat toiminnassa. Vastuiden
madrittely ja toiminnan kuvaaminen auttavat selkeyttimaddn yrityksen

toimintaa myds sisdiseesti ja havaitsemaan mahdolliset poikkeamakohdat.
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Yritykset, jotka ovat aloittaneet laatujdrjestelméan kehitystyon, ovat enna-
koineet keski-eurooppalaisten ostajien asettavan vaatimuksia ISO 9000
—sarjan standardien mukaan dokumentoidusta laatujérjestelmasta lahi-

vuosina.

Esimerkiksi huolintatoimi kuuluu vapaiden elinkeinojen ryhmadan, jonka
harjoittamisesta ei ole lainsdddanndssd erikseen sddnnoksid. Toiminnan
aloittamiseen ei vaadita myoskddn toimilupaa. Kauppatapana voitaneen pi-
tdd Pohjoismaisen Speditooriliiton kuljetusta, huolintaa ja varastointia
koskevia yleisii mddrdyksid (PSYM). Lisdksi sovelletaan varastoinnista,
kuljettamisesta sekd ympéristonsuojelusta ja tySturvallisuudesta annettuja
lakeja ja asetuksia. (Ammattikasvatushallitus, 1988)

Transitoliikennettd koskevia ISO 9002-standardin mukaisia laadunvar-
mistusjirjestelmid ovat rakentaneet mm. terminaalit, joista puolella oli
vuonna 1992 jérjestelmi rakenteilla tai paatos sen rakentamisesta tehty. (Ka-
relia Logistics Oy, 1992.) Myds VR on kdynnistdnyt jirjestelman rakentami-
sen, mutta ei toistaiseksi aio hankkia sertifikaattia luokitellen itsensd ali-
hankkijaksi, joka on yleisesti tunnettu (Kuitunen, 1993). Satamalaitoksilla
ei toistaiseksi ole jirjestelmii rakenteilla. Wilson Finland Oy oli alansa en-
simmaisid, joka sertifioi palvelunsa. Nyt ldhes kaikilla kuljetusketjun eri
tehtdvissi toimivilla yrityksilld on laatujidrjestelma sertifioitu tai sen kehit-
timinen aloitettu. Laatujirjestelmdt kattavat varastoinnin, huolinnan,

terminaalitoiminnan, jakelun ja eri kuljetusmuodot.
3.2.5 Kilpailukyky kysyntiolosuhteisiin perustuen

Suomen kautta kulkevan transitoliikenteen kysynndn nopea kasvu, eten-
kin yksikkotavaraliikenteen osalta, on lisinnyt tarvetta turvata kuljetusten
laatu ja luotettavuus. Kuva 15 selvittdd riskien vilttimisen merkitysta rah-
dinostajalle. Toisaalta nopea kasvu on lisinnyt Suomen etumatkaa kilpaili-
joihin, joiden ruuhkat satamissa ja viivytykset kuljetusten hoitamisessa
ovat lisidntyneet entisestddn. Laatujidrjestelmien kehittimisessd ja serti-
fioimisessa Suomi on edelld kilpailijoitaan. Laatujirjestelmdn kehittami-
nen vie yrityksestd riippuen vihintddn kaksi vuotta. My&s alihankkijalta

voidaan vaatia voimassa olevaa sertifikaattia.
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Palvelun
arviointi
kokonaisuutena

Kaytettavan yhtidn imago

Kaytdn helppous / mukavuustekijat

Hinta

Riskien valttaminen / vahentaminen

Kuva 15. Rahdinostajien tarpeiden arviointijarjestys. (Teollisuuden kes-
kusliitto, 1992)

Tutkimustiedon lisddntyminen tekee investointien kannattavuuden ar-
vioimisen helpommaksi ja nopea reagoiminen muutoksiin pitdd ylla
Suomen kilpailuetua. Investointeja on suunnattava turvaamaan seuraavat
osa-alueet; satamaoperointi ilman viivytyksid, tehokas kapasiteetin kaytto
rautateilld ja kuorma-autoliikenteessd, rajanylityksen nopeus ja tiedonvali-
tyksen lisédaminen valvonnan parantamiseksi ja luotettavuuden lisdami-
seksi. Kilpailuetu on suurin kuljetettaessa tuotteita, joiden:

- hinnasta kuljetusten osuus on pieni

— kuljetuksille on jo olemassaolevat toimivat yhteydet

- tai jotka tukevat muuta kuljetustoimintaa.

Kilpailuetumme perustuu myos mahdollisuuteemme tarjota kuljetusten
lisdksi varastointi-, terminaali-, jakelu- ym. logistisen osaamisen palveluita.
Kilpailukykyd parannetaan hankkimalla toimeksiantoja, joissa voidaan

kayttdd hyviksi koko osaamisaluettamme ja nostaa tuotteen jalostusarvoa.
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3.3 Lahialat

Kuten kappaleessa 2.2.2 todettiin kuljetustoiminta muodostuu eri osa-alo-
jen kiintedstd yhteistyostd. Toimintojen erottelu yritystasolla on vaikeaa,
mutta niiden merkitystd kuljetusketjun kilpailukyvylle voidaan tarkastella

yleisesti. Kuvassa 16 on toiminnot jaettu kolmeen eri ryhmddn niiden tar-

keyden mukaan.

Kuljetusten kehittymisen kannalta
ovat tarkeita

— markkinointi
— konsultointi

Viivastymisen tai keskeytyksen voivat
aiheuttaa ongelmat seuraavissa tekijdissa

— huolto
— maksujen valitys
— tiedon siirto

Varsinaista kuljettamista tukevia toimintojg
joita ilman kuljettaminen ei olisi mahdollis

— huolinta
— ahtaus
— terminaalitoiminta

Kuva 16. Kuljetusta tukevat toiminnot ja niiden merkitys kuljetusten su-

juvuudelle.
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3.3.1 Erikoistuneet lihialat

Kuljetustoimintaa tukevina erikoistuneina ldhialoina voidaan pitdda huo-
lintaa, ahtausta ja terminaalitoimintaa. Tukialoina toimivat huolto-, pank-

ki-, tiedonsiirto-, markkinointi- ja konsultointipalvelut.

Huolinnalla on tidrked merkitys kuljetusten markkinoinnin kannalta ja li-
siksi se organisoi tavaran kulun koko ketjun ldpi. Tiedonsiirtojdrjestelmat
pitdvit huolitsijan yhteydessd eri osapuoliin. Tiedonsiirto reaaliajassa on

lyhentidnyt toimitusaikoja ja poistanut turhat varmuusvarastot.

Ahtaaja pystyy osaltaan vaikuttamaan niin laivan kustannuksiin kuin sa-
taman kapasiteettiinkin. Suomalaiset satamat ovat pystyneet vilttimaan
ruuhkat ja turhat odotusajat kasvavista liikennemadaristd huolimatta. Suu-
rin ongelma ahtauksessa on tilld hetkelld tydajat ja niiden joustamatto-
muus. Kolmivuoroty6 ja lisityévoiman siirto satamasta toiseen mahdollis-

taisi satamainvestointien paremman hyoédyntdmisen.

Terminaalitoiminta palvelee jatkokuljetuksia ja lisdd myos sataman kapasi-
teettia. Tullaus voidaan suorittaa omissa tulliterminaaleissa ldhelld vas-
taanottajaa. Terminaalit kokoavat kuljetukset omaksi kokonaisuudeksi ja
parantavat kuljetusten tehokkuutta. Vastaanottajamaan terminaaleissa
voidaan hoitaa tullaus ja purkaa lasti pienempiin osiin jakelua varten.
Terminaalit ovat edellytys tehokkaalle kuljetustoiminnalle ja niihin on

yleisesti investoitu myds Vendjdlla.

Useat yritykset huoltavat kaluston keskitetysti omissa terminaaleissaan.
Huoltojarjestelmdn kehittdminen ja varaosien saatavuus on tidrkeda kehi-
tettdessa Vendjdn jakeluliikennettd. Huollon osuus kuorma-autoliikenteen
kustannuksista ndkyy kuvasta 9 sivulla 26. Laivojen huoltotelakoita on

mm. Kotkassa®.

Valuuttasdannostely ja maksujen kierrdttiminen Moskovan keskuspankin
kautta aiheuttavat viivytyksid maksuliikenteelle. Ongelmat johtuvat osaksi

* Kotkan Telakka Oy:n liikevaihto vuonna 1992 199,5 milj. mk. Sijoitetun pafioman tuotto oli 33
%. Padomistajat ovat yrityksen toimiva johto ja n. 40 % ICSC-World Laboratory (Pietari) ja Baltic
Shipping CO, jonka alusten korjaus muodostaa n. 25 % liikkevaihdosta.
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paikallisesta lainsddddnnostd. Transitoviennin aijheuttaman Vendjalta
Suomeen piin suuntautuvan maksuliikenteen hoitamiseksi on Suomeen
perustettu osakkuusyrityksid yhdessd suomalaisten kuljettajien kanssa, joi-
den kautta myynnistd saadut tuotot vilitetddn vendldiselle myyjdosapuolel-
le kulujen vidhentdmisen jdlkeen. Tuontitransitossa ei ole ongelmia, koska
maksajana toimii liansimainen myyjdosapuoli. Maksuliikenteen kehitta-
minen lisdisi kuljetusyritysten mahdollisuuksia ottaa toimeksiantoja myos
veniliisiltd. Talld hetkelld kdytdntd on, ettd kuljetukselle pitdd olla lansi-

mainen maksaja.

Valtiovallan aktiivisesta osallistumisesta kauttakulkuliikenteeseen on esi-
merkkind mm. alan yritysten aloitteesta perustettu Gateway Finland, Finn-
load Group, jonka tehtdvdnd on tehdd Suomea tunnetuksi transitomaana
padmarkkina-alueilla, joita ovat mm. &ljyteollisuuskeskukset. Toiminnas-
sa kiytetddn hyviksi kaupallisten sihteerien valmiita yhteyksid markkina-
alueilla. Puolen vuoden koeajalta saatujen hyvien kokemusten perusteel-
la, toimintaa jatketaan edelleen. Aktiivista kuljetusyhteyksien markkinoin-
tityotd tehdddn myos alueellisesti esimerkkind kuntien perustama ryhma

“Kotkan-Haminan seutu”.
3.3.2 Tuotekehittely lihialojen kanssa

Tuotekehittely ldhialojen kanssa keskittyy kapasiteetin lisddmiseen ja toi-
mintojen yksinkertaistamiseen sekéd tiedonhallintajérjestelmien yhtenais-
timiseen. Varsinaiset suuret innovaatiot kuten konttien kayttoonotto ja
uudet alustyypit ovat usein maailmanlaajuisia ja ne vélittyvidt Suomeen
yhteistydkumppaneilta Euroopasta ja muualta maailmasta. Tuotekehittelyn
tarve ldhtee yleensd asiakkaan vaatimuksista.

3.4 Kilpailukentti

Kilpailukenttd muodostuu alalla toimivista yrityksistd ja niiden valitsemis-
ta strategioista. Transitoliikenteessd toimivilla yrityksilld on toisistaan poik-
keavat tavat kuljetusten hoitamisessa. Alihankkijoiden kdyttd voi poiketa
toisistaan samoin yritysten omien toimintojen rajoittaminen ja toiminto-

jen yhdistiminen yhteistyokumppanien kanssa.
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3.4.1 Yritysten strategiat

Pitkalld aikavadlilla yritykset onnistuvat kilpailijoihinsa verrattuna, jos niil-
l1a on pysyva kilpailuetu. Kilpailuetua on kahta tyyppia: alhaiset kustannuk-
set ja differointi (kuva 17). Differointi merkitsee kykya tarjota asiakkaalle
ainutlaatuista ja ylivertaista arvoa tuotteen laadun tai muiden erikoisomi-
naisuuksien muodossa. (Porter, 1992) Transitoliikenteessi ndita arvoa tuot-
tavia tekijoitd ovat mm. luotettavuus, nopeus, (kylmd)varastointimahdolli-
suudet ja jakelupalvelut. Varmat toimitusajat tuottavat arvoa myos asiak-
kaiden sitoutuneen pddoman kustannusten alentamisella tai toimintaky-

vyn parantamisella.

KILPAILUETU

Alhaiset kustannukset Differointi
L .
": Laaja Kustannusjohtajuus : fdf
= kohdealue jonta) Differointi
X
o
=
<
% Kapea _ _
¥  kohdealue |Kustannuspainotteinen

keskittyminen

Kuva 17. Yrityksen perusstrategiat edustavat erilaista kilpailun ldhestymis-
tapaa. Transitoliikenteessd kilpailuetu perustuu eri tuoteryhmissa
eri strategioihin. Pahin strateginen virhe on pyrkid noudatta-

maan samanaikaisesti kaikkia strategioita. (Porter 1992)

Pyrittdessd vakiinnuttamaan asemaa kilpailukykyisend transitomaana on
kaikenlaiset kuljetukset pyritty hoitamaan sitoutuneiden resurssien maa-
rddn katsomatta. Asiakkaan tyytyvdisyyden takaamiseksi on esimerkiksi 6l-
jynjalostuskalustoa lastattu valtamerialuksista jokilaivoihin, joissa osat
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voidaan kuljettaa suurempina kokonaisuuksina suoraan oljykentille (Leva-
nen, 1993).

Toinen tirked yrityksen kilpailutekiji on kohdealueen laajuus. Yrityksen
on valittava, minkalaisia tuotevariantteja yritys myy, minkalaisia asiakkaita
se palvelee, mille maantieteelliselle alueelle se myy ja milld lahialoilla se
kilpailee. Transitoliikennettd harjoittavat yritykset pyrkivdt saavuttamaan

kilpailuetua yhteiskdytén ansiosta kilpailemalla useilla ldhialoilla.

Suomalaiset yritykset tarjoavat kokonaispalveluja ldhinnd suurille lansi-
maisille kulutustavaroita tuottaville yrityksille sekd kemianteollisuudelle.
Vahvasti sitoutuneet yhteistybkumppanit tai oma toiminta ldhialoilla li-
sadvit kilpailuetua. Sidoksissa olevien toimintojen koordinointi on tirkea
keino vihentdi niihin kuluvaa yhteisaikaa, mikd on ddrimmdisen tarkeda
kilpailuedun kannalta. Tiedonsiirtojérjestelmien kehittdmiseen on panos-

tettu runsaasti alan yrityksissa.

Yrityksissd kauttakuljetukset kuuluvat osana ulkomaanliikenteeseen ja se
tukee omaa kuljetustoimintaa. Kauttakuljetusten lisddntyessd laajentumi-
nen itddn on yleistynyt. Yritykset kilpailevat my0s Vendjdn sisdisista kulje-

tuksista ja jopa sisdvesikuljetuksista yhdessd paikallisin kumppanein.
3.4.2 Yritysten viliset kilpailusuhteet

Kuljetusalalla tiedon hallinta ja kaluston mahdollisimman tehokas kaytto
edellyttdd suuria kuljetusmiérid. Suomen transitoliikenne jakaantuu paa-
osin suurten huolintayritysten kesken. Poikkeuksena on kemikaaliliiken-
ne, jota hoitaa yksin VR. Yritysostojen ja yhteistyésopimusten avulla ne
ovat muodostaneet toimivan ketjun liikenteen hoitamiseksi Itdmeren
Suomen puoleisella rannikolla. Ulkomaiset yritykset mm. Bilspedition kil-
pailevat vaihtoehtoisilla reiteilld esim. Baltian kautta. Transitoliikenteessd
kuten kuljetusalalla muutenkin osa alihankkijoista on samalla my®os kil-
pailijoita. Tosin tdysin samalla konseptilla toimivia yrityksid on véhén. Osa
yrityksistd on siirtinyt kotimaan liikenteen tdysin alihankkijoille ja keskit-

tyy ainoastaan kansainvilisen liikenteen hoitoon.



Koska transito muodostaa yritysten toiminnasta vain pienen osan, perus-
tuu kilpailu transitoliikenteessd alan yleiseen kilpailutilanteeseen. Transi-
toliikenteessd yhteistyo6lld pystyttdisiin saavuttamaan kaikkien yritysten kil-
pailukykyd parantavia muutoksia. Operatiivisella tasolla yhteistyohon ei
ole tarvetta, silld kotimainen kilpailu lisdd mahdollisuuksia kilpailla kan-
sainvilisilld markkinoilla ja on viime vuosina parantanut mm. hintakil-
pailukykyd. Suomen kuorma-autoliikenteen kuljetusketjut on kuvassa 18.

e . Alucemset
Kaukokiito Kiitolinja Transpoint kuljetusten
(kuljetusliikkeet) (Bilspedition) (VR, Finnlines) | | 4jayskeskukset
KTK:t
. Wil Fl land / ASGIO
Huolintakeskus HEOTTTINAN y Kaupan ja
(Heikki Eerikainen, | | Scansped | |(ruotsal. ASG Ab)| |iqojlisuuden omat
Finnlines) (Bilspedition) Nurminen kuljetus-
y 1 jarjestelmét
enKer,NTS,Dan
TranSpOﬂ.Nedlloyd, .Scan.sped / ASG Ab, Danzas
Dubois, Saima Bilspedition ym. ym.
Avandero

Kuva 18. Suomen kuorma-autoliikenteen kuljetusjirjestelmét (suluissa

yritysten enemmistdosakkaat). (Nurmi, 1993)

3.4.3 Mahdolliset uudet tulokkaat

Koska transitoliikenne vaatii hyvin laaja-alaisen toiminnan hallitsemista ja
yhteyksid niin itddn kuin linteenkin on tdysin uuden yrityksen vaikea saa-
vuttaa asemaa muuten kuin yhteistyon tai yritysoston kautta. Tulevaisuu-
dessa tulee edelleen korostumaan 3 - 4 vahvan kuljetusketjun toiminta-
malli. Ulkomaalaiset ovat tulleet mukaan Suomen kautta kulkevaan
transitoon suomalaisten yhteistydkumppaneiden kautta. Erityisesti ruotsa-
laiset ja saksalaiset ovat kiinnostuneita investoimaan idédn kuljetusmark-

kinoille.
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3.4.4 Alihankkijoiden neuvotteluvoima

Kuorma-autokalustoa on Suomen kuljetusmarkkinoilla jopa kolmannes
liikaa. Se koostuu tdysin seisovista, rekisteristd poistetuista autoista seka lii-
kenteessid olevien autojen vajaakdytdstd. Kilpailu ajoista on painanut pa-
rissa vuodessa rahtitasoa jopa 20 % alemmas. Liikenneministerion asetta-
ma tydryhmé on kehittinyt vaihtoehtoja ylikapasiteetin purkamiseksi. Yli-
kapasiteetin purkaminen tulee normalisoimaan kilpailutilannetta.(Nurmi,
1993b)

Pienille kuljetusyrityksille kauttakulkuliikenne on ainoa keino pysya
markkinoilla. Runkokuljettajat esim. rautatieliikenne ja ne kuljettajat, jot-
ka pystyvit muulla toiminnalla kattamaan alhaisesta rahtitasosta aiheutu-
neet kustannukset, ovat pystyneet kasvattamaan osuuksiaan alhaisista hin-

noista huolimatta.
3.4.5 Asiakkaiden neuvotteluvoima

Ylikapasiteetti ja pienentynyt kotimainen kysyntd ovat tuoneet lisdd jousta-
vuutta asiakkaiden palveluun. Joustavuus ndkyy mahdollisuuksissa rea-
goida nopeasti asiakkaiden muuttuviin tarpeisiin kilpailukykyiselld hinnal-
la ja laatua heikentdmdttd. Hintojen vertailu itdisten kilpailijoiden kanssa
on vaikeaa suurien laatuerojen ja valuuttakurssien epdvakaisuuden takia.
Asiakkaan kisitys oikeasta hinnasta maardytyy pitkélle niistd vaihtoehtoi-
sista kuluista, joita mahdollinen viivytys esim. Pietarin satamassa aiheut-
taisi. Paras oikean hintatason mittari on se, kuinka kysyntd ja markkina-
osuudet tulevat kehittymiin ja kuinka suuri osa tarjouspyynnoistd johtaa
toimenpiteisiin. Uusi piirre alalla yleisesti on se, ettd sen sijaan ettd keskus-
teltaisiin vuosipohjalla kuljetussopimuksista, keskustellaankin yrityksen

5 - 10 vuoden logistisista tarpeista (Mikkonen, 1992).

3.5 Ympiristotekijat

Merkittavd vaikutus kilpailuetuun on myo6s muutoksilla ympadristossa.
Niitd ympdristdtekijoitd ovat ne julkisen vallan toimenpiteet, jotka vaikut-

tavat yritysten toimintaan ja kilpailukykyyn joko suoraan tai vilillisesti.
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Kilpailuymparistéd muokkaavat myds ennustamattomat tapahtumat seka

kansainvéliset liiketoimet ja yleinen maailmanmarkkinatilanne.
3.5.1 Julkisen vallan toimenpiteiden vaikutus

Alalla odotetaan selkeidn linjauksen tekemistd kauttakulkuliikenteen suh-
teen. Jos valtiovalta pddttdd, ettd Suomi on mukana kilpailussa gateway-
asemasta, se edellyttdd my6s tdmin linjauksen mukaisia toimenpiteitd. In-
vestoinnit perustuvat tilld hetkelld hyvin lyhyeen aikaviliin, mutta pi-
demmin aikavilin tavoitteet edellyttdvit valtion osallistumista toimivan
kuljetusvidyldn rakentamiseen Suomesta Vendjille. Venildisten suunnitte-
leman Pietarin sataman kustannukset on arvioitu 60 mrd. markaksi, joten
suomalaisilla olisi mahdollisuus saada oma verkkonsa kuntoon huomat-
tavasti lyhyemmalld aikavalilld. Lisdksi on muistettava ettd elintason nou-
su Venijilld lisdd kuljetustarvetta. Linjauksessa tulisi myds huomioida
ympdristolle ja turvallisuudelle asetettavat tavoitteet.

Itse kuljettamisessa julkisen vallan tirkeimpid tehtdvid on toimillaan tukea
vapaata kilpailua. Lainsddddnnon ja tukipolitiikan tulee olla yhdenmukai-
nen eurooppalaisten kilpailijoiden kanssa. Erilaisilla toimenpiteilld valtiol-
la on mahdollisuus vaikuttaa alan kustannusrakenteeseen, josta siirtymi-

nen arvonlisdverotukseen on hyvé esimerkki.

Kuorma-autoliikenteessd kuljetettu yksikkotavaraliikenne on kasvanut
muita kuljetusmuotoja nopeammin. Kasvanut Vendjin ja Suomen vili-
nen kuorma-autoliikenne on otettu huomioon myds kuljetusluvissa (tau-
lukko 8). Kuorma-autoliikenteen osalta huomiota tulee kiinnittdd myos

venilidisen kaluston kunnon valvontaan Suomen liikenteessa.

Taulukko 8.Vuoden 1993 kuljetusluvat Vendjin ja Suomen vilisessd
maantieliikenteessd. (Kuljetus, 1992)
VUODEN 1993 MAANTIEKULJETUSTEN LUPAKIINTIO

Kahdenkeskiset kuorma-autokuljetukset 12 000
Kolmannen maan kuljetukset 500 + 150 lisakiintio
Linja-autojen noutokuljstukset 600
Venalaisille humanitaarisiin kuljetuksiin 400
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Valtiovallalla on mahdollisuus vaikuttaa pitkdn tdhtdimen kehitykseen
paitsi investointien myds koulutusjirjestelmén kautta. Iddnkaupan erityis-
piirteet ja tutkimustyd sekd uusien yrittdjien koulutus ovat vield puutteel-
lisia. Saksalaiset ovat alkaneet ottaa kiinni etumatkaa ja tihdn asti Suomen
kokemukseen perustunut erikoisosaaminen iddssd vaatii toimenpiteita, jot-
ta etumatka pystytddn silyttdimaan. Muuttuva tilanne idédssd vaatii ajan ta-

salla olevaa tietoa ja sen tehokasta levittamista.
3.5.2 Sattuman vaikutus

Kauttakuljetusten kasvaminen on suurelta osin aiheutunut ennustamat-
tomista muutoksista idissi. Devalvaatio on osaltaan parantanut hintakil-
pailukykyd. Sattuman vaikutus positiiviseen kehitykseen on siis ollut
huomattava. Investointien kannattavuuteen idéssd ja kasvavaan kysyntaan
vaikuttavat mm. 6ljyn ja maakaasun maailmanmarkkinahinta. Varmuus-
varastojen ansiosta eivit dljyn hinnan muutokset ole kuitenkaan taysin
ennalta-arvaamattomia. Tdhan asti investointihydodykkeiden viennin maa-
ri Venijille on kuitenkin ollut vdhiistd. Idédn liikenteen kehitys on kuiten-
kin monen muuttujan varassa, joten tilanteen kehittymistd on vaikea en-
nustaa. Kylm4 talvi tai lakko saattavat vaikuttaa olosuhteista riippuen hy-

vin erilailla.
3.5.3 Kansainvilisten liiketoimintojen vaikutus

Kaupankdynnin vilkastuminen Venidjélld ja oljyntuotannon tehostuminen
lisddvat kuljetustarvetta. Baltian Gljysatamien kapasiteetin loppuminen ja
Venijin oljyputkien huono kunto saattavat aiheuttaa omat ongelmansa
maan 6ljynkuljetuksiin. Elintason noustessa erityisesti Vendjdn tuonti saat-
taa kasvaa huomattavasti. Suomen kautta on viety runsaasti esim. autoja.
Talouselimin elpyminen linsimaiselle tasolle tulee vaatimaan huomatta-
via investointeja. Tahédn asti ulkomaiset investoinnit Vendjille ovat olleet

'ldhinni lyhyen tihtdimen investointeja.
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Ulkomaankaupan elpyminen sekd uusien artikkeleiden ja tuoteryhmien
tuonti Vendjiltd ja Baltiasta Suomeen saattaa synnyttdd uusia mahdolli-
suuksia hyodyntdad transitoliikenteen luomaa kuljetusjirjestelmda. Esimer-
kiksi Baltian maiden ei valttimattd kannata suunnata rajallisia resurssejaan
kuljetusjarjestelmddn. Baltian pitkille jalostetut tuotteet voisivat hyddyn-
tid Suomen valmiiksi organisoitua linjaliikennejédrjestelmda ja siten
suunnata varat tuottavampaan tyohon (Materiaalitalous, 1993).
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4 KILPAILUKYKY JA TULEVAISUUDEN NAKYMAT

Suomen kilpailukyky transitomaana perustuu nykyiseen kilpailukykyyn ja
mahdollisuuksiin ottaa huomioon alalla tapahtuvat muutokset. Merkitta-
vid muutoksia ovat liittyminen EL:on, ympéristoon ja turvallisuuteen
kohdistuvien vaikutusten lisidntyvd huomioonottaminen ja elektroninen
tiedonsiirto. Tuleva kysynnidn kehitys riippuu pitkélle Vendjan tilanteen
kehityksestd (ks. kuva 14, s. 35).

4.1 Nykyinen kilpailukyky

Kilpailuetutimantilla kuvataan kilpailuetua muodostavien tekijoiden yh-
teisvaikutusta (kuva 19). Kilpailuetujen vilinen vuorovaikutus tuottaa
hyotyjd, jotka kasvattavat kilpailuetua suhteessa ulkomaisiin kilpailijoihin.
Valtiovallan vaikutus nikyy parhaiten silloin, kun tutkitaan, kuinka poliit-

tiset toimenpiteet vaikuttavat edun perustekijdihin. (Porter, 1991)

JULKINEN
VALTA

kilpailun turvaaminen EL -jdsenyys

infrastruktuurin ylldpito avustustoimitukset
yhteistySyritykset
TUOTANNON-
TEKIJ AOLgT KYSYNTAOLOT
+ maantieteellinen - + vaativa kotimaan kysynti
sijainti + Venijin pula satamista
+ raideleveys ja toimiva + kysynti laadulle
infrastruktuuri l — Suomen tunnettuvuus
+ tyvoima
— vapaan péioman puute
LAHIALAT
+ omat kuljetukset
+ kehittynyt tiedonvilitys
+ kokemus
— keskiniisen yhteistydn
poliittiset muutokset puute
lama -> ylim#4réinen kapasiteetti
devalvaatio
6ljyn maailmanmarkkinat

Kuva 19. Kilpailuedun osatekijit ja niiden keskindiset suhteet eli ns. Porte-

rin kilpailuetutimantti



50

Kilpailuedun osatekijoiden merkityksen arvioimista vaikeuttaa markki-
noiden epdvakaisuus. Seuraavassa on tarkasteltu kysynnén ja tuotannonte-
kijoiden vaikutusta kilpailuedun sdilyttamiseksi tulevaisuudessa. Konk-
reettisesti kilpailuetua voi arvioida my6s vuoden 1993 kasvuennusteiden ja

Suomen markkinaosuuksien kasvun valossa.
4.1.1 Kysynnin vaikutus kilpailuetuun

Usein toimialan menestys perustuu kotimaisen kysynnidn olemassaoloon.
Suomen pitkit sisdiset etdisyydet, sekd etdisyys ulkomaisista markkina-
alueista on pakottanut kuljetusalan kehittimddn yhdessd asiakkaidensa
kanssa keinoja, joilla kuljetuskustannuksia alennetaan tehokkuutta lisda-
milld. Vapaan kilpailun ylldpitiminen vahvistaa kilpailukykyd. Suomen
ulkomaankauppa Vendjin kanssa kehitti kuljetussuhteet Vendjin liiken-
teen hoitamiseksi ja opetti yritykset harjoittamaan liikennettd myos Vena-

jalla.

Ulkomainen kysyntd on vaikuttanut yritysten asettumiseen kilpailukent-
tddn. Korkeat laatuvaatimukset ovat vaikuttaneet erikoistumiseen tuot-
teisiin, joiden kuljetuksissa suomalainen hinta/laatu -suhde kestdd vertai-
lua. Tuotteen perillemenon luotettavuus on asiakkaalle sitd tdrkeampadd,

mitd arvokkaammasta tuotteesta on kysymys.
4.1.2 Tuotannontekijidolot

Suotuisat tuotannontekijdolot ovat ehdoton edellytys kilpailukyvylle. Puut-
teet nédissa ndkyvit heti kuljetuksiin kédytettdvdn ajan ja viivytysten muo-
dossa. Talld hetkelld tuotannontekijdolot, kuten maantieteellinen sijainti,
maine luotettavana iddnkuljettajana ja kilpailijoita nopeampi rajanylitys
ovat pitkdlle mahdollistaneet vaatimukset laadusta. Teknisen etumatkan
sdilyttdiminen pitdd ylld kilpailuetua. Osa kilpailuedusta perustuu kilpaili-
joiden puuttuviin tuotannontekijdolosuhteisiin, kuten kylmikuljetukset.
Téllaisten kuljetusten jatkuvuudelle on tidrkedd siilyttdad palvelun etumat-

ka siindkin tapauksessa, ettd vaihtoehtoja 16ytyy.
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Pitkilld tdhtdimelld kilpailukyky vaatii tuotannontekijoiden kehittamista.
Automatisoitu tiedonsiirto ja seurantajarjestelmat ovat kehittyneita tuo-
tannontekijoita, joiden avulla on mahdollista korvata puutteet perustuo-
tannontekijéissd kuten kalliissa tyévoimakustannuksissa. Kehittyneiden
tuotannontekijoiden luominen edellyttdd tutkimustoimintaa ja investoin-

etua, vaan ne ovat ehdoton edellytys mukanaololle.

4.2 Alan mahdollisuudet ja uhat’

Suomella on pitkilli tdhtdimelld parhaat mahdollisuudet sdilyttdd kilpai-
luetunsa erikoistumalla. Strategian valintaa ja investointien aloittamista
vaikeuttaa Vendjdn tilanteen ja siten kysynndn ennustamattomuus, kuten

kuvasta 13 sivulla 35 nahtiin.
4,2.1 Erikoistuminen

Logistista tehokkuutta parantamalla pystytddn nykyisilld resursseilla kasvat-
tamaan volyymeja ja pienentimidn kustannuksia kaluston kiertoaikoja ly-
hentdmailld ja seisonta-aikoja vdhentdmalld. Kilpailukykymme sdilyy par-
haiten erikoistuotteissa, joissa kuljetuskustannus on suhteessa pieni tava-
ran arvoon nidhden. Jo nyt suoraan Pietariin lifkenndivit eurooppalaiset
konttialukset jittivdat Suomeen edelleenkuljetettavaksi kylmakontit ja osan
myds tavallisista konteista, joiden perillepddsy Moskovaan halutaan var-

mistaa.
4.2.2 Venijin tilanteen kehitys

Suurimmat vaikeudet transitoliikenteen mahdollisuuksien ennustetta-
vuudessa liittyvit entisen Neuvostoliiton alueen tilanteen epdvakaisuu-
teen. Kymenlaakson liiton teettimissd tutkimuksessa mahdollisia kehitys-

vaihtoehtoja on saatu viisi:

$ Mahdollisuuksia ja uhkia on tarkasteltu Karelia Logistics Oy:n Kymen ldinin transitoliikennetut-
kimuksessa esittimian SWOT-analyysin pohjalta, josta tissd on esitelty todennikdisempid tekijoitd.
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1. Nollavaihtoehto eli nykyinen tilanne jatkuu jotakuinkin
muuttumattomana

2. Venidjin fragmentoituminen eli hallinnollinen ja taloudel-

linen pirstoutuminen jatkuu, jolloin keskushallinnon valta
heikkenee entisestdadn

3. Siirtyminen markkinatalouteen. Nykyinen uudistuspoli-
titkkka jatkuu, poliittisen jdrjestelmdn demokratisointi ja siir-
tyminen toimivaan markkinatalouteen onnistuvat

4. Eri intressiryhmien ja alueiden vélilld paddstdan korporatii-

viseen sopimukseen vallan ja resurssien jakamisesta seka

niiden asemaa horjuttavien uudistusten hidastamisesta

5. Palaaminen totalitaristiseen jdrjestelmddn joko kansalliselta,
kommunistiselta tai byrokraattishallinnolliselta pohjalta

Lyhyelld tihtdimelld todenndkdisin toteutuva vaihtoehto on paisy sopi-
mukseen intressiryhmien vilisestd vallan ja resurssien jaosta. Vallan pa-
lauttamiseen keskushallinnolle osapuolet eivdt suostu, joten pirstoutumi-

nen tulee luultavasti jatkumaan. (Kymenlaakson liitto, 1993)

Kuljetustarvetta lisddvit elintason nousu ja kaupankdynnin kasvu Venijdl-
1a. My0s ldnsimaiset avustustoimet ja investoinnit kasvattavat kuljetuksia.
Jalostamoiden tuotannon ennustetaan nousevan, koska ne saavat itselleen
6ljynmyynnistd kertyneet vientitulot. Oljyn maailmanmarkkinahintojen
tasainen nousu vauhdittaa Vendjilld tehtyjd investointeja. Entisen Neu-
vostoliiton rataverkon tehokkuuden kasvu avaa mahdollisuuden hyddyn-
tdd Trans-Siperia-rataa esimerkiksi autojen tuontikuljetuksiin Kauko-Idadsta
Eurooppaan. Kauttakulkuliikenne on suuressa osin riippuvainen yleisen

ulkomaankaupan suunnasta ja niiden synnyttdmaéstid kuljetustarpeesta.
4.2.3 Turvallisuus ja ymparisto

Turvallinen toiminta ja ympériston huomioonottaminen erityisesti kemi-
kaalikuljetuksissa ovat tirked tekijd yleisen mielipiteen kannalta. Panosta-
minen ympdéristonsuojeluun ja turvallisuuteen ennen normien kiristy-
mistd takaa kuljetusten jatkuvuuden. Jyrkkad vastustus voi johtaa transito-

liikenteen osittaiseen kieltimiseen. Huolta vihentdvat riittava tiedottami-
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nen ja onnettomuuksien ehkdiseminen kiristdimalld kaluston kunnolle
asetettuja vaatimuksia. Turvallisuustekijdt tulisi huomioida myos kasittely-
ja purkuvaiheissa. Vaatimuksia laadulle tulevat asettamaan my0s ldnsi-

maiset asiakkaat.

Uusia investointeja suunniteltaessa tulisi niiden sijainti huomioida asu-
tuksen ja pohjavesialueiden suhteen. Uusi oikorata Haminaan véhentdisi
riskid ympiristolle ja asutukselle huomattavasti. Investointien kannatta-
vuuden arvioimisen tekee puutteelliseksi se, ettei yhtendistd jarjestelmaa,
jolla ympdristolle ja asutukselle aiheutunutta riskid voitaisiin mitata ra-
hassa, ole kehitetty. Myos idan ympéristdongelmien vdhentdmiseen tullaan

tarvitsemaan linnen ammattitaitoa ja taloudellista tukea.

4.2.4 Muita uhkia

Kustannusten nousu Suomessa ja Venijdlld voivat aiheuttaa muutoksia
kannattavuudessa. Muita transitoliikenteen kasvua haittaavia tekijoita
ovat lakot Suomessa, 6ljyn maailmanmarkkinahinnan lasku ja tuotannon
supistuminen, sopivan vaunukaluston puute sekd kapasiteetin kasvu kil-
pailevilla kuljetusreiteilld ja entisen Neuvostoliiton vesiteiden avautumi-

nen liantiselle liikenteelle.
4.3 EL:n vaikutukset

Nopeimmin EL:n vaikutus nikyy huolinta-alalla. EL:n maissa toimivien
huolinta-alan yritysten yhteistydorganisaation Clecat’in teettdmén selvityk-
sen mukaan alan yhteenlaskettu liikevaihto vdhenee 5,8 miljardilla ECU:lla
sisimarkkinoiden avautuessa. Tydpaikkoja alalta hdvidisi 63 000. (Strann,
1992) Tosin tilld hetkelld sisimarkkinoihin siirtyminen ei tapahdu vuonna
1993 kuten alunperin oli tarkoitus. EL:n ulkopuolisiin maihin kdytava lii-
kenne tulee sdilymiin ennallaan, jolloin vaikutukset Suomen ja Vendjan
viliseen liikenteeseen ovat pienet, tosin muutokset EL:n alueella tuovat

uusia kilpailijoita my6s néille markkinoille.

Painorajojen sdilyttiminen ennallaan on tirkedd kauttakuljetusten tehok-
kuuden ylldpitimiseksi. Erityisesti yksikkotavaraliikenteen kilpailukyvyn
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kannalta on kiinnitettdiva huomiota siihen, etti suomalaisen kuorma-
autokaluston kustannustasoa saadaan laskettua. EL:n kaavailema maksimi-
paino olisi vain 40 (poikkeuksin 44) tonnia, mika tarkoittaa suomalaisen
kaluston tehokkuuden laskemista kolmanneksella nykyisestd 56 (poik-
keuksin 60) tonnista. Euroopan yhdentyminen tulee vaikuttamaan myos
ajo- ja lepoaikoihin. Péivittdinen ajoaika on EL:ssa 9 tuntia kun se Suomes-
sa on 10 tuntia. Nayttdisi kuitenkin siltd, ettd Suomi tulisi sdilyttimaan pi-
demmat ajoajat puutavarakuljetusten ja pitkien talviolosuhteiden perus-

teella.

Liikenteen verotuksen harmonisointi on edellytys kilpailuvdaristyman
poistumiselle. EL:n tarkoituksena on:

- harmonisoida ajoneuvoverotus

- harmonisoida dieseldljyn polttoainevero

- sallia moottoriteilld, moottoritieverkolla tai sen osalla tietullit

Verojen miiri on tarkoitus yhtendistda tasolle, joka vastaa raskaan tavara-
liikenteen infrastruktuurille aiheuttamia kustannuksia. Suomen verotus
on jo osittain EL:n asettamalla tasolla. Tirkein verotuksellinen tekijda on
siirtyminen arvonlisdverotukseen vuoden 1994 alusta. Télldin on mahdol-
lista hankkia uusi kalusto edullisemmin. Kilpailijamaissamme arvonlisa-
veroa laskettaessa kaikki kdytetyt tuotantopanokset ovat veronalaisia ja va-
hennyskelpoisia. Suomessa arvonlisdverojarjestelmd tekee ulkomaankulje-
tuksista verottomia, mutta kalustosta saadaan kuitenkin tehdad ostovahen-

nys. TAimi parantaa toimintaamme kansainvilisilld markkinoilla.
4.4 Tulevaisuuden nikymit

Vendjian kehityksen suunnasta riippuu, kuinka paljon transitoliikenne
Suomen kautta tulee kasvamaan. Suomella on valmiudet kasvattaa kulje-
tusmairid jopa kolminkertaiseksi. Tulojen ennustetaan nousevan madarid
nopeammin, mikd nostaa kuljetusten valvonnan merkitystd entisestdan.

Elektronista tiedonsiirtoa kehitetdan myds Vendjin liikenteessa.



55

4.4.1 Kuljetusmairien kasvumahdollisuudet

Ulkomaankauppaliitto on tehnyt laskelmia, jonka mukaan kauttakulkulii-
kenteestd saatavat tulot voitaisiin parhaimmillaan kuusinkertaistaa 6 mil-
jardiin markkaan 2010 mennessd. Suomen markkinaosuus Vendjan Itame-
ren kautta menevdstd transitoliikenteesta nousisi 10 prosentista jopa 30 pro-
senttiin (Arola, 1993). Liikenneministerid on ennustanut vuoden 1993
transitoliikenteestd kertyvien tulojen olevan noin 2 mrd. markkaa eli kaksi
kertaa edellisvuoteen verrattuna. Tulojen kasvuun vaikuttavat sekd kulje-

tusmaédrien, ettd kuljetettavan tavaran arvon kasvu.

Kuljetuskysynnédn kehitystd on tutkittu myds raportissa “Suomenlahden
rannikkovydhykkeen merkitys Vendjin ulkomaanliikenteelle”®. Kontti-
kuljetusten méddrdn ennustetaan edelleen kasvavan. Elintarvikekuljetusten
kasvun ja Pietarin sataman késittelypulan vuoksi erityisesti kuljetettujen
kylmikonttien mddrd on kasvanut merkittivédsti. My0s liikenne Pohjois-

Amerikasta on kasvanut.

Transitoliikenteen uusia mahdollisuuksia voi luoda ratayhteys, joka yhdis-
tid Kostamuksen ja Muurmanskin radat poikittaissuuntaisesti. Uuden ra-
dan ansiosta kuljetusmatkat Suomen ja Karjalan tasavallan vélilld lyhene-
viat. Uuden radan vaikutusalueella on mm. terds- ja alumiiniteollisuutta.
Kuolan ja Kostamuksen mineraaleja voitaisiin kuljettaa Sallan rataa pitkin.
Perdmeren satamat voivat uuden radan ansiosta tulla kilpailukykyisiksi
transito-satamiksi. (Kuitunen, 1993) Lisdd kapasiteettia tavarakuljetuksille
vapautuisi my®9s, jos pikarata Turku- Helsinki~Pietari valmistuisi henkild-

liikenteen kidytt6on. Samalle vilille on suunniteltu myds moottoritieta.

Lentokuljetusten merkitys on myos lisadntynyt nopeasti erityisesti arvok-
kaamman tavaran kuljetuksissa. Posti ja muu pikarahti sekd pitkét jatko-
kuljetukset Venijin sisdosiin tai muilta mantereilta ovat lentokuljetusten
kilpailukykyisimmat osa-alueet. Lentokuljetuksilla on merkittivd rooli eri-

® Kymenlaakson liiton tutkimuksessa on selvitetty Venajin kiyttimis kuljetuspalveluita ja kulje-
tuspalvelukysynnin muutoksia Suomenlahdella, Tutkimus perustuu saatavilla olleisiin julkisiin kuljetus-
tilastoihin seki kansainviliseen tutkimusaineistoon aiheesta ja sisiltdd myos erityisesti transitoliikennet-
t4 kisittelevid osia. Tutkimus on osa Itdisen Suomenlahden rannikkoprojektia.
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tyisesti henkiléliikenteessd. Toinen tirked ilmakuljetusmuoto on seki tava-

roidden, ettd henkildiden helikopterikuljetus.
4.4.2 Elektroninen tiedonsiirto

Suomalaisissa suuryrityksissd kotimaankauppa ja padosin myds ulkomaan-
kauppa sisdltden kuljetukset, huolinnan ja muut tullausrutiinit, tapahtuu
EDI:lla (kuva 20). Multi-EDI, eli koko ulkomaankaupan tietojensiirtoketjun
kattava elektroninen tiedonsiirto ilman kymmenid erilaisia dokumentteja,
on saatu aikaan timin vuosikymmenen aikana. Vuoteen 1995 mennessa
EDI-tullauksin hoidetaan 2/3 tuontierien tullauksesta. (Laine,1993)

Myds vendldisten kanssa on kehitetty tiedonsiirtojdrjestelmii. VR on sopi-
nut Lokakuun Rautateiden kanssa EDIFACT- muotoisten kuljetustietojen
ldhettdmisestd ensiksi Oljyjunan tietojen vilityksessd. Venildisilld itsellddn
on kehittyneet atk-jirjestelmit koko maan junaliikenteen ohjailuun, mutta
linjayhteydet Suomesta Pietariin aiheuttavat ongelmia. (Transpress, 1993)

< ostotilaus
tavaran saapumisaika

YvYyvy

lastitilan varauksen vahvistus -

kauppalaskun ja remburssin tiedot »
ldhetyksen ldhtétiedot

huolintalasku

vy

Kuva 20. Elektroninen tiedonsiirto huolinnassa. (Strann, 1992)
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4.5 Huomioita

Suomen ollessa vield suhteellisen vieras kuljettaja eurooppalaisilla ja eri-
tyisesti sen ulkopuolisilla markkinoilla, vaatii luottamuksen ansaitsemi-
nen suhteellisen paljon ty6td. Laatusertifiointi ja maardysten yhdentami-
nen sekd ympiristén huomioonottaminen ovat tekijoitd, jotka tulevat
olemaan ehdoton edellytys siirryttdessd erikoistumiseen kuljetuksissa. Mas-
satavaran kuljetukset luultavasti vdhenevit Baltian maiden kuljetusjarjes-
telmien kehittyessd. Vaikka olot Baltiassa ovat vield suhteellisen alkeelliset
erityisesti huolinnan ja terminaalitoiminnan osalta, ovat suuret markkinat

houkutelleet alueelle paljon ldntisid yrityksia.

Suomen logistiikkakustannukset olivat liikevaihdosta vuonna 1990 toimi-
alakohtaisella ja yrityskohtaisella liikevaihdolla painotettuna 11,6 %, kun
ne muutamissa Euroopan keskeisissd maissa olivat 4-8 % vuonna 1991.
Keskimairiistd korkeampien logistiikkakustannusten takia suomalaisten
yritysten tulisi olla 3-5'vuotta edelld logistisen prosessin hallinnassa kilpai-
lijamaihin verrattuna. (Liikenneministeri, 1993) Tama tulee ottaa huomi-
oon laajentamalla yhteistydtd, jotta mahdollisuudet vaikuttaa alan koulu-

tukseen ja tutkimustoimintaan paranisivat.

Toinen tirked tekijd, jolla suomalaiset yritykset pystyvdt parantamaan kil-
pailukykyédn ja transiton tuottavuutta on kuljetettavien tuotteiden jalos-
tus- ja varastointipalvelujen lisddminen palveluun. Vakituisten asiakas-
suhteiden luominen takaa riittivdd vakautta ja mahdollistaa pitkdn tdh-

tiyksen investointisuunnitelmien kannattavuuden.
4.6 Toimenpide-ehdotukset

Vendjin transito on viimeisten kolmen vuoden aikana muuttunut merkit-
tdvisti. Tavaranvaihtopoytikirjoista ollaan siirrytty suoraan kaupankdyn-
tiin ja Venildisten osapuolien lukumddrd on monikymmenkertaistunut.
T4ll4 hetkelli tietoa transitoliikenteestd tiytyy hakea eri tahoilta. Alueellis-
ten tutkimusten lisiksi tietoa on keritty yrityskohtaisesti. Tiedonsaannin
keskittdminen ja koordinointi mahdollistaisi tiedon tehokkaamman hyo-

dyntdmisen.
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Puolueeton ja monipuolien kaikki kuljetusmuodot kattava tilastointi tulee
organisoida mahdollisimman nopeasti. Samalla pystytddn turvaamaan eri
tilastojen vertailukelpoisuus ja yhtendinen tuoteryhméjako. Tilastointi tu-
kee kaikkia transitoliikenteen kehittimistd koskevia toimenpiteita.

Valtiovallan tulee asettaa vilittdmasti tavoitteet transitoliikenteen kehityk-
selle ja aloittaa sen mukaiset toimenpiteet. Tavoitteena tulee pitdd Suomen
kehittymistd pitkille jalostettujen logististen palvelujen vientikauppiaana,
ei pelkistddn fyysisend ldpikulkumaana. Toteutuakseen tdmad tavoite vaatii
investointeja. On selvitettdvd transitoliikenteen vilittdmait ja vililliset vai-
kutukset kansantaloudelle. Transitoliikenteen tuottomahdollisuudet on
huomioitava tehtdessd kannattavuuslaskelmia infrastruktuurin kehittdmi-

sestd ja ylldpidosta.

Infrastruktuurin kehittdmisen ohella on huomioitava my6s palvelun no-
peuden ja luotettavuuden kehittiminen. Joustavuus tydaikalainsdadannos-
sd sekd satamien kdytdssd olevan kapasiteetin tdysi hyddyntdminen nosta-

vat tehokkuutta ja parantavat kilpailukykya.

Suorat yhteydet venildisiin osapuoliin ovat kasvattaneet iddn kauppatavan
ja venijin kielen opetuksen merkitystd. Vendldisten tydskentely Suomessa,
on nopein keino iddn kauppatavan hallintaan ja neuvottelukanavien
luomiseen. Yhteydet venildisiin viranomaisiin vauhdittavat kehitystd ja
mahdollistavat varautumisen sielld tapahtuviin muutoksiin. Samalla ol-
laan kehittimissd Vendjin elinkeinoeldm&d. Logistiikan alan koulutus ja
kehittiminen pohjustaa transitoliikenteen kehitystd kuljetusten valittdjastd
monipuolisten jalostettujen logististen palvelujen tarjoamiseen.

Suomen markkinointia transitomaana on jatkettava. Imagomainonnan
ohella yritysten on valmistauduttava markkinoimaan konkreettisia mah-
dollisuuksia jalostettujen kuljetusten hoitamiseksi. Markkinoiden tueksi
on oltava saatavissa riittivd4 informaatiota kilpailevista reiteistd ja omista

mahdollisuuksista.
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YHTEENVETO

Venijin transitoliikenne muodostaa 6,8 % Suomen satamien ulkomaanlii-
kenteestd. Transitoliikenteen maard riippuu pitkalti Vendjan poliittisen ti-
lanteen kehityksestd. Viimeisten kymmenen vuoden aikana kasvu on ollut
52 %. Transitoliikenteestd saatujen tulojen arvioidaan nousevan 6 mrd

markkaan vuoteen 2010 mennessa.

Suurimmat vientitransiton asiakkaat ovat kemian teollisuuden yritykset ja
kauppahuoneet, jotka myyvit tuotteet edelleen. Tadrkeimmat transiton
vientimaat ovat Alankomaat, Belgia, Iso-Britannia, Ranska sekd Pohjois-
Amerikan valtiot. Tuontitransito koostuu kulutustavarasta ja myyjdna on
yleensd monikansallinen yhtié kuten Coca Cola.

Positiivisten kasvuennusteiden vauhdittamana ovat alalla toimivat yrityk-
set perustaneet terminaaleja ja edustustoja Pietariin ja Moskovaan (tauluk-
ko 9). Idin liikenteessd suomalaisilla on kokemusta jo vuodesta 1962, jol-
loin ensimmaiinen suomalainen kuljetusyritys aloitti toimintansa entisessa

Neuvostoliitossa.
Taulukko 9. Suomalaisten osuuksia yrityksistd Vendjilld ja Baltiassa.

SUOMALAISTEN OSUUKSIA YRITYKSISTA VENAJALLA JA BALTIASSA

toimiala osakas SuomossJ osuus toimipaikka
Oy Intercarriers Ltd | sisdvesiliikenne Finnlines Oy 51 %
Balti Transport A/S |kuljetus ja huolinta |Oy Huolintakeskus Ab| 100 % Tallinna
Huolintakeskus Ltd kuljetus ja huolinta |Oy Huolintakeskus Ab| 100 % Moskova
Oy Finnsovtrans Ltd | huolinta VR 15 %
Stn Nurminen kuljetus ja huolinta |John Nurminen Oy Moskova

Suomalaisia yrityksid toimii transitoliikenteessd kaikilta aloilta; huolinta,
juna-, maantie, meri-, lento- ja sisdvesikuljetus, ahtaus, terminaalitoimin-
ta, konsultointi, tutkimustoiminta ja tietoliikennejirjestelmit tukevat te-
hokkaan kuljetusputken muodostumista Suomen kautta. Suomen transi-
tokuljetuksista on muodostunut klusteri, jonka eri osat voivat luoda toisil-

leen kilpailuetua (kuva 21).
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Suomen transitokuljetusten klusteri

Spectal inputs Primary goods Related Industries
maantieteellinen sijainti meri-, maantie-, rautatie- ja  kaluston yllZpito

sama raideleveys ilmakuljetus infrastruktuurin rakentaminen
ammattitaitoinen tydvoima huolinta erikoiskuljetukset

toimiva infrastruktuuri ahtaus terminaalitoiminta

valmiit yhteydet jakelu varastointipalvelut

laadulliset vaimiudet sisdvesiliikenne Venajalla

Machinery and equipment Assocliated services Buyers

laivateollisuus tiedonsiirtojarjestelmat kemian teollisuus
lastinkésittelylaitteet konsultointi kauppahuoneet

raskas ajoneuvoteollisuus markkinionti Gljyteollisuus

erikoiskalusto kulutustavarayhtiét (Coca-Cola,

Rank Xerox, autovalmistajat ym.)
Eurooppa, Pohjois- ja Etela-
Amerikka, Kauko-ita

Kuva 21. Suomen kautta kulkevan Vendjin transitoliikenteen klusteri.

Suomen kilpailukyky perustuu tuotannontekijdolojen lisdksi toimitusten
luotettavuuteen ja laatuun. Suomen ja Vendjin vilisen rajan ylitys kestda
vain muutaman tunnin ja satamat pystyvit ottamaan vastaan ja kasittele-
miin kaiken sinne toimitetun rahdin. Suomessa ollaan kilpailijoita edelld
myds tiedonsiirtojirjestelmien ja turvallisuuden kehittdmisessd. Kilpailua

tukee vaativa kotimaan kysynta.

Alan mahdollisuuksia luovat Vendjdn elintason nousu ja 6ljyntuotannon
kasvu. Lisidksi on mahdollista kasvattaa transitosta saatavia tuloja nosta-
malla tuotteiden jalostusarvoa liittimilla sijhen muita palveluja kuten va-
rastointipalvelut. Suurimmat uhat liittyvit poliittisen tilanteen epédvakau-
teen Venijilli. My6s Suomen kustannustason nousu vaikuttaa haitallisesti
kilpailukykyyn. EL:n ei odoteta vaikuttavan merkittdvdsti Suomen ja Vena-
jin viliseen liikenteeseen. Kaluston kilpailukyky eurooppalaiseen kalus-

toon verrattuna on kuitenkin turvattava.
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Valtiovallalta odotetaan asettavan tavoitteet transitoliikenteen suhteen ja
aloittavan sen mukaiset toimenpiteet. Infrastruktuurin kunnon ylldpita-
minen, alan verotuksen kehittdminen, pddomatakuut, tiedottaminen ja
tutkimustoiminta ovat niitd keinoja, joilla valtio voi vaikuttaa Suomen

kilpailukykyyn kauttakulkumaana.
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