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Esipuhe

Tdssa selvityksessa on tarkasteltu Suomen merikuljetusten toimintaympériston
keskeisia muutoksia ja kehitysnakymid. Tyon tuloksia voivat hyddyntdad kaikki
merelliset toimijat strategiatydssaan.

Selvityksessa on tarkasteltu erityisesti merikuljetusketjujen markkina-, ymparisto-
ja tietotekniikkateemoja. Globaalin taloustaantuman myété Suomen meri-
kuljetukset ovat merkittdvasti vahentyneet vuoden 2009 aikana. Ymparisto-
teemassa ajankohtaisia ovat mm. alusten paastdja tiukentava regulaatio ja meri-
kuljetusasiakkaiden kasvavat ympdristévaatimukset. Tieto- ja viestintateknologian
kayttéénotto on tehostanut merikuljetusketjujen toimintaa sekd viestintda yritysten
ja viranomaisten valilla.

Tydn ohjausryhma kiittaa lampimasti selvityksen haastatteluihin osallistuneita
henkil6ita.
Helsingissa 15.10.2009

Ville Autero
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1. Johdanto

1.1. Tybn tausta ja tavoitteet

1.1.2010 Merenkulkulaitoksen merikartoitus ja vaylanpito siirtyvat silloin
toimintansa aloittavaan Liikennevirastoon ja meriturvallisuustoiminnot siirtyvat
Liikenteen turvallisuusvirastoon. Yhteysalusliikennepalveluiden osalta toimintoja
siirtyy Elinkeino-, lilkkenne- ja ymparistokeskuksiin (ELY:t) ja alusliikennepalveluiden
osalta niita tuottaviin yhtiéihin.

Taman selvityksen tavoitteena on tuottaa ajankohtaista tietoa kuljetusten toiminta-
ympariston muutoksista kaikille merellisille toimijoille. Selvitykselld tdydennetaan ja
paivitetdan aikaisempia aiheeseen liittyvia raportteja (Merenkulkulaitoksen julkaisu-
sarjan julkaisut "Valittujen asiakassegmenttien kehitysndkymat” ja “Suomen kontti-
kuljetukset meritse”).

Tassa selvityksessa tarkasteltavia sektoreita ovat merkittdvimmat vesi-
kuljetusvolyymit muodostavat teollisuusalat (metsd-, metalli- ja 6ljynjalostus-
teollisuus) sekd satamat, satamaoperaattorit ja varustamot.

Tarkasteltaviksi teemoiksi valittiin  eri sektoreiden markkinoiden muutokset
(erityisesti taantuman vaikutukset), ympdristonakdkohtien huomioonottaminen
seka tieto- ja viestintateknologian hyddyntédminen merikuljetusketjuissa. Selvitys
koskee vain rahtiliikennettd ja on painottunut ulkomaan merikuljetuksiin.

1.2. Selvityksen toteutus

Selvitys toteutettiin neljassa vaiheessa. Selvitys kadynnistyi tarkasteltavien
sektoreiden  yritysten ja  toimialaliittojen haastatteluilla. Haastateltavia
organisaatioita oli 25, joista kustakin haastatteluihin osallistui yksi tai kaksi
henkil6a. Haastatellut on esitetty raportin lopussa. Suurin osa haastatteluista
toteutettiin koskien kaikkia kolmea teemaa (markkinat, ymparistd ja tieto- ja
viestintateknologia). Osa haastatteluista rajoittui vain joihinkin teemoihin.
Haastattelut toteutettiin henkildkohtaisesti tai puhelimitse noudattaen liitteen 1
haastattelurunkoa.

Haastatteluiden liséksi selvitysta varten koottiin ja analysoitiin keskeisia kirjallisia
ldhdeaineistoja. Olennaisimpana |dhtbéaineistona oli Merenkulkulaitoksen tilastot.
Liséksi hybddynnettyja aineistoja olivat mm. merikuljetuksia koskevat muut
selvitykset, talouden ja kuljetusten kehitystd koskevat barometrit ja ennusteet,
lehtiartikkelit ja toimialaliittojen internet-sivut.

Selvityksen toteutusta ohjasi tydryhmd, jonka jdsenind olivat Merenkulkulaitoksen
kehittamiskoordinaattori Ville Autero ja t&k-koordinaattori Jouko Vuoristo.



Selvityksen toteutuksesta vastasi EP-Logistics Oy. Ympadristdovaikutusten
regulaatiota koskeva osuus on laadittu Merenkulkulaitoksessa. EP-Logistics Oy:ssa
projektipaallikkéna toimi KTM Pirjo Venaldinen. Lisdksi selvityksen toteutukseen
osallistuivat merikapteeni Matti Utriainen, insin66ri (AMK) Lassi Niemi ja DI Raimo
Salmenkari.




2. Suomen merikuljetusmarkkinat *

2.1 Merikuljetusmarkkinoiden toimijat

Tassa selvityksessa tarkastelun kohteena ovat seuraavat merikuljetusketjujen
toimijat:

Teollisuus

Satamat

Satamaoperaattorit ja

Varustamot.

Teollisuus on merkittavin vesitse kuljetettavien tuotteiden ostaja- ja myyjasektori.
Kaupan osuus on merkittdva merituonnin arvosta. Aikaisemmin Suomen metsa-
teollisuus omisti laajasti varustamotoimintaa, mutta nyt suora alusomistus on
selvasti vahentynyt. Viennissa suurimmat teollisuusyritykset hoitavat suoraan
neuvotteluita  varustamoiden kanssa ja paattavat usein kaytettavista
vientisatamista. Tuonnissa puolestaan tavaran ulkomainen myyja paattaa
kaytettavista kuljetusratkaisuista. Varsinkin pk-teollisuus on ulkoistanut ulkomaan-
kuljetusratkaisunsa huolintaliikkeiden hoidettavaksi, jolloin teollisuus ei itse
valttamatta edes tieda mita reitteja kuljetuksiin kdytetdan. Teollisuuden tuotantoon
liittyvilla paatoksilléa voi olla suuria vaikutuksia merikuljetuksiin, vaikka teollisuus ei
itse paattaisikaan kuljetustensa yksityiskohdista.

Tassa selvityksessa tarkasteltavia teollisuussektoreita ovat metsa-, metalli- ja
6ljynjalostusteollisuus. Ko. sektoreiden pddraaka-aineiden ja -tuotteiden osuus
Suomen ulkomaan merikuljetuksista on ldhes 60 %?2. Kotimaan alusliikenteesta
6ljytuotekuljetusten osuus on 70 %.

Suomessa toimii 26 kunnallista ja noin 30 teollisuussatamaa. Satamilla on hyvin
erilaisia profiileja, joiden syntymiseen on aikaisemmin vaikuttanut voimakkaasti
satamien valittobman vaikutusalueen talouden rakenne ja suuruus. Teollisuus-
satamien toiminta perustuu edelleenkin jopa vain yhden teollisuuslaitoksen
kuljetuksiin, kun taas tuonnin suuryksikkésatamien vaikutusalue voi kattaa ldhes
koko Suomen.

Lastien fyysisesta kasittelysta satamissa vastaavat lahes taysin yksityiset satama-
operaattoriyritykset. Varsinkin isommissa satamissa operaattorit vastaavat yha
useammin infrastruktuuri-investoinneista (nosturit ja varastotilat). Investointeja
kuitenkin suunnitellaan laheisessa yhteistydssa satamanpitdjan kanssa.

! Luvun tilastotiedot perustuvat Merenkulkulaitoksen tilastoihin, jollei erikseen muuta
mainita

2 Sisaltdaa raakapuun, selluloosan, paperin, sahatavaran, malmin, mineraalien, metallien,
oljyn ja oljytuotteiden kuljetukset. Ko. teollisuussektoreiden kuljetuksia sisaltyy lisaksi mm.
kemikaali- ja kappaletavarakuljetuksiin.



Alusten satamakaynteihin liittyy useita palveluita, joita tarjoavat mm. satama-
operaattorit, laiva-agentit ja -meklarit ja huolintaliikkeet. Satamanpitajat yhdessa
satamaan liittyvien palveluntarjoajien kanssa vaikuttavat siihen, millaiseksi kunkin
sataman palvelu- ja kilpailutaso muihin satamiin nahden kdytanndéssa muodostuu.

Aiemmin kussakin Suomen satamassa toimi padosin vain yksi satamaoperaattori.
Nyt suurimmissa kappaletavarasatamissa kilpailu on lisdantynyt. Esimerkiksi
Helsingin ja Kotkan satamissa toimii kussakin kolme p&doperaattoria pienempien
erikoisoperaattoreiden lisdksi.

Kunkin sataman palvelutarjontaan vaikuttaa myos se, mitka varustamot ja millaiset
alukset sen kautta liikennéivat. Olennaisinta tdémé&@ on kappaletavara- ja suur-
yksikkoliikenteessa, joka perustuu sdannélliseen linjaliikenteeseen. Bulktavaran
liikenteestd suuri osa on hakurahtilikennettd, jossa kdytettavat varustamot ja
alukset vaihtelevat enemman.

Merikuljetukset on kaikista liikennemuodoista eniten avattu kansainvaliselle
kilpailulle. Suomalaisia varustamoita on myos siirtynyt ulkomaiseen omistukseen,
joten varsinaisten suomalaisten varustamoiden osuus Suomen merikuljetuksista on
pienentynyt.

2.2 Suomen merikuljetusten kehittyminen ja taantuman vaikutukset

Ulkomaan merikuljetusten kehittyminen

Suomen ulkomaan merikuljetukset kasvoivat vuosien 1990 ja 2008 valilla 74 %
(Kuvio 1). Kasvu on ollut melko tasaista muutamaa poikkeusvuotta lukuun
ottamatta. Vuonna 1994 merikuljetuksia nostivat mm. lamasta toipuminen ja
Venajan-viennin korvaantuminen viennilld lanteen. Myos o6ljykuljetukset ja raaka-
aineiden tuonti nousi selvasti. Edellinen lama ei vahentanyt Suomen ulkomaan
merikuljetuksia, koska lama oli kotimarkkinaldhtéisempi. Vuonna 2005 ulkomaan
merikuljetukset vahenivat selvasti pariin edellisvuoteen nahden johtuen paperi-
teollisuuden tydsuluista.

Venajan vahvan talouskasvun myétd transitokuljetukset kasvoivat yli 5 miljoonaan
tonniin vuodessa tdman vuosikymmenen alussa. Kasvua on tapahtunut varsinkin
tuontitransitossa. Taloustaantuma ei ehtinyt vield vaikuttaa vuoden 2008 kokonais-
lukemiin. Viime vuonna transitokuljetukset olivat 8,4 miljoonaa tonnia.
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Kuvio 1. Suomen ulkomaan merikuljetukset 1990 - 2008 (tonnia vuodessa)
(Merenkulkulaitoksen tilastot).

Taloustaantuman vaikutukset alkoivat nakya selvasti Suomen ulkomaan meri-
kuljetuksissa tammikuussa 2009, jolloin kuukausittainen kuljetusvolyymi laski alle 7
miljoonan tonnin (Kuvio 2). Ainoastaan toukokuussa liikenne oli yli 7 miljoonaa
tonnia. Vastaavan tason volyymeja oli viimeksi vuonna 2000, jolloin koko vuoden
kuljetukset olivat keskimaarin alle 7 miljoonaa tonnia kuukaudessa. Vuoden 2008
lukuihin verrattuna vuoden 2009 kuukausivolyymit ovat olleet padosin reilu 20 %
pienemmat. Vuonna 2008 merikuljetusvolyymit olivat tosin kautta aikojen toiseksi
korkeimmat.
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Kuvio 2. Suomen ulkomaan merikuljetukset tonnia/kk (keskiarvo vuosina 2000~
2007 ja kuukausittain tammikuu 2008 - heindkuu 2009) (Merenkulkulaitoksen
tilastot).

Ulkomaan merikuljetukset ovat vahentyneet yhté lailla seka vienti- ettd tuonti-
liikenteessa (Kuvio 3). Transitokuljetusten lasku on ollut naditéa selvasti
voimakkaampaa.
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Kuvio 3. Suomen ulkomaan merikuljetusten muutos-% edellisen vuoden
kuukauteen ndhden (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Kotimaan vesikuljetusten kehittyminen

Kotimaan vesikuljetusten vuosivolyymeissa ei ole ollut tasaista kehitystd, vaan
kuljetusmaarat ovat vaihdelleet paljonkin vuosittain (Kuvio 4). Varsinaisen alus-
liikenteen (rannikko- ja sisavesiliikenteen) vuosivolyymit ovat kuitenkin pysytelleet
talla vuosikymmenelld 6 miljoonan tonnin paikkeilla. Alusliikenteesta suurin osa on
oljyn kuljetuksia Skoéldvikistd ja Naantalista muihin rannikkosatamiin. Sisavesi-
kuljetuksia on ollut vuosittain 300 000 - 500 000 tonnia.

Suomen kotimaan vesikuljetukset (tonnia/v)
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Kuvio 4. Suomen kotimaan vesikuljetukset 1990 - 2008 (tonnia vuodessa)
(Merenkulkulaitoksen tilastot).

Konttiliikenteen kehittyminen

Suomen konttiliikenteen tavaravolyymi kasvoi yli kaksinkertaiseksi vuosien 1990 ja
2008 valilla (Kuvio 5). Konttilikennettd on kasvattanut mm. Venajan transito-
liikenteen nopea kehitys. Venajadlle tuodaan transitona kulutustavaraa konteissa.
Tastda tyhjaksi jaavia kontteja hyddynnetdén Suomen teollisuuden viennissa.




Suomen konttililkenteen kehitysta on tarkasteltu tarkemmin erillisessa selvityksessa
(Merenkulkulaitos 2007).

_ Suomen konttiliikenne (tonnia/v)
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Kuvio 5. Suomen konttiliikenne meritse 1990 - 2008 (tonnia vuodessa) (Meren-
kulkulaitos).
*Vuosina 1990-1992 ei ole tilastoitu transitokontteja.

Konttiliikenne Ilahti taantuman myo6téa laskuun muuta liikennettd hieman
aikaisemmin. Konttiliikenteen lasku alkoi marraskuussa 2008 (Kuvio 6). Joulu-
kuussa 2008 konttiliikenteen volyymi jai jo selvasti edellisten vuosien keski-
maadraista kuukausiliikennettda pienemmadksi. Lama on vaikuttanut erityisesti
tuontitransiton konttiliikenteeseen (Kuvio 7).
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Kuvio 6. Suomen konttiliikenne meritse tonnia/kk (keskiarvo vuosina 2000-2007

ja kuukausittain tammikuu 2008 - heindkuu 2009) (Merenkulkulaitoksen tilastot).
*Vuosina 1990-1992 ei ole tilastoitu transitokontteja.
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Kuvio 7. Suomen meriliikenteen konttikuljetusten muutos-% edellisen vuoden
kuukauteen ndhden (Merenkulkulaitos).

Merikuljetusten kehittyminen tavaralajeittain

Metséateollisuuden osuus Suomen ulkomaan vientikuljetuksista on ollut vuosittain
padosin 17 - 18 miljoonaa tonnia (Kuvio 8 ja Kuvio 10). Vuonna 2008 metsa-
teollisuuden kuljetusten volyymi oli vuosikymmenen pienin ja jai alle paperi-
teollisuuden lakkovuoden 2005 volyymien. Metallien kuljetukset kasvoivat vuosi-
kymmenen alkupuolella ja ovat olleet viime vuosina 3 miljoonan tonnin paikkeilla.
Merkittavin kasvu viennissa oli, kun o6ljytuotteiden vienti vuosina 2007 ja 2008
nousi reilusti yli 6 miljoonan tonnin. Kappaletavaran vienti laski vuonna 2008
ensimmadisen kerran alle 7 miljoonaan tonniin talla vuosikymmenelld. Vienti tavara-
ryhmassa muut on kasvanut merkittavasti viime vuosina.

Suomen tuontikuljetukset ovat kasvaneet 2000-luvulla selvasti vientia enemman
(Kuvio 9 ja Kuvio 11). Raakapuun merikuljetukset ovat kolminkertaistuneet. Viime
vuosina syyna kasvuun on ollut Vendjén suunnitelmat puun vientitullien selvasta
korottamisesta. Vaikka tullien kayttéonottoa on siirretty eteenpdin, metsateollisuus
on jo siirtdnyt hankintoja Venajéltd muihin maihin. Oljyn tuonti on kasvanut 2000-
luvun aikana 50 %. Taustalla téssa@ on Neste Oilin investoinnit mm. NExBTL-dieselin
tuotantoon Porvoossa. Malmin ja kappaletavaran tuontikuljetukset ovat kasvaneet
vuosikymmenen aikana noin 30 %.

Taantuma ei nakynyt vield eri tavaralajien vuoden 2008 tuonnin kokonais-

volyymeissa. Merkittavin ero vuosien 2007 ja 2008 valilld oli se, etta 6ljytuotteiden
tuontia oli korvaantunut 6ljyn tuonnilla.
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Suomen vientikuljetukset tavaralajeittain (tonnia/v)
60000000

50000000

40000000

30000000 ] = I .

20000000

10000000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008

B muut
W kappaletavara
® kemikaalit
B Sljytuotteet
W metalli

« selluloosa
W sahatavara

® paperi

Kuvio 8. Suomen vientikuljetukset meritse tavaralajeittain 2000-2008 (tonnia

vuodessa, sisdltaa transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Suomen tuontikuljetukset tavaralajeittain (tonnia/v)
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Kuvio 9. Suomen tuontikuljetukset meritse tavaralajeittain 2000-2008 (tonnia

vuodessa, sisaltaa transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).
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Suomen vientikuljetukset tavaralajeittain (%/t/v)
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Kuvio 10. Suomen vientikuljetukset meritse tavaralajeittain (% tonneista
vuodessa, sisdltaa transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).
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Kuvio 11. Suomen tuontikuljetukset meritse tavaralajeittain (% tonneista
vuodessa, sisaltda transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Vuoden 2009 aikana metséteollisuuden kuukausittaiset vientivolyymit ovat olleet
jopa alle 1 miljoonan tonnin, kun vuosina 2006-2007 volyymi oli 1,5 miljoonaa
tonnia kuukaudessa (Kuvio 12). Metallin vientivolyymit kuukaudessa vuodesta
2003 lahtien ovat olleet noin 250 000 tonnia, kun vuonna 2009 kuukausivolyymit
ovat jaaneet alle 200 000 tonnin. Oljytuotteiden vienti on puolestaan pysynyt
huippuvuosien 2007 ja 2008 tasolla.

Vuoden 2009 tuonnissa raakapuun merikuljetukset ovat romahtaneet vajaaseen
puoleen vuosien 2005-2008 keskimaaraisistd kuukausilukemista (Kuvio  13).
Raakapuun tuontikuljetuksiin on vaikuttanut metséateollisuuden tuotantoleikkausten
liséksi puun vientitullien uhan takia vilkastunut puuntuonti Vendjdlta maitse.
Malmien ja mineraalien tuonnissa on ollut myds merkittdva pudotus koko vuosi-
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kymmenen aikaisempiin volyymeihin n&hden. Oljyn tuonnissa on ollut laskua
huippuvuoteen 2008 ndhden, mutta tuonti on tdta edeltdvien vuosien tasolla.
Oljytuotteiden tuontiméaarat vaihtelevat vuosittain paljon. Vuoden 2009 tuonti on
vuoden 2008 tasolla, joka oli edeltévid vuosia matalampi.

|
Suomen vientikuljetukset tavaralajeittain (tonnia/kk)
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Kuvio 12. Suomen vientikuljetukset meritse mtavaralajeittain 2000-2009
(tonnia/kk, sisaltaa transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Suomen tuontikuljetukset tavaralajeittain (tonnia/kk)
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Kuvio 13. Suomen tuontikuljetukset meritse tavaralajeittain 2000-2009
(tonnia/kk, sisadltaa transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Ulkomaan merikuljetukset satamittain

Suomessa on ldhes 60 tavaraliikennesatamaa, mutta seka viennissa etté tuonnissa
viisi suurinta satamaa kattaa yli puolet ulkomaan kokonaisliikenteestd. Vuonna
2008 kymmenen suurimman vientisataman osuus vientikuljetuksista oli 76 % ja
kymmenen suurimman tuontisataman osuus tuonnista 68 %.

Satamilla on hyvin erilaisia profiileja (Kuvio 14 ja Kuvio 15). Skoldvik ja Naantali
hoitavat suurimman osan 6ljyn ja Oljytuotteiden ulkomaan kuljetuksista. Kotka,
Rauma, Hamina ja Kemi ovat erityisesti metsateollisuuden kuljetuksia hoitavia
satamia. Na&iden lisdksi metsdteollisuuden ulkomaankuljetuksia kulkee vyli 7
miljoonaa tonnia muiden satamien kautta.

Raahen satama ei ole viennin eika tuonnin kokonaisvolyymeissa suurimpia satamia,
mutta se kattaa suurimman osan metallien vientikuljetuksista ja malmin tuonti-
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kuljetuksista. Kokkolan merkittava malmivienti johtuu Kostamuksen rautapellettien
transitoliikenteesta.

Helsinki, Naantali, Turku ja Kotka hoitavat suurimman osan kappaletavaran vienti-
ja tuontikuljetuksista. Kappaletavarakuljetuksissa suuri osuus on kontti- ja roro-
aluskuljetuksilla. Kotka on merkittévin transitokuljetusten satama.

Suurimman kymmenen sataman ulkopuolelle jéavat satamat hoitavat suurimman
osan maan hiilituonnista ja ryhman “muut” kuljetuksista.

Suomen satamien vientikuljetukset tavaralajeittain (tonnia 2008)
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Kuvio 14. Suomen vientikuljetukset meritse tavaralajeittain 2008 (tonnia, sisdltaa
transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Suomen satamien tuontikuljetukset tavaralajeittain (tonnia 2008)
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Kuvio 15. Suomen tuontikuljetukset meritse tavaralajeittain 2008 (tonnia,
sisdltaa transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

Kymmenestd suurimmasta vientisatamasta lilkenne on kasvanut suhteellisesti
eniten Kokkolassa, jonka liikenne on yli kaksinkertaistunut talla vuosikymmenella
rautapelletin transitokuljetuksista johtuen (Kuvio 16). Myés kahden 6ljysataman
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(Skéldvikin ja Naantalin) vienti on kasvanut kymmenida prosentteja. Yksikko-
tavarasatamista lilkkenne on kasvanut eniten Kotkan satamassa, joka on hyodtynyt
metsateollisuuden satamien keskittdmispaatoksista. Taman seurauksena Hamina on
puolestaan vientiliikennetta eniten menettanyt satama kymmenen suurimman
sataman joukossa. Myos Turku, Pori ja Kemi ovat menettdneet merkittavasti
lilkennetta vuosikymmenen alkuvuosiin nahden.

Vienti satamittain (tonnia/v)
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Kuvio 16. Suomen vienti satamittain 2000-2008 (tonnia vuodessa, sisdltaa
transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).
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Kuvio 17. Suomen tuonti satamittain 2000-2008 (tonnia vuodessa, sisdltda
transiton) (Merenkulkulaitoksen tilastot).
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Suomen merituonti on kaiken kaikkiaan kasvanut voimakkaasti 2000-luvulla (Kuvio
17). Myods kymmenessa suurimmassa tuontisatamassa kehitys on ollut padosin
selvasti positiivista. Suurinta kasvu on ollut Kotkassa (lilkenne kasvanut 2,6-
kertaiseksi vuosikymmenen aikana). Syynd téhan on ollut mm. Venajan transito-
liikenteen kasvu, joka on painottunut yhd enemman juuri Kotkaan. Kymmenesta
suurimmasta tuontisatamasta liikkenne on télld vuosikymmenelld vahentynyt eniten
Kemissé ja Turussa. Haminan tuontilikenne vuonna 2008 laski selvasti edellisten
vuosien lukemisesta, mutta oli silti vuosikymmenen alkuvuosien liikennettd
suurempi.

Suurimmissa vientisatamissa taantuma on vahentéanyt liikennetta tana vuonna mm.
Helsingissé ja Raumalla (Kuvio 18). Kokkolassa liilkennettda pudotti alkuvuonna
rautapellettien transitoliikenteen katkos. Haminan liilkenne vahentyi jo vuoden 2008
aikana metsateollisuuden kuljetusten keskittamista johtuen. Kotkan liikenne on
pudonnut edellisvuodesta, mutta on pysytellyt vuoden 2007 liikenteen tasolla.
Skoldvikin lilkenne on puolestaan edellisvuosia korkeampi.
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Kuvio 18. Suomen vienti satamittain 2000-2009 (tonnia/kk) (Merenkulku-
laitoksen tilastot).
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?uvio 19. Suomen tuonti satamittain 2000-2009 (tonnia/kk) (Merenkulku-
laitoksen tilastot).

Suurimmista tvontisatamista taantuma on romahduttanut eniten Kotkan liikennetta,

joka on karsinyt mm. transitoautokuljetusten pudotuksesta (Kuvio 19).
Tuontiliikenne Helsingissé on laskenut selvasti, mutta ei suhteellisesti niin paljon
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kuin viennissd. Skoéldvikissa tuontilikenne viela kasvoi vuoden alkukuukausina,
mutta huhtikuusta lahtien volyymi on laskenut selvédsti edellisvuoteen nahden.
Naantalin ja Porin volyymeissa on paljon vaihtelua vuosittain johtuen kivihiilen
tuonnin muutoksista. Porin kuljetukset ovat kasvaneet vuodesta 2008.

Alusliikenteen kehittyminen

Suomen satamien alusliikenne on jaanyt vuoden 2009 kuukausina selvasti koko
vuosikymmenen keskimaardisten kuukausivolyymien alle (Kuvio 20). Tammi-
maaliskuussa alusliikennevolyymien pudotus edelliseen vuoteen oli noin 10 %.
Huhti-heindkuussa pudotus on ollut yli 20 %.

Tammi-huhtikuussa 2009 alusliikenteen pudotus oli noin 10 %-yksikkéa pienempaa
kuin ulkomaan tavaravirtojen pudotus. Touko-heindkuussa alusliikenne ja kuljetus-
volyymit véhenivat kummatkin reilut 20 % edellisvuodesta.

Linjaliilkenteessa alusliikenne reagoi heikommin kuljetusmadrien pudotukseen kuin
hakurahtiliikenteessa. Alusten liikennefrekvensseja ei voida valttamatta vahentaa,
koska talloin lastien pelatéan siirtyvan kilpaileville varustamoille. Hakurahtiliikenne
puolestaan perustuu jopa taysiin laivalasteihin, jolloin alusliikenne reagoi nopeasti
kuljetusvolyymien pudotukseen. Hakurahtiliikenteessd volyymien pudotukseen
voidaan reagoida myds pienentdmalla aluskokoa, mika vahentda alusliikenteen
pudotusta.

Ulkomaan liikenteen saapuneet alukset Suomen satamissa (kk)
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Kuvio 20. Suomen satamien saapuneet alukset ulkomaanliikenteessd 2000-2009
(saapunutta alusta/kk) (Merenkulkulaitoksen tilastot).

2.3 Talouden ja merikuljetusten kehittymisndkymat

Lyhyen aikajanteen kehitysndkymadat

Tata selvitysta varten haastateltujen tahojen nakemykset oman alan markkinoiden
kehittymisesta syksyn ja talven 2009 aikana vaihtelivat. Osa haastatelluista totesi,
etta jo nyt on ollut pienia merkkeja ainakin markkinoiden laskun hidastumisesta.
Osa arveli syvimman laskuvaiheen olleen jo kevaalla 2009, osa arvio sen olevan
syksylla 2009 ja osa vasta vuonna 2010. Taantuman aikana varastotasoja on
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paastetty laskemaan, ja varastojen tdydentdmisen arveltiin tulevan vakisinkin
ajankohtaisesti syksylld 2009. Varastojen tdydentdmistarpeella saattaa kuitenkin
olla vain véliaikainen vaikutus kuljetusvolyymien nousuun.

Suurin osa haastatelluista uskoi, ettd kuljetusten kasvu-uralle paastéaan vuoden
2010 aikana. Kasvun arveltiin kuitenkin olevan hidasta ja vuoden 2008 kuljetus-
volyymeihin paaseminen kestaa vuosia.

Venajan talouden arveltiin voivan nousevan hyvin nopeastikin 6ljyn hinnan nousun
myo6ta. Vendjan kulutusmarkkinat ovat hyvin riippuvaisia tuonnista, joten talouden
nousu vaikuttaa nopeasti kulutuskysyntd@n. N&in Suomen transitovirrat voisivat
palautua nopeastikin. Vendjan-liikenteessé on ollut kasvussa erdiden raaka-
aineiden Venajaltd viennin kasvu, joka johtuu maan oman tuotannon ja siten raaka-
ainetarpeen vahentymisestd. Pidemman aikavalin kehitysmahdollisuutena pari
haastateltua mainitsi Venajan vientitransiton kasvun kansainvalisten yritysten
tuotannon kaynnistyessa Vendjalla.

EVAn kansainvélisen talouden skenaariot

Elinkeinoelaméan valtuuskunta (EVA) laati kevaélla 2009 globaalin talouden
kehittymistd koskevia skenaarioita (liite 1). Selvitystd varten haastatellut
kommentoivat joko suoraan ko. skenaarioita tai arvioivat muuten kansainvalisen
talouden kehittymista.

Usea haastateltava piti Aasian ja varsinkin Kiinan merkitystd maailmantalouden
kasvulle suurena, mika puoltaa Kiinalainen kapitalismi -skenaariota. Erityisesti
Kiinan ongelmina nahtiin kuitenkin ymparistéasioiden heikko hoito sekda omien
innovaatioiden puute, mika ylldpitéa Suomen ja muiden ldnsimaiden kilpailukykya.
Lannen romahdusta ei juurikaan pidetty todennakdisena skenaariona.

Moni haastateltava nosti esiin, ettd Suomen merikuljetusten kannalta olennainen
tekija on Venajan talouden kehitys, johon 6ljyn hinnan kehitys voi nopeastikin
vaikuttaa suotuisasti. Muutamassa haastattelussa nostettiin esille muun Ita-
Euroopan merkitys Suomen merikuljetuksille. Itd-Euroopan kehitys on muodostunut
aiemmin odotettua heikommaksi. Toisaalta Ita-Euroopassa nahtiin vield kasvu-
potentiaalia lansimaiden tuotannon siirron kohteena Aasian sijaan.

Merikuljetusten ennuste

Suomen ulkomaan merikuljetusten kehittymista pitkdlld aikajanteella on
ennustettu merenkulkulaitoksen vuoden 2006 ennusteessa (Kuvio 21 ja Kuvio
22). Vuosina 2007 ja 2008 kuljetusvolyymit olivat selvasti ennustettua
korkeammat. Taantumasta johtuen ennuste vuodelle 2009 tulee olemaan melko
lahelld toteutunutta volyymia. Tata selvitystd varten tehtyjen haastatteluiden
mukaan tulee viemé&an vuosia, ettda huippuvuosien 2007 ja 2008 volyymit tullaan
saavuttamaan uudelleen. Ennusteen mukaan uusi huippuvuosi tullaan saavutta-
maan vuoteen 2015 mennessa.
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Selvityksen haastatteluissa on tuotu esille Suomen talouden ja ulkomaankaupan
rakenteen muutosta yhda enemmédn halvasta joukkotavarasta arvokkaampiin
yksikkétavaroihin®.  Merikuljetusten  kokonaisvolyymeissa tamé kehitys ei
kuitenkaan ndy, koska yksikk&tavaroiden osuus kokonaisviennistd meritse ei ole
juurikaan muuttunut kuviossa esitettynd ajanjaksona. Merikuljetusten huippu-
vuosina 2007 ja 2008 yksikkotavaran osuus kokonaisviennistd laski jopa alle
70 %:n.

Tuonnissa yksikkdtavaran osuus on puolestaan kasvanut. Kuvion esimerkkivuosina
1980- ja 1990-luvuilla yksikkétavaran osuus kokonaistuonnista jai selvasti alle
20 %:n, kun se on 2000-luvulla ollut paaosin yli 20 %.
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Kuvio 21. Suomen tuontikuljetukset meritse (toteuma 1981 - 2008 ja ennuste
vuoteen 2030, tonnia vuodessa ilman transitoa) (Merenkulkulaitoksen tilastot ja
Merenkulkulaitos 2006).
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Kuvio 22. Suomen vientikuljetukset meritse (toteutuma 1981 - 2008 ja ennuste
vuoteen 2030, tonnia vuodessa ilman transitoa) (Merenkulkulaitoksen tilastot ja
Merenkulkulaitos 2006).

3 Yksikkotavaroiksi on ennusteessa laskettu sahattu puu, sellu ja hioke, paperi, pahvi ja
kartonki, vaneri, metallit ja metalliseokset, kappaletavara ja muut tavarat. Joukkotavaroiksi
on laskettu polttoaineet, sahaamaton puutavara, kemikaalit, lannoitteet, vilja, malmit,
rikasteet ja raakamineraalit
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2.4 Markkinoiden muutokset ja kehitysnékymaét sektoreittain

Selvitysta varten haastateltuja yrityksia ja muita organisaatioita pyydettiin
arvioimaan taloustaantuman rakenteellisia vaikutuksia ko. alan markkinoihin ja
Suomen merikuljetuksiin.

Teollisuuden muutokset ja kehitysnakymat

Tassa selvityksessd on tarkasteltu varsinkin metsd-, metalli- ja O6ljynjalostus-
teollisuuden ulkomaankauppaa ja merikuljetuksia. Ko. sektoreiden tuotteiden
(paperi, selluloosa, sahatavara, metallit, malmi, mineraalit, 6ljy ja oljytuotteet)
osuus Suomen ulkomaan merikuljetuksista on ldhes 60 %. Kotimaan alus-
liilkenteesta 6ljytuotteiden osuus on 4,5 miljoonaa tonnia (70 %). Puunuittoa oli 0,7
miljoonaa tonnia vuonna 2008.

Haastatteluissa uskottiin taantuman muuttavan selvdsti Suomen talouden
rakenteita, eikd taantuman jalkeinen talous ole samanlainen kuin sité edeltava.
Suomen tuotannon ja siten viennin uskottiin keskittyvan yha& enemman
arvokkaimpiin ja pitkille jalostettuihin tuotteisiin, joiden tuotannossa Suomi on
kilpailukykyisempi Aasian halpatuotantomaihin nahden. N&ain merikuljetusten arvo
viela kasvaa, mutta huippuvuosien volyymien saavuttaminen vie vield vuosia. Osa
haastateltavista piti Aasian talouksien ja tuotannon kehittymistéd selvana uhkana
Suomelle ja muille lansimaille. Eradssa haastattelussa todettiin, etta Aasian uhkaa
vahentda niiden keskittyminen halpatuotantoon, jolloin lansimaat pysyvat vield
edelld uusiin tuotteisiin ja innovaatioihin keskittyvassa tuotannossa. Tietty tuotanto
tulee myo6s aina pitaa lahelldé markkinoita, vaikka Lansi-Euroopan markkinoiden
kasvu onkin hyvin pienta.

Vesikuljetusten osalta merkittéavia kasvumahdollisuuksia nahtiin I&dhinna Pohjois-
Suomen kaivosteollisuuden osalta ja bioenergiassa.

Erdissa teollisuusyritysten haastatteluissa mainittiin, ettd taantumassa Suomen
sijainnin heikko kilpailukyky on korostunut ja Suomen sijasta yritykset ovat vieneet
niiden eteldisimmissa maissa sijaitsevista tuotantolaitoksista. Teollisuuden meri-
kuljetuksissa on korostunut nyt taloudellisuus, ja tihedn frekvenssin sijasta on
tarkeampaa saada alukset ja kuljetusyksikét mahdollisimman tayteen. Taantuman
uskotaan lisdavan teollisuuden omistusjarjestelyita.

Metséateollisuudella on ollut alan kansainvélisen ylikapasiteetin takia taloudellisia
kannattavuusongelmia Suomessa kauemminkin. Taantuma on syventanyt ongelmia
ja vauhdittanut alan rakennemuutosta, jonka myoéta alalta on purettu kapasiteettia
tehtaiden tai paperikoneiden sulkemisten myéta. Tana ja viime vuonna ala on
lisdksi seisottanut Suomessa tehtaita tai yksittdisia paperikoneita. Haastatteluissa
todettiin, ettd alan yritykset ovat nyt aiempaa herkemmin sopeuttaneet
tuotantoaan kysynndan muutosten mukaisesti. Suomen metsdateollisuuden Kkilpailu-
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kykyd heikentdvind tekijéind mainittiin mm. energianhinnan nousu seka
vanhentuva konekanta.

Metsateollisuuden vienti meritse on ollut 2000-luvulla noin 17 - 18 miljoonaa tonnia
vuodessa. Teollisuuden kuljetukset laskivat jo vuonna 2008 ja jaivat lakkovuoden
2005 volyymien alle. Raakapuun tuontikuljetukset ovat puolestaan kolmin-
kertaistuneet 6 miljoonaan tonniin vuodessa taman vuosikymmenen aikana. Viime
vuosina raakapuun tuontia meritse on kasvattanut Venajén suunnittelemat
raakapuun vientitullit.

METLAn (2009b) toukokuun suhdannetiedotteessa arvioitiin, ettd vuonna 2009
vienti supistuu edellisvuodesta sahatavaran osalta 16 %, vanerin osalta
neljanneksen, sellun osalta 30 % sek& paperin ja kartongin osalta neljanneksen.
Sahatavaran ja vanerin viennille uskotaan tuovan positiivisia merkkeja vuonna
2010 kaynnistyvat rakentamisen elvytyshankkeet Euroopassa. Paperin ja kartongin
kysynnén elpyminen vaatii maailmantalouden parantumista.

EK:n (2009) elokuun suhdannebarometrissé mekaanisen metsateollisuuden
yritykset nakevat alkusyksyn vientiodotuksissa positiivista kehitystda (kehityksen
saldoluku +8) aikaisempien kuukausien jyrkkien pudotusten jalkeen. Paperi-
teollisuuden vientiodotusten saldoluku oli +10.

Ennen kuin Venaja ilmoitti suunnitelmistaan nostaa raakapuun vientitulleja,
Vendjélta tuotiin noin viidesosa Suomen metsédteollisuuden raakapuutarpeesta.
Tullin kayttéénoton siirtymisestd huolimatta metsateollisuus on siirtynyt muihin
raakapuun hankinnan ratkaisuihin. Kotimaan hankinnan tehostamisen lisdksi raaka-
puun tuonti meritse tulee lisaantymaan. Tuontia on vaikea lisaté Baltian maista ja
muista Itdmeren maista, koska niiden raakapuulle on kysyntdd muidenkin maiden
metsateollisuudessa. Talléin tuontia voidaan lisatd paremmin Eteld- ja Pohjois-
Amerikasta. Raakapuun tuontia on jo korvattu myds sellun tuonnilla. Kauko-
tuonnissa aluskoko on suurempi kuin ldhialueen tuonnissa. Ratahallintokeskuksen
(2008) metsateollisuutta koskeneessa selvityksessa nahdaankin tarpeelliseksi
syventda Pietarsaaren ja Kotkan Hallan satamien merivaylia.

Osa selvitystd varten haastatelluista uskoi, ettd metsateollisuuden merikuljetus-
volyymeissa ei enaa palata huippuvuosien tasolle. Eraat haastatellut kuitenkin
painottivat, ettd metsateollisuuden merikuljetukset tulevat jatkossakin olemaan
erittdin merkittdvat Suomen suurien metsdvarantojen takia. Vaikka sektorin
tuotantokapasiteettia vahennetaan Suomessa, jadvastd kapasiteetista uskotaan
tarvittaessa saatavan paljonkin enemman irti. Kuljetettavat tuotteet toden-
nakodisesti kuitenkin muuttuvat. Kasvua tullaan ndakeméaan erilaisten biotuotteiden
(bioenergia, biopolttoaineet ja biokemikaalit) kuljetuksissa, mutta niiden osuus
kokonaiskuljetuksista tulee olemaan melko pieni. Muutamissa haastatteluissa
uskottiin, ettd uudet tuotteet ja alan rakennemuutos tulevat myods vaikuttamaan
kaytettaviin satamiin.

Metsateollisuuden tuotteiden (hake, pelletti) lisdksi muidenkin bioenergiatuotteiden
(ruokohelpi, turve) kuljetuksia tulevat lisdédmaan useat bioenergiaterminaali-
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hankkeet Suomessa. Bioenergiakuljetusten kasvu jo nykyisen taantuman aikana on
tuonut joillekin satamille helpotusta volyymien muuten laskiessa. Merikuljetuksia on
tana vuonna lisannyt sateisista kesistd johtunut turvepula Suomessa.

Myds Valtioneuvoston kanslian asettaman metsatyéryhman loppuraportissa (Valtio-
neuvoston kanslia 2008) korostetaan wuusien tuotteiden merkitysta yhtena
ratkaisuna Suomen metsateollisuuden kehittamiselle. Esimerkkeind uusista
tuotteista mainittiin puusta erotetut arvokkaat ainesosat tai kemialliset yhdisteet
(biojalosteet), puuta tai sen ainesosia hyédyntavat yhdistelmamateriaalit, dlykkaat
kuitu- tai puutuotteet tai kokonaiset puurakentamisen tuotejarjestelmat. Bio-
energian lisdantyvan kdyton uskotaan tuovan uusia mahdollisuuksia metséa-
teollisuudelle, mutta toisaalta ala pelkaa sen lisadavan puuraaka-aineen niukkuutta
ja nostavan raaka-ainehintoja. Kotimaan raakapuun hankinnan parantamiseksi ty6-
ryhmd ehdottaa mm. erillistd selvitystd tarvittavista liikenneinfrastruktuurin
kehittamishankkeista.

Metlan (2009a) Suomen puunjalostuksen pitkén aikajanteen ennusteessa paperin ja
kartongin tuotantoméaéaran arvioidaan laskevan vuosien 2007 ja 2020 valilla 34 %,
massateollisuuden tuotannon 38 % ja puutuoteteollisuuden tuotannon 17 %.
Tuotannon laskun myo6ta seka kotimaisen ettd tuodun ainespuun kayttdé vahenee.

Metalliteollisuudessa hinnat ovat tulleet jyrkdsti alas taantuman myoéta, ja alan
yritykset Suomessa ovat seisottaneet tehtaita. Metallijalostuksen tuotantomaarat
laskivat tammi-toukokuussa 36 % edellisvuoteen néhden. Syksylle 2009 alalla
nadhd&an pienia piristymisen merkkeja. Kuten muillakin sektoreilla taustalla tassa
voi olla tyhjiksi kdyneiden varastojen taydentéamisen tarve, jonka vaikutus voi jaada
lyhytaikaiseksi. Metalliteollisuus kayttda paljon aikarahdattuja aluksia, joilla on
pitkat sopimukset. N&in ollen kuljetuksia ei ole voitu tdysin sopeuttamaan
tarpeeseen, ja aluksia on liikkunut my6s vajaalla kapasiteetin kayttdasteella.
Erddssa haastattelussa todettiin, ettd tiukassa taloustilanteessa merikuljetusten
taloudellisuus on korostunut, ja siten lisdnnyt merikuljetusten osuutta kokonais-
kuljetuksista.

Ennen taloustaantumaa laaditussa Teknologiateollisuus ry:n (2007) visiossa
metalliteollisuuden tulevaisuuden keskeiseksi tekijaksi nostettiin mm. raaka-
aineiden hinnan nousu, jota kiihdyttda Kiinan kasvava kysyntd. Raaka-aineiden
hintojen myo6td my6s metallien hinnat nousevat, mikd puolestaan voi johtaa
markkinoilla uusiin tuotteisiin siirtymisté (esimerkiksi ruostumattomasta teréksesta
siirtyminen halvempiin laatuihin ja siirtyminen muoviin tai muihin uusiin
materiaaleihin). Metallien hintojen nousu korottaisi myds metallijatteen hintoja,
milld olisi selvid logistisia vaikutuksia. Vision laatimisen jdlkeen taantuma on
laskenut huomattavasti raaka-aineiden hintoja. Kotimaisen metalliteollisuuden
arvioidaan erikoistuvan ja siirtyvan korkeajalosteisempien tuotteiden tuotantoon.
Téasté seuraisi matalammin jalostettujen metallien tuonnin kasvua.

Myo6s sidosryhméahaastatteluissa néhtiin Suomen metalliteollisuuden tulevaisuuden

ratkaisuna erikoistuminen, jolloin voidaan kilpailla paremmin Kkiristyvassa
tilanteessa. Kehitys saattaa johtaa myods tuotannon keskittémiseen suuriin
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yksikoihin. Erikoistumisella tuskin olisi vaikutusta merikuljetusten kokonais-
volyymeihin, vaan metalliteollisuuden osuus kokonaiskuljetuksista olisi edelleenkin
merkittava.

Mikali kilpailu jatkuu hyvin kirednd, Suomen Keski-Eurooppaa korkeammat
logistiikkakustannukset voivat korostua ja johtaa tuotannon siirtoihin. Alan
nykyinen kapasiteetti Suomessa on ollut jo hyvina aikoina taydessa kaytdssa, joten
alan merikuljetuksissa ei ole merkittdvia kasvundkymid suotuisessakaan talous-
kehityksessa. Venajaan liittyvéd potentiaali olisi todenndkdisin uutta kasvua
muodostava tekija. Vendjan ja IVY-maiden markkinoihin liittyy kuitenkin vield
useita haasteita (mm. infrastruktuuriin ja lainsaadantoon liittyvat ongelmat).

Kaivosteollisuuden Pohjois-Suomen hankkeet nostettiin useassa haastattelussa
tarkeimméksi tulevaisuuden kasvutekijéksi, jonka avulla merikuljetusten kokonais-
volyymitkin tulevat kasvamaan erdiden muiden sektoreiden laskusta huolimatta.
Erdissa haastatteluissa korostettiin tarvetta kiinnittdd huomiota Pohjois-Suomen
merivaylien, jaanmurron ja satamien kapasiteettiin kaivosten kuljetusten
kaynnistyessa.

Kolarin ja Ruotsin puoleisen Pajalan rautamalmikaivosten tulevia vaikutuksia
kuljetusinfrastruktuuriin on arvioitu eri hankkeissa (Banverket et al., 2009 ja
Lilkenne- ja viestintaministerié 2009). Kaivosten kakkosvaiheessa niiden kuljetus-
volyymiksi on arvioitu 10 miljoonaa tonnia vuodessa. Hankkeen analyysien mukaan
kaivosten alkuvaiheessa Kemi tulee olemaan ainoa toimiva reitti merikuljetuksille ja
pidemmalldkin aikajanteelld sosio-ekonomisesti taloudellisin reitti. Keminkin
sataman reitti tulee vaatimaan mm. vadyldruoppauksia. Kaivosyhtié Northland
Resources on laatinut Kemin sataman kanssa sopimuksen vdhintddn 6 miljoonan
tonnin kasittelykapasiteetin saatavuudesta vuosittain.

Kaivosten on arvioitu lisdavan Merenkurkun kautta kulkevaa liikennetta 10 %:lla.
Raportissa on arvioitu, ettd uusia jadnmurtajia ei alueelle valttamatta tarvita, mikali
nykyisid jagdnmurtajaresursseja allokoidaan alueelle ja malmikuljetuksiin kdytetaan
jaavahvisteista kalustoa. (Banverket et al., 2009). Haasteena kuitenkin on jaa-
vahvisteisen ja suurikokoisten bulk-alusten saatavuus alusmarkkinoilla.

Lahelld Vendjan rajaa sijaitsevan Soklin fosfaattikaivoksen on arvioitu kdynnistyvan
vuonna 2012 tai 2013. Vuosittaiseksi kuljetusvolyymiksi on arvioitu 1,5 miljoonaa
tonnia. Koska kuljetusmaarat ovat Kolari-Pajalan volyymeja huomattavasti
pienemmat, kuljetuksiin soveltuu useampikin Perameren satama. (Banverket et al.,
2009).

Talvivaarassa jo kaynnistynyt kaivostoiminta tulee lisédmaan merkittéavasti tuontia
meritse (esimerkiksi lipean, rikkihapon ja kalkin kuljetuksia). Nikkelin ja sivu-
tuotteiden vienti tulee olemaan merkittavaa.

Suomen d&ljy- ja Oljytuotekuljetukset ovat pysyneet taantumasta huolimatta edellis-

vuosien tasolla. Oljykuljetuksista suuri osa on tuontia kotimaan tarpeisiin. Kotimaan
kysyntdad on vahentanyt raskaan maantieliikenteen volyymien pudotus laman
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seurauksena. Neste Qil laajensi kesalla 2009 NExBTL-dieselin tuotantoa Porvoossa.
Yritys ei nde tuotannon laajentamisella juurikaan vaikutuksia yrityksen meri-
kuljetusten kokonaisvolyymiin Itameren alueella. Neste Oil vie 6ljytuotteita meritse
mm. Itdmeren alueelle, Keski-Eurooppaan ja Pohjois-Amerikkaan.

Neste Oilin uudet tuotantolaitokset Singaporessa ja Rotterdamissa kadynnistyvat
vuosina 2010-2011. Tuotantolaitoksista tullaan tuomaan dieselia myds Euroopan
markkinoille.

Satamien muutokset ja kehitysnakymat

Taantuman vaikutuksia suurimpien satamien volyymeihin esitettiin edelld luvussa
2.2. Haastatteluissa ei tullut esille, ettd taantuma olisi vaikuttanut suhteellisesti eri
satamien asemaan tai ettd taantuman takia asiakkaat olisivat siirtyneet kdyttamaan
eri satamaa kuin aikaisemmin. Taantuma on vaikuttanut selvasti satamien
talouteen, ja joissakin satamissa on jouduttu lomauttamaan henkilostéa ja
jaadyttamaan investointeja. Henkildliikenteen kasvu auttaa jossain maarin henkild-
lilkenteen satamien taloutta.

Muutamissa haastatteluissa nostettiin esille, ettd varsinkin taantuman pitkittyessa
satamien talous voi heiketé niin paljon, ettd satamien lukumé&ara Suomessa saattaa
vahentya. Taantuman uskottiin vahvistavan niitéd satamia, joilla on luonnolliset
edellytykset toimia kilpailukykyisesti. Satamissa nahtiin olevan paljon vyli-
kapasiteettia, jota nousukauden aikaiset lukuiset investoinnit kasvattivat. Satamien
on nyt pakko miettid esimerkiksi erikoistumista seka yhteisty6td muiden satamien
kanssa (varsinkin Kotka-Hamina, Turku-Naantali ja Pori-Rauma). Kotkan ja
Haminan satamien yhdistamisesta vuonna 2011 on paéatetty kdaynnistda selvitystyd.

Muutamissa teollisuuden haastatteluissa tuotiin esille tarvetta vahentda Suomen
satamien maaraa Suomen logistiikkakustannusten vdhentdmiseksi. Toisaalta
teollisuudelle on tarkedaa kayttaa niiden tuotantolaitosten ldheisia satamia myos
Pohjois-Suomessa, jolloin jdanmurtoavustuksen saatavuus on olennaista.

Eras haastateltu nosti esille, ettd satamien yhtidittdminen tulee lisaantymaan
Suomessa, koska EU ei hyvaksy télla hetkella yleista liikkelaitosmallia.

Satamaoperaattoreiden muutokset ja kehitysnakymat

Satamaoperaattorialalla taantumalla on selvat vaikutukset, koska varsinkin paljon
satamakadsittelya vaativat konttikuljetukset ovat vahentyneet. Esimerkiksi kasvava
Oljytuotteiden liikenne ei juuri lisda operaattoreiden tyoéta.

Haastatteluissa uskottiin taantuman lisddvan satamaoperaattorialan keskittymista
ja erikoistumista. Erds haastateltu uskoi, ettd alan suuret yritykset tulevat entista
suuremmiksi ja lisdksi alalle jéa pienempia jonkun niche-alan operaattoreita.
Ulkomaisen omistuksen uskottiin lisdéntyvan.
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Satamaoperaattorialalla on jouduttu lomauttamaan henkilostéa laajasti. Eraat
haastatellut uskoivat, etta taantuma tulee lisaéamaan alan tydehtosopimusten
joustoja ja esimerkiksi ydoperointi tulee helpottumaan. Epajoustavuutta ndhtiin
viela siind, ettd lomautettua henkiléstéd on vaikea saada valiaikaisiin tdéihin
kysynndn lisdantyessa. Normaalitilanteessa paljon kadytetyn tilapaistydvoiman
kayttd ei ole nyt mahdollista.

Varustamoiden muutokset ja kehitysnakymat

Varustamoalalla taantuman vaikutukset ovat riippuneet siitda, millaisessa
liikenteessa yritysten alukset ovat. Mikédli varustamo ldahinnd aikarahtaa aluksiaan
pitkilld sopimuksilla teollisuudelle, taantumalla ei valttamattd ehdi niihin olla mitaan
vaikutusta. Jos varustamo myy itse omien alustensa kuljetukset, taantuman
vaikutukset ovat olleet merkittavat seka kuljetusvolyymeihin ettd rahtihintoihin.

Varustamoyrityksissé on tehty tédna vuona paljon tappiota, mutta Suomessa ei ole
vield juuri néhty alan konkursseja. Aluksia on seisotettu ja telakointeja ja luokitus-
laitosten tarkastuksia on pyritty keskittdamaan talle kesalle. Uuden aluskapasiteetin
hankinnat ovat jdissa. Erddssa haastattelussa nadhtiin tdssa tulevaisuuden uhka
kapasiteettipulasta ja siten rahtihintojen kovasta noususta talouden taantuman
hellittaessa.

Taantuman uskottiin lisadavan alan keskittymista Itamerelld. Varustamoita on myds
siirtynyt pois Itameren liikenteestd. Liikenteeseen jadville varustamoille tdmé& on
etu. Eras teollisuuden edustaja puolestaan naki keskittymisen olevan heidan nako-
kulmastaan uhka kilpailun vahentyessa.

Vendjan transitoliikenne on konttipainotteista. Suomen vientiteollisuus on voinut
hyodyntda Venajalta palaavia tyhjia kontteja kohtuullisilla kustannuksilla. Téma on
siirtanyt vientia roro-kuljetuksista kontteihin. Nyt Vendjan transiton vahentymisen
myota Suomessa on ollut pulaa tyhjisté vientikonteista, vaikka vientikuljetuksetkin
ovat laskeneet. Tyhjid kontteja on jouduttu tuomaan yha enemman Euroopasta
Suomeen, mika lisdd vientikuljetusten kustannuksia. Erdissa haastatteluissa
nahtiinkin merkittdvana uhkana Suomen vientikuljetuksille tilanne, jossa transito-
lilkenne vahenee pidemmaksikin aikaa.

Rahtihinnoissa on ollut nyt loppukesdn aikana pientd nousua, mutta se on vahaista
verrattuna hintojen dramaattiseen laskuun.

Heinakuussa 2009 valmistuneessa varustamobarometrissa (Sundberg 2009)
Suomessa toimivilla rahtivarustamoilla oli erilaisia ndakemyksia tulevan puolen
vuoden suhdannekehityksesta. Varustamoista neljannes uskoo suhdanteiden jopa
paranevan, kun taas hieman yli kolmannes uskoo suhdannetilanteen sailyvan
ennallaan. Kuljetusten ei uskota supistuvan enda yhta paljon kuin alkuvuonna.

57 % barometrin vastaajista uskoi Suomen vientikuljetusten vahenevan seuraavan
vuoden aikana. Neljannes vastaajista ennakoi vientikuljetusten pientd kasvua.
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Tuontikuljetusten kehittymiselle ennakointiin  hieman parempaa kehitysta.
Aluskapasiteetin kadyttoaste oli laskenut jonkin verran 46 %:lla vastaajista, 33 %:lla
kayttdaste oli laskenut huomattavasti. (Sundberg 2009).

Kaikki barometriin vastaajista olivat kokeneet merikuljetusten rahtihintojen
pudotusta, kahdella kolmasosalla pudotus oli ollut huomattavaa. Puolet vastaajista
arvioi rahtihintojen pysyvan nykytasolla. Rahtihintojen laskuakin odottavat yritykset
uskovat laskun olevan pienempaa kuin alkuvuonna. (Sundberg 2009)

2.5 Yhteenveto merikuljetusmarkkinoista

Kansainvalisen taantuman vaikutuksesta Suomen ulkomaan merikuljetusmaarat
romahtivat tammikuussa 2009. Vientikuljetukset ovat koko vuosikymmenen
matalimmalla tasolla. Tuontikuljetukset ovat puolestaan pudonneet vuosikymmenen
alun volyymien tasolle.

Metsateollisuuden vienti on laskenut noin kahteen kolmasosaan vuosien 2006-2007
keskimaaraisesta tasosta. Raakapuun tuonti on puolestaan vajonnut noin puoleen
edellisvuosien tasosta. Suomen metsateollisuuden tuotantokapasiteetin
vahentamisestd huolimatta sidosryhmahaastatteluissa uskottiin maan metsa-
teollisuuden pysyvan jatkossakin merkittdvana merikuljetusten kannalta. Osa uskoi,
ettd metsateollisuuden merikuljetusten huippuvuosiin ei tulla palaamaan, osa uskoi
ettd volyymeihin palataan mutta se tulee viemdan aikaa. Kuljetettaviin tuotteisiin
tulee todennakoisesti muutoksia, mikéd voi vaikuttaa myds kdytettdviin satamiin.
Pidemmalléd aikajénteelld puuaineksiin perustuvan bioenergian ja biotuotteiden
kuljetukset tulevat kasvamaan.

Malmien ja mineraalien tuonti on pudonnut vuosikymmenen alhaisimmalle tasolle.
Metallin vienti on pudonnut alle neljddn viidesosaan. Alan kilpailukyvyn
kehittamiseksi ratkaisuja ovat toimijoiden erikoistuminen ja korkeajalosteisempiin
tuotteisiin siirtyminen. Hyvina vuosina alan kapasiteetti on ollut Suomessa jo tays-
kaytossa, joten positiivisestakaan kehityksestda ei seuraa uutta kasvua meri-
kuljetuksille.

Pohjois-Suomen tulevat kaivoshankkeet nahtiin selvasti merkittavimpana kasvu-
tekijana ulkomaan merikuljetuksille. Myés Murmanskin ja Barentsinmeren alueille
suunnitelluilla laajoilla 6ljy- ja kaivosalan hankkeilla odotetaan olevan vaikutuksia
Pohjois-Suomen satamien tuonti- ja vientikuljetuksiin.

Laman vaikutus 6ljy- ja 6ljytuotekuljetuksiin on ollut selvdsti pienempaa. Oljyn
tuonti on huippuvuotta 2008 edeltdvien vuosien tasolla. Oljytuotteiden vienti on
pysytellyt edellisvuosien tasolla. Oljy- ja &ljytuotteiden kuljetuksissa ei ole
nakyvissa suurta muutosta.

Taantuman vaikutukset satamittain vaihtelevat paljon. Suurimmista vientisatamista
liikenteen pudotus on ollut merkittdva Helsingissa ja Raumalla. Haminan viennin
putoamiseen on vaikuttanut myds metsateollisuuden kuljetusten keskittamis-
paadtokset. Kokkolan liikennettd vahensi rautapellettien transitokuljetusten
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keskeytyminen alkuvuodesta. Skoldvikissa kuljetusmaarat ovat jopa kasvaneet.
Kotkan vienti on pudonnut huippuvuodesta 2008, mutta ei poikkea paljoa té&ta
edeltdvistad vuosista.

Sidosryhmahaastatteluissa tuotiin esille laman erilaisia vaikutuksia merikuljetus-
ketjun toimijoihin:
- Teollisuuden vientid on joissain tapauksissa siirtynyt Suomesta lahempana
markkina-alueita oleviin laitoksiin
- Taantuma korostaa merikuljetuksissa hintapainotteisuutta (rahtihinnat
ovatkin selvasti laskeneet), mistd on jossain maarin seurannut liikenne-
frekvenssien harvenemista ja alusten poistamista liikenteesta
- Taantuman arveltiin lisddvan jatkossa keskusteluita Suomen satamien
lukumaarasta, kun satamien talous heikkenee
- Varsinkin satamaoperaattoriyrityksissé, @mutta myds satamissa ja
varustamoissa on irtisanottu ja lomautettu henkiléstéa.
- Taantuman uskotaan lisdavan teollisuus-, satamaoperaattori- ja varustamo-
yritysten keskittymista
- Toimialojen keskittymisen myotd myos satamien kaytto tulee keskittymaan.

Satamaverkon laajuuteen ja rakenteeseen liittyvilld muutoksilla olisi merkittavia
vaikutuksia Suomen koko liikennejarjestelmaan ja liikkenteen ymparistdvaikutuksiin.

Sidosryhmahaastatteluissa nakemys oman toimialan markkinoiden pohjan ajan-
kohdasta vaihteli. Osa naki pohjan olleen kevaallda 2009 ja piristysta odotettiin
syksylle 2009. Nousu voi kuitenkin olla valiaikaista ja perustua pitkalti
tyhjentyneiden varastojen tdyttotarpeeseen ja erdiden tuotteiden osalta tulevaan
joulusesonkiin. Markkinoilla ndhtiin positiivisia merkkeja (mm. 8ljyn ja rahtihintojen
nousu). Osa kuitenkin ndki kasvun kdynnistyvan vasta ensi vuoden puolella.
Mielipide oli melko yhtendinen siitd, ettd paluu Suomen merikuljetusten huippu-
vuosien lukemiin tulee viem&én joitakin vuosia. Nopean kasvun mahdollisuuksia
arveltiin syntyvén lahinna Vendjan markkinoihin liittyen.

Pidemmalla aikajanteelld Suomen teollisuuden uskotaan painottuvan yha enemman
arvotavaran tuotantoon, jolloin ulkomaankaupan arvo nousee suhteessa enemman
kuin kuljetusvolyymit. Aasian talouden muodostamasta uhasta Suomelle ja muille
lansimaille oltiin haastatteluissa eri mielta. Osa naki Aasian selvana tulevaisuuden
uhkana, osa koki ettd Eurooppa tulee séilyttdmaan kilpailukykynsa mm. korkean
innovaatiotason ja ymparistotekijéiden huomioonottamisen myéta.

Haastatteluissa korostettiin Vendjan talouden kehittymisen merkitystd Suomen
taloudelle ja kuljetuksille. Varsinkin 6ljyn hinnan nousun mydta transitovirrat
alkavat nopeasti kasvamaan uudestaan. Vendjan oman tuotannon kehittymisen
myo6ta eraat haastatellut uskoivat myds vientitransiton kasvavan Suomen kautta.

Suomen reittid Vendjan transitokuljetuksissa uuden talouskasvun yhteydessa

puoltaa myds se, ettd taantuma on pysdyttanyt Vendjan omien satamien
investointihankkeita.
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3. Ymparistonakokohdat merikuljetusketjuissa

3.1. Merikuljetusketjun ympaéristévaikutukset

Merikuljetusketjujen ymparistdvaikutuksia voidaan tarkastella usealla tasolla, joiden
keskindinen vertailu on usein vaikeaa (Taulukko 1). Teollisuus vaikuttaa meri-
kuljetusten kokonaiskysyntddn ja siten ndiden ymparistdovaikutuksiin tekemillaan
tuotannon, hankintojen ja markkinoiden sijaintipaatoksilla. Kansainvalisen kilpailu-
kyvyn yllapito vaatii teollisuusyrityksiltd yha globaalimpaa toimintakenttdaa, mika
kasvattaa kuljetussuoritetta.

Teollisuuden ulkomaan kuljetusten hoitaminen on usein ulkoistettu huolintaliikkeille.
Nain ollen kuljetusmuoto- ja reittivalinnoista voi paattéaa myos huolitsija. Huolitsijan
valinnat puolestaan pohjautuvat sen pitkdaikaisiin sopimuksiin mm. eri satamien,
logistiikkaoperaattoreiden ja varustamoiden kanssa.

Suomen satamien pitdjat omistavat ja operoivat yha vahemman satamien kasittely-
laitteita. N&@in ollen sataman pitdjien ymparistovaikutuksiin vaikuttavat eniten mm.
sataman sijainti, suunnitteluratkaisut, ohjeet ja palvelut kayttajaorganisaatiolle.
Satamaverkon laajuus ja eri satamien Kkilpailukyky erilaisten tuotteiden
kuljetuksissa vaikuttavat koko kuljetusketjun ympdristévaikutuksiin, koska ne
vaikuttavat syntyvaan meri- ja maakuljetussuoritteen maaraan.

Satamaoperaattorit hoitavat satamissa varsinaisen lastinkasittelyn ja tavaran
varastoinnin satama-alueella. Ndiden ymparistovaikutuksiin operaattorit voivat
vaikuttaa mm. tekemilldan infrastruktuuri- ja teknologiavalinnoilla.

Varustamot pystyvat vaikuttamaan eniten omien alustensa ja niiden suorittamien
kuljetusten ymparistévaikutuksiin. Mikali varustamot ovat rahdanneet itselleen
aluksia tai puolestaan ovat rahdanneet omia aluksiaan asiakkaidensa kdyttoon,
vaikutusmahdollisuudet ovat heikommat.

Kuljetusten ympdristévaikutuksia mitataan useimmiten yksikkévaikutuksina
(vaikutukset kuljetettua tonnia tai tonnikilometria kohden). Suomessa
merikuljetusten ympéristdvaikutusten laskemiseen on kehitetty mm. MEERI-malli®.
Edella mainitun globalisaation takia alihankinta- ja siten kuljetusketjut ovat yha
pidempia ja tuotekohtaisten kuljetusten ymparistévaikutusten arvioiminen yha
vaikeampaa.

Yleisesti ymparistovaikutusten huomioonottamista on taman vuosikymmenen
loppupuolella lisénnyt huoli ilmastonmuutoksesta. Ilmastonmuutoksen on arvioitu
aiheuttavan useanlaisia uhkia mutta myds mahdollisuuksia merenkululle. Meren-
kulkulaitoksen (2009) selvityksessa on tunnistettu kaikkiaan 40 laitoksen toiminta-
alueisiin liittyvaa ilmastoriskia. Ilmastomuutoksen mydta mm. sdan aari-ilmiot

4 MEERIn kotisivu http://lipasto.vtt.fi/meeri
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yleistyvat, meriveden lampdétila ja merenpinnan korkeus nousevat sekd jadpeitteen
laajuudessa ja paksuudessa tulee muutoksia.

Yksi ilmastonmuutoksen vaikutus on jaatalvien lyheneminen, milla on positiivisia
vaikutuksia mm. Perameren satamien mutta osin niiden kanssa Kilpailevan
Murmanskin sataman liikenteen toimintaedellytyksiin. Esimerkiksi suurten alusten
kdyttoda voidaan lisdta, vaikka niissa on harvemmin jadvahvistus. Ilmaston-
muutoksen on ennakoitu myds siirtdvan kuljetuksia Koillisvaylélle, jolla on jo
kdynnistynyt muidenkin kuin vendldisten alusten koeliikennettd. Vayléan kautta
kuljetetaan mm. voimalaitosten laitteita Siperiaan (The Journal of Commerce
2009).

Taulukko 1. Merikuljetusketjujen ymparistondkokohtia.

Toimija* Esimerkkejad ymparistondakokohdista
Teollisuus - Tuotannon, hankintojen ja markkinoiden sijainti-
paatokset
- Kuljetusmuodon ja -frekvenssin valinta
Satamien pitdjat - Satamien sijainti ja maankaytto, liikennevaylien ja

niiden yllapidon vaikutukset, satamainfrastruktuurin ja
maaliikenteen vaikutukset

- Melusuojaus, valaistus, onnettomuudet

- Paastét maaperaan

- Palvelut satamankayttdjille (esim. jatehuolto ja
Kierratys)

Satamaoperaattorit - Satamakoneiden paastd- ja meluvaikutukset
- Irtotavaran lastinkasittelyn poly

- Onnettomuudet

- Jatteiden kasittelyn hajut

- Koneiden romutus ja materiaalien kierratys

Varustamot - Alusten paastét ilmaan (hiilidioksidi, rikki, typpi,
hiukkaset)

- Alusten paastdét mereen ja merenpohjaan (harmaa ja
musta vesi, 6ljyinen pilssivesi, painolastivesien
vierasperaiset elidt, 6ljyiset jatevedet, 6ljypaastot)

- Alusten kiinteat jatteet (esim. talousjatteet, metalli,
pahvi, elektroniikka), jatteiden hajut satamissa

- Ongelmajatteet (esim. &ljyt, maalit)

- Alusten meluvaikutukset, aallokkovaikutukset,
onnettomuudet, jddnmurron tarve

- Alusten romutus ja materiaalien kierratys

*Useaan ympdristondkokohtaan vaikuttavat muutkin toimijat kuin taulukon ko. kohdassa
mainitut
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3.2. Merikuljetusketjun ympéristovaikutuksia koskeva regulaatio

Keskeiset muutokset merikuljetusketjujen ymparistoregulaatiossa

Kansainvalinen merenkulkujarjesté (IMO) on tehnyt aktiivisesti tyéta merenkulun
ymparistomaaraysten kehittamiseksi 2000-luvun 1. vuosikymmenelld. Melkein
kaikkia MARPOL 73/78 -yleissopimuksen liitteitd on uudistettu ja monia uusia
ympdristonsuojelua koskevia yleissopimuksia on hyvaksytty: AFS-yleissopimus
(2001), BW-yleissopimus (2004) ja laivojen romutusta koskeva yleissopimus
(2009). Naista AFS-yleissopimus tuli voimaan vuonna 2008.

Ehka tarkein IMO:n sopimusmuutos on MARPOL 73/78 -yleissopimuksen ilma-
suojelua koskevan VI liitteen kokonaisuudistus. Uudistettu VI liite tulee voimaan
1.7.2010.

Uudistetun VI liitteen mukaan alusten typen oksidipddstéja (NOx) rajoitetaan
vaiheittain. Dieselmoottoreiden, jotka asennetaan aluksiin 1.1.2011 tai sen jdlkeen,
paastéja vahennetddn noin 20 % nykytasosta. Vuonna 2016 ja sen jalkeen
rakennettavien alusten dieselmoottoreiden NOx -paéastdja tulee vahentda 80 %
verrattuna nykytasoon, kun alus purjehtii NOx -paastéjen kontrollialueilla.
HELCOMin puitteissa Itameren maat ovat valmistelemassa ehdotusta Itameren
nimeamiseksi NOx -padstdjen kontrollialueeksi.

Myés vanhojen alusten dieselmoottoreiden NOx -paastoille tulee rajoituksia. Uudet
saannot koskevat 1990-luvulla rakennettujen alusten dieselmoottoreita, joiden teho
on yli 5000 kW ja joiden sylinteritilavuus on vdhintdan 90 litraa. N&iden
moottoreiden tulee tayttaa nykyiset NOx —paadstomaaraykset.

Polttoaineen rikkipitoisuutta (SOx) alennetaan globaalilla tasolla vuoden 2012
alusta 3,5 %:iin nykyisestd 4,5 %:sta seka 0,5 %:iin vuoden 2020 alusta lukien.
Yleissopimuksen maaraysten mukaan hyvéaksytyilld SOx -pdastdjen kontrollialueilla
(SECA) rikkipitoisuustaso on 1.7.2010 jdlkeen 1,0 % ja 1.1.2015 jalkeen 0,1 %.
Kontrollialueita ovat talld hetkelld Itameri ja Pohjanmeri. Nykyinen polttoaineen
rikkipitoisuuden enimmadisraja Itamerelld ja Pohjanmerelld on 1,5 %. Vaharikkisen
polttoaineen kaytén sijasta aluksilla voidaan kdyttaa myds esim. rikkipesureita
pakokaasujen SOx -pitoisuuden alentamiseksi. Polttoaineen rikkipitoisuuden
laskeminen vaikuttaa vahentdvasti myos hiukkaspadstoihin, jotka ovat erityisen
haitallisia terveydelle.

Talla hetkelld IMO:n Meriympaériston suojelukomitean (MEPC) kokouksissa tutkitaan
mm. mahdollisuutta vahentaa laivojen pakokaasujen mukana ilmakehdan joutuvia
hiilidioksidipaastéja (CO,), jotka edistdvat ilmaston lampenemistd eli ns. kasvi-
huoneilmiéta. MEPC on myds paattanyt ryhtya tutkimaan mahdollisuutta vahentaa
kauppalaivojen potkureista aiheutuvaa melua, joka on haitallista merielidille.
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Tulevan lainsdadadannon vaikutukset merikuljetusketjujen toimijoihin

Sidosryhmahaastatteluissa ymparistoregulaatiosta nousi eniten esille alusten
polttoaineiden tiukentuva rikkiraja ja tasta johtuva kalliimpi polttoaine. Varustamot
siirtdvat yleensa kohonneet polttoainekustannukset kuljetushintoihin erityisilla
polttoainelisillda. Hintojen siirtomahdollisuus vaihtelee kuitenkin rahtimarkkina-
tilanteen mukaan.

Usea vastaaja totesi tiukentuvan rajan nostavan merkittavasti merikuljetus-
kustannuksia ja heikentavan erityisesti Suomen vientiteollisuuden kansainvalista
kilpailukykya, koska Suomesta on paamarkkina-alueille kilpailijamaita pidemmat
kuljetusmatkat. Vaatimusten kustannusvaikutus on voimakkaampi juuri vientiin,
koska sen lasti on tuontilastia painavampaa. Lisdakustannusten nahtiin jopa lisdavan
tuotannon siirtymistd Suomesta muihin maihin sekda merikuljetusten siirtymista
maakuljetuksiin silloin, kun se on mahdollista (esimerkiksi maakuljetukset Ruotsin
kautta).

Kesan 2009 varustamobarometrissa (Sundberg 2009) ldhes puolet varustamoista
naki, ettd polttoainekustannusten noususta seuraisi myds meriliikenteen
keskittymista tietyille reiteille ja satamiin seka alusten keskikoon nousua. 52 %
vastaajista ei kuitenkaan uskonut keskittymisen lisééntyvan.

Taman selvityksen haastatteluissa 0,5 %:n rikkirajaa usea vastaaja piti
hyvaksyttdvana, mutta 0,1 %:n rajaa pidettiin lilan tiukkana ja kalliina. Erdissa
haastatteluissa toivottiin lisdselvityksia tiukemman rajan ympdristovaikutuksista
suhteessa sen kustannuksiin ja esimerkiksi maatalouden paéastéihin verrattuna.

Varsinkin rikkirajan mutta my&s muiden ymparistévaatimusten osalta toivottiin,
ettd vaatimukset olisivat mahdollisimman globaaleja, jolloin ymparistdasioista
piittaamattomat halpatuotantomaat eivat voisi hyddyntéa tilannetta kilpailukykynsa
parantamiseksi. Eradssa haastattelussa todettiin, ettd Euroopan unionin lisdksi
uusien vaatimusten takana tulisi olla ainakin Pohjois-Amerikka, Japani ja
mahdollisesti Vendja, jotta niita kannattaisi ottaa kayttdoon.

Muutamassa haastattelussa mainittiin Suomen kannalta ongelmallisena Vendja,
joka voi kilpailla kustannuksilla paremmin juuri Suomeen liittyvista kuljetuksista,
jos ympéristovaatimuksia tiukennetaan vain Euroopan unionin jasenmaiden osalta.

Erdissa haastatteluissa toivottiin uusien ymparistévaatimusten kiihdyttavan alus- ja
moottoritekniikan kehitysty6td, jolloin vaatimusten lisdkustannukset saattaisivat
jaada nyt arvioitua pienemmiksi.

Eraassa haastattelussa nostettiin esille, ettd merikuljetusten ymparistévaatimuksia
kiristettédessa tulee ottaa huomioon se, ettd merikuljetuksia kayttavat eniten ne
teollisuuden alat, joihin itseensa kohdistuu yha enemman ymparistévaatimuksia ja
paadstokauppaa. Nain ollen ko. teollisuuden aloille kohdistuu kahdenkertaiset
ympadristokustannusrasitteet. Tama heikentda ko. teollisuusalojen Kkilpailukykya
merkittavasti.
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Satamissa tiukentuvat ymparistdovaikutukset vaikuttavat varsinkin satamien
rakentamisvaihtoehtoihin ja ruoppauksiin.

3.3. Merikuljetusketjun  vapaaehtoiset toimet  ympéristévaikutusten
vahentamiseksi

Toteutetut ja tulevat toimenpiteet ympadristovaikutusten
vahentamiseksi

Selvitysta varten haastateltuja yrityksia ja organisaatioita pyydettiin kuvaamaan
toimenpiteitd, joita ko. sektorit ovat vapaaehtoisesti ottaneet tai ottamassa
kayttéén merikuljetusketjujen ymparistovaikutusten vahentamiseksi. Vapaa-
ehtoisuus liittyy siis toimenpiteisiin, jotka eivat ole suoraa seurausta lain-
saadannosta tai jotka on toteutettu tiukemmin, kuin mitd lainsdadantd on
edellyttényt.

Paineet erilaisten ymparistétoimenpiteiden kayttéonottamiseksi tulevat usein
yritysten asiakkailta. Lisaksi yritykset toimivat usein proaktiivisesti ja pyrkivat
ymparistoystavallisilld toimilla lisdéamaan kilpailukykyaan kilpailijoihinsa néhden.

Haastatteluissa tuli esille kolmentasoisia toimia ymparistovaikutusten
vahentamiseksi. Yleiselld tasolla useilla yrityksilla on erilaisia ymparisto-
sertifikaatteja, joita saatetaan vaatia myods omilta logistiikan kumppaneilta. Joillekin
toimijoille riittaa, ettd niiden kumppaneilla yleensé on sertifikaatti, eivatkd ne
selvitd ymparistdjarjestelmien yksityiskohtaisempia toimintamalleja tai niiden
vaikutuksia. Erdissa haastatteluissa todettiinkin, ettd pelkka sertifikaatti ei aina nay
ymparistovaikutusten merkittdvdana huomioonottamisena.

Konkreettisemmalla tasolla osa toimijoista mittaa yksityiskohtaisestikin oman ja/tai
logistiikkakumppaneiden toiminnan ymparistdévaikutuksia (ainakin  joidenkin
vaikutusten osalta). Mittaaminen mainittiin usein ty6ldana prosessina, ja kaytodssa
on niin erilaisia mittareita, ettd esimerkiksi eri alihankkijoiden vertaaminen niiden
perusteella on vaikeaa. Ymparistévaikutusten mittaamisen sijasta tai sen rinnalla
osa merikuljetusketjujen toimijoista asettaa suoria vaatimuksia yhteistyo-
kumppaneilleen esimerkiksi kaytettdvan kaluston maksimeista ymparisto-
vaikutuksista.

Kolmantena ympadristén huomioonottamisen tasona voidaan pitdaa yritysten
ympdristoprojekteja ja -—investointeja, jolloin kertaluonteisesti vaikutetaan
merkittavastikin toiminnan ymparistovaikutuksiin.

Varsinkin metséateollisuus on Kkiinnittdnyt jo vuosia huomiota tuotannon ja
logistilkan ymparistévaikutuksiin. Taustalla tdhan on teollisuuden aktiivinen
asiakaskunta varsinkin Keski-Euroopassa. Ympdristovaikutusten vahentamisen
nahtiinkin olevan yleisempaa kuluttajatuotteiden markkinoilla, kun taas yritysten
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valisessa kaupassa ymparistovaikutukset ei nahty laheskdaan yhtda merkittavana
kysymyksena.

Metsd- ja metallisektorin suurimmat vientiyritykset rahtaavat usein itse vienti-
liikenteensa  aluksia. Merkittavimpana kuljetusten  ympéristovaikutusten
vahentdmiskeinona mainittiin melko uusien alusten kayttéa kuljetuksissa, jolloin
alusten paastotasot ovat selvasti vanhojen aluksien tasoja matalammat.

Usean vastaajan mukaan teollisuudessa on yleistynyt koko toiminnan hiilijalanjaljen
suuruuden arviointi. Taman takia teollisuus pyytaa varustamoilta ja kuljetus-
liikkeilta yksityiskohtaisiakin tietoja kuljetuskaluston paastoista.

Erdat teollisuuden edustajat mainitsivat yhtend tarkednad keinona vdhentaa
ympéristévaikutuksia vesi- ja rautatiekuljetusten suosimisen maantiekuljetusten
sijasta. Myds tuotannon Idhisatamien kdytbn suosiminen viennissa mainittiin.
Eraassa haastattelussa alusten polttoaineiden paastdrajojen tiukkenemisen pelattiin
lisadvan vesikuljetusten kustannuksia niin, ettda kuljetuksia siirretdan merelta
maalle silloin, kun se on mahdollista.

Satamissa keskeisind ymparistovaikutusten vahentamiskeinoina mainittiin harmaan
veden kasittelyfasiliteetit, alusjatteiden kierrdtysmahdollisuudet, maasahkon
tarjoaminen aluksille ja sahkoékéayttdiset nosturit.

Satamien haastatteluissa todettiin kuitenkin, ettd suurin osa satamissa kayvista
aluksista (varsinkin epdsaanndéllisen hakurahtiliikenteen alukset) kayttda heikosti
satamassa tarjolla olevia mahdollisuuksia véhentda alusten ympéristévaikutuksia.
Vesien pumppauksesta maihin tai jatteiden kierratyksesta ei olla kiinnostuneita ja
alusten energiajdte saattaa olla liian likaista hyddynnettdvaksi. Kokkolan satamassa
on hyvid kokemuksia alusten vierelle siirrettdvista jatekonteista, jotka korvaavat
kiinteat jatepisteet. Talloin jatteiden siirrot ovat aluksille huomattavasti helpompia.

Joissakin Suomen satamissa lajitellun jatteen jatemaksu on alempi kuin
sekajatteen. Satamien jatemaksu ei saa riippua jatemaarastd, mutta alennuksia
voidaan myontdd, mikali aluksella on kaytossa laitteita, menetelmia tai sellaista
polttoainetta, ettd aluksesta syntyvat jatemaarat ovat normaalia alhaisemmat.
Eradassa haastattelussa tuotiin esille, ettd satamien seuranta jatehuollon
dispansseista® vaihtelee, mikd vaikuttaa myés satamien viéliseen Kkilpailu-
asetelmaan. Dispanssipolitiikka vaatii aluksilta saanndllisen liikenteen, mutta
vapautuksia jatehuoltomaksuista on annettu hyvin pienimaaraisellekin liikenteelle.

Varsinkin hakurahtiliikenteessd satamien maasdahkon kdytdéssa ongelmana ovat
alusten sahkdjarjestelmien erilaiset jannitteet ja taajuudet. Alusten sdahko-
kaapeleista puuttuu standardi ja niita on erikokoisia. Maasdahkoén kaytdén esteina
mainittiin  myds sahkdjarjestelmadan kytkeytymiseen meneva aika, maasahkoén

> Merenkulkulaitos voi myéntdd vapautuksen satamien pakollisesta jatehuoltomaksusta
saannollisen liikenteen alukselle, mikali aluksella on jatehuoltosopimus patevén jatehuolto-
yrityksen kanssa.
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aiheuttamat ongelmat aluksen navigointilaitteille ja muulle elektroniikalle seka
matkustaja-alusten osalta suuri sahkdnkulutus, joka aiheuttaisi liian suuren sahkén
kysyntapiikin satamassa. Sahkokayttdisten satamanostureiden kdytdn liséamisen
taustalla voi olla ymparistésyitd enemman diesel-polttoaineen hinnoittelu.

Myo6s satamilla on yritysten tavoin kaytossa koko toiminnan ymparistovaikutusten
vahentamiseen tahtdavia ympadristéjarjestelmia. Esimerkki kokonaisvaltaisesta
toimenpiteestéd on Kotkan Satama Oy:n Ecoport-hanke. Yhdessdtoista Suomen
satamassa on puolestaan kdytdssa PortEnSys-jérjestelmd, jolla voidaan seurata
reaaliaikaisesti ja edelld mainittua MEERI-mallia tarkemmin sataman alusliikenteen
paastoja. Jarjestelman kdayttéd on suunniteltu laajennettavaksi sataman tyo6-
koneisiin.

Jatkossa satamissa tullaan kiinnittdmadan huomiota mm. bulk-lastin pdly-
vaikutuksiin. Bulk-lastien kasittelyn kehittamiselld ja automatisoinnilla voidaan
vaikuttaa sen poly- ja meluvaikutuksiin. Kokkolan satamassa on otettu kayttéon
bulk-vaunujen uudenlainen kaatolaite, joka vahentda kasittelyn melu- ja poly-
vaikutuksia. Porin satamassa on puolestaan panostettu pélyn hallintaan erilaisilla
kuljetinratkaisuilla ja niihin liittyvilla polynpoistojarjestelmilla.

Eradssa haastattelussa todettiin, etta varsinkin bulk-kuljetuksissa eri Itameren
satamat kilpailevat kustannuspainotteisesti. Vendjan ja Baltian satamissa
ymparistdasioihin ei kiinnitetd niin paljon huomiota, mistd ne saavat kustannusetua
kilpailuun.

Satamaoperaattoreilla  keskeisin  ympdristovaikutusten vahentamiskeino on
kiinnittda huomiota satamakoneiden energiankdyttéon ja meluun. Satama-
operaattoreilla on myo6s ollut jo kauan kaytéssé energiansadstdésopimuksia ja
ymparistdserfikaatteja.

Seka satamille ettda satamaoperaattoreille on tarkeaa kiinnittda huomiota toiminnan
turvallisuuteen, jolloin henkilévahinkojen lisdksi voidaan estdad normaalien tai
vaarallisten aineiden vahingoista syntyvia ymparistovaikutuksia. Tarkedssa roolissa
tassé on sataman sisdisen ja sataman maaliikenteen suunnittelu ja ohjaus.

Varustamoilla keskeisin keino vaikuttaa alusten paastoihin ilmaan on uusien alusten
ja moottoreiden kayttd, jolloin niiden péadastét ovat wusein lainsdadanto-
vaatimuksiakin pienemmat. Erddssd haastattelussa nostettiinkin esille Suomen lipun
alla seilaavien alusten korkea ikd muuhun Eurooppaan verrattuna. Toisaalta eras
vastaaja totesi, etta siirtyminen Suomen liikenteessa uudempiin aluksiin vain siirtaa
vanhemmat alukset ja niiden korkeammat paastoét toisille merialueille.

Varsinkin matkustajaliikenteen varustamot ovat jo kauan kayttaneet aluksia, joiden
polttoaineen rikkitaso on lainsdadantévaatimuksia matalampi. Rahtialusten osalta
mainittiin, ettd matalarikkisempdaa polttoainetta on kaytetty myds niilld merialueilla,
joilla vaatimukset eivat ole yhta tiukat kuin Itdmerelld. Erds haastateltava uskoi,
etta rahtipuolellakin savukaasupuhdistuskatalysaattorit tulevat yleistymaan.
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Mikédli teollisuus on aikarahdannut varustamolta aluksen, on kaytannossa
teollisuudesta kiinni, millaista polttoainetta aluksella kaytetdan. Erddssa
haastattelussa todettiin, ettd vaikka aluksella olisi typpipaastéjen katalysaattori,
rahtaajat eivat valttamatta kayta sita.

Polttoaineen kulutukseen ja alusten p&astoihin ilmaan pystytdaan vaikuttamaan
paljon aluksen kulkunopeudella. Eraat varustamot ovat kayneet keskusteluita
asiakkaidensa  kanssa  kulkunopeuden laskemiseksi ymparistdvaikutusten
vihentdmiseksi. Taantuma on lisannyt asiakkaiden kiinnostusta, koska samalla
edellytetddn myods rahtihinnan pudotusta. Alusnopeuden pudottamisen vaikutus
asiakkaan kokemaan palveluun vaihtelee liikennetyypeittdin ja sen mukaan, miten
tiukiksi aikataulut on suunniteltu. Puhtaista ymparistosyistéd asiakkaat eivat ole
olleet halukkaita nopeuksien pudotukseen. Selvédt alusnopeuksien laskut vahentavat
polttoainekustannuksia, mutta lisddvat alusten ja kuljetettavan lastin paaoma-
kustannuksia. Vuonna 2008 polttoaineen hinnan ollessa korkeimmillaan alusten
nopeuden laskulla oli taustalla 1&hinna kustannussaastétavoitteet.

Kuten edelld mainittiin, teollisuus selvittdd yhd useammin varustamoilta naiden
alusten péaastotasoja. Varustamot ovatkin yha kiinnostuneempia ymparisto-
vaikutustensa mittaamisesta.

Varsinkin matkustaja-alusliikenteen ja muun Suomessa saanndllisesti kayvan
liikenteen osalta hyodynnetdan satamien harmaan veden kasittelyfasiliteetteja,
vaikka lainsdadantdé viela salli harmaan veden laskemisen Itamereen.
Varustamoiden asiakkaat seuraavat yha@ tarkemmin liikenteen ymparisto-
vaikutuksia, ja jatteiden ja jatevesien laskua mereen pyritadn valttdmaan myds
imagosyistd. Erds haastateltu mainitsi mustan veden pumppaamisen teknisista
ongelmista satamassa, mistd syntyy hajuhaittoja. Erdéaksi ratkaisuksi on ehdotettu
mm. Tukholman sataman mallia, jossa jatevedet kasitelldan kemiallisesti ennen
pumppaamista viemariverkkoon (Helsingin Sanomat 2009).

Haastatteluissa esille nousseita muita esimerkkejé varustamojen toimenpiteista
ovat:

- alusten ymparistoystavallisten pesu- ja puhdistusaineiden kayttd

- biologisesti hajoavan voiteludljyn kayttd

- vesiohenteisten maalien kayttd alusten ylarakenteissa

- alusten pohjien tiheampi peseminen

- alusten jaavahvisteisuus

- lainsdadantéa tiukempien ymparistovaatimusten asettaminen my6s aika-

rahdatuille aluksille omien alusten liséksi.

Tulevaisuuden toimenpiteind mainittiin alusten kayttaman energian uudet muodot
(kevyt diesel, LNG ja jopa tuulivoima). Erddssa haastattelussa korostettiinkin, etta
alusten polttoaineiden kehittdminen on tdrkeda, koska puhdistuslaiteteknologian
kehittdmisessa haasteena on laitteiden herkkyys alusten koville olosuhteille.

Erdissd sidosryhméahaastatteluissa  toivottiin  alusten  ymparistdvaikutusten
huomioonottamista alusten satama- ja vaylamaksuissa. Esimerkiksi Ruotsissa
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vayldamaksu perustuu osin aluksen paastétasoon. Erds haastateltu totesi, etta
alusten romutukseen ja sen olosuhteisiin tulisi kiinnittda tulevaisuudessa enemman
huomiota. Toinen haastateltu taas naki, etta alusliikenteen osalta tulisi kiinnittaa
huomiota myds sen kayttdman jaanmurtopalvelun ymparistévaikutuksiin.

Jatteiden kierratys ja lajittelu satamissa on haastatelluille varustamoille tarkeaa.
Erds varustamo toivoi satamien jatehuollon kaytannén toimivuuteen ja palvelu-
tasoon selkeita parannuksia.

Useimmat haastatelluista uskoivat, ettd ympadristovaikutusten merkitys tulee
kasvamaan ja kunkin sektorin asiakkaat vaativat yha useammin ymparistdasioiden
raportointia. Taloustaantuma kuitenkin hidastaa ympdaristdasioiden kehittamista,
koska usealle toimijalle tarkeampaa on nyt kustannus- ja hintakilpailussa
parjagaminen.

3.4. Yhteenveto merikuljetusketjujen ympéristonékbkohdista

Merikuljetusketjujen ympaéristovaikutuksia voidaan tarkastella usealla tasolla.
Logistiikkajarjestelmatasolla ymparistovaikutuksiin vaikuttavat teollisuuden sijainti-
ja hankintapaatokset, kuljetusmuotojen ja -reittien valinnat ja kuljetuspalveluiden
tarjonta eri reiteilld. Toimijakohtaisella tasolla esimerkiksi satamat voivat vaikuttaa
niiden suunnitteluratkaisuihin ja sataman kayttdjille suunnatuilla ohjeilla ja
palveluilla. Satamaoperaattoreiden toiminnassa olennaisimpia ovat lastien kasittely-
ja varastointi-infrastruktuurin liittyvat valinnat sekd@ kasittelyn suunnittelu.
Varustamoilla on suurin rooli yksittdisten alusten ymparistévaikutuksiin liittyvissa
paatdksissa.

Merikuljetusketjujen toimijat voivat kuitenkaan harvoin tdysin yksin paattaa tai
vaikuttaa siihen, millaisia ymparistévaikutuksia niiden toiminnalla on. Aktiivisimpia
ollaan matkustaja-alusliikenteessa ja muussa saanndllisesti kulkevassa liikenteessa
seka silloin, jos satamatoiminta on lahelld asutusta.

Merikuljetusketjujen toimijoiden parissa ja myds tdman selvityksen haastatteluiden
yhteydessé on noussut eniten keskusteluun alusten rikkipaastorajojen
tiukentamista koskevat suunnitelmat. 0,1 %:n rikkiraja nahtiin aivan liian tiukkana
ja kalliina suunnitellulla aikataululla. 0,5 %:n raja nahtiin realistisempana. Suomen
etaisen sijainnin ja pitkien kuljetusmatkojen takia rajan laskemisen nahtiin koituvan
Suomen teollisuuden ongelmaksi vahentden sen kilpailukykya ldhempand kansain-
valisia paamarkkinoita sijaitseviin tuotantolaitoksiin nahden.

Haastatteluissa korostettiin, ettd merkittavistd ymparistévaatimuksista tulisi
paattaa EU:n sijasta IMO-tasolla, jolloin vaatimukset koskisivat myés mm. Vendjaa
ja Aasian nousevia talousmaita, eivdatka ne saisi kustannusetuja vaatimusten
ulkopuolelle jadmisesta.

Merikuljetusketjuissa tehdaan useita vapaaehtoisia toimenpiteita ymparisto-
vaikutusten vahentamiseksi. Ndita toimia on kolmea eri tyyppia.
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1) Ymparistéjarjestelmien ja -sertifikaattien kayttéénotto ja vaatiminen
merikuljetusketjun alihankkijoilta. Mikali alihankkijoilta tai itselta ei vaadita
konkreettisia toimia tai selvityksia ymparistétoimenpiteista tai ndiden vaikutuksista,
jarjestelmien todelliset vaikutukset ymparistédn voivat olla hyvin pienet.

2) Ymparistovaikutusten mittareiden kayttd on selvasti lisaantynyt. Kuljetusten
hiilijalanjaljen laskeminen mainittiin jo paljon kdytettyna mutta my6s yha enemman
yleistyvana mittarina. Mittareiden kaytéssa nahtiin useita ongelmia. Mittareita
lasketaan hyvin eri tavoin eri yrityksissé ja niiden laskeminen on tyoélasta. Yleisia ja
yhteistydssa laadittuja laskentamalleja (esim. PortEnSys) pidettiin hyvina.

3) Monet yritykset mainitsivat laajemmista kehityshankkeista ja investoinneista
ympéristovaikutusten vahentamiseksi (esim. alusten katalysaattorit). Varsinkin
satamilla ja satamaoperaattoreilla on paljon yhteishankkeita.

Ymparistovaikutusten vdahentamisessa haasteena nahtiin mm. se, ettda ymparisto-
vaikutukset kiinnostavat vain osaa asiakkaita. Eniten kiinnostusta on Lansi-
Euroopan ja Pohjois-Amerikan asiakkailla ja varsinkin jos tuotteen loppukayttéaja on
kuluttaja. Talla hetkellda taantuma korostaa kuljetuksissa hintaa, ja ymparist6-
ystavaéllisyydestd ei olla valmiita maksamaan erikseen. Alusten nopeuden lasku
mainittiin usein keinona vdahentaa sekd ymparistovaikutuksia etta aluskustannuksia.

Alusten kiinteiden jatteiden ja jatevesien kasittelyssa satamissa néhtiin ongelmia.
Tarjolla olevia jatteiden kasittely- ja lajittelumahdollisuuksia ei hybddynneta
riittdvasti. Varustamoiden haastatteluissa nousi puolestaan esille jatehuollossa ja
maasahkon hyddyntamisessad useita toiminnallisia ja teknisia ongelmia, joista osa
nostaa myos niiden kdyttokustannuksia liikaa.

Onnettomuudet nousivat haastatteluissa vain vahan esille. Onnettomuusriskeja ei
véalttamattd mielletty ympéristonakékohdiksi, vaikka yksittdisellda onnettomuudella
voi olla merkittavat ymparistévaikutukset.

Haastatteluissa nousi esille paljon tahtotilaa merenkulun ymparistévaikutusten
vahentamiseksi. Eri toimijoiden yhteistyd ja kommunikaatio asioiden kehittamiseksi
nahtiin monessa mielessa tarpeellisena. Yhteistyé nahtiin tarpeelliseksi mm. eri
toimenpiteiden  hyoty-kustannussuhteiden  vertailemiseksi  ja yhtenaisten
mittareiden laatimiseksi.
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4. Tieto- ja viestintiteknologian hyodyntaminen merikuljetus-
ketjuissa

4.1. Tiedonkulku merikuljetusketjuissa

Merikuljetusketjun osapuolien vaélilla kulkee yksittdisen aluskdynnin tai lastieran
osalta usean tyyppista tietoa, josta esimerkkeja ovat:
1. Sopimukset
- Lastia koskeva kauppakirja
- Rahtaus- ja kuljetussopimukset
- Muut palvelusopimukset (satamaoperaattoreiden ja satamien palvelut)
2. Pysyvaisluonteiset resurssitiedot
- Alusta koskevat yleiset tiedot (esimerkiksi aluksen koko ja rakenne)
- Satamia koskevat tiedot (esimerkiksi laituritiedot)
- Satamien lastinkasittelylaitteita  koskevat tiedot (esimerkiksi
kapasiteetit)
3. Tilannetiedot
- Aluksen sijainti, lastiplaani
- Lastia koskevat tiedot (maara, tyyppi, vaarallisuus)
- Satamien laituritilanne
- Lastinkasittelylaitteiden tuotantosuunnitelma.

Tassé selvityksessa tarkasteltavien osapuolien lisdksi merikuljetusketjujen osalta
olennaisia tiedonvalittdjia ovat mm. maakuljetusoperaattorit, huolitsijat seka
meklarit ja agentit (Kuvio 23). Painopiste tdssa selvityksessa on yritysten valisessa
tiedonvalityksessa mutta tarkasteltavana on myds kommunikaatio kuljetusketjujen
ja viranomaisten (merenkulkulaitos ja tulli) valilla. Satamien toiminta on osin
yksityistaloudellista ja osin viranomaistoimintaa.
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Teollisuus
(lahettdja)

Maakuljetus-
operaattori

Meklari/Agentti \h

Satamaoperaattori

Huolitsija

Viranomaiset
MKL
Tulli

Satama

Varustamo

 (vastaanottaja)
Kuvio 23. Esimerkki tietovirroista merikuljetusketjun toimijoiden valilla.

Suomen merenkulussa on otettu kayttéon useita viranomaisjarjestelmia, joita on
kehitetty yhdesséd jarjestelmia kayttdavien sidosryhmien kanssa (Taulukko 2).
Yrityksilla (varustamot, satamaoperaattorit) ja satamilla on kéytéssa kaupallisia
toiminnanohjausjarjestelmia.

Euroopan komissio on valmistelemassa eMaritime-aloitetta, jonka tavoitteena on
luoda merenkulkuun yhden luukun palvelupisteet, joiden kautta hoidetaan eri
hallintojen asiakirjojen hyvaksyminen ja valvonta. Jarjestelmaan sisdltyy alusten ja
mantereen vélista viestintdd seka satamalogistiikan sovelluksia, joita kayttavat
seka julkiset etta yksityiset sidosryhmat. eMaritime on osa laajempaa eFreight-
aloitetta.
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Taulukko 2. Viranomaisten ja yritysten/satamien viliseen tiedonvaihtoon
kehitettyja jarjestelmia Suomen merenkulussa.
Jarjestelman | Kehittdja tai | Kayttotarkoitus

nimi yllapitaja
AIS IMO/MKL e Lahiliikenteessa kaytettava alusten
(Automatic automaattinen tunnistusjarjestelma alusten
Identification AlIS-laitteisiin pohjautuen
System)
AREX Tulli ¢ Maasta poistuvien ja maahan saapuvien
tavaroiden ilmoitusjarjestelma
GOFREP MKL ¢ VTS-alueen ulkopuolella toimiva
Suomenlahden ilmoittautumisjarjestelma
e Kerdd suoraan aluksilta tunnistustietoja ja
IMDG/Marpol-lastien tietoja
IBNet Sjofartsverket | eJaanmurtotoimintojen koordinoinnin
(Ruotsi), MKL lilkennetietojarjestelma
/ Finstaship
LRITS (Long IMO e Maailmanlaajuinen, AIS:ia tadydentava alusten
Range jaljitysjarjestelma

Identification

and Tracking

System)

PilotNet Finnpilot e Luotsien johtamisjarjestelma (Finnpilotin
sisdinen kaytto)

» Satamien laivatietokannat

PortNet MKL ja Tulli e Internet-sovellus alusten ja niiden lastien
tietojen vélittdamiseen MKL:lle, tullille ja
satamille kunkin aluskdynnin yhteydessa

e PortNet2 testausvaiheessa

SafeSealNet EU ¢ AIS:ia ja LRITS:id hyédyntava alusliikenteen
seurantaverkko
 Tiedot vaarallisia aineita kuljettavista aluksista
VTS (Vessel MKL ¢ Tutkaverkkoon ja AIS:iin perustuva
Traffic vaylaverkon ohjauskeskus
Service) e Alusliikenteen ohjailu ja tiedottaminen

4.2. Keskeiset muutokset ja kehitysndkymat tieto- ja viestintdteknologian
hyédyntéamisessa

Haastatelluista yrityksistd ja organisaatioista useimmat totesivat, ettd niiden
suurimmat investoinnit tieto- ja viestintateknologiassa on tehty jo joitakin vuosia
sitten. Viime vuosina painopisteena on ollut jo kaytéssa olevien jarjestelmien
tehokkaampi ja laajempi hyédyntdminen sisdisissa ja ulkoisissa prosesseissa.

Tiedonhallinta on kehittyneempé&é linjaliikenteessd, jossa samassa aluksessa on

usean lastinantajan rahtia ja talléin tiedonhallintaan on jouduttu vékisinkin
panostamaan enemman kuin hakurahtiliikenteessa.
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Monella vastaajalla viime vuosina kehittédmisen kohteena on ollut logistiikan ja sen
tietovirtojen  kokonaisuuden hallinta, ei niinkdan yksittdisten toimintojen
kehittaminen.

Yksittdisind tietojarjestelmien hyddyntdamiskohteina ja -tavoitteina haastatteluissa
mainittiin seuraavia:
- Yritysten resurssien (henkilostdé, varastot, kuljetuskalusto, koneet)
tehokkaampi ja taloudellisempi kaytto
- Kuljetusten seuranta (jopa reaaliaikaisesti)
- Asiakaspalvelun parantaminen tiedonkulkua kehittamalla
- Toimintojen automatisointi (satamatoiminnot, automaattiviestit)
- Jarjestelmien integrointi (asiakkaiden ja yhteistydkumppaneiden
jarjestelmiin)
- Toimistotydn tehostaminen
- Merikuljetusketjun hankintojen kehittdminen
- Satamakoneiden etdluenta seurannan ja huollon tarpeisiin
- Laadunhallinnan parantaminen
- Toimintojen yksityiskohtaisempi raportointi osapuolien valilla.

Varsinkin varustamoissa on otettu kayttéon useita viranomaistoimintaan liittyvia
jarjestelmia (ks. Taulukko 2), joiden omaksuminen on vield yrityksissa kesken.
Suomen satamissa on yleistynyt erityisesti satamille suunniteltu PDS-toiminnan-
ohjausjdrjestelma.

Asiakaspalvelun parantamiseksi jarjestelmia pyritdéan integroimaan asiakkaiden
jarjestelmien kanssa. Asiakkaat voivat tehdda my6s jarjestelmistd suoraan
esimerkiksi kuljetusbuukkauksia mihin kellonaikaan tahansa. Kuljetusten seurannan
merkitys korostuu yha enemman, koska yritykset pyrkivat minimoimaan varasto-
tasojaan ja varastot ovat ns. siirtyneet yhd enemman aluksille. Varustamoiden
asiakkaiden vaatimukset kuljetuksia koskevien tietojen ajantasaisuudesta ja
luotettavuudesta tiukentuvat. Satelliittiyhteyksien halpeneminen on mahdollistanut
online-tasoisen yhteydenpidon aluksiin.

Osalla vastaajista tietotekniikan kehittyminen on nakynyt yrityksen ulkopuolisessa
viestiliikenteessa lahinna niin, etta telefaxin sijasta kdytetaan nykyisin sahkdpostia.
Vain muutama yritys mainitsi vakiomuotoisten EDI-sanomien kdytdn.

Tulevaisuudessa yleistyvdksi tieto- ja viestintdteknologiaksi mainittiin paaosin
samoja, mitd on mainittu edellda jo osin yleistyneend teknologiana. Paapaino
tulevaisuudessakin on jo kaytossa olevien jarjestelmien ja teknologioiden
paremmassa hyoddyntdmisessda. Myds sdhkdisen laskutuksen, tiedon ajantasaisuus-
vaatimusten ja automaattiviestien uskotaan yleistyvan nykyisesta.

Parissa haastattelussa nostettiin esille alusten tietojen etdkdytdon yleistyminen

(esimerkiksi koneiden antureiden ja polttoainekulutuksen etdluenta seké& tarkistus-
laitosten etatarkastukset). AIS-jarjestelma puolestaan voisi automaattisesti
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ilmoittaa satamalle saapuvasta aluksesta, jolloin aluksen palvelutilaukset
aktivoituisivat samalla.

Rfid:n® yleistymisestd merikuljetusketjuissa haastatelluilla oli erilaisia ndkemyksia.
Moni vastaaja totesi sen kdytdn olevan télla hetkelld viela lilan epdluotettavaa ja
kallista. Rfid ndhtiin kuitenkin kiinnostavana ja tuovan monia mahdollisuuksia
toimitusketjujen tehostamiseen. Rfid-tunnisteita on hyddynnetty mm. metsa-
teollisuuden paperirullakuljetuksissa ja ajoneuvojen tunnistamisessa satamissa.
Eraana rfid-tekniikan tulevaisuuden sovelluksena mainittiin konttien elektroninen
sinetti.

Usea haastateltu toivoi liséa eri sektoreiden valistd yhteistyéta merikuljetusketjujen
tiedonkulun kehittdmiseksi ja eri toimijoille suunnattujen jarjestelmien
yhtendistamistd standardein. Yhteistydssakin ndhtiin useita haasteita. Yritykset
ovat jo pitkd@n panostaneet omiin, osin raataldityihin jarjestelmiinsd, joten
jarjestelmien muuttaminen veisi paljon resursseja. Eri yritysten tarpeet tieto-
jarjestelmien toiminnoille ovat erikoistuneet yha pidemmalle, joten yhtendisen
mallin luominen on mahdotonta. Yhteisty6td tulisi myoés tehdd pikemminkin
kansainvaliselld kuin Suomen tasolla, koska suurella osalla yrityksistéd toiminta on
muutenkin kansainvalistd. Eradssa haastattelussa mainittiin, etta yhteistyota tulisi
tehda vahintdan ruotsalaisten alan yritysten ja viranomaisten kanssa toiminta-
mallien yhtendistamiseksi. Alalla hyvana esimerkkind mainittiin se, ettd IMOn
kautta on saatu merikuljetuksiin useita vakiodokumentteja.

Haastattelutulosten perusteella ei tullut esille, ettd ict:n lisdantyvalla kaytoélla olisi
suoria vaikutuksia merikuljetusvirtoihin. Tiedon ajantasaisuuden ja satamien
automaation yleistymisen uskottiin helpottavan merikuljetusketjujen toimintojen
suunnittelua pidemmalle ja siten mm. nopeuttavan alusten satamakéaynteja.

4.3. Haasteet tieto- ja viestintdteknologian hyédyntamisessa

Tieto- ja viestintateknologian hyédyntamisen haasteina sidosryhmahaastatteluissa
mainittiin mm. seuraavat:
- Toimijoiden suuri madra merikuljetusketjussa ja siten eri jarjestelmien suuri
maara
- Eri toimijoiden osin raataldidyt jarjestelmat, jolloin yritysten véliset yhteydet
joudutaan rakentamaan organisaatiokohtaisesti tai tiedonvaihdon sisdltda
joudutaan muokkaamaan organisaatiokohtaisesti
- Samoja tietoja joudutaan yha syottamaan useaan jarjestelmaan niin maissa
kuin aluksissa
- Jarjestelmien integrointiongelmat (yritysten sisdiset ja valiset)
- Jarjestelmien integrointitydn kalleus ja tasta johtuva sitoutuneisuus samoihin
yhteisty6- tai alihankintakumppaneihin
- Kansainvalisten tai kansallisten standardien puute
- Teknologian kaytdn heikko ja vaihteleva osaamistaso omassa organisaatiossa
- Tietoliikenneyhteyksien satunnaiset hairiét
- Alusten suurten tietomaarien kansainvélisen siirtostandardin puute

6 Rfid (radio frequency identification) on radiotaajuuteen perustuva etdtunnisteteknologia
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- GSM-verkon katvealueet alusten kannalta

- Toiminnan lisdantynyt riippuvuus ict:std ja siten esimerkiksi sahkdkatkojen
tuomat riskit toiminnalle

- Useat dokumentit kulkevat edelleenkin vain paperimuodossa (esimerkiksi
maakuljetusten dokumentit)

- Tarve yksinkertaistaa EDI- ja XML-sanomien sanomarakennetta ja ottaa
huomioon pienempienkin toimijoiden tarpeet

- Merikuljetusketjujen osapuolten epadtietoisuus toistensa tarpeista, jolloin
tietojarjestelmia ei voida taysin hyédyntaa esimerkiksi puuttuvien tietojen tai
tietovirheiden takia

- Viranomaisjarjestelmien jo vanhentuva tekniikka.

PortNetid pidettiin tietojen vaihtamisen kannalta erittdin tarkedna jarjestelmana.
Pari haastateltua toivoi, ettéd meklarit syoéttdisivat sinne tietoja enempi
ajantasaisesti ja kattavammin. Kaikki lasti- ja manifestitiedot eivat mene PortNetin
kautta, mikd aiheuttaa tilastoinnissa virheita. Tulli pyrkii edistamaan tata asiaa.
Eradssa haastattelussa toivottiin, ettd PortNetin tulisi olla osa Euroopan tasoista
jarjestelmaa. Parissa haastattelussa nostettiin esille ongelmana se, ettéa PilotNetilla
ja PortNetilld ei ole endd sama yllépitéja, jolloin jarjestelmat eivat toimi enaa
yhdessa.

4.4. Yhteenveto

Merikuljetusketjujen yrityksissa on tehtyjé laajoja investointeja tietojarjestelmiin
viimeisen 5 - 15 vuoden aikana. Lisdaksi merikuljetuksissa on otettu kaytté6n useita
erilaisia viranomaisjarjestelmia, joihin yritykset ovat yhteydessa (esimerkiksi
PortNet ja tullin Arex-jarjestelmd). Viranomaisjarjestelmien omaksuminen on
yrityksissa viela osin kesken.

Osalla haastatelluista tietotekniikan lisaantynyt kaytté ei ole tuonut yhta selkeaa
hyotya tai muutosta toimintamalleihin, vaan tekniikan myota eri prosessit ovat
tehostuneet vahitellen. Tietotekniikan hyddyntaminen vaatii myds merkittavia
muutoksia yrityksen ja sen yhteistydkumppaneiden toimintatavoissa. Jolleivat
toimintamallit ole muuttuneet, on tietotekniikan kaytdostda nahty syntyvan jopa
lisdvaivaa.

Olennaisin hyoty tietotekniikasta on ollut eri prosessien ja resurssien ajantasainen
seuranta, joka helpottaa seuraavien vaiheiden tehokasta suunnittelua. Kuljetusten
tilatiedon ajantasainen seuranta on yhd tarkeampaa myods asiakaspalvelun
kannalta.

Osa haastatelluista yrityksistd naki tulevaisuuden painopisteena nykyisten tieto- ja
viestintdjarjestelmien yha tehokkaamman kdytén ja eri toimijoiden jarjestelmien
integroimisen uusien yksittdisten tekniikoiden kayttédnoton sijaan. Vain osalla
haastatelluista on talla hetkelld suoria yhteyksia asiakkaiden tai yhteistyo-
kumppaneiden tietojarjestelmiin ja merkittavin muutos osalla vastaajista onkin ollut
telefax-viestien korvaantuminen sahkoéposteilla.
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Yksittaisina tulevaisuuden tekniikoina tai tekniikan sovelluksina mainittiin mm.
automaation lisdadntyminen ja etdsovellukset. Automaatiota on jo talla hetkelld
satamissa kdytossd, mutta esimerkiksi Kaukoidédn satamiin  verrattuna
huomattavasti vahemman.

Muutamissa haastatteluissa toivottiin kehitysyhteistydta merikuljetusketjujen
toimijoiden valilla tietojérjestelmdratkaisuissa. Varsinkaan pk-yrityksilla ei ole
resursseja toteuttaa yksin laajoja kehittamisprojekteja. Myds kansainvalisen yhteis-
ty6n ja standardoinnin tarkeytta korostettiin.
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5. Yhteenveto

Tassa selvityksessa on kartoitettu Suomen merikuljetusten keskeisid muutoksia ja
kehitysndakymida kolmen toimintaymparistétekijan osalta (kdynnissa oleva
taloustaantuma, ymparistonakokohdat seka tieto- ja viestintateknologian (ICT)
hyddyntaminen). Toimintaympariston muutoksia tarkasteltiin merikuljetusketjun eri
toimijoiden (teollisuus, satamat, satamaoperaattorit ja varustamot) nakdkulmasta.
Teollisuudesta tarkastelussa oli mukana varsinkin metsa-, metalli- ja 6ljynjalostus-
teollisuus, joiden osuus sekd Suomen ulkomaan- ettd kotimaan merikuljetuksista
on merkittava.

Taantuman myota Suomen ulkomaan merikuljetukset ovat selvasti laskeneet
tammikuusta 2009 lahtien, joiltakin liikenteen osilta jo loppuvuodesta 2008.
Vuoden 2009 merikuljetusvolyymien arvioidaan jaavan 20 % vuoden 2008
volyymeja pienemmiksi. Tosin vuosi 2008 oli Suomen merikuljetusten huippuvuosi.
Ymparistonakokohtien ajankohtaisuutta puoltavat puolestaan ilmastonmuutoksen
myo6ta lisadantynyt yritysten kiinnostus ymparistévaikutuksia kohtaan. Varsinkin
alusten paastorajoja ollaan tiukentamassa IMOn ja EU:n puitteissa.

Erilaisten tieto- ja viestintdteknologioiden hyddyntaminen merikuljetuksissa on
kasvanut huomattavasti viimeisten 5-15 vuoden aikana mm. toiminnanohjaus-
jarjestelmien ja Internet-pohjaisten ratkaisujen yleistyessa sekd@ mobiilin
kommunikoinnin hintojen laskiessa ja teknologian kehittyessa.

Tarkastellut toimintaympariston muutokset vaikuttavat myds toisiinsa. Taantuma
vahent&a yritysten kiinnostusta tai mahdollisuuksia panostaa ymparistévaikutusten
pienentadmiseen. Kuljetusten lastikohtaiset yksikkdpaastdét nousevat, kun alusten
tayttbasteet pienentyvat kysynnan laskun myéta. Osa ymparistovaikutuksia
vahentavista toimenpiteista kuitenkin parantaa merikuljetuslogistiikan
taloudellisuutta (esimerkiksi alusten nopeuden lasku vaéhentad merkittavasti seka
ympéristovaikutuksia ettd  polttoainekustannuksia).  Kiristyvien  ymparist6-
vaatimusten peldtadan syventdvan erditd taantuman vaikutuksia (esimerkiksi
tuotannon siirtyminen Suomesta/Euroopasta ldhemmaksi kasvavia markkina-
alueita).

Taantuma on my6s kimmoke yritysten prosessien tehostamiseksi ja palvelutason
kehittamiseksi mm. tieto- ja viestintateknologiaa hydédyntdmalla. Teknologian avulla
voidaan puolestaan helpottaa ymparistovaikutusten reaaliaikaista seurantaa tai
vahentaa ymparistdvaikutuksia esimerkiksi optimoimalla prosesseja.

Tarkastelluilla toimintaympéariston muutoksilla sidosryhmien edustajat arvioivat
olevan mm. seuraavanlaisia vaikutuksia Suomen merililkenteeseen:
- Merikuljetusten volyymin nousu huippuvuosien tasolle vie vahintaan
muutamia vuosia.
- Metséteollisuuden kuljetukset eivat valttamatta enaa palaa huippuvuosien
tasolle.
- Riski tuotannon siirtymisestda muihin maihin.
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- Selkeitd kasvusektoreita merikuljetuksissa ovat kaivosteollisuuden ja
bioenergian kuljetukset. Kaivosteollisuuden Pohjois-Suomen hankkeilla tulee
olemaan merkittavat vaikutukset myods meriliikenteen palveluiden (erityisesti
jaanmurron) kysyntaan.

- Transitokuljetusten uskotaan palaavan nopeasti, kun 6ljyn hinta nousee.
Venajan vientitransitokuljetukset kasvavat maan ulkomaisten tuotanto-
laitosten viennin kdynnistymisen myéta.

- Taantuma lisdd keskusteluita mahdollisuudesta pitaa yllda Suomen laajaa
satamaverkkoa.

- Taantuma keskittda teollisuustuotantoa seka varustamo- ja satama-
operaattorialaa.

Tieto- ja viestintajarjestelmien kehittymisella ja lisdantyvalla kaytolla ei tuotu esille
juurikaan suoria vaikutuksia merikuljetusvirtoihin, koska teknologian kaytélla
pyritdan eniten kokonaisprosessien tehostamiseen. Kuitenkin tiedon jatkuva ja
ajantasainen saatavuus seka satamatoimintojen automatisointi vahentavat alusten
satamassaoloaikaa.

Merikuljetusketjun ymparistévaikutuksista on yrityksilld eniten kiinnostusta seurata
ja vahentaa hiilijalanjalkea. Alusten ilmapaastdja ollaan eniten rajoittamassa myds
kansainvélisen lainsdddannén kautta. Sekd@ varustamoiden ettd satamien
haastatteluissa todettiin ongelmia alusten jatehuollossa ja maasahkon kaytéssa
satamissa.

Sekd ICT:n  hyddyntamisen  kehittamisessa etta  ymparistovaikutusten
vahentamisessa nahtiin eri toimijoiden valinen yhteistyé erittdin tarkedksi.
Merikuljetusketjun eri toimijoiden yhteistydhankkeissa saavutetaan enemman
hyotyja, kun kehitystyén resursointi jakaantuu useammalle taholle, toimenpiteissa
otetaan huomioon eri toimijoiden tarpeet ja ndakdkulmat ja kumppanit sitoutetaan
tavoitteisiin yhteistydn kautta. Yhteistutkimusten kautta yrityksilla on paremmat
mahdollisuudet esimerkiksi arvioida erilaisten toimenpiteiden todellisia ymparistd-
vaikutuksia ja laatia yhtenevaisia mittareita vaikutusten arvioimiseksi.

Yhteisty® on myds tarpeen, jotta eri toimijoiden ICT- ja ymparistératkaisut olisivat
tarpeeksi integroituneita toisiinsa. ICT-puolella todellinen integroituminen uusien
yhteistydkumppaneiden kanssa ndahtiin raskaana prosessina. ICT:n osalta
toivotaankin liséé kansainvdlisesti standardoituja ja koordinoituja ratkaisuita.
Ympdristopuolella puolestaan toivotaan, ettd ymparistdvaatimuksista paatetaan
enemman globaalin IMOn kuin EU:n puitteissa elinkeinojen kansainvalisen kilpailu-
kyvyn varmistamiseksi.
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Metséteollisuus ry
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Logistiikkajohtaja Seppo Tervonen
DP Mats Bergman

Toimitusjohtaja Jouko Santala
Johtaja Tapio Mattila
Logistiikkapaallikké Pekka Jalonen
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Suomen Varustamot
Teknologiateollisuus ry
UPM-Kymmene
UPM-Kymmene Seaways
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Johtaja Olof Widén

Asiantuntija Matti Spolander

Senior Vice President Logistics Jussi Sarvikas
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Liitteet

Liite 1 Haastatteluiden teemat

Ala: Teollisuus/varustamot/satamat/satamaoperaattorit
1. Alan markkinoiden viimeaikaiset muutokset ja ndkymaét

a. Mitka ovat keskeiset taloustaantuman vaikutukset alanne toimintaan

ja kannattavuuteen (jo toteutuneet vaikutukset ja ndkymat l&dhiajan
muutoksista)?

Mitka ovat alanne markkinoiden keskeisia muutoksia lahivuosina ja
uuden talousnousun alkaessa? (vrt. EVAn skenaariot liitteessa 2)
Mitka ovat alanne todennékdisimpia pidemman aikajanteen
kehittymisskenaarioita? (vrt. EVAn skenaariot liitteessa 3)

. Mitka ovat markkinatilanteen keskeiset vaikutukset alanne

merikuljetuksiin? [kysymys koskee vain teollisuutta]

2. Tieto- ja viestintdteknologian hyddyntdminen merikuljetusketjussa (pl.
yritysten ja viranomaisten valinen kommunikaatio)

a.

Mitka ovat olleet alanne keskeisia tieto- ja viestintdteknologian
hyddyntamisen muutoksia merikuljetusketjuissa viime vuosina?

Miten arvioitte tieto- ja viestintateknologian hyédyntamisen muuttuvan
lahivuosina tai pidemmalla aikajénteella?

Minkalaisia muutoksia tieto- ja viestintateknologian hyédyntaminen
tuo alan toimintamalleihin?

Mitka ovat keskeisia haasteita tieto- ja viestintateknologian
hyodyntamisessé merikuljetusketjuissa?

3. Ympéristévaikutusten huomioonottaminen merikuljetusketjuissa

a.

Mita toimenpiteita yrityksenne tai alanne edustajat ovat ottaneet viime
vuosina vapaaehtoisesti kdyttdon merikuljetusketjun
ymparistovaikutusten vahentamiseksi?

Millaisia vaatimuksia organisaationne tai alanne toimijat yleisesti
asettavat muille merikuljetusketjun osapuolille ymparistévaikutusten
vahentéamiseksi (pl. suoraan lainsdadanndsta seuraavat vaatimukset)?
Millaisia vaatimuksia alanne asiakaskunta asettaa merikuljetusketjun
ymparistovaikutusten vdahentamiseksi (pl. suoraan lainsaadanndsta
seuraavat vaatimukset)?

. Mihin merikuljetusketjun ymparistonakékohtiin alallanne tullaan

lahivuosina ja pidemmalla aikajanteelld kiinnittdmaan erityista
huomiota (pl. lainsdaadanndn vaatimukset)?
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e. Mita keskeisia vaikutuksia naette tulevalla ja valmisteilla olevalla
ymparistdlainsdadanndlla olevan alanne toimintaan
(merikuljetusketjujen osalta)?

4. Mita muita tekijoitd pidétte olennaisina merikuljetusketjujen

toimintaympé&riston muutoksina ja millaisia vaikutuksia niilld on
yrityksenne/alanne toimintaan?
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Liite 2 Tilastotaulukoita

12000000

10000000

8000000

Suomen vientikuljetukset tavaralajeittain (tonnia/v)

W paperi

#i sahatavara
 selluloosa
W metalli

W oljytuotteet
# kemikaalit

# kappaletavara

2001 2002 2003 2004 2005 20086 2007 2008

= muut
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Suomen tuontikuljetukset tavaralajeittain (tonnia/v)
12000000
10000000
¥ raakapuu
8000000 & malmi
M mineraalit
6000000 moly
H Sljytuotteet
4000000 ® hiil
¥ kappaletavara
2000000 ——
0

o5




Vienti satamittain (tonnia/v)

7000000
6000000
5000000
W Skoldvik
4000000 W Kotka
® Helsinki
3000000 B Rauma
® Kokkola
2000000
# Hamina
1000000
0
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Tuonti satamittain (tonnia/v)
12000000
10000000
8000000 B Skoldvik
B Helsinki
6000000 W Naantali
 Kotka
4000000 ® Pori
W Rauma

2000000

2000

2001

2002 2003 2004 2005 2006

2007

2008
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