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Tämän opinnäytetyön tavoitteina oli kartoittaa mihin aikaa yleensä kuluu 

satamakäyntien aikana lastioperaatioiden ulkopuolella ja minkälaiset tekijät sinä aikana 

aiheuttavat viiveitä ja odottelua. Lisäksi tavoitteina oli kartoittaa kuinka paljon 

lastioperaatioihin kuulumatonta aikaa satamakäynteihin keskimäärin sisältyy ja minkä 

verran se vaihtelee eri alustyypeillä. Opinnäytetyö on tehty Merikartta-ekosysteemin 

toimeksiantona. 

Lähemmän tarkastelun kohteena opinnäytetyössä on ollut Rauman satama ja 

satamakäynnit vuodelta 2021, joiden pohjalta keskimääräisiä lastioperaatioihin 

kuulumattomia aikoja on selvitetty. Viiveitä ja odotteluja aiheuttavia tekijöitä on 

kartoitettu haastattelemalla satama- sekä merenkulkualan toimijoita. 

Selvityksen tuloksena keskimäärin aikaa oli kulunut kaikki alustyypit mukaan lukien 7,0 

tuntia satamaan saapumisen ja lastioperaatioiden alkamisen sekä 4,9 tuntia 

lastioperaatioiden päättymisen ja satamasta lähtemisen välillä. Lastioperaatioihin 

kuulumattoman ajan keskimääräinen osuus oli 28 % koko satamakäynnin kestosta 

Kahdeksi keskeisimmäksi viiveitä ja odotteluja aiheuttavaksi tekijäksi haastatteluissa 

ilmenivät satamaoperoinnin työajat sekä sääolosuhteet. 
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Efficiency and carbon wisdom in ports 

increasing efficiency of port calls by reducing waiting time  

The aim of this thesis was to investigate what kind of activities usually takes time at 

port calls in addition to cargo operations, and which factors cause delays and hinder 

cargo operations from proceeding. One of the objectives of this thesis was to clarify the 

time it takes on average between arrival at the port to the start of cargo operations, and 

between the end of cargo operations to departure from port, and how these average 

times vary between different vessel types. The thesis was commissioned by the 

Merikartta-ecosystem. 

This thesis was conducted by taking the Port of Rauma under closer review. The port 

calls during year 2021 at the Port of Rauma were studied based on calculated average 

times of duration. Factors that can cause delays and waiting time at port calls were 

investigated by interviewing port and maritime actors. 

According to the results of the study, the average duration between the arrival at the 

port to the start of cargo operations for all vessel types was 7,0 hours, and 4,9 hours 

between the end of cargo operations and departure from the port. Of the whole port 

call, cargo operations were not operated during 28 % of the time on average. 

According to the interviews, the most significant factors causing delays were the 

working time of port operators and weather conditions. 
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Käytetyt lyhenteet ja sanasto   

Lyhenteet  

ATA Actual Time of Arrival, todellinen saapumisaika     

satamaan 

ATD Actual Time of Departure, todellinen lähtöaika 

satamasta 

AWT All Weather Terminal, joka sään terminaali. 

CO2-ekv Hiilidioksidiekvivalentti, Kasvihuonekaasupäästöjen 

yhteismitta, jonka avulla voidaan laskea yhteen 

eri kasvihuonekaasujen päästöjen kasvihuonevaikutus 

hiilidioksidin vastaavaan verraten (Tieteen termipankki 

2022). 

EMSW-asetus European Maritime Single Window, asetus 

eurooppalaisen merenkulkualan yhdennetyn 

palveluympäristön perustamisesta (Traficom 2022). 

ETA Estimated Time of Arrival, arvioitu saapumisaika 

satamaan 

ETD Estimated Time of Departure, arvioitu lähtöaika 

satamasta 

IMO International Maritime Organization, Kansainvälinen 

merenkulkujärjestö 

Lo-lo Lift on-lift off, aluksen lastaus ja purku nostureilla 

MNSW Maritime National Single Window, Kansallinen 

merenkulun tiedonhallintajärjestelmä 

PCS Port Community System, satamayhteisön 

informaatiokeskus  



PortCDM  Port Collaborative Decision Making, Satamakäyntien 

tehostamiseksi kehitetty tiedonjakoa edistävä konsepti, 

johon on otettu mallia lentoliikenteen käytänteistä (Lind 

ym. 2018, 3). 

Ro-ro Roll on-roll off, aluksen lastaus ja purku ajoneuvoilla 

ramppia pitkin 

TEU Twenty Foot Equivalent Unit, konttiliikenteen 

mittayksikkö 

 

Sanasto 

Hakurahtiliikenne Ilman säännönmukaisuutta toimivaa meriliikennettä, 

jossa sovitaan yksittäisen lastin kuljettamisesta 

satamasta toiseen (Tapaninen 2019, 150).  

Just In Time arrival Ajonopeuksien laskeminen ja polttoaineenkulutuksen 

vähentäminen optimoimalla saapumisaika satamaan 

(Just In Time arrival Guide 2020).  

Linjaliikenne Säännönmukaisesti toimivaa aikataulutettua 

meriliikennettä, jossa alus kuljettaa yleensä useiden 

lastinantajien lasteja kulkien ennalta määrättyä reittiä 

(Tapaninen 2019, 152). 

Meriklusteri Mereen eri tavoin kytköksissä olevien toimialojen ja 

elinkeinojen muodostama kokonaisuus 
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1 Johdanto 

Merenkulun globaalit kasvihuonekaasupäästöt olivat kansainvälisen 

merenkulkujärjestö, IMO:n vuonna 2020 valmistuneen neljännen 

kasvihuonekaasututkimuksen mukaan vuonna 2018 noin 1056 miljoonaa tonnia 

CO2-ekv. Tämä vastasi noin 2.9 % kaikista ihmisen sinä vuonna aiheuttamista 

kasvihuonekaasupäästöistä. Tutkimuksen mukaan merenkulun päästöt olivat 

kasvaneet vuoteen 2012 verrattuna 9.6 %. (IMO 2020, 1.) 

Vuonna 2018 hyväksytyssä IMO:n strategiassa kasvihuonekaasupäästöjen 

vähentämiselle tavoitteiksi on asetettu kääntää kansainvälisen merenkulun 

päästökäyrä laskevaksi mahdollisimman pian, vähentää meriliikenteen 

kuljetussuoritusten keskimääräisiä hiilidioksidipäästöjä vähintään 40 % vuoteen 

2030 ja 70 % vuoteen 2050 mennessä sekä vähentää vuosittaisia 

kasvihuonekaasujen kokonaispäästöjä vähintään 50 % vuoteen 2050 

mennessä. Vertailuvuotena näissä on 2008. (IMO 2018, 5.) 

Yksi keinoista vähentää merenkulun kasvihuonekaasupäästöjä on tehostaa ja 

optimoida laivojen satamakäyntejä. Johnsonin & Styhren (2015, 174) 

energiatehokkuutta lähimerenkulussa satamakäyntien pituuden osalta 

käsitelleen tutkimuksen mukaan satamakäynnin lyhentämisellä 1–4 tunnilla 

voitaisiin saavuttaa 2–8 % vähennys aluksen energiankulutukseen.  

Satamakäyntien tehostamisella on myös mahdollista vaikuttaa alusten 

ajonopeuksiin, kun satamakäynneistä säästetyn ajan johdosta mahdollistuu 

alusten ajonopeuksien laskeminen ja siten polttoaineen kulutuksen ja päästöjen 

vähentäminen kuljetuspalvelun tehokkuuden tason laskematta (Johnson & 

Styhre 2015, 167). Lyhyemmillä satamakäynneillä saavutettaisiin myös 

aluskapasiteetin parempi käyttöaste sekä voitaisiin vähentää alusten 

odottelusta ja satamissa tuottamattomana vietetystä ajasta aiheutuvia 

kustannuksia. 

Tämän opinnäytetyön tarkoituksena on selvittää mihin aikaa yleensä kuluu 

satamakäyntien aikana lastioperointien ulkopuolella sekä sitä, millaiset tekijät 
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viiveitä ja odottelua sinä aikana aiheuttavat. Lisäksi tarkoituksena on kartoittaa, 

kuinka paljon lastioperaatioihin kuulumatonta aikaa keskimäärin sisältyy 

satamakäynteihin ja kuinka paljon siinä on vaihtelua eri alustyyppien osalta. 

Tavoitteena on myös löytää ratkaisuehdotuksia, joilla satamakäyntejä saataisiin 

tehostettua odotteluaikoja lyhentämällä. Lastinkäsittelyn tehokkuutta ja siihen 

kuluvaa aikaa ei työssä oteta huomioon. 

Opinnäytetyö on tehty Merikartta-hankkeen toimeksiantona. Merikartta on 

kiertotalousekosysteemi, jonka tavoitteena on edistää hiiliviisasta ja 

kiertotalouden mukaista meriklusteria Suomessa. Merikartan fasilitaattorina on 

toiminut Turku AMK ja sen toiminnassa on mukana laaja joukko toimijoita 

Suomen meriklusterin eri osa-alueilta. Merikartta-hankkeen tiimoilta 

toimeksiantajana opinnäytetyölle on toiminut BSAG:n (Baltic Sea Action Group) 

Elisa Mikkolainen sekä ohjaajana Turku AMK:n Kiertotalouden liiketoimintamallit 

tutkimusryhmän lehtori Annika Holmbom. 
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2 Satamissa toimivien tahojen roolit ja osuus sataman 

arvoketjussa 

Satamat ovat kuljetusketjujen solmukohtia ja verkostoja, joissa toimii useita eri 

tahoja (kuva1), jotka yhdessä vaikuttavat sataman toimintaan (Logistiikan 

maailma 2022). Optimaalisesti ja tehokkaasti toimivien satamatoimintojen 

saavuttamiseksi vaaditaan sujuvaa yhteistyötä ja tiedonjakoa eri tahojen 

kesken. Tässä luvussa kuvataan näitä satamissa toimivia tahoja sekä niiden 

toimenkuvaa ja osuutta satamien arvoketjussa. 

 

 

Kuva 1. Sataman toimijoita (Suomen Satamaliitto 2018, 5). 
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2.1 Satamalaitokset 

Sataman hallinnoimisesta ja ylläpidosta vastaava taho on satamalaitokset. 

Satamalaitokset vastaavat satama-alueen infrastruktuurista ja niiden tehtävänä 

on mahdollistaa muille satamatoimijoille toimivat edellytykset harjoittaa 

toimintaansa. Satamalaitokset ovat Suomessa useimmiten kuntien omistamia 

osakeyhtiöitä. (Logistiikan maailma 2022.)   

Satamanpitäjä perii sataman eri toimijoilta monia erilaisia maksuja. Näihin 

lukeutuvat esimerkiksi varustamoilta perittävät matkustaja- ja satamamaksut 

sekä lastinomistajilta perittävät tavaramaksut. Muita perittäviä maksuja ovat 

erilaiset palvelumaksut. Näihin lukeutuvia maksuja ovat esimerkiksi erilaiset 

vuokrat, vesi-, jätevesi-, satamaluotsaus-, varastointi-, sekä alusten irrotus- ja 

kiinnitysmaksut. (Tapaninen 2019, 93.) 

Manner-Suomen 24:stä yleistä satamaa ylläpitävästä satamayhtiöstä 20 on 

kuntien omistamia ja neljä yksityisessä omistuksessa. Näiden lisäksi toimii 

useita teollisuuden satamia sekä satunnaisen liikennöinnin pohjalta toimivia 

kunnallisia satamarakenteita. (Suomen Satamaliitto 2018, 2.) 

2.2 Satamaoperaattorit 

Satamaoperaattorit ovat logistiikkayrityksiä, jotka ovat erikoistuneet 

ahtaustoimintoihin. Niiden tehtäviin kuuluu laivojen ja muiden kuljetusvälineiden 

lastausten ja lastien purkujen operointi sekä muunlainen tavarankäsittely 

satama-alueella. Tähän voi kuulua esimerkiksi laivoista purettujen konttien 

siirtäminen konttiterminaaliin sekä konttiterminaalista eteenpäin maaliikenteen 

jatkokuljetuksia varten. (Tapaninen 2019, 93.) Lastinkäsittelyn lisäksi 

satamaoperaattoreiden yleensä tarjoamia palveluja ovat varastointi, huolinta, 

varustamo-, kuljetus- sekä laivanselvityspalvelut (Tiukka 2012, 13).  

Suomen satamissa toimii yleensä 1–3 eri satamaoperaattoria. Operaattoreiden 

määrään vaikuttavat tekijät ovat sataman koko sekä palvelutarve. Suurimmat 
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satamaoperaattorit harjoittavat toimintaansa useissa satamissa. (Pöyskö ym. 

2014, 7.) 

2.3 Laivanselvittäjät  

Laivanselvittäjät toimivat alusten edustajina niiden satamakäyntien aikana ja 

heidän tehtävänään on toimia tiedonvälittäjinä eri toimijoiden välillä sekä vastata 

satamakäynnin valmistelusta. Laivanselvittäjät ilmoittavat aluksen saapumisesta 

tarvittaville tahoille esimerkiksi luotsille, tullille, satamalle, hinaajille ja ahtaajille 

sekä toimittavat tarvittavat alusta sekä lastia koskevat dokumentit viranomaisille 

sekä satamalle (Logistiikan maailma 2022). 

Muita laivanselvittäjän tehtäviä voivat olla esimerkiksi satamakulujen 

maksuliikenteen hoito, aluspalvelujen järjestäminen, yhteistyö lastinkäsittelyssä 

satamaoperaattorin kanssa, raportointi sekä toimeksiantajan etujen valvonta 

ongelmatilanteissa. Laivanselvittäjät kuuluvat joko varustamon henkilöstöön tai 

varustamot solmivat sopimuksen selvityspalveluja tarjoavan yrityksen kanssa. 

(Saarikoski & Aarnio 2019, 7.) 

2.4 Luotsaus 

Luotsien tehtävänä on opastaa aluksia satama-alueilla opastaen ne satamaan 

ja satamasta pois sekä lisäksi sataman sisäisissä siirroissa laiturista toiseen. 

Luotsi toimii vesialueen asiantuntijana edistäen alusliikenteen turvallisuutta 

sekä ehkäisten liikenteestä ympäristölle koituvia riskejä. Luotsi toimii joko 

aluksen kapteenin neuvonantajana tai usein myös ottaa aluksen ohjauksen 

vastuulleen. Luotsauksen tarpeesta ilmoitetaan luotsinvälitykselle, joka välittää 

luotsauspalveluja. (finnpilot.fi n.d.) 

Alusten luotsauskäyttövelvoitteesta on säädetty luotsauslain 5 §:n pykälässä. 

Velvollisuus ei kuitenkaan koske esimerkiksi sellaisia aluksia, joiden päälliköllä 

on vaadittava pätevyys suoritetun linjaluotsitutkinnon myötä tai liikenne- ja 
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viestintäviraston myöntämä luotsinkäyttövapautus. Luotsia käyttävien alusten 

osuus Suomessa on noin 35 prosenttia. (finnpilot.fi n.d.) 

2.5 Varustamot ja alukset 

Varustamotoiminta muodostaa merenkulkuelinkeinojen ytimen. Suomessa on 

noin 25 ulkomaan liikennettä harjoittavaa varustamoyritystä, joiden lisäksi toimii 

lukuisia pienempiä rannikko- ja sisävesien liikennettä harjoittavia varustamoja, 

joista monien liiketoiminta perustuu matkailuun. (SYKE 2020.) 

Suomessa varustamojen viisi suurinta alustyyppiryhmää ovat kuivalasti-, ro-ro- 

ja ro-ro-matkustaja-alukset sekä tankkerit ja erikoisalukset kuten jäänmurtajat 

(Suomen Varustamot Ry n.d). Suurin osa aluksista toimii varustamojen itse 

operoimassa linja- tai hakurahtiliikenteessä, mutta varustamojen aluksista osa 

on myös aikarahdattuna muiden toimijoiden operoimaan liikenteeseen. 

Suomalaiset alukset liikennöivät enimmäkseen Itämerellä ja Pohjanmerellä. 

Lisäksi suomalaisten varustamojen aluksia liikennöi myös muiden maiden 

lippujen alla. (SYKE 2020.) 

2.6 Aluspalvelut 

Satamissa toimii monia erilaisia aluspalveluja. Näihin lukeutuvat esimerkiksi 

alusten irrotus ja kiinnitys, satamajäänmurto, hinaus, väyläjäänmurto, 

polttoainetäydennys, jätehuolto, vesihuolto, maasähkö, muonitus, puhdistus-, 

huolto- ja korjaustyöt sekä miehistön tarvitsemat palvelut sekä aiemmin jo 

käsitellyt laivanselvitys- ja luotsauspalvelut. Toimintatavoissa sekä 

aluspalveluntuottajissa on eroavaisuuksia satamittain ja maittain, joten 

laivanselvityspalvelut toimivat tärkeinä tiedonjaon linkkeinä alusten ja satamien 

välillä. (Saarikoski & Aarnio 2019, 7.) 
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2.7 Viranomaiset 

Satamissa toimii eri viranomaistahoja, joista tulli esimerkiksi pitää 

tuoteryhmittäisiä tilastoja tavaravirroista, jotka kulkevat satamien kautta. 

Liikenne- ja viestintäministeriö Traficom valvoo aluksia sekä tekee niille 

tarkastuksia. Väyläviraston tehtävänä on vastata väylien kunnosta ja 

merkitsemisestä. Näiden lisäksi satamissa toimivia viranomaistahoja ovat 

rajavartiosto, poliisi sekä ympäristöviranomaiset. (Tapaninen 2019, 94.) 

 

2.8 Huolintaliikkeet 

Huolintaliikkeiden toimenkuvaan kuuluu monenlaisia toimintoja. Yksi 

huolintaliikkeiden päätehtävistä on tavaroiden kuljettamisen, varastoinnin, 

tullauksen ja muun käsittelyn hoitaminen asiakkaiden toimeksiannosta. 

Tehtäviin kuuluu esimerkiksi kuljetuksen eri vaiheiden yhdistely, kuljetusten 

valmistelu sekä kuljetusprosessiin liittyvien asiakirjojen laatiminen ja käsittely. 

Huolintaliikkeen toiminta voi vaihdella yksittäisen tulliselvitystehtävän ja 

kokonaisvaltaisen kaupan ja kuljetuksen toteuttamisen välillä. (Tapaninen 2019, 

94.) 
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3 Tiedonkulku eri toimijoiden välillä 

Alusten satamakäynteihin liittyy paljon tiedonvälitystä eri toimijoiden välillä ja 

toimiva tiedonkulku on merkittävässä asemassa tehokkaiden satamatoimintojen 

saavuttamisessa. Tässä luvussa kuvataan satamakäynteihin kuuluvaa 

tiedonvälitystä ja siinä havaittuja haasteita sekä esitellään erilaisia tiedonjaon 

kannalta keskeisiä käsitteitä, alustoja sekä järjestelmiä. 

3.1 Alusten aikatiedot ja muut ilmoitukset 

Alusten tulee ilmoittaa satamakäynneistään saapumis- ja lähtöaikatiedot 

Liikenne - ja viestintäministeriö Traficomin ylläpitämään Portnet -

tietojärjestelmään. Saapumisajalle määritellään ennakkoon arvioitu aika ETA 

sekä arvioidun satamakäyntiin kuluvan ajan perusteella arvio lähtöajasta ETD. 

Arvio lähtöajasta tarkentuu yleensä satamaan saapumisen jälkeen ja Portnet-

järjestelmään ilmoitettua aikaa voidaan muuttaa satamakäynnin aikana 

(Saarikoski & Aarnio 2019,19–20). Todellista saapumisaikaa kuvataan 

lyhenteellä ATA ja todellista lähtöaikaa lyhenteellä ATD.  

Tullin määräyksessä, joka koskee Suomen satamiin saapuvia ja Suomen 

satamista lähteviä aluksia ja ilmoitusmenettelyä on määrätty, että todellinen 

saapumisaika on lisättävä Portnet-järjestelmään viimeistään kahden tunnin 

kuluttua aluksen saapumisesta satamaan. Lähtötietojen osalta määräyksessä 

todetaan, että lähtöilmoitus Portnet-järjestelmään on lisättävä heti kun lähtötieto 

on tiedossa ja viimeistään kuitenkin vähintään kaksi tuntia ennen aluksen 

lähtemistä. (Tullin määräyskokoelma 2021.) 

Muita velvoitettavia ilmoituksia ovat esimerkiksi alusta ja miehistöä koskevat 

tiedot, vaaralliset aineet sekä turvatoimia ja rajamuodollisuuksia koskevat 

ilmoitukset. Tiedonvälittäjänä- ja tuottajana ilmoituksissa aluksen, satamien ja 

viranomaisten kesken toimii alusta edustava laivanselvittäjä. (Saarikoski & 

Aarnio 2019, 14, 18.) 
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3.2 PCS-järjestelmät  

Satamatoimijoiden keskinäistä tiedonvälitystä tehostamaan on perustettu 

erilaisia satamayhteisön informaatiokeskuksia, joita kutsutaan Port Community 

System (PCS)-järjestelmiksi. Nämä PCS-järjestelmät toimivat single window-

periaatteella ja niiden avulla voidaan mahdollistaa reaaliaikainen tiedonkulku 

usean toimijan välillä. Järjestelmissä tieto on koottu yhteen paikkaan (kuva 2) 

siten, että se on useamman osapuolen hyödynnettävissä kahden toimijan 

välisen tiedonvälityksen sijaan. (Saarikoski & Aarnio 2019, 12.) 

 PCS-ratkaisuissa on satamakohtaisia eroavaisuuksia sekä teknisen 

toteutuksen että palvelusisällön osalta. Näillä järjestelmillä voidaan saavuttaa 

lukuisia etuja. Muun muassa alusten läpikulkuaikoja saadaan lyhennettyä, 

tiedon saatavuutta parannettua ja nopeutettua, prosesseja yksinkertaistettua ja 

suunnittelua helpotettua. (Tapaninen 2019, 135.) 

 

Kuva 2. Satamayhteisön informaatiokeskuksella tiedonjakoa saadaan tehostettua ja 

yksinkertaistettua kokoamalla eri toimijoiden toisilleen välittämä tieto yhteen paikkaan eri 

osapuolten hyödynnettäväksi (Posti ym. 2010. 56). 

3.3 Portnet ja NEMO 

Meriliikenteen toimijoiden ja viranomaisten välinen Suomessa toimiva 

tiedonsiirtojärjestelmä Portnet lasketaan myös PCS-järjestelmäksi (Tapaninen 

2019, 135). Portnet toimii kanavana, jonka kautta luvussa 3.1 mainitut alusten 



  18 

aikatiedot ja muut velvoitettavat ilmoitukset voidaan välittää aluksilta 

viranomaisille.  

Portnet-järjestelmä kattaa satamatoiminnot sekä alusliikenteen ohjaukseen, 

valvontaan ja luotsaukseen liittyvät toiminnot ja palvelut. Portnet-järjestelmän 

avulla eri osapuolet saavat tarvitsemansa tiedot kootusti yhdestä paikasta niin, 

että tiedon tuottajan eli aluksen edustajan ei tarvitse jakaa tietoja useaan 

paikkaan erikseen. (Posti ym. 2010. 38.)  

Portnet-järjestelmään tallennetaan kaikki Suomen ulkomaan alusliikenteen 

satamakäynnit ja tietoja hyödyntävät esimerkiksi tulli, merenkulkuviranomaiset 

sekä muut merenkulun sidosryhmät. Järjestelmän pääasiallisia toimijoita ja 

käyttäjiä ovat laivanselvittäjät, tulliviranomaiset, satamat, 

merenkulkuviranomaiset, merivartiosto, huolintaliikkeet sekä 

satamaoperaattorit. Portnet-järjestelmän ohella toimii Traficomin ylläpitämä 

Porttraffic-palvelu, jonka kautta voi ilman rekisteröitymistä katsoa Suomen 

satamien julkisia aikataulutietoja. (Traficom 2021.) 

Nykymuotoinen Portnet-tietojärjestelmä on kehitetty vuosina 1998–2000 ja se 

on ollut käytössä vuodesta 2000 lähtien. Yleinen näkemys on, että se rupeaa 

olemaan jo vanhentunut järjestelmä (Saarikoski & Aarnio 2019, 15). Portnet-

järjestelmä onkin tulevaisuudessa tarkoitus korvata uudella NEMO-

järjestelmällä. NEMO-järjestelmä tulee olemaan EU:n EMSW-asetuksen 

mukainen Suomen MNSW eli meriliikenteen kansallinen single window-

järjestelmä 

 EMSW-asetuksen tavoitteena on harmonisoida ja yksinkertaistaa alusten 

satamakäyntien ilmoituksiin liittyviä velvoitteita varmistaen, että samat 

tietojoukot voidaan antaa samalla tavalla kaikkiin kansallisiin merenkulun 

tiedonvaihtojärjestelmiin. Jokaisella EU-jäsenvaltiolla tulee olemaan oma 

MNSW. Suomen kansallista järjestelmää rakennetaan vuosien 2023–2024 

aikana ja NEMO-järjestelmä on tarkoitus ottaa käyttöön vuonna 2025. (Traficom 

2022.)  
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3.4 Tiedonkulun haasteet 

Tiedonkulun ongelmat on aikaisemmassa tutkimuksessa havaittu yhdeksi 

tekijäksi, joka voi vaikuttaa satamakäyntien kestoon aiheuttaen odottelua niiden 

aikana. Lind ym. (2018, 6) tuovat esille tutkimusartikkelissaan, joka käsittelee 

odotteluaikojen lyhentämistä yhteistyön ja tiedonjaon kautta, että monesti syy 

odottelulle satamakäynnin aikana löytyy yhdistelmästä epätarkkaa suunnittelua, 

joka pohjautuu epäluotettavaan dataan prosessin alkupään tapahtumien 

kehityksestä sekä puutteellisesta tiedottamisesta prosessin loppupään 

toimijoille ajoitusten ja aikataulujen muuttuessa alkuperäisestä suunnitelmasta.  

Saarikosken & Aarnion (2019, 32) alusten lähtöaikatiedon jakamista käsitelleen 

tutkimuksen mukaan tieto kulkee Suomen satamissa eri osapuolten välillä 

tyydyttävästi, mutta satamissa tunnistetaan, että tiedon jakamisessa olisi 

parantamisen varaa. Tutkimuksessa esille nousseita havaintoja Portnet-

järjestelmää koskien olivat, että järjestelmän käyttäjät kokevat sen soveltuvan 

heikosti reaaliaikaiseen tilanteen päivittämiseen ja lähtöaikatiedon 

rikastamiseen. Lisäksi järjestelmän ongelmana pidetään tutkimuksen mukaan 

sitä, että sinne lisättävien aika-arvioiden laadukkuuteen ei pystytä ottamaan 

kantaa. Aika-arviosta ei voi tietää, onko kyseessä varma tai epävarma tieto vai 

jotain niiden väliltä. 

Saarikoski & Aarnio tuovat esille tutkimuksessaan (2019, 34) myös, että 

Portnet-järjestelmään tallennettavien kaikille toimijoille näkyvillä olevien 

virallisten aikatietojen lisäksi eri osapuolet käyvät keskinäistä tiedonvaihtoa. 

Pääosin kahdenvälisen viestinnän kautta kulkee paljon epävirallista tietoa, josta 

olisi hyötyä useammalle toimijalle.  

EMSW-asetuksen ja Portnet-järjestelmän korvaavan NEMO-järjestelmän ohella 

tiedonkulun haasteita ratkaisemaan on kehitetty myös esimerkiksi erilaisia 

sovelluksia ja digitaalisia alustoja, jotka kokoavat aikatietoja reaaliajassa eri 

osapuolten saataville. Satamakäyntien tehostamiseksi ja tiedonkulun 

optimoimiseksi on kehitetty myös esimerkiksi PortCDM-konseptia. Sea Traffic 

Management -hankekokonaisuuden yhteydessä kehitettyyn konseptiin on otettu 
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mallia lentoliikenteen käytänteistä. Sillä pyritään tukemaan satamakäyntien 

tehostamista eri keinoin edistämällä muun muassa tiedonjakamista ja jaettua 

tilannekuvaa eri satamakäyntiin vaikuttavien toimijoiden välillä (Lind ym. 2018, 

3–4.)  
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4 Tutkitut alustyypit 

Opinnäytetyössä on kartoitettu satamakäyntien kestoa ja lastioperaatioihin 

kuulumatonta aikaa neljän eri alustyypin osalta. Nämä ovat irtolasti-, 

kappaletavara-, kontti-, sekä ro-ro-alukset. Tässä kappaleessa esitellään kukin 

näistä alustyypeistä yleisellä tasolla. 

4.1 Irtolastialukset 

 

Kuva 3. Irtolastialus (laivakuvat.com). 

Irtolasti- eli kuivabulkaluksilla kuljetetaan pakkaamatonta irtolastia. Lastina voi 

tyypillisesti olla esimerkiksi kivihiililtä, metallirikasteita, viljaa, lannoitteita, 

haketta tai raakapuuta. Alusten lastitiloissa ei ole yleensä välikansia vaan 

alukset ovat useimmiten yksikantisia. (Iikkanen 2018, 12.)  

Irtolastialuksissa voi olla omat nosturit, mutta suurimmissa aluksissa näin ei 

yleensä ole vaan alusten lastaus ja purku suoritetaan satamissa olevia 

nostureita käyttäen (Iikkanen 2018, 12.) Nostureilla partaan yli lastattavia kuivia 

irtolasteja kuljetettavia aluksia kutsutaan myös ns. lo-lo-aluksiksi. Kuivia 

irtolasteja kuljettavat alukset toimivat yleensä hakurahtiliikenteessä, vaikka 
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liikenne muistuttaakin joskus tarkasti aikataulutettua linjaliikennettä (Logistiikan 

maailma 2022.) 

 

4.2 Kappaletavara-alukset, projektilastit 

 

Kuva 4. Kappaletavara-alus (laivakuvat.com). 

Kappaletavara- tai yleislastialuksiksi kutsutaan aluksia, jotka kuljettavat 

kappaletavara- ja projektilasteja. Näillä tarkoitetaan lastia, joka nostetaan 

nosturilla laivaan ja joka muodostaa yksikön. Esimerkkejä yleisistä 

kappaletavaralasteista ovat esimerkiksi erilaiset terästeollisuuden tuotteet kuten 

teräsrullat, terästangot ja teräslevyt tai metsäteollisuuden tuotteet kuten 

raakapuu, sahatavara ja paperi. (Husu 2018, 12.) Aluksissa voi olla useampi 

välikansi, jolloin etuna on esimerkiksi, että lastia, jota ei voida lastata 

päällekkäin voidaan sijoittaa eri kansille ja näin ollen säästää lastitilaa. (Dokkum 

2006, 120–121.)  
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4.3 Konttialukset 

 

Kuva 5. Konttialus (laivakuvat.com). 

Konttialukset kuljettavat standardikokoisiin merikuljetuskontteihin pakattua 

lastia. Konttikokoja on erilaisia, mutta tyypillisimmät koot ovat 20 ja 40 jalan 

kontit. Konttiliikenteen perusmittayksikkö on TEU-yksikkö ja sillä voidaan 

ilmaista esimerkiksi, kuinka monta 20 jalan konttia alukseen voidaan lastata. 

Kontteja lastataan alusten lastiruuman eri soluihin päällekkäin sekä lisäksi vielä 

sääkannelle useaan kerrokseen. Lastaus tapahtuu lo-lo-tekniikalla. Omia 

nostureita konttialuksissa ei yleensä ole vaan lastioperointiin käytetään 

satamanostureita. (Iikkanen 2018, 9; Logistiikan maailma 2022.)   

Konteissa voidaan kuljettaa hyvin monenlaisia ja erityyppisiä tuotteita ja 

tavaroita esimerkiksi sekalaisista kappaletavaroista metsäteollisuuden 

tuotteisiin ja metalleihin. Konttialukset toimivat pääsääntöisesti 

valtameriliikenteessä, mutta konttien käyttö Euroopan sisäisessä liikenteessä 

on myös nopeasti kasvamassa. (Iikkanen 2018, 9.) 
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4.4 Ro-ro-alukset 

 

Kuva 6. Ro-ro-alus (laivakuvat.com). 

Ro-ro alukset ovat aluksia, joiden lastaus suoritetaan ajoneuvoilla ramppia 

pitkin aluksen keulassa, perässä tai sivussa olevien porttien kautta trailereita ja 

lauttavaunuja hyödyntäen. Ro-ro-lastaus on nopeampaa, kuin lo-lo-lastaus, 

mutta lastitilan kapasiteettia ei pystytä hyödyntämään yhtä tehokkaasti vaan 

kuljetettavan lastin ympärille jää paljon tyhjää tilaa lastikansilla. Ro-ro alukset 

ovatkin kannattavin vaihtoehto lyhyissä ja nopeutta vaativissa ns. short sea 

shipping-kuljetuksissa. Ro-ro-alukset toimivat tyypillisesti linjaliikenteen 

mukaisesti. Ro-ro-alukset voivat kuljettaa monipuolista lastia esimerkiksi 

ajoneuvoista metsäteollisuuden tuotteisiin ja sekalaisista kappaletavaroista 

teollisuuden raaka-aineisiin. (Iikkanen 2018, 10, 16; Logistiikan maailma 2022.)  
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5 Tutkimusmenetelmät 

Tutkimusmenetelminä työssä on käytetty sekä kvantitatiivisia, että kvalitatiivisia 

menetelmiä. Kvantitatiivisin menetelmin kartoitettiin keskimääräisiä 

lastioperaatioihin kuulumattomia aikoja ja sen vaihtelua eri alustyyppien osalta. 

Kvalitatiivisin menetelmin selvitettiin haastatteluiden muodossa tarkemmin sitä, 

mihin aikaa yleensä kuluu satamakäyntien aikana lastioperaatioiden 

ulkopuolella sekä sitä, millaiset tekijät mahdollisia viiveitä ja odottelua sinä 

aikana aiheuttavat. Lähemmän tarkastelun kohteena opinnäytetyössä oli 

Rauman satama ja satamakäynnit vuodelta 2021, joista keskimääräistä 

lastioperaatioihin kuulumatonta aikaa selvitettiin.  

Lisäksi koottiin kappaleissa 2–4 esitetty tietoperusta tutkimukselle. 

Tietoperustaa koottiin aihepiiriä käsitelleistä tai aihepiiriin liittyvistä tutkimuksista 

ja artikkeleista sekä muista merenkulkuun ja satamiin liittyvistä lähteistä, joita 

haettiin käyttämällä Turun ammattikorkeakoulun Finna-hakupalvelua, Google 

scholaria sekä Google-hakua. 

5.1  Satamakäyntien aikatietojen kvantitatiivinen tutkimus 

Kvantitatiivisessa osuudessa tutkittiin satamakäyntien aikatietoja Rauman 

satamasta vuodelta 2021. Tarkastelun kohteena olleita satamakäyntejä oli 

yhteensä 508 kappaletta ja niihin lukeutui neljän eri alustyypin aluksia (taulukko 

1). Aikatietoja tutkittiin Rauman satamassa satamaoperointia tarjoavalta 

yritykseltä saadun satamakäyntien aikatietoaineiston pohjalta. Aineisto käsitti eri 

alusten satamaan saapumisajan (ATA), lastioperaatioiden alkamis- ja 

päättymisajankohdat sekä lähtöajan (ATD). Näiden aikatietojen pohjalta 

pystyttiin luomaan kuvaa lastioperaatioihin kuulumattoman ajan kestosta 

laskemalla keskimääräisiä aikoja aluksen saapumisen ja lastioperaatioiden 

alkamisen sekä lastioperaatioiden päättymisen ja aluksen lähtemisen välillä. 

Keskimääräisiä aikoja laskettiin sekä kaikkien alusten osalta, että erikseen eri 
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alustyyppien osalta, jolloin pystyttiin luomaan kuvaa myös lastioperaatioihin 

kuulumattoman ajan vaihtelusta eri alustyyppien kesken.  

 

Taulukko 1. Tarkastelun kohteena olleet alustyypit ja satamakäyntien 

lukumäärä. 

Alustyyppi Satamakäyntien lkm. 

Irtolastialukset 27 

Konttialukset 83 

Kappaletavara-alukset, projektilastit 281 

Ro-ro-alukset 117 

Kaikki yhteensä 508 

 

Aikatiedoista selvitettiin lisäksi lastioperaatioihin kuulumattoman ajan 

keskimääräisiä prosenttiosuuksia koko satamakäynnin kestosta, sekä 

saapumisajankohdan vaikutusta satamakäynnin kestoon. Tätä selvitettiin 

laskemalla keskimääräisiä aikoja satamaan saapumisen ja lastioperaatioiden 

alkamisen välillä erotellen arkipäivinä ja lauantaina ja sunnuntaina saapuneet 

alukset. 

5.2 Haastattelut 

Haastatteluilla pyrittiin kartoittamaan tarkemmin satamakäyntien aikana 

odottelua ja viiveitä aiheuttavia tekijöitä ja sitä mihin aikaa yleensä kuluu 

lastioperaatioiden ulkopuolella. Tämän lisäksi haastatteluilla pyrittiin löytämään 

mahdollisia ratkaisuehdotuksia, joilla odotteluaikoja saataisiin lyhennettyä. 

Haastatteluja oli kolme kappaletta ja haastateltavina tahoina olivat Rauman 

sataman edustajia, Rauman satamassa laivanselvitystä ja satamaoperointia 

tarjoavan yrityksen edustaja sekä yhden varustamon edustaja.  

Haastattelumuodoksi valittiin teemahaastattelu, joilla pyrittiin löytämään 

havaintoja ja huomioita opinnäytetyön kannalta keskeisistä teemoista. 
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Keskeiset teemat asetettiin haastatteluiden rungoksi ja näitä täydennettiin 

lisäkysymyksillä. Käsiteltävät teemat ja kysymykset lähetettiin etukäteen 

sähköpostilla haastateltaville. Käsiteltävät teemat olivat samat jokaisessa 

haastattelusta, mutta ennalta laaditut lisäkysymykset poikkesivat hiukan 

toisistaan haastattelusta riippuen. Rauman satamassa toimivien tahojen 

haastatteluihin oli lisätty muutama Rauman satamaa koskeva kysymys. 

Haastattelun teemat sekä lisäkysymykset ovat liitteenä 1. 

Haastatteluista yksi tehtiin paikan päällä Rauman satamassa ja kaksi etänä 

Microsoft Teamsin välityksellä. Haastatteluiden pituus vaihteli 50 minuutista 75 

minuuttiin. Kaikki haastattelut nauhoitettiin haastateltavien luvalla ja 

myöhemmin litteroitiin. Litteroidun haastatteluaineiston analysoinnin pohjalta 

poimittiin keskeisimmät ja opinnäytetyön kannalta relevanteimmat havainnot ja 

huomiot, jotka koottiin opinnäytetyön kvalitatiivisen osuuden tuloksiksi. 
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6 Tulokset 

6.1 Keskimääräinen lastioperaatioihin kuulumaton aika 

Kuviossa 1 on havainnollistettu tuloksia keskimääräisille lastioperaatioihin 

kuulumattomalle ajalle ja sen vaihtelulle eri alustyyppien kesken. Keskiarvo 

kaikkien alusten osalta satamaan saapumisen ja lastioperaatioiden alkamisen 

välillä oli 7,9 tuntia ja lastioperaatioiden päättymisen ja aluksen lähtemisen 

välillä 4,0 tuntia. Keskiarvoissa on huomattavaa vaihtelua eri alustyyppien 

kesken. Alustyyppien keskiarvot vaihtelivat aluksen saapumisen ja 

lastioperaatioiden alkamisen välillä 2,0 tunnista 12,4 tuntiin ja lastioperaatioiden 

päättymisen ja aluksen lähtemisen välillä 2,0 tunnista 6,4 tuntiin. Selvästi 

vähiten molemmissa aikaa on kulunut ro-ro-aluksilla. 

Tulosten tulkinnan kannalta huomion arvoista on, että aikatiedoissa on hyvin 

paljon hajontaa. Osassa satamakäyntejä lastioperaatioihin kuulumaton aika oli 

keskiarvoa huomattavasti pidempi, joten mediaaniajat ovat keskiarvoja selvästi 

pienempiä. Keskihajontaa on tarkemmin havainnollistettu liitteestä 2 löytyvästä 

taulukosta 2. 
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Kuvio 1. Keskimääräinen lastioperaatioihin kuulumaton aika ja sen vaihtelu 

alustyypeittäin. 

Lastioperaatioiden kuulumattoman ajan osuus (kuvio 2) koko satamakäynnin 

kestosta oli kaikki alukset mukaan lukien keskimäärin 28 %. Ro-ro-aluksilla 

prosenttiosuus oli 16 % ja muilla alustyypeillä osuus vaihteli 30 % molemmin 

puolin. Lastioperaatioihin kuulumattomaan aikaan on tässä laskettu yhteen 

molemmat, aluksen saapumisen ja lastioperaatioiden alkamisen sekä 

lastioperaatioiden päättymisen ja aluksen lähtemisen välinen aika. 

 

Kuvio 2. Lastioperaatioihin kuulumattoman ajan prosenttiosuus satamakäynnin 

kestosta.  
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Kuvioissa 3 ja 4 on havainnollistettu lastioperaatioihin kuulumatonta aikaa 

viiteen eri aikaikkunaan jaoteltuna ja kunkin aikaikkunan prosenttiosuutta 

satamakäynneistä. Myös näissä lastioperaatioihin kuulumattomaan aikaan on 

laskettu yhteen aluksen saapumisen ja lastioperaatioiden alkamisen sekä 

lastioperaatioiden päättymisen ja aluksen lähtemisen välinen aika. Kuviosta 3 

havaitaan, että kaikkien alustyyppien osalta 53 %:ssa satamakäynneistä 

lastioperaatioihin kuulumatonta aikaa on ollut 5 tuntia tai enemmän ja 47 %:ssa 

alle viisi tuntia.  

Kuviossa 4 on havainnollistettu vaihtelua eri alustyyppien kesken. Esimerkiksi 

ro-ro-aluksilla yli puolessa satamakäynneistä (58,1 %) lastioperaatioihin 

kuulumatonta aikaa on ollut vain alle kaksi tuntia, kun taas irtolastialusten 

kohdalla ei ole ollut yhtään vastaavanlaista satamakäyntiä. 

 

 

Kuvio 3. Lastioperaatioihin kuulumaton aika jaoteltuna eri aikaikkunoihin ja 

niiden osuudet satamakäynneistä kaikki alustyypit mukaan lukien. 
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Kuvio 4. Lastioperaatioihin kuulumaton aika jaoteltuna eri aikaikkunoihin ja 

niiden osuudet satamakäynneistä eri alustyyppien osalta 

6.2 Satamakäynnin kestoon ja viiveisiin vaikuttavia tekijöitä 

Kahdeksi keskeisimmäksi viiveitä ja odotteluja aiheuttavaksi tekijäksi 

haastatteluissa ilmenivät satamaoperoinnin työajat sekä sääolosuhteiden 

aiheuttamat viiveet. Muita havaittuja tekijöitä olivat ruuhka, tekniset ongelmat, 

lastin odottelu sekä aikataululliset seikat. Näiden lisäksi satamakäynnin kestoon 

lastinkäsittelyn ohella vaikuttavista tekijöistä esille nousivat erilaiset aluksen 

huolto- ja puhdistustoimenpiteet ennen ja jälkeen lastioperaatioita, ruuman ja 

lastin tarkastukset sekä miehistön vaihdot. 

6.2.1 Työajat 

Merkittävä tekijä satamakäyntien kestoon on aluksen saapumisajankohta 

satamaan. Alusten lastinkäsittelyä operoidaan tarkastelun kohteena olleessa 

Rauman satamassa ja usein muissakin satamissa Suomessa arkipäivinä 

kahdessa vuorossa sekä lauantaisin yhdessä vuorossa. Näin ollen 
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saapumisajankohdan ajoittuessa laivaoperoinnin työaikojen ulkopuolelle, voi 

tulla helposti pitkiäkin odotteluaikoja, ellei lastioperointia ole sovittu tehtäväksi 

ylitöinä. 

 Pitkiä viiveitä syntyy esimerkiksi, jos laiva saapuu viikonloppuna satamaan ja 

lastioperoinnit alkavat vasta maanantaiaamuna. Kuviossa 5 on havainnollistettu 

saapumisajankohdan vaikutusta lastioperointien alkamiselle. Lähes kaikilla 

alustyypeillä keskimääräinen aika aluksen saapumisen ja lastioperaatioiden 

alkamisen välillä oli selkeästi pidempi viikonloppuna saapuneilla verrattuna 

arkipäivinä saapuneisiin.  

 

Kuvio 5. Keskimääräinen aika laivan saapumisen ja lastioperaatioiden 

alkamisen välillä riippuen saapumisajankohdan viikonpäivästä. 

6.2.2 Sääolosuhteet 

Sääolosuhteet nousivat haastatteluissa esille toiseksi merkittäväksi viiveitä 

aiheuttavaksi tekijäksi. Etenkin irtolastialusten kohdalla sade voi aiheuttaa 

pitkiäkin odotteluaikoja. Useat irtolastit kuten esimerkiksi lannoitteet ja viljat ovat 

sellaisia, ettei niitä yhtään runsaammalla sateella ole välttämättä mahdollista 
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operoida lastin kärsimättä. Sama koskee myös joitakin projektilasteja kuten 

tiettyjä terästuotteita. 

Myös tuuli voi aiheuttaa viiveitä. Erilaisia pöllyäviä irtolasteja esimerkiksi 

lannoitteita voi olla hankala operoida tuullessa. Kovemmalla tuulella myöskään 

nostureiden käyttö ei ole enää turvallista eikä nostureiden tuulirajojen ylittyessä 

mahdollistakaan. Kovemmat myrskyt saattavat lisäksi aiheuttaa esteen aluksen 

saapumiselle satamaan ja satamasta lähtemiselle. 

 

6.2.3 Laiterikot, huolto- ja puhdistustoimenpiteet sekä tarkastukset 

Sekä aluksia, että sataman logistisia laitteita koskevat laiterikot voivat aiheuttaa 

vaihtelevan pituisia viiveitä. Usein viat ovat nopeasti korjattavissa, mutta myös 

pidemmät, vuorokauden tai useammankin viiveen aiheuttavat laiterikot sekä 

huolto- ja korjaustoimenpiteet ovat mahdollisia. 

Ennen kuin lastioperaatioita voidaan aloittaa, voi aikaa kulua aluksen 

saamiseksi lastausvalmiiksi. Esimerkiksi lastiruuman puhdistukset 

irtolastialuksilla ja toisinaan myös maalaamiset sekä ruuman väliseinien 

siirtämiset sekä muut vastaavan kaltaiset toimenpiteet vaikuttavat siihen, että 

saapumisen ja lastioperaatioiden alkamisen välillä voi kulua aikaa. Etenkin 

talvisin sekä muuten kosteilla keleillä voi ruuman puhdistamisen jäljiltä aikaa 

kulua pitkäänkin kuivumisen odotteluun. Vastaavasti lastauksen päätyttyä 

aluksen saattaminen merikelpoiseksi voi viedä aikaa. Eli esimerkiksi lastin 

kiinnittämisiin ja sääsuojauksiin ja muihin vastaaviin toimenpiteisiin voi mennä 

useitakin tunteja ennen kuin laiva on lähtövalmis. 

Ruuman ja lastin tarkastukset itsessään voivat vaikuttaa satamakäynnin 

kestoon. Lisäksi, jos tarkastusten johdosta täytyy ryhtyä vielä lisätoimenpiteisiin 

esimerkiksi puhdistaa ruuma uudestaan, kuluu taas tähän lisää aikaa. 
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6.2.4 Lastin odottelu, aikataululliset seikat sekä miehistönvaihdot 

Joskus lastin saapuminen satamaan voi viivästyä, siten, että se ei ole siellä 

vielä aluksen saapuessa, jolloin tästä voi aiheutua viiveitä. Alusten kiireetön 

aikataulu voi myös lisätä satamassa vietettyä aikaa. Esimerkiksi alus saattaa 

saapua jo hyvissä ajoin satamaan ennen sovittua lastinkäsittelyn aloittamista tai 

jäädä lastinkäsittelyn jälkeen vielä satamaan odottelemaan, jos sillä ei ole 

kiirettä lähteä seuraavaan satamaan. Myös miehistönvaihdot nousivat 

haastatteluissa esille yhdeksi satamakäyntejä toisinaan pitkittäväksi tekijäksi. 

6.2.5 Ruuhkatilanteet 

 Ruuhkasta johtuvat viiveet aiheutuvat usein jonkin toisen tekijän seurauksena. 

Esimerkiksi, jos pidempään jatkuneen sateen takia ei ole voinut suorittaa 

lastioperointeja tai myrskyn takia aluksia ei ole voinut luotsata satamaan, voi 

tällaisissa tilanteissa kertyä useampia laivoja odottelemaan operoinnin 

alkamista. Näin ollen operoinnin ollessa taas mahdollista, ei työvoimaa 

välttämättä riitä operoimaan kaikkia saapuneita aluksia. 

6.2.6 Tiedonkulku 

Kuten luvussa 3 tuotiin esille, tiedonkulku ja sen toimivuus on aikaisemmassa 

tutkimuksessa havaittu yhdeksi satamakäyntien tehokkuuteen vaikuttavaksi 

tekijäksi. Haastateltavat näkivät tiedonkulun eri toimijoiden kesken olevan tällä 

hetkellä varsin hyvällä tasolla. Viiveet, jotka johtuvat tiedonkulun puutteista ja 

tietokatkoista, nähtiin olevan harvinaisia ja tällöinkin niiden arvioitiin olevan 

lähinnä lyhytkestoisia viiveitä.   
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7 Pohdinta ja yhteenveto 

Satamakäynnin kulkuun liittyy paljon muuttujia ja viiveitä aiheuttaviin tekijöihin 

vaikuttaminen voi olla haastavaa. Avaintekijöinä tehokkaiden satamakäyntien 

toteuttamisessa ja saavuttamisessa voi pitää hyvää suunnittelua, ennakointia ja 

toimivaa tiedonvälitystä. 

Kahdesta merkittävimmiksi haastatteluissa nostetuista tekijöistä työajoista ja 

sääolosuhteista, työajoista johtuviin viiveisiin voi vaikuttaa pyrkimällä 

ajoittamaan satamaan saapuminen satamaoperoinnin työaikojen sisälle tai 

sopimalla operointien tekemisestä ylitöinä. 

 Säästä johtuviin viiveisiin ratkaisuiksi haastatteluissa esitettiin satamiin 

sademittareita ja määriteltyjä raja-arvoja sateen määrälle, jonka puitteissa 

sääherkkiä lastityyppejä voisi vielä operoida. Tällöin olisi selkeämpää, milloin 

operointi vielä on mahdollista lastin kärsimättä, eikä tarvitsisi toimia pelkän 

arvioinnin varassa. Ratkaisuna ehdotettiin myös satamiin ns. joka sään 

terminaaleja eli AWT:ta, mikä käytännössä tarkoittaa hallia, jossa 

lastioperaatioita voisi suorittaa sateellakin. Ratkaisuna on myös kokeiltu 

lastiluukkuihin erikseen avattavia pienempiä luukkuja, joiden kautta voisi 

sateella lastata putkea pitkin bulkkitavaraa lastiluukkujen ollessa muuten kiinni. 

Haasteena tässä on nähty eri satamissa olevien putkien ja alusten 

kansiluukkujen vaihteleva yhteensopivuus ja tämän kaltaisten ratkaisujen 

laajempi toimivuus vaatisikin luultavasti standardisointia.  

Esille haastatteluissa ratkaisuista satamakäyntien tehostamiselle nousivat myös 

reaaliaikaiseen eri osapuolten väliseen tiedonjakoon kehitettyjen ja kehitteillä 

olevien mobiilisovellusten sekä Portnet-järjestelmän korvaajaksi kehitteillä 

olevan NEMO-järjestelmän vaikutukset. 

Tärkeätä on välttää tilanteita, joissa alus turhaan kiirehtii satamaan 

odottelemaan ja pyrkiä ns. Just In Time arrival-periaatteen mukaiseen 

toimintaan, ja tällä tavalla pyrkiä minimoimaan polttoaineen kulutusta. 

Tarkastelun kohteena olleessa Rauman satamassa tähän vaikutetaankin 
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satamaoperaattorin puolelta informoimalla saapuvassa olevia aluksia, jos 

lastioperointia ei ole arvioituna saapumisajankohtana vielä saatavilla.  

 Tämän opinnäytetyön tulokset antavat yleiskuvaa minkälaiset tekijät viiveitä 

satamakäyntien aikana aiheuttavat ja mihin aikaa voi kulua lastioperaatioiden 

ohella sekä minkälaisia eroja eri alustyypeillä on satamakäyntien kestoissa 

lastioperaatioihin kuulumattoman ajan osalta. Jos tämän kaltaisen selvityksen 

laajentaisi koskemaan useampaa satamaa, nousisi esille todennäköisesti 

paljolti samankaltaisia tekijöitä viiveiden taustalla. Laajemmalla useampaa 

satamaa koskevalla, ja laajemman satamakäyntien aikatietoaineiston kattavalla 

selvityksellä sekä useampaa toimijaa haastattelemalla saisi kuitenkin tätä 

kattavamman kokonaiskuvan satamakäyntien tehokkuudesta. Tämän työn 

tuloksia keskimääräiselle lastioperaatioihin kuulumattomalle ajalle voi pitää 

yleisellä tasolla suuntaa antavina. Todennäköisimmin sen osalta esiintyy 

kuitenkin jonkin verran satamakohtaista vaihtelua. 

Kuten tämän luvun alussa mainittiin viiveitä aiheuttavat tekijät ovat sen 

tyyppisiä, että niihin vaikuttaminen voi olla haastavaa. Pienempi 

energiankulutus sekä muut satamakäyntien lyhentymisestä saavutettavat 

hyödyt kannustavat kuitenkin löytämään lisää ratkaisuja satamakäyntien 

tehostamiseksi osana merenkulkualan siirtymää kohti kestävämpää 

tulevaisuutta ja päästöleikkaustavoitteiden saavuttamista. 
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Liitteet 

Liite 1. Haastattelukysymykset 

Liite 1.2. Varustamon haastattelun teemat ja täydentävät kysymykset 

 

1. Lastioperaatioiden ulkopuolinen aika 

Mihin aikaa kuluu tänä aikana?  Mitkä ovat tekijöitä, jotka odottelua 

mahdollisesti aiheuttavat?  

 Onko odotteluaikoihin kiinnitetty huomiota?  Onko tiedossa esim., että 

jonkinlaista seurantaa tai vastaavaa niistä olisi toteutettu? 

 

2. Satamakäyntiin vaikuttavat toimijat sekä satamakäynnin eteneminen ja 

tiedonkulku eri toimijoiden välillä. 

Näkemyksenne tiedonkulun sujuvuudesta yleisesti eri satamakäyntiin 

vaikuttavien toimijoiden välillä?  

  

3.  Satamakäyntien tehostaminen. 

Onko tiedossa, että satamakäyntien kestoon olisi pyritty vaikuttamaan 

lyhentämällä odotteluaikoja viiveitä aiheuttaviin tekijöihin vaikuttamalla? Jos on 

niin minkälaisin keinoin? 

Tuleeko mieleenne muita mahdollisia ratkaisuehdotuksia, miten näiden lisäksi 

odotteluaikoja voitaisiin lyhentää? 

 

4. Vapaa sana. Muita huomioita ja kommentteja satamakäyntien 

tehokkuuteen ja odotteluaikoihin liittyen? 
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Liite 1.3. Rauman satamassa toimivien tahojen haastatteluiden teemat ja 

täydentävät lisäkysymykset 

1. Lastioperaatioiden ulkopuolinen aika 

Mihin aikaa kuluu tänä aikana?  Mitkä ovat tekijöitä, jotka odottelua 

mahdollisesti aiheuttavat?  

 Onko odotteluaikoihin kiinnitetty huomiota?  Jos on niin miten esim. onko 

mitään seurantaa niistä tai vastaavaa toteutettu? 

 

2. Satamakäyntiin vaikuttavat toimijat sekä satamakäynnin eteneminen ja 

tiedonkulku eri toimijoiden välillä. 

Näkemyksenne tiedonkulun sujuvuudesta yleisesti eri satamakäyntiin 

vaikuttavien toimijoiden välillä?  

 Efficient Flow-projekti ja Port Activity App Rauman satamassa. Millaisia 

havaintoja näiden tiimoilta odotteluajoista?   

 

3.  Satamakäyntien tehostaminen. 

Onko satamakäyntien kestoon jo pyritty vaikuttamaan lyhentämällä 

odotteluaikoja viiveitä aiheuttaviin tekijöihin vaikuttamalla? Jos on niin 

minkälaisin keinoin? 

Tuleeko mieleenne muita mahdollisia ratkaisuehdotuksia, miten näiden lisäksi 

odotteluaikoja voitaisiin lyhentää? 

4. Lisäkysymyksiä 

 Yhtenä mielenkiintoisena havaintona alusten satamakäyntien 

aikatietoaineistosta Rauman satamassa vuodelta 2021 oli, että kappaletavara-

aluksilla laivan saapumisen ja lastioperaatioiden alkamisen välinen aika oli 
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heinä-marraskuussa yli kaksinkertainen muuhun vuoteen verrattuna. Saapuvien 

alusten lukumäärässä ei kuitenkaan ollut havaittavaa kasvua tuona aikana ja 

muiden alustyyppien kohdalla ajat eivät olleet merkittävästi pidempiä. Osaatteko 

asettaa mitään arviota, mistä tämän kaltainen selkeästi pidempi aika 

kappaletavara-alusten kohdalla voisi johtua? 

 

Työaikojen vaikutus satamakäynnin kestoon. Millaisilla työajoilla laivapuolen 

lastinkäsittelyä Rauman satamassa toteutetaan? 

 

5. Vapaa sana. Muita huomioita ja kommentteja satamakäyntien 

tehokkuuteen ja odotteluaikoihin liittyen? 
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Liite 2. Lastioperaatioihin kuulumattoman ajan keskilukuja ja kuukausikohtainen 

vaihtelu 

Taulukko 2. Lastioperaatioihin kuulumattoman ajan keskilukuja ja 

lastioperaatioihin kuulumattoman ajan osuus koko satamakäynnin kestosta 

alustyypeittäin. 

Alustyyppi Irtolastialukset Konttialukset Kappaletavara-

alukset  

Ro-ro -

alukset 

Kaikki 

yhteensä 

Aika laivan 

saapumisen ja 

lastioperaatioiden 

alkamisen välillä 

(tuntia) 

Keskiarvo: 12,4 

Mediaani: 5,3 

Keskihajonta: 15,7 

Keskiarvo: 3,7 

Mediaani: 1,8 

Keskihajonta: 5,0 

Keskiarvo: 11,1 

Mediaani: 3,2 

Keskihajonta: 19,8 

Keskiarvo: 2,0 

Mediaani: 0,3 

Keskihajonta: 

3,4 

Keskiarvo: 7,9 

Mediaani: 1,8 

Keskihajonta: 

15,9 

Aika 

lastioperaatioiden 

päättymisen ja 

laivan lähtemisen 

välillä (tuntia 

Keskiarvo: 5,0 

Mediaani: 3,2 

Keskihajonta: 4,9 

Keskiarvo: 6,4 

Mediaani: 1,3 

Keskihajonta: 10,3 

Keskiarvo: 4,0 

Mediaani: 1,8 

Keskihajonta: 7,8 

Keskiarvo: 2,0 

Mediaani: 0,7 

Keskihajonta: 

4,3 

Keskiarvo: 4,0 

Mediaani: 1,5 

Keskihajonta: 

7,6 

Lastioperaatioihin 

kuulumattoman 

ajan osuus 

satamakäynnistä 

33 % 34 % 29 % 16 % 28 % 
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Kuvio 6. Keskimääräinen aika kuukausittain laivan saapumisen ja 

lastioperaatioiden alkamisen välillä. 

 

Kuvio 7. Keskimääräinen aika kuukausittain lastioperaatioiden päättymisen ja 

laivan lähtemisen välillä. 
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