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Vuoden 2007 joulukuussa metsdyhtio UPM Kymmene Oyj ja satamaoperaattori Steveco Oy ilmoit-
tivat vetdytyvansd Haminan satamasta. Stevecon ohella Haminassa toimi tuolloin toisena satama-
operaattorina Haminan kaupungin omistama Hamina Multimodal Terminals Ky — HMT. UPM:n ja
Stevecon jéttdessd Haminan seuraavien kolmen kuukauden sisélld jii HMT satamaan léhes ainoaksi

operatiivista ahtaustoimintaa harjoittavaksi yritykseksi.

HMT joutui organisoimaan toimintansa kokonaan uudelleen muutaman viikon siirtyméajalla. Lahes
ainoastaan kontinkdisittelijand toiminut ahtausyritys sai seuraavina viikkoina kasiteltdvikseen myds

Ro-Ro- ja Sto-Ro-lastit, joista aikaisempaa kokemusta ei ollut kuin hyvin vihin.

Opinndytetydssd on kuvattu kyseistd siirtymdaikaa ja sen mukanaan tuomia haasteita. Ty0ssd on
verrattu aikaa ennen vuotta 2008 aina nykyhetkeen saakka. Tavoitteena on ollut miettid, miten muu-
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sitd on johdettava. Muutos ilman asiantuntevaa johtamista voi johtaa sekasortoiseen tilaan, ja hyvin
hallittuna ja johdettuna se voi puolestaan olla hedelméllinen ja palkitseva. Opinnéytetyossé tarkas-

tellaan HMT-yritystd ja muutoksen johtamista konttiterminaalista multimodaaliterminaaliksi.
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In November 1999, Hamina Multimodal Terminals (HMT) launched stevedoring operations in the
Port of Hamina. The company was founded by a U.S based company, CSX World Terminals, and
the municipality of Hamina. Until then, Steveco Oy was the only stevedoring company in the port
of Hamina. HMT was founded due to Steveco’s decision to withdraw all its container operations to
the port of Mussalo, Kotka. The business idea of HMT was to focus mainly on container operations.

However, after HMT was founded, Steveco decided to maintain its container handling operations in
Hamina. This caused a competition that lasted nearly a decade in the port of Hamina. In November
2001, CSX World Terminals withdrawed from Hamina which made HMT entirely a subsidiary of
Port of Hamina. Ever since its foundation, HMT has been a very controversial company in the port
of Hamina. This is because the municipality of Hamina owns it by 100 percent.

In December 2007, Steveco announced that they would terminate all its stevedoring operations from
Hamina and focus on Kotka and the new Vuosaari port in Helsinki. This decision made HMT prac-
tically the only stevedoring company in the port of Hamina.

At the same time, the operational contract for containers with the shipping line Transfennica Ltd
was about to expire. Regardless of Steveco’s decision to leave Hamina, Transfennica made a deci-
sion to maintain its traffic in Hamina, and focus all vessel operations, including RoRo and StoRo
operations on HMT. Because the company had practically never before been involved with RoRo
operations, this decision was rather challenging to HMT. The whole company had to be reorganized
only in a matter of weeks.

This thesis is a review of the process. The information is based on interviews of people in key posi-
tions, and also on personal knowledge and experience.



SISALLYSLUETTELO

TIIVISTELMA
ABSTRACT
SISALLYSLUETTELO
SELITYSLUETTELO
L. JOHDANTO ...ttt ettt ettt ettt e s et e ene e e st e st en s e eneesseenseeseenseenseensenseensesnnans 8
1.1 Taustatietoja ja [ARtOKONTA ...........eeeiiiiiiiiiecie e et e e s e e sanee e 8
1.2 TyOn Qlhe Ja tAVOILE ....ccueietieiiieeiieeiie ettt ettt et ettt e stee et e et eebeesabeesbeessaeenseesnseenseansneenseas 10
1.3 MUuutoSjOhtamiSEn PETUSLEIA .......ecuveeiieriieetieriieetteeeteeieeeiteeteesteeeteesaeeeseessseenseesaseenseansneensees 10
2. HAMINA MULTIMODAL TERMINALS OY (HMT)....ooiieieieeeeeeeeeeeee e 12
2.1 Yhtion alKUVATRE ....c..ooiuiiiiiii ettt et e 12
2.2 Transfennican KONttIIKENNE. .......ccueiiiiiiiiiiienieieee e 13
2.3 Transfennican siirtyminen kokonaisuudessaan..............ccoecueeruieriienieniienieenie e 14
3. STEVECON HAMINAN YKSIKON LOPETTAMISEN TAUSTAT .....ccooveveeeeeeeeceeeeeee 14
4. STIRTYMAVATHE ......oooiiiieeeeeeeee et enenananens 15
4.1 Siirtymévaiheen ensimmaiset ongelmat...............ccovieiuiiiiiiiiiiiiieiee e 15
4.2 KONEKAIUSTON PUULL......cuviiiiieiiieiieeiieeite ettt et eite et et eeteestae e bt eseteenbeesaaeesbeessseenseesnseenseennns 15
4.3 Tietoliikenteen ONGEIMAL...........cccuieeiiieiiieeciee et e et e e e e e esaeessbeeeseseeennnes 16
4.3.1 Langaton verkko WLAN (Wireless Local Area Network).........cccoeevvieeiiieiiiienciecciens 16
4.3.2 PTOXIIM . uttiuttitieteet ettt ettt ettt e ettt sh et et sh e bt e st e eb e et e et e ebe e bt eatesbe e bt eatesat e b entenbeenee 16
A.3.3 IMIEIU ..ttt et h e et e eb e et h e et e b e et e bt e aeeenees 16
4.4 Terminaalin t1etoOKaNNALt .........c.ooiiiiiiiiii et st 17
4.4.1 CTIS (Container Terminal Information SyStem) ..........cccccueeriiieriieeiiieeiieesieeeee e 17
4.4.2 PMS (Port Management SYStEIM ).......cccueerieeriierieeiiienieeiieseeenteesiteeseeseveeaeesseeenseessneensees 18
4.5 TRAXATESTEIMA ......eeeiieiiieiieie ettt ettt e ettt e et e e s et e ebeeeabeesbeessseenseesaseenseennns 18
4.6 Tietolitkenneyhteydet tehtaiSIin........ccuieeiiieeiiiieciie e e 19
4.7 HenKilOStON TEKTYLOINL 1..vvieeiiieeiiieeiieeeieeeeiteeeteeeeiteeesteeeseaeeesaaeeesaeeessaeesnsaeesssaeesssaeessseeennnes 19
4.8 MUUL 1aIVAIINTAL .....eiiiiie et e e e e e e et e e staeeeseeeenbaeeesbaeennreeeenees 20
4.8.1 KONTHAIUKSEL .....eueiiieieeieeietee ettt sttt 20
4.8.2 Konventionaaliset alUKSET ..........ceeieriiiiiiriiniiiierieeetceeee et 21
4.8.3 Henkil6autojen KuljetusaluKSet..........ccueieiiieiiiiieeiiicciee et 21

4.8.4 Raskaan kuljetuskaluston tUONtL.........ccueeeeiiiiiiiieeiieeiie et 21



5. KIISTA VARASTOISTA JA MAA-ALUEISTA ...t 22

5.1 KIIStAN TAKATISU ....eiuiiiiiieiieite ettt ettt sb et ettt st e bt et e sae e 23

5.2 Satamien YHEEISEYO ....ecuvieruieeiieiieeiieiie et etee et ette et e ettesaeeteesateenbeesabeenbeesaseesseassseenseennnaans 23

5.3 Mahdollisen yhdistymisen edut ja haitat............cccccueeeiiieriiiinieecee e 23

6. HMT:n JA HAMINAN SATAMAN VAHVUUDET JA HEIKKOUDET........ccccceviiiaieinnee. 24
6.1 KunnalliSpolitiiKan VATJO........cccuiiiiiiiiieiieeiieeie ettt ettt et eeete e b e sebeeseesnaeens 24
6.2 Asiakkaiden TUOttAMUS .....c..oouiiiiiiiiiiiee e 25
6.3 AsiakasseKtorin YKSIPUOIISUUS .....cccueiiiiiiiiiiecciiie ettt et e e e e e eeeaeeeraeesnseeees 25
6.4 Palvelutason Standardit ..............oooiiiiioiiiiiee et 25
6.5 Hamina Pietarin ulkoSatamana..............coceeuiriiiiiiiiniiiiiieceieeeeee e 26
6.5.1 Painorajoitus raskaalle Kalustolle...........cccoeviiiiiiiiiiiieeee e 26
6.5.2 Painorajoituksen SEUTAUKSEL...........cevuiiiiiie ettt et e e e aee e 26

7. LOPPUVUODEN 2009 TILANNE ..ottt ettt ettt eae e nae e 27
7.1 Muutos KONEKaIUSTOSSA ....c..eiuiiiiiiieiieniieiectes ettt sttt 27
7.2 Muutos varasto- ja KeNttAtIIOISSaA. . ...ccueeiuiiiiiieieeiieiie ettt ettt esee e ens 29
7.2.1 EU-laiturialueen ja konttiterminaalin 1aajennus ............ccceeceeeiiieeriie e 29
7.2.2 Suurten projektien TISKIt........cuiiiiiiiiiieiiie e 30

7.3 HenKilOSTON MUULOS ....eeuiiiiiiiiiiieieeiieste ettt sttt ettt et st b et sttt et et e b enees 30
7.4 Taloudellinen tHIANNE. .......cceiiiiiiiiiiiieee ettt 31

8. JOHTOPAATOKSET .......ooiieeeeieeeeeeeee ettt n s es s 32
LAHTEET ..ottt ettt s s asa et es s s sasaesesenarananens 37

LIITTEET .ot 39



SELITYSLUETTELO

Bulk on lastityyppi, jota kuljetetaan sithen tarkoitukseen rakennetuissa laivoissa. Lasti
on suurissa erissd ilman erillisid pakkauksia niin, etti se saattaa tayttdd lahes koko laivan

lastiruuman. Esimerkkind on soodalasti.

Con-Ro (Container and Ro-Ro) aluksessa on yhdistetty sekéd perédportti- ettd konttilai-

van ominaisuudet. (kuvat 1 ja 2, liite 1)

EDI — Electronic Data Interchange on séhkoisti tiedonsiirtoa eri osapuolten vélilla.

Feeder on pieni syottoliikenteessd kdytetty rahtialus.

Hanhenkaula on vetomestariin liitettivd mekaaninen laite, jota kdytetdin muun muassa

lauttavaunujen vetdmiseen. (kuva 4, liite 1)

Konttikurottaja on konttien nosteluun ja liikutteluun kdytettdva raskas tyokone.

(kuva 3, liite 1)

Konventionaaliset alukset ovat perinteisid Lo-Lo (Lift On — Lift Off) -aluksia, jotka

puretaan ja lastataan nosturilla.

Lauttavaunu on lastialusta, jossa toisessa padssa on kiintedt pyorit. (kuva 4, liite 1)

Mobiilinosturi on omilla kumipydrilldén kulkeva, liikuteltava monitoiminosturi.

(kuva 5, liite 2)

Mover on vetomestariin liitettdva hydraulinen kontinkuljetuslaite, joka tunnetaan myos
nimelld “hasa”. Laite nostaa kontin maasta hydraulisesti ilman ulkopuolista konetta.

(kuva 6, liite 2)

Pumppukiirry tai kasettikone on vetomestariin kytkettavd hydraulinen alusta, jolla lii-

kutellaan kasetteja. (kuva 7, liite 3)



Ro-Ro (Roll On — Roll Off). Perdporttilaivoissa kdytetty lastaustekniikka, jossa lasti jo-
ko ajetaan alukseen omilla pydrilldén tai tyonnetddn alukseen erilliselle alustalle kiinni-

tettyna.

Rullapihti on haarukkatrukkiin liitettdva hydraulinen paperirullien késittelylaite.

(kuva 8, liite 3)

Sto-Ro (Stowable Ro-Ro) on myos perdporttilaivojen lastaustekniikka. Lasti voi olla
esimerkiksi paperirullia, jotka tyonnetddn alukseen alustan péélld, nostetaan trukeilla
pois alustalta ja pinotaan aluksen ruumassa osoitettuun paikkaan.

Taljaus on merenkulussa ja satamatyossd kdytetty termi, joka tarkoittaa kirjaamista.

Traileri (semi) tarkoittaa rekan puoliperdvaunua.

Vetomestari on veturi, jolla voidaan liikutella muun muassa konttien vetoalustoja ja

trailereita. (kuva 6, liite 2)



1. JOHDANTO

Pédasiallisesti konttiterminaalina toiminut Hamina Multimodal Terminals oli vuoden
2008 alussa uudenlaisessa tilanteessa. Yritys oli Steveco Oy:n vetdytyessd jddméssd 14-
hes ainoaksi operatiivista kuivarahtilaivojen ahtaustoimintaa harjoittavaksi operaattoriksi

Haminan satamaan.

1.1 Taustatietoja ja ldhtokohta

Jouluna 2007 metsayhtio UPM-Kymmene Oyj ilmoitti ylldttden vetdvéinsa vientiliiken-
teensd pois Haminasta nopealla aikataululla. UPM oli paria vuotta aikaisemmin ilmoit-
tanut keskittdvansd kaiken vientinsd Haminaan. Ldhes vélittomasti tdméin ilmoituksen
jdlkeen UPM:n 34,3-prosenttisesti omistama Steveco ilmoitti lopettavansa kaiken opera-
titvisen toimintansa Haminassa (Steveco Oy 2009). Stevecon jilkeen pienimuotoista ah-
taustoimintaa Haminaan jisi jatkamaan Stevecon tytdryhtié Saimaa Terminals Oy. Kéy-
tdnnossd tdma tarkoitti sitd, ettd HMT tulisi jddméadn satamaan suurimmaksi ahtausyri-

tykseksi.

Virallisesti Steveco ilmoitti lopettavansa toimintansa 1.3.2008. Kaytinnossé alasajo al-
koi jo paljon aikaisemmin. Kaiken timan muutoksen keskelld oli myos ahtaussopimus
varustamoyhtid Transfennica Ltd:n kanssa pdittymissd. Transfennica oli silloin, ja on
edelleenkin, suurin yksittdinen liikenteenharjoittajavarustamo Haminan satamassa. Kay-
tdnndssd sopimusneuvottelut tarkoittivat siis sitd, ettd jos Transfennica tekisi uuden so-
pimuksen HMT:n kanssa, jdisi myods Transfennican laivaliikenne Haminaan. Jos varus-
tamo tekisi ahtaussopimuksen jonkin toisen yrityksen kanssa, siirtyisi Transfennican lii-

kenne hyvin todennékdisesti johonkin toiseen satamaan ja kaupunkiin.

On selvéd, ettd tdmid oli Haminalle kokonaisuudessaan elintdrked kysymys. Jos Trans-
fennica lahtisi pois Haminasta, olisi silld laajoja seurannaisvaikutuksia koko Haminan ja
Eteld-Kymenlaakson talousalueelle. Transfennican pditds asian suhteen oli varmasti
myos hyvin vaikea, silld Transfennican asiakaskuntana oli samaa metsiteollisuutta, joka

myds osittain omisti Steveco Oy:n. Oli Transfennican pédédtds miké tahansa, oli selvia,



ettd se tulisi vaikuttamaan asiakassuhteisiin seka sithen, mitd vaylda pitkin tavaraliiken-

ne tulevaisuudessa kulkisi.

Transfennica on vanha suomalaisten metsidyhtididen perustama paperinkuljetusvarusta-
mo, entinen metsdteollisuuden osuuskunta. Nykyisin konsernin omistaa 100-
prosenttisesti Transfennica Nederland B.V, jonka puolestaan omistaa kokonaan alanko-
maalainen Spliethoff. Transfennica Nederland hankki yhtiosti osake-enemmiston kesélld

2002, jolloin omistus siirtyi Suomesta pois (Koskinen 2002).

Pitkdén venyneiden neuvottelujen jidlkeen Transfennica ilmoitti 24.1.2008 tekevinsa 2-
vuotisen sopimuksen kaikesta ahtaustoiminnasta HMT:n kanssa 1.3.2008 léhtien ja pité-
vansd siten liikenteensd Haminassa (Transfennica 2008). Transfennican pditds siirtyd
HMT:lle ei kuitenkaan automaattisesti merkinnyt metsédteollisuuden halukkuutta siirtyd

HMT:n asiakkaaksi (Nurminen 2009).

Haminan kaupungille, Haminan satamalle, satamassa toimiville yrityksille ja erityisesti
HMT:lle Transfennican HMT:lle siirtyminen ja Haminassa pysyminen oli joka tapauk-
sessa hyvin merkittdva paitos ja uusi mahdollisuus koko satamalle. HMT:lle se tarkoitti

sitd, ettd noin kuukauden sisélld yhti6 olisi tdysin uudenlaisen tilanteen edessa.

Vuoden 2008 alkuun mennessi HMT oli pienimuotoisen bulk-lastitoiminnan lisdksi
keskittynyt 1dhes ainoastaan konttiliikenteen hoitamiseen. Ro-Ro- ja Sto-Ro-lastien ah-
taamiseen tarvittavaa kalustoa ja koneita ei ollut juuri lainkaan. Yhti6 oli hoitanut vuo-
den 2007 helmikuusta ldhtien Transfennican Pietarin linjan Ro-Ro-yksikkolastien ah-
tausta, mutta toiminta oli ollut siltd osin melko pienimuotoista. Myos sen hetkinen hen-
kilosto oli ldhes kokematonta perdporttilaivojen yksikkolastien kisittelyssé ja paperirul-
lien lastauksessa. Henkiloston madrd tulevaa liikennemddrdd ajatellen oli riittdméton.
HMT:n olisi siis noin kuukauden sisdlld jirjestettivéd toimintansa kokonaan uuteen us-
koon. Tdmé oli valtava haaste. Yhtion olisi rakennettava vastaava infrastruktuuri, jolla
muun muassa Steveco edeltdjineen oli toiminut vuosikymmenid. Oli varmaa, ettd tiysi-
mittaisen toiminnan aloittamisessa tulisi olemaan runsaasti ratkaisemattomia ongelmia ja

keskeneriisia asioita.
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Yksi suurimpia ongelmia oli tietoliikennejirjestelmén rakentaminen. Nykyaikaisessa sa-
tamassa ahtausty0 tehddin suurelta osin tietokoneella. Tietojérjestelmddn syotetddn en-
nalta purettavien ja lastattavien yksikdiden tiedot, joita ahtaajat seuraavat ja péivittavét
reaaliajassa langattomien késipditteiden kanssa laivalla ja varastoissa. HMT:114 tdllaista
tietojérjestelmdd ei ollut suunniteltu muille kuin konteille. Konttijarjestelmédnkin suun-
nittelu ja kehittdminen oli edelleen kesken, eiké se tulisi soveltumaan yksikko- ja Sto-
Ro-lasteille. Myoskddn metséteollisuuden ja terminaalin sekd terminaalin ja Transfenni-
can viliset tietolitkenneyhteydet eivit olleet toiminnassa kuin osittain, 1dhinnd kokei-

luasteella. Lyhyesti sanottuna: koko tietojarjestelmé oli olematon.

Miten ahtaustoimintaa harjoittava terminaali voisi tdnd pdivdnd toimia ilman toimivaa

tietojdrjestelmaa?

1.2 Ty6n aihe ja tavoite

Tétd opinndytetyotd on tarkasteltu muutoksen johtamisen ja muutoksen keskelld eldmi-
sen nikokulmasta. Muutosta tapahtuu jatkuvasti ja se on luonnollinen osa eldméd. Muu-
toksen hallitussa ldpiviemisesséd on pystyttdvd ennakoimaan tulevaisuus mahdollisimman
hyvin. Hyvin johdettu muutos voi olla hedelméllinen, mutta jos tilanne on hallitsematon,
voivat seuraukset olla arvaamattomia. Usein muutokseen liittyy liiketoiminnan ja talou-
den taantuma, jolloin yritys joutuu karsimaan toimintojaan, muuttamaan toimintatapo-
jaan ja hallintoaan toimintansa ylldpitdmiseksi ja, viime kédessd, olemassaolonsa sdilyt-

tamiseksi.

Taman opinnédytetyon aloittamisen ldhtokohtana ei ollut negatiivinen muutos vaan liike-
toiminnan &killinen kasvu, minké hallittavuudessa kohdattiin suuria haasteita. Tavoittee-
na on ollut miettid, miten muutoksista on selvitty ja miten niistd olisi voinut selvitd pa-

remmin.

1.3 Muutosjohtamisen perusteita

Elamme keskelld muutosta. Niin on aina ollut ja aina tulee olemaan. Muutokseen voi

suhtautua kahdella tavalla: 1) Reagoimalla muutokseen. Se tapahtuu yleensé vasta sitten,
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kun on pakko. Silloin on my6s yleensd myoOhdistd. 2) Ennakoimalla, suunnittelemalla
muutokset ja pyrkiméilld olemaan askeleen edelld — tai ainakin muutoksen etujoukoissa.
(Russell-Jones 2000, 6.) Muutos voi olla suunniteltu tai se voi tapahtua ylldttden, mutta
tavanomaista on muutoksen suunnittelun tai yllatyksellisyyden asteesta riippumatta, etta
sithen liittyy muutosvastarinnan ja joskus jopa kriisin tunteita. Toisaalta muutos voi ava-
ta tien uudistumiseen, uuden oppimiseen ja siten jopa edistdd sitoutumista muutokseen ja

sen odotettuihin positiivisiin seurauksiin. (Luomala 2008, 23.)

Organisaatiomuutokset voidaan luokitella kolmeen pddryhmidn: pienet vaiheittaiset
muutokset, jatkuvat muutokset ja ldpimurtomuutokset. Lipimurtomuutoksessa organi-

saation strategia ja toimintatavat muuttuvat. (Entersol Oy 2009, 4.)

Olennaista onnistuneessa muutoksessa on, ettd kaikki muutoksen piirissé olevat tietdvit,
mikd muuttuu ja mitd ihmisiltd odotetaan. Tarkedd on myos tietdd, millaisia uusia am-
mattitaitovaatimuksia muutos edellyttdd ja kenen tai keiden kanssa tyotd jatkossa teh-
dddn. Vain riittdva tieto ja tunne vaikuttavasta osallisuudesta luovat riittdvén perustavan
positiivisen muutoksen aikaansaamiselle. (Luomala 2008, 24.) Tiedottamisen henkilo-
kunnalle pitdisi olla niin avointa kuin mahdollista. Mikéli jotakin asiaa ei voida kertoa
tai kommentoida, on hyva kertoa vaikenemisen peruste, kuten lainsdddanto tai tehty so-
pimus. (Aro 2002, 75-76.) Mikaili tiedottamiseen ja keskusteluun ei ole kiinnitetty riittd-
vdd huomiota, myos huhut voivat levitd. Uhkaksi muuttuessaan epidvarmuus voi jopa

lamaannuttaa toimintaa. (Luomala 2008, 17.)

Muutosprosesseihin siséltyy ajoittain patologisia piirteitd, kuten muutosmania. Muutos-
maanisen organisaation oirekuvassa keskeisti on jatkuva hosuminen kaikessa toiminnas-
sa. Tydrauha on mennytti ja organisaation toiminta erittdin lyhytjanteistd, vailla suunnit-
telua ja suuntaa. Ratkaisuja ongelmiin haetaan vasta, kun ne ovat jo rédjdhténeet késiin.

(Aro 2002, 94.)

Monet organisaatiot turvautuvat erilaisiin ulkopuolisiin palveluntuottajiin muutostilan-
teissa. Tdma on jarkevad, koska se vdhentdd muutoksiin liittyvdd epdvarmuutta ja lisda
siten itse muutoksen tekemiseen kdytettdvissd olevia voimavaroja. Muutoksen johtami-
sen kannalta ulkopuolinen tukija on luonnollisesti aina konsultin roolissa. (Aro 2008,

101.)
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Muutoksella tiytyy olla voimakas johtohahmo, mieluiten korkealla tasolla. Hénen taytyy
tukea muutosta nikyvisti. Tdmén johtohahmon téytyy olla selvisti sitoutunut muutoksen
onnistumiseen. (Russell-Jones 2000, 42.) Hyvd muutosjohtaja ottaa huomioon myds

tyohyvinvoinnilliset ndkdkulmat muutoksessa (Luomala 2008, 12).

2. HAMINA MULTIMODAL TERMINALS OY (HMT)

2.1 Yhtion alkuvaihe

HMT Ky perustettiin vuonna 1999 yhdessa yhdysvaltalaisen CSX World Terminalsin ja
Haminan kaupungin kanssa. HMT:n yhtiomuotona oli siis alun alkaen kommandiittiyh-
ti6. Yhtio aloitti toimintansa EU-laitureita sivuavalla konttiterminaalialueella, jolla
Steveco Oy oli toiminut aiemmin. HMT sai satamalta kdyttoonsd myds kolme SSG

(Ship-to-shore gantry) -pukkinosturia.

Perustamishetkelld henkiloston mééra oli 53 henked, joista 12 oli tilapéisahtaajia. Kont-
tikurottajia oli 5, vetomestareita 7 sekd niihin kuuluvia vetoalustoja 29 kappaletta.

(Landén 2000, 9.)

Alkuvaiheessa HMT:n suurimpana varustamoasiakkaana oli Maersk. Maerskin péddasial-
linen vienti Haminasta oli pohjoiskarjalaisen Anaikan sahatavaraa, jota HMT kontitti.
Vihin mydhemmin, vuonna 2001, asiakkaaksi tuli OOCL ja vuoden 2002 lopulla saksa-
lainen Combisped. Vuodesta 2003 alkaen Team Lines tuli satunnaisesti vierailemaan
HMT:114, kun varustamoa aikaisemmin palvellut Steveco ei ehtinyt operoida Team Line-
sin laivoja. Maersk, OOCL (Orient Overseas Container Line) ja Team Lines kayttivit
omaan kayttoonsd rahtaamiaan aluksia liikenteensd hoitamiseen. Combisped vuokrasi ti-
lan konttilasteilleen Transfennican alusten sddkansilta Lyypekin ja Haminan vélilla.
Haminan ja Pietarin viliseen transitoliikenteeseen Combispedilld oli rahdattuna pieni

feeder-alus. Tyhjiéd kontteja terminaalissa késitteli Oy Marine Container Yard Ab, MCY.

CSX World Terminals vetdytyi Haminasta vuonna 2001, minké jédlkeen HMT jdi koko-

naan Haminan sataman tytdryhtioksi. Anaikan lopettaessa sahatavaran kontittamisen ja
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viennin Haminasta vuonna 2003 my0s Maersk lopetti litkenteensd Haminaan. Muut va-
rustamot jdivét edelleen HMT:n asiakkaiksi. Yhtio oli alusta ldhtien taloudellisesti vai-

keassa tilanteessa ja toiminta oli heikosti kannattavaa, enimméikseen tappiollista.

Vuodesta 2001 ldhtien Metsd Botnia kontitti selluloosapaaleja Haminassa kéyttden
HMT:té alihankkijanaan. Metsd Botnia laivasi kontit OOCL:n laivoja kdyttiden, pddasi-
assa Kaukoitddn. Sellun kontitus ja vienti tyollistivit HMT:td hyvin ja olivat myos hyva
tulonldhde yhtidlle. Vuoden 2005 lopulla Metsd Botnia ilmoitti siirtdvidnsd kontituksen
Kotkaan. Tdma luonnollisesti tarkoitti sitd, ettd pddasiassa juuri Metsd Botnian sellua

Haminasta vienyt OOCL ldhtisi my6s pois Haminasta. (Rantalainen 2006.)

Vuoden 2006 alku oli OOCL:n ja Metsd Botnian 1dhdon jélkeen hyvin hiljaista aikaa
HMT:114, ja jo ennestdédn vaikea taloudellinen tilanne ndytti entistd huonommalta. Vuo-
den 2006 kevit elettiin yhtiosséd sddstokuurien ja vyon kiristimisen varjossa. Jokin piris-
tysruiske tarvittiin pian, tai yhtion koko toiminta olisi vakavamman tilanteen edessa kuin

koskaan aikaisemmin.

2.2 Transfennican konttiliikenne

Kevaillda 2006 kokonaisuudessaan Stevecoa satamaoperaattorinaan kdyttdnyt Transfen-
nica halusi nopeuttaa kasvavan konttiliikenteensd kisittelyd. Transfennican omistava
alankomaalainen Spliethoff oli tilannut 8 uuden sukupolven Con-Ro (Container Ro-Ro)
-alusta Transfennican liikenteeseen. Uusissa aluksissa olisi 640 TEU:n (Twenty Foot
Equivalent Unit) konttikapasiteetti, joten konttien késittelyn tulisi olla sujuvaa. Nopeasta
laivojen késittelynopeudesta tunnettu HMT kévi Transfennican kanssa neuvotteluja
konttiliikenteen siirtdmisestda HMT:lle. Linjaliikenneperiaatteella toimivalla Transfenni-
calla oli lyhyet satamassaoloajat, joten suuri médrd kontteja tdytyi saada purettua ja las-

tattua muutamien tuntien sisalla.

Kesilld 2006 Transfennica teki HMT:n kanssa 2-vuotisen sopimuksen konttiliikenteen
hoitamisesta 17. heindkuuta alkaen. Sopimukseen sisdltyi myos depot-palvelu eli tyhjét

kontit. Seuraavana pdivédnd, 18. heindkuuta, ensimméiinen Transfennican uuden sukupol-
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ven alus m/v ”Timca” teki neitsytmatkansa Haminaan, jolloin my0s aikakausi suurempi-

en konttiméérien késittelyssé alkoi.

Transfennican konttilitkenne toi toivotun lisdyksen litkennemadiriin. Etenkin Antwerpe-
nin litkenteeseen tulleet uudet laivat lisdsivat konttien késittelykertoja. Uuden sopimuk-
sen mukaan HMT siis késitteli Transfennican kontit ja Steveco késitteli Sto-Ro- ja Ro-
Ro-lastit kuten aikaisemminkin. Yhteistyd jatkui vuoden 2007 lopulle, jolloin Steveco

ilmoitti vetdytyvansd Haminasta.

2.3 Transfennican siirtyminen kokonaisuudessaan

Vihian myohemmin kevailld 2008, kun Transfennica ilmoitti uudesta kaiken kattavasta
sopimuksesta HMT:n kanssa, oli HMT suurten muutosten edessd. Konttien lisdksi késit-
telyyn tulisivat myos kaikki Ro-Ro- ja Sto-Ro-lastit. Transfennican mukana HMT:lle

seurasi my0s suurin osa sen metsiteollisuuden asiakkaista.

3. STEVECON HAMINAN YKSIKON LOPETTAMISEN TAUSTAT

Steveco ilmoitti yhdeksi Haminasta 1dhdon syyksi vaikeudet Haminan sataman johdon
kanssa sekd sataman véairistyneen kilpailutilanteen eli sen, etti HMT on Haminan Sata-

ma Oy:n tytaryhtio.

Stevecon toiminta Haminassa oli pitkddn tappiollista ja yritys toimi vajaakapasiteetilla.
Tappiota tuli noin 6 miljoonaa euroa vuodessa. Menneinéd vuosina yhtidssd kulki myds
huhuja, joiden mukaan Haminan kautta ei kulkisi tulevaisuudessa endd yhtidn paperirul-
laa ulos. Ndma huhut ajoivat lopulta sataman toiminnan alas, eiki investointeja endd teh-
ty. Samalla sammuivat sekd usko tulevaisuuteen ettd ahtaajien motivaatio, eikd yhtion
johto pystynyt sitd endd muuttamaan. Steveco halusi my0s sitoutua Vuosaareen, joten

jostakin oli karsittava. (Eriksson 2009, Nurminen 2009.)

Stevecon ja UPM:n 1dht6 Haminasta oli silld hetkelld isku seutukunnalle, mutta samalla

myds uusi mahdollisuus uudelle alulle ja uudelle satamaoperaattorille (Eriksson 2009).
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4. SIRTYMAVAIHE

Mistddn varsinaisesta siirtymévaiheesta tdysimittaiseen laivojen operointiin ei voida pu-
hua. Kun Transfennica ilmoitti sopimuksen solmimisesta 24.1.2008 ja toiminta siirtyi
kokonaisuudessaan HMT:1le 1.3.2008, jéi valmisteluihin aikaa vain noin kuukausi. Oli

mahdotonta saada koko sataman infrastruktuuri rakennetuksi noin lyhyessé ajassa.

4.1 Siirtyméavaiheen ensimmaiset ongelmat

Joka tapauksessa tdysimittainen terminaalitoiminta kdynnistyi maaliskuun alussa, vaikka
todellisia valmiuksia siithen ei ollut olemassa. Tdméa johti monenlaisiin sekaannuksiin.
Lastinkésittelyyn soveltuvaa tietojirjestelmad ei ollut olemassa muuhun tarkoitukseen
kuin konttiliikenteeseen. Kisiteltdvid paperirullia, trailereita ja kappaletavarayksikoité ei
ollut misséédn varsinaisessa kirjanpidossa. Tai oli, mutta kirjanpito tarkoitti kdytdnnossa
erillisid taljauspapereita, joista tietoa sydtettiin Excel-pohjaiseen jérjestelmiin. Kéytan-

nOssd mitdén ajantasaista tietoa varastoista ja niissd olevista lasteista ei ollut.

4.2 Konekaluston puute

Konekalusto oli myds hyvin puutteellista. Ainoastaan konttien késittelyyn oli olemassa
lahes riittava kalusto. Konttipuolella puuttui ldhinnd vain konttien tiytdssi tarvittava ka-
lusto. Kasettien liikutteluun tarvittavia vilineitd ei ollut kuin yksi kappale ja paperirulli-
en kisittelyyn tarvittavia trukkeja ei lainkaan. Satamasta véistyviltd Stevecolta jdi yli
muutama kone, jotka vuokrattiin HMT:n kdytt6on niin, ettd toiminta péaési edes jollakin
tavalla alkuun. Muuta kalustoa yritettiin etsid kiireesti lisdd ympéri Suomea, aina ulko-
maita mydten. Yhtion kaytostd puuttui myds mobiilinosturi. Koska ainoastaan kontti-
terminaalissa oli kiintedt pukkinosturit, tarvittiin litkkuva nosturi muita satamanosia var-
ten. Mobiilinosturia oli tdhdn saakka vuokrattu tarvittaessa Stevecolta, mutta Stevecon
lahtiessd my0s nosturit 14htisivdt satamasta. Tarvittava mobiilinosturi 16ydettiin onneksi

Torniosta ja se saatiin laivatuksi ajoissa Haminaan 21.2.2008 (Port of Hamina 2008).
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Infrastruktuuriin kuuluvan konekaluston tilaaminen kéytt66n on useiden kuukausien

prosessi (Nystrom 2009).

4.3 Tietoliikenteen ongelmat

Toimivien tietolitkkenneyhteyksien ja tietokantojen luominen HMT:lle oli myds hyvin
haasteellista. Varastokirjanpito puuttui ldhes tdysin ja asiakkaisiin ei ollut ndiden lastien
osalta toimivia yhteyksid. Yksi suurimpia ongelmia oli langaton verkkoyhteys (WLAN)

satama-alueella.

4.3.1 Langaton verkko WLAN (Wireless Local Area Network)

WLAN on langaton, 2,4 GHz:n taajuusalueella toimiva tietoliikenneverkko, jonka estee-
ton kantavuus on muutamia satoja metrejd. Verkko koostuu 41 tukiasemasta. HMT:11a

on ollut kiytossa kaksi eri verkkojarjestelmdd, Proxim ja Meru.

4.3.2 Proxim

Proxim otettiin HMT:114 muutaman kuukauden testauksen jdlkeen tuotantokdyttoon hei-
ndkuussa 2006. Sen kidyttotarkoitus oli tuolloin olla kontinkasittelyssa kaytettdvan CTIS-
jérjestelmdn tukena. Verkko kattoi konttien kirjaamiseen kaytettdvat késipaitteet (kuva
9, liite 3) seki konttikurottajissa olevat kiintedt ajoneuvopaitteet (kuva 10, liite 3) (Pro-

xim Wireless Corporation 2009).

4.3.3 Meru

Meru on myds WLAN-jdrjestelma. Se otettiin HMT:114 Proxim-jdrjestelmén ohella kayt-
toon kesélld 2008. Ajatuksena oli kédyttdd molempia jirjestelmid rinnan siirtymévaiheen
ajan ja ajaa Proxim alas siind vaiheessa, kun Meru olisi ollut tuotantokelpoinen (Meru

Networks 2009).
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Proximin ja Merun rinnakkaiskdyttd osoittautui kuitenkin mahdottomaksi, eikd kumpi-
kaan toiminut odotetulla tavalla. Verkko kérsi jatkuvista hdiridistd, minkd seurauksena
Proxim tdytyi ajaa kokonaan alas ja siirryttiin kdyttdmédn vain Merua. Koska rinnak-
kaiskokeilu jouduttiin tekemddn suoraan tuotannon yhteydessd, aiheutti jarjestelmin

toimimattomuus suuria ongelmia ja hidastuksia lastioperoinnissa ja porttitoiminnoissa.

4.4 Terminaalin tietokannat

Koska HMT oli aikaisemmin keskittynyt 1dhinnd vain konttien késittelyyn, oli tatd tar-
koitusta varten tilattu Hamburg Port Consulting GmbH:1ta (HPC) Container Terminal
Information System (CTIS). Se otettiin HMT:114 kdyttoon syyskuussa 2003.

Varastokirjanpitoon tarkoitettua jarjestelmai ei ollut kunnolla edes olemassa. Ruotsalai-
selta Transport Information System AB:lta (TISAB) tilattiin varastokirjanpitoa varten
Port Management System (PMS), jota alettiin kehittdd kayttotarkoitukseensa aivan alus-

ta lahtien.

4.4.1 CTIS (Container Terminal Information System)

Hamburg Port Consulting GmbH:n kehittdmé CTIS otettiin kdyttd6n vuonna 2003. Jar-
jestelma on kehitetty yksinomaan konttiliikennettd ja konttivarastokirjanpitoa ajatellen.
Muiden suuryksikdiden, kuten semitrailereiden, késittelyssd sitd ei voi hyddyntda.
CTIS:4d voidaan kéyttdd muun muassa porttitoiminnoissa, kentédn hallinnassa, tyhjien
konttien kaisittelyssd, laskutuksessa, laivojen ja junien operoinnissa ja asiakkaille rapor-
toimisessa. Myohemmin, vuonna 2005, CTIS:n yhteyteen hankittiin myds samaa tieto-
kantaa tukeva Stowman-ohjelma, jota kdytetddn konttilaivojen lastauksen ja purun suun-

nittelussa ja toteutuksessa. Stowman on saksalaisen Seacos GmbH:n kehittdma tuote.

Vuonna 2006 otettiin tuotantokdytt6on langattomat késipditteet, joilla pystyttiin ole-
maan reaaliaikaisessa yhteydessd CTIS:44n. Ennen kisipddteiden kéyttoonottoa tieto
syotettiin jérjestelmddn késin. Langattoman verkon toiminta aiheutti pitkddn ongelmia,
aina kevéiseen 2009 saakka. Verkko toimi katvealueita lukuun ottamatta moitteettomas-

ti, mutta paétteiden kirjautuminen takaisin verkkoon, katvealueista johtuneista katkoksis-
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ta johtuen, aiheutti ongelmat verkossa. Langaton verkko on keviin ja kesdn 2009 aikana

saatu toimimaan ldhes kiitettdvasti.

Vaikka CTIS on ollut kdytossd jo ldhes seitsemidn vuotta, on jirjestelmén kehittely edel-

leen monilta osin keskenerdinen ja auki.

CTIS:n edeltdjana HMT:114 oli TAS-jérjestelmd noin kolmen vuoden ajan. Jérjestelméasta

luovuttiin sen lisenssin voimassaolon pééttyessa.

4.4.2 PMS (Port Management System)

PMS on ruotsalaisen TISAB:n (Transport Information Systems AB) kehittdm4 tietokanta
yksikkdlasteja ja varastoja varten. Ensimmdisen kerran jarjestelmi otettiin HMT:11a
kayttoon kevailla 2006. Tuolloin HMT:n asiakkaaksi tuli ajoneuvoja tuova varustamo,
ja tdllaista toimintaa varten tarvittava varastojirjestelméi puuttui kokonaan. PMS:n kehit-
tely lahti silloin kdyntiin, mutta pian sen jdlkeen varustamoasiakkaan muuttaessa dkilli-
sesti litkkennevirtojaan, loppui myds yksikkolastien tulo HMT:1le ldhes kokonaan. Tamén
jilkeen ldhes ainoat yksikkolastit, jotka jirjestelmédn kirjattiin, olivat kdytetyt henkild-

autot.

Kun sopimus Transfennican kanssa varmistui keviilla 2008, oli selvii, ettd myos katta-
va varastojérjestelma tulisi saada kayttoon. Pitkddn jéissd ollutta PMS:n kehittelyd alet-
tiin jatkaa tuolloin. Suurin ongelma PMS:n kanssa on luultavammin ollut se, ettd koko
jérjestelmdd on alettu kehittdd aivan ruohonjuuritasolta ldhtien. Ei ole siis ollut olemassa
mink&énlaista valmista toimintamallia, vaan jarjestelmédd on kehitetty hiljalleen tuotan-

non ohella, HMT:n tarpeita ajatellen.

4.5 TRAX-jarjestelma

TRAX on Transfennican kédytdssd oleva sisdinen tietojdrjestelma, jota myos Transfenni-
can asiakkaat rajoitetusti kayttdvét. Asiakkaiden suuntaan TRAX toimii extranet-

pohjaisena, internet-selaimen kautta. Asiakkaat tekevidt jérjestelmdn kautta tilaukset



19

vientierilleen ja lasteilleen. HMT puolestaan esivahvistaa laivatut erdt Transfennicalle

TRAXin kautta.

PMS ja TRAX eivit keskustele automaattisesti keskendin, vaan tiedot Ro-Ro- ja Sto-
Ro-laivauksista syotetddn TRAXiin kisin sitd mukaa, kun laivaa lastataan. Lopullinen
esivahvistus tehddin lastauksen valmistuttua. Konttijdrjestelmastd ldhtee automaattinen
esivahvistus Transfennicalle lastauksen jdlkeen. Transfennica tekee lopullisen vahvis-

tuksen. (Marttila 2009.)

4.6 Tietoliikenneyhteydet tehtaisiin

Talld hetkelld tehtaiden lastivaraukset (Ro-Ro ja Sto-Ro) tulevat Transfennican eli va-
rustamon kautta. Sanomat tulevat sdhkoisesti PMS-jérjestelmédin, jolloin varauksen pi-
tdisi olla tiedossa jo hyvisséd ajoin, ennen kuin sitd kuljettava auto saapuu terminaaliin.
Tilauksesta nidkee, mihin ja mille matkalle se on menossa. Tehtaalta 1dhtee myds suoraan
sdhkdinen rahtikirja terminaaliin, kun tilaus ldhtee tehtaalta. Ndin terminaalissa tiedetdin
jo hyvissd ajoin ennen tilauksen saapumista, mista tilauksesta on kysymys ja mihin se

voidaan varastolla jérkevisti sijoittaa. (Marttila 2009.)

4.7 Henkil6ston rekrytointi

Kevaillda 2008 taytyi myoOs henkildstoresurssit laittaa kokonaan uudelleen arviointiin.
Oli todella vaikea tilanne arvioida tuleva tarvittavan henkiloston midrd. Henkilosto-
resurssien saatavuudessa ei sindnsi ollut suuria ongelmia, koska Stevecon ldhtiessd Ha-
minasta paikkakunnalle jéi paljon vapaata satama-alalla tydskennellyttd tydvoimaa. Mo-
net ndistd henkildistd olivat niin rutinoituneita ammattilaisia, ettei heitd tarvinnut edes
suuremmin perehdyttdd tai kouluttaa tehtaviinsd. Ongelmana oli 1dhinnd 16ytdd jokaiseen
tehtidvidn sopiva tyontekijd. Suurin ongelma oli arvioida tarvittava henkilomiéra. Jos
verrataan kesdn 2008 henkilostéd vuoden 2007 lopun kokonaishenkiloméérdan, lisdysta
tuli noin 89 prosenttia. Suhteellisesti suurin muutos on ollut suorittavalla sektorilla. Eri-
tyisesti tilapdisten tyontekijoiden lisdys on ollut huimat 600 prosenttia. Tilapaisiksi kat-
sotaan oppisopimushenkil6t, méirdaikaiset tyontekijit ja tilapdisahtaajat. Vakinaisten

ahtaajien médr on lisddntynyt noin 18 prosentilla talld aikavalilla.
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Tilapdiset ahtaajat ovat henkil6itd, jotka eivit ole yrityksen kanssa vakinaisessa tydsuh-
teessa. Tyotilanteen vaatiessa tilapdiset henkilot voidaan kutsua erikseen tdihin. Teorias-
sa tilapdisistd tyontekijoistd tulee yritykselle kuluja vain silloin, kun henkilo on tdissa.
Yrityksen kannalta tdméd on edullisin tapa pitdd ylld tarvittavia henkilGstoresursseja.
Kéaytdnnossd tilapdisten tyontekijoiden resurssien ylldpidosta tulee kuitenkin kiinteité

kuluja, kuten vakuutukset, tydterveys ja suojavaatteet.

4.8 Muut laivalinjat

Vuoden 2007 lopulla HMT:1ld oli varustamoasiakkaina Combisped, CMA-CGM ja
Transfennica konttien osalta. Aikaisemmin HMT:n asiakkaana ollut Team Lines oli
kdynyt saman vuoden kesdstd ldhtien Stevecolla lastioperoinneissa. Combisped ei endd
tdssd vaiheessa kdyttdnyt Transfennican aluksia, vaan kuljetti lastinsa omaan kéyttoonsa

rahtaamillaan feedereilla.

Konttialusten ohella HMT on operoinnut epdsdénnollisesti myds bulk- ja puutavaralaste-
ja. Keskeisid bulk-lastiasiakkaita ovat olleet Unipol, Dynea ja Huber. My0s metalliro-
mua késittelevian Kuusakoski Oy:n kanssa on tehty yhteistyotd Kotkan Mussalon toimi-
pisteessd. Raakapuuta on késitelty muun muassa Haminan veistosahan ja Metséliiton ti-

lauksesta. Naihin asiakassuhteisiin Stevecon toimet Haminassa eivit ole vaikuttaneet.

4.8.1 Konttialukset

Stevecon ilmoittaessa 14hddstddn tuli Transfennican ohella myds muille varustamoille
eteen kysymys, jatkaisivatko ne edelleen litkenndintiddan Haminaan. Stevecon entisisti
konttivarustamoasiakkaista Unifeeder ilmoitti jatkavansa litkennettdin Haminaan ja siir-
tavinsd asiakkuutensa HMT:lle. Myos vililld Stevecolla lastioperoinnissa kdynyt Team
Lines ilmoitti palaavansa HMT:n asiakkaaksi. Myos italialaisomistuksessa oleva kontti-
varustamo MSC (Mediterranean Shipping Company) aloitti joulukuussa 2008 liiken-

nodinnin Haminaan viikoittaisilla laivavuoroilla.
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4.8.2 Konventionaaliset alukset

Stevecon muista entisistd asiakkaista Wagenborg ilmoitti siirtyviansd HMT:n asiakkaak-
si. Wagenborg-varustamolla on konventionaaliset alukset, joilla varustamo kuljettaa
metséteollisuuden tuotteita Suomesta Yhdysvaltoihin. Vientiméérdt Haminasta ovat ol-
leet keskimddrin 500 - 2000 tonnia per laiva. Tuontia niilld laivoilla ei ole Haminaan.

Laivojen vierailutiheys on noin kerran kolmessa viikossa. (Nystrom 2009.)

Muita konventionaalisia alusvierailijoita ovat olleet satunnaiset projekti- ja erikoislasti-
laivat. Lastina on ollut esimerkiksi vientiin menevid metséteollisuuden suuryksikdit.

Toinen projektilastiryhmai ovat olleet suuret luksusveneet.

4.8.3 Henkilbautojen kuljetusalukset

Vuoden 2008 loppupuolella HMT:n asiakkaaksi tulivat myos autonkuljetusalukset. Lai-
vojen lasti oli ollut 1dhes yksinomaan Venéjille jatkavaa kauttakulkuliikennettd. Vendjan
nopean talouskasvun johdosta perinteisesti Suomeen henkildautoja vastaanottavat sata-
mat ylikuormittuivat ja kapasiteetti jdi vajaaksi. Téstd johtuen myds Haminan kapasiteet-
ti otettiin kdyttoon, ja kuukausittain satamaan purettiin 10—13 aluskéynnilld noin 2000—
11000 autoa. Kiihtyvdd henkildautotuontia kuvasi se, ettd verrattaessa kesdkuuta 2008

saman vuoden lokakuuhun lisdysta oli tullut 490 prosenttia.

Maailmantalouden romahdettua vuosien 2008-2009 taitteessa myds henkildautojen
tuonti romahti. Vendjdn markkinoiden hidastuttua autotehtaat ympari maailman joutui-
vat ajamaan tuotantoaan alas, minka johdosta tuonti pyséhtyi ldhes kokonaan. Verratta-

essa joulukuuta 2008 toukokuuhun 2009 autojen tuonti on romahtanut noin 97 prosentil-

la (Suomalainen 2009).

4.8.4 Raskaan kuljetuskaluston tuonti

Saannollisessd linjalitkenteessd olevien alusten lisdksi Spliethoff avasi helmikuussa

2008 uuden linjan Yhdysvaltojen Baltimoren ja Haminan vélille. Varustamo tuo uuden
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sukupolven Con-Ro-aluksilla kéytettyjd rekan vetoautoja Vendjdn markkinoita varten.
Linja avattiin yhden aluksen voimin. Huhtikuussa 2008 siihen liittyi my0s toinen saman
sarjan alus. Liikenndintimuoto on epédsdénnéllinen, ja laivojen vierailutiheys on ollut
noin kerran kolmessa viikossa per laiva. Laiva jatkaa Haminasta Raumalle paperin lasta-

usta varten. (Nystrom 2009.)

Kuljetusmarkkinoiden hidastuttua toinen laivoista jdi pois liikenteestd vuoden 2008 lo-

pussa.

5. KIISTA VARASTOISTA JA MAA-ALUEISTA

Stevecon vetdytyessd Haminasta yhtion hallinnoimien varastojen ja maa-alueiden tule-
vaisuus jdi avoimeksi. Steveco oli vuokrannut pitkdaikaisella sopimuksella kayttoonsa
maa-alueita Haminan Satama Oy:1td. Alueilla olevat varastot Steveco omisti itse. Steve-
con kdytdssd olevaa maata oli 45 hehtaaria ja katettua kylmévarastotilaa 14,6 hehtaaria

(Seppila 2008).

Stevecon jatkajaksi Haminaan tullut Stevecon tytdryhti¢ Saimaa Terminals sai kayttoon-
sd Lakulahden alueen varastoineen. EU-laiturialueen ja Palokankaan varastot 8, 9 ja 10
sekd kenttdtilan HMT vuokrasi omaan kéyttoonsd. HMT sai varastot kiyttoonsd metsé-
teollisuuden painostuksen ansiosta. Varsinaisesti metséteollisuuden vaatimuksena oli, et-

td varastotilat tulee saada Transfennican kayttoon (Nurminen 2009).

Kevédidn 2008 aikana Steveco kévi myyntineuvotteluja hallinnoimistaan alueista ja varas-
toista Haminan satamassa. Kesélld Steveco ilmoitti myyvénsid maan vuokraoikeuden ja
varastot Kotkan Satamatalot Oy:lle. Kotkan Satamatalot Oy on Kotkan Satama Oy:n ty-
taryhtio, joka kuuluu Kotkan kaupungin konserniin. Stevecon ilmoituksen mukaan seké
Haminan satama Oy ettd Kotkan satamatalot Oy olivat antaneet omat tarjouksensa
Stevecon hallinnoimista maa-alueista Haminassa. Stevecon mukaan Kotkan satamatalot

Oy:n tarjous oli ollut selvésti korkeampi.

Suurien varastoalueiden myyminen kotkalaiselle kilpailijalle tulehdutti valittomasti Ha-

minan sataman, Kotkan kaupungin ja Stevecon vilit. Haminan sataman johdossa kaup-
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paa pidettiin vihamielisend valtauksena. Vapaassa markkinataloudessa saa liiketoimintaa
harjoittaa vapaasti ja myydd omaisuuttaan eniten tarjoavalle. Stevecon kauppa peléstytti
kuitenkin haminalaiset paittdjét, koska myds silld hetkellda HMT:n kéytdssé olleet varas-
tot kuuluivat samaan kauppaan. Vastatoimena Haminan kaupunki ilmoitti riitauttavansa
kaupan ja irtisanoi Stevecon kanssa tehdyn pitkdaikaisen maanvuokrasopimuksen
HMT:n kéytdssd olleiden maa- ja varastoalueiden osalta. Tdméd toimi puolestaan sai
Kotkan kaupungin ja Kotkan Satamatalot Oy:n vieméédn asian Kotkan kirdjdoikeuden

ratkaistavaksi. (Mdenpéé 2008.)

5.1 Kiistan ratkaisu

Léihes vuoden pattitilanteessa ollut satamakiista ratkesi toukokuussa 2009. Matkan var-
rella kiistaa yritettiin ratkaista muun muassa ministerivoimin ja ulkopuolisen neuvottelu-
ryhmén avulla. Kiista ratkesi niin, ettd Haminan Satama Oy otettiin 11 prosentin osuu-
della mukaan Kotkan Satamatalot Osakeyhtiéon. Osapuolet luopuivat kaikista oikeus-

toimista ja vaateista toisiaan kohtaan. (Kymen Sanomat 26.5.2009.)

Vilittomasti kiistan ratkeamisen jdlkeen toiminta varastoilla alkoi elpyd, ja osa varastoti-
lasta on jo myyty ulkopuoliselle toimijalle maanvuokrausoikeuksineen (Ala-Kiiskiléd

2009).

5.2 Satamien yhteisty0

Satamakiistan taustalla vellonut keskustelu satamien yhteistyosté, ja jopa yhdistymises-
td, sai lisdpontta varastokiistan ratkeamisen jdlkeen. Molemmat osapuolet ovat jo ni-
menneet omat neuvotteluryhménsi. Mukaan todennékoisesti otetaan myos ulkopuolisia

asiantuntijoita (Kymen Sanomat 21.9.2009).

5.3 Mahdollisen yhdistymisen edut ja haitat

Merikuljetusalan asiantuntijoilla ja toimijoilla on hyvin poikkeavia nikemyksid satamien

yhdistymisen seurauksista:
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Varastokiista oli puhtaasti Kotkan valtataistelu Haminasta, ja varastoista maksettu hin-
ta oli ylisuuri niiden kuntoon ndhden. Kotkalle ei pitdisi antaa yliotetta Haminasta, kos-

ka Hamina tulee jddmdcdn lapsipuolen asemaan. (Eriksson 2009.)

Yhdistyminen tdissd tilanteessa olisi Haminalle huono ratkaisu. Todenndkdisesti ainoas-
taan nestesatama tulisi jadmddn Haminaan, ja kontti- ja kappaletavaraliikenne ohjau-
tuisivat Kotkaan. Mikd tilanne olisi mahdollisen kuntaliitoksen myétd, on asia erikseen.

(Nurminen 2009.)

Joidenkin haastateltujen asiantuntijoiden mielesté taakse jdényt varastokiista puolestaan
oli tdysin turha, ja yhteistyon lisddntyminen olisi toivottava asia, joka toisi seutukunnalle

lisda litkennettd ja uusia asiakkaita.

6. HMT:n JA HAMINAN SATAMAN VAHVUUDET JA HEIKKOUDET

Yhtend HMT:n vahvuutena voidaan pitdd henkildston motivoituneisuutta seki sitd, ettd
ahtaajia ei ole kategorisoitu, vaan useimmat ahtaustydtd suorittavista pystyvit tekemain
kaikkia ahtaukseen liittyvid toitd. TyOmotivaatio onkin ollut HMT:n valtti, mutta henki-
16ston kasvaessa motivoituneisuuden ylldpitdminen on entistd suurempi haaste. Tyon-
johdollisesti HMT:1td puuttui alkuaikoina vuoromestarin rooli, minké asiakkaat kokivat

puutteeksi. (Laurila 2009.)

Asiakkaat ovat pitdneet HMT:té joustavana, tehokkaana ja asiakasystdvillisend operaat-
torina. HMT ei ole ollut ammattiyhdistysliikkeen otteessa yhti tiukasti kuin esimerkiksi

Steveco. Tamai on tuonut paljon joustoa operatiiviseen toimintaan. (Nurminen 2009.)

6.1 Kunnallispolitiikan varjo

Erddnd HMT:n haittapuolena ja heikkoutena voidaan pitdd yhtion omistuspohjasta johtu-
en kunnallispolitiikan varjoa. Kunnallispolitiikassa pitdisi olla yhteinen ndkemys ja si-
toutuminen asioihin. Satama on Haminan ainoa helmi, josta olisi pidettdvd hyvéa huolta.

Haminassa on kuitenkin sisdiselld politikoinnilla ja asioita lehtien palstoilla pydrittele-



25

malla tahrattu tarpeettomasti sataman mainetta. Haasteiden kuuluisi tulla ulkopuolelta, ei

kaupungin sisélté. (Eriksson 2009.)

6.2 Asiakkaiden luottamus

Poliittinen myrsky sataman ympérilld ei ole tehnyt hyvaa asiakassuhteille. Jatkuvien
epavarmuutta lietsovien huhujen kantautuminen satamasta on aiheuttanut levottomuutta
my0s asiakaskunnassa. Asiakkaan voi olla vaikea sitoutua satamaan ja operaattoriin, jo-
ka huhujen mukaan on jatkuvasti syytdsten ja alasajouhan alla. (Nurminen 2009.) On
ymmarrettdvad, jos asiakas téllaisessa tilanteessa valitsee jonkun uskottavamman ja va-

kaamman maineen omaavan sataman lastivirtojensa hoitajaksi.

6.3 Asiakassektorin yksipuolisuus

Haminan satama on hyvin haavoittuvainen asiakkaiden harvalukuisuuden takia. Asiak-
kaat ovat suuria, mutta niitd on vdhidn. Metséteollisuus on satamalle suurin yksittdinen
asiakaskunta, mutta toimijoita on niin pieni joukko, ettd yhdenkin asiakkaan menettdmi-
nen on suuri isku koko satamalle. Tama koettiin konkreettisesti UPM:n 1dhdon yhtey-

dessd. (Nurminen 2009.)

Sataman asiakaspolititkka on vuosien varrella ollut sen suuntaista, ettd on pyritty solmi-
maan vain suuria asiakassuhteita, ja pienié lastimédria ja pienid asiakkaita on ylenkatsot-

tu. Haminan kokoisessa satamassa sellaiseen ei ole varaa. (Nurminen 2009.)

6.4 Palvelutason standardit

Haminan sataman toiminta ei ole viime aikoihin saakka ollut oikein kenenk&én hallussa,
mistd johtuen palvelutaso on ollut sekava. Standardit ja toimintamallit pitéisi sopia etu-
kéteen ja pitdd niistd kiinni. Viime aikoihin saakka laivojen operointiajat ovat olleet liian
epatarkkoja, mikd on haitta nopeatahtiselle syottdliikenteelle. Sy6ttdliikenteessd olevilla

aluksilla on hyvin tiukat aikaikkunat. Hamina on satamana sen verran pieni, ettd sielld
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pystyttdisiin keskittymddn yksittiisiin asiakkaisiin tarkemmin kuin suurissa satamissa.

Se olisi Haminan etu. (Eriksson 2009.)

6.5 Hamina Pietarin ulkosatamana

Erds Haminan potentiaalisista vahvuuksista on sen sijainti. Satama on toiminut mainiosti
ruuhkautuneen Pietarin ulkosatamana késittelemalld sen transitoliikennettd. Haminan yh-
teyttd Pietariin ja Moskovaan rautateitse, maanteitse ja meriteitse on markkinoitu asiak-
kaille aikasektorilla 24h/48h. 24 tunnin sektorilla on Pietari ja 48 tunnin sektorilla Mos-
kova. Ndiden raamien sisilld tilauksen olisi tarkoitus ehtid asiakkaalle. On laskettu, ettd
verrattaessa Haminan reittid suoraan merikuljetukseen Pietariin asiakas voittaa noin 2-3

pdivéa tavaran toimituksessa. (Eriksson 2009.)

6.5.1 Painorajoitus raskaalle kalustolle

Kevaillda 2009 liikenne- ja viestintiministerid teki paitoksen, joka vaaransi Haminan

markkinoiman sektorimallin ja koko transitoliikenteen tulevaisuuden.

Vendjan federaatio ilmoitti alkavansa perid raskaan liikenteen tienkdyttomaksua ulko-
maisilta ajoneuvoilta 1.2.2009 alkaen. Vastavetona Suomen liikenne- ja viestintiministe-
rid paitti laskea venildisten ajoneuvojen painorajoitusta 42 tonnista 38 tonniin. Padtok-
sen jdlkeen yli 38 tonnin painoisille ajoneuvoille oli hankittava ylipainoluvat 15.2.2009

jéalkeen. (Liikenne- ja viestintiministerio 2009.)

6.5.2 Painorajoituksen seuraukset

Péétos painorajoituksesta tuli huonoimpaan mahdolliseen aikaan. Taloustaantuman syve-
tessd jdljelle jadvienkin kauttakulkulastien peldttiin ohjautuvan sellaisille vaihtoehtoisille

reiteille, joilla vastaavaa painorajoitusta ei ole.

Painorajoitus romauttaisi transiton ja veisi tuhansia tyopaikkoja (Kymenlaakson kaup-

pakamarin vetoomus 11.2.2009).
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Pddtokselld voi olla katastrofaaliset vaikutukset Kaakkois-Suomen transitoliikenteen

sdilymiselle, ja se pitdisi kumota vilittomdsti (Eriksson 2009).

Jos asiakkaat joutuvat reitittimddn kuljetuksensa uusille reiteille, ne pddsddntoisesti
siirtyvdt sinne kokonaan. Kokemus on osoittanut, ettd menetettyjd mddrid ei saada ta-

kaisin ainakaan kahteen vuoteen. (Laurila 2009.)

Aikasektorimalli ei lisddntyneen byrokratian takia ole valitettavasti toiminut samassa yh-
talossd liikenne- ja viestintdministerion painorajoituskdytdnnon kanssa. Tranmsitoliiken-

teen ja rekkaruuhkien on havaittu siirtyneen osittain Viron reitille (Nurminen 2009).

7. LOPPUVUODEN 2009 TILANNE

Tétd opinndytetyotd tehtdessd vuosi 2009 ldhenee loppuaan. Siitd hetkestd, kun suurin
osa Haminan sataman lastivirroista jadi HMT:n késiin, on kulunut noin 1,5 vuotta. Edelli-
nen ja kuluva vuosi ovat olleet suurten muutosten ja myllerryksen aikaa monessakin
mielessd. Vuosi 2008 alkoi uusilla asiakkailla ja suurilla liikennevirroilla, ja vuoden
2009 taitteessa tilanne kaddntyi maailmanlaajuiseen taantumaan. On aiheellista luoda kat-
saus menneeseen aikaan ja analysoida sitd hieman. Vastaavaa muissa satamissa ei ole
tapahtunut, joten Haminan tilannetta tdytyy tarkastella ihan omana erillisend kokonai-

suutenaan. Vertailukohtia ei ole olemassa.

7.1 Muutos konekalustossa

Verrattaessa vuoden 2008 alun tilannetta vuoteen 2009, on konekalustossa tapahtunut

merkittdva muutos.

Vuoden 2008 alussa kalustoa oli seuraavasti:

¢ konttikurottajia 6 kappaletta

¢ haarukkatrukkeja:

o 1 kappale x 3 tonnia
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1 kappale x 15 tonnia
1 kappale x 32 tonnia

yksi konttilukki

11 vetomestaria + 52 vetoalustaa
yksi pumppukérry

2 hanhenkaulaa

2 lauttavaunua, 80 tonnia

Loppuvuonna 2009 tilanne oli seuraava:

¢ konttikurottajia 6 kappaletta

¢ haarukkatrukkeja:

60 kasettia

lakaisukone

2 kpl x 3 tonnia, joissa toisella rullapihdit
2 kpl x 4 tonnia + rullapihdit

4 kpl x 5 tonnia + rullapihdit

7 kpl x 8 tonnia + rullapihdit

4 kpl x 12 tonnia + rullapihdit

1 kpl x 15 tonnia

1 kpl x 32 tonnia

yksi konttilukki
13 vetomestaria + 52 vetoalustaa ja 2 lauttavaunua
pumppukérryjd 5 kappaletta

1 Mover + vetomestari

9 erillistd Clampia

2 hanhenkaulaa

yksi 100 tonnin mobiilinosturi

Suurin osa kalustosta on vuokrattu HMT:n kéyttoon. Noin 17 prosenttia on HMT:n

omistuksessa. Loput ovat leasing-yksikoitd. (Nystrom 2009.)
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7.2 Muutos varasto- ja kenttétiloissa

Vuoden 2008 alussa suurin yksittdinen HMT:n kdytossd ollut alue oli konttikenttd EU-
laitureiden tuntumassa. Konttikenttdéin kuuluu myds vaarallisille aineille tarkoitettu
IMO-alue seké reefer-konttien (jddhdytettyjen konttien) varastointitilat. Liséksi katettui-
na tiloina olivat aikaisemmin sellun kontitukseen ja varastointiin kdytetyt hallit Palokan-
kaalla sekd varastot Hillon alueella. Hillossa on lampdvarasto, sahatavaran kontitukseen
ja varastointiin kdytetty varasto sekéd soodavarasto. Erillisend kenttétilana oli liséksi hen-

kildautojen varastointiin tarkoitettu alue.

Vuoden 2009 loppupuoliskon tilanne on hyvin erilainen. Edelld mainitut alueet ja varas-
tot ovat edelleen HMT:n kéytdssd, mutta lisdksi ovat tulleet Palokankaan alueen varas-

tohallit 8, 9 ja 10 seké niiden ldheisyydessd olevat kenttdalueet

Syksylld 2008 huimasti lisddntynyttd henkildautotuontia varten jouduttiin vuokraamaan
lisdd alueita kaikkialta satamasta. Autoja tuli loppuvuodesta niin paljon, ettd niitd kiy-

tanndssd jouduttiin varastoimaan kaikkiin mahdollisiin vapaana oleviin paikkoihin.

Sittemmin, vuoden 2009 aikana, autojen varastotilan tarve on helpottunut autojen tuon-
nin tyrehtymisen myotd. Nyt ongelmana puolestaan on se, ettd juuri dskettdin rakennetut
varastotilat seisovat vajaakaytolld. On epdtodenndkdistd, ettd henkiloautojen tuonti tulisi

endd koskaan palautumaan huipputasoonsa (Nurminen 2009).

7.2.1 EU-laiturialueen ja konttiterminaalin laajennus

Vuonna 2006 aloitetussa HARC-projektissa (Hamina RoRo and Container Terminal)
(kuva 11, liite 4), EU-laiturialueen konttiterminaalia laajennetaan tayttiméalla merialuetta
nykyisen konttikentéin eteldpuolella. Nykyisen konttiterminaalin koko on noin 20 heh-
taaria, ja laajennuksen jélkeen lisdtilaa tulisi noin 33 hehtaaria. Nykyisien EUl — EU4-
laitureiden yhteispituus on 609 metrid. Laajennuksen jilkeen tulisivat kdyttdon myds
EUS- ja EU6-laiturit. Tuolloin EUl1 — EU6-laitureiden kokonaispituudeksi tulisi noin
1000 metrid. Hanke on ollut tarkoitus toteuttaa vuoden 2010 loppuun mennessa (Port of

Hamina 2009).
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Taloudellisesta tilanteesta ja liikenteen vihenemisestd johtuen HARC-projekti on toistai-

seksi jaddytetty laajennustdiden osalta.

7.2.2 Suurten projektien riskit

Haminan kokoisessa kaupungissa HARC-projektin tyyppiset hankkeet ovat liian suuria
ja riskialttiita rasitteita yhtend kokonaisuutena. Jo satama itsessdén on liian suuri kau-
pungin kokoon ndhden. Pienen paikkakunnan pitdisi pyrkid saamaan ulkopuolisia inves-

toijia suuriin hankkeisiin, eikd kantaa koko riskia itse. (Eriksson 2009.)

7.3 Henkiloston muutos

Henkiloston médrdssd ja rakenteessa on tapahtunut merkittdvd muutos. Tdlld hetkelld
kdytossd olevien tilastojen avulla voidaan verrata esimerkiksi joulukuun 2005 ja joulu-
kuun 2006 kokonaishenkilomédréa, jolloin lisdysté tuli 25 prosenttia. Ndiden ajankohti-
en valilla siirtyi Transfennican konttilitkenne HMT:lle. Verrattaessa joulukuuta 2007 ja
kesdkuuta 2008 on lisdystd kokonaishenkiloméadrdan tullut 89 prosenttia. Néissd luvuissa

ovat mukana my®ds tilapéiset tyontekijét.

Rakenteellisesti alkuvuoden 2009 jakauma oli seuraavanlainen:
e hallinnon henkil6sto 5,7 prosenttia

e operatiivinen johto ja tuotannonjohto 12,4 prosenttia

e vakituiset ahtaajat 34,7 prosenttia

e tilapdiset ahtaajat/tyontekijit 47,1 prosenttia

Ahtaajien resursseista noin 5 prosenttia on sidottu pysyvésti varastotoimintoihin.
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Kaavio 1. Henkiléstojakauma 2008 - 2009

7.4 Taloudellinen tilanne

HMT on ollut taloudellisesti vaikeuksissa koko olemassaolonsa ajan. Vuosi 2008 kasvat-
ti litkevaihtoa reilusti, mutta kyseinen vuosi oli ollut myds suurien investointien aikaa.
My®6s henkildston rekrytointi oli hyvin nopeaa, ja oikea ja tarvittava tyontekijimaéra on
16ytynyt pitkilti kokeilun kautta. Suurien investointien ja muutosten takia kovin selvadd
kuvaa yhtion tdménhetkisesté todellisesta kannattavuudesta on vaikea saada. Vuosi 2008
oli rajun kasvun aikaa, mika loppua kohden kadntyi rajuun laskuun yleisen maailmanta-

louden taantuman myota.

Toukokuussa 2008 HMT:n yhtiomuoto vaihtui kommandiittiyhtiostd osakeyhtioksi ja
samalla nimi muuttui HMT Ky:std, Hamina Multimodal Terminals Oy Ltd:ksi. Osake-

yhtiond HMT:114 on ollut paljon suuremmat taloudelliset paineet kuin aikaisemmin.

Henkilostokulujen osuus litkevaihdoista on jonkinlainen suuntaa antava indikaattori yri-
tyksen taloudesta. HMT:n tapauksessa henkildstokustannusten osuus on aika korkea.

Seuraavassa kaaviossa on kuvattu neljan vuoden kehitystd vuoden 2008 loppuun.
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Kaavio 2. Henkilosto/liikevaihto

Vuonna 2005 henkildston osuus litkevaihdosta oli 49 prosenttia, kun vuonna 2008 se oli

noussut jo yli 60 prosentin.

Henkildstokulujen osuuden litkevaihdosta pitéisi olla noin 40 prosentin tuntumassa, jotta

yrityksen talous olisi terveelld pohjalla (Suomalainen 2009).

8. JOHTOPAATOKSET

Mennyt ja edellinen vuosi ovat kiistatta olleet HMT:n historian vaiherikkaimmat ja haas-
tavimmat. Nopeat muutokset darimmaéisen tiukasti aikataulutettuina ajoivat alkukevédsta
2008 monet inhimillisen kestokyvyn rajoille. Vaikka monia ongelmia on edelleen vuo-
den 2009 loppupuoliskolla ratkaisematta, on HMT:114d péésty siirtymavaiheessa pahim-

man murroksen yli.

Tamain opinndytetyon tarkoituksena on ollut tarkastella muutosjohtamisessa tapahtuneita
ongelmia sekd katsoa menneeseen muutosten tayttiméin vuosipariin. On myos aiheellis-
ta miettid samalla, mitd asioita olisi voinut tehdi toisin ja kuinka muutosta olisi voinut
hallita paremmin. Itse olen yrityksen tyontekijdné pddssyt seuraamaan tétd prosessia hy-
vin ldheltd. Vaikka takana ovat hyvin vaikeat ajat, voi kuluneita vuosia pitdd kuitenkin

hyvin ainutkertaisina ja opettavaisina. Vastaavia tapauksia ei ole. Tdmin opinndytetyon
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lahdeaineisto perustuukin suurimmaksi osaksi muutamien avainhenkildiden haastattelui-

hin, henkildkohtaiseen kokemukseen ja yrityksen sisiltd saatuun tukeen.

Maaliskuussa 2008, kun litkenne 1&hti kokonaisuudessaan kdyntiin, oli varastokirjanpito
niin sekaisin, ettd tdyttd varmuutta lastista ja sen fyysisestd olinpaikasta varastolla ei ol-
lut. Kun laiva oli lastattu valmiiksi, lopullisesta lastista ei ollut varmuutta. Lopullisen
manifestin tekeminen lastista oli hyvin epdvarmaa, mistd johtuen ongelma siirtyi myos
tullille ja laivan méaardsatamaan. Myoskéddn asiakkaat eivit saaneet vahvistusta, oliko
heiddn vientierdnsa laivattu vai ei. Osa erésta saattoi olla laivattu, osa ei. Tilanne oli hy-

vin hankala.

Toiminnan olisi varmasti voinut suunnitella paremmin, mutta tuona ajankohtana hyvin
harvalla oli kokonaiskuva asiasta. Osittain sekava tilanne johtui Stevecon nopeasta ve-
taytymisaikataulusta. Steveco ldhti Haminasta sellaisella kiireelld, ettd se ei ehtinyt
alasajonsa yhteydessd hoitaa asioitaan kokonaan loppuun. Tydpaikkojen loppuminen
Stevecon Haminan toimipisteessd ei mydskddn nostattanut tyomotivaatiota Stevecon
tyontekijoiden keskuudessa, mikéd on kylld ymmaérrettdvad. Varastoihin jai lastia ja tiysid

kontteja Stevecon jiljiltd, mitd ei ndkynyt missdén kirjanpidossa.

Stevecon ylléttdva ilmoitus satamatoimintojen alasajosta kolmen kuukauden sisilld oli
yksi ongelman syy. Toinen syy oli Transfennican aivan liian pitkélle venynyt pdétoksen-
teko sopimusneuvotteluissa. On toki ymmaérrettivas, ettd timintyyppiset paatokset ovat
isoja ja vaativat harkintaa ja eri vaihtoehtojen punnitsemista. Asiaa olisi pitdnyt ajatella
myds ahtausliikkeen ja sataman kannalta, koska muutaman viikon siirtymaéaika oli koh-
tuuton ja epdrealistinen toteuttaa. Valmiuksia tdyden ahtaustoiminnan aloittamiseen ei
ollut. HMT oli myds taloudellisesti ja omistuspohjaltaan sellaisessa tilanteessa, ettd mi-
tadn riski-investointeja ei voitu ajatella. Oli siis mahdoton ajatus, ettd HMT olisi alkanut
rakentaa tarvittavaa valtavaa infrastruktuuria ilman varmuutta ahtaussopimuksesta. Ko-

nekalusto, tietotekniikka ja henkilosto ovat kaikki hyvin kalliita investointeja.

HMT:1lI4 puolestaan jouduttiin rekrytoimaan lisdhenkilostod tilanteessa, jossa tyot oli
saatava tehdyksi, mutta tarkkaa lukua tydvoiman tarpeesta oli vaikea arvioida. Poikke-

uksellisessa ajankohdassa rekrytointi toimi hetken aikaa ilman kunnollista strategiaa.
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On syytd huomioida, ettd sataman infrastruktuuria ei rakenneta hetkessd. Vaikka oletet-
taisiin hypoteettisesti, ettd tarvittavia tietoliikennejérjestelmié olisi alettu rakentaa jo hy-
vissd ajoin ennen liikenteen alkamista, olisi niiden yldsajossa ja testaamisessa kulunut

vahintddnkin useita kuukausia, ehki jopa yli vuosi.

Kun tieto Stevecon 1dhdostd tuli, olisi siind vaiheessa kannattanut aloittaa selvitystyo
uuden varastojérjestelmin tilaamisesta. Jarjestelmda ei varmasti olisi saatu toimivaksi
heti siirtymévaiheeseen, mutta se olisi todennédkdisesti ollut aikaisemmin tuotantokun-
nossa kuin nykyinen jirjestelma. Toimiva tietojdrjestelma on niin elintdrked osa Ro-Ro-

terminaalin hallintaa, etté siihen olisi kannattanut panostaa kunnolla heti alussa.

Vuoden 2008 loppupuolella tavoitteena oli, ettd varastojérjestelmi olisi ollut tuotanto-
kuntoinen kyseisen vuoden lopussa. Edelleen tilla hetkelld, vuoden 2009 loppupuolis-
kolla, jérjestelmé on keskenerdinen ja sen kehitys on jdddytetty. Jérjestelmén ympérilla
on edelleen turhaa paperity6td ja tiedon siirtdmisté jarjestelmadstd toiseen késin. Yhtiossa

on alettu hakea toiselta ohjelmantoimittajalta kokonaan vaihtoehtoista jirjestelmaa.

Yritysmaailma, samoin kuin eldmai itsessddn, on jatkuvan muutoksen alla. Selvitdkseen
on pyrittdvd tunnustelemaan mahdollisia tulevia aikoja ja tapahtumia ja varautumaan
niihin mahdollisimman hyvin. Muutoksia on joka tapauksessa aina edessd, halusi niitd
tai ei. Kun tulevaisuuteen varautuu ennalta, on muutoksen késittely huomattavasti hel-
pompaa. Stevecon 1dht6 Haminasta ei varsinaisesti ollut tdydellinen yllétys, koska yritys
oli ollut tekeméssi 1dhtdd jo kymmenen vuotta aikaisemmin eiké investointeja ollut tehty
endd vuosiin. Mahdollisesti tarkkasilmdisimmaét henkil6t sataman johtopaikoilla olisivat
voineet aavistaa tulevan ja varautua sithen jo ennalta. Asioiden kulkuun ei vain osattu

reagoida tarpeeksi nopeasti.

Lapimurtomuutoksessa olevassa yrityksessd, kuten HMT:114, tyotekijoiden ammatillinen
itsetunto on uhattuna, kun tyon hallinta karkaa kdsistd. Suurimmassa riskiryhmaissé ovat
tunnollisimmat tyontekijét, jotka ovat aina pyrkineet toteuttamaan heille osoitetut tehta-
vét kunnolla. Kun tehtévit alkavat kasaantua méérillisesti, uudistuvat ja muuttuvat aina
vain vaativammiksi niin, ettei niistd ole edes mahdollista suoriutua, johtaa se riittdmét-

tomyyden ja parjadmaittomyyden tunteeseen, josta on lyhyt tie tyduupumukseen. Vah-
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vimmat yksilot voivat kestdd tdmén yli ilman suurempia kolhuja, mutta heikoimmille se

voi olla kohtalokas kokemus, miké jattaa jalkensé pysyvésti.

Tyo6tehtavien muuttuessa merkittdvisti tyonantajan tulisi jarjestdd hyvissd ajoin ennalta
soveltavaa koulutusta ja perehdytystd uusiin tehtiviin seké tarjota kunnolliset tyovélineet
tehtdvien hoitamiseen. Suuremmissa tehtdvien muutoksissa voidaan tyotehtdva katsoa
kokonaan toiseksi kuin aiemmin. Itsetunnon puute ja parjaddméttomyys, viahin yksilostd

riippuen, kumpuaa suoraan tuen ja perehdytyksen puutteesta.

Murroksessa olevassa yhteisdssé tulisi olla vahva ja mééritietoinen johto, jolla on selvé
linja ja joka on sitoutunut vieméadn muutosprosessin ldpi tietyissd, ennalta sovituissa ke-
hyksissé. [lman kunnollista strategiaa, murrostilanteen eldessa jatkuvasti, ihmisten sitou-
tuminen ty0hon ja organisaatioon vdhenee. Vuosien varrella toimintatavat HMT:11d ovat
muuttuneet koko ajan, minkd seurauksena joskus on toimittu yhdelld tavalla ja toisella
kertaa toisella tavalla. Organisaation lyhytjinteiselld toiminnalla voi olla tyérauhaa hii-
ritsevéd vaikutus. HMT:n johdossa on suurten muutosten aikana ollut my0s suuri henki-
16iden vaihtuvuus, miké on lisdnnyt epdvarmuutta ja levottomuutta tyontekijéiden piiris-

Sa.

Johdon ja tyontekijoiden vélilld tulisi olla jatkuva vuorovaikutussuhde, luottamus ja
avoimuus. Muutoksen alaisessa yrityksessd tiedotuksen tulee olla ajantasaista ja totuu-
denmukaista. Kaikkia asioita ei voida julkaista, mutta liiallinen hiljaisuus synnyttdi tur-
hia huhuja ja ruokkii levottomuutta. HMT:114 olisi aihetta suurempaan avoimuuteen tie-
donjaossa. Vastaavasti myoskain epérealistisia tulevaisuudenndkymid ei pitdisi maalail-

la. Avoimuus ja rehellisyys ovat kaiken a ja o.

Suuren muutostilan yhteydessd HMT:114 on sorruttu muutosmaniaan, jolloin yhdellé ker-
taa on pyritty muuttamaan samanaikaisesti useita asioita. Tavallaan HMT:114 ajauduttiin
pakon edessd muuttamaan useita asioita ulkoisten paineiden takia. Suuret muutokset tu-
lisi kuitenkin késitelld omina kokonaisuuksinaan, jirkevéssd jirjestyksessd. Kun yrite-
tddn muuttaa asioita samanaikaisesti, seurauksena on sekava tilanne, joka muuttuu ho-
sumiseksi, eikd mihinkdin asiaan pystytd keskittyméédn kunnolla. Kun yksi tehtdvd on
jotenkin saatu hoidetuksi, siirrytdén jo seuraavaan. Maaninen toiminta lisdd tarpeetto-

masti stressid jo valmiiksi kuormitetussa henkilostossa.
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Ulkopuolinen, ammatillinen ndkemys vahentdd muutoksiin liittyvdd epdvarmuutta ja aut-
taa ndkemaién asioita, joita yrityksen siséltd késin ei vélttimattd huomaa. HMT:114 asian-
tuntevaa konsulttiapua kéytettiin menestyksekkéésti suurimman mullistuksen keskella,

mika kiistatta pelasti yrityksen suuremmilta vaurioilta.

Vuoden 2008 alussa HMT:114 alkanut suuri ldpimurtomuutos on ollut kaikessa mittakaa-
vassa vaikea ja vaikeasti johdettava. Paras keino muutoksen johtoon olisi ollut mahdolli-
simman suuri ldpindkyvyys ja avoimuus. Kyseisend aikana kaikenlaiset huhut pyorivét
asian ympdrilld, ja jos sataman johtoa myodten olisi toteutettu avoimempaa tiedotusta,
olisi se suurimmaksi osaksi katkaissut huhuilta siivet. Sulkeutuneisuus vain pahentaa
asioita. Avoimuus hdivyttdd tuntemattoman pelkoa niin yrityksen sisélld kuin ulkopuo-
lellakin. Toinen asia, joka olisi saattanut auttaa suurimman muutoksen aikana, olisi ollut
vahva ja kokenut konsulttiapu. Konsulttiapuun turvauduttiinkin, mutta siihen olisi voinut
panostaa vield enemmaén. Yhtion johdolla ei ollut tuona aikana aivan riittdvéd kokemusta

ndin mittavan muutoksen johtamiseen yksin.
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