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Selvitysty®d on yksi meriliikennestrategiaa palvelevista taustaselvityksista, jossa tuotettiin
taustatietoa satamatoiminnan nykytilasta, keskeisista kilpailukykytekijoista ja naiden kehitys-
nakymista. Lisaksi selvitettiin suomalaisten satamien kilpailukykya suhteessa Itameren alueen
satamiin. Satamien toiminnan kustannuksia ja tehokkuuslukuja tutkittiin Suomen liséksi vali-
koiduista satamista Ruotsissa, Saksassa, Puolassa, Baltiassa ja Venajalla. Toteutettujen ai-
neistoanalyysien ja sidosryhméahaastattelujen kautta arvioitiin satamatoiminnan keskeiset
kilpailukykytekijat ja kehittamiskohteet.

Nykyinen laaja satamaverkosto palvelee hyvin etenkin vientiteollisuuden tarpeita. Satamatoi-
minnan vahvuuksia ovat toiminnan luotettavuus ja yhteiskunnan vakaus, liikenne- ja logistiik-
kajarjestelméan toimintavarmuus ja tehokkuus sek&a satamien ketteryys ja muuntautumiskyky.
Toisaalta satamakapasiteettia on kysyntaan nahden paljon ja vahaliikenteisimmisséa satamissa
infrastruktuurin ja laitteistojen kayttoaste jaa alhaiseksi. Irtolastin osalta lastinkasittelyn laa-
tutaso ja kustannus ovat eurooppalaisella tasolla, mutta suuryksikkoéliikenteesséa ei ylleta
suurten Itameren satamien tasolle. Satamien asiakkaat ndkevat suurimpina haasteina sata-
matyodn muuta lastinkasittelyty6ta korkeamman kustannustason, resurssien heikommat jous-
tot seka viimevuosina usein toistuneet tytnseisaukset. Suomalaisen teollisuuden ja samalla
satamien Kkilpailukykya transitoliikenteen reittind heikentavat satama- ja vaylamaksujen sel-
keasti kilpailijamaita korkeampi taso. Suomalaisen satamatoiminnan kilpailukyky eli palvelu-
ja laatutaso suhteessa ulkomaisiin kilpailijoihin on viimevuosina heikentynyt.

Keskeisina kehittamistarpeina ja mahdollisuuksina esiin nousivat vayla- ja luotsausmaksun
tason seka kohdentumisen tarkistukset; satamaverkoston priorisointi kehittdmisinvestointien
kohdentamiseksi nykyistad tehokkaammin; satamien takamaayhteyksien kehittdminen (etenkin
yhteydet Vendajélle) ja rataverkon parempi hyédyntaminen kuljetuksissa; satamatytn jousto-
jen lisddminen ja tydnseisauksien vahentdminen; lastinkasittelyn automaation lisddminen ja
uusien skaalautuvien teknologioiden kehittdminen sekéd satamien valisen yhteistyon ja sata-
mien erikoistumisen tukeminen.
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Sammandrag

Undersokningen ar en av de bakgrundsutredningar som betjénar sj6fartsstrategin. Den har
gjorts for att producera bakgrundsinformation om hamnverksamhetens nulage, viktiga kon-
kurrensfaktorer och deras utvecklingsutsikter. Dessutom utreddes de finlandska hamnarnas
konkurrenskraft i forhallande till vriga hamnar i Ostersjoomradet. Hamnarnas driftskostnader
och effektivitetstal undersoktes i Finland och dessutom for utvalda hamnar i Ostersjdomradet i
Sverige, Tyskland, Polen, Baltikum och Ryssland. Utifrdn de genomforda dataanalyserna och
intressentintervjuerna uppskattades hamnverksamhetens viktigaste konkurrensfaktorer och
utvecklingsobjekt.

Det nuvarande omfattande hamnnétverket betjanar sarskilt exportindustrins behov val.
Hamnverksamhetens starka sidor ar verksamhetens tillforlitlighet och samhallets stabilitet,
trafik- och logistiksystemets funktionssakerhet och effektivitet samt hamnarnas smidighet och
anpassningsférmaga. A andra sidan finns det mycket hamnkapacitet i forhallande till efterfra-
gan, och i hamnar med mindre trafik ar utnyttjandet av infrastruktur och utrustning lagt. For
bulklasthanteringens del ligger kvalitetsnivan och kostnaden pa europeisk niva, men for trai-
ler- och containertrafikens del ndr man inte samma niva som i de stora Ostersjohamnarna.
Hamnarnas kunder anser att de storsta utmaningarna ligger i att hamnarbetskostnaderna ar
hogre an for 6vrig lasthantering, resurserna inte ar lika flexibla samt att strejker aterkommit
frekvent under de senaste aren. Hamn- och farledskostnaderna ligger pa en avsevart hogre
niva an i de konkurrerande landerna, vilket forsamrar den finlandska industrins och samtidigt
hamnarnas konkurrensféormaga som rutt for transitotrafiken. Den finlandska hamnverksam-
hetens konkurrenskraft, det vill sidga nivan pa service och kvalitet i forhallande till utlandska
konkurrenter, har férsamrats under de senaste aren.

De framsta utvecklingsbehoven och -mdjligheterna var férknippade med justering av farleds-
avgifternas och lotsavgifternas niva samt hur dessa allokeras, prioritering av hamnnatverket
for att effektivare kunna fordela utvecklingsinvesteringar, utveckling av hamnarnas forbindel-
ser pa land (framfor allt forbindelserna till/fran Ryssland) och ett battre nyttjande av jarn-
vagsnatet, okad flexibilitet i hamnarbetet samt minskning av antalet strejker, 6kad automat-
ion inom lasthanteringen och utveckling av ny, skalbar teknik samt stod till samarbetet mellan
hamnar och specialiseringen av hamnar.
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Abstract

This survey is one in a series of background studies serving marine traffic strategy, which
produces information about the current state, key competitiveness factors and the develop-
ment outlook of port operations. This survey examined the competitiveness of Finnish ports in
comparison to other ports in the Baltic Sea. Furthermore, operating costs and efficiency fig-
ures were examined in selected ports in Sweden, Germany, Poland, the Baltic countries and
Russia. The key competitiveness factors and development objects of port operations were as-
sessed through material analyses and stakeholder interviews.

The current extensive network of ports serves the needs of the export industry particularly
well. The strengths of port operations are the dependability of its operations and social stabil-
ity, operational reliability and the efficiency of the traffic and logistics system as well as the
ports' agility and versatility. On the other hand, there is excessive port capacity in proportion
to demand and in ports with less traffic, the use of infrastructure and equipment is low com-
pared to capacity. In bulk cargo, the quality and cost of cargo handling is at the European
level, but that of unitized cargo transport does not reach the level of large Baltic Sea ports.
According to the customers, the greatest challenges are that the cost of port work is higher
than that of other cargo handling, there is poorer flexibility of resources and there have been
frequent work stoppages in recent years. The competitiveness of Finnish industry and ports as
transit traffic routes has been weakened by the port and fairway dues that are clearly higher
than those in competing countries. The competitiveness, i.e. level of service and quality of
Finnish port operations, has deteriorated in the past few years compared to their competitors.

The key development needs and possibilities that were recognised are: the adjustment of the
level and focus of fairway dues and piloting fees, prioritising within the network of ports in
order to target development investments more efficiently, developing the hinterland connec-
tions of the ports (especially connections to/from Russia) as well as improving the use of the
railway network, increasing the flexibility of port work and developing new scalable technolo-
gies, enhancing inter-port cooperation and the specialisation of ports.
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1. Lahtokohdat

1.1 Selvityksen tausta ja tavoitteet

Liikenne- ja viestintaministeri6 asetti toukokuussa 2012 tydryhman valmistelemaan meri-
liikennestrategiaa. Tyoryhman tavoitteena oli laatia kokonaisvaltainen Suomen taloutta,
elinkeinoelamaa ja tyollisyytta palveleva sekéd uusia ympaéaristénormeja huomioiva merilii-
kennestrategia, jossa analysoidaan menneina vuosina tapahtuneet muutokset, edessa
olevat haasteet seka valmistellaan tulevaisuuden toimintalinjat. Strategia koostuu seu-
raavista painopisteista: merenkulkualan koulutus, osaaminen ja tydllisyys, meriliikenteen
ymparistokysymykset, meriliikenteen ohjaus, meriturvallisuus ja meripelastus, vaylat,
kuljetusketjut ja talvimerenkulku, satamapolitiikka sekd merenkulun tuet ja maksut.

Toteutettu satamatoiminnan kilpailukykyéa ja kehittamistarpeita kartoittanut selvitys on
meriliikennestrategian satamapolitiikan osiota palveleva taustaselvitys. Satamapolitiikan
kehittamista on taman selvityksen liséksi tarkasteltu useissa muissa strategian valmiste-
luun liittyvissé taustaselvityksissa.

Selvityksessa on tuotettu paatoksenteon tueksi taustatietoa satamien nykytilasta, kes-
keisista satamatoimintojen kilpailukykytekijoista ja ndiden kehitysnakymista Suomessa
seka lahialueella. Toteutetuissa tarkasteluissa arvioitiin Suomen satamien kilpailukykya
suhteessa Itdmeren alueen satamiin. Tarkasteluissa painopisteeksi valittiin suuryksikko-
kuljetukset, joissa Itameren alueen satamilla on selke& kilpailuasetelma. My6s toiminta-
mallit seka kustannukset ovat vertailtavissa muuta irtolastiliikennettd paremmin. Tavoit-
teena oli tunnistaa keskeisid satamien kustannustehokkuuteen vaikuttavia tekijoita, jotka
liittyvét tavaravirtoihin, maantieteelliseen sijaintiin, infrastruktuuriin, ahtaustoimintaan ja
aluksilta perittaviin maksuihin seka arvioida tekijéiden merkitysta kilpailijamaiden vas-
taaviin kustannuksiin nahden.

Satamapolitiikan taustaselvitysta ohjasi seuraava ryhma:

Mikael Nyberg, liikenne- ja viestintaministeridsta, Piia Karjalainen liikenne- ja viestinta-
ministeriostd, Leena Sirkjarvi liikkenne- ja viestintaministeritsta, Lassi Hilska liikenne- ja
viestintdministeriosta, Jarkko Toivola Liikennevirastosta, Taneli Antikainen Liikenneviras-
tosta, Tuomas Routa Trafista, Sanna Sonninen Trafista, llkka Salonen ty6- ja elinkeino-
ministeridsta, Juha Mutru Satamaoperaattorit ry:st4, Annaleena Makila Satamaliitosta,
Tiina Haapasalo Elinkeinoelaméan keskusliitosta, Olof Widén Suomen varustamot ry:sta ja
Arto Sorvali Auto- ja Kuljetusalan Tyontekijaliitto AKT ry:stéa.

1.2 Tybmenetelmat

Lahtokohtana analysoitiin aikaisempia satamatoimintaa ja -palveluja tarkastelleita tutki-
muksia ja selvityksia. Kilpailukykytekijéiden tunnistamiseksi laadittiin tarkastelukehikko
satamatoiminnan tehokkuuteen, palvelutasoon ja kustannuksiin vaikuttavista osa-
alueista seka tekijoista. Tarkastelukehikossa tunnistettiin keskeiset ulkoiset ja sisaiset
kilpailukyvyn osatekijat.

Kustakin kilpailukyvyn osatekijasta keréttiin tietoa aikaisemmista tutkimuksista, julkisista
tilastoista ja myds suoraan satamista. Satamakohtaiset tarkastelut kohdistettiin vertail-
tavuuden vuoksi suuryksikkéliikenteeseen, jossa satamatoiminnan tehokkuudella on suu-
ri merkitys, ja sataman tuotantoprosessi on paavaiheiltaan samantyyppinen satamasta
riippumatta. Vertailuun valittiin suuryksikkéliikenteen satamia eri puolilta Suomea ja
Itameren maista. Alkuperaisena tavoitteena oli laskea eri osatekijdille tehokkuutta ku-
vaavia tunnuslukuja ja tehda naiden perusteella eri kustannustekijoihin kohdistuvia ana-
lyyseja. Tasta jouduttiin kuitenkin osittain luopumaan tilastojen ja tietoaineiston heikon



saatavuuden vuoksi. Vertailuja tehtiin paaosin perustuen julkisesti saatavilla olevaan ti-
lastotietoon, joka on satamakohtaista. Koska liikenteen tai sataman osaan kohdistuvia
tunnuslukuja ei ollut saatavilla, oli useiden vertailuissa kaytettyjen tunnuslukujen lasken-
nassa huomioitava satamien koko tavaraliikenne.

Tilasto- ja tunnuslukutarkastelujen liséksi toteutettiin tyon aikana kaksikymmenta kes-
keisten sidosryhmien (satamat, satamaoperaattorit, varustamot, teollisuus ja logistiik-
kayritykset) teemahaastattelua, joissa kartoitettiin keskeisten toimijoiden ja asiantunti-
joiden nakemyksia satamatoiminnan nykytilasta, kilpailukyvysta seka kehittamisen pai-
nopisteista. Tunnuslukujen analyysin seka sidosryhméanakemysten perusteella laadittiin
SWOT-analyysi Suomen satamatoiminnan kilpailukyvyn vahvuuksista ja heikkouksista.
Viimeisessa vaiheessa koostettiin keskeiset johtopaatdkset Suomen satamien kilpailuky-
vysta suhteessa kilpailijamaiden satamiin seka arviot keskeisimmista kilpailukykya pa-
rantavista toimenpiteista.



2. Satamat osana kuljetusketjua

Satamilla on keskeinen rooli tavaraliikenteen solmukohtina. Suomen viennista noin 90 %
ja tuonnista noin 70 % kuljetetaan meritse. Satamatoiminnan ja merikuljetusten toimi-
vuuden seka kustannusten merkitys korostuvat tulevaisuudessa taloudellisista ja ympa-
ristollisista syista.

Suomessa on nykyisin kaikkiaan 52 satamaa (ml. sisavesisatamat). Valtaosa satamista
on pienida, silla noin 80 prosenttia liikenteesta kulkee kymmenen suurimman sataman
kautta. Satamissa toimii yhteensa noin 40 satamaoperaattoria, jotka ovat yha enenevas-
sa maarin ulkomaisessa omistuksessa.

Tornio
= 0
Kemi 1,8
Oulu O
3,0

Raahe %
3 Suomen satamat yhteensa
96,3 milj. tonnia
Kokkola Vienti
74 47,0 milj. tonnia
Pietarsaari
11 ©
Vaasa
13 @
Kaskinen
1,1 0

Pori 0
3,9

Tuonti

Ras:s;" | a93mij.omia | |Satama Matkustajat
k’a“%‘gnki Turk B el Helsinki 10 716 000
Naa;;ali&j Inkog Turku 3 480 188
Vaasa 153 868
Hi?§°0 e AT Naantali 42 233
L N Lappeenranta 20 800
T e yht.| 14 413 089

Kuva 1. Ulkomaan tavaraliikenne ja matkustajaliikenne Suomen suurimmissa satamissa 2013 (lahteet:
Liikennevirasto, Suomen Satamaliitto)

2.1 Suomen satamaverkosto

Suomessa on yli 50 satamaa, joista muutama on teollisuuden omia yksityissatamia.
Suomen laaja satamaverkosto on muotoutunut vuosien kuluessa markkinaehtoisesti elin-
keino- ja yhdyskuntarakenteen kehityksen sekéd naiden kautta syntyneen kuljetuskysyn-
nan myota. Satamaverkoston kehitykseen vaikuttavat tekijat kytkeytyvat myos jatkossa
talouteen, markkinoihin ja tuotantorakenteeseen sek& naista seuraaviin asiakastarpeisiin
ja palvelutasovaatimuksiin. Muutospaineita satamien toimintaan aiheuttavat kustannuk-
sissa, kuljetusmaaérissa, tavaralajeissa ja lastinkasittelymenetelmissa tapahtuvat muu-
tokset, laivakoon kasvu, varustamojen toimintaperiaatteiden kehitys seka toiminnan te-
hokkuusvaatimus:.

Suomi on Viron lisdksi ainoa maa maailmassa, jossa kaikki satamat jaatyvat normaaleina
talvina. Kilpailukyky edellyttaa tasaisia tavaravirtoja ja merikuljetusten toimivuutta kaik-
kina vuodenaikoina. Avustusta annetaan Liikenneviraston nimeamiin talvisatamiin (23

* Trafi (2013); Suomen merililkenteen skenaariot 2030



satamaa) ja Liikenneviraston erikseen maarittelemiin muihin kohteisiin. Naihin taataan
jadnmurtoavustus kaikissa olosuhteissa ja kaikkina talvina. Talvimerenkulun avustus si-
saltyy vaylamaksuun ja sen suuruus riippuu aluksen jaaluokasta.

Kunnat omistavat Suomessa kaikki yleiset satamat. Vastaavasti teollisuussatamat ovat
yritysten omistuksessa. Kunnallisten satamien muuttuminen osakeyhtidiksi viimeistaan
vuoden 2015 alussa vahvistaa jatkossa liiketoimintaperiaatteiden merkitysta satamatoi-
minnassa.

Valtion rooli satamaverkoston ja -palvelujen ohjaamisessa on Suomessa pieni. Valtiovalta
voi kuitenkin vaikuttaa satamien kehitykseen epéasuorasti satamien liikenneyhteyksien
rakentajana ja yllapitajana.

Yksityinen
teollisuus-
satama

Yksityinen
yleinen
satama

vira

ctn

Kuva 2. Suomen suurimmat kunnalliset ja yksityiset satamat vuonna 2011 (lahde: Liikennevirasto).

2.2 Tyobnjako ja palvelut satamassa

Satamayhtiot tai -laitokset vastaavat padsaantoisesti sataman infrastruktuurin (laiturit,
varastoalueet, liikenneyhteydet) kehittdmisestd, yllapidosta ja markkinoinnista. Sata-
manpitajan tuottamia palveluja ovat infrastruktuurin yllapidon ja kehittamisen lisaksi
satamasta riippuen mm. alusten irrotus ja kiinnitys, alusten tarvitsemat vedenanto- ja
jatehuoltopalvelut, hinaus- ja jddnmurtopalvelut satama-alueella seka satama-alueen
kunnossapito ja valvonta. Lisdksi satamanpitdja voi omistaa ja vuokrata operaattoreille
esimerkiksi varastotiloja ja nosturikapasiteettia. Tehtéaviin ei sisélly varsinaista lastinka-
sittelya. Palvelutuotannon ja yllapidon kustannukset katetaan satamamaksuilla ja vuok-
ratuloilla.

Lastinkasittelysta satama-alueella ja logistiikkapalvelujen tuotannosta vastaavat liiketa-
loudellisin perustein toimivat yksityiset satamaoperaattorit. Terminaalipalvelujen ja sa-
tamaoperoinnin tehtavana on linkittaa kuljetusketjun osat toisiinsa seké tarjota erilaisia
lisdarvopalveluja. Operaattoreiden tuottamia palveluita ovat laivojen lastinkasittelypalve-
lut (ahtaus), terminaalipalvelut (mm. kenttapalvelut, varastointi, konttivarikkotoiminta,
konttien ahtaus, lastinluovutus), huolinta (vienti- ja tuontiselvitykset, tullaus, dokumen-
tointi) ja varustamopalvelut. Lisdksi operaattorit voivat tarjota asiakkailleen sahkéisia
tiedonvalityspalveluja, tullivarastointia ja erilaisia kuljetuspalveluita. Informaation kulun



sujuvuus ja tiedonsiirto ovat entista tarkedmpi osa kuljetusketjun toimintaa: vaikuttavat
operoinnin suunnitteluun ja tehokkuuteen.

Suomalaisissa satamissa toimii sataman koosta ja palvelutarpeista riippuen paaosin 1-3
satamaoperaattoria (HaminaKotkan satamassa operaattoreita on kymmenkunta). Suu-
rimmat operaattorit toimivat useissa satamissa. Yli 80 prosentissa Suomen satamista
vhdell&a operaattorilla on kuitenkin hallitseva markkina-asema sataman lastinkasittelypal-
velun tarjonnassa. Saadoksiin perustuvia esteitéd kilpailevien operaattoreiden tulolle sa-
tamiin ei ole. Kaytanndssé tavaravirtojen ohuus véhentéaa operaattoreiden mielenkiintoa
toimintojen laajentamiseen.?

Valtaosa Suomen satamien tuonti- ja vientiliikenteesta kulkee Itdmeren alueen satamien
kautta (kuva 3), joihin on vahvat syo6ttdliikenteen palvelut ja yhteystarjonta. Suuryksik-
koliikenteen osuus kuljetuksista on kasvanut vahvasti 2000 luvun puolivéliin saakka (ku-
va 4). Etenkin konttikuljetusten osuuden on arvioitu kasvavan maltillisesti myds tulevai-
suudessa.
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Kuva 3. Suomen viennin, tuonnin ja transiton maara ja kohdemaat 2013 (lahde: Liikenneviras-
to/ulkomaankaupanreitit.info)
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Kuva 4. Tuonti- ja vientikuljetusten mééarien ja suuryksikko- kuljetusten osuuden kehitys vuosina 1981—
2013 (Lahde: Liikennevirasto/ulkomaankaupanreitit.info)

2 VATT (2008); Mekanismit palvelujen tuotannossa: Itameren logistiikkapalvelut



3. Satamatoiminnan kilpailukyvyn osatekijat

3.1 Satamatoiminnan markkinat ja kilpailukyvyn osatekijat

Suomen satamat kilpailevat keskenaan ja osittain muiden liikennemuotojen kanssa Suo-
men omista ulkomaankaupan kuljetuksista. Lisaksi osa satamista kilpailee transitokulje-
tuksista eli kauttakulkukuljetuksista muiden Itameren alueen satamien kanssa. Transi-
tossa kilpailevat satamat sijaitsevat Venajélla ja Baltian maissa. Etenkin Venajalle, mutta
myo6s Baltiaan on rakennettu viimevuosina merkittava maara uutta satamakapasiteettia
ja modernia lastinkasittelykapasiteettia.

Kuljetusten reitinvalintaan vaikuttavat kuljetusketjun palvelutasotekijat ja kilpailevien
reittien kokonaiskustannus (kuva 5). Satamatoiminta on vientiteollisuuden toimitusketjun
toiminnalle kriittinen osa-alue ja my6s kustannuksena useissa toimitusketjuissa merkit-
tava. Esimerkiksi paperiteollisuudessa yritys arvioi, ettd noin 15 prosenttia toimitusketjun
kokonaiskustannuksista syntyy satamassa tai satamasidonnaisista kustannuksistas.
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Kuva 5. Sataman kilpailukykyyn vaikuttavia tekijoita kuljetusketjussa.

3 Haastatellun teollisuusyrityksen esittama arvio



Palveluille asetetut vaatimukset vaihtelevat tavaralajin, volyymin ja arvon mukaan. Tar-
keimpia palvelutasotekijoita reitin valinnassa ovat yleensa nopeus, toimintavarmuus,
yhteensopivuus, turvallisuus ja kaytettavyys (palveluajat). Liséksi reitin ja kuljetusketjun
valintaan vaikuttavat tuotteen ja markkina-alueen sijainti seka reittivalintaa tekevan yri-
tyksen omat strategiset paatokset (esimerkiksi metsateollisuus), operatiiviset tarpeet ja
kaytannot.

3.1.1 Satamakustannukset

Satamakustannus koostuu kuljetus- ja toimitusketjuun satamatoiminnasta seka valitun
sataman kaytdsta aiheutuvista suorista ja vélillisista kustannuksista.

Suoraan sataman kaytdsta syntyvia kustannuksia ovat
¢ satamalaitoksen tai -yhtion periméat maksut seka
e operaattorin perimat tavaran kasittely-, varastointi- ja huolintamaksut.

Sataman kayttdon ja samalla sataman valintaa vaikuttavia kustannuksia ovat liséksi val-
tion perimat vaylamaksu ja luotsausmaksu sekd muut viranomaismaksut (esim. tullimak-
sut). Valillisia kustannuksia syntyy kuljetettavien tavaraerien sek& kuljetuskaluston paa-

oma- ja tyovoimakustannuksista.

Satamamaksut

Sataman perimia maksuja ovat tavaramaksu, alusmaksu, satamapalvelumaksut seka
jatehuollosta ja hinauksesta perittavat maksut. Tavaramaksu peritaan yleensa eu-
roa/tonni perusteella ja sen suuruus voi vaihdella tavaralajeittain. Alustamaksut peritdan
paasaantoisesti nettotonnien perusteella seka lasti- ettd matkustaja-aluksilta. Palvelu-
maksuja ovat esimerkiksi aluksen kiinnityksesta ja irrotuksesta perittavat maksut, séh-
kobmaksut ja vesimaksut. Lisdksi satamat perivat maksuja sataman kenttdalueiden ja
varastojen kaytosta. Kappaleessa 4.5 on esimerkin avulla kuvattu satamamaksujen suu-
ruutta eri satamissa.

Lastinkasittely- ja palvelumaksut

Satamaoperoinnista syntyvét maksut koostuvat tavaraeran tai suuryksikon siirto-, nosto-
ja kasittelykustannuksista (ahtaus) seka huolintamaksuista. Esimerkiksi konttiliikentees-
sa kustannuksia syntyy kontin tai kuorman nostosta kuljetusvélineesta, kontin lastin las-
taus- tai purkukuluista (mikali kasittely tapahtuu satamassa), konttien nouto- ja palau-
tuskuluista konttiterminaaliin, konttiterminaalin kirjaamisesta, konttien kuntotarkastuk-
sista ja mahdollisista kunnostustoimenpiteisté seka lastauskustannuksista alukseen. Li-
saksi konttien pidempiaikaisesta varastoinnista peritdan kentta- tai varastointimaksuja.
Varastokasittelystéa ja varastoinnista satamavarastoissa (ml. tullivarastointi) peritdan
maksut erillisten hinnastojen tai sopimusten perusteella.

Viranomaismaksut

Vaylien ja jadnmurtajien yllapito rahoitetaan vaylamaksuilla, jotka maaraytyvat laivan
nettovetoisuuden ja jadluokan perusteella. Aluskohtaisen vaylamaksun suuruus on sama
kaikissa Suomen satamassa.

Luotsausmaksut on sidottu laivan koon lisaksi luotsatun matkan pituuteen. Luotsinkayt-
tovelvollisia ovat muun muassa 6ljya ja vaarallisia aineita kuljettavat alukset ja muutkin,
joiden suurin pituus on yli 70 metria tai leveys yli 14 metria tai kesélastisyvays suolave-
dessa yli 4.5 metrid. Valtion luotsauspalvelun kayton sijaan aluksen paallikolla tai pera-
miehellda on mahdollisuus hankkia Liikenteen turvallisuusviraston myontama linjaluotsin-
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kirja, joka oikeuttaa luotsaamaan alusta tietylla vaylalla. Luotsinkayttovelvollisuudesta on
mahdollista myontaa erivapauksia mm. kauttakulkuliikenteeseen (transito).

Aluskustannus

Varustamolle syntyy satama-aikana pddoma- ja miehityskustannuksia. Sataman lastaus-
ja purkutoiminnan tehokkuus ja aukioloajat vaikuttavat alukselta satamassa kuluvaan
aikaan. Pitka satama-aika heikentaa alusten satamarotaatiota ja siten varustamon tu-
lonmuodostusta. Varustamon kohoavat kustannukset heijastuvat kuljetusasiakkaalle kor-
keampina rahtihintoina. Sataman palvelutaso vaikuttaa myds varustamojen kiinnostuk-
seen rakentaa yhteystarjontaa satamaan.

3.1.2 Palvelutasotekijat ®

Koska satama toimii osana kuljetusketjua, ovat palvelutasotekijat pitkalti samoja kuin
muissakin logistiikkapalveluissa. Osatekijat voidaan jaotella kustannustehokkuuteen ja
toimitusvarmuuteen vaikuttaviin laadullisiin palvelutasotekijéihin. Merkittavimmat laadul-
liset palvelutasotekijat ovat tdsmallisyys, nopeus, turvallisuus, vaurioitumattomuus ja
toimintavarmuus.

Kuljetusketjun valintaan vaikuttavat erityisesti kuljetuskustannukset, kuljetusaika ja -
laatu (kuva 6). Erityisesti kuljetuksen laadukkuuden perusteella muodostuu odotettu
palvelutaso, vaikka muutkin edella mainitut osatekijat vaikuttavat siihen. Ulkomaankau-
pan kuljetuksissa merikuljetus on Suomen maantieteellisesté sijainnista johtuen usein
ainoa taloudellisesti jarkeva kuljetusmuoto. Intermodaalit ja multimodaalit kuljetusketjut,
joissa merikuljetus on osana kuljetusketjua, mahdollistavat kustannustehokkaita tava-
rankuljetuksia erityisesti pitkilla kuljetusmatkoilla. Lyhyemmilla matkoilla merikuljetusten
kannattavuutta voidaan kasvattaa valitsemalla sopivat maakuljetusmuodot satamiin ja
satamista, lyhentamalla laivojen satama-aikoja sekéa pienentamalla kasittelykustannuksia
satamissa. Suuryksikkdliikenteessa (kontit, peravaunut) maakuljetuksen pituuden merki-
tys sataman valinnassa ei ole yhta merkittava kuin irtotavarakuljetuksissa. Reitinvalin-
taan vaikuttavat kustannustehokkuuden ohella sataman palvelutaso, joka sisaltaa lai-
vayhteyksien reittiverkoston ja frekvenssin. Vaikka suuryksikkéliikenne on Suomessa jo
pitkalti keskittynyt muutamiin satamiin, on automaattisten lastinkasittelyjarjestelmien
laajempi kayttoonotto ollut toistaiseksi kannattamatonta.

Satamien ja siella toimivien yritysten palvelutaso vaikuttaa merkittavasti asiakkaiden
tekemiin kuljetusratkaisuihin. Asiakkaan kokema palvelutaso ei kuitenkaan valttamatta
korreloi sataman lapi kulkevan liikenteen volyymin kanssa. Pienenkin sataman asiakkaat
voivat olla tyytyvaisia sataman tarjoamaan palvelutasoon ja asiakkaalle raataloityihin
palveluihin. Seuraavassa kuvassa on esitetty kuljetuksen valintaan ja kuljetuksen koet-
tuun palvelutasoon vaikuttavien tekijéiden eroja.

4 VTT, Satamien merkitys kuljetusketjujen palvelutason edistamisessa (2013)
5 LVM, Suomen ulkomaankaupan logistinen kilpailukyky ja kehittamistarpeet, Selvitysmiesryhman loppuraportti (2012)
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Kuva 6. Kuljetuksen valintaan ja kuljetuksen koettuun palvelutasoon vaikuttavien tekijoiden ero (Lahde
VTT®).

Kuljetustarpeita ja palvelutaso-odotuksia on selvitysten perusteella syytéa tarkastella ta-
vararyhmittain. Liikennevirtojen merkittavien tavararyhmien, kaupan tuonnin seka met-
sateollisuustuotteiden ja irtolastien viennin tarkeimpia palvelutasotekijoita on arvioitu
seuraavassa taulukossa. Kuljetusten tasmallisyys ja kustannustehokkuus on kaikissa ta-
vararyhmissa erittain tarkeaa.”

Taulukko 1. Tarkeimmat palvelutasotekijat tavararyhmittain (lahde: likkanen P. ym 2012%).

Tuotteiden

Lilkkennevirtojen Kustannus-| Tasmal- | Turvalli- . ) Kuljetus-

tavararyhmia tehokkuus | lisyys suus [vaurioitu- |pilaantu- varmuus
mattomuus |mattomuus

Kaupan tuonti

Kulutus-, arvo- ja X X

investointitavarat

Erikoiskuljetukset X X X

Tuoretuotteet X X X

MetSElFeOllISL:IUS—. X X X X

tuotteiden vienti

Irtolastien vienti X X

Vaaralliset aineet X X X

3.2 Kilpailukyvyn ja kustannusten taustatekijat

Satamaverkoston ja palvelujen kehittymista ohjaavat tuotanto- ja omistusrakenteen
muutokset sekd satamien asiakkaat ja ndiden tekemaét kuljetusratkaisut. Erityisesti teolli-
sen toiminnan rakennemuutos on vaikuttanut voimakkaasti kuljetuskysynnan kokonais-
maardan ja tasapainoon. Lahivuosina kunnallisten satamien muuttuminen osakeyhtitiksi
tulee vahvistamaan liiketoimintaperiaatteiden merkitysta satamatoiminnassa. Yhtioitta-
minen tulee vaikuttamaan ldhinna johtamiseen ja hallintomalleihin, mutta samalla sata-
mien itsendisyys lisdantyy ja strategian kehittdminen on satamien omissa kasissa. Odo-
tuksena on, ettéa Kilpailu tulee aktiivisemmaksi, ketteryys kasvaa, strategiset kumppa-

8 VTT, Satamien merkitys kuljetusketjujen palvelutason edistamisessa (2013)
7 likkanen P. ym. Matka- ja kuljetusketjujen palvelutaso (2012)
8 likkanen P. ym. Matka- ja kuljetusketjujen palvelutaso (2012)
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nuudet ja erikoistuminen lisdantyvat ja kuljetettavien tonnien sijasta merkityksellisim-
maksi tekijaksi tulee satamien kannattavuus.

Satamatyon kustannukset ovat nousseet 2000 -luvulla muita toimialoja nopeammin.
Kustannustason nousulla on suora vaikutus satamaty6n hintaan, silla henkiléstokustan-
nukset muodostavat operaattoreiden omien arvioiden mukaan noin puolet operointia har-
joittavien yritysten kustannuksista. Suoran palkkatason lisaksi satamatydn kustannuksiin
vaikuttavat myds ehdot tydajoista ja tilapaisen tydvoiman kaytosta.

Sataman toimintavarmuus ja tyoseisauksissa menetettyjen tyopaivien maara satamissa
on ollut viimevuosina jonkin verran muita toimialoja suurempi. Tydseisaukset vaikuttavat
satamien toimintavarmuuteen ja heikentavat kuljetusreitin luotettavuutta. Satamatoi-
minnan tyohairiét ovat toimituskatkosten lisaksi aiheuttaneet vientiteollisuudelle merkit-
tavia kustannusvaikutuksia syntyneiden tuotantokatkosten vuoksi.
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100 . Autoliikenne
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Kuva 7. Satamatyon ja muiden toimialojen saannollisen tydajan kustannuskehitys 1993—2011 (Lahde:
EK/TT)

Lahivuosien merkittavin merenkulkuun ja myds satamatoimintaan vaikuttava haaste on
merenkulun ymparistésaantelyn aiheuttama kuljetuskustannusten nousu. Merkittavim-
maét vaikutukset kuljetuskustannusten nousulla on raaka-aineiden kuljetuksiin. Erityisesti
vuoden 2015 alussa voimaan astuvan rikkidirektiivin on arvioitu nostavan kuljetuskus-
tannuksia ja heikentdmaan vientiteollisuuden kilpailukykya. Toisaalta direktiivin seurauk-
sena syntyva tarve LNG polttoaineiden laajemmalle kaytoélle edellyttda investointeja
myo6s satamiin. Toinen merkittava haaste liittyy merenkulun kasvihuonekaasupaastoja
vahentaviin EEDI (The Energy Efficiency Design Index) saadoksiin, jotka alkavat vaikut-
taa laivoihin vuodesta 2016 alkaen. EEDI saadokset tulevat vahentamaan konetehoja
kauppa-aluksissa. Tama voi johtaa alusten itsendisen jaissakulkukyvyn heikentymiseen
ja jdamurtotarpeen kasvuun. EEDI sdadokset voivat heikentaa etenkin RoRo-alusten suh-
teellista kilpailukykya ja ohjata kuljetuksia entistda enemman kontteihin.

Satamien Kilpailukyky edellyttaé jatkuvia investointeja toiminnan kehittamiseen. Satami-
en tekemissé investoinneissa korostuu 2000-luvulla Vuosaareen sataman rakentaminen.
IlIman vuonna 2008 valmistuneen Vuosaaren sataman rakentamiskustannuksia sata-
mainvestointien tasossa ei olisi viime vuosina merkittavia muutoksia (kuva 8). Toisaalta
satamaoperaattoreiden lastinkasittelylaitteistoihin tekemien investointien maara on jaa-
nyt viimevuosina vahaiseksi. Taustalla ovat kireasta markkinatilanteesta johtuvat ope-
raattoreiden kannattavuusongelmat (kuva 9). Satamalaitokset ja -yhtiot tekevat infra-
struktuuriin (vaylat, laiturit) ja fasiliteetteihin edelleen merkittavan maaran investointeja.
Viime vuosina rahoituksen saatavuus ja hinta ovat asettaneet haasteita investoinneille.
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Suomen satamainvestoinnit v. 1991-2015
Toteutetut 1991-2010 ja suunnitellut 2011-2015
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Kuva 8. Investoinnit Suomen satamiin (Lahde: Liikennevirasto, Investoinnit Suomen satamiin 2006—2015.
2011)
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Kuva 9. Lastinkasittelytoimialan kannattavuus 2009—-2012 (L&hde: Tilastokeskus)

3.3 Sataman kasittelykapasiteetti- ja tehokkuus

Sataman tehokkuus koostuu seka fyysisesta infrastruktuurista etta tietoliikenneyhteyk-
sista. Lisdksi siihen vaikuttaa mm. henkildéstbn osaaminen ja tyodkulttuuri. Satamien kus-
tannustehokkuuteen haasteita aiheuttavia olosuhdetekijoita tuovat esimerkiksi tieliiken-
teen ruuhkat, jdanmurron pitkat odotusajat vaikeissa jadolosuhteissa, satamien tyo-
markkinahairiot ja tavaravirtojen epatasainen saapuminen satamiin.® Sataman kéasittely-
kapasiteettiin vaikuttavia tekijoitd ovat nostokapasiteetti, laiturikapasiteetti, sataman
sisdinen layout ja kenttékapasiteetti seka kaytdssa oleva tybvoimaresurssi ja tydvuorojen
maara. Myos suuryksikkéliikenteessa tehokkuutta rajoittavia tekijoitd ovat maa-alueen
koko ja muoto, terminaalialueiden suunnittelu ja kaytdssa olevien koneiden maara (mm.
nosturit, vetomestarit, trukit) seké naiden tehokkuus. Lisdksi sataman operoinnin tehok-
kuuteen vaikuttavat merkittavasti nk. institutionaaliset tekijat eli esimerkiksi lainsdadan-
to, tullimaaraykset ja tydehtosopimukset (mm. sopimukset tydnteon joustavuudesta);
viennin ja tuonnin suhde; konttikokojen ja tyyppien suhde seka varustamojen satamalle
asettamat vaatimukset.” Toisaalta sataman kehittdmisessa voidaan painottaa tehokkuu-
den liséksi palvelutasoa, jota on mahdollista parantaa kapasiteettia lisadmalla. Sataman
asiakkaat arvottavatkin sataman ylikapasiteetin yleenséa palvelutasoa nostavaksi tekijak-
si, jolla turvataan kuljetusreitin hairioton kayttd ja toimintavarmuus.

Konttiliikenteessa keskeinen kapasiteettiin suoraan vaikuttava tekija on kasittelyteknolo-
gia. Automaatiota lisaamalla on mahdollista lisata tehokkuutta. Laajamittainen automaa-
tion kayttdonotto edellyttaa kuitenkin suuria volyymeja, jotta sitoutunut pdédoma saadaan

9 VTT, Satamien merkitys kuljetusketjujen palvelutason edistamisessa (2013)
1% MeriKotka tutkimuskeskus/Transgof-tutkimushanke, Satamien operatiivisen toiminnan tehostaminen konttikéasittelyssa (2007)
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tehokkaasti kayttoon. Suomalaiset satamat ovat nykyisilla volyymeiltaan liian pieniéa laa-
jamittaiseen toimintojen automatisointiin (kuva 10).

CONTAINER HANDLING ECONOMICS

Achievable Cost/TEU is
technology depended

Cost/TEU

T
0.5mTEU 1TmTEU ) Volume

|-

l System flexibility decreases /_;;’

L-

Kuva 10. Kontinkésittelyn automatisoinnin kannattavuuden suhde volyymiin (Lahde: Konecranes, Hannu
Oja 2013).

Yleisimmin satamatoiminnassa kaytetty tehokkuuden ja kapasiteetin mittari on nosturi-
kohtainen tehokkuus. Suomalaisissa satamissa laajasti kaytetyilla nivelpuomi- ja mobii-
linostureilla paastaan yleensa noin 20 TEU:n maksimitehoon tunnissa. Konttipukkinosturit
ovat lahes kaksinkertaisia lastausteholtaan. Parhaimmillaan konttipukkinostureilla voi-
daan saavuttaa jopa 50 noston tehokkuus tunnissa. Liséksi nailla nostureilla on mahdol-
lista lastata laivojen lisaksi kuorma-autokalustoa, mika vahentaa kasittelykaluston tar-
vetta ja mahdollisesti myos konttinostojen maaraa. Nostureiden todelliseen nostotehok-
kuuteen vaikuttavat konetehon lisédksi nosturin ominaisuudet, rahdin saatavuus (volyy-
mit), koneiden rikkoutumiset, tauot kenttatydssa, laivojen ominaisuudet seka tyévoiman
osaamistaso. ESPO:n (European Sea Ports Organisation) tutkimusten mukaan alle mil-
joona TEU:ta kasittelevat eurooppalaiset satamat paasevat noin 75 000 - 200 000 TEU:n
nosturikohtaiseen tehokkuuteen vuodessas. Suurimpien konttisataminen tuottavuutta
selvittanyt tutkimus (kuva 11) vuodelta 2007 indikoi, etta suomalaiset satamat eivéat
saavuta huipputehoja.

Nosturikohtainen tuottavuus satamittain

Rauma Helsinki Kotka Hamina

Kuva 11. Nosturikohtainen tuottavuus (TEU/nosturi) konttisatamissa 2006 (Ladhde: MeriKotka tutkimus-
keskus/Transgof-tutkimushanke, Satamien operatiivisen toiminnan tehostaminen konttikasittelyssa
2007).
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4. Suomalaisten suuryksikkoliikenteen satamien tehokkuus ja
palvelutaso

Sataman toimintaan ja tehokkuuteen vaikuttavat olennaisesti lasti- ja alustyypit. Bulk-
/irtolastikuljetuksissa satamat palvelevat pdasaantoisesti lahialueen teollisuutta tai tietty-
ja spesifeja kuljetustarpeita. Talloin myo6s satamainfrastruktuuri ja -palvelut ovat erikois-
tuneet tietyn kuljetusvirran tarpeisiin. Kappaletavaraliikenteessa satamat ja kuljetusreitit
kilpailevat laajemmin samoista kuljetusvirroista ja -asiakkaista. Kappaletavaraliikentees-
sa ja etenkin suuryksikkoliikenteessé sataman tuotantoprosessi on paavaiheiltaan sa-
manlainen satamasta riippumatta. Satamatoiminnan kilpailukykytarkasteluissa painopiste
asetettiin vertailtavuuden vuoksi kappaletavarakuljetuksiin, ja naita palveleviin suuryk-
sikkokuljetuksiin.

Suuryksikdiden kaytté mahdollistaa satamissa nopean lastinkasittelyn. Toisaalta suuryk-
sikkoliikenteessa kysynnén ja tarjonnan epasuhdasta johtuva tarve tyhjien kuljetusyksi-
koiden siirroille ja satamakasittelylle heikentaa merkittavasti kuljetusjarjestelman tehok-
kuutta. Suomalaisissa satamissa kasitellyista konteista yli 20 % on tyhjia. Tyhjia kontteja
kasitelladn etenkin vientiteollisuutta palvelevissa satamissa, joihin kontit joudutaan tuo-
maan usein tyhjina.

Konttikuljetusten etuna on joustavuus seka tehokas ja maailmalaajuinen kuljetusketju.
Puoliperéavaunuja eli trailereita kaytetadn etenkin Euroopan sisaisissa kuljetuksissa, vaik-
ka konttien kayttd onkin lisddntynyt viimeisen vuosikymmenen aikana my6s Euroopan
siséisessa liikenteessa. Trailereiden kayttd perustuu tehokkaisiin ja nopeisiin maantieyh-
teyksiin sek& nopeaan lastaukseen ja roro-yhteyksien kayttoéon.

Suuryksikkoliikenteessa alukset ovat paasaantdisesti nopeita. Tarkeimmat alustyypit ovat
roro-alukset, konttialukset ja conro-alukset. Viimeksi mainituissa sisdkansille lastataan
yksikot roro-menetelmalla ja sddkannelle kontteja nostureilla. Lyhyilla reiteilla lastinka-
sittelyn nopeus ja alusten satama-ajan minimointi ovat kuljetusketjun kustannustehok-
kuuden nadkokulmasta avainasemassa.

4.1 Satamatarkastelut

Satamatarkastelujen tavoitteena oli selvittdd palvelutasoa ja toiminnan tehokuutta seka
naihin vaikuttavia tekijoita. Tarkasteluun valittiin merkittavimpia suuryksikkéliikenteen
satamia eri puolilta Suomea: HaminaKotkan, Helsingin, Hangon, Turun, Rauman ja Oulun
satamat. Toteutetuissa tarkasteluissa vertailtiin tilastoaineistojen ja satamista saatavissa
olevien tietojen kautta satamien palvelutasoa, tehokkuutta ja kustannustasoa. Tarkaste-
luvuodeksi valittiin vuosi 2011, jolta oli saatavissa liikennetilastojen lisaksi mm. tuo-
reimmat taloudelliset tiedot.

Tarkasteluun valituista satamista HaminaKotka, Helsinki ja Rauma ovat yksikkémaarilla
mitattuna Suomen merkittavimmat konttiliikenteen satamat. Helsingissa, Turussa ja
Hangossa suuri osa liikenteessa on roro-kuljetuksia. Tavaraliikenteen lisaksi Helsingissa
ja Turussa on merkittava maara henkildliikennetta. HaminaKotkan, Rauman ja Oulun
satamat palvelevat etenkin vientiteollisuudet kuljetustarpeita. Vaikka kaikissa satamissa
suuryksikkdliikenteella on merkittdva asema, on tonnimaaraisesti useissa satamissa kul-
jetuksista suurempi osa kappaletavara- ja bulkkiliikennetta (kuvat 12 ja 13).
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Kuva 12. Konttiliikenteen, kuorma-autojen ja peravaunujen sek& muun tavaraliikenteen osuus satamien
liilkennemaarista (tonnia) vuonna 2011.
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Kuva 13. Konttiliikenteen, kuorma-autojen ja peravaunujen sek& muun tavaraliikenteen osuus satamien
liilkennemaarista (tonnia) vuonna 2013.

Transitosta eli kauttakulkukuljetuksista suomalaiset satamat kilpailevat muiden Itdmeren
satamien kanssa. Vertailtavissa satamissa merkittavimmat transitoliikenteen kuljetus-
maarat ovat HaminaKotkassa. Transitoliikennettd on jonkin verran myés Hangon ja Hel-
singin satamissa. Bulkkiliikenteessa merkittavimmat transitoliikenteen kuljetusmaarat
ovat Kokkolan satamassa. Kokonaisliikennemaéariltddn suurimmat satamat Hamina-Kotka
ja Helsingin satama ovat myo6s tyontekijamaariltddn suurimpia satamia (taulukko 2).

Taulukko 2. Tilastoja tarkastelluista suomalaisista satamista (lahteet: Suomen Satamaliiton tilastot 2011

ja 2013 seké& Satamaoperaattorit ry).
HaminaKotka |Hanko Helsinki Qulu Rauma Turku

tavaravolyymit (t) 2013 14 010 000| 3556 000 10542 000 3411000 5283000/ 2613000
(2011) (16 123 000)|(3 863 000)| (11 227 000)| (3 563 000)|(6 281 000)| (2 760 000)
konttivolyymit (TEU) 2013 627 000 44 000 406 000 44 000 259 000 3 000
(2011) (613 000) (56 000) (392 000) (33 000)| (223 000) (12 000)
ajoneuvoyhdistelmat (kpl) (2013 19 000 150 000 485 000 600 2 600 112 000
(2011) (14 000)| (106 000) (520 000) (2 000) (3000)] (110 000)
laiturimetrit (m) 9 000 2 000 10 000 2 000 3 000 5 000
katettu varastotila (m2) 960 000 57 000 49 000 74 000 275 000 244 000
Operaattoreiden tydvoima* 670 110 380 90 480 90
Satamayhtion tyontekijat (hlo&a) 77 19 187 29 46 100

*suuntaa antavat tydntekijamaarat, tilanne alkuvuonna 2013 (lahde: Satamaoperaattorit ry)
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Yksityiskohtaisempaa tietoa tarkasteluun valittujen case-satamien infrastruktuurista ja
palveluista I0ytyy liitteesta 1.

4.2 Satamien palvelut

Sataman linjatarjonta ja yhteyksien frekvenssi ovat merkittava kuljetuksen reititykseen
vaikuttava peruste. Yksikkdliikenteessa sataman koko ja liikennevolyymi vaikuttavat suo-
raan palvelutarjonnan laajuuteen. Kattavimmat ja tiheimmat yhteydet ovat Helsingista ja
HaminaKotkasta. My6s esimerkiksi Hangon satama tarjoaa roro-liikenteelle hyvan palve-
lutason useisiin Itdmeren kohteisiin. Turun satama palvelee etenkin Skandinavian liiken-
nettd. Rauman ja Oulun satamien yhteydet palvelevat ensisijaisesti vientiteollisuuden
tarpeita.

Satamien aukiolo- ja palveluajat ovat merkittavin satamien kaytettavyyteen ja palvelu-
tasoon vaikuttava tekija. Kolmivuorotydn kustannusten ja pienehkéjen tavaravirtavolyy-
mien vuoksi keskeytyméaton kolmivuorotyd on kdytdssd vain muutamissa satamissa
(HaminaKotkan, Kemin, Oulun ja Rauman satamat). Muissa satamissa laivojen lastaus ja
purkaminen viikonloppuisin tehdaan tarvittaessa ylitdina. Laivojen lastaus ja purkaminen
oisin tehdaan lahes kaikissa satamissa (myods kolmivuorosatamissa) ylitéina tydehtoso-
pimusten kustannusrakenteen vuoksi.

Varustamojen ja lastiantajien ndakemysten mukaan nykyinen tydaikamalli on joustamaton
ja aiheuttaa laivojen rotaatioon ja kuljetusketjuun ylimaaraista viivetta. Toisaalta kolmi-
vuorotyon hintaa pidetéan liian korkeana. Kolmivuorotydssa tarvitaan suurempi miehitys
kuin kaksivuorotydssa (tietyn tydtehtavan hoitoon tarvitaan kaksivuorotydssa 2 tyonteki-
jaa ja kolmivuoroty6ssa 5 tyontekijaa). Liséksi kolmivuorotydssa tulevat saanndéllisesti
maksettaviksi palkan korotukset ja lisat, mikali ahtaustoimintaa harjoitetaan kolmivuoro-
tydssad myos disin.

4.3 Satamien kasittelykapasiteetti- ja tehokkuus

Satamien omien arvioiden ja konttinostureiden teoreettisen kasittelykapasiteetin perus-
teella konttien kasittelykapasiteetista on kaytdossa HaminaKotkassa ja Helsingissa alle 40
prosenttia (nykyisella tydaikamallilla). Raumalla sataman arvion mukaan sataman kon-
tinkasittelykapasiteetti on paaosin kaytossa (kenttatilat ja konttilaiturin kapasiteetti ra-
joitteena). Muissa tarkastelluissa satamissa laskennallisesta nostokapasiteetista on kay-
tdssa vain 12—25 prosenttia. Naissakin satamissa todellinen késittelykapasiteetti on kui-
tenkin merkittavasti nostokapasiteettia pienempi satamien kenttarakenteen ja laiturika-
pasiteetin vuoksi.

Kapasiteetin kasvattamiseksi ei tarvita valttamatta suuria rakenteellisia muutoksia. Esi-
merkiksi HaminaKotkan satamassa jatkuvan viisivuoro -tydaikamallin kayttéonotto lisaisi
kapasiteettia sataman oman arvion mukaan noin 30—40 %. Lisaksi automaation lisdami-
nen kasvattaisi edelleen kapasiteettia merkittavasti. Kansainvalisten tutkimusten ja ko-
kemusten mukaan satamaoperoinnin palvelutaso ja joustavuus vahenevat merkittavasti
vasta kayttdasteen ylittaessa 90 prosenttia. Suomalaisissa satamissa téllaiseen kayttoas-
teiseen on vield matkaa.

4.4 Lastinkasittelyn tehokkuus
Lastimaara, satamakasittelyn tehokkuus ja laivan satama-aika ovat verrannollisia toisiin-

sa. Vertaamalla laivojen satama-aikoja ja kasiteltyja lastimdaria on mahdollista arvioida
lastinkasittelyn tehokkuutta. Rahdin omaisuudet ja suuryksikkoisen keskiméaaraiset pai-
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not eroavat suuresti toisistaan eri satamissa. Esimerkiksi metsateollisuuden viennissa
yksikkdpainot ovat suuria, mika nadkyy metsateollisuuden vientia palvelevissa satamissa
vientikonttien muita satamia suurempina yksikkdpainoina (taulukko 3).

Taulukko 3. Suuryksikdiden keskiméaéarainen lastin paino 2011 (lahde Liikennevirasto).

Satama Tonnia / TEU (mukana tyhjat) Tonnia / traileri tai KA (2011)
Molemmat Molemmat

Tuonti Vienti suunnat |Tuonti Vienti suunnat
HaminaKotka 4,02 9,93 6,05 24,30 27,10 26,09
Hanko 9,77 7,29 8,63 15,51 14,52 15,06
Helsinki 8,21 8,18 8,20 12,80 12,38 12,59
Oulu 6,82 15,74 11,62 5,48 22,85 11,42
Rauma 4,48 12,01 8,44 19,13 17,44 17,99
Turku 11,66 6,99 10,09 14,77 16,82 15,81

Tehokkuutta tarkasteltaessa on keskimaaraisten satama-aikojen lisaksi huomioitava lai-
vojen odotusajat ja aluksille suunniteltu satamarotaatio seké satamassa lilkkennoéivien
alusten koko ja kasitellyt laivakohtaiset yksikkdmaéarat. Rotaatiolla eli satamien kiertojar-
jestelmalla ja sen muutoksilla on myds vaikutuksia ahtaustehoihin. Suunniteltuun rotaa-
tioon vaikuttavat satamien aukioloajat. Lisaksi osa laivoista odottaa lastin purkamisen
jalkeen satamassa useita tunteja uutta lastausta tai suunnitellun rotaation mukaisesti
yopyy satamassa. Satamissa voidaan tehda myo6s alusten huoltotoimenpiteita.

Tarkastelluista satamista suurimmat aluskoot konttiliikenteessa ovat HaminaKotkassa,

Helsingissa ja Raumalla. Roro-liikenteessa suurimmat aluskoot ovat Oulun, Hangon ja
HaminaKotkan satamien liikenteessa.

Taulukko 4. Alusten keskiméaarainen viipymaéa satamassa tunteina vuonna 2011 (ldhde: Liikenneviras-
to/PortNet, ei huomioitu yli vuorokauden satamassa viipyneita aluksia).

Keskimaarainen viipyma (h) |[HaminaKotka |Hanko |Helsinki [Oulu |Rauma |Turku |Keskimaarin
Ro-Ro alus 15 9 13 17 14 8 14
Konttialus 14 0 5 9 15 6 7
Kaikki yhteensa 14 9 7| 10 14 6 9

Taulukko 5. Aluskoko keskiméaéarin 2011 nettotonnia (lahde: Liikennevirasto/PortNet).

Aluskoko keskimaarin (netto) |HaminaKotka | Hanko| Helsinki| Oulu| Rauma| Turku| Keskimé&arin
Ro-ro alus 5000| 7000 5000(7000( 4000|5000 5 000

Konttialus 7 000 6 000|4 000| 5 000| 3 000 6 000

Taulukko 6. Aluskoko (DWT) keskimaarin 2011 (lahde: Liikennevirasto/PortNet).

Aluskoko keskimaarin (DWT) |HaminaKotka| Hanko| Helsinki| Oulu| Rauma| Turku| Keskimaarin
Ro-ro alus 11 000[13 000 5 000{16 000| 9 000|6 000 8 000
Konttialus 15 000 13 000 9 000 12 000( 8 000 13 000

Yksikkdliikenteen tehokkuutta tarkasteltaessa on havaittavissa, etta tehokkuus kasvaa
parhaimmaksi satamissa, joissa aluskoko, liikenteen kokonaismaara/-volyymi ja myds
keskiméaarainen lastikoko ovat suurimmat. Vuoden 2011 liikennetilastoista lasketut las-
tinkasittelyn tehokkuutta kuvaavat tunnusluvut ovat suuntaa-antavia. Laskelmien perus-
teella konttiliikenteessa tehokkaimmat satamat ovat vertailun perusteella suurimmat

konttisatamat eli Hamina-Kotka, Helsinki ja Rauma. Myds roro-liikenteesséa tehokkaimpia
ovat satamat, joissa volyymit ovat suurimpia.
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Taulukko 7. Kuljetusyksikdiden keskimaardinen méaara aluksella ja lastinkasittelyn tehokkuus (laskelmas-
sa huomioitu vain alle vuorokauden satamassa viipyneet alukset).

Kontit, ajoneuvot & muut suuryksikét / alus |HaminaKotka | Hanko| Helsinki| Oulu] Rauma| Turku
Ro-ro alus 186 199 143| 170 75| 157
Konttialus 497 281| 276 321| 102
Lastinkasittelyn tehokkuus (yksikkda / h) HaminaKotka [ Hanko| Helsinki| Oulu]| Rauma| Turku
Ro-ro alus 9 21 24| 13 3 25
Konttialus 24 18 9 19 13

Lastaustehokkuuden lisaksi laskettiin laiturien kayton tehokkuutta kuvaavia tunnusluku-
ja, joissa mittayksikkdina olivat tonnia/laiturimetri ja suuryksikkda/laiturimetri. Koska
useimmista satamista ei ollut mahdollista erottaa vain suuryksikoéiden kasittelyyn varat-
tuja laiturimetreja, ei pystytty muodostamaan vertailukelpoisia lukuarvoja. Koko sataman
laiturimetreista laskettu suuryksikkdéa/laiturimetri lukuarvo ei kuvaa todellista kontti- tai
roro-terminaalin kaytdn tehokkuutta. Toisaalta tonnimaaraisissa tehokkuusluvuissa sa-
tamat, joissa on merkittdva maara bulk-liikennettd, ovat suhteellisesti tehokkaampia
kuin TEU-pohjaisilla tunnusluvuilla laskettuna (mm. Oulu). Vertailun perusteella tehok-
kainta laiturin kayttdé on Hangon satamassa. Helsingin ja Turun sataman vertailulukuja
tosin heikentavat osin henkildliikenteen aluksille varatut laiturimetrit.

Vertaamalla kasitellyn tonniméaaran ahtaustyota tekevan tydvoiman maaraan on mahdol-
lista muodostaa tyonteon tehokkuutta kuvaava tunnusluku. Koska satamien lilkenne ero-
aa laadullisesti niin paljon toisistaan, eivat luvut ole taysin vertailukelpoisia. Toteutetut
laskelmat osoittivat kuitenkin, ettd suhteellisen pienessa ja erikoistuneessa satamassa
pystytaan operoimaan tehokkaasti: paperiteollisuuden raaka-aineiden ja tuotteiden kulje-
tuksia palvelevassa Oulun satamassa tonnin kasittelyyn tarvitaan vertailusatamista suh-
teessa vahiten tydvoimaa. Suuryksikkoliikenteessa taas roro-liikkenteen satamissa tonnin
kasittelyyn tarvitaan vahemman tydvoimaa kuin konttiliikenteen satamissa.

4.5 Satamakustannukset

Suomalaiset satamat ilmoittavat kotisivuillaan hinnaston satamassa kayville aluksille.
Satamayhtiot perivat aluksilta mm. tavaramaksua (euroa/tonni) ja alusmaksua (eu-
roa/nettovetoisuus). Naiden hintojen perusteella laskettiin hinnat esimerkkialukselle jo-
kaisessa tarkasteluun valitussa satamassa. Esimerkkialuksena kaytettiin keskiméaaraisilla
ominaisuuksissa mitoitettua esimerkkisatamissa vuonna 2011 kaynytta konttialusta:
aluksen nettovetoisuudeksi muodostui noin 6 000 nt ja lastin maaraksi 5 292 tonnia. Tu-
lokset on esitetty seuraavassa taulukossa.

Listahintojen perusteella halvin hinta on Helsingin satamassa ja kallein Oulun satamassa.
Yleisesti voidaan todeta, etta satamat joissa konttiliikenteen volyymit ovat suuret, tar-
joavat palveluitaan halvemmalla. On syytad huomioida, ettd satamat myodntavat hinnas-
tossa esitetyista maksuista alennuksia, joilla voi olla merkittavia vaikutuksia asiakkaiden
kustannuksiin.

Taulukko 8. Listahintojen mukaiset tavaramaksut suomalaisissa case-satamissa esimerkkialuksilla vuonna
2012.

Konttialus (€) HaminaKotka [Hanko [Helsinki* |Oulu Rauma [Turku

Satamamaksu (€) 3180 2082 2148 3300/ 2880[ 2100

Tavararamaksu (€) 12 595| 14659 9790| 15929| 10 743| 14 288
yht. 15775(16741| 11 9381922913 62316 388

*kaytetty alennettua teollisuutuotteiden maksua
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Lastinkasittelykustannus on merkittavin satamassa kuljetusketjuun kohdistuva kustan-
nus. Kustannus perustuu suuryksikkodliikenteessa yleensé kuljetusyksikén nosto- ja port-
timaksuihin. Esimerkiksi konttikuljetuksissa aiheutuu minimissaan (portilta laivaan) kus-
tannuksia kontin nostosta ajoneuvoon/-neuvosta sekéd nostosta laivaan/laivasta. Sata-
maoperaattorin julkisissa hinnastoissa kustannus on HaminaKotkan ja Helsingin satamis-
sa noin 100 euroa/kontti. Muista Suomalaisista satamista ei ollut saatavissa julkisia hin-
tatietoja.

4.6 Satamatoiminnan kilpailukyvyn kehittaminen

Toteutetuissa teemahaastatteluissa satamajohtajilta, satamaoperaattoreilta, teollisuudel-
ta ja varustamoilta pyydettiin arvioita satamatoiminnan nykyisesta Kilpailukyvysta, tule-
vaisuuden nakymista seka epakohdista ja kehittamistarpeista.

Keskusteluissa esille nousivat suomalaisten satamien vahvuuksina yhteiskunnan vakaus
ja satamatoiminnan luotettavuus; liikenne- ja logistiikkajarjestelméan toimintavarmuus ja
tehokkuus seké satamien ketteryys ja muuntautumiskyky. Tulevaisuudessa arvioitiin lai-
vakokojen kasvun ja kappaletavaran siirtymisen yksikdihin jatkuvan. Lahtokohtaisesti
Suomen satamien Kilpailukykyé heikentavina tekijéina nahtiin maantieteellinen sijainti
kaukana Euroopan paamarkkinoista ja matalat merivaylat, jotka rajoittavat kaytettavia
aluskokoja. Kokonaisuutena Suomen markkinat ovat suhteellisen pienet, minka vuoksi
my06s satamien tavaravirrat jadvat ohuiksi. Ohuet tavaravirrat rajoittavat satamien mah-
dollisuuksia tarjota kattavia palveluja. Viime vuosina Suomen perusteollisuuden kilpailu-
kyky on heikentynyt ja samalla kuljetuspalveluiden kysynta laskenut. Tama on heikenta-
nyt jo ennestaan ohuita tavaravirtavolyymeja.

Vayla- ja luotsausmaksujen hintataso ja maksuperusteet nousivat useissa puheenvuo-
roissa keskeisena satamien véliseen kilpailuasetelmaan seka kansainvéliseen kilpailuky-
kyyn vaikuttavina tekijoina. Suomen nykyinen vaylamaksun taso heikentad suomalaisten
satamien Kkilpailukykya ja ohjaa kauttakulkukuljetuksia muihin Itameren satamiin.

Linjaliikenteen yhteyksien kattavuutta ja ndiden palvelutasoa pidettiin suhteellisen hyva-
na vilkkaimmista satamista. Osa pienempid satamia kayttavista vastaajista arvioi varus-

tamojen linjatarjonnan kuitenkin puutteelliseksi: nykyiset yhteydet eivét palvele esimer-

kiksi vientiteollisuuden kaikkia tarpeita. Toisaalta ymmarrettiin, etta ohuet tavaravirrat ja
heikentynyt kysynta eivat mahdollista yhteystarjonnan merkittavaa kehittamista.

Satamien takamaayhteyksia pidettiin tieverkolla nykyisin palvelutasoltaan suhteellisen
hyvéatasoisina. Pdavaylien palvelutason turvaaminen myos jatkossa néahtiin erittain tarke-
aksi kuljetusketjun toimivuuden nakdkulmasta. Toisaalta rautatiekuljetusten kilpailukyky
arvioitiin jo nykyaan heikoksi. Etenkin intermodaalien satamayhteyksien puuttumista
rataverkolla pidettiin merkittdvana puutteena. Takamaayhteyksien palvelutason puutteet
seka tie- etté rataverkolla heikentavat mahdollisuuksia kuljetusten laajempaan keskitta-
miseen.

Suomalaisten satamien keskeinen haaste on turvata asema kauttakulku eli transitoliiken-
teessd. Transitoliikenteen suuri maaré muutamissa Suomen satamissa luo mahdollisuuk-
sia my6s muille kuljetuksille. Transitoliikenne parantaa merkittavasti esimerkiksi konttien
saatavuutta Suomessa ja kasvattaa maan omia ohuita tavaravirtoja, mika mahdollistaa
palvelujen kehittamisen ja tehostamisen. Transiton kilpailukyvyn turvaamista pidettiinkin
elintarkedna myo6s Suomen oman viennin nadkdkulmasta. Yritysten arvioiden mukaan Ve-
najan ja Baltian maiden satamien seka yhteyksien kilpailukyky on viime vuosina kasva-
nut. Toisaalta Suomen reitin osalta Vendjan muuttuvat tullauskaytannét ja politiikka ovat
haastavia ja heikentavat Suomen reitin kilpailukykya. Lakkoherkkyys satamaoperoinnissa
on haastateltavien ndkemysten mukaan aiheuttanut viime vuosina suuria ongelmia ja
noussut merkittavaksi kilpailukykya heikentavéksi asiaksi. Tydnseisausten seurauksena
toiminnan luotettavuus ja Suomen asema kauttakulkureittind on vaarantunut. Lisaksi
teollisuudelle on aiheutunut suuria tappioita tydseisauksista.
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Jo lahivuosina on tulossa voimaan useita meriliikennetta koskevia uusia ymparistosaa-
doksia (mm. rikkidirektiivi ja alusten tehorajoitukset), jotka uhkaavat lisata merikuljetus-
ten kustannuksia. Ymparistosaately aiheuttaa myos satamatoiminnan nakoékulmasta suu-
ria haasteita. Saatelyn seurauksena osa virroista voi reitittya uusille reiteille. Satamien

kehittdmiseen kytkeytyvat lupakaytannét mm. ymparistdasioissa tydllistavat satamia ja
hidastavat satamien kehittamistéa.
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5. Satamakustannusten muodostuminen Itdmeren satamissa

Suomalainen teollisuus kilpailee Itameren maiden kanssa samoista markkinoista: logis-
tilkkakustannus ja myos osittain satamassa syntyva kustannus ovat ratkaisemassa yri-
tysten menestysté ja kannattavuutta markkinoilla. Suomalaiset satamat kilpailevat eten-
kin Itdmeren itdisten satamien kanssa transitosta. Seuraavassa on kayty lapi keskeisten
Itameren maiden satamatoimintaa. Liitteessa 1 on kuvattu tarkemmin niista tarkempaan
tarkasteluun valikoituja satamia. Tydssa tarkasteltavat maat ja satamat valittiin hank-
keen ohjausryhmaéan esitysten pohjalta.

5 1 Pu0|a11,12,13,14,15

Puolan merisatamien yhteenlaskettu kuljetusmaara oli vuonna 2011 noin 58 miljoonaa
tonnia ja kansainvalisen matkustajaliikenteen noin 1,582 miljoonaa matkustajaa. Tar-
keimpia merisatamia on 11, joista suurimpia ovat Gdansk, Gdynia, Szczecin ja Swinoujs-
cie. Naiden kautta kulkee noin 90 prosenttia koko Puolan meriliikenteesta. Suurin osa
Puolan kaupallisista satamista on satamayhtididen hallinnoimia osakeyhtidita. Valtio
omistaa suurimpien satamayhtididen osakkeista 85—99,5 prosenttia ja loput ovat kuntien
seka tyontekijoiden omistuksessa. Puolan satamat toimivat Landlord-mallin mukaisesti,
mutta osa satamaoperaattoreista on edelleen satamayhtididen hallussa. Puolassa on me-
nossa yksityistamisprosessi, joka on herattadnyt usean kansainvalisen satamaoperaattorin
kiinnostuksen.

Valtio haluaa kannustaa kayttamaan puolalaisia satamia tekemalla niista mahdollisimman
kilpailukykyisia. Tasta syysta valtio ei peri vaylamaksuja, mutta satamat veloittavat erik-
seen oman infrastruktuurinsa ja palvelujensa kaytosta.

5 2 Ruotsi16,17,18,19,20,21

Ruotsissa on yli 50 kaupallista satamaa, joiden osuus Ruotsin satamien viennista ja
tuonnista on lahes 90 prosenttia. Vuonna 2011 Ruotsin satamien tavaraliikenteen yh-
teenlaskettu méaaré oli noin 177 miljoonaa tonnia. Tasta nestemaisen bulkin osuus oli
noin 62, RoRo-liikenteen noin 46, kuivan bulkin noin 32, konttiliikenteen noin 14 ja muun
tavaraliikenteen noin 23 miljoonaa tonnia. Samana vuonna Ruotsin satamien kautta kulki
noin 26,8 miljoonaa matkustajaa ulkomaan satamiin/satamista. Tasta tanskalaisten sa-
tamien osuus oli noin 41, suomalaisten noin 34 ja saksalaisten noin 8 prosenttia.

Lahes kaikki suurimmat kaupalliset satamat ovat kuntien omistamia ja hallinnoimia. Myds
ahtausliikkeista suuri osa on kuntien omistamia, jolloin sek& hallinnolliset etta lastinkasit-
telyyn liittyvat toiminnot on yhdistetty (ns. integroitu satamayhtiomalli). Suurin osa kun-
nista on yhtidittanyt satamalaitoksensa joko satamayhtioksi, joka tarjoaa infrastruktuu-
rin, tai satama- ja ahtausyhtitksi, joka tarjoaa myds ahtauspalvelut. Yli 80 prosenttia
tavaroista kasitelladn satamissa, joissa satama- ja ahtausyhtiét ovat yhdistyneet.

1 VATT (2008) Markkinamekanismit palvelujen tuotannossa: Itameren logistiikkapalvelut

12 Central Statistical Office (2012); Statistical yearbook of maritime economy.

3 Naski K. (2004); Itameren satamien omistus ja organisaatiorakenteet

% Hooydonk E.V (2013) Port labour in the EU; Volume Il - the member state perspective annexes

5 Baltic Maritime Outlook 2006

¢ Handelshogskolan (2010); Sveriges Hamnar — Agande, investeringar och effektivitet

7 Trafikanalys (2011); Sjétrafik 2011

8 LVM (2004); Satamatoimintojen kehittaminen ja satamia koskevan lainsaadannén uudistaminen, julkaisuja 65/2004

% Naski K. (2004); Itameren satamien omistus ja organisaatiorakenne http://www.compiler.fi/idankaupan/tutkimukset/rostock1.html
20 syominen P (2012); Linjaliikennekustannukset laskettuna viidella alusmallilla Suomen ja Ruotsin valisessa liikenteessa.
2! Swedish Maritime Administration


http://www.compiler.fi/idankaupan/tutkimukset/rostock1.html
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Ruotsissa erilaisten satamaryhmien suora yhteisty® seké yhteistoiminta on viety hyvin
pitkalle ja maassa toimii erilaisia yhteistydorganisaatioita. Esimerkkind voidaan mainita
Malmon satama, joka on fuusioitu Kédpenhaminan sataman kanssa yhdeksi satamayhti-
o6ksi Copenhagen Malmo Port (CMP). My6s Tukholman seudulla on toteutunut satamafuu-
sio, jossa kolme eri satamaa muodostaa yhteisyrityksen.

Ruotsissa valtio perii aluksilta vaylamaksun, joka perustuu lastitonneihin ja aluksen brut-
totonneihin (GT). Lastimaksuissa hinta on 3.05 SEK/t (0,36 €/t) tai vahaarvoisille lasteil-
le 0.80 SEK/t (0.10 €/t). Vahaarvoisia lasteja ovat esimerkiksi sora, hiekka, kivet, kalkki-
kivi ja rautamalmi.

Alusten bruttotonneihin perustuvat maksut peritdan rahtilaivalta maksimissaan kaksi ker-
taa ja matkustajalaivalta viisi kertaa kalenterikuukaudelta. Maksu on matkustajalaivalle
1,80 SEK/GT (0.21 €/GT), risteilyalukselle 0.80 SEK/GT (0.10 €/GT) ja rahtilaivalle 2,05
SEK/GT (0.24 €/GT). Suurin mahdollinen kertamaksu voi olla 77 000 SEK (9 162 €).
Suomessa vaylamaksusta saa alennusta aluksen jaaluokan perusteella, mutta Ruotsissa
maksusta saa alennusta, mikali alus kayttaa matalarikkista polttoainetta ja sen NOX-
paastot ovat pienet.

Luotsausmaksut ovat pakollisia tietyille aluksille. Ruotsissa valtion liikelaitos Sjofartsver-
ket on toimivaltainen viranomainen ja silla on myds yksinoikeus luotsaustoimintaan.
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Kuva 14. Tavaravolyymeiltaan Ruotsin suurimmat satamat vuonna 2011. %2

22 Trafikanalys (2011); Sjétrafik 2011
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5 3 Saksa23 24, 25, 26, 27,28

Saksan satamien yhteenlasketut kuljetusmaéaaréat olivat vuonna 2011 noin 296 miljoonaa
tonnia. Matkustajaliikenteen maara oli samana vuonna noin 29 miljoonaa matkustajaa.
Saksassa satamat ovat yleensa kaupunkien, osavaltioiden, niiden yhdistelmien tai valtion
omistuksessa. Satamaorganisaatiot voivat olla hyvin monimutkaisia ja koostua useista eri
yhtidistd, joiden takana on usein sama omistaja esimerkiksi kaupunki. Saksan satamissa
on yleisesti koettu, ettd satamainfrastruktuurin kustannukset eivat ole katettavissa sa-
tamamaksuin, koska se edellyttaisi niihin tuntuvia korotuksia. Tata taas rajoittaa usein
satamien kova kansainvalinen kilpailu. Useissa saksalaisissa merisatamissa ahtaustoimin-
taa harjoittaa paaasiassa julkinen taho. Saksassa Itameren satamat eivat tee merkitta-
vasti suoraa yhteistyota keskenaan.

Saksassa liittovaltiot eivét peri erillisia maksuja yleisen meriliikenneinfrastruktuurin kay-
tosta. Meriliikenteen merkitysta Saksan taloudelle pidetaan niin tarkeana, etta sen infra-
struktuuriin liittyvat investoinnit ndhdaan valtion velvollisuutena. Satamat veloittavat
erikseen oman infrastruktuurinsa ja palvelujensa kaytosta. Luotsauksesta vastaavat jul-
kisoikeudellisessa asemassa toimivat alueelliset luotsien muodostamat jarjestot. Kaytan-
ndssa monopoliasemassa toimivia osuuskuntia valvoo liikkenneministerio.

5 4 VI r029, 30, 31, 32, 33

Virossa satamat ovat valtion, kuntien tai yksityisten omistuksessa. Virossa on yhteensa
noin 30 kaupallista satamaa, joissa tilastojen mukaan neljassa suurimmassa kuljetus-
maarat ylittivat miljoonan tonnin rajan vuonna 2011. Viron satamien yhteenlasketut kul-
jetusmaarat olivat vuonna 2011 noin 48,9 miljoonaa tonnia. Matkustajaliikenteen maara
oli samana vuonna noin 11,840 miljoonaa matkustajaa. Viron selvasti suurinta Tallinnan
satamaa hallinnoi Tallinna Sadam, joka on kokonaan Viron valtion omistama. Organisaa-
tio on yhdistelma Landlord (vuokraisantamallia) ja nk. Tool-satamaa. Tool-satamassa
satamanpitdja omistaa satamainfrastruktuurin ja suprastruktuurin eli maanpéaalliset ra-
kenteet. Toinen merkittava valtio-omisteinen satamaryhméa on AS Saarte Liinid -satama.
Naiden kahden satamaryhméan kautta kulkee valtaosa maan satamien kokonaisliikentees-
ta. Viron valtio omistaa infrastruktuurin myés AS Saarte Liinidin seitsemassa satamassa.
Naiden satamien suprastruktuuri kuuluu valtiolliselle satamayhtidlle, joka myds itse hoi-
taa ahtauksen (service-satama malli). Viron satamat eivat ole tiiviissd vuorovaikutukses-
sa keskenaan.

Virossa peritdan majakkamaksuja meriliikenteen turvallisuuden takia yleisille vesialueille
asennetun navigointi-infrastruktuurin kaytésta. Lisdksi peritddn navigointimaksuja mm.
jadnmurron ja informaatiopalvelujen kaytdsta. Maksut peritdan alusten bruttotonnien
(GT) perusteella seuraavan taulukon 9 mukaisesti. Maksuista saavat alennusta mm. ris-
teilyalukset ja pika-alukset; jaavahvisteiset alukset; tankkerit, joilla on kaksoisrunko;
alukset, jotka eivat kay satamassa seka EU tai ETA maan lipun alla purjehtivat alukset.

2 LVM (2004); Satamatoimintojen kehittaminen ja satamia koskevan lainsaadannén uudistaminen, julkaisuja 65/2004

24 Naski K. (2004); Itameren satamien omistus ja organisaatiorakenteet http://www.compiler.fi/idankaupan/tutkimukset/rostock1.html
25 VATT (2008) Markkinamekanismit palvelujen tuotannossa: Itameren logistiikkapalvelut

26 www.eurostat.eu

27 Edilex http://www.edilex.fi/virallistieto/he/20030038/

28 Baltic Maritime Outlook 2006

2% VATT (2008); Markkinamekanismit palvelujen tuotannossa: Itameren logistiikkapalvelut

3 Baltic Maritime Outlook 2006

3 www.eurostat.eu

32 Estonian Ports Association http://www.estonianports.com/statistika.html

33 Estonian Maritime Administration http://www.vta.ee/atp/index.php?id=17734


http://www.compiler.fi/idankaupan/tutkimukset/rostock1.html
http://www.eurostat.eu/
http://www.edilex.fi/virallistieto/he/20030038/
http://www.eurostat.eu/
http://www.estonianports.com/statistika.html
http://www.vta.ee/atp/index.php?id=17734
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Lisdksi peritaan tarvittaessa maksuja luotsauspalveluista, joita tarjoavat AS Eesti Loots
(Estonian Pilot Ltd) tai satamat.

Taulukko 9. Aluksilta perittavat majakka- ja navigointimaksut Virossa.3*

Gross tonnage of ship (GT) |Lighthouse dues (€) [Navigation dues (€)
100—250 10 6
251-500 80 19
501-1000 120 55
1001-1500 160 )
1501-2000 205 125
2001-3000 245 170
3001-5000 325 235
5001-7500 410 380
7501—-10 000 570 540
10 001-12 500 735 700
12 50115 000 900 840
15 001—-18 000 1 060 990
18 001—-24 000 1 225 1115
24 001—30 000 1 635 1 260
30 001—-40 000 2 045 1 500
40 001-60 000 2 455 1 790
60 001—75 000 2 860 2 045
over 75 000 3 260 2 235

5.5 Ven§ja*

Vendgjalla satamien meriliikenteen ennustetaan kasvavan vuoteen 2015 mennessa viime
vuoden 540 miljoonaan tonnista noin 700 miljoonaan tonniin ja vuoteen 2020 mennessa
lahes 900 miljoonaan tonniin. Meriliikenne koostuu paaosin viennista, joka on keskittynyt
muutamiin Itdmeren, Mustanmeren ja Kaukoiddn satamiin. Kehityssuunnitelmassa koros-
tetaan vientikapasiteetin kasvattamista. Satamiin on maara rakentaa neljannes eli 200
miljoonaa tonnia lisda kapasiteettia vuoteen 2015 mennessa. Vajaa puolet uudesta kapa-
siteetista on suunnitteilla Kaukoitdan hiili- ja éljykuljetuksia varten. Eniten laajennuksia
on suunnitteilla Itamerelle ja Ust Lugan satamaan. Vuoteen 2015 mennessa Ust Lugan
kapasiteetin arvioidaan kaksinkertaistuvan mm. éljytuoteterminaalien laajennuksien sekéa
uuden konttiterminaalin myo6ta. Liséksi Pietarin satamaan on maara tulla 20 miljoonaa
tonnia lisda konttikuljetuskapasiteettia. Kapasiteetin arvioidaan lisaantyvan edelleen la-
hes 30 miljoonalla tonnilla vuoteen 2020 mennesséa Pietarin ldheisyyteen kehitettavan
Bronkan sataman myo6ta.

Venajan Itameren satamien kautta kulki viime vuonna 2011 noin 30 % raakadljyn ja ol-
jytuotteiden viennista eli 112 miljoonaa tonnia. Vuonna 2015 maaran ennakoidaan nou-
sevan jo lahes 150 miljoonaan tonniin. Lisdksi Itameren satamien kautta kulkee lahes
puolet maan meritse kuljetettavasta tuonnista. Venajalla julkaistun kehityssuunnitelman
mukaan Itameri séilyy Vengjan tarkeimpéana ulkomaankaupan merireittinda myos tulevina
vuosina.

34 Estonian Maritime Administration http://www.vta.ee/atp/index.php?id=17734
% BOFIT Viikkokatsaus / BOFIT Weekly, 2012/36, 6.9.2012
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Kuva 15. Venjan tuontikuljetukset merisatamittain vuonna 2011 ja ennuste vuodelle 2015, milj. tonnia
(Lahde: BOFIT 2012)

5.6 Satamakustannusten vertailu

Satamayhtioilta, operaattoreilta ja varustamoilta saatujen viitteellisten hintaindikaatioi-
den pohjalta rakennettiin kansainvélinen vertailu satamien kustannustasosta konttiliiken-
teessa. Vertailun valittiin yhtena vertailukohteena transitosta kilpailevat Baltian maiden
ja Venajan satamat seka toisena vertailukohteena eteldisen Itameren suuret valtamerisa-
tamat. Suomalaisista satamista vertailuun valittiin mukaan suuryksikkoéliikenteen kannal-
ta suurimmat eli HaminaKotkan ja Helsingin satamat. Vertailussa (taulukko 10) kaytetyt
tiedot pohjautuvat satamien, operaattoreiden ja valtioiden kuljetuksilta perimiin maksui-
hin. Suomessa Hamina-Kotkan ja Helsingin sataminen kokonaiskustannustaso on hyvin
lahella toisiaan, kun huomioidaan sek&a satamamaksut ettd konttioperoinnin kustannusta-
so.

Kansainvélisessa vertailussa on kaytetty laskentaperusteena 1 700 TEU:n kapasiteetin
omaavaa konttialusta jaaluokassa 1A. Aluksen oletetaan liikennéivan satamassa 20 kayn-
tia vuodessa. Talloin aluksen yhteen satamakayntiin kohdistuva keskimaéaraisen vayla-
maksu Suomessa on 10 750 euroa (kertamaksu 21 500 euroa). Kontin kasittelykustan-
nus siséaltaa 40’ kontin "laivasta portille” -kustannukset eli laivasta laiturille noston (tai
painvastoin) ja terminaalista auton (tai junan) paalle noston.

Kustannusvertailun pohjalta voidaan todeta, ettd vertailuissa mukana olevien suomalais-
ten satamien kustannustaso kontinkasittelyssa on suhteellisen kilpailukykyinen. Venajalla
kustannukset ovat selkeasti korkeammat ja Baltian maissa lahes samalla tasolla Suomen
satamien kanssa. Isoissa valtamerisatamissa suuruuden ekonomia toimii, ja kustannus-
taso on selkeasti suomalaisia satamia edullisempi.

Suomalaisten satamien kilpailukykya transitossa ja kansainvélisessa kilpailussa heikenta-
vat merkittavasti satama- ja vaylamaksujen kilpailijamaita korkeampi taso. Tarkastelta-
vissa satamissa ei Tallinnaa lukuun ottamatta kerata lainkaan vaylamaksun luonteisia
maksuja. Tallinnassakin maksu on huomattavasti Suomen satamien vaylamaksua pie-
nempi. Suomen reitilla vaylamaksu voi muodostaa yksittdisen kerran Suomessa vieraile-
valle alukselle jopa yli puolet satamakaynnin kustannuksesta. My®s satamien periméat
tavara- ja alusmaksut sekd muut palveluista perittdvat maksut ovat Suomessa kokonai-
suutena noin 30—40 % vertailusatamien hintatasoa korkeampia.
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Taulukko 10. Satamien kontinkasittelyn kustannukset sek& satama- ja viranomaismaksut erdissa Itadmeren
alueen satamissa.

Kustannus verrattuna HaminaKotkan ja Satama- ja

Helsingin kustannustasoon Kontin kasittely vaylamaksut
Venaja (Pietari) + 80...105 % -70 %
Viro (Tallinna) -5 ...+10 % -60 %
Latvia (Riika) -10 ... +5 % -60 %
Puola (Gdansk) -5...-15% -80 %
Saksa -30...-40 % -70 %

Vertailussa satamakohtaisista kokonaiskustannuksista on huomioitu satama-, luotsi- ja
vaylamaksujen lisédksi 1 700 TEU:n (noin 8 000 tonnia) purkaminen ja lastaaminen ajo-
neuvoon tai junaan satamassa. Kokonaiskustannuksia tarkasteltaessa kallis lastinkasitte-
ly nostaa Pietarin sataman suomalaisia verrokkisatamia kalliimmaksi (taulukko 11.). Bal-
tian satamissa kokonaiskustannukset ovat noin 10—20% Suomen satamia edullisempi.
Suuret valtamerisatamat ovat kokonaiskustannuksiltaan selkeésti Helsinkid ja Hamina-
Kotkaa edullisimpia. Jos Suomen satamien osalta ei huomioida vaylamaksua, on tarkas-
telussa mukana olevien Helsingin ja HaminaKotkan satamien kaytdsta syntyva kokonais-
kustannus hyvin lahella Baltian maiden kustannustasoa.

Taulukko 11. Lastinkasittelyn seka satama- ja vaylamaksujen kokonaiskustannusten vertailu.

Kokonaiskustannus

sisdltaen vaylamaksut+satamamaksut+
luotsausmaksut + operointimaksut* (1700teu -->
945 konttia )

HaminaKotka / Helsinki 0 %
Venaja (Pietari) 50 %
Viro (Talllinna) -10 %
Latvia (Riika) -20 %
Puola (Gdansk) -30 %
Saksa -40 %

*kustannukset laivaan/laivasta nostosta seka
auton tai junan paalle/paalta nostosta

5.7 Johtopaatoksia kansainvalisesta vertailusta

Kirjallisuuskatsauksen, tilastoanalyysin, kustannusvertailujen, kyselyjen ja suoritettujen
sidosryhméahaastattelujen tulosten perusteella voidaan kuitenkin tehda seuraavia johto-
paatoksia:

¢ Volyymin kasvu lisda tehokkuutta lastinkasittelyssa ja tuo kustannusetuja.

¢ Tavaravolyymeiltaan isommat ulkomaiset satamat pystyvat tarjoamaan monipuo-
lisempia palveluja kuin suomalaiset satamat. Tavarankéasittelykalusto on monipuo-
lista ja esimerkiksi Hampurin konttiterminaaleissa pitkalti automatisoitua. Maalii-
kenneyhteydet Euroopan markkina-alueelle ovat erinomaiset seka tie- etta rata-
verkolla Itameren eteldosan satamista. Lisdksi suurista satamista on monipuoliset
ja sdanndlliset meriliikenneyhteydet ympéari Eurooppaa sekéd suoria mannerten va-
lisid yhteyksia.

e Satamaoperoinnissa kustannustaso (suuryksikkdliikenteessd) on suurissa valta-
merisatamissa selkeasti Suomen satamien kustannustasoa alhaisempi. Myos Bal-
tian satamissa kustannustaso on hieman Suomea alhaisempi, mutta Venajalla
Suomen lahialueen satamissa lastinkasittelyn kustannustaso on jo Suomen sata-
mia korkeampi.
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Irtolastin osalta lastinkasittelyn laatutaso ja kustannus ovat teollisuuden kuljetuk-
sissa suomalaisissa satamissa eurooppalaisella tasolla (teollisuuden omien arvioi-
den perusteella).

Satamien ja satamayhtididen periméat maksut suuremmissa ulkomaisissa satamis-
sa ovat suomalaisia satamia alhaisempia. Liséksi suomalaisissa satamissa alukset
maksavat vaylamaksua, mika nostaa merkittavasti etenkin harvoin satamissa vie-
railevien alusten maksuja. My6s Ruotsissa peritdan vaylamaksua ja Virossa ma-
jakka- ja navigointimaksua, mutta ne ovat tasoltaan alhaisempia kuin Suomen
vaylamaksu.

Varustamojen ja satamaoperaattoreiden haastattelutulosten perusteella suomalai-
sissa satamissa on enemman tyonseisauksia kuin ulkomaisissa case-satamissa.
Etenkin transitoliikenteen kannalta merkittdvimmisséa kilpailijamaissa Vengjalla ja
Baltiassa tytnseisausten maéra on ollut hyvin pieni.

Itdmeren satamissa on panostettu Suomen satamia enemman intermodaalien ja
multimodaalien kuljetusketjujen kehittamiseen.

Vaikka vertailussa mukana olevat suomalaiset satamat ovat tarvittaessa auki ym-
pari vuorokauden kuten kilpailijamaissa, on useimmiten ylitdina tehtava yo6- ja vii-
konlopputy6 merkittdva kustannuslisa, mik&a heikentad suomalaisten satamien Kil-
pailukykya.
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6. Satamien kilpailukyky — SWOT

Seuraavassa taulukossa on esitetty yhteenvetona suoritettujen sidosryhmahaastattelujen
ja kansainviélisten vertailujen pohjalta suomalaisen satamatoiminnan keskeisia vahvuuk-

sia ja haasteita.

Vahvuudet

Toiminnan sujuvuus

Luotettavuus

Laatutaso ja ammattitaitoisuus

Suhteellisen hyvakuntoinen infrastruktuuri
satamissa ja satamien liikenneyhteyksissa
Paasaantodisesti suhteellisen hyvin toimivat
takamaayhteydet

Kattava satamaverkosto, joka palvelee laajasti
teollisuuden tarpeita

Venajan laheisyys

Heikkoudet

Tavaravirrat ohuita nykyisen laajuiselle satavaver-
kostolle: satamakapasiteettia paljon, sisdanraken-
nettua tehottomuutta

Joustot tyévoiman kaytossa: Suomalaisissa sata-
missa lastinkasittely tehdaan oisin ja viikonloppui-
sin paaosin ylitdina — kilpailijat avoinna 24h/7
Satamien tydhairiét ja lakot

Viranomaismaksujen taso korkea: heikentaa kilpai
lukykyéa etenkin transitossa

Transitossa Venajan ja Baltian helpompi jaatilanne
seké lyhyempi maakuljetusmatka

Kilpailun vahyys joissakin satamissa
Rautatieyhteyksien puutteet ja heikko palvelutaso
Intermodaalien kuljetusketjujen kehittymattémyys
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7. Keskeiset havainnot ja johtopaatokset

Suomalaisten satamien peruspalvelutaso on hyva. Selvitystyon aikana toteutetuissa ana-
lyyseissa ja keskeisten sidosryhmien kanssa kaydyissa keskusteluissa ei noussut esille
merkittavia palvelupuutteita satamien palvelutarjonnassa tai yhteyksissa. Puutteita nah-
tiin sen sijaan maaliikenteen palvelutasossa ja etenkin rautatiekuljetuspalvelussa. Viime-
vuosina suomalaisen satamatoiminnan suhteellinen kilpailukyky eli palvelutaso suhteessa
Baltian ja Vendjan satamatoimintojen laatu- ja palvelutasoon on kuitenkin heikentynyt.
Kilpailukyky transitokuljetuksissa on taman vuoksi heikentynyt ja kuljetuksissa on mene-
tetty markkina-asemia.

Nykyinen laaja satamaverkosto palvelee tehokkaasti etenkin vientiteollisuuden tarpeita ja
mahdollistaa usein kustannustehokkaimman kuljetusvaihtoehdon. Teollisuustuotannolle
lahella sijaitseva satama ja merikuljetusten kayton mahdollisuus raaka-aineiden ja tuot-
teiden kuljetuksissa ovat usein koko liiketoiminnan perusedellytys. Toisaalta satamaka-
pasiteettia on kysyntadn nahden paljon ja tastd seuraa rakenteellista tehottomuutta. Va-
haliikenteisissa satamissa laitteistojen ja satamainfrastruktuurin kayttoaste jaavat alhai-
seksi. Samalla vaylanpidon kustannus suhteessa lilkennesuoritteeseen kasvaa.

Satamatyon kustannustaso ja resurssien joustamattomuus suomalaisissa satamissa nah-
daan satamien asiakkaiden nakodkulmasta ongelmalliseksi. Satamatyon korkea kustan-
nustaso suhteessa muuhun logistiikka- ja terminaalityohon (palkkataso noin 40 % korke-
ampi) on ohjannut aikaisemmin satamassa tehtya lastinkasittelytyotta satama-alueiden
ulkopuolelle. Lisdksi muita aloja useammin toistuvat tydseisaukset aiheuttavat lisakus-
tannuksia satamia kayttavalle teollisuudelle ja kaupalle seka heikentavat transitossa
Suomen reitin luotettavuutta. Varustamojen arvioiden mukaan viime vuosien tydseisauk-
set ovat olleet vaikuttamassa transiton reititykseen Baltian kautta.

Tunnuslukuvertailun perusteella suomalaisissa — kansainvélisesti arvioiden pienissa sa-
tamissa — pystytdan suhteellisen tehokkaaseen satamaoperointiin. Irtolastin osalta las-
tinkasittelyn laatutaso ja kustannus ovat teollisuuden kuljetuksissa yritysten omien arvi-
oiden perusteella eurooppalaisella tasolla. Toisaalta suuryksikkoliikenteessé ja etenkin
konttiliikenteessa suurten volyymien valtamerisatamat ovat selkeasti suomalaisia sata-
mia tehokkaampia ja edullisempia. Myds lahialueella sijaitsevat Baltian ja Vendjan sata-
mat ovat nykyisin osin suomalaisia satamia tehokkaampia. Nama transitokuljetuksista
kilpailevat satamat ovat investoimassa lahivuosina edelleen merkittavéasi satamainfra-
struktuurin ja satamalaitteistojen kehittamiseen. Nykytilassa suomalaisten satamaope-
raattoreiden heikko kannattavuus hidastaa kehittdmisinvestointeja. Samalla kohoavat
kustannukset heikentavét kokonaisuutena vientiteollisuuden kilpailukykyé ja toiminta-
edellytyksia. Vientiteollisuuden huolena onkin kustannusten néakdpiirissa oleva nousu.

Suomalaisen teollisuuden kilpailukykya ja samalla satamien kilpailukykyéa transiton reitti-
na heikentda merkittavasti satama- ja vaylamaksujen selkeasti kilpailijamaita korkeampi
taso. Tarkastelluissa Itameren satamissa ei Viron ja Ruotsin satamia lukuun ottamatta
kerata lainkaan vaylamaksun luonteisia maksuja. Virossa ja Ruotsissakin maksut ovat
merkittavasti Suomen vaylamaksua pienempia. Suomen reitilla vaylamaksu voi muodos-
taa yksittaisen kerran suomalaisessa satamassa vierailevalle alukselle jopa yli puolet sa-
tamakaynnin kustannuksesta. My6s satamien periméat tavara- ja alusmaksut sekd muut
palveluista perittavat maksut ovat Suomessa korkeita. Konttiliikenteessa suomalaisten
satamien maksut olivat noin 30—-40 % korkeampia kuin Itdmeren vertailusatamissa. Vain
Ruotsissa satamamaksut ovat samalla tasolla kuin Suomen satamissa.

Yksikkdliikenteessa satamainfrastruktuurin ja -laitteiston kayttbaste on Suomessa tehok-
kaimmissakin satamissa merkittavasti alhaisempi kuin suurissa vertailusatamissa, mika
nostaa operoinnin kustannustasoa. Keskittamalla yksikkéliikennetta ja palveluja olisi
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mahdollista tehostaa nykyisen satamainfrastruktuurin ja -laitteiston kayttdastetta ilman
merkittavia uusia investointeja satamiin. Toisaalta tavaravirtojen keskittamisen edelly-
tyksena on maayhteyksien ja rautatiekuljetuspalvelun nykyista parempi toimivuus, mika
edellyttaisi todennakoisesti investointeja tie- ja ratainfrastruktuuriin.

Satamatoiminnan kehittamistarpeet

Teollisuuden ja kaupan kuljetusketjujen toimivuus seka kilpailukykyinen kustannus- ja
palvelutaso satamapalveluissa turvataan tulevaisuudessa riittavan laajalla ja tehokkaalla
satamaverkostolla. Takamaa-alueiden liikenneyhteyksien hyvasta palvelutasosta on pi-
dettava kiinni. Samalla on tarve nostaa rautatieliikenteen palvelutasoa. Satamien valisen
yhteistydn lisdaminen ja satamien erikoistuminen ovat kilpailukyky lisaavia mahdolli-
suuksia. Jatkossa olisi tarvetta arvioida mahdollisuuksia satamaverkon ja vaylien palvelu-
tason luokittelulle ja priorisoinnille. Satamien erikoitumisen ja palvelutason priorisoinnin
kautta olisi mahdollista ohjata investointeja seka kehittamistoimia, kuten vaylien syven-
taminen ja maaliikenneyhteyksien kehittamisinvestoinnit, nykyista tehokkaammin. Pai-
neita uusille investoinneille ja etenkin satamavaylien syventamiselle luovat jo lahitulevai-
suudessa kasvavat laivakoot ja kaivannaisteollisuuden odotettavissa oleva kasvu.

Vaylamaksun ja luotsausmaksun kustannustaso on kilpailijamaita kovempi, mika heiken-
taa suomalaisten satamien ja teollisuuden kilpailukykya. Maksuperusteiden ja tason arvi-
oinnissa tulisi huomioida kaytyjen keskustelujen pohjalta seuraavat nakdkulmat:
e suosiiko nykyinen malli liikkaa saanndéllista liikennetta;
¢ voidaanko maksuperusteita muuttaa enemman kayttéperusteiseksi ja
¢ olisiko vaylamaksujen tason laskulla mahdollista kompensoida uusia meriliiken-
teeseen kohdistuvia maksuja.

Lastinkasittelyn automaation lisdaminen on merkittava kilpailukykya lisdava tulevaisuu-
den mahdollisuus. Uusien teknologioiden seka innovaatioiden kaytto voivat jatkossa te-
hostaa lastinkasittelya my6s pienemmissa satamissa. Suomessa onkin tarve edistaa poh-
joisiin olosuhteiseen soveltuvan ja skaalautuvan lastinkasittelyautomaation kehittamista
ja kayttoonottoa. Satamatyon tehokkuutta ja joustoja on tarve kehittda yhteistydssa
operaattoreiden ja tyontekijajarjestojen kesken (esimerkiksi tilapdisen tyévoiman kaytén
ehdot, tydaikajoustot seka tydvoima- ja kalustopoolit). Luotettavuus on edelleen yksi
suomalaisten satamatoiminnan ja logistiikan kilpailukyvyn keskeinen perusta. Satamien
ja kuljetusreittien kilpailukyvyn sailyttdmiseksi olisi tarkeaa 16ytaa toimintamalleja ty6n-
seisausten méaaran vahentamiseksi.

Kansainvélisessa kauttakulkuliikenteessa (transito) Suomen satamien kilpailukykyéa on
mahdollista lisata viranomaismaksujen tasoa tarkistamalla ja rajanylitysmuodollisuuksia
sujuvoittamalla. Merkittavana kansainvaliseen liikenteeseen liittyvana kehittamistarpeena
nahtiin aikataulutettujen junayhteyksien avaaminen ja kehittdminen suoraan suomalai-
sista satamista Venajalle. Esiin nousi tarpeita myo6s satamien houkuttelevuutta lisdavien
uusien logistiikkapalvelujen kehittamisella. Mahdollisia satamien yhteyteen kehitettavia
palveluita olisivat esimerkiksi nykyista laajemmat loppukokoonpanopalvelut ja muut lo-
gistiset lisaarvopalvelut. Liséksi tulevaisuuden mahdollisuutena ja kehittamiskohteena
nousi esille Suomen reitin ja aseman vahvistaminen lahialueille suuntautuvassa jakelus-
sa.
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HaminaKotka

HaminaKotka Satama Oy on vuonna 2011 perustettu osakeyhti6. Sen kaikki osakkeet
ovat Kotkan ja Haminan kaupunkien omistuksessa. HaminaKotka Satama Oy puolestaan
omistaa sataprosenttisesti Kotkan Satamatalot Oy:n, joka vuokraa varasto-, toimisto- ja
kenttéatiloja sataman alueella. HaminaKotka on Suomen suurin yleis-, vienti-, kontti- ja
transitosatama. 1 100 hehtaarin satama-alueella toimii 10 satamaoperaattoria ja 170
yritystad. Satama palvelee kaikkia lastityyppeja. Satamasta on sdénnolliset yhteydet Ve-
najalle, Itameren alueelle ja muualle Eurooppaan. HaminaKotka on Suomen itéisin sata-
ma (35 km Venajan rajasta) ja merkittdva maaré sataman liikenteestd on Venajan tran-
sitoliikennettd. Satamavéaylan syvays on 15 metria. Konttiliikenteen osuus sataman kulje-
tusmaarista (tonnit) oli vuonna 2011 noin 23 ja kuorma-autojen noin 2 prosenttia. Vas-
taavat osuudet vuonna 2013 olivat noin 37 % ja 4 %. Sataman oman arvion mukaan
konttiliikenteess&a nostokapasiteetti on noin 30 nostoa/h/nosturi. Nostureita on kahdek-
san kappaletta, mutta kaytanndssa kaikki nosturit eivat ole yhta aikaa kaytdssa. Sata-
man vuosikapasiteetti konttiliikenteessa noin 1,6 miljoonaa TEU:ta.

i)

6

Kuva 16. Mussalon satama HaminaKotkassa.>

Hanko

Hangon Satama on Suomen etelaisin satama. Satama on kaupungin omistama osakeyh-
tid, ja se on erikoistunut paperin vientiin ja autojen tuontiin seka mm. tuoretuotteiden
tuontiin. Satamasta on péivittdinen yhteys Paldinskiin ja Liubeckiin, useita vuoroja viikos-
sa Rostockiin, Antwerpeniin ja Bilbaoon seké viikoittaisia yhteyksid mm. Gdyniaan,
Gdanskiin, Newcastleen, Tilburyyn, Bremerhaveniin ja Malmdon. Satama-alueella toimii
useita yrityksida. Satamavaylan syvays on 13 metria. Konttiliikenteen osuus sataman kul-
jetusmaarista (tonnit) oli vuonna 2011 noin 13 prosenttia (vuonna 2013 10 %) ja ajo-
neuvoyhdistelmien/trailereiden noin 41 prosenttia. Vastaavat osuudet vuonna 2013 olivat
noin 10 prosenttia ja 54 prosenttia.

Kuva 17. Hangon lansisatama.3’

3¢ HaminaKotka Satama Oy:n kuvapankki
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Helsinki

Helsingin satama on kaupungin omistama liikelaitos (yhtidittdaminen vireille). Satama
tarjoaa yksikkoliikenteen palveluja ja se on erikoistunut suuryksikkéliikenteeseen. Hel-
singin sataman tavaraliikenne on p&aasiassa Suomen ulkomaankaupan tuontia ja vientia.
Tavarasatamiin tuodaan suurimmaksi osaksi kestokulutushyddykkeita ja elintarvikkeita
seka teollisuuden raaka-aineita ja puolivalmisteita. Metsa- ja metalliteollisuustuotteet
seka elintarvike-, tekstiili- ja lasiteollisuuden tuotteet muodostavat paaosan vientitava-
roista. Helsingista on saanndlliset tavaraliikenneyhteydet mm. Saksaan, Isoon Britanni-
aan, Alankomaihin, Belgiaan, Tanskaan, Ruotsiin ja Viroon. Helsingissa on myds Suomen
vilkkain matkustajasatama, josta on monipuoliset yhteydet Tallinnaan, Tukholmaan, Tra-
vemiuindeen, Rostockiin, Gdyniaan ja Pietariin. Satamassa toimii kymmenia erilaisia yri-
tyksia. Helsingin satamaan kuuluvaan Vuosaaren satamaan on 11 metrin vayla. Konttilii-
kenteen osuus sataman kuljetusmaéaarista (tonnit) oli vuonna 2011 noin 29 ja kuorma-
autojen noin 58 prosenttia. Vastaavat osuudet vuonna 2013 olivat noin 30 % ja 58 %.
Sataman oman arvion mukaan konttiliikenteessa nostokapasiteetti on noin 200 nostoa
tunnissa ja sataman kapasiteetti noin 1,2 miljoonaa TEU:ta.

Kuva 18. Vuosaaren satama.3®

Oulu

Oulun Satama on Oulun kaupungin omistama osakeyhtio, joka kuuluu Perameren johta-
viin metsateollisuus- ja suuryksikkésatamiin. Oritkarin, Nuottasaaren ja Vihredsaaren
satamissa vierailee vuosittain yhteensa 500—600 alusta. Tuonnin osuus kokonaisliiken-
teesta oli vuonna 2011 noin 63 prosenttia ja viennin 37 prosenttia. Merkittavin vienti-
tuote on paperi. Tuonnin kaksi suurinta tavararyhmaé ovat nestemaiset polttoaineet ja
metséateollisuuden raaka-aineet. Konttiliikenteen maara vuonna 2011 oli liki 33 000
TEU:ta ja paperin vientiin suunniteltujen SECU-yksikdiden (Stora Enso Cargo Unit) noin
15 000 kappaletta. Satamasta on kaksi viikoittaista linjaliikenneyhteytta Géteborgiin,
Lyypekkiin ja Antwerpeniin seka viikoittainen yhteys Bremerhaveniin, Hampuriin ja Zeeb-
riggeen. Oulun merivaylan syvays on kymmenen metria. Konttiliikenteen osuus sataman
kuljetusmaarista oli vuonna 2011 noin 11 prosenttia ja kuorma-autojen noin yksi pro-
sentti. Vastaavat osuudet vuonna 2013 olivat noin 14 prosenttia ja yksi prosentti. Sata-
man oman arvion mukaan konttiliikenteessa nostokapasiteetti on noin 50-60 nostoa tun-
nissa.

%7 Hangon satama
38 Helsingin satama
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Kuva 19. Oulun satama.3®

Rauma

Rauman Satama on kaupungin omistama liikelaitos (yhtidittaminen vireilld). Sataman
asiakaskunta koostuu paaosin teollisuudesta, huolintaliikkeista ja laivavarustamoista.
Liikenteessa suurin artikkeli on paperi ja kartonki. Tarkeimmat vientituotteet olivat pape-
ri- ja kartonki, selluloosa, vilja, sahatavara, kemikaalit seka sekalainen kappaletavara.
Tuonnissa tarkeimmat tuotteet olivat raakapuu, kaoliini, kappaletavara seka kemikaalit.
Satamasta on saanndllisia linjayhteyksia mm. Puolaan, Saksaan, Iso-Britanniaan, Hollan-
tiin, Belgiaan, Espanjaan ja Italiaan. Lisaksi Raumalta on yhteyksia mm. Yhdysvaltoihin
ja Aasiaan. Konttiliikenteen osuus sataman kuljetusmaarista (tonnit) oli vuonna 2011
noin 30 prosenttia ja kuorma-autojen noin yksi prosenttia. Vastaavat osuudet vuonna
2013 olivat noin 36 prosenttia ja yksi prosentti. Satamassa on viisi kontinkasittelyyn pys-
tyvaa nosturia, joiden nostoteho vaihtelee sataman oman arvion mukaan 14—30 nostoa
tunnissa. Sataman vuosikapasiteetti on sataman oman arvion mukaan noin 300 000
TEU:ta, joka sataman mukaan on lahes kokonaan kaytdssa.

Kuva 20. Rauman satama “°

Turku

Turun Satama Oy palvelee sekd matkustaja- ettd tavaraliikennetta. Liikenteen paasuun-
nat ovat Skandinavia ja Saksa. Turusta on péivittain neljd matkustaja-autolautta- seka
yksi rahtialusyhteys Tukholmaan, kolme vuoroa viikossa Libeckiin ja Travemindeen seka
viikoittainen yhteys Saksan Pohjanlahden satamiin. Tavaraliikenteen painopiste on RoRo-
liikenteessa. Suuryksikkéliikenteen liséksi erityisesti Pansion alueella on neste- ja bulk-
liikennetta. Turun satama on myds yksi Suomen tarkeimmista autojen maahantuontisa-
tamista. Turun satamassa toimii useita yrityksia. Konttiliikenteen osuus sataman kulje-
tusmaarista oli vuonna 2011 noin nelja prosenttia ja kuorma-

3% Qulun satama
% Rauman satama
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autoyhdistelmien/trailereiden 63 prosenttia. Vastaavat osuudet vuonna 2013 olivat alle
yksi prosenttia ja 73 prosenttia. Sataman oman arvion mukaan konttiliikenteessa nosto-
kapasiteetti on noin 20 nostoa tunnissa ja konttien kasittelykapasiteetti noin 70 000
TEU:ta vuodessa.

Kuva 21. Turun kantasatama ja Ovako.**

Gdansk*?

Gdanskin satama sijaitsee etelaisen Itdmeren keskiosassa, mika on rankattu yhdeksi Eu-
roopan nopeimmin kasvavaksi alueeksi. Satamassa on useita erilaisiin tehtaviin erikois-
tuneita terminaaleja. Satama muodostuu kahdesta erillisesta osasta; siséd- ja ulkosata-
masta. Sisdsatamassa kasitellaan mm. matkustaja- ja RoRo -aluksia, kontteja ja yksikko-
liikennetta, bulkkitavaraa seka erilaisia projektikuljetuksia. Ulkosatamassa on suurempi
syvays ja siella kasitelladn mm. nestemaista ja kuivaa bulkkitavaraa seka kontteja.
Vuonna 2011 Gdanskin sataman tavaraliikenteen maara oli noin 24,305 miljoonaa tonnia
ja matkustajaliikenneméaarat noin 155 000 henkilda. Konttiliikennetta satamassa oli sa-
mana vuonna noin 685 600 TEU, josta tyhjien konttien osuus oli noin 183 000 TEU:a.
Nestemaisen bulkin osuus tavaraliikenteesta oli noin 53, muun bulkin noin 25 ja kappale-
tavaran noin 22 prosenttia. Satamayhtion liikevaihto oli vuonna 2011 noin 31,6 miljoo-
naa euroa, nettotulos noin 4 miljoonaa euroa ja henkiléstékustannukset noin 3,8 miljoo-
naa euroa.

Satamayhtion The Port of Gdansk Authority SA omistavat valtionkonttori (86 %), kunta
(2 %) ja henkilostd (12 %). Satamayhtié vastaa mm. satama-alueen infrastruktuurin ja
kiinteistdjen hallinnasta, satamainfrastruktuurin yllapidosta ja kehittamisestd, satamain-
frastruktuurin kayttéon liittyvien palvelujen tarjonnasta ja kiinteistdéjen hankinnasta sa-
taman kehittamistarpeisiin. Muita satamapalveluja tarjoavat yksityiset yritykset. Sata-
mayhti6 tydllistda noin 229 henkildd. Sataman arvion mukaan Pomeranian alueen
(Gdansk ja Gdynia) satamatoiminta tyollisti vuonna 2011 henkildita seuraavasti:

e lastinkasittely ja varastointi merisatamissa: 2 646 henkil6a
¢ muut meriliikennettd tukevat toiminnot: 1 337 henkil6a

e meriliikenteen agentuuriliikkeet: 2 180 henkil6a

e satamayhtiot: 589 henkil6a

e meri- ja rannikkokuljetukset: 1 555 henkil6a

Gdanskin tayden palvelun konttiterminaalien palveluihin kuuluu mm. IT-palvelut, kontti-
en lastaus ja purku, konttivarikko, tullauspalvelut, erikoiskuljetukset seka lastintarkas-
tukset. Satama on auki kaikkina péaivina vuorokauden ympaéri. Gdanskista on feeder -
liikennetta noin 20 satamaan Ita- ja Pohjanmerella seké suora linjaliikenneyhteys Aasi-

4! Turun satama
42 \www.portgdansk.pl
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aan. Satamaan on erinomaiset maantieyhteydet seké kaksi sdhkdistettyé rautatieyhteyt-
ta valtakunnallisesta rataverkosta. Sataman vuosittainen tavarankasittelykapasiteetti on
noin 60 miljoonaa tonnia. Konttiliikenteen kapasiteetti on noin 1,6 miljoonaa TEU:a,
maksimi aluskoko 15 500 TEU:ta, varastokapasiteettia yhteensa noin 30 000 TEU:ta ja
nostokapasiteetti ulkosataman laiturissa vahintdan noin 120 nostoa tunnissa. Satamassa
on monipuolinen konttinosturikalusto mm. 5 kpl STS Post-Panamax luokan laiturikont-
tinosturia, 16 RTG kumipyo6rékonttinosturia seka useita kymmenia pienempia nostureita
ja trukkeja. Konttialusten keskimaarainen aluskoko ulkosatamassa oli vuonna 2011 noin
45 300 DWT ja sisasatamassa noin 11 400 DWT. RoRo -alusten keskimaarainen aluskoko
oli 4 800 DWT. Konttialusten keskimaéarainen viipyma oli ulkosatamassa 41 h 30 min ja
sisdsatamassa noin 6h 40min. Ulkosatamassa tehddan Maerskin Aasian linjan aluksille
tarvittavat tekniset huollot ym. toimenpiteet, mitka lisdavat viipymaa jonkin verran. Ro-
Ro -alusten keskimaarainen viipyma oli vuonna 2011 noin 10 h, mutta vuonna 2012 vain
noin 8h 50 min.

Gdanskin strategisena tavoitteena on kehittad satamasta Itameren konttiliikenteen kes-
kus. Suunnitelmissa on kasvattaa sataman vuotuinen konttikapasiteetti noin 4,5 miljoo-
naan TEU:hun ja rakentaa sataman ldheisyyteen uusi logistiikkakeskus.

i
E
f

Kuva 22. Gdanskin ulkosataman konttiterminaali. *3

Umed “

Umedn satama on yksi Pohjois-Ruotsin suurimmista satamista, jonka kuljetusmaarat
olivat vuonna 2011 noin 1,8 miljoonaa tonnia ja matkustajaliikennemaarat noin 46 000
henkil6a. Tavaraliikenteesta noin puolet on metsateollisuuden tuotteita. Muita tuotteita
ovat mm. polttoaineet, sementti, elintarvikkeet ja projektikuljetukset. Umea on Ruotsin
pohjoisin satama, jolla on sdanndllista konttilikennettd Suomeen ja Manner-Eurooppaan.
Vuonna 2011 sataman konttiliikenteen maara oli noin 20 000 TEU:a ja trailereiden noin
11 300. Satamayhtion liikevaihto oli vuonna 2011 noin 6,1 miljoonaa euroa, tulos noin
330 000 euroa ja henkilostokustannukset noin 1,7 miljoonaa euroa.

Sataman takamaa-alue kasittda pohjoisen Ruotsin, Norjan ja Suomen. Umean satamaa
hallinnoi Umea Hamn Ab, jonka omistaa Umean kaupunki. Satamayhti6 tyollistaa 22
henkildéa. Yhti6 toimii landlord -mallin mukaisesti ja satamaoperoinnista vastaavat ulkoi-
set operaattorit (nostureita lukuun ottamatta). Satama-alueella toimii 26 erilaista yritys-
ta, jotka tydllistavat yhteensa noin 360 henkiléa. Satama-alue on noin 92 ha, merivaylan
syvyys on noin 13 metrié ja katettua varastotilaa on noin 100 000m?. Satamaan on seké
tie- etta rautatieyhteys. Konttialusten keskimaarainen kapasiteetti on noin 1 000 TEU:a
ja niiden viipyma satamassa 12—18 tuntia. Satamassa on 10 erilaista nosturia, joiden
avulla maksimikasittelykapasiteetti on noin 22 nostoa tunnissa (noin 44 TEU/h). Sataman
maksimikapasiteetti on noin 50 000 TEU/vuosi. Satamassa kay vuosittain yli 800 alusta.

43 www.portgdansk.pl
4 www.umeahamn.se
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Kuva 23. Ume&n satama.*®

Umedn satama on osa “Nordic Logistics Center (NCL)” konseptia, joka sataman lisaksi
koostuu NLC terminaalista (mm. yhdistettyjen kuljetusten terminaali) ja NLC Parkista
(mm. varastointi-, 3PL logistiikka- ja jakelupalveluita). NLC on kaupungin omistaman
Umed Ab:n hallinnoima. NLC:n maaliikenneyhteydet ovat parantuneet viime vuosina
huomattavasti, kun mm. Botniabanan ja Umedn kehatien rakennushankkeet valmistui-
vat.

Tukholman satamat* *’

Tukholman satama koostuu Tukholmassa, Kapellskarissa ja Nyndshamnissa sijaitsevista
satamista, jotka palvelevat matkustajalauttoja, risteilyaluksia ja tavaraliikennetta. Sata-
maa hallinnoi Stockholms Hamn Ab, joka on Stockholms Stadshus Ab:n omistama, jonka
puolestaan omistaa kokonaisuudessaan Tukholman kaupunki. Nynashamn Hamn Ab ja
Kapellskar Hamn Ab ovat tytaryhtioita. Stockholms Hamn Ab omistaa 91 prosenttia Ka-
pellskars Hamn Ab:sta ja Norrtaljen kunta loput 9 prosenttia. Nynashamn Ab on koko-
naan Stockholms Hamn Ab:n omistuksessa. Lisaksi Stockholms Hamn Ab omistaa puolik-
si Nyndshamnin kunnan kanssa "maayhtion” Nynashamns Mark Ab. Kapellskarin ja Ny-
nashamnin satamien ahtaustoiminnat on integroitu osaksi yhtion yleisia toimintoja. Ah-
taustoiminnasta ovat vastanneet yksityiset yritykset vuodesta 2010, kun Stockholms
Hamn Ab myi tytaryhtiénsa Stockholms Stuveri & Bemanning Ab:n. Satama tydéllistaa
146 henkil6a. Satamayhtion liikevaihto oli vuonna 2011 noin 76,4 miljoonaa euroa, tulos
noin 10,1 miljoonaa euroa ja henkilostékustannukset noin 12,8 miljoonaa euroa.

Perinteisten satamapalvelujen lisaksi Stockholms Hamn Ab mm. hoitaa ja yllapitaa Tuk-
holman keskusta-alueen laitureita ja satama-alueita. Liséksi yhtié on vastuussa kana-
vasuluista, silloista ja patoluukuista sekd Malaren jarven vedenpinnankorkeuden saan-
ndstelystd. Yhtio myo6s vuokraa maata ja tiloja paaosin satamaan seka meriliikenteeseen
liittyviin toimintoihin.

Tukholman satamien vuosittaiset matkustajaliikennemaarat ovat yli 12 miljoonaa mat-
kustajaa ja tavaraliikenteen volyymit lahes 9 miljoonaa tonnia. Satamissa kavi vuonna
2011 noin 8 000 alusta. Vuonna 2011 sataman konttiliikenteen méaéaré oli noin 28 000
TEU:a ja trailereiden noin 424 000. Tukholman satamista on sdannéllisia yhteyksia mm.
Suomeen, Viroon ja Keski-Eurooppaan. Suurin osa RoRo-liikenteestd hoidetaan Ny-
nashamnin ja Kapellskérin satamissa. Konttiterminaali sijaitsee Frihamnissa (CTF) ja sita
hoitaa kansainvalinen yritys Hutschinson Port Holdings (HPH). Konttiterminaalin palvelui-
hin kuuluu mm. konttien lastaus ja purku, konttivarikko, puhdistus- ja korjauspalvelut
seka lastintarkastukset. Keskimaarainen konttialusten koko on noin 8 600 BRT ja keski-

“® http://www.nlc.se/
¢ www.stockholmshamnar.se
47 Centre for Maritime Sudies University of Turku (2013); Laiva 2025.
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maaréinen viipyma satamassa (v. 2011 ja 2012) oli noin 8 tuntia. Terminaalissa on kaksi
konttinosturia ja keskimaarainen nostoteho on noin 60 TEU/h. Tukholmasta on feeder -
yhteydet mm. Rotterdamiin, Hampuriin ja Bremerhaveniin. Konttisatamaan on maantie-
ja rautatieyhteydet. Terminaali tekee yhteistydtd CargoNet Ab:n ja Green Cargo Ab:n
kanssa, jotka ovat Ruotsin merkittdvimpia rautatieoperaattoreita.

Tukholman Nynashamnista ollaan kehittdmassa RoRo- ja konttiliikenteen terminaalia.
Konttiliikenteelle rakennetaan nelja (yht. 800 m) ja RoRo-liikenteelle kolme laituria (yht.
600 m), jonka jalkeen Nynashamnin vuosittainen kasittelykapasiteetti on noin 300 000
konttia ja noin 200 000 RoRo-yksikkda. Hankkeen kustannusarvio on noin 1,7 Mrd SEK
(194 ME£).

Hampu ri48, 49, 50, 51

Hampurin sataman omistaa Hampurin kaupunkiosavaltio. Satama vastaa kaikesta sata-
man infrastruktuurista, laivaliikenteen turvallisuudesta, satama-alueen rautateista, kiin-
teistonhoidosta seka liiketoimintaolosuhteista. Satamayhtio tyoéllisti vuonna 2011 yhteen-
sa 1 773 henkilba. Satamassa kay paivittain yli 200 tavarajunaa ja 5 000 rekka-autoa,
mika tekee Hampurin satamasta Euroopan suurimman ja maailman toiseksi suurimman
rautatiesataman. Vuonna 2011 sataman tavaraliikenteen maéara oli noin 132,2 miljoonaa
tonnia ja matkustajaliikennemaarat noin 315 000 henkil6d. Konttiliikennetta satamassa
oli samana vuonna noin 9,014 miljoonaa TEU:ta, joista tyhjien konttien osuus oli noin
1,386 miljoonaa TEU:ta. Tavaraliikenteesta kappaletavaroiden osuus oli noin 70 ja bulkin
osuus noin 30 prosenttia. Satamayhtion liikevaihto oli vuonna 2011 noin 157,9 miljoonaa
euroa, nettotulos noin 97,6 miljoonaa euroa tappiollinen ja henkiléstékustannukset noin
94,5 miljoonaa euroa.

Yksityiset yritykset vastaavat erilaisista satamapalveluista sek& huolehtivat laitteista ja
rakennuksista. Hampurin satamassa toimii noin 200 yritysta, jotka tekevat keskenaan
seka sataman kanssa kiinteaa yhteisty6ta. Arvion mukaan Hampurissa on yhteenséa noin
6 350 satamatyodntekijad mukaan lukien jakelu. Lisaksi Hampurin alueella on yli 1 000
erilaista varastointiin ja logistiikkaan erikoistunutta yritysta. Hampurin metropolialueella
satama tyollistda suoraan tai epasuorasti arviolta 156 000 tyontekijaa ja koko osavaltios-
sa noin 262 000 tydntekijaa. Sataman yhteyteen on perustettu Port of Hamburg Marke-
ting, mika organisoi ja koordinoi Hampurin metropolialueen erilaisten sataman toimintoi-
hin liittyvien yritysten markkinointia ja toimintaa. Satamassa on useita terminaaleja, jot-
ka ovat erikoistuneet erilaisiin tehtaviin. Sen takia satamassa voidaan kasitella kaikenlai-
sia tuotteita. Noin 25 prosenttia satamassa kasitellysta tavarasta lahtee tai saapuu Suur-
Hampurin alueelle. Satamasta on saannoéllisia yhteyksia yli 1 000 satamaan ympéari maa-
ilmaa.

48 \www.portofhamburg.com

“® Hooydonk E.V (2013) Port labour in the EU; Volume Il - the member state perspective annexes
50 http://www.worldportsource.com/ports/commerce/DEU_Port_of Hamburg_69.php

5! Adstrat Consulting (2012); Container ports fact-book.
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Kuva 24. Viikoittaiset feeder -yhteydet Hampurin satamasta vuonna 2012 ja muutos vuoteen 2011 verrat-
tuna.®?
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Kuva 25. Viikoittaiset valtameriyhteydet Hampurin satamasta vuonna 2012 ja muutos vuoteen 2011 ver-
rattuna. >3

Hampurin satamassa on nelja konttiterminaalia ja kahdeksan monikayttéterminaalia,
jotka palvelevat myds konttiliikennettd. Satama on auki kaikkina paivind vuorokauden
ympari. Satamalla on kapasiteettia kasitella vahintdan 2 500 TEU:ta vuorokaudessa ja se
pystyy tarjoamaan kaikkia konttiliikenteen vaatimia palveluja. Kaikkiin konttiterminaalei-
hin on myds rautatieyhteys. Konttiliikenteessa kaikkien alusten keskimaarainen viipyma
on noin 10 tuntia 40 minuuttia, suurilla valtamerialuksilla noin 38 tuntia 20 minuuttia ja
feeder-aluksilla noin 7 tuntia 30 minuuttia. Konttiterminaalien kayttdaste oli vuonna 2012
noin 79 prosenttia.

Taulukko 12. Erikokoisten konttialusten osuudet Hampurin satamassa. >*

Konttialusten koon jakautuminen

Hampurin satamassa (TEU) osuus
2000-3999 26 %
4000-5999 27 %
6000-7999 10 %
8000-10000 24 %
>10 000 13 %

Hampurin Eurogate -konttiterminaali on noin 1.2 miljoonaa nelibmetria ja se sisaltaa
kuusi laituria (yht. 2 000 m) 15.3 metrin syvayksella sek&a 21 konttinosturia mukaan lu-
kien 19 post-Panamax luokan konttinosturia. Terminaalin vuosittainen kapasiteetti on

52 www.portofhamburg.com

53 www.portofhamburg.com
54 www.portofhamburg.com
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noin 2.7 miljoonaa TEU:ta ja se on samalla Saksan suurin yhdistettyjen kuljetusten ter-
minaali. Terminaalin kapasiteettia on suunniteltu kasvatettavaksi noin kuuteen miljoo-
naan TEU:hun.

Kuva 26. Hampurin Eurogate —konttiterminaali. °°

Hampurin HHLA Altenwerder -konttiterminaali on laajuudeltaan noin miljoonaa neliomet-
rid ja se sisaltaa neljé laituria (yht. 1 400 m) 16.7 metrin syvaykselld sek&a 15 konttinos-
turia. Altenwerderin terminaali on yksi maailman moderneimmista konttiterminaaleista ja
konttien kasittely on lahes kokonaan automatisoitu: kontit siirretddn miehittamattomilla
ajoneuvoilla (Automated Guided Vehicles AGV) laiturista konttivarastoalueelle. Termi-
naalin vuosittainen kapasiteetti on noin 2,4 miljoonaa TEU:ta, jota on suunniteltu laajen-
nettavaksi noin kolmeen miljoonaan TEU:hun.

Kuva 27. Hampurin HHLA Altenwerder —konttiterminaali.>®

Hampurin HHLA Burchardkai -konttiterminaali on noin 1,4 miljoonaa m? ja se sisaltaa 10
laituria (yht. 2 900 m) 15.3 metrin syvayksella seka 27 konttinosturia. Vuosittain termi-
naalissa kasitellaan yli 5 000 konttialusta. Terminaalin vuosittainen kapasiteetti on noin

2,8 miljoona TEU:a, jota on suunniteltu laajennettavaksi noin 5,2 miljoonaan TEU:n.

55 www.portofhamburg.com
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Kuva 28. Hampurin HHLA Burchardkai -konttiterminaali. >*

Hampurin HHLA Tollerort -konttiterminaali on noin 0,6 miljoonaa nelibmetria ja se sisal-
tada nelja laituria (yht. 1 200 m) 15.2 metrin syvaykselld sek&a 12 konttinosturia, joista
kahdeksan pystyy kasittelemaan post-Panamax -luokan aluksia. Terminaalin vuosittainen
kapasiteetti on noin 0,95 miljoona TEU:ta, jota on suunniteltu laajennettavaksi noin 2
miljoonaan TEU:hun.

Kuva 29. Hampurin HHLA Tollerort -konttiterminaali. °8

Tallinna® %

Tallinnan satamaryhmaan kuuluvat Tallinnan vanhan kaupungin satama, Muugan sata-
ma, Paljassaaren satama, Paldiskin satama ja Saarenmaan satama. Lisaksi satama omis-
taa Muugan ja Paldski South Harbour teollisuuspuistot. Satamat toimivat paasaantoisesti
landlord-mallin mukaisesti. Satamayhtiéo omistaa satamien maa-alueet, hallinnoi satami-
en infrastruktuuria, huolehtii satamien kehittAmisesta seka vastaa alusliikenteen sujumi-
sesta ja turvallisesta navigoinnista satamien vesialueilla. Tallinna Sadamilla on yksinoike-
us alusten kiinnityksessa ja irrotuksessa. Luotsauksen voi hoitaa Tallinna Sadamin lisaksi
Viron merenkulkulaitoksen luotsit. Nama ovat ainoat kilpailulta rajoitetut palvelut. Lastin-
kasittelypalveluja tuottavat yksityisessd omistuksessa olevat operaattorit, joiden taustalla

57 www.portofhamburg.com
58 www.portofhamburg.com
59 Naski K. (2004); Itameren satamien omistus ja organisaatiorakenteet
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ei ole omistussuhteita Tallinnan satamaan, kaupunkiin tai Viron valtioon. Pohjoismaisiin
satamiin verrattuna Tallinnan satamassa toimii runsaasti erilaisia yksityisia ahtausliikkei-
ta tai terminaalioperaattoreita. Satamayhtion liikevaihto oli vuonna 2011 noin 89,2 mil-
joonaa euroa ja nettotulos noin 36,4 miljoonaa euroa.

Vuonna 2011 Tallinnan sataman tavaraliikenteen maara oli noin 36,467 miljoonaa tonnia
ja matkustajaliikennemaéaarat noin 8,48 miljoonaa matkustajaa. Konttiliikennetta sata-
massa oli samana vuonna noin 198 000 TEU:a ja trailereita noin 1,477 miljoonaa kpl.
Tallinnan sataman liikenteesta nestemaéisen bulkin osuus oli volyymilla mitattuna selvasti
suurin, noin 73 prosenttia. Kuivabulkin osuus oli noin 11 prosenttia ohittaen niukasti Ro-
Ro-liikenteen osuuden. Kuivabulkin osuus on ollut laskussa, kun taas muut kuljetukset
ovat olleet paasaantdisesti kasvussa. Suurin osa sataman kuljetusmaarista muodostuu
Vendajan ja IVY-maiden sek& Lansi-Euroopan vélisesta transitoliikenteesta. Transitoliiken-
teen osuus sataman liikenteessa oli vuonna 2011 noin 81, viennin noin 9 ja tuonnin noin
10 prosenttia. Lahitulevaisuudessa etenkin neste- ja kuivabulkin kuljetusmaariin tulee
vaikuttamaan merkittavasti Venajan omien satamien ja niiden yhteyksien kehittyminen
seka Venajan liittyminen WTO:n jaseneksi, milla voi olla vaikutuksia Vengjan kauppapoli-
tilkkkaan.

Konttiliikenne Tallinnan satamassa hoidetaan Muugan ja Paldiskin satamien kautta. Muu-
gan sataman “Free Zonen” modernin konttiterminaalin kapasiteetti on noin 450 000
TEU:ta. Noin 22 hehtaarin terminaalialueella on kolme laituria (yhteensa noin 600 m,
maksimisyvays 18 m), joissa voidaan kasitella 4 000 TEU:n konttialuksia keskimaarin
noin 50-55 konttia/h nostoteholla. Terminaalissa on yli 20 erilaista konttinosturia. Termi-
naalissa on myds rautatieterminaali, jossa lastauskapasiteetti on noin 4 junaa vuorokau-
dessa. Maantiekuljetuksissa keskimaarainen ajoneuvon késittelyaika on noin 30 minuut-
tia. Kaynnissa olevien laajennustéiden jalkeen sataman konttikapasiteetti kaksinkertais-
tuu. Konttiterminaali sijaitsee vapaakauppa-alueella, jossa on noin 120 000 nelildbmetria
katettua varastotilaa. Samalle alueelle ollaan rakentamassa noin 60 hehtaarin teollisuus-
puistoa. Tallinnasta on viikoittain saannollisia konttiliikenneyhteyksia useisiin kymmeniin
satamiin Ita- Ja Pohjanmerella.

Kuva 30. Tallinnan Muuga —satama





