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Tiivistelmé: EU luo markkinoiden vapauttamiselle raamit, jonka sisdlld kukin
maa luo omat ratkaisunsa infrastruktuuri- ja logistiitkkapalvelujen toteuttamiselle.
Markkinoiden houkuttelevuus kuitenkin vaihtelee Itimeren maissa ja joissain
tapauksissa ainoaksi toimijaksi on jédnyt julkinen sektori.

Kansantaloudellisesti ja strategisesti merkittdvét yritykset halutaan usein pitdd
ainakin jossain méédrin julkisessa valvonnassa, jotta verkoston kehittiminen ta-
pahtuisi kokonaisvaltaisesti ja pitkén tdhtdimen etujen mukaisesti. Julkisen sekto-
rin kontrollin vdhentyminen saattaa my6s johtaa verkon hajautumiseen.
Viyldpalvelujen tuotantotavalla ja markkinamekanismien kayt6lld voidaan vai-
kuttaa infrastruktuurin kehittdimisen vauhtiin ja useisiin palvelutasotekijoihin.
Yksityistdiminen ei sindnsd takaa tehokkuutta, mutta voi tuottaa uusia teknologi-
sia ratkaisuja ja lisdtd pddomaa sekd parantaa ldpindkyvyyttd. Luomalla kilpailut-
tamisen malleja, voidaan parantaa kannustimia palvelujen saatavuuden ja laadun
kehittdmiseen.

Asiasanat: Markkinasuuntautuneet palvelut, Itimeri, logistiikka

Abstract: European Union defines the framework for deregulation that each
member country adheres to when the logistic and infrastructure services are
developed. The circumstances for deregulation in the Baltic Sea region's states
vary and in some cases the public sector has remained the only operator.

Socio-economically strategic companies have often been kept within the control
of the public sector in order to ensure the development according to the long term
objectives. Reducing the level of control may also end up as dispersed networks.
The way the production of infrastructure services are arranged and the use of
market-oriented approaches can affect the speed of infrastructure development
and the level of services. Privatisation cannot guarantee the efficiency but can
facilitate innovations and supply capital and enhance transparency. Incentives for
supply and quality of services can be strengthened by new models of tendering.

Key words: Market oriented services, Baltic Sea logistics



Yhteenveto

EU luo markkinoiden vapauttamiselle raamit, jonka sisélld kukin maa luo omat
ratkaisunsa infrastruktuuri- ja logistiikkapalvelujen toteuttamiselle. Kilpailutta-
minen edellyttidd, ettd on riittdvisti potentiaalisia tarjoajia palvelujen tuottami-
seen. Markkinoiden houkuttelevuus kuitenkin vaihtelee Itdmeren maissa ja
joissain tapauksissa ainoaksi toimijaksi on jadnyt julkinen sektori. Suomessa ja
Ruotsissa valtion maantiet muodostavat tieverkon rungon ja alempiasteinen tie-
verkko on pitkélti yksityisessd omistuksessa, kun taas Baltiassa tieinfrastruktuu-
rin omistaa julkinen sektori. Rautatieinfrastruktuuri on ldhes kaikilta osin
julkisessa hallinnassa, mutta tavaraliikenteessd toimii monissa maissa useita kil-
pailevia operaattoreita. Itdimeren satamista suurin osa toimii vuokraisdntdmallilla
eli julkinen taho omistaa infrastruktuurin ja yksityiset lastinkisittelijat hoitavat
operatiivisen toiminnan ja omistavat suprastruktuurin. Monissa Itimeren maissa
on vireilld elinkaarihankkeita tie- ja rautatieliitkenteen kehittdmiseksi.

Monissa maissa halutaan pitdd kansantaloudellisesti ja strategisesti merkittdvit
yritykset ainakin jossain méirin julkisessa valvonnassa. Julkisen sektorin kont-
rollin vihentyminen saattaa myos johtaa verkon hajautumiseen ja kontrollin pa-
lauttaminen on hyvin vaikeaa. Julkisen sektorin osallistumista puoltaa
investointihankkeiden luonne suurine kustannuksineen ja pitkine takaisinmaksu-
aikoineen. My0s yksityisten yritysten vilinen ankara kilpailu saattaa johtaa omi-
en etujen maksimointiin ja lyhyen tdhtdimen voittojen maksimointiin.
Markkinamekanismien laajuuden arvioinnissa hyvinvointivaikutuksilla on tuot-
tavuushyotyjen lisdksi tirked merkitys.

Viylédpalvelujen tuotantotavalla ja markkinamekanismien kéyt6lld voidaan vai-
kuttaa infrastruktuurin kehittdmisen vauhtiin ja siten palvelutasoon. Infrastruk-
tuurin  yksityistiminen puolestaan vaikuttaa vidylien maksullisuuteen ja
logistiikkayritysten kustannusten kasvuun. Liikenteen palveluissa tuotantotapa
vaikuttaa useisiin litkenteen palvelutasotekijoihin.

Yksityistdiminen ei sindnsé takaa tehokkuutta, mutta etenkin kehittyvien maiden
kohdalla yksityisen sektorin osallistuminen parantaa tehokkuutta. Yksityisen sek-
torin mukaantulo voi tuottaa uusia teknologisia sovelluksia ja ratkaisuja seké li-
sdtd kokemusperdistd tietoa ja pddomaa. Luomalla kilpailuttamisen malleja
voidaan parantaa kannustimia palvelujen saatavuuteen ja laadun kehittdmiseen ja
uusien innovaatioiden tarjoamiseen. Markkinamekanismien kdytté voi luoda
my0s vihemmaén mitattavissa olevia hyotyjd, kuten lédpindkyvyys julkisten palve-
lujen tuotannossa. Haluttuja palveluja kyetdédn tuottamaan mairillisesti ja laadul-
lisesti oikein ja hinnoittelemaan kilpailukykyisemmin, kun asiakkailta tuleva
tieto kyetddn hyodyntdmain tehokkaammin. Yleisesti voidaan sanoa, ettid huolel-
linen valmistelu ja vaiheittainen eteneminen néyttavét olevan edellytyksid onnis-
tuneille markkinamekanismien soveltamiselle. Tutkimus on osa Teknologian ja



innovaatioiden kehittdmiskeskuksen (TEKES) rahoittamaa ’Markkinamekanis-
mit julkisten palvelujen tuotannossa” tutkimus- ja kehittdmishanketta.
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1 Johdanto

1.1 Taustaa ja tavoite

Julkisen talouden toimijat hankkivat palvelut joko omana tuotantona tai sdédnte-
lemilld yksityistd sektoria halutun palvelukonseptin aikaansaamiseksi. Kun jul-
kista hallintoa ja palvelua korvataan markkinoilla, muodostuu jéljelle jadvén
julkisen hallinnon tehtivéksi palvelujen médrin ja laadun suunnittelu ja valvonta.
Julkisen sektorin toteuttama sddntely on monitahoista ja edelld mainitussa yhtey-
dessd se voidaan ymmaértdd markkinamekanismin kannalta esimerkiksi seuraa-
vasti:

e kilpailun edistiminen palvelujen tuottajien vélilla

e sallimalla palvelujen kayttdjille enemmin valinnan vapautta palvelujen
kdytossd ja tuottajien valinnassa

e luomalla markkinoita, joissa oikeuksia ja velvollisuuksia voidaan kaupal-
listaa.

Edelld kuvattua kolmea toimintalinjaa kutsutaan tidsséd tutkimuksessa markkina-
perusteisiksi mekanismeiksi. Sddntelyn muutoksilla (markkinamekanismien kiy-
ton lisddmiselld) voidaan olettaa olevan vaikutuksia moneen logistisen
palvelutason tekijdadn. Tdssd tutkimuksessa tarkastellaan markkinamekanismien
vaikutuksia palvelutasoon Itimeren alueen logististen kédytént6jen avulla.

1.2 Tyon menetelmi ja rajaukset

Liikenneinfrastruktuurin tehtdvéiksi ndhddin litkenndinnin ja kuljetusten saami-
nen toimiviksi, tehokkaiksi ja turvallisiksi. Yritykset vastaavat logistiikkansa
toimivuudesta ja tehokkuudesta, mutta julkinen sektori vaikuttaa olennaisesti lo-
gistitkan toimintaympéristoon infrastruktuurin omistajana ja tuottajana, markki-
noiden sddntelijané sekd koulutuksen ja tutkimuksen rahoittajana (LVM 2006).

Regulaatio on olennainen osa kuljetusjdrjestelmien perusrakennetta, jonka néky-
vimpid osia ovat tiet, satamat, lentokentét jne. Asetusten tehtdviand on ohjata mm.
kuljetusten toimintatapoja. (Karrus 2001.) Julkinen valta voi regulaation kautta
luoda uusia markkinoita ja myos helpottaa uusimman teknologian, kuten sdhkoi-
set tunnistus- ja tullausjérjestelmien kayttoonottoa yrityksissd (Puro 2006). Toi-
saalta sddntelyn ajantasaisuuden puute voi my0s hidastaa osaltaan alan kehitysta.



Analyysin kehikkona kéytetddn kuvassa 1 esitettdviid periaatekuvaa, jossa esite-
tddn litkennejdrjestelmin, logistiikan, elinkeinoeldmén ja kansantalouden viliset
kytkennit yleiselld tasolla.

KANSANTALOUS

T

Elinkeinoeldama

Sektori 1l Sektori 2 Sektori 3

————————————————————————————————————————————————————————

LOGISTIIKAN KYSYNTA |
' Kilpailukykytekijat |

Logistiikka- l
markkinat Palvelutasovaateet
: LOGISTIIKAN TARJONTA

Palvelutasotekijat (logistiikan palveluille) JULKISET PALVELUT JA SAANTELY
-Julkisen sektorin omat tuotanto i

LIIKENTEEN PALVELUT -Julkisen sektorin tilaaja-tuottajamalli
Liikenne [} -Julkisen sektorin om. Liikelaitoksen
. . ' Palvelutasotekijat (liikenteen palveluille) Yksinoikeus o
jarjestelma ! -Kilpaillut markkinat, mukana julkisen
i INFRASTRUKTUURI sektorin omistamia isoja tahoja

-Kilpaillut markkinat

Kuva 1. Logistiikkajdrjestelmdn rooli kansantaloudessa.

Elinkeinoeldmé koostuu useista toimialoista, joiden tuotantotavat eroavat toisis-
taan. Eri tavaralajien erilaiset tuotantotavat vaikuttavat sithen, minkélaiset logis-
tiset kilpailutekijit (kustannukset, nopeus, laatu, nuukuus, reagoivuus, ketteryys,
dlykkyys, ympéristoystivéllisyys) ovat keskeisid yrityksen toiminnalle ja minka-
laisia ominaisuuksia yritys edellyttdd toimitusketjulta. Elinkeinoeldmén logistis-
ten palveluiden kysynnén kehitys on sidoksissa taloudelliseen kehitykseen.

Liikenne- ja logistiikkajérjestelmé seké julkiset palvelut ja regulaatio luovat poh-
jan ja rajoitteet jédrjestelmissd operoinnille ja mahdollistavat logistiikan tarjon-
nan, jolla vastataan elinkeinoeldmaisté tulevaan kysyntéén.

Julkinen sektori vaikuttaa litkenne- ja logistiikkajdrjestelmissd muodostuvaan
palvelutasotasoon ja siind syntyvédn tarjontaan. Liikennejarjestelméssd syntyvid
palvelutasotekijoitd ovat peruspalvelutaso, ympéarivuorokautisuus, vilityskyky ja
nopeus, hiiridttomyys ja ennustettavuus, kustannustehokkuus, erikoiskuljetukset,
yhteensopivuus- ja toimivuus, turvallisuus ja kitka. Palvelutasotekijét vaikuttavat



logistiikkajérjestelmin toimivuuteen ja sitd kautta joko vahvistavat tai heikenti-
vit yhteiskunnan kykyé# vastata elinkeinoeldmén logistisiin tarpeisiin ja kilpailu-
kykyvaatimuksiin.

Julkinen sektori on yhd enenevéssd mairin altistettu ulkopuoliselle kilpailulle ja
my®ds julkisen sektorin logistitkan on oltava kilpailukykyistd. Logistiikkamarkki-
nat voivat toimia eri tavoin eri maissa riippuen julkisen sektorin ja yksityisten
kilpailtujen markkinoiden vilisestd suhteesta.

Selvityksessd kuvataan aluksi Itdmeren alueen taloudellista kehitystd ja kuljetet-
tuja volyymeja, mikd toimii taustana tarkasteltaessa litkennejérjestelmii ja logis-
tiikkkamarkkinoiden toteutustapoja Itdmeren alueen maissa. Logistiikkamarkki-
noita késitellddn maantie-, rautatie- ja merikuljetusten osalta. Lopuksi tarkas-
tellaan, miten markkinamekanismien kaytto vaikuttaa palvelutasoon. Tama
tapahtuu seké kirjallisuuskatsauksen avulla ettd tutkimalla Itdmeren alueen lii-
kennejirjestelmien palvelutasoja vertailemalla Vendjille suuntautuvien kuljetus-
ten reittivaihtoehtojen eli Suomen, Baltian, Saksan sekd Puolan ja Vendjén omien
satamien reittien palvelutaso- ja kilpailukykytekijoitd.



2 Itimeren alue markkina-alueena

2.1 Itimeren mesoalue

[tdmeren aluetta ei ole médritelty virallisesti, yksiselitteisesti eiké tarkkarajaisesti.
Useammalle kuin yhdelle mairittelylle on hyvid perusteita. Hyvin perusteltuna
voi pitdd mdidrittelyd, jossa yhdeksdstd rantavaltiosta Latvia, Liettua, Ruotsi,
Suomi, Tanska ja Viro kuuluvat Itdmeren alueeseen kokonaisuudessaan, mutta
Venijdstd, Saksasta ja Puolasta otetaan mukaan vain rannikkoalueet. Jalkimmai-
set kolme maatakin ovat yleensi valtioina mukana tarkasteluissa, silld itdmerelli-
syyden merkitystd ei ole syytd tai mahdollista rajata vain rannikkoalueita
koskevaksi. Islanti, Norja ja Valko-Vengjikin luetaan toisinaan Itimeren aluee-
seen, miké ei vaikuta kovin johdonmukaiselta sen perusteella, mité tiedetdin Eu-
roopan eri vélialueiden identiteetistd ja integraatiosta.

Valtioiden ja niiden muodostamien laajojen makroalueiden kuten EU:n seké val-
tionsisdisten alueiden lisdksi kansainvilisyyden jdsentdjiksi on syntynyt erdénlai-
sia vilialueita. Namé ns. mesoalueet muodostavat julkisyhteis6jen, yritysten ja
muiden toimijoiden keskindisen kiinnostuksen ja verkostoitumisen tuloksena
toiminnallisen kokonaisuuden, joka on enemmén kuin osiensa summa (Kivikari
1996). Mesoalueeseen voi kuulua sekéd kokonaisia maita etté joistakin maista yksi
tai useampia alueita. Tdstd prosessista on kysymys, kun puhutaan Itdmeren
talousalueen kehittymisestd idén ja ldnnen vélisen vastakkaisuuden jélkeisessd
Euroopassa.

Vilialueiden kehitykselle on helppo keksid selityksid. Liheskddn kaikki ongel-
mat ja ilmi6t eivédt luonnu valtakunnanrajoihin. Téllaisia samanaikaisesti sekd
kansallisia ettd ylikansallisia nykyajan huolenaiheita ovat ympiristdasiat. Saas-
teet levidvit ilma- ja vesiteitse hallinnollisista rajoista piittaamatta. Litkenneyh-
teyksid on tarkoituksenmukaista kehittdd sovittamalla yhteen kansallisia
hankkeita yhdelld tai useammallakin mesoalueella. Kauppa voi olla vilkkaampaa
rajantakaisten naapurien kuin maanmiesten kanssa.

Teknologian, telekommunikaation ja tuotannon muutokset seki integraatiokehi-
tys ovat luoneet paremmat edellytykset funktionaalisille mesoalueille. Monimuo-
toisessa verkostoitumisessa on kyse Itdmeren alueen maiden, kansantalouksien,
toimialojen ja yritysten kilpailukyvyn ylldpitdmisestd. Alueellinen integraatio voi
olla houkutin ulkopuolisille yrityksille, mutta ennen muuta alueen eri osat ja yri-
tykset tarvitsevat keskindistd integraatiota ylikansallisten mahdollisuuksien hyo-
dyntédmiseksi ja yhteisten ongelmien ratkaisemiseksi. Itimeren alueen todellisesta
olemassaolosta ja merkityksestd todistaa se, ettd kaikille Itdmeren rantavaltioille
Saksaa lukuun ottamatta tirkein kauppakumppani on jokin Itdmeren maa.



2.2 Itimeren alueen kehitys

Vaikka Itdmeren alue ei ole kovin laaja, se sisilsi iddn ja ldnnen vastakkaisuuden
kaudella kaikki merkittdvimmat ainesosat. Alueella oli sosialismin romahduksen
jélkeisen valtiollisen hajoamisen (Neuvostoliitto), yhdistymisen (Saksa) ja jatku-
vuuden (Puola) edustajia sekéd kolme Pohjoismaata.

Itdimeren alueelle syntyi 1990-luvun alussa aivan uudenlainen todellisuus, kun
Itdimeren rannoilla kaikki valtiot tunnustautuivat markkinatalouksiksi ja demo-
kratioiksi tai ainakin sellaisiksi pyrkiviksi. Toinen mullistava kehitys on ollut
[timeren rantavaltioiden — Vendjdd lukuun ottamatta — tulo Euroopan unionin
jaseniksi. Valtiot ovat my06s edenneet eri polkuja rakentaessaan suhteitaan Na-
toon.

Nyt Itdmeren mesoaluetta ovat luomassa kahdeksan EU-maata ja Vendji. Alueen
toiminnallisen perustan muodostumiselle on ollut ratkaisevaa kehitys sekd sosia-
lismia soveltaneissa valtioissa ettd Euroopan unionissa. [lman sosialismin sortu-
mista ja sitd seurannutta kehitystd poliittinen ja taloudellinen integraatio ei olisi
tullut mahdolliseksi. Yhdentymisen rakenteet puolestaan ovat enimmikseen tu-
losta EU:ssa tapahtuneesta laajenemisesta ja syvenemisesta.

Valtiot, EU ja muut kansainvéliset organisaatiot luovat taloussuhteiden perustak-
si fyysisid ja institutionaalisia rakenteita, joiden varassa Itimeren talousalue voi
kehittyd. Itdmeren alueella toimitaan vdhenevien kaupan esteiden, kasvavan
integraation ja etenevin globalisaation vaikutuskentédssd. Kansantalouksien suhde
eurooppalaisiin sisdmarkkinoithin on radikaalisti muuttunut. Kansallisilta koti-
markkinoilta on tultu uusille, Itdmeren alueen kotimarkkinoille, joihin on ulko-
puolelta kohdistumassa kasvavia kilpailupaineita.

Kaupan kannalta valtiot ovat hoitaneet tirkeimmait velvoitteensa, kun ne ovat
poistaneet esteet ja turhat kustannukset kansainvilisiltd litketoimilta. Toki Itdme-
ren alueellakin on jéljelld tavarakauppaa ja investointeja haittaavia kitkatekijoita.
Erddn Ruotsissa tehdyn tutkimuksen mukaan kaikkien esteiden ja haittatekijoiden
poistamisella alueen kansantuotetta voisi lisdtd yhdelld prosentilla. Vaikka timén
arvion tarkoittama rahamiird 22 miljardia euroa on suuri, silti laskelma osoittaa
tadlla padstyn useimpiin muihin alueisiin verrattuna jo varsin ldhelle vapaakau-
pan ihannetta (Purvis 2007).

Kuljetusten, institutionaalisten esteiden ja tiedonvilityksen atheuttamat kustan-
nukset my0s vaikuttavat sithen, minne ja miten pysyvisti tuotanto sijoittuu. Tuo-
tannon osat on usein edullista toteuttaa eri maissa, jolloin kansainvélinen
tyonjako toteutuu tuotantoprosessin sisdlld. Itdmeren alueen yhdentymisen né-
kymistd on tehty keskenéén ristiriitaisia arvioita (vrt. Gigiere 2007). Alueellisen
integraation potentiaalia pidetddn parhaana silloin, kun maat ovat kehitystasol-
taan, poliittiselta taustaltaan ja kulttuuriltaan samankaltaisia. Itimeren alueen



heterogeenisuus on tdssd suhteessa haitta. Mydskddn suurimpien maiden pédiasi-
allinen suuntautuminen muualle kuin Itdimeren alueelle ei ole rakentava elementti
integraation kannalta. Toisaalta alueen yhteiseksi hyvéksi tehdyt lukuisat aloitteet
ja organisaatiot sekd kaupan ja investointien tilastot todistavat tiivistyvéstd yh-
dentymisesti, jossa erilaisuus on osattu muuntaa alueen mahdollisuuksia rikastut-
tavaksi piirteeksi.

Keskeinen haaste rajat ylittdvélle yhteisty6lle on parantaa sisdisti ja ulkoista saa-
vutettavuutta Itdimeren alueella. Tdmé ilmenee tarpeena parantaa liikennejirjes-
telmissd olevia epdtasapainottomuuksia ja edistdd “pehmeitd” sopeutumisproses-
seja ndiden epdtasapainottomuuksien korjaamiseksi. Ylikansallisten tavoitteiden
nidkokulmasta nimé esteet ovat médriteltidvissi seuraavasti:

e puuttuvat maaliikenneyhteydet TEN-T verkossa Itdmeren alueella.

e kansallisten liikennejirjestelmien heikko yhteisoperoitavuus puuttuvien
standardien ja hallinnollisten jirjestelmien takia.

e sisdisten vesilitkenneviylien ja maalitkenneverkkojen huono yhteensopi-
vuus.

e moottoriteiden operoinnin ongelmat erityisesti suhteessa merilogistiikkaan
ja sitd kautta ruuhkien vihentdmiseen maantieverkolla.

e [tdmeren sisdisten lentoreittien epétyydyttdva tilanne: metropolien lento-
asemilla on kiayttimatontd potentiaalia suhteessa harvemmin asuttuihin
alueisiin.

e liikennepolititkan ja muun alueen kehittdmisen koordinoinnissa on paran-
tamisen varaa.

Itdmeren aluetta — Euroopan pohjoista periferiaa — kuvaavia tunnuslukuja esite-
tddn taulukossa 1. Siind on erikseen esitelty Puolan, Saksan ja Vendjén rannik-
komaakuntia ja -osavaltioita, joita Pietaria ja Leningradin aluetta lukuun
ottamatta ei tarkastella enempidd tdssd raportissa. Taulukosta nikee yhdelld sil-
méykselld alueen keskeisen piirteen, heterogeenisuuden.



Taulukko 1. Itimeren alueen tunnuslukuja vuonna 2006.

Pinta-ala Vaki- BKT BKT PPP- BKT:n
(1 000 luku (mrd. henkea korjattu vuosikasvu
km?) (milj.) €) kohden  BKT henked 2000-
(€) kohden (€) 2006 (%)
Latvia 65 2,3 16 7100 12 700 8,5
Liettua 65 3,4 24 7 000 12 200 7,2
Puola 313 38,1 272 7100 11 500 3,7
*Pomorskie 18 2,2 1" 5200 8 400 5,2
*Warminskomazurskie 24 1,4 6 4100 6 700 5,2
*Zachodniopomorskie 23 1,7 8 5000 8000 4,2
Ruotsi 450 9,0 306 33700 25 600 2,9
Saksa 357 82,4 2322 28 200 25 400 1,3
*Hampuri 0,8 1,7 78 45100 40 600 21
*Mecklenburg-Vorpommern 23 1,7 31 18100 16 300 1,0
*Schleswig-Holstein 16 2,8 68 24100 21700 1,4
Suomi 338 53 167 31700 26 700 3,3
Tanska 43 5,4 220 40 500 29 500 2,0
Vendja 17 075 142,8 785 5500 9 700 6,6
Kaliningradin alue 15 0,9 4 3800 6 700 10,6
Leningradin alue 84 1,6 9 5700 10 100 11,1
Pietari 1,4 4,6 28 6100 10 800 9,3
Viro 45 1,3 13 9700 16 200 9,1

*  BKT on vuodelta 2004 ja BKT:n vuosikasvu on vuosilta 2000-2004.

Lahteet: Baltic Rim Economies 2007, CIA World Factbook 2007, Eurostat 2007, Goskoms-
tat 2007, Suomen Pankki 2007.

Itimeren alue kattaa maantieteellisesti 46 prosenttia EU:sta ja alueella asuu 100
miljoonaa asukasta eli 23 prosenttia EU:n videstostd. Itdimeren alueen maat poik-
keavat toisistaan historiallisesti, poliittisesti ja taloudellisesti, mikd heijastuu
vakauden ja talouskasvun eroavaisuuksina. Erot bruttokansantuotteessa maiden
vililld ovat huomattavat. Itdmeren alueella onkin sekd Euroopan varakkaimpia
maita samoin kuin kdyhimpid, useinpa vield rajanaapureina. Pelkdstddn Saksan
BKT on yli kaksi kertaa suurempi kuin muiden Itdmeren alueen valtioiden
yhteenlaskettu bruttokansantuote. Euroopan taloudellinen keskus ei sijaitse Ité-
meren alueella, silld EU:n bruttokansantuotteesta vain 16 prosenttia muodostuu
talld alueella. Kuvassa 2 esitetddn Itdmeren maiden BKT kehitys vuosina 2000—
2006.
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Kuva 2. BKT:n kehitys Itidmeren alueen maissa (miljardia €) vuosina 2000-
2006. (Eurostat,; Baltic Maritime Outlook 2006; VNK 2007)

Bruttokansantuote on kasvanut alueella vuosina 2000-2006 jopa 34 prosenttia ja
kahdeksalla Itdmeren alueen yhdeksdstd maasta talouskasvu on ollut nopeampaa
kuin EU:ssa keskiméérin. IMF ennustaa voimakkainta BKT:n kasvua Venijilla
ja Baltian maissa. Mikili entisten sosialistimaiden talous kasvaa jatkossakin
2000-luvun alkuvuosien tahtiin, jadavat merkittdvét tulo- ja muut kehityserot his-
toriaan muutamassa vuosikymmenessd. Jos nykyinen kasvu jatkuu lineaarisesti
sekd entisissd sosialistimaissa ettd markkinatalouksissa, kuilu maaryhmien vélilla
umpeutuu vuonna 2039. Kehityksen jatkuminen juuri tillaisena on kuitenkin var-
sin epdtodenndkoistd (BSR Joint Programming Committee 2007).

2.3 Suorat ulkomaiset investoinnit

Itdimeren alueen ulkomaankaupan nykytilanne herattdd kysymyksen, miten entis-
ten sosialistimaiden tuotanto on kyennyt tekemidn loikan SEV-kaupasta nyky-
ajan kansainviliseen tyonjakoon. Tdssd ulkomaankaupan uudelleensuuntautu-
misessa léntisten yritysten suorilla sijoituksilla on ollut keskeinen osuus.
Useimmissa uusissa markkinatalouksissa padvastuu viennistd on yrityksilld, jotka
ovat kokonaan tai osaksi ulkomaalaisten omistuksessa. Suorat ulkomaiset inves-
toinnit ovat tuoneet uusiin markkinatalouksiin — ldhes ilman niille koituvia kus-
tannuksia — pddoman lisdksi uutta teknologiaa, johtamistaitoa, yrityskulttuuria,
valmiutta riskinottoon ja markkinointikanavia ulkomaille. Investoinneilla on ollut
my0s merkittdvid oheisvaikutuksia sijaintimaissaan. Suorat ulkomaiset inves-
toinnit voivat korvata tavarakauppaa, mutta usein ne myds luovat sité.



Ulkomainen omistus voi laajetessaan johtaa tytdryhtiGtalouteen, jossa yritysten
merkittdvimmaét paitokset tehdddn ulkomailla. Joidenkin mielesti titd on varot-
tava siksi, ettd se tekee kansantalouden erityisen herkéksi globaalitalouden im-
pulsseille. Tdlld sindnsd huomionarvoisella ndkokannalla ei ole ollut suurta
kaytdnnon merkitystd, silld entisilld sosialistimailla ei yleensé ole ollut valittava-
na hyvii vaihtoehtoa ulkomaalaisomistukselle.

Kaiken kaikkiaan Itdmeren alueen maihin on tehty suoria ulkomaisia investointe-
ja noin tuhannen miljardin euron arvosta (taulukko 2). Ne kaikki eivdt palvele
suoraan Itdmeren aluetta, silld vain osa Saksaan, Puolaan ja Venijélle suuntautu-
neista investoinneista on tehty Itdmeren rannikkoalueelle. Huomattavan suuri osa
sijoituksista on Itdimeren maiden vélisid pddomanliikkeitd, jotka parhaiten vahvis-
tavat toimijoiden keskindisid intressejd ja Itdmeren talousalueen integraatiota ja
identiteettid.

Taulukko 2. Suorat ulkomaiset sijoitukset suhteessa BKT:n vuonna 2006.

Maasta lahte- Maahan tulleet  Maasta léhte- Maahan tulleet

neet sijoitukset sijoitukset neet sijoituk- sijoitukset/BKT
(mrd. $) (mrd. $) set/BKT, (%) (%)
Latvia 0.4 7,5 2,2 37,5
Liettua 1,2 10,9 4,0 36,7
Puola 10,7 103,6 3,2 30,6
Ruotsi 263,0 218,4 68,4 56,8
Saksa 1 005,1 502,4 34,7 17,4
Suomi 90,9 64,2 43,1 30,5
Tanska 150,1 138,4 54,5 50,3
Vendja 156,8 197,7 16,0 20,2
Viro 3,6 12,7 22,0 77,2

Lahde: UNCTAD 2007

2.4 Tavaraliikenne Itimerelld

Kansainvilinen kauppa synnyttdd liitkennettd ja liikenteestd etenkin merikuljetuk-
set ovat merkittidvissd asemassa Itdmeren alueella. Kuvassa 3 on kuvattu kaikki-
en tavaralajien merikuljetusreitit TEN-A kategorian satamien vélilld (kansain-
véliset satamat, joissa kuljetetaan vdhintddn 1,5 milj. tonnia tai 200 000 matkus-
tajaa vuodessa).
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Kuva 3. Merikuljetusreitit TEN-A-satamittain 2003, kaikki tavaralajit (Baltic
Maritime Outlook 2006).

Itdmeren alueen TEN-A kategorian satamien viliset litkenneyhteydet, -palvelut
ja -virrat muodostavat perustan tavaraliikenteen pédreiteille ja kaytéaville. Itdme-
ren alueella on vilkas RoRo- ja Ropax -reittitarjonta, mutta sen sijaan konttilii-
kenteessd markkinat ovat keskittyneemmaét. Suurin osa konttilitkenteestd (9 milj.
konttia) kuljetettiin Saksan, 1&hinnd Hampurin ja Bremenin, satamien kautta.

Pohjois-Saksan satamat ovat Itimeren alueen kaupan keskuksia, jotka tulevat
sédilyttdimain asemansa my0s tulevaisuudessa. Puolan, Baltian ja Vendjin satami-
en merkitys on kasvamassa maiden talouden kehittyessa.

Merkittdvimmit Suomen satamat Itimeren kuljetusreitilld ovat Helsinki, Hanko,
Kotka, Hamina, Turku, Rauma ja Pori. Liséksi on joitakin teollisuussatamia, joi-
den kuljetusvolyymit ovat suuria. Satamista on sddnnolliset yhteydet Keski-
Euroopan satamiin, joista tarkeimpid Itdmeren alueella ovat Liibeck ja Rostock
Saksassa sekd Szczecin, Gdansk ja Gdynia Puolassa. (LVM 2003.)

[tdmeren alue on ollut yksi voimakkaimmin kehittyvisté talousalueista maailmas-
sa viime vuosikymmenend. Kasvun ndhddédn edelleen jatkuvan. Itdmeren alueen
maiden kansantalouksien voimakas riippuvuus ulkomaankaupasta, sisdmarkki-
noiden avautuminen uusille jasenmaille ja niiden nopea talouskasvu aiheuttavat
keskiméérdistd nopeamman kuljetusten kasvun Itdmeren piirissd ja erityisesti
merilitkenteessd. Kuvassa 4 esitetddn tavaraliitkenteen kasvuennuste vuoteen
2020.
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Kuva 4. Tavarakuljetusten kasvuennuste 2003—2020 (Baltic Maritime Outlook
20006).
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Vuonna 2003 Itdmeren alueiden ulkomaankauppa oli kokonaisuudessaan 1 460
miljoonaa tonnia, josta 22 prosenttia (321 milj. t) oli Itimeren alueen sisiisii ta-
varavirtoja, 53 prosenttia (774 milj. t) suuntautui muualle Eurooppaan ja 25 pro-
senttia (365 milj. t) Euroopan ulkopuolisille alueille. Norja, Saksa ja Vendja
dominoivat Itdmeren alueen ulkopuolisia kuljetuksia. Itdmeren alueen ulkomaan-
kaupan ennustetaan kasvavan kokonaisuudessaan 40 prosenttia ja alueen sisdisen
kaupan kasvavan 55 prosenttia vuoteen 2020 mennessi. Viennin [tdmeren alueel-
ta muualle maailmaan ennustetaan kasvavan 45 prosenttia ja tuonnin 30 prosent-
tia. Voimakkaimman kasvun kohteena ovat raakadljyn ja Oljytuotteiden
vientikuljetukset ja tuonnissa ajoneuvot, erilaiset koneet, sihkotarvikkeet, elekt-
roniikka seké hiili.

Noin puolet Itdmeren maiden ulkomaankaupasta kuljetetaan meritse. Suomen
ulkomaankaupan kuljetuksista ldhes 80 prosenttia kuljetetaan meriteitse ja Viron,
Latvian ja Liettuan osalta osuus on samaa luokkaa. Vendjdn ulkomaankaupan
kuljetuksista 40 prosenttia kuljetetaan Itdmeren kuljetusreittejd pitkin.

Itdimeren alue on markkina-alueena kasvanut jatkuvasti. Lihialueiden sisdisen
kaupankdynnin vahvistuminen onkin globaali trendi, silld on helpompaa ja yk-
sinkertaisempaa keskittyd alueellisiin mahdollisuuksiin. Suomen kauppakump-
panina on toinen [tdmeren maa tuonnissa tonneissa mitattuna 80 prosenttisesti ja
viennissd yli 40 prosenttisesti. [timeren alueen sisdiselld kaupankdynnilld on Bal-
tian mailla erityisen suuri merkitys, Saksalle ja Norjan viennille véhiisin. Saksa
on kuitenkin merkittdvin kauppakumppani Itdmeren alueella useimmille maille.
Maiden vilinen kauppa on vilkkaampaa suunnassa itd-léansi kuin suunnassa eteld-
pohjoinen, ja vastaavan kehityksen arvellaan jatkuvan.
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Kuva 5. Itdmeren maiden vilinen kauppa vuonna 2004 (Baltic Maritime
Outlook 2006).

Merkittaivimmait kuljetusvirrat Itdimeren alueella (6ljykuljetukset poisluettuna)
ovat kuljetukset Vengjdltd Suomeen sekd Puolasta Saksaan. Myos kuljetukset
Ruotsista ja Norjasta Saksaan sekd Saksasta ja Vendjéltd Puolaan muodostavat
huomattavan osuuden.
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3 Liikennejérjestelmii ja logistiikan palveluiden
markkinat Itimeren alueella

3.1 Viyldinfrastruktuurin tuotanto ja operointi

3.1.1 Tieverkko

Tie- ja katuinfrastruktuuri tuotetaan tavallisesti julkisena palveluna. Kuljetus- ja
varastointipalvelujen organisointi ovat padsdéntoisesti yksityisen sektorin toimin-
taa, vaikkakin julkisesti omistetut yhtiot voivat harjoittaa logistisia palveluja.
Esimerkiksi Suomessa kotimaan julkisesta liikenteestd yksityisten yritysten osuus
on 93 prosenttia ja kansainvilisestd tavaraliitkenteestd 100 prosenttia.

Suomen tieverkon pituus on 493 000 km, joista 70 prosenttia on yksityisteit.
Valtion omistamat maantiet muodostavat tieverkon rungon. Tieverkon paa-
omanarvolla mitattuna yleisten ja kunnallisten teiden osuus on 87 prosenttia.
Maantieverkon ylldpidosta vastaa litkenne- ja viestintiministerion alainen Tiehal-
linto. Vuonna 2003 valtion osuus kaikesta litkenneinfrastruktuuria koskevista
hankinnoista oli 60 prosenttia, kuntien 32 prosenttia ja yksityisten osuus noin
kahdeksan prosenttia. Markkinoiden kokonaisarvosta avoinna kilpailulle on noin
65 prosenttia. (LVM 2005a)

Ruotsin Tiehallinto hallitsee tieverkosta neljdnnesti ja kunnat 10 prosenttia. Tie-
verkosta 2/3 osaa on yksityistd. Yksityiselld tieverkolla litkenn6i ainoastaan nelja
prosenttia kaikesta liikenteestd. (Malmberg Calvo & Ivarsson 2006.) Baltian mai-
den tieinfrastruktuurin omistavat suurimmaksi osaksi valtiot ja paikalliset viran-
omaiset. Teiden ylldpito on Latviassa ja Liettuassa julkisen sektorin vastuulla,
Virossa yksityinen sektori hoitaa noin 10 prosenttia ylldpidosta. Yksityinen sek-
tori kuitenkin hoitaa suurelta osin kaikissa Baltian maissa teiden suunnittelun ja
rakentamisen. (Ojala et al. 2005.)
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Kuva 6. Julkisten ja yksityisten teiden osuus (kilometreind) Itciimeren maissa.

3.1.2 Rautatiet

EU:ssa rautatielitkennetti ovat perinteisesti harjoittaneet jisenvaltioiden omista-
mat monopoliasemassa olevat rautatieyritykset. Unionissa on vaiheittain avattu
rautatieliikennettd kilpailulle, jotta my6s muut kuin valtion perinteisesti omista-
mat rautatieyritykset voisivat padstd tasapuolisin ehdoin rautatieliikennemarkki-
noille. Jasenvaltioissa rautatiehallintoa on uudistettu ensi vaiheessa eriyttdméalla
rataverkon hallinta rautatieliikenteen harjoittamisesta. Ratkaisut ovat poikenneet
jdsenmaissa osittain huomattavastikin toisistaan. (FinLex 2005.)
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Kuva 7. Neljd EU:ssa kéytossd olevaa radanpidon organisointimallia (LVM
2008b).
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Suomessa rautateiden hallinto organisoitiin uudelleen vuonna 1995, jolloin ra-
danpitéjéksi perustettiin Ratahallintokeskus. Valtion Rautatiet yhtiitettiin muo-
dostamalla Suomen valtion kokonaan omistama osakeyhti6 VR-konserni. VR-
Yhtymd Oy:n tytiryhtioitd ovat litkenndinnistd vastaava VR Osakeyhti6 ja
radanpidon urakoitsija Oy VR-Rata Ab. VR-Yhtymé Oy hoitaa Ratahallintokes-
kuksen tilauksesta edelleen erditd rautatieliikenteen viranomaistehtdvid. (FinLex
2005.) Yleisen rautatieverkon lisdksi Suomessa on noin 1 200 km satamien ja
teollisuuden kéytossé olevaa yksityisrataa (LVM 2005a).

Ruotsi on ollut edelldkdvijd rautateiden uudistamisessa ja kilpailuttamisessa.
Ruotsin valtionrautatiet (SJ) liikelaitostettiin jo 1980-luvulla. Radanpito siirret-
tiin Banverket-nimiselle virastolle ja litkenteenohjaus Banverketiin organisatori-
sesti kuuluvalle Tagtrafikledningille. SJ yhtiditettiin vuonna 2001 ja jaettiin
kolmeen konsernimuotoiseen yhtioon (henkildliikenne SJ AB, tavaralikenne
Green Cargo AB ja Swedcarrier AB). (FinLex 2005) Green Cargo dominoi rah-
timarkkinoita 80 prosentin osuudella, vaikka toimijoita markkinoilla on 10-15
(Hilmola & Szekely 2006).

Tanskan valtion omistama rautatieyritys DSB perustettiin vuonna 1999 ja sen
monopoliasema henkil6liikenteessd purettiin vuonna 2000. Tanskassa toimii yli
kymmenen rautatieyritystd sekd henkilo- ettd tavaraliikenteessd. Rautatiehallin-
non viranomaistehtdvien uudelleen jirjestiminen Tanskassa on edelleen kesken.
Banestyrelsen on litkenneministerion hallinnonalalla toimiva kansallinen rauta-
tieviranomainen, joka vastaa erdisti rautateiden viranomaistehtivisti, kuten rata-
kapasiteetin jakamisesta ja radanpidosta. Pddosa Banestyrelsenin rahoituksesta
tulee budjettirahoituksena ja osa ratamaksuista. Banestyrelsenin organisatorista
asemaa ollaan parhaillaan muuttamassa itsendiseksi yritykseksi, jolloin sen vi-
ranomaistehtdvit siirretddn viranomaisorganisaatioille. (FinLex 2005.) Myos

Tanskan rautateiden yksityistimisen mahdollisuudesta on keskusteltu (Rautatie-
tekniikka 4/2006).

Saksan hallitus paitti toukokuussa 2008 valtiollisen rautatieyhtion Deutsche
Bahnin osittaisesta yksityistimisestd. Rautatieinfrastruktuuri tulee pysymédin
kansallisessa omistuksessa, mutta henkil6- ja rahtilitkenne sekd logistiikka yhti-
Oitetddn ja tdstd yhtiostd myydddn 24,9 prosenttia yksityisille sijoittajille. (Fede-
ral Ministry of Transport, Building and Urban Affairs 2008.) Saksassa henkilo- ja
tavaraliikenteessd on ollut jo pitkddn lukuisia rautatieliikenteen harjoittajia, vaik-
ka rautatielitkennettd hallitsee edelleen Deutsche Bahn AG. Saksassa on myon-
netty yli 200 rautatieyrityksen toimilupaa, mutta toimilupien miird johtuu
osittain laajasta toimiluvanvaraisuudesta raideliikenteessd. (HE 162/2002.)

Viron rautatiet yksityistettiin vuonna 2001, jolloin siitd hankki 66 prosentin
osuuden péddosin yhdysvaltalaisomistuksessa oleva Baltic Rail Service (BRS).
Valtiolle jii kolme hallituspaikkaa ja veto-oikeus yrityksen hallituksen pé&toksis-
sd. Lisdksi valtion omistukseen jéi rautateiden maaomaisuus mukaan lukien rato-
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jen alla oleva maa. (MTV3.1i 31.8.2001.) Viron rautateiden yksityistiminen péét-
tyi riitaisten vaiheiden jidlkeen tammikuussa 2007, jolloin Viron valtio osti takai-
sin yksityisille myyménsd osuuden. Viron presidentin neuvonantaja kuvaili
rautateiden yksityistimisprosessia virheeksi. Viron valtion mukaan yksityisté-
missopimuksessa luvattua investointia ei tapahtunut riittdvéssi laajuudessa. (Ta-
louselamé 16.2.2006.) Yksityinen osapuoli taas piti neuvotteluasemaansa valtion
kanssa huonona ja korosti rautateiden tehokkuuden ja turvallisuuden parantuneen
huomattavasti yksityistimisen myota (Eesti Ekspress 11.1.2007). Viron rautateis-
td muodostetaan holding-yhtid, jossa on erilliset infrastruktuuria ja litkennettd
hoitavat yhtiot (Rautatietekniikka 1/2007). Kansallistamisen myotd aukeaa mah-
dollisuudet saada myos EU:lta tukea rautateiden kehittdmiseen. Yksityisessé
omistuksessa ovat edelleen radat Tallinnasta Pdrnuun ja Viljandiin.

Valtio omistaa rautatiet Latviassa, mutta yksityiset operaattorit hoitavat pienen
osan rahti- ja matkustajaliikenteestd valtion omistamalla infrastruktuurilla (World
Bank 2008).

Liettuan rautatiet on kansallinen, valtion omistama rautatieyhtié, joka operoi
kaikkia Liettuan rautateitd. Liettuan hallitus on pdittdnyt pitdd avainyritykset
kuten Liettuan rautatiet ja Klaipedan sataman puolijulkisina yrityksind niiden
strategisen merkityksen vuoksi. (World Bank 2008)

Vendjélld on 149 000 km rautateitd, joista 57 prosenttia on julkisen litkenteen
kaytossd. Vuonna 2003 Venijédn rautatiet yhtiditettiin ja perustettiin avoin osake-
yhtio, joka on 100 prosenttisesti valtion omistuksessa. Myohemmin yhti6 on tar-
koitus jakaa useampiin taloudellisesti itsendisiin tytdryhtidihin, jotka
yksityistetddn yksitellen. Rautatielaitos on tarkoitus avata kokonaan kilpailulle
vuoteen 2010 mennessd. Hallinnolliset tehtdvét jadvit valtiolle ja osakeyhtid
omistaa raiteet, kuljetuskaluston, voimatalous-, viestintd- ja ohjausjirjestelmét.
(Finpro 2008.) Vendjédn rautatieyhtié suunnittelee perustavansa kaksi tytaryhtiota
tavaraliikenteeseen, joiden osakkeista valtio omistaisi védhintddn 51 prosenttia.
Yhtioittdminen tapahtuu kaksivaiheisesti. (Rautatietekniikka 3/2007.) Vendjén
rautateiden rakentamiseen ja kunnostamiseen seké kalustoon on tarkoitus inves-
toida tulevina vuosina voimakkaasti. Hankkeiden toteuttamiseen pyritddn 16yté-
midn myos ulkopuolisia investoijia. (Finpro 2008.) My0s yksityisten rautatie-
operaattoreiden lukuméérd on kasvanut nopeasti. Vendjélla on yli 2 000 yksityis-
td rautatierahtioperaattoria, joiden markkinaosuus on 38 prosenttia (International
Railway Journal 2008). Kalustotoimitusten varmistamiseksi Vendjén rautatiet on
ostanut enemmistdosuuden yhtiostd, joka tuottaa vetureita, matkustajavaunuja ja
sdhkdjunia. Vendjin hallitus suunnittelee myds lain muutosta, jotta yksityinen
vetureiden omistus voitaisiin sallia (Rautatietekniikka 3/2007).

EU:n tavoitteiden mukaisesti vuonna 2000 voimaan tulleen rautateiden uudel-
leenjérjestely- ja yksityistdmislailla Puolan rautateiden (PKP) rakennetta muokat-
tiin rajusti ja samalla avattiin rautatiet kilpailulle. Puolan valtionrautateiden
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rakenneuudistusten odotettiin johtavan yksityistimiseen, mutta infrastruktuurin
hallitsijan PKP:n yksityistiminen on mahdotonta nykyiselld lainsddadédnnolla.
Puolan rautatielinjoja hallinnoi 20 yritysti, joista tirkein on valtiollinen PKP Po-
lish Railway Lines. Henkilokuljetuspalveluita tarjoaa tédlld hetkelld vain valtiolli-
seen PKP Groupiin kuuluvat yhtiét. Tavarakuljetuspalveluita tarjoavat muutkin
yhti6t, valtiollisen rahtioperaattorin osuus markkinoista on kuitenkin hieman yli
puolet. Raideliikenneoperaattorit omistavat useimmat kéyttiménsid veturit ja
vetoyksikot. Puolan hallitus harkitsee myos PKP Broad-Gauge Metallurgy Linen
yksityistdmistd, joka hoitaa kuljetuksia levedn raidevélin linjalla Sleesiasta Uk-
rainan rajalle. (Finpro 2006.)

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

M julkinen = yksityinen

Kuva 8. Rautatieinfrastruktuurin omistus Itdmeren maissa.
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Kuva 9. Rautateiden tavaraliikenne erdissd ltimeren maissa.
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3.1.3 Merikuljetukset ja satamat

EU:n merikuljetuksista arviolta 90 prosenttia késitellddn satamissa, joissa inves-
tointeihin ja muihin hallinnollisiin paitoksiin vaikuttaa julkinen taho. Julkisten
investointien osuus EU-satamissa on 5—10 prosenttia kaikista Unionin liitkennein-
frastruktuuri-investoinneista. (Europa 2008.)

Tilanne markkinoiden vapautumisessa kilpailulle vaihtelee huomattavasti sata-
mittain: monissa satamissa potentiaalisten palveluntuottajien pddsyd sataman
markkinoille on edelleen rajoitettu eikéd palveluntuottajia kohdella tasapuolisesti.
Eri satamatoiminnoilla on usein pitkét ja vahvat perinteet, joiden muuttaminen on
hyvin hidasta ja vaikeaa. Satamatoiminnoissa on yha jéljelld monia erityispiirtei-
td, jotka eivit sovellu nykyaikaiseen kuljetusketjun ja tuotannon tehokkuutta ko-
rostavaan ajatteluun. Satamapalveluiden kehitys kulkee selvésti, joskin hitaasti,
kilpailun vapautumista kohti. (European Union 2008, EurLex 2001, LVM 2004)

Satamien omistus- ja organisaatiomallit, koot, toiminnot ja maantieteelliset omi-
naisuudet vaihtelevat huomattavasti Euroopan eri maissa ja maiden sisélldkin.
Sataman voi omistaa valtio, alueellinen tai paikallinen hallinto tai yksityinen yri-
tys. Satamat ovat perinteisesti jaettu omistuksen ja avoimuuden mukaan kahteen
padryhméén, yleisiin satamiin ja teollisuussatamiin. Yleisille satamille voidaan
nimetd kolme alaryhmaéé: valtiolliset satamat, kunnalliset satamat ja yleiset yksi-
tyissatamat. Satamissa voidaan néhdé olevan kolme organisaatiomallia (Trujillo
& Nombela 2000):

e Landlord- eli vuokraisdntdmalli; satamanpité;jé yllapitdd ja kehittdd infra-
struktuuria ja operatiivisesta toiminnasta vastaavat yksityiset yritykset,
jotka my0Os omistavat kdytettdvén suprastruktuurin.

e Tool; Satamanpitéjd omistaa satamainfrastruktuurin ja suprastruktuurin,
yksityiset yritykset tuottavat palveluita vuokraamalla.

e Service; Satamanpitdjd omistaa koko sataman ja palkkaa tyontekijoitd
tarjoamaan palveluita satamassa. Satamanpitdjd voi olla yksityinen tai
julkinen taho.

Satamissa on siten néhtdvissd kaksi yleistd padkehityssuuntaa: toisaalta infra-
struktuuri- ja suprastruktuurin erottaminen kahteen eri organisaatioon ja toisaalta
integroidut satamat. Satamauudistukset vaikuttavat aina omistus- ja/tai organisaa-
tiorakenteisiin. Satamanomistajien lisdksi myos julkisella vallalla on joko suo-
raan tai epdsuorasti keskeinen osuus. Satamauudistusten pddpaino on useimmiten
ollut kaupallistamisessa ja yhtidittdmisessé. (Naski 2004.)
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Suomi

Suurin osa Suomen satamista on kunnallisia ja ne rahoittavat itse omat investoin-
tinsa. Ainoastaan Kotkan ja Haminan satamat ovat kunnallisia osakeyhtioitd. Yk-
sityiset satamaoperaattorit hoitavat lastinkisittelyn, terminaalitoiminnot, huolin-
nan, laivanselvitykset ja kuljetukset. Lisdksi Suomessa on useita tuotantolaitoksia
lahelld sijaitsevia yksityisomistuksessa olevia teollisuussatamia. Teollisuussata-
mista osa toimii osakeyhtiomuotoisina. Teollisuussatamat hoitavat lastinkésitte-
lyn itse tai operaattori kuuluu samaan konserniin. (Baltic Maritime Outlook
20006)

Y1i 80 prosentissa suomalaisista satamista yhdelld operaattorilla on hallitseva
markkina-asema sataman lastinkésittelypalvelujen tarjonnassa. Suomessa ala on
periaatteessa vapaa kilpailulle, eikéd sdddoksiin perustuvia esteitd esimerkiksi kil-
pailevan ahtausliikkeen tulolle satamaan ole. Satamien kautta kulkevien tavara-
virtojen ohuus vidhentdd kuitenkin operaattorien mielenkiintoa laajentaa
toimintaansa muihin satamiin. (LVM 2004.)

Naski osoitti vditoskirjassaan (2004) Ruotsissa ja Suomessa valitsevan erikoisen
kdytdnnon: Ruotsin integroimattomissa kunnallisissa satamissa ja yleisissd suo-
malaisissa merisatamissa kiskoilla kulkevat nosturit ja nosturinajo ovat infra-
struktuuriin kuuluvia investointeja ja siten satamahallinnon alaisia. Naski nimitti
tdtd “ruotsalais-suomalaiseksi” malliksi.

Viro

Virossa on kaksi valtiollista satamaryhmid/satamaa (Tallinnan satama ja AS
Saarte Liinid-satama), joiden kautta kulkee suurin osa Viron satamien liikentees-
td (v. 2000 74 prosenttia tavaraliikenteestd ja 99 prosenttia matkustajista). Tallin-
nan satama on osakeyhtid, jonka kaikki osakkeet ovat Viron tasavallan
omistuksessa. Satama toimii vuokraiséntéd-periaatteella eli se omistaa maa-alueita
ja huolehtii satamainfrastruktuurista. Yksityiset toimijat, kuten ahtaajat, litken-
noitsijit sekd huolitsijat vuokraavat satamatilaa ja sijoittavat terminaaleihin ja
omistavat suprastruktuurin. Pohjoismaihin verrattuna Tallinnan satamissa toimii
paljon ahtausyrityksid (16 ahtausliikettd tai terminaalioperaattoria), jotka ovat
kokonaan tai osittain yksityishenkiléiden omistuksessa. (Baltic Maritime Outlook
2006; Naski 2004.)

Valtio omistaa infrastruktuurin AS Saarte Liinidin seitsemésséd pienesséd satamas-
sa. Valtiollinen satamayhtié omistaa satamien suprastruktuurin ja Service-
satamana myo0s ahtaus hoidetaan itse. Pohjoisen Paldinskin sataman, Miiduran-
nan ja Pdrnun omistuksessa on kunnallista ja yksityistd pddomaa. Kunda, Vene
Balti, Sillamée ovat yksityisessd omistuksessa. Sillaméen sataman omistaa viro-

lais-venildinen Silmet-yhti6. Sillaméen satama Tallinnan sataman tapaan toimii
Landlord-periaatteella. (Oksanen 2007; Naski 2004.)
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Latvia

Latviassa on kolme péédsatamaa; Liepaja, Riika ja Ventspils sekéd seitsemin pie-
nempdd satamaa, joiden merkitys on ldhinnd paikallinen. Latviassa satamat omis-
tavat valtio ja paikallinen hallinto. Ainoastaan nimé ovat oikeutettuja ostamaan
maata satama-alueeksi ja maan myyminen eteenpdin on kielletty. Maata voidaan
vuokrata tai antaa yksityisille yrityksille sopimusten perusteella. Suprastruktuuri
ja viélineistd ovat yksityisessd omistuksessa ja yksityiset yritykset huolehtivat
tavarankdisittelystid. Riikan ja Ventspilsin vapaasatamia koskevat omat lakinsa.
Pienemmét satamat voivat olla kunnallisia tai yksityisessd omistuksessa kuten
Virossa. Sataman rata-alueet kuuluvat valtion yleiseen ratainfrastruktuuriin. (Bal-
tic Maritime Outlook 2006; Ojala et al. 2005.)

Liettua

Liettuan suurin satama on valtion omistuksessa oleva Klaipeda. Sataman maa- ja
vesialueet ja infrastruktuuri kuuluvat valtiolle eiké niitd voida vuonna 1996 ase-
tetun lain mukaan yksityistdd. Varasto- ja kuljetuskapasiteettiin on kuitenkin jo
sijoitettu huomattavat méérit suoria ulkomaisia investointeja. Litkenneministeri-
On alaisuudessa toimivat satamaviranomaiset ovat vastuussa infrastruktuurin hal-
linnasta, kunnossapidosta, jélleenrakentamisesta ja satamainfrastruktuurin
modernisoinnista. Satamaoperaattorit ovat yksityisid yrityksid, lukuun ottamatta
J/S Klaipedos Naftaa, josta Liettuan hallituksella on enemmistéosakkuus. Sata-
maoperaattorit tekevit vuokrasopimuksia maankéytosti ja ne kiyttdvit sataman
suprastruktuuria. (Baltic Maritime Outlook 2006; Ojala et al. 2005; Oksanen
2007.) Satamien kehittdmistd rahoitetaan Baltiassa omilla investointiohjelmilla,
yksityiselld rahoituksella sekd kansainvélisten rahoituslaitosten lainoilla (LVM
2004).

Vendijd

Venijdn valtion satamayhtié Rosmorport omistaa kaikki satamat Vengjalla. Ita-
meren alueella merkittivimmat venildiset satamat ovat Kaliningrad, Pietari, Pri-
morsk, Vysotsk ja Viipuri. Ust-Lugan sataman suunnitelmista on vasta osa
valmistunut. Satamissa on useita yksityisid satamaoperaattoreita, joista Pietarissa
suurimmalla on 55 prosentin markkinaosuus. (Baltic Maritime Outlook 2006.)
Satamien kehittimisessd on kéytetty kansallista rahoitusta, lainoja kansainvilisil-
td rahoituslaitoksilta sekd Primorskin ja Vysotskin satamissa lisdksi yritysrahoi-
tusta (LVM 2004).

Yhti6é Ust-Lugan piddosakas on Leningradin alueen hallitus, joka omistaa 25 pro-
senttia osakkeista. Strateginen kumppani on Vendjén rautatiet. Vendjin valtion
liséksi yhtiossd on yksityisid osakkaita. (Turun Sanomat 27.3.2007.)
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Puola

Puolassa on kolme suurta kaupallista satamaa; Gdansk, Gdynia, Swinoujscie/
Szczecin, joiden kautta kulkee 90 prosenttia koko Puolan meriliikenteestd. Sata-
missa on tehty viime vuosina merkittdvid muutoksia. Tavoitteena on ollut tehda
satamista tyypillisid EU-satamia, joissa viranomaiset toimivat vuokraisdntina ja
yritykset satamaoperaattorina. (Baltic Maritime Outlook 2006.) Satamatoimin-
noissa on meneillddn vahva yksityistimisprosessi (Mattila 2004).

Ruotsi

Ruotsissa satamat olivat aikaisemmin kuntien omistamia ja hallinnoimia, kun
taas ahtausliikkeet olivat yksityisessd omistuksessa. Investointitarpeiden myo6td
monissa satamissa myds ahtausliikkeiden omistus siirtyi kunnille, jolloin syntyi
ns. integroitu satamayhtiomalli, jossa sekd satamanpidosta ettd lastinkasittelytoi-
minnoista vastaa yksi ja sama satamayhtio, joka on joko kokonaan tai péddosin
kunnallisessa omistuksessa. Vuonna 2002 hieman yli puolet (54 %) Sveriges
Hamnariin kuuluneista 68 satamasta ja ahtausyrityksestd oli kokonaan tai enem-
mistoltddn kuntien omistamia. Vain neljd yhdistettyd satama- ja ahtausyhtiotd oli
kokonaan yksityisessd omistuksessa. YIli 80 prosenttia tavaroista késitellddan
satamissa, joissa satama- ja ahtausyhtiot ovat yhdistyneet ja alle 20 prosenttia
satamissa, joissa satamalaitos ja ahtausliike ovat erilliset. (LVM 2004)

Tanska

Tanskan satamien tavaralitkenteestd 65 prosenttia tapahtuu julkisesti valvottujen
satamien kautta ja 35 prosenttia yksityisten satamien kautta. Tanskan satamat
ovat péddosin kunnallisia yrityksid. Tanskan satamaliitolla on 57 jdsensatamaa,
joista 22 on kunnallisia satamia, 25 kunnallisia itsehallintosatamia, viisi osakeyh-
ti6td ja viisi muuta satamaa. Niistd viidestd muusta satamasta yhden omistaa séé-
tio ja yhden valtio, kaksi on yksityisid ja yksi kuuluu Férsaarille. Lisdksi
Tanskassa on yksityisten teollisuuslaitosten satamia. Osakemuotoisista satamista
Associated Danish Ports A/S hoitaa satamaoperoinnin omistamissaan satamissa.
(LVM 2004; FinLex 1994.)

Saksa

Saksassa satamat omistaa useimmiten kaupunki, osavaltio tai valtio. Omistuspoh-
ja saattaa koostua useista eri yhtidistd, joiden takana on usein sama omistaja
kuten kaupunki. Bremenin alueen satamien laivaliikenteen hallinnasta ja muista
viranomaistehtdvistd vastaa Hansakaupunki Bremenin satamalaitos. Vuonna
2002 Bremenin kaupunkiosavaltion hallitus siirsi vastuun satamien rakentamises-
ta, ylldpidosta ja operatiivisesta hoidosta yksityiselle osakeyhtidlle. Hampurin,
Rostockin ja Duisburgin satamat toimivat vuokraisédntdmallin periaatteella ja las-
tinkésittelystd vastaavat yksityiset operaattorit. (LVM 2004.)
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Kuva 10. Satamainfrastruktuurin omistus erdissd Itdmeren maissa (prosentuaa-
linen osuus satamien lukumdidrdstd).
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Kuva 11. Lastinkdsittelypalveluiden omistus erdissd Itdmeren maissa.

3.1.4 Jiainmurto

[tdmeri jdétyy talvella pohjoisilta osiltaan ja ankarina talvina se saattaa jddtya
kokonaan. Osa Baltian satamista on talvisin tdysin vapaa jdisté.

Jadnmurtopalvelu on ulkoistettu Suomessa Finstashipille, joka on litkenne- ja
viestintiministerion alainen varustamoliikelaitos.
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Tanskassa jidnmurtajat kuuluvat merivoimille ja toiminta rahoitetaan puolustus-
voimien budjetista. Virossa, Latviassa ja Saksassa jadnmurtajien operoinnista
vastaa kansallinen merenkulkulaitos. Vendjdlla murtajakaluston omistaa Vendjdn
valtion satamayhtié Rosmorport. (Mustaméiki 2005.)

Ruotsissa jddnmurtajat olivat vuosituhannen vaihteeseen saakka valtion omista-
mia ja rahoittamia, poikkeuksena jadnmurtaja Oden, jonka rahoitti Ruotsin met-
sdteollisuus. Ruotsilla on kiytossd kaksi suurta véyld/tydalusta, jotka vastaavat
koko Ruotsin rannikon vdyldnhoitotehtdvistd. Niiden operointi on Ruotsin Me-
renkulkulaitoksen vdylédnpidon tuotannosta vastaavan yksikon vastuulla. Vuoden
2000 jéalkeen Ruotsiin on hankittu kolme pienempéd, etupéddssd Eteld-Ruotsin
talvimerenkulun avustamiseen tarkoitettua monitoimialusta, joiden rahoittaja on
yksityinen varustamo Norjassa. (FinLex 2003.) Ruotsin valtio ei endd omista néi-
td aluksia, vaan Merenkulkulaitos vuokraa murtajat miehistdineen jidnmurtotoi-
mintaan vuosittain 90 pdivdksi. Lisdksi varustamo laskuttaa kéyttomenot
todellisten kustannusten perusteella Merenkulkulaitokselta. (LVM 2002¢) Vuo-
den 2000 jilkeen myos alusten henkilostd on muuttunut. Aikaisemmin alukset
michitettiin merivoimien henkilokunnalla ja varusmiehilli, mutta muutoksen
myo6td henkilosté vaihdettiin siviileiksi, joiden henkilostohallinnan hoitaa yksi-
tyinen varustamo. Jérjestelyistd syntyi kustannussdéstojd, silld ulkopuolinen va-
rustamo pystyy tyollistiméédn henkiloston tehokkaammin myos jadnmurtokauden
ulkopuolisena aikana. (FinLex 2003.)
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Kuva 12. Jddnmurron organisointi ltdmeren maissa.



24

3.1.5 Luotsaus

Luotsaus on kansainvilisesti hoidettu monella eri organisaatiomallilla. Luotsior-
ganisaatiolla on ldhes aina yksinoikeus luotsausalueen luotsauksiin. Yhtiditetty
tai yksityistetty toiminta ei sindnsi tarkoita sitd, ettd luotsaus olisi avattu kilpai-
lulle. (LVM 2008a.)

Taulukko 3. Luotsauksen jdrjestiminen Itdmeren maissa 2000-luvulla (LVM

2008a).
V?Itlon.yhtlo( VaItlonyht.lo/ Veljeskunta Yksityinen
hallintovirkamies satamahallinto
Suomi X
Ruotsi X
Tanska X X
Saksa X
Puola X X
Viro X
Liettua X
Vendja X

Suomessa kaikki satamat hankkivat luotsauspalvelun itsendiseltd valtion Luotsaus-
litkelaitokselta FinnPilotilta ja ldhes kaikki myd6s hinauspalvelun yksityisiltd hi-
nausyrityksiltd. Aluksen kiinnitys ja irrotus sen sijaan hoidetaan edelleen 85
prosentissa satamia satamanpitéjin omana tyoni. (LVM 2004.) Suomen ensimmai-
nen yksityinen luotsifirma Baltic Pilot aloitti luotsaukset elokuussa 2007, mutta
se joutui lopettamaan toimintansa, kun asiasta nousi laillisuuskiista. Kilpailuviras-
to valmistelee litkenne- ja viestintdministeridlle aloitetta, jonka pddmadrdné on luot-
sauksen avaaminen kilpailulle. (Helsingin Sanomat 28.12.2007.)

Ruotsissa valtion liikelaitos Sjofartsverket on toimivaltainen viranomainen ja
silld on my06s yksinoikeus luotsaustoimintaan. Ruotsissa ei ole kilpailevaa toi-
mintaa luotsauksessa. Norjassa luotsaustoiminnasta vastaa Kalastusministerion
alainen Kystverket. Norjassa ei ole arvioitu kilpailun avaamista. Virossa luotsa-
uksen hoitaa valtion omistama liikelaitos Eesti Loots As. (LVM 2008a.)

Tanskassa puolustusministerion alainen véyldlaitos vastaa luotsauksesta. Vuoden
2006 lopussa luotsaus avattiin kilpailulle, mutta valtion yksinoikeus luotsauksiin
sdilyi kuitenkin Pohjanmeren ja Itdmeren vililld tapahtuvissa luotsauksissa.
Tanskassa aloitti vuonna 2007 toimintansa yksityinen luotsausyhti6. Yksityisid
luotsausyhtioitd on Tanskan lisdksi Euroopassa mm. Belgiassa ja Kreikassa.
(LVM 2008a.)
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Saksassa luotsausta hoitavat luotsien muodostamat julkisoikeudelliset, alueelliset
jarjestot. Kaytannossd osuuskunnat ovat monopoliasemassa ja liikkenneministerio
valvoo luotsausta. (FinLex 2003.) Puolassa luotsaus yksityistettiin 1989. Luotsit
toimivat ammatinharjoittajina veljeskunnissa, jotka huolehtivat kunkin luot-
siasemaan liittyvdn sataman luotsauksista. Vastaavantyyppiset veljeskunta- tai
korporaatiosyndikaattityyppiset ratkaisut ovat kdytossd myos mm. Englannissa,
Ranskassa, Hollannissa, Espanjassa ja Italiassa. (LVM 2008a.)

3.2 Elinkaarimallien kiiytto ItAimeren maissa

Ostopalveluja (urakointi, PPP tai muut rahoitusmekanismit) voidaan kayttdd inf-
rastruktuurin suunnittelussa, rakentamisessa ja ylldpidossa. Taulukossa 3 kuva-
taan elinkaarimallien toteutumista Itdmeren maissa.

Taulukko 4. PPP-hankkeiden toteutuminen Itimeren maissa (PriceWater-

houseCoopers 2005)
| Py | Rttt | o

Suomi O O O

Ruotsi O O O
Venijs C) @) @) ®
Tanska O O

Saksa O O O

Puola O O O

Viro O O

Latvia O
Liettua O O

O Keskustelua O Paatetty useista hankkeista,
G Yksittdisia hankkeita muutamia toteutettu

Kaikissa [tdmeren maissa on ollut vihintdénkin aktiivista keskustelua infrastruk-
tuurin toteuttamisesta elinkaarihankkeena ja jonkin verran on myds toteutuneita
hankkeita. Esimerkiksi Vendjdlld on valtion, alueiden ja kaupunkien omistamia
maanteitd 1 145 000 km, joiden modernisoimiseksi joudutaan 1&hivuosina inves-
toimaan valtavia summia. Vuosille 2010-2015 ajoittuvan litkenneinfrastruktuurin
parantamiseen tdhtddvéan ohjelman toteuttamiseen on varattu federaation budjetis-
ta noin kolmannes, loput on tarkoitus saada yrityksilté ja yksityisiltd rahoittajilta.
Ohjelman mukaan on mééra rakentaa mm. 17 000 km maanteitd ja 3 000 km rau-
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tateitd. Tiehankkeiden rahoittamiseksi osia teistd yksityistetddn ja muutetaan
maksullisiksi. Investoijat saavat oikeuden rakentaa teiden ohella myds tarvittavan
infrastruktuurin (huoltoasemat, hotellit jne.). Jossain méérin rahoitusapua on saa-
tu kansainvilisiltd rahoituslaitoksilta. My6s ulkomaisten investoijien mukaan
tuloon hankkeisiin uskotaan. Merkittavin kdynnistymassd oleva tichanke on Pie-
tarin lénsipuolelle rakennettava ohitustie, joka valmistuttuaan on maksullinen.
Muita maksullisia moottoriteitd tulevat olemaan Moskovan ja Pietarin vilinen
moottoritie sekd Moskovan ympdrille rakennettava uusi kehétie, jonka rahoituk-
sesta puolet tulee valtion budjetista ja puolet yksityisiltd sijoittajilta. (Finpro
2008.)
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4 Logistiikkajirjestelmén rakenne

4.1 Liikennejirjestelmén palvelutasotekijit ja logistiset
kilpailutekijit

Kuvassa 13 esitetdédn periaatekuva logistiikkajérjestelmén rakenteesta, jonka 14h-
tokohtana ovat erilaisten tuotantotapojen asettamat vaatimukset toimitusketjuille.
Tuotantotavat vaihtelevat eri toimialojen sisédlld. Tuotantotapa vaikuttaa siihen,
minkilaiset logistiset kilpailutekijat ovat keskeisid yrityksen toiminnalle ja min-
kélaisia ominaisuuksia yritys edellyttdd toimitusketjulta. Logististen operaatioi-
den ja palvelujen ominaisuudet pohjautuvat osaltaan liikennejirjestelmén
palvelutasolle. Infrastruktuurin omistus ja ylldpito voi olla yksityisté tai julkisen

vallan késissa.

Kuva 13.

‘ TOIMIALAT ‘

LIIKETOIMINNALLISET EDELLYTYKSET: H
-Kannattavuus paranee N y
-Toimitusaika lyhenee 6
t
y

< T -

-Varastointikustannukset pienenevéat
?-Toimitusvarmuus paranee jne.

1

TOIMINTAMALLIT

- MTS, varasto-ohjautuva tuotanto

- ATO, asiakastilaukseen perustuva kokoonpaneva tuotanto
- MTO, tilausohjautuva valmistus

- ETO, tilausohjautuva suunnittelu ja valmistus

T | LOGISTISET KILPAILUTEKIJAT: .
a | _Kustannukset -Reagoivuus y
I | -Nopeus -Ketteryys o
V| -Laatu -Alykkyys t
3/‘ -Nuukuus -Ympéristoystavallisyys y
TOIMITUSKETJUT JA NIIDEN LOGISTINEN OPEROINTI JA PALVELUT
Hankinta [~ Tuotanto [ Jakelu Jalki-
markkinointi
- varastointi
- kuljetukset
- tavaran /materiaalin kasittely
T | LIKENTEELLINEN PALVELUTASOTARVE H
a | -Peruspalvelutaso -Kustannustehokkuus |
r | -Ympérivuorokautisuus  -VAK/ erikoiskuljetukset y
v | -Vélityskyky ja nopeus -Yhteensopivuus ja —toimivuus °|
e _-Turvallisuus, riskit -Kitka (rajat, terminaalit) t
y

;-’ -Hairiéttémyys ja ennustettavuus

LIIKENNEJARJESTELMA JA YKSITYINEN LOGISTIIKKAINFRASTRUKTUURI

-Tiet ja kadut - Lentoasemat - Tietoliikenneinfrastruktuuri
-Vesivaylét ja satamat - Terminaalit, varastot - Kuljetusyksikét jne.
- Rautatiet - Koneet, laitteet, kalusto

Logistiikkajdrjestelmdin rakenne.
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Liikennejirjestelma on litkenneinfrastruktuurin ja litkenteen hoidon muodostama
vidyldpalvelujen kokonaisuus. Vdylidpalveluiden laatu vaikuttaa elinkeinoeldmélle
merkityksellisten palvelutasotekijoiden laatuun. Véyldpalveluiden laatu puoles-
taan on riippuvainen vaylien hoidon ja kéyton, yllapidon ja korvausinvestointien,
litkenteen palveluiden sekd kehittdmisen laadusta.

Tavarakuljetusten reittivalintoihin vaikuttavat reiteill tarjottavat palvelutasoteki-
jat. Palvelutasovaatimukset vaihtelevat mm. tavaralajin, volyymin ja arvon mu-
kaan. Pditoksentekokriteereihin vaikuttavat lisdksi tuotteen l&dht6- ja midridn-
pdiden sijainti ja se, mika taho reittivalintapdédtoksen takana on. Reitin valintaan
vaikuttavista tekijoistd mainitaan useimmiten aika ja kustannukset.

Taulukoissa 5 ja 6 esitetddn liikennejarjestelmésséd syntyvit palvelutasotekijét ja
logistiset kilpailukykytekijidt mééritelmineen ja kuvassa 14 palvelutasotekijoiden
kytkennét logistisiin kilpailukykytekijoihin.

Taulukko 5. Liikennejdrjestelmdissd syntyvit palvelutasotekijdt ja niiden mddri-
telmdit.

LIIKENTEELLISET

PALVELUTASOTEKIJAT MAARITELMA

Infrastruktuurin olemassaolo ja kdyttokelpoisuus,

Peruspalvelutaso
P kuntoluokka

Kustannustehokkuus Kuljetuskustannukset kuljetettua yksikkoa kohden
Vilityskyky ja nopeus Kapasiteetti ja odotettu kuljetusaika
Hairiottomyys ja ennustettavuus Kuljetusajan ennustettavuus
Ymparivuorokautisuus Jatkuva kaytettavissa olo

Ketjun eri vaiheiden valilla tapahtuvien siirtymien
sujuvuus
Kuljettajaan ja kuljetettuun tavaraan kohdistuvat
uhat
Mahdollisuudet vaarallisten aineiden kuljetusten
ja erikoiskuljetusten hoitamiseen

Yhteensopivuus ja -toimivuus

Turvallisuus ja riskit

VAK/ erikoiskuljetukset

Kitka (raja-asemat, terminaalit) Raja-asema- ja terminaalitoimintojen sujuvuus
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Taulukko 6. Logistiset kilpailutekijcit ja niiden mddritelmdit.

LOGISTISET KILPAILUTEKIJAT MAARITELMA
Kustannukset Kustannustehokkuus
Nopeus Nopeat logistiset toiminnot
Laatu Tasmallisyys, hairiottomyys
Nuukuus Tuhlauksen minimointi, tehokkuus
Reagoivuus Kysynnan tyydyttamisen nopeus

Nopea sopeutuminen optimaalisiin kustannuksiin

Ketteryys .
ja palvelutasoon
Alykkyys Informaation tehokas hyédyntaminen
Ymparistoystavallisyys Ymparistoystadvallinen toiminta
KYTKENTALIKENTEELLISIN |  LOGISTINEN
PALVELUTASOTEKIJOIHIN | KILPAILUTEKIJA
Kustannustehokkuus

Kustannukset

Ymparivuorokautisuus Nopeus

Hairiéttémyys ja
ennustettavuus

Kitka (solmukohdat)
Reagoivuus

Vilityskyky ja nopeus

Ketteryys
Yhteensopivuus ja =
toimivuus Alykkyys
Ymparistoysta-
VAK/ villisyys

erikoiskuljetukset

Turvallisuus ja riskit

Kuva 14. Liikenteellisten palvelutasotekijoiden vaikutus logistisiin kilpailu-
tekijoihin.
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4.2 Itimeren alueen logistiikkamarkkinoiden palvelutasotekijét

4.2.1 Tarkasteltavat reitit ja palvelutasoarvion yleiskuva

Itdmeren alueella logistitkkamarkkinoiden liikenteellisid palvelutasotekijoité tar-
kastellaan korridorivertailun avulla vertailemalla Venégjélle suuntautuvien kulje-
tusten reittivaihtoehtojen eli Suomen reitin, Baltian maiden reitin, Saksa-Puolan
ja Vendjdn omien satamien kuljetusreittien infrastruktuurin palvelutasotekijoita.

Reifit
Tranz-Siperian rata
Suomen satamat
Vendjan satamat

Balian satamat
Saksan-Puolan reitti

3

4

11

SN

=

Kuva 15. Vendjdn ldntiset kuljetusreitit (LVM 20035).

Taulukossa 7 kuvataan palvelutasotekijoiden mittareita ja arvioidaan EU:n ja
Vengjan vilisid kuljetusreittejd. Reitit kuvataan tarkemmin kappaleissa 4.22—
4.27.
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Taulukko 7. Palvelutasotekijoiden mittaristo ja arviot EU:n ja Vendjdn vlisistd

kuljetusreiteistd.
EU:n ja Vendjdn valiset kuljetus-
reitit
LIIKENTEELLISET -
. SUOMI | BALTIA | VENAJA | PUOLA
PALVELUTASOTEKUAT MITTARI
Tieyhteydet + - --
Peruspalvelutaso Ratayhteydet + - -
Satamat, vesivaylat ! + = +
2
o + + o
Kustannustehokkuus zignmeey ol
Kustannukset/arvotavara 2 -
wpe . Toimitusajan kilpailukyky > "
Vailityskyky ja nopeus J P YKy
Satamien kapasiteetti 2 ++ ++ =
Hairiottomyys ja en- | Toimitusajan ennustettavuus 3 ++ - +
nustettavuus Tasmallisyys * ++ + - “
e e Liikennoinnin ymparikautisuus - ++
Jaanmurron toimivuus + - -
Yhteensopivuus ja - | Satamien takamaayhteydet + ++ - -
toimivuus Logistinen suorituskykyindeksi 4 - -
Liikenneturvallisuus ° - -- -
Turvalll:suu.s ja i.‘ISkIt, Turvallisuus » + )
VAK/ erikoiskuljetuk-
set, kitka (raja-asemat, Luotettav(t:us 2 i * i
terminaalit) Korruptio ++ - - -
Rajanylitys ja tullaus 2 + + ++ --

+ / ++ Tekija on reitin vahvuus / merkittdva vahvuus
-/ --  Tekijé on reitin heikkous / merkittava heikkous
Harmaille alueille ei tehdd arviota

! Annexes to the COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT Evaluation of the Performance of Network
Industries Providing Services of General Economic Interest 2005 Report

> LVM 2005

3 Mirkild & Jumpponen 2007

* Logistics Performance Index

> Eurostat 2007

8 Transparency International 2007
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Taulukko 8. Logististen kilpailutekijéiden mittaristo ja arviot EU:n ja Vendjdn
vdlisistd kuljetusreiteistd.

LOGISTISET

KILPAILUTEKIJAT MITTARI SUOMI | BALTIA | VENAJA | PUOLA

Logistiset kustannukset (terminaali,
Kustannukset e . = + = +
varastointi, paikalliset kuljetukset) 4

Nopeus Toimitusajan nopeus 2 + + -
Reagoivuus Taydennystoimitusten nopeus + + -
Kansainvalisten kuljetusten jarjesta- . .
mismahdollisuus ja niiden helppous 4
Laatu, Logistiikkatoimijoiden patevyys 4 ++ - -- +
ketteryys, Varastointipalvelut 3 ++ == +
nuukuus Lisdarvo/pakkaus/ uudelleenryhmitte- o N
lypalvelut 3
Konttien kasittely 2 ++ -
Alykkyys Rahdinseurantajarjestelmat 4 ++ = +

Ymparistoystavallisyys | Kuljetusmuotojen saastuttavuus --

4.2.2 Peruspalvelutaso
Suomi

Suomen tieverkko on suhteellisen kattava ja hyvikuntoinen. Suomen reitin hyo-
dyntdmistd vaikeuttavat E18-tien ongelmat sekd Vendjian puolella Viipurin tie-
osuuden ja Pietarin ja Moskovan vilisen tien ruuhkautuminen ja huono kunto
(Mérkald & Jumpponen 2007). Myds rata Moskovan ja Pietarin vililld on kapasi-
teetiltaan ruuhkautunut (LVM 2004). Suomessa satamien merivdyldt ovat hyvis-
sd kunnossa ja kulkusyvyydeltddn enimmékseen riittdavit. (LVM 2005b.)

Baltia

Baltian maissa infrastruktuuri on kohtuullisen hyvéssd kunnossa. Maantieverkon
laajuus Liettuassa ja Latviassa on riittdvd, mutta laatutasossa on kuitenkin puut-
teita. Viron infrastruktuuri on melko hyvi; tieverkoston tiheys on Pohjoismaista
tasoa, mutta etenkin alemman tieverkoston laatutaso on alhainen ja teiden kun-
nossa on parantamisen varaa (Ojala et al. 2005; Hokkanen et al. 2004). Baltian
maiden litkenteen jatkuvan kasvun seurauksena maanteiden vilityskyky kéy kui-
tenkin pian riittiméttomaksi.
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Baltian maiden satamissa on hyvit raideyhteydet, joskin Latvian ja Liettuan osit-
tain heikkokuntoinen tie- ja raideinfrastruktuuri aiheuttaa usein ongelmia. Riit-
tamaton rahallinen panostus ylldpitoon ja kehittdmiseen on johtanut kaluston
puutteisiin ja junan alentuneisiin nopeuksiin sekd Liettuassa ettd Latviassa. Mo-
lemmissa maissa suunnitellaankin investointeja rautatiesektoriin seké kansallisel-
la ettd EU:n tuella. (Finpro 2008; World Bank 2008.)

Baltian maat ovat logistisesti keskeisesséd paikassa Vendjdn liikenteen kannalta ja
niissé sijaitsee useita merkittdvid [timeren satamia. Via Baltican poikittaisia tie-
yhteyksiéd kehitetdédn, joten myos autokuljetuksilla Vendjélle on tulevaisuudessa
hyvit yhteydet. Jo nyt esimerkiksi Klaipedasta on suora konttijunayhteys Mos-
kovaan. Baltian maissa on useita ulkomaalaisia yrityksid, jotka kehittédvit satama-
toimintoja sekd kuljetus- ja terminaaliverkostoja. (LVM 2003.) Suuressa osassa
Baltian satamia satama-altaat ovat syvit sekd terminaalit tehokkaita. Viron sata-
mien toiminta onkin huomattavasti tehokkaampaa verrattuna Latvian ja Liettuan
satamiin (Mattila 2004). Satamissa toimii useita eri ahtausyrityksid, miké osal-
taan edesauttaa satamien tehokkuutta. Lisdksi mm. Muugan, Riian, Ventspilsin
sekd Klaipedan satamissa on tehokkaat terminaalit ja varastot. Satamien ongel-
mina voidaan pitdd kaluston ja varusteiden puutteellisuutta sekéd suhteita Venéa-
jaan (Mérkala & Jumpponen 2007).

Vendijd

Venédjén liikkenneministerion vuonna 2007 julkaisemien tietojen mukaan vain 38
prosenttia federaation ja 24 prosenttia alueellisista maanteistd vastaa asetusten
mukaisia vaatimuksia. Teiden huonon kunnon ohella niiltd puuttuvat tarvittavat
merkinnit ja valaistus pimeén aikana eikd teiden varsilla ole tarvittavia palveluja.
Moottoriteistd kaksi kolmasosaa vaatisi pikaista kunnostamista. (Finpro 2008)
Vendjén rautatiet ovat suuri haitta rahtilitkenteen toimivuudessa. Niiden toiminta
on vield tdndkin pdivédnd erittdin epdluotettavaa. (Mattila 2004.)

Vendjin satamista Pietarin kehittdmistd haittaa sen sijainti keskelld kaupunkialu-
etta, mikd vaikeuttaa sataman laajentamista ja parantamista. Satama on ruuhkau-
tunut ja ulosmenoviylit johtavat kaupungin halki. Maantie- ja rautatieyhteydet
muodostavat pullonkauloja. Pietarin satamassa on kapasiteettiongelmia ja sata-
massa onkin vilkasta toimintaa seké kapasiteetin ettd kulkuyhteyksien parantami-
seksi. (Mattila 2004.) Satamaa on myos tarkoitus syventdd, silld nykyinen syvyys
el ole riittéva.

Saksa—Puola

Kuljetusreitti Saksasta Venégjélle kulkee Puolan ja Valko-Vendjin kautta, joten
infrastruktuurin taso reitilld on moninainen. Tieyhteys Berliinistd Puolaan on ver-
rattain hyvéssd kunnossa (Mattila 2004). Puolan tiestd on kuitenkin varsin heik-
kokuntoinen, ruuhkautunut ja kapea, mikd hidastaa logistiikkapalveluiden
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kehittymistd. Keskeiset viylat kulkevat asutusalueiden kautta, miké laskee keski-
nopeuksia huomattavasti. Ongelmia on myo6s Puolan maantieverkon kantavuu-
dessa, silld EU:ssa sallitaan painavampia rekkoja kuin Puolassa (World Bank
2008). Puolassa tiehankkeita vaikeuttaa maanomistuslainsdédanto, joka ei mah-
dollista erittdin hajanaisesti omistettujen maa-alueiden pakkolunastusta tielinja-
uksia varten (LVM 2003). Rahtiméérien kasvu tulevaisuudessa tulee aiheutta-
maan ongelmia nykyiselld tiestolld (Mattila 2004). Useita julkisia infrastruktuuri-
hankkeita on kdynnistynyt EU:n rakenne- ja koheesiorahastojen tuella (Finpro).
Puolaan on myos kehittymaéssi Itd-Euroopan alueen logistinen keskus ulkomaisi-
ne sijoittajineen (LVM 2003). Myo6s Puolan raideinfrastruktuuri on huonossa
kunnossa. Lisdksi raideleveys vaihtuu Puolan ja Valko-Vendjén rajalla, joten siir-
tokuormaus on tarpeen.

Puolan satamien kédytdon ongelmana on toistaiseksi ollut maalitkenneverkon huo-
no kunto ja rautateiden kuljetuspalvelujen epdvarma toiminta. (LVM 2003.)
Satamien terminaalit ja satamien toiminta ovat hyvilld tasolla, mutta sataman
takamaayhteyksien tieston kunto on heikko. Kehitys on nopeinta suurimpien sa-
tamien ympéristossd. (Mattila 2004.)

4.2.3 Kustannustehokkuus

Kustannustehokkuudelle tirkeitd asioita ovat toimivat runkoyhteydet, niiden
kehittiminen ja perusverkon kantavuus. Kustannuksiin vaikuttavat mm. poltto-
aineen hinta, palkkataso, erilaiset tie-, rata- ja viayldmaksut ja lastinkasittelykulut.
Kuljetettavan tavaran ollessa arvokasta, toimitusajan merkitys kasvaa ja kustan-
nusten merkitys vihenee.

Suomen reitin kilpailukykyé rasittaa mm. palkkatasosta ja polttoaineiden hinnas-
ta johtuva korkea hintataso. Baltiassa ja Puolassa kustannustaso on alhaisempi
kuin Suomessa, vaikkakin etenkin Baltiassa palkkataso on nopeassa nousussa.
Esimerkiksi baltialaisen maantiekuljetusyrityksen kustannukset ovat keskiméaérin
30 prosenttia alhaisemmat kuin vanhoissa EU-maissa (Hokkanen et al. 2004).
Lisdksi tavaranpurku ja varastointi ovat Baltiassa edullisempia kuin Suomessa
(Ruutikainen et al. 2006). Kuitenkin yksityisten rautateiden kéyttokustannuksia
mm. Riian satamassa pidetddn hyvin korkeina, silld satamassa ei ole tilaa raken-
taa lisd4 raiteita satama-alueella jolloin asiakkaiden on pakko kayttdaa kalliita yk-
sityisraiteita. (Ojala et al. 2005.)

Maittain vaihtelevat maksukdytdnnot vaikuttavat kansainvéliseen satamakilpai-
luun erityisesti transitlitkenteessd. Suomessa ja Ruotsissa merenkulkulaitos perii
viyldmaksuja palvelujen tdysiméérdiseksi rahoittamiseksi. Saksassa ja Virossa
véyldt ja jadnmurto rahoitetaan valtion budjetista ja vdyldmaksuja ei peritd my0s-
kddn muissa [tdmeren maissa. Maiden toisistaan poikkeavat sddnnokset vadrista-
vit kilpailua. Ei pelkéstddn Itdmeren alueella, vaan koko Euroopassa EU:n tulisi
yhtendistdd kayttdja maksaa -periaate. (Naski 2004.)
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Suomen reitin kilpailukykyé transitokuljetuksissa parantavat kuljetusten syner-
giaedut Suomen ulkomaankaupan kuljetusten kanssa. Merirahdit ovat edullisem-
pia Suomen reitilld johtuen kauttakulkukonttien tehokkaasta kéytostd ja
linjareittien kuljetusmaééristd. Myos kenttdvuokrat ja huolintapalveluiden hinnat
ovat Suomessa kilpailukykyisid Pietariin verrattuna. (Markdld & Jumpponen
2007.)

4.2.4 Ympirivuorokautisuus ja -vuotisuus

Toiminnan ympérivuorokautisuus tarkoittaa toiminta-ajan ja palvelun joustavuut-
ta ja kdytettdvissd oloa. Yritysten ymparivuorokautinen toiminta tarkoittaa ympa-
rivuorokautista ja ympérivuotista palvelun tarvetta litkennejérjestelmalta.

Baltian maiden satamien etuna on joustava tydaika. Satamat toimivat ympérivuo-
rokautisesti, mikd on poikkeuksellista Euroopan oloissa (Oksanen 2007). Suo-
messa tyomarkkinat ovat joustamattomia verrattuna uusiin EU:n jdsenmaihin.
Kéytannossd esimerkiksi ahtaustyotd tehdddn Suomessa kaksivuorojirjestelmail-
14, jolloin laivojen satamakidyntiaikojen minimoimiseksi yritykset joutuvat teet-
tdméaén paljon ylity6td. (Ruutikainen et al. 2006.)

Tehokkaan jaanmurtokaluston ansiosta merenkulku on sujuvaa Suomessa myos
talvella. Osassa Baltian satamia jidnmurtajia tarvittaisiin normaalinakin talvena
ja merilitkennettd hankaloittaa jddnmurtajien riittimattomyys. Osassa Baltian
satamissa on kuitenkin edulliset jadolosuhteet, kuten Liettuan Klaipedassa, joka
on jéistd vapaa ympiri vuoden.

Yleisesti on esitetty ndkemys, ettd Pietarin sataman toiminta ei tule ldhitulevai-
suudessa toiminnaltaan olemaan kilpailukykyisessd kunnossa jo ongelmallisen
sijainnin vuoksi. Pietarin satamaan johtava viyld on kapea ja talvella vaikeasti
navigoitava, mik4 hidastaa laivojen péddsyd satamaan erityisesti talvella. Ahtojaét
viipyvét Pietarissa huomattavasti pidempéén kuin Viron ja Suomen satamissa.
Liséksi Pietarin edustan mataluus edellyttéé jatkuvaa ruoppaamista. (LVM 2003;
Ruutikainen ja Tapaninen 2007; Mattila 2004.)

4.2.5 Vilityskyky ja nopeus

Kuljetusten vilityskykyyn ja nopeuteen vaikuttavat mm. véiylén tai radan kapasi-
teetti, yhteyden matka-aika (johon vaikuttavat ruuhkat, nopeusrajoitukset, véyli-
en kunto), kuljetettavan tavaran siirrot kuljetusmuodosta toiseen ja odotusajat
terminaaleissa (palvelun frekvenssi ja luotettavuus).

Vilityskykyyn ja nopeuteen vaikuttavat infrastruktuurin ominaisuudet, jotka pe-
rustuvat peruspalvelutasoon sekid litkennéitdvan matkan pituus. Odotusaikoihin
vaikuttavat mm. kitka ja kuljetusten frekvenssit, joita kuvataan kappaleissa 4.2.6
—4.2.7.
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Kuvissa 16 ja 17 esitetddn kuljetusmatkat Rotterdamin satamasta Pietariin ja
Moskovaan liitkennditidessa.
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Kuva 16. Kuljetusreittien pituudet Rotterdamin satamasta Pietariin.
(hitp.//www.mapcrow.info/, http://e-ships.net/dist.htm)
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Kuva 17. Kuljetusreittien pituudet Rotterdamin satamasta Moskovaan.
(http://www.mapcrow.info/, http.//e-ships.net/dist.htm)

Kuljetusmatka Rotterdamin satamasta Pietariin on pisin Puolan kautta. Matka on
Tallinnasta tai Kotkasta hieman pidempi kuin suoraan Pietariin kuljetettaessa.
Suomen etuna voidaan kuitenkin pitdd nopeiden tdydennystoimitusten mahdolli-
suutta, jonka hyvét varastointimahdollisuudet ja lisdarvopalveluiden saatavuus
mahdollistavat. Maantiekuljetus Vendjille vie vdhdn aikaa, kuljetus on mahdol-
lista saada perille Pietariin yhdessé yossd ja Moskovaankin parissa pédivéssé.
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Maantieteellisesti hieman muita lyhyempi matka Rotterdamista Moskovaan on
kuljetettacssa Puolan kautta. Vilityskykyd heikentdd reitin ruuhkautuminen ja
ongelmat liikenteen sujuvuudessa. Saksan rautateiden mielestéd tullimuodollisuu-
det ja litkennointi maan ldpi ovat takkuilleet liikaa. Venéjén rautatiet onkin alle-
kirjoittanut litkennéintisopimuksen Saksan rautateiden kanssa uuden junalautta-
litkkenteen aloittamiseksi maiden vililld. Tarkoituksena on valttdd Puolan ldpi
kulkeminen. Junalautta kulkee Saksan Sassnitzista Kalingradin Baltijskiin. Juna-
lautalla kuljetusaika on 36 tuntia, kun taas matka-aika Moskovasta Berliiniin
Puolan ja Liettuan kautta on saattanut kestdéd kuusikin pdivai. (Rautatietekniikka
1/2007.)

Rahtikuljetusten kasvu ja jatkuva autoistuminen nédkyvit kaikilla Vendjén kulje-
tusreiteilld ruuhkina. Sujuvuutta alentaa osaltaan myds Vendjin rajaylityksessd
esiintyvé kitka (ks. kpl 4.2.6) ja Vendjdn oman tie- ja rautatieverkon ruuhkat,
jotka vaikuttavat kaikkien reittien litkennéintiin.

4.2.6 Yhteensopivuus ja -toimivuus, hiiriottomyys ja ennustettavuus

Toimitusketjun tarve usean kuljetusmuodon kayttoon edellyttdd litkennejirjes-
telmiltd yhteistoimintaa ja eri kuljetusmuotojen yhteensopivuutta. Yhteensopi-
vuudessa korostuvat kuljetusmuoto- ja terminaalipalveluiden tarpeet. Intermo-
daalikuljetuksissa tdrkedd on etenkin satamien takamaayhteydet tie-, rautatie- ja
sisdvesiverkostoon. Takamaayhteyksien toimivuuteen vaikuttavat esimerkiksi
maaliikenneyhteydet, ruuhkat ja yhdistettyjen kuljetusten tarvitsemat palvelut.

Toimitusajan keston lisdksi my0s toimitusajan ennustettavuus ja héirittomyys
on merkittdva reitin valinnassa. Ennustettavuutta voidaan kuvata kuljetusten tés-
méllisyydelld ja vdylien laadulla, hiiriottomyyttd onnettomuuksien ja voimak-
kaiden ruuhkien miérélld. Erityisesti kansainvélisen liikenteen solmukohtien
laheisyydessé liikenteen tehokkuus ja tdsméllisyys eivét saisi kérsid infrastruk-
tuurista johtuvista pullonkauloista.

Logistics Performance Index (LPI) on benchmarking-tyokalu, jonka avulla voi-
daan vertailla maiden logistisia toimintaympaéristdjd. LPI perustuu rahtioperaatto-
reiden arvioihin ja kokemuksiin maista, joissa he operoivat tai kdyvét kauppaa.
LPI koostuu seitsemdstd avainelementistd, joiden arvot [timeren maissa esitetddn
kuvassa 18.
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Liettua

Latvia

Viro Puola
-—@=— | ogistics Performance Index === Tullin ja rajatoimintojen tehokkuus
= Kuljetus- ja IT-infrastruktuurin laatu = Kansainvaliset kuljetukset
Logistiikkatoimijoiden patevyys Rahdinseurantajarjestelmat
------ Kotimaiset logistiikkakustannukset Kuljetusten tasmallisyys

Kuva 18. Logististen toimintaympdristojen vertailu (Logistics Performance
Index 2007).

LPI:sséd on useita elementtejd, joiden avulla voidaan kuvata my6s ketjun yhteen-
sopivuutta, hdiriottomyyttd ja ennustettavuutta, silld ne pohjautuvat osaltaan hy-
vadn infrastruktuuriin ja logistiikan tehokkaaseen toimintaan.

Indeksin kokonaisarvoja (Logistics Performance Index) vertailtaessa Itimeren
maista parhaat arviot saivat Saksa, Ruotsi, Tanska ja Suomi. Baltian maat ja Puo-
la ovat samalla tasolla, kun taas Vend;a pérjdsi heikoimmin.

4.2.7 Turvallisuus, riskit ja kitka

Turvallisuus- ja riskikartoituksella pyritdén havaitsemaan kuljettajaan ja kuljetet-
tavaan tavaraan kohdistuvia uhkia. Reitin sujuvuuteen vaikuttaa myos raja-
asemilla ja terminaaleissa tapahtuvien toimintojen sujuvuus. Osaltaan kitkan
muodostumiseen vaikuttaa my0s viranomaistoiminnan toimivuus (korruptio, by-
rokratia, tullin toiminta). VAK/erityiskuljetusten osalta tarkastellaan mahdolli-
suuksia vaarallisten aineiden kuljetusten ja erikoiskuljetusten hoitamiseen.
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Kuvissa 19-21 esitetddn Itdmeren maiden sijoitukset korruptioindeksissé ja kil-
pailukykyindeksin infrastruktuurivertailussa seké vertaillaan maiden liitkennetur-
vallisuutta.
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— Sijoittuminen kilpailukykyindeksin infrastruktuurivertailussa (max 7)
= Arvio korruptoituneisuudesta (max 0, min 10))

Kuva 19. Arvio Itdmeren maiden korruptoituneisuudesta 2001-2006 (Transpa-
rency International) ja infrastruktuurin tasosta (The Global Competi-
tiveness Report 2007-2008).

Suomen reitin vahvuutena pidetdén liikenneturvallisuutta, yleistd turvallisuutta ja
luotettavuutta. Suomi on my6s Transparency Internationalin julkaiseman korrup-
tioindeksin mukaan valittu ldhes joka vuosi 2000-luvulla maailman vihiten kor-
ruptoituneimmaksi maaksi. Tanskan, Ruotsin ja Saksan osalta sijoitukset ovat
my0s olleet tasaisia. Virossa viranomaistoiminta on viime vuosina kehittynyt
huomattavasti ja korruptio pienentynyt. Sen sijaan etenkin Venéijilld havaittu
korruptio on syventynyt koko tarkastellun ajanjakson ajan.



40

30

. /

. /

. Vand
\/_/

henkildkuolemia 100 000 asukasta
kohden keskima&arin v. 2000-2005

Suomi Ruotsi Tanska Saksa Puola Viro Latvia Liettua Venidja

Kuva 20. Henkilokuolemia liikenteessd 100 000 asukasta kohden keskimdicirin
vuosina 2000-2005 (Eurostat 2007).

Maanteiden turvallisuus Baltian maissa on yksi Euroopan alhaisimmista, vaikka-
kin tilanne on viime vuosina ollut paranemaan pdin. Puolan maanteilld tapahtuu
kaksi kertaa enemmaén onnettomuuksia kuin Lénsi-Euroopassa ja maantieonnet-
tomuudet ovatkin Puolassa suurin kuolinsyy. (World Bank 2008.) My6s ympéris-
toonnettomuuksien torjunnassa on parantamisen varaa.
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Kuva 21. Keskimddrdiset rajanylitysajat eri maissa (BSCC 2004).
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Rajanylitysprosessit ovat riippuvaisia Vendjén toimenpiteistd. Ongelmat rajalla
aiheutuvat osittain viranomaisten toimintatavoista ja mahdollisesta resurssien
riittdimattomyydestd. Tullidokumenttien késittelyaika ja viiveet ovat myos tirkei-
td tekijoitd koetun kitkan kannalta. Ne aiheutuvat myos yritysten toiminnasta ja
tietdimyksen puutteesta tuottaa juuri oikeanlaista tietoa viranomaisten vaatimia
asiakirjoja varten. Odotusajat ja jonot rajalla ovat muodostuneet ongelmaksi
my0s Suomessa, kuten my06s muilla reiteilld. Puolan ja Valko-Vendjén vélinen
rajanylitys koetaan ongelmalliseksi mm. rahtikirjatyypin vaihtumisen ja viran-
omaisten védrinkdytosten vuoksi. Lisédksi siirtokuormaus Brestissd on ongelma,
mikd vdhentédd konttilitkennetta reitilla.

Pietarin sataman paras kilpailutekijd on sen sijainti Vendjén sisdlld, jolloin peri-
aatteessa tullaus ja tavaran toimitus asiakkaalle pitdisi hoitua joustavasti. Néin ei
kuitenkaan ole, silld satamaoperaattorit ja tulli eivét ole saavuttaneet tarpeellista
yhteisty6ti ja tullaus vie aikaa. (Mattila 2004.)

4.3 Séaintelyn ja julkisen sektorin roolin merkitys

4.3.1 Laihestymistapa

Sddntelyn muutosten vaikutuksista logistitkan palvelutasoon ei ole tutkimustu-
loksia Itdmeren alueelta. Tdmd on ymmarrettavad siksi, ettd validia vertailuase-
telmaa on varsin vaikea 16ytdd. Koko palvelutason kisite ja sithen vaikuttavat
tekijat ovat ensinnédkin vield verrattain yleispiirteisen luokittelun ja analyysin
varassa. Toiseksi logistinen palvelutaso riippuu aina laajemman kokonaisuuden
(reitin) palvelutasosta, ja sithen vaikuttavien tekijéiden kirjo on laaja kattaen
esimerkiksi ilmaston, liikennekulttuurin ja turvallisuuden. Nidmaé tekijit vaihte-
levat maittain ja alueittain.

Sadntelyn muutoksilla (markkinamekanismien kayton lisddmiselld) voidaan kui-
tenkin olettaa olevan vaikutuksia moneen logistisen palvelutason tekijdin. Kyt-
kenndt on havaittavissa tarkastelemalla rinnakkain infrastruktuurin (védyldpalve-
lun) ja liitkennepalveluiden tuotantotavan vaihtoehtoja, kilpailukykytekijoitd ja
logistisen ketjun palvelutason mittareita. Padttelyprosessin osat ja tarkasteltavat
tekijat kayvét 1lmi kuvasta 21. Pédttelyprosessin kulkua havainnollistaa seuraava
ote (ks. myos liite 1):

1. Bulk-kuljetusten kustannustehokkuus (logistiikan palvelutasotekijd) riip-
puu seuraavista sataman kilpailukykytekijoistd: viylien syvyys ja leveys,
péivé- ja yonavigointi, yhteydet rautatieverkkoon (satamassa), tukitoimin-
tojen sijainti, etdisyydet, hinnat, tehokkuuskulttuuri, tie- ja rataverkko,
rannikkoliikenteen yhteydet ja tullimuodollisuudet.
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2. Tunnistetuista sataman kilpailukykytekijoistd tukitoimintojen sijainti, hin-
nat (viayldmaksut) seki tie- ja ratayhteydet riippuvat osin siitd, miten vay-
lapalvelut jérjestetddn. Liikennepalveluiden tuotantotapa vastaavasti
vaikuttaa pédivd- ja yonavigointiin, palveluiden hintoihin, tehokkuuskult-
tuuriin ja tullimuodollisuuksiin.

3. Sekd viyldpalvelun ettd liikenteen palveluiden tuotantotavalla voidaan
péaételld olevan vaikutus bulk-kuljetusten kustannustehokkuuteen.

Vaikutusten suuruus (merkitys) ja pddosin myds suunta jad kuitenkin arvailun
varaan. Voidaan olettaa, ettd useimmissa tapauksissa yksityistiminen esimerkiksi
edistdd tehokkuuskulttuuria, nopeuttaa reagointia kuljetusasiakkaiden tarpeisiin,
vauhdittaa infrastruktuurin kehittdmistd ja parantamista mutta nostaa hintoja.
Kaikissa tapauksissa tdmé ei kuitenkaan pade. Siksi tarkastelun yleistys on rajoi-
tettu toteamaan kytkenndt ilman suuntaa tai suuruutta. Vaikutusten mahdolliset
luonteenpiirteet tulevat esiin luvussa 4.3.2, jossa arvioidaan EU:n ja Vendjan
vilisten kuljetusreittien (muissa tutkimuksissa todettua) palvelutasoa markkina-
mekanismien kdyton ndkokulmasta.

Telakan laheisyys
Konttiterminaalin sijainti

Infra

PALVELUT

Julkisen sektorin oma tuotanto

Tilaaja-tuottajamalli

Liikelaitosmalli

Ostopalvelu

Konsessio

Markkinaehtoinen tuotanto

INFRA

Julkisen sektorin oma tuotanto

Tilaaja-tuottajamalli

Vaylavirastomalli

PPP-mallit

Markkinaehtoinen tuotanto

Palveluiden tuotantotavat

Sataman kilpailukykytekijat

Yhteys rautatieverkkoon
Porttialueet

Ympirbiva alue

Tukitoimintojen sijainti

Infran kehittdmismahdollisuudet

Supra

Operointi

Kaytdssa oleva tila
Toiminnan volyymi
Etaisyydet

Toiminnan tehokkuus
Kustannukset / hinnat
Riittivyys
Kapasiteetti/valityskyky
Kunnossapito
Ennakoiva kunnossapito
Huoltotoiminnot
Tekniikka

Liikenteen palvelutaso

EDI (ym.)
Asiakk ien hallinta

i seuranta

Henkilostd

TyGymparistd ja -yhteiso

Koulutus ja kehitys

Turvallisuuskulttuuri

T tuuri

Toimit

Liikenneyhteydet

Yhtedet tie- ja rataverkkoon
Rannikkoyhteydet (feeders)

Kasvumahdollisuudet

hallinta

Toimitusketjuinfra

Konttiterminaalin sijainti

Vapaavarastot

Jakelukeskukset

Tullimuodollisuudet ja dokumento

MITTARI

Tieyhteydet

Ratayhteydet

|Satamat, vesivaylat

Kustannukset/ bulk

1 Kustannukset/arvotavara

Toimitusajan kilpailukyky

|Satamien kapasiteetti

Toimitusajan ennustettavuus

Lilkenndinnin ymparikautisuus
|Ja@nmurron toimivuus

Satamien takamaayhteydet

"Logistinen helppous"

Liilkenneturvallisuus
Turvallisuus
Luotettavuus
Korruptio
Rajanylitys ja tullaus

Kuva 22.  Palveluiden tuotantotavan kytkentd liikenteen palvelutasoon.
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4.3.2 Séintelyn merkitys EU:n ja Venijin vilisten kuljetusreittien

palvelutasossa

J

Taulukossa 9 esitetddn, mitkd palvelutasotekijit ovat edelld kuvatun ldhestymis-
tavan mukaan vaikuttamassa EU:n ja Venijin vilisten kuljetusreittien palvelu-
tasoon. Taulukon alla arvioidaan palvelutasotekijdittdin, miten véyld- ja
litkenteen palveluiden tuotantotapa mahdollisesti vaikuttaa palvelutasoon.

Taulukko 9. Viyld- ja liikennepalveluiden tuottamistavan mahdolliset kytkenndit
EU:n ja Vendjdn viilisten kuljetusreittien palvelutasotekijoihin.

Sddntelyn asteella
EU:n ja Venajan valiset kuljetusreitit mahdollinen
LIIKENTEELLISET ) MITTARI velorng
PALVELUTASOTEKUAT Infra
M . | Liikenne-
Suomi BALTIA VENAJA | PUOLA |struktuuri- el
palvelut palvelut
Tieyhteydet + - - X
Peruspalvelutaso Ratayhteydet + - - X
Satamat, vesivaylat + - + X X
Kustannukset/ bulk - + + - X X
Kustannustehokkuus /
Kustannukset/arvotavara - X X
Toimitusajan kilpailukyk + X
Valityskyky ja nopeus ) . .p S
Satamien kapasiteetti ++ ++ - X X
Héiri6ttomyys ja Toimitusajan ennustettavuus ++ = & X
ennustettavuus Tasmallisyys ++ + = + X
- ) Liilkenndinnin y mparikautisuus - ++ X
Ymparivuorokautisuus | o
Jaanmurron toimivuus + - - X
Yhteensopivuus ja - [Satamien takamaayhteydet + + - R
toimivuus Logistisen suorituskyvyn indeksi ++ = . ++ X
. . Liikenneturvallisuus - -- - X
Turvallisuus ja riskit, Turvallisuus . «
VAK/ erikoiskuljetukset,
. . Luotettavuus ++ + - X
kitka (raja-asemat, )
terminaalit) Korruptio ++ -- - - X
Rajanylitys ja tullaus + + ++ - X

Peruspalvelutaso on Suomen reitin vahvuus ja Vendjan reitin heikkous. Venijin
reitin puutteellisuuden ja markkinamekanismien kéyton suhteesta voidaan padtel-
14 seuraavaa:

e Venijilld sekd tiet ettd radat ovat monin paikoin heikossa kunnossa ky-
syntddn ndhden. Tdma vaikuttaa luonnollisesti kuljetusten sujuvuuteen ja
kustannuksiin ja vaikutus nikyy kaikilla reiteilld. Vendjdlla on aikomuk-
sena korjata tilannetta yksityistiméalla osia sek tie- ettd rataverkosta. Yk-
sityistdmiselld pyritddn saamaan palvelutason nosto aikaan nopeammin
kuin silloin, jos verkot pidettdisiin kokonaan julkisessa omistuksessa.

e Vendjdn satamien ongelmat juontuvat sijainnista suurkaupunkialueella,
mikd vaikeuttaa sekd liikenneyhteyksien kehittimistd ettd alueen laajen-
tamista. Satamat on yhtiditetty ja satamissa toimii yksityisid operaattorei-
ta. Tamid hallintomuoto on ongelmien poistamisen kannalta edullisempi
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kuin mikddn muu hallintomuoto olisi, koska valtiolla on satamayhtio
Rosmoportin pddomistajana ja védylien kehittdjdné yhteinen intressi.

Baltian satamien reitin peruspalvelutasosta ei ole kdytettdvissd vastaavaa tietoa.
Edellisiin péédtelmiin varauksena voidaan kuitenkin todeta, ettd Virossa rautatei-
den yksityistdminen on todettu virheeksi, koska yksityinen osapuoli ei ole toteut-
tanut investointeja sovitussa laajuudessa. Sielld toivottua vaikutusta ei siten

syntynyt.

Saksan-Puolan reitin kilpailukykyéd heikentdd Puolan tieverkon ruuhkaisuus eri-
tyisesti Varsovan ympdrilld. Kehittdmistd tehdddn mm. EU-rahoituksen avustuk-
sella. Palvelun tuotantotavan merkityksestd ei ole viitteitd. Maanomistuksen
sadntely vaikeuttaa liikennevéylien kehittdmistd. Satamien terminaalit ja satami-
en toiminta on reitin kilpailukyvylle etu, mutta ongelmana ovat maaliikenneyh-
teydet. Puolan satamissa on meneillidn vahva yksityistiminen. Merkittdviad
uudistuksia on jo tehty. Suhteessa maaliikenneyhteyksien tilaan voinee paitella,
ettd satamatoimintojen deregulointi on vaikuttanut mydnteisesti timén reitin pal-
velutasoon.

Kustannustehokkuus on Baltian ja Vendjdn satamien kautta kulkevien reittien
vahvuus ja samalla Suomen ja Saksan-Puolan reitin heikkous. Reittien viliset
erot johtuvat pitkélti eroista tyovoiman ja polttoaineen hintatasoissa, miké johtaa
erisuuruisiin vayld- ja lastinkisittelymaksuihin. Baltiassa ja Puolassa kustannus-
taso on alhaisin. Maiden toisistaan poikkeavat sddadokset vadristavit kilpailuase-
telmaa. Julkisten infrastruktuuri- ja liikkennepalveluiden alihinnoittelu nostaa
tietyn reitin kilpailukykyd. EU-tasolla pyritddn yhdenmukaistamaan julkisten
palveluiden hinnoittelua. Toimintojen yksityistiminen johtaa vihitellen hintata-
son nousuun entisisséd sosialistimaissa ja tasoittaa tilannetta.

Logistisen operaattorin nidkokulmasta infrastruktuuripalveluiden avaaminen kil-
pailulle ja mahdollinen yksityistdminen johtaa erittdin todennékoisesti kustannus-
tehokkuuden heikkenemiseen, koska hinnat nousevat. Koko Itdmeren alueen
logistisen jarjestelmén kustannustehokkuus kuitenkin paranee, jos infrastruktuu-
ri- ja litkennepalveluilla on markkinahinta eikd sédnnelty ja eri tavoin tuettu hin-
ta.

Vilityskyvyn ja nopeuden kilpailuetu tulee ensisijaisesti maantieteellisestd si-
jainnista kuljetustarpeeseen ndhden. Siihen ei vidyléd- tai litkennepalvelujen tuo-
tantotapa vaikuta. Sen sijaan tuotantotapa vaikuttaa esimerkiksi kehittdmis-
hankkeiden etenemiseen edelld kuvatuilla tavoilla.

Hiiriottomyys ja ennustettavuus riippuvat sekd infrastruktuurin laadusta etté
litkkenteen palveluiden luotettavuudesta ja tehokkuudesta. Ennustettavuus oletet-
tavasti parantuu laatu- ja tehokkuusajattelun lisdéntyessd esimerkiksi satamapal-
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veluiden tuotannossa. Voidaan olettaa, ettd markkinaehtoisessa palvelutuotan-
nossa laadun ja tehokkuuden kehittdimiseen on vilitttmdmmait intressit kuin
viranomaisvetoisessa palveluntuotannossa.

Kéytannossd merkittdvin ympiérivuorokautisuuteen vaikuttava tekija on ahtaus-
tyon ammattiliitto, joka sdintelee tiukasti toimintaa. Baltian mailla on tidsséd suh-
teessa kilpailuetu, koska sielld ty6ajat ovat joustavat (toistaiseksi). Satamatyon
vapauttaminen sdintelystd (tdssd tapauksessa ammattiyhdistystoiminnan), paran-
taisi logistista kilpailukykyé.

Jadnmurron suhteen tilanne riippuu paljon luonnonolosuhteista. Jidnmurron jul-
kinen tuotanto (vdhintdénkin pddoman hallinta) oletettavasti turvaa litkennoité-
vyyden my0s ankarina talvina paremmin kuin yksityistetty jdédnmurto.

Yhteensopivuudesta ja -toimivuudesta voidaan arvioida, ettd markkinaehtoi-
sessa palvelutuotannossa yhteensopivuuden ja -toimivuuden kehittimiseen on
valittdmammat intressit kuin viranomaisvetoisessa palveluntuotannossa. Toisaal-
ta on kuitenkin mahdollista, ettd isot toimijat rakentavat omia jérjestelmiéén, jot-
ka eivdt (varmuudella) ole kovin hyvin yhteensopivia kilpailevien
palveluntuottajien kanssa. Nédin ollen tdysin markkinavetoinen tuotanto voi olla
logistiikkapalvelun hankkijalla my6s epdedullinen vaihtoehto.

Turvallisuus, riskit ja kitka. Liikenne- ja muu turvallisuus on yleispétevisti
julkista sdadntelyd (méaraykset, lait ja niiden valvonta) edellyttavdd. Korruptoitu-
neissa maissa (kuten Vendjd) toiminnan laaja yksityistiminen periaatteessa vi-
hentdd viranomaisten korruptiota, mutta uhkana on jirjestdytyneen rikollisuuden
puuttuminen liikenteen palveluiden tuotantoon ja kuljetuksiin esimerkiksi suoje-
lumaksuin tai muulla rikollisella tavalla.
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5 Tehokkuuden, tuottavuuden ja innovaatioiden
arviointi

5.1 Markkinoiden vapautuminen logistiikkamarkkinoilla

Yksityistimisen ja yhtidittdmisen perusteita ovat olleet mm. (LVM 2004, Tong-
zon 2006):

e techokkaampi johtaminen,

e piddoman lisddminen,

o yksityissektorin tieto-taidon soveltaminen,

e kilpailun lisddminen ja synnyttdminen palveluntuottajien vilille.
Tehokkuus

Yleisimmin yksityistdimiskehitystd perustellaan yksityisen sektorin mukanaan
tuomalla tehokkuuden ja suorituskyvyn paranemisella. Tami pitdd paikkansa
etenkin kehittyvien maiden kohdalla, joita vaivaa pddoman puute ja vanhentunut
teknologia. (Tongzon 2006.)

Satamien omistuksen ja tehokkuuden vilisestd yhteydestd on saatu empiirisissi
tutkimuksissa ristiriitaisia tuloksia. Liu (1995) tutki 28 satamaa Isossa-
Britanniassa ja Notteboom, Coeck ja van der Broeck tutkivat 36 konttisatamaa
Euroopassa ja neljdd Aasiassa loytdméttd omistustyypin, terminaalioperaatioiden
ja tehokkuuden vilistd yhteyttd. Toisaalta taas Estache, Gonzalez ja Trujillo
(2002) havaitsivat meksikolaisten satamien parantaneen ainakin lyhyelld téh-
tdimelld suorituskykyééin yksityistimisen ja keskittimisen myo6td. Myo6s Cullina-
ne, Song ja Gray (2002) pitivdat yksityistimistd parhaana tapana liséité
tehokkuutta. Bairdin (2000) ja Tongzonin ja Hengin (2005) mukaan yksityisen
sektorin osallistuminen parantaa sataman tehokkuutta, mutta satamien tdydelli-
nen yksityistiminen ei maksimoi tehokkuutta. Yksityisen rahoituksen, operaati-
oiden ja hallinnon osuutta julkisen sijaan kannattaa lisétd, mutta regulaattorin
rooli tulee sdilyttdd. (Tongzon 2006) Yksityistdminen ei sindnséd takaa sataman
tehokkuutta.

Baltian maissa satamatoimintojen yksityistdmisprosessi on heréttdnyt kiinnostus-
ta yksityisissd sijoittajissa ja satamien infrastruktuuria ja tavarankisittelylaitteis-
toa on modernisoitu sekd kehitetty yksityisin varoin (Ojala et al. 2005).
Uudistuspolitiikka on ollut Virossa liberaalia, joten yksityiselld sektorilla on ollut
mielenkiintoa satamabisnekseen, niin sataman infrastruktuuri- kuin suprastruk-
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tuuriinkin (Naski 2004). Myos Latviassa julkisen sektorin roolin kaventuessa
satamassa, yksityisen sektorin toiminnan osuus on kasvanut huomattavasti lisdan-
tyneiden mahdollisuuksien my6td. Suurimmat satamat samoin kuin yksityiset
lastinkésittely-yritykset ovat olleet hyvin tuottavia. Prosessin seurauksena késit-
telykustannukset ovat alentuneet ja palvelutaso on parantunut. Vastaavan kehi-
tystrendin jatkuvuus riippuu kuitenkin siitd miten tehokkaasti satamaviran-
omaiset pystyvit pitdmddn ylld satamayritysten vélistd kilpailuhalukkuutta.
(Ojala et al. 2005.)

Karvosen ja Tikkalan vuonna 2004 (LVM 2004) tekeméssa selvityksessd haasta-
teltiin satamanpitdjid, satamaoperaattoreita ja varustamoja. Haastatteluissa kévi
ilmi, ettei satamanorganisaatiomallilla ole suurta merkitystd sataman kayttd)a-
kunnalle ja muille sidosryhmille. Liikelaitostetut ja yhtiditetyt sekd yksityiset
satamat saivat kiitosta paitoksenteon nopeudestaan sekd parantuneesta palvelu-
alttiudesta ja asiakkaan huomioon ottamisesta. Tavaran purkaukseen ja lastauk-
seen liittyvind ongelmakohtina mainittiin se, ettd ILO on mééritellyt ahtaustyén
rekisterdityjen tyontekijoiden yksinoikeudeksi, mikd rajoittaa kilpailua sekd ny-
kyiset tydaikajérjestelyt ja niiden atheuttama kustannustaso. Haastatteluissa ja
kyselyissd saaduissa mielipiteissd tuli esille toive saada satamat toimimaan muun
kuljetusketjun tapaan nykyistd joustavammin, mikd edellyttdd mm. muutosta las-
tinkédsittelyssd noudatettaviin tydaikamalleithin. Satamanpitijien viranomaistehti-
viin liittyvd lainsddddntd ja kdytdnnot ovat kyselyn perusteella jokseenkin
kunnossa. Satamanpitdjidn jonkinasteinen kaksoisrooli sekd liiketoiminnan ettd
viranomaistehtdvin harjoittajana ei ole aiheuttanut erityisid ristiriitatilanteita ei-
vitkd ne ndytd kovin todennikoisiltd myohemminkain.

Yksityisen sektorin mukanaan tuoma tehokkuus ndkyy tyovoimaresurssien kiy-
tossd, silld Bairdin (1999) mukaan yksityiset tyonantajat pyrkivit minimoimaan
tyontekijoiden madrdn, kun taas ylimiehitys julkisissa satamissa johtaa yliméarai-
siin kustannuksiin. Tydvoiman uudistustoimenpiteet ovat perusedellytys satama-
operaatioiden tehokkaalle yksityistdmiselle. Myds ydinosaamiseen kuulumatto-
mien toimintojen, kuten vartioinnin ja siivouksen, ulkoistaminen on ollut paljon
kéytetty tapa tehokkuuden, joustavuuden ja tuottavuuden parantamiseksi.

Myos rautateiden uudelleen organisoinnista ja kilpailun avaamisen vaikutuksista
on vaikea tehdd kattavaa yhteenvetoa ja johtopddtoksid. Rautateiden yritysmdi-
nen toiminta on lisdnnyt tehokkuutta ja rautateiden tappiot ovat pienentyneet.
Henkil6litkennepalveluiden kilpailuttaminen on péédsiddntoisesti johtanut kustan-
nussddstoihin. Yleisesti voidaan sanoa, ettd huolellinen valmistelu ja vaiheittai-
nen eteneminen ndyttdvdt olleen edellytyksid sujuvalle kehitykselle. (HE
162/2002.)
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Latinalaisen Amerikan kokemusten perusteella yksityistiminen on lisdnnyt eten-
kin rautatierahdin kuljettamisen tehokkuutta. Kuljetusvolyymit ja tyon tuottavuus
ovat kasvaneet ja palvelutaso parantunut. Yksityisen sektorin investoinnit eivét
ole kuitenkaan olleet riittdvid rautatieverkon merkittdviin laajennuksiin. Silti ta-
sainen tulovirta on ollut riittdvd takaamaan jatkuvan tasaisen litkenteen kasvun.
Australiassa taas kansallistamiseen paittynyt yksityistamiskokeilu aiheutti palve-
lutason laskun ja valtavasti ylimddrdisid kustannuksia. Rataverkon yksityistimi-
sen on ndhty monissa maissa johtavan helposti kustannusten minimointiin ja
kehittdimisen laiminlyontiin, jolloin erityisesti liikkenneturvallisuus on vaarassa.
(Martin 2007.)

Vihiliikenteisen tieverkon yksityistiminen Suomen ja Ruotsin mallin mukaisesti
on néhty johtavan jopa puolet pienempiin ylldpitokustannuksiin ja ylldpidettyjen
tiekilometrien méédrdn huomattavaan kasvuun. Samantyyppisten ratkaisujen so-
veltaminen voisi tulla kyseeseen myds [td-Euroopan maissa, joissa ongelmana on
alemman tieverkon heikko kunto. (Malmberg Calvo & Ivarsson 2006.)

Péadoman lisdiiminen

Yksityisen sektorin mukaantulo on mahdollistanut rahoituspddoman nopean han-
kinnan. Yksityistiminen parantaa joustavuutta ja toimintojen itsendisyyttd, kun
riippuvuus julkisen sektorin tuloista on véhentynyt. Yksityisen sektorin mukaan-
tulon eduiksi on havaittu alentuneet infrastruktuurin hankintakustannukset. Myos
hankkeet ovat pysyneet hyvin aikataulussaan.

Yleisen talouskehityksen ollessa heikompi, julkisen rahoituksen ennustettavuus
on ollut epdvarmempi, mikd on vaikeuttanut infrastruktuurin kehittdmistd. Toi-
saalta epdvarmemmassa taloustilanteessa myds yksityisen sektorin investointiha-
lukkuus voi olla heikkoa, jos investointipanosten tuotto-odotukset eivét ole
hyvit. Esimerkiksi Viron, Uuden Seelannin ja Australian rautateiden yksityista-
mishankkeissa huomattiin vaikeudeksi yksityisen sektorin investointihalutto-
muus. Hintana on ollut rautateiden kehittymittomyys ja jddminen organisaa-
tioidensa vangeiksi ilman mahdollisuutta seurata maailmalla tapahtuvaa
positiivista kehitystd. Mm. Australiassa yksityistiminen ei edistdnyt kilpailua,
rataverkko alkoi rapistua eiki valtiolla ollut padsya sitd kunnostamaan. (Rautatie-
tekniikka 3/2007; 2/2008.)

Yksityisen rahoituksen saaminen ei tarkoita valttdmaittd julkisen sektorin tidydel-
listd vetdytymistd rahoituksesta. Esimerkiksi landlord-satamissa julkinen sektori
on edelleen vastuussa infrastruktuurista, vaikka yksityiset yritykset tarjoavatkin
sataman suprastruktuurin. Edelld mainitut kokemukset rautateiltd osoittavat kui-
tenkin myds, ettd investointien luonteen vuoksi (pitkét takaisinmaksuajat ja suu-
ret investointikustannukset) ldhes tdydellinen riippuvuus yksityisen sektorin
kyvystd hoitaa esimerkiksi sekd rautatieinfrastruktuuri ettd operointi johtaa hel-
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posti merkittdvien kriittisten investointien myo6héstymisiin. Taémi on tietenkin
ristiriidassa alkuperdisen yksityistdmisidean kanssa.

Latinalaisessa Amerikassa havaittiin rautateiden yksityistdmisen johtaneen inves-
tointien kapea-alaisempaan suuntautumiseen. Julkinen sektori investoi tasapuoli-
sesti myds kannattavuudeltaan heikompiin toimintoihin, kun taas yksityinen
sektori tuottonsa maksimoiden sijoitti selkeésti tuottaviin toimintoihin kuten
bulkkikuljetuksiin. (Martin 2007.)

Yksityissektorin tieto-taidon soveltaminen

Yksityinen sektori mukaantulo voi tuottaa uusia teknologisia sovellutuksia ja
ratkaisuja sekd kokemusperdistd tietoa. Kuljetusalojen erikoistumisen tuloksena
syntyy kansainvilistd erikoisosaamista, jonka avulla voidaan tdsméillisesti vastata
jatkuvasti muuttuviin asiakkaiden vaateisiin. Yksityiset yritykset voi myds hyo-
tyd suuruuden ekonomian eduista ja kansainvilisten kokemusten mukanaan tuo-
masta opeista, joiden avulla soveltaa alan parhaita kdytdant6jd. (Baird 1999.)

Kilpailun lisd#iminen ja synnyttiminen palvelun tuottajien vilille

Markkinoiden vapauttamisella tavoitellaan kilpailun lisddmistd ja muodostamista
logistiikkapalvelujen tuottajien vilille. Markkinoiden houkuttavuus kuitenkin
vaihtelee Itdmeren maissa ja joissain tapauksissa ainoaksi toimijaksi on jiényt
julkinen sektori. Kapeiden tavaravirtojen vuoksi on my6s syntynyt luonnollisia
yhden yrityksen monopoleja, silld markkinakapasiteettia ei ole niin paljon, ettid
kilpailu ndhtéisiin houkuttelevaksi.

Baltian maissa satamaoperaattoreita toimii kussakin satamassa useita ja kilpailu
on ankaraa. Kilpailu nékyy toiminnan tehostumisena ja kustannustason kiristdmi-
send, mutta myoOs negatiivisina ilmidind, silli operaattorit keskittyvét tiukassa
tilanteessa 1dhinnd lyhyen tdahtdimen voittojen maksimointiin. Myds infrastruk-
tuurihankkeissa, kuten terminaalien ja raiteiden rakentamisessa, on pyritty yritys-
ten etujen maksimointiin eikd ole tarkastelu verkoston kehittdmistd kokonais-
valtaisesti. Yksityisen infrastruktuurin kéyttokustannukset muille toimijoille
voivat olla korkeita.

Usealle taholle hajautuneet ja joustamattomat pitkdt vuokrasopimukset voivat
estdd modernien mittakaavaedulle perustuvien terminaalioperaatioiden kehitty-
misen (World Bank 2008). Esimerkiksi vuokraajien ja operaattorien suuri mééra
Tallinnan, Riian ja Klaipedan satamissa tulee mitd luultavimmin johtamaan pit-
kalla aikavililld toiminnan tehottomuuteen. Hallitukset, kunnat ja satamaviran-
omaiset ovat kuitenkin olleet haluttomia vuokrasopimusten péittimiseen tai
pakkolunastamiseen yleisen edun nimissid. Samankaltaiset ongelmat ovat vaike-
uttaneet logistiikkakeskusten rakentamista Baltian maissa. Latviassa pakkolunas-
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tusta on kiytetty kuitenkin Riian sataman ja lentokentdn laajennuksessa sekd
erdissé tienrakennushankkeissa. (Ojala et al. 2005.)

Satamien yksityistiminen on viety pisimmaélle Isossa-Britanniassa, jossa yksityi-
set satamayhtidt omistavat suurimman osan huomattavimmista satamista. Servi-
ce-satamat hoitavat kaikki omien satamiensa toiminnot, mikd estdd kilpailun.
Satamahallinnon ja ahtaustoimen operatiivinen tyénjako on joissakin tapauksissa,
kuten Ruotsissa, sdilynyt ennallaan, eikd tyon joustavuus olekaan parantunut.

Integroiduissa satamissa onkin syntynyt tarve kilpailutason kohottamiseen. (Nas-
ki 2004.)

5.2 Julkisen sektorin rooli markkinoiden muuttuvassa ympiristossi

Julkisen sektorin rooli palvelutuotannossa ei poistu, vaikka markkinamekanisme-
ja otetaan kayttoon. Julkisen sektorin interventiot ja sddntelyn muodot muuttuvat
ja ne puolestaan asettavat uusia vaatimuksia julkisen hallinnon toiminnalle. Kun
palvelun tuotanto siirretddn yksityiselle tuottajalle tarjouskilpailun perusteella,
julkiselle hallinnolle j4& sopimusten hallinnointi. Se puolestaan sisdltdd uuden-
tyyppisid riskejd ja voi johtaa julkisen hallinnon epdonnistumisiin. Eli julkisen
hallinnon resurssivaatimukset voivat olla suurempia, pienempid tai yhtd suuria
kuin ennen, mutta toimintatavat ovat muuttuneet.

Se, ettd julkinen valta puuttuu markkinoiden toimintaan, on monissa tapauksissa
sindnsd rationaalista. Ilman julkisen vallan puuttumista tiettyjd palveluja (jul-
kishyodykkeet) ei tuotettaisi lainkaan, joitakin tuotettaisiin vain tietyille vihem-
mistoille litan pienid midrid korkeaan hintaan. Vaikka monet julkiset palvelut
ovat luonteeltaan yksityisid hyodykkeitd (esim. koulutus), ilman julkista valtaa
niiden kéytt6 jdisi lilan alhaiselle tasolle. Markkinamekanismien laajuuden arvi-
oinnissa hyvinvointivaikutuksilla on tuottavuushyoétyjen lisdksi tdrked merkitys.
Pelkéstdan markkinoiden varassa olevat julkiset palvelut jaavit helposti liian
alhaiselle tasolle ja samalla muita hyddykkeitéd tuotetaan litkaa. Taloudellisia tap-
pioita syntyy erityisesti silloin, kun muilla hyédykkeilld on merkittdvid negatiivi-
sia ulkoisvaikutuksia. Muilla hy6dykkeilld voi liséksi olla taloudellista toimintaa
vadristavid vaikutuksia johtuen liian korkeista hinnoista, jotka voivat olla seura-
usta mittakaavaetujen menettdmisesti tai liian vihéisesti kilpailusta.

Edelld olevat esimerkit markkinoiden epdonnistumisesta ja erilaiset taloudelliset
kriisit tuovat esiin julkisen vallan tarpeen puuttua markkinoiden toimintaan, jol-
loin markkinamekanismien kéyttd on ndhtdvd vain yhtend tapana sidénnelld yh-
teiskunnallisten toimijoiden vilisid suhteita. Markkinoiden epidonnistuminen ei
sellaisenaan ole riittdvé ehto julkisen vallan puuttumiselle, vaan samalla on otet-
tava huomioon sidédntelyn epdonnistuminen yleensd, jotta taloudellisia vaikutuksia
voidaan arvioida. Esimerkiksi julkisen vallan tehottomuus ja korruptio voivat
olla suurempia haittoja kuin markkinoiden epédonnistuminen.
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Olivatpa sédédntelyn yleiset perusteet mitkéd hyvénsé, sddntelyn muodot voivat olla
hyvinkin monenlaisia. Hallinnollisesti jérjestetty palvelujen tuotanto voi johtaa
litallisiin kustannuksiin ja palvelujen heikkoon tuotantoon kannustinjirjestelmis-
sd olevien vinoutumien vuoksi. Myos palvelujen kayttdjiltd tulevat palautteet
jaavit helposti huomaamatta tai nithin ei kyetd reagoimaan riittdvin nopeasti ja
vaikuttavasti. Palvelujen maérit voivat hallinnollisessa ymparistosséd olla véarit,
koska kysytyistd midristd ei tule riittdvén ajoissa tietoa palvelujen kéyttdjilta.
Markkinaympéristossd tdmédntapaiset hintamekanismin kautta vélittyvét tiedot
tulevat tehokkaasti hyddynnetyksi. Loytdmélld markkinamekanismien hyodyn-
tamiseen liittyvit toimintatavat, julkinen sektori voi hyotyé niistd omien palvelu-
jensa tarjonnassa menettdmattd julkisen hallinnon perinteisid vahvuuksia. Lisdksi
on otettava huomioon, ettd markkinamekanismien kéytté edellyttdd merkittdviad
investointeja institutionaalisten rakenteiden uudistamiseen, jotta toivotut tulokset
voidaan saavuttaa.

Taulukossa 10 listataan joitakin markkinamekanismien kdyttoon liittyvid piirtei-
td, jotka tulisi ottaa huomioon erilaisten mallien vallinnassa.

Taulukko 10. Markkinoiden epdonnistuminen ja markkinamekanismin tyypit.

Markkinoiden epédonnistumi- | Markkinamekanismin tyyppi
nen
Markkinavoiman ongelmat Kilpailun edistiminen
Markkinoille pddsyn esteiden poistaminen
Julkishyodyke Kilpailun edistdminen tuotannossa
Kéyttdjien valintamahdollisuudet
Ulkoisvaikutukset Markkinoitavat oikeudet ja velvollisuudet
Verot ja subventiot
Hyvinvointitavoitteet Kilpailun edistiminen
Kéyttdjien valintamahdollisuudet

Yhteinen piirre taulukossa 10 kuvatuille markkinamekanismeille on, ettd niissd
julkiselle hallinnolle on mééritelty erilaisia rooleja verrattuna perinteiseen byro-
kraattiseen malliin. Virkamiesten tehtdvét ja vaatimukset voivat olla huomatavan
erilaiset kuin perinteisessd tavassa hoitaa julkisia tehtdvid. Virkamiesten uudet
toimintamallit eivit vilttdimattd vihennd merkittavisti virkamiesten méaarad, mut-
ta asiakkaiden saamat palvelut voivat kuitenkin parantua.

5.3 Kilpailun edistiminen ja markkinavoima

Kilpailun kéytto julkisten palvelujen hankinnassa yksityiseltd sektorilta on eniten
kaytetty markkinamekanismien muoto ja siitd on kertynyt runsaasti kokemusta.
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Kokemusten perusteella ndyttdd siltd, ettd ainakin kahteen tirkeddn kysymykseen
tulee kiinnittdd huomiota:

e palvelujen tarjoajien markkinavoimaan
e palvelyjen laadun ylldpitomekanismeihin.

Tilanne muodostuu helposti sellaiseksi, ettd yhden ongelman lieventdmisyritys
johtaa toisen ongelman pahenemiseen. Molempien riskit tulee tiedostaa ja pyrkid
ottamaan ne huomioon toteutuksessa. Markkinavoiman ongelma syntyy siitd, ettd
markkinoilla on jo yksi vahva toimija, jolla on ylivoimainen etu puolellaan ja
muut pyrkivét vélttdimidn ristiriitoja timén kanssa. Ylivoimainen etu perustuu
usein informaatioetuun, jota markkinoille pyrkivilld ei ole ja/tai omistajien varal-
lisuusetuun.

Toimenpiteitd, joilla markkinoilla olevien etua voidaan lieventdd markkinameka-
nismien kdyton ensi vaiheessa, voidaan kuvata seuraavasti:

e Laatia tarjousmenettelyn ehdot siten, ettd kaikilla tarjoajilla on mahdolli-
simman yhtenéiset tiedot tarjousprosessin eri vaiheissa. Spesifisten resurs-
sien osalta laaditaan kumppanuussopimuksia yleisen edun turvaamiseksi.

e Sopimuskokonaisuuksien jakaminen sellaisiin osiin, ettd verkottumisrat-
kaisuja voidaan soveltaa.

e Kohtuullisen pitkdt sopimukset mahdollistavat laajemman tarjonnan pal-
velujen tuottajilta ja antavat mahdollisuuden kiinteiden kustannusten kat-
tamiseen.

e Jaetaan sopimuksiin liittyvét riskit siten, ettd sopimusosapuolten kannus-
timet toimivat odotetulla tavalla ja tayttdvéat mahdollisimman hyvin palve-
luihin liittyvét vaatimukset.

Markkinavoimaan liittyy my®0s riski siitd, ettd eri tarjoajien vilille syntyy kolluu-
sio (salainen yhteisty6). Kolluusion riski kasvaa seuraavissa tapauksissa:

e Suhteellisen pieni mééré tarjoajia, joiden on helppo muodostaa kartelli ja
markkinoille pddsyyn on esteitd, jotka rajoittavat uusien tulokkaiden mah-
dollisuuksia tarjousten tekoon.

e Sopimukset ovat tyypiltddn samanlaisia, joten potentiaaliset tarjoajat voi-
vat jakaa sopimukset siten ettd kukin saa samanlaisen tuoton.

e Tarjousprosessi on ldpindkyvé siten, ettd kolluusion mahdollisuutta voi-
daan kontrolloida.
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Mikili edelld olevat ehdot ovat tiedossa, kolluusion riskid voidaan rajoittaa seu-
raavien toimenpiteiden avulla:

e Poistetaan tarpeettomia markkinoille pddsyn esteitd médrittelemélld en-
nakkoehdot tété tavoitetta tukevaksi.

e Huolehditaan sopimusrakenteiden riittdvéstd vaihtelusta esimerkiksi so-
pimusten arvon suhteen.

e Informaatiorakenteiden suunnittelu kolluusiota estaviksi.

Kun julkisia palveluja ulkoistetaan puhtaiden markkinavoimien varaan, palvelu-
jen tuottajalla on voimakkaita kannustimia vihentdd kustannuksia. Télloin herdd
epdilys, ettd palvelun tuottaja toteuttaa ndma véhennykset palvelujen laadun kus-
tannuksella. Periaatteessa ratkaisu on yksinkertainen palvelujen laatuun liittyvien
standardien kautta, mutta kiytinnossd ndiden maédrittely ja mittaaminen voi
osoittautua hyvinkin monimutkaiseksi toteuttaa, kun yleensd on kysymys varsin
pitkistd sopimuksista. Asiakkaan kokema laatu on moniulotteinen kokonaisuus,
jossa standardeilla voidaan kuvata ehka vain hyvin pieni osa.

Laadun maédrittely ei ole tirkedd vain kilpailullisessa tarjousmenettelysséd, vaan
on osa myds julkisen sektorin omaa tuotantoa. Julkinen toimivalta oman tuotan-
non tapauksessa on kuitenkin keskiméérin joustavampi kayttdd kuin monimutkai-
set sopimusjdrjestelyt yksityisen sektorin kanssa, jotka ristiriitatilanteissa
johtavat pitkdkestoisiin oikeudenkéynteihin. Julkisella sektorilla on myos kéytet-
tdvissd monipuolista kokemusta asiantilojen korjaamiseksi.
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6 Yhteenveto ja johtopaidtokset

6.1 Itimeren alue markkina-alueena

Itdimeren alueen maat poikkeavat toisistaan historiallisesti, poliittisesti ja talou-
dellisesti, mikd heijastuu eroavaisuuksina vakaudessa ja talouskasvussa. Maiden
véliset bruttokansantuote-erot ovat huomattavat. Euroopan taloudellinen keskus
el sijaitse Itdmeren alueella, silld EU:n bruttokansantuotteesta vain 16 prosenttia
muodostuu tilld alueella. Itdmeri on kuitenkin yksi voimakkaimmin kehittyvista
talousalueista maailmassa viime vuosikymmenend. Voimakkainta kasvu on Ve-
nijilld ja Baltiassa.

Vuonna 2003 Itdmeren alueiden ulkomaankauppa oli kokonaisuudessaan 15 mil-
jardia tonnia, josta 22 prosenttia oli Itimeren alueen sisdisid tavaravirtoja, 53
prosenttia suuntautui muualle Eurooppaan ja 25 prosenttia Euroopan ulkopuoli-
sille alueille. Noin puolet Itimeren maiden ulkomaankaupasta kuljetetaan merit-
se. Voimakkaimmin kasvavat raakadljyn ja 6ljytuotteiden vientikuljetukset sekd
ajoneuvojen, erilaisten koneiden, sdhkotarvikkeiden, elektroniikan ja hiilen tuon-
tikuljetukset.

Itdmeren alueen maiden kansantalouksien voimakas riippuvuus ulkomaankaupas-
ta, sisémarkkinoiden avautuminen uusille jdsenmaille ja niiden nopea talouskas-
vu aiheuttavat keskimairdistd nopeamman kuljetusten kasvun Itdmeren piirissd ja
erityisesti meriliikenteessd. Pohjois-Saksan satamat ovat Itimeren alueen kaupan
keskuksia ja ne tulevat sdilyttimiidn asemansa myds tulevaisuudessa. Puolan,
Baltian ja Vendjin satamien merkitys on kasvamassa maiden talouden kehityksen
myd6td. Merkittivimmét Suomen satamat Itdmeren kuljetusreitilld ovat Helsinki,
Hanko, Kotka ja Hamina.

6.2 Itimeren logistiikkapalvelut ja niiden vaikutus palvelutasoon

Itdmeren maat kuuluvat Vendjdd lukuun ottamatta Euroopan Unioniin. EU luo
markkinoiden vapauttamiselle raamit, jonka sisdlld kukin maa luo omat ratkai-
sunsa infrastruktuuri- ja logistiitkkapalvelujen toteuttamiselle. Toteutukseen vai-
kuttavat mm. maan nykyinen toimintaympéristd ja historiallinen kehitys sekd
markkinoiden kiinnostavuus ja koko, silld kilpailuttaminen edellyttidd, ettd on
riittdviasti potentiaalisia tarjoajia palvelujen tuottamiseen.

Suomessa ja Ruotsissa valtion omistamat maantiet muodostavat tieverkon rungon
ja vidhilitkenteinen alempiasteinen tieverkko on pitkélti yksityisessd omistukses-
sa, kun taas esimerkiksi Baltian maissa tieinfrastruktuurin omistavat suurimmaksi
osaksi valtiot ja paikalliset viranomaiset. Monissa [timeren maissa on kuitenkin
vireilld erilaisia elinkaarihankkeita tie- ja rautatielitkenteen kehittdmiseksi. Veni-
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jélla, Puolassa ja osittain my0ds Baltiassa seki tiet ettd radat ovat monin paikoin
heikossa kunnossa kysyntddn ndhden, mikd alentaa koettua palvelutasoa. Yksi-
tyistdmiselld pyritddn saamaan palvelutason nosto aikaan nopeammin kuin perin-
teiselld valtion budjettirahoituksella.

Rautatieliikennettd ovat perinteisesti harjoittaneet jisenvaltioiden omistamat mo-
nopoliasemassa olevat yritykset. Rautateiden organisointi ja kilpailun avaaminen
ovat edenneet hyvin eri tavoin. Rautatieinfrastruktuuri on 14hes kaikilta osin jul-
kisessa hallinnassa, mutta tavaraliitkenteessd toimii monissa maissa useita kilpai-
levia operaattoreita. Rautatieyritykset eivét kuitenkaan vilttimaéttd aina kilpaile
keskendén, vaan niilld voi olla oikeudellinen monopoli esimerkiksi tiettyyn alu-
eelliseen litkenteeseen. Rautateitd on myds yksityistetty. Viron rautateiden yksi-
tyistiminen paittyi uudelleen kansallistamiseen, mutta Saksassa suunnitteilla on
rahtilitkenteen osittaista yksityistdmistd. Myos Vendjédn rautatieyhtio suunnittelee
perustavansa tavaraliitkenteeseen kaksi tytiryhtiotd, joiden osakkeista valtio
omistaisi vihintdin 51 prosenttia.

Satamien omistus ja organisointi vaihtelevat huomattavasti maittain ja myos
maiden sisélld. Suomessa, Ruotsissa ja Tanskassa satamat ovat ldhinnd kunnalli-
sia, kun taas Baltian maissa ja Vendjilla merkittdvin omistaja on valtio. Saksassa
satamat ovat useimmiten kaupungin, osavaltion tai valtion omistuksessa. Latvias-
sa ja Liettuassa satamien omistus on haluttu pitdd tdysin valtion hallinnassa,
muissa maissa on joko yksityisid satamia tai yksityistd sijoituksia satamahank-
keissa.

Suurin osa Itdmeren maiden satamista toimii vuokraisdntdmallilla eli julkinen
taho omistaa infrastruktuurin ja yksityiset lastinkésittelijit hoitavat operatiivisen
toiminnan ja omistavat suprastruktuurin. Joitain julkisia satamapalveluja on tar-
jolla mm. Virossa ja Liettuassa, mutta merkittdivimmén poikkeuksena muodostaa
Ruotsi. Ruotsissa on siirrytty integroituun satamamalliin, jossa sekd sataman-
pidosta ettd lastinkésittelystd vastaa yksi yhtid, joka on kokonaan tai péddosin
kunnallisessa omistuksessa.

My®6s jadnmurron osalta Ruotsin ratkaisu on muista Itdmeren maista poikkeava.
Kun muissa Itdmeren maissa jddnmurto on linkitetty organisatorisesti valtioon,
Ruotsissa on uusimmat alukset vuokrattu yksityiseltd varustamolta. Alukset on
suunniteltu soveltuvaksi Eteld-Ruotsin jddoloihin, mikd tulee ottaa huomioon
vastaavien ratkaisujen soveltamisessa muihin maihin.

Luotsaus on hoidettu monella eri organisaatiomallilla. Suomessa, Ruotsissa, Vi-
rossa ja Vendjdlld luotsauksesta vastaa tdysin valtionyhtio, hallintovirkamies tai
satamahallinto. Tanskassa puolustusministerion alainen viyldlaitoksen lisdksi
toimii myds yksityinen yhtid. Saksassa ja Puolassa luotsauksen hoitavat veljes-
kunnat, jonka jdsenet ovat Puolassa yksityisid yhti6itd ja Saksassa monopoliase-
massa olevia julkisoikeudellisia jarjestoja.
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Saintelyn muutosten vaikutuksista logistiikan palvelutasoon ei ole tutkimuksel-
lista nayttod. Voidaan kuitenkin péételld, ettd vdyldapalvelujen tuotantotavalla ja
markkinamekanismien kdytolld voidaan vaikuttaa teiden, ratojen, vesividylien ja
satamien kehittdmisen vauhtiin ja siten palvelutasoon. Infrastruktuurin yksityis-
tdminen puolestaan vaikuttaa vdylien maksullisuuteen ja siten kustannustehok-
kuuteen. Liikenteen palveluissa tuotantotapa vaikuttaa useisiin liikenteen
palvelutasotekijoihin. Markkinamekanismien kiyton lisddminen todenndkoisesti
lisdé tehokkuus- ja asiakkuusajattelua palvelujen tuotannossa. Vaikutukset vayla-
ja lastinkisittelymaksujen suuruuteen on my6s ilmeinen. Vaikutusten suunta ja
suuruus on kuitenkin tapauskohtaisista olosuhteista ja politiikoista riippuva, eiki
vahvoja yleistyksid voi tehda.

EU:n ja Venijin vilisten kuljetusreittien palvelutasoanalyysi tuo esille muutamia
mahdollisia tuotantotavan ja palvelutason yhteyksid. Venijilld on aikomuksena
yksityistdd osia sekd tie- ettd rataverkosta tavoitellen néin julkista omistusta no-
peampaa palvelutason nostoa. T4lld on onnistuessaan myonteinen vaikutus Vené-
jan reitin palvelutasoon. Viron rautateiden yksityistimistapaus kuitenkin kertoo,
ettei yksityistdminen vélttdméttd nopeuta kehittdmistd. Puolan satamien deregu-
lointi néyttdd nostaneen palvelutasoa ripedédn tahtiin. Kontrasti takamaayhteyksi-
en ongelmiin korostaa yksityistimisprosessin etuja. Sddntelyn muutosten
vaikutus muihin reittien palvelutasotekijoithin on epdselvdd. Esimerkiksi reittien
hinnat voivat laskea tai nousta yksityistimisen seurauksena, ja toimintakulttuuri
voi olla palvelutasohenkistd tuotantomallista riippumatta. Yleisesti voidaan kui-
tenkin paitelld, ettd (harmonisoitu) kilpailun avaaminen ja sddntelyn purkaminen
edistdvit [timeren logistiitkkamarkkinoiden toimivuutta kokonaisuutena ja pitkal-
14 aikavalilld, vaikka valittomissd vaikutuksissa vaihtelua olisikin.

6.3 Perinteisen siiintelyn ja markkinamekanismien etujen vertailu

Julkisen vallan puuttuminen markkinoiden toimintaan on monissa tapauksissa
sindnsi rationaalista. Monissa maissa halutaan pitdd kansantaloudellisesti ja stra-
tegisesti merkittdvit yritykset ainakin jossain mddrin julkisessa valvonnassa.
Esimerkiksi satamilla on vahva vaikutus maan kilpailukykyyn ja vienti-, tuonti-
ja maaliikennevirtojen muodostumiseen. Julkisen sektorin mukanaolo edesauttaa
verkoston kehittymistd kokonaisvaltaisesti ja pitkdn tdhtdimen etuja ajatellen.
Samalla my6s julkinen kontrolli mm. ympéristo- ja arkkitehtuurivaikutuksiin
sdilyy. Viron rautateiden kansallistamisen yhteydessd padtoksentekoa mitd ilmei-
simmin ohjasivat turvallisuusndkokulmat, silld Viron valtion tiedustelupalvelun
mukaan rautateiden joutuminen venédldisomistukseen saattaisi olla uhka maan
turvallisuudelle.

Yksityistamiskehitystd perustellaan usein yksityisen sektorin mukanaan tuomalla
tehokkuudella ja suorituskyvyn paranemisella, pddoman lisdykselld ja tieto-
taidolla sekd kilpailun lisdéntymiselld. Yksityistdmisen ja tehokkuuden vilisesti
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yhteydestd on kuitenkin saatu empiirisissd tutkimuksissa ristiriitaisia tuloksia.
Esimerkiksi Baltiassa satamien infrastruktuuri- ja suprastruktuuria on kehitetty
yksityisin varoin ja kokemukset yritysten tuottavuudesta ja palvelutasosta ovat
olleet positiivisia. Satamanorganisaatiomallilla ei suomalaisen selvityksen mu-
kaan ole suurta merkitystd sataman kayttdjdkunnalle ja muille sidosryhmille.

Rautateilld yritysmédinen toiminta on lisdnnyt operoinnin tehokkuutta ja tappiot
ovat pienentyneet. Henkiloliikennepalveluiden kilpailuttaminen on péddsiéntoi-
sesti johtanut kustannussddstoihin ja rautatierahdin kuljetusvolyymit ovat kasva-
neet. Yksityistiminen on myds tehostanut tydvoiman kéyttod. Rataverkon
yksityistiminen johtaa helposti kustannusten minimointiin ja kehittdmisen lai-
minlyontiin, jolloin erityisesti litkkenneturvallisuus on vaarassa.

Vihiliikenteisen tieverkon yksityistdmisestd saadut kokemukset Suomessa ja
Ruotsissa ovat olleet mydnteisid ja niiden on néhty johtavan jopa puolet pienem-
piin yllépitokustannuksiin ja ylldpidettyjen tiekilometrien miirdn huomattavaan
kasvuun. Samantyyppisten ratkaisujen soveltaminen voisi tulla kyseeseen myos
Itd-Euroopassa ldhes tdydellisesti valtion omistamilla tieverkoilla, joissa ongel-
mana on alemman tieverkon heikko kunto.

Yksityistiminen ei sinénsé takaa tehokkuutta, mutta etenkin kehittyvien maiden
kohdalla, joita vaivaa pddoman puute ja vanhentunut teknologia, yksityisen sek-
torin osallistuminen on parantanut tehokkuutta. Tutkimuksissa todettiin, ettd yk-
sityisten yritysten osuutta kannattaa lisdtd, mutta regulaattorin rooli tulee
sdilyttdd. Yleisesti voidaan sanoa, ettd huolellinen valmistelu ja vaiheittainen ete-
neminen nayttavét olevan edellytyksié sujuvalle kehitykselle.

Yksityisen rahoituksen saaminen ei tarkoita vilttamaittd julkisen sektorin tidydel-
listd vetdytymistd rahoituksesta. Julkisen sektorin rooli palvelutuotannossa kui-
tenkin muuttuu markkinamekanismien mukaantulon my6td. Uudessa tilanteessa
syntyy uusia vaatimuksia ja uudentyyppisid riskejd, vaikka osa riskeistd siirtyy-
kin markkinariskeiksi. Markkinoiden epdonnistuminen ei sellaisenaan oleva riit-
tavd ehto julkisen wvallan kontrollille, silld esimerkiksi julkisen vallan
tehottomuus ja korruptio voivat olla suurempia haittoja kuin markkinoiden epé-
onnistuminen.

Julkisen sektorin osallistumista puoltaa investointihankkeiden luonne suurine
kustannuksineen ja pitkine takaisinmaksuaikoineen. Lihes tdydellinen riippuvuus
yksityisen sektorin kyvystd hoitaa sekd infrastruktuuri, suprastruktuuri ja litken-
ndinti voi myos johtaa merkittdviin kriittisten investointien myO6hastymisiin.
Yksityinen sektori voi olla investointihaluton tai investoinnit voivat olla riitta-
méttomid infrastruktuurin merkittdvadn laajennukseen, jolloin myds julkisella
sektorilla tulee olla mahdollisuus vaikuttaa ja osallistua sen kehittdmiseen. Ky-
seessd ovat kuitenkin maan edut ja infrastruktuuri, johon on mydos valtiollisesti
investoitu. Viron yksityisten rautateiden uudelleen kansallistamista puolsi myos
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EU:n lainsdddinto, jonka asettaa yksityiset rautatiet eriarvoiseen asemaan tukien
saamisessa.

Yksityisen sektorin mukaantulon my6td on kuitenkin mahdollista hankkia nope-
asti padomaa. Tadlloin myos riippuvuus julkisen sektorin tuloista vdhenee ja toi-
mintojen joustavuus ja itsendisyys paranee. Lisdksi mukaantulon etuina yleensi
ovat alentuneet infrastruktuurin hankintakustannukset, hankkeiden valmistumis-
nopeus ja budjetissa pysyminen.

Yksityisten yritysten vilinen ankara kilpailu saattaa johtaa omien etujen ja lyhy-
en tdhtdimen voittojen maksimointiin. Satamien tdydellinen yksityistiminen on
estdnyt Britanniassa yritysten vilisen kilpailun, ja kilpailuasetelmat muuttuvat
lahinnd ainoastaan ostamalla toiselta toimijalta kokonainen satama. Ruotsin
integroiduissa satamissa, joissa julkinen taho omistaa infrastruktuurin ja vastaa
lastinkésittelystd, on myds havaittu tarve kilpailun lisdédmiseen.

Julkisen sektorin kontrollin vihentyminen saattaa johtaa verkon hajautumiseen ja
kontrollin palauttaminen on hyvin vaikeaa. Timé on n#dhtidvissd mm. Baltian suu-
rissa satamissa ja logistiikkakeskushankkeissa, joissa pitkédaikaiset vuokrasopi-
mukset ovat hajautuneet monille tahoille ja julkinen taho on haluton tai kyvytén
niiden lunastukseen yleisen edun nimissd. Myds Puolassa maanomistuksen haja-
naisuus vaikeuttaa litkennevéylien kehittdmistd. Pitkdlld tdhtdimelld modernien
terminaalioperaatioiden kehittymisen vaikeus tulee mitd luultavimmin johtamaan
toiminnan tehottomuuteen.

Markkinamekanismien laajuuden arvioinnissa hyvinvointivaikutuksilla on tuot-
tavuushyotyjen lisdksi tdrked merkitys. Pelkéstddn markkinoiden varassa olevat
julkiset palvelut jaavat helposti liian alhaiselle tasolle, joitakin tuotettaisiin vain
tietyille vihemmistdille litan pienid madrid korkeaan hintaan ja samalla muita
hyodykkeitd tuotetaan litkaa. Vaikka monet julkiset palvelut ovat luonteeltaan
yksityisid hyodykkeitd (esim. koulutus), ilman julkista valtaa niiden kaytto jéisi
litan alhaiselle tasolle. Julkinen sektori investoi my0s kannattavuudeltaan hei-
kompiin toimintoihin kun taas yksityistiminen saattaa johtaa investointien kapea-
alaisempaan suuntautumiseen, kun kriteerind on tulojen ja kannattavuuden mak-
simointi.

Yksityisen sektorien mukaantulon my6td my6s julkinen sektori hy6tyy markki-
namekanismeihin liittyvistd positiivisista toimintatavoista menettdméttd kuiten-
kaan tdysin julkisen hallinnon perinteisid vahvuuksia. Markkinamekanismien
myo6td palvelujen kayttdjiltd tulevat palautteet tulevat paremmin esille ja niihin
kyetddn reagoimaan nopeammin. Lépindkyvyyden parantumisen myo6téd haluttuja
palveluja kyetddn tuottamaan méaaréllisesti ja laadullisesti oikein ja hinnoittele-
maan kilpailukykyisemmin, kun asiakkailta tuleva tieto kyetddn hyodyntdméan
tehokkaammin. Tuottamalla palveluja oikeaan tarpeeseen oikean laatuisina ja



59

hintaisena, palveluista saadut tuotot paranevat ja tuotantokustannukset kohdistu-
vat oikein.

Kéytdnnon case -tutkimukset ovat tuoneet esiin hyotyjd, jossa markkinameka-
nismien kaytolld on saatu aikaan positiivisia taloudellisia tuloksia. Naméa hyodyt
ovat perdisin péddasiassa seuraavista lahteista:

Julkisten palvelujen tarjonnan hyodyt kilpailun kautta: Luomalla kil-
pailuttamisen malleja julkisten palvelujen tarjoajille voidaan parantaa
kannustimia palvelujen saatavuuden ja laadun kehittdmiseen ja uusien in-
novaatioiden tarjoamiseen. Samalla voidaan saavuttaa kohtuullisia kus-
tannussdidstdjd palvelujen tuotannossa. Kilpailutus ei ole pelkéstdin
sidoksissa markkinainstituutioon, vaan sitd voidaan soveltaa myos julki-
sella sektorilla. Kilpailun tuomat edut eivit vilttdmittd rajoitu vain toi-
mintaan missé sitd sovelletaan vaan silld voi olla vaikutuksia my6s muihin
palvelumuotoihin.

Kysyntid ja palvelujen kiyttijien valinta: Hyodyt syntyvit palvelujen
kdyttdjien ja yritysten valintojen kautta paremman informaatiosisillon
kautta joko hintojen tai muun informaatiojirjestelyn vilitykselld. Nama
valinnat ja informaatio voivat liittyd palvelujen tuotantoprosessien eri vai-
heisiin, jolloin tyytyviisyys kokonaispalveluun kasvaa. Erilaisilla sopi-
musjdrjestelyilld on merkittdva rooli onnistuneiden valintojen ja kokonai-
suuksien muodostamisessa. Jo pelkké tietoisuus, ettd palvelujen kayttdja
voi tehdd valintoja, parantaa kohdentumista ja laatua kysyntdéd vastaavak-
si.

Markkinamekanismien kéytté voi luoda myds vihemmiéin mitattavis-
sa olevia hyotyja kuten lipindkyvyys julkisten palvelujen tuotannossa,
joka parantaa yleistd luottamusta yhteiskunnallisten toimijoiden vélisissd
suhteissa. Tilivelvollisuuden vahvistuminen paremman informaation
vuoksi mahdollistaa vertailun eri tuottajien vililld, jolloin myds palvelujen
kayttdjilld on paremmat mahdollisuudet erilaisten vertailujen tekemiseen.
Kun markkinamekanismeja otetaan kdyttoon, tulee niisté olla selked kuva,
miten nettohyddyt muodostuvat verrattuna perinteiseen tapaan tuottaa pal-
velut. Ongelmaksi muodostuu miéritelld reunaehdot, jolla markkinameka-
nismien kéyttd on ylipddnsd mahdollista.

Yksityisen sektorin mukaantulo voi tuottaa myos uusia teknologisia
sovellutuksia ja ratkaisuja seki lisitd kokemusperiisti tietoa. Kulje-
tusalojen erikoistumisen tuloksena syntyy kansainvélistd erikoisosaamista,
jolla voidaan tdsmillisesti vastata jatkuvasti muuttuviin asiakasvaateisiin.
Yksityiset yritykset voivat my6s hyotyd suuruuden ekonomian eduista ja
kansainvilisten kokemusten mukanaan tuomasta opeista, joiden avulla so-
veltaa alan parhaita kdytdntdjd. Markkinamekanismien kiytto edellyttda
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kuitenkin merkittidvid investointeja institutionaalisten rakenteiden uudis-
tamiseen, jotta toivotut tulokset voidaan saavuttaa.

6.4 Markkinoiden vapautuminen Itimeren alueella

Markkinoiden vapauttamisella tavoitellaan kilpailun lisddmistd ja muodostamista
logistiikkapalvelujen tuottajien vilille. Markkinoiden houkuttelevuus kuitenkin
vaihtelee Itdmeren maissa ja joissain tapauksissa ainoaksi toimijaksi on jiényt
julkinen sektori. Kapeiden tavaravirtojen vuoksi on myds syntynyt luonnollisia
yhden yrityksen monopoleja, silli markkinakapasiteettia ei ole niin paljon ettd
kilpailu néhtéisiin houkuttelevaksi. Kilpailun kaytto edellyttid, ettd on riittdvasti
potentiaalisia tarjoajia késilld olevien palvelujen tuottamiseen. Mikéli niin ei ole,
syntyy helposti monopolin tai kartellinomaisia rakenteita, joiden muodostamat
hyvinvointitappiot jddvét kuluttajien maksettaviksi.

Tasapuolisen kilpailun kehittyminen vaatii Itdmeren alueen valtioilta ja EU:lta
tarkkailua maiden sisélld, mutta myos yli maarajojen. Markkinoiden globaalien
trendien havainnoimisessa ja parhaiden kiytdntdjen omaksumisessa on avuksi
my0s yksityisten yritysten tieto-taito. Julkisen sektorin tehokkaan sadntelyn mer-
kitys korostuu my®ds tilanteessa, jossa julkisen ja yksityisen sektorin uudenlainen
yhteistyokumppanuus kehittyy.

Valtioilla on haasteellinen ty0 tarjota julkisille ja yksityisille satamille tasapuoli-
nen kilpailu. Investointien keskittyminen vain tiettyihin satamiin ja niiden yhte-
yksiin heikentdd muiden satamien kehittymismahdollisuuksia ja kilpailukyky4.
Satamien kansantaloudellisten merkityksen vuoksi on kuitenkin tirkedd suunni-
tella verkoston kokonaisvaltaista kehittdmistd, kansainvélistd kilpailukykyd ja
pitkén tdhtdimen etuja.

Markkinamekanismien kdytto voi luoda myds vihemmain mitattavissa olevia etu-
ja kuten ldpindkyvyys palvelujen tuotannossa, joka parantaa yleistd luottamusta.
Etenkin Baltian maiden osalta on havaittu, ettei valtion asema satamanomistajana
ole kansainvélisesti ldpindkyvé (esim. Naski 2004). Valtion osuuden vaihdellessa
satamien omistuksissa suuresti, on aina olemassa vaara kilpailun vadristymisesta.

Tasapuolisten kilpailuolosuhteiden kannalta olisi suotavaa, ettdi EU-sdént6jd tul-
kittaisiin samalla tavalla eri maissa ja EU-tasolla pyritddnkin yhdenmukaista-
maan julkisten palveluiden hinnoittelua. Julkisten infrastruktuuri- ja liitkenne-
palveluiden alihinnoittelu nostaa tiettyjen reittien kilpailukykyéd. Toimintojen
yksityistdminen johtaa vidhitellen hintatason nousuun entisisséd sosialistimaissa ja
tasoittaa tilannetta.

Logistiikkaoperaattorin ndkokulmasta infrastruktuuripalveluiden avaaminen kil-
pailulle ja mahdollinen yksityistdminen johtaa erittdin todennékdoisesti kustannus-
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tehokkuuden heikkenemiseen, koska hinnat nousevat. Koko Itdmeren alueen lo-
gistisen jarjestelmén kustannustehokkuus kuitenkin paranee, jos infrastruktuuri-
ja litkennepalveluilla on markkinahinta eikd sdinnelty ja eri tavoin tuettu hinta.
Kuitenkin on otettava huomioon, etti logistiikassa toimitaan globaaleilla markki-
noilla, ei ainoastaan Itdmeren alueella. Yhteistyon tiivistiminen on avainasemas-
sa, jotta Itdmeren reitti séilyttdisi asemansa kilpailussa esimerkiksi Mustanmeren
reittiin verrattuna.

Itdmeren alueen maat ovat vauraudeltaan, kehitykseltddn ja vakaudeltaan hyvin
heterogeenisid ja maiden logistiset rakenteet ovat muodostuneet pitkédn historial-
lisen kehityksen tuloksena ja ne ovat usein hitaasti muutettavissa. Vaikka EU:n
myotd kaytintdjd yhtendistetddnkin, jaa silti litkkumavaraa kdytdnnon toteutuk-
sessa. Muiden maiden kokemuksista voidaan silti ottaa oppia ja soveltaa niité
sopivin osin.
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