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Esipuhe

Suomalaisten konttisatamien toiminnan tehokkuudmtlanerkitysta ulkomaanliikenteemme ja pal-
velutuotantomme kilpailukyvyn kannalta. Taman totkksen tavoitteena oli tukea ponnisteluja
etsittdessa keinoja erityisesti konttiterminaalieanaperatiivisen toiminnan tehostamiseksi. Kehi-
tystyon lahtokohtien selvittamiseksi tehtiin kitigiustutkimusta, haettiin kansainvalista vertadua
neistoa seka toteutettiin vertailu neljan suurimrkanttisatamamme kesken kahden yksinkertaisen
tehokkuusmittarin avulla. Konttiterminaaliemme kiegksen tilanteen hahmottamisen ohella vertai-
lu toimii toivottavasti myos kehitystyotd motivowa tekijana. Tutkimuksen osana toteutettiin yri-
tyshaastattelu, jonka tarkoituksena oli paitsi i@efaktatietoja, myos peilata saavutettuja tuloksia

kaytannon toimintaymparistdjen haasteita vasten.

Tutkimus on osa laajempaa tutkimushanketta "TRANEGQossa tavoitteena on ollut kehittéa
erityisesti Kaakkois-Suomen elinkeinoelamén sataasaisten yritysten logistista kilpailukykya.
Hanketta hallinnoi Kotkan kaupunki, ja hankkeeletiin rahoitusta EU:n Kaakkois-Suomi Vena-
ja-naapuruusohjelmasta. Tutkimushanke on toteut®tt2006-2008 Merikotka tutkimuskeskuksen
koordinoimana. Kymenlaakson ammattikorkeakoululssal projektiin tuottamalla tutkimustietoa

satamien operatiivisen toiminnan tehostamisestdtikésittelyssa, yhteistoiminnan ja koulutuksen
kehittamistarpeista seka turvatekniikasta (secukiyttikasittelyyn liittyen. Taman tutkimuksen on
tehnyt tutkija Petri Niiranen tukenaan tutkimusgghtJouni Laine. Tutkimusjohtaja Jorma Rytk6-
nen on osallistunut tutkimustulosten kasittelyyn raportointiin. Raportin séahkdinen PDF-
muotoinen versio, kuten muutkin Kymenlaakson amik@tteakoulun TRANSGOF-projektin kir-

jalliset tuotokset ja seminaarijulkaisut 10ytyvainitteestavww.merikotka. fi.

Lopuksi haluamme lausua parhaat kiitokset hanklodgausryhmalle ja Kotkan kaupungille hyvas-
td yhteistyosta. Haastattelututkimusosioon osatisille tahoille ja henkiloille lausumme myo6s

parhaat kiitokset avusta ja neuvoista.

Kotka, 27.12.2007, Tekijat



TIVISTELMA

Kansainvalisissa tutkimuksissa on havaittu komnttiieaalien toiminnan yleinen tehottomuus.
Suomessa, jossa konttilikenteen tavaravirrat eaasin ohuita, haasteet konttiterminaalien tehok-
kaalle toiminnalle ovat suuret. Suomalaisten keatamien toiminnan tehokkuudella on kuitenkin
merkitystd ulkomaanliikenteemme ja palvelutuotant@nkilpailukyvyn kannalta. Tamén tutki-
muksen tavoitteena olikin tukea ponnisteluja éiegta keinoja erityisesti suomalaisten konttiter-

minaalien operatiivisen toiminnan tehostamiseksi.

Kehitystyon lahtokohtien selvittamiseksi tehokka&mtaman asemaa osana kuljetusketjuja selvitet-
tiin tassa tutkimuksessa aluksi kirjallisuuskatsamuk avulla. Kirjallisuusosion vahvisti kasitysta
satamaterminaalien tehokkaan toiminnan merkitykseStiomalaisten satamien konttiterminaalien

tehokkuudelle 16ydettiin tassa osiossa myods kangéigia vertailukohtia.

Vertailututkimusosiossa hyddynnettiin julkista dateka kaytettiin yksinkertaisia mittareita laivan
konttikasittelyn ja laiturinkayton tehokkuuden laghkiseksi. Konttikasittelyn tehokkuutta vertailtiin
naiden avulla Rauman, Helsingin, Kotkan ja Hamisatamissa. Tulosten mukaan satamien kontti-
terminaalien tehokkuusmielessa n&ennéisesti vaesmantasoisesta suoriutumisesta laivan lastin-
kasittelysta paljastuu lahemmassa tarkastelusshittéera eroja. Tilastoaineiston valossa vuonna
2006 erityisen leimallista kaikille satamille olp&asaisuus; osa lastinkasittelyoperaatioista sujui
suhteellisen tehokkaasti mutta vaihtelut tehokksgadeolivat suuria. Tutkimusaineiston perusteella
muun muassa vain yhdessa satamassa yllettiin essssa satamakéaynteja kaikkein korkeimpiin
lastinkasittelytehoihin ja vastaavasti alhaisimikggittelytehot vaikuttivat painottuvan kahteen ver-
tailun satamista. Laiturinkayton tehokkuuden vuason vertailu osoittaisi sekin satamien kesken

olevan hyvin suuria eroja.

Tutkimuksen osana toteutettiin yrityshaastattatpp osallistui 43 asiantuntijaa 36 organisaatiosta
Haastattelujen tarkoituksena oli paitsi keratadtktoja, myos peilata saavutettuja tuloksia k&ytan
non toimintaympaéristdjen haasteita vasten. Yritgstatteluissa tulivat esille haastateltujen hieman
kesken&an ristiriitaiset nakemykset. Paallimmaideadstatteluissa painottui kuljetusketjun yleisen
toimivuuden ja sujuvuuden merkitys, joita pidettiehokkuutta merkittavdmmassa asemassa. Toi-
saalta kehitystarpeista kysyttdessa hintakilpailyhkyjéalkeen tehokkuuden kehittaminen koettiin
tarkeimmaksi kehityskohteeksi. Suomen satamienlfj@tkisketjujen suurimpina uhkatekijéind néh-

tiin kallis hinta ja joustamaton tydaikalainsdadant
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KAYTETYT LYHENTEET
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1 JOHDANTO

Maailmankaupan kasvu on jo pitkaan ollut nopeanipaia maailmantalouden yleinen
kasvu. Kansainvalisen Valuuttarahaston (IMF) rapartmukaan 1980-luvulta l&htien
maailmankaupan vuotuinen kasvu on jatkuvasti ylittétalouden kasvun. Yhdessa
kehittyvan telekommunikaation, maailmankaupan vapaisen ja kansainvalisen
standardisoinnin kanssa kuljetusalaa voidaan pitééna globalisaation neljasta kul-
makivesta (Janelle and Beuthe 1997; Kumar ja Haff@@02). Kuljetusalalla on glo-
balisaatiossa kahdenlainen rooli, toisaalta kusjaka toimii globalisaatiokehityksen
edistdjana mahdollistamalla tavaroiden ja raakaiden kustannustehokkaan kuljet-
tamisen lahes joka puolelle maailmaa. Toisaalta kadjetusala voidaan nahda yhtena
suurimmista globalisaation hyotyjista kuljetustaperoimakkaan kasvun myota. Ny-
kyaikaiset merikuljetukset yhdessa toimivien satamnkanssa ovat pitkalti mahdollis-
taneet edell& mainitun kehityksen, merikuljetustemodostaessa noin kaksi kolmas-
osaa koko maailmankaupasta tonneissa mitattuna TARC2004). Kansainvalinen
standardisointi on omalta osaltaan suuresti vaakuwit kuljetusalaan. Standardisoitujen
(meri)konttien kayttéonotto ja voimakas yleistynmnen ollut tAman kehityksen ehka
merkittavin yksittainen tekijd. Konteissa tapahtukaljetukset ovat kasvaneet nope-
ammin erityisesti valtameriliikenteessa, mutta myigpeammin kuin merilikenne

yleensa (Kumar ja Hoffman 2002)

Kansainvélisen kaupankaynnin ja hyvinvoinnin yhteys nahty modernin taloustie-
teen alusta asti. Jo vuonna 1776 julkaistussa A8amthin teoksesskansojen varal-
lisuus(The Wealth of Nations 1776) pohdiskellaan véaliden ja kansakuntien va-
lisen kaupankaynnin yhteytta. Sittemmin on useisgkimuksissa todettu kaupan-
kaynnin positiivinen vaikutus hyvinvointiin (mm. &rkel ja Romer, 1999). Aiemmin
satamia on pidetty vain yhtena linkkina useideRKian joukossa, jotka kytkevat kul-
jetusketjussa tuottajan ja kuluttajan. Viime vugsiknenten aikana satamien kehitys
on ollut voimakasta ja satamista on tullut huomadt#ogistiikka-alan keskittymia. Sa-
tamien ja erityisesti konttisatamien kriittinen rkigys globaalille kuljetusjarjestelmalle

ja kuljetusketjuille on tuotu esille ja analysoltikuisissa tutkimuksissa ja selvityksissa



(mm. Notteboom ja Winkelmans 2001; Marlow ja Pai2803; Robinson 2004; Wes-
ton ja Robinson 2005).

Suomen logistinen asema ja liiketoimintaymparistatanuuttuneet EU:n laajentumi-

sen, Venajan nopean taloudellisen kasvun, Aasianksien nousun ja globalisaation
myOta. Logistiikka-ala tulee [&hitulevaisuudess&dmaan edelleen haasteita muun
muassa uusien toimijoiden, materiaali- ja tavatajen ohjautumisen seka lisaantyvan
kilpailun takia. Logististen kustannusten ja palkgivyn merkitys korostuu liiketoi-

mintaympariston muuttuessa. Toimiva logistinen kukisuus on tassa hyva tavoite.
Keskeisena toimitusketjun osana tehokas suomalaatama vaikuttaa vahintaankin
valillisesti Suomen kilpailukykyyn kansainvélisedsgupassa. Myods sataman toimin-
tojen ja niihin sidoksissa olevien palveluiden leaktuottavuus on kyseessa olevien

palveluelinkeinojen itsensa tulevaisuuden kanrtalteeaa.

EU:n tavoitteena on edistaa EU:n ja Vendjan int&ipta ja saavuttaa toimiva strate-
ginen kumppanuus, jota tama tamakin tutkimus csaltakee. Logistiikalla on integ-

raatiossa avaintehtavéa ja Suomella on jo maanliiste sijaintinsa johdosta mahdol-
lisuus olla taman kumppanuuden edistgja. Suomeistisgn aseman vahvistamisen

toimenpideohjelman loppuraportissa tata asemaaisattu kuvan 1 mukaisesti.



logistinen ja
taloudellinen
nakokulma

EU -:—--\‘UENﬁJﬂ

KUVA 1. Suomen asema EU:n ja Venajan (ja Aasian) valila\L6/2005).

Aasia

1.1 Transgof-hanke

Tama selvitys on osa TRANSGOF-hanketta, jonka &Hlasbn logistiikka-alan kasva-
va merkitys Kaakkois-Suomen elinkeinoelamalle dek@n kilpailuaseman sailytta-
minen tulevaisuudessa. Tavoitteena on logistisgpaikikyvyn kehittdminen Kaak-
kois-Suomessa ja erityisesti yrityksissa, jotkatmidoksissa alueen satamiin. Hank-
keessa kehitetdan merenkulun logistiikkaa ja siiliittgvia satamatoimintoja panos-
tamalla alan tutkimus- ja kehitystoimintaan. Hardd®a tutkitaan Suomen Venajan

kaupassa toimivien yritysten ja viranomaisten ratsta kehitysndkymid. Tulosten



perusteella arvioidaan Suomen reitin kehittamis@ap verrataan niita kilpaileviin
reitteihin ja analysoidaan EU:n ja Vendajan valikahetusliikenteen kehitysta.

Suomen kilpailukyky Venajan ulkomaankaupan lodissisa perustuu Hernesniemen
mukaan maantieteelliseen laheisyyteen, kilpailuksdégn infrastruktuuriin, kuljetusten
nopeuteen, turvallisuuteen ja lisdarvopalveluilek&spohjimmiltaan logistiseen osaa-
miseen (Hernesniemi et al. 2009)RANSGOF - hankkeen avulla pyritddn paranta-
maan myos logistisen ketjun kokonaistehokkuuttarkitamalla huomiota esimerkiksi

tyévoiman tehokkaaseen kayttoon.

Kaakkois-Suomi on logistisesti yksi tarkeimmist@ieata Suomessa ja sen rooli on
merkittava erityisesti tarkasteltaessa Suomen Weljgtuksia ja transitoliikennetta.
TRANSGOF - hankkeen avulla pyritaan vahvistamaatk&mja Haminan seudun eri-
koistumista logistiikan ja satamatoimintojen osasahieelle hyddyntaen alan huomat-
tavaa kasvupohjaa. Hankkeesta vastaa Kotkan kaupusk kytkeytyy meriturvalli-

suuden ja -liikenteen tutkimuskeskus Merikotkamioiaan.

TRANSGOF -hanke koostuu kahdesta toisiaan tukewsstprojektista:

1. Merenkulun logististen jarjestelmien kehittamin&vR 1)

2. Satamatoimintojen ja satamatoimintojen logistiikahittaminen (WP 2-3)
Nama osaprojektit sisaltavat tydopaketit: WP1, WRRP3. Osaprojektin 1 toteuttaja-

na toimii Turun Yliopisto ja osaprojektin 2 toteajina Kymenlaakson Ammattikor-

keakoulu. TAma selvitys on osa tytpakettia WP2.

WP 2: Satamatoimintojen kehittdminen

TyOpaketissa 2 osallistuttiin tyopaketissa 1 (WERHtavaan perusselvitykseen niilta
osin kuin se kosketteli satamatoimintoja ja satamisiuihin toimintoihin (kuten ku-

mipyora-, rautatie- ja merikuljetus) kytkeytyvidttymapintoja. Tatd perusselvitysta
toteutettiin kyselytutkimuksena Kaakkois-Suomereijdyisesti Kymenlaakson alueen

merenkulkua ja satamia kuljetuksissaan hyodynt@uissllisuus- ja logistiikkayrityk-



sista, yritysten merenkulkuliiketoiminnan osaanmiaesek& merikuljetusten kehittami-
seen (erityisesti Venajan yhteyksiin) liittyvistédkeisistd haasteista. Tavoitteena oli
etsia ratkaisuja kuljetusten kustannustason alde&ksi ja logistiikan lisdarvopalve-

luiden kehittamiseksi.

Yritysten ja viranomaisten kanssa kaydyissa keshuissa, seka tehtyjen havaintojen
pohjalta on tullut esille useita kehittamistarpeifayOpaketin puitteissa keskitytaan

seuraaviin aihealueisiin.

1.2 Tybpaketin 2 yleiset tavoitteet

1. Satamien operatiivisen toiminnan tehostaminanithk@sittelyssa

Konttiterminaalien tehokkuudessa, erityisesti noktintaisissa tehoissa, on Suomessa
ja muualla Skandinaviassa huomattavasti paranreettaerrattuna Lansieurooppalai-
siin satamiin (Wang ja Cullinane 2006). Syita nditehokkuuseroihin ei kuitenkaan
em. tutkimuksessa juurikaan esitetd. Toimintaakoitenkin mahdollista tehostaa
paitsi teknisin ratkaisuin myos tyon organisoin#ieoperatiivisia prosesseja seka kou-
lutusta (WP3) kehittamalla.

Alkuperaisena tutkimusideana oli toteuttaa suorsesa satamaterminaaleissa vertai-
lu- eli ns. benchmark-tutkimus. Tastéa jouduttiinteokin osin luopumaan tietoaineis-
ton vaikeasta saatavuudesta johtuen. Useat terhapasaattorit pitavat tehokkuuslu-
kuja pitkalti likesalaisuuden piirin kuuluvanato@a. Hankkeen resurssien puitteissa
ei varsinaiseen kenttatutkimukseen ollut mahdallitu TAm&n vuoksi tehokkuuslu-
kujen vertailua suoritetaan paaosin perustuenga#i saatavilla olevaan tietoon, joka

on satama-, ei terminaalikohtaista. Osin tehoklukugh kasitelladn anonyymisti.

2. Yhteistoiminnan kehittaminen kuljetusketjun ystien valilla

Usein yritysten valisessa yhteistoiminnassa on teaasa yritysten poikkeavat liike-
toimintatavoitteet, erot teknisissa valmiuksisdar{dardit), organisaatioissa, toiminta-

kulttuureissa jne. Satama on solmukohta jossa &gsbaasteet kulminoituvat. Tydpa-
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ketissa tutkitaan organisaatioiden rajapintojerkwtaista toiminnan tehokkuuteen ja
sujuvuuteen sekad ketjun pitkittaissuunnassa (\aatiken yhteistoiminta) ettd sivu-

suunnassa mm. kilpailevien operaattoreiden kedkemspntaalinen yhteistoiminta).

3. SatamatyOn turvallisuuden (security) kehittdmine

Satamatyon turvallisuuden kehittdminen on tall&kélét kansainvalisesti kuuma kes-
kustelunaihe ja tutkimushaaste liittyy erityisegbimakkaasti kasvaviin kansainvali-
siin konttikuljetuksiin. Turvallisuustekijéiden Jaitus satamaoperaattorien kustannus-
rakenteeseen ja tatd kautta koko kuljetusketjurtakunsisrakenteeseen on kasvanut
voimakkaasti viime vuosina. Esimerkiksi Miamin satssa turvallisuuteen liittyvat
kustannukset ovat yli 6-kertaistuneet vuoden 2@egn (Vickerman 2006). Satama-
tyon turvallisuuden kehittdminen koskettelee toit@pnosesseja mutta myos teknolo-
ginen kehitys on tarjpamassa uusia mahdollisuuéleminoida kuljetusketjun riskite-
kijoita. Erityisesti tyopaketissa tutkitaan satap@@atioiden turvallisuuden ja tehok-
kuuden valisia suhteita kokonaisketjun kannaltashahdaihepiiriin paneudutaan tar-
kemmin syksyn 2007 aikana WP2:n toisessa valirggsartsekd hankkeen loppurapor-

tissa.

Tassa tutkimuksessa keskitytaan erityisesti tea@stten 1 ja osaltaan sivutaan myos
tavoitteita 2 ja 3. Lisdksi selvitetaan ja analgsain myos hiukan laajemmin logistii-
kan ja kuljetusketjujen ongelmakohtia sikali kunragortin ymmarrettavyyden kan-

nalta on tarpeellista.
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2 PROJEKTIN TOTEUTUS

Tutkimuksen toteuttajana on meriturvallisuudenlijgenteen tutkimuskeskus Merikot-
ka. Aineistonkeruumenetelmina on kaytetty kirjallis- ja tilastokatsausta, katsausta ai-
empiin aiheesta tehtyihin tutkimuksiin seké asiatifahaastatteluja. Tutkimuksen ta-
voitteena on selvittdda Suomen keskeisimpien satakoattiterminaali-operaattorien te-
hokkuutta erityisesti kokonaiskuljetusketjun nékibkasta. Tutkimuksen ensimmaisessa
vaiheessa on pyritty I6ytdm&én mahdolliset tehakkimiminnan kannalta haasteita ai-
heuttavat tekijat ja tuottamaan tahan liittyvadogekehitystyon tueksi seka terminaa-
lioperaattoreille ettda muille alan toimijoille. Tkitnusta vaikeutti toimialan, erityisesti
terminaalioperaattorien, ndkemys tehokkuuslukujenllkmisesta liikesalaisuuden pii-
riin. Varsinaisia tehokkuuslukuja tutkimuksen kagth antoi vain muutama operaattori

ja hekin edellyttivat, ettei lukuja julkaista rapiesa.

2.1 Katsaus alan kirjallisuuteen ja aiempiin tutki ~ muksiin

Huomioiden konttisatamien keskeisen merkityksenyaikaisissa globaaleissa kuljetus-
ketjuissa aihepiiriin liittyvaa kirjallisuutta jaeteellisia tutkimuksia 16ytyy verrattain va-
han. Aihepiiri voidaankin ndhda tieteellisesti edaisena niche-alueena. Aihepiiria kos-
kevassa tutkimuksessa keskitytddn pitkalti kokdeaikonttisatamien tehokkuuteen,
jolloin tutkitaan satamien kokonaistehokkuutta #dia sataman portille asti. Varsinainen
konttiterminaalien tehokkuutta k&sitteleva tutkinmiinta on kuitenkin aktivoitunut

1990-luvun jalkipuoliskosta lahtien konttiliikenteenerkityksen jatkuvasti kasvaessa.

Erilaisten suhteellisten tehokkuuksien mittaamistekoitettua DEA -menetelmaa (Da-
ta Envelopment Analysis) hyddyntavia tutkimuksiatenty useampia. Naissa tutkimuk-
sissa on yleensa kuitenkin keskitytty suurempienttigatamien tehokkuuksien ana-
lysointiin. Naidenkin tutkimusten heikkoutena omnuslukujen huono vertailtavuus eri-

laisista laskentatavoista johtuen.

Suomen satamia ei ndissa tutkimuksissa juuri otertioitu ja niitd onkin kasitelty vain
muutamassa tutkimuksessa (mm. Wang ja Cullinané)20&iden tutkimusten 16ydok-

siin palataan tarkemmin my6hemmin tassa raportissa.
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2.2 Asiantuntijahaastattelut

Aineiston keruu tata raporttia varten on tehty pé@ctrukturoimattomilla keskuste-
lunomaisilla haastatteluilla. Haastattelut sudtitetpadosin avoimilla kysymyksilla ja
haastateltavia oli etukateen informoitu sahkopsstiai puhelimitse haastattelussa kasi-
teltavista aihepiireistd. Muutamia keskeisia tekdjtkartoitettiin puoliavoimilla kysy-
myksilla (Liite 1). Haastattelujen tavoitteena diubkartoittaa tutkimuksen aihepiiria
ensin yleisella tasolla ja taman jalkeen jatkokygksilla pureutua syvallisemmin tutki-
muksen kannalta relevantteihin asioihin. Muutamjlidkohaastatteluilla tarkennettiin

viela epaselviksi jaaneita asioita.

Haastattelujen kohderyhmana olivat erilaisten sataionnaisten ja tata toimialaa lahel-
|& olevien yritysten edustajat. Maantieteellisbsiastatellut henkilot sijoittuvat luonnol-
lisesti pitkalti suurimpiin satamakaupunkeihin, taubtantaa pyrittiin tasapainottamaan
myo6s muille paikkakunnille. Haastattelut tehtiindp&iallisesti syksyn 2006 ja talven
2007 aikana, joitakin tdsmentavia haastattelujaebty viela kevaalla 2007. Tutkimuk-
sessa haastateltiin 43 asiantuntijaa 36 eri orgaticsta. Haastatteluja tehtiin yhteensa
51 kappaletta jatkohaastattelut mukaan luettuireasthttelujen kesto vaihteli suuresti
haastateltavien vastausten laveuden mukaan. Haléestat edustivat satamatoimintoja
tai niitd l&helld olevia toimialoja. Toimialojen kainen jakauma on nahtavissa kuvassa
2.

Haastateltavat ovat organisaatioissaan sijoittupaaasiassa yritysten ylempiin tai kes-
kijohdon tehtaviin. Haastateltavien joukossa ortéakin myos operatiivisissa tehtavissa
toimivia henkil6itd, virkamiehid seka yrittajandrtovia henkilditd. Haastateltujen hen-

kilostoryhmittéinen jaottelu on nahtavissa kuvadsa

13



O Varustamo

m Operaattori
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KUVA 2. Haastateltujen toimialat.

17 %

46 %

O Ylin johto
| Keski johto

O Operatiivinen

KUVA 3. Haastateltavien henkilostoryhmittainen jaottelu

Haastattelujen pohjalta muotoutuneita tietoja vardpitad paapiirteissaan varsin luo-
tettavina, koska kaikki haastattelut on tehty hiikdhtaisina haastatteluina joko kas-
vokkain tai puhelimitse. Nain pyrittiin varmistanmaatta haastatellut ymmarsivat ky-
symykset tarkoitetulla tavalla ja keskenaan santailain. Haastattelututkimusten ta-
vanomaiset ongelmat on kuitenkin hyva tiedostahadistateltavien havainnot saatta-
vat olla jossain maarin epéluotettavia tai seleidié. Asioiden yleistdminen ja tarkas-

teleminen irrallisena asiayhteydessaan saattaa tagtiaa vaaristynytta tietoa. Toi-
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mialalle on tyypillistd voimakkaat poliittiset mipiteet ja ndméa voivat myos vaikuttaa

vastausten taustalla.

Vastaushaluttomuutta haastatteluissa esiintyi vammdtia valtaosa haastatelluista
edellyttivat ehdotonta anonymiteettia. Haastailiédlwn saatu lupa referoida vastauk-
sia, mutta haastattelujen tulokset esitetaan tagsitissa siten, etta yksittaisia haasta-
teltavia on raportista mahdotonta tunnistaa. R&sarton kaytetty tehokeinona suoria
lainauksia haastatteluista. Nama lainaukset eratttaportissa kursivoituna tekstina.
Haastattelut dokumentoitiin kirjallisesti, muttaeas vastaajan sita pyydettya, taattiin

aineiston luottamuksellisuus.
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3 LOGISTINEN AJATTELU JA KILPAILUKYKY

Sakin mukaan logistiikka on tavaran kuljettamista)yttamista ja kasittelya, joka liit-
tyy yrityksen lapi virtaavan materiaalin hallintaahoisaalta siihen liittyy laheisesti
my0s tavaroihin liittyvien tietojen kasittely jairsaminen, sek& niihin liittyvien raha-
virtojen suunnittelu ja toteuttaminen. Kun orgaaisan eri puolella toteutettavat toi-
minnot liitetddn yhdeksi kokonaisuudeksi, syntygistinen prosessi, joka alkaa asiak-
kaalta ja paattyy asiakkaalle (Sakki 1997). Tieistna logistiikka on siis tavaravirran

ja siihen liittyvien tieto- ja rahavirtojen ohjaasta ja toteuttamista.

Logistiikkaa voidaan ajatella myos palvelutuottegonga voidaan tuottaa yrityksen si-
sdlla tai ostaa siihen erikoistuneelta yritykseltégistiikkapalvelulta, kuten milta ta-
hansa muultakin palvelulta, vaaditaan seuraavigtasivirheettomyys, nopeus, luotet-

tavuus, joustavuus ja kustannustehokkuus (Vaféd@jala 1999).

Todellisuudessa tavaravirrat liikkkuvat toimitusksga, jonka eri toimijat ovat toisiinsa

nahden asiakkuussuhteessa. Jokaisen toimijan drékitevastaamaan omien asiak-
kaidensa vaatimuksiin, silla kaikkien toiminta waitaa koko logistisen ketjun tehok-

kuuteen ja loppuasiakkaan kokemuksiin. NyKyisirtyjset panostavat prosessiajatte-
luun, eli koko ketjun toiminnan kontrollointiin, 8esijaan, ettd keskityttaisiin pelkas-

taan yksittaisiin toimintoihin. Talla tavalla typystytdan jakamaan tehokkaammin oi-
keille tahoille ja raha- ja tietovirtojenkin haliéminen on helpompaa (Vafidis ja Ojala
1999).

Liikenne- ja Viestintdministerion vuonna 2005 juB@massa toimenpideohjelmassa
Suomen logistisen aseman vahvistamiseksi logistitkanijat ja rajapinnat on kuvattu

seuraavaan tapaan (Kuva 4).
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LOPPUKAYTTAIAT
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LOGISTIIKKA-
HUOLITSIJAT, VARASTOINTI PALVELUIEN
TARJOAJAT

Rahdit, maksut, verot

TIE-, RATA-, VESI-,
ILMAKULIETTAIAT,
KULIETUSTEN YHDISTELIJAT

Kayttooikeudet, paasy

LIIKENNE-

JULKISET JA YKSITYISET INFRASTRUKTUURIN
TOIMUAT

Rahoitus, sdadikset

LIIKENNE-
JULKISET (YKSITYISET) INFRASTRUKTUURIN
TARJOAJAT

Politiikka, yhteiskunnan kehitys

KUVA 4. Logistiikan toimijat ja rajapinnat (LVM 6/2005).

Logistiikassa on lahtokohtaisesti nahtavissa didria. Asiakkaan ja palvelutarjoajan
edut eivat usein ole samansuuntaiset vaan toiserotutoiselle kustannus. Tama vai-
keuttaa osaltaan erilaisia logistiikan kumppanuwatséfgia sekéa tavoitteita lapinaky-

vyyden lisdamisesta.
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" Logistiikasta ei kylla monella toimijalla ole ndiin kasitystd, nahdaan just se
oma ruutu eikd mitd&n muuta. Ei kilnnosta yhtaaikka kontti tippuis mereen
kunhan sen saa kunnialla pois omista kasistaamaSai kylla loppuasiakas

kiinnosta ollenkaan ja mistddn Supply Chain Managetista ei ole tietoa-
kaan”

"Tama logistisen kokonaisuuden hahmottaminen okdigsa kantimissa tuol-
la suorittavalla tasolla. Ei ne yleensa née olleakasitd omaa rooliaan isom-

massa kuvassa. Toki poikkeuksiakin on ja ne ylekyl&# erottuvat massasta
aika nopeasti”

Erés merkittavimmista Suomen elinkeinoelaman Iagistjarjestelmiin vaikuttavista
liketoimintaympariston muutostekijoistd on glolsaiituminen ja siihen liittyva mark-
kinoiden integroituminenGlobaalilla kilpailulla on kaksisuuntaiset vaikutg, toi-
saalta joidenkin kotimaisten toimijoiden markkimauuttuvat globaaleiksi, toisaalta
taas Suomen markkinoille tulee yhd enemman glojaa&ikpailijoita. Globalisaation
yksi ilmenema on, ettd monet palvelut voidaan asthaan rajojen ulkopuolella edul-

lisemman tydvoiman maissa, logistiikka on kuitengitkalti sidottu paikkaan.

"Kylla tama Kiina-ilmi6 tassa logistiikassa on kesken tekija. Vaikka nama
operaatiot kuljetuspuolella tapahtuvat paikalligestiin on tassa maailman
tuuliakin vahan seurailtava tai muuten putoaa vest&aika nopeasti”

Globalisaatioon sek&a kaupan ja liiketoiminnan Kghiiseen liittyen logistiikka-alan
liketoimintaymparistoon kohdistuu muitakin muutelsioitd, kuten tuotannon keskit-
tyminen ja tuotannon erikoistuminen. Materiaaliwjein uudenlaisen keskittymisen tai
hajautumisen ja liikuteltavien tavararyhmien mutgaoskautta nama vaikuttavat logis-
tisiin jarjestelmiin ja kuljetuksiin. Muita keské@smuutostekij6itd ovat muun muassa
logistiikka-alan uudet organisoitumismuodot (esamlaisten yritysjarjestelyjen avulla
tapahtuva vertikaalinen integraatio tai vastaavaskoistuminen) seka teknologiset

innovaatiot esimerkiksi lastinkasittelyn tai infomatiotekniikan alalla (Kuva 5).
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KUVA 5. Toimintaympariston ja logistiikan muutostekijoideaikutukset logistiik-
kaan (LVM 52/2005).

Logistinen kilpailukyky on perinteisesti rakenturajan, laadun ja kustannusten perus-
teella. Globaalin kilpailun kiristyminen ja verkogiuneet toimintatavat seka tietotek-
niikan kehittyminen edellyttavéat uudentyyppisidmeinpiteita kilpailutilanteen paran-
tamiseksi. Naiden onnistumista voidaan arvioidaillaugilpailukykytekij6illd, joita
ovat reagoivuus, nuukuus, ketteryys ja alykkyysrépean Logistics Association,

1999). Nama uudet kilpailutekijat edellyttavat unidésia ajatusmalleja kuljetusketjun

toimijoilta (Kuva 6).
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KUVA 6. Logistiset kilpailukykytekijat (ELA, 1999).
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"Eniten on toivomisen varaa tassa kokonaisajattetugvia vaitan, etta varsi-
naiset hommat osataan ja hoidetaan Suomessa aika, hgutta kokonaisuutta
ei hahmoteta. Tehokkuus tokk&a siihen kun tehd#@n lmmma mahdollisim-
man hyvin, mutta ei tajuta etta joskus seuraavamaam hommaa voisi helpot-
taa omalla tekemisellaan”

"Se on kylla helppoa keksia kaiken maailman tedaiduolla luokkahuoneissa
ja seminaareissa, mutta kun lunta tulee vaakaapijais saada kontit lahte-
maan maailmalle niin kylla siind on ihan eri jujoita tarvitaan”

Haastatteluissa tuli (hieman ennakoidusti) voimakkiaesille tarve logistisen koko-

naisajattelun kehittamiseen. Haastateltavat piterdyisesti operatiivisen tason nake-
mysta logistisesta kokonaisuudesta ja sen tarkeydemartamisestad puutteellisena.
Kuljetusketjun tehokkaan toiminnan kannalta olisdettoman tarkedd hahmottaa ko-
konaisuus ja yksittaisen tekijan tai toimijan vaika kokonaisuuteen. Toisaalta osa
haastateltavistakaan ei nahnyt rahaliikenteenefaliikenteen merkitysta logistisessa
kuljetusketjussa siina roolissa kuin mihin ne nyky@lussa asetetaan.. Nama nahtiin
pikemminkin erillisind prosesseina kuin osana yhista logistista prosessia. Muuta-
milla ylempaa johtoa edustavilla haastateltavilianakemys, ettd logistinen kuljetus-

ketju pitda sisallaén tavaran liikkumisen ja siiliéttyvan prosessin hallinnan ja muu

on vain taman tukitoimintoa.

"Kylla se logistinen kuljetusketju ja siihen liiit§t tietotaito on nimenomaan si-
ta tavaran kuljettamista. Meill& on sitten ihan dnogastonsa vahtimaan raha-
likennetta ja tietotekniikka on koko hommassa vearkind. Kylla asiat edel-
leen sujuu parhaiten kun soitetaan puhelimellaféaiataan, vaikeudet alkaa
aina siita kun tietokoneet alkaa puhumaan keskenktgilla on ainakin tosi
huonot kokemukset néista automaattisista jutuista”

3.1 Suomen logistinen asema

Vanhan ja paljon kaytetyn vertauksen mukaan Suamiogistisesta nakdkulmasta
katsottuna saari. Tama vertaus pitaa pitkalti peilda kulkeehan Suomen ulkomaan-
kaupasta lahes 80 % vesiteitse. Liikenne jakaudi@lieen siten, ettd Suomen viennista
noin 90 % ja tuonnista 70 % hoidetaan meriteitséML2006). Satamilla on taten
huomattava merkitys Suomen kansantaloudelle. Smaintavaravirrat keskittyvat ns.

lahimerenkulun (Short Sea Shipping) alueelle éh ja Pohjanmeren alueelle. Erityi-
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sesti suuryksikkoéliikenne on kaytanndossa kokonaeskiktynyt naille alueille. Suo-
messa on n. 60 satamaa, mutta valtaosa liikentesgsaituu noin 10 sataman kautta.
Suomen suurin satama tavaraliikenteen tonniméaé&eémsfella on Kilpilahden satama

Porvoossa, joka kuitenkin keskittyy yksinomaan eestiseen bulk-likenteeseen.

Konttiliikenne keskittyy muutamaan satamaan. Mégk@a konttilikennettd on Iahin-
na Rauman, Helsingin, Kotkan ja Haminan satamiSsamen suurimpienkin satami-
en tavaravirrat ovat kuitenkin ohuita kansainv@isererrattuna. Suomen satamien
konttilikenne yhteenlaskettunakaan ei viela rigtdnaailman 50 suurimman sataman
joukkoon. Logistiikassa liséksi etaisyys on hagkff, joka hidastaa tavaratoimituksia
ja aiheuttaa kustannuksia. Suomen maantieteelisema ja suomalaisen teollisuuden
suuri etaisyys paamarkkina- ja hankinta-alueistatemssa kilpailijoihin asettaa Suo-
men logistiselle jarjestelmalle erityisia vaatimizk&ustannustehokkuuden ja toimi-
tusaikojen suhteen kilpailukyvyn turvaamiseksijekielmalta edellytetaan toimivia ja
suhteellisen tiheitd merikuljetusyhteyksia paakakonppanien valilla. TAméan yh-
dessa ohuiden tavaravirtojen ja laivakoon kasvursga voidaan olettaa konttikulje-
tuksissa ohjaavan liikkennevirtoja tulevaisuudesgasi voimakkaammin tiettyihin sa-
tamiin. Satamaverkoston supistaminen vaikuttaisi&ogiselta ratkaisulta, mutta tata
muutosta hidastavat usein erilaiset aluepoliittjgekunnalliset intressit. Asia ei toi-
saalta muutenkaan ole aina nain suoraviivainetd sildelliset asiakkaiden tarpeet
voivat edelleen puoltaa tiettyjen satamien sailgtsia (ndinhan on tilanne raaka-
ainekuljetuksissa esimerkiksi joidenkin teollisuatssnien kohdalla). Kilpailu ei ta-
pahdu niink&éan eri kuljetusmuotojen, eri satamaareti yritysten valilla vaan yhteis-
toimintaverkostojen valilla. Nama yhteistoimintakestot sisaltavat samassa kuljetus-
ketjussa usean eri alan toimijoita. Naiden verkestdoimivuus, tehokkuus ja hallinta

muodostavat keskeisen logistisen haasteen.

"Verkottua pitaisi, mutta meepa tonne kaijalle httptemaan jostain verkot-
tumisesta sun muusta, niin saat luottamusmiehepgdos saman tien kun heti
luullaan, ettda hommat siirretdén toiselle firmakan verkotutaan”
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3.2. Satamien rooli logistisessa jarjestelmassa

Satamalle on vaikea loytaa yksiselitteista maamiéél. Satamaa voidaan pitdd merikul-
jetusketjun kohtana, jossa tavarat tai matkussijayvat kuljetusvélineesta toiseen tai,
kun kyseessa ei ole jalleenlastaussatama, yleep8é kuljetusmuodosta toiseen. Sa-
tamiin on perinteisesti liittynyt kiinteasti myodaviaroiden varastointi. Nykyisin sata-
man laajempana roolina voidaan nahda toimia eidldigyistisia palveluita tarjoavana
kokonaisuutena, jossa varsinainen satamatoimintadogiaa vain osan kokonaisuu-
desta. Satamien infrastruktuurin ja palveluportioltoimivuudella on koko suuryksik-
koliikenteen kannalta suuri merkitys. Satamiensiuiarjota tavaravirralle tarvittaessa
tehokas lapivirtaus ja tarpeiden mukaiset lisdpatvgnahdollisesti myos tilapaisva-
rastointi) mahdollisimman joustavasti, tehokkagstedullisin kustannuksin. Lapivir-
taussataman kyseessa ollen taas satama olisi tebeikuljetusputkea, jonka lapi ta-

vara kulkisi ihanteellisessa tapauksessa lahehpysatta.

"Satamissa on tapahtunut aivan valtavaa kehitysigeisten kymmenen vuo-
den aikana. Nyt siella aletaan jo tajuamaan, etténimat on hoidettava niinku
nykyaan hoidetaan muuallakin tai sitten hommat lapmeilta kokonaan”

Satamat ovat keskeisessa roolissa nykyaikaisegssiikkaketjussa. Satamien perus-
toiminnan ei voi katsoa varsinaisesti muuttuneeattansatamat ovat joutuneet toimin-
taympariston uudistuessa voimakkaasti kehittAmaénintatapojaan. Satamatoimin-
nan historia ulottuu kauas menneisyyteen pitkinenpgneen. Satamat toimivat pit-
kdan omalla tavalla erityisasemassa omana osiatsulpkin kokonaisuutena. Taman
vuoksi historian aikana muokkautuneet toimintataséityivat pitkAdn muun toimin-

taympariston voimakkaasta muutoksesta huolimatidey totuttujen toimintatapojen
muuttaminen on usein hidasta ja vaikeaa ja satamiaitooissa voidaan viela tana pai-
vandkin nahda erityispiirteitd, jotka istuvat hustimykyaikaiseen logistisen ketjun

tehokkuutta korostavaan ajattelumalliin.

"Satamissa on perinteisesti nama omat systeemifgdon ihan sama mita
johtajat sanoo, kun tosipaikka tulee niin kyllalisienennaan vanhojen systee-
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mien mukaan. Se vaan taytyy ymmartaa, etta se ennoaailmansa ja sinne
on ihan turha menna powerpointtien kanssa neuvofhaan

Osana yleisempaa kehitystrendid myos satamiltdyeek@ian suurempaa tehokkuutta
ja kokoa. Satamiin sitoutuu huomattavia paaomiatame ovat myos olleet vaikutus-
alueellaan merkittavia tyollistajia ja tulolahteiuomessa perinteisesti kunnat ovatkin
investoineetkin satamainfrastruktuuriin. Kehitys kuitenkin kulkemassa suuntaan,
jossa operaattorit ottavat yhd enemman kokonaiswstsatamien investoinneista -
omine paaoman tuottovaatimuksineen. Kilpailun kygssa tavaran kasittelysta saata-
va hinta kuitenkin pienenee, joten kannattava toiad vaatii suuria tavaramaaria.
Mittakaava- eli skaalaetujen (suuruuden ekonomaaygttamiseksi yksikéiden teho-
kas kayttd tukee liikenteen keskittamista ja edtdlionkin (mikali palvelutarve sen
sallii), ettéa suuret toimijat kasittelevat keskytsi suuria tavaramaaria. Taéhan meka-
nismiin kytkeytyy myos uusien palvelukokonaisuuksimuodostuminen. Sen lisaksi
ettd suuruuden ekonomiaa voidaan saavuttaa toinssmerikoistumalla ja keskitty-
malla tiettyyn ketjun vaiheeseen sekd mahdolliskstjentumalla sivuttaisuunnassa
uusille maantieteellisille alueille), voi mittakasatuja tavoiteltaessa tapahtua integroi-
tumista tapahtua myds toimitusketjun suunnassaagsey 7 on havainnollistettu naista

jalkimmaista eli jakeluketjun integraatiokehityst@hteessa suuruuden ekonomiaan.

Maritime Distribution

Land Distribution

Economies of scale

hi ppi ng Custom .
Shipping Lire Agent Agent  Rail/ Trucking  Trucking
ey
{: T __.w______,O
Stevedore Freight Depot

Megacarrier

i Level of functional integration

KUVA 7. Jakeluketjun integraatio (Notteboom ja Rodrigue€))0
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"Naiden keskusliikkeiden ja muiden isojen maahajrmokuljetukset on niin
virtaviivaistettuja, etta siina on tosi kovat pa@tekaikilla toimijoilla. Ja erityi-
sesti se korostuu sitten satamassa. Jos laiva dikaa kelin takia paivan
myOh&ssa, niin se pitaisi sitten ottaa satamassmikja kylla sen kaikki tietaa
onko se mahdollista. Mutta ei se esta asiakkaitinesta sitd”

Vertikaalisesti integraatiosta on kaytanndssa dasavissa myos toiminnallisia etuja
muun muassa Yyhteisten tavoitteiden asetannan gmpaan kommunikaation kautta.
Terminaalipalvelujen ja satamaoperoinnin tehtavéandinkittda kuljetusketjun osat
toisiinsa ja tarjota erilaisia lisdarvopalvelujautvh muassa toimiva informaation valit-
taminen ja yhteisen tavoitteen asettaminen ketjumagheiden valilla mahdollistaa te-
hokkaamman toiminnan. Tastd on Suomessakin kaytdkokemusta 1990-luvun lo-
pulta jolloin Containerships Ltd Oy:n Helsingin@naalissa saavutettiin ns. aikatau-
lutetulla viikottaisilla laivoilla esimerkiksi vuara 1997 keskiarvona laivatyossa 37
nostoa/h yhdell&d nosturilla (laskettu perustuemasut kiinni — narut irti —aikaan sisal-
téaen hairiot, kuljettajien vaihdot jne.) (Laine Z)OErityisesti aluskoon kasvaessa talla
teholla on kasvava merkitys, silla laivan kapasiteyodyntamiseksi laivojen sata-
massa oloaika on pidettava mahdollisimman lyhy&téndardoitujen suuryksikdiden
ja niiden kasittelyyn soveltuvan (standardoidurstifékasittelykaluston kayttdé nopeut-
taa osaltaan satamien lastinkasittelyn kehitysta.

Lastinkasittelystéa satamissa vastaa yleensa sapsraaitoriyritys. Naiden yritysten
toimialaan kuuluu varsinaisen ahtaustoiminnan 8s&km. varastointi, rahtiin liittyva
jarjestely ja kuljetukset. Toisin sanoen suuri eataman siséaisesta logistiikkaketjusta
on ketjun suunnassa integroitunutta. Suomen sataarityispiirteend voidaan nahda
operaattoriyritysten vahalukuisuus, operoinnin enrgeisesti hoitanut yksi operaatto-
ri satamaa kohti, osin perinteistd mutta osin niykstaloudellisista syista. Nyt tilanne
on kuitenkin muuttumassa, ja satamaoperaattorit laagentaneet toimintaansa muihin
satamiin. TA&ma nakyy tulevaisuudessa kilpailurdliggmisena satamatoiminnoissa ja
silloin hintakilpailun ohella on mahdollista, ekt#pailuetua haetaan myos toimintojen
kehittamisen kautta (LVM 52/2005).

"Taa tilanne on aivan jarjetdén. Satamissa on tapahit aivan mieletonté kehi-
tysté viimeisten 10 vuoden aikana ja ne toimii togrin. Tullissa on tapahtu-
nut melkein samanlaista kehitysta ja se on yksimigsi Suomen satamien
kautta transito on kehittynyt niin paljon. Muttaten on tama monopoliyritys
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tassd, joka ei ole muuttunut miksikaan. Tai ei ka@n parempaan suuntaan.
Voin vakuuttaa, etta jos olisi jotain jarkevia veokehtoja niin me ei toimittaisi
niiden kanssa enéa paivaakaan. Mutta kun ei olegatietdad sen ihan tark-
kaan..”

Satama-alueella tapahtuva ahtausty® kuuluu ensesja ILO 137 -yleissopimuksen
mukaan rekisteroidyille satamatyontekijoille. Auta Kuljetusalan Tydntekijaliiton
(AKT) ndkemyksen mukaan liittoon kuuluvilla on dfadastin kiinnitykseen ja irro-
tukseen seka satamassa ettd aluksella. AKT:n kenpatkalti kielteinen seka lastin ir-
rotukseen ja kiinnitykseen miehiston toimesta lailikkkuessa etta alusten miehistén

tekemaan lastaukseen ja purkuun satamassa.

"Ei tata samaa virtta viitsisi aina laulaa, muttayla toi AKT on sellainen teki-

ja tassa ketjussa, ettd se on aivan sama vaikkat tekis mita niin ne saa

hommat aina menemé&an vaikeaksi. Jos tdhan ahtausham saataisi joku

tolkku niin vaittaisin etta tehot nousisi heti 5gsaa ja kustannukset laskisi
saman verran. Siella vaan yritetaan pysytella kanakaiime vuosisadalla ta-

juamatta, ettd kylla se maailma kaikilla muillalon muuttunut.”

"Mun mielesta ahtausliikkeita haukutaan valilla imaurhaan. Jokaisella meil-

l& on omat koukkunsa tdssd hommassa ja kylla méidéemukset on paaasi-
assa positiivisia. Ei se kuitenkaan ihan helppoa mhilla reunaehdoilla tuolla

toimia satoi tai paistoi. Kylla se pitéisi tajut&tta naitd hommia on helppo
suunnitella jossain toimistossa, mutta kaytannomima on vahan eri. Ja ei
tassa muutenkaan missaan Singaporessa olla.”

3.3. Konttilikenteen maaritelmaa

Suuryksikkokuljetuksella tarkoitetaan tavaran Kidjmista kuormattuna suuryksik-
koon. Naitd suuryksikoitd ovat lahinna 1ISO-kontituut konttiyksikot, vaihtokorit ja
puoliperavaunut. Kansainvalisissa kuljetuksissdaisten suuryksikkojen, erityisesti
konttien, tulee edelleen lisaantymaan (LVM 52/2005)

Nykyisten maailmankaupan trendien myota konttitiiteeen merkitys on huomattavasti
kasvavut. Paaasiallisena syyna tdhan on konttiliden lukuiset tekniset ja taloudelli-
set edut konventionaaliseen kappaletavaraliikeegreserrattuna. Varsinaisia eri-
koistuneita konttisatamia ei kuitenkaan juurikaden saan konttisatamalla tarkoitetaan
yleensa puhekielessa satamanosaa, jota tassakimuisessa kutsutaan konttitermi-

naaliksi. Isossa satamassa konttiterminaalejarjain@alioperaattoreita saattaa toimia
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useitakin, mm. Rotterdamin ja Los Angelesin/Longa&len satamissa toimii toista-

kymmenta terminaalioperaattoria.

3.3.1. Konttilikenteen historiaa

Nykyaikaisen standardisoidun kontin keksijana vaidaitad Malcolm McLeania, joka
1950-luvun loppupuolella aloitti konttilikenteermistamansa Sea/Land-line varusta-
mon aluksilla. Ensimmainen konttikuljetus tapahtanttikayttdon muunnetulla 6ljy-
tankkerilla Newarkista Houstoniin USA:ssa v. 19B&nttien varsinaiseen lapimur-
toon meni kuitenkin viela aikaa yli vuosikymmen yjasta 1970-luvun alkupuolella
konttien varsinaisen yleistymisen voidaan kats&araen. Tuolloin myds valmistuivat
ensimmaiset konttien kuljettamiseen erikoistunaetat. Ensimmainen Suomesta lii-
kennoinyt konttilinja aloitettiin 1960-luvun lopallPorin ja Iso-Britannian Hullin valil-

1a.

Nykyiset ISO-standardin mukaiset kontit ovat staddduja kuljetusyksikdita, joiden
mitat, lujuus ja kantavuus on maaritelty. Konttstandardinmukainen leveys on 8 jal-
kaa (2,44 metrid) ja korkeus 8,6 jalkaa (2,60 ragtrKontteja on laajemmassa kaytos-
sa kolmea eri kokoa, 20 (6,06 metria), 40 (12,1%ideja 45 jalkaa (n. 13,7 metria)
pitkia (ISO-kontteja on myo6s koot 10 ja 30 jalkaalroopassa 45 jalan konttien kayt-
t6 on yleistymassa, Yhdysvalloissa kaytetddan mydoja 48 ja 56 jalkaa. Liikentee-
seen on jo tullut feeder-aluksia, joiden konttir@on mitoitettu nimenomaan 45 jalan
konteille. Konttiliikenteen kasittelyméaarat ja kagaetit ilmoitetaan yleisesti mittayk-
sikolla TEU (Twenty foot Equivalent Unit) eli 20Iga kontteina.

Kontteja arvioidaan talla hetkella maailmassa abejeayli 20 miljoonaa kappaletta ja
vuonna 2005 maailman konttisatamissa kasiteltineghsd noin 399 miljoonaa
TEU:ta, tyhjat ja edelleenlaivattavat kontit mukdaattuina (Drewry Shipping Con-
sultants 2006). Kuvassa 8 esitetddn maailman ssgankiasitellyt kontit miljoonina

TEU:na ilmoitettuna.
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Yhteensa Port to port Tyhjat Edelleenlaivaus

1990 87,9 57,4 14,6 16
1995 145,1 92,1 20,8 32,3
2000 235,6 136,7 36,8 62,1
2005 399,2 231,3 59,7 108,2
2010 627,7 356,7 91,2 179,8
2005 vs 1995 +175% +151% +187% +235%
2010 vs 2005 +57% +54% +53% +66%

KUVA 8. Maailman konttisatamissa kasitellyt kontit (Drewhipping Consultants
2006).

Kontteja kasitellaan tarkoitukseen suunnitelluiltastureilla, trukeilla ja lukeilla yleen-
sa nostamalla kulmakappaleista, jotka ovat vakidoisia ja sijaitsevat vakioiduissa
paikoissa. Konteissa kuljetettiin aiemmin erityis@svokasta tai herkkaa tavaraa. Ny-
kyisin lahes kaikkea tavaraa voidaan kuljettaa &isst ja kaytosséa onkin erilaisia eri-
koiskontteja mm. lampdtilasaadeltyja yksikoita esikiksi kylmakuljetuksia varten,
sdiliokontteja nestelasteille seka open-top koattegimerkiksi ylikorkeille lasteille.
Kaytdssad on myos erilaisia 1ISO-standardin ulkopuslkonttijarjestelmia, joista esi-

merkkind Stora Enson SECU-jarjestelma.

Konttiliikenteen kehityksessa voidaan nahda eidakehitysvaiheita, joita havainnol-
listetaan kuvassa 9 (Ashar 2002). Ensimmaisessidyketiheessa tehostui erityisesti
tavarankasittely laivan ja sataman valilld; tyOsgd#ahtui tuottavuusloikka. Seuraavas-
sa vaiheessa toteutui intermodaalisten kuljetukpityonti, joka mahdollisti tavaran
kuljettamisen konteissa pitkallekin sisamaahannkasinessa vaiheessa siirryttiin hub-
ja feeder-satamajarjestelmaan eli kontteja kuljgtetaltamerialuksilla suurin hub-
satamiin, joissa kontit siirretddn pienempiin feeldesoihin, joilla ne kuljetetaan lo-
pulliseen maarasatamaan. Talla hetkella elammaéttéelaihetta, johon liittyy erityi-

sesti erilaisten yhteistoiminta- ja palveluverkgstoyleistyminen ja tehostuminen.
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KUVA 9. Konttiliikenteen kehitysvaiheet (Ashar 2002).

Konttilikenne on jo parin vuosikymmenen ajan olhdpeimmin kasvava meriliiken-
teen sektori. Suuruuden ekonomian my6ta suuryksgtokayton voidaan olettaa tule-
vaisuudessa edelleen kasvavan ja kasvun arviojddarvan noin yhdeksan prosentin
vuosivauhdilla (LVM 6/2005). Kuvassa 10 esiteta@mtkiliikenteen kasvu maailman
10 suurimmassa konttisatamassa viimeisten 35 vuati@ma. Vuonna 2000 naméa 10
suurinta satamaa kasittelivat n. 84 miljoonaa TEWfuonna 2005 kasiteltyjen yksi-
koéiden maara oli jo 120 miljoonaa TEU:ta (mink&@dn kasvu on edelleen jatkunut

voimakkaana) (Containerisation International OnRG€6).
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Konttiliikenne 10 suurimmassa satamassa 1970-2005
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KUVA 10. Konttilikenteen kehitys maailman 10 suurimmasstasassa 1970 — 2005

(Containerisation International Online 2006).

My6s Suomen satamissa konttiliikenteen kasvu out ethrsin voimakasta viimeisen
vuosikymmenen aikana. Vuonna 2005 kasvu oli kuiterstnoastaan 0,7 % johtuen
tyomarkkinahairidista. Joidenkin satamien osaltstAdhairidista toipuminen tapahtui
lopullisesti vasta vuoden 2006 puolella, jolloimkidiikenne kuitenkin kasvoi jo yli 7

% ollen yhteenséa n. 1,4 miljoonaa TEU:ta. Kuvaksaon esitetty konttiliikenteen
kasvu Suomen satamissa vuosina 1995 -2006.
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Konttilikenne Suomen satamissa 1995-2006

1600000
1400000
1200000 -

1000000 -

B 800000 -
-

600000 -

400000 -

200000 -

0

1995 2000 2005 2006

KUVA 11. Konttilikenne Suomen satamissa 1995-2006 (MKL, 200

Kuvassa 12 vastaavasti havainnollistetaan tasstygskessa mukana olevien satamien
likenteen kasvua vuosina 2003-2006. Rauman satariasvua vuoden 2006 aikana
oli 40,5% ja Kotkan satamassakin 26%. Molemmatta&@atamista kuuluivat Euroo-

pan kymmenen eniten kasvaneen konttisataman jouk{sPO 2007).

Konttilikenne satamittain 2003-2007
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KUVA 12. Konttilikenteen kasvu satamittain vuosina 20@907 (MKL, 2007).
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3.3.2. Konttilikenne tdnaan

Konttikuljetukset ovat tyypillisesti suurten volyyem ja suhteellisen pienten tulos-
marginaalien liiketoimintaa. Konttiliikenteessa kyse kontitetuista tavaravirroista ja
niiden muodostamasta logistisesta kokonaisuudkstattilikenteessa joudutaan usein
kuljettamaan toiseen suuntaan tyhjid kontteja &vidojen epasuhdasta johtuen, mika
asettaa haasteita koko jarjestelmalle ja erityis@dtiston tehokkaalle hyddyntamisel-

le.

Konttien kaytt6 mahdollistaa nopean lastinkasitielyikd vahentaa alusten seisonta-
aikaa satamissa. Tama edellyttaa kuitenkin keregpnlastinkasittelyteknologian hy6-
dyntamista. Osa konttialuksista on erittdin nopematta erityisesti lyhyilla reiteilla
aluksen kulkunopeuttakin merkittavampi tekija ostila kasittelyn nopeus ja tata kaut-
ta satamassaoloajan minimointi. Satamien palvesutagsodostuukin nain konttikulje-
tusketjussa kriittiseksi tekijaksi ja kuljetusketjtehokkuuden kannalta on tarkeaa pa-

nostaa konttisatamien ja niiden takamaan lapaisykyk

Laine ja Vepsaldinen esittavat esimerkkilaskeln@ssg shortsea-liikenteesséd 2000:n
merimailin edestakaisella reitilla 1000 TEU:n feedkiksen lastinkasittelynopeus on
30 TEU/h ja nopeus merella 20 solmua. Talloin alis merella 43 % ajasta ja 57 %
satamassa. Nain ollen lastausnopeuden kasvattanyimentad tehokkaammin kierto-
matkaan kuluvaa kokonaisaikaa kuin ajonopeudendt@sninen merella (Laine ja
Vepsalainen 1994). Sataman lastinkasittelyn tunteliastaminen on usein mahdollis-
ta hallinnollisella paatdksella ja/tai ty6 jarjdgte muuttamalla ilman suuria investoin-
teja. Vastaavan prosentuaalisen vaikutuksen saksnise laivaan tehtava merkittava
investointi. Nykyisilla polttoaineen hinnoilla laam nopeuden kasvattamisesta merella
on lisédksi muodostumassa myos operatiivisesti yéldirkpi tapa kasvattaa alusten
tuottavuutta. Pidemmilla reiteilla voidaan pita@gaotaloudellisesti perusteltuna yhden
aluksen lisaamista liikenteeseen kapasiteetin k@saeseksi mieluummin kuin kasvat-

taa vastaavasti ajonopeutta.
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Suomalaisen meriliikenteen eraana erityispiirteendrailereiden merkittava rooli |1a-
himerenkulussa. Suomen ulkomaankaupasta suuri agahtuu lyhyen merimatkan
paahan Euroopan maiden kanssa ja naissa kuljetakismtti menettaa osan kilpailu-
kyvystaan mikali myds maaveto asiakkaalle on lylyttyisesti ltdmeren liikenteessa
traileri on edelleen tarkein suuryksikko, mutta #i@mm on ennustettu syrjayttavan trai-
lerit tulevaisuudessa. Syyna tahan muutokseendideEuroopan tieliikenteen ongel-
mia ja liikenteen siirtymisestad enenevassa maauiateille (LVM 52/2005). Rautatie-
likenteessa kontti on kasiteltavissa helpomminnktraileri. Konttien kasittely sata-
missa on helppoa, mutta satamien ulkopuolella usankalaa tarvittavan nostokalus-

ton puuttuessa

3.3.3. Konttivarustamot

Konttilikenteen rajahdysmaéisen kehityksen on madlistanut laivakokojen jatkuva
kasvu sekad konttisatamien kasvanut lastinkasittglgkiteetti ja —tehokkuus. Laiva-
koon kasvun rajojen on jo muutamaan kertaan oletatteen vastaan mm. erilaisista
teknisista seikoista johtuen. Laivakokoja on tosshksi kuitenkin pystytty kasvatta-
maan ja talla hetkella suurin konttialus on Maerakistamon 11 000 TEU:n vetoinen
Emma Maersk. Edella mainittu TEU-kapasiteetti ankaén virallinen laskennallinen
kapasiteetti, mutta todellisuudessa laivan kapeisitkenee yli 13 000 TEU:ta. Alus-
ten koon edelleen kasvaessa on tarvittavien skagaesaavuttamiseksi satamaope-
roinnin tehostuttava. Suurimman kokoluokan aludtehdalla yh& harvempi satama
pystyy niita edes vastaanottamaan. Alusten koomdessa on siis myds konttitermi-
naalien kasvettava pystyakseen tarjoamaan tehekleasitinkasittelypalveluita.

Konttivarustamoille on viime vuosina ollut tyypst& voimakas keskittyminen ja kol-
me suurinta varustamoa hallitseekin kolmannestailmaa kapasiteetista TEU-
maaraisesti mitattuna. Kuvassa 13 esitelladn 3@rgawkonttivarustamoa suuruusjar-

jestyksessa.
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Rnk  Operator TEU Share [ Existing flect " | Orderbook
1 APM-Maersk 1709 268

2 Mediterrangan Shg Co 1144 425

3 CMA CGM Group 835 011

4 Evergreen Line 500 800

5 Hapag-Lloyd 466 365

il C8CL 439383

7 COSCO Container L. 428 334

8 APL 369 954

g NYK 358 112

10 Hanjin/ Senator 343286

il 00CL 337 744

12 MOL 321 502

13 Kline 300740

14 Zim 259 901

15 YangMingLine 253 469

16 CSAV Group 246 158

17 Hamburg-Sid Group 226 035

18 Hyundai MM. 191 242

19 PIL (Pacific Int. Line) 159 577

20 Wan Hai Lines 125225

21 UASC 89 596

22 MISC Berhad 70031

23 IRISLines 66517

24 Grimaldi (Napoli) 50734

25 RCL (Regional Containel 51537

26 CCNI 43824

27 Sea Consortium 40 661 04%
28 Costa Container Lines 38436 0.3%
29  SYMS 36010 0.3%
30 Maruba+ CLAN 35350 0.3%

KUVA 13. Suurimmat konttivarustamot (AXS-Alphaliner 2007).

3.3.4. Konttiterminaalit

Investoiminen aina suurempiin aluksiin on ollutipeginen tapa kasvattaa tavaran kul-
jetuskapasiteettia ja tata kautta kasvattaa mylogittaa. Vastaavasti nAma investoin-
nit erikoistuneisiin jattilaismaisiin aluksiin vaaat voimakkaita investointeja myos sa-
tamilta seka infra- etta superstruktuuriin. Ternaii@eraattorit ovatkin joutuneet to-
tuttelemaan taysin uudenlaiseen entistakin kire@mgpdpailuymparistéon seka sisai-
sesti etta ulkoisesti. Sisdisesti vaaditaan niukkogsurssien allokointia kilpailukykyi-
sella tavalla. Vastaavasti ulkoisesti keskeisen@itoksena on ollut kilpailun kiristy-
minen sekéa satamien valilla ettd satamien siséitaidlan monopolististen piirteiden

hamartyessa.
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"ainahan sitd huudetaan kilpailun peraan, muttal&yina vaitan etta palvelu-

taso vaan huononee jos nailla volyymeilla pitaisittéa useampia operaatto-
reita. Tai sitten AKT:n pitdisi ottaa ihan eri lasgymistapa koko hommaan,
nykyisilla ehdoilla ei elata milladn useampia opattareita. Taytyy kuitenkin

ymmartaa, etta talla alalla vaaditaan aika isot @stoinnit ennen kuin homma
saadaan kayntiin”

Terminaalioperointi vaatii huomattavia investoiatéfivakokojen jatkuvasti kasvaes-
sa, missa kehityksesséa on pienempien toimijoidékeagpysya mukana. Myos kontti-
terminaalioperaatioiden toimiala on maailmalla kigkyt voimakkaasti viime vuosi-
na. Talla hetkella nelja suurinta alan toimijaditsde yli 40 % maailmanmarkkinoista
(Dynamar, 2007). Erityisen huomionarvoista on supien toimijoiden levittaytymi-
nen globaalisti (samalla hajauttavat alueellistémdannevaihteluiden riskid). Suomen
markkinoilla ei perinteisesti globaaleja ole oltotmijoita lahinn& markkinoiden pie-
nuudesta johtuen. Kansainvalistyminen on kuitenp&imdllakin toimialalla alkanut ja
[tameren liikenteen ja Vengjan merkityksen jatkiqeavu tuonee Suomen markkinoil-

le lisda kansainvalisia toimijoita.

Eurooppalaiset satamat ovat erityisen kovassaikitpanteessa johtuen osin Euroo-
pan kehittyneista sisd@maan kuljetusjarjestelmatésjttain maantieteellisista seikoista
(paljon satamia lahekkain). Perinteisesti neuvoti@ima on ollut varustamoilla, eri-
tyisesti Euroopassa, kun varustamoilla on olluitassatamia joista valita ja terminaa-
lit isoine investointeineen ovat olleet jopa hiuksidan "armoillaan”. Konttiterminaa-
lien keskittyminen ja yrityskoon kasvu onkin tasaut terminaalioperaattorien neu-

votteluvoimaa varustamoiden suhteen.

Konttiterminaalikapasiteetin kehitys Euroopassajassain maarin jaljessa laivojen
kapasiteetin kasvua. Syyna tahan on useiden teaffenarakennus- ja laajennushank-
keiden mydhastyminen. Syyt naihin viivastymiseeatdwvin moninaiset mm. poliit-

tiset, juridiset ja ymparistosyyt. Nama viivastystisvat aiheuttaneet joidenkin Keski-
Euroopan satamien pahan ruuhkautumisen liikenteenkahuippujen aikaan. Laivo-
jen kayntisatamien vahentyessa voidaan olettaaittsketjujen suuntautuvan edulli-
simmille reiteille ja tAm& puolestaan johtaa liitesn keskittymiseen entisestaan. Lii-
kenteen keskittyminen aiheuttaa kuitenkin suurigedmia satamien ruuhkautumisen

muodossa ja useat Euroopan suurista satamistapahpn ruuhkautuneita. Erityisesti

34



satamaoperoinnin joustavuus vahenee huomattav@gtblsteen ylittaessa 90 % (Ap-
pleton 2005). Keski-Euroopan satamien ruuhkautumitu® luonnollisesti heijaste-

vaikutuksia myds feeder-liikenteeseen ja edellagm&n satamiin.

"vaikea sitd on kasittaa, ettd tdssa muutaman salldmmetrin patkalla on

useampia tammadsia suhteellisen pienid satamiakkwo liikkenne hoituisi te-
hokkaimmin yhden sataman kautta. Se on tietystd&ektta Helsinki tulee ai-
na pysymaan erilladn Kotkasta ja Haminasta, mugtas kylla jarjen koyhyyt-
ta ettei ne kaksi saa toimintaansa yhdistettyda &@érsii kaikki ja viime kades-
sa asiakas maksaa sitten naiden paikallispolitijgkch6Imailyt”

Laivaliikenteen kehityksen maarittelevat pitkakidudelliset tekijat. Mahdollisuudet

vaikuttaa esimerkiksi hintatasoon riippuvat kuitenkuhdannetilanteesta. Varmin tapa
lisata tuottoja on kasvattaa tehokkuutta. Valtalamojen koon kasvu heijastuu myos

feeder-laivojen kokoon. Laivakoon kasvaessa my@sjien padomakulut ja paivakus-

tannukset kasvavat, joten laivojen kaantbaikaansata pyritddn lyhentamaan ja
kayntisatamia vahentamaan. Tama edellyttaa parmatgiatamatoimintojen tehosta-
miseen. Joidenkin arvioiden mukaan feeder-laivégko saattaa jopa kaksinkertaistua
l&hivuosina ja on mahdollista, ettd tulevaisuuddssder-likenne palvelee ainoastaan
yhta satamaa Suomessa (LVM 52/2005). On kuitenkontattava, etta aluskoon kas-
vu ei voi tapahtua frekvenssin kustannuksella paét&aattaa hidastaa Itdmeren liiken-

teen feeder-laivojen koon kasvua.

Periaatteessa voisi olla mahdollista, etta Itanesdkaisi liikennoida valtamerialuksia
esimerkiksi Pietariin, jolloin Suomen satamien diikie hoidettaisi syottoliikenteené
Pietarista. Ainakin lyhyella tahtaimella tama vdthisi epatodennékdiselta skenaariol-

ta ja tutkimushaastatteluissa ei saatu mitaan téindaavaa tietoa.
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4 TEHOKKUUDEN JA TUOTTAVUUDEN MAARITELMAA

4.1 Yleistd tehokkuudesta ja tuottavuudesta

Tuottavuus ja sen kohottaminen on yrityksissa aikginen puheenaihe ja tuottavuu-
den kohottamisen tarkeydesta ollaan yksimielisigootavuuden nimella voidaan kui-
tenkin puhua useista hyvin erilaisista asioistaotfavuus sekoitetaan termina usein
erityisesti tehokkuuteen, mutta myds kannattavuuteeyleiseen taloudellisuuteen.
Julkisessa keskustelussa tuottavuus samaisteta@an ty®n tuottavuuteen (vaikka

tuottavuudella on monia muitakin ulottuvuuksia).

"kylla meille kaikki muut luvut on enemman tai véaiman toissijaisia tuotta-
vuuden rinnalla. Vai pitaisikohén tassa puhua tdhaldesta, kai se tarkoittaa
vahan niinku samaa asiaa”

Tuottavuus on siis vain osa laajempaa yrityksemitusixykyd. Alun perin sanan tuot-
tuotettua tietyltd maapinta-alalta (Simpson ja Végir1989). Tuottavuuden termin ta-
loustieteen yhteydessa on maininnut ainakin jo Ad&mith 1700-luvun lopulla tutki-

essaan pddoman ja tyon tuottavuutta. (Smith 17i@ttavuuden maaritelma on sit-
temmin pysynyt mukana taloustieteellisessa keskissta ja erityisesti erilaisten tie-
donkeruu- ja laskentajarjestelmien kehittyminen@&06/un loppupuolella sekd 1900-
luvulla mahdollistivat tuottavuuden tarkemman asalgnisen. Tana paivana tuotta-

vuus-termi on vakiintunut taloustieteelliseen kestkluun.

"kaikki puhuvat tuottavuudesta, mutta en ma kyllé& aina ihan varma mita
silla tarkoitetaan. Valilla pitaisi tuottaa niin §ttomasti, mutta valilla taas va-
hempikin riittdisi kunhan saadaan kustannukset @memiksi”

Yrityksen, tai jonkin yrityksen osan, suorituskylybn annettu kirjallisuudessa lukui-
sia maaritelmia. Yritysten suorituskykyéa on pernisgsti tarkasteltu vain sen taloudel-
listen ulottuvuuksien kautta ja tata kehitysta onatia osaltaan ollut voimistamassa
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nykyaikainen ns. kvartaalitalous. Viimeisten vugsiknenten aikana on kuitenkin to-
dettu myds ei-taloudellisten seikkojen merkitydyksen suorituskyvylle. Yleisimmin

kaytetaan edelleen taloudellisia mittareita, muitden rinnalla kaytetaan yha enem-
man myos tehokkuutta, tuottavuutta ja laatua mittaenittareita (Tenhunen ja Ukko
2003). Naita ei-taloudellisia ulottuvuuksia mittesan on kehitelty erilaisia mittaristo-
ja, joista tunnetuin lienee Balanced Scorecardamdtto, jolla pyritddan seuraamaan

erityisesti yrityksen kykya toteuttaa sovittua strpaa.

Yrityksen suorituskyky koostuu useista eri osa-shiaga jako onkin aina toimiala- tai
jopa tilannekohtainen. Esimerkiksi Sinkin mukaaonrguskyky on jaettavissa seitse-
maan alueeseen: tuloksellisuus, tehokkuus, laannattavuus, tuottavuus, tydelaman
laatu ja uudistuminen (Sink 1985). Sinkin tuottadle méaéaritelma on jo muutaman
vuosikymmenen takaa, mutta sitd voidaan pitaa eelelhyvin perusteltuna (kts. Kuva
14). Sinkin ajatukset nayttaisivat sopivan mydssiahyvin yhteen nykyaikaisen lo-

gistisen ajattelun kanssa.

KUVA 14. Tuottavuuden yleinen kasite (Sink 1985).

Termit tuottavuus ja tehokkuus ovat kaytannon getgmassa hyvin lahella toisiaan
ja usein niiden nahdaan tarkoittavan lahes samaa.addaaritelmallisesti termit ovat
kuitenkin erotettavissa toisistaan. Tuottavuudeidaan yksinkertaistettuna maaritella
olevan tuotoksen ja panoksen suhde. Tuotoksen nstendid aikaansaatujen tuottei-
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den ja palveluiden méaré ja laatu. Panos puolestaloittaa tuotoksen aikaansaami-
seksi kaytettyjen panosten maaraa ja laatua. Twattkella ja kannattavuudella on

kiintea suhde, mutta korkea tuottavuus ei kuitenkaidttdmatta tarkoita korkeaa kan-
nattavuutta. Kokonaistuottavuus on kasitteena meéitked, mutta erilaisten tuotosten
ja panosten yhteenlaskeminen ja yhteismitallist@mion usein vaikeaa. Tamé& on-
gelma on pyritty ratkaisemaan laskemalla erilaggatuottavuuksia, joskin usein tor-
mataan yhteismitallisuusongelmaan kun yritetddnmudtaa jonkin tekijan muutoksia

kokonaisuuteen (Hannula 2000).

Yksinkertaisimmillaan tehokkuus voidaan termina rméal&a saavutettujen tulosten ja
kaytettyjen resurssien valiseksi suhteeksi. Tehogkidsitteen lahtokohtana lienee ol-
lut fysiikan yhteydessa maaritelty tehon kasitelolidellisessa keskustelussa tehok-
kuudella tarkoitetaan yleensa kykya suorittaa nbélfi tehtdvat annetussa ajassa.
Tehokkuudelle ei kuitenkaan ole |oydettavissa wigispatevad maaritelmad, vaan
maaritelma vaihtuu kontekstin mukaan. Tehokkuutégmtella&nkin normaalisti joko

puhtaasti aikasidonnaisesti tai panos-tuotos-ajaticautta.

Tehokkuuden ja tuottavuuden sekoittumista terméaigiinsa voisi selittda termien
englanninkielisilla kdannoksilla. Tehokkuus kadangnglanniksi varsinaisesti sanalla
efficiency, mutta myds sanalla effectiveness (HurPesonen ja Syvaoja 1990). Eri-
laisissa tehokkuustutkimuksissa viitataan kaytasadaloudelliseen tehokkuuteen sa-
nalla efficiency ja tulokselliseen tehokkuuteenakneffectiveness.

4.2. Tehokkuustutkimuksesta

Tehokkuuteen liittyvaa tutkimusta on tehty paljonaal900-luvun alkupuolelta asti ja
leimaavaa tutkimuksille on tutkittavien aiheidenmmaisuus. Tehokkuutta on tutkittu
mm. tuotannon maksimoinnin ja erikoistumisen, atéérisyyden, tyotyytyvaisyyden,
kilpailukyvyn, joustavuuden, muutosprosessien, ynspétekijoiden ja selviytymisen
nakokulmista (mm. Taylor 1911; Barnard, 1938; Chandl962; Sloan, 1963; Law-
rence ja Lorsch, 1967; Freeman, 1977). Tama tutkameiden moninaisuus on joh-
tanut siihen, etta tutkijat ovat kayttaneet tehalden kasitettd omalla omia tarpeitaan

palvelevalla tavalla ja yleisesti hyvaksyttyja mé&mia ei ole l6ydettavissa. Tehok-
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kuus-termia kaytettdessa ei termia usein maariteltéankdéan vaan lukijan oletetaan
tietdvan mitd tehokkuus tarkoittaa. Tehokkuusma@nii on loydettavissa useita,

seuraavassa muutama keskeinen.

Tekniselld tehokkuudell@rkoitetaan sitd, etta jokin yksikko tuottaa aniie panok-
sella mahdollisimman suuren tuotoks&ustannustehokkuudessdéetaan huomioon
my0Os eri panosten ja tuotosten hinnat. Kustannokteh yksikko kayttdd teknisesti
tehokkaista yksikoista hinnaltaan edullisinta. Tidrmuus voi néain ollen johtua joko
teknisesta tehottomuudesta tai teknisesta teholdatachuolimatta panosten suhteet

eivat ole kustannusten kannalta optimaaliset.

Skaalatehokkuudellarkoitetaan tuotosten maaran kasvua panosteméssa. Useas-
sa tapauksessa on oletettavaa, etta tuotosten midéagva suorassa suhteessa panos-
ten maaraan, esimerkiksi suurten alkuinvestointigoksi. Vakioskaalatuotolla tarkoi-
tetaan tuotoksen vakiokasvua aina panoksen kasvabBsuttuvilla skaalatuotoilla
taas tarkoitetaan tilannetta missa tuotokset di@&iva suorassa suhteessa panosten
kasvuun. Myds tehottomuus voidaan vastaavasti jaalatehottomuuteen seka
muuhun tehottomuuteen. Tehokkuuden ja sen mittaamykeinen harha on olettamus

siita, etta mitd nopeammin asia tehdaan, sita tedarkpaa toiminta on.

"Tehoja mitataan ja niitd luetaan ku raamatun sanaautta jos &ijia ei ole

tarpeeksi hommissa niin se on ihan sama mitéa vautasturit liikkuu. Vastaa-

vasti taas tehot saadaan kylla ylos kun pannadiiélikoneita ja miehid hom-
miin, mutta eihan siind rahallisesti mitaan jarkeke. Varustamot tietenkin py-
syis tyytyvaisina.”

4.2.1 Tehokkuus ja tuloksellisuus

Myds tehokkuus ja tuloksellisuus ovat termeiné hyléhelld toisiaan, mutta erottava-
na tekijand voidaan nahda tehokkuuden aika-sidsnonai Yksinkertaistettuna tehok-
kuuden voidaan sanoa mittaavan tuloksellisuuttéytié ajanjaksona. Tuloksellisuus
voidaankin mieltaa paremmin liittyvaksi asetettujawoitteiden saavuttamiseen.

Tehokkuuden ja tuloksellisuuden keskinaista suhdmtt maaritelty mm. Laitisen tut-

kimuksessa (kts. Kuva 15), jossa esimerkkina ortétéyyliiketoimintaa harjoittavaa
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yksikkda. Alimmassa pisteessa ei harjoiteta lainkaketoimintaa, jolloin suoritusta-
so on nolla. Harjoitettaessa liiketoimintaa ilmamwditteita ollaan normaalilla suoritus-
tasolla. Seuraavassa vaiheessa mukaan tulee tgatidl ja maaritellaan tavoitesuo-
ritustaso. Todellisen suoritustason saavuttaesséieguoritustason voidaan toimintaa
pitdé tuloksellisena. Organisaatiot voivat kuitentoimia viela tavoitetasoaankin pa-
remmin, jolloin puhutaan maksimisuoritustasostaksilaisuoritustaso voidaan nahda
eraanlaisena hetkellisend huipputasona, jolloikkkairityksen resurssit ovat maksi-
maalisessa kaytdssa. Tata suoritustasoa on kags@miahdotonta pitdd ylla pitka-
kestoisesti. Tavoitesuoritustason ja maksimisustéson valiltd on kuitenkin l0ydet-
tavissa taso, jolloin organisaatio yhdistaa resasasmahdollisimman hyvin kokonai-
suuden kannalta. Tata tasoa voidaan kutsua opibmiigstasoksi ja talléin organisaa-

tio toimii tehokkaimmin.

KUVA 15. Suoritustasot liiketoimintaa harjoittavissa yksggi (Laitinen 1989).

Dyson et al (2001) mukaan tehokkuuden mittaaminerkeskeisesséa roolissa paitsi
jonkin yksikon historiallisen suorituskyvyn mittad mutta myds ohjailtaessa tulevai-
suuden toimintaa. Suorituskyvyn mittaaminen autthmamaan jarjestelmaa toivot-
tuun suuntaan. Dyson et al (2001) toteaa kuitenkyds, etta vaaranlaisella mittaris-
tolla voidaan saada oikealta vaikuttavia tulokgidka kuitenkin ohjaavat toimintaa
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yrityksen kannalta ei-toivottuuun suuntaan. Tehaldassa on kuitenkin erittain pal-
jon eri ulottuvuuksia ja osaa néista tekijoistéa (maatu, toimintavarmuus jne.) on
vaikeaa mitata edes teoriassa ja tehokkuuden mittea kaytannossa luotettavalla ja

yksiselitteisella tavalla voi olla hyvin vaikeaaé8borg 2004).

4.2.2. Yleistd mittaamisesta

Mittaaminen tarkoittaa mittalaitteella tai muullavitulla mittarilla tapahtuvaa kappa-
leen tai asian maarallisen ominaisuuden selvitt@n{&/ikipedia, 2007). Mittaaminen
on empiirinen tapahtuma, jossa reaalimaailman kdéte ja tapahtumien ominai-
suuksille liitetdan niita kuvaavia lukuja (Aumal@9D). Kvantitatiivinen tutkimus pe-
rustuu tavallisesti mittaamiseen. Mittari on putdes standardoitu mittaamisvaline

(laite, koje, lomake, testi jne.).

Mittaamisen keskeisia tekijoitéa ovat mittaamiseotéitavuus, periaatteessa saatu tieto
voi aina olla joko oikea tai virheellinen. Nama étlssten arvojen ja mitattujen arvo-
jen valiset erot eli mittausvirheet voidaan jakadteen ryhmé&én. Toisaalta satunnai-
siin virheisiin, jotka alentavat mittauksen religteettia seka systemaattisiin virhei-
siin, jotka puolestaan alentavat mittauksen vagtiia. Yksinkertaistettuna voidaan
todeta mittauksen olevan reliaabelia kun mittausuotettavaa ja ei-sattumanvaraista.
Mittaus on puolestaan validia silloin kun on mitgturi sitd mita oli tarkoituskin mi-

tata.

Mittaamisen tarkoituksena on hankkia relevantetot,, joka on tarpeellista yrityksen
hyvélle johtamiselle ja kehittymiselle. My6s yrigdn tavoitteiden ilmaiseminen ja
niista tiedottaminen onnistuu helpoimmin selkeégksiselitteisen mittariston avulla.
Tietyn asian mittaaminen viestittdd asian tarketg¢s osaltaan ohjaa yrityksen ja
tyontekijoiden toimenpiteitd haluttuun suuntaan darsin et al 1994). Mittareiden tu-
lee myds olla edullisia, mittarista saatavan hyddgnylitettava siita aiheutuvat kus-

tannukset.

"Onhan se kiva, ettd on kaikenlaista mittaria suouta, mutta eipa niita kau-
heasti tunnuta kayttavan. Jos tulee jotain heilah&eniin sitten kirjotellaan
raportteja syista, mutta jotenkin tuntuu ettd oanhsama mita sinne raportoi
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kun ei niitd kukaan lue kuitenkaan. Se on vaaraselh homma, etta toisella
kuskilla kontti liikkuu nopeemmin ja toisella hitamin. Ja jos paistaa aurinko
ja on kesékeli, niin tahti on vahan eri kun tamnoigsa. Ei siina mitaan mitta-
reja sen tajuamiseen tarvita”

Mitattava tieto ja mittareiden ominaisuudet ovairioollisesti eri tyyppisia organisaa-
tion eri tasoilla. Yrityksen ylimmilla tasoilla taittavan tiedon luonne on aivan eri
tyyppisia kuin operatiivisella tasolla. Ylemmillagoilla mittarit ovat yleensa raha-
maardisia ja aikajanne melko pitka. Operatiivis&kolla sen sijaan tarvitaan mahdol-

lisimman tarkkaa ja reaaliaikaista tietoa (Laitirid98)

"Kyllahan tama kyttddminen noita vanhan liiton migtvalilla nyppii, mutta se
on nykyaikaa. Ja kylla se naita tydonjohtohommigbttha pirusti kun ei tartte
alkaa kenenkdan kanssa kinaamaan vaan sieltad kaeeelta selvaa raporttia.
Se on sitten toinen asia jos mitataan vaaria jatttgi vaaralla tavalla, mutta
se on sitten ton norsunluutornin murheita”

4.2.3 Konttisatamien ja —terminaalien tuottavuuden ja tehokkuuden mittaami-
nen

Sataman tuottavuuteen ja tehokkuuteen vaikuttzaatin fyysiset ja toisaalta institu-
tionaaliset tekijat. Konttiterminaalien tuottavuemsiodostuu karkeasti kolmen resurs-
sin tehokkaasta yhdistamisesta. Nama resurssitgiabima, koneet ja maa. Fyysista
tehokkuutta rajoittavia tekijoita ovat esimerkiksaa-alueen koko ja muoto, terminaa-
lialueiden suunnittelu, kaytdssa olevien koneidet@ra jne. Institutionaalisia tekijoita

sen sijaan ovat mm. tydehtosopimukset, viennirugnnin suhde, konttikokojen ja

tyyppien suhde, tullimaaraykset tai varustamonrsatie asettamat vaatimukset. Eri-
tyisen haitallinen merkitys sataman tehokkuudetigadettu olevan jarjestaytyneella
rikollisuudella (Clark et al 2002). Usein keskitittivoimakkaasti fyysisiin tekijoihin

ja niiden kehittdmiseen, mutta institutionaalistekijoiden merkitys sataman tuotta-

vuudelle ja tehokkuudelle on yhta merkittava.

"Suorittavan tason tyontekijoiden motivointia eii\aliarvioida. Meilla ei ole
realismia alkaa miettimdan mitd&n automatisoitugrniinaaleja, ainakaan
ihan lahitulevaisuudessa. Tyodntekijoiden kouluttzni ja motivointi on tosi
iSO juttu”
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"Tehoissa on isoin merkitys tiedonhallinnalla. Wisti jos ei lasketa jotain nos-
turien teknisia asioita ja muuta vastaavaa. Tiedahhta on kaiken a ja o ja
silla saadaan tehoja irti vdahan ruosteisemmastdaneistosta”

Konttisatamien ja —terminaalien tuottavuuden jakddnuden tutkimisen ja analysoin-
nin merkitys tulee koko ajan tarkeammaksi maailnaaplan kasvusta ja globalisaa-
tiosta seka konttikuljetusten keskeisesta rooligssa kehityksessa johtuen. Kontti-
terminaaleja on perinteisesti mitattu kahtaaltesaalta tuottavuuden nakodkulmasta ja

toisaalta tehokkuuden nakokulmasta.

"Kyllahan taéa tehojen mittaaminen on ihan paivangel nykyisin. Sielta tulee
varustamoilta sen verran tiukkoja ukaaseja, ettinhman on syyta toimia. Ja
me voidaan sitten nayttaa niille selvaa dataa mhemmat on kulkeneet. Nii-
den omat datat tosin on valilla aika erindkoisiaytta paaasia on ettad pysty-
taan suunnilleen pitamaan mita ollaan luvattu”

Yleisimmin kaytetty tehokkuuden mittari mittaa nagtohtaista tehoa tiettynd ajan-
jaksona. Mittayksikkonad tassa mittarissa kaytetdéasturikohtaista nostojen maaréa
per tunti. Mittaamiseen ei kuitenkaan ole mitdarsiweista standardia vaan mittaa-
mista suoritetaan eri tavoin esimerkiksi viivastgtan huomioimisen suhteen. Nostu-
rikohtaiselle teholle on tyypillistéa hetkellisethtapiikit ja tasta syysta poikkileikkaava
hetkellisen tehon mittaaminen antaa helposti vBéreen kuvan keskimaaraisesta te-
hokkuudesta. Nostotehokkuuteen vaikuttaa useitgigkkuten nosturin ominaisuu-
det, rahdin saatavuus, rikkoutumiset, tauot keyiit®a, laivan ominaisuudet, taitotaso

ja koulutus.

Maa-alan kayton tehokkuutta mitataan vuotuisellatken lapivirtausmaaralla hehtaa-
ria kohti. TAma mittari on huonosti vertailtavissa satamien valilla, koska joissain
satamissa maa-ala saattaa olla erittain niukkassisja vastaavasti toisissa satamissa
maa-alaa on runsaasti kaytossa. Talla mittarikdusatunnuslukua verrataankin usein
saman terminaalin vastaavalla tavalla laskettuwmetdtiseen kapasiteettiin. Maan-
kayton tehokkuuteen vaikuttavia tekijoita ovat mmaa-alan koko, terminaalialueiden
suunnittelu, lastinkasittelymetodit, kasiteltaviemnttien kokolajitelma ja konttien pi-
nottavuus. Vastaavalla tavalla voidaan mitata fetukayton tehokkuutta jolloin mit-
tayksikkond on TEU/laiturimetri. Vaikuttavia tekifé naissa ovat mm. laivojen aika-

taulutus, laiturin pituus ja nosturien lukumaara.
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TyOvoiman kayton tehokkuutta on yleisesti mitatanttien lukumaaralla per miestyo-
tunti. Tahan tunnuslukuun keskeisesti vaikuttaekdjditd on mm. tyéryhmien (jengi-
en) koko, tybaikaa koskevat maaraykset, tyotursalitta koskevat maaraykset, tyon-
tekijéiden osaaminen ja koulutus, tydntekijéidentivemtio ja laivan ominaisuudet.
Nykyisin konttiterminaalit ovat kuitenkin aiempaaeenman riippuvaisia kaytossaole-

vasta teknologiasta ja informaatioteknologiasta.
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5 KATSAUS AIEMPIIN TUTKIMUKSIIN

Konttisatamien tehokkaalla toiminnalla on useasfiarhuksessa todettu olevan suora
vaikutus koko maan kilpailukykyyn (mm. UNCTAD 1987)utkimustietoa tehok-
kuudesta l6ytyy kuitenkin verrattain vahan. UNCTADutkimuksessa tuotiin hyvin
voimakkaasti esille tarve kehittaa konttisatamieinokkuutta ja alleviivattiin aihepii-
rin tutkimukseen vahyytta ja heikkoa tasoa. UNCTAQulkilausumien voidaankin

katsoa vauhdittaneen aihepiirin tutkimusta.

Kansainvalisesti on muutamia tutkijoita, jotka op&rehtyneet aihepiiriin mutta kat-
tavaa tutkimusta on kansainvalisestikin vahan Itipsessd. Suomessa aihepiirin jul-
kinen tutkimus on vahaista ja lahinnd Liikenne-\j@stintaministerion selvityksia.
Paasyyna tutkimuksen vahaisyyteen on oletettaa@istiiston vaikea saatavuus. Sen
sijaan yritysten tekemia ei-julkisia selvityksiatjgkimuksia on viimeisen 15 vuoden
aikana tehty ainakin 7 kappaletta, joista kolme&anén tutkimuksen tekija (Niiranen)
on paassyt tutustumaan. Naiden tutkimusten tulokaiioydoksiin saadaan tutkimus-
ten tilaajien ja tekijoiden luvalla viitata tassdkimuksessa ainoastaan yleisella tasol-
la. Naiden tutkimusten tilaajien joukossa on sepéraattoriyrityksia etta heidan asi-

akkaitaan.

Aihepiirin tutkimus liittyy sekd Suomessa ettd nh@aila voimakkaasti satamien te-
hokkuuteen, jossa terminaalioperaattorien tehokkunusdostaa vain osan kokonai-
suudesta. Useissa tutkimuksissa onkin todettu, veltginaisen terminaalioperoinnin
eri osa-alueita on vaikea eristaa tehokkuudenrtutksen kannalta mielekkaalla ta-
valla (mm. Cullinane et al 2000). Talla viitataaihihna tehokkuuteen vaikuttavien
tekijoiden sattumanvaraisuuteen (mm. saatekijdta seseisiin muihin terminaaliope-

raattorin vaikutuspiirin ulkopuolella oleviin tekihin (mm. lastin myoh&styminen).

"onhan sita kaikenlaista tutkimusta tossa pyoOriaybsien varrella, mutta aika
vaikeaa niistd on mitddn johtopaatoksia vetaa. B&uwtenkin nama talouden
syklit, jotka tata liikenteenvolyymia pyorittaa g vaikuttaa sitten suoraan
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my0s tuottavuuteen ja sen vaatimuksiin. Toisaadi@ria on perustaltaan sel-
laista, etta tata paivaa ei voi verrata eiliseenrkihan karkealla tasolla. Tassa
on vaan naita lilkkkuvia osia niin paljon ja osaarerai voida vaikuttaa miten-
kaan”

Kuljetuskustannusten ja taloudellisen kehityksehisedtd yhteydesta sekd edelleen
satamien tehokkuuden ja kuljetuskustannusten &itissuhteesta on tehty lukuisia
tutkimuksia (mm. Fink et al., 2000; Redding ja Vieles 2001; Kumar ja Hoffman

2002). Yhteista néille tutkimuksille on kuitenkietta niisséd keskitytaan satamien te-

hokkuuden osalta enemman kansalliselle kuin pasicdik tasolle.

5.1 DEA-menetelméa

Tehokkuuden mittaamiseen ei ole Idydettavissa mitéilitsevaa standardoitua mit-
taamismenetelmé&a, jolla eri terminaalien tehoklauutisi vertailla yhteismitallisesti.

Yllattavaa on myds, ettd konttiterminaalioperoinghokkuuden ja tuottavuuden
osalta ei I6ydy edes vallitsevaa standardoitua isté@ kuvaamaan eri tekijoita. Ro-
binson mainitseekin tehokkuusmittauksella olevapuraus olla jo l&ahtokohtaisesti

terminaalikohtaista ja samoja mittareita ei edestyd§i kayttamaan eri terminaaleissa.
Robinson mainitsee nelja yritysta standardoidadn@iénetelmid, mutta toteaa naiden

osoittaneen eri tilanteisiin soveltuvan erilaisettanstavan (Robinson 1999).

Tata ongelmaa on myohemmin pyritty eri tutkijoidimmesta ratkaisemaan kaytta-
malla erilaisia muuttujia huomioivia tilastollisenalyysimenetelmia. Nama analyysit
tuottavat erilaisia mitattavien yksikodiden suhtes¢dl tehokkuutta ilmaisevia kertoimia.
DEA - menetelm&a on osoittautunut toimivimmaksi tesiamitata konttiterminaalien
tehokkuutta yhteismitallisesti. Menetelmén keskeig& on, ettei panosten ja tuotos-
ten tarvitse olla yhteismitallisia. DEA - menetel@dtaa myds mahdollisuuden arvi-
oida teknisen tehokkuuden lisaksi yksikdiden tehmiden taustoja, esimerkiksi yksi-
kon koon vaikutusta tehokkuuteen. Menetelman tagienmmaaritelmiin ei kuiten-
kaan tassa yhteydessd menna, menetelmasta oyt adsti kirjallista aineistoa |a-
hempaa tarkastelua varten (mm. Farrell 1957; &saehal 1978; Charnes et al 1995;
Tavares 2002).
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"Jotain tilastotieteellisia tutkimuksia tuolta mdaialta tulee meillekin aika
ajoin, mutta ne on niin hepreaa ettei niista tammedi tavallinen insinGori
ymmarrd mitdan. Kylla taalla enemman kaivataan fgerdumaan liittyvaa
tietoa, jonka ma saan tosta dijilta yhdella puhsbitolla. Voi olla, etta Rotter-
damissa sitten tarvitaan jo laskentakaavojakin”

DEA - menetelmassakin tormataan kaytdnnossa usenentujien aiheuttamiin on-
gelmiin ja voidaankin vaittaa, etta on hyvin vahénnuslukuja, jotka olisivat vertai-
lukelpoisia eri terminaalien valilla. Tuottaaksdeatettavia ja uskottavia tuloksia ver-
tailuaineiston taytyy keskittya yhteen terminaalifderton 2003). DEA - menetel-
malla tehdyissa tutkimuksissa on havaittavissa mgdsitamia muita ongelmia. Eri
tutkijat ovat usein tulkinneet panosten ja tuotostehteita ja rooleja eri tavoin jolloin
toisessa analyysissa panoksena nahty tekija vailkintoisessa analyysissa tuotos.
Néahtavissa on myos, etta panos- ja tuotostekijoiddimtaan on usein vaikuttanut tie-
toaineiston saatavuus. Aiheellisesti voitaneentmdetta huolimatta pitkallisista pyr-
kimyksistd yhdenmukaiseen terminaalien tehokkuudétaamiseen, tahan kattavasti
sopivaa metodia ei ole l6ydetty. Ilman faktistesjandardoitua terminaalien suoritus-
kykya ilmaisevaa tietoaineistoa, DEA - menetelmdliatehdyistd tehokkuustutki-

muksista syntyy vaaristyneita tuloksia.

"olisihan se hyva, etta tulisi jokin systeemi misi#ataisi jonkinlaista bench-
markkia missd muut menevat. Nykyisilla systeemsiliaei kylla saa kun jo-
kainen laskee hommat véahan eri tavalla ja ma luutgta vahan joka tasolla
yritetdan vield vedattaakin lukuja. Ja naapuriltarkniitd kyselet, niin kylla
niissa taitaa jotain lapinlisaa olla. Tai ainakinegiéan luvuissa on, heh heh”

5.2 Muutamien aiempien tutkimuksien l10ydoksia java  itteita

Kuten edella jo todettiin, mitdan universaaliansi@doitua mittausmenetelmaa, jolla
saataisi yhdenmukaisia tuloksia, ei ole I6ydettyohnollista on myds tutkimusten
keskittyminen suuren kokoluokan satamiin ja Suoseamien osalta kansainvalisista

tutkimuksista l6ytyykin vain muutamia mainintoja.

Tutkimuksissa on viela eroteltava satamien tehokkuanalysoivat tutkimukset ja

nimenomaan terminaalien tehokkuutta analysoivakirtutkset. Edellisia on tehty
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kansainvalisesti huomattavasti enemman lahinnddsthdsyysta. Ensinna koko sata-
man tehokkuus on kokonaislogistiikkaketjun kannhllamattavasti relevantimpi asia
kuin yksittéaisen terminaalin tehokkuus. Toisaaltgom koko sataman tehokkuuden
mittaamiseen tarvittava tietoaineisto (mm. rahtird@laiturien pituudet, sataman
maa-ala, nosturien maarat, jne.) ovat julkistaoidtun taas terminaalin tehokkuuden
mittaamiseen tarvittava tietoaineisto luokitelladgisesti liikesalaisuuden piiriin kuu-

luvaksi.

Suomessa taman alan julkista tutkimusta on tehtynhyahan, I&hinna Liikenne- ja
viestintdministerion seka Merenkulkulaitoksen tostae Naiden lisdksi on tehty myos
muutamia aihepiiria kasittelevia opinnaytetoita.ltdasa aihepiiria, ja erityisesti ter-
minaalikohtaista tehokkuutta, koskevista tutkimataion yritysten tilaamia konsultti-

en tekemia ei-julkisia tutkimuksia.

"ala on perinteisesti ollut tallainen véhemman ad@tinen. Taalla tehdéaan
raakaa tyota ja nama kehitystyot on hoidettu sittéhan vasemmalla kadella.
Haittaa ei varmaan olisi jos alalta I6ytyisi jotaitutkimustakin. Ja nimen-
omaan puolueetonta tutkimusta, nailla konsultedia aina joku ketunhanta
kainalossaan”

Kansainvaliset tutkimukset keskittyvat pitkalti s satamiin. Satamien koon koh-
dalla noudatellaan jaottelua, jonka mukaan suuregilaan katsoa konttiterminaalit
joiden lapi kulkee yli miljoona TEU:ta vuodessa.dKikokoisiksi maaritellaan kontti-
terminaalit joissa kasitellaan yli 100 000 muttke ahiljoona TEU:ta. Pienia puoles-
taan ovat alle 100 000 TEU:n konttiterminaalit (Myga Cullinane 2006). Suomen sa-
tamista siis neljaa keskikokoista satamaa (Raunedsimki, Kotka, Hamina) lukuun

ottamatta kaikki satamat luokitellaan tdman mukaianiksi satamiksi.

"Suomen satamat on tietysti aikamoisia nakkikioskegrrattuna tonne Eu-
rooppaan ja siita tulee omat haasteensa. Muttaailis kylla namakin kasvaa
koko ajan, eika se kasvu tunnu ainakaan hidastulz#té. kylla taallakin on he-
reilla oltava”

"Kyllah&n se 200 000 TEU:ta alkaa olemaan alaragmkinlaiselle jarkevalle
toiminnalle”
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5.2.1 Satamien tehokkuutta arvioivat tutkimukset

Satamien tehokkuutta arvioivissa tutkimuksissa kgslén arvioimaan tehokkuutta
nimenomaan kilpailukykytekijand. Satamassa synty\Wastannusten merkitys koko
kuljetusketjun kustannusrakenteelle on huomatt&atamissa tehokkuustekijéihin on
yleensa mahdollista vaikuttaa, joskus selvitddraiinmvestointeja muuttamalla esi-
merkiksi tyon ohjausta, mutta usein vaadittavaimsmpiteet aiheuttavat lisakustan-
nuksia. Kilpailukyvyn ja kokonaistalouden kannatta esimerkiksi arvioitava onko
sataman nopeampia operaatioita jarkevaa tavoitelsien nostureiden hankinnan

avulla vai ei.

Satamien tehokkuus vaihtelee suuresti eri maidéhéavia erityisesti eri alueiden va-

lilla. Aasian suuria konttisatamia (Singapore, Hdfmong) pidetaan yleisesti tehok-
kaimmin toimivina satamina. Myds Euroopan satanvatt maissa vertailuissa menes-
tyneet hyvin. USA:n satamat sen sijaan ovat ojle@istetta tehottomampia, syynéa ta-
han on mainittu mm. muuta maailmaa tarkemmat tlisuaismaaraykset (esim. nostu-

rien varoalueet) seka epaedulliset tydtehtosopimukseGriffin ja Murphy 2006).

Clark, Dollar ja Micco tutkivat vuonna 2002 Maailngankin toimeksiannosta sata-
mien tehokkuuden ja kuljetuskustannusten korredgaipohjautuen mittavaan tietoai-
neistoon (n. 300 000 merkintad). Tutkimuksessateah tehottomien satamien kas-
vattavan rahdin kasittelykustannuksia ja tatd kawtelleen kuljetuskustannuksia.
Tutkimuksessa todetaan myds tiukan saantelyn,sjdye/neen rikollisuuden seka
heikon infrastruktuurin tehokkuutta laskeva vailaitharkeana yleistyksena todetaan
tehottomien satamien kasvattavan kustannuksia sasrasn kuin kuljetusmatkan pi-

dentdminen 60 %. Tutkimuksessa ei kuitenkaan adisgkempaa maaritelmaa termil-

le tehoton satamaaan talla viitataan tehottomuuteen yleisellaltaso

Kyseisessa tutkimuksessa vertaillaan eri maidesmsan tehokkuutta ja tassa vertai-
lussa Suomen satamat menestyvét varsin hyvin. kefudla on tutkimuksessa arvioi-
tu laskennallisella luvulla, joka on laskettu d@dtan tunnuslukujen pohjalta. Asteik-
kona on 1-7 ja télla asteikolla Suomen tunnusluvtikee 6,26. Alla muutamia poi-

mintoja tutkimuksessa esitetyista tehokkuuden tshuwuista:
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Australia 479

Belgia 6,17

Hollanti 6,64

Hong Kong 6,38
Iso-Britannia 5,37
Japani 5,16
Kanada 6,42
Kiina 3,49

Ranska 5,39
Ruotsi 5,73
Saksa 6,38
Singapore 6,76
Suomi 6,26
Tanska 6,16
USA 6,27

Venaja 3,33

Lahde: Clark, Dollar ja Micco, 2002

Suomi sijoittuu taman kaltaisessa satamien koktetakkuutta mittaavissa tutki-
muksissa hyvin johtuen |&hinna toimivasta peruasthuktuurista, sujuvasta ja luotet-
tavasta viranomaistoiminnasta seka toimintakulttuyteisesta tehokkuudesta. Ylei-
sesti tunnustetaan myos ettd korruptiota ja rigollita esiintyy suomalaisissa sata-

missa vahan.

"kylla Suomessa on ndméa satama-asiat aika hyvabdlitha erityisesti viran-
omaispuolella. Ei taalla tarvitse olla mitddn vaedrastoja sita varten, ettéa jo-
ku tullimies vaan paattaa ettei kontti likahda mikaan ennen kuin taaloja
lyddaan kouraan. Samaa ei voi sanoa kaikista sattanii

5.2.2. Terminaalien tehokkuutta arvioivat tutkimuks et

Wangin ja Cullinanen vuonna 2006 julkaisemassairtutksessa tutkittiin nimen-

omaisesti konttiterminaalien tehokkuutta Euroopassdkimuksen otanta oli 104 yli
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10 000 TEU:ta (v. 2003 tilastojen mukaan) vuodéssattelevad konttiterminaalia 29

eri maassa. Tutkimus tehtiin DEA - menetelmaa hwyéésn.

Wang ja Cullinane toteavat tutkimuksen perusteadité valtaosa eurooppalaisista
konttiterminaaleista toimii varsin tehottomasti.kijét esittavatkin, etta teoriassa ter-
minaalit voisivat toimia keskim&arin jopa 2,3-kestdla tehokkuudella nykyiseen ver-
rattuna. Tutkimuksessa todettiin suuria alueellesi@ja terminaalien tehokkuudessa,
Iso-Britannian ja Lansi-Euroopan satamien konttiieaalien ollessa yleisesti tehok-
kaampia kuin Skandinavian ja Itd-Euroopan vastadvhkd hiukan yllattavana Ioy-
doksena voidaan todeta Skandinavian satamien temtinaalien tehottomuus jopa
Ita-Eurooppaakin tehottomampana. Liikenne- ja véSministerion selvityksessa pi-
detddn Suomen satamien etuna tehokkuutta suht®¥esegan ja Baltian satamiin
(LVM 4/2005). Wangin ja Cullinanen tutkimus kuiteankiukee taysin painvastaista
nakemystd. Skandinaviaan on tutkimuksessa luaetam§ Ruotsi ja Tanska ja Ita-
Eurooppaan Baltian maat seka Vengja ja Ukrainaakléskuvaa satamien tehokkuu-

den alueellista jakaantumista.

KUVA 16. Konttiterminaalien tehokkuus Euroopan eri alugiiddang ja Cullinane 2006).

"Kylla me ollaan tehoissa ihan kilpailukykyisiéd to@ Euroopan satamiin ver-
rattuna jos otetaan huomioon milla resursseillali@&oimitaan. Se on ihan
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haihattelua, etta taalla paastaisi jonnekin 40 mostehoihin pysyvasti, ei nail-
l& volyymeilla ole mitaan jarkea lahted tekemaalhassa investointeja joita se
vaatisi. Sita paitsi mita jarkea olisi pyrkia salan tehoihin kun se tarkoittaisi

vaan sitd, ettd taalla seisottaisi tumput suoramaévda odottelemassa vield
enemman kuin nykyisin”

Wangin ja Cullinanen tutkimuksessa selvitettiin mykbnttiterminaalien tehokkuutta
suhteessa konttien l&pivirtauksen volyymiin. Tutidksen |0ydokset tukevat yleista
olettamaa konttiterminaalien suuruuden ekonomiakima 10ydos ei ole kovinkaan
yllattava, on oletettavaa ettéa suurilla yksikolia kaytdssaan viimeisimman kehityk-
sen mukaisia ja oletettavasti my6s tehokkaampiedtydeita. Loydds suuruuden eko-
nomiasta lieneekin osaltaan selittdvana tekijan@n8iwavian satamien suhteelliselle
tehottomuudelle. Toisaalta hyvin organisoitu piemiterminaali lyhyine siirtomatkoi-

neen voi olla tehokas. Kuva 17 havainnollistaa teaalien koon ja tehokkuuden va-

listd suhdetta. Taulukon mitta-asteikolla luku 7&a tehokasta toimintaa.

KUVA 17. Tehokkuuden ja volyymin valinen suhde (Wang jali@ahe 2006).

"Tama on vahan tallaista taiteilua joustavuudentgdokkuuden valilla. Jos me
lyotaisi samanlaiset closing timet kun on jossaimoeppalaisissa satamissa,
niin operointi helpottuisi huomattavasti. Meidankkonuksen mukaan vaan

52



joustavuutta arvostetaan enemman kuin kovia tehbietysti varustamot on
tasta, saakin olla, eri mielta.”

Wangin ja Cullinanenkin tutkimuksen 10ydoksiin onitenkin syyta suhtautua vara-
uksella kuten tekijat itsekin raportissaan huonsauat. Tekijat toteavat tiedonkeruun
paikoittaisen vaikeuden ja osaltaan mahdolliserduepéttavuudenkin. Myos kysely-

tutkimuksella keratyn tiedon osittainen epéloogssjaumahdollinen tahallinen vaaris-
taminen tuodaan tutkimuksessa esiin. Tekijat tatkattavan tiedon keraamisen kay-
tanndn mahdottomuuden vaikuttavien muuttujien sstarendarasta johtuen. Tekijat
tuovat lisaksi esille konttiterminaalien tehokkuodeaikean vertailtavuuden terminaa-
lien erilaisista tavoitteista johtuen. Yhden teraahn tavoitteena saattaa olla maksi-
moida taloudellinen tulos, toisen terminaalin maksda lapivirtaus ja kolmannella

terminaalilla saattaa olla tyollisyyden maksimamtiittyvia tavoitteita.
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6 BENCHMARK-TUTKIMUKSEN TULOKSET

Kasite benchmarking viittaa alun perin jonkin yeismittapuun maarittdmiseen, jo-
hon muut mitat suhteutetaan. Benchmarking-arvi@giltda aina vertaamista siihen
miten toiset tekevét ja toimivat. Benchmarkingiruldar on mahdollista arvioida oman
toiminnan tuloksellisuutta ja tehokkuutta. Alunpebenchmarkingin tavoitteena on
ollut 16ytaa toisista, jopa eri toimialan, orgaratiaista sovelluskelpoisia ratkaisuja
oman organisaation ongelmiin. Sittemmin tekniikkemsovellettu parhaiden kaytan-
tojen etsimiseen myds oman organisaation eri o¢kgalainen 2002). Benchmar-
king ei kuitenkaan tarkoita toisen organisaatiamtonan kopiointia.

Konttiterminaalioperaattorien tehokkuutta on jalgina vertailtu toisiinsa bench-
mark-tekniikkaa soveltaen. Tutkimuksessa on veutddivan lastinkasittelytehoja ts.
nosturitehoja konttiterminaaleissa seka laiturinkéytehokkuutta konttiterminaalies-
sa. Aineisto vertailuun on hankittu padasiassagisita tietolahteistad, mm. Merenkul-
kulaitoksen tilastoista, Portnet-tietokannastatygten www-sivuilta sekd soveltuvin
osin yrityshaastatteluin. Kuvassa 18 on vertditattilikenteen maaraa edella mai-

nittujen satamien kesken jaoteltuna vienti- ja tuickenteen kesken.

Konttilikenne v. 2006

500000

450000

400000

350000
T£300000
250000
200000

O Vienti

W Tuonti

150000
100000

0

Rauma Helsinki Kotka Hamina

KUVA 18. Konttilikenne suurimmissa satamissa v. 2006 (Mkutkulaitoksen tilas-
tot 2007)
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Kuvassa 19 on havainnollistettu vuotuista nostuni&sta tuottavuutta (TEU/nosturi)
selvityksen kohdesatamissa. Tiedot eivat ole atégsin vertailukelpoisia keskenaan,
osan satamista kayttdessa mobiilinostureita vasserakonttinostureiden lisaksi. Tie-
dot on kuitenkin koottu satamien itsensa ilmoit@amiietojen pohjalta, joten voidaan
olettaa tietojen olevan parasta saatavilla olelad.

Nosturikohtainen tuottavuus satamittain
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KUVA 19. Nosturikohtainen tuottavuus eri satamissa vuoni@ 20

ESPO:n tekeman selvityksen mukaan alle miljoona T&kBsittelevistd eurooppalai-
sista satamissa parhaimmat paasevat n. 75 000 Tittldtarikohtaiseen tuottavuuteen
vuositasolla huonoimpien jaadessa alle 20 000 TES#lvityksessa esille tulleen
huomattavan suuren vaihteluvalin eri satamien lgafitainitaan johtuvan mm. tekni-
sista ja organisatorisista tekijoista (ESPO 2008C:n tekemassa selvityksessa puo-
lestaan todettiin erittain suuria alueellisia erojattavuudessa Aasian satamien ollessa
selvasti tuottavimpia jopa yli 150 000 TEU:n vusella nosturikohtaisella tuottavuu-
della (Ocean Shipping Consultants 2005). OSC:nirntutksessa tutkittiin padasiassa
suuria satamia ja viitaten aiemmin mainittuun Warjgi Cullinanen 16ydokseen kont-
titerminaalien suuruuden ekonomiasta, tuloksettei@ suoraan vertailtavissa Suo-

men satamiin.
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"Suomessa taa liikenne on kuitenkin loppuviimegiesi verran napertelya, etta
hommat menisi vaan turhan vaikeiksi jos alettaiskentamaan systeemeja.
Kylla taalla on aikalailla totuttu siihen, ettd piéa muutellaan viela kesken
lastauksen ja sen oletetaan kayvan. Sen sitteadgm tyhmempikin mika vai-
kutus silla on tehoihin. Meidéan kannalta kuitenkiéasia on, ettd asiakas on
tyytyvainen, nayttaapa se sitten tilastoissa ihatartahansa”

6.1. Nosturitehojen vertailu

Taman selvityksen teholukemat on laskettu laivaturdigsaoloajan eli gross berth ti-

me (ns. narut kiinni — narut irti) seka satamakéyrankana purettujen ja lastattujen
konttien lukumaaran perusteella. Mitdan viivastiiksiuokataukoja, nosturirikkoja

tms. ei ole huomioitu. N&in ollen teholukemat osalvasti alhaisempia kuin operaat-
torien omien ohjelmistojen laskemat lukemat, jotksketaan ns. nettoty0aikaa sovel-
taen. Kuvassa 20 esitelladn Maailman Pankin laak@aaio, jolla pyritddn havainnol-

listamaan sataman tuotantoprosessia satamassaokeka varsinaisen tyoskentely-
ajan suhteen.
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KUVA 20. Sataman tuotantoprosessi (World Bank 2007).

Selvityksen luvut ovat kuitenkin vertailukelpoidtaskendan, mutta eivat yhteismital-
lisia terminaalien itsensa kayttamien laskenta@pdjnssa laskentatapojen erilaisuu-
desta johtuen. Vertailu on koottu vuoden 2006 titstojen perusteella. Yleisella ta-
solla voidaan todeta, etta erilaisiin mittareihakwttavia seikkoja on lukuisia ja usein
onkin hyvin vaikeaa maaritella yksittaisen tekijutoksen vaikutusta kokonaisuu-

teen.

Nosturitehoja tutkittiin laivakayntikohtaisesti glksi laivakaynti on aiheuttanut tilas-
toon yhden merkinnan sen mukaan mika on ollut keddamakaynnin aikainen nostu-
ritehokkuus. Laivakdyntien méaréassa on eri satawéhia suuria eroja ja vertailun

yhteismitallistamiseksi vertailussa onkin kaytgitpsentuaalisia osuuksia kaikista ky-

seisen sataman laivakaynneistad. Kuvassa 21 havkstet@an eri satamien nosturite-
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hokkuuden jakautumaa. Vaaka-akselilla on luokitaltitimaaraiset nostotehot ja pys-

tyakselilla on %- osuus laivakaynneista.

Nostotehojen jakauma eri satamissa
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KUVA 21. Nostotehojen laivakayntien mukainen jakauma earsgsa.

Kuvasta nahdaan etta vertailun satamista Helsiaagissvahiten kaikkein matalimpia
nostotehoja ja samalla ainoana kaikkein korkeimeheja. Haminassa ja myds Rau-
malla on paljon matalia nostotehoja ja erityiseiminassa korkeimmat tehot puuttu-

vat.

Tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen perustegiraattoreiden kesken on jonkin
verran eroja tavoitetasossa, mutta yleisesti yln@ston tehokkuutta pidetaan kelvolli-
sena tasona. Tehoissa on kuitenkin huomattavamsaihteluita eri operaattorien va-
lilla, seka jopa samalla operaattorilla eri laivojedlilla. Parhaimmillaan jotkut ope-
raattorit paasevat jopa yli 50 noston tehokkuuteeutta vastaavasti toiset voivat hei-

koimmillaan jaada jopa selvasti alle 10 noston.

"me ollaan laskettu meidan systeemit niin, ettd hwonnistuisi sellaisella 20
noston teholla keskimaarin. Silloin pysytaén ihgwih schedulessa jos ei kel
aiheuta jotain ylimaaraisia murheita. Kun me ei g&tlnoita tehovaatimuksia
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valmiiksi ihan tappiin, niin tarvittaessa voidaaiitsn natisti pyytaa kirista-
maan tahtia jos laivalla on kiire”

Operaattorien kayttamassa laskentatavassa on hitomitaisia tekijoita liittyen mm.
laivan teknisiin asioihin sekéd ns. ylikorkeat ndstOperaattorien laskentatavassa va-
hennetddn myo6s ruokatunnit seké luonnollisesthisgt operaattorista rippumattomat
viivastykset mm. nosturirikot. Nostotehoihin yldlaetasolla luonnollisesti vaikuttaa
suuresti paitsi nostureiden tekniset ominaisuudgistmuun laitteiston maaré ja omi-
naisuudet. seka erilaiset organisatoriset tekfjazassa 22 havainnollistetaan nosturi-
tehokkuuden jakautumista eri satamissa laivakaytamei mikali tehokkuus jaotellaan

alle ja yli 15 noston.
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KUVa 22. Nosturitehokkuus eri satamissa laivakaynneittéhkettuna (alle/yli 15 nostoa/h).

Kuvassa 23 esitetdan sama jaottelu kayttaen jaka@nnostoa. Mainittakoon, etté
laskentatapana on edelleen kaytetty laivan sataolsskaa jaettuna purettujen ja las-
tattujen konttien lukumaaralla vahentamatta malsdallviivastyksia eli luvut eivat ole

vertailukelpoisia operaattorien kayttamaan laskepian nahden.
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KUVA 23.

Nosturitehokkuus eri satamissa laivakaynneittéskésuna (alle/yli 20 nostoa/h).

6.2. Laiturien kayton tehokkuus

Laiturien kayton tehokkuutta mitattaessa kaytetgémkkona vuotuista konttien l1api-
virtausmaaraa jaettuna laiturimetrien maaralla.nser satamien osalta luvut eivat ole
taysin vertailukelpoisia, koska konttilaiturimetrienaara voidaan tulkita eri tavoin eri
satamissa. Useissa satamissa osa laitureista ossakian kuin pelkastaan konttikay-
tossa. Tuottavuus laiturimetria kohti on luontemttahyvin paikallinen tunnusluku,
kaytadnnossa lukuja on jarkevaa peilata vain samaminaalin aiempiin lukuihin. Lu-
vuille on ominaista erittain suuri vaihteluvali msgataman tyypista ja maantieteelli-
sista seikoista johtuen. ESPO:n selvityksessa naukdaiden alle 500 tTEU:ta kasit-
televien terminaalien kohdalla vaihteluvali olieall00:n ja yli 600:n TEU:n valilla,
keskiarvon ollessa hiukan alle 300 TEU:ta (ESPO620¥astaavasti OSC:n tutki-
muksessa loydettiin hyvin suuria alueellisia erdgsian satamien ollessa selvasti te-
hokkaampia ennen Euroopan satamia. Pohjois-Amegktamat sen sijaan olivat sel-
vasti Euroopan satamiakin tehottomampia (Oceanp8igpConsultants 2005). Ku-
vassa 24 on esitetty selvityksen kohteena oleaggnsien laiturien kayton tehokkuut-

ta. Laiturimetrit perustuvat satamien itsensa iltaoniin lukuihin.
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TEU/Laiturimetri

500
450
400
350
300
250
200
150
100

50

Rauma Helsinki Kotka

O TEU/m

Hamina

KUVIO 24. Laiturien kayton tehokkuus eri satamissa v. 2006 .
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7 HAASTATTELUJEN TULOKSET

Taman raportin tutkimuskohteena oli Suomen satark@titerminaalioperaattorien
tehokkuus ja sen kehittdminen. Tutkimuskohdettan&imettin myohemmin koske-
maan neljda suurinta konttisatamaa, kaytdnnéssén&auHelsingin, Kotkan ja Ha-
minan satamia. Muiden satamien volyymien todetilevan niin matalalla tasolla, et-
ta katsottiin etteivat ne ole suoraan rinnastestvisuurempiin satamiin. Tutkimuk-
sessa kuitenkin haastateltin myds muissa satarussevia toimijoita perspektiivin
laajentamiseksi.

Haastatteluissa kéasiteltiin konttiterminaalien tdhaitta nimenomaisesti kokonais-
kuljetusketjun nakokulmasta ja pyrittiin I0ytaméadahdollisia kehitystarpeita. Haas-

tatteluissa kasiteltiin myos muita Suomen satarkigrailukykyyn vaikuttavia tekijoi-
ta.

7.1. Suomen satamien kilpailukyky

Useat Suomen satamat ovat erityisesti viimeisersiktymmmenen aikana kehittyneet
metséateollisuutta palvelevista vientisatamista moaolisiksi logistiikkakeskuksiksi,
joissa palvellaan yha enenevasti myos tuontiliilegtén Satamiin ja niiden valitttmaan
yhteyteen on kehittynyt pelkan varastoinnin lisgkaijon logistiikan lisdarvopalvelui-
ta mm. tavaroiden jatkojalostusta ja muuta kagdteSuomen satamien nykytilantee-
seen on voimakkaasti vaikuttanut transito-liikent&es rgjahdysmainen kasvu, josta
erityisesti Kotkan ja Haminan satamat ovat hyotyn¥engjan yleinen talouskasvu,
Vengjan omien satamien riittamaton kapasiteettd sSé&najan infrastruktuurin huono
tila ovat taanneet Suomen satamille erinomaiseittigatisedellytykset. Tassa yhtey-
dessa on kuitenkin syyta huomioida, etta histosditi transitokuljetusten vuotuiset
maarat ovat vaihdelleet hyvinkin voimakkaasti jpeasti.

Suomen satamien Kkilpailukyky perustuu erityisesidi@en imagoon turvallisena ja

luotettavana reittind, jossa loytyy korkeatasoissmamista. Suomen kautta kulkeva
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kuljetusreitti katsotaan kuitenkin selvasti Balttan Venajan satamien kautta kulkevaa
reittia kallimmaksi. Suomen satamien kautta keljgankin pdaasiassa yksikkohinnal-
taan arvokkaampaa turvallisuutta ja luotettavuutiativaa tavaraa. Bulk-kuljetukset
keskittyvat enenevassa maarin muille, halvemmaelteille. Suomen kilpailukykya tu-

lisi pyrkia yllapitamaan ja kehittamaan myos satmtehokkuutta kehittamalla.

"Kylla tassa aika pitkalti hinnalla pelataan ja lghilukykyisena pysyminen
vaatisi kylla tehokkuuden kasvattamista. Suomesdaubenkin niin kova palk-
kataso, ettd tydn on oltava tosi tehokasta ollakse®ailukykynen. Ja laatu
pitaisi tietysti yrittdd myds sailyttaa”

"Ei meidan ole millaan tavalla jarkevaa lahteéd higlta kilpailemaan, koska se
kilpailu havitdan aina ennemmin tai myohemmin. Ldkdja tdman tyyppisilla
seikoilla taas kannattaa kilpailla, koska niistdasgleensa vahan paremman
hinnankin”

Suomen reitin vahvuutena nahdaan yleisesti Igatluotettavuustekijat, eika hinnalla
kilpailemista muiden reittien kanssa nahda yritgkai jarkevana. Kilpailussa keskity-
taan mieluummin Suomen sisaiseen kilpailuun, jgsgataan kehittdmaan nimen-
omaan laatua ja tehokkuutta. Kotkan ja Haminamsi@taonkin syntynyt nimenomaan
arvotavarakuljetuksiin keskittynyt verkosto, jortk@émivuutta tukee yritysten hyva yh-

teisty0d viranomaisten kanssa.

"Tullia taytyy kylla kehua. Eihdn ne nyt suoranasemihinkdan terminaa-
lioperoinnin tehokkuuteen vaikuta, mutta kun alet&atsoa koko ketjua niin
merkitys nousee ihan uudelle tasolle. Ei tassé&kbk#an kilpailukyvyn kannal-
ta jollain yksittdisen terminaalin tehokkuudellagaljon merkitysta, kylla sii-
na puhutaan koko ketjun tai ainakin koko satamdrok&uudesta ja silloin
esim. tullin merkitys on jo aika merkittava”

Suomen reitin kilpailukyvylle 16ytyy hintatekijoah lisaksi myds muita uhkatekijoita.
Erityisesti Suomen tydmarkkinoiden joustamattomuasattuna Baltian ja Vengjan
satamiin asettaa huomattavia haasteita satamipaillikyvylle. Varustamot pyrkivat
laivojen kaantbaikojen minimoimiseen. Taman vuoksiykset joutuvat teettdmaan
huomattavia maaria ylitdita johtuen joustamattomtybehtosopimuksista. Suomen ja
Vendjan vélisen maantierajan ruuhkaisuus ja pjtké@btusajat saattavat myos pitkalla
aikavalilla ohjata liikennevirtaa muihin satamiifoistaiseksi tata uhkaa ei ole, koska
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my0s Baltian maiden ja Venajan valiset maantierayat hyvin ruuhkaisia. Venajalla
on kasvavaa poliittista painetta omien satamiersisuiselle, mutta tata kehitysta jar-

ruttaa viela lahitulevaisuudessa Vengjan omiemsiataruuhkaisuus (LVM 6/2005).

7.2. Terminaalioperointi Suomen satamissa

Haastatteluissa tuli esille ahtaustoiminnan joustaomuuden keskeinen asema sata-
mien kilpailukykya rajoittavana tekijdnd. Toisenankittdvana rajoittavana tekijana
nousi esille ahtaustoiminnan korkea hintataso, jpg@taan johtuu tydehtojen jousta-
mattomuudesta. Syynd ahtaustoiminnan joustamatttm@nupidettin ammattiyhdis-

tysliikkeen vahvaa asemaa toimialalla.

"Joo ei tartte ihmetell& miten tietyt satamat maadllla on kasvaneet niin alyt-
tomasti ja nayttavat kauheita tuottavuus- ja telkaja. Kylla kateeks kay du-
bailaisia jos siella on ammattiyhdistykset kielgit Tekisi hyvaa tannekin”

Kuten aiemmin todettiin, Suomen reitin vahvuuddtd@&n erityisesti laatu- ja luotet-
tavuustekijoisséd. Haastatteluissa esille tulleitgedmia tyon laadun seka yleisten
asenteiden suhteen voidaankin pitaa erityisen maévina kilpailukykyyn vaikuttavina
tekijoind. Myos lastien purku- ja lastausaikoihiityvat ongelmat mainittiin useasti.
Oleellisena nahtiin, ettd alukset voitaisiin purkadastata heti niiden saavuttua sata-
maan vuorokauden ajasta riippumatta. Nykyisten hi@gopimusten puitteissa tdma

on kaytadnnossa usein mahdotonta korkeiden kusttemugoksi.

"Onhan se jarjen koyhyyttd, etté tuolla saattaass&ien tiedd edes kuinka
monta miljoonaa maksava laiva yolla ja mitddn gpdhdu. Kai se on sitten
AKT:n mielesté fiksua hommaa kun kohta ei enadadleja taalla ollenkaan”

Ahtausalan yleiset asenteisiin liittyvat ongelmalivat esille haastatteluissa varsin
voimakkaasti. Yleisesti yhteistoimintaa ahtauskélden kanssa pidettiin hankalana
erityisesti operatiivisella tasolla. Nama ongelrmaatkuitenkin pitkalti tiedostettu ope-

raattorien johdossa. Syyt asenneongelmiin ovatrhyroninaiset, toisaalta taustalta
|6ytyy syita toimialan historiasta ja alan hitaastautoskyvystd, toisaalta taas ahtaaji-

en huonosta motivaatiotasosta tyotaan kohtaan.
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"Yritystasolla yritetaan kovasti vieda kulttuuria psioita eteenpdain, mutta yk-
sitdinen ahtaaja on kylla edelleen se isoin kymmysitosten tiella”

"Me ollaan koitettu motivoida aika monella tavalfporukkaa, mutta kylla ai-

noa jarkeva motivointikeino olisi joku tulospalkisaoalli, jossa hyotyisi tyon-

tekijat, firma ja asiakkaat. Me yritettiin vahannéndista ehdotella, mutta AKT
ilmoitti suoraan, etta vain kuolleen ruumiimme e sitten siitd motivointikei-
nosta”

Jonkin verran ongelmia nahtiin myos asiakkaidevidta vaatimuksista.

"Varustamot vaatii, etta pitaisi samaan aikaan otkhokas, laatu korkealla ja
joustava. Ne vaan tahtoo valilla olemaan toisensasgulkevia tekij6ita ja sit-
ten tulee se motivaatiopula kun ahtaajat ynmargtta on ihan sama miten
hommat tekee niin kuitenkaan ei olla tyytyvaisia”

Terminaalioperoinnin, ja erityisesti ahtaustoinannongelmien ndhdaan haastattelu-
jen perusteella todeta johtuvan pitkalti ammattighgliikkeen vastustuksesta mm.
tyGajan joustojen suhteen. Osatekijand voidaarapitgiés alan yleista hitautta muu-
toskyvyssa. Toisaalta operaattorit kokevat varusjam vaatimukset tietylla tavalla
kohtuuttomina tehokkuuden ja joustavuuden suhtébteisena mielipiteené kuitenkin
seka asiakkaiden ettd operaattorien puolelta iogettta tehokkuutta olisi mahdollista

kasvattaa, mikéali tydaikalaki mahdollistaisi joustenman toiminnan.

7.3. Tehokkuuden merkitys ja kehitys

Haastateltavilla kysyttiin heidan nakemystaan teaalioperaattorien tehokkuuden
kehityksesta viimeisen 3-5 vuoden aikana. Erikdegyttiin viela nakemysta tehok-

kuuden merkityksesta kilpailukyvyn kannalta. Vag&a leimasi hyvin suuri hajonta

vastaajan nakokulmasta riippuen. Osa vastaajistoikiehokkuuden kasvaneen huo-
mattavasti mainittuna aikana, kun taas osa vastaajéki tehokkuuden jatkuvasti las-
keneen. Yli puolet vastaajista katsoi tehokkuudgsypeen ennallaan. Tehokkuuden
merkityksen kilpailukyvyn kannalta ndki hieman \ajauolet vastaajista lisdédntyneen.

Vain pieni osa vastaajista naki merkityksen vahenne
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"Kyllahan tehokkuudella tietty merkitys on ja totkai se merkitys lisaantyy
kun liikenne lisdéantyy, mutta ei silla toistaiseksidan paatdsten kannalta mi-
taan merkitysta ole. Kylla ne on ihan muut tekjgitlen pohjalta paatokset
tehdaan."

"Jotenkin tuntuu etta parin viime vuoden aikanadkkuus on jaAmahtanyt pai-
koilleen. Olisiko sitten kyse kilpailun puutteegéa mista? Niin kauan kun tas-
sa toimitaan naissa likipitaen monopoli-olosuhtaiseiin en ma oikein edes
tieda mitkd ne driverit voisi olla milla operaatibrsaisi tehostamaan hom-
maa?”

"Varustamoilla on nykyaan niin alyttémat vaatimuksetta varsinkin talvella
niissa ei meinaa millddn pysya. Tehoja pitéisi kdtaa, mutta kylla niiden ra-
dikaali parantaminen vaatisi toisenlaista valiné&tja muutenkin ehka joitain
rakenteellisia muutoksia.”

"Tehoilla ei ole paljon mitdan valia niin kauan kge ei vaikuta hintoihin. Jos
kysyttaisi, ettd kelpaako pienemmat tehot halvetanmaih aika varmasti kel-
paisi. Toisaalta korkeemmat tehotkin kelpaa, meigjas ne nostaa hintaa”

Kuvassa 25 havainnollistetaan yhteenvedettyna ai@dtsivien ndkemykset tehokkuu-
den kehityksesta konttiterminaaleissa ja toisaalt@kkuuden merkityksesta kilpailu-

kykytekijana.

Tehokkuuden kehitys

. O Lisaantynyt

B Vahentynyt

Tehokkuuden merkitys O Ennallaan
. O Ei osaa sanoa

0 % 50 % 100 %

KUVA 25. Tehokkuuden kehitys ja merkitys kilpailukykytekign
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7.4. Reitinvalintaan vaikuttavat tekijat

Kaytettavan reitin ja sataman valinta on yleensiigtoimintaa, josta ei voi nimeta
vain yhtd ma&ardavaa tekijaa. Varustamot, kuljaikddet ja asiakkaat vaikuttavat
kaikki valintaan ja reittien muotoutumiseen. ReN@mlinnan ensisijainen paatoksente-
kija on kuitenkin eri riippuen liikenteen tyypistéeollisuuden vientikuljetuksissa teol-
lisuusyritykset ovat maaraavassa asemassa ja jlgdgtavat minka satamien kautta
kuljetukset kulkevat. Muussa liikenteessa sen sijgarustamoiden rooli on selvasti
suurempi. Toki myos tavaravirrat ja asiakkaat obgagatamien valintaa, mutta varus-
tamot pystyvat vaikuttamaan voimakkaasti paatoksiityisesti hinnalla ja liikkenteen
frekvenssilla. Varustamojen kannalta meno- ja pakanteen kohtuullinen tasapaino

on tarkeda ja tama osaltaan ohjaa varustamojematoim

Reitinvalintaan vaikuttavia tekijoita kysyttdessaaktateltaville ei annettu valmiita
vaihtoehtoja vaan maininnat tapahtuivat spontaiamsiastateltavia pyydettiin mainit-
semaan omasta mielestaan tarkein yksittdinen fekijdtta valtaosa vastaajista ei
osannut nimeta yhta yksittaista tekijad. Mainintigatyikin yhteensé 68 kappaletta,
joista keskeisimpiné erottui selkeasti nelja tekijilaita tekijoita ei ehka enaa ole jar-
kevaa laittaa tarkeysjarjestykseen, vaan niiderkitysrnéhtiin jokseenkin yhtalaisina.
Hintaa pidettiin odotetusti yhtend merkittavimmisegkijoistd. Hiukan yllattaen voi-
daan todeta tehokkuuden pieni merkitys haastatetiavdkemyksen mukaan reitinva-
linnan kannalta.

"Ma naen homman niin, etta taalla kaivataan kehidyghan muualla kuin te-
hoissa. Erilaisia spesiaalipalveluita ja joustavtaukaivattaisi enemmankin. Ei
talla maailmankolkalla niin ruuhkaista ole, ettétgisi turboruuvia kauheasti
kiristag”

"Tehokkuus on ilman muuta pitkdssa juoksussa ksskkilpailukeino, erityi-

sesti kun kilpaillaan Venajan ja Baltian satamieaukta. Luotettavuus ja jous-
tavuus on myds merkittavia tekijoita ja niissd Seormatamat on ihan ylivoi-
maisia naapureihin verrattuna. Tietysti nama adittaa akkia haranpyllya
kun mukaan otetaan kustannustekijat. Tehokkuusujat seikat tippuu &kkia
arvoasteikossa jos toinen reitti on parikymmentasenttia edullisempi”

"Hinta ja sen jalkeen hinta on ne jotka kiinnostddo ehka vahan sekin, etta
rahti tulisi suhteellisen ehjana perille”

67



"Kylla meilla ainakin kokonaisuus ratkaisee. Halvemallakin paasisi jossain,
mutta toisaalta luotettavuus ja turvallisuus on déai liikenteessa arvossaan”

"Kyllah&n tdma joustavuus Suomen satamissa on ilagoton juttu meidan
kannaltamme. Jos tulee jotain haikkaa niin kyllkeaotetaan Suomen paassa
kiinni, tuolla isommissa satamissa on ihan turhaata ehdottelemaan yhtaan
mitdan ellet ole joku Maersk tai vastaava”

Tarkeimmat haastateltavien mainitsemat reitinvalint vaikuttavat tekijat on esitetty

kuvassa 26.

Luotettavuus

Hinta

Kapasiteetti

Turvallisuus
Nopeus [
Tehokkuus [ ]
Kokonaisuus 7:|
Muut syyt 7:|

Viranomaist. [ ]

Mainintoja

KUVA 26. Tarkeimmat reitinvalintaan vaikuttavat tekijat.

7.5. Konttiterminaalien kehitystarpeet

Haastateltavilta kysyttiin heidan tarkeimpana p#amsa kehityskohdetta terminaa-
lioperaattorien toiminnassa. Vastaajia pyydettimmisemaan tarkeimpana pitdmansa
kehityskohde, mutta jalleen suuri osa vastaajisaanitsi useamman yhta tarkeana pi-
tamansa seikan. Vastauksista nousi selvasti ésiksi merkittavinta kehityskohdetta,

hinta ja tehokkuus. Hinta oli odotettu tekija kyssla, mutta tehokkuuden kehittamis-

tarpeen voimakasta esille nousua voi pitaa hiuld@tgvana peilattuna kahteen edella
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esitettyyn tulokseen, joissa tehokkuuden merkityarigyisesti korostunut. Tehokkuu-
den kehittamista voidaan pitaa Ioydoksen perustdellvottavana, mutta sita ei kui-

tenkaan pideta merkittavimpana tekijana.

"En tieda voidaanko hinnanpudottamista pitaa keimtisend, mutta kylla se
on toivelistan karjessa. Tehokkuuttakin saisi n@stautta ei ainakaan hintoja
nostamalla”

"Hintoja alas”

"Suurin ongelma on ihan muualla kuin tehoissa. Eyalvelutaso on niin luo-
katonta varsinkin Kotkassa, etta me ei asioitaisil& ollenkaan jos ei olisi
pakko. Hamina on petrannut huomattavasti, muttbégim se néyrtyminen tai-
taa olla pakon sanelemaa kun hommat on karanneetai

"Tehoja kun kasvatetaan, niin jos hinnat ei nousia rikds se tarkoita yksik-
kohintojen laskua. Sillai saataisi kaksi karpastéalglla iskulla”

"Kylla suomalaisten satamien on ilman muuta satpadttehokkuuteen ja laa-
tutekijoihin. Hinnalla kun ei milladn pysty kilpaihaan ja muissakin tekijoissa
etumatka lyhenee koko ajan. Suomen onneksi Pidikmme on niin katastro-
faalinen, ettei se pysty kilpailemaan uusista lissaemillaan”

Tarkeimmat kehitystarpeet terminaalioperaattor@minnassa on esitetty kuvassa 27.

Hinta ‘ |

Tehokkus |

|

Kapasiteetti
Luotettavuus

Viranomaist.

[ 1

I
Turvallisuus [ ]

[ 1

[ ]

[ ]

Kokonaisuus
Nopeus
Muut syyt
0 5 10 15 20 25 30
Mainintoja

KUVA 27. Tarkeimmat kehityskohteet terminaalioperaattor@minnassa.
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7.6. Konttiterminaalien ominaisuudet satamittain

Konttiterminaaleja kasiteltiin haastatteluissalisind yksikkdind, mutta haastattelu-
kyselyn tulokset joudutaan esittdmaan satamittastausten anonymiteetin turvaami-
seksi. Taméa hiukan vaaristaa tulosta muutamiemsatakohdalla, koska eri operaat-
torien valilla koettiin olevan huomattavia tehokkewja. Seuraavassa yhteenveto
haastattelujen tuloksista satamittain. Vastaukgstrkyksiin olivat spontaaneja ts.

kysymykset olivat avoimia, mutta vastaukset on ghtedetty kategorioihin.

7.6.1. Rauma

Rauman sataman liikenne on useiden Suomen sataapiaan hyvin vientipainotteis-
ta. Poikkeuksellisesti muihin satamiin verrattunauRalla liikenteen painottuminen
vientiin sailyy konttilikenteesséakin, joskin huottevasti pienempéna. Rauman sata-
massa toimii ainoastaan yksi konttiterminaaliopgoaeOy Rauma Stevedoring Ltd.

Rauman sataman osalta tuloksiin jossain maariruttai& haastatteluihin osallistunei-
den yritysten maantieteellinen sijainti. Valtaoses$tatelluista toimi joko Paakaupun-
kiseudulla tai Kymenlaaksossa, mutta tatd epasybyeatiin tietoisesti korjaamaan.

Rauman sataman kohdalla tutkimusotanta on kuitejgakin verran muita satamia

suppeampi ja tasta johtuen tulokset vaaristyvgidramin.

Rauman kohdalla keskeisimmiksi tekijoiksi nousitettottomuus ja joustavuus. Kol-
manneksi eniten mainintoja sai luotettavuus. Tudokperusteella voikin pohtia ovat-
ko luotettavuus ja erityisesti joustavuus tehottattas aiheuttavia tekijoita? Rauman
kohdalla on huomioitava vientiliikenteen tuontisomattavasti suurempi maara ja eri-
tyisesti nosturitehojen osalta lastaaminen tapaptultamista hitaammin. Tama lie-
nee yksi tekija tehottoman mielikuvan takana. Rdlartapahtui konttiliikenteessa n.
40 % kasvu vuonna 2006 ja tdmé& on osaltaan saattdiauwaikuttamassa koettuun
tehottomuuteen toiminnan muokkautuessa vastaamsaakaa likennetta. Vastaus-

ten jakauma koskien Rauman satamaa on esitettys&a\z8.
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Tehoton

Joustava

Luotettava |

Sujuva |

Joustamaton |

Tehokas

Hankala

0 5 10 15 20
Mainintoja

KUVA 28. Rauman sataman maareet.

"Kyllahan Raumalla tanssitaan UPM:n pillin mukaaa $e nakyy kaikessa. En
ma tieda milla ne kuvittelisivat parjaavansa joslki olisi jotain kilpailua.”

"Raumalla taisi olla valilla vahan palikat sekaisikun tuli liséda liikennetta.
Hyvin ne kuitenkin loppujen lopuksi siita selvisikka valilla meinasi usko
loppua”

"Raumalla tuntuu olevan vdhan samoja ongelmia kdaminassakin, kai ne
on noita pienempien satamien ongelmia kun olla&adi ynden asiakkaan va-
rassa’

7.6.2. Helsinki

Helsingin sataman tavaraliikenne on viennin ja tunrsuhteen poikkeuksellisen tasa-
painoista Suomen satamien joukossa. Aiemmin liilkeHBlIsingin satamassa oli jopa
tuontipainotteista, mutta viimeisen muutaman vuodj@n liikenne on ollut lahes tar-

kalleen yhta suurta molempiin suuntiin.
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Helsingin sataman osalta tilanne on hiukan poikkeanihin tutkimuksen satamiin

nahden konttilikenteen méaaran laskiessa jo toisermmmna perakkain. Tahan on ollut
vaikuttamassa erityisesti Pietariin tapahtuneiddieg¢nlaivauksien tyrehtyminen kay-
tannossa taysin. Helsingin sataman kohdalla ligemtrakenne on muutoinkin muista
satamista poikkeavaa. Helsingin satamassa valtmosamaaraisesta rahdista muo-
dostuu kappaletavarasta ja tdssa liikenteessa satamselvasti Suomen suurin. Hel-
singin satamassa toimii kaksi konttiterminaaliop#i@ia, Finnsteve Oy ja Multilink

Terminals Ltd.

Helsingin kohdalla oli selke&sti havaittavissa hat@dtavien tietynlainen tunteetto-
muus satamaa kohtaan. Tama heijastui myos haagetauloksiin eri tekijdiden

poikkeuksellisen tasaisuuden muodossa. Muiden satakohdalla kuultin huomat-
tavasti karkevampia kannanottoja seka puolestavegtaan. Helsinkia pidettiin kui-
tenkin tehokkaimpana satamana, joskin eri openaatto/élilla oli pienta hajontaa.
Kuvassa 29. on esitetty vastausten jakauma koskedsingin sataman konttikasittely-

toimintaa.

Tehokas |

Joustava |

Luotettava |

Sujuva |

Joustamaton |

Hankala |

Tehoton |

0 5 10 15 20

Mainintoja

KUVA 29. Helsingin sataman maéareet.
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"Helsingissa homma kylla toimii hyvin. Siella tulgmikkeja kumpaankaan
suuntaan paljon vdhemman kuin muualla ja hommaotenkin tasaisen teho-
kasta”

"Helsingissa joustavuus on ihan eri luokkaa kuimneerkiksi Kotkassa. Siella
ymmarretaan tata feeder-maailmaa selkedasti parhdite

"Helsingista ei oikein osaa sanoa mitdén. Siellanima menee aina samalla
lailla, ei siind ikind paase riemusta kiljumaan nmittartte myodskaan repia
hiuksiaan”

"Onhan se ihan selva juttu, ettd tehojen taytyygrdua taallakin. Se on hyva
puoli, ettd hommat sujuu luotettavasti ja tasalasdsti, toinen juttu on sitten
voidaanko sita pitaa hyvana suorituksena jos horamau aina yhta hitaasti”

"Kiva n&dhda miten nama loppuajat Helsingissd meaeeren Vuosaarta. Alkaa
jotenkin tuntumaan, etta itse kukin jo odotteleauttma ja ihan sata lasissa ei
enéa paineta”

"Hyppays uudelle tasolle tulee Vuosaaren myottaga gilkeen on kylla nailla
muilla tekemista. Ei siina varmaan heti mitdan kadilia tapahdu, mutta pit-
kassa juoksussa varmaan jotain”

7.6.3. Kotka

Vuoden 2000 lopussa Kotkan satamassa, MussalogséijraSuomen ensimmainen
pelkastaan konttilikenteeseen tarkoitettu termind@maéan jalkeen Kotkan satamassa
konttilikenteen kasvu on ollut lahes rgjahdysniiigst vuoden 2006 alkupuoliskolla
Kotkan satama nousi Helsingin ohi Suomen suurimmaksttisatamaksi. Kotkan sa-
tamassa toimii kolme konttiterminaalioperaattori@v@co Oy, Finnsteve Oy seké
Multilink Terminals Ltd.

Kotkan sataman kokonaisliikenne on vientipainotégisnutta konttilikenteessa tuon-
tilikenteen TEU-maara on jopa hiukan vientia smpe Suurena syyna tahan on Ve-
najan transitoliikenteen suuri osuus. Kotkan satameerityisesti pyrkinyt panosta-
maan Vengjan transitoliikenteen palvelemiseen jamonnistunut hyddyntamaan sen
tuomat mahdollisuudet Suomen satamista parhaitémelisten vuosien voimakas
kasvu on aiheuttanut Kotkassa ehka ymmarrettaastiain pullonkauloja satama-

operaatioissa. Vuonna 2006 kasvua konttiliken@&edsn. 26 % ja vuoden 2007 al-
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kupuolella kasvu on jatkunut samankaltaisena. Héelsijen ndkemysten jakauma on
esitetty kuvassa 30.

Luotettava |

Tehoton |

Joustamaton

Hankala |

Sujuva |
Tehokas
Joustava [ |

0 5 10 15 20
Mainintoja

KUVA 30. Kotkan sataman méaareet.

"Kivahan se olisi jos taalla paéassa tehot olisi samhaisia kuin ne on jossain

Hampurissa, mutta en ma tieda olisko siitd vastaakgotya kenellekaan. Se
on kuitenkin ihan sama vaikka se laiva purettaisinissa, jos ne kopat seisoo
sen jalkeen tossa rajalla pari paivaa. Ei siind alkk kuitenkaan kenellekaan

mitaan luvata kun ei tieda onko rajalla jonoa 14 80 kilometri&d”

"Tassa kun vuosien varrella joutunut asioimaan ksl ndissa satamissa niin
taytyy kylla sanoa, etta Helsinki ja Hamina toirsélvasti tehokkaimmin. Kot-
kassa on jotenkin sellaista laiskanpulleaa se toahut aina, kai se on joku

perinteisiin littyvd homma. Rauma on sitten ihanaolukunsa kun ei niiden

ole ikina tarvinnut kilpailla kenenk&én kanssa.k@gsé juoksussa se niiden
homma kuolee omaan mahdottomuuteensa kun toi jpajdirjoutuu tekemaan

omia toimenpiteitaan.”

"Kotkassa on satama tehnyt todella hienon duunihitk@mispuolella, mutta
ahtausliike pitda siella kylla huolen, ettei isorapadistysta paase tapahtu-
maan. Se on saali, ettd ne ei silla puolella tajpakd mahdollisuudet niilla
olisi kehittaa siita reitisté ihan suvereeni trattspuolella”
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"Kotkassa on joskus todella hankalaa saada ylitdighdyksi, en sitten tieda
mista se ihan pohjimmiltaan johtuu. Kotkassa tytkmjan muutenkin todella
epatasaista jos sita vertaa esimerkiksi Haminaan”

"Aidoin kilpailutilanne on talla hetkella Mussalossmutta siellékin tuntuu et-
t& ennemminkin Finnsteve on vajonnut Steveconléakoin, ettd mitd&an isom-
paa parannusta olisi tapahtunut. Mielenkiintoistahd& miten homma menee
Vuosaaressa kun Steveco lahtee sinne. Finnstawé toin hyvin Helsingissa,
ettd Stevecolla on kylla ryhtiliikkeen paikka jeduavat parjata”

7.6.4. Hamina

Haminan sataman liikenne hairiintyi poikkeukseligeahasti vuoden 2005 tyomark-
kinahairididen aikana ja tasta toipuminen kestkgdle vuoteen 2006 asti. Haminan
satama onkin saanut osakseen huomattavaa arvog@kallisissa medioissa viime
aikoina. Taméan tutkimuksen asiantuntijahaastasuiei kuitenkaan mitaan erityista
aihetta talle arvostelulle tullut esille. Arvosteltakana lieneekin myds poliittisia syita
sataman operatiiviseen toimintaan liittyvia syidemella. Haminassa on kaynnissa
merkittava investointiohjelma ja tulevina vuosirsasnaa kehitetaan sek& maapuolel-

la ettd meripuolella (vaylan syventaminen ja oildis

Haminan sataman liikkenne on useimpien muiden Su@atmien tapaan hyvin vien-
tipainotteista, mutta konttiliikenteessa tuontiifkne nousee myds Haminassa vientia
suuremmaksi. Haminan satamassa on vuoden 2007uallalip konttiliikenteen kas-
vu ollut varsin voimakasta muutaman hitaamman kaswoden jalkeen. Haminan
satamassa toimii kaksi konttiterminaalioperaattddaminan sataman omistama Ha-
mina Multimodal Terminals Ky sekd Steveco Oy (viigi@pien tietojen mukaan
naista jalkimmainen olisi ajamassa toimintaansa klaminassa). Haminan saamien

haastattelumainintojen jakauma on esitetty kuvddsa
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KUVA 31. Haminan sataman maareet.

"Haminassa kylla hommat toimii hyvin. En tieda jobiko siité niiden ylikapa-
siteetista vai mistd, mutta ne on todella joustgaanuutenkin kaikki menee
hyvin”

"Hamina yrittaa kylla kovasti kehittaa ja pyristéll Vaikea sanoa mita tulee
loppujen lopuksi tapahtumaan, mutta eteenpainmemoselkeasti tapahtunut”

"Haminassa on tilanne kaikkein vaaristynein, kunagsaa subventoi ahtausfir-
maa ja kaupunki sitten satamaa. Siella ei voi pumistdan kilpailusta vaan
tilanne on kylla viime ellei jopa toissa vuosisadal

"Haminassa toimii tullin kanssa asiat erittdin hyviEi Kotkassakaan isompia
murheita ole ollut, mutta Hamina toimii viel&a parenm”

"Haminassa ne pystyy aika hyvin hyodyntamaan satajaaahtaajan tiivin
suhteen. Hommat toimii yleensa tosi tehokkaasjojestoakin I6ytyy. Se on
kuitenkin aika harvinainen yhdistelm& Suomen satsaii

"Hamina toimii paljon paremmin kuin naapurinsa, lmHaminassa tulee va-
lilla isoja hyppayksia tasossa. Mutta parempi sekdin tasaisen huono”
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8 YHTEENVETO

Lahimerenkulun edistdminen on yksi EU:n painopisteiata ja merikuljetusten ky-

synta tullee jatkamaan kasvuaan Itamerelld. Tartisa@svaatimuksia myos satamien
kehittymiselle. Suomen satamien infrastruktuurivarsin hyvassa kunnossa ja osaa-
misen taso on korkea. Konttilikenteessd Suomeamsiah tavaravirrat ovat kuitenkin

varsin ohuita ja tama aiheuttaa erityishaastettansian tehokkaalle toiminnalle.

Aiemmissa kansainvalisissa tutkimuksissa on havatnttiterminaalien yleinen te-
hottomuus. Wang ja Cullinane esittivdt omassa otikisessaan v. 2006, etta kontti-
terminaalit voisivat toimia keskimaarin jopa yli Haankertaisella teholla nykyiseen
verrattuna. Samassa tutkimuksessa tuotiin esilen@kavian satamien tehottomuus
jopa Itéa-Euroopan satamiin verrattuna. Toisaaltkimuuksessa myos todettiin kontti-
terminaalioperoinnissa vaikuttava suuruuden ekoaamké osaltaan selittda Skandi-

navian satamien tehottomuutta.

Taman tutkimuksen benchmark-osiossa vertailtimdailastinkasittelytehoja ts. nostu-
ritehoja neljan suomalaissataman (Rauma, Helskddka ja Hamina) konttiterminaa-
leissa sekd naiden satamien konttiterminaalieurlakdyton tehokkuutta. Tulosten
mukaan satamien konttiterminaalien tehokkuusmiéles$ennaisesti varsin saman-
tasoisesta suoriutumisesta laivan lastinkasittglpstjastuu lahemmassa tarkastelussa
merkittavid eroja. Kotkan ja Helsingin satamat tom selvitysaineiston perusteella
yleisesti tehokkaimmin, ja kaikkein korkeimpiin teéhin (osassa satamakaynneistd)
ylsi vain Helsinki. Vastaavasti alhaisimmat kadytehot vaikuttivat painottuvan
Rauman ja Haminan satamiin. Tilastoaineiston valaasnna 2006 erityisen leimal-
lista kaikille satamille oli epatasaisuus; osaifstsittelyoperaatioista sujui suhteelli-
sen tehokkaasti mutta heilahtelut olivat suuriaga laivan lastinkasittelytapahtumista
toteutuikin (eri syistd) varsin alhaisella tehqdaosa vastaavasti myos korkealla tehol-
la. Yleisesti on myos tiedossa etta operaattoriisht erot voivat olla hyvin suuria.
Toiminta voi olla hyvinkin tehokasta erityisestafiteissa joissa operaattorilla on vah-
va motivaatio saada alus palveltua nopeasti (elsim.kyseessé on ns. vertikaalisesti
integroitunut toimija), Mikali tehokkuuseroja olisillut mahdollista tarkastella ope-
raattorikohtaisesti, raportoitavat tehokkuuserasiwht todennakoisesti olleet viela

suuremmat.
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Laiturinkayton tehokkuudessa vuositasolla nayttgsiamien kesken olevan hyvin
suuria eroja (noin 460 TEU/laiturimetri vs. noinRZEU/laiturimetri), mutta kuten
todettiin osa erosta saattaa johtua laitureidertdragrilaisista periaatteista, silla osa

laitureista on myds muussa kuin konttikaytossa.

Teknisen kehityksen ohella yksikodiden kasittelyhaikuuteen vaikuttaa vahintaan
yhta paljon ahtaustyon kaytannon jarjestaminennsiata. Tutkimuksessa toteutetuis-
sa yrityshaastatteluissa todettiin, etta laiteitvieseista saatavissa oleva hyoty jaa
usein saamatta, koska laitteita ei voida tyOaikas@sten vuoksi hyddyntaa taysimaa-
raisesti. Kalustoa nahtiin joskus hankitun jopaattaan liilkaa. Tuottavuuden ja tehok-
kuuden kannalta olisi paastavissa samaan loppedrk jos tydaikaa olisi mahdollis-

ta jakaa tasaisemmin.

Haastattelujen ohessa haastattelut toivat voimaltkasille tarpeen logistisen koko-
naisajattelun kehittdmiseen. Haastateltavat pitrdyisesti operatiivisen tason nake-
mysta logistisesta kokonaisuudesta ja sen tarkeyaenartdmisesta vajavaisena. Kul-
jetusketjun tehokkaan toiminnan kannalta olisi étadoan tarkedd nahda kokonaisuus
ja yhden tekijan vaikutus kokonaisuuteen. Rahatiilagdta ja tietoliikennettéa ei osa
haastatelluista kuitenkaan kokenut osaksi logastigiljetusketjua. Nama nahtiin pi-
kemmin omina erillisind prosesseina kuin osananditta logistista prosessia. Myods
muutamilla ylempdaéa johtoa edustavilla haastatdltawii ndkemys, etta logistinen kul-
jetusketju pitaa sisallaan tavaran liikkkumisengmén prosessin hallinnan ja muu on

vain tukitoimintoa talle.

Yrityshaastatteluissa tulivat esille haastateltupgeman kesken&an ristiriitaiset nake-
mykset. Parhaiten tama nakyi ehka pyydettaessdateltavia maarittelema&an vertai-
lun eri satamien ominaisuuksia. Haastatellut mahes$tyivat samoja asioita eri nako-
kulmista. Paallimmaisena haastatteluissa paindttiienkin kuljetusketjun yleisen

toimivuuden ja sujuvuuden merkitys, joita pidetti@hokkuutta merkittadvAmmassa
asemassa. Kilpailukykyisten satamatoimintojen tiidedlevan valttAméaton osa kulje-
tusketjua, mutta yleensa ei kuitenkaan kuljetusreitlintaperuste. Joustavuus ja te-
hokkuus nahtiin jossain maarin toisensa poissutievekijoina ja joustavuus nahtiin

merkittavampana tekijand nimenomaan Suomen satadtgeilukyvyn kannalta. Toi-
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saalta kehitystarpeista kysyttaessa hintakilpaiyhyjalkeen tehokkuuden kehittami-
nen koettiin tarkeimmaksi kehityskohteeksi. Suorsatamien ja kuljetusketjujen suu-
rimpina uhkatekijoina nahtiin kallis hinta ja joastaton tydaikalainsdadanto. Erityi-
sesti tydaikojen suhteen tyytymattomyytta esiirkgikilla osapuolilla asemasta riip-

pumatta.

Tutkimuksen johtopaatoksena on ettd sekéa kansasesdl vertaillen ettd Suomen si-
sdaisesti vertaillen suomalaisten satamien muiderehyominaisuuksien ohella, niiden
konttik&sittelyssa on tehostamisen varaa seka taanomsiakkaan ettd sataman ja ter-
minaalioperaattoreiden kannalta tarkasteltuna. Slmisten satamien kilpailukyvyn
kehittamiseksi olisi tarkeda ettéd ainakin osa padh&oettuja kaytantdja leviaisi laa-
jemmin kayttdon suomalaisissa konttiterminaaleigastkimuksessa havaittiin myos
ettd vastaajasta riippuen ndkemykset esimerkiksiit@alien toiminnan tehokkuudes-
ta voivat olla kesken&éan ristiriitaisia. TAmé& kerbsaltaan siita, etta ei ole syntynyt
satamien toiminnan mittaamisen traditiota. Jokaw#pessa taman varsin vahan tutki-
tun aihepiirin tutkimusta tulisi jatkaa ja edist@aavutettavien tulosten soveltamista
kaytantoon.
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Haastateltavien edustamat vyritykset:

Anaika Group Ltd. Oy

AS Tallink Group

AS Refetra

CMA-CGM Finland Oy Ab
DFDS Transport Finland Oy
Delta Shipping Line

Eimskip

Eurogate Gmbh & Co
Finnlines Oyj

Finnsteve Oy

Hamina Multimodal Terminals Ky
Haminan Satama

Hangon Satama

Helsingin Satama

Hyundai Merchant Maritime Scandinavia
Itella Oyj

John Nurminen Oy

Karl Geuther & Co

Kotkan Satama

Kuehne + Nagel Ltd Oy

Oy Langh Ship Ab

Maersk Finland Oy
Merenkulkulaitos

MSC Finland Oy

Multi-Link Terminals Ltd
Neste Oil Oyj

OOCL Ltd

Oulun Satama

Outokumpu Oyj
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Porin Satama

Port of Tallinn

Rauman Satama

Oy Rauma Stevedoring Ltd.
Oy Saimaa Lines Ltd
Schenker Oy

Simetron Oy

Spliethoff B.V.

Steveco Oy

Stora Enso Oyj

Team Lines Gmbh & Co
Ab Transatlantic

Tullilaitos

Turun Satama

Unifeeder A/S

UPM Kymmene Oyj

USS United Shipping Services Ab
VR
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