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ABSTRACT

The purpose of the thesis was to examine the current state of Finnish mari-
time container traffic and its impact on Finnish trade. In our work, we pre-
sented Finland's largest container ports as well as the most important shipping
companies and port operators operating in the ports.

Another issue discussed in the work concerned the impact of the world situa-
tion on both Finnish and world shipping container traffic. These included the
Covid-19 pandemic, the global shortage of containers and the conflict be-
tween Ukraine and Russia.

The thesis was carried out as a qualitative study. For the work, we interviewed
the management staff of the largest shipping companies and port operators
and sent questionnaires to operators working in maritime container transport.
However, the information obtained from these was limited and the information
obtained from them could not be utilised as desired. As other sources, we
used a lot of different publications, articles and news related to maritime con-
tainer traffic in Finland, as well as various statistics and tables.

As a result, we received a relatively comprehensive and up-to-date picture of
the current state of maritime container traffic in Finland and the parties in-
volved in it. The events of the world's container traffic and their impact on
Finnish traffic were also addressed, although situations around the world are
changing rapidly, which made it a little more difficult to gather current infor-
mation.

However, you cannot be entirely satisfied with the outcome of the thesis, as
the results of the interviews and surveys were limited. As a result, Finland's
maritime container traffic could not be fully viewed from the perspective of dif-
ferent parties.

Keywords: marine traffic, external trade, freight containers, container ports
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1. JOHDANTO

Tassa luvussa esittelemme opinnaytetyon keskeisimman tavoitteen seka tutki-
muksen paakohdat, mita tulemme kasittelemaan. Lisaksi kerromme tutkimuk-
sen lahteet ja tutkimusmenetelmat, joiden avulla kasittelemme tietoa. Taman
jalkeen kerromme tutkimuksemme viitekehyksen ja lopuksi kerromme tyon

etenemisesta aina tyon aloituksesta valmiiseen lopputulokseen.

1.1 Opinnadytetyon rajaukset ja tavoitteet

Tyon keskeinen tarkoitus on kasitella Suomen merikonttilikenteen nykytilaa
monipuolisesti ja kattavasti seka tuoda esille sen merkitysta koko Suomen
kaupankaynnille. Liséksi halusimme tuoda esille nykyisen maailmantilanteen
ja covid-19-viruksen vaikutukset Suomen merikonttilikenteeseen. Esittelemme
tydssamme Suomen merkittavimmat konttilikenteen satamat ja varustamot
seka operaattorit. Pyrimme tuomaan esille Suomen satamien ja ylipaataan
Suomen konttilikenteen erityispiirteitéd seka samalla kartoittamaan konttiliiken-
teen parissa toimivien varustamoiden ja operaattoreiden tilannetta ja saamaan
selville muutokset ja ongelmat, joita he ovat kokeneet viime aikoina. Emme
pyri tuomaan esille liikaa konttilikenteen historiaa tai sen tulevaisuutta vaan
keskitymme nykytilanteeseen. Tilastojen ja erilaisten kaavioiden tarkastelussa
pyrimme kuitenkin vertailemaan edellisten vuosien lukuja tdmanhetkisiin lukui-
hin. Lisaksi tuomme tutkimuksessamme esille konttikuljetuksien seka kontti-
markkinoiden erityispiirteita maailmanlaajuisesti seka kasittelemme viime vuo-
sien tapahtumat ja niiden mukana esiin tulleet ongelmat. Tydmme tutkimusky-
symys kuuluu: millainen on Suomen merikonttiliikenteen nykytila ja miten

maailman viimeaikaiset tapahtumat ovat vaikuttaneet siihen?

Aiheen ja idean tutkimuksellemme saimme omasta aikaisemmasta tyokoke-
muksesta, koska olemme itse tydskennelleet satamassa sekda mm. varas-
toissa. Olemme paasseet tata kautta nakemaan ja kokemaan, kuinka meri-
konttiliikenne toimii ja miten konttien lastaus tapahtuu laivaan seka miten meri-

kontit liikkuvat sataman eri osissa. Aihe on lisaksi hyvin ajankohtainen lisaan-



tyneen konttipulan ja rahtien nousun vuoksi, jonka aiheuttajana on ollut koro-
napandemia ja sen tuomat ongelmat suurissa valtamerisatamissa. Lisaksi
koimme, ettd Suezin kanavan tukkeutuminen ja kevaalla 2022 alkanut Vena-
jan ja Ukrainan valinen konflikti vaikuttaa konttikuljetuksiin merkittavasti, joten
halusimme myos kasitella naita aiheita tydssamme ja koimme ne ajankohtai-
siksi aiheiksi. Konttilikenteella on suuri vaikutus Suomen tuontiin ja vientiin,
joten koemme aiheen myo0s tasta nakokulmasta tarkeaksi kasitella. Tyon tar-
koituksena on saada aikaan monipuolinen ja kattava kokonaiskuva merikontti-

likenteen tamanhetkisesta tilanteesta Suomessa.

1.2 Lahteet ja tutkimusmenetelmat

Kyseessa on laadullinen tutkimus. Laadullinen tutkimus tarkoittaa tutkimus-
suuntausta, jossa kasiteltavan aiheen tai ongelman laatua, eri ominaisuuksia

seka merkitysta yritetdan ymmartaa (Laadullinen tutkimus 2021).

Haastattelulla tarkoitetaan tiedonkeruutapaa, jossa haastattelija ja haastatel-
tava keskustelevat keskenaan tutkimusaiheesta. Nain saadaan kerattya tietoa
suoraan haastateltavalta, mutta tassakin piilee tiettyja ongelmia. Haastateltava
ei valttamatta kerro aina kaikkea tai han voi kertoa asiat, miten itse nakee,

eika se valttamatta aina ole totta (Haastattelu s.a.).

Haastattelutapoja on erilaisia, mutta ne voidaan jakaa lomakehaastatteluihin,
jossa kysymykset ja vastausvaihtoehdot ovat valmiita. Toisessa tavassa naita
ei ole mietitty valmiiksi eika haastattelulla ole etukateen mietittya kaavaa.

Naita kutsutaan avoimiksi haastatteluiksi (Haastattelu s.a.).

Yhtena tarkeimmista lahteista tydssa ovat varustamoille tehdyt kyselyt seka
haastattelut, joita kavimme vuoden 2022 alkupuolella. Haastattelut toteutettiin
paasaantoisesti sahkopostitse, puhelimitse tai Teams-yhteyden valityksella.
Saimme haastateltavaksi kaksi eri isoa varustamoa, jotka toimivat Suomen

konttiliikenteessa.

Haastattelimme kahta eri satamaoperaattoria, jotka ovat Suomen konttiliiken-

teen kannalta merkittavimpia toimijoita. Lisaksi haastattelimme HaminaKotka



sataman liikennejohtajaa Ville Kuitusta seka taman lisaksi kahta konttiliiken-

teessa toimivaa kuljetusyritysta ja yhta logistiikkayritysta.

Nailla haastatteluilla halusimme saada mahdollisimman ajantasaisen ja moni-
puolisen kuvan aiheesta jo olemassa olevan tiedon tueksi. Haastattelut antoi-

vat meille laajalta alueelta uusia nakokulmia seka uutta tietoa aiheen tiimoilta.

Kaytimme tydssamme lahteena kirjallisuutta seka erilaisia aiheeseen liittyvia
julkaisuja ja artikkeleita. Kaytimme naita lahteita tutkimuksen pohjana, kun
esittelimme Suomen merkittavimpia konttisatamia seka satamaoperaattoreita
ja heidan toimintaansa. Lisaksi pyrimme tuomaan naiden menetelmien kautta
tietoa konttilikenteen merkityksesta Suomen tuonnille ja viennille. Kaytimme
aineistona my0s erilaisia konttilikennetta kuvaavia tilastoja. Artikkelit ja julkai-
sut antoivat tutkimukseemme myos paljon tietoa merikonttikuljetuksiin ja kont-

timarkkinoihin liittyvista viimeaikaisista muutoksista ja ongelmista.

Muutamia keskeisimpia lahteita, joita kaytimme tydssamme, olivat Konttikulje-
tuksien ajankohtaisselvitys vuodelta 2021 seka Merenkulun markkinaselvitys
vuodelta 2021. Naista saimme tyon teoriaosuuteen paljon hyddyllista tietoa

niin tekstin kuin taulukoiden ja kaavioiden muodossa.

1.3 Tutkimuksen viitekehys

Tyon teoreettinen viitekehys muodostuu jo olemassa olevista materiaaleista
seka haastatteluiden ja kyselyiden pohjalta saaduista tiedoista. Teoriaosuu-
dessa kasittelemme Suomen merkittavimmat konttisatamat ja niiden erityispiir-
teet seka kerromme konttiliikenteelle tarkeimmat toimijat satamassa, kuten sa-
tamaoperaattorit seka varustamot. Taman jalkeen paneudumme tarkemmin
Suomen konttiliikenteelle erityisiin piirteisiin ja avainlukuihin. Teoriaosan seu-
raava vaihe kasittelee konttilikenteen markkinoita niin maailmalla kuin Suo-
messa. Kerromme markkinoille tyypilliset piirteet, otamme huomioon rahtita-
sojen rakenteen seka polttoaineiden ja ymparistosaantelyn konttilikenteessa
ja merenkulussa. Kasittelemme taman jalkeen suomen vientia ja tuontia eri-

laisten tilastojen ja taulukoiden avulla seka niiden kytkeytyvyytta konttiliiken-
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teeseen. Teoriaosuuden lopuksi kdymme lapi koronapandemian ja merkitta-
vimpien tapahtumien vaikutukset konttilikenteeseen niin maailmalla kuin Suo-
messa. Empiirinen osuus muodostuu haastatteluista seka kyselyista, joita esi-
tamme suurimmille konttisatamille seka niissa toimiville eri varustamoille ja
operaattoreille. Haastatteluista ja kyselyistd saadut vastaukset kaymme lapi
opinnaytetyon lopussa, minka jalkeen teemme yhteenvedon koko opinnayte-
tydsta ja siitd saimmeko vastattua tutkimusongelmaamme. Opinnaytetyépro-
sessi on jaettu neljaan osaan: johdanto-, teoreettinen-, empiirinen- ja johto-

paatokset vaihe (kuva 1).

| Johdanto Teoreettinen osuus Empiirinen Johtopaatokset

-Rajaukset ja -Konttiliikenne satamissa osuus Tulokset
tavoitteet » - » -Haastattelut

-Konttiliikenteen Pohdinta
-Tutkimusldhteet- avainluvut ja toimijat -Kyselyt
ja menetelméat .

- Merenkulun ja

konttiliikkenne

markkinoiden

ominaispiirteet

-Konttiliikenteen merkitys
Suomen tuontiin ja vientiin

-Maailman tapahtumien ja

ongelmien vaikutukset

Kuva 1 (Tutkimuksen viitekehys)

1.4 Tyon kulku

Aloitimme pohtimaan tutkimuksellemme aihetta tasan vuosi sitten, jolloin paa-
timme, etta kasittelisimme aihetta, joka liittyy jotenkin koronapandemiaan ja
sen tuomiin ongelmiin. Olemme olleet tdissa satamassa muutamassa eri yri-
tyksessa eri ajankohtina, joten pyrimme aluksi tekemaan tutkimuksen, jollekin
satamassa toimivalle yritykselle. Yritimme tavoittaa yrityksia, joilla olisi antaa
tutkimuksellemme aihe. Tama osoittautui kuitenkin mahdottomaksi, joten paa-
timme, etta kasittelisimme Suomen konttilikennetta ja yhdistaisimme nykyhet-
ken seka maailman eri tapahtumien vaikutukset ja ongelmat tdhan aiheeseen.

Taman jalkeen, tutkimuksen aiheeksi valikoitui Suomen merikonttilikenteen
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nykytila. Saimme tehtya alustavan sisallysluettelon ja suunnitelman tammi-
kuussa 2022.

Valitsimme tydhomme kolme eri nakokulmaa ja tapaa, jolla kasittelisimme ai-
hetta. Yksi alue naista oli Suomen merkittavimpien konttisatamien esittely
seka niiden kuljetusmaarien ja tilastojen kasittely niin tuonnin kuin viennin
kautta. Lisasimme tahan viela merkittavimmat tuotteet, joita satamien kautta
kuljetetaan seka my0ds lastattujen ja tyhjien konttien osuudet liikenteesta.
Toinen alue, jonka halusimme tuoda esille, on etenkin koronaviruspandemian
seka muiden tapahtumien ja ongelmien vaikutus konttikuljetuksiin ja kontti-
markkinoihin. Pyrimme myos kertomaan tutkimuksessamme miksi ja miten, jo-
kin tietty ongelma tai tapahtuma on edennyt ja vaikuttanut konttikuljetuksiin
niin maailmalla kuin myds Suomessa. Tahan alueeseen olimme pakotettuja
etsimaan tietoa artikkeleiden seka uutisten kautta, koska taysin ajantasaista

tietoa ei kirjallisuudessa ollut saatavilla.

Kolmas ja mielestamme tarkein alue tutkimuksemme kannalta oli haastattelut
ja kyselyt, jotka aloitimme tekemaan tammikuun loppupuolella vuonna 2022.
Paaasiallisesti pyrimme saamaan vastauksia kysymyksiimme etenkin Suo-
messa toimivilta varustamoilta. Kysyimme aluksi varustamoiden halukkuutta
osallistua tydbhomme ja saimmekin muutamia heista kiinnostumaan aiheesta.
Lahetimme kysymykset sahkopostitse. Vastauksissa meni kuitenkin paljon ai-
kaa ja joidenkin kohdalla jouduimme odottamaan todella kauan. Oletimme,
etta olisimme saaneet vastauksia ainakin viidelta eri varustamolta mutta yrityk-
sista huolimatta vastaukset tulivat vain kahdelta eri toimijalta. Tama ei tietysti
ollut hyva asia tutkimuksemme kannalta mutta se oli kuitenkin parempi kuin ei
mitdan. Saimme mukaan myods satamayhtion seka konttilikenteen parissa toi-
mivan operaattorin nakemyksia, joka oli tarkea asia meille. Kyselyiden tuotta-
misessa meni paljon aikaa ja itse kirjoitusprosessi aloitettiin vuoden 2022 hel-

mikuun lopulla.

Kirjoitusprosessi osoittautui haastavaksi ja mielestamme oli hankala Ioytaa
juuri Suomen konttilikennetta koskevia uutisia ja artikkeleita. Monet naista ka-
sittelivat yleisesti konttilikenteen muutoksia maailmalla mutta suoria vaikutuk-

sia Suomeen ei ollut listattu tai niita oli hyvin vaikea tietda ja nain ollen niita oli
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myO0s vaikea tuoda esille tutkimuksessamme. Vuoden 2021 lokakuussa val-
mistunut Konttikuljetuksien ajankohtaisselvitys lopulta auttoi meita tydssamme
paljon ja monet taman tutkimuksen kasiteltavat aiheet pohjautuvat selvityk-

sesta saatuihin tietoihin.

2 SUOMEN SATAMAT JA KONTTILIIKENNE SATAMISSA

Tassa luvussa esittelemme Suomen merkittavimmat ja suurimmat satamat
juuri merikonttilikenteen kannalta. Kerromme perustiedot seka peruspiirteet
littyen Suomen satamiin seka esittelemme niiden toimintaa seka alueita. Li-
saksi tuomme esille satamien yllapitamat tilastot liittyen alusliikenteeseen ja
kuljetusmaariin. Lopuksi kerromme suurimmat Suomessa toimivat operaatto-

rit.

2.1 Suomen satamien erityispiirteita

Satamat ovat tarkeita liikenteen seka logistiikan virtojen solmupisteita, jossa
ihmiset ja tavarat liikkuvat. Suomessa olevat yleiset satamat ovat paaasialli-
sesti nykyisin kuntien omistamia osakeyhti6itd. Suomessa on myos nelja sata-
maa yksityisessa omistuksessa. Satamat toimivat yleisesti ns. landlord-peri-
aatteella, joka tarkoittaa, etta he tarjoavat satamaoperaattoreille seka varusta-
moille riittavat edellytykset kayttaa satamaa mm. lastinkasittelytoiminnassa.
Satamanpitaja voi esimerkiksi tehda kaavoitusta tai suunnitella maankayttéa
juuri satamankayttajien tarpeisiin sopivaksi. Lisaksi satamanpitaja voi omistaa
tai rakennuttaa tarkeita varastorakennuksia tai konttikenttia sataman alueelle
(Kairinen, Ojala & Paimander. 2021, 53).

Satamayhtio perii kayttdbmaksua edella mainittujen hyédykkeiden kaytosta.
Usein yli puolet sataman kaikista tuloista tulee alusten, matkustajien seka ta-
varasta perittavien satamamaksujen kautta. Satamaoperaattorit ja satamanpi-
tajat jakavat investointeja satamassa. Jako vaihtelee sataman tarpeista riip-
puen. Esimerkiksi satamaoperaattori on paaasiallinen lastinkasittelylaitteiden
investointien rahoittaja, kun taas satamanpitaja huolehtii esimerkiksi vaylan

rittdvasta syvyydesta sataman alueella (Kairinen ym. 2021, 53).
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Satamilla on monia erilaisia toimintastrategioita. Perinteisesti satamat voidaan
jaotella kappaletavara- ja irtolastilikenteen satamiksi. Nykyisin satamat kehit-
tavat liiketoimintaansa yha useammin laajemmista Iahtokohdista, mika tarkoit-
taa, etta satamat pyrkivat panostamaan ja olemaan mukana lahialueidensa te-
ollisuuden kehittamisessa, investoinneissa tai tuomalla lisaarvoa asiakkail-
leen, joka voi tarkoittaa esim. valivarastointia teollisuuden yrityksille (Toimivat

satamat, sujuva arki 2018, 6).

Tarkeaa satamalle ovatkin riittavat ja toimivat yhteydet sisamaan tuotantolai-
toksiin, joka tarkoittaa tehokasta kuljetuslogistiikkaa ja luotettavia seka toimi-
via yhteyksia, joiden valityskyky on sataman valitystehtavan kannalta riittava.
Lisaksi erityisesti konttisatamissa olevat infrastruktuurit, kuten lastinkasittely-
laitteiden, kenttaalueiden ja varastotilojen taytyy olla riittavalla tasolla, jotta toi-

minta on riittdvan tehokasta. (Kairinen ym. 2021, 56.)

Konttilikennetta hoitavissa satamissa merkittavassa roolissa on sataman kay-
tettavissa oleva tila, joka tarkoittaa vesialueiden riittdavaa kokoa seka laiturika-
pasiteetin ja kenttaalueiden riittavaa maaraa. Erityisesti konttilikenteessa
alukset viettavat satamassa pitempia aikoja, jolloin tilantarpeeseen satamissa
vaikuttaa alusten kayntitiheys, alusten koko ja alusliikenteen tyypit. (Kairinen
ym. 2021, 54)

Satamat ovat Suomen viennin ja tuonnin kannalta elintarkeita. Vaikka Suomi
on pieni maa, silla on laajalle levittaytynyt satamaverkosto, minka johdosta
myos kilpailu on kovaa ja satamat kilpailevat ennen kaikkea tarjoamistaan pal-
veluista seka laivojen maarasta. Suomen satamaverkko on rakentunut vienti-
teollisuuden tarpeisiin ja palvelee erityisesti sita. Laaja satamaverkosto lisaa
my0s resilienssia, joka on tarkeaa huoltovarmuuden nakdkulmasta. Satamien
runsaan lukumaaran takia kuljetukset maalla eivat ole niin tarpeellisia kuin esi-
merkiksi isoissa valtamerisatamissa, mutta haitaksi satamien runsaudelle voi-
daan pitaa sita, etta satamien kapasiteettia jaa paljon kayttamatta. Toisaalta
hyvat kulkuyhteydet satamiin seka kuljetusketjujen erinomainen toimivuus

ovat lisdnneet kuljetusmatkojen pituutta satamiin ja niista pois. Suomessa sa-
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tamia, joissa on hyvat yhteydet ja laivafrekvenssi, ovat esimerkiksi Hamina-
Kotka seka Helsingin satamat. (Kuljetusmuotojen roolit tavaraliikenteessa.
2021).

2.2 Suomen merkittavimmat konttisatamat

Tassa luvussa esittelemme satamia, jotka ovat merkittavia Suomen konttilii-
kenteelle niin TEU- kuin tonnimaarien osalta. TEU on lyhenne sanoista
Twenty-foot Equivalent Unit, joka tarkoittaa yhta 20 jalan pituista merikonttia.
On my0s olemassa 40 jalan kontteja, jotka ovat talldin tietenkin 2 TEU:ta. (Ta-
paninen 2019, 5.2.) Kerromme satamien perustiedoista seka niiden tarjoa-
mista palveluista ja alueista. Lisaksi jokaisesta satamasta on sen alueita ku-

vaava kuva, jossa nakyy sataman eri alueet. Tornion satamasta kuvaa ei ole.

2.3 HaminaKotka

HaminaKotka satama sijaitsee Kaakkois-Suomessa lahella Venajan ja Suo-
men valista rajaa seka paakaupunkiseutua. Satama on E18 moottoritien seka
rautatieyhteyksien valittomassa laheisyydessa. Ajomatka Helsinkiin kestaa rei-
lun tunnin seka Pietariin on matkaa noin 250 kilometria. Sijainti ja likenneyh-
teydet ovat satamassa mainiot ja ne takaavat sen, etta satama on monien kul-
jetusmuotojen keskipiste seka merkittava kauttakulkureitti. Saannallinen lii-
kenne merkittaviin Manner-Euroopan satamiin seka sama raideleveys Vena-
jan ja IVY-maiden kanssa takaavat ja mahdollistavat hyvat yhteydet tuotteiden

kuljetukselle eteenpain maailmalle. (HaminaKotka, s.a.)

HaminaKotka toimii Suomen suurimpana yleis-, vienti-, kontti- ja transitosata-
mana ja on samalla Suomen suurin vientisatama meriliikenteessa. Sataman
likenteesta yli puolet on vientia. HaminaKotka on suuri teollisuuden ja logistii-
kan keskus 1100 hehtaarin satama-alueellaan. Satama on paaasiassa jaettu
kuuteen eri osaan, josta tarkein osa tutkimuksemme kannalta on Mussalon
satamanosa. Satamassa sijaitsee Itameren tehokkaimpiin ja vilkkaimpiin kuu-
luva konttiterminaali. Konttiterminaalin laheisyydessa on erilaisia varastotiloja

kontitusta seka vienti- ja transitotavaran kasittelya varten. Sataman palvelut
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yhdessa eri logistiikkayritysten kanssa antavat erinomaisen kuljetusreitin vien-

nille, tuonnille seka kauttakulkuliikenteelle. (HaminaKotka, s.a.]

Kotkan Mussalossa sijaitseva konttiterminaali on Suomen suurin ja sen vuosit-
tainen kapasiteetti TEU-yksikdssa mitattuna on noin 1,5 miljoonaa. Merkittava
osa Suomen transito- ja vientikonteista kulkee sataman kautta. Tavarat ja
tuotteet, joita sataman kautta kulkee konteissa, ovat paaasiassa metsateolli-
suuden tuotteita. Mussalon satama on sellun, paperin ja sahatavaran kontituk-
sessa merkittdvassa roolissa Suomessa. Tasta satamanosasta |0ytyy mm. 8
konttinosturia. Lisaksi satamassa on 20 laivapaikkaa seka yhteensa 3 150
metria laitureita. Kaikki laivapaikat ja laiturit eivat kuitenkaan ole varattu pel-
kastaan kontitukselle, koska tassa satamanosassa on myds kuivabulkin seka

nestebulkin kasittelya ja lastausta vaativat alueet. (HaminaKotka, s.a.)

Alla olevassa kuvassa (kuva 2) nakyy Mussalon satama, jossa keltaisella var-
jatty alue on konttiterminaali. Lisaksi kuvassa on esimerkiksi nahtavilla reefer-
eli lampdsaadeltyjen konttien alue seka IMDG eli vaarallisten aineiden kulje-
tukseen kuuluvien konttien paikka. Harmaalla varilla merkitty alue koostuu eri
varastorakennuksista, joissa hoidetaan tavaran lastaus kontteihin. Toisessa
kuvassa (kuva 3) on hyvin nahtavilla konttiterminaali, jossa etupuolella nakyy
alue, josta paaasiassa taydet kontit haetaan nosturille laivaan lastausta var-
ten. Kuvassa on nahtavilla terminaalin C-laituri ja sen nosturit, jossa paasaan-
toisesti tapahtuu konttialuksien lastaukset. Taempana on paaasiallisesti tyhjat
kontit, jotka ovat purettu laivasta tai ovat valmiina lahtemaan eri varastoille

lastausta varten.



Kuva 2. Mussalon sataman kartta (HaminaKotka, s.a.)
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Kuva 3. limakuva Mussalon sataman konttiterminaalista. (Kaartinen 2018)

2.4 Helsinki/Vuosaari

Helsingin Satama Oy on Suomen suurin satama ja se on Helsingin kaupungin
omistuksessa. Satama hallinnoi kahdeksaa eri satamanosaa, joista kaksi eivat
sijaitse Helsingissa. Toinen naista on Kantvikin satama Kirkkonummella, jossa
Helsingin Satama hallinnoi noin 5 hehtaarin kokoista aluetta ja toinen sijaitsee
Loviisassa, josta Helsingin Satama omistaa 60 %. Se on Suomen johtava ul-
komaanliikenteen yleissatama ja samalla myos yksi Euroopan vilkkaimmista
matkustajasatamista. Vuonna 2020 sen kautta liikkui tavaraa 11,1 miljoonaa
tonnia ja liikevaihtoa syntyi 67 miljoonaa euroa. Suurin osa vientituotteista oli-
vat metsateollisuuteen liittyvat tuotteet seka erilaiset koneet ja laitteet. Tuon-
nin puolella karkipaikkaa pitivat paivittaistavarakaupan artikkelit. Suomen kai-
kista merikuljetuksista 40-50 prosenttia kulkee Helsingin Sataman kautta. Ku-
vassa 4 nakyy Helsingin satamasta kulkevat laivareitit eri satamiin.

(Port of Helsinki s.a.)
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Kuva 4. Laivareitit Helsingin Satamasta maailmalle. (Port of Helsinki, s.a.)

Vuosaaren satama toimii kontti- ja ro-ro likkenteen parissa ja on Euroopan mo-
derneimpia logistiikka-alueita. Satama on avattu vuoden 2008 lopussa ja se
sijaitsee Helsingin sataman yhteydessa. Se on HaminaKotkan jalkeen Suo-

men toiseksi suurin konttisatama.

Vuosaari sijaitsee hyvien kulkuyhteyksien varrella, josta on esteeton paasy
niin merelle kuin maantieverkostoon isojen kehateiden ansiosta. Myos junien
avulla tavaran vienti ja tuonti onnistuu, sataman laitureille ja terminaaleille joh-
tavan satamaradan ansiosta. Sataman alueella on tarjolla myo6s varastointi
mahdollisuuksia, mika vahentaa turhia siirtokuljetuksia tai tyhjien konttien kul-
jetuksia. Vuokrattavana on myos toimisto- ja terminaalitiloja. (Port of Helsinki

s.a.)
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Kuva 5. Vuosaaren Satamakartta (Port of Helsinki, s.a., teemakartta)

2.5 Rauman satama
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Rauman satama on neljanneksi suurin ulkomaanliikenteen yleissatama ja kol-

manneksi suurin konttisatama Suomessa. Kontteja liikkui vuoden 2021 aikana

yhteensa 210 000 TEU ja kuljetusmuodot, joita satamassa kaytetaan ovat
kontit, ro-ro- ja lo-lo liikenne, kuivat ja nestemaiset irtolastit seka projektilastit.

Satamaan on sujuvat rautatie- ja maantieyhteydet seka esteeton paasy me-
relle. Maailmalle lahteekin yli 20 alusta joka viikko. Paasuunnat laivoilla ovat

Euroopan satamat, Yhdysvallat ja Kaukoita. Konttilikenne kulkee muun mu-

assa Rotterdamin, Amsterdamin ja Hampurin kautta. (Rauman satama, Palve-

lut, s.a.)
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Konttien siirtdmiseen ja varastointiin satamasta I0ytyy hyvat puitteet. Sata-
masta |6ytyy muun muassa 17 kurottajaa, 7 kontin siirtajaa seka 27 kontinsiir-
tovaunua seka varastointitilaa 16ytyy 650 000 TEU. Operaattorina konttitermi-

naalialueella toimivat Euroports Containers Oy seka Euroports Rauma Oy.

(Rauman satama, Palvelut, s.a.)
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Kuva 6. Kuvassa kartta Rauman satamasta (Rauman satama, s.a.)

2.6 Hangon satama

Hangon Satama on neljanneksi merkittavin merikonttilikenteen parissa toi-
miva satama Suomessa. Konttilikennetta oli vuonna 2021 noin 77 000 TEU,

josta noin puolet muodostui viennista ja puolet tuonnista.

Satamassa on kolme eri satamanosaa: Lansisatama, Ulkosatama ja Koverha-
rin satama. Naista Lansisatamaa kaytetaan merikonttilikenteeseen ja vuosit-

tain siella kay noin 1300 alusta. (Port of Hanko, Satamat, s.a.)
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Kuva 7. Hangon lansisatama. (Port of Hanko s.a.)

2.7 Oulun satama

Oulun satama on Perameren suurin yleissatama ja siella on kolme eri sata-
manosaa. Satama on merkittava logistinen keskus Pohjois-Suomessa. Sata-
masta on hyvat kulkuyhteydet niin maantie-, kuin raideliikenteen osalta sisa-
maahan seka tehokkaat merireitit Skandinaviaan seka Venajalle. Satamassa
kay vuosittain noin 550 eri alusta. Metsateollisuudentuotteet seka raaka-aineet
ovat merkittdvassa osassa, kun puhutaan tavararyhmista, joita satamassa ka-
sitellaan. Satamanosat ovat Oritkari, Nuottasaari seka Vihreasaari.

Naista tarkein tutkimuksemme kannalta on Oritkarin satamanosa. Sataman-
osan muodostavat Paa-, Pohjois- seka Lansilaituri. Paaasiallisesti Oritkarin
satamassa kasitellaan kontteja seka eri metsateollisuuden tuotteita. Oritkarin
paalaituri on 343 metria pitka, josta I0ytyy kaksi 50 tonnin nosturia, jotka pal-

velevat paaasiallisesti konttilikennetta. (Port Oulu, s.a.)
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Kuva 8. Oritkarin satama. (Huovila, 2020)

2.8 Kokkolan satama

Kokkolan satama tunnetaan etenkin Suomen suurimpana bulkkisatamana ja
merkittavana raide- seka transitolikennesatamana. Merkillepantavaa sataman
toiminnassa on lahiseudun teollisuus seka raideliikenne yhteydet, jonka ansi-
osta se toimii tarkeana linkkina idan ja lannen valiselle liikenteelle. Satamassa
on kolme eri satamanosaa, josta tutkimuksemme kannalta tarkein on Kantasa-
tama, jossa on saanndllista konttilikennetta.

Kantasatamassa on viisi eri nosturia, joiden nostokapasiteetti vaihtelee 8 tu-
hannesta- 50 tuhanteen kiloon. Kantasatamaan on rakennettu Euroopan suu-
rin AWT terminaali (kuva 9), jossa laivat voidaan lastata sisatiloissa suojassa
saalta. Kantasatamassa liikkuu saannollinen konttilikennevuoro. Lastauslaitu-
reita on yhteensa 692 metria ja niiden syvays on paaasiallisesti 8,3-9,5 met-

ria. (Kokkolan satama, Kantasatama, s.a.)
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Kuva 9. Kokkolan Kantasatama. (Kokkolan satama, s.a.)

2.9 Tornion satama

Tornion eli Royttan satama sijaistee 13 kilometrin paassa Tornion kaupungin
keskustasta Peramerelld. Sataman laivavayla on 120 metria levea ja yhdek-
san metria syva. Satamassa on kahdeksan laivapaikkaa. Vuosittain sata-
massa lilkkennoi noin 500 alusta ja sen kautta kulkee tavaraliikennetta noin
3milj. tonnia. Tornion satama on kuudenneksi suurin konttisatama Suomessa,
kun mitataan konteissa kulkevia tonnimaaria. Teraksen osuus tavaralajeista
on merkittava. Esimerkiksi Outokumpu operoi Outokumpu Shipping Oy:n
kautta Tornion satamassa. Tama mahdollistaa helpon ja samalla nopean ta-
van kuljettaa Outokummun ruostumattomien terasten tuotteita sataman

kautta. (Royttan satama Torniossa; Tornio-Stainless steel, 2022)

2.10 Tilastoja ja kuljetusmaaria merkittavimmissa satamissa Suomessa

HaminaKotka
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Alla olevassa taulukossa (kuva 10) on HaminaKotka sataman lilkkennetilastot

vuosilta 2020 ja 2021.

Vuonna 2020 liikennetta oli 621 402 TEU-yksikkoa ja vuonna 2021 liikkennetta
oli 593 550 TEU-yksikkda. Muutosta oli -4,5 prosenttia. Kauttakulkuliikennetta
taas oli vuonna 2020 4 456 633 tonnia ja vuonna 2021 3 898 756 tonnia. Ta-

han on laskettu seka viennin etta tuonnin luvut yhteen. Muutosta vuosien va-

lilld oli -12,5 prosenttia. Yhteensa satamaliikennetta oli molempina vuosina yli

14,5 miljoonaa tonnia. Tarkemmat luvut nakyvat taulukosta (Kuva 10). (Hami-

naKotka, s.a., Liikennetilastot 2021)

N 4

PORT OF
HAMINAKOTKA

Joulukuu Tammikuu- Tammikuu- MUUTOS]
Joulukuu Joulukuu
LIIKENNETILASTO TONNIA TONNIA TONNIA %)
11.1.2022] 2021 2021 2020
VIENTI*
Kuivabulk 144 234 2419 161 2211675 9.4 %
Nestebulk 190 407 1622815 2251880 -27.9%
Puutavara 208 791 1972 441 1894 008 4,1 %
Sellu 183 319 1752 166 1741334 0.6 %
Paperi 200 953 2 636 602 2270 251 16,1 %
Kappaletavara 29910 321834 393 636 -18,2 %
Muu tavara 18714 330 388 663 698 -50,2 %
Yhteensa 976 328 11 055 407 11 426 482 -3.2%
TUONTI*™
Kuivabulk 22 511 341754 371597 -8.0 %
Nestebulk 106 304 1000 413 1143029 -12,5%
Raakapuu 78 352 1099 360 842940 30,4 %
Kappaletavara 63 634 758 012 798 378 -5,1 %
Muu tavara 28 552 319 301 263 950 21,0 %
Yhteensd 299 353 3518 840 3419 894 2,9 %
SATAMALIIKENNE YHTEENSA 1275681 14 574 247 14 846 376 -1,8 %
TAVARALIIKENTEESTA:
Kauttakulkuliikenne *** 283 823 3 898 756 4 456 633 -12,5 %
Kotimaanliikenne 36 100 169 766 109 284 55,3 %
Kontit TEU-yksikoissa 47 280 593 550 621402 -4,5%
Alusliikenne (kpl) 181 2344 -3,1%

* Sisaltaa myods viennin transiton
** Sisaltad mybs tuonnin transiton
*** Sisaltaa tuonnin ja viennin transiton

Kuva 10. (Liikennetilasto, 2022)

Vuosaari

2420

Taulukossa (kuva 11), ndkyy Vuosaaren sataman konttilikenne vertailu vuo-

sien 2020 ja 2021 valilla. Taulukossa vasen puoli on molempien vuosien joulu-

kuiden lukemat ja oikea puoli koko vuoden vertailu.

Vuonna 2020 TEU yksikoissa mitattuna lastikontteja oli 362 049 ja vuonna
2021 356 827. Eroa oli -1,4 prosenttia. Tyhjia kontteja vuonna 2020 oli
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147 051 ja vuonna 2021 109 831. Tassa muutosta oli huomattavasti enem-

man, tarkalleen -25,3 prosenttia. Tonneissa mitattuna lastikontteja oli vuonna
2020 oli 3 869 152 ja vuonna 2021 3 767 787. Eroa vuosilla oli -2,6 prosenttia.

(Port of Helsinki, s.a., Liikennetilastot)

KONTTILIKENNE 2020 muutos-% 2021 2020 muutos-%
LASTIKONTIT, TEU

saapuneet, TEU 13 430 12 272 9.4 % 167 495 173 062 -3,2%

ldhteneet, TEU 15 285 17 277 -11,5% 189 332 188 987 0,2 %
Lastikontit yhteensd, TEU 28 715 29 548 -2,8 % 356 827 362 049 1,4 %
TYHJAT KONTIT

saapuneet, TEU 4 665 6 548 -28.8 % 64 033 81 489 214 %

ldhteneet, TEU 273 4073 -33,0 % 45 798 65 562 =301 %
Tyhjdt kontit yhteensd, TEU 7 396 10 621 -30,4 % 109 831 147 051 253 %
KAIKKI KONTIT yhteensd, TEU 36 110 40 169 -10,1 % 466 658 509 099 8,3 %
LASTIKONTIT, tonnia

saapuneet 126 014 117771 7.0 % 1591 767 1670 104 -4.7 %

ldhteneet 176 196 1497 502 -10,8 % 2176 019 2199 048 -1,0 %
Lastikontit yhteensd, tonnia 302 210 315 272 -4.1 % 3 767 787 3 869 152 -2,6 Yo

Kuva 11. (Port of Helsinki, s.a., Liikennetilastot)

Rauma

Alla oleva taulukko (kuvat 12 ja 13) kuvaavat Rauman sataman liikennetilas-

toja vuosilta 2020 ja 2021. Suurin osa luvuista on laskenut vuonna 2021, mika

johtuu koronaviruksesta ja sen aiheuttamista vaikutuksista meriliikenteeseen.

Ulkomaan konttilikenteessa vuonna 2020 viennin ja tuonnin tonnimaarat olivat
1 879 112 ja vuonna 2021 maara oli 1 836 529. Maarat laskivat prosenteissa

mitattuna 2,3 prosenttia. TEU yksikoissa mitattuna vuonna 2020 kontteja liik-

kui yhteensa 217 932 kappaletta ja vuonna 2021 206 763 kappaletta. Eroa

vuosien valilla oli -5,1 prosenttia. Kotimaan konttilikenteen viennin ja tuonnin

yhteenlasketut TEU luvut olivat vuonna 2020 607 kappaletta ja vuonna 2021

2754 kappaletta. Kasvua tapahtui hurjasti ja prosentuaalisesti kasvua oli jopa

353,7 prosenttia. Laivakaynteja oli vuonna 2021 jopa enemman kuin vuonna

2020 mutta vetoisuudessa muutos oli yli 400 000 tonnia vahemman vuonna
2021 kuin vuonna 2020. (Liikennetilasto 01.01.2021-31.12.2021., 2022)
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LIIKENNETILASTO 01.01.2021 - 31.12.2021
2021 2020 Muutos
'UCKOMAAN LITKENNE tonnia tonnia tonnia %
[VIENTI
PAPERI JA KARTONKI 1708 792| | 1639 204 69 588 4.2
SELLULOOSA 422 325 398 618 23 707 5,9
SAHATAVARA 400 828 373 910 26 918 7,2
KAPPALETAVARA 638 531 659 249 20 718 3,1
KUIVA IRTOTAVARA 93 494 116 094 22599 19,5
NESTEET 185 117 155 096 30 021 19,4
[VIENTTYHT. 3 449 088 3342 171 106 917 3,2
TUONTI
RAAKAPUU 616 289 559 705 56 584 10,1
KAOLIINI 193 327 216 428 23101 10,7
MUU KUIVA IRTOTAVARA 93 479 103 732 210 253 29,9
KAPPALETAVARA 477 545 368 472 109 072 29,6
NESTEET 200 547 197 475 3072 1,6
TUOONTI YHT. 1581187 1445 812 135 375 9,4
ENN. YHT. 5030 274 4 787 982 242 292 5,1
KOTIMAAN LIIKENNE 2021 2020 Muutos 4
[VIENTT 0 ) ) 0,0
TUONTI 66 040 240 836 -174 796 72,6
KOTIMAAN LIIKENNE YHT. 66 040 240 836 174 796 72,6
Kuva 12. (Liikennetilasto 01.01.2021-31.12.2021., 2022
[KULJETETUT TAVARAT YHT. 5096 314 5 028 819 67 496 1,3
RONTTILIIRENNE ULKOMAAT 2021 2020 Muutos
KONTIT VIENTI TEU 106 950 111 695 -4 745 -4,2
KONTIT TUONTI TEU 99 813 106 237 -6 424 -6,0
[KONTIT YHT.TEU 206 763 217 932 -11169 5,1
KONTIT VIENTI TN 1356 057 1397 132 41075 2,9
KONTIT TUONTITN 480 472 481980 -1508 -0,3
TIT YHT.TN 1836529 1879 112 -42 583 2,3
[KONTTILIIKENNE KOTIMAA 2021 2020 Muutos
KONTIT VIENTI TEU [5) 0 0 0,0
KONTIT TUONTI TEU 2754 607 2147 353,7
KONTIT YHT. TEU 2754 607 2147 353,7
|[KONTIT ULKOM. + KOTIM YHT. TEU 209517 [ 218539] |  -9022] -4,1
LAIVAKAYNNIT 2021 2020 Muutos %
LAIVAT KAPPALETTA 952 944 8 0,8
VETOISUUS YHT.NT 4163739 4597401 -433662 -9,4

Kuva 13. (Liikennetilasto 01.01.2021-31.12.2021., 2022)

2.11 Suurimmat satamaoperaattorit konttiliikenteessa

Satamaoperaattorit ovat toimijoita, joiden paaasiallinen toimiala on ahtaustoi-
minnot. Satamaoperaattorin tehtaviin kuuluu lastin lastaamista ja purkamista
aluksiin ja aluksista pois, mutta myos kaikenlainen satamansisainen tavaran-

kasittely voi sisaltya operaattoreiden tehtaviin. (Tapaninen 2019, 9.1)
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Suomessa satamaoperaattoreiden toiminta on keskittynyt muutamille eri yri-
tyksille, silla kolme suurinta satamaoperaattoria kattaa 90 prosenttia koko
markkinaosuudesta. HaminaKotkan ja Vuosaaren satamissa toimiva Steveco
Oy on naista suurin operaattori. Paaasiassa Raumalla toimiva Euroports
Rauma Oy on toiseksi suurin operaattori Suomessa ja se kuuluu isompaan
Euroports-konserniin. Yhteensa Stevecolla ja Euroports Raumalla on hallus-
saan 80 prosenttia Suomen operaattori markkinoista. Kolmanneksi suurin on
Vuosaaren ja Turun satamissa toimiva Finnsteve. Sen toiminta on erikoistunut
yksikkoliikenteeseen, mutta kaikki satamaoperaattorin toimintaan kuuluvat pal-
velut kuuluvat heidan toimintaansa. Finnsteve on osa Finnlines-konsernia.
(Kairinen ym. 2021, 69-70)

Steveco Oy on yksi Suomen suurimmista ja johtavista satamaoperaattoreista
ja sen paakonttori sijaitsee Kotkassa. Steveco on suomalainen yhtid, jonka
historia alkaa jo vuodesta 1884. Silloin Jons Bruhn alkoi harjoittaa Kotkan sa-
tamassa ahtausliikennetta. Nykymuotoisenaan Steveco Oy:n tarina alkoi
1988, kun Oy Kotka Stevedoring ja Hamina Oy fuusioituivat. Toimipisteita
Stevecolla on kahdeksan kappaletta viidessa eri kaupungissa. Kotkassa
kolme, Helsingissa, Haminassa, Kouvolassa, Lappeenrannassa ja Imatralla
kussakin yksi. Palveluita, joita Steveco tarjoaa asiakkailleen ovat ahtaus ja

lastinkasittelyt seka huolinta ja kuljetuspalvelut. (Steveco Oy, s.a.)

Euroports-konserni on maailmanlaajuinen yritys, jolla on satamaterminaaleja
34 kappaletta niin Euroopassa kuin Kiinassa. Naissa tydskentelee 3000 tyon-
tekijaa ja vuosittain tavaraa kulkee noin 60 miljoonaa tonnia. Suomessa Euro-
ports-konserniin kuuluu kuusi eri osastoa, Euroports Breakbulk Oy, Euroports
Bulk Terminal Oy, Euroports Containers Oy, Euroports Rauma Oy, Euroports
Logistics Oy ja Euroports Pietarsaari. Europortsin palveluihin kuuluu kaikki,
mita satamaoperaattorin tehtaviin kuuluu, lastinkasittely, varastointi, huolinta,
varustamopalvelut, kansainvaliset kuljetukset ja tullivarastopalvelut. (Euro-

ports, s.a.)

Finnsteven historia alkaa jo vuonna 1888, kun F.O Akerman aloitti ahtaustoi-

minnan Helsingissa. Turussa toiminta alkoi vuotta myohemmin A.E Ericksonin
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toimesta. Vuonna 2001 nama kaksi yhtiota fuusioituivat ja silloin nimeksi tuli
nykyinen Finnsteve Oy Ab. Finnsteve tarjoaa monipuolisia palveluita niin Hel-
singin kuin Turunkin satamassa. Normaaleiden satamaoperaattorin palvelui-
den lisaksi on tulossa kayttoon taysin uusi eTerminal-palvelu, jossa asiakas
voi syottda muun muassa terminaali- ilmoitustiedot sahkoisesti jarjestelmaan.

(Finnsteve, palvelut, s.a.)

3 SUOMEN KONTTILIKENTEEN AVAINLUVUT SEKA ERITYISPIIRTEET

Tassa luvussa halusimme kuvata Suomen konttilikenteen avainlukuja, niin
tonnimaarien kuin TEU yksikdiden osalta. Lisaksi pyrimme kuvaamaan Suo-
men konttiliikenteelle tyypillisia piirteita. Kerromme myos hieman merkittavim-
mista varustamoista seka niiden reittiverkostoista Suomen ja Euroopan vali-
sessa konttilikenteessa. Luvun viimeisessa osassa paneudumme maailman

seka Suomen liikenteen konttialusten maariin, kokoon ja ikdjakaumaan.

3.1 Suomen merikonttiliikenteen avainluvut

Suomen konttiliikenteesta noin 98 % kulkee satamien kautta. Muu osuus kuu-
luu rajanylityspaikoille. Suomen konttilikenteesta noin 90 % kulkee kolmen sa-
taman kautta. 40 % konttiliikenteesta kulkee HaminaKotkan, noin 33 % Helsin-
gin ja 15 % Rauman kautta. Tarkempia tilastoja naista satamista luvussa 2.10.
Vuonna 2016 konttilikenteessa kulki 12,3 miljoonaa tonnia tavaraa. Taman
jalkeen konttiliikenteessa kulki hieman yli 13 miljoonaa tonnia tavaraa vuosina
2017-2019. Vuonna 2020 maara oli 11,9 miljoonaa tonnia. (Kairinen ym.
2021, 73-75; Tilastokeskus).

TEU-yksikdssa maarat ovat olleet 1,4—1,6 miljoonan valilla vuosina 2017—
2021, kun lasketaan mukaan myds tyhjat yksikot. Maarat ovat hieman laske-
neet vuonna 2020 ja 2021 verrattuna edellisvuosiin. Suomen liikenteessa noin
20 % on 20 jalan kontteja ja noin 80 % 40 jalan kontteja. Liikenteessa on
myo6s muita kokoja, kuten 45 jalan kontteja sekad muita konttikokoja. Kokonais-
likenteesta niiden osuus on niin pieni, ettd kun puhutaan suhdeluvusta 20/80
20 ja 40 jalan konttien kohdalla, on tama riittavan tarkka kuvaamaan ja-

kaumaa. Kuukausittain Suomen liikenteessa kulkee noin 125 000-140 000
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konttia TEU-yksikOssa. Kauttakulkuliikenteessa keskiarvo kuukaudessa on en-

nen ollut 12 500 TEU mutta syksyn 2019 jalkeen maarat ovat laskeneet noin
8500 TEU:n lukemiin. (Kairinen ym. 2021, 73)
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Kuva 14. TEU-maarainen kehitys Suomen konttilikenteessa tammikuu 2016-maaliskuu 2021

(vasen akseli). Tahan sisaltyva kauttakulkuliikenne (oikea akseli). (Kairinen ym. 2021, 74)

Huomionarvoista ja tyypillistda Suomen konttilikenteelle on, ettd esimerkiksi

vuonna 2020 Suomeen liikenndineiden konttialusten teoreettinen kapasiteetti

oli yhteensa 1,9 milj. TEUa niin tuonnissa kuin viennissa. Vuonna 2020 vien-

nissa ja tuonnissa kulki molemmissa kuitenkin vain hieman alle 0,8 milj. TEUa.

Taydesta mahdollisesta kapasiteetista tdma on vain noin 42 %. Yksi syy talle

on, ettd suomessa liikenndivien alusten reittiin kuuluu useimmiten monia sata-

makaynteja myods muissa maissa. Liikenne ei siis ole pelkastaan vain Suomen

ja yhden muun maan valista liikennetta. Yleisesti nailla aluksilla on siis sa-

maan aikaan muiden maiden valisen liikenteen kontteja kyydissa. Lisaksi lii-

kennemaarien vaihtelu aiheuttaa sen, etta 100 % tayttdaste linjaliikenteen fee-

der-alusten kohdalla jaa toteutumatta. Kerromme lisda suomen konttiliiken-

teen liikennemuodoista luvussa 3.3. (Kairinen ym. 2021, 75).



30

Konttiliikenteen yhteysindeksi antaa hyvaa kuvaa satamien linjaliikenteen pal-
velutason kehittymisesta kvartaaleittain vuodesta 2017 eteenpain aina vuo-
teen 2021 asti. Indeksi pohjautuu UNCTAD:in Port liner shipping connectivity
indexiin. Indeksi muodostuu satamakayntien lukumaarasta, reittiverkoston laa-
juudesta seka satamissa kayneiden alusten keskimaaraisesta koosta (brutto-
tonnit). Helsingin luku on alussa 100, joihin muita satamia verrataan. Kuviosta
(kuva 15) on selvasti nahtavilla, kuinka HaminaKotkan, Helsingin ja Rauman
indeksit ovat muita selvasti edella. Paasyy talle ovat paremmat konttiliiken-
neyhteydet verrattuna muihin satamiin. Indeksissa on nahtavilla pienta laskua
vuoden 2019 jalkeen mutta lasku ei kuitenkaan ole kovin radikaalia. (Kuljetus-

muotojen roolit tavaraliikenteessa, 2021)

Satamien sadnnollisen konttililkenteen yhieysindeksi
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Kuva 15.(Kuljetusmuotojen roolit tavaraliikenteessa, 2021)

3.2 Varustamot

Suomessa varustamotoimintaa pyoérittavat noin kymmenen varustamoa
syo6tto- ja lahiliikenteessa ja paasaantoisesti kaikki naista ovat yhteydessa
isompiin valtamerivarustamoihin. Suomessa toimii siis naiden yhtididen tytar-
yhtiot, ja niiden tarkein tehtava varsinkin koronan aikana on ollut huolehtia,
ettd Suomen konttilikenteeseen riittda kuljetuskapasiteettia koko ajan. Suo-
messa toimivien varustamoiden aluksista vain kolme eli alle 3 % on rekiste-

roity Suomeen. (Kairinen ym. 2021, 7, 90).
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Merkittavimpia konttivarustamoita, joita Suomessa toimii ovat muun muassa
Hapag-Lloyd Finland, Maersk Finland ja CMA CGM Finland.

Kuvassa (kuva 16), on esitetty maailman kymmenen suurinta konttivarusta-
moa seka niiden osuudet vuoden 2020 merikonttiliikenteesta. 10 suurimman
varustamon markkinaosuus on yli 75 % ja kolmen suurimman 50 %. Kaikki va-

rustamot paitsi ZIM toimivat myds Suomessa.

# TOIMUA osuus MILL. TEU
1 Maersk* 16,7 % 4,1
2 MSC* 16,1 % 4,0
3 CMA CGM** 12,3 % 3,0
4 COSCO** 1,2% 0,3
5 Hapag-Lloyd*** 7,3% 1,8
6 ONE*** (NYK Line, MOL, “K” Line) 6,5 % 1,6
7 Evergreen** 5,4 % 1,3
8 HMM (Hyundai)*** 3,2% 0,8
9 Yang Ming*** 2,6 % 0,6
10 | ZIM 1,7 % 0,4
Yhteensa 73,0 % 24,5
*) 2M **) Qcean Alliance ***¥) THE Alliance

Kuva 16. (Kairinen ym. 2021, 32)

3.3 Suomen konttiliikenteen segmentit

Suomen konttilikenne on yleensa jaettu viiteen eri osaan, jotka ovat: syo6ttolii-
kenne, lahilikenne, systeemiliikenne, kauttakulkuliikenne ja junilla tapahtuva
konttilikenne. Tonnimaarilla mitattuna selkeasti suurin osuus konttilikenteesta
vuosien 2019-2021 aikana kuului syo6ttdliikkenteelle noin 70 prosentilla. Eroa
seuraavaan eli lahiliikenteeseen oli lahes 50 prosenttia, silla sen osuus oli
noin 22 prosenttia konttilikenteen segmenteista. Systeemi- ja kauttakulkulii-
kenteen osuudet olivat 4 prosenttia ja konttijunaliikenteen osuus vain yhden

prosentin verran. (Kairinen ym. 2021, 71).

Taulukossa (kuva 17) nakyy eri likennemuotojen osuudet niin yksikdista kuin

myo6s TEU maarassa.



Arvioidut osuudet vuosina 2019-2021
I{anttnlnkenifeen tonneista | yksikdstd | TEU:ista
segmentit

Syottdliikenne 70 % 60 % 62 %
Lahiliikenne 22 % 32 % 30 %
Systeemiliikenne 4% 3% 3%
Kauttakulkuliikenne 4% 2% 2%
Konttijunaliikenne 1% 2% 2%
Yhteensa 100 % 100 % 100 %
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Kuva 17. (Kairinen ym. 2021, 71)

Systeemiliikenne tarkoittaa likenndintimuotoa, jossa varustamolta saadaan
laiva kayttoon sovituksi ajaksi ja laivan kayttaja voi kayttaa sita sen ajan kuten
omaa laivaansa. Metsateollisuus kayttaa tata paljon Suomen konttiliken-

teessa. (Tapaninen, 2019, 8.2)

Syéttdliikenteella tarkoitetaan liikennetta, jossa alukset hakevat lasteja pie-
nemmista satamista suurempiin satamiin. Suomesta haetut lastit viedaan Eu-
roopan suuriin konttisatamiin, esimerkiksi Hampuriin. Samalla Suomeen tuo-

daan nailta reissuilta tyhjia kontteja. (Kairinen ym. 2021, 15)

Lahiliikenne on tietyn alueen sisalla tapahtuvaa liikenndintia. Suomen konttilii-
kenteessa tama tarkoittaa Eurooppaa. Lahilikennetta hoitavat omat varusta-
mot ja lahiliikenteessa kaytettavista aluksista kuka vain voi varata itselleen
lastitilaa. Lahiliikenne voidaan usein sekoittaa syottoliikenteeseen, silla niiden

toimintaperiaatteet ovat hyvin samanlaisia. (Kairinen ym. 2021, 34)

3.4 Konttiliikenteen reitit seka lahi- ja syottoliikenteen toimijat

Niin kuin luvun 3.3 kuva (kuva 17, s. 30) osoittaa, Suomen konttilikenne on
paaosin syotto- ja lahiliikennetta. Reittiverkko sijoittuu Itameren ja Pohjanme-
ren alueelle seka pienilta osin Iberian niemimaalle, mutta ei Valimerelle asti.
Tarkeimmat varustamot syotto- ja lahilikenteessa ovat valtamerivarustamoi-
den omistukseen kuuluvat MSC, Maersk, ja CMA CGM. Lisaksi singaporelai-
nen X-PRESS FEEDERS ja Euroopan liikenteessa operoiva Unifeeder ovat
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tarkeita toimijoita. Reittiverkostot ovat yleensa hyvin laajat ja monilla varusta-
moilla onkin lukuisia eri syotto- ja lahilikenteen reitteja. Naista vain pieni osa
on lopulta Suomen liikenteessa. Esimerkiksi Euroopan ja Valimeren saanndlli-
sessa konttilinjaliikenteessa MSC:lla oli 55 reittia vuonna 2021, joista 8-9 pal-
veli Itdmerella ja naista vain kahdella reitilla kaytiin Suomessa. (Kairinen ym.
2021, 85)

Esimerkki MSC:n kahdesta reitista, joilla on myos satamakaynti Suomessa:
Ensimmainen reitti on Baltic Loop 2: Antwerpen—Bremerhaven—Kaliningrad—
Kotka—Antwerpen ja toinen reitti on Baltic Loop 10: Antwerpen—Helsinki—
Rauma-Riika—Antwerpen. Joillakin varustamoilla voi olla tata esimerkkia myos
enemman kayntisatamia reitillaan. On myo6s hyva huomioida, ettéd yhden va-
rustamon alukset eivat valttdmatta kay monissa Suomen satamissa. Suurelta
osin reittien volyymi keskittyy kolmeen suurimpaan konttisatamaan Suomessa
mutta esimerkiksi Containershipsin liikkennointi keskittyy Helsinkiin. (Kairinen
ym. 2021, 85)
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Kuva 18 Konttialusten liikenndintireitit HaminaKotka satamasta. (European Transport Maps,

s.a.)
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Kuva 19 Konttialusten liikennointireitit Helsingin Vuosaaren satamasta. (European Transport
Maps, s.a.)

Kuvista 18 ja 19 on nahtavilla, etta reitit suuntautuvat padosin molempiin
suuntiin Belgian Antwerpeniin, Saksan Bremerhaveniin ja Hampuriin seka

Puolan Gdanskiin ja Latvian Riikaan. Lisaksi reitteja kulkee mm. Pietariin ja
Kaliningradiin.

3.5 Maailmalla ja Suomessa liikennoivat alukset

Tassa luvussa kerromme hieman tilastoja maailman konttialuksista seka ker-
romme yleisesti tietoa Suomen ja Itameren liikenteen alusten maarasta, omi-
naisuuksista seka hieman niiden tulevaisuuden nakymista. Konttialukset voi-

daan jaotella niiden koon mukaan ja yleisesti kaytetaan TEU-yksikkoa, kun tal-
laista jaottelua suoritetaan.

Joulukuussa 2020 Global Shippers Forum ja MDS Transmodal julkaisivat ana-
lyysin, josta selviad maailman konttilikenteen markkinoiden tilastoja. Vuoden
2020 lopulla maailmassa oli yhteensa 4852 konttialusta. Yhteenlaskettu kapa-
siteetti TEU-yksikdssa oli 49,2 miljoonaa. Alle 5000 TEU:n konttialuksia oli
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tasta maarasta 3317 kappaletta. Taulukosta on nahtavilla vertailu myos edel-
lisvuoden vastaavaan ajankohtaan. Alle 5000 TEU:n alukset olivat vahenty-
neet viisi prosenttia edellisvuoteen verrattuna mutta vastaavasti suuremmat yli
10000 TEU:n alukset olivat lisaantyneet selkeasti. Syyskuun 2021 vastaa-
vassa tilastoinnissa konttialusten maara oli noussut jo Iahelle 5000 kappaletta.
Lisaksi TEU-yksikdssa mitattuna kapasiteetti oli jo 52,2 miljoonaa. Alle 5000
TEU:n alusten lukumaara seka niiden kapasiteetti oli lisaantynyt verrattuna
vuoden 2020 joulukuussa tehtyyn analyysiin. Alla olevista kuvista on hyvin
nahtavilla trendi, joka osoittaa, etta alusten lukumaara seka tonnisto on mer-
kittavassa kasvussa etenkin suuremman kokoluokan alusten osalta. (Con-
tainer Shipping Market Quarterly Review. 2020., luku 2.1; Container Shipping
Market Quarterly Review. 2021., luku 2.1).

[ |shipsize ] 202003 | pa | Py |
<5,000 275 | -1% B -4%

5,000-7,499 60 [ s5% B 6%

) 7,500-9,999 60 | 12% [E -6%

Deployed capacity (mTEU) 10,000-12,499 27 | 1% P36 %
12,500-14,999 36 | 12% E -5%

15,000+ 34 | 0% § | 11%

Total deployed capacity (mTEU) a92 1 3% | 1%
<5,000 3317 B 2% K -5%

5,000-7,499 512 | 12% 7%

No of vessels 7,500-9,999 462 | 1% B -8%
10,000-12,499 179 B 3% § 44%

12,500-14,999 218 | 10% f 2%

15,000+ 164 | 10% I 12%

Total No of vessels ags2 |l 1% 2%

Kuva 20. (Container Shipping Market Quarterly Review. 2020., luku 2.1).
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L swpsieren) | 20202 ] e [ v

5,000 286 | 2.5% 7.4%
5,000-7,499 61 [ 0.8% || 3.2%
Deployed capacity (mTey) 220-9:9% 6.2 § -2.4% 8.9%
10,000-12,499 26 | 101% 36.7%
12,500-14,999 as | 7i5% 15.9%
15,000+ a2 | a9%] 34.1%
Total deployed capacity (mTEU) s22 b 24%] | 109%
<5,000 3386 | 2.7% 5.5%
5,000-7,499 291 [§ 1.0% 4.7%
No of vessels 7,500-9,999 a78 |§ -1.4% 6.5%
10,000-12,439 161 | 8.8% 21.1%
12,500-14,999 242 | 3.0% 11.5%
15,000+ 197 | asx%| 28/8%
Total No of vessels aess || z22%| | 7.0%

Kuva 21. (Container Shipping Market Quarterly Review. 2020., luku 2.1).

Niin kuin edella mainittiin, uusien alusten tilaukset ovat nykyisin keskittyneet
enemman suuriin konttialuksiin. Alle 12000 TEU:n alukset ovat keski-ialtaan
noin 14 vuotta vanhoja ja yli 12000 TEU:n alukset puolestaan noin 5,7 vuotta
vanhoja. Merkillepantavaa on, etta puolet alle 1300 TEU:n aluksista, jotka ovat
kaytdssa juuri Suomen syottoliikenteessa ovat jo vahintaan 15 vuotta vanhoja.
(Kairinen ym. 2021, 20)

Suomen merikonttilikenteessa lahes kaikki alukset ovat jadvahvistettuja ja
kuuluvat kahteen korkeimpaan jaaluokkaan, jotka ovat IA ja IA Super jaaluo-
kat. Jotta konttilikenne Suomeen on saanndllista, taytyy alusten olla myds
jaavahvistettuja. Vuoden 2021 elokuussa IA seka IAS jaaluokan vaatimukset
tayttavia aluksia oli maailmassa noin 350 kappaletta, josta saanndllisessa lii-
kenteessa oli 326. Naista 110 oli Suomen liikenteessa. Suomen liikenteelle
tyypillinen aluskoko on keskimaaraisesti noin 1000 TEU:ta. Suurimmat jaavah-
vistetut alukset ovat noin 3500 TEU:ta, jotka Maersk on rakennuttanut. Niita
valmistui vuosina 2018 ja 2019 yhteensa seitseman kappaletta ja niista viisi lii-
kenndi Suomeen saanndllisesti. Huomin arvoista on, ettd vuonna 2017 vain
yksi edelld mainittujen jaaluokkien alus oli rekisterdity Suomeen. (Kairinen ym.
2021, 20-21)
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Seuraava kuva (kuva 22) esittaa IA ja IAS-jaaluokan alusten konttitonniston
elokuussa 2021. Kuvasta on hyvin nahtavilla, kuinka suuri osa niin alusten lu-
kumaarassa kuin TEU-yksikossa laskettuna ovat jo esimerkiksi yli 11 vuotta

vanhoja aluksia.

Huomiota herattaa se, etta yli 40 % TEU-kapasiteetista tulee olemaan yli 20-
vuotta vanhaa jo kolmen vuoden paasta. Kiristyvat paasto- ja kayttovoi-
masaantelyt EU: alueella vaikeuttavat taman aluskannan kayttoa tulevaisuu-
dessa eivatka naiden alusten modifioiminen ole taloudellisesti kovin kannatta-
vaa. (Kairinen ym. 2021, 20-21, 104).

IA- ja IAS- tonniston TEU-jakauma

Osuus TEU:t TEU:t
IKA Lukum3dra aluksista keskim. yhteensa TEU-osuus
yli 20 v 71 20 % 862 61 168 16 %
16-20 v 101 29 % 994 100 429 27 %
11-15v 130 37 % 1077 140 047 37%
6-10v 22 6 % 1116 24 549 6 %
0-5v 23 7 % 2293 52 736 14 %
Yhteensa 347 100 % 1092 378 929 100 %

Kuva 22. (Kairinen ym. 2021, 22).

4 MERENKULUN RAHTIMARKKINAT MAAILMALLA JA SUOMESSA

Tassa luvussa paneudumme merenkulun rahtimarkkinoihin niin maailmalla-
kuin Suomessa. Kerromme mitka asiat vaikuttavat markkinoihin ja mitka asiat
ovat niille tyypillisia. Kerromme myds konttikuljetusrahtien rakenteesta seka
niiden muutoksista viime vuosina. Lopuksi tarkastelemme hieman laivapoltto-
aineiden hintakehitysta seka merenkulun ymparistdosaantelyn perusasioita ja

sen vaikutuksia Suomen ulkomaankauppaan sekd merenkulkuun.
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4.1 Yleista asiaa merenkulun rahtimarkkinoista maailmalla

Markkinat merenkulussa ovat syklisia muiden markkinoiden tapaan. Yleisesti
syklit jaotellaan kahdenlaisiin sykleihin. Toinen on lyhyt 5-10 vuoden pituinen
sykli ja toinen on puolestaan vuosikymmenien mittainen syklinen kehitys. Toi-
sinaan markkinoihin voi vaikuttaa, jokin poikkeuksellinen tapahtuma luontais-
ten syklien lisaksi. Naista tapahtumista voi seurata tavallista suurempia muu-
toksia markkinoissa ja vaikutukset voivat nakya merenkulun markkinoilla pit-
kaan, kuten finanssikriisin aikana vuosina 2008—2009 kavi. (Holm, Kilpi, Ojala,
Paimander, Solakivi, & Tyynila. 2022, 71-73)

Yleista merenkulun rahtimarkkinoille on, etta niin sanotut spot-rahtitasot vaih-
televat joskus hyvinkin nopealla tahdilla usein myos riippuen markkinatilan-
teesta maailmalla. Talla tarkoitetaan kysynnan ja tarjonnan valista suhdetta.
Rahtitason muutoksen nopeuteen vaikuttaa monia asia kuten, lastireitti-, laji,
liikennealue, eri liikenteeseen soveltuvien alusten lukumaara ja niiden saata-
vuus seka kaytettava aluskoko. Tarjontaan vaikuttaa saatavilla oleva aluska-
pasiteetti ja kysyntdan monet maailmantalouteen seka politiikkaan liittyvat
muutokset. Jos kysynta kasvaa lilan nopeasti, on vaikea loytaa lisaa aluksia
tai lisata niiden kuljetuskapasiteettia mm. nopeuttamalla matkanopeuksia tai

lisdamalla satamakasittelyn aikoja. (Kairinen ym. 2021, 36).

Rahtimarkkinoiden tilanne muuttui talouskriisin seurauksena. Tasta seurasi
merenkulun markkinoille pitkaaikainen ja voimakas ylikapasiteetti, joka on pi-
tanyt kannattavuuden seka rahtihinnat matalalla tasolla. Koronaviruspandemi-
alla on ollut kuitenkin vaikutuksia, kuten kansainvalisen tavaraliikenteen volyy-
mien lasku erilasten sulkutilojen vuoksi. Vastapainoisesti kontaktien rajoittami-
nen on lisannyt kulutuskysyntaa tavaroiden kulutukseen, joka on puolestaan

suoraan lisannyt tarvetta kuljetuskapasiteetissa. (Holm ym. 2022, 71-73)

Tyypillistd volyymeille konttilikenteessa on, ettd ne vaihtelevat kiinalaisen uu-
denvuoden, erityisesti joulusesongin seka muiden sesonkien aikaan myos
normaalin markkinatilanteen aikana. Koronapandemian aikana volyymit not-
kahtivat kuitenkin roimasti mutta palautuminenkin oli myds nopeaa. Ko-

ronapandemian alkupuolen alhaiset konttiliikenteen volyymitasot kurottiin
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kiinni ja jopa ylitettiin jo vuoden 2020 lopulla. Konttilikenteen kysynta on jatka-
nut kasvuaan mutta este talle on tarjonnan riittamattomyys. Satamat eivat ko-
ronapandemian vuoksi toimi taydella teholla, joten esimerkiksi konttiliikenteen
tasmallisyys on karsinyt. Vuoden 2021 lopulla tasmallisyys oli alle 40 % sata-
makaynneista, kun ennen pandemiaa se oli 74 %. Hyva esimerkki konttiliiken-
teen tamanhetkisista haasteista ja ongelmista on se, etta vaikka tasmallisyys
ja palvelutaso ovat ennatysalhaalla on myos konttirahtien tasot huipussaan.

Rahtitasoista kerromme tarkemmin lisda luvussa 4.3. (Holm ym. 2022, 71-73)

4.2 Yleista asiaa merenkulun rahtimarkkinoista Suomessa

Tonneissa mitattuna noin 80 % kaikesta Suomen meritse tapahtuvasta ulko-
maankaupasta suoritetaan aluksilla, jotka on tyypillisesti rahdattu vain yhden
laivaajan tai laivaajatahon liikenteeseen pitkaaikaisilla rahtaussopimuksilla.
Paaosa tasta maarasta koskee erilaisten raaka-aineiden, kuten kuivan- ja nes-
temaisten irtotavara raaka-aineiden seka metalli- ja metsateollisuuden vientia.
Naihin metalli- ja metsateollisuuden tuotteisiin kuuluu mm. paperi, sellu seka
erilaiset metallit keloina, levyina tai harkkoina. Kun ulkomaan merikuljetuksia
mitataan tonneissa, on selvaa, etta vain pieni osa naista hoidetaan niin sanot-
tuna hakurahtiliikenteena tai lyhytaikasilla rahtaussopimuksilla. Pitkdaikaiset
rahtaussopimukset mahdollistavat aluksia operoivien varustamoiden inves-
toinnit aluksiin, jotka on tehty sopimaan tietyn lastinkasittelyteknologian, reitin
tai satamaryhman tarpeisiin. Osa ulkomaankaupasta joutuu sopeutumaan het-
kellisesti kustannusvaikutuksiltaan suuriin, akillisiin ja rajuihin muutoksiin maa-
ilman merirahtimarkkinoilla. Konttikuljetuksien ajankohtaisselvitys mainitsee
esimerkiksi sahateollisuuden kevaalla 2017 kohtaaman nopean konttirahtita-
sojen nousun. Tama johti pulaan Suomessa olevista ja tanne saatavista 40 ja-
lan High Cube -konteista. Konttien pulan takia sahateollisuus siirtyi break bulk
laivauksiin osittain. Tama on hyva esimerkki seka samalla kokemus siita,
kuinka koronaviruspandemian tuomien rahtitasojen nousussa tulee tai taytyy

toimia. (Kairinen ym. 2021, 36).

Seuraava kuva (kuva 23), havainnollistaa merenkulun rahtimarkkinoiden ra-

kennetta Suomen tuonnin ja viennin osalta.
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A. Rahtitason muutokset kohdistuvat yksittdisiin laivaajiin
L 1

Rahtimarkkinoiden

Hakurahti- o] :
sopimukset '6 muutosten vaikutus
g Suuri & nopea
Lyhytaikaiset £
rahtaus- s
sopimukset T
s
(-5
L ]
Pitkiaikaiset o ' 1 1
rahtaus- z
sopimukset = ]
P z B. Rahtitason muutokset
> Plant & hid kohdistuvat suureen
Omat alukset = v‘ gt MERENKULUN TYYPPI mégridn laivaajia
Laivaajan oma Teollinen Irtolastit; Avoin
tonnisto merenkulku “bulk shipping” linjaliikenne
"in-house shipping” "systeemiliikenne” "Common Carrier”
Rahdinantajien tyypilliset toimialat
Suomessa Metsd- ja Prosessiteollisuuden Konepajateollisuus;
nykyddn harvinainen metalliteollisuus nestemadiset ja kaupan ala;
muoto (erit. viennissd) kuivat irtolastit "kaikki muut”

Kuva 23. (Kairinen ym. 2021, 37, Ojala ym. 2018).

4.3 Konttikuljetusrahtien rakenne seka sopimukset

Konttikuljetuksissa on olemassa useita erilaisia viiterahtitasoja ja niita kuva-
taan erilaisten hintaindeksimittausten avulla. Indekseja tarkasteltaessa on
huomioitava, etta ei ole yhta ainoaa tai oikeaa indeksia, joka kertoisi rahtita-
son oikean hinnan. Indeksit kuvaavat lahinna markkinoiden dynamiikkaa ja
osaa Yyleisesta hintatasosta. Esimerkiksi rahdinantajien maksamat hinnat vaih-
televat paljon tietyn reitin, lahetyksen koon tai likesuhteen mukaan. Tarkein
asia indekseja tarkasteltaessa on hahmottaa erilaiset muutokset ja niiden suu-

ruudet kuin huomioida tietty indeksitaso. (Kairinen ym. 2021, 37-39).

Konttilikenteeseen liittyy useita eri polttoaine-, valuutta seka korjauskertoimia
ja niiden vaihtelut ovat joskus hyvinkin suuria. Erilaiset lisdmaksut viiterahdin
paalle voivat olla usein 50 tai jopa 70 prosenttia laivaajan maksamasta koko-
naisrahdista, kun puhutaan esimerkiksi Suomen ja Aasian valisesta konttilii-

kenteesta. Tama on tyypillista spot-rahdeissa. Vuosi 2021 oli konttimarkkinoi-
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den seka spot-rahtien osalta vaikea, jolloin rahdit nousivat erilaisten lisamak-
sujen johdosta jopa 2- tai 3- kertaisiksi viiterahtiin verrattuna. Kun puhutaan
rahtitasojen vaihtelusta, on selvaa, ettd suuremmat laivaajat myés Suomessa,
joilla on pitempiaikaiset sopimukset varustamoiden kanssa ovat paremmassa
asemassa. Sopimuskaudella spot-rahtien vaihtelu ei vaikuta laivaajiin. Sopi-
muskaudella voidaan kuitenkin vaihtaa ja tarkistella muita lisamaksuja, joita
tulee taman perusrahdin paalle. Varustamot ovat taas pyrkineet sopimaan ai-
kaisempaa lyhyempia sopimuksia etenkin pienien toimijoiden kanssa juuri

spot-rahtitasojen nousun aikana. (Kairinen ym. 2021, 37-39).

Varustamot eivat solmi suoria sopimuksia hyvin pienten tai satunnaisten asi-
akkaiden kanssa vaan yleensa tassa vaiheessa pienemmat laivaajat kayttavat
huolintayrityksen palveluita niin kuljetusjarjestelyiden, tuonti- seka vientihuolin-
nan seka lastitilan varauksen osalta. Huolintayrityksilla on ollut myos vaikeuk-
sia kuljetusjarjestelyiden hoidossa, joten yhteenvetona voidaan todeta, etta
nykyisen rahtitilanteen vuoksi pienemmat asiakkaat ovat olleet todella hei-
kossa asemassa konttimarkkinoilla seka neuvotteluissa viime aikoina. (Kairi-
nen ym. 2021, 37-39).

Spot-rahtitaso kuvaa paaasiallisesti markkinoiden tilannetta. Kuitenkin yli puo-
let konttiliikenteesta on varustamon ja ison laivaajan tekemia vuoden mittaisia
sopimuksia seka lisaksi sopimusrahdit ovat vime vuosina olleet huomattavasti
spot-rahteja alemmalla tasolla. Viimeiset noin kymmenen vuotta keskeisimmat
reitit konttikuljetuksissa ovat olleet rahtitasojen puolesta alhaisella tasolla ja

niiden vaihtelu on ollut suhteellisen vahaista. Kuitenkin vuonna 2020 alkaneet

ongelmat nostivat rahtitasot ennatyskorkealle. (Kairinen ym. 2021, 39—41).
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Kuva 24. Rahtitasot Aasiasta Eurooppaan seka Aasiasta Pohjois-Amerikkaan (USEC ja
USWC) (Kairinen ym. 2021, 40).

Ylempi kuva (kuva 24) nayttda hyvin sopimusrahtien seka spot-rahtien kehi-
tyksen vuoden 2020 alusta alkaen. Lisaksi kuvasta nakee hyvin naiden eri
rahtien hintaerot. Erityisesti rahtitasojen tarkastelussa on nahtavilla, etta kai-
killa likennevaleilla tasot ovat nousseet. Spot-rahtien hinnat ovat kohonnet ra-
dikaalisti etenkin Aasiasta Eurooppaan menevalla reitilla. Spot- seka sopimus-
rahdit ovat olleet Aasian ja Pohjois-Amerikan valilla 2020 alusta korkeammalla
kuin Euroopan tasot lukuun ottamatta Euroopan spot-rahtien jyrkkaa nousukii-

toa joulukuusta 2020 eteenpain.

4.4 Konttialusten aikarahtitasot

Aikarahtauksessa rahtaaja vuokraa aluksen kayttoon tietyksi ajanjaksoksi, jol-
loin vuokran hinta maaraytyy vuokratulta ajalta. Paivakustannukset eli niin sa-
notut muuttuvat kulut ovat aikarahtauksessa laivanomistajan vastuulla ja
matka- seka lastinkasittelykulut puolestaan rahtaajan vastuulla. (Tapaninen
2019, luku 8.5).
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Tassa luvussa tarkastelemme alusten aikarahtauksen tasoja. Aikarahtauksen
rahtitasot maaritellaan paivaperusteisena ja osapuolten valiset sopimukset
ovat yleensa pidempiaikaisia. Aikarahtauksen rahtitasot maaritelladn USD-
pohjaisena alusvuokrana. Konttialusten aikarahtitasot ovat kdyneet vuosina
2004 ja 2005 lahes yhta korkealla kuin nyt 2020-luvulla mutta huomion ar-
voista onkin niiden akkijyrkka nousu 2020 luvulle tultaessa ja taman vuosikym-
menen alussa. Aikarahtitasot ovat olleet hyvin matalalla jo yli kymmenen vuo-
den verran, kun tarkastellaan aikaa vuodesta 2019 ja etenkin koronapandemi-
asta taaksepain. Kun tarkastellaan aikarahtauksen tasoja ja jaotellaan aluksia
koon mukaan, on nahtavilla, etta niin pienempien (alle 2500 TEU), kuin myos
siitd suurempien alusten rahtitasot ovat nousseet jyrkasti. Suurimmat muutok-
set ovat nahtavilla suurikokoisten konttialusten paivarahdeissa, joissa rahdit
ovat nousseet kymmenkertaisiksi. Kun puhutaan Suomen liikenteelle merkitta-
vasta aluskoosta eli noin 1000 TEU:n aluksista on aikarahtauksen rahtitasot

nousseet nelikertaisiksi. (Kairinen ym. 2021, 41-42)

Alla olevassa kuvassa (kuva 25) esitetdan alusten 6—12 kuukauden pituisten
aikarahtien vaihteluita (USD/paiva) kuudelle eri aluskoolle vuodesta 2012
eteenpain. Yksinkertaisesti voidaan sanoa, etta alusten suuri ja nopeasti kas-
vanut kysynta on nostanut rahtitasoja samalla, kun alusten tarjonta on ollut to-

della alhaisella tasolla.
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Kuva 25. (Kairinen ym. 2021, 42).

4.5 Laivapolttoaineiden hintakehitys

Raakadljyn ja laivapolttoaineiden hinta korreloi keskenaan yli 90 prosentti-
sesti. Alusten kokonaiskustannuksista polttoainekustannusten osuus on
yleensa noin 40—-60 prosentin luokkaa merenkulussa. On kuitenkin huomioi-
tava, etta polttoainekustannukset eroavat ja vaihtelevat merkittavasti toisis-
taan, kun vertaillaan eri alustyyppeja, -kokoa tai likenteen luonnetta. Yleisia
laivapolttoaineita ovat IFO380 ja MGO. MGO-polttoaine tayttaa rikkisaantelyn
vaatimukset ja on nain ollen matalarikkisempaa mutta samalla se on myos
kallimpaa kuin IFO380-polttoaine. MGO-polttoainetta kayttavien alusten kus-
tannukset ovat olleet parhaimmillaan, jopa 95 % korkeammat kuin IFO380-
polttoainetta kayttavilla aluksilla. Naiden kyseisten polttoaineiden hintakehitys
on myo0s vaihdellut raakadljyn hintakehityksen mukana. Alimmillaan IFO380-
polttoaine on ollut vuoden 2020 alkupuolella 200 dollaria tonnilta ja MGO-polt-
toaine 300 dollaria tonnilta. Vuoden 2021 lopulla MGO on kivunnut 658 dolla-
riin per tonni ja IFO380 447 dollariin tonnilta. (Holm ym. 2022, 74-76)
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Yha suuremmilta osin kansainvalisessa merenkulussa kaytetaan nesteytettya
maakaasua polttoaineena ja tata polttoainetta kutsutaan LNG-polttoaineeksi.
LNG-polttoaineen kayttéa on lisannyt SECA-alueiden matala rikkisisalto.
SECA-alueisiin kuuluu Pohjois-Euroopassa Pohjanmeri, Itameri ja Englannin
kanaali. LNG-polttoaine mahdollistaa vaatimusten tayttamisen, jotka kohdistu-
vat laivapolttoaineiden rikkipitoisuuteen seka energiasisaltoon suhteutettuna
nestemaisten laivapolttoaineiden alhaisempaan hiilidioksidipitoisuuteen. Toi-
saalta laivamoottorit, jotka kayttavat LNG:ta ovat yleisesti investointien nako-
kulmasta nestemaisia polttoaineita kayttavia moottoreita kalliimpia. Kaasun ja-
keluinfrastruktuuri on ollut pienempi ja niukempi verrattuna nestemaisiin polt-
toaineisiin seka hintataso on vaihdellut paljon rajummin verrattuna aiemmin
mainittuihin polttoaineisiin, kun puhutaan LNG-polttoaineesta. (Holm ym.
2022, 76, Bjorkendahl, s.a.)
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Kuva 26. LNG-polttoaineen hinta vuosina 2018-2021. USD/tonni (Holm ym. 2022, 77).

4.6 Ymparistosaantely merenkulussa

Nykypaivana huomio kohdistuu kansainvalisesti padasiassa ilmastonmuutok-
seen ja kasvihuonekaasuihin. Merenkulussa on kuitenkin otettu kayttoon
saantelya, joka kohdistuu myds muihin merenkulun aiheuttamiin ulkoisvaiku-
tuksiin. Erityisesti Suomen kannalta laivapolttoaineiden rikkipitoisuuden saan-

tely on hyvin keskeista. MARPOL 73/78- yleissopimus hyvaksyttiin vuonna
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2008 IMO:n toimesta. Taman sopimuksen tarkoitus on rajoittaa laivojen rikin
oksidipaastoja. Aluksi rikkipitoisuus sai olla 4,5 prosentin luokkaa, mutta
vuonna 2020 pitoisuus sai olla enaa vain 0,5 prosenttia polttoaineesta. Edelli-
sessa luvussa mainittu SECA-alueen rikkipitoisuuden raja onkin vain 0,1 %.
(Holm ym. 2022, 83-84).

Kun puhutaan laivojen energiatehokkuudesta, IMO on pyrkinyt viemaan tata-
kin puolta eteenpain. Mukaan on tullut laivojen energiatehokkuusindeksi EEDI
(Energy Efficiency Desing Index, energiakulutusta aluksissa mittaava DCS
(Data Collection System) seka pakollinen energiankayttésuunnitelma SEEMP
(Ship Energy Efficiency Management Plan). Lisaksi IMO on tehnyt paatoksen
vuonna 2023 kayttdonotettavasta alusten asteittain tiukkenevasta energiante-
hokkuusindeksista, joka on nimeltdan EEXI (Energy Efficiency Desing Index
for Existing Ships). Yli 400 bruttotonnin aluksilta edellytetdan EEXI:n maaritta-
mista. Naiden lisaksi IMO on tehnyt paatdksia liittyen alusten ilmaan suuntau-
tuvien paastojen lisaksi. Naihin lukeutuvat alusten harmaan veden, jatevesien,
seka kiinteiden jatteiden kasittelyyn seka alusten painolastivesien liittyvaa
saantelya. (Holm ym. 2022, 84-85).

Hyvin keskeisesti merenkulun markkinoihin ja toimintaedellytyksiin vaikuttaa
myo6s Euroopan Unionin ilmastopolitiikka, jossa Green Deal-ohjelman tavoit-
teissa on kolme esitysta, joiden arvioidaan vaikuttavan merenkulkuun. Liiken-
nehallinto (Liikenne- ja viestintaministerid, 2022) on arvioinut, etta tavoitteet li-
saavat Suomen meriliikenteen kustannuksia vuosien 2026—2030 valilla 300—
600 miljoonaa euroa vuosittain. Tasta eteenpain trendi jatkuu samansuuntai-
sena ja arvioissa on, etta vuosien 2030-2034 valilla merilikenteen kustannuk-

set lisdantyvat 400-800 miljoonaa euroa vuosittain. (Holm ym. 2022, 85).

Merenkulun rooli on kuitenkin hyvin erilainen Suomessa kuin muilla EU-mailla.
Arvosta keskimaarin noin 30 % muiden EU-maiden ulkomaankaupasta suori-
tetaan merikuljetuksina, kun Suomen vastaava luku on 75-80 %. Saantelytoi-
menpiteet vaikuttavat merkittavasti Suomen ulkomaankauppaan seka meren-
kulkuun. Lisaksi suuri osa ulkomaan meriliikenteesta Suomessa on ETA-alu-
een sisaista likennetta. Koska Suomen meritse kulkeva ulkomaankauppa on

suuntautunut niin vahvasti ETA-alueen sisaiseen liikenteeseen, on selvas,
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ettd myos suurin osa Suomen ulkomaan meriliikenteesta (60 %) kuuluu EU-
paastdkaupan piiriin. Lisaksi huomattavaa on, ettd Suomen koko ulkomaan-
kaupasta lahes puolet olisi taysimaaraisesti paastokaupan piirissa. Keskimaa-

rainen luku EU-alueella on vain hieman alle 12 %. (Holm ym. 2022, 86).
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Kuva 27. Euroopan komission (2020) arvio alustyyppien osuuksista paastdihin ja EU-liikentee-
seen. (Holm ym. 2022, 90).

Kuva (kuva 27) osoittaa alustyypit, joihin ymparistoperusteinen saantely vai-
kuttaa eniten. Saantely vaikuttaa siis suuresti konttialuksiin sekd Suomen kan-

nalta myos paljon ro-pax ja ro-ro aluksiin.

5 MERIKONTTILIKENTEEN MERKITYS SUOMEN TUONNILLE JA VIEN-
NILLE

5.1 Suomen vienti

Vuonna 2021 vientikuljetusten karkimaana oli Ruotsi. Kokonaistavaramaara
oli 5,7 miljoonaa tonnia, mika oli 8,5 prosenttia edellisvuotta pienempi. Saksa

oli toisena 4,5 miljoonalla tonnilla ja Alankomaat kolmantena 3,4 miljoonalla



48

tonnilla. Suurin osa viennista tapahtuu laivoilla meriteitse. Sisavesilla tapah-
tuva lilkkenne on hyvin vahaista, muutaman prosentin kymmenyksen luokkaa.
Vuonna 2021 91 prosenttia viennista tapahtui laivakuljetuksin ja tonnimaaralli-
sesti se oli 40,5 miljoonaa tonnia. Molemmat luvut olivat pienemmat kuin
vuotta aikaisemmin, prosenteissa mitattuna maara laski yhden prosenttiyksi-
kon ja tonnimaarissa laskua oli 4,8 prosentin verran. (Tulli, ulkomaankaupan
kuljetukset 2021)

5.2 Suomen tuonti

Suurimmat tuontikuljetukset vuonna 2021 tulivat Venajalta. Yhteensa tavaraa
tuotiin Venajalta 22 miljoonaa tonnia, mika vastaa noin 41 prosenttia koko
Suomen tuontikuljetuksista. Edellisvuoteen verrattuna maara laski 10,3 pro-
senttia. Seuraavaksi isoin oli Ruotsi ja kolmanneksi Saksa. Ruotsin kokonais-
maara oli 7,7 miljoonaa tonnia ja Saksan 2,8 miljoonaa tonnia. Tuonnissa lai-
voilla kuljetetun tavaran osuus oli 75,9 prosenttia ja tonneissa mitattuna se oli
sama kuin viennissa, 40,5 miljoonaa tonnia. Myos tama oli alhaisempi maara
kuin vuonna 2020, silla laskua oli 3,6 prosenttia. (Tulli, ulkomaankaupan kulje-
tukset 2021)

5.3 Transito eli kauttakulkuliikenne

Suomessa transitoliikenne tarkoittaa paaasiassa liikkennetta Venajan ja Suo-

men valilla. Liikenndinti tapahtuu joko juna-, auto- tai laivakuljetuksilla. Transi-
tolilkkenteen huippuvuosista ollaan kuitenkin kaukana, silla likennemaarat ovat
tippuneet reilusti. Enaa esimerkiksi tyhjia kontteja ei ole riittavasti, jotta ne voi-

sivat jaada Suomen liikenteeseen. (Kairinen ym. 2021, 70-71)

Alla on kuva (kuva 28) konttilikenteen kauttakulkuliikenteesta kaikissa Suo-
men satamissa. HaminaKotka on selkeasti merkittavin kauttakulkuliikenteen
satama, silla sen yhteenlaskettu maara tonneissa on lahes puolet kaikkien sa-
tamien yhteenlasketusta tonnimaarasta. Kokkolan satama on toiseksi suurin,

vaikka tuonti liikennetta siella ei ole yhtaan.
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Joulukuu 2020 Joulukuu 2021

Satama Tuonti (tonnia)  Vienti (tonnia) Yhteensa (tonnia) Tuonti (tonnia) Vienti (tonnia) Yhteensa (tonnia)
Eurajoki 0 0 0 0 0 0
HaminaKotka 374661 3986449 4361110 372166 3484636 3856802
Hanko 130272 434025 564297 188900 696647 885547
Helsinki 27496 192880 220376 32207 119675 151882
Inkoo Fortum 0 0 0 0 66383 66383
InkooShipping 0 0 0 0 0 0
Joensuu 2600 0 2600 0 0 0
Kalajoki 0 0 0 0 0 0
Kantvik 0 0 0 0 0 0
Kaskinen 0 0 0 0 0 0
Kemi 0 0 0 0 0 0
Kokkola 0 3098561 3098561 0 2569246 2569246
Koverhar 0 0 0 0 0 0
Kristiinankaupunki 0 0 0 0 0 0
Kuopio 0 0 0 0 0 0
Lappeenranta 1236 0 1236 0 0 0
Loviisa 0 0 0 0 0 0
Merikarvia 0 0 0 0 0 0
Naantali 413588 140172 553760 66183 0 66183
Oulu 0 0 0 0 0 0
Pietarsaari 0 0 0 0 0 0
Pori 0 145505 145505 0 576210 576210
Raahe 0 0 0 0 0 0
Rauma 0 0 0 0 0 0
Salo 0 0 0 0 0 0
Savonlinna 0 0 0 0 0 0
Skoldvik 0 0 0 0 0 0
Tolkkinen 0 0 0 0 0 0
Tornio 0 0 0 0 0 0
Turku 25652 12023 37675 35237 16804 52041
Uusikaupunki 0 0 0 307 0 307
Vaasa 0 0 0 40 0 40
Varkaus 2501 808 3309 0 0 0
Kaikki satamat 978006 8010423 8988429 695040 7529601 8224641

Kuva 28. (Suomen Satamaliitto, Kuukausitilastot)

5.4 Tilastoja Suomen tuonnista

Seuraavissa kuvissa on 29 ja 30 eroteltu eri kuljetusmuotojen osuuksia Suo-

men tuonnista vuosina 2021 ja 2020.

Kuvio 2. Tuontikuljetukset kuljetusmuodon mukaan (milj. tonnia; osuus %)
Muut kuljetukset;
1,8:34%

Maantiekuljetukset;
43;81%

Rautatiekuljetukset;
6,7;12,6 %

Laivakuljetukset;
40,5; 75,9%

Kuva 29. Vuosi 2021 (Tulli, ulkkomaankaupan kuljetukset 2021)
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Kuvio 2. Tuontikuljetukset kuljetusmuodon mukaan [milj. tonnia; osuus %)
Muut kuljetukset;

Maantiekuljetukset; 17:31%

4,4;80%

Rautatiekuljetukset;
6,7;12,2 %

Laivakuljetukset;
42,0; 76,6 %

Kuva 30. Vuosi 2020 (Tulli, ulkomaankaupan kuljetukset 2020)

Tassa taulukossa (kuva 31) on kuvattu Suomen seitseman merkittavimman
konttisataman tuonti tonneissa mitattuna konttilikenteen osalta vuosina 2017-
2021. Kuten taulukosta on havaittavissa, Helsingin satama on selvasti muita
konttisatamia isompi tuontimaarissa. Kaikilla satamilla maarat ovat olleet ky-
seisella ajanjaksolla hyvin tasaiset vuodesta toiseen. Covid-19 pandemian al-
kamisen jalkeen maarat ovat tippuneet kaikissa muissa satamissa paitsi Han-

gossa ja Raumalla.
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Kuva 31. (Ulkomaan meriliikenteen kuljetussuorite)

5.5 Tilastoja Suomen viennista

Seuraavissa kuvissa 32 ja 33 on eroteltu eri kuljetusmuotojen osuuksia Suo-

men viennista vuosina 2021 ja 2020.
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Kuvio 1. Vientikuljetukset kuljetusmuodon mukaan (milj. tonnia; osuus %)

Maantiekuljetukset;
33;75%

Muut kuljetukset;
0,2;05%

Rautatiekuljetukset;
05 10%

Laivakuljetukset;
40,5;91,0%

Kuva 32. Vuosi 2021 (Tulli, ulkomaankaupan kuljetukset 2021)

Kuvio 1. Vientikuljetukset kuljetusmuodon mukaan (milj. tonnia; osuus %)

Maantiekuljetukset;
2,9;6,4%

Muut kuljetukset;
0,3;0,7 %

Rautatiekuljetukset;
0,4;0,9%

Laivakuljetukset;
42,5;92,0%

Kuva 33. Vuosi 2020 (Tulli, ulkomaankaupan kuljetukset 2020)

Taulukossa (kuva 34) on kuvattu Suomen seitseman merkittdvimman konttisa-
taman vienti tonneissa mitattuna konttilikenteen osalta vuosina 2017-2021.
Viennin osalta selvasti suurin satama on HaminaKotka ja seuraavina tulevat
Helsinki ja Rauma. MyOs viennissa koronavirus on vaikuttanut lukemiin jonkin

verran, mutta vaihtelua on ollut myos ennen pandemiaa.
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Kuva 34. (Ulkomaan meriliikenteen kuljetussuorite)

5.6 Konttiliikenteen maarat Suomessa seka osuus globaalisti

Suomen merikonttilikenne on globaalisti katsottuna hyvin pienta. Lastattujen
konttien osalta osuus on globaalilla tasolla konttilikenteessa noin 5—6 promil-
lea. Tyhjat kontit huomioon ottaen luku on noin 7 promillen luokkaa eli ei edes
yhta prosenttia. 70—80 prosenttia Suomen konttilikenteesta on yhteydessa
valtameriliikenteeseen. Kun puhutaan koko Suomen ulkomaankaupan arvosta
niin konttilikenteen osuus on tasta noin 15 prosenttia. Suomen konttiliiken-
teessa tyhjia kontteja liikkuu paljon, silla vientikonteista 70 prosenttia on las-
tissa, mutta tuonnin puolella luku on vain 30 prosenttia. Taysin tyhjia kontteja
on siis yli 1/3 koko liikenteesta. (Kairinen ym. 2021, 114 ; Traficom, 2021)

Alla on tilasto kaikista Suomen satamista ja niiden osuudesta merikonttiliken-
teeseen (kuva 35). Lukuja vertailemalla selviaa, etta lahes kaikissa satamissa
on tapahtunut laskua vuodesta 2020. Ainoastaan Torniossa ja Vaasassa luku

oli isompi kuin edellisena vuotena.



Satama
Eurajoki
HaminaKotka
Hanko
Helsinki
Inkoo Fortum
InkooShipping
Joensuu
Kalajoki
Kantvik
Kaskinen
Kemi

Kokkola
Koverhar
Kristiinankaupunki
Kuopio
Lappeenranta
Loviisa
Merikarvia
Naantali
Oulu
Pietarsaari
Pori

Raahe
Rauma

Salo
Savonlinna
Skoldvik
Tolkkinen
Tornio

Turku
Uusikaupunki
Vaasa
Varkaus
Kaikki satamat

Joulukuu 2020
Tuonti (TEU)

0

304829

38251

250927

0

0

0

40

0

0

5883

6996

O O O oo oo

13454
670
294

3
106239

736121

0
317697
35887
250388

760285

Vienti (TEU Yhteensa (TEU)

0
622526
74138
501315

1496406

Kuva 35. (Suomen Satamaliitto, Kuukausitilastot)

Joulukuu 2021
Tuonti (TEU)

0

296115

39555

226767

O O O oo

113

696555

5.7 Kuljetettujen konttien maarat ja niiden vaihtelut

Vienti (TEU

0
305331
37621
229002

O O O o oo

4360
4564

A O O OO OO

13046
726
341
185

106951

712611
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Yhteensa (TEU)

0
601446
77176
455769

O O O oo

113
7921
10946

O O O O oo

16
26259
907
481
185
206765
0

0

0

0
15869
3048
2124
141

0
1409166

Taulukossa (kuva 36) on havainnollistettu kuljetettujen konttien maarat TEU-

yksikossa satamittain. Luvuissa on mukana viennin ja tuonnin lukemat yh-

teensa vuosilta 2017-2021. Konttien TEU maarat ovat laskeneet vuodesta

2017 alkaen HaminaKotkan satamassa noin 85 000 yksikkda. Vuonna 2017
kontteja liikkui 686 000 TEU:ta, mutta puolestaan vuonna 2021 kontteja liikkui

noin 600 000 TEU:ta. Prosentuaalisesti suurin pudotus TEU maarissa on ta-

pahtunut Rauman satamassa vuosina 2017-2021. Vuonna 2017 Raumassa
likkui noin 278 000 konttia TEU yksikdssa. Vuonna 2021 luku oli enaa noin
207 000 TEU:ta. Vuoden 2019 jalkeen konttien TEU maarat ovat olleet kai-

kissa satamissa suurilta osin laskussa. Vain Hangon satama on kasvattanut

merkittavasti TEU maaria vuoden 2019 jalkeen.
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Kuva 36. (Ulkomaan meriliikenteen kuljetussuorite)

5.8 Paaasialliset vientituotteet Suomen konttiliikenteessa

Suomen konttilikenteen paaasialliset vientituotteet tulevat metsateollisuu-
desta, osuus vuonna 2020 oli noin 70 prosenttia. Tama johtuu paaosin siita,
etta vietavat tuotteet ovat tonnimaariin suhteutettuna halpoja, mutta painavia,
joten konttejakin tarvitaan runsaasti. Esimerkiksi paperimassa ja pahvi ovat
tallaisia tuotteita. Metsateollisuuden jalkeen eniten vietiin metalli- ja konepaja-
teollisuuden tuotteita. Euromaarallisesti nailla oli eroa noin puoli miljardia eu-
roa, metsateollisuuden arvo oli yli 2,7 miljardia ja metalli- ja konepajateollisuu-

den noin 2,2 miljardia euroa. (Kairinen ym. 2021, 81-82.)

Taulukossa nakyy vuoden 2021 tilastoa mita Suomesta vietiin eri kuljetusmuo-
tojen avulla. Taulukossa on myos vertailtu lukuja vuoden 2020 vastaaviin lu-
kuihin (kuva 37).
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Laivakuljetukset Muut kuljetukset Kuljetukset Kuljetukset  |muutos 2020-
SITC (REV4) Meri Sisdvesi | Yhteensd | Rautatie | Maantie | Llento | Posti | Muul) | yhteensd (2020) | yhteensd (2021) |2021 Dsuus 2021
1000t 1000t 1000t) 1000t 1000t) 10001 1000t 10001 1000t 10001 %) %
0+1 Elintarvikkeet 1239 0 1239 5 134 1 0 0 1596 1379 136 31
2+4 Raaka-aineet 13102 u 13126 170 981 2 0 0f 15142 14280) 57 21
- loista:
24 Puutavara 4761 19 4780 4 770 0 0 0f 5 456, 5554 18] 125
25 Paperimassa 4417 1 4479 84 59 0 0 0 4433 4622 43 104
28 Malmit ja metalliromu 1892 0 1892 27 19 0 0 0f 1612 1938 202 44
3 Poltto- ja voiteluaineet, sahkdvirta 6866 0 6866 79 125 0 0 0f 8977 7070 21,2 159
5 Kemialliset aineet ja tuotteet 4717 0 4717 90 621 7 0 0f 5451 5435 03 122
6 Valmistetut tavarat valmistusaineittain 13197 i 13274 100 1280 1 0 0 13359 14661 97 330
- loista:
63 Puu- ja korkkituotteet pl. huonekalut 916 3 918 1 63 0 0 0) 247 982 159 22
64 Paperi ja pahvi sekd tuotteet nilstd 781 74 7896 83 684 2 0 0) 8109 8664 6,8 185
67 Rauta ja terds 3266 0 3266 14 78 0 0 0f 3138 3558 134 20
7 Koneet, laitteet ja kuljetusvélineet 959 0 959 9 130 25 1 85 1239 1208 24 27
849 Erindiset tavarat m 0 m 1 a1 90 0 0f )1 404§ 41 09
Koko vienti 40352 101 40452 455 3311 132 1 85 46185 44437 38 100,0

Kuva 37. (Tulli, Ukkomaankaupan kuljetukset 2021)

5.9 Paaasialliset tuontituotteet Suomen konttiliikenteessa

Konteissa Suomeen tuodaan eniten malmia ja metallia, paaasiassa metalliro-

mua. Vuoden 2020 aikana naita tuotiin 1,1 miljardin euron arvosta, mika on

neljannes kaikesta konttituonnista. Muut konteissa tuotavat tuotteet jakautuvat

laajemmin eri aloille, eika niita ole eritelty tarkemmin. (Kairinen ym. 2021, 82)

Tassa taulukossa nakyy tilasto mita ja milla kuljetusmuodolla Suomeen on

tuotu vuonna 2021. Taulukossa on myos vertailtu lukuja vuoden 2020 vastaa-

viin lukuihin (kuva 38).

Laivakuljetukset Muut kufjetukset Kuljgtukset Kuljetukset  Muutos 2020-
SITC (REVA) Meri | Sisvesi | Vhteensd | Rautatie | Maantie | lento | Posti | Muul] | yhteensd (2020) | yhteensd (2021) [2021 Dsuus 2021
10001, 1000 1000tf 10001 10001, 1000t| 1000t| 10001 10001 10001 % %
(+1 Elintarvikkeet 1507 0 1507 1% 99 1 1 0 1603 2631 11 49
2+4 Raaka-aineet 11936 00 12136 4699 1364 0 0 0 18 808 0199 74 378
- Joista:
24 Puutavara 1929 200 3129 3478 3246 0 0 0 9769 9854 09 185
27 Kivenndisaineet, valmistamattomat 331 0 3371 ] b4 0 0 0 3226 3441 b7 bd
28 Malmit ja metalliromu 4757 0 4757 1208 1 0 i 0 4785 5976 249 12
3 Poltto- ja voiteluaineet, sahkavirta 15160 0 15160 459 ] 0 0 1678 20826 17345 -16,7 325
- Joista:
32 Kiviniili, koksi, briketit yms. 1412 0 1412 0 26 0 0 0 1699 2438 06 46
33 Kivenndisdijyt ja tuotteet 12386 0 1238 394 18 0 i 0 16119 12799 206 140
5 Kemialliset aineet ja tuotteet 4394 0 4394 1362 165 5 0 0 5780 5926 25 111
6 Valmistetut tavarat valmistusaingittain 4203 62 4265 159 596 5 1 0 4809 5026 45 94
7 Koneet, laitteet ja kuljetusvélinegt 1485 0 1485 1 51 16 3 74 1419 1650 16,3 31
8+ Erindiset tavarat 541 0 541] 15 26 7 i 0 544 590 85 11
Kok tuonti 40225 61 40487 6738 4349 ) ] 1751 54789 53367 16 100,0

Kuva 38. (Tulli, Ulkomaankaupan kuljetukset 2021)
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5.10 Lastattujen ja tyhjien konttien osuudet konttiliikenteessa

Kun tarkastellaan konttilikennettd Suomen ja EU:n ulkopuolella olevien mai-
den valilla vuosina 2019-2020, lastissa olevia kontteja oli noin 625 000 kappa-
letta. Niista noin 60 prosenttia oli vientikontteja ja noin 40 prosenttia tuonti-
kontteja. Tyhjia kontteja puolestaan liikkui 460 000 kappaletta, mutta viennin
ja tuonnin suhde naissa oli tasaisempi. Tyhjia vientikontteja oli 49 prosenttia ja

tuontikontteja 51 prosenttia. (Kairinen ym. 2021, 78)

Satamittain tyhjien konttien osuudet vaihtelevat suuresti, riippuen siita puhu-
taanko vienti- vai tuontikonteista. Vuonna 2020 HaminaKotkan satamaan saa-
puneista konteista tyhjia oli noin 70 prosenttia, kun taas vientikonteista 4 pro-
senttia oli tyhjia. Tama johtuu siita, ettd HaminaKotka on merkittava satama
metsateollisuudelle, jolla on suuri tarve tyhjille konteille. Rauman ja Helsingin
satamissa prosentuaalisesti enemman tyhjia kontteja oli myos tuontiliiken-
teessa. Rauman osuus oli 60 prosenttia ja Helsingin 30 prosenttia, kun taas
vientikonteissa Raumallakin tyhjien konttien osuus oli pieni, 8 prosenttia,
mutta Helsingissa prosentit lahentelivat tuontikonttien maaraa, noin 25 pro-
senttia. (Kairinen ym. 2021, 82)

Taulukossa (kuva 39) nakyy rajanylityspaikkojen osuudet viennissa ja tuon-
nissa lastattujen ja tyhjien konttien osalta vuodelta 2020. Huomattavaa on
edelle mainittujen asioiden lisaksi Vainikkalan rajanylityspaikan tyhjien kont-

tien osuus lahteneista konteista, joka on jopa 85 %.

2020 [ Saapuneet Lihteneet
Rajanylityspaikka Lastissa Tyhjand Yhteensa Ve | | ctissa  Tyhjana Yhteensa | Ven
osuus osuus
HaminaKotka 46250 114183 160442 71%| 160630 6382 167012 4%
Helsinki 99505 42061 141566  30%| 102261 34408 136669  25%
Rauma 25350 40366 65725  61%| 63659 5251 68910 8%
Vainikkala 21046 3269 24315  13%| 3532 19742 23274  85%
Hanko 19084 1214 20298 6% 10756 8578 19334  44%
Muutsatamatyht. 19447 7678 27125  28%| 27463 5570 33033  17%
Kaikki yhteensd 230700 208 771 439471  48% 368301 79931 448232  18%

Kuva 39. (Kairinen ym. 2021, 83)
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5.11 Ulkomaan meriliikenteen kuljetussuorite

Kuljetussuorite (tonnikilometri) saadaan kuljetun matkan pituuden (kilometrid)
ja kuljetetun tavaramaaran (tonnia) tulona. Kuljetussuorite kuvaa kuljetustyon

maaraa. (Ulkomaan meriliikenteen kuljetussuorite)

Kuvassa 40 nakyy ulkomaan merilikenteen kuljetussuorite vuodesta 2019
eteenpain aina tammikuulle 2022 asti. Kuljetussuorite on vaihdellut 170-235
miljardin tonnikilometrin valilla vuositasolla vuodesta 2010 eteenpain mutta
etenkin vuosina 2019-2021 kuukausittainen vaihtelu on ollut huomattavaa.

(Vesikuljetusten kuljetusmaarat, 2021).

Kun tarkastellaan taulukkoa (kuva 40) vuoden 2019 lopulla viennin kuljetus-
suorite nousi merkittavasti mutta tuli rajusti alaspain. Joulukuussa 2019 kulje-
tussuorite oli 17,7 mrd. tonnikilometria, kun taas kaksi kuukautta myohemmin
helmikuussa se oli 8,7 mrd. tonnikilometria. Taman jalkeen kuljetussuorite on
noussut mutta suuria vaihteluita kuukausitasolla on myds ollut, kun tarkastel-
laan vuotta 2020 ja 2021. Merkillepantavaa on, etta kuljetussuorite on ollut jo-
kaisen vuoden alussa tammi-helmikuussa matalimmillaan. Tuonnin kuljetus-
suorite on myos noudattanut Iahes samaa kaavaa kuin viennissa. Jo joulu-
kuussa 2019 tuonnin kuljetussuorite kaantyi jyrkkaan laskuun ja palautui siita
ennalleen kuitenkin vasta huhtikuussa 2020. Toinen laskuvaihe alkoi jo loka-

kuussa 2020 ja kesti lahes puoli vuotta ennen kuin luvut palautuivat ennalleen.
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Kuva 40. Ulkomaan meriliikenteen kuljetussuorite 2019- tammikuu 2022. (Ulkomaan merilii-

kenteen kuljetussuorite)

Vuosien 2017-2050 aikana merilikenteen ennustetaan nousevan 8 % Suo-
men ja ulkomaiden valilla. Etenkin kappale-, sahatavaran ja kemianteollisuu-
den vientiin ennustetaan kasvua. Toisaalta ennusteissa uskotaan paperin,
kartongin, metalli- ja kaivannaisteollisuuden viennin laskua. (Vesikuljetusten

kuljetusmaarat, 2021).

6 MAAILMANTILANTEEN JA TAPAHTUMIEN VAIKUTUKSET MERI
KONTTIKULJETUKSIIN

Tassa luvussa keskitymme tapahtumiin maailmalla, jotka ovat vaikuttaneet
yleisesti merikonttiliikenteeseen ja sen markkinoihin. Paaasiassa keskitymme
koronaviruspandemian aikana tapahtuneisiin asioihin ja kdymme muita paa-
kohtia lapi, joita on syyta tarkastella, kun puhutaan viime vuosien konttimarkki-
noista. Lisaksi pyrimme tuomaan esille myos, kuinka nama tapahtumat vaikut-

tavat Euroopan ja etenkin Suomen konttikuljetuksiin ja markkinoihin.
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6.1 Paatapahtumat ja ongelmat maailmalla yleisesti

Vuonna 2020 konttimarkkinat kokivat epatavallisia ja uusia ongelmia. Kontti-
markkinat ovat karsineet pulasta niin konttimaarissa kuin konttialuskapasitee-
tissakin. Samaan aikaan aikataulujen luotettavuus on karsinyt seka rahtitasot
ovat nousseet hyvin korkeiksi. Aiemmin konttilikenne on ollut rahtitasojen

puolesta alhaista seka sujuvuus kuljetusketjuissa on ollut riittavalla tasolla.

Paatekijat konttilikenteen takkuiluun alkamiseen ja sen epatasapainoon ovat
olleet muun muassa covid-19:n aiheuttamat lastinkasittelykapasiteetin ongel-
mat maailman suurimmissa satamissa. Taman jalkeen myds kiinalaisen uu-
denvuoden tuotantotauko lisasi nakyvia ongelmia konttilikenteessa. Tuotanto-
tauon aikana alkoi kehitys, jossa suuri osa maailman konteista ja etenkin tyh-
jista konteista kulkeutui vaariin paikkoihin tai jaivat jumiin eri satamiin. Naiden
tapahtumien lisaksi vuoden 2020 puolessa valissa suurimmat varustamot teki-
vat kapasiteettileikkauksia seka uusien konttien valmistusmaarat jaivat aikai-

sempaa matalammiksi. (Kairinen ym. 2021, 7).

Suuret valtamerivarustamot ovat nostaneet rahtitasoja ennatyksellisen korke-
alle, ja samalla he ovat hyotyneet konttirahtimarkkinoiden tilanteesta taloudel-
lisesti. Nykyinen epatasapaino, joka tarkoittaa maailmanlaajuista pulaa kon-
teista seka aluskapasiteetista, ei ole kuitenkaan varustamoiden aiheuttama.
Lastinkasittelypalveluiden heikko saatavuus, satamien lapaisykyky seka tyh-
jien konttien saatavuus merkittaville vientialueille ovat olleet suurimmat ongel-
mat vuodesta 2020 I&htien. (Kairinen ym. 2021, 14—-15).

Talla hetkella konttilikenne on epatasapainossa ja sen toipuminen kestanee
vuoden 2022 loppuun seka todennakoisesti viela tasta eteenpain vuoteen
2023. Erilaiset markkinahairiot missa tahansa maailmalla heijastuvat nopealla
vauhdilla konttikuljetuksiin ja nakyvat pienella viiveella myds kuluttajille. Kun
ongelmia ja hairi6itd on monia samaan aikaan ovat seuraukset myos suurem-
pia. Markkinahairiot konttilikenteessa ovat vaikuttaneet maailmanlaajuisesti ja
ovat olleet hyvin vaikeasti ennakoitavissa. Lisaksi ongelmat ovat edenneet
suhteellisen nopeasti ja laajasti. Samalla varautuminen tdmankaltaisiin ongel-

miin on ollut liian vahaista. Suomen painoarvo konttilikenteessa on hyvin
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pieni, joten taalla emme ole pystyneet vaikuttamaan tilanteen juurisyihin. Toi-
mintatapa, jolla Suomi on toiminut markkinoilla, on ollut sopeutuminen tilan-
teeseen. Konttikuljetuksien ajankohtaisselvityksen mukaan suomalaisyritykset
ovat suoriutuneet tilanteeseen nahden hyvin niin logistiikkapalveluiden kuin

valmistavan teollisuuden seka kaupan aloilla. (Kairinen ym. 2021, 7, 109).

Viimeisien vuosien tapahtumat ovat nayttaneet, etta 2020- luvun toimitusket-
juille koituu haasteita. Haasteina ovat toimitusketjujen epavarmuus ja hidastu-
minen ja samalla ne ovat entista herkempia kohtaamaan muutoksia, lykkayk-
sia seka hairioita. Tulevaisuudessa taytyy ottaa myods huomioon vahahiilisem-
mat toimitusketjut seka kuljetusketjujen suunnittelussa on otettava huomioon

riskienhallinta. (Tapaninen 2022).

On hyva huomioida, etta konttikuljetukset ovat jo vuosia kasvaneet suhteelli-
sesti nopeammin verrattuna muihin merikuljetuksien muotoihin. Nyt konttikul-
jetukset ovat kuitenkin kokeneet huomattavia muutoksia ja hairidita, joten on
pohdittu ja samalla jotkut ovat siirtyneet muihin yksikkokuljetusten muotoihin
kuten esimerkiksi ro-ro kuljetuksiin. (STT Info, Keskuskauppakamari ja Sata-
maliitto, Wood 2021).

Liséksi vuoden 2021 konttimarkkinoilla nakyvaa on myoés USA:n markkinoiden
ostovoima, joka vetaa puoleensa varustamoita. Nailla markkinoilla maksetaan
korkeampia rahteja kuin muualla, joten kontteja myds siirtyy sinne pain enem-
man. Ongelman aiheuttaa konttien hidas palautuminen sielta takaisin globaa-
lin kaupan tarpeisiin, joka suoraan vaikuttaa negatiivisesti myos konttipulaan.

(SNCargo 2021).

6.2 Konttimarkkinoiden kehitys koronaviruspandemian aikana

Konttikuljetuksien ajankohtaisselvitys tiivistda konttimarkkinoiden tapahtumat
viime vuosilta luettelona. Pyrimme poimimaan tasta luettelosta tarkeimmat
muutokset ja niiden vaikutukset konttimarkkinoihin. Luettelo kasittelee tapah-
tumia vuoden 2021 elokuulle saakka. Tuomme esiin paakohdat etenkin 2020-
luvun seka koronapandemian alusta lahtien ja mydhemmin paneudumme suu-

rimpiin tapahtumiin tarkemmin ja jaottelemme ne eri lukuihin.
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Ennen vuotta 2020 finanssikriisi loi my6s konttimarkkinoille merkittavan kriisin.
Taustasyyt tahan olivat matalatuottoisuus, ylikapasiteetti seka rahtihintojen al-
hainen taso. Taman jalkeen vuosien 2014 ja 2017 valilla markkinoilla vallitsi
yritysostojen aalto, jonka jalkeen markkinat palautuivat ennalleen pikkuhiljaa.
Yleisesti konttimarkkinoiden rahtihinnat pysyttelivat matalina ennen pande-
miaa kroonisesta ylitarjonnasta seka hitaasta kysynnan kasvusta johtuen.
(Kairinen ym. 2021, 43)

6.2.1 Vuoden 2020 alkupuolisko ja koronaviruspandemian alku

Kun pandemia alkoi, siihen liittyi ymmarrettavasti erilaisia vastatoimia, jotka ai-
heuttivat tuotanto- seka toimitusketjuihin hairidita etenkin Aasiassa, jossa tuo-
tanto hidastui merkittavasti. Valtaosalla meri- ja kuljetusreiteista rahtihintojen
taso oli edellisvuotta korkeammalla. Edella mainitut vastatoimet hidastivat nor-
maalia kaupankayntia ja samalla varustamot seka niiden yhteenliittymat eli al-
lianssit alkoivat vahentamaan ylikapasiteettia perumalla [ahtéja. Tama johti sii-
hen, ettad kapasiteetti supistui ja aluslahdoét olivat myds taydempia. Osittain
siirryttiin kayttamaan myos suurempia aluksia tietyilla reiteilla. Rahtihintojen
romahtaminen estettiin tahan aikaan kapasiteetin leikkauksilla. Vuoden 2020
alkupuolella konttikysynta laski noin 20 % seka 11 % konttilaivastosta oli ilman
kysyntaa. Polttoaineen hinnat laskivat roimasti vuoden 2020 alkupuolella ja
tama edesauttoi, joidenkin alusten uudelleen reitityksen Hyvantoivonniemen
kautta. Kaluston joutoaika vahentyi seka useat toimijat valttivat nain myos
Suezin kanavamaksut. Samaan aikaan reiteilla esiintyi kuitenkin paljon hairi-
0ita kuten toimitusviiveita ja laskua palvelutasossa, koska tyhjien konttien siir-
tyminen oli pysahtynyt. Ylipaataan konttien kierrossa tapahtui hidastumista ja
niita kulkeutui vaariin paikkoihin. Samalla kun kysynta laski ja koronapande-
mian vaikutukset alkoivat nakya, myos uusien konttien tuotanto pysahtyi Kii-

nan suurissa tuotantolaitoksissa. (Kairinen ym. 2021, 43)

6.2.2 Vuoden 2020 loppupuolisko

Loppuvuosi 2020 toi lisda ongelmia ja epavarmuustekijoita konttiliikenteelle.

Muutokset laivojen reiteissa toivat lisaa ongelmia satamille, vaikka laivojen
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saapumisfrekvenssi oli pienempi. Satamiin tuli merkittavia ruuhkia seka sa-
malla ilmeni operationaalisia haasteita. Konttiliikenteen toimijat tekivat erilaisia
mukautumistoimenpiteita ja satamat pyrkivat saastétoimiin frekvenssin laantu-
essa samalla kun osa laivaajista perui lahetyksia. Varustamoiden oli talloin
my0Os vaikeaa hallita ja muokata omaa kapasiteettiaan. Tama kaikki johti lumi-
vyory efektin lailla siihen, etta eri satamat maailmassa olivat entistd enemman
tukossa ja kontit olivat jumissa satamissa. Kun puhutaan koronapandemian
vaiheista, oli loppuvuosi 2020 hankala myo6s konttiliikenteelle. Kun pandemian
ensimmainen aalto oli Kiinassa helpottumaan pain ja kysynta oli elpymassa
niin samaan aikaan Euroopassa ja Pohjois-Amerikassa virus vaikutti suuresti.
Konttiliikenteen kannalta tama oli ongelmallista, koska Euroopan ja Pohjois-
Amerikan alueella koronan vastatoimet seka sulkutilat vaikuttivat negatiivisesti
konttimarkkinoiden tilaan. Aasian puolella kaupankaynti elpyi, joka johti siihen,
etta kontit liikkuivat maailmalle alkuvuotta tiuhemmin. Ongelmia tuotti sata-
mien ruuhkautuminen muualla maailmassa, josta vanhatkaan kontit eivat ol-
leet Iahteneet viela takaisin Aasiaan. Yleisesti vuodelle 2021 tultaessa sata-
mien ruuhkautuminen johtui henkildston sairastumisista, viiveista konttien pur-
kamisessa, niin sanottujen ylimaaraisten tyhjien konttien liiallisesta maarasta

konttiterminaaleissa seka tullitoimintojen takkuilusta. (Kairinen ym. 2021, 44)

6.2.3 Vuosi 2021

Aikaisemmin mainitut kuljetuskapasiteetin muutokset jatkuivat ja niiden tar-
jonta oli edelleen rajoitettua. Vuoden alkuun sijoittuva kiinalaisen uudenvuo-
den juhla aiheutti taas lisdhaasteita jo ennestaan vaikeaan tilanteeseen. Mark-
kinat Kiinassa hidastuvat talla ajalla mutta ennen niin sanottua lomakautta
myos kuljetuksissa on suuri vienti- seka kysyntapiikki. Jo ennestaan korkeat
rahtihinnat nousivat viela yléspain hetkellisesti. Samana vuonna myos brexit
aiheutti ongelmia etenkin Britannian konttiliikenteelle niin maan sisalla kuin ul-
komaan tavaraliikenteen osalta. Ongelmat nakyivat myds Suomessa niin, etta
kaluston kierto hidastui huomattavasti, eika myoskaan paluulastia saatu te-
hokkaasti Britannian ruuhkaisten satamien takia. Samalla koronapandemian
takia Britannian satamat tukkiutuivat entisestaan eika tyhjia kontteja saatu pa-
lautetuksi riittavan tehokkaasti. Rahtihinnat maailmalla olivat jo hieman palau-

tumassa, kunnes Suezin kanava tukkeutui ja yksi merkittava kuljetusreitti meni
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tukkoon hetkellisesti. Koronapandemia aiheutti myds yhden suursataman su-
lun kiinassa ja se vaikeutti konttien saatavuutta entisestaan. Myos merkittavat
terminaalit Kiinan Ningbonin satamassa, jotka palvelevat Euroopan ja Yhdys-
valtain liikennetta laitettiin kiinni. Yleensa elo-lokakuu on konttilikenteen nako-
kulmasta kiireellisinta aikaa, joten kaikkien naiden edella mainittujen syiden
vuoksi tata kysyntapiikkia oli todella hankala hoitaa. Drewryn indeksi on yksi
tapa kuvata konttilikenteen rahteja. Konttikuljetuksien ajankohtaisselvityk-
sessa kerrotaan, etta elokuussa 19.8.2021 tama indeksi oli kahdeksattatoista
viikkoa perakkain nousussa ja 360 % korkeampi kuin vastaavana ajankohtana
vuosi taaksepain. Yleisesti rahtien hinnat Shanghaista Euroopan Rotterdamiin
olivat nousseet merkittavasti viimeisen vuoden aikana.

(Kairinen ym. 2021, 45-46; Heiskanen 2020).

6.3 Suezin kanavan tukkeutuminen

Ever Given -niminen suuri konttialus ajoi karille Suezin kanavassa vuoden
2022 maaliskuun loppupuolella. Kyseiseen alukseen mahtuu 20 jalan meri-
kontteja noin 20000 kappaletta. Niissa kuljetetaan monia eri hyodykkeitad seka
kulutustavaraa. Suuri ongelma oli se, etta karille ajanut alus tukki koko kana-
van ja esti muiden alusten liikenteen lahes viikoksi. Kanava on erittain merki-
tyksellinen Aasian ja Euroopan valiselle liikenteelle ja kaupalle. New York Ti-
mes kertoo, ettd maailmankaupan tavaraliikenteesta noin 12 prosenttia kulkee
kanavan lapi. Arvossa mitattuna kanavan lapi kulkee noin 8,5 miljardia euroa
tavaraa paivassa. Parhaimmillaan noin 400 alusta joutui odottamaan paasya
kanavan lapi. (Mattila 2021).

Tama tapahtuma vaikutti niin 6ljy- kuin kaasutoimituksienkin aikatauluihin,
joka nakyi hintojen nousuna seka myads konttilikenteen toimituksiin ja kuljetuk-
siin. Esimerkiksi Rotterdamin sataman tiedottaja kertoi, etta karilleajo vaikut-
taa kaikissa Euroopan satamissa ja etenkin hankaloittaa jo ennestaan vaikeaa
tilannetta. Tavara ei liiku toivotulla tavalla, jolloin sita ei mydskaan saada
kauppoihin seka myos ruuhkan purkautuminen vie aikaa. Laivanvarustajat jou-
tuivat myds pohtimaan vaihtoehtoisia reitteja tai kuljetustapoja silla uhalla, etta
kustannukset voisivat monikertaistua. Aikaisemmin alkanut konttipula vaikeu-

tui myos, koska kontteja ei saatu Aasiaan taytettavaksi. Rahtikustannusten
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paine lisaantyi, koska tahot, jotka tarvitsivat kuljetuksia haalivat jaljella olevia
tyhjia kontteja. Taman lisaksi tietyt tuotteet, kuten komponentit ja erityisesti se-

sonkiherkka tavara oli huonosti saatavilla. (Yle.fi, Mattila 2021).

Keskuskauppakamarin ja Satamaliiton julkaisussa kerrotaan, etta pitkilla kulje-
tussopimuksilla operoivat yritykset ovat selviytyneet tilanteesta kuitenkin hy-
vin. Pikaisella aikataululla ja nopeaan tarpeeseen kontteja ei ole ollut saata-
villa, joten yritysten, on pitanyt miettia, kuinka logistiikkaketjujen toiminta turva-
taan pitkalla aikavalilla. (STT Info, Keskuskauppakamari ja Satamaliitto, Wood
2021).

6.4 Ukrainan ja Venajan valinen konflikti

Helmikuussa vuonna 2022 Venaja aloitti hyokkayksen Ukrainaan ja oli sano-
mattakin selvaa, etta sen vaikutukset ulottuvat myos merikuljetuksiin. Rahti-
hintojen seka konttikriisin tuomat vaikeudet olivat juuri elpymaan pain mutta
sitten markkinoille tuli uusia ongelmia sodan my6ta. Sodan kaikkia seurauksia

ei pystyta viela kertomaan mutta monia vaikutuksia on nahtavissa jo nyt.

Kaikki tavaravirrat reagoivat tamanhetkiseen tilanteeseen sodan myota. Kulje-
tuskustannukset seka tuotteiden hinnat nousevat. Raaka-aineiden, kuten hii-
len, Oljyn ja kaasun hinta nousee samalla kun niiden tarjonta vahenee. Sa-
malla on myos nahtavilla, ettd muualta kuin Ukrainasta tuotavan viljan hinta
seka niiden kuljetuskustannukset ovat nousseet. Nama asiat johtavat siihen,
etta kuljetuskaluston hinnat seka kysynta kasvaa, koska iso osa raaka-ainei-
den ostajista joutuu etsimaan uusia toimittajia pakotteiden vuoksi. Samalla on
selvaa, etta kalustoa on vahemman kaytettavissa ja kuljetusmatkat pitenevat.
On myo6s huomattu yllattaen, etta konttien kuljetushinnat ovat jopa laskussa
siita syysta, etta laivat eivat enaa kay Venalaisissa satamissa. Tama synnyt-

taa kapasiteetin vapautumista seka tasoittaa hintoja. (Tapaninen 2022).

Ylen julkaisemassa artikkelissa kerrottiin, etta suuret valtamerialukset kuljetta-
vat Eurooppaan huomattavan maaran kontteja, koska sodan vaikutukset esta-

vat niiden menon Venajalle. Tama koskee esimerkiksi tuotteita, joita lahetettiin
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Aasiasta ennen kuin kuljetusliikkeet ja varustamot keskeyttivat kyseisten rah-
tien kuljetuksen. Kansainvalinen konttilogistiikka on ollut vaikeuksissa jo en-
nen sotaa, joten konttien kasaantuminen Euroopan valtamerisatamiin tuottaa
lisaa ongelmia. Jos rahtiliikenteen solmukeskukset Euroopassa ruuhkautuvat
se aiheuttaa tietenkin viivastyksia Euroopan sisaisiin kuljetuksiin ja vaikuttaa
rahtien hintoihin. Muun muassa HaminaKotka satama on myos varautunut
vastaanottamaan ja saildmaan niin sanottuja "hylkykontteja”. (Tanskanen
2022).

Tama on johtanut siihen, etta rahdinkuljettajat etsivat muita reitteja, jos varus-
tamot eivat likennoi Venajalle. Pakotteista vapaata rahtia kulkee Venajalle re-
koilla, joten transitoliikenteen kannalta Suomi on yksi vaihtoehto kuljettaa rah-
tia Itdan. Maksuliikenteen haasteet voivat kuitenkin tuottaa jatkossa ongelmia.
(Tanskanen 2022).

Niin sanotun Kiinan konttijunan tilanne vaikeutui huomattavasti sodan alettua.
Konttijuna kulki Venajan halki mutta sodan vuoksi VR:n merkittava asiakas
Nurminen Logistics joutui etsimaan konteille uuden reitin. Vainikkalan rajanyli-
tyspaikan rautatieliikenne on vahentynyt roimasti ja mm. VR:n liikenne on puo-
littunut ja rahdin tilaajat etsivat vaihtoehtoisia tavarantoimittajia. Nurminen Lo-
gistics puolestaan I0ysi kevaalla 2022 konttikuljetuksilleen uuden reitin, joka
kulkee Kazakstanin, Azerbaidzanin sekd Romanian kautta Saksaan, Alanko-
maihin ja Puolaan. Kuljetukset muuttuvat siis multimodaalikuljetuksiksi, koska
Mustan- sekd Kaspianmeren ylitykset hoidetaan laivoilla. Artikkelissa maini-
taan kuljetusten suuret volyymit Venajan kautta Eurooppaan, joten korvaavilla
reiteilla naita volyymeja ei pystyta hoitamaan tarvittavan tehokkaasti. (Tanska-
nen 2022).

Koronapandemiasta aiheutuneen konttipulan, satamien ruuhkien, kallistuneen
polttoaineen seka sodasta johtuneen rahtimarkkinoiden vaihtelujen vuoksi rah-
tihinnat ovat nousseet paljon seka samalla esimerkiksi Aasiasta lahtevien tuot-
teiden hinnat ovat nousseet. Lisaksi tilanne on muuttunut feeder-aluksien
osalta, jotka liikenndivat Itamerella ja kuljettavat kontteja Suomen reiteilla
my0s paasaantoisesti Venajalle Pietariin. Talla hetkella nama kyseiset kont-

tialukset eivat kuitenkaan liikenndi Venajalle, joka tarkoittaa samalla sita, etta
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varustamot ovat pohtineet kannattaako Suomeen enaa liikenndida samalla
tahdilla kuin ennen, koska Venajalle menevat kontit puuttuvat laivasta. (Tans-
kanen 2022).

6.5 Huoltovarmuus ja viranomaistoiminta

Konttikuljetuksien ajankohtaisselvityksen mukaan nykytilanne on vaikea mutta
huomattavia huoltovarmuusvaikutuksia se ei aiheuta. Alan toimijat ovat myos-
kin sita mielta, ettd vakavat huoltovarmuuden ongelmat ovat epatodennakaisia
l&hivuosina, vaikka konttimarkkinat jatkuisivat samankaltaisina. Konttirahtien
lahtotaso on ennen koronaviruspandemiaa ollut tavaran arvoon suhteutettuna
erittain alhainen, joka on auttanut laivaajia sopeutumaan nykyiseen muuttu-
neeseen maailmantilanteeseen. Kasvaneet kustannukset on kyetty omaksu-

maan kuitenkin erittain hyvin. (Kairinen ym. 2021, 7, 110-111).

Tulevaisuudessa merkittavin uhka Suomen huoltovarmuudelle on jaavahviste-
tun tonniston vahainen ja riittamaton uusiutuminen. Maailmalla on noin 330
jaavahvistettua konttialusta ja niista noin 110 operoi Suomen lilkenteessa. Ar-
violta kolmasosa tasta maarasta tulee poistumaan Euroopan sisaisesta liiken-
teesta taman vuosikymmenen loppuun mennessa. Suomen kannalta olisi tar-
kea selvittaa ja saada tarkempi tilannekuva aluskannan tarpeesta ja varmistaa
korvaavan kaluston saanti Suomen liikenteeseen. (Kairinen ym. 2021, 110—
111).

Viranomaistoimintaan liittyen yksi aihe on vaylamaksut ja niihin liittyvan jarjes-
telman uusiminen tai jopa poistaminen. Tuonti- ja vientialat Suomessa ovat
toivoneet vaylamaksujen poistamista ja myds osa varustamoista on ollut sa-
maa mielta. Vahvasti jadluokan mukaan porrastettu vaylamaksujarjestelma on
kuitenkin selkea kilpailuetu niille varustamoille, jotka operoivat jaavahvistetulla
tonnistolla. Samalla on myos selkeaa ja edukasta Suomen huoltovarmuuden
kannalta, ettd Suomen meriliikenteessa on jaavahvistettuja aluksia. (Kairinen
ym. 2021, 7, 109-110).

Huomionarvoista on kuitenkin, etta konttikuljetuksien ajankohtaisselvitys on

tehty vuoden 2021 loppupuolella, joten Ukrainan ja Venajan valisen konfliktin
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tuomia ongelmia ja haittoja ei ole tassa listattuna. Tilanne on vaikeutunut seka
se elaa ja muuttuu jatkuvasti, joten muutoksista ja ongelmista huoltovarmuu-

teen liittyen tata tutkimusta tehdessa ei ole viela taytta varmuutta.

7 HAASTATTELUIDEN JA KYSELYIDEN TULOKSET

Haastattelut ja kyselyt opinnaytetyota varten suoritimme alkuvuodesta 2022.
Haastattelimme merkittdvimpia Suomessa toimivia varustamoita, satamaope-
raattoreita, satamayhtiota ja kuljetusyrityksia, jotka tyoskentelevat merikonttilii-
kenteen parissa. Esittdmamme kysymykset varustamoille, satamaoperaatto-
reille ja kuljetusyrityksille poikkesivat ymmarrettavasti hieman toisistaan. Py-
rimme kuitenkin kysymaan jokaiselta haastateltavalta heidan nakemyksiaan
juuri Covid-19 aikaisista tapahtumista ja kertomaan mahdollisista muutoksista
seka ongelmista konttilikenteessa, joita he itse ovat kokeneet viime vuosina ja
miten nama asiat ovat vaikuttaneet juuri heidan toimintaansa. Lisaksi halu-
simme lopuksi antaa haastateltaville niin sanotun "vapaan sanan” liittyen ai-
heeseen. Talla halusimme varmistaa sen, ettd emme ole liikaa omilla kysy-
myksillamme johdatellut haastateltavaa niin, etta jotain oleellista tutkimuk-
semme kannalta olisi jaanyt heilta kertomatta. ltse haastattelut ja kyselyt suo-
ritimme joko sahkopostitse tai Teams-yhteyden avulla, riippuen siita miten
haastateltava itse halusi. Lopulta kaksi haastatteluista toteutettiin Teams-yh-
teyden valityksella ja loput haastattelut suoritimme sahkdpostin valityksella.
Teams-haastattelut osoittautuivat kuitenkin paremmaksi tavaksi kommuni-
koida haastateltavien kanssa ja saimme sita kautta paljon kattavammin tietoa
tutkimukseemme. Saimme lopulta haastateltavaksi kaksi eri varustamoa ja
kaksi eri satamaoperaattoria. Lisaksi paasimme kuuntelemaan myds yhden
satamayhtion edustajan seka yhden logistiikkayrityksen mietteita ja ajatuksia,
joiden lisaksi tavoitimme kaksi eri kuljetusyritysta. Saimme, joidenkin haasta-
teltavien kohdalla luvan kertoa yhtion tai esimerkiksi haastateltavan nimen
mutta yleisesti puhumme vain esimerkiksi varustamosta tai kuljetusyrityksesta,
kun kdymme tutkimuksessamme lapi meille annettuja vastauksia. Haastattelu

kysymykset ja niissa kasiteltavat aiheet ovat opinnaytetyon liitteena.
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7.1 Varustamoiden vastaukset

Tutkimuksen ensimmainen haastattelu toteutettiin yhden varustamon kanssa.
Haastateltava kertoi, etta globaali konttipula on vaikuttanut erityisesti vientiin.
Tyhjia kontteja ei ole saatu toimitetuksi riittavasti Suomeen vastaamaan vienti-
kaupan tarpeita. Taman seurauksena Suomen vientiteollisuus on ollut pako-
tettu hakemaan vaihtoehtoja konttien rinnalle, kuten esimerkiksi: trailerit, suo-
rat rekat ja break-bulk kuljetusmuodot. Nama muutokset ovat nakyneet esi-
merkiksi Kiinan viennissa, jossa sellua ja sahatavaraa on jouduttu kuljetta-
maan break-bulk aluksilla konttipulan johdosta. Covid-19 aiheuttama globaali
merikuljetusten raju kysynnan kasvu aiheutti nopean pulan laivakapasiteetista
erityisesti Aasia-Tyynenmeren ja Aasia-Euroopan markkinoilla. Satamat ja
konttiterminaalit ruuhkautuivat, kontit jaivat jumiin satamiin ja sisamaan termi-
naaleihin tai asiakkaat eivat pystyneet purkamaan kontteja normaalissa
ajassa. Lisaksi konttien kiertonopeudet romahtivat. Naiden asioiden johdosta
syntyi lumipalloefekti ja maailman konttilikenne ruuhkautui. Konttilaivat olivat
tayteen buukattuja ja asiakkaat joutuivat odottamaan useita viikkoja saadak-
seen tilaa laivoista. Suurimmiksi ja merkittavimmiksi muutoksiksi merikonttilii-
kenteessa viime vuosina varustamo mainitsi mm. uusien vahapaastoisten lai-
vapolttoaineiden kuten LNG:n kayton lisdantymisen, digitalisaation, operointi-
kustannusten rajun kasvun mm. bunkkeri ja konttilaivojen charter hinnoissa
seka satamien ruuhkautumisen. Varustamon merkittavimmat kaupankayntialu-
eet ja reitit suuntautuvat Kaukoidan maihin, kuten Kiinaan, Japaniin ja Kore-
aan. Lisaksi Lahi-Ita, Intia ja Etela-Amerikka kuuluvat merkittavimpiin alueisiin.

Varustamo kertoi myos, etta heidan jakonsa viennissa ja tuonnissa on 65/35.

Toinen haastatelluista varustamoista kertoi, etta heilla ei ole ollut konttipulaa
Suomessa. He ovat pystyneet omalla feeder verkostollansa sijoittamaan tyhjat
kontit tarpeen mukaan oikeisiin paikkoihin ja oikeaan aikaan. Konttipula on
vaikuttanut enemman Kiinassa, mutta sielldkin he ovat pystyneet toimittamaan
kontit sopimusasiakkaillensa ajallaan. Kun puhutaan koronaviruspandemian
aikaisista ongelmista ja niiden vaikutuksesta varustamo totesi, etta suurin vai-
kutus on ollut maailman terveysviranomaisten maaraamilla karanteeneilla.

Esimerkiksi valtamerilaivojen ja feeder-alusten miehistoja on laitettu karantee-
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niin 10—14 paivaksi, joka on aiheuttanut suurta turbulenssia maailman kulje-
tusverkostossa. Kiinassa isoja kaupunkeja ja satamia on suljettu ja tavarantoi-
mittajien tavarat ovat myohastyneet seka terminaalien toiminta on hidastunut.
Varustamo kertoi myos, etta suurin muutos konttilikenteessa on ollut Kiina-
Amerikka liikennealueen vilkastuminen. Alueen tavaravirrat ovat kasvaneet
jopa 30 %. Muutoksia on tapahtunut myds aikataulujen paikkansapitavyy-
dessa. Talla hetkella niiden paikkansapitavyys on noin 40 %, kun sen pitaisi
olla yli 80 %. Varustamo kertoi omaksi tavoitteekseen 90 % ja totesi, etta sen
saavuttaminen on ollut tdysin mahdotonta. Taman varustamon kannalta suurin
ja merkittavin liikkennereitti on Eurooppa-Aasia ja toiseksi suurin on Aasia-Eu-
rooppa. Suurin osa varustamon tavaravirrasta liikkuu Kiinaan ja sielta pois

tanne.

7.2 Satamaoperaattoreiden vastaukset

Ensimmaiselta satamaoperaattorilta tiedustelimme aluksi konttipulan vaikutuk-
sia operaattorin toimintaan, johon he vastasivat, etta jo vuosia jatkunut transi-
toliikenteen lasku heidan toimialueensa kautta on vahentanyt luontaista tyhjien
konttien saatavuutta. Tyhjat kontit tuodaan vientiteollisuuden tarpeisiin paa-
saantoisesti laivoilla satamaan. Tyhjat kontit on saatu kuormaukseen lyhyella
aikajanteella ja taman takia konttien kuormaus maaraaikaan mennessa on ol-
lut haasteellista. Naiden syiden vuoksi myos tydsuunnittelussa ja resurssoin-
nissa on aiheutunut haasteita. Haastateltava kertoi myos, etta he tarjoavat
merirahteja tuonti- ja vientiasiakkaillensa. Naihin kyseisiin laivauksiin on ollut
ajoittain vaikea saada kontteja. Tahan liittyen myds rahtitarjoukset ovat tulleet
viime tingassa ja voimassaoloajat ovat lyhyita. Osa koronaviruspandemian
vaikutuksista operaattorin toimintaan on lueteltu jo ylempana. Operaattori mai-
nitsee, etta pandemia on aiheuttanut myds paljon ylimaaraista tyota monessa
vaiheessa, koska konttien laivaukset ovat esimerkiksi siirtyneet viime hetkella.
Lisaksi laivojen aikataulut eivat ole aina pitaneet paikkaansa, koska satamat
Euroopassa ovat ruuhkautuneet, kuten muuallakin maailmassa. Pandemian
aikana yhteisty0 varustamoiden kanssa on toiminut hyvin mutta mm. yhtey-
denpitoa on jouduttu lisddmaan. Operaattori ja varustamot ovat joutuneet kay-

maan asioita tarkemmin lapi kuin aikaisemmin. Kun kysyimme suurimmista ja
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merkittavimmista muutoksista merikonttilikenteessa operaattorin nakokul-
masta he vastasivat, etta merkittavimpia muutoksia ovat jo edella mainitut
asiat. Operaattori mainitsi, ettd merkittavimmat maat, jonne konttilikennetta
kulkee ovat Kauko-ldan maat, kuten Kiina ja Japani seka myos Lahi-Ita. Eu-
roopan suurimmat satamat ovat paaasiallinen reitti, jonka kautta kontit kulke-
vat edella mainittuihin paikkoihin. Saimme myos viime hetkella operaattorin
kommentteja littyen Venajan ja Ukrainan valiseen konfliktiin ja siihen liittynei-
siin ongelmiin konttilikenteen nakokulmasta. Meneillaan oleva sota ja sen ai-
heuttamat rajoitukset seka sanktiot ovat aiheuttaneet, jonkin verran turbulens-
sia myods heidan toimialueellansa. Varustamot ovat pyrkineet ns. "evakuoi-
maan” eli hakemaan mahdollisimman paljon tyhjia kontteja pois Venajalta
Suomen seka muihin Euroopan satamiin. Lisaksi kyselyt konttien uudelleen
reitittdmisesta tuonnissa Suomen kautta on ollut talla hetkella vahaisempaa,
koska rekkaliikenne rajan yli ei toimi venalaisilla autoilla. Rekkaliikenne on
haittaavana tekijana myos viennin suunnassa erilaisille tuotteille, joita on lai-
vattu Venajan satamista. Nain ollen sanktiot rajoittavat liikennettad molempiin
suuntiin. Operaattori mainitsee lopuksi, etta useat varustamot ovat tosin kiel-

taytyneet kuljettamasta venalaista alkuperaa olevia lasteja.

Toisen satamaoperaattorin kanssa haastattelu kaytiin Teams-yhteyden vali-
tyksella. Taman vuoksi myos haastateltava halusi kertoa hieman heidan yri-
tyksen toiminnastaan ennekuin menimme varsinaisten kysymysten pariin. Han
mainitsi, etta operaattori kasittelee niin traileri- kuin konttilikennettakin. He ka-
sittelevat kappaletavaraa, jonka lisaksi he kasittelevat mm. paperirullia sto-ro
lastauksina laivoihin. Operaattorilla on kaytossaan nelja terminaalia, joihin kul-
kee my0s junaraiteet, jotta tuotteiden kasittely helpottuu ja nopeutuu. Termi-
naalit toimivat niin sanottuna valivarastona. Tilaukset siirretdan terminaaleista
laivaan samalla kun kuljetusliikkeet toimittavat kontit satamaan. Kun puhutaan
koronapandemian ja maailman tapahtumien tuomista ongelmista, haastatel-
tava totesi, etta konttipula ei ole kovinkaan paljon vaikuttanut heidan toimin-
taansa. Joitakin konttityyppeja oli jaanyt puuttumaan mutta konttipula ei ollut
tahan syyna vaan syyllinen oli koronaviruspandemia. Lisaksi pandemia on ai-
heuttanut konttien kierron hitauden. Operaattori mainitsi, etta mm. sto-ro alus-

ten kierrossa on esiintynyt ongelmia seka yleisesti suurissa satamissa on ollut
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ongelmia purkaa kuormia laivasta. Lisaksi operaattorin oma toiminta on vai-
keutunut, koska pahimmillaan jopa 15 % henkildstdsta on ollut sairaana. Sa-
tama, jossa operaattori toimii, on parjannyt hyvin seka hieman nostanut kontti-
likennettaan viime aikoina. Yrityksen osalta noin 20 % liikenteesta on konttilii-
kennetta. Operaattorin kautta menevat kontit kulkevat paaasiassa Euroopan
maihin. Merkittavimmat reitit kulkevat Antwerpeniin, Lyypekkiin, Tilburyyn seka
Bilbaoon. Transfennica seka Finnlines ovat merkittdvimpia kumppaneita kont-

tilikenteessa.

7.3 Satamayhtion vastaus

Tutkimuksen aikana paasimme myos haastattelemaan HaminaKotka sataman
likennejohtajaa Ville Kuitusta. Haastattelu toteutettiin Teams-yhteyden valityk-
selld ja tata kautta saimmekin kattavasti tietoa sataman toiminnasta ja konttilii-
kenteen tilanteesta satamayhtion nakokulmasta. Lisaksi han kertoi myos
meille erilaisista konttilikenteen ongelmista globaalilla tasolla ja niiden vaiku-
tuksista Suomen konttilikenteeseen. Haastattelu on toteutettu helmikuussa
2022. Aluksi haastateltava kertoi, ettd HaminaKotka on vilkkain toimija konttilii-
kenteen puolella Suomessa. Satama on myos suurin Suomessa, kun puhu-
taan viennista ja transitoliikenteesta. Koronaviruspandemian ja konttilikenteen
globaaleiden hairididen takia konttimaarat ovat kuitenkin tippuneet viimeisen
parin vuoden aikana. Satama on kuitenkin pysytellyt suurimpana toimijana
konttilikenteessa Suomessa, vaikka konttimaarat ovat olleet laskussa. Liiken-
nemaarat ovat muuten pysyneet suhteellisen stabiileina. Esimerkiksi konttipu-
lan tai konttisuman takia konttilikenne on siirtynyt osittain Ro-Ro lastauksiin

tai lahtenyt satamasta break-bulk laivoilla.

Haastateltava mainitsee mm. Suezin kanavan tukkeutumisen, joka aiheutti lai-
vojen myohastelya. Tama on esimerkki siita, jos kuljetusketjuihin tulee ongel-
mia tai pysahdyksia niin nama asiat kertaantuvat ja vaikuttavat myds mita pi-
demmalle toimitusketjussa mennaan eteenpain. Haastateltavan nakemyksen
mukaan yksi suuri tekija konttilikenteen hairidille on maailmankaupan paino-
pisteen siirtyminen Tyynellemerelle. Aikaisemmin liikkenne on ollut merkitta-
vampaa Euroopan ja Aasian valilla seka Euroopan ja Pohjois-Amerikan valilla.

Nyt liikenne on siitymassa Aasian ja Pohjois-Amerikan valiseen liikenteeseen
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suurimpien ja arvokkaimpien tavaravirtojen osalta. Pohjois-Amerikassa ei olla
pystytty hallitsemaan kasvavaa liikennetta tarpeeksi hyvin. Esimerkiksi yksi
suuri juurisyy talle on ollut rekkakuskien puute Pohjois-Amerikan puolella. Ta-
man johdosta laivat odottavat turhia aikoja satamassa, joka johtaa siihen, etta
ne eivat paase hakemaan uutta kuormaa ajoissa. Haastateltava mainitsee
myo0s suurien satamien sulkemisen Kiinassa, joka on seurausta koronaviruk-
sesta. Suurien satamien ruuhkautuminen niin Kiinassa kuin Euroopassakin on
hidastanut konttien virtausta, joka johtaa siihen, etta konttivirta on myos to-
della epatasaista. Kontit ovat jumissa maailman suurimmissa satamissa.
Tama vaikuttaa Suomeen mm. siten, etta yleisesti kontteja on rajallinen maara
saatavilla, joten niita ei riitd Eurooppaan ja Suomeen. Kun laivakalusto on ra-
jallinen ja satamat ruuhkautuvat kuljetusketjuihin syntyy merkittavia hairioita,
joka myos vaikuttaa myoés Suomen konttilikenteeseen. Yleisesti merilikenne
on nykypaivana niin globaalia, etta ongelmien ja hairididen vaikutukset naky-
vat kaikkialla. Kun alukset ovat jumissa Kiinan satamissa niin samalla niiden
saatavuus Eurooppaan vahenee merkittavasti. Tama on johtanut siihen, etta
my0s rahtien hinnat ovat nousseet todella paljon, kun kuljetusten ja konttien
saatavuus on vahentynyt. Nykypaivana puhutaankin niin sanotuista "rahtaajan
markkinoista”. Aikaisemmin kontit ovat olleet edullinen ja tehokas tapa kuljet-
taa tavaraa, mutta viimeisten vuosien aikana tilanne on muuttunut liiallisen ky-
synnan ja vahaisen tarjonnan vuoksi. Aikaisemmin konttivarustamot ovat toi-
mineet ja laivat ovat kulkeneet vahaisella voittomarginaalilla mutta nyt kannat-

tavuus toiminnassa on noussut.

Seuraavaksi haastateltava kertoi, ettd Suomen konttilikenteelle ominaista ja
merkittavaa ovat syottoliikenne feederit. Suomessa markkinat ovat paljon pie-
nempia verrattuna suurempiin maihin, joten suurta ja samalla tehokasta kontti-
maaraa ei ole Suomesta mahdollista saada, joten suurempien konttialusten
kaynti talla ei vain ole jarkevaa eika kannattavaa. Suurin liikenne Hamina-
Kotka satamasta kohdistuu suurempiin eurooppalaisiin transshipment sata-
miin, joka tarkoittaa, etta naissa satamissa lasti siirretaan pienemmista aluk-
sista suurempiin ja painvastoin. Merkittavimmat reitit kulkevat suuriin valtame-
risatamiin, kuten Hampuriin, Antwerpeniin, Bremerhaveniin seka esimerkiksi

Rotterdamiin. Reitit riippuvat paljon tietenkin siita, kuinka varustamot ovat
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suunnitelleet omat reittinsa. Venajan likenne on myos merkittavaa mm. kuiva-
bulkin osalta ja paaasiallisesti tavara tulee sielta suurella volyymilla rautatei-
den kautta satamaan. Jotkin konttilaivat kiertavat tiettya reittia tai lenkkia Eu-
roopan, HaminaKotkan ja Venajan satamien valilla. Lisaksi useasti kontit liik-
kuvat rekoilla satamasta Pietariin ja Moskovaan tai toisinpain lyhyen valimat-
kan vuoksi. Suomen sisalla merkittdvimmat reitit satamaan, josta tavaraa kul-
keutuu ovat Kuusamosta, Kainuun kautta alaspain aina Kotkaan asti. Naihin
reitteihin vaikuttaa suurelta osin metsateollisuus, koska satama on metsateolli-
suuden keskittyman reunamalla. Alueena on niin sanotusti koko Suomen ita-
puolisko, kun puhutaan vientiliikenteesta. Tuontilikenteen reitit puolestaan voi-
vat vaihdella hyvin paljon. Reitit riippuvat paljon siita, mista huolitsijat haluavat
ottaa tavaraa kyytiin ja minka varustamon kautta tavara kulkeutuu Suomesta
eteenpain, joka maaraa samalla myos tietenkin lahtdsataman. Tuonnissa Ha-
minaKotka ei pysty kilpailemaan paakaupunkiseudun satamien ja terminaalien

kanssa.

Seuraavaksi haastateltava kertoi meille suurimmat satamassa toimivat yrityk-
set, kumppanit seka varustamot. Lisaksi han kertoi merkittavimmista tavarala-
jeista, joita satamassa kasitellaan juuri konttilikenteen kannalta. HaminaKotka
sataman alueella toimii noin 170 yritysta. Yrityksia on niin suuria kuin yhden
henkildnkin kokoisia. Suurimmat naista ovat esimerkiksi Steveco Oy, Rauan-
heimo ja RP Group. Kaikki merkittavimmat konttivarustamot kayvat sata-
massa. Yhteistyo esimerkiksi varustamoiden kanssa on tiivista ja normaalia
keskustelua seka samalla satama pyrkii mahdollistamaan parhaat mahdolliset
fasiliteetit heidan toiminnalleen. Lisaksi satama pyrkii pohtimaan muun mu-
assa uusia alueita ja liikennejarjestelyita kumppaneiden kanssa, jos nain on
tarpeen. Liikennemaaraltaan ja merkittavyydeltaan suurimpia ovat metsateolli-
suuden yritykset kuten, UPM, Stora Enso ja Metsa Group seka lukuisat pie-
nemmat ja suuremmat sahat. Puolet Suomen sahaliikenteestd on HaminaKot-
kassa. Sataman kautta kulkee suuria maaria esim. paperia ja sellua seka mo-
nia muita metsateollisuuden tuotteita kuten puupalkit seka puu- ja vanerilevyt.
Nama tavaralajit ovatkin juuri sataman konttilikenteen kannalta merkittavassa

osassa. Merkittavaa liikennettd on myds transitoliikenteen toimijat Venajalta ja
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Venajalle. Metsateollisuuden suuret volyymit ovat merkittava osa HaminaKot-
kan ja etenkin konttilikenteen toimintaa. Satama painottuu suurilta osin vien-

tiin, jonka osuus on noin puolet kaikesta liikkenteesta.

Lopuksi halusimme kysya, miten satama ottaa huomioon tiedon ja teknologian
kehityksen ja kuinka he pyrkivat tulevaisuudessa kehittamaan toimintaansa.
Haastateltava totesi manuaalista tyota on viela vuosikymmeniksi eteenpain
esimerkiksi ahtaajille, eika teknologian kehitys tule viela vahaan aikaa sivuut-
tamaan konttilikenteen parissa tehtavia toita. Tietomaaran lisaantyessa seka
tiedonkulun nopeudessa satama pyrkii pysymaan perassa. Satamasta on esi-
merkiksi tehty 3D mallinnus seka niin sanottu sataman digitaalinen kaksonen.
Sen avulla satama pystyy suunnittelemaan ja valvomaan sataman toimintoja.
Han mainitsee myds, etta satamalla ja esimerkiksi satamassa toimivilla ope-
raattoreilla ei ole yhteisia jarjestelmia. Haastateltava kuitenkin mainitsee, etta
teknologian kehityksen kanssa on pidettava niin sanotusti jaitéd hatussa. On
turhaa lahtea kehittdmaan uusia jarjestelmia, jos ei ole tarkkaa tietoa siita, etta
onko niille kayttéa. EU:n paastdrajoitusten tiukkeneminen ja mm. hiilineutraali-
suuden tavoitteet asettavat haasteita myos satamalle. Ymparistoteknologian
kanssa satama joutuu tekemaan erilaisia ratkaisuja kuten mm. tuomalla

maasahkoa konttilaivoille, jotta paastét vahenevat.

7.4 Kuljetus- ja logistiikkayritysten vastaukset

Ensimmainen kuljetusyritys kertoi haastattelussa, etta heidan konttikuljetuk-
sensa ovat vahentyneet koronapandemian aikana. Kuljetusmaarat olivat las-
keneet vuodesta 2019 vuoden 2021 loppuun noin 20 %. Yrityksen toimintaan
Covid-19 oli vaikuttanut niin, etta yleiset maaratyt Covid-19 rajoitukset ja hei-
dan asiakkaidensa ohjeistukset liittyen pandemiaan olivat saadelleet esimer-
kiksi kuljettajien toimintaa lastaus- ja purkupaikoilla. Haastateltava totesi
my0s, ettd he ovat olleet pakotettuja korottamaan kuljetushintoja vuonna 2021
nousseiden kustannusten vuoksi. Yritys kertoi, ettd myos merkittavimpien
kumppaneiden kanssa liikenne on hieman vahentynyt. Naihin kumppaneihin
kuului Bruhn Spedition, Samat Nordic ja Outokumpu Stainless Oy. Puolestaan
VTG Tanktainer Finlandin kanssa liikenne oli pysynyt ennallaan. Yritys totesi

myo0s, ettd Pohjois-Suomessa Oulun seka Kemin laivaliikenne hakee uusia
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uomia Stora Enson Veitsiluodon tehtaan sulkemisen jalkeen ja nain ollen tama
vaikuttaa myos heidan toimintaansa. Lopuksi kysyimme alueista tai reiteista,
jossa yritys toimii. Yritys ajaa kontteja Oulun, Kemin, Kokkolan, Pohjois-Ruot-

sissa sijaitsevan Pitean seka Skelleftehamnin satamista.

Toinen haastateltava kuljetusyritys kertoi, etta konttikuljetukset olivat viime ai-
koina vahentyneet myos hieman heilla mutta he eivat voineet osoittaa suoraa
yhteytta sille, etta juuri koronapandemia olisi vaikuttanut kuljetuksien maaran
laskuun. Koronapandemia oli myos haastanut heidan vakiintuneita rutiine-
jansa seka hankaloittanut esimerkiksi tyovuorojarjestelyita. Lisaksi useiden
taukopaikkojen sulkemisen takia myos taukojen pitaminen oli vaikeutunut. Yri-
tys oli pystynyt tekemaan indeksikorotukset kuljetusten perushintoihin. Taman
lisaksi kuukausittain tarkasteltava polttoainelisa oli kompensoinut polttoaineen
hinnannousua jonkin verran mutta ei kuitenkaan taysin. Yrityksen merkittavim-
mat kumppanit konttilikenteessa ovat: Valmet Technologies Oy, Kuehne+Na-
gel Oy, Sa-Tu Logistics Oy, Mannlines B.V., Makita Oy seka Maillefer Ext-
rusion Oy. Naiden lisaksi yrityksella on kymmenia muita kumppaneita. Kaikki
toiminta liittyen ajojarjestelyyn tapahtuu yrityksen omalta puolelta, eika autoja
ole esim. korvamerkitty jonkin tietyn asiakkaan alaisuuteen. Yritys kertoi, etta
viennissa kaytettavien tyhjien konttien saatavuus on ollut viime aikoina hyvin
heikkoa seka mm. Vuosaaren sataman heikko talvikunnossapito on myos
hankaloittanut heidan asiointiaan satamassa talvisin. Lisaksi satamissa tapah-

tuneet erilaiset mielenilmaukset ovat aiheuttaneet yritykselle viivastyksia.

Kolmantena haastattelimme suurta logistiikkayritysta ja haastattelu suoritettiin
sahkopostin valityksella maaliskuussa 2022. Yrityksen toimintaan varustamoi-
den konttipula oli lisannyt lahetysmaaria heidan konttijunissaan. Heilla ei ole
ollut pulaa konteista, vaan niita on ollut hyvin saatavilla. Covid-19 oli lisdnnyt
yrityksen lahetysmaaria etenkin suojavarusteiden, kuten maskien ja muiden
tuotteiden kuljetuksissa. Samalla lisaksi merirahdin haasteet seka hintojen
nousu auttoivat heita lisaamaan volyymia konttijunissa. Haastateltava totesi,
etta yrityksen konttikuljetukset ovat siis kasvaneet merkittavasti koronapande-
mia aikana. Seuraavaksi kysyimme muutoksia liittyen konttilikenteeseen Suo-
messa ja niiden vaikutusta heidan toimintaansa. Kun merirahtilikenteessa on

ollut haasteita kapasiteetin, konttien saatavauuden seka moninkertaistuneiden
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hintojen vuoksi niin heidan toimintaansa tama on vaikuttanut positiivisesti,
koska raideliikenne on kasvanut merkittavasti tana aikana. Yritys toimii itse
operaattorina ja nain ollen ei valita muiden operoimaa rahtipalvelua. Yritys toi-
mii suorassa sopimussuhteessa Kiinan, Kazakstanin ja Suomen valtion rauta-
tieyhtididen kanssa. Lopuksi haastateltava mainitsi yrityksen merkittavimmiksi
kuljetusreiteiksi ja alueiksi Kiina-Kazakstan-Venaja ja Suomi akselin seka
Ruotsin. Kiinassa yrityksella on useita eri Iahtdasemia kuten mm. Chongqing,

Suzhou ja Guangzhou.

8 YHTEENVETO JA JOHTOPAATOKSET

Tyoémme tutkimuskysymys kuului: ” Millainen on Suomen merikonttilikenteen
nykytila ja miten maailman viimeaikaiset tapahtumat ovat vaikuttaneet sii-
hen?”. Mielestamme saimme tyon teoriaosan kautta merkittavasti tietoa maail-
man tapahtumista ja niiden vaikutuksesta maailman konttilikenteeseen.
Saimme mielestamme hyvin kuvattua maailman ongelmien ja tapahtumien
vaikutukset Suomen merikonttilikenteeseen ja sen nykytilaan. Tutkimuksen
empiirinenosa tuki myos teoriaosassa saatuja tietoja tutkimuksen aiheen tii-
moilta. Empiriaosa antoi myds lisaa tietoa erityisesti Suomen merikonttiliken-
teen nykytilasta ja vastauksia sen ongelmiin. Koemme, etta onnistuimme vas-

taamaan tutkimuskysymykseemme.

Saimme selville, ettd Suomessa on erityisen laaja satamaverkosto ja paljon
monipuolisia satamia, mika lisaa kilpailua satamien valilla. Kilpailu on kuiten-
kin aika pienta silla, merkittdvimmat satamat Suomen konttilikenteessa ovat
HaminaKotka, Vuosaari ja Rauma, ja naiden kautta kulkee 90 % koko Suo-
men konttiliikenteesta. Muita merkittavia konttisatamia ovat Hangon, Oulun,
Kokkolan ja Tornion satamat. Satamaoperaattoreiden toiminta on myds hyvin
keskittynytta. HaminaKotkan ja Vuosaaren satamissa toimiva Steveco Oy,
Raumalla toimiva Euroports Rauma Oy seka Turun ja Vuosaaren satamissa
toimiva Finnsteve, kattavat 90 prosenttia koko markkinasta. Varustamoita
Suomessa on noin kymmenen kappaletta. Varustamot toimivat seka syotto-

etta Iahiliikenteessa, ja ovat suurien valtamerivarustamoiden tytaryhtigita.
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Muutamia maailmanlaajuisesti merkittavia varustamoita, jotka toimivat myos

Suomessa ovat Maersk, Hapag-Lloyd ja CMA CGM.

Kavimme lapi Suomen merikonttiliikenteen erityispiirteita ja mita eri liikennoin-
timuotoja silla on. Konttilikenteen Suomessa voi jakaa viiteen osaan, syo6tto-,
lahi-, systeemi-, kauttakulku- ja junaliikenteeseen. Naista ylivoimaisesti suurin
likennemuoto on syéttoliikenne, jolle vuosien 2019-2021 aikana kuului 70 %
konttilikenteesta. (Kuva 17, s.32). Junaliikennetta konteilla ei juurikaan ole, ja
ainut liikenne on Kiinaan meneva konttijuna. Se kattaakin vain yhden prosen-
tin koko konttilikenteesta. Yleisesti Suomen merkittdvimmat laivareitit kulkevat
Euroopan suurimpien valtamerisatamien kautta. Lisaksi tutkimuksessamme il-
meni, ettd suurempien kokoluokan alusten maara on kasvussa ja etenkin pie-
nemmat alukset sekd Suomen merenkululle merkittavimman aluskoon alukset
(noin 1000 TEU) ovat jo 15 vuotta vanhoja. Suurimmat Suomessa liikkennodivat
IAS ja IA jaaluokan alukset ovat 3 500 TEUa. Huomiota herattaa, etta yli 40 %
Suomessa liikkennoivasta TEU kapasiteetista tulee olemaan yli 20 vuotta van-
haa muutamien vuosien paasta. Kiristyvat paasto- ja kayttovoimasaantelyt

EU-alueella vaikeuttavat taman aluskannan kayttoa tulevaisuudessa.

Selvitimme mitd Suomen merenkulun rahtimarkkinoille kuuluu. Tyypillista Suo-
men meriteitse tapahtuvalle kaupalle on, etta alukset on rahdattu yhdelle lai-
vaajalle tai laivaajataholle pitkilla sopimuksilla. Tonneissa mitattuna nain on 80
% tapauksista. Pitkaaikaisia sopimuksia tehdaan, jotta varustamot, jotka ope-
roivat aluksilla, voivat investoida niihin. Lyhytaikaisilla sopimuksilla tama ei
olisi mahdollista. Konttilikenteen viiterahtitasoja kuvataan hintaindeksimittaus-
ten avulla. Pitaa kuitenkin huomioida, etta yhtaan oikeaa indeksia ei ole, joka
kertoisi rahtitasojen oikean hinnan. Hinnat vaihtelevat muun muassa reitin tai
l&ahetyksen koon perusteella. Onkin tarkeaa osata hahmottaa erilaisia muutok-
sia ja niiden suuruutta, kuin tarkastella pelkastaan indeksitasoja. Spot-rahtien
hinnat ovat nousseet radikaalisti vuoden 2020 alusta erityisesti Aasiasta Eu-
rooppaan kulkevilla reiteilla. Myos Aasian ja Pohjois-Amerikan sopimus- ja
spot-rahdit ovat olleet nousussa ja korkeammat kuin Euroopan vastaavat ta-
sot. Konttilikenteeseen liittyvat polttoaine-, valuutta- ja korjauskertoimet vaih-

televat suuresti. Lisamaksuja, joita tulee laivaajan maksaman kokonaisrahdin
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paalle, voivat olla jopa 70 % luokkaa. Tama tapahtuu yleensa Suomen ja Aa-

sian valisessa liikenteessa ja on tyypillista spot-rahdeissa.

Ymparistoasioihin kiinnitetddn myos paljon huomiota merenkulussa. Polttoai-
neiden rikkipitoisuuden saantely on iso osa tata. Vuonna 2008 hyvaksytyssa
sopimuksessa rikkipitoisuus sai olla noin 4,5 %, mutta vuonna 2020 pitoisuu-
den piti olla enda 0,5 % polttoaineesta. Juuri rikkipitoisuuden saantely on Suo-
men kannalta merkittdvaa, koska Suomen ulkomaankaupasta 75-80 % suori-
tetaan merikuljetuksina, kun muissa EU-maissa luku on noin 30 %. Suomen
ulkomaan meriliikenteesta kuuluukin 60 % EU-paastékaupan piiriin ja koko ul-
komaankaupastakin lahes puolet, kun EU-alueella vastaava lukema on noin
12 %.

Kun tarkastelimme Suomen viennin ja tuonnin kuljetusmuotoja, molemmissa
laivakuljetukset olivat ylivoimaisesti suurimmat. Tuonnin puolella lukema ei ol-
lut yhta iso kuin viennissa mutta silti vuosien 2020 ja 2021 aikana laivakulje-
tusten osuus oli tuonnissa yli 76 %. Viennissa samoina vuosina lukemat olivat
vielakin isommat, yli 90 %. Merikuljetukset ovat siis elintarkeitd Suomen ulko-
maankaupalle. Viennissa suurin konttiliikenteen vientituote on metsateollisuu-
desta tulevat tuotteet ja tuonnissa taas eniten konteissa tuodaan malmia ja
metalliromua. Konttimaaria katsottaessa huomataan, kuten kuvista 31 ja 32
voi huomata, viennissa ja tuonnissa eri satamien tonneissa mitatut konttimaa-
rat ovat tasaisia vuodesta toiseen. Suuria muutoksia ei ole tapahtunut suun-
taan tai toiseen ennen koronavirusta, jolloin lukemat alkoivat hieman heittele-

maan, paaasiassa laskusuuntaan.

Selvitimme miten Suomessa kuljetettujen konttien maarat ovat vaihdelleet eri
vuosina. Kuten kuvasta 36 on selvasti havaittavissa, ennen koronavirusta
maarat olivat tasaiset eri satamissa. Eniten kontteja kuljetettiin tietenkin isoim-
missa satamissa eli HaminaKotkassa, Helsingissa seka Raumalla. Keskimaa-
rin ennen koronaviruksen tuloa esimerkiksi Helsingin sataman konttimaarat
likkuivat noin 520 000 TEU yksikossa, kun taas vuonna 2020 kontteja liikkui
reilu 500 000 TEU yksikdssa ja vuodesta 2020 konttien maarat ovat vahenty-
neet -8,3 % TEU yksikdssa. Laskua on ollut hieman ja taman voidaan katsoa

johtuneen seka koronaviruksesta etta globaalista konttipulasta. Saimme myo6s
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selville, paljon konttilikenteessa olevista konteista on lastissa ja paljon liikkuu
taysin tyhjia kontteja. Vuosien 2019 ja 2020 aikana, lastissa olevia kontteja
likkui Suomen ja EU:n ulkopuolella olevien maiden valilla noin 625 000 kap-
paletta, mista vientikontteja oli 60 % ja tuontikontteja 40 %. Tyhjia taas oli noin
460 000 kappaletta, mutta seka vienti- etta tuontikontteja oli noin 50 % kum-
piakin. Kuljetussuoritteet niin viennissa kuin tuonnissa ovat olleet hyvin vaihte-
levia. Vaihtelua on voinut olla kuukausitasolla melkein kymmenen miljardia

tonnikilometria.

Tutkimuksen teoriaosassa (luku 6) saimme my0és selville, etta etenkin kontti-
markkinat ovat vaikeuksissa konttimaarien seka konttialuskapasiteetinkin puo-
lesta. Samaan aikaan luotettavuus aikatauluissa on ollut huonolla tasolla seka
rahtitasot ovat nousseet korkealle, ja niissa on tapahtunut jyrkkia muutoksia.
Muutokset ja ongelmat ovat toteutuneet liilan nopeasti ja niihin varautuminen ei

ole ollut riittdvan hyvalla tasolla.

Kun tarkastelimme maailman konttilikenteen tapahtumia, saimme selville, etta
ongelmat alkoivat paasaantoisesti vuoden 2019-2020 vaihteessa koronapan-
demiasta ja sen tuomista lastinkasittelykapasiteetin ongelmista suurimmissa
valtamerisatamissa etenkin Kiinassa. Lisaksi mm. kiinalaisen uudenvuoden
tuotantotauko loi kehitysta, jossa lilan suuri osa etenkin maailman tyhjista kon-
teista kulkeutui niin sanotusti vaariin paikkoihin ja samalla ne jaivat jai jumiin
eri satamiin, koska suuret valtamerisatamat olivat ruuhkautuneet ja nain ollen
satamat ruuhkautuivat entisestaan. Satamien ruuhkautuminen johtui ko-
ronapandemian vastatoimista seka toimitusviiveista kuljetusketjuissa. Suurim-
mat varustamot tekivat myos kapasiteettileikkauksia seka uusien konttien val-
mistusmaarat jaivat matalammiksi kuin aikaisemmin. Loppuvuodesta 2020 ko-
ronapandemian elpyminen Aasiassa, johti siihen, etta kontit liikkkuivat sielta
pois alkuvuotta tiuhemmin mutta, koska Euroopan ja Pohjois-Amerikan sata-
mat olivat myds ruuhkautuneet eivat he olleet tassa vaiheessa valttamatta

pystyneet kasittelemaan aikaisempiakaan saapuneita kontteja.

Vuodelle 2021 tultaessa satamat olivat edelleen ruuhkautuneet henkiloston

sairastumisien, kontin purku viiveiden ja tyhjien konttien liiallisen maaran takia
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terminaaleissa. Ennestaan korkeat rahtihinnat nousivat entisestaan kiinalaisen
uudenvuoden tuotantotauon takia seka samalla brexit aiheutti ongelmia. Ta-
man jalkeen Suezin kanavan tukos sotki sdannollista konttilikennetta merkitta-
vasti. Rahtikustannusten paine lisaantyi ja jotkin tietyt tuotteet olivat huonosti
saatavilla. Lisaksi satamien sulut Kiinassa seka yleisesti rahtien hintojen jat-
kuva nousu Kiinan ja Euroopan suurien satamien valilla oli vuoden 2021 ai-
kana merkittava ongelma konttilikenteelle. Konttilikenteen nykyinen epatasa-
paino, joka tarkoittaa maailmanlaajuista pulaa aluskapasiteetista seka kon-
teista ei ole varustamoiden aiheuttamaa vaikkakin he ovat nostaneet rahtita-
soja ennatyksellisen korkealle. Suurimmat ongelmat ovat olleet tyhjien kont-
tien saatavuus tarkeimmille vientialueille, satamien lapaisykyky seka lastinka-
sittelypalveluiden heikko saatavuus.

Saimme teoriaosassa (luku 6) myds selville, ettd Suomen painoarvo on kontti-
likenteessa todella pieni, joten taalla emme ole voineet vaikuttaa edella mai-
nittuihin juurisyihin vaan toimintatapa, jolla Suomi toimii, on tilanteeseen so-
peutuminen. Toimitusketjujen epavarmuus ja hidastuminen ja niiden kohtaa-
mat muutokset ovat olleet myds suuri ongelma. Koska konttikuljetukset ovat
kohdanneet merkittavia hairioita on siirrytty kayttamaan myos muita kuljetus-

muotoja konttikuljetusten sijasta.

Vuonna 2022 alkanut Vengjan hyokkays Ukrainaan vaikuttaa hyvin paljon kul-
jetuskustannuksiin seka raaka-aineiden saatavuuteen. Euroopan satamiin on
kasaantunut paljon kontteja, joita ei enaa kuljeteta Venajalle, joka aiheuttaa
satamien ruuhkautumista, rahtihintojen nousua ja viivastyksia Euroopan sisai-
siin kuljetuksiin. Transitoliikenteen kannalta Suomi on yksi vaihtoehto kuljettaa
rahtia Itdan. Samalla mm. Kiinan konttijunan reitti muuttui ja rajanylityspaikko-
jen liikkenne on vahentynyt roimasti. Kavi myos ilmi, etta monet ltamerella kul-
kevat alukset, jotka kulkevat myds Suomen liikenteessa eivat liikenndi enaa
Venagjalle, joten varustamot ovat pohtineet kannattaako Suomeen enaa liikken-
ndida samalla tahdilla kuin ennen, koska Venajalle menevat kontit puuttuvat

laivasta.

Tutkimuksessa kavi myos ilmi, ettd Suomen huoltovarmuuden kannalta nykyti-

lanne on vaikea mutta suuria vaikutuksia silla ei ole. Laivaajat ovat sopeutu-
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neet kasvaviin kustannuksiin hyvin. Jaavahvistetun tonniston vahainen uusiu-
tuminen ja sen poistuminen Euroopan sisaisesta liikenteesta on kuitenkin on-
gelma tulevaisuudessa. Vaylamaksujen uusiminen tai niiden poistaminen on
ollut myds vahvasti esilla. Tuloksia ja johtopaatoksia tarkasteltaessa halu-
amme my0s mainita, etta tata tutkimusta tehdessa aikaisemmin mainitun so-

dan kaikkia vaikutuksia oli viela mahdoton saada selville.

Tutkimuksemme tulosten kannalta oli tarkeaa, ettd saamme myos tietoa ja ko-
kemuksia konttiliikenteen tilasta empiirisen osan eli haastatteluiden kautta
(luku 7). Varustamoiden haastatteluissa (luku 7.1) kavi ilmi, etta globaali kont-
tipula on vaikuttanut erityisesti vientiin, koska tyhjia kontteja ei ole saatu toimi-
tetuksi riittavasti Suomen vientikaupan tarpeisiin. Vientiteollisuus Suomessa
on joutunut etsimaan vaihtoehtoisia kuljetustapoja. Varustamot painottivat
myaos, etta Euroopan ja Aasian valille syntyi pulaa laivakapasiteetissa seka
kontit jumittuivat satamiin ja niiden purku viivastyi niin kuin aikaisemmin mai-
nitsimme. Lisaksi myos konttien kiertonopeudet romahtivat ja konttilaivat olivat
tayteen buukattuja. Yksi varustamo mainitsi myos, ettd vahapaastoiset, kuten
LNG-polttoaineet ovat lisaantymassa. Molempien varustamoiden paaasialliset
reitit ovat Euroopan ja Aasian valista liikkennetta. Toinen varustamo mainitsi,
etta heilla ei puolestaan ole ollut varsinaista konttipulaa mutta samalla ko-
ronapandemian vaikutukset ovat nakyneet niin laivojen kuin satamien osalta
terveysviranomaisten maaraamien karanteenien ja sulkutilojen kautta. Lisaksi
tama kyseinen varustamo mainitsi aikataulujen paikkansapitavyyden heikosta

tasosta koronapandemian aikana.

Kun haastattelimme merkittavia satamaoperaattoreita Suomessa (luku 7.2)
kavi ilmi, etta toisen operaattorin nakokulmasta jo vuosia jatkunut transitolii-
kenteen lasku on vahentanyt luontaista tyhjien konttien saatavuutta. Konttien
kuormaukset maaraaikoihin mennessa ovat olleet myds haasteellisia seka re-
surssoinnissa ja tyosuunnittelussa on koitunut haasteita. Merirahtien rahtitar-
joukset ovat myos tulleet viime hetkella seka voimassaoloajat ovat olleet ly-
hyita. Koronapandemian vuoksi laivojen aikataulut eivat ole pitaneet paik-
kaansa Euroopan satamien ruuhkautumisen takia seka konttien laivaukset
ovat siirtyneet viime hetkella. Myés meneilldan oleva sota on vaikeuttanut

konttien uudelleen reitittdmista tuonnissa, koska rekkaliikenne rajan yli ei toimi
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Venalaisilla autoilla. Sanktiot rajoittavat likennetta molempiin suuntiin Idan ja
Suomen valilla. Toinen operaattori mainitsi, ettéa konttipula ei ole kovinkaan
paljon vaikuttanut heidan toimintaansa vaan koronapandemia on ollut paasyy,
joka on aiheuttanut sairastumisia henkilostossa seka konttien kierron hitautta.
Satama, jossa kyseinen operaattori toimii, on jopa nostanut konttilikennettaan
viime aikoina. Merkittavimmat reitit operaattorin kautta kulkee Euroopan suu-

rimpiin satamiin.

HaminaKotkan lilkkennejohtaja Ville Kuitusen haastattelusta (Luku 7.3) saimme
kattavasti tietoa merikonttilikenteen nykytilasta. Haastateltava mainitsee kont-
timaarien tippuneen viime vuosien aikana koronaviruksen seka globaaleiden
konttihairididen, muun muassa Suezin kanavan tukkeutumisen, johdosta.
Tasta huolimatta satama on pysynyt Suomen suurimpana toimijana konttilii-
kenteessa.

Haastattelun aikana ilmeni myds, etta jos kuljetusketjuihin tulee ongelmia tai
pysahdyksia niin nama asiat kertaantuvat ja vaikuttavat myos mita pidemmalle
toimitusketjussa mennaan eteenpain. Konttilikenteen hairididen yhdeksi ai-
heuttajaksi haastateltava mainitsee maailmankaupan painopisteen siirtymisen
Tyynellemerelle, eli Aasian ja Pohjois-Amerikan valiseen liikenteeseen. Poh-
jois-Amerikassa ei ole osattu varautua kasvavaan liikenteeseen tarpeeksi hy-
vin, silla muun muassa rekkakuskeista on pulaa. Aikaisemmin merkittava lii-
kenne on kulkenut Euroopan ja Aasian seka Euroopan ja Pohjois-Amerikan

valilla.

Suomen konttilikenteelle ominaista on syo6ttoliikenne feederit, johtuen pienista
markkinoista. Suurien konttialusten ei ole kannattavaa kayda taalla. Haastatte-
lussa ilmeni, etta HaminaKotkan suurin liikenne kohdistuu juuri Euroopan
transshipment satamiin, jossa lastia siirretaan pienemmasta aluksesta suu-

rempaan ja toisinpain.

Konttien virtausta on hidastanut satamien ruuhkautuminen niin Kiinassa kuin
Euroopassakin, jonka vuoksi kontit ovat jumissa satamissa. Konttienvirtaus on
my0s todella epatasaista. Tama vaikuttaa Suomeen muun muassa siten, etta

kontteja on rajallinen maara saatavilla, joten niita ei riitd Eurooppaan tai Suo-
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meen. Laivakaluston rajallisuuden ja satamien ruuhkautumisen vuoksi, kulje-
tusketjuihin tulee merkittavia hairiéita, jotka vaikuttavat myés Suomen konttilii-
kenteeseen. Aasian suurimpien konttisatamien ongelmat vaikuttavat myos
Suomeen, silla nykypaivan konttilikenne on hyvin globaalia. Kun ongelmia ja
hairidita ilmenee, niiden vaikutukset nakyvat paaasiassa kaikkialla. Aikaisem-
pina vuosina kontit ovat olleet edullinen ja tehokas tapa kuljettaa tavaraa,
mutta viimeisten vuosien aikana tilanne on muuttunut liiallisen kysynnan ja va-

haisen tarjonnan vuoksi.

Haastatteluiden ja empiirisen osan viimeisessa vaiheessa saimme selville,
etta kuljetusmaarat ja konttikuljetukset ovat olleet hieman laskussa kuljetusyri-
tysten osalta. Toinen yrityksista kertoi, etta heidan kuljetusmaaransa ovat las-
keneet noin 20 % viimeisen kahden vuoden aikana. Koronapandemia oli vai-
keuttanut myos heidan toimintaansa mm. erilaisten asiakkaiden ohjeistuksien
ja omien tyovuorojarjestelyiden takia. Toinen kuljetusyritys kertoi liikenteen va-
hentyneen merkittadvien kumppaneidensa kanssa. Tama samainen kuljetusyri-
tys ei puolestaan voinut osoittaa suoraa yhteytta sille, ettd ovatko konttikulje-
tukset vahentyneet juuri koronaviruksen takia. Lisaksi sama yritys totesi, etta
viennissa kaytettavien tyhjien konttien saatavuus on ollut viime aikoina hyvin
heikkoa. Lisaksi satamissa tapahtuneet mielenilmaukset ovat myds vaikutta-
neet heidan toimintaansa. Tassa osassa saimme myo0s selville, ettéa yhden lo-
gistiikkayrityksen toimintaan konttipula ei ole vaikuttanut vaan lahetysmaarat
ovat jopa lisdantyneet. Samalla merirahdin haasteet seka hintojen nousu on
myads lisdnnyt volyymia heidan konttijunissaan. Kun merirahtilikenteessa on
ollut haasteita kapasiteetin, konttien saatavauuden sekd moninkertaistuneiden
hintojen vuoksi niin heidan toimintaansa tama on vaikuttanut positiivisesti,

koska raideliikenne on kasvanut merkittavasti tana aikana.

9 POHDINTA

Kun aloitimme tutkimuksen tekemisen, halusimme valita aiheen, joka olisi
mahdollisimman laaja ja jattaisi myos paljon rajattavaa. Halusimme tehda
nain, koska teimme tutkimuksen paritydna ja samalla olisi helpompaa rajata

aihetta jopa tutkimuksen aikana, jos kokisimme sen tarpeelliseksi. Halusimme



84

saada kattavan kuvan Suomen merikonttilikenteen nykytilasta ja siihen viime
vuosina vaikuttaneista tapahtumista. Pyrimme luomaan yleiskuvan Suomen
konttilikenteelle ominaisista piirteista, kuten satamien, varustamoiden ja ope-
raattoreiden toiminnasta seka Suomen konttilikenteen segmenteista ja
aluskannasta. Lisaksi pyrimme tuomaan konttilikenteen tarkeimpia tilastoja ja
avainlukuja esille, jotta voisimme nahda mahdolliset viime vuosien muutokset,
nykytilan seka konttilikenteen merkityksen Suomen kaupankayntiin. Onnis-
tuimme mielestamme kuvaamaan naita asioita hyvin ja saimme kerattya katta-

vasti aineistoa edella mainittujen asioiden selvittamiseksi.

Tyon aikana meille kavi selvaksi, etta konttilikenne on hyvin suurta ja merkit-
tavaa maailmanlaajuisesti ja konttilikenteen volyymit maailmalla ovat paljon
suurempia kuin Suomessa. Tama tarkoitti sita, etta konttilikenteen ongelmat
ja muutokset maailmalla vaikuttavat Suomeen viiveella tai hyvin vahaisesti.
Samalla tama johti ongelmaan, joka oli, ettd maailman tapahtumien suorat vai-
kutukset Suomeen on hyvin vaikea arvioida. Pyrimme tuomaan tydssa esille
rahtitasojen seka maailman konttimarkkinoiden muutoksia etenkin koronapan-
demian aikana ja saada yleiskuvaa niista. Lisaksi pyrimme tuomaan esille
muut aiheeseen vaikuttaneet merkittavimmat tapahtumat. Pystyimme mieles-
tamme kertomaan naista tapahtumista hyvin kattavasti ja ytimekkaasti mutta
juuri ajankohtaisuuden vuoksi varsinaista kirjallisuutta, ja tutkimuksia siihen
miten nama tapahtumat ovat juuri vaikuttaneet Suomen konttilikenteeseen ei
aiheen tiimoilta Ioytynyt. Myoskaan erilaisten uutisartikkeleiden kautta riittavan
kattavaa tietoa juuri tutkimusaiheeseemme oli joskus mahdoton saada. Lisaksi
tutkimuksemme kannalta olisi ollut vaarin kayttda monta vuotta vanhaa artik-
kelia tai tutkimusta lahteena. Nama asiat johtivat siihen, etta onnistuimme ker-
tomaan koronapandemian ja muiden tapahtumien vaikutukset maailmanlaajui-
sesti niin konttilikenteelle kuin markkinoille hyvin mutta juuri niiden vaikutukset

Suomen konttilikenteelle jai hieman kapeaksi ja vahaiseksi.

Tyossamme meita kuitenkin auttoi eteenkin Merikonttikuljetusten ajankohtais-
selvitys vuodelta 2021 ja Merenkulun markkinaselvitys vuodelta 2022, jotka
I6ysimme tutkimuksen aikana. Naiden julkaisuiden avulla saimme teoriaosuu-

desta kattavan ja koimme, etta onnistuimme tydssa tyydyttavasti. Pystyimme
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korjaamaan kyseisten julkaisuiden avulla aukkoja, joita tybhomme olisi mah-
dollisesti tullut suorittamiemme haastatteluiden ja kyselyiden heikon vas-
tausinnon vuoksi. Osasimme hieman ennakoidakin, etta nykytilanteen kasit-
tely ja siihen liittyvien aineistojen keruu juuri Suomen konttilikenteen nakokul-
masta voi olla haastavaa, joten paatimme tyon alussa suorittaa myos laajamit-
taisen kyselyn eri konttiliikenteen toimijoille. Halusimme kysya niin varusta-
moilta, satamaoperaattoreilta, satamayhtidilta kuin myos logistiikka- ja kulje-
tusyrityksilta heidan kokemiaan ongelmia ja muutoksia liittyen konttilikentee-

seen viime vuosina.

Pyrimme saamaan tutkimukseemme mukaan kaikki suurimmat varustamot ja
merkittdvimmat satamaoperaattorit kuin satamayhtiotkin. Tyon aikana kavi kui-
tenkin ilmi, ettd haastateltavien vastauksissa kesti paljon aikaa tai emme saa-
neet vastauksia loppujen lopuksi ollenkaan. Lisaksi emme tavoittaneet etenkin
tarpeeksi monta varustamoa tai toimijaa konttilikenteen parista tai he eivat
vain halunneet lahtea tutkimukseemme mukaan. Haastatteluosuus jai mieles-
tamme nain ollen hieman kapeaksi juuri edelld mainitun vahaisen vastausin-
non tai halukkuuden takia. Emme saaneet siis kovin kattavasti eri toimijoiden
puolelta nakemyksia aiheen tiimoilta ja joidenkin haastateltavien vastaukset
olivat mielestamme osin myos lyhyitd. Mielestdmme onnistuimme kohtuullisen
hyvin esittamaan oikeat kysymykset haastateltaville emmeka mielestamme
johdatelleet heita kysymyksillamme ns. vaaraan suuntaan tai kertomaan tay-
sin ohi tutkimusaiheestamme. Huomasimme myos, etta haastatteluista
saamme paljon enemman irti, jos ne tehdaan kasvotusten tai esimerkiksi pu-

helimen valityksella.

Olisimme voineet kasitella tilastoja kattavammin liittyen Suomen ulkomaan-

kauppaan ja vertailla konttilikenteen maaria ja tilastoja kattavammin, joka olisi
tuonut tutkimukseemme lisaa sisaltoa mutta emme kokeneet tata niin tarpeel-
liseksi tutkimuskysymyksemme kannalta. Lisaksi konttilikenteen markkinoiden
ja sen muutosten tarkastelu jai hieman laihaksi ja sen kattavampi kasittely olisi
voinut tuoda meille lisaa merkittavaa tietoa liittyen tutkimusaiheeseemme. Niin
kuin aiemmin mainitsimme, onnistuimme saamaan ytimekkaan ja kattavan ku-

van liittyen konttilikenteen ja markkinoiden tilanteeseen mutta haastatteluiden
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huonon vastaushalukkuuden seka Suomeen konttiliikenteeseen rajallisten ai-
neistojen puuttuminen nakyi myos tyossamme negatiivisesti. Tutkimuksemme
pohjautui liikaa vain muutamaan eri lahteeseen. Keskeinen syy talle oli, etta
tutkimuksemme aiheen tiimoilta ei I6ytynyt yhta hyvaa ja ajankohtaisia lah-
dettd, kuin mita kaytimme. Kavimme lapi erilaisia lahteitda monipuolisesti,
mutta suurilta osin niissa oli mainittu samat asiat kuin tutkimuksessamme
kayttamissamme lahteissa ja ne oli kirjoitettu enemman pintapuolisemmin.
Emme kokeneet tarpeelliseksi kayttaa naita lahteita tasta syysta. Loysimme
kuitenkin mielestamme tarkeimmat asiat ja tiedot liittyen tutkimuksemme ai-
heeseen ja nakokulmaan edella mainittujen julkaisuiden kautta. Haastattelut

tukivat kuitenkin hyvin teoriaosuudessa lapikaytavia asioita.

Koemme, etta tutkimuksemme on hyva ja luotettava tiedonkeruun lahde ja
konttilikenteen toiminta ja sen markkinoiden yleiskuva seka tilanne yhdistet-
tyna koronapandemian tuomiin ongelmiin on esitetty tydssamme kohtuullisen
ytimekkaasti ja kattavasti. Tyo antaa mielestdmme mahdollisuuksia jatkotutki-
mukselle. Konttilikenne on hyvin epatasapainossa seka markkinoiden tilanteet
muuttuvat viela tallakin hetkella jatkuvasti, joten aiheen seuraaminen ja siita
raportoiminen on mielestamme tarkeaa ja hyvin ajankohtaista. Tutkimuk-
semme antaa myos nakokulmaa, kuinka koronaviruspandemia on vaikuttanut
konttilikenteeseen, joten tulevaisuudessa pandemian jalkiseuraamusten tutki-
minen tai pandemian aikaisista ongelmista palautuminen voisi olla hyvia jatko-
tutkimuksen aiheita. Lisaksi vuonna 2022 kiristynyt tilanne Idassa ja sen vai-
kutukset maailmanlaajuisesti ja etenkin Suomen konttilikenteeseen tai meren-
kulkuun yleisesti olisi hyvin ajankohtainen tarkasteltava aihe tuleviin tutkimuk-

siin.
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Liite 1/1

HAASTATTELUIDEN KYSYMYKSET JA KASITELTAVAT AIHEET

Satamayhtio

Kysymykset ja kasiteltavat aiheet:

1. Kuinka Covid-19 ja muut maailman tapahtumat/tilanteet ovat vaikuttaneet

sataman toimintaan ja varsinkin konttilikenteeseen teidan nakdkulmastanne?

2. Merkittavimmat reitit, joiden kautta satamaan virtaa tavaraa sisaan ja ulos?

Mitka naista reiteista ovat merkittavimpia juuri konttilikenteen kannalta?

3. Kuinka satama toimii yhteistydssa eri varustamoiden tai yritysten kanssa?

Mitka ovat merkittavimpia kumppaneita?

4. Kuinka satama ottaa huomioon tai pyrkii kehittamaan toimintaansa samalla,

kun tieto ja teknologia kehittyy?

5. Tilastot ja kaaviot, jotka voisivat auttaa meita kertomaan sataman toimin-
nasta, tavaramaarista tai tavaran virtaukseen liittyvista reiteista ovat meille

erittain tarkeita lisia tutkimukseemme.
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6. Haluamme tietda sataman roolit ja nakdkulman, kun puhutaan nykypaivan
konttilikenteesta. Haluamme siis ymmartaa paremmin sataman toimintaa ja
merkitysta konttiliikenteessa.

Satamaoperaattorit ja varustamot

Kysymykset ja kasiteltavat aiheet:

1. Miten konttipula on vaikuttanut toimintaanne?

2. Kuinka Covid-19 ja muut maailman tapahtumat/tilanteet ovat vaikuttaneet

toimintaanne?

3. Mitka ovat suurimmat ja merkittavimmat muutokset merikonttilikenteeseen

littyen viime vuosina?

4. Tuonnin ja viennin osuus liiketoiminnassanne? Merkittavimmat reitit/maat,

jonne konttilikennetta kulkee?

5. Yleisesti kaikki konttiliikenteeseen liittyvat tiedot ja tilastot, jotka vaikuttavat

tuontiin, vientiin sekéa transitoliikenteeseen.

Kuljetusyritykset

Kysymykset ja kasiteltavat aiheet:

1. Ovatko konttikuljetukset vahentyneet korona aikana?

2. Kuinka Covid-19 ja muut kotimaan tapahtumat/tilanteet ovat vaikuttaneet

toimintaanne?

3. Onko kuljetusten hinnoissa tapahtunut merkittavia muutoksia?

4. Merkittavimmat kumppanit konttilikenteessa ja onko niissa tapahtunut muu-

toksia?
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5. Onko suomen konttilikenteessa tapahtunut muutoksia/vaihteluita, ja jos on,

miten ne ovat vaikuttaneet teidan toimintaanne?

6. Merkittavimmat kuljetusreitit/alueet milla toimitte?

Logistiikkayritys

Kysymykset ja kasiteltavat aiheet:

1. Miten konttipula on vaikuttanut toimintaanne?

2. Kuinka Covid-19 ja muut maailman tapahtumat/tilanteet ovat vaikuttaneet

toimintaanne?

3. Ovatko konttikuljetukset vahentyneet korona aikana?

4. Onko suomen konttilikenteessa tapahtunut muutoksia/vaihteluita, ja jos on,

miten ne ovat vaikuttaneet teidan toimintaanne?

5. Merkittavimmat kumppanit konttilikenteessa ja niissa tapahtuneet muutok-

set?

6. Merkittavimmat kuljetusreitit/alueet milla toimitte?
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