Onko Suomi
ollut saari?




Lausetta "Suomi on saari” on toistettu suurena
logistisena totuutena jo usean vuosikymmenen
ajan. Tiedossa ei ole, kuka sitd on kdayttdanyt
ensimmdisen kerran ja milloin, mutta jo autono-
misen Suomen keskushallinto ndyttdd sisdistd-
neen tdmadn ldhtokohdan ryhtyessddn murta-
maan satamien "jadsaartoa”. Talouspoliittisille
paattdjille tatd sanomaa alkoi julistaa 1920-lu-
vun lopulla perustettu Laivastoliitto (nykyinen
Meriliitto), ja suurta yleiséa on valistettu siita
muun muassa vuonna 1961 valmistuneen doku-

menttielokuvan valitykselld.

Vaikka lause on selvdssa ristiriidassa fyysi-
sen maantieteen tosiasioiden kanssa - Suo-
mella on paljon enemméin maa- kuin me-
rirajaa — se on kuitenkin logistisesti hyvin
osuva vertaus. Valtaosa ulkomaankaupasta
kulkee meren yli,? ja nédin on ollut jo keski-
ajalta asti. Ruotsin vallan aikana tdtd merel-
listd asemaa korosti my0s se, ettd silloisesta
padkaupungista katsoen Suomi oli meren
takana.

MERI - ESTE VAI YHDISTAVA VAYLA?

Saarellisen aseman on usein nahty tarkoittavan
my0s eristyneisyyttd. Esimerkiksi englannin
kielessa sana “insular” voi tarkoittaa eristynei-
syyden lisaksi jopa henkistd rajoittuneisuutta
tai ahdasmielisyyttd. Hieman positiivisemmas-
sa mielessa tdma nakyy myds termissa “splen-
did isolation’, jolla on kuvattu niité poliittisia ja
sotilaallisia etuja, joita saariasema toi Britanni-
alle. Suomessa saari-vertaukselle ei ole kuiten-
kaan annettu téllaisia ulottuvuuksia, ei aina-
kaan sotilaallisia. Maamme sotahistoriassahan
hallitseva ilmansuunta on ollut kaakkoinen, jo-
ten tastd ndkokulmasta Suomi on ollut pikem-
minkin niemi kuin saari. Myo0s eristyneisyys-
teema on jaanyt melko lailla taka-alalle.

Kieltimattd Suomen “saarellisuus” mer-
kitsi entisind aikoina esteitd liikkumiselle ja
tiedonkululle ainakin talvikaudella, jolloin
yhteydet meren yli katkesivat pitkéksi ai-
kaa. Avoveden aikaan suotuisissa tuulissa
purjehtiva laiva tosin saattoi taittaa taivalta
nopeammin kuin hevoskyytiin turvautu-
nut matkalainen, mutta toisaalta vastatuu-
let ja myrskyt hidastivat usein merimatkoja
péivatolkulla. Kuvaavaa on, ettd yllattivin
monet Pietariin 1700-luvulla pyrkineet lan-
simaalaiset matkailijat valitsivat mieluum-
min Ruotsin ja Suomen kuoppaiset maantiet
ja kurjat keskikievarit kuin uskaltautuivat
meren vaaroihin.® Téytyy kuitenkin muis-
taa, ettd kevadn ja syksyn kelirikkoaikoina
useimmat maantiet muuttuivat jokseenkin
kulkukelvottomiksi, joten nekdén eivét taan-
neet aina luotettavia yhteyksid matkustami-
selle tai tietoliikenteelle. Vasta 1800-luvulla,
ennen muuta rautateiden kehityksen myota,
maayhteydet muuttuivat meriyhteyksia no-
peammiksi ja varmemmiksi. Autoistumisen
my6td tama ero kasvoi vield lisdd, ja niinpé
meilldkin on ryhdytty - erityisesti Beltin ja
Juutinrauman siltojen valmistumisen jal-
keen - keskustelemaan vakavasti Helsinki-
Tallinna-rautatietunnelin ja Merenkurkun
sillan kaltaisista hankkeista.
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Toisaalta sahkolennéttimesté alkanut tek-
ninen kehitys on vapauttanut tietoliikenteen
ldhes kaikista maantieteellisistd rajoituksista:
tassd suhteessa Suomi ei ole enda pitkdan ai-
kaan ollut saari. Samoin lentoliikenteen kan-
nalta on periaatteessa yhdentekevai, ovatko
14hto- ja kohdepaikat saarella tai mantereel-
la. Yhdessi suhteessa globaali logistiikka on
kuitenkin pysynyt muuttumattomana: tini
paivanékin valtaosa maailman tavaravirrois-
ta kulkee laivoilla. Meri tarjoaa yhé taloudel-
lisimman vayldn silloin, kun on siirrettava
suuria lasteja paikasta toiseen.

TAVARA.I'.IIKENNETTA MAALLA JA
MERELLA

Merikuljetusten edullisuuden havaitsi jo ai-
kanaan Adam Smith. Hinen klassisen esi-
merkkinsd mukaan pieni rannikkoalus, jossa
oli 6-8 miehen miehistd, kuljetti kuudessa
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viikossa Lontoon ja Edinburghin satama-
kaupungin, Leithin, vililld kaksikymmenta
kertaa niin paljon tavaroita kuin Lontoon
ja Edinburghin vilia kulkevat kahdeksan
hevosen vetdmit ja kahden miehen ohjasta-
mat kuormavankkurit.* Vesiliikenteessd tyon
tuottavuus oli siis tuolloin noin 14-kertainen
tieliikenteeseen verrattuna, eikd padoman
tuottavuuskaan (jota Smith ei tosin verran-
nut) voinut olla ainakaan huonompi. Niinpa
Smith paitteli, ettd taloudellinen kehitys oli
nopeinta rannikoilla, joilta avautuivat meri-
yhteydet kaikkialle maailmaan. 1800-luvun
puolimaissa rautateiden ldpimurto olisi to-
dennékdisesti saanut Smithin tarkistamaan
arviotaan, mutta jo vuosisadan jalkipuolel-
la siirtyminen purjeesta hoyryyn sai aikaan
uuden “tuottavuusloikan” merenkulussa.
Suhteellisen uusien arvioiden mukaan kulje-
tuskustannukset Britannian rannikkoliiken-
teessd laskivat 1880-luvulta ensimmdiseen
maailmansotaan ldhes 40 prosenttia nope-



ammin kuin maan rautateilli. My6s toisen
maailmansodan jdlkeen merikuljetusten
kustannukset ovat alentuneet merkittavisti,
ennen muuta siksi, ettd tyypilliset aluskoot
ovat kasvaneet moninkertaisiksi.®

Tavaraliikenteen kannalta ei siis ollut
lainkaan epiedullista, ettd “Suomi oli saa-
ri”. Maan tdrkeimmit vientitavarat olivat
1600-luvun alusta ldhes meiddn paiviimme
tervan ja sahatavaran kaltaisia painavia tai
tilaa vievid melko halpoja massatuotteita,
joiden kuljetuskustannukset olivat suhteel-
lisen korkeita. Elleivat Itdmeri ja sen lah-
det olisi tarjonneet meriteitd tirkeimmille
markkinoille, Linsi-Eurooppaan, olisi nii-
den vienti ollut mahdotonta, varsinkin kun
metsdntuotteiden kuljetus sisdmaasta sata-
miin oli kaikkea muuta kuin helppoa. Jar-
vialueen vesistot tarjosivat kylla runsaasti
vaylia, joita pitkin niin tervatynnyreitd kuin
lankkuja ja lautoja oli helppo siirtdd pitkien
matkojen pddhédn, mutta jirvireitit mereen
yhdistavit joet olivat koskien takia hyvin
vaikeakulkuisia, toisin kuin esimerkiksi
Neva, Vidindjoki tai Veiksel. Pohjanmaa oli
tdssd suhteessa poikkeus, ainakin pienessd
mittakaavassa. Vaikka lakeuksien joet olivat
melko vahavetisid, niissa oli harvoin pahoja
koskia; niinpd ne tarjosivat talvisaikaan hy-
vid jddteitd tervakuormille. Eteldrannikolla
olosuhteet olivat paljon huonommat, varsin-
kin kun Salpausselka sulki tiet Paijdnteen ja
Saimaan vesistoihin. Télld suunnalla maan-
tiet jdivét ainoiksi tavarankuljetuksen viy-
liksi, ja vain harvoilla niista pystyi 1600- ja
1700-luvuilla kuljettamaan lainkaan raskaita
kuormia.®

Massatavaroiden maakuljetus saattoi olla
kallista suhteellisen edullisissakin olosuh-
teissa. Tama nakyy havainnollisesti siitd,
mitd tiedetddn metsdntuotteiden rahtauk-
sesta Saimaan rannoilta Viipuriin. Ennen
Saimaan kanavan valmistumista kaikki sa-
hatavara kuljetettiin Lauritsalasta Uuraaseen
talvella hevoskyydilld. Yhden lautatoltin (12

kpl tai noin 0,5 kuutiometrid) rahti talld
noin 60 kilometrin taipaleella nousi 1850-lu-
vun alussa yhteen hopearuplaan. Kun lau-
taerdn fob-hinta Uuraassa oli runsaat nelji
ruplaa, maarahti oli siis nostanut sita periti
kolmanneksella. Samaan aikaan merirahti
Uuraasta Englannin itdrannikolle oli vain
vahén rekirahtia korkeampi, 1,3-1,5 ruplaa
toltilta, vaikka matka esimerkiksi Hulliin
oli 40-kertainen eli noin 2300 kilometria.
Saimaan kanavan valmistuttua rahti Laurit-
salasta Uuraaseen tosin putosi noin 30 ko-
peekkaan, mutta kun kanavamaksut veivit
vield toisen mokoman, ei hintaero kaventu-
nut kovinkaan paljon.”

Kun kesiiset jokirahdit ja talviset rekirah-
dit olivat hintavia, pyrittiin sekd tervat ettd
sahatavarat toimittamaan mahdollisimman
lyhyttd tietd ldhimpéddn satamaan. Aina tétd
lyhimman tien sdiant6éd ei kuitenkaan voitu
tarkasti noudattaa, silld valtion kaupunki-
politiikka asetti 1800-luvun puoliviliin asti
joitakin kapuloita logistiikan rattaisiin. Ul-
komaille sai purjehtia vain muutamasta niin
sanotusta tapulikaupungista, ja niille oli kul-
lekin maéritelty omat kauppa-alueensa, jolta
ne saivat yksinoikeudella kerdta satamiinsa
kaikki sisdimaan vientituotteet. Muut ran-
nikkokaupungit saivat yleensé purjehtia vain
Tukholmaan tai Turkuun. Kéytdnnossd aina-
kin Pohjanmaan kaupunkien laivat suunta-
sivat kulkunsa yksinomaan padkaupunkiin
aina sithen saakka, kun myos niille alettiin
myontdd tapulioikeuksia.

SAARI VAI SAARISTO?

Kotimaisesta rannikkomerenkulusta on
niukalti ldhdetietoja 1800-luvun puolivalid
varhaisemmalta ajalta. Karkeaksi yleisvai-
kutelmaksi jdd, ettd rannikkokaupunkien
valilld merenkulkua oli vain vdhén, ja kyse
oli paidasiassa tapulikaupunkeihin tullei-
den tuontitavaroiden tai niistd jalostettujen
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tuotteiden kuljetuksesta esimerkiksi Poh-
janmaan kaupunkeihin. Vientitavaroitakin
laivattiin jonkin verran esimerkiksi Por-
voosta Helsinkiin tai Pohjanmaalta Turkuun,
mutta kovin suurista maarista ei ollut kysy-
mys. Toisaalta Suomen puolelta, erityisesti
Pohjanmaalta, vietiin paljon metsituotteita
Tukholmaan, mistd niitd laivattiin edelleen
ulkomaille. Tukholma oli myds suomalais-
ten talonpoikaispurjehtijoiden tarkein kohde
1600- ja 1700-luvulla ja vihenevdssd méiarin
vield Suomen sodan jalkeen. Suomenlahdel-
la my6s Tallinnaan ja idassd 1700-luvulla
Pietariin oli paljon yhteyksid. Suomalaisiin
rannikkokaupunkeihin tuotiin talonpoikais-
aluksilla ldhinné vain polttopuuta ja elintar-
vikkeita.®

Yleiskuvaksi jdd, ettd suomalaisilla ran-
nikkokaupungeilla oli enemmén suoria me-
riyhteyksid ulkomaille tai Tukholmaan kuin
toisiin kotimaan kaupunkeihin. Ne olivat siis
eradnlaisia logistisia saarekkeita, joista kukin
keskittyi oman kauppa-alueensa tuotteiden
vilittdmiseen ulkomaille ja maahan tuotu-
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jen hyodykkeiden jakeluun samalle alueelle.
Tatd tilannetta selittdd tietysti osaksi maa-
kuljetusten hankaluus: kun jo tervan tai sa-
hatavaran kuljetus lyhintd tietd sisimaasta
satamaan oli tyolastd, ei se houkutellut poi-
kittaisliikenteeseen. Taméd ndkyi erityisen
selvand Pohjanmaalla: kukin jokilaakso vei
vaistimittd tervankuljettajan tien juuri sen
suulla sijaitsevaan kaupunkiin. Maantie-
teen ohella talousalueiden vilisid raja-aitoja
korotti vield edelld mainittu, ruotsalaiseen
merkantilismiin erottamattomasti liittynyt
tiukka kaupan sddtely. Hieman karrikoiden
voidaan niin ollen viittia, etta Ruotsin val-
lan aikana Suomi ei niinkédan ollut yksi saari
vaan useiden satamien ja niiden takamaiden
muodostama saaristo.

Yhdeksannelldtoista vuosisadalla Suo-
men ulkomaankaupan logistiikassa tapahtui
muutamia merkittdvid muutoksia. Ainakin
osittain ne olivat yhteydessa teknologiseen
kehitykseen. Saimaan vesistostd rakennet-
tiin Ruotsin esimerkin mukaan 1850-luvulla
kanavayhteys merelle, jolloin vesistalueen
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lukuisat sahat saivat aikaisempaan helpom-
man vientiyhteyden. Péijinteen ja Koke-
méenjoen vesistot eivit kuitenkaan saaneet
omia kanaviaan, vaan niiden logistinen
ongelma ratkaistiin toisella tavalla: tuotan-
tolaitokset rakennettiin jokisuihin, ja raaka-
aineet uitettiin takametsistd sahoille.

RAUTATEISTA KILPAILIJA

Kohta Saimaan kanavan valmistuttua ryh-
dyttiin Suomessakin rakentamaan rautateit.
Niitd ei kuitenkaan suunniteltu metsantuot-
teiden vientid helpottamaan vaan lahinni
kotimaan kaupan tarpeisiin - junakuljetuk-
sia pidettiin néet lijan kalliina halvoille met-
sdntuotteille. Ensimmadinen rata Helsingistd
Himeenlinnaan tosin yhdisti rannikon Va-
najaveden reittiin ja my6hemmin Tampe-
reelle jatkettuna my6s Nésijarven vesistoon,
mutta sahateollisuuden sijasta se hyddytti
ennen muuta tekstiiliteollisuuden vientid ja
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raaka-aineen hankintaa. 1860-luvun lopulla
rakennettu Rithimden-Pietarin rata oli tdssd
suhteessa vield merkittdvimpi: se kytki ete-
ldgisen Suomen hyvin tehokkaasti Vendjéin,
ennen muuta Pietarin talousalueeseen.
Vanha Suomi oli tietysti kuulunut Pieta-
rin vaikutusalueeseen jo 1700-luvun lopul-
la. Kun koko maa oli liitetty Vendjddn, sen
veto alkoi tuntua muuallakin suuriruhti-
naskunnassa. 1800-luvun puolimaissa Ve-
ndjdn osuus Suomen viennistd ja tuonnista
oli noussut jo 50 prosentin tienoille. Tama
kasvu pysdhtyi kuitenkin 1860- ja 1870-lu-
vuilla, silla tuolloin kidynnistynyt sahateol-
lisuuden nopea kasvu lisdsi vientid Lénsi-
Eurooppaan. Vendjdn-kaupan osuus taantui
edelleen 1880-luvun jélkeen, niin etté se pai-
nui seké viennin ettd tuonnin osalta noin 30
prosenttiin. Muutosta kuvaa hyvin se, ettd
vienti Britanniaan nousi vuosisadan vaih-
teessa Vendjan-viennin ohi, ja tuonnin puo-
lella Saksa ohitti Venijan.’
Kaakkois-Suomesta vietiin maanteitse

Hangon vilkasliikenteinen satama talvella. Postikortti, kustantaja O. J. Borrén.

Kuva: Museoviraston Kuvakokoelmat.
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paljon elintarvikkeita ja raaka-aineita Pie-
tariin, ja Pietarin-radan valmistuttua (1870)
ensin tekstiilien ja jossain madrin my6s me-
tallituotteiden, my6hemmin ainakin karjan-
tuotteiden ja paperin vienti siirtyi rautateille.
Niin meritse tapahtuneen viennin hallitseva
asema horjui ainakin védhédn. Perinteisistd
vienti- tai tuontitilastoista ei tosin voi suo-
raan lukea eri kuljetusmuotojen suhteita, sil-
14 niiden ulkomaankauppaa kuvaavat luvut
kertovat rahallisista arvoista, kun taas kulje-
tuksia mittaavat paremmin fyysiset suureet
kuten tonnit. Toistaiseksi jalkimmaisistd on
Venijan-ajalta vain valistuneita arvauksia.
1920-luvun alussa Suomen Héyrylaiva Osa-
keyhtion toimitusjohtaja Henrik Ramsay ar-
vioi, ettd ennen ensimmadistd maailmansotaa
Suomen ulkomaankaupasta noin 70 prosent-
tia oli “tarvinnut laivatilaa” (tdssd han to-
dennikoisesti viittasi tonnimaériin, vaikkei
sanonut sitd selvisti).!® Kun tdssa vaiheessa
Venéjin-kaupan suhteellinen arvo-osuus oli
laskenut jo kolmen tai neljan vuosikymme-
nen ajan, tuntuu tdysin mahdolliselta, ettd
maakuljetusten osuus olisi ollut vield vahan
korkeampi joskus Pietarin-radan valmistu-
misen jilkeen. Kun merikuljetusten osuuden

on Ruotsin-vallan lopulla tidytynyt olla yli
90 prosentin tasolla, oli Suomen 7saarelli-
suus” joka tapauksessa heikentynyt selvisti
1800-luvun aikana.

KOHTI YMPARIVUOTISTA MERILII-
KENNETTA

Toisaalta myds “saarellisen” aseman kus-
tannukset laskivat merkittavasti 1800-lu-
vun viimeiselld neljannekselld. Hoyrylai-
vojen tuoman tuottavuuden kasvun seka
siitd seuranneen tonniston ylitarjonnan
vuoksi yleinen rahtitaso laski huomat-
tavasti, uusien arvioiden mukaan yli 40
prosenttia 1870-luvun alusta 1910-luvun
alkuun. Kuten jo edelld todettiin, merikul-
jetukset ndyttavat tuolloin halventuneen
selviasti enemmdn kuin rautatietariffit. !
Samaan aikaan nédhtiin myds ensimmai-
set yritykset Suomen merenkulun 7jda-
saarron” murtamiseksi: 1870-luvulla alkoi
melko sddnnollinen talvilitkenne yhdelld
pienelld hoyryaluksella Hangosta Tukhol-
maan. 1890 Suomen valtio hankki ensim-
madisen jaddanmurtajan, jonka nimi oli Mur-
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taja, ja sitd seurasivat vield tehokkaammat
Sampo (1898) ja Tarmo (1907). Lisaksi
Suomen Hoyrylaiva Osakeyhtié hankki
1890-luvulla muutamia jadvahvistettuja ja
suuritehoisia “talvilaivoja”, jotka pystyivit
ymparivuotiseen liikenteeseen Hangos-
ta késin, ja turkulainen Bore seurasi esi-
merkkid vuosisadan vaihteessa Tukhol-
man-linjallaan. Kovin valtaisaa ldpimurtoa
ei tosin talviliikenteessd vield tapahtunut:
juuri ennen ensimmdiistd maailmansotaa
viiden talvikuukauden (joulu-huhtikuun)
liikenne oli keskimédrin viidesosa avo-
vesikauden liikenteestd. Ymparivuotiset
kuljetukset olivat tietysti tarkeintd tuo-
retuotteiden, kuten voin, kaupalle, mutta
muunlaisen ulkomaankaupan harjoittajat
hyo6tyivit kyllda enemmaén rahtitason ylei-
sestd laskusta. Sen ansiosta esimerkiksi
tuonnin keskiméérdinen rahtikustannus
putosi 30:std noin 10 prosenttiin.'?
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Bolsevikkivallankumousten  jdlkeen
Suomen ja Vendjan kauppavaihto romah-
ti hyvin védhiin: 1920- ja 1930-luvuilla sen
arvo-osuus jéi keskimédrin muutamaan pro-
senttiin. Kun tavarankuljetukset kaakkoisen
maarajan yli lahes lakkasivat, Suomi muut-
tui yhtd “saarelliseksi” kuin mité se oli ollut
Ruotsin aikana. Henrik Ramsayn mukaan
tdssd uudessa tilanteessa periti 95 prosenttia
maan ulkomaankaupasta oli jalleen kulje-
tettava meritse. Toisen maailmansodan jal-
keen maarajojen yli kuljetettujen tavaroiden
osuus luonnollisesti kasvoi Neuvostoliiton-
kaupan kasvun myotd, mutta se ei nayta silti
nousseen autonomian ajan huippulukuihin.
Esimerkiksi 1970- ja 1980-luvuilla Suomen
viennistd (tonnimdirien mukaan) 85-90 ja
tuonnista 83-85 prosenttia kulki laivoilla.
Viime aikoina merikuljetusten osuus vien-
nistd on noussut jo vdhén yli 90 prosenttiin,
mutta tuonnin osalta se on laskenut 80 pro-



sentin tuntumaan. Néiden lukujen valossa
logistisesta saaresta puhumiseen on edelleen
vahvat perusteet.

Kuten edelld todettiin, Suomi ei ole endi
pitkddn aikaan ollut tietoliikenteen osalta
missddn mielessd saari, ja lentoliikenne on
kutistanut etdisyyden Keski-Eurooppaan
runsaaseen tuntiin. Toisaalta myos tavara-
liikenteessa “saarellisuuden” haitat ovat siini
mielessd vihentyneet, ettd nykyisin merilii-
kenne on ympérivuotista. Vield 1930-luvulla
talvikuukausien keskiméardinen meriliiken-
ne oli vain kolmasosa avovesikauden liiken-
teestd, mutta 1970-luvun lopulla se oli jo
noussut yli 90 prosenttiin. Sekd jadnmurta-
jalaivasto ettd jadvahvistettu kauppatonnisto
ovat kasvaneet niin, ettd kaikki tarkeimmit
satamat on jo 40 vuoden ajan pystytty pitd-
madn avoimina koko talven."

”Saarellisuuden” haitoista puhuminen on
kuitenkin siind mielessd harhaanjohtavaa,
ettd meriliikenne tarjoaa edelleenkin ylivoi-
maisesti edullisimman tavan siirtdd suuria
tavaramairia paikasta toiseen. Lisdksi me-
rikuljetukset ovat halventuneet ldhes jatku-
vasti ainakin 1800-luvun jélkipuolelta asti.
Esimerkiksi vehndn ja kivihiilen kansain-
viliset rahdit laskivat 1870-luvulta 1900-lu-
vun loppuun reaalisesti (muihin hintoihin
verraten) keskimddrin 80 prosenttia. Silld
hinnalla, milld vuoden 1870 vaiheilla pystyi
kuljettamaan tonnin rahtia Rotterdamista
Marseilleen, voitiin vuonna 2000 tuo tonni
viedd Singaporeen saakka.'

RAHDIT VAIKUTTAVAT KUSTANNUS-
TASOON

Rahtien aleneminen on kuitenkin ollut
voimakkainta kaikkein pisimmilld reiteil-
ld. Tdma johtuu siitd, ettd keskimaardisen
aluskoon suurentuminen on laskenut en-
nen muuta matkakustannuksia: yhtd rahti-
tonnia kohti tima suuruuden ekonomia on

pudottanut tuntuvasti niin miehitys- kuin
polttoainekuluja. Niihin verrattuna satama-
kustannukset ovat laskeneet paljon vahem-
man: vaikka satamatoiminnatkin ovat koko
ajan tehostuneet, ei laivakoon kasvu sindnsé
pienennd yhden rahtitonnin lastaamiseen
tai purkamiseen tarvittavaa tyomaaraa. Tal-
14 kahtiajaolla on suuri heijastusvaikutus,
koska merenkulussa satama- eli terminaa-
likustannukset'® ovat ldhtokohtaisesti hyvin
korkeat — suurten satamien rakentaminen ja
vaylien syventdminen sekd lastinkdsittelyn
tehostaminen vaativat jatkuvia investointeja,
jotka kdyttdjien on maksettava. Rautatielii-
kenteessd tullaan toimeen astetta vaatimatto-
mammilla terminaaleilla, joten niistd aiheu-
tuvat kustannukset ovat myos pienempid, ja
vield vaatimattomampia ne ovat maantielii-
kenteessd (ks. kuvio 1). Vastapainoksi junilla
tai kuorma-autoilla kuljetettaessa ei paastd
ldheskdan merenkulun tarjoamiin mittakaa-
vaetuihin, ja siksi matkakustannukset nou-
sevat selvasti korkeammiksi. Itsestddn selvaa
on, ettd kaikissa kuljetusmuodoissa termi-
naalikustannusten osuus on sitd suurempi,
mitéd lyhyemmastd matkasta on kysymys.
Kéytannossd terminaalikustannusten ar-
vioiminen on hyvin vaikeaa, koska niisti ei
ole systemaattisesti keréttyd tietoa. Meren-
kulussakin niitd voidaan arvioida vain kar-
keasti, silld kustannukset vaihtelevat jonkin
verran sekd satamittain ettd tavaralajeittain.
Ne arviot, joita toistaisesti on tehty, vahvis-
tavat joka tapauksessa oletuksen, ettd nii-
den osuus on aikaa my6ten noussut selvasti.
Esimerkiksi vehnédrahdeissa terminaalikus-
tannukset ndyttdvat 1880- ja 1890-luvuilla
vastanneen noin 2500 meripeninkulman
matkakustannuksia, mutta 1990-luvulla suh-
deluku oli noussut jo noin 6000:een. Man-
nertenvalisessd konttiliikenteessd, josta tosin
ei voi tehdd kovin pitkédn aikavilin vertailu-
ja, terminaalikustannukset nayttavat vuoden
2010 tienoilla vastanneen 4000-5000 meri-
peninkulman matkakustannuksia.”
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Kustannus

A

T 1-3: Terminaalikustannus

C 1-3: Matkakustannus

» Kuljetusmatka

Kuvio 1. Kaavamainen hahmotelma eri likennemuotojen kuljetuskustannuksista.

Terminaalikustannusten suuri osuus tun-
tuu hyvin voimakkaasti Suomen merenku-
lussa — sehidn on nykyisin padasiassa niin
sanottua “short sea’-liilkennettd Itdmeren ja
Pohjanmeren alueella.”® Kun ne ovat alen-
tuneet hitaammin kuin matkakustannukset,
eivit Suomen tuonti ja vienti ole pdisseet
nauttimaan yhtd merkittdvdstd rahtitason
laskusta kuin mannertenvilinen liikenne.
Niihin haasteisiin on suomalaisissa varus-
tamoissa - kuten muuallakin Iti- ja Poh-
janmeren piirissd — pyritty vastaamaan in-
vestoimalla mahdollisimman tehokkaaseen
lastinkasittelyyn. Tyypillinen esimerkki tasta
ovat roro-alukset, joihin lasti tulee rekoilla,
perdvaunuilla tai lauttavaunuilla; ne voidaan
lastata ja purkaa muutamassa tunnissa, jol-
loin pédéstddn tuntuviin sddstoihin satama-
kuluissa. Niiden haittapuolena on kontti-
aluksiin verrattuna tehottomampi lastitilan
kaytto, mutta sddnnollisessd “short sea” -lii-
kenteessd, missd matkakustannukset ovat
vain murto-osa kokonaisrahdista ja missd
laivat eivdt aina ole tdydessa lastissa, ne pys-
tyvat hyvin kilpailemaan tayskonttialusten
kanssa. 1970-luvulla suomalaiset varustamot
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alkoivat investoida my6s junalauttoihin, joil-
la liikennoitiin Turusta ja Uudestakaupun-
gista Ruotsiin sekd Hangosta ja Turusta Sak-
saan. Kovin kannattavia ne eivit kuitenkaan
olleet: Saksan-liikenne loppui 2000-luvun
alussa ja Ruotsin-litkenne kymmenen vuotta
myéhemmin."

Merirahtien rakennemuutokset ovat niin
tuntuvia, ettd on aihetta pohtia, onko meri
endd ylivoimaisen edullinen kulkutie, vai
joudutaanko Suomessa ainakin joissain
tapauksissa maksamaan siité, ettd maa on
”90-prosenttisesti” saari? Vastauksen an-
taminen on vaikeata, koska kattavia em-
piirisid vertailuja eri kuljetusmuotojen
kustannuksista ei meilld ole juuri tehty.?
Selvilté tuntuu, ettd niin lyhyilld matkoilla
kuin Helsingistd Tallinnaan tai Merenkur-
kun yli maakuljetus olisi merikuljetusta
edullisempi, jos sellainen vaihtoehto olisi
olemassa. Toisaalta taas sellaiset suuret vi-
siot kuin rautatiereitin avaaminen Norjan
Kirkenesistd Helsingin ja Tallinnan kautta
itdiseen Keski-Eurooppaan eivit valtta-
mattd kestdisi vertailua merikuljetuksen
kanssa.



Helsinkildinen rahtilaiva Marina karilla jgiden ympd&réimdnd. Kuva: Suomen merimuseo.

Meri- ja rautatieliikenteen kilpailusta on
kuitenkin yksi suhteellisen tuore empiiri-
nen havaintoesimerkki. Kun Pohjanlahden
satamia ei pidetty auki lapi vuoden, Pohjois-
Suomen vientiteollisuus tottui hoitamaan
talviset vientikuljetuksensa rautateitse ete-
laisempiin talvisatamiin. Kun Merenkulku-
hallitus halusi 1960-luvulla kasvattaa jdan-
murtajalaivastoaan, se sai vastaansa Valtion
rautatiet, koska yhtio pelkisi, ettd Pohjan-
lahden satamien avautuessa se menettdisi
talvikuljetukset. Asiallisesti painavimman
puheenvuoron tissd kiistassa kaytti Suo-
men Pankin taloustieteellinen tutkimus-
laitos, joka vuonna 1970 julkaisemassaan
kuljetustaloudellisessa tutkimuksessa katsoi
Pohjanlahden talvimerenkulun kansan-
taloudellisesti kannattavaksi. Tuossa vai-
heessa merikuljetus oli jopa jadolosuhteissa
niin paljon rautatiekuljetusta halvempaa,
ettd valtion kannatti tukea sitd investoimal-
la vusiin jadnmurtajiin.' Viejien kannalta
asia oli harvinaisen selvi: selluloosatonnin

laivaaminen Oulusta tai Kemistd maksoi
kesélld vain vajaat kolme markkaa ja talvel-
la murtajamaksut ja muut talvilisit mukaan
lukien noin 10 markkaa enemmin kuin Ete-
ld-Suomen satamista — tavaran toimittami-
nen junalla esimerkiksi Méntyluotoon olisi
maksanut noin 25 markkaa tonnilta. Ei siis
ihme, ettd pohjoisten satamien “jddsaarron”
lauetessa suurin osa talvisista vientikuljetuk-
sista ohjautui niihin. Niinp4d Pohjois-Suo-
men metsiteollisuuden rautatiekuljetukset
eteldisiin satamiin védhenivit ratkaisevasti
1970-luvulla, eikd edes tdimén jdlkeen aloi-
tettu junalauttaliikenne Saksaan ja Ruotsiin
pystynyt tilannetta korjaamaan, pédinvastoin
tuo liikenne tyrehtyi lopulta heikkoon ky-
syntdan.

Vield 1970-luvulla Suomen meriliiken-
teen keskiméardinen kuljetusmatka oli kui-
tenkin pitempi kuin nykydédn, joten silloin
tehty tutkimus ei ehkd endd ole kaikilta
osin ajanmukainen. Viime aikoina Suomen
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satamiin suuntautuvien merikuljetusten
tarjontaa ja hintakilpailukykya on kuiten-
kin parantanut eris tekiji, joka on ollut sii-
nd mielessd tdysin ulkoinen, ettd siithen ei
ole voitu mitenkddn vaikuttaa kotimaisen
liikennepolitiikan keinoin. Itdmeren maa-
ilmassa Neuvostoliitto oli suorastaan peri-
feerinen alue, jonka satamat olivat vanhan-
aikaisia ja jonne oli hyvin vdhan ulkomaista
laivaliikennettd. Neuvostoliiton romahtami-
nen ei aluksi muuttanut tita asiaintilaa lain-
kaan, mutta kun suurimittainen raakaéljyn-
vienti alkoi 2000-luvun alussa ja 6ljyn hinta
alkoi samaan aijkaan nousta, tastd kertyneet
tulot nakyivit pian kasvaneena tuontina.
Yllattavan lyhyessa ajassa lansimaisten tuot-
teiden laivaukset kasvoivat lahes eksponen-
tiaalisesti: jo 2005 Pietari oli noussut Itdme-
ren alueen suurimmaksi konttisatamaksi (n.
1.1 milj. TEU). Juuri ennen Ukrainan sotaa
(2013) satamassa kasiteltyjen konttien maa-
ra (n. 2,5 milj. TEU) oli yli kaksinkertainen
toiseksi suurimpaan Gdanskin satamaan
verrattuna.”? Niinpd kaikki merkittavit lin-
jaliikenneyhtiét kiirehtivdt ulottamaan reit-
tiverkostonsa Pietariin, jolloin meriliikenne
kasvoi Itdmerelld nopeammin kuin missdan
muualla, ja aivan ilmeisesti kova kilpailu piti
myds rahdit kurissa.

SAARI LAHENEE MANNERTA

Viela 1990-luvulla Suomi oli merenkulun
kannalta Itimeren perukkaa, melko pie-
ni “saari’, joka ei houkutellut kovin paljon
suuria ulkomaisia linjayhti6itd. Niinpé suo-
malaiset saivat itse hoitaa vield 1980-lu-
vun “suuren merenkulkukriisinkin” jalkeen
varsin suuren osan ulkomaankauppansa
laivauksista® ja sdilyttdd kauppalaivaston
kansallisen miehityksen yllattdvin kauan.
Maan liikennemaantieteellinen asema muut-
tui kuitenkin tuntuvasti Pietarin liikenteen
kasvun myotd. Kun suuret kansainviliset
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linjayhti6t riensivédt kilvan Vendjan mark-
kinoille, ne siind sivussa myos tihensivit
vuorojaan Helsinkiin ja Kotkaan tai aloitti-
vat liikenteen niihin.** T4lld hetkelld kuusi
maailman suurinta konttiyhtiétd ja koko
joukko pienempié liikenndi ainakin Helsin-
kiin ja Kotkaan, osa myds muihin satamiin,
joten rahtihinnat Suomeen ovat yhti kilpail-
tuja kuin Pietariin. Hintatasosta kertonee
jotain se, ettd vakavasti otettavia suunnitel-
mia suurten konttimairien kuljettamiseksi
rautateitse Keski-Euroopasta Pietariin ei ole
ilmaantunut, vaikka sopivista ratayhteyksista
ei ole puutetta.

Kehityksen kaantopuoli on tietysti se, ettd
suomalaisten alusten osuus rahtiliikenteessd
on laskenut tuntuvasti 1990-luvun tasosta,
viennissd noin 30 ja tuonnissa noin 20 pro-
senttiin. Toisaalta laivaajat ovat hyotyneet
suuremmasta tarjonnasta ja hintakilpailus-
ta. Merikuljetusten infrastruktuurin voi joka
tapauksessa sanoa suuresti parantuneen, ja
ndin Suomen “saari” on siirtynyt vihan la-
hemméksi “mannerta”

Myos itse “saari” on tietysti aikojen ku-
luessa muuttunut. Edelld Suomea luonneh-
dittiin vield 1700-luvulla “saaristoksi’, jossa
ulkomaankaupan harjoittaneilla satamilla
oli hyvin véhén logistisia yhteyksid toisiin-
sa. Rautateiden rakentaminen ja tieyhteyk-
sien paraneminen on sen jilkeen vahitellen
integroinut tapulikaupunkien perinteiset
takamaat maakunnallisiksi ja jopa vield laa-
jemmiksi talousalueiksi. Kuljetusten kasvun
ja liikenteen infrastruktuurin paranemisen
ohella kehitykseen on vaikuttanut myos val-
takunnallinen aluesuunnittelu sekd satamien
keskindinen yhteistoiminta (Satamaliitto).

Liikenneviraston vuonna 2014 suorittama
satamien takamaatutkimus (ks. liitekartat
1-4) havainnollistaa hyvin, kuinka satamat
nykyisin kytkeytyvit takamaihinsa - seka
my0s toisiinsa — laajalle levittaytyvén ja mo-
nipuolisen liikenneverkon vilitykselld. Yli-
voimaisesti laajin takamaa on Helsingin sa-



tamalla: sieltd ldhtee tuontikuljetuksia koko
Eteld-Suomen alueelle, jopa Keski- ja Poh-
jois-Pohjanmaalle asti, ja vientikuljetuksia se
kerda viela laajemmalta alueelta. Myos Kot-
kan satamaa (oik. Kotka-Hamina) voi pitad
valtakunnallisena suursatamana, joka kont-
tiliikenteessd menee jopa vihdn Vuosaaren
edelle, ja laivaa my6s enemmaén vientitava-
roita. Sen takamaa on kuitenkin suppeampi
kuin Helsingilld ja keskittyy selvasti Kaak-
kois-Suomeen. Kaikkein valtakunnallisin”
satama on tietysti Skoldvik, jonka lijkenne
on ainakin tonnimdérissd laskien kaikkein
suurin, mutta samalla se on kaikkein yksi-
puolisin: sen tuonti késittdd raakadljya sekd
jalostuskemikaaleja ja vienti 6ljyjalosteita.
Samanlainen on tietysti myos paljon pie-
nempi Naantalin satama.”

Muut Suomen satamat ovat niihin ver-
rattuna pikemmin maakunnallisia. Useimpi-
en takamaat ovat kuitenkin laveampia kuin
entiset rannikkokaupunkien kauppa-alueet.

Tietyilld osa-alueilla muutaman sataman
vaikutus ulottuu varsin kauas oman maa-
kunnan ulkopuolelle. Téllaisia ovat ennen
muuta Turku ja Vaasa, joiden kautta kana-
voituu matkustaja-autolautoilla kulkevaa
rekkaliikennettd. Rauman ja Oulun satamiin
puolestaan tulee konteissa ja roro-kuljetuk-
sissa tuontia, josta osa jatkaa Eteld-Suomeen
asti. Namd esimerkit osoittavat, ettd nyky-
Suomi on jo kohtalaisen homogeeni “saari”,
olkoonkin ettd sen logistinen painopiste on
selvésti eteldrannikolla, "Pietarin valtatien”
varressa.

Adam Smithin kuvailemien vankkurei-
den ja rannikkoalusten péivistd liikenne
on sekd maalla ettd merelld muuttunut pe-
rin pohjin, niin Britanniassa kuin muualla
maailmassa. Erdit perusasiat kuten meri-
kuljetusten edullisuus nayttavat kuitenkin
sailyneen muuttumattomina. Niinpd my0s
Suomen niin sanottu saariasema on yhé pi-
kemmin etu kuin haitta.
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Kaukiainen 2008, 414,
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Kuvio 2.

Kymenlaakso,

Hamina-Kotkan satama
(liikennemd&ardtiedot, ldhteet
Liikennevirasto ja Tilastokeskus).

Lahde: Liikennevirasto: Suomen
satamien takamaatutkimus 2014

Twodet st v, 12 toodut tnant v 2002 & priany ik emman sebityien.
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Kuvio 3.

Helsingin satama
(liikennemdardtiedot, ldhteet
Liikennevirasto ja Tilastokeskus).

Lahde: Liikennevirasto: Suomen
satamien takamaatutkimus 2014

Liagmasn gudmen
ichyd imeaent v D2 viedyt lavarat v. 2012
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Kuvio 4.

Turun satama
(liikennemd&ardtiedot, ldhteet
Liikennevirasto ja Tilastokeskus).

Lahde: Liikennevirasto: Suomen
satamien takamaatutkimus 2014



Kuvio 5.

Oulun satama
(liikennemdardtiedot Iahteet Lii-
kennevirasto ja Tilastokeskus).

Lahde: Liikennevirasto: Suomen
satamien takamaatutkimus 2014

Ulkcoraan ssamista
et Eavarad v, 2012

Hobimaan salamads
toadul Emanatv. 2012
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