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analysis shows that while most of these sea ports are specialized in one or two
cargo groups, Finland offers each cargo group four to five alternative ports.
Finnish sea ports have not yet evolved to a level where they are strategically linked to
in-land transport chains. Further analysis shows that if the number of Finnish sea ports
were substantially decreased they could still handle all the cargo groups. This would
lead to substantial savings on a national scale. The academic value of this study is that

“J This study analysed the cargo volumes of Finland’s 20 biggest sea ports. The

it studies theories of port evolution through an analyses of 11 detailed cargo group
across a number of Finnish sea ports.
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Vuonna 2013 meritse kulki rahtia 9,5 miljardia
tonnia (Review of... 2014). Tédstd Suomen osuus
oli 96 miljoonaa tonnia (Ulkomaan meriliikenne...
2014). Kaikki tdmi tavara kisitellddn vihintddn
kahdessa satamassa; lastatessa ja purettaessa. Te-
hokkaalla ja riittdvéalld satamakapasiteetilla onkin
huomattava merkitys valtioiden ulkomaankaupan
tehokkuudelle ja kilpailukyvylle.

Meritse kuljetettavat lastit ovat joko kokonaisia
laivoja vaativaa irtolastia ja yksikoissd kulkevaa
yksikkolastia. Irtolasti voi olla tdysin pdillykse-
tontd, hienojakoista lastia (esim. nesteitd, kaasuja
tai kivihiiltd) tai se voi muodostua isommista tuot-
teista, kuten henkil6autoista tai rakennuslevyista.
Yksikkolasti kuljetetaan konteissa tai pyorilld
(esim. kuorma-autoissa ja irtoperdvaunuissa). Se
voi olla myos erikoislastia, kuten vaikeasti kési-
teltavid koneita tai liikennevilineitd (esim. iso
junavaunu). Satamat ovat erilaisia riippuen sata-
massa kisiteltdvastd lastista. Kiintedi irtolastia ké-
sitellddn kauhoilla ja kuljettimilla, nestemaisté ir-
tolastia puolestaan pumpuilla ja putkistoissa. Mat-
kustajasatamien rakenteisiin kuuluvat vastaavasti
terminaalit ja suojatut yhteydet terminaaleista lai-
voihin. Kuorma-autoliikenteeseen keskittyneet sa-
tamat voivat olla pelkkid “laiturinpitkid”, joita

pitkin maihin saapuvat kuorma-autot ajavat sata-
masta ulos. Satamissa tai niiden vélittoméssa 14-
heisyydessi voi olla suuria varastoja ja erilaisia
tuotantolaitoksia (Tapaninen 2013).

Kuvassa 1 on esitelty sataman toimintaan vai-
kuttavia tekijoitd. Sataman sisdisid tekijoitd ovat
sen omat investoinnit ja talous, I'T-jdrjestelmit, sa-
tamarakenteet (kuten laiturit ja varastot), lastinka-
sittelykoneet, takamaayhteydet eli rautatie- ja
maantieyhteydet, sekd satamassa toimivat yrityk-
set ja henkilosto. Lisdksi satamilla on strategioita
liittyen niihin tuoteryhmiin, joihin satama on eri-
koistunut. Sataman ulkopuolisina tekijoini toimin-
taan vaikuttavat aluehallinto, sataman omistajat,
kiinteistosijoittajat, kuljetusliikkeet sekd luonnol-
lisesti asiakkaat tarpeineen.

Kevin Cullinanen (2010) mukaan sataman te-
hokkuus on perinteisesti mitattu lastink&sittelylld
laituria kohti, tydvoimakustannuksilla lastinkésit-
tely-yksikkod kohti sekd vertaamalla lastinkésit-
telyd aikayksikkod kohti. Kdytdnnosséd satamat k-
sittelevit niin erityyppisié lasteja, ettd yleisid te-
hokkuusmittareita on erittdin vaikea kehittdd.
Edelld esiteltyjen mittareiden lisdksi satamien te-
hokkuutta voidaankin mitata esimerkiksi jousta-
vuudella, asiakastyytyvéisyydelld, luotettavuudel
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Kuva 1. Satamiin vaikuttavat paineet ja kehitystarpeet BeSkovnikn ja Twrdyn (2014) pohjalta.
Figure 1. External drivers and development needs of ports (figure modified from Beskovnik & Twrdy 2014).

la, vaurioiden vihiisyydelld, hinnalla, tietojérjes-
telmien tehokkuudella ja muutosten ennakoinnil-
la.

Sataman toimintaan vaikuttaa luonnollisesti
myds kilpailu toisten satamien kanssa. Hilde
Meersman ja Eddy Van de Voorde (2010) erotta-
vat satama-alan kilpailusta nelji tasoa: kilpailun
satamatoimijoista yhdessd satamassa, satamien
keskindisen kilpailun asiakkaista, satamaryhmien
(esim. vierekkédisen satamaverkostojen) kilpailun
sekd rannikkoalueiden vilisen kilpailun. Valenti-
na Carbone ja Marcella De Martino (2003) ovat
analysoineet tutkimuksessaan logistiikkaoperaat-
torin vaatimuksia satamatoiminnoille. He totea-
vat, ettd sataman erikoistuminen on valttiméiton-
td tehokkaan toiminnan saavuttamiseksi. Heidédn
mukaansa sataman kilpailukyky ei perustu aino-
astaan sen toiminnan tehokkuuteen ja takamaan
yhteyksiin, vaan myds sataman rooliin osana sen
asiakkaiden logistiikkaketjuja. Michael Kuby ja
Neil Reid (1992) ehdottavat, ettd satamien pitdisi
tehostaa toimintaansa erikoistumalla tiettyihin

tuoteryhmiin. Mark Juhel (2001) puolestaan ke-
hittdisi satamien toimintoja kilpailuttamalla sata-
massa jo toimivia operaattoreita.

Satamien toimintaan vaikuttavien tekijoiden
runsaus on vaikuttanut myds ajatuksiin siitd, mi-
ten satamia pitdisi kehittdd. Perinteisin satamien
kehittymisen malli on Birdin 1960-luvulla kehit-
tamid Anyport-malli, joka perustuu analyysiin brit-
tildisistd satamista (Rodrigue ym. 2013). Mallin
ensimmadisessd vaiheessa satama ja kaupunki syn-
tyvit ldhelle toisiaan, turvallisuussyistd usein niin
syville sisimaahan kuin saariston tai joen navi-
goitavuuden takia on mahdollista. Mallin toisessa
vaiheessa sataman laitureiden, lastinkésittelytoi-
mintojen ja liikenneyhteyksien kasvu alkaa olla
ristiriidassa kaupungin ja sen kasvun kanssa. Sa-
tama siirtdd kasvunsa vihitellen kaupungin ulko-
puolelle. Mallin kolmannessa vaiheessa satama
erikoistuu yhteen tai useampaan tuoteryhméin,
esimerkiksi kontteihin, irtolastiin tai matkustajiin.
Lastiméddrien yhd lisdintyessd myos sataman va-
rastointi- ja késittelyalueet kasvavat huomattavas-
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ti. Usein tdsséd vaiheessa satama siirtyy kokonaan
uudelle alueelle ja vanha alue jdd vihemmin hii-
ritsevén satamatoiminnan kiyttoon tai otetaan vé-
hitellen asuin- tai kulttuurikdytt6on.

Tilastollisia tutkimuksia satamien kehittymises-
td on julkaistu suhteellisen vdhidn. César Ducruet
ja kumppanit (2009) tutustuivat tydssddn 34:4in
vuosina 1963-2008 julkaistuun tutkimukseen sa-
tamien keskittymisestd. He huomasivat, ettd sata-
mien takamaaston merkitys sataman toimintaan on
vihentynyt ja ulkoisten tekijoiden (kuten asiak-
kaiden vaatimusten) merkitys on lisdintynyt. Vas-
taavasti Theo Notteboom (2010) esittelee laajan
tilastollisen analyysin Euroopan konttisatamien
kehityksestd vuosilta 1985-2008. Konttisatamat
ovat kasvaneet ja keskittyneet erikoistumalla tiet-
tyihin tuoteryhmiin. Notteboom kuitenkin muis-
tuttaa, ettei timé ole yleistettdvissd muihin lasti-
tyyppeihin. Hén toteaa, ettei lastien keskittyminen
ole itsessddn satamien menestyksen avain, vaan
tirkedd on satamien kyky asettua osaksi logistiik-
ka- ja kuljetusketjuja.

Meersman ja Van de Voorde (2010) ovat analy-
soineet valtamerisatamien kehittymistd. Heiddn
mukaansa satamat olivat 1990-luvulle saakka suh-
teellisen itsendisid toimijoita. Sen jidlkeen satamat
ovat luoneet erilaisia strategisia yhteistydmuoto-
ja toisten satamien, lastinantajien tai maakuljetus-
yritysten kanssa. Satamasidonnaiset logistiikka-
ketjut siis integroituvat vertikaalisesti (ks. Cooper
& Ellram 1993). Kun satama linkittyy osaksi tuot-
teiden logistiikkaketjua, voidaan sataman palve-
lut raatdloidd paremmin lastinantajien tarpeiden
mukaisiksi. My6s Ducruet ja Martijn Van der
Horst (2009) painottavat, ettid satamien tulisi ke-
hittyd integroitumalla logistiikkaketjuihin. Seki
sataman viranomaisten ettid yritysten tulisi tukea
integroitumista. James Wang ja Brian Slack
(2000) kuvaavat Hongkongin sataman kehittymis-
td alueelliseksi solmukohdaksi, joka palvelee seki
Kiinan satamia ettd sisimaan terminaaleja.

Ducruet ja kumppanit (2009) pohtivat kattavas-
sa kirjallisuusanalyysissididn satamakehitystid “uu-
den talousmaantieteen” (New Economic Geo-
graphy, NEG) nikokulmasta tulkiten satamat
luonnollisiksi taloudellisiksi toimijoiksi. He kéiy-
vit lapi satamien keskittymisen vaikutuksia ja pai-
nottavat erikoistumisen merkitystd. Heidin mu-
kaansa pelkki lastiméérd ei takaa sataman menes-
tystd, elleivit tuoteryhmit tue toisiaan. Hyvét kul-
jetusyhteydet eivét suinkaan aina houkuttele teol-
lisuutta alueelleen, silld tehokas satama mahdol-
listaa ostotoiminnan myds ulkomailla.

Notteboom ja Jean-Paul Rodrigue (2005) laa-
jentavat strategisia yhteistyosuhteita ja vertikaa-
lista integraatiota painottaviin tutkimuksiin poh-
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jautuen Anyport-mallin ndkokulmaa puhtaasta laa-
jentumisesta ja erikoistumisesta yhteistyoverkkoi-
hin. Heiddn mukaansa Birdin malli ei selitd, mik-
si takamaastaan riippumattomat nykyaikaiset sa-
tamat ovat menestyneet. Ndmé satamat ovat kul-
jetusketjujen solmukohtia, joissa lastit siirretdin
laivasta toiseen tai maatie-, rautatie- tai sisavesi-
kuljetuksesta laivoihin. Euroopassa tillaisia sata-
mia ovat esimerkiksi Pohjanmeren valtavat kont-
tisatamat, kuten Amsterdam, Rotterdam ja Bre-
merhaven.

Notteboom ja Rodrigue (2005) esittelevitkin
uuden satamien kehittymistd kuvastavan mallin.
Siind satamat erikoistumisen jilkeen hajasijoittu-
vat, eli palvelevat takamaansa sijasta laajaa aluet-
ta tiettyihin logistiikkaketjuihin erikoistuen. Siten
satamat muodostavat yhdessd laajan alueellisen
verkoston erityyppisille lasteille. Vierekkiiset sa-
tamat eivit siis vilttdmattd kilpailekaan keskenéén
sisimaan lasteista, vaan ovat erikoistuneet erilai-
siin palveluihin ja yhdessi tdydentdvit toistensa
palvelutarjontaa (kuva 2).

Notteboomin ja Rodriguen (2005) teoriaa tukee
myds kuljetusketjun kokonaiskustannusten osit-
tainen riippumattomuus kuljetusetdisyydesta.
Usein on kannattavampaa kuljettaa tuote kauem-
maksi toiseen satamaan, jonka toiminta tai meri-
kuljetusyhteydet ovat tille tuoteryhmaélle kannat-
tavampia, kuin kdyttdd 1dhintd satamaa. Jan Hoff-
mannin ja Shashi Kumarin (2010) mukaan esimer-
kiksi konttikuljetuksissa etdisyys selittdd vain noin
viidesosan eri kuljetusvaihtoehtojen hintaeroista.
Muita kuljetuskustannuksiin vaikuttavia tekijoitd
ovat suuruuden ekonomia, kauppatasapaino, tava-
ran arvo ja tyyppi, kilpailu ja kuljetusyhteydet
sekd satamakisittelyn tehokkuus.

Edellistd tukien Ana Paixdo ja Peter Marlow
(2003) esittelevit neljannen sukupolven satamat,
jotka ovat kehittyneet perinteisistd lastikidsittely-
satamista erilaisia logistisia lisdarvopalveluja tar-
joaviksi ketteriksi toimijoiksi yhdessi teollisuu-
den kanssa. Heidén teoriansa mukaan satamat pys-
tyvit toimimaan jatkuvasti muuttuvassa kilpailu-
tilanteessa vain kehittimalld kykyddn mukautua
toimitusketjujen uusiin vaatimuksiin.

Tavaraliikenne Suomen satamissa
Tutkimuskysymykset ja menetelmiit

Kasittelen artikkelissani Suomen satamien kehit-
tymistd, erikoistumista tiettyihin tuoteryhmiin
sekd satamaverkolta vaadittavaa kokoa. Pohdin lo-
pussa my0Os satamien integroitumista takamaayh-
teyksiinsa.
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Kuva 2. Sataman kehitys (Notteboom & Rodrigue 2005).
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Figure 2. The evolution of a port (Notteboom & Rodrigue 2005).

Tarkastelen artikkelin alussa esittdmaéni teoria-
katsauksen pohjalta hypoteesia, jossa Suomen
kaikki satamat palvelisivat erikoistuneina termi-
naaleina koko maan kuljetuksia omilla erikoistu-
misaloillaan. Selvitdn etenkin sitd, miké olisi Suo-
messa vaadittava satamainfrastruktuurin laatu ja
midrd hypoteesin mukaisessa tilanteessa. Kérjis-
tden siis kysyn, kuinka monta satamaa Suomessa
tulisi teoreettisesti olla. Tutkimuskysymykseni
ovat: (1) miten Suomen satamat ovat erikoistuneet
eri tuotteisiin; (2) miten eri tuoteryhmét ovat kes-
kittyneet tai hajautuneet eri satamiin; ja (3) kuin-
ka moni tuoteryhmittdin erikoistunut satama teo-
reettisesti voisi palvella koko Suomea.

Tutkimukseni metodologisena ansiona on sata-
mavolyymien tarkastelu tuoteryhmien kautta. Pe-
rinteisesti satamien volyymejd on tarkasteltu kar-
kealla tasolla joko kokonaistonneina tai kolmeen
luokkaan jaettuina. Ndmi luokat ovat kiinted irto-
lasti, nestemdinen irtolasti ja kappaletavara (esim.

Beskovnik & Twrdy 2014). Kuitenkin eri tuote-
ryhmilld on erilaiset vaatimukset satamatoimin-
nalle, ja kidytdnnossd ne tarvitsevat toisistaan poik-
keavat satamainfrastruktuurit. Lisdksi joitakin eri-
koistuneita satamia tarkastellaan usein erillisini,
kuten esimerkiksi konttisatamia erikseen, mutta
tdlloin ei saada kokonaiskuvaa satamakentistd
(esim. Wang & Slack 2000, Notteboom 2010).
Tidmai johtunee kansainvilisestd tilastointikdytéin-
non puutteista.

Tutkimusaineistonani on Liikenneviraston tilas-
to Suomen satamien tavaraliikenteesti vuonna
2013. Alkuperiisessd aineistossa (Ulkomaan me-
riliikenne... 2014) tavarat on jaettu 16 tuoteluok-
kaan, jotka ovat: sahaamaton puutavara; sahattu
puutavara; selluloosa ja puuhioke; paperi ja pah-
vi; vaneri; malmit ja rikasteet; metallit ja metalli-
teokset; raakadljy; oljytuotteet; kivihiili ja koksi;
lannoitteet; kemikaalit; raakamineraalit ja sement-
ti; vilja; kappaletavara ja muu tavara. Liséksi ai-
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neistossa on erillinen tilasto yksikkoliikenteelle,
eli konteille, perdvaunuille ja kuorma-autoille.

Yhdistin aineiston tuotteet 11 luokaksi niiden
vaatimasta satamakasittelykalustosta riippuen. Ki-
sittelin siis yhtend tuoteryhmind sellaisia tuottei-
ta, jotka tukevat toisiaan satamaoperoinnissa ja sa-
taman investoinneissa. Yhdistetyt ryhmit ovat: sa-
haamaton puutavara; sahattu puutavara ja vaneri
(joita yleensi kasitellddn irtolastina tarkoitukseen
sopivilla kauhoilla ja nostimilla); raakadljy ja 6l-
jytuotteet (joita kisitellddn tarkoitukseen sopivil-
la putkilla ja pumpuilla); kemikaalit ja lannoitteet
(joiden kdisittely vaihtelee riippuen siitd, ovatko
ne nestemdisid vai kiinteitd, mutta joilla on tiukat
madrdykset vaarallisena lastina); malmit, rikasteet
ja raakamineraalit (joita késitellddn kuljettimilla
ja kauhoilla).

Lisiksi selluloosa ja puuhioke, paperi ja pahvi,
kivihiili ja koksi, vilja ja kappaletavara ovat omas-
sa luokassaan kisittelytavastaan johtuen. Jokaisel-
la niistd on omat vaatimuksensa satamakalustolle.
Kappaletavara kisitelldéin yleensi yksikoityni las-
tina konteissa, perdvaunuissa tai kuorma-autois-
sa. Muun lastin sisdltod on vaikea arvioida, enki
ehdota sille tutkimuksessani omaa erikoistunutta
satamaa. Kontteja, perdvaunuja ja kuorma-autoja
tarkastelen erikseen. Kdytdnnossd niiden sisdlto
on yleensd kappaletavaraa, mutta jonkin verran
myd6s paperiteollisuuden ja metalliteollisuuden
tuotteita.

Tuoteryhmien toiminnallisen yhdistdmisen jal-
keen tarkastelen, millaisia lasteja (eli kuinka mon-
taa eri tuoteryhméad) Suomen satamat kisittelevit.
Toisaalta selvitidn, kuinka monessa eri satamassa
tiettyd tuoteryhmid Suomessa kisitelldéin. Néin ar-
vioin toisaalta satamien toiminnallista erikoistu-
mista tiettyihin tuoteryhmiin ja toisaalta mahdol-
lista pédllekkiisyyttd palvelutarjonnassa. Lopuk-
si valitsen teoreettisesti jokaiselle tuoteryhmaélle
kaksi suurinta satamaa, jotka pystyisivit todenni-
koisesti palvelemaan koko Suomen ulkomaan-
kauppaa. Viimeiseksi arvioin tarkastelutapani
heikkouksia.

Tutkimukseni johtopéétoksissd pohdin satami-
en lukumddrin taloudellista merkitysti, satamien
takamaitten kokoa ja satamien tulevaisuutta. Esi-
tdn, ettd vastaisuudessa kisittelyd tulisi syventaa
laskemalla taloudelliset kustannukset ja hyodyt sa-
tamaverkon karsimisesta. Tdsséd laskennassa tuli-
si ottaa huomioon jddnmurto, investoinnit sata-
maan ja sen takamaayhteyksiin sekd edut Suomen
kuljetusketjujen yhdistdmisestd. Keskityn tydssa-
ni Suomen ulkomaankaupan tarpeisiin. Olen siis
rajannut kotimaan vesiliikenteen ja merelld kulke-
van matkustaja-, henkildauto- ja linja-autoliiken-
teen tarkasteluni ulkopuolelle.
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Suomen satamien tavaramairitarkastelu

Keskityn tutkimuksessani 20 suurimpaan suoma-
laiseen satamaan, jotka vuonna 2013 olivat Hami-
naKotka, Loviisa, Porvoo (Skoldvik), Helsinki,
Kantvik, Inkoo, Hanko, Turku, Naantali, Uusikau-
punki, Rauma, Pori, Kaskinen, Vaasa, Pietarsaari,
Kokkola, Raahe, Oulu, Kemi ja Tornio. Satamis-
ta suurin on Skoldvik, jonka kautta kulkee 20 mil-
joonaa tonnia rahtia. Pienin on Kantvik (791 000
tonnia). Suurin tarkasteluni ulkopuolelle jadvi
suomalainen satama on Imatra (Ulkomaan meri-
liikkenne... 2014). Tarkastelemieni satamien yh-
teenlaskettu rahtitonniméird on 92 miljoonaa.
Téamdi vastaa 95,8 prosenttia koko Suomen merit-
se kulkevasta ulkomaankaupasta (kuva 3).

Taulukossa 1 ndkyy Suomen 20 suurimman sa-
taman lastien jakautuminen tuoteryhmittdin. Yh-
dekséssd satamassa yksi tuoteryhmid muodostaa
liikenteestd yksinddn yli puolet. Skoldvikissid ja
Naantalissa nditi tuotteita ovat raakadljy ja oljy-
tuotteet, Helsingissd ja Turussa kappaletavara,
Raahessa ja Kokkolassa malmit, rikasteet ja raa-
kamineraalit, Kaskisessa ja Loviisassa sahatavara
ja Uudessakaupungissa kemikaalit ja lannoitteet.
Kymmenessi satamassa kahden tuoteryhmén yh-
teenlaskettu osuus nousee yli puoleen liikentees-
td. Raumalla néitd ovat paperi ja pahvi seké saha-
tavara, Porissa, Inkoossa ja Kantvikissa malmit ja
rikasteet seki kivihiili ja koksi, Hangossa paperi
ja pahvi sekd kappaletavara, Oulussa kemikaalit
ja lannoitteet sekd paperi ja pahvi, Torniossa mal-
mit ja rikasteet sekd metallit ja metalliseokset, Ke-
missd paperi ja pahvi sekd malmit ja rikasteet,
Vaasassa raakaoljy ja oljytuotteet seki kivihiili ja
koksi ja Pietarsaaressa selluloosa sekd sahatava-
ra. Vain HaminaKotkan satama on todellinen mo-
nisatama, jonka késittelemédt tavarat edustavat
useita tuoteryhmii.

Taulukosta 2 nikyy, miten tuoteryhmit ovat ja-
kautuneet Suomen 20 suurimpaan satamaan. Tuo-
teryhmien koot vaihtelevat viljan 0,7 miljoonasta
tonnista raakadljyn ja 6ljytuotteiden 24,6 miljoo-
naan tonniin vuodessa. Kaikissa tarkastelluissa
tuoteryhmisséd kolmella tai neljédlld satamalla on
yli kymmenen prosentin osuus tuotteen médrésta.
Sahatavaraa, kemikaaleja ja lannoitteita, selluloo-
saa, paperia ja pahvia, viljaa, kappaletavaraa, ki-
vihiiltd ja koksia késitellddn yli kymmenen pro-
sentin markkinaosuudella neljdsséd satamassa. Ke-
mikaaleja ja lannoitteita, malmeja, rikasteita ja
raakamineraaleja sekd muuta tavaraa kisitelldin
puolestaan yli kymmenen prosentin markkina-
osuudella kolmessa satamassa.

Metallit ja metalliseokset -tuoteryhmissé peri-
ti viidelld satamalla on yli kymmenen prosentin
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ULKOMAAN TAVARALIIKENNE SATAMITTAIN 2013
UTRIKES GODSTRAFIK OVER ENSKILDA HAMMNAR 2013
INTERNATIONAL SEA TRANSPORT OF GOODS BY PORTS 2013

Milj. tonnia - Mn ton - Million tons

Vienti Export
[ ] o]
I:I Tuorti Import

Yhteensa Summa Total 96 357 135t
Vienti Export 47 049102t
Tuonti Import 49 308 033t

KASKINEN

Kuva 3. Suomen suurimmat satamat vuonna 2013 (Ulkomaan meriliikenne... 2014).
Figure 3. Biggest ports in Finland 2013 (Ulkomaan meriliikenne... 2014).
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markkinaosuus. Vain raakadljyd ja oljytuotteita
kuljetetaan péddasiassa yhden sataman kautta.
Skoldvikin markkinaosuus téstd tuoteryhmisti on
79 prosenttia. Markkinat ovat siis hyvin pirstalei-
set.

Satamien yksikkoliikenne on luonteeltaan eri-
laista verrattuna irtolastiliikenteeseen. Yksikkolii-
kenteesséd satamatoiminnan luonnetta ei mééritte-
le niinkdin tavaran laatu vaan yksikko, johon ta-
vara on pakattu. Yleensd yksikoissd kulkee paljon
kulutustavaraa ja teollisuustuotteita, jotka on luo-
kiteltu edellisessd analyysissd muun muassa kap-
paletavaraksi, paperiksi ja pahviksi sekd metalli-
teollisuuden tuotteiksi. Merkittdvimmait suuyksi-
kot Suomen liikenteessd ovat kontit, perdvaunut
(irtoperit) ja kuorma-autot. Taulukon 3 mukaan
suuryksikkoliikenteessd keskittyminen on hyvin
selkedd. Noin puolet konttiliikenteestd kulkee Ha-
minaKotkan kautta. Sen jédlkeen tulee kaksi suh-
teellisen suurta kilpailevaa satamaa, jotka ovat
Helsinki ja Rauma. Kuorma-autokuljetuksia tar-
kasteltaessa suurin satama on Helsinki ja kaksi
seuraavaa ovat Naantali ja Turku. Perdvaunulii-
kenteessd suurin satama on Helsinki, jonka taka-
na tulevat Hanko ja Turku.

Tapaninen Suomen satamaverkko murroksessa 25

On my0s huomattava, ettd osa suomalaisista sa-
tamista on laajentanut takamaansa aluetta valtion
rajojen ulkopuolelle. Taulukosta 4 nikyy, ettd titd
strategiaa soveltavat etenkin HaminaKotkan ja
Kokkolan satamat, joiden tavaraliikenteestd mer-
kittdvidn osan muodostaa Venijédn transitioliiken-
ne (HaminaKotkassa 33 % ja Kokkolassa 39 % ta-
varoista). Namé tavaramidrit ovat mukana taulu-
koiden 1, 2 ja 3 tarkasteluissa.

Taulukkoon 4 olen koonnut vain ne tuotteet, jot-
ka kulkevat Suomen kautta tullaamatta Suomeen.
Taulukosta puuttuvat ne lastit, jotka tullataan Suo-
meen ja joita kisitellddn Suomessa. Téllainen on
esimerkiksi Skoldvikiin saapuva venéldinen raa-
kaoljy, joka jalostetaan Suomessa 6ljytuotteiksi,
ja myydéén sen jdlkeen muihin maihin.

Tulokset

Taulukko 1 osoittaa, ettd Suomen satamat ovat eri-
koistuneet tiettyihin tuoteryhmiin, eivitki palve-
le kaikkia alueensa kuljetustarpeita. Havainto vas-
taa Birdin Anyport-mallia (Rodrigue ym. 2013).
Joka toisessa satamassa yli puolet lasteista on vain

Taulukko 3. Suomen suurimmat yksikkoliikenteen satamat (Ulkomaan meriliikenne... 2014).
Table 3. Largest unitized cargo ports in Finland (Ulkomaan meriliikenne... 2014).

Kuorma-autot (Ikm) / Perédvaunut (Ikm) / Kontit (teu) /
Lorries (no) Trailers (no) Containers (teu)
Helsinki 55 % 53 % 28 %
Hanko 9 % 29 % 4 %
Kemi 0% 0% 1 %
Kokkola 0% 0% 1%
HaminaKotka 0% 5 % 46 %
Naantali 18 % 2 % 0%
Oulu 0% 0% 3%
Pori 0% 0% 2 %
Raahe 0% 0% 0%
Rauma 0% 1 % 14 %
Turku 16 % 10 % 0%
Tornio 0% 0 % 2 %
Uusikaupunki 0 % 0 % 0%
Vaasa 2% 0% 0%
Yhteensi, total 100 % 100 % 100 %
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Taulukko 4. Suomen transitoliikenne vuonna 2014 (Ulkomaan meriliikenne... 2014)
Table 4. Finnish transit traffic 2014 (Ulkomaan meriliikenne... 2014).

Helsinki Hanko Kokkola Hamina- Loviisa Turku
Kotka

Sahatavara / Timber 6 190 1750 188 893 8182 23
Raakadljy ja oljytuotteet / 0 0 13 305 0 0
Oil and oil products
Kemikaalit ja lannoitteet / 4033 52 893 0 2263276 |0 0
Chemicals and fertilizers
Malmit, rikasteet ja raaka- 833 0 2856975 | 114 321 0 0
mineraalit / Ore and minerals
Selluloosa ja puuhioke / 783 140 0 70 085 0 0
Sellulose
Paperi ja pahvi / 2094 5041 0 239 143 0 253
Paper and board
Metallit ja metalliseokset / 2204 78 014 0 305 161 0 46
Metals
Kivihiili ja koksi / 0 0 0 0 0 0
Coal and coke
Vilja/ Grain 0 0 64 0 0
Kappaletavara / 114 273 108 082 1021 843 18 351
General cargo
Muu tavara / Other 12 350 15247 0 34421 0 1050
Yhteensi / Total 142 760 261 167 2856975 4250512 8182 19723
Kaikki lasti / All cargo 10440563 | 3510163 | 7399293 | 13022807 | 1030557 |2445314
Osuus kuljetuksesta / 1 % 7 % 39 % 33 % 1% 1%
Share of transit

yhté tuoteryhmdd. Muissa satamissa kaksi tuote-
ryhmii muodostaa yli puolet lasteista.
Alueellinen toiminta ja historia ndyttdvét vai-
kuttavan siihen, mihin tuoteryhmiin satamat ovat
erikoistuneet. Esimerkiksi Helsingissd vallitseva
tuoteryhmi on kappaletavara, koska Helsingin sa-
tama palvelee alueensa suurta viestomiiri ja sen
kulutusta sekéd Eteld-Suomen kokoonpanoteolli-
suutta. Toisaalta Raahen tavaraméirissd ndkyvét
vahvasti Raahen SSAB:n terédstehtaan kuljetukset.
Ainoastaan HaminaKotkan satama on todelli-
nen monisatama, joka kisittelee useita tuoteryh-
mid. Kdytdnnossda HaminaKotka on 13 miljoonal-
la tonnillaan Suomen toiseksi suurin satama. Sa-
taman voi tulkita koostuvan useista eri tuoteryh-
miin erikoistuneista satamanosista. Vastaavasti
Naantalin sataman 0ljy- ja kappaletavarasatamat

toimivat kidytdnnossd hyvin erillisind ja niitd voi
pitdd melkein eri satamina. Taulukon 4 mukaises-
ti Kokkola ja HaminaKotka ovat onnistuneet hou-
kuttelemaan transitoliikennettd, Kokkola malmia
jarikasteita ja HaminaKotka kemikaaleja, lannoit-
teita ja kappaletavaraa. Satamien erikoistumista
tiettyihin transitoliikenteen tuotteisiin voidaan pi-
tad esimerkkind vertikaalisesta integraatiosta lo-
gistiikkaketjussa (ks. Cooper & Ellram 1993).
Tuoteryhmittdin tarkasteltuna Suomen satami-
en markkinat ovat hyvin pirstaleiset. Jokaisella
tuoteryhmaélld raakadljyd ja oljytuotteita lukuun
ottamatta on kiytettivissddn 4-20 vaihtoehtoista
satamaa. Vaikka tilannetta voidaan pitdd ihanteel-
lisena lastinantajalle, joka voi kilpailuttaa useita
satamia, ovat satamien lastimiirit ja siten toimin-
nan tehokkuus hajautumisen vuoksi kidytannossa
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pienet. Tdmi johtaa kansallisella tasolla monin-
kertaisiin investointeihin ja infrastruktuurin puut-
teelliseen kiyttoon.

Satamien lukuméira

Taulukossa 5 tarkastelen tilannetta, jossa jokaista
tuoteryhméi ja suuryksikkod palvelisi vain kaksi
vuoden 2013 suurinta satamaa. Tarkasteluni pe-
rusteella nykyistd talvisatamaverkkoa voitaisiin
pienentdd melkein puoleen eli 12 satamaan. Jos ti-
hin liitettdisiin muutama markkinaosuudeltaan yli
10 prosentin suuruinen lisdsatama palvelemaan jo-
kaista tuoteryhmaéd, olisi verkon koko 16 satamaa.

Yksikkoliikenteessd sekéd konteille, kuorma-au-
toille ettd perdvaunuille on péddasiassa vain kolme
vaihtoehtoista satamaa, jotka hoitavat liikenteen
lahes kokonaan. Vihentdmilld maddrdd kahteen
voitaisiin satamien kdyttoastetta nostaa. Toisaalta
nykyisissd kuorma-auto- ja perdvaunusatamissa
yhdistetdédn eri tuoteryhmid samoihin laivoihin.
Esimerkiksi Tallinnan ja Tukholman vélisessi lii-
kenteessd ohjataan kuorma-autoliikennettd mat-
kustaja-autolauttoihin. Lisédksi Saksan ja Pohjan-
meren laivaliikenteessd kulkee perdvaunuja muun
teollisen ro-ro -lastin, kuten irtolastina kulkevien
paperirullien, kanssa.

Tutkimuksen heikkoudet

Metodologisesti tutkimukseni ei sisélld varsinais-
ta analyysid. Olen pikemminkin sijoitellut satamia
suuruusjirjestykseen tuoteryhmittidin vuoden 2013
lastien perusteella. Tuloksia tulee tarkastella 1&-
hinni suuntaa-antavina. Ne tarjoavat kuitenkin hy-
vin pohjan tarkemmille analyyseille.

Ldhtokohtainen piddtokseni valita jokaiselle
tuotteelle nimenomaan kaksi vaihtoehtoista sata-
maa on ldhinni instrumentaalinen. Todellisuudes-
sa madrdn ei tarvitse rajoittua kahteen. Riippuen
kuljetettavien tuotteiden erityisvaatimuksista sa-
tamavaihtoehtoja voi ja tuleekin olla tarvittaessa
enemmain (esimerkiksi silloin, jos tuote on kulje-
tettavissa erittdin vaikeasti maanteitse tai rauta-
teitse, tai jos se vaatii erityistd lastinkdsittelyka-
lustoa). Téssd tutkimuksessa en ole laskenut tuo-
tekohtaisia kuljetuskustannusvaihtoehtoja kaikil-
le vaihtoehtoisille satamille. On selvii, ettd jois-
sakin tapauksissa tuotteiden sisdémaan kuljetuskus-
tannukset lisddntyisivdt huomattavasti vaihdetta-
essa kauempana sijaitsevaan satamaan. Tilannet-
ta onkin katsottava laajemmasta ndkokulmasta, sa-
tamien yhteyksien ylldpidon ja kehitysedellytys-
ten nidkokulmasta.
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Toiseksi analyysissd kidyttdmini tuoteryhmétar-
kastelu on karkea, eiki se kuvaa kaikkien lastien
vaatimuksia satamille. Esimerkiksi vaarallisten ai-
neiden késittelyyn ja varastointiin tarvitaan eri-
tyistd kalustoa, jota ei ole kaikissa erikoistuneis-
sakaan satamissa. Satamien syviykset, olemassa
olevat sisimaan yhteydet, varastointiratkaisut ja
palvelutarjonta sekd muut vastaavat seikat asetta-
vat omia rajoituksiaan tai tarjoavat vaihtoehtoisia
mahdollisuuksia. Lisédksi eri tuoteryhmit hyoty-
vt eri tavoin satamien erikoistumisesta. Standar-
disoituja kontteja voidaan esimerkiksi késitelld au-
tomatisoiduilla ratkaisuilla, kun taas erikoiskulje-
tukset vaativat lihes aina tarkkaa pakkaus- ja las-
taustyota.

Kolmanneksi tarkasteluni ei myoskién ota kan-
taa sithen, mahtuuko muista satamista siirtyvi las-
ti valittuihin satamiin. On kuitenkin muistettava,
ettd tdlla hetkelld suurimmassa osassa Suomen sa-
tamista olisi kapasiteettia kaksinkertaistaa liiken-
nettd. Valtaosa satamista toimii vain poikkeusti-
lanteissa vuorokauden ympéri. Kdytidnnossa laitu-
reiden ja satamapalveluiden kéyttod olisi siis mah-
dollista lisdtd huomattavasti ottamalla koko vuo-
rokausi kdyttoon. Varastointikapasiteettia voidaan
lisdtd myos siirtamilld satamavarastoja satama-
alueen ulkopuolelle. Yhdistimilld useampia tuo-
teryhmid ja logistiikkaketjuja samoihin satamiin
satamien lukum@éréd voitaisiin vihentdd jopa alle
puoleen ja siten sddstdd satamien maa- ja meriyh-
teyksissi.

Neljanneksi tutkimukseni ei ota huomioon sa-
tamien tehokkuus- ja toimintaeroja. Tehokas, mut-
ta pienempi satama pystyy houkuttelemaan asiak-
kaita laajemmalta ja siten menestyé kilpailussa pa-
remmin kuin suurempi satama. Liséksi tulee muis-
taa, ettd useat Suomen satamat ovat teollisuussa-
tamia, jotka ovat kdytdnndssi yksityisen yrityksen
oman toiminnan piirissid. Sataman ja teollisuuslai-
toksen yhteistyo on tiivistd ja usein erittdin teho-
kasta. On kuitenkin pohdittava, onko valtiovallan
tehtdvi tukea yksityisen sataman jadnmurtoa ja ta-
kamaayhteyksid, jos sen tavaraliikenne voitaisiin
osoittaa toiseenkin satamaan ja siten tehostaa koko
satamaverkon toimintaa.

Johtopéiitokset

Satamien lukumiéirin taloudellisesta
merkityksesti

Suomen viennistd noin 90 prosenttia ja tuonnista
noin 70 prosenttia kuljetetaan meritse. Vientid ja
tuontia palvelee Suomessa 52 satamaa. Hallinnol-
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lisesti ne ovat yleisid kunnallisia satamia, kunnan
omistamia liikelaitos- tai osakeyhtiomuotoisia sa-
tamia, sekd teollisuuden omistamia yksityisid tai
yleisid satamia. Satamista 23 on niin sanottuja tal-
visatamia, eli niihin taataan jadinmurtoavustus kai-
kissa olosuhteissa ja kaikkina talvina. Viimeisin
varsinainen talvisatamapdidtés on vuodelta 1993,
jolloin avustettaviksi satamiksi péitettiin Hamina,
Kotka, Loviisa, Porvoo (Skoldvik), Helsinki,
Kantvik, Inkoo, Koverhar, Hanko, Turku, Naanta-
li, Maarianhamina, Uusikaupunki, Rauma, Pori,
Kaskinen, Vaasa, Pietarsaari, Kokkola, Raahe,
Oulu, Kemi ja Tornio. Vuonna 2013 Suomen 20
suurinta satamaa olivat ylld mainitut talvisatamat
kolmea lukuun ottamatta: nykyisin Hamina ja
Kotka ovat yhdistyneet, Koverharin liikennetti yl-
lapitinyt teollisuuslaitos on suljettu ja Maarianha-
mina on talvisatamana vain matkustajaliikenteen-
sd vuoksi.

Satamien lukumdaidrd vaikuttaa merkittdvasti
sekd kuntien ettd valtion talouteen. Suomen valtio
el suoraan tue satamatoimintaa, mutta pitdd meri-
ja maayhteydet (eli maantie- ja rautatieyhteydet)
satamiin kunnossa sekd hoitaa jaidnmurron sata-
miin. Vuosina 2010-2012 jaanmurron vuosikulut
olivat 42-53 miljoonaa euroa (Tervonen 2014).
Maa- ja meriyhteyksien lisdksi satamien toimivuus
vaatii jatkuvia investointeja. Vuosina 2006-2010
Suomen satamiin tehtiin investointeja yhteensi
999 miljoonan euron arvosta eli keskiméirin 200
miljoonalla eurolla vuosittain. Vuosiksi 2011—
2015 suunniteltujen investointien kokonaismaéri
oli noussut noin 539 miljoonaan euroon. Vuosit-
tain suunnitellaan investoitavan keskiméérin 108
miljoonaa euroa (Karvonen 2010).

Suomalaiset satamat ovat kunnilleen merkitti-
vid tulonldhteitd. Suomen satamaliiton tilastojen
mukaan (Satamaliiton tilastoja 2014) satamien yh-
teenlaskettu voitto on kasvanut 2,5-kertaiseksi 13
vuodessa (vuonna 2000 merisatamien yhteenlas-
kettu ylijidmé oli 14 miljoonaa euroa, kun se
vuonna 2013 oli 48,3 miljoonaa euroa. Samalla
tarkasteluajanjaksolla liikevaihto on kasvanut vain
noin 60 prosenttia, 156 miljoonasta 249 miljoo-
naan euroon). Lisdksi satamat vaikuttavat alueta-
louteen tyollistimélld ja tuomalla verotuloja. Esi-
merkiksi vuonna 2006 Kotkan satama tyollisti
3 600 henked ja sen kunnallisverokertymi oli 17,5
miljoonaa euroa. Vastaavat luvut olivat Haminan
satamalla 2 200 henked ja 11 miljoonaa euroa
(Helminen ym. 2007). Porissa satama tyollisti
vuonna 2007 noin 2 000 henked ja kunnallisvero-
kertymi oli 9,1 miljoonaa euroa, Raumalla sata-
massa tyoskenteli 2 600 henked ja satamat toivat
verotuloja kaupungille noin 12 miljoonaa euroa
(Holma & Yliskyld-Peuralahti 2009). Vuonna
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2006 Helsingin satamalla vastaavat luvut olivat 17
800 henked ja 120 miljoonaa euroa, ja vuonna
2011 noin 24 000 henked ja 114 miljoonaa euroa
(Sdteilevd satama... 2007; Helsingin sataman...
2012).

Suomen ulkomaankaupan logistiikkaa voidaan
tehostaa ja kustannuksia karsia vihentdmalld sa-
tamavaihtoehtojen lukumiirad, mutta samalla se
vihentiisi joidenkin kuntien tuloja. Karsiminen li-
sdisi olemassa olevien satamien lastimaardd, mika
vihentiisi tarvetta uusinvestoinneille ja mahdol-
listaisi paremman kiyttdasteen nykyisille inves-
toinneille. Lisdksi se pienentidisi viylien ja jidme-
renkulun kustannuksia sekd satamiin johtavien
maantie- ja rautateiden ylldpitokustannuksia.

Toisaalta huoltovarmuuden ja kilpailutilanteen
takia ei ole lastinantajien kannalta toivottavaa, etti
jokaiselle tuoteryhmaélle olisi Suomessa vain yksi
satama (ks. Yliskyld-Peuralahti ym. 2011). Karsit-
tu verkosto johtaisi haavoittuvuuteen. Ongelmati-
lanteissa ei olisi kiytettdvissd vaihtoehtoisia sata-
mia. Vastaava satamien monopoliasema tiettyjen
lastien kohdalla voisi johtaa toiminnan heikkoon
kilpailukykyyn.

Tulee kuitenkin miettid, mikd on valtiovallan
ohjaava rooli satamakehityksessd. Meersman ja
Van de Voorde (2010) kirjoittavat, ettd valtioval-
lan rooli satamahallinnossa on eris kaikkein kes-
kustelluimpia asioita Euroopan satamapolitiikas-
sa. Erityisesti pohditaan, onko julkisen vallan vel-
vollisuus luoda ja ylldpitdd satamien maa- ja me-
riyhteyksid. Keskusteluissa on esimerkiksi mietit-
ty, pystyisivitko yksityiset yritykset huolehtimaan
viylidnpidosta riittdvin hyvin.

Satamien takamaat

Suomen satamat ovat kansainvilisesti pienid. Suu-
rin satama on Skoldvikin satama, jonka kautta
vuonna 2013 kulki 20 miljoonaa tonnia. Vuonna
2012 maailman suurimmassa satamassa Shang-
haissa késiteltiin 744 miljoonaa tonnia ja Euroo-
pan suurimmassa satamassa Rotterdamissa 441.,5
miljoonaa tonnia (The worlds... 2013). Tavara-
volyymeiltaan isommat ulkomaiset satamat pys-
tyvét tarjoamaan monipuolisempia palveluja kuin
suomalaiset satamat. Suomen liikenne- ja viestin-
tdministeri® toteaa, ettd yksittdisen sataman vo-
lyymin kasvu lisdisi satamien tehokkuutta lastin-
kisittelyssd ja toisi kustannusetuja (Poysko ym.
2014).

Mietittidessd satamien merkitystd Suomessa on
otettava huomioon, ettd kiytdnnossi jokainen sa-
tama palvelee koko Suomea ja osa tukee myos Ve-
ndjdn tavaraliikennettd. Kevailld 2014 ilmesty
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Kuva 4. Rannikkosatamien tuonti- ja vientikuljetukset eri etdisyyksille Tilastokeskuksen ja Liikenneviraston tilasto-
jen pohjalta (vuosien 2009-2012 keskiarvo, rautatiekuljetukset vuodelta 2010) (Salanne ym. 2014).

Figure 4. Distances of import and export cargo to coastal ports (average 2009-2012, rail transports 2010, Statistics
Finland and Finnish Transport Agency) (Salanne ym. 2014).

neessd Suomen satamien takamaatutkimuksessa
(Salanne ym. 2014) osoitetaan, ettd suurin osa
Suomen satamien lasteista tuodaan tai viedddn
100-300 kilometrin pddhédn satamasta (kuva 4).
Jopa yli 300 kilometrin maakuljetukset ovat ylei-
sempii kuin tavaran kuljettaminen itse satamakun-
taan. Esimerkiksi Helsingin sataman kautta tuo-
daan suorina kuljetuksina tavaroita lihes koko
maahan Lappia ja Kainuuta lukuun ottamatta. Hel-
singin satamasta kuljetetaan toki tavaroita Lappiin
ja Kainuuseenkin, mutta télloin ne kulkevat logis-
titkkkajarjestelmien kautta, eivdtkd suorina kulje-
tuksina (Salanne ym. 2014).

Satamien tulevaisuus ja jatkotutkimusaiheet

Yleisen taloudellisen toimeliaisuuden eli brutto-
kansantuotteen kasvaessa maailmanlaajuisesti kas-
vavat merikuljetukset ja siten myos satamien ta-
varaméadrit. [tse asiassa tavaramédrien ja kuljetus-
ten prosentuaalinen kasvu on bruttokansantuotteen
kasvua suurempaa (Review of... 2014). Tuotteita
ei valmisteta endd yhdelld kertaa yhdessd maassa
vaan raaka-aineet ja vilituotteet voivat vaihtaa
maata useaan kertaan. Tuotannon méiréin lisddn-
tyessd kuljetusten méadri lisdéntyy siten moninker-
taisesti.

Suomessa tasainen ulkomaanliikenteen volyy-
mien kasvu on kuitenkin taittunut vuoden 2003
jalkeen. Nykyisin kokonaismiirit vaihtelevat vuo-
sittain. Tdma johtuu teollisuuden rakennemuutok-
sesta. Suomen teollisuus on monipuolistunut pai-
navasta metsdteollisuudesta muun muassa
kemianteollisuuteen ja metalliteollisuuteen (Tapa-
ninen 2013). Tulevaisuudessa ei siis voida auto-
maattisesti olettaa, ettd suomalaisten satamien ta-
varamaira kasvaa, vaan se tulee seuraamaan teol-
lisuuden ja kulutuksen muutoksia. Myds Vendjin
taloudellisella tilanteella ja ulkomaankaupalla
sekd sen satamien kehittymiselld ja transitoliiken-
teelld Suomen kautta tulee olemaan vaikeasti ar-
vioitavia vaikutuksia.

Muuttuvien lastimédrien lisdksi muutkin sata-
mien toimintaan vaikuttavat tekijit muuttuvat. Sa-
tamatoiminta on vientiteollisuuden toimitusketjun
toiminnalle kriittinen osa-alue, ja se on merkitti-
vi kustannustekijd useissa toimitusketjuissa. Esi-
merkiksi paperiteollisuudessa arviolta 15 prosent-
tia toimitusketjun kokonaiskustannuksista syntyy
satamissa tai satamasidonnaisina kustannuksina.
Jatkuva vientiteollisuuden kustannuspaine vaatii
siten satamia tehostamaan toimintaansa ja vihen-
tamédn asiakkaalle kertyvid kustannuksia (Poys-
ko ym. 2014).
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Kunnalliset satamat ovat muuttuneet osakeyh-
tidiksi vuoden 2015 alkuun mennessi. Yhtioittd-
minen vaikuttanee 1dhinnd johtamiseen ja hallin-
tomalleihin, mutta samalla satamien itsendisyys
lisdédntyy ja strategioiden kehittiminen on yhi
enemmén satamien omissa késissd. Tama lisdd to-
dennékodisesti satamien aktiivisempaa kilpailua
keskenddn. Lisdksi kiristyvdt ympéristovaatimuk-
set satamissa ja merenkulussa aiheuttavat kustan-
nuspaineita samaan aikaan kun kehittyvi teknolo-
gia vaatii investointeja ja asiakkaat tehokkaampaa
toimintaa. Myos kuljetusalan tyovoimapula tulee
tulevaisuudessa vaikeuttamaan toimintaa (Poysko
ym. 2014).

Merkittavimmit vaikutukset kuljetuskustannus-
ten nousulla on raaka-aineiden kuljetuksiin. Eri-
tyisesti vuoden 2015 alussa voimaan astuneen rik-
kidirektiivin on arvioitu nostavan kuljetuskustan-
nuksia ja heikentdvin vientiteollisuuden kilpailu-
kykyd. Toisaalta direktiivin seurauksena syntyvi
tarve LNG (liquified natural gas) -polttoaineiden
laajemmalle kiytolle edellyttdd investointeja myos
satamiin. Toinen merkittdva haaste liittyy meren-
kulun kasvihuonekaasupiistojd vihentidviin EEDI
(The Energy Efficiency Design Index) -sdddoksiin,
jotka vihentidvit uusien laivojen konetehoja vuo-
desta 2016 alkaen (Poysko 2014).

Liikenne- ja viestintdiministerion tuoreen selvi-
tyksen mukaan satamien kiyttdjit sekd satamat
itse nédkevit, ettd nykyinen laaja satamaverkosto
palvelee hyvin etenkin vientiteollisuuden tarpei-
ta. Toisaalta satamakapasiteettia on kysyntddn
nihden paljon, jolloin vihiliikenteisimmissé sa-
tamissa infrastruktuurin ja laitteistojen kiyttdaste
jaa alhaiseksi. Satamien asiakkaat kokevat suu-
rimmiksi satamatyon ongelmiksi muuta lastinké-
sittelytyotd korkeamman kustannustason, resurs-
sien heikommat joustot sekd viimevuosina usein
toistuneet tyonseisaukset. Tarkeimmiksi kehitté-
mistarpeiksi ja mahdollisuuksiksi listataan vayli-
ja luotsausmaksun taso sekd kohdentumisen tar-
kistukset, satamaverkoston priorisointi, kehittdmi-
sinvestointien nykyistd tehokkaampi kohdentami-
nen, satamien takamaayhteyksien kehittdminen
(etenkin yhteydet Venijille), rataverkon parempi
hyoddyntdminen kuljetuksissa, satamatyon jousto-
jen lisddminen, tyOnseisauksien vidhentdminen,
lastinkdsittelyn automaation lisddminen, uusien
skaalautuvien teknologioiden kehittdminen seka
satamien vilisen yhteistyon ja satamien erikoistu-
misen tukeminen (Poysko ym. 2014).

Suomessa vuoden 1993 piditos talvisatamista
kiytdnnossi jaddytti valitut 23 satamaa, eikd luon-
nollinen kilpailu ole vihentdnyt satamien luku-
midrdd sen jdlkeen kuin kahdessa tapauksessa.
Suomen satamien runsaslukuisuuden ja hajanai-
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suuden vuoksi Suomeen ei ole syntynyt tehokas-
ta kuivasatamaverkostoa. Maakuljetukset kdrsivét
pienisti ja hajanaisista volyymeista, eivitki rau-
tatiekuljetukset pysty olemaan kilpailukykyisid
maantiekuljetusten kanssa lukuun ottamatta suo-
raan tehtaalta satamaan kulkevia kokojunakulje-
tuksia. Kuitenkin kuivasatamaverkoston taloudel-
liset ja ympdéristolliset hyodyt on osoitettu Suo-
messakin (Lattild ym. 2013, Henttu ym. 2011).

On nihtdvissi, ettd satamaverkoston erikoistu-
minen ja karsiminen ja lastien yhdistdminen tuo-
teryhmittdin yhteen tai muutamaan satamaan tuot-
taisi hyotyjd usealla tavalla. Télloin ensinnikin
voidaan saavuttaa kustannussidistdji jaanmurros-
sa ja takamaan maantieyhteyksissd sekd karsimal-
la satamien investointeja valtakunnan tasolla. Toi-
seksi suurivolyymisten satamien on helpompaa in-
vestoida ja siten tehostaa toimintaa seki saavuttaa
operatiivisia kustannussiistoji. Kolmanneksi sa-
tamaverkon karsiminen mahdollistaisi Suomen
maanteiden ja rautateiden siirtymisen kuivasata-
marakenteeseen, mikd vihentdisi myos sisimaan-
kuljetusten kustannuksia ja haitallisia ympéristo-
vaikutuksia. Ndiden sdistdjen laskeminen onkin
tiarked jatkotutkimuksen aihe.

Notteboom ja Rodrigue (2005) esittdavit mallis-
saan satamien viimeiseksi kehitysvaiheeksi haja-
sijoittumisen ja laajan satamaverkoston, jossa sa-
tamat toimivat strategisessa yhteistyossi lastin-
antajien, logistiikkaoperaattorien ja maakuljetta-
jien kanssa. Térked osa titd mallia on kuivasata-
maverkosto, jossa sisimaanterminaalit kerddvit
lastit yhteen ja lastit kuljetetaan isoina erind run-
kokuljetuksena, yleensi rautateitse, tiettyihin tuo-
teryhmiin erikoistuneisiin satamiin. Tamén tutki-
muksen keskeisin 10ydos on, ettd Suomen satama-
ja maakuljetusverkosto ei ole kehittynyt vield Not-
teboom ja Rodriguen (2005) esittiméén neljdnteen
vaiheeseen. Satamien karsimisella olisi mahdol-
lista tehostaa Suomen kuljetusverkkoja seké sata-
missa ettd sisdimaankuljetuksissa.

KIRJALLISUUS

Beskovnik, B. & E. Twrdy (2014; painossa). Develop-
ing regional approach for transport industry: the role
of port system in the Balkans. Transport.

Carbone, V. & M. De Martino (2003). The changing
role of ports in supply chain management: an empir-
ical analysis. Maritime Policy Management 30: 4,
305-320.

Cooper, M. C. & L. M. Ellram (1993). Characteristics
of supply chain management and the implications for
purchasing and logistics strategy. International Jour-
nal of Logistics Management 4: 2, 13-24.



32 Tapaninen Suomen satamaverkko murroksessa

Cullinane, K. (2010). Revisiting the productivity and
efficiency of ports and terminals: methods and appli-
cations. Teoksessa Grammenos, C. T. (toim.): Hand-
book of maritime economics and business, 907-946.
2. p. Informa, London.

Ducruet, C., T. Notteboom, & P. W. de Langen (2009).
Revisiting inter-port relationships under the new eco-
nomic geography research framework. Teoksessa
Notteboom T., C. Ducruet & P. W. de Langen (toim.):
Ports in proximity, 11-28. Ashagate, Aldershot.

Ducruet, C. & M. van der Horst (2009). Transport inte-
gration at European Ports: Measuring the role and
position of intermediaries. European Journal of
Transport & Infrastructure Research 9: 2, 121-142.

Helminen, R., A. Keltaniemi, A. Peura, P. Ruutikainen
& A. Saurama (2007). Kymenlaakson satamien alue-
taloudelliset vaikutukset. Turun yliopiston merenkul-
kualan koulutus- ja tutkimuskeskuksen julkaisuja B
137.64 s.

Helsingin sataman vaikuttavuustutkimus (2012). Hel-
singin sataman julkaisu B 11. 48 s.

Henttu, V. & O.-P. Hilmola (2011). Financial and envi-
ronmental impacts of hypothetical Finnish dry port
structure. Research in Transportation Economics
33:1,35-41.

Hoffmann, J. & S. Kumar (2010). Globalization — The
maritime nexus. Teoksessa Grammenos C. T. (toim.):
Handbook of maritime economics and business, 35—
64.2. p. Informa, London.

Holma E. & J. Yliskyld-Peuralahti (2009). Porin ja Rau-
man satamien aluetaloudelliset vaikutukset. Turun
vliopiston merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskes-
kuksen julkaisuja B 161.56 s.

Juhel, M. H. (2001). Globalisation, privatisation and
restructuring of ports. International Journal of Ma-
ritime Economics 3: 2, 139-174.

Kuby, M. & N. Reid (1992). Technological change and
the concentration of the U.S. general cargo port sys-
tem: 1970-1988. Economic Geography 68: 3, 272—
289.

Karvonen T. (2010). Investoinnit Suomen satamiin
2006-2015. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityk-
sid 36.27 s.

Lattila, L., V. Henttu & O.-P. Hilmola (2013). Hinter-
land operations of sea ports do matter: Dry port
usage effects on transportation costs and CO2 emis-
sions. Transportation Research Part E 55,23-42.

Meersman, H. & E. Van de Voorde (2010). Port man-
agement, operation and competition: A focus on
North Europe. Teoksessa Grammenos, C. T. (toim.):
Handbook of maritime economics and business, 891—
906. 2. p. Informa, London.

Notteboom, T. (1997). Concentration and load centre
development in the European container port system.
Journal of Transport Geography 5: 2,99-115.

TERRA 127: 1 2015

Notteboom, T. (2010). Concentration and the formation
of multi-port gateway regions in the European con-
tainer port system: An update. Journal of Transport
Geography 18: 4,567-583.

Notteboom, T. E. & J.-P. Rodrigue (2005). Port region-
alization: Towards a new phase in port development.
Maritime Policy and Management 32: 3,297-313.

Paixdo, A. C. & P. B. Marlow (2003). Fourth generation
ports — a question of agility? International Journal
of Physical Distribution & Logistics Management 33:
4,355-376.

Poysko, T., M. Méenpiid & P. likkanen (2014). Satama-
toiminnan kilpailukyky ja kehittdmistarpeet. Arvio
kilpailukyvyn osatekijoistd ja vertailu Itdmeren alu-
een satamiin. Liikenne- ja viestintdministerion jul-
kaisuja 17.31 s.

Rodrigue, J.-P. & T. Notteboom (2009). The terminali-
zation of supply chains: Reassessing the role of ter-
minals in port-hinterland logistical relationships. Ma-
ritime Policy and Management 36: 2, 165-183.

Rodrigue, J.-P., B. Slack & T. Notteboom (2013). The
evolution of a port (The anyport model). Teoksessa
Rodrigue, J.-P. (toim.): The geography of transport
systems. 3. p. Routledge, New York.

Salanne, 1., E. Jaakkola, M. Tikkanen, S. Ronkkd, I. M.
Seppd & R. Valli (2014). Suomen satamien takamaa-
tutkimus. Liikenneviraston tutkimuksia ja selvityksid
23.202s.

Satamaliiton tilastoja (2014). 20.12.2014. <www.sata-
maliitto fi>

Siteilevi satama — Helsingin sataman vaikuttavuustut-
kimus (2007). Helsingin sataman julkaisu B 15. 13
S.

The world’s 10 biggest ports (14.10.2013). 15.8.2014.
<www.ship-technology.com>

Tapaninen U. (2014). Merenkulun logistiikka. 155 s.
Gaudeamus, Tampere.

Tervonen, J. (2014). Jidnmurron toteuttamistapojen vai-
kutusarviointi. Litkenne- ja viestintdministerion jul-
kaisuja 16.45 s.

Ulkomaan meriliikenne — Martina (2014). Liikennevi-
rasto. 27.2.2014. <www.portal liikennevirasto fi>
Review of Maritime Transport 2014, (2014).

20.12.2014. <www.unctad.org>

Wang, J. J. & B. Slack (2000). The evolution of a re-
gional container port system: the Pearl River Delta.
Journal of Transport Geography 8: 4,263-275.

Yliskyld-Peuralahti, J., M. Spies & U. Tapaninen
(2011). Transport vulnerabilities and critical indus-
tries: experiences from Finnish stevedore strike. /n-
ternational Journal of Risk Asessment and Manage-
ment 15: 2/3,222-240.



