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Esipuhe 
 

Suomalaisten konttisatamien toiminnan tehokkuudella on merkitystä ulkomaanliikenteemme ja pal-

velutuotantomme kilpailukyvyn kannalta. Tämän tutkimuksen tavoitteena oli tukea ponnisteluja 

etsittäessä keinoja erityisesti konttiterminaaliemme operatiivisen toiminnan tehostamiseksi. Kehi-

tystyön lähtökohtien selvittämiseksi tehtiin kirjallisuustutkimusta, haettiin kansainvälistä vertailuai-

neistoa sekä toteutettiin vertailu neljän suurimman konttisatamamme kesken kahden yksinkertaisen 

tehokkuusmittarin avulla. Konttiterminaaliemme keskinäisen tilanteen hahmottamisen ohella vertai-

lu toimii toivottavasti myös kehitystyötä motivoivana tekijänä.  Tutkimuksen osana toteutettiin yri-

tyshaastattelu, jonka tarkoituksena oli paitsi kerätä faktatietoja, myös peilata saavutettuja tuloksia 

käytännön toimintaympäristöjen haasteita vasten. 

 

Tutkimus on osa laajempaa tutkimushanketta ”TRANSGOF”, jossa tavoitteena on ollut kehittää 

erityisesti Kaakkois-Suomen elinkeinoelämän satamasidonnaisten yritysten logistista kilpailukykyä. 

Hanketta hallinnoi Kotkan kaupunki, ja hankkeelle saatiin rahoitusta EU:n Kaakkois-Suomi Venä-

jä-naapuruusohjelmasta. Tutkimushanke on toteutettu vv. 2006-2008 Merikotka tutkimuskeskuksen 

koordinoimana. Kymenlaakson ammattikorkeakoulu osallistui projektiin tuottamalla tutkimustietoa 

satamien operatiivisen toiminnan tehostamisesta konttikäsittelyssä, yhteistoiminnan ja koulutuksen 

kehittämistarpeista sekä turvatekniikasta (security) konttikäsittelyyn liittyen. Tämän tutkimuksen on 

tehnyt tutkija Petri Niiranen tukenaan tutkimusjohtaja Jouni Laine. Tutkimusjohtaja Jorma Rytkö-

nen on osallistunut tutkimustulosten käsittelyyn ja raportointiin. Raportin sähköinen PDF-

muotoinen versio, kuten muutkin Kymenlaakson ammattikorkeakoulun TRANSGOF-projektin kir-

jalliset tuotokset ja seminaarijulkaisut löytyvät osoitteesta www.merikotka.fi . 

 

Lopuksi haluamme lausua parhaat kiitokset hankkeen ohjausryhmälle ja Kotkan kaupungille hyväs-

tä yhteistyöstä. Haastattelututkimusosioon osallistuneille tahoille ja henkilöille lausumme myös 

parhaat kiitokset avusta ja neuvoista.  

 

 

Kotka, 27.12.2007, Tekijät 
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TIIVISTELMÄ 
 

Kansainvälisissä tutkimuksissa on havaittu konttiterminaalien toiminnan yleinen tehottomuus. 

Suomessa, jossa konttiliikenteen tavaravirrat ovat varsin ohuita, haasteet konttiterminaalien tehok-

kaalle toiminnalle ovat suuret. Suomalaisten konttisatamien toiminnan tehokkuudella on kuitenkin 

merkitystä ulkomaanliikenteemme ja palvelutuotantomme kilpailukyvyn kannalta. Tämän tutki-

muksen tavoitteena olikin tukea ponnisteluja etsittäessä keinoja erityisesti suomalaisten konttiter-

minaalien operatiivisen toiminnan tehostamiseksi. 

 

Kehitystyön lähtökohtien selvittämiseksi tehokkaan sataman asemaa osana kuljetusketjuja selvitet-

tiin tässä tutkimuksessa aluksi kirjallisuuskatsauksen avulla. Kirjallisuusosion vahvisti käsitystä 

satamaterminaalien tehokkaan toiminnan merkityksestä. Suomalaisten satamien konttiterminaalien 

tehokkuudelle löydettiin tässä osiossa myös kansainvälisiä vertailukohtia.  

 

Vertailututkimusosiossa hyödynnettiin julkista dataa sekä käytettiin yksinkertaisia mittareita laivan 

konttikäsittelyn ja laiturinkäytön tehokkuuden laskemiseksi. Konttikäsittelyn tehokkuutta vertailtiin 

näiden avulla Rauman, Helsingin, Kotkan ja Haminan satamissa. Tulosten mukaan satamien kontti-

terminaalien tehokkuusmielessä näennäisesti varsin samantasoisesta suoriutumisesta laivan lastin-

käsittelystä paljastuu lähemmässä tarkastelussa merkittäviä eroja. Tilastoaineiston valossa vuonna 

2006 erityisen leimallista kaikille satamille oli epätasaisuus; osa lastinkäsittelyoperaatioista sujui 

suhteellisen tehokkaasti mutta vaihtelut tehokkuudessa olivat suuria. Tutkimusaineiston perusteella 

muun muassa vain yhdessä satamassa yllettiin edes osassa satamakäyntejä kaikkein korkeimpiin 

lastinkäsittelytehoihin ja vastaavasti alhaisimmat käsittelytehot vaikuttivat painottuvan kahteen ver-

tailun satamista. Laiturinkäytön tehokkuuden vuositason vertailu osoittaisi sekin satamien kesken 

olevan hyvin suuria eroja. 

 

Tutkimuksen osana toteutettiin yrityshaastattelu, johon osallistui 43 asiantuntijaa 36 organisaatiosta. 

Haastattelujen tarkoituksena oli paitsi kerätä faktatietoja, myös peilata saavutettuja tuloksia käytän-

nön toimintaympäristöjen haasteita vasten. Yrityshaastatteluissa tulivat esille haastateltujen hieman 

keskenään ristiriitaiset näkemykset. Päällimmäisenä haastatteluissa painottui kuljetusketjun yleisen 

toimivuuden ja sujuvuuden merkitys, joita pidettiin tehokkuutta merkittävämmässä asemassa. Toi-

saalta kehitystarpeista kysyttäessä hintakilpailukyvyn jälkeen tehokkuuden kehittäminen koettiin 

tärkeimmäksi kehityskohteeksi. Suomen satamien ja kuljetusketjujen suurimpina uhkatekijöinä näh-

tiin kallis hinta ja joustamaton työaikalainsäädäntö. 
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KÄYTETYT LYHENTEET 
 

 

AKT, Auto- ja Kuljetusalan Työntekijäliitto 
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EU, Euroopan Unioni 

 

ILO,  International Labour Organization 
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IMF, kansainvälinen valuuttarahasto 

 

LVM, Liikenne- ja viestintäministeriö 

 

OSC, Ocean Shipping Consultants 

 

TEU, Twenty foot Equivalent Unit 

 

SECU, Stora-Enson konttijärjestelmä 

 

TRANSGOF, Transport and Logistics of the Gulf of Finland 

 

UNCTAD,  United Nations Conference on Trade And Development 
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1 JOHDANTO 
 

Maailmankaupan kasvu on jo pitkään ollut nopeampaa kuin maailmantalouden yleinen 

kasvu. Kansainvälisen Valuuttarahaston (IMF) raporttien mukaan 1980-luvulta lähtien 

maailmankaupan vuotuinen kasvu on jatkuvasti ylittänyt talouden kasvun. Yhdessä 

kehittyvän telekommunikaation, maailmankaupan vapautumisen ja kansainvälisen 

standardisoinnin kanssa kuljetusalaa voidaan pitää yhtenä globalisaation neljästä kul-

makivestä (Janelle and Beuthe 1997; Kumar ja Hoffman 2002). Kuljetusalalla on glo-

balisaatiossa kahdenlainen rooli, toisaalta kuljetusala toimii globalisaatiokehityksen 

edistäjänä mahdollistamalla tavaroiden ja raaka-aineiden kustannustehokkaan kuljet-

tamisen lähes joka puolelle maailmaa. Toisaalta taas kuljetusala voidaan nähdä yhtenä 

suurimmista globalisaation hyötyjistä kuljetustarpeen voimakkaan kasvun myötä. Ny-

kyaikaiset merikuljetukset yhdessä toimivien satamien kanssa ovat pitkälti mahdollis-

taneet edellä mainitun kehityksen, merikuljetusten muodostaessa noin kaksi kolmas-

osaa koko maailmankaupasta tonneissa mitattuna (UNCTAD 2004). Kansainvälinen 

standardisointi on omalta osaltaan suuresti vaikuttanut kuljetusalaan. Standardisoitujen 

(meri)konttien käyttöönotto ja voimakas yleistyminen on ollut tämän kehityksen ehkä 

merkittävin yksittäinen tekijä. Konteissa tapahtuvat kuljetukset ovat kasvaneet nope-

ammin erityisesti valtameriliikenteessä, mutta myös nopeammin kuin meriliikenne 

yleensä (Kumar ja Hoffman 2002) 

 

Kansainvälisen kaupankäynnin ja hyvinvoinnin yhteys on nähty modernin taloustie-

teen alusta asti. Jo vuonna 1776 julkaistussa Adam Smithin teoksessa Kansojen varal-

lisuus (The Wealth of  Nations 1776) pohdiskellaan varallisuuden ja kansakuntien vä-

lisen kaupankäynnin yhteyttä. Sittemmin on useissa tutkimuksissa todettu kaupan-

käynnin positiivinen vaikutus hyvinvointiin (mm. Frankel ja Romer, 1999). Aiemmin 

satamia on pidetty vain yhtenä linkkinä useiden linkkien joukossa, jotka kytkevät kul-

jetusketjussa tuottajan ja kuluttajan. Viime vuosikymmenten aikana satamien kehitys 

on ollut voimakasta ja satamista on tullut huomattavia logistiikka-alan keskittymiä. Sa-

tamien ja erityisesti konttisatamien kriittinen merkitys globaalille kuljetusjärjestelmälle 

ja kuljetusketjuille on tuotu esille ja analysoitu lukuisissa tutkimuksissa ja selvityksissä 



 
 

 7 

(mm. Notteboom ja Winkelmans 2001; Marlow ja Paixao 2003; Robinson 2004; Wes-

ton ja Robinson 2005). 

 

Suomen logistinen asema ja liiketoimintaympäristö ovat muuttuneet EU:n laajentumi-

sen, Venäjän nopean taloudellisen kasvun, Aasian talouksien nousun ja globalisaation 

myötä. Logistiikka-ala tulee lähitulevaisuudessa kokemaan edelleen haasteita muun 

muassa uusien toimijoiden, materiaali- ja tavaravirtojen ohjautumisen sekä lisääntyvän 

kilpailun takia. Logististen kustannusten ja palvelukyvyn merkitys korostuu liiketoi-

mintaympäristön muuttuessa. Toimiva logistinen kokonaisuus on tässä hyvä tavoite. 

Keskeisenä toimitusketjun osana tehokas suomalainen satama vaikuttaa vähintäänkin 

välillisesti Suomen kilpailukykyyn kansainvälisessä kaupassa. Myös sataman toimin-

tojen ja niihin sidoksissa olevien palveluiden korkea tuottavuus on kyseessä olevien 

palveluelinkeinojen itsensä tulevaisuuden kannalta tärkeää.  

 

EU:n tavoitteena on edistää EU:n ja Venäjän integraatiota ja saavuttaa toimiva strate-

ginen kumppanuus, jota tämä tämäkin tutkimus osaltaan tukee. Logistiikalla on integ-

raatiossa avaintehtävä ja Suomella on jo maantieteellisen sijaintinsa johdosta mahdol-

lisuus olla tämän kumppanuuden edistäjä. Suomen logistisen aseman vahvistamisen 

toimenpideohjelman loppuraportissa tätä asemaa on kuvattu kuvan 1 mukaisesti. 
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 KUVA 1. Suomen asema EU:n ja Venäjän (ja Aasian) välillä (LVM 6/2005). 

 

1.1 Transgof-hanke 
 

Tämä selvitys on osa TRANSGOF-hanketta, jonka taustalla on logistiikka-alan kasva-

va merkitys Kaakkois-Suomen elinkeinoelämälle sekä hyvän kilpailuaseman säilyttä-

minen tulevaisuudessa. Tavoitteena on logistisen kilpailukyvyn kehittäminen Kaak-

kois-Suomessa ja erityisesti yrityksissä, jotka ovat sidoksissa alueen satamiin. Hank-

keessa kehitetään merenkulun logistiikkaa ja siihen liittyviä satamatoimintoja panos-

tamalla alan tutkimus- ja kehitystoimintaan. Hankkeessa tutkitaan Suomen Venäjän 

kaupassa toimivien yritysten ja viranomaisten haasteita ja kehitysnäkymiä. Tulosten 
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perusteella arvioidaan Suomen reitin kehittämistarpeita, verrataan niitä kilpaileviin 

reitteihin ja analysoidaan EU:n ja Venäjän välisen kuljetusliikenteen kehitystä. 

 

Suomen kilpailukyky Venäjän ulkomaankaupan logistiikassa perustuu Hernesniemen 

mukaan maantieteelliseen läheisyyteen, kilpailukykyiseen infrastruktuuriin, kuljetusten 

nopeuteen, turvallisuuteen ja lisäarvopalveluihin sekä pohjimmiltaan logistiseen osaa-

miseen (Hernesniemi et al. 2005). TRANSGOF - hankkeen avulla pyritään paranta-

maan myös logistisen ketjun kokonaistehokkuutta kiinnittämällä huomiota esimerkiksi 

työvoiman tehokkaaseen käyttöön.  

 

Kaakkois-Suomi on logistisesti yksi tärkeimmistä alueista Suomessa ja sen rooli on 

merkittävä erityisesti tarkasteltaessa Suomen vientikuljetuksia ja transitoliikennettä. 

TRANSGOF - hankkeen avulla pyritään vahvistamaan Kotkan ja Haminan seudun eri-

koistumista logistiikan ja satamatoimintojen osaamisalueelle hyödyntäen alan huomat-

tavaa kasvupohjaa. Hankkeesta vastaa Kotkan kaupunki ja se kytkeytyy meriturvalli-

suuden ja -liikenteen tutkimuskeskus Merikotkan toimintaan.  

 

TRANSGOF -hanke koostuu kahdesta toisiaan tukevasta osaprojektista:  

 

1. Merenkulun logististen järjestelmien kehittäminen (WP 1)  

2. Satamatoimintojen ja satamatoimintojen logistiikan kehittäminen (WP 2-3)  

 

Nämä osaprojektit sisältävät työpaketit: WP1, WP2 ja WP3. Osaprojektin 1 toteuttaja-

na toimii Turun Yliopisto ja osaprojektin 2 toteuttajana Kymenlaakson Ammattikor-

keakoulu. Tämä selvitys on osa työpakettia WP2.  

 

 

WP 2: Satamatoimintojen kehittäminen 

 

Työpaketissa 2 osallistuttiin työpaketissa 1 (WP1) tehtävään perusselvitykseen niiltä 

osin kuin se kosketteli satamatoimintoja ja satamissa muihin toimintoihin (kuten ku-

mipyörä-, rautatie- ja merikuljetus) kytkeytyviä liittymäpintoja. Tätä perusselvitystä 

toteutettiin kyselytutkimuksena Kaakkois-Suomen ja erityisesti Kymenlaakson alueen 

merenkulkua ja satamia kuljetuksissaan hyödyntävistä teollisuus- ja logistiikkayrityk-
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sistä, yritysten merenkulkuliiketoiminnan osaamisesta sekä merikuljetusten kehittämi-

seen (erityisesti Venäjän yhteyksiin) liittyvistä keskeisistä haasteista. Tavoitteena oli 

etsiä ratkaisuja kuljetusten kustannustason alentamiseksi ja logistiikan lisäarvopalve-

luiden kehittämiseksi.  

 

Yritysten ja viranomaisten kanssa käydyissä keskusteluissa, sekä tehtyjen havaintojen 

pohjalta on tullut esille useita kehittämistarpeita. Työpaketin puitteissa keskitytään 

seuraaviin aihealueisiin. 

 

1.2 Työpaketin 2 yleiset tavoitteet 
 

1. Satamien operatiivisen toiminnan tehostaminen konttikäsittelyssä.  

 

Konttiterminaalien tehokkuudessa, erityisesti nosturikohtaisissa tehoissa, on Suomessa 

ja muualla Skandinaviassa huomattavasti parannettavaa verrattuna Länsieurooppalai-

siin satamiin (Wang ja Cullinane 2006). Syitä näihin tehokkuuseroihin ei kuitenkaan 

em. tutkimuksessa juurikaan esitetä.  Toimintaa on kuitenkin mahdollista tehostaa 

paitsi teknisin ratkaisuin myös työn organisointia ja operatiivisia prosesseja sekä kou-

lutusta (WP3) kehittämällä. 

 

Alkuperäisenä tutkimusideana oli toteuttaa suomalaisissa satamaterminaaleissa vertai-

lu- eli ns. benchmark-tutkimus. Tästä jouduttiin kuitenkin osin luopumaan tietoaineis-

ton vaikeasta saatavuudesta johtuen. Useat terminaalioperaattorit pitävät tehokkuuslu-

kuja pitkälti liikesalaisuuden piirin kuuluvana tietona. Hankkeen resurssien puitteissa 

ei varsinaiseen kenttätutkimukseen ollut mahdollisuutta. Tämän vuoksi tehokkuuslu-

kujen vertailua suoritetaan pääosin perustuen julkisesti saatavilla olevaan tietoon, joka 

on satama-, ei terminaalikohtaista. Osin tehokkuuslukuja käsitellään anonyymisti.  

 

2. Yhteistoiminnan kehittäminen kuljetusketjun yritysten välillä  

 

Usein yritysten välisessä yhteistoiminnassa on haasteena yritysten poikkeavat liike-

toimintatavoitteet, erot teknisissä valmiuksissa (standardit), organisaatioissa, toiminta-

kulttuureissa jne. Satama on solmukohta jossa kyseiset haasteet kulminoituvat. Työpa-
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ketissa tutkitaan organisaatioiden rajapintojen vaikutusta toiminnan tehokkuuteen ja 

sujuvuuteen sekä ketjun pitkittäissuunnassa (vertikaalinen yhteistoiminta) että sivu-

suunnassa mm. kilpailevien operaattoreiden kesken (horisontaalinen yhteistoiminta).  

 

3. Satamatyön turvallisuuden (security) kehittäminen.  

 

Satamatyön turvallisuuden kehittäminen on tällä hetkellä kansainvälisesti kuuma kes-

kustelunaihe ja tutkimushaaste liittyy erityisesti voimakkaasti kasvaviin kansainväli-

siin konttikuljetuksiin. Turvallisuustekijöiden vaikutus satamaoperaattorien kustannus-

rakenteeseen ja tätä kautta koko kuljetusketjun kustannusrakenteeseen on kasvanut 

voimakkaasti viime vuosina. Esimerkiksi Miamin satamassa turvallisuuteen liittyvät 

kustannukset ovat yli 6-kertaistuneet vuoden 2001 jälkeen (Vickerman 2006). Satama-

työn turvallisuuden kehittäminen koskettelee toimintaprosesseja mutta myös teknolo-

ginen kehitys on tarjoamassa uusia mahdollisuuksia eliminoida kuljetusketjun riskite-

kijöitä. Erityisesti työpaketissa tutkitaan satamaoperaatioiden turvallisuuden ja tehok-

kuuden välisiä suhteita kokonaisketjun kannalta. Tähän aihepiiriin paneudutaan tar-

kemmin syksyn 2007 aikana WP2:n toisessa väliraportissa sekä hankkeen loppurapor-

tissa. 

 

Tässä tutkimuksessa keskitytään erityisesti tavoitteeseen 1 ja osaltaan sivutaan myös 

tavoitteita 2 ja 3. Lisäksi selvitetään ja analysoidaan myös hiukan laajemmin logistii-

kan ja kuljetusketjujen ongelmakohtia sikäli kun se raportin ymmärrettävyyden kan-

nalta on tarpeellista. 
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2 PROJEKTIN TOTEUTUS  
 

Tutkimuksen toteuttajana on meriturvallisuuden ja -liikenteen tutkimuskeskus Merikot-

ka. Aineistonkeruumenetelminä on käytetty kirjallisuus- ja tilastokatsausta, katsausta ai-

empiin aiheesta tehtyihin tutkimuksiin sekä asiantuntijahaastatteluja. Tutkimuksen ta-

voitteena on selvittää Suomen keskeisimpien satamien konttiterminaali-operaattorien te-

hokkuutta erityisesti kokonaiskuljetusketjun näkökulmasta. Tutkimuksen ensimmäisessä 

vaiheessa  on pyritty löytämään mahdolliset tehokkaan toiminnan kannalta haasteita ai-

heuttavat tekijät ja tuottamaan tähän liittyvää tietoa kehitystyön tueksi sekä terminaa-

lioperaattoreille että muille alan toimijoille. Tutkimusta vaikeutti toimialan, erityisesti 

terminaalioperaattorien, näkemys tehokkuuslukujen kuulumisesta liikesalaisuuden pii-

riin. Varsinaisia tehokkuuslukuja tutkimuksen käyttöön antoi vain muutama operaattori 

ja hekin edellyttivät, ettei lukuja julkaista raportissa. 

 

2.1  Katsaus alan kirjallisuuteen ja aiempiin tutki muksiin 
 

Huomioiden konttisatamien keskeisen merkityksen nykyaikaisissa globaaleissa kuljetus-

ketjuissa aihepiiriin liittyvää kirjallisuutta ja tieteellisiä tutkimuksia löytyy verrattain vä-

hän. Aihepiiri voidaankin nähdä tieteellisesti eräänlaisena niche-alueena. Aihepiiriä kos-

kevassa tutkimuksessa keskitytään pitkälti kokonaisten konttisatamien tehokkuuteen, 

jolloin tutkitaan satamien kokonaistehokkuutta laivalta sataman portille asti. Varsinainen 

konttiterminaalien tehokkuutta käsittelevä tutkimustoiminta on kuitenkin aktivoitunut 

1990-luvun jälkipuoliskosta lähtien konttiliikenteen merkityksen jatkuvasti kasvaessa.  

 

Erilaisten suhteellisten tehokkuuksien mittaamiseen tarkoitettua DEA -menetelmää (Da-

ta Envelopment Analysis) hyödyntäviä tutkimuksia on tehty useampia. Näissä tutkimuk-

sissa on yleensä kuitenkin keskitytty suurempien konttisatamien tehokkuuksien ana-

lysointiin. Näidenkin tutkimusten heikkoutena on tunnuslukujen huono vertailtavuus eri-

laisista laskentatavoista johtuen.  

 

Suomen satamia ei näissä tutkimuksissa juuri ole huomioitu ja niitä onkin käsitelty vain 

muutamassa tutkimuksessa (mm. Wang ja Cullinane 2006). Näiden tutkimusten löydök-

siin palataan tarkemmin myöhemmin tässä raportissa.  
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2.2 Asiantuntijahaastattelut 
 

Aineiston keruu tätä raporttia varten on tehty pääosin strukturoimattomilla keskuste-

lunomaisilla haastatteluilla. Haastattelut suoritettiin pääosin avoimilla kysymyksillä ja 

haastateltavia oli etukäteen informoitu sähköpostitse tai puhelimitse haastattelussa käsi-

teltävistä aihepiireistä. Muutamia keskeisiä tekijöitä kartoitettiin puoliavoimilla kysy-

myksillä (Liite 1). Haastattelujen tavoitteena on ollut kartoittaa tutkimuksen aihepiiriä 

ensin yleisellä tasolla ja tämän jälkeen jatkokysymyksillä pureutua syvällisemmin tutki-

muksen kannalta relevantteihin asioihin. Muutamilla jatkohaastatteluilla tarkennettiin 

vielä epäselviksi jääneitä asioita. 

 

Haastattelujen kohderyhmänä olivat erilaisten satamasidonnaisten ja tätä toimialaa lähel-

lä olevien yritysten edustajat. Maantieteellisesti haastatellut henkilöt sijoittuvat luonnol-

lisesti pitkälti suurimpiin satamakaupunkeihin, mutta otantaa pyrittiin tasapainottamaan 

myös muille paikkakunnille. Haastattelut tehtiin pääasiallisesti syksyn 2006 ja talven 

2007 aikana, joitakin täsmentäviä haastatteluja on tehty vielä keväällä 2007. Tutkimuk-

sessa haastateltiin 43 asiantuntijaa 36 eri organisaatiosta. Haastatteluja tehtiin yhteensä 

51 kappaletta jatkohaastattelut mukaan luettuina. Haastattelujen kesto vaihteli suuresti 

haastateltavien vastausten laveuden mukaan. Haastateltavat edustivat satamatoimintoja 

tai niitä lähellä olevia toimialoja. Toimialojen mukainen jakauma on nähtävissä kuvassa 

2. 

Haastateltavat ovat organisaatioissaan sijoittuneet pääasiassa yritysten ylempiin tai kes-

kijohdon tehtäviin. Haastateltavien joukossa on kuitenkin myös operatiivisissa tehtävissä 

toimivia henkilöitä, virkamiehiä sekä yrittäjänä toimivia henkilöitä. Haastateltujen hen-

kilöstöryhmittäinen jaottelu on nähtävissä kuvassa 3. 
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KUVA 3. Haastateltavien henkilöstöryhmittäinen jaottelu 

 

Haastattelujen pohjalta muotoutuneita tietoja voidaan pitää pääpiirteissään varsin luo-

tettavina, koska kaikki haastattelut on tehty henkilökohtaisina haastatteluina joko kas-

vokkain tai puhelimitse. Näin pyrittiin varmistamaan että haastatellut ymmärsivät ky-

symykset tarkoitetulla tavalla ja keskenään samalla tavoin. Haastattelututkimusten ta-

vanomaiset ongelmat on kuitenkin hyvä tiedostaa eli haastateltavien havainnot saatta-

vat olla jossain määrin epäluotettavia tai selektiivisiä. Asioiden yleistäminen ja tarkas-

teleminen irrallisena asiayhteydessään saattaa myös tuottaa vääristynyttä tietoa. Toi-
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KUVA 2.  Haastateltujen toimialat. 
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mialalle on tyypillistä voimakkaat poliittiset mielipiteet ja nämä voivat myös vaikuttaa 

vastausten taustalla. 

 

Vastaushaluttomuutta haastatteluissa esiintyi vähän, mutta valtaosa haastatelluista 

edellyttivät ehdotonta anonymiteettia.  Haastatelluilta on saatu lupa referoida vastauk-

sia, mutta haastattelujen tulokset esitetään tässä raportissa siten, että yksittäisiä haasta-

teltavia on raportista mahdotonta tunnistaa. Raportissa on käytetty tehokeinona suoria 

lainauksia haastatteluista. Nämä lainaukset erottuvat raportissa kursivoituna tekstinä. 

Haastattelut dokumentoitiin kirjallisesti, mutta usean vastaajan sitä pyydettyä, taattiin 

aineiston luottamuksellisuus. 
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3  LOGISTINEN AJATTELU JA KILPAILUKYKY 
 

Sakin mukaan logistiikka on tavaran kuljettamista, säilyttämistä ja käsittelyä, joka liit-

tyy yrityksen läpi virtaavan materiaalin hallintaan. Toisaalta siihen liittyy läheisesti 

myös tavaroihin liittyvien tietojen käsittely ja siirtäminen, sekä niihin liittyvien raha-

virtojen suunnittelu ja toteuttaminen. Kun organisaation eri puolella toteutettavat toi-

minnot liitetään yhdeksi kokonaisuudeksi, syntyy logistinen prosessi, joka alkaa asiak-

kaalta ja päättyy asiakkaalle (Sakki 1997). Tiivistettynä logistiikka on siis tavaravirran 

ja siihen liittyvien tieto- ja rahavirtojen ohjaamista ja toteuttamista.  

 

Logistiikkaa voidaan ajatella myös palvelutuotteena, jota voidaan tuottaa yrityksen si-

sällä tai ostaa siihen erikoistuneelta yritykseltä. Logistiikkapalvelulta, kuten miltä ta-

hansa muultakin palvelulta, vaaditaan seuraavia asioita: virheettömyys, nopeus, luotet-

tavuus, joustavuus ja kustannustehokkuus (Vafídis ja Ojala 1999).  

 

Todellisuudessa tavaravirrat liikkuvat toimitusketjussa, jonka eri toimijat ovat toisiinsa 

nähden asiakkuussuhteessa. Jokaisen toimijan on kyettävä vastaamaan omien asiak-

kaidensa vaatimuksiin, sillä kaikkien toiminta vaikuttaa koko logistisen ketjun tehok-

kuuteen ja loppuasiakkaan kokemuksiin. Nykyisin yritykset panostavat prosessiajatte-

luun, eli koko ketjun toiminnan kontrollointiin, sen sijaan, että keskityttäisiin pelkäs-

tään yksittäisiin toimintoihin. Tällä tavalla työt pystytään jakamaan tehokkaammin oi-

keille tahoille ja raha- ja tietovirtojenkin hallitseminen on helpompaa (Vafídis ja Ojala 

1999). 

 

Liikenne- ja Viestintäministeriön vuonna 2005 julkaisemassa toimenpideohjelmassa 

Suomen logistisen aseman vahvistamiseksi logistiikan toimijat ja rajapinnat on kuvattu 

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

 

Logistiikassa on lähtökohtaisesti nähtävissä eturistiriita. Asiakkaan ja palvelutarjoajan 

edut eivät usein ole samansuuntaiset vaan toisen tulo on toiselle kustannus. Tämä vai-

keuttaa osaltaan erilaisia logistiikan kumppanuusajatuksia sekä tavoitteita läpinäky-

vyyden lisäämisestä. 
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” Logistiikasta ei kyllä monella toimijalla ole mitään käsitystä, nähdään just se 
oma ruutu eikä mitään muuta. Ei kiinnosta yhtään vaikka kontti tippuis mereen 
kunhan sen saa kunnialla pois omista käsistään. Siinä ei kyllä loppuasiakas 
kiinnosta ollenkaan ja mistään Supply Chain Managementistä ei ole tietoa-
kaan” 
 
”Tämä logistisen kokonaisuuden hahmottaminen on heikoissa kantimissa tuol-
la suorittavalla tasolla. Ei ne yleensä näe ollenkaan sitä omaa rooliaan isom-
massa kuvassa. Toki poikkeuksiakin on ja ne yleensä kyllä erottuvat massasta 
aika nopeasti” 

 

Eräs merkittävimmistä Suomen elinkeinoelämän logistisiin järjestelmiin vaikuttavista 

liiketoimintaympäristön muutostekijöistä on globalisoituminen ja siihen liittyvä mark-

kinoiden integroituminen. Globaalilla kilpailulla on kaksisuuntaiset vaikutukset, toi-

saalta joidenkin kotimaisten toimijoiden markkinat muuttuvat globaaleiksi, toisaalta 

taas Suomen markkinoille tulee yhä enemmän globaaleja kilpailijoita. Globalisaation 

yksi ilmenemä on, että monet palvelut voidaan tuottaa maan rajojen ulkopuolella edul-

lisemman työvoiman maissa, logistiikka on kuitenkin pitkälti sidottu paikkaan.   

 

”Kyllä tämä Kiina-ilmiö tässä logistiikassa on keskeinen tekijä. Vaikka nämä 
operaatiot kuljetuspuolella tapahtuvat paikallisesti, niin on tässä maailman 
tuuliakin vähän seurailtava tai muuten putoaa veneestä aika nopeasti” 

 

Globalisaatioon sekä kaupan ja liiketoiminnan kehittymiseen liittyen logistiikka-alan 

liiketoimintaympäristöön kohdistuu muitakin muutostekijöitä, kuten tuotannon keskit-

tyminen ja tuotannon erikoistuminen. Materiaalivirtojen uudenlaisen keskittymisen tai 

hajautumisen ja liikuteltavien tavararyhmien muutosten kautta nämä vaikuttavat logis-

tisiin järjestelmiin ja kuljetuksiin. Muita keskeisiä muutostekijöitä ovat muun muassa 

logistiikka-alan uudet organisoitumismuodot (esim. erilaisten yritysjärjestelyjen avulla 

tapahtuva vertikaalinen integraatio tai vastaavasti erikoistuminen) sekä teknologiset 

innovaatiot esimerkiksi lastinkäsittelyn tai informaatiotekniikan alalla (Kuva 5). 
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KUVA 5. Toimintaympäristön ja logistiikan muutostekijöiden vaikutukset logistiik-

kaan (LVM 52/2005). 

 

Logistinen kilpailukyky on perinteisesti rakentunut ajan, laadun ja kustannusten perus-

teella. Globaalin kilpailun kiristyminen ja verkostoituneet toimintatavat sekä tietotek-

niikan kehittyminen edellyttävät uudentyyppisiä toimenpiteitä kilpailutilanteen paran-

tamiseksi. Näiden onnistumista voidaan arvioida uusilla kilpailukykytekijöillä, joita 

ovat reagoivuus, nuukuus, ketteryys ja älykkyys (European Logistics Association, 

1999). Nämä uudet kilpailutekijät edellyttävät uudenlaisia ajatusmalleja kuljetusketjun 

toimijoilta (Kuva 6). 

 

 

 

KUVA 6. Logistiset kilpailukykytekijät (ELA, 1999). 
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”Eniten on toivomisen varaa tässä kokonaisajattelussa. Mä väitän, että varsi-
naiset hommat osataan ja hoidetaan Suomessa aika hyvin, mutta kokonaisuutta 
ei hahmoteta. Tehokkuus tökkää siihen kun tehdään oma homma mahdollisim-
man hyvin, mutta ei tajuta että joskus seuraavan portaan hommaa voisi helpot-
taa omalla tekemisellään” 
 
”Se on kyllä helppoa keksiä kaiken maailman teorioita tuolla luokkahuoneissa 
ja seminaareissa, mutta kun lunta tulee vaakaan ja pitäis saada kontit lähte-
mään maailmalle niin kyllä siinä on ihan eri jutut joita tarvitaan” 

 

Haastatteluissa tuli (hieman ennakoidusti) voimakkaasti esille tarve logistisen koko-

naisajattelun kehittämiseen. Haastateltavat pitivät erityisesti operatiivisen tason näke-

mystä logistisesta kokonaisuudesta ja sen tärkeyden ymmärtämisestä puutteellisena. 

Kuljetusketjun tehokkaan toiminnan kannalta olisi ehdottoman tärkeää hahmottaa ko-

konaisuus ja yksittäisen tekijän tai toimijan vaikutus kokonaisuuteen. Toisaalta osa 

haastateltavistakaan ei nähnyt rahaliikenteen ja tietoliikenteen merkitystä logistisessa 

kuljetusketjussa siinä roolissa kuin mihin ne nykyajattelussa asetetaan.. Nämä nähtiin 

pikemminkin erillisinä prosesseina kuin osana yhtenäistä logistista prosessia. Muuta-

milla ylempää johtoa edustavilla haastateltavilla oli näkemys, että logistinen kuljetus-

ketju pitää sisällään tavaran liikkumisen ja siihen liittyvän prosessin hallinnan ja muu 

on vain tämän tukitoimintoa. 

  
”Kyllä se logistinen kuljetusketju ja siihen liittyvä tietotaito on nimenomaan si-
tä tavaran kuljettamista. Meillä on sitten ihan omat osastonsa vahtimaan raha-
liikennettä ja tietotekniikka on koko hommassa vaan renkinä. Kyllä asiat edel-
leen sujuu parhaiten kun soitetaan puhelimella tai faxataan, vaikeudet alkaa 
aina siitä kun tietokoneet alkaa puhumaan keskenään. Meillä  on ainakin tosi 
huonot kokemukset näistä automaattisista jutuista” 

 

3.1 Suomen logistinen asema 
 

Vanhan ja paljon käytetyn vertauksen mukaan Suomi on logistisesta näkökulmasta 

katsottuna saari. Tämä vertaus pitää pitkälti paikkansa kulkeehan Suomen ulkomaan-

kaupasta lähes 80 % vesiteitse. Liikenne jakautuu edelleen siten, että Suomen viennistä 

noin 90 % ja tuonnista 70 % hoidetaan meriteitse (LVM 2006). Satamilla on täten 

huomattava merkitys Suomen kansantaloudelle. Suurimmat tavaravirrat keskittyvät ns. 

lähimerenkulun (Short Sea Shipping) alueelle eli Itä- ja Pohjanmeren alueelle. Erityi-
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sesti suuryksikköliikenne on käytännössä kokonaan keskittynyt näille alueille. Suo-

messa on n. 60 satamaa, mutta valtaosa liikenteestä tapahtuu noin 10 sataman kautta. 

Suomen suurin satama tavaraliikenteen tonnimäärän perustella on Kilpilahden satama 

Porvoossa, joka kuitenkin keskittyy yksinomaan nestemäiseen bulk-liikenteeseen.  

 

Konttiliikenne keskittyy muutamaan satamaan. Merkittävää konttiliikennettä on lähin-

nä Rauman, Helsingin, Kotkan ja Haminan satamissa. Suomen suurimpienkin satami-

en tavaravirrat ovat kuitenkin ohuita kansainvälisesti verrattuna. Suomen satamien 

konttiliikenne yhteenlaskettunakaan ei vielä riittäisi maailman 50 suurimman sataman 

joukkoon. Logistiikassa lisäksi etäisyys on haittatekijä, joka hidastaa tavaratoimituksia 

ja aiheuttaa kustannuksia. Suomen maantieteellinen asema ja suomalaisen teollisuuden 

suuri etäisyys päämarkkina- ja hankinta-alueista suhteessa kilpailijoihin asettaa Suo-

men logistiselle järjestelmälle erityisiä vaatimuksia kustannustehokkuuden ja toimi-

tusaikojen suhteen kilpailukyvyn turvaamiseksi. Järjestelmältä edellytetään toimivia ja 

suhteellisen tiheitä merikuljetusyhteyksiä pääkauppakumppanien välillä. Tämän yh-

dessä ohuiden tavaravirtojen ja laivakoon kasvun kanssa voidaan olettaa konttikulje-

tuksissa ohjaavan liikennevirtoja tulevaisuudessa entistä voimakkaammin tiettyihin sa-

tamiin. Satamaverkoston supistaminen vaikuttaisikin loogiselta ratkaisulta, mutta tätä 

muutosta hidastavat usein erilaiset aluepoliittiset ja kunnalliset intressit. Asia ei toi-

saalta muutenkaan ole aina näin suoraviivainen, sillä todelliset asiakkaiden tarpeet 

voivat edelleen puoltaa tiettyjen satamien säilyttämistä (näinhän on tilanne raaka-

ainekuljetuksissa esimerkiksi joidenkin teollisuussatamien kohdalla). Kilpailu ei ta-

pahdu niinkään eri kuljetusmuotojen, eri satamien tai eri yritysten välillä vaan yhteis-

toimintaverkostojen välillä. Nämä yhteistoimintaverkostot sisältävät samassa kuljetus-

ketjussa usean eri alan toimijoita. Näiden verkostojen toimivuus, tehokkuus ja hallinta 

muodostavat keskeisen logistisen haasteen.  

 

”Verkottua pitäisi, mutta meepä tonne kaijalle höpöttelemään jostain verkot-
tumisesta sun muusta, niin saat luottamusmiehen kimppuus saman tien kun heti 
luullaan, että hommat siirretään toiselle firmalle kun verkotutaan” 
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3.2. Satamien rooli logistisessa järjestelmässä 
 

Satamalle on vaikea löytää yksiselitteistä määritelmää. Satamaa voidaan pitää merikul-

jetusketjun kohtana, jossa tavarat tai matkustajat siirtyvät kuljetusvälineestä toiseen tai, 

kun kyseessä ei ole jälleenlastaussatama, yleensä myös kuljetusmuodosta toiseen. Sa-

tamiin on perinteisesti liittynyt kiinteästi myös tavaroiden varastointi. Nykyisin sata-

man laajempana roolina voidaan nähdä toimia erilaisia logistisia palveluita tarjoavana 

kokonaisuutena, jossa varsinainen satamatoiminta muodostaa vain osan kokonaisuu-

desta. Satamien infrastruktuurin ja palveluportfolion toimivuudella on koko suuryksik-

köliikenteen kannalta suuri merkitys. Satamien tulisi tarjota tavaravirralle tarvittaessa 

tehokas läpivirtaus ja tarpeiden mukaiset lisäpalvelut (mahdollisesti myös tilapäisva-

rastointi) mahdollisimman joustavasti, tehokkaasti ja edullisin kustannuksin. Läpivir-

taussataman kyseessä ollen taas satama olisi tehokas osa kuljetusputkea, jonka läpi ta-

vara kulkisi ihanteellisessa tapauksessa lähes pysähtymättä. 

 
”Satamissa on tapahtunut aivan  valtavaa kehitystä viimeisten kymmenen vuo-
den aikana. Nyt siellä aletaan jo tajuamaan, että hommat on hoidettava niinku 
nykyään hoidetaan muuallakin tai sitten hommat loppuu meiltä kokonaan” 

 

Satamat ovat keskeisessä roolissa nykyaikaisessa logistiikkaketjussa. Satamien perus-

toiminnan ei voi katsoa varsinaisesti muuttuneen, mutta satamat ovat joutuneet toimin-

taympäristön uudistuessa voimakkaasti kehittämään toimintatapojaan. Satamatoimin-

nan historia ulottuu kauas menneisyyteen pitkine perinteineen. Satamat toimivat pit-

kään omalla tavalla erityisasemassa omana osin suljettunakin kokonaisuutena. Tämän 

vuoksi historian aikana muokkautuneet toimintatavat säilyivät pitkään muun toimin-

taympäristön voimakkaasta muutoksesta huolimatta. Näiden totuttujen toimintatapojen 

muuttaminen on usein hidasta ja vaikeaa ja satamatoiminnoissa voidaan vielä tänä päi-

vänäkin nähdä erityispiirteitä, jotka istuvat huonosti nykyaikaiseen logistisen ketjun 

tehokkuutta korostavaan ajattelumalliin.   

 

”Satamissa on perinteisesti nämä omat systeeminsä. Se on ihan sama mitä  
johtajat sanoo, kun tosipaikka tulee niin kyllä siellä mennään vanhojen systee-
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mien mukaan. Se vaan täytyy ymmärtää, että se on oma maailmansa ja sinne 
on ihan turha mennä powerpointtien kanssa neuvomaan” 

 

Osana yleisempää kehitystrendiä myös satamilta edellytetään suurempaa tehokkuutta 

ja kokoa. Satamiin sitoutuu huomattavia pääomia, mutta ne ovat myös olleet vaikutus-

alueellaan merkittäviä työllistäjiä ja tulolähteitä. Suomessa perinteisesti kunnat ovatkin 

investoineetkin satamainfrastruktuuriin. Kehitys on kuitenkin kulkemassa suuntaan, 

jossa operaattorit ottavat yhä enemmän kokonaisvastuuta satamien investoinneista - 

omine pääoman tuottovaatimuksineen. Kilpailun kiristyessä tavaran käsittelystä saata-

va hinta kuitenkin pienenee, joten kannattava toimintaa vaatii suuria tavaramääriä. 

Mittakaava- eli skaalaetujen (suuruuden ekonomia) saavuttamiseksi yksiköiden teho-

kas käyttö tukee liikenteen keskittämistä ja edullista onkin (mikäli palvelutarve sen 

sallii), että suuret toimijat käsittelevät keskitetysti suuria tavaramääriä. Tähän meka-

nismiin kytkeytyy myös uusien palvelukokonaisuuksien muodostuminen. Sen lisäksi 

että suuruuden ekonomiaa voidaan saavuttaa toiminnoissa erikoistumalla ja keskitty-

mällä tiettyyn ketjun vaiheeseen sekä mahdollisesti laajentumalla sivuttaisuunnassa 

uusille maantieteellisille alueille), voi mittakaavaetuja tavoiteltaessa tapahtua integroi-

tumista tapahtua myös toimitusketjun suunnassa. Kuvassa 7 on havainnollistettu näistä 

jälkimmäistä eli jakeluketjun integraatiokehitystä suhteessa suuruuden ekonomiaan. 

 

 

KUVA 7. Jakeluketjun integraatio (Notteboom ja Rodrigue, 2004). 
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”Näiden keskusliikkeiden ja muiden isojen maahantuojien kuljetukset on niin 
virtaviivaistettuja, että siinä on tosi kovat paineet kaikilla toimijoilla. Ja erityi-
sesti se korostuu sitten satamassa. Jos laiva on vaikkapa kelin takia päivän 
myöhässä, niin se pitäisi sitten ottaa satamassa kiinni ja kyllä sen kaikki tietää 
onko se mahdollista. Mutta ei se estä asiakkaita vaatimasta sitä” 

 

Vertikaalisesti integraatiosta on käytännössä saavutettavissa myös toiminnallisia etuja 

muun muassa yhteisten tavoitteiden asetannan ja paremman kommunikaation kautta. 

Terminaalipalvelujen ja satamaoperoinnin tehtävänä on linkittää kuljetusketjun osat 

toisiinsa ja tarjota erilaisia lisäarvopalveluja. Muun muassa toimiva informaation välit-

täminen ja yhteisen tavoitteen asettaminen ketjun eri vaiheiden välillä mahdollistaa te-

hokkaamman toiminnan. Tästä on Suomessakin käytännön kokemusta 1990-luvun lo-

pulta jolloin Containerships Ltd Oy:n Helsingin terminaalissa saavutettiin ns. aikatau-

lutetulla viikottaisilla laivoilla esimerkiksi vuonna 1997 keskiarvona laivatyössä 37 

nostoa/h yhdellä nosturilla (laskettu perustuen ns. narut kiinni – narut irti –aikaan sisäl-

täen häiriöt, kuljettajien vaihdot jne.) (Laine 2005). Erityisesti aluskoon kasvaessa tällä 

teholla on kasvava merkitys, sillä laivan kapasiteetin hyödyntämiseksi laivojen sata-

massa oloaika on pidettävä mahdollisimman lyhyenä. Standardoitujen suuryksiköiden 

ja niiden käsittelyyn soveltuvan (standardoidun) lastinkäsittelykaluston käyttö nopeut-

taa osaltaan satamien lastinkäsittelyn kehitystä.  

 

Lastinkäsittelystä satamissa vastaa yleensä satamaoperaattoriyritys. Näiden yritysten 

toimialaan kuuluu varsinaisen ahtaustoiminnan lisäksi mm. varastointi, rahtiin liittyvä 

järjestely ja kuljetukset. Toisin sanoen suuri osa sataman sisäisestä logistiikkaketjusta 

on ketjun suunnassa integroitunutta. Suomen satamien erityispiirteenä voidaan nähdä 

operaattoriyritysten vähälukuisuus, operoinnin on perinteisesti hoitanut yksi operaatto-

ri satamaa kohti, osin perinteistä mutta osin myös liiketaloudellisista syistä. Nyt tilanne 

on kuitenkin muuttumassa, ja satamaoperaattorit ovat laajentaneet toimintaansa muihin 

satamiin. Tämä näkyy tulevaisuudessa kilpailun lisääntymisenä satamatoiminnoissa ja 

silloin hintakilpailun ohella on mahdollista, että kilpailuetua haetaan myös toimintojen 

kehittämisen kautta (LVM 52/2005). 

 
”Tää tilanne on aivan järjetön. Satamissa on tapahtunut aivan mieletöntä kehi-
tystä viimeisten 10 vuoden aikana ja ne toimii tosi hyvin. Tullissa on tapahtu-
nut melkein samanlaista kehitystä ja se on yksi syy miksi Suomen satamien 
kautta transito on kehittynyt niin paljon. Mutta sitten on tämä monopoliyritys 
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tässä, joka ei ole muuttunut miksikään. Tai ei ainakaan parempaan suuntaan. 
Voin vakuuttaa, että jos olisi jotain järkeviä vaihtoehtoja niin me ei toimittaisi 
niiden kanssa enää päivääkään. Mutta kun ei ole ja ne tietää sen ihan tark-
kaan..” 

 

Satama-alueella tapahtuva ahtaustyö kuuluu ensisijaisesti ILO 137 -yleissopimuksen 

mukaan rekisteröidyille satamatyöntekijöille. Auto- ja Kuljetusalan Työntekijäliiton 

(AKT) näkemyksen mukaan liittoon kuuluvilla on etusija lastin kiinnitykseen ja irro-

tukseen sekä satamassa että aluksella. AKT:n kanta on pitkälti kielteinen sekä lastin ir-

rotukseen ja kiinnitykseen miehistön toimesta laivan liikkuessa että alusten miehistön 

tekemään lastaukseen ja purkuun satamassa.  

 

”Ei tätä samaa virttä viitsisi aina laulaa, mutta kyllä toi AKT on sellainen teki-
jä tässä ketjussa, että se on aivan sama vaikka muut tekis mitä niin ne saa 
hommat aina menemään vaikeaksi. Jos tähän ahtaushommaan saataisi joku 
tolkku niin väittäisin että tehot nousisi heti 50 prossaa ja kustannukset laskisi 
saman verran. Siellä vaan yritetään pysytellä kaukana viime vuosisadalla ta-
juamatta, että kyllä se maailma kaikilla muillakin on muuttunut.” 
 
”Mun mielestä ahtausliikkeitä haukutaan välillä ihan turhaan. Jokaisella meil-
lä on omat koukkunsa tässä hommassa ja kyllä meidän kokemukset on pääasi-
assa positiivisia. Ei se kuitenkaan ihan helppoa ole näillä reunaehdoilla tuolla 
toimia satoi tai paistoi. Kyllä se pitäisi tajuta, että näitä hommia on helppo 
suunnitella jossain toimistossa, mutta käytännön homma on vähän eri. Ja ei 
tässä muutenkaan missään Singaporessa olla.” 

 

3.3. Konttiliikenteen määritelmää 
 

Suuryksikkökuljetuksella tarkoitetaan tavaran kuljettamista kuormattuna suuryksik-

köön. Näitä suuryksiköitä ovat lähinnä ISO-kontit, muut konttiyksiköt, vaihtokorit ja 

puoliperävaunut. Kansainvälisissä kuljetuksissa erilaisten suuryksikköjen, erityisesti 

konttien, tulee edelleen lisääntymään (LVM 52/2005).  

 

Nykyisten maailmankaupan trendien myötä konttiliikenteen merkitys on huomattavasti 

kasvavut. Pääasiallisena syynä tähän on konttiliikenteen lukuiset tekniset ja taloudelli-

set edut konventionaaliseen kappaletavaraliikenteeseen verrattuna.  Varsinaisia eri-

koistuneita konttisatamia ei kuitenkaan juurikaan ole, vaan konttisatamalla tarkoitetaan 

yleensä puhekielessä satamanosaa, jota tässäkin tutkimuksessa kutsutaan konttitermi-

naaliksi. Isossa satamassa konttiterminaaleja ja terminaalioperaattoreita saattaa toimia 
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useitakin, mm. Rotterdamin ja Los Angelesin/Long Beachin satamissa toimii toista-

kymmentä terminaalioperaattoria. 

 

3.3.1. Konttiliikenteen historiaa 
 

Nykyaikaisen standardisoidun kontin keksijänä voidaan pitää Malcolm McLeania, joka 

1950-luvun loppupuolella aloitti konttiliikenteen omistamansa Sea/Land-line varusta-

mon aluksilla. Ensimmäinen konttikuljetus tapahtui konttikäyttöön muunnetulla öljy-

tankkerilla Newarkista Houstoniin USA:ssa v. 1956. Konttien varsinaiseen läpimur-

toon meni kuitenkin vielä aikaa yli vuosikymmen ja vasta 1970-luvun alkupuolella 

konttien varsinaisen yleistymisen voidaan katsoa alkaneen. Tuolloin myös valmistuivat 

ensimmäiset konttien kuljettamiseen erikoistuneet laivat. Ensimmäinen Suomesta lii-

kennöinyt konttilinja aloitettiin 1960-luvun lopulla Porin ja Iso-Britannian Hullin välil-

lä.  

 

Nykyiset ISO-standardin mukaiset kontit ovat standardoituja kuljetusyksiköitä, joiden 

mitat, lujuus ja kantavuus on määritelty. Konttien standardinmukainen leveys on 8 jal-

kaa (2,44 metriä) ja korkeus 8,6 jalkaa (2,60 metriä).  Kontteja on laajemmassa käytös-

sä kolmea eri kokoa, 20 (6,06 metriä), 40 (12,19 metriä) ja 45 jalkaa (n. 13,7 metriä) 

pitkiä (ISO-kontteja on myös koot 10 ja 30 jalkaa). Euroopassa 45 jalan konttien käyt-

tö on yleistymässä, Yhdysvalloissa käytetään myös kokoja 48 ja 56 jalkaa. Liikentee-

seen on jo tullut feeder-aluksia, joiden konttiruuma on mitoitettu nimenomaan 45 jalan 

konteille. Konttiliikenteen käsittelymäärät ja kapasiteetit ilmoitetaan yleisesti mittayk-

siköllä TEU (Twenty foot Equivalent Unit) eli 20 jalan kontteina. 

  

Kontteja arvioidaan tällä hetkellä maailmassa olevan jo yli 20 miljoonaa kappaletta ja 

vuonna 2005 maailman konttisatamissa käsiteltiin yhteensä noin 399 miljoonaa 

TEU:ta, tyhjät ja edelleenlaivattavat kontit mukaan luettuina (Drewry Shipping Con-

sultants 2006). Kuvassa 8 esitetään maailman satamissa käsitellyt kontit miljoonina 

TEU:na ilmoitettuna. 
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Yhteensä Port to port Tyhjät 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 käsitellyt kontit (Drewry Shipping Consultants 

2006). 

 

Kontteja käsitellään tarkoitukseen suunnitelluilla nostureilla, trukeilla ja lukeilla yleen-

sä nostamalla kulmakappaleista, jotka ovat vakiomuotoisia ja sijaitsevat vakioiduissa 

paikoissa. Konteissa kuljetettiin aiemmin erityisesti arvokasta tai herkkää tavaraa. Ny-

kyisin lähes kaikkea tavaraa voidaan kuljettaa konteissa ja käytössä onkin erilaisia eri-

koiskontteja mm. lämpötilasäädeltyjä yksiköitä esimerkiksi kylmäkuljetuksia varten, 

säiliökontteja nestelasteille sekä open-top kontteja esimerkiksi ylikorkeille lasteille. 

Käytössä on myös erilaisia ISO-standardin ulkopuolisia konttijärjestelmiä, joista esi-

merkkinä Stora Enson SECU-järjestelmä. 

 

Konttiliikenteen kehityksessä voidaan nähdä erilaisia kehitysvaiheita, joita havainnol-

listetaan kuvassa 9 (Ashar 2002). Ensimmäisessä kehitysvaiheessa tehostui erityisesti 

tavarankäsittely laivan ja sataman välillä; työssä tapahtui tuottavuusloikka. Seuraavas-

sa vaiheessa toteutui intermodaalisten kuljetusten läpilyönti, joka mahdollisti tavaran 

kuljettamisen konteissa pitkällekin sisämaahan. Kolmannessa vaiheessa siirryttiin hub- 

ja feeder-satamajärjestelmään eli kontteja kuljetettiin valtamerialuksilla suurin hub-

satamiin, joissa kontit siirretään pienempiin feeder-laivoihin, joilla ne kuljetetaan lo-

pulliseen määräsatamaan. Tällä hetkellä elämme neljättä vaihetta, johon liittyy erityi-

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

 

Konttiliikenne on jo parin vuosikymmenen ajan ollut nopeimmin kasvava meriliiken-

teen sektori. Suuruuden ekonomian myötä suuryksiköiden käytön voidaan olettaa tule-

vaisuudessa edelleen kasvavan ja kasvun arvioidaan jatkuvan noin yhdeksän prosentin 

vuosivauhdilla (LVM 6/2005). Kuvassa 10 esitetään konttiliikenteen kasvu maailman 

10 suurimmassa konttisatamassa viimeisten 35 vuoden aikana. Vuonna 2000 nämä 10 

suurinta satamaa käsittelivät n. 84 miljoonaa TEU:ta. Vuonna 2005 käsiteltyjen yksi-

köiden määrä oli jo 120 miljoonaa TEU:ta (minkä jälkeen kasvu on edelleen jatkunut 

voimakkaana) (Containerisation International Online 2006).  
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KUVA 10. Konttiliikenteen kehitys maailman 10 suurimmassa satamassa 1970 – 2005 

(Containerisation International Online 2006). 

 

Myös Suomen satamissa konttiliikenteen kasvu on ollut varsin voimakasta viimeisen 

vuosikymmenen aikana. Vuonna 2005 kasvu oli kuitenkin ainoastaan 0,7 % johtuen 

työmarkkinahäiriöistä. Joidenkin satamien osalta näistä häiriöistä toipuminen tapahtui 

lopullisesti vasta vuoden 2006 puolella, jolloin konttiliikenne kuitenkin kasvoi jo yli 7 

% ollen yhteensä n. 1,4 miljoonaa  TEU:ta. Kuvassa 11 on esitetty konttiliikenteen 

kasvu Suomen satamissa vuosina 1995 -2006. 
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KUVA 11. Konttiliikenne Suomen satamissa 1995-2006 (MKL, 2007). 

 

Kuvassa 12 vastaavasti havainnollistetaan tässä selvityksessä mukana olevien satamien 

liikenteen kasvua vuosina 2003-2006. Rauman satamassa kasvua vuoden 2006 aikana 

oli 40,5% ja Kotkan satamassakin 26%. Molemmat näistä satamista kuuluivat Euroo-

pan kymmenen eniten kasvaneen konttisataman joukkoon (ESPO 2007).  
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KUVA 12.  Konttiliikenteen kasvu satamittain vuosina 2003 - 2007 (MKL, 2007). 
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3.3.2. Konttiliikenne tänään 
 

Konttikuljetukset ovat tyypillisesti suurten volyymien ja suhteellisen pienten tulos-

marginaalien liiketoimintaa. Konttiliikenteessä on kyse kontitetuista tavaravirroista ja 

niiden muodostamasta logistisesta kokonaisuudesta. Konttiliikenteessä joudutaan usein 

kuljettamaan toiseen suuntaan tyhjiä kontteja tavaravirtojen epäsuhdasta johtuen, mikä 

asettaa haasteita koko järjestelmälle ja erityisesti kaluston tehokkaalle hyödyntämisel-

le. 

 

Konttien käyttö mahdollistaa nopean lastinkäsittelyn, mikä vähentää alusten seisonta-

aikaa satamissa. Tämä edellyttää kuitenkin kehittyneen lastinkäsittelyteknologian hyö-

dyntämistä. Osa konttialuksista on erittäin nopeita, mutta erityisesti lyhyillä reiteillä 

aluksen kulkunopeuttakin merkittävämpi tekijä on lastin käsittelyn nopeus ja tätä kaut-

ta satamassaoloajan minimointi. Satamien palvelutaso muodostuukin näin konttikulje-

tusketjussa kriittiseksi tekijäksi ja kuljetusketjun tehokkuuden kannalta on tärkeää pa-

nostaa konttisatamien ja niiden takamaan läpäisykykyyn. 

 

Laine ja Vepsäläinen esittävät esimerkkilaskelman jossa shortsea-liikenteessä 2000:n 

merimailin edestakaisella reitillä 1000 TEU:n feeder-aluksen lastinkäsittelynopeus on 

30 TEU/h ja nopeus merellä 20 solmua. Tällöin alus olisi merellä 43 % ajasta ja 57 % 

satamassa. Näin ollen lastausnopeuden kasvattaminen lyhentää tehokkaammin kierto-

matkaan kuluvaa kokonaisaikaa kuin ajonopeuden kasvattaminen merellä (Laine ja 

Vepsäläinen 1994). Sataman lastinkäsittelyn tuntuva tehostaminen on usein mahdollis-

ta hallinnollisella päätöksellä ja/tai työ järjestelyä muuttamalla ilman suuria investoin-

teja. Vastaavan prosentuaalisen vaikutuksen saamiseksi on laivaan tehtävä merkittävä 

investointi. Nykyisillä polttoaineen hinnoilla laivan nopeuden kasvattamisesta merellä 

on lisäksi muodostumassa myös operatiivisesti yhä kalliimpi tapa kasvattaa alusten 

tuottavuutta. Pidemmillä reiteillä voidaan pitää jopa taloudellisesti perusteltuna yhden 

aluksen lisäämistä liikenteeseen kapasiteetin kasvattamiseksi mieluummin kuin kasvat-

taa vastaavasti ajonopeutta. 
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Suomalaisen meriliikenteen eräänä erityispiirteenä on trailereiden merkittävä rooli lä-

himerenkulussa. Suomen ulkomaankaupasta suuri osa tapahtuu lyhyen merimatkan 

päähän Euroopan maiden kanssa ja näissä kuljetuksissa kontti menettää osan kilpailu-

kyvystään mikäli myös maaveto asiakkaalle on lyhyt. Erityisesti Itämeren liikenteessä 

traileri on edelleen tärkein suuryksikkö, mutta konttien on ennustettu syrjäyttävän trai-

lerit tulevaisuudessa. Syynä tähän muutokseen pidetään Euroopan tieliikenteen ongel-

mia ja liikenteen siirtymisestä enenevässä määrin rautateille (LVM 52/2005). Rautatie-

liikenteessä kontti on käsiteltävissä helpommin kuin traileri. Konttien käsittely sata-

missa on helppoa, mutta satamien ulkopuolella usein hankalaa tarvittavan nostokalus-

ton puuttuessa 

 

3.3.3. Konttivarustamot 
 

Konttiliikenteen räjähdysmäisen kehityksen on mahdollistanut laivakokojen jatkuva 

kasvu sekä konttisatamien kasvanut lastinkäsittelykapasiteetti ja –tehokkuus. Laiva-

koon kasvun rajojen on jo muutamaan kertaan oletettu tulleen vastaan mm. erilaisista 

teknisistä seikoista johtuen. Laivakokoja on toistaiseksi kuitenkin pystytty kasvatta-

maan ja tällä hetkellä suurin konttialus on Maersk-varustamon 11 000 TEU:n vetoinen 

Emma Maersk. Edellä mainittu TEU-kapasiteetti on aluksen virallinen laskennallinen 

kapasiteetti, mutta todellisuudessa laivan kapasiteetti lienee yli 13 000 TEU:ta. Alus-

ten koon edelleen kasvaessa on tarvittavien skaalaetujen saavuttamiseksi satamaope-

roinnin tehostuttava. Suurimman kokoluokan alusten kohdalla yhä harvempi satama 

pystyy niitä edes vastaanottamaan. Alusten koon kasvaessa on siis myös konttitermi-

naalien kasvettava pystyäkseen tarjoamaan tehokkaita lastinkäsittelypalveluita. 

 

Konttivarustamoille on viime vuosina ollut tyypillistä voimakas keskittyminen ja kol-

me suurinta varustamoa hallitseekin kolmannesta maailman kapasiteetista TEU-

määräisesti mitattuna. Kuvassa 13 esitellään 30 suurinta konttivarustamoa suuruusjär-

jestyksessä. 

 

 



 
 

 33 

 

 

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

 

 

3.3.4. Konttiterminaalit 
 

Investoiminen aina suurempiin aluksiin on ollut perinteinen tapa kasvattaa tavaran kul-

jetuskapasiteettia ja tätä kautta kasvattaa myös tulovirtaa. Vastaavasti nämä investoin-

nit erikoistuneisiin jättiläismäisiin aluksiin vaativat voimakkaita investointeja myös sa-

tamilta sekä infra- että superstruktuuriin. Terminaalioperaattorit ovatkin joutuneet to-

tuttelemaan täysin uudenlaiseen entistäkin kireämpään kilpailuympäristöön sekä sisäi-

sesti että ulkoisesti. Sisäisesti vaaditaan niukkojen resurssien allokointia kilpailukykyi-

sellä tavalla. Vastaavasti ulkoisesti keskeisenä muutoksena on ollut kilpailun kiristy-

minen sekä satamien välillä että satamien sisällä toimialan monopolististen piirteiden 

hämärtyessä. 
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”ainahan sitä huudetaan kilpailun perään, mutta kyllä mä väitän että palvelu-
taso vaan huononee jos näillä volyymeilla pitäisi elättää useampia operaatto-
reita. Tai sitten AKT:n pitäisi ottaa ihan eri lähestymistapa koko hommaan, 
nykyisillä ehdoilla ei elätä millään useampia operaattoreita. Täytyy kuitenkin 
ymmärtää, että tällä alalla vaaditaan aika isot investoinnit ennen kuin homma 
saadaan käyntiin” 

 

 

Terminaalioperointi vaatii huomattavia investointeja laivakokojen jatkuvasti kasvaes-

sa, missä kehityksessä on pienempien toimijoiden vaikea pysyä mukana. Myös kontti-

terminaalioperaatioiden toimiala on maailmalla keskittynyt voimakkaasti viime vuosi-

na. Tällä hetkellä neljä suurinta alan toimijaa hallitsee yli 40 % maailmanmarkkinoista 

(Dynamar, 2007). Erityisen huomionarvoista on suurimpien toimijoiden levittäytymi-

nen globaalisti (samalla hajauttavat alueellisten suhdannevaihteluiden riskiä). Suomen 

markkinoilla ei perinteisesti globaaleja ole ollut toimijoita lähinnä markkinoiden pie-

nuudesta johtuen. Kansainvälistyminen on kuitenkin jo tälläkin toimialalla alkanut ja 

Itämeren liikenteen ja Venäjän merkityksen jatkuva kasvu tuonee Suomen markkinoil-

le lisää kansainvälisiä toimijoita. 

 

Eurooppalaiset satamat ovat erityisen kovassa kilpailutilanteessa johtuen osin Euroo-

pan kehittyneistä sisämaan kuljetusjärjestelmistä ja osittain maantieteellisistä seikoista 

(paljon satamia lähekkäin). Perinteisesti neuvotteluvoima on ollut varustamoilla, eri-

tyisesti Euroopassa, kun varustamoilla on ollut useita satamia joista valita ja terminaa-

lit isoine investointeineen ovat olleet jopa hiukan heidän ”armoillaan”. Konttiterminaa-

lien keskittyminen ja yrityskoon kasvu onkin tasoittanut terminaalioperaattorien neu-

votteluvoimaa varustamoiden suhteen. 

 

Konttiterminaalikapasiteetin kehitys Euroopassa on jossain määrin jäljessä laivojen 

kapasiteetin kasvua. Syynä tähän on useiden terminaalien rakennus- ja laajennushank-

keiden myöhästyminen. Syyt näihin viivästymiseen ovat hyvin moninaiset mm. poliit-

tiset, juridiset ja ympäristösyyt. Nämä viivästymiset ovat aiheuttaneet joidenkin Keski-

Euroopan satamien pahan ruuhkautumisen liikenteen ruuhkahuippujen aikaan. Laivo-

jen käyntisatamien vähentyessä voidaan olettaa toimitusketjujen suuntautuvan edulli-

simmille reiteille ja tämä puolestaan johtaa liikenteen keskittymiseen entisestään. Lii-

kenteen keskittyminen aiheuttaa kuitenkin suuria ongelmia satamien ruuhkautumisen 

muodossa ja useat Euroopan suurista satamista on jo pahoin ruuhkautuneita. Erityisesti 
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satamaoperoinnin joustavuus vähenee huomattavasti käyttöasteen ylittäessä 90 % (Ap-

pleton 2005). Keski-Euroopan satamien ruuhkautuminen tuo luonnollisesti heijaste-

vaikutuksia myös feeder-liikenteeseen ja edelleen Suomen satamiin.  

 

”vaikea sitä on käsittää, että tässä muutaman sadan kilometrin pätkällä on 
useampia  tämmösiä suhteellisen pieniä satamia kun koko liikenne hoituisi te-
hokkaimmin yhden sataman kautta. Se on tietysti selvää, että Helsinki tulee ai-
na pysymään erillään Kotkasta ja Haminasta, mutta se on kyllä järjen köyhyyt-
tä ettei ne kaksi saa toimintaansa yhdistettyä. Siitä kärsii kaikki ja viime kädes-
sä asiakas maksaa sitten näiden paikallispolitiikkojen hölmöilyt” 

 

Laivaliikenteen kehityksen määrittelevät pitkälti taloudelliset tekijät. Mahdollisuudet 

vaikuttaa esimerkiksi hintatasoon riippuvat kuitenkin suhdannetilanteesta. Varmin tapa 

lisätä tuottoja on kasvattaa tehokkuutta. Valtamerilaivojen koon kasvu heijastuu myös 

feeder-laivojen kokoon. Laivakoon kasvaessa myös laivojen pääomakulut ja päiväkus-

tannukset kasvavat, joten laivojen kääntöaikaa satamissa pyritään lyhentämään ja 

käyntisatamia vähentämään. Tämä edellyttää panostuksia satamatoimintojen tehosta-

miseen. Joidenkin arvioiden mukaan feeder-laivojen koko saattaa jopa kaksinkertaistua 

lähivuosina ja on mahdollista, että tulevaisuudessa feeder-liikenne palvelee ainoastaan 

yhtä satamaa Suomessa (LVM 52/2005). On kuitenkin huomattava, että aluskoon kas-

vu ei voi tapahtua frekvenssin kustannuksella ja tämä saattaa hidastaa Itämeren liiken-

teen feeder-laivojen koon kasvua. 

 

Periaatteessa voisi olla mahdollista, että Itämerellä alkaisi liikennöidä valtamerialuksia 

esimerkiksi Pietariin, jolloin Suomen satamien liikenne hoidettaisi syöttöliikenteenä 

Pietarista. Ainakin lyhyellä tähtäimellä tämä vaikuttaisi epätodennäköiseltä skenaariol-

ta ja tutkimushaastatteluissa ei saatu mitään tähän viittaavaa tietoa. 
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4  TEHOKKUUDEN JA TUOTTAVUUDEN MÄÄRITELMÄÄ 
  

4.1 Yleistä tehokkuudesta ja tuottavuudesta 
 

Tuottavuus ja sen kohottaminen on yrityksissä arkipäiväinen puheenaihe ja tuottavuu-

den kohottamisen tärkeydestä ollaan yksimielisiä. Tuottavuuden nimellä voidaan kui-

tenkin puhua useista hyvin erilaisista asioista. Tuottavuus sekoitetaan terminä usein 

erityisesti tehokkuuteen, mutta myös kannattavuuteen ja yleiseen taloudellisuuteen. 

Julkisessa keskustelussa tuottavuus samaistetaan usein työn tuottavuuteen (vaikka 

tuottavuudella on monia muitakin ulottuvuuksia). 

 
”kyllä meille kaikki muut luvut on enemmän tai vähemmän toissijaisia tuotta-
vuuden rinnalla. Vai pitäisiköhän tässä puhua tehokkuudesta, kai se tarkoittaa 
vähän niinku samaa asiaa” 

 

Tuottavuus on siis vain osa laajempaa yrityksen suorituskykyä. Alun perin sanan tuot-

tavuus taustalla lienee maatalouden alan määritelmä siitä kuinka paljon satoa saadaan 

tuotettua tietyltä maapinta-alalta (Simpson ja Weiner, 1989).  Tuottavuuden termin ta-

loustieteen yhteydessä on maininnut ainakin jo Adam Smith 1700-luvun lopulla tutki-

essaan pääoman ja työn tuottavuutta. (Smith 1776). Tuottavuuden määritelmä on sit-

temmin pysynyt mukana taloustieteellisessä keskustelussa ja erityisesti erilaisten tie-

donkeruu- ja laskentajärjestelmien kehittyminen 1800-luvun loppupuolella sekä 1900-

luvulla mahdollistivat tuottavuuden tarkemman analysoimisen. Tänä päivänä tuotta-

vuus-termi on vakiintunut taloustieteelliseen keskusteluun. 

 

”kaikki puhuvat tuottavuudesta, mutta en mä kyllä ole aina ihan varma mitä 
sillä tarkoitetaan. Välillä pitäisi tuottaa niin älyttömästi, mutta välillä taas vä-
hempikin riittäisi kunhan saadaan kustannukset pienemmiksi” 

 

Yrityksen, tai jonkin yrityksen osan, suorituskyvylle on annettu kirjallisuudessa lukui-

sia määritelmiä. Yritysten suorituskykyä on perinteisesti tarkasteltu vain sen taloudel-

listen ulottuvuuksien kautta ja tätä kehitystä on omalta osaltaan ollut voimistamassa 
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nykyaikainen ns. kvartaalitalous. Viimeisten vuosikymmenten aikana on kuitenkin to-

dettu myös ei-taloudellisten seikkojen merkitys yrityksen suorituskyvylle. Yleisimmin 

käytetään edelleen taloudellisia mittareita, mutta niiden rinnalla käytetään yhä enem-

män myös tehokkuutta, tuottavuutta ja laatua mittaavia mittareita (Tenhunen ja Ukko 

2003). Näitä ei-taloudellisia ulottuvuuksia mittaamaan on kehitelty erilaisia mittaristo-

ja, joista tunnetuin lienee Balanced Scorecard-mittaristo, jolla pyritään seuraamaan 

erityisesti yrityksen kykyä toteuttaa sovittua strategiaa. 

 

Yrityksen suorituskyky koostuu useista eri osa-alueista ja jako onkin aina toimiala- tai 

jopa tilannekohtainen. Esimerkiksi Sinkin mukaan suorituskyky on jaettavissa seitse-

mään alueeseen: tuloksellisuus, tehokkuus, laatu, kannattavuus, tuottavuus, työelämän 

laatu ja uudistuminen (Sink 1985). Sinkin tuottavuuden määritelmä on jo muutaman 

vuosikymmenen takaa, mutta sitä voidaan pitää edelleen hyvin perusteltuna (kts. Kuva 

14). Sinkin ajatukset näyttäisivät sopivan myös varsin hyvin yhteen nykyaikaisen lo-

gistisen ajattelun kanssa. 

 

 

 

KUVA 14. Tuottavuuden yleinen käsite (Sink 1985). 

 

Termit tuottavuus ja tehokkuus ovat käytännön yrityselämässä hyvin lähellä toisiaan 

ja usein niiden nähdään tarkoittavan lähes samaa asiaa. Määritelmällisesti termit ovat 

kuitenkin erotettavissa toisistaan. Tuottavuuden voidaan yksinkertaistettuna määritellä 

olevan tuotoksen ja panoksen suhde. Tuotoksen muodostavat aikaansaatujen tuottei-
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den ja palveluiden määrä ja laatu. Panos puolestaan tarkoittaa tuotoksen aikaansaami-

seksi käytettyjen panosten määrää ja laatua. Tuottavuudella ja kannattavuudella on 

kiinteä suhde, mutta korkea tuottavuus ei kuitenkaan välttämättä tarkoita korkeaa kan-

nattavuutta. Kokonaistuottavuus on käsitteenä melko selkeä, mutta erilaisten tuotosten 

ja panosten yhteenlaskeminen  ja yhteismitallistaminen on usein vaikeaa. Tämä on-

gelma on pyritty ratkaisemaan laskemalla erilaisia osatuottavuuksia, joskin usein tör-

mätään yhteismitallisuusongelmaan kun yritetään hahmottaa jonkin tekijän muutoksia 

kokonaisuuteen (Hannula 2000). 

 

Yksinkertaisimmillaan tehokkuus voidaan terminä määritellä saavutettujen tulosten ja 

käytettyjen resurssien väliseksi suhteeksi. Tehokkuus-käsitteen lähtökohtana lienee ol-

lut fysiikan yhteydessä määritelty tehon käsite. Taloudellisessa keskustelussa tehok-

kuudella tarkoitetaan yleensä kykyä suorittaa määritellyt tehtävät annetussa ajassa. 

Tehokkuudelle ei kuitenkaan ole löydettävissä yhtä yleispätevää määritelmää, vaan 

määritelmä vaihtuu kontekstin mukaan. Tehokkuutta määritelläänkin normaalisti joko 

puhtaasti aikasidonnaisesti tai panos-tuotos-ajattelun kautta.  

 

Tehokkuuden ja tuottavuuden sekoittumista termeinä toisiinsa voisi selittää termien 

englanninkielisillä käännöksillä. Tehokkuus kääntyy englanniksi varsinaisesti sanalla 

efficiency, mutta myös sanalla effectiveness (Hurme, Pesonen ja Syväoja 1990). Eri-

laisissa tehokkuustutkimuksissa viitataan käytännössä taloudelliseen tehokkuuteen sa-

nalla efficiency ja tulokselliseen tehokkuuteen sanalla effectiveness.  

 

4.2. Tehokkuustutkimuksesta 
 

Tehokkuuteen liittyvää tutkimusta on tehty paljon aina 1900-luvun alkupuolelta asti ja 

leimaavaa tutkimuksille on tutkittavien aiheiden moninaisuus. Tehokkuutta on tutkittu 

mm. tuotannon maksimoinnin ja erikoistumisen, autoritäärisyyden, työtyytyväisyyden, 

kilpailukyvyn, joustavuuden, muutosprosessien, ympäristötekijöiden ja selviytymisen 

näkökulmista (mm. Taylor 1911; Barnard, 1938; Chandler, 1962; Sloan, 1963; Law-

rence ja Lorsch, 1967; Freeman, 1977). Tämä tutkimusaiheiden moninaisuus on joh-

tanut siihen, että tutkijat ovat käyttäneet tehokkuuden käsitettä omalla omia tarpeitaan 

palvelevalla tavalla ja yleisesti hyväksyttyjä määritelmiä ei ole löydettävissä. Tehok-
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kuus-termiä käytettäessä ei termiä usein määritellä mitenkään vaan lukijan oletetaan 

tietävän mitä tehokkuus tarkoittaa. Tehokkuusmääritelmiä on löydettävissä useita, 

seuraavassa muutama keskeinen.  

 

Teknisellä tehokkuudella tarkoitetaan sitä, että jokin yksikkö tuottaa annetulla panok-

sella mahdollisimman suuren tuotoksen. Kustannustehokkuudessa otetaan huomioon 

myös eri panosten ja tuotosten hinnat. Kustannustehokas yksikkö käyttää teknisesti 

tehokkaista yksiköistä hinnaltaan edullisinta. Tehottomuus voi näin ollen johtua joko 

teknisestä tehottomuudesta tai teknisestä tehokkuudesta huolimatta panosten suhteet 

eivät ole kustannusten kannalta optimaaliset. 

 

Skaalatehokkuudella tarkoitetaan tuotosten määrän kasvua panosten kasvaessa. Useas-

sa tapauksessa on oletettavaa, että tuotosten määrä ei kasva suorassa suhteessa panos-

ten määrään, esimerkiksi suurten alkuinvestointien vuoksi. Vakioskaalatuotolla tarkoi-

tetaan tuotoksen vakiokasvua aina panoksen kasvaessa. Muuttuvilla skaalatuotoilla 

taas tarkoitetaan tilannetta missä tuotokset eivät kasva suorassa suhteessa panosten 

kasvuun. Myös tehottomuus voidaan vastaavasti jakaa skaalatehottomuuteen sekä 

muuhun tehottomuuteen. Tehokkuuden ja sen mittaamisen yleinen harha on olettamus 

siitä, että mitä nopeammin asia tehdään, sitä tehokkaampaa toiminta on.  

 

”Tehoja mitataan ja niitä luetaan ku raamatun sanaa, mutta jos äijiä ei ole 
tarpeeksi hommissa niin se on ihan sama mitä vauhtia nosturit liikkuu. Vastaa-
vasti taas tehot saadaan kyllä ylös kun pannaan lisää koneita ja miehiä hom-
miin, mutta eihän siinä rahallisesti mitään järkeä ole. Varustamot tietenkin py-
syis tyytyväisinä.” 

 

4.2.1 Tehokkuus ja tuloksellisuus 
 

Myös tehokkuus ja tuloksellisuus ovat termeinä hyvin lähellä toisiaan, mutta erottava-

na tekijänä voidaan nähdä tehokkuuden aika-sidonnaisuus. Yksinkertaistettuna tehok-

kuuden voidaan sanoa mittaavan tuloksellisuutta tiettynä ajanjaksona. Tuloksellisuus 

voidaankin mieltää paremmin liittyväksi asetettujen tavoitteiden saavuttamiseen.  

 

Tehokkuuden ja tuloksellisuuden keskinäistä suhdetta on määritelty mm. Laitisen tut-

kimuksessa (kts. Kuva 15), jossa esimerkkinä on käytetty liiketoimintaa harjoittavaa 
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yksikköä. Alimmassa pisteessä ei harjoiteta lainkaan liiketoimintaa, jolloin suoritusta-

so on nolla. Harjoitettaessa liiketoimintaa ilman tavoitteita ollaan normaalilla suoritus-

tasolla. Seuraavassa vaiheessa mukaan tulee tavoiteajattelu ja määritellään tavoitesuo-

ritustaso. Todellisen suoritustason saavuttaessa tavoitesuoritustason voidaan toimintaa 

pitää tuloksellisena. Organisaatiot voivat kuitenkin toimia vielä tavoitetasoaankin pa-

remmin, jolloin puhutaan maksimisuoritustasosta. Maksimisuoritustaso voidaan nähdä 

eräänlaisena hetkellisenä huipputasona, jolloin kaikki yrityksen resurssit ovat maksi-

maalisessa käytössä. Tätä suoritustasoa on käytännössä mahdotonta pitää yllä pitkä-

kestoisesti. Tavoitesuoritustason ja maksimisuoritustason väliltä on kuitenkin löydet-

tävissä taso, jolloin organisaatio yhdistää resurssinsa mahdollisimman hyvin kokonai-

suuden kannalta.  Tätä tasoa voidaan kutsua optimisuoritustasoksi ja tällöin organisaa-

tio toimii tehokkaimmin. 

 

 

 

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

 

Dyson et al (2001) mukaan tehokkuuden mittaaminen on keskeisessä roolissa paitsi 

jonkin yksikön historiallisen suorituskyvyn mittarina mutta myös ohjailtaessa tulevai-

suuden toimintaa. Suorituskyvyn mittaaminen auttaa ohjaamaan järjestelmää toivot-

tuun suuntaan. Dyson et al (2001) toteaa kuitenkin myös, että vääränlaisella mittaris-

tolla voidaan saada oikealta vaikuttavia tuloksia, jotka kuitenkin ohjaavat toimintaa 
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yrityksen kannalta ei-toivottuuun suuntaan. Tehokkuudessa on kuitenkin erittäin pal-

jon eri ulottuvuuksia ja osaa näistä tekijöistä (mm. laatu, toimintavarmuus jne.) on 

vaikeaa mitata edes teoriassa ja tehokkuuden mittaaminen käytännössä luotettavalla ja 

yksiselitteisellä tavalla voi olla hyvin vaikeaa (Stenborg 2004). 

 

4.2.2. Yleistä mittaamisesta 
 

Mittaaminen tarkoittaa mittalaitteella tai muulla sovitulla mittarilla tapahtuvaa kappa-

leen tai asian määrällisen ominaisuuden selvittämistä (Wikipedia, 2007). Mittaaminen 

on empiirinen tapahtuma, jossa reaalimaailman kohteiden  ja tapahtumien ominai-

suuksille liitetään niitä kuvaavia lukuja (Aumala 1990). Kvantitatiivinen tutkimus pe-

rustuu tavallisesti mittaamiseen. Mittari on puolestaan standardoitu mittaamisväline 

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

 

Mittaamisen keskeisiä tekijöitä ovat mittaamisen luotettavuus, periaatteessa saatu tieto 

voi aina olla joko oikea tai virheellinen. Nämä todellisten arvojen ja mitattujen arvo-

jen väliset erot eli mittausvirheet voidaan jakaa kahteen ryhmään. Toisaalta satunnai-

siin virheisiin, jotka alentavat mittauksen reliabiliteettia sekä systemaattisiin virhei-

siin, jotka puolestaan alentavat mittauksen validiteettia. Yksinkertaistettuna voidaan 

todeta mittauksen olevan reliaabelia kun mittaus on luotettavaa ja ei-sattumanvaraista. 

Mittaus on puolestaan validia silloin kun on mitattu juuri sitä mitä oli tarkoituskin mi-

tata.  

 

Mittaamisen tarkoituksena on hankkia relevanttia tietoa, joka on tarpeellista yrityksen 

hyvälle johtamiselle ja kehittymiselle. Myös yrityksen tavoitteiden ilmaiseminen ja 

niistä tiedottaminen onnistuu helpoimmin selkeän ja yksiselitteisen mittariston avulla. 

Tietyn asian mittaaminen viestittää asian tärkeydestä ja osaltaan ohjaa yrityksen ja 

työntekijöiden toimenpiteitä haluttuun suuntaan (Andersin et al 1994). Mittareiden tu-

lee myös olla edullisia, mittarista saatavan hyödyn on ylitettävä siitä aiheutuvat kus-

tannukset. 

 

”Onhan se kiva, että on kaikenlaista mittaria sun muuta, mutta eipä niitä kau-
heasti tunnuta käyttävän. Jos tulee jotain heilahteluja niin sitten kirjotellaan 
raportteja syistä, mutta jotenkin tuntuu että on ihan sama mitä sinne raportoi 
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kun ei niitä kukaan lue kuitenkaan. Se on vaan sellanen homma, että toisella 
kuskilla kontti liikkuu nopeemmin ja toisella hitaammin. Ja jos paistaa aurinko 
ja on kesäkeli, niin tahti on vähän eri kun tammikuussa. Ei siinä mitään mitta-
reja sen tajuamiseen tarvita” 

 

 

Mitattava tieto ja mittareiden ominaisuudet ovat luonnollisesti eri tyyppisiä organisaa-

tion eri tasoilla. Yrityksen ylimmillä tasoilla tarvittavan tiedon luonne on aivan eri 

tyyppisiä kuin operatiivisella tasolla. Ylemmillä tasoilla mittarit ovat yleensä raha-

määräisiä ja aikajänne melko pitkä. Operatiivisella tasolla sen sijaan tarvitaan mahdol-

lisimman tarkkaa ja reaaliaikaista tietoa (Laitinen 1998) 

 

”Kyllähän tämä kyttääminen noita vanhan liiton miehiä välillä nyppii, mutta se 
on nykyaikaa. Ja kyllä se näitä työnjohtohommia helpottaa pirusti kun ei tartte 
alkaa kenenkään kanssa kinaamaan vaan sieltä tulee koneelta selvää raporttia. 
Se on sitten toinen asia jos mitataan vääriä juttuja tai väärällä tavalla, mutta 
se on sitten ton norsunluutornin murheita” 

 

4.2.3 Konttisatamien ja –terminaalien tuottavuuden ja tehokkuuden mittaami-
nen 
 

Sataman tuottavuuteen ja tehokkuuteen vaikuttaa toisaalta fyysiset ja toisaalta institu-

tionaaliset tekijät. Konttiterminaalien tuottavuus muodostuu karkeasti kolmen resurs-

sin tehokkaasta yhdistämisestä. Nämä resurssit ovat työvoima, koneet ja maa. Fyysistä 

tehokkuutta rajoittavia tekijöitä ovat esimerkiksi maa-alueen koko ja muoto, terminaa-

lialueiden suunnittelu, käytössä olevien koneiden määrä jne. Institutionaalisia tekijöitä 

sen sijaan ovat mm. työehtosopimukset, viennin ja tuonnin suhde, konttikokojen ja 

tyyppien suhde, tullimääräykset tai varustamon satamalle asettamat vaatimukset. Eri-

tyisen haitallinen merkitys sataman tehokkuudelle on todettu olevan järjestäytyneellä 

rikollisuudella (Clark et al 2002). Usein keskitytään voimakkaasti fyysisiin tekijöihin 

ja niiden kehittämiseen, mutta institutionaalisten tekijöiden merkitys sataman tuotta-

vuudelle ja tehokkuudelle on yhtä merkittävä. 

 

”Suorittavan tason työntekijöiden motivointia ei voi aliarvioida. Meillä ei ole 
realismia alkaa miettimään mitään automatisoituja terminaaleja, ainakaan 
ihan lähitulevaisuudessa. Työntekijöiden kouluttaminen ja motivointi on tosi 
iso juttu” 
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”Tehoissa on isoin merkitys tiedonhallinnalla. Tietysti jos ei lasketa jotain nos-
turien teknisiä asioita ja muuta vastaavaa. Tiedonhallinta on kaiken a ja o ja 
sillä saadaan tehoja irti vähän ruosteisemmastakin koneistosta” 

 

Konttisatamien ja –terminaalien tuottavuuden ja tehokkuuden tutkimisen ja analysoin-

nin merkitys tulee koko ajan tärkeämmäksi maailmankaupan kasvusta ja globalisaa-

tiosta sekä konttikuljetusten keskeisestä roolista tässä kehityksessä johtuen. Kontti-

terminaaleja on perinteisesti mitattu kahtaalta, toisaalta tuottavuuden näkökulmasta ja 

toisaalta tehokkuuden näkökulmasta.   

 

”Kyllähän tää tehojen mittaaminen on ihan päivänselvää nykyisin. Sieltä tulee 
varustamoilta sen verran tiukkoja ukaaseja, että homman on syytä toimia. Ja 
me voidaan sitten näyttää niille selvää dataa miten hommat on kulkeneet. Nii-
den omat datat tosin on välillä aika erinäköisiä, mutta pääasia on että pysty-
tään suunnilleen pitämään mitä ollaan luvattu” 

 

Yleisimmin käytetty tehokkuuden mittari mittaa nosturikohtaista tehoa tiettynä ajan-

jaksona. Mittayksikkönä tässä mittarissa käytetään nosturikohtaista nostojen määrä 

per tunti. Mittaamiseen ei kuitenkaan ole mitään varsinaista standardia vaan mittaa-

mista suoritetaan eri tavoin esimerkiksi viivästymisten huomioimisen suhteen. Nostu-

rikohtaiselle teholle on tyypillistä hetkelliset tehopiikit ja tästä syystä poikkileikkaava 

hetkellisen tehon mittaaminen antaa helposti vääristyneen kuvan keskimääräisestä te-

hokkuudesta. Nostotehokkuuteen vaikuttaa useita tekijöitä kuten nosturin ominaisuu-

det, rahdin saatavuus, rikkoutumiset, tauot kenttätyössä, laivan ominaisuudet, taitotaso 

ja koulutus. 

 

Maa-alan käytön tehokkuutta mitataan vuotuisella konttien läpivirtausmäärällä hehtaa-

ria kohti. Tämä mittari on huonosti vertailtavissa eri satamien välillä, koska joissain 

satamissa maa-ala saattaa olla erittäin niukka resurssi ja vastaavasti toisissa satamissa 

maa-alaa on runsaasti käytössä. Tällä mittarilla saatua tunnuslukua verrataankin usein 

saman terminaalin vastaavalla tavalla laskettuun teoreettiseen kapasiteettiin. Maan-

käytön tehokkuuteen vaikuttavia tekijöitä ovat mm. maa-alan koko, terminaalialueiden 

suunnittelu, lastinkäsittelymetodit, käsiteltävien konttien kokolajitelma ja konttien pi-

nottavuus. Vastaavalla tavalla voidaan mitata laiturien käytön tehokkuutta jolloin mit-

tayksikkönä on TEU/laiturimetri. Vaikuttavia tekijöitä näissä ovat mm. laivojen aika-

taulutus, laiturin pituus ja nosturien lukumäärä. 
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Työvoiman käytön tehokkuutta on yleisesti mitattu konttien lukumäärällä per miestyö-

tunti. Tähän tunnuslukuun keskeisesti vaikuttavia tekijöitä on mm. työryhmien (jengi-

en) koko, työaikaa koskevat määräykset, työturvallisuutta koskevat määräykset, työn-

tekijöiden osaaminen ja koulutus, työntekijöiden motivaatio ja laivan ominaisuudet. 

Nykyisin konttiterminaalit ovat kuitenkin aiempaa enemmän riippuvaisia käytössäole-

vasta teknologiasta ja informaatioteknologiasta. 
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5  KATSAUS AIEMPIIN TUTKIMUKSIIN 
 

Konttisatamien tehokkaalla toiminnalla on useassa tutkimuksessa todettu olevan suora 

vaikutus koko maan kilpailukykyyn (mm. UNCTAD 1987). Tutkimustietoa tehok-

kuudesta löytyy kuitenkin verrattain vähän. UNCTAD:n tutkimuksessa tuotiin hyvin 

voimakkaasti esille tarve kehittää konttisatamien tehokkuutta ja alleviivattiin aihepii-

rin tutkimukseen vähyyttä ja heikkoa tasoa. UNCTAD:n julkilausumien voidaankin 

katsoa vauhdittaneen aihepiirin tutkimusta. 

 

Kansainvälisesti on muutamia tutkijoita, jotka ovat perehtyneet aihepiiriin mutta kat-

tavaa tutkimusta on kansainvälisestikin vähän löydettävissä. Suomessa aihepiirin jul-

kinen tutkimus on vähäistä ja lähinnä Liikenne- ja Viestintäministeriön selvityksiä. 

Pääsyynä tutkimuksen vähäisyyteen on oletettavasti aineiston vaikea saatavuus. Sen 

sijaan yritysten tekemiä ei-julkisia selvityksiä ja tutkimuksia on viimeisen 15 vuoden 

aikana tehty ainakin 7 kappaletta, joista kolmeen tämän tutkimuksen tekijä (Niiranen) 

on päässyt tutustumaan. Näiden tutkimusten tuloksiin ja löydöksiin saadaan tutkimus-

ten tilaajien ja tekijöiden luvalla viitata tässä tutkimuksessa ainoastaan yleisellä tasol-

la. Näiden tutkimusten tilaajien joukossa on sekä operaattoriyrityksiä että heidän asi-

akkaitaan. 

 

Aihepiirin tutkimus liittyy sekä Suomessa että maailmalla voimakkaasti satamien te-

hokkuuteen, jossa terminaalioperaattorien tehokkuus muodostaa vain osan kokonai-

suudesta. Useissa tutkimuksissa onkin todettu, että varsinaisen terminaalioperoinnin 

eri osa-alueita on vaikea eristää tehokkuuden tutkimuksen kannalta mielekkäällä ta-

valla (mm. Cullinane et al 2000). Tällä viitataan lähinnä tehokkuuteen vaikuttavien 

tekijöiden sattumanvaraisuuteen (mm. säätekijät) sekä useisiin muihin terminaaliope-

raattorin vaikutuspiirin ulkopuolella oleviin tekijöihin (mm. lastin myöhästyminen). 

 

”onhan sitä kaikenlaista tutkimusta tossa pyörinyt vuosien varrella, mutta aika 
vaikeaa niistä on mitään johtopäätöksiä vetää. Se on kuitenkin nämä talouden 
syklit, jotka tätä liikenteenvolyymia pyörittää ja se vaikuttaa sitten suoraan 
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myös tuottavuuteen ja sen vaatimuksiin. Toisaalta homma on perustaltaan sel-
laista, että tätä päivää ei voi verrata eiliseen kuin ihan karkealla tasolla. Tässä 
on vaan näitä liikkuvia osia niin paljon ja osaan me ei voida vaikuttaa miten-
kään” 

 

 

Kuljetuskustannusten ja taloudellisen kehityksen välisestä yhteydestä sekä edelleen 

satamien tehokkuuden ja kuljetuskustannusten välisestä suhteesta on tehty lukuisia 

tutkimuksia (mm. Fink et al., 2000; Redding ja Venables 2001; Kumar ja Hoffman 

2002). Yhteistä näille tutkimuksille on kuitenkin, että niissä keskitytään satamien te-

hokkuuden osalta enemmän kansalliselle kuin paikalliselle tasolle.  

 

5.1 DEA-menetelmä 
 

Tehokkuuden mittaamiseen ei ole löydettävissä mitään vallitsevaa standardoitua mit-

taamismenetelmää, jolla eri terminaalien tehokkuutta voisi vertailla yhteismitallisesti. 

Yllättävää on myös, että konttiterminaalioperoinnin tehokkuuden ja tuottavuuden 

osalta ei löydy edes vallitsevaa standardoitua termistöä kuvaamaan eri tekijöitä. Ro-

binson mainitseekin tehokkuusmittauksella olevan taipumus olla jo lähtökohtaisesti 

terminaalikohtaista ja samoja mittareita ei edes pystytä käyttämään eri terminaaleissa. 

Robinson mainitsee neljä yritystä standardoida näitä menetelmiä, mutta toteaa näiden 

osoittaneen eri tilanteisiin soveltuvan erilaisen mittaustavan (Robinson 1999).  

 

Tätä ongelmaa on myöhemmin pyritty eri tutkijoiden toimesta ratkaisemaan käyttä-

mällä erilaisia muuttujia huomioivia tilastollisia analyysimenetelmiä. Nämä analyysit 

tuottavat erilaisia mitattavien yksiköiden suhteellista tehokkuutta ilmaisevia kertoimia. 

DEA - menetelmä on osoittautunut toimivimmaksi tavaksi mitata konttiterminaalien 

tehokkuutta yhteismitallisesti. Menetelmän keskeinen etu on, ettei panosten ja tuotos-

ten tarvitse olla yhteismitallisia. DEA - menetelmä antaa myös mahdollisuuden arvi-

oida teknisen tehokkuuden lisäksi yksiköiden tehokkuuden taustoja, esimerkiksi yksi-

kön koon vaikutusta tehokkuuteen. Menetelmän tarkempiin määritelmiin ei kuiten-

kaan tässä yhteydessä mennä, menetelmästä löytyy kattavasti kirjallista aineistoa lä-

hempää tarkastelua varten (mm. Farrell 1957;  Charnes et al 1978; Charnes et al 1995; 

Tavares 2002).  
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”Jotain tilastotieteellisiä tutkimuksia tuolta maailmalta tulee meillekin aika 
ajoin, mutta ne on niin hepreaa ettei niistä tämmöinen tavallinen insinööri 
ymmärrä mitään. Kyllä täällä enemmän kaivataan pers’tuntumaan liittyvää 
tietoa, jonka mä saan tosta äijiltä yhdellä puhelinsoitolla. Voi olla, että Rotter-
damissa sitten tarvitaan jo laskentakaavojakin” 

 

DEA - menetelmässäkin törmätään käytännössä useiden muuttujien aiheuttamiin on-

gelmiin ja voidaankin väittää, että on hyvin vähän tunnuslukuja, jotka olisivat vertai-

lukelpoisia eri terminaalien välillä. Tuottaakseen luotettavia ja uskottavia tuloksia ver-

tailuaineiston täytyy keskittyä yhteen terminaaliin (Alderton 2003). DEA - menetel-

mällä tehdyissä tutkimuksissa on havaittavissa myös muutamia muita ongelmia. Eri 

tutkijat ovat usein tulkinneet panosten ja tuotosten suhteita ja rooleja eri tavoin jolloin 

toisessa analyysissa panoksena nähty tekijä voikin olla toisessa analyysissa tuotos. 

Nähtävissä on myös, että panos- ja tuotostekijöiden valintaan on usein vaikuttanut tie-

toaineiston saatavuus. Aiheellisesti voitaneen todeta, että huolimatta pitkällisistä pyr-

kimyksistä yhdenmukaiseen terminaalien tehokkuuden mittaamiseen, tähän kattavasti 

sopivaa metodia ei ole löydetty. Ilman faktista ja standardoitua terminaalien suoritus-

kykyä ilmaisevaa tietoaineistoa, DEA - menetelmälläkin tehdyistä tehokkuustutki-

muksista syntyy vääristyneitä tuloksia. 

 

”olisihan se hyvä, että tulisi jokin systeemi mistä saataisi jonkinlaista bench-
markkia missä muut menevät. Nykyisillä systeemeillä sitä ei kyllä saa kun jo-
kainen laskee hommat vähän eri tavalla ja mä luulen, että vähän joka tasolla 
yritetään vielä vedättääkin lukuja. Ja naapurilta kun niitä kyselet, niin kyllä 
niissä taitaa jotain lapinlisää olla. Tai ainakin meidän luvuissa on, heh heh” 

 

5.2 Muutamien aiempien tutkimuksien löydöksiä ja vä itteitä 
 

Kuten edellä jo todettiin, mitään universaalia, standardoitua mittausmenetelmää, jolla 

saataisi yhdenmukaisia tuloksia, ei ole löydetty. Luonnollista on myös tutkimusten 

keskittyminen suuren kokoluokan satamiin ja Suomen satamien osalta kansainvälisistä 

tutkimuksista löytyykin vain muutamia mainintoja.  

 

Tutkimuksissa on vielä eroteltava satamien tehokkuutta analysoivat tutkimukset ja 

nimenomaan terminaalien tehokkuutta analysoivat tutkimukset. Edellisiä on tehty 
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kansainvälisesti huomattavasti enemmän lähinnä kahdesta syystä. Ensinnä koko sata-

man tehokkuus on kokonaislogistiikkaketjun kannalta huomattavasti relevantimpi asia 

kuin yksittäisen terminaalin tehokkuus. Toisaalta myös koko sataman tehokkuuden 

mittaamiseen tarvittava tietoaineisto (mm. rahtimäärät, laiturien pituudet, sataman 

maa-ala, nosturien määrät, jne.) ovat julkista tietoa kun taas terminaalin tehokkuuden 

mittaamiseen tarvittava tietoaineisto luokitellaan yleisesti liikesalaisuuden piiriin kuu-

luvaksi.  

 

Suomessa tämän alan julkista tutkimusta on tehty hyvin vähän, lähinnä Liikenne- ja 

viestintäministeriön sekä Merenkulkulaitoksen toimesta. Näiden lisäksi on tehty myös 

muutamia aihepiiriä käsitteleviä opinnäytetöitä. Valtaosa aihepiiriä, ja erityisesti ter-

minaalikohtaista tehokkuutta, koskevista tutkimuksista on yritysten tilaamia konsultti-

en tekemiä ei-julkisia tutkimuksia. 

 

”ala on perinteisesti ollut tällainen vähemmän akateeminen. Täällä tehdään 
raakaa työtä ja nämä kehitystyöt on hoidettu sitten vähän vasemmalla kädellä. 
Haittaa ei varmaan olisi jos alalta löytyisi jotain tutkimustakin. Ja nimen-
omaan puolueetonta tutkimusta, näillä konsulteilla on aina joku ketunhäntä 
kainalossaan” 

 

Kansainväliset tutkimukset keskittyvät pitkälti suuriin satamiin. Satamien koon koh-

dalla noudatellaan jaottelua, jonka mukaan suureksi voidaan katsoa konttiterminaalit 

joiden läpi kulkee yli miljoona TEU:ta vuodessa. Keskikokoisiksi määritellään kontti-

terminaalit joissa käsitellään yli 100 000 mutta alle miljoona TEU:ta. Pieniä puoles-

taan ovat alle 100 000 TEU:n konttiterminaalit (Wang ja Cullinane 2006). Suomen sa-

tamista siis neljää keskikokoista satamaa (Rauma, Helsinki, Kotka, Hamina) lukuun 

ottamatta kaikki satamat luokitellaan tämän mukaan pieniksi satamiksi.  

 

”Suomen satamat on tietysti aikamoisia nakkikioskeja verrattuna tonne Eu-
rooppaan ja siitä tulee omat haasteensa. Mutta toisaalta kyllä nämäkin kasvaa 
koko ajan, eikä se kasvu tunnu ainakaan hidastuvan. Että kyllä täälläkin on he-
reillä oltava” 
 
”Kyllähän se 200 000 TEU:ta alkaa olemaan alaraja jonkinlaiselle järkevälle 
toiminnalle” 
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5.2.1 Satamien tehokkuutta arvioivat tutkimukset 
 

Satamien tehokkuutta arvioivissa tutkimuksissa keskitytään arvioimaan tehokkuutta 

nimenomaan kilpailukykytekijänä. Satamassa syntyvien kustannusten merkitys koko 

kuljetusketjun kustannusrakenteelle on huomattava. Satamissa tehokkuustekijöihin on 

yleensä mahdollista vaikuttaa, joskus selvitään ilman investointeja muuttamalla esi-

merkiksi työn ohjausta, mutta usein vaadittavat toimenpiteet aiheuttavat lisäkustan-

nuksia. Kilpailukyvyn ja kokonaistalouden kannalta on esimerkiksi arvioitava onko 

sataman nopeampia operaatioita järkevää tavoitella uusien nostureiden hankinnan 

avulla vai ei.  

 

Satamien tehokkuus vaihtelee suuresti eri maiden välillä ja erityisesti eri alueiden vä-

lillä. Aasian suuria konttisatamia (Singapore, Hong Kong) pidetään yleisesti tehok-

kaimmin toimivina satamina. Myös Euroopan satamat ovat näissä vertailuissa menes-

tyneet hyvin. USA:n satamat sen sijaan ovat olleet jo astetta tehottomampia, syynä tä-

hän on mainittu mm. muuta maailmaa tarkemmat turvallisuusmääräykset (esim. nostu-

rien varoalueet) sekä epäedulliset työehtosopimukset (Le-Griffin ja Murphy 2006). 

 

Clark, Dollar ja Micco tutkivat vuonna 2002 Maailmanpankin toimeksiannosta sata-

mien tehokkuuden ja kuljetuskustannusten korrelaatiota pohjautuen mittavaan tietoai-

neistoon (n. 300 000 merkintää).  Tutkimuksessa todetaan tehottomien satamien kas-

vattavan rahdin käsittelykustannuksia ja tätä kautta edelleen kuljetuskustannuksia. 

Tutkimuksessa todetaan myös tiukan sääntelyn, järjestäytyneen rikollisuuden sekä 

heikon infrastruktuurin tehokkuutta laskeva vaikutus. Karkeana yleistyksenä todetaan 

tehottomien satamien kasvattavan kustannuksia saman verran kuin kuljetusmatkan pi-

dentäminen 60 %. Tutkimuksessa ei kuitenkaan esitetä tarkempaa määritelmää termil-

le tehoton satama vaan tällä viitataan tehottomuuteen yleisellä tasolla.  

 

Kyseisessä tutkimuksessa vertaillaan eri maiden satamien tehokkuutta ja tässä vertai-

lussa Suomen satamat menestyvät varsin hyvin. Tehokkuutta on tutkimuksessa arvioi-

tu laskennallisella luvulla, joka on laskettu erilaisten tunnuslukujen pohjalta. Asteik-

kona on 1-7 ja tällä asteikolla Suomen tunnusluvuksi tulee 6,26. Alla muutamia poi-

mintoja tutkimuksessa esitetyistä tehokkuuden tunnusluvuista: 
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Australia  4,79 

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 

Venäjä  3,33 

 

Lähde: Clark, Dollar ja Micco, 2002 

 

Suomi sijoittuu tämän kaltaisessa satamien kokonaistehokkuutta mittaavissa tutki-

muksissa hyvin johtuen lähinnä toimivasta perusinfrastruktuurista, sujuvasta ja luotet-

tavasta viranomaistoiminnasta sekä toimintakulttuurin yleisestä tehokkuudesta. Ylei-

sesti tunnustetaan myös että korruptiota ja rikollisuutta esiintyy suomalaisissa sata-

missa vähän. 

 

”kyllä Suomessa on nämä satama-asiat aika hyvällä mallilla erityisesti viran-
omaispuolella. Ei täällä tarvitse olla mitään vararahastoja sitä varten, että jo-
ku tullimies vaan päättää ettei kontti liikahda mihinkään ennen kuin taaloja 
lyödään kouraan. Samaa ei voi sanoa kaikista satamista.” 

 

5.2.2. Terminaalien tehokkuutta arvioivat tutkimuks et 
 

Wangin ja Cullinanen vuonna 2006 julkaisemassa tutkimuksessa tutkittiin nimen-

omaisesti konttiterminaalien tehokkuutta Euroopassa. Tutkimuksen otanta oli 104 yli 
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10 000 TEU:ta (v. 2003 tilastojen mukaan) vuodessa käsittelevää konttiterminaalia 29 

eri maassa. Tutkimus tehtiin DEA - menetelmää hyödyntäen.  

 

Wang ja Cullinane toteavat tutkimuksen perusteella, että valtaosa eurooppalaisista 

konttiterminaaleista toimii varsin tehottomasti. Tekijät esittävätkin, että teoriassa ter-

minaalit voisivat toimia keskimäärin jopa 2,3-kertaisella tehokkuudella nykyiseen ver-

rattuna. Tutkimuksessa todettiin suuria alueellisia eroja terminaalien tehokkuudessa, 

Iso-Britannian ja Länsi-Euroopan satamien konttiterminaalien ollessa yleisesti tehok-

kaampia kuin Skandinavian ja Itä-Euroopan vastaavat. Ehkä hiukan yllättävänä löy-

döksenä voidaan todeta Skandinavian satamien konttiterminaalien tehottomuus jopa 

Itä-Eurooppaakin tehottomampana. Liikenne- ja viestintäministeriön selvityksessä pi-

detään Suomen satamien etuna tehokkuutta suhteessa Venäjän ja Baltian satamiin 

(LVM 4/2005). Wangin ja Cullinanen tutkimus kuitenkin tukee täysin päinvastaista 

näkemystä.  Skandinaviaan on tutkimuksessa luettu Suomi, Ruotsi ja Tanska ja Itä-

Eurooppaan Baltian maat sekä Venäjä ja Ukraina. Kuva 16 kuvaa satamien tehokkuu-

den alueellista jakaantumista. 

 

 

 

 

KUVA 16. Konttiterminaalien tehokkuus Euroopan eri alueilla (Wang ja Cullinane 2006). 

 

”Kyllä me ollaan tehoissa ihan kilpailukykyisiä tonne Euroopan satamiin ver-
rattuna jos otetaan huomioon millä resursseilla täällä toimitaan. Se on ihan 
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haihattelua, että täällä päästäisi jonnekin 40 noston tehoihin pysyvästi, ei näil-
lä volyymeilla ole mitään järkeä lähteä tekemään sellaisia investointeja joita se 
vaatisi. Sitä paitsi mitä järkeä olisi pyrkiä sellaisiin tehoihin kun se tarkoittaisi 
vaan sitä, että täällä seisottaisi tumput suorana laivaa odottelemassa vielä 
enemmän kuin nykyisin” 

 

Wangin ja Cullinanen tutkimuksessa selvitettiin myös konttiterminaalien tehokkuutta 

suhteessa konttien läpivirtauksen volyymiin. Tutkimuksen löydökset tukevat yleistä 

olettamaa konttiterminaalien suuruuden ekonomiasta. Tämä löydös ei ole kovinkaan 

yllättävä, on oletettavaa että suurilla yksiköillä on käytössään viimeisimmän kehityk-

sen mukaisia ja oletettavasti myös tehokkaampia työvälineitä. Löydös suuruuden eko-

nomiasta lieneekin osaltaan selittävänä tekijänä Skandinavian satamien suhteelliselle 

tehottomuudelle. Toisaalta hyvin organisoitu pienikin terminaali lyhyine siirtomatkoi-

neen voi olla tehokas. Kuva 17 havainnollistaa terminaalien koon ja tehokkuuden vä-

listä suhdetta. Taulukon mitta-asteikolla luku 1 kuvaa tehokasta toimintaa. 

 

 

 

KUVA 17.  Tehokkuuden ja volyymin välinen suhde (Wang ja Cullinane 2006). 

 

”Tämä on vähän tällaista taiteilua joustavuuden ja tehokkuuden välillä. Jos me 
lyötäisi samanlaiset closing timet kun on jossain eurooppalaisissa satamissa, 
niin operointi helpottuisi huomattavasti. Meidän kokemuksen mukaan vaan 
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joustavuutta arvostetaan enemmän kuin kovia tehoja. Tietysti varustamot on 
tästä, saakin olla, eri mieltä.” 

 

Wangin ja Cullinanenkin tutkimuksen löydöksiin on kuitenkin syytä suhtautua vara-

uksella kuten tekijät itsekin raportissaan huomauttavat. Tekijät toteavat tiedonkeruun 

paikoittaisen vaikeuden ja osaltaan mahdollisen epäluotettavuudenkin. Myös kysely-

tutkimuksella kerätyn tiedon osittainen epäloogisuus ja mahdollinen tahallinen vääris-

täminen tuodaan tutkimuksessa esiin. Tekijät toteavat kattavan tiedon keräämisen käy-

tännön mahdottomuuden vaikuttavien muuttujien suuresta määrästä johtuen. Tekijät 

tuovat lisäksi esille konttiterminaalien tehokkuuden vaikean vertailtavuuden terminaa-

lien erilaisista tavoitteista johtuen. Yhden terminaalin tavoitteena saattaa olla maksi-

moida taloudellinen tulos, toisen terminaalin maksimoida läpivirtaus ja kolmannella 

terminaalilla saattaa olla työllisyyden maksimointiin liittyviä tavoitteita. 
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6  BENCHMARK-TUTKIMUKSEN TULOKSET 
 

Käsite benchmarking viittaa alun perin jonkin yleisen mittapuun määrittämiseen, jo-

hon muut mitat suhteutetaan. Benchmarking-arviointi sisältää aina vertaamista siihen 

miten toiset tekevät ja toimivat. Benchmarkingin avulla on mahdollista arvioida oman 

toiminnan tuloksellisuutta ja tehokkuutta. Alunperin benchmarkingin tavoitteena on 

ollut löytää toisista, jopa eri toimialan, organisaatioista sovelluskelpoisia ratkaisuja 

oman organisaation ongelmiin. Sittemmin tekniikkaa on sovellettu parhaiden käytän-

töjen etsimiseen myös oman organisaation eri osista (Karjalainen 2002). Benchmar-

king ei kuitenkaan tarkoita toisen organisaation toiminnan kopiointia. 

 

Konttiterminaalioperaattorien tehokkuutta on jäljempänä vertailtu toisiinsa bench-

mark-tekniikkaa soveltaen. Tutkimuksessa on vertailtu laivan lastinkäsittelytehoja ts. 

nosturitehoja konttiterminaaleissa sekä laiturinkäytön tehokkuutta konttiterminaalies-

sa. Aineisto vertailuun on hankittu pääasiassa julkisista tietolähteistä, mm. Merenkul-

kulaitoksen tilastoista, Portnet-tietokannasta, yritysten www-sivuilta sekä soveltuvin 

osin yrityshaastatteluin. Kuvassa  18 on vertailtu konttiliikenteen määrää edellä mai-

nittujen satamien kesken jaoteltuna vienti- ja tuontiliikenteen kesken. 

 

KUVA 18. Konttiliikenne suurimmissa satamissa v. 2006 (Merenkulkulaitoksen tilas-

tot 2007) 
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Kuvassa 19 on havainnollistettu vuotuista nosturikohtaista tuottavuutta (TEU/nosturi) 

selvityksen kohdesatamissa. Tiedot eivät ole aivan täysin vertailukelpoisia keskenään, 

osan satamista käyttäessä mobiilinostureita varsinaisten konttinostureiden lisäksi. Tie-

dot on kuitenkin koottu satamien itsensä ilmoittamien tietojen pohjalta, joten voidaan 

olettaa tietojen olevan parasta saatavilla olevaa tietoa. 

 

Nosturikohtainen tuottavuus satamittain
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KUVA 19. Nosturikohtainen tuottavuus eri satamissa vuonna 2006 . 

 

ESPO:n tekemän selvityksen mukaan alle miljoona TEU:ta käsittelevistä eurooppalai-

sista satamissa parhaimmat pääsevät n. 75 000 TEU:n nosturikohtaiseen tuottavuuteen 

vuositasolla huonoimpien jäädessä alle 20 000 TEU:n. Selvityksessä esille tulleen 

huomattavan suuren vaihteluvälin eri satamien välillä mainitaan johtuvan mm. tekni-

sistä ja organisatorisista tekijöistä (ESPO 2007). OSC:n tekemässä selvityksessä puo-

lestaan todettiin erittäin suuria alueellisia eroja tuottavuudessa Aasian satamien ollessa 

selvästi tuottavimpia jopa yli 150 000 TEU:n vuotuisella nosturikohtaisella tuottavuu-

della (Ocean Shipping Consultants 2005). OSC:n tutkimuksessa tutkittiin pääasiassa 

suuria satamia ja viitaten aiemmin mainittuun Wangin ja Cullinanen löydökseen kont-

titerminaalien suuruuden ekonomiasta, tulokset eivät ole suoraan vertailtavissa Suo-

men satamiin. 
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”Suomessa tää liikenne on kuitenkin loppuviimeiksi sen verran näpertelyä, että 
hommat menisi vaan turhan vaikeiksi jos alettaisi tiukentamaan systeemejä. 
Kyllä täällä on aikalailla totuttu siihen, että plania muutellaan vielä kesken 
lastauksen ja sen oletetaan käyvän. Sen sitten tajuaa jo tyhmempikin mikä vai-
kutus sillä on tehoihin. Meidän kannalta kuitenkin pääasia on, että asiakas on 
tyytyväinen, näyttääpä se sitten tilastoissa ihan miltä tahansa” 

 

6.1. Nosturitehojen vertailu 
 

Tämän selvityksen teholukemat on laskettu laivan laiturissaoloajan eli gross berth ti-

me (ns. narut kiinni – narut irti) sekä satamakäynnin aikana purettujen ja lastattujen 

konttien lukumäärän perusteella. Mitään viivästyksiä, ruokataukoja, nosturirikkoja 

tms. ei ole huomioitu. Näin ollen teholukemat ovat selvästi alhaisempia kuin operaat-

torien omien ohjelmistojen laskemat lukemat, jotka lasketaan ns. nettotyöaikaa sovel-

taen. Kuvassa 20 esitellään Maailman Pankin laatima kaavio, jolla pyritään havainnol-

listamaan sataman tuotantoprosessia satamassaoloajan sekä varsinaisen työskentely-

ajan suhteen. 
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KUVA 20.  Sataman tuotantoprosessi (World Bank 2007). 

 

Selvityksen luvut ovat kuitenkin vertailukelpoisia keskenään, mutta eivät yhteismital-

lisia terminaalien itsensä käyttämien laskentatapojen kanssa laskentatapojen erilaisuu-

desta johtuen. Vertailu on koottu vuoden 2006 tilastotietojen perusteella. Yleisellä ta-

solla voidaan todeta, että erilaisiin mittareihin vaikuttavia seikkoja on lukuisia ja usein 

onkin hyvin vaikeaa määritellä yksittäisen tekijän muutoksen vaikutusta kokonaisuu-

teen.  

 

Nosturitehoja tutkittiin laivakäyntikohtaisesti eli yksi laivakäynti on aiheuttanut tilas-

toon yhden merkinnän sen mukaan mikä on ollut koko satamakäynnin aikainen nostu-

ritehokkuus. Laivakäyntien määrässä on eri satamien välillä suuria eroja ja vertailun 

yhteismitallistamiseksi vertailussa onkin käytetty prosentuaalisia osuuksia kaikista ky-

seisen sataman laivakäynneistä. Kuvassa 21 havainnollistetaan eri satamien nosturite-
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hokkuuden jakautumaa. Vaaka-akselilla on luokiteltu tuntimääräiset nostotehot ja pys-

tyakselilla on %- osuus laivakäynneistä. 
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KUVA 21. Nostotehojen laivakäyntien mukainen jakauma eri satamissa. 

 

Kuvasta nähdään että vertailun satamista Helsingissä on vähiten kaikkein matalimpia 

nostotehoja ja samalla ainoana kaikkein korkeimpia tehoja. Haminassa ja myös Rau-

malla on paljon matalia nostotehoja ja erityisesti Haminassa korkeimmat tehot puuttu-

vat.  

 

Tutkimuksessa tehtyjen haastattelujen perusteella operaattoreiden kesken on jonkin 

verran eroja tavoitetasossa, mutta yleisesti yli 20 noston tehokkuutta pidetään kelvolli-

sena tasona. Tehoissa on kuitenkin huomattavan suuria vaihteluita eri operaattorien vä-

lillä, sekä jopa samalla operaattorilla eri laivojen välillä. Parhaimmillaan jotkut ope-

raattorit pääsevät jopa yli 50 noston tehokkuuteen, mutta vastaavasti toiset voivat hei-

koimmillaan jäädä jopa selvästi alle 10 noston.  

 
”me ollaan laskettu meidän systeemit niin, että homma onnistuisi sellaisella 20 
noston teholla keskimäärin. Silloin pysytään ihan hyvin schedulessa jos ei keli 
aiheuta jotain ylimääräisiä murheita. Kun me ei vedetä noita tehovaatimuksia 
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valmiiksi ihan tappiin, niin tarvittaessa voidaan sitten nätisti pyytää kiristä-
mään tahtia jos laivalla on kiire” 

 

Operaattorien käyttämässä laskentatavassa on huomioitu erilaisia tekijöitä liittyen mm. 

laivan teknisiin asioihin sekä ns. ylikorkeat nostot. Operaattorien laskentatavassa vä-

hennetään myös ruokatunnit sekä luonnollisesti erilaiset operaattorista riippumattomat 

viivästykset mm. nosturirikot. Nostotehoihin yleisellä tasolla luonnollisesti vaikuttaa 

suuresti paitsi nostureiden tekniset ominaisuudet myös muun laitteiston määrä ja omi-

naisuudet. sekä erilaiset organisatoriset tekijät. Kuvassa 22 havainnollistetaan nosturi-

tehokkuuden jakautumista eri satamissa laivakäynneittäin, mikäli tehokkuus jaotellaan 

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

 

Kuvassa 23 esitetään sama jaottelu käyttäen jakajana 20 nostoa. Mainittakoon, että 

laskentatapana on edelleen käytetty laivan satamassaoloaikaa jaettuna purettujen ja las-

tattujen konttien lukumäärällä vähentämättä mahdollisia viivästyksiä eli luvut eivät ole 

vertailukelpoisia operaattorien käyttämään laskentatapaan nähden. 
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KUVA 23. Nosturitehokkuus eri satamissa laivakäynneittäin laskettuna (alle/yli 20 nostoa/h). 

 

 

6.2. Laiturien käytön tehokkuus 
  

Laiturien käytön tehokkuutta mitattaessa käytetään yksikkönä vuotuista konttien läpi-

virtausmäärää jaettuna laiturimetrien määrällä. Suomen satamien osalta luvut eivät ole 

täysin vertailukelpoisia, koska konttilaiturimetrien määrä voidaan tulkita eri tavoin eri 

satamissa. Useissa satamissa osa laitureista on muussakin kuin pelkästään konttikäy-

tössä. Tuottavuus laiturimetriä kohti on luonteeltaan hyvin paikallinen tunnusluku, 

käytännössä lukuja on järkevää peilata vain saman terminaalin aiempiin lukuihin. Lu-

vuille on ominaista erittäin suuri vaihteluväli mm. sataman tyypistä ja maantieteelli-

sistä seikoista johtuen. ESPO:n selvityksessä mukana olleiden alle 500 tTEU:ta käsit-

televien terminaalien kohdalla vaihteluväli oli alle 100:n ja yli 600:n TEU:n välillä, 

keskiarvon ollessa hiukan alle 300 TEU:ta (ESPO 2006). Vastaavasti OSC:n tutki-

muksessa löydettiin hyvin suuria alueellisia eroja Aasian satamien ollessa selvästi te-

hokkaampia ennen Euroopan satamia. Pohjois-Amerikan satamat sen sijaan olivat sel-

västi Euroopan satamiakin tehottomampia (Ocean Shipping Consultants 2005). Ku-

vassa 24 on esitetty selvityksen kohteena olevien satamien laiturien käytön tehokkuut-

ta. Laiturimetrit perustuvat satamien itsensä ilmoittamiin lukuihin. 
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KUVIO 24. Laiturien käytön tehokkuus eri satamissa v. 2006 . 
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7  HAASTATTELUJEN TULOKSET 
 

Tämän raportin tutkimuskohteena oli Suomen satamien konttiterminaalioperaattorien 

tehokkuus ja sen kehittäminen. Tutkimuskohdetta täsmennettiin myöhemmin koske-

maan neljää suurinta konttisatamaa, käytännössä Rauman, Helsingin, Kotkan ja Ha-

minan satamia. Muiden satamien volyymien todettiin olevan niin matalalla tasolla, et-

tä katsottiin etteivät ne ole suoraan rinnastettavissa suurempiin satamiin. Tutkimuk-

sessa kuitenkin haastateltiin myös muissa satamissa toimivia toimijoita perspektiivin 

laajentamiseksi.  

 

Haastatteluissa käsiteltiin konttiterminaalien tehokkuutta nimenomaisesti kokonais-

kuljetusketjun näkökulmasta ja pyrittiin löytämään mahdollisia kehitystarpeita. Haas-

tatteluissa käsiteltiin myös muita Suomen satamien kilpailukykyyn vaikuttavia tekijöi-

tä. 

 

7.1. Suomen satamien kilpailukyky 
 

Useat Suomen satamat ovat erityisesti viimeisen vuosikymmenen aikana kehittyneet 

metsäteollisuutta palvelevista vientisatamista monipuolisiksi logistiikkakeskuksiksi, 

joissa palvellaan yhä enenevästi myös tuontiliikennettä. Satamiin ja niiden välittömään 

yhteyteen on kehittynyt pelkän varastoinnin lisäksi paljon logistiikan lisäarvopalvelui-

ta mm. tavaroiden jatkojalostusta ja muuta käsittelyä. Suomen satamien nykytilantee-

seen on voimakkaasti vaikuttanut transito-liikenteen lähes räjähdysmäinen kasvu, josta 

erityisesti Kotkan ja Haminan satamat ovat hyötyneet. Venäjän yleinen talouskasvu, 

Venäjän omien satamien riittämätön kapasiteetti sekä Venäjän infrastruktuurin huono 

tila ovat taanneet Suomen satamille erinomaiset kehittymisedellytykset. Tässä yhtey-

dessä on kuitenkin syytä huomioida, että historiallisesti transitokuljetusten vuotuiset 

määrät ovat vaihdelleet hyvinkin voimakkaasti ja nopeasti. 

 

Suomen satamien kilpailukyky perustuu erityisesti Suomen imagoon turvallisena ja 

luotettavana reittinä, jossa löytyy korkeatasoista osaamista. Suomen kautta kulkeva 
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kuljetusreitti katsotaan kuitenkin selvästi Baltian tai Venäjän satamien kautta kulkevaa 

reittiä kalliimmaksi. Suomen satamien kautta kuljetetaankin pääasiassa yksikköhinnal-

taan arvokkaampaa turvallisuutta ja luotettavuutta vaativaa tavaraa. Bulk-kuljetukset 

keskittyvät enenevässä määrin muille, halvemmille reiteille. Suomen kilpailukykyä tu-

lisi pyrkiä ylläpitämään ja kehittämään myös satamien tehokkuutta kehittämällä. 

 

”Kyllä tässä aika pitkälti hinnalla pelataan ja kilpailukykyisenä pysyminen 
vaatisi kyllä tehokkuuden kasvattamista. Suomessa on kuitenkin niin kova palk-
kataso, että työn on oltava tosi tehokasta ollakseen kilpailukykynen. Ja laatu 
pitäisi tietysti yrittää myös säilyttää”  
 
”Ei meidän ole millään tavalla järkevää lähteä hinnalla kilpailemaan, koska se 
kilpailu hävitään aina ennemmin tai myöhemmin. Laadulla ja tämän tyyppisillä 
seikoilla taas kannattaa kilpailla, koska niistä saa yleensä vähän paremman 
hinnankin” 
 

 

 Suomen reitin vahvuutena nähdään yleisesti laatu- ja luotettavuustekijät, eikä hinnalla 

kilpailemista muiden reittien kanssa nähdä yrityksissä järkevänä. Kilpailussa keskity-

tään mieluummin Suomen sisäiseen kilpailuun, jossa pyritään kehittämään nimen-

omaan laatua ja tehokkuutta. Kotkan ja Haminan satamiin onkin syntynyt nimenomaan 

arvotavarakuljetuksiin keskittynyt verkosto, jonka toimivuutta tukee yritysten hyvä yh-

teistyö viranomaisten kanssa. 

  

”Tullia täytyy kyllä kehua. Eihän ne nyt suoranaisesti mihinkään terminaa-
lioperoinnin tehokkuuteen vaikuta, mutta kun aletaan katsoa koko ketjua niin 
merkitys nousee ihan uudelle tasolle. Ei tässä kuitenkaan kilpailukyvyn kannal-
ta jollain yksittäisen terminaalin tehokkuudella ole paljon merkitystä, kyllä sii-
nä puhutaan koko ketjun tai ainakin koko sataman tehokkuudesta ja silloin 
esim. tullin merkitys on jo aika merkittävä” 

 

  

 Suomen reitin kilpailukyvylle löytyy hintatekijöiden lisäksi myös muita uhkatekijöitä. 

Erityisesti Suomen työmarkkinoiden joustamattomuus verrattuna Baltian ja Venäjän 

satamiin asettaa huomattavia haasteita satamien kilpailukyvylle. Varustamot pyrkivät 

laivojen kääntöaikojen minimoimiseen. Tämän vuoksi yritykset joutuvat teettämään 

huomattavia määriä ylitöitä johtuen joustamattomista työehtosopimuksista. Suomen ja 

Venäjän välisen maantierajan ruuhkaisuus ja pitkät jonotusajat saattavat myös pitkällä 

aikavälillä ohjata liikennevirtaa muihin satamiin. Toistaiseksi tätä uhkaa ei ole, koska 
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myös Baltian maiden ja Venäjän väliset maantierajat ovat hyvin ruuhkaisia. Venäjällä 

on kasvavaa poliittista painetta omien satamien suosimiselle, mutta tätä kehitystä jar-

ruttaa vielä lähitulevaisuudessa Venäjän omien satamien ruuhkaisuus (LVM 6/2005).  

 

7.2. Terminaalioperointi Suomen satamissa 
 

Haastatteluissa tuli esille ahtaustoiminnan joustamattomuuden keskeinen asema sata-

mien kilpailukykyä rajoittavana tekijänä. Toisena merkittävänä rajoittavana tekijänä 

nousi esille ahtaustoiminnan korkea hintataso, joka osaltaan johtuu työehtojen jousta-

mattomuudesta. Syynä ahtaustoiminnan joustamattomuuteen pidettiin ammattiyhdis-

tysliikkeen vahvaa asemaa toimialalla. 

 

”Joo ei tartte ihmetellä miten tietyt satamat maailmalla on kasvaneet niin älyt-
tömästi ja näyttävät kauheita tuottavuus- ja teholukuja. Kyllä kateeks käy du-
bailaisia jos siellä on ammattiyhdistykset kiellettyjä. Tekisi hyvää tännekin” 

 

Kuten aiemmin todettiin, Suomen reitin vahvuudet nähdään erityisesti laatu- ja luotet-

tavuustekijöissä. Haastatteluissa esille tulleita ongelmia työn laadun sekä yleisten 

asenteiden suhteen voidaankin pitää erityisen merkittävinä kilpailukykyyn vaikuttavina 

tekijöinä. Myös lastien purku- ja lastausaikoihin liittyvät ongelmat mainittiin useasti. 

Oleellisena nähtiin, että alukset voitaisiin purkaa ja lastata heti niiden saavuttua sata-

maan vuorokauden ajasta riippumatta. Nykyisten työehtosopimusten puitteissa tämä 

on käytännössä usein mahdotonta korkeiden kustannusten vuoksi. 

 

”Onhan se järjen köyhyyttä, että tuolla saattaa seistä en tiedä edes kuinka 
monta miljoonaa maksava laiva yöllä ja mitään ei tapahdu. Kai se on sitten 
AKT:n mielestä fiksua hommaa kun kohta ei enää ole laivoja täällä ollenkaan” 

 

Ahtausalan yleiset asenteisiin liittyvät ongelmat tulivat esille haastatteluissa varsin 

voimakkaasti. Yleisesti yhteistoimintaa ahtausliikkeiden kanssa pidettiin hankalana 

erityisesti operatiivisella tasolla. Nämä ongelmat on kuitenkin pitkälti tiedostettu ope-

raattorien johdossa. Syyt asenneongelmiin ovat hyvin moninaiset, toisaalta taustalta 

löytyy syitä toimialan historiasta ja alan hitaasta muutoskyvystä, toisaalta taas ahtaaji-

en huonosta motivaatiotasosta työtään kohtaan.  
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”Yritystasolla yritetään kovasti viedä kulttuuria ja asioita eteenpäin, mutta yk-
sitäinen ahtaaja on kyllä edelleen se isoin kynnys muutosten tiellä” 

 
”Me ollaan koitettu motivoida aika monella tavalla porukkaa, mutta kyllä ai-
noa järkevä motivointikeino olisi joku tulospalkkausmalli, jossa hyötyisi työn-
tekijät, firma ja asiakkaat. Me yritettiin vähän tämmöistä ehdotella, mutta AKT 
ilmoitti suoraan, että vain kuolleen ruumiimme yli. Se sitten siitä motivointikei-
nosta” 

  

 Jonkin verran ongelmia nähtiin myös asiakkaiden kovista vaatimuksista.  

 

”Varustamot vaatii, että pitäisi samaan aikaan olla tehokas, laatu korkealla ja 
joustava. Ne vaan tahtoo välillä olemaan toisensa poissulkevia tekijöitä ja sit-
ten tulee se motivaatiopula kun ahtaajat ymmärtää, että on ihan sama miten 
hommat tekee niin kuitenkaan ei olla tyytyväisiä”  

  

 

 Terminaalioperoinnin, ja erityisesti ahtaustoiminnan, ongelmien nähdään haastattelu-

jen perusteella todeta johtuvan pitkälti ammattiyhdistysliikkeen vastustuksesta mm. 

työajan joustojen suhteen. Osatekijänä voidaan pitää myös alan yleistä hitautta muu-

toskyvyssä. Toisaalta operaattorit kokevat varustamojen vaatimukset tietyllä tavalla 

kohtuuttomina tehokkuuden ja joustavuuden suhteen. Yhteisenä mielipiteenä kuitenkin 

sekä asiakkaiden että operaattorien puolelta todettiin, että tehokkuutta olisi mahdollista 

kasvattaa, mikäli työaikalaki mahdollistaisi joustavamman toiminnan. 

 

7.3. Tehokkuuden merkitys ja kehitys 
 

Haastateltavilla kysyttiin heidän näkemystään terminaalioperaattorien tehokkuuden 

kehityksestä viimeisen 3-5 vuoden aikana. Erikseen kysyttiin vielä näkemystä tehok-

kuuden merkityksestä kilpailukyvyn kannalta. Vastauksia leimasi hyvin suuri hajonta 

vastaajan näkökulmasta riippuen. Osa vastaajista katsoi tehokkuuden kasvaneen huo-

mattavasti mainittuna aikana, kun taas osa vastaajista näki tehokkuuden jatkuvasti las-

keneen. Yli puolet vastaajista katsoi tehokkuuden pysyneen ennallaan. Tehokkuuden 

merkityksen kilpailukyvyn kannalta näki hieman vajaa puolet vastaajista lisääntyneen. 

Vain pieni osa vastaajista näki merkityksen vähenneen.  
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”Kyllähän tehokkuudella tietty merkitys on ja totta kai se merkitys lisääntyy 
kun liikenne lisääntyy, mutta ei sillä toistaiseksi meidän päätösten kannalta mi-
tään merkitystä ole. Kyllä ne on ihan muut tekijät joiden pohjalta päätökset 
tehdään." 
 
”Jotenkin tuntuu että parin viime vuoden aikana tehokkuus on jämähtänyt pai-
koilleen. Olisiko sitten kyse kilpailun puutteesta vai mistä? Niin kauan kun täs-
sä toimitaan näissä likipitäen monopoli-olosuhteissa, niin en mä oikein edes 
tiedä mitkä ne driverit voisi olla millä operaattorit saisi tehostamaan hom-
maa?” 
 
”Varustamoilla on nykyään niin älyttömät vaatimukset, että varsinkin talvella 
niissä ei meinaa millään pysyä. Tehoja pitäisi kasvattaa, mutta kyllä niiden ra-
dikaali parantaminen vaatisi toisenlaista välineistöä ja muutenkin ehkä joitain 
rakenteellisia muutoksia.” 
 
”Tehoilla ei ole paljon mitään väliä niin kauan kun se ei vaikuta hintoihin. Jos 
kysyttäisi, että kelpaako pienemmät tehot halvemmalla niin aika varmasti kel-
paisi. Toisaalta korkeemmat tehotkin kelpaa, mutta ei jos ne nostaa hintaa” 

  

Kuvassa 25 havainnollistetaan yhteenvedettynä haastateltavien näkemykset tehokkuu-

den kehityksestä konttiterminaaleissa ja toisaalta tehokkuuden merkityksestä kilpailu-

kykytekijänä. 

 

 

KUVA 25. Tehokkuuden kehitys ja merkitys kilpailukykytekijänä. 

 

Tehokkuuden kehitys 
 
 
 
 

Tehokkuuden merkitys 

0 % 50 % 100 %

Lisääntynyt 

Vähentynyt 

Ennallaan 

Ei osaa sanoa



 
 

 67 

7.4. Reitinvalintaan vaikuttavat tekijät 
  

Käytettävän reitin ja sataman valinta on yleensä yhteistoimintaa, josta ei voi nimetä 

vain yhtä määräävää tekijää. Varustamot, kuljetusliikkeet ja asiakkaat vaikuttavat 

kaikki valintaan ja reittien muotoutumiseen. Reitin valinnan ensisijainen päätöksente-

kijä on kuitenkin eri riippuen liikenteen tyypistä. Teollisuuden vientikuljetuksissa teol-

lisuusyritykset ovat määräävässä asemassa ja yleensä päättävät minkä satamien kautta 

kuljetukset kulkevat. Muussa liikenteessä sen sijaan varustamoiden rooli on selvästi 

suurempi. Toki myös tavaravirrat ja asiakkaat ohjaavat satamien valintaa, mutta varus-

tamot pystyvät vaikuttamaan voimakkaasti päätöksiin erityisesti hinnalla ja liikenteen 

frekvenssillä. Varustamojen kannalta meno- ja paluuliikenteen kohtuullinen tasapaino 

on tärkeää ja tämä osaltaan ohjaa varustamojen toimia. 

 

Reitinvalintaan vaikuttavia tekijöitä kysyttäessä haastateltaville ei annettu valmiita 

vaihtoehtoja vaan maininnat tapahtuivat spontaanisti. Haastateltavia pyydettiin mainit-

semaan omasta mielestään tärkein yksittäinen tekijä, mutta valtaosa vastaajista ei 

osannut nimetä yhtä yksittäistä tekijää. Mainintoja kertyikin yhteensä 68 kappaletta, 

joista keskeisimpinä erottui selkeästi neljä tekijää. Näitä tekijöitä ei ehkä enää ole jär-

kevää laittaa tärkeysjärjestykseen, vaan niiden merkitys nähtiin jokseenkin yhtäläisinä. 

Hintaa pidettiin odotetusti yhtenä merkittävimmistä tekijöistä. Hiukan yllättäen voi-

daan todeta tehokkuuden pieni merkitys haastateltavien näkemyksen mukaan reitinva-

linnan kannalta. 

 
”Mä näen homman niin, että täällä kaivataan kehitystä ihan muualla kuin te-
hoissa. Erilaisia spesiaalipalveluita ja joustavuutta kaivattaisi enemmänkin. Ei 
tällä maailmankolkalla niin ruuhkaista ole, että pitäisi turboruuvia kauheasti 
kiristää” 
 
”Tehokkuus on ilman muuta pitkässä juoksussa keskeisin kilpailukeino, erityi-
sesti kun kilpaillaan Venäjän ja Baltian satamien kautta. Luotettavuus ja jous-
tavuus on myös merkittäviä tekijöitä ja niissä Suomen satamat on ihan ylivoi-
maisia naapureihin verrattuna. Tietysti nämä asiat heittää äkkiä häränpyllyä 
kun mukaan otetaan kustannustekijät. Tehokkuus ja muut seikat tippuu äkkiä 
arvoasteikossa jos toinen reitti on parikymmentä prosenttia edullisempi” 
 
”Hinta ja sen jälkeen hinta on ne jotka kiinnostaa. No ehkä vähän sekin, että 
rahti tulisi suhteellisen ehjänä perille” 
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”Kyllä meillä ainakin kokonaisuus ratkaisee. Halvemmallakin pääsisi jossain, 
mutta toisaalta luotettavuus ja turvallisuus on meidän liikenteessä arvossaan” 
  
”Kyllähän tämä joustavuus Suomen satamissa on ihan ehdoton juttu meidän 
kannaltamme. Jos tulee jotain häikkää niin kyllä aika otetaan Suomen päässä 
kiinni, tuolla isommissa satamissa on ihan turha ruveta ehdottelemaan yhtään 
mitään ellet ole joku Maersk tai vastaava” 
 

Tärkeimmät haastateltavien mainitsemat reitinvalintaan vaikuttavat tekijät on esitetty 

kuvassa 26. 
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KUVA 26. Tärkeimmät reitinvalintaan vaikuttavat tekijät. 

 

7.5. Konttiterminaalien kehitystarpeet 
 

Haastateltavilta kysyttiin heidän tärkeimpänä pitämäänsä kehityskohdetta terminaa-

lioperaattorien toiminnassa. Vastaajia pyydettiin mainitsemaan tärkeimpänä pitämänsä 

kehityskohde, mutta jälleen suuri osa vastaajista mainitsi useamman yhtä tärkeänä pi-

tämänsä seikan. Vastauksista nousi selvästi esille kaksi merkittävintä kehityskohdetta, 

hinta ja tehokkuus. Hinta oli odotettu tekijä kyselyssä, mutta tehokkuuden kehittämis-

tarpeen voimakasta esille nousua voi pitää hiukan yllättävänä peilattuna kahteen edellä 
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esitettyyn tulokseen, joissa tehokkuuden merkitys ei erityisesti korostunut. Tehokkuu-

den kehittämistä voidaan pitää löydöksen perusteella toivottavana, mutta sitä ei kui-

tenkaan pidetä merkittävimpänä tekijänä. 

 

”En tiedä voidaanko hinnanpudottamista pitää kehittämisenä, mutta kyllä se 
on toivelistan kärjessä. Tehokkuuttakin saisi nostaa, mutta ei ainakaan hintoja 
nostamalla” 
 
”Hintoja alas” 
 
”Suurin ongelma on ihan muualla kuin tehoissa. Kyllä palvelutaso on niin luo-
katonta varsinkin Kotkassa, että me ei asioitaisi siellä ollenkaan jos ei olisi 
pakko. Hamina on petrannut huomattavasti, mutta sielläkin se nöyrtyminen tai-
taa olla pakon sanelemaa kun hommat on karanneet muualle” 
 
”Tehoja kun kasvatetaan, niin jos hinnat ei nouse niin eikös se tarkoita yksik-
köhintojen laskua. Sillai saataisi kaksi kärpästä yhdellä iskulla” 
 
”Kyllä suomalaisten satamien on ilman muuta satsattava tehokkuuteen ja laa-
tutekijöihin. Hinnalla kun ei millään pysty kilpailemaan ja muissakin tekijöissä 
etumatka lyhenee koko ajan. Suomen onneksi Pietarin tilanne on niin katastro-
faalinen, ettei se pysty kilpailemaan uusista lasteista millään” 
 

Tärkeimmät kehitystarpeet terminaalioperaattorien toiminnassa on esitetty kuvassa 27. 
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 KUVA 27. Tärkeimmät kehityskohteet terminaalioperaattorien toiminnassa. 
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7.6. Konttiterminaalien ominaisuudet satamittain 
 

Konttiterminaaleja käsiteltiin haastatteluissa erillisinä yksikköinä, mutta haastattelu-

kyselyn tulokset joudutaan esittämään satamittain vastausten anonymiteetin turvaami-

seksi. Tämä hiukan vääristää tulosta muutamien satamien kohdalla, koska eri operaat-

torien välillä koettiin olevan huomattavia tehokkuuseroja. Seuraavassa yhteenveto 

haastattelujen tuloksista satamittain. Vastaukset kysymyksiin olivat spontaaneja ts. 

kysymykset olivat avoimia, mutta vastaukset on yhteenvedetty kategorioihin.  

 

7.6.1. Rauma 
 

Rauman sataman liikenne on useiden Suomen satamien tapaan hyvin vientipainotteis-

ta. Poikkeuksellisesti muihin satamiin verrattuna Raumalla liikenteen painottuminen 

vientiin säilyy konttiliikenteessäkin, joskin huomattavasti pienempänä. Rauman sata-

massa toimii ainoastaan yksi konttiterminaalioperaattori Oy Rauma Stevedoring Ltd. 

 

Rauman sataman osalta tuloksiin jossain määrin vaikuttaa haastatteluihin osallistunei-

den yritysten maantieteellinen sijainti. Valtaosa haastatelluista toimi joko Pääkaupun-

kiseudulla tai Kymenlaaksossa, mutta tätä epäsuhtaa pyrittiin tietoisesti korjaamaan. 

Rauman sataman kohdalla tutkimusotanta on kuitenkin jonkin verran muita satamia 

suppeampi ja tästä johtuen tulokset vääristyvät helpommin.  

 

Rauman kohdalla keskeisimmiksi tekijöiksi nousivat tehottomuus ja joustavuus. Kol-

manneksi eniten mainintoja sai luotettavuus. Tuloksen perusteella voikin pohtia ovat-

ko luotettavuus ja erityisesti joustavuus tehottomuutta aiheuttavia tekijöitä? Rauman 

kohdalla on huomioitava vientiliikenteen tuontia huomattavasti suurempi määrä ja eri-

tyisesti nosturitehojen osalta lastaaminen tapahtuu purkamista hitaammin. Tämä lie-

nee yksi tekijä tehottoman mielikuvan takana. Raumalla tapahtui konttiliikenteessä n. 

40 % kasvu vuonna 2006 ja tämä on osaltaan saattanut olla vaikuttamassa koettuun 

tehottomuuteen toiminnan muokkautuessa vastaamaan kasvavaa liikennettä. Vastaus-

ten jakauma koskien Rauman satamaa on esitetty kuvassa 28. 
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KUVA 28. Rauman sataman määreet.  

 

”Kyllähän Raumalla tanssitaan UPM:n pillin mukaan ja se näkyy kaikessa. En 
mä tiedä millä ne kuvittelisivat pärjäävänsä jos siellä olisi jotain kilpailua.” 
 
”Raumalla taisi olla välillä vähän palikat sekaisin kun tuli lisää liikennettä. 
Hyvin ne kuitenkin loppujen lopuksi siitä selvisi vaikka välillä meinasi usko 
loppua” 
 
”Raumalla tuntuu olevan vähän samoja ongelmia kuin Haminassakin, kai ne 
on noita pienempien satamien ongelmia kun ollaan liikaa yhden asiakkaan va-
rassa” 

 

 
 

7.6.2. Helsinki 
 

Helsingin sataman tavaraliikenne on viennin ja tuonnin suhteen poikkeuksellisen tasa-

painoista Suomen satamien joukossa. Aiemmin liikenne Helsingin satamassa oli jopa 

tuontipainotteista, mutta viimeisen muutaman vuoden ajan liikenne on ollut lähes tar-

kalleen yhtä suurta molempiin suuntiin. 
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Helsingin sataman osalta tilanne on hiukan poikkeava muihin tutkimuksen satamiin 

nähden konttiliikenteen määrän laskiessa jo toisena vuonna peräkkäin. Tähän on ollut 

vaikuttamassa erityisesti Pietariin tapahtuneiden jälleenlaivauksien tyrehtyminen käy-

tännössä täysin. Helsingin sataman kohdalla liikenteen rakenne on muutoinkin muista 

satamista poikkeavaa. Helsingin satamassa valtaosa tonnimääräisestä rahdista muo-

dostuu kappaletavarasta ja tässä liikenteessä satama on selvästi Suomen suurin. Hel-

singin satamassa toimii kaksi konttiterminaalioperaattoria, Finnsteve Oy ja Multilink 

Terminals Ltd. 

 

Helsingin kohdalla oli selkeästi havaittavissa haastateltavien tietynlainen tunteetto-

muus satamaa kohtaan. Tämä heijastui myös haastattelujen tuloksiin eri tekijöiden 

poikkeuksellisen tasaisuuden muodossa. Muiden satamien kohdalla kuultiin huomat-

tavasti kärkevämpiä kannanottoja sekä puolesta että vastaan. Helsinkiä pidettiin kui-

tenkin tehokkaimpana satamana, joskin eri operaattorien välillä oli pientä hajontaa. 

Kuvassa 29. on esitetty vastausten jakauma koskien Helsingin sataman konttikäsittely-

toimintaa. 
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KUVA 29. Helsingin sataman määreet. 
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”Helsingissä homma kyllä toimii hyvin. Siellä tulee piikkejä kumpaankaan 
suuntaan paljon vähemmän kuin muualla ja homma on jotenkin tasaisen teho-
kasta” 
 
”Helsingissä joustavuus on ihan eri luokkaa kuin esimerkiksi Kotkassa. Siellä 
ymmärretään tätä feeder-maailmaa selkeästi parhaiten” 
 
”Helsingistä ei oikein osaa sanoa mitään. Siellä homma menee aina samalla 
lailla, ei siinä ikinä pääse riemusta kiljumaan muttei tartte myöskään repiä 
hiuksiaan” 
 
”Onhan se ihan selvä juttu, että tehojen täytyy parantua täälläkin. Se on hyvä 
puoli, että hommat sujuu luotettavasti ja tasalaatuisesti, toinen juttu on sitten 
voidaanko sitä pitää hyvänä suorituksena jos homma sujuu aina yhtä hitaasti” 
 
”Kiva nähdä miten nämä loppuajat Helsingissä menee ennen Vuosaarta. Alkaa 
jotenkin tuntumaan, että itse kukin jo odottelee muuttoa ja ihan sata lasissa ei 
enää paineta” 
 
”Hyppäys uudelle tasolle tulee Vuosaaren myötä ja sen jälkeen on kyllä näillä 
muilla tekemistä. Ei siinä varmaan heti mitään radikaalia tapahdu, mutta pit-
kässä juoksussa varmaan jotain” 

 

 

7.6.3. Kotka 
 

Vuoden 2000 lopussa Kotkan satamassa, Mussalossa, avattiin Suomen ensimmäinen 

pelkästään konttiliikenteeseen tarkoitettu terminaali. Tämän jälkeen Kotkan satamassa 

konttiliikenteen kasvu on ollut lähes räjähdysmäistä ja vuoden 2006 alkupuoliskolla 

Kotkan satama nousi Helsingin ohi Suomen suurimmaksi konttisatamaksi. Kotkan sa-

tamassa toimii kolme konttiterminaalioperaattoria Steveco Oy, Finnsteve Oy sekä 

Multilink Terminals Ltd. 

 

Kotkan sataman kokonaisliikenne on vientipainotteista, mutta konttiliikenteessä tuon-

tiliikenteen TEU-määrä on jopa hiukan vientiä suurempi. Suurena syynä tähän on Ve-

näjän transitoliikenteen suuri osuus. Kotkan satama on erityisesti pyrkinyt panosta-

maan Venäjän transitoliikenteen palvelemiseen ja onkin onnistunut hyödyntämään sen 

tuomat mahdollisuudet Suomen satamista parhaiten. Viimeisten vuosien voimakas 

kasvu on aiheuttanut Kotkassa ehkä ymmärrettävästi ajoittain pullonkauloja satama-

operaatioissa. Vuonna 2006 kasvua konttiliikenteessä oli n. 26 % ja vuoden 2007 al-
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kupuolella kasvu on jatkunut samankaltaisena. Haastateltujen näkemysten jakauma on 

esitetty kuvassa 30.  
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KUVA 30. Kotkan sataman määreet. 

 

 

”Kivahan se olisi jos täällä päässä tehot olisi samanlaisia kuin ne on jossain 
Hampurissa, mutta en mä tiedä olisko siitä vastaavaa hyötyä kenellekään. Se 
on kuitenkin ihan sama vaikka se laiva purettaisi tunnissa, jos ne kopat seisoo 
sen jälkeen tossa rajalla pari päivää. Ei siinä uskalla kuitenkaan kenellekään 
mitään luvata kun ei  tiedä onko rajalla jonoa 10 vai 30 kilometriä” 
 
”Tässä kun vuosien varrella joutunut asioimaan kaikissa näissä satamissa niin 
täytyy kyllä sanoa, että Helsinki ja Hamina toimii selvästi tehokkaimmin. Kot-
kassa on jotenkin sellaista  laiskanpulleaa se touhu ollut aina, kai se on joku 
perinteisiin liittyvä homma. Rauma on sitten ihan oma lukunsa kun ei niiden 
ole ikinä tarvinnut kilpailla kenenkään kanssa. Pitkässä juoksussa se niiden 
homma kuolee omaan mahdottomuuteensa kun toi paperipuoli joutuu tekemään 
omia toimenpiteitään.” 
 
”Kotkassa on satama tehnyt todella hienon duunin kehittämispuolella, mutta 
ahtausliike pitää siellä kyllä huolen, ettei isompaa edistystä pääse tapahtu-
maan. Se on sääli, että ne ei sillä puolella tajua mitkä mahdollisuudet niillä 
olisi kehittää siitä reitistä ihan suvereeni transito-puolella” 
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”Kotkassa on joskus todella hankalaa saada ylitöitä tehdyksi, en sitten tiedä 
mistä se ihan pohjimmiltaan johtuu. Kotkassa työnjälki on muutenkin todella 
epätasaista jos sitä vertaa esimerkiksi Haminaan” 
 
”Aidoin kilpailutilanne on tällä hetkellä Mussalossa, mutta sielläkin tuntuu et-
tä ennemminkin Finnsteve on vajonnut Stevecon tasolle kuin, että mitään isom-
paa parannusta olisi tapahtunut. Mielenkiintoista nähdä miten homma menee 
Vuosaaressa kun Steveco lähtee sinne. Finnsteve toimii niin hyvin Helsingissä, 
että Stevecolla on kyllä ryhtiliikkeen paikka jos haluavat pärjätä” 

 

7.6.4. Hamina 
 

Haminan sataman liikenne häiriintyi poikkeuksellisen pahasti vuoden 2005 työmark-

kinahäiriöiden aikana ja tästä toipuminen kesti pitkälle vuoteen 2006 asti. Haminan 

satama onkin saanut osakseen huomattavaa arvostelua paikallisissa medioissa viime 

aikoina. Tämän tutkimuksen asiantuntijahaastatteluissa ei kuitenkaan mitään erityistä 

aihetta tälle arvostelulle tullut esille. Arvostelun takana lieneekin myös poliittisia syitä 

sataman operatiiviseen toimintaan liittyviä syiden ohella. Haminassa on käynnissä 

merkittävä investointiohjelma ja tulevina vuosina satamaa kehitetään sekä maapuolel-

la että meripuolella (väylän syventäminen ja oikaisu). 

 

Haminan sataman liikenne on useimpien muiden Suomen satamien tapaan hyvin vien-

tipainotteista, mutta konttiliikenteessä tuontiliikenne nousee myös Haminassa vientiä 

suuremmaksi. Haminan satamassa on vuoden 2007 alkupuolella konttiliikenteen kas-

vu ollut varsin voimakasta muutaman hitaamman kasvun vuoden jälkeen. Haminan 

satamassa toimii kaksi konttiterminaalioperaattoria, Haminan sataman omistama Ha-

mina Multimodal Terminals Ky sekä Steveco Oy (viimeisimpien tietojen mukaan 

näistä jälkimmäinen olisi ajamassa toimintaansa alas Haminassa). Haminan saamien 

haastattelumainintojen jakauma on esitetty kuvassa 31.  
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KUVA 31. Haminan sataman määreet. 

 

 

”Haminassa kyllä hommat toimii hyvin. En tiedä johtuuko siitä niiden ylikapa-
siteetista vai mistä, mutta ne on todella joustavia ja muutenkin kaikki menee 
hyvin” 
 
”Hamina yrittää kyllä kovasti kehittää ja pyristellä. Vaikea sanoa mitä tulee 
loppujen lopuksi tapahtumaan, mutta eteenpäinmenoa on selkeästi tapahtunut” 
 
”Haminassa on tilanne kaikkein vääristynein, kun satama subventoi ahtausfir-
maa ja kaupunki sitten satamaa. Siellä ei voi puhua mistään kilpailusta vaan 
tilanne on kyllä viime ellei jopa toissa vuosisadalta” 
 
”Haminassa toimii tullin kanssa asiat erittäin hyvin. Ei Kotkassakaan isompia 
murheita ole ollut, mutta Hamina toimii vielä paremmin” 
 
”Haminassa ne pystyy aika hyvin hyödyntämään sataman ja ahtaajan tiivin 
suhteen. Hommat toimii yleensä tosi tehokkaasti ja joustoakin löytyy. Se on 
kuitenkin aika harvinainen yhdistelmä Suomen satamissa”  
 
”Hamina toimii paljon paremmin kuin naapurinsa, tosin Haminassa tulee vä-
lillä isoja hyppäyksiä tasossa. Mutta parempi sekin kuin tasaisen huono” 

 

 



 
 

 77 

8  YHTEENVETO 
 

Lähimerenkulun edistäminen on yksi EU:n painopistealueista ja merikuljetusten ky-

syntä tullee jatkamaan kasvuaan Itämerellä. Tämä asettaa vaatimuksia myös satamien 

kehittymiselle. Suomen satamien infrastruktuuri on varsin hyvässä kunnossa ja osaa-

misen taso on korkea. Konttiliikenteessä Suomen satamien tavaravirrat ovat kuitenkin 

varsin ohuita ja tämä aiheuttaa erityishaasteita satamien tehokkaalle toiminnalle. 

 

Aiemmissa kansainvälisissä tutkimuksissa on havaittu konttiterminaalien yleinen te-

hottomuus. Wang ja Cullinane esittivät omassa tutkimuksessaan v. 2006, että kontti-

terminaalit voisivat toimia keskimäärin jopa yli kaksinkertaisella teholla nykyiseen 

verrattuna. Samassa tutkimuksessa tuotiin esille Skandinavian satamien tehottomuus 

jopa Itä-Euroopan satamiin verrattuna. Toisaalta tutkimuksessa myös todettiin kontti-

terminaalioperoinnissa vaikuttava suuruuden ekonomia mikä osaltaan selittää Skandi-

navian satamien tehottomuutta. 

 

Tämän tutkimuksen benchmark-osiossa vertailtiin laivan lastinkäsittelytehoja ts. nostu-

ritehoja neljän suomalaissataman (Rauma, Helsinki, Kotka ja Hamina) konttiterminaa-

leissa sekä näiden satamien konttiterminaalien laiturinkäytön tehokkuutta. Tulosten 

mukaan satamien konttiterminaalien tehokkuusmielessä näennäisesti varsin saman-

tasoisesta suoriutumisesta laivan lastinkäsittelystä paljastuu lähemmässä tarkastelussa 

merkittäviä eroja. Kotkan ja Helsingin satamat toimivat selvitysaineiston perusteella 

yleisesti tehokkaimmin, ja kaikkein korkeimpiin tehoihin (osassa satamakäynneistä) 

ylsi vain Helsinki. Vastaavasti alhaisimmat käsittelytehot vaikuttivat painottuvan 

Rauman ja Haminan satamiin. Tilastoaineiston valossa vuonna 2006 erityisen leimal-

lista kaikille satamille oli epätasaisuus; osa lastinkäsittelyoperaatioista sujui suhteelli-

sen tehokkaasti mutta heilahtelut olivat suuria ja osa laivan lastinkäsittelytapahtumista 

toteutuikin (eri syistä) varsin alhaisella teholla ja osa vastaavasti myös korkealla tehol-

la. Yleisesti on myös tiedossa että operaattorikohtaiset erot voivat olla hyvin suuria. 

Toiminta voi olla hyvinkin tehokasta erityisesti tilanteissa joissa operaattorilla on vah-

va motivaatio saada alus palveltua nopeasti (esim. kun kyseessä on ns. vertikaalisesti 

integroitunut toimija), Mikäli tehokkuuseroja olisi ollut mahdollista tarkastella ope-

raattorikohtaisesti, raportoitavat tehokkuuserot olisivat todennäköisesti olleet vielä 

suuremmat. 
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Laiturinkäytön tehokkuudessa vuositasolla näyttäisi satamien kesken olevan hyvin 

suuria eroja (noin 460 TEU/laiturimetri vs. noin 240 TEU/laiturimetri), mutta kuten 

todettiin osa erosta saattaa johtua laitureiden käytön erilaisista periaatteista, sillä osa 

laitureista on myös muussa kuin konttikäytössä. 

 

Teknisen kehityksen ohella yksiköiden käsittelyn tehokkuuteen vaikuttaa vähintään 

yhtä paljon ahtaustyön käytännön järjestäminen satamissa. Tutkimuksessa toteutetuis-

sa yrityshaastatteluissa todettiin, että laiteinvestoinneista saatavissa oleva hyöty jää 

usein saamatta, koska laitteita ei voida työaikasäännösten vuoksi hyödyntää täysimää-

räisesti. Kalustoa nähtiin joskus hankitun jopa tavallaan liikaa. Tuottavuuden ja tehok-

kuuden kannalta olisi päästävissä samaan lopputulokseen, jos työaikaa olisi mahdollis-

ta jakaa tasaisemmin. 

 

Haastattelujen ohessa haastattelut toivat voimakkaasti esille tarpeen logistisen koko-

naisajattelun kehittämiseen. Haastateltavat pitivät erityisesti operatiivisen tason näke-

mystä logistisesta kokonaisuudesta ja sen tärkeyden ymmärtämisestä vajavaisena. Kul-

jetusketjun tehokkaan toiminnan kannalta olisi ehdottoman tärkeää nähdä kokonaisuus 

ja yhden tekijän vaikutus kokonaisuuteen. Rahaliikennettä ja tietoliikennettä ei osa 

haastatelluista kuitenkaan kokenut osaksi logistista kuljetusketjua. Nämä nähtiin pi-

kemmin omina erillisinä prosesseina kuin osana yhtenäistä logistista prosessia. Myös 

muutamilla ylempää johtoa edustavilla haastateltavilla oli näkemys, että logistinen kul-

jetusketju pitää sisällään tavaran liikkumisen ja tämän prosessin hallinnan ja muu on 

vain tukitoimintoa tälle. 

 

Yrityshaastatteluissa tulivat esille haastateltujen hieman keskenään ristiriitaiset näke-

mykset. Parhaiten tämä näkyi ehkä pyydettäessä haastateltavia määrittelemään vertai-

lun eri satamien ominaisuuksia. Haastatellut myös lähestyivät samoja asioita eri näkö-

kulmista. Päällimmäisenä haastatteluissa painottui kuitenkin kuljetusketjun yleisen 

toimivuuden ja sujuvuuden merkitys, joita pidettiin tehokkuutta merkittävämmässä 

asemassa. Kilpailukykyisten satamatoimintojen todettiin olevan välttämätön osa kulje-

tusketjua, mutta yleensä ei kuitenkaan kuljetusreitin valintaperuste. Joustavuus ja te-

hokkuus nähtiin jossain määrin toisensa poissulkevina tekijöinä ja joustavuus nähtiin 

merkittävämpänä tekijänä nimenomaan Suomen satamien kilpailukyvyn kannalta. Toi-
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saalta kehitystarpeista kysyttäessä hintakilpailukyvyn jälkeen tehokkuuden kehittämi-

nen koettiin tärkeimmäksi kehityskohteeksi. Suomen satamien ja kuljetusketjujen suu-

rimpina uhkatekijöinä nähtiin kallis hinta ja joustamaton työaikalainsäädäntö. Erityi-

sesti työaikojen suhteen tyytymättömyyttä esiintyi kaikilla osapuolilla asemasta riip-

pumatta. 

 

Tutkimuksen johtopäätöksenä on että sekä kansainvälisesti vertaillen että Suomen si-

säisesti vertaillen suomalaisten satamien muiden hyvien ominaisuuksien ohella, niiden 

konttikäsittelyssä on tehostamisen varaa sekä varustamoasiakkaan että sataman ja ter-

minaalioperaattoreiden kannalta tarkasteltuna. Suomalaisten satamien kilpailukyvyn 

kehittämiseksi olisi tärkeää että ainakin osa parhaiksi koettuja käytäntöjä leviäisi laa-

jemmin käyttöön suomalaisissa konttiterminaaleissa. Tutkimuksessa havaittiin myös 

että vastaajasta riippuen näkemykset esimerkiksi terminaalien toiminnan tehokkuudes-

ta voivat olla  keskenään ristiriitaisia. Tämä kertoo osaltaan siitä, että ei ole syntynyt 

satamien toiminnan mittaamisen traditiota. Joka tapauksessa tämän varsin vähän tutki-

tun aihepiirin tutkimusta tulisi jatkaa ja edistää saavutettavien tulosten soveltamista 

käytäntöön. 
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