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1 JOHDANTO

1.1 Merenkulun huoltovarmuus on Suomelle elintdrkea

Huoltovarmuudella tarkoitetaan kykya yllapitaa sellaisia yhteiskunnan taloudellisia perustoimintoja,
jotka ovat valttamattomia vaeston elinmahdollisuuksien, yhteiskunnan toimivuuden ja turvallisuuden
sekd maanpuolustuksen materiaalisten edellytysten turvaamiseksi vakavissa hairioissa ja poikkeus-
oloissa’.

Suomessa huoltovarmuus perustuu toimiviin markkinoihin ja kilpailukykyiseen talouteen. Markkinat
eivat kuitenkaan valttamatta riita yllapitamaan yhteiskunnan taloudellisia ja teknisid perustoimin-
toja erilaisissa normaaliolojen hairitilanteissa ja poikkeusoloissa. Erilaisilla huoltovarmuustoimen-
piteilld varaudutaan yllapitamaan yhteiskunnan toiminnalle elintarkeita toimintoja mahdollisimman
|ahelld normaalitilaa myds naissa olosuhteissa.

Ulkomaankaupan kuljetusten toimivuus niin normaalioloissa kuin mahdollisissa normaaliolojen
hairiotilanteissa ja poikkeusoloissa on Suomelle elinehto. Pienend avoimena taloutena Suomi on
kytkeytynyt erittdin tiiviisti maailmanmarkkinoihin: vuonna 2017 tavaroiden ja palveluiden ulko-
maankaupan yhteenlaskettu arvo oli noin 175 mrd. euroa, mikd on noin 78 % suhteutettuna brut-
tokansantuotteeseen?.

Merikuljetukset ja niihin kytkeytyvat logistiikkapalvelut ovat Suomen ulkomaankaupan perusta:
vuonna 2017 kaikkiaan 86 % tavaratuonnin arvosta ja 80 % tonneista sekd 80 % tavaraviennin
arvosta ja 92 % tonneista kuljetettiin meritse.

Itameren ja Pohjanmeren satamat muodostavat merikuljetustemme paamarkkina-alueen: noin
70 % meritse kuljetetusta tavarasta liikkuu talld alueella. Viennissa ja tuonnissa tarkeimmat maat
ovat Saksa ja Ruotsi; tuonnissa myos Venaja on tarkea.

1.2 Selvityksen tavoite ja kohde

Tama selvitys tarkastelee Suomen ulkomaankaupan meriliikenteen huoltovarmuutta ja arvioi sen
tilaa noin vuoteen 2030 saakka. Selvitys on valmistunut syksylla 2018, ja se on tehty Huoltovarmuus-
organisaatioon kuuluvan Vesikuljetuspoolin toimeksiannosta.

Kasilla oleva selvitys pyrkii esittimaan merenkulun huoltovarmuuteen liittyvat keskeiset muutos-
ajurit, niiden vaikutusmekanismit ja odotettavissa olevat vaikutukset mahdollisimman yleistajuises-
ti ja havainnollisesti. Tavoitteena on ollut antaa selkea yleiskuva keskeisten muutosten taloudellises-
ta suuruusluokasta ja merkityksesta suomalaiselle yhteiskunnalle ja sen eri toimijoille. Se myds
pdivittda ja syventaa aihepiirid aiemmin sivunneiden selvitysten havaintoja (vrt. esim. Hernesniemi
2012, Busk ja Harmala 2016, Aaltola ym. 2016 ja Metsdranta ym. 2017).

1) Ks. Huoltovarmuuskeskus: https://www.huoltovarmuuskeskus.fi/tietoa-huoltovarmuudesta/
2) Markkinahintainen bruttokansantuote v. 2017 oli 223,8 mrd. euroa (Tilastokeskus, ennakkotieto)



Ty0 nojaa varsin laajaan ja erittdin tuoreeseen tilasto- ja ldhdeaineistoon. N&in se pyrkii palvelemaan
poliittisen paatoksenteon, elinkeinoeldman, viranomaistoiminnan, tydmarkkinoiden seka opetuksen
ja tutkimuksen tarpeita. Selvityksessa on paljon hyddyllistd tietoa myos kaikille, joita Suomen ulko-
maankauppa, merenkulku ja satamatoiminnot, huoltovarmuus seka kokonaisturvallisuus kiinnostavat.

Tarkastelun padkohde on havainnollistettu alla; tummemmat laatikot muodostavat padosan ns.
meriklusterina tunnetusta kokonaisuudesta (Tietoruutu 1 ja Kuvio 1). Kuvion vaaleampi laatikko
kattaa meriklusterin lisaksi taman tarkastelun kannalta oleelliset merikuljetusten ja satamapalvelui-
den kayttajatahot, kuten koti- ja ulkomaiset valmistavan teollisuuden seka kaupan alan yritykset.

Kotitaloudet ovat suoraan merikuljetuspalvelujen kayttdjia reitti- ja risteilylilkenteen matkustajina.
Mutta myds kuluttajina olemme erittdin riippuvaisia toimivasta merenkulusta, silld yli 90 % kaytta-
miemme kulutustavaroiden ja kestokulutushyddykkeiden tuotannosta tai jakelusta tarvitsee meri-
kuljetuksia.

MERIKULJETUSTEN
KOTI- JA
ULKOMAISET
ASIAKKAAT:

\ \/]
VALMISTAVA
TEOLLISUUS
KAUPAN ALA

KOTITALOUDET

Kuvio 1 Tarkastelun keskidssd alan viranomaistoiminta, varustamot ja satamat sekéd meri-
kuljetuspalvelujen kdyttdjét (ympyréitynd)



Tietoruutu 1. Suomen meriklusterin tunnuslukuja vuonna 2014

Meriklusterilla tarkoitetaan kokonaisuutta, joka kattaa laajasti ymmarrettyna telak-
kateollisuuden alihankkijoineen, merenkulku- ja lastinkasittelyteknologioita valmis-
tavat ja kehittdvat yritykset, varustamo- ja satamatoiminnot sekd naiden lisaksi
merenkulkuun liittyvat viranomaiset seka alan koulutus- ja tutkimustahot.

Suomen meriklusterissa toimii noin 3 000 kaupallista yritystd. Naistd noin 1 500
yrityksen merisektoriin liittyvien toimintojen yhteenlaskettu liikevaihto vuonna
2014 oli noin 12,7 mrd. euroa. Merisektoriin liittyvien toimintojen henkildstén
kokonaismaara oli lahes 50 000 henkiloa. Meriklusterin arvonlisdys* vuonna 2014
oli tarkastellun yritysjoukon osalta arviolta 3,8 mrd. euroa.

Suomen meriklusteri koostuu seuraavista markkinasegmenteistd, jotka on esitetty
vuosien 2012—-2014 arvioidun keskimaaraisen arvonlisdyksen mukaisessa suuruus-
jarjestyksessa: 1) rahtiliikenne 1 423 milj. euroa; 2) autolautta- ja ro-ro-lilkenne 902
milj. euroa; 3) 6ljyn ja kaasun offshore-tuotanto 746 milj. euroa; 4) risteilyliikenne
437 milj. euroa; 5) viranomaiset ja muu julkinen kysyntd 233 milj. euroa; seka 6)
uusiutuvan energian tuotanto 39 milj. euroa.

Noin 20 % meriklusteriyrityksistd on ainakin osittain ulkomaisessa omistuksessa;
naiden yritysten osuus meriklusterin kokonaisliikevaihdosta oli vuonna 2014 Idhes
70 %. Haastatteluissa ulkomaalainen omistus nahtiin ennen muuta mahdollisuute-
na, ei uhkana.

Alan lyhyen aikavalin tulevaisuusnakymissa keskeisimpina liiketoiminnan haasteina
nousivat esille talouden epavakaa tila niin kansallisesti kuin globaalisti. Kannattavuus
on monen yrityksen huolenaiheena. Meriklusteriyritykset toimivat erittdin kovassa
kansainvalisessa kilpailussa, joten hintakilpailukyky on niille erittdin tarked. Osaavan
tyovoiman saannin turvaaminen on yksi tulevaisuuden haasteista.

Pitkan aikavalin tulevaisuutta ohjaavat mm. eri energialdhteiden kaytto, kestdvan
kehityksen mukainen toiminta, globaali kilpailu, raaka-aineiden kuljetusreittien
muutos, merten luonnonvarojen kaytto, kansainvalinen sadntely seka digitalisaatio
ja automaatio.

*) Arvonlisdys on tuotetun hyédykkeen myyntihinnan ja sen valmistukseen kdytettyjen vdlituottei-
den (esim. raaka-aineet ja komponentit) ostohinnan erotus. Arvonlisdykseen kuuluvat mm. tyén-
tekijoiden palkat kuluineen ja kirjanpidolliset poistot.

Léhde: Karvonen ym. (2016) Suomen meriklusteri kohti 2020-lukua, TEM:n raportteja



Tassa raportissa tarkasteltavia asiakokonaisuuksia ovat mm. seuraavat:

Merenkulun huoltovarmuuteen liittyvd viranomaistoiminta (Luku 2)
Ulkomaankaupan logistiikan keskeiset toimijat erityisesti merikuljetuksissa (Luku 3)
Logistiikan toimivuus ja kustannukset Suomen ulkomaankaupassa (Luku 4)

Suomen meritse tapahtuvan ulkomaankaupan rakenne, volyymit ja padareitit (Luku 5)
Ulkomaankaupassa kaytetty aluskalusto, sen koostumus ja omistuspohja (Luku 6)
Satamien tydnjako ja toiminnallinen rakenne (Luku 7)

Merenkulun kansainvédlisen sadntelyn nakymia (Luku 8)

Teknologiakehityksen nakymia vuoteen 2030 (Luku 9)

Merenkulun huoltovarmuuden ndkymia vuoteen 2030 (Luku 10)
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13 Keskeiset aineistot ja rajaukset

Ty6ssa yhdistelldan tilasto- ja raporttiaineistoja, joiden analyysid on taustoitettu haastatteluilla ja
asiantuntijakommenteilla. Tyossa on kaytetty vain julkisesti saatavilla olevia ldhteita.

Tarkastelun rajausta havainnollistaa Kuvio 1. Ty6n ajallinen rajaus kattaa ajanjakson noin vuodesta
2010 nykyhetkeen. Tulevaisuuden ennakoinnin osalta tarkastelu ulottuu noin vuoteen 2030. Viimei-
sin kokonainen tilastovuosi on 2017, ja viimeisimmat kdytettdvissa olleet Idhde- ja tilastoaineistot
ovat lokakuulta 2018.

Maantieteellisesti tarkastelu keskittyy Suomeen ja sen ulkomaankaupan merikuljetuksiin. Itdmeren
ja Pohjanmeren alue on tarkastelun keskitssa, koska noin 80 % Suomeen meritse tuoduista ja noin
60 % Suomesta viedyista tonneista kuljetetaan talla alueella; muita maantieteellisia alueita tarkas-
tellaan soveltuvin osin.



1.4 Tekijat ja ohjausryhma

Raportin on laatinut Turun yliopiston kauppakorkeakoulun toimitusketjujen johtamisen oppiaineen
tutkijaryhma professori Lauri Ojalan johdolla. Ryhmé&an ovat kuuluneet KTT Tomi Solakivi,
KTT Tuomas Kiiski seka KTT Sini Laari. Ryhmén asiantuntijana on toiminut lippueamiraali (evp)
Bo Osterlund, jonka Suomen merenkulun huoltovarmuutta kasitteleva vaitdskirja tarkastetaan Maan-
puolustuskorkeakoululla tammikuussa 2019 (Osterlund 2019). Oppiaineesta myds FT Jarmo Malm-
sten ja KTM Tuire Pernaa seka aineen tutkimusavustajista kauppatieteiden kandidaatit Mikko Har-
teela, Reetta Nikulainen, Aleksi Paimander, Hanna Rintala ja Hanni Selin ovat avustaneet tyossa.

Ohjausryhména on toiminut Jukka Eteldavuori, Huoltovarmuuskeskus, Juha Savisaari, Vesikuljetus-
pooli ja Olof Widén, Suomen Varustamot ry. Myos Huoltovarmuusorganisaatioon kuuluvan Vesikul-
jetuspoolin poolitoimikunnan jasenet ovat antaneet arvokasta asiantuntija-apua tyon eri vaiheissa.

Tyon kuluessa tekijat ovat saaneet runsaasti kommentteja ja tdydentavia tietoja myos lukuisilta
muilta merenkulun ja satamatoimintojen ammattilaisilta seka eri alojen asiantuntijoilta. Tdma apu
on ollut erittdin tdrked tydn loppuunsaattamisessa, ja tekijat kiittdvat lampimasti kaikkia raportin
tekoon eri tavoin osallistuneita.




2 MERENKULUN HUOLTOVARMUUDEN
SAANTELY JA VIRANOMAISTEN ROOLIT

2.1 Huoltovarmuuden perusteet Suomessa

2.1.1. Valtioneuvoston periaatepdatos huoltovarmuuden tavoitteista

Valtioneuvoston kanslian (VNK) periaatepaatds huoltovarmuuden tavoitteista (857/2013) on kes-
keinen ohjausasiakirja, joka maarittelee huoltovarmuuden turvaamisen perusteet. Periaatepdatos-
td ollaan paivittdmdassa vuoden 2018 aikana.

VNK:n vuoden 2013 periaatepaatoksessa huoltovarmuudella tarkoitetaan vdestdn toimeentulon,
maan talouseldman ja maanpuolustuksen kannalta valttamattoman kriittisen tuotannon, palvelujen
ja infrastruktuurin turvaamista vakavissa hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa. Huoltovarmuuden
|ahtokohtina ovat toimivat kansainvéliset markkinat, monipuolinen teollinen pohja, vakaa julkinen
talous ja kilpailukykyinen kansantalous.

Keskeisia yhteiskunnan toimintakykyd vaarantavia uhkia ovat tieto- ja viestintajarjestelmien seka
tietoverkkojen hairiintyminen, energiansaannin keskeytyminen, vdeston terveyden ja toimintakyvyn
vakava hairiintyminen sekd luonnon- ja ymparistéonnettomuudet. Vakavimpana ulkoisena uhkana
huoltovarmuudelle pidetdan kriisitilannetta, jossa kansakunnan kyky tuottaa tai hankkia ulkomailta
kriittisia tuotteita ja palveluja on valiaikaisesti vaikeutunut.

Huoltovarmuuden turvaaminen perustuu toimiviin kansainvalisiin poliittisiin, taloudellisiin ja tekni-
siin yhteyksiin. N&itd tukevat huoltovarmuudelle kriittisten organisaatioiden ja verkostojen toiminnan
jatkuvuutta varmistavat toimet sekd toimialakohtaiset huoltovarmuustoimenpiteet. Néma toteute-
taan yhteistyossa julkisen sektorin, elinkeinoeldman ja jarjestojen kesken siten, ettd markkinaehtoi-
sesti tapahtuva ja sddntelyyn perustuva varautuminen sovitetaan yhteen. Huoltovarmuusorganisaa-
tio (HVO) kdynnistaa ja sovittaa yhteen VNK:n periaatepdatoksen yhteistyota edellyttavat toimen-
piteet ja jarjestelyt.

Huoltovarmuusorganisaatio koostuu Huoltovarmuuskeskuksesta (HVK), Huoltovarmuusneuvostos-
ta, sektoreista ja pooleista. HVK:n tehtdvdana on maan huoltovarmuuden yllapitamiseen ja kehitta-
miseen liittyva suunnittelu ja operatiivinen toiminta. HVO:ssa sen tehtdvdna on tukea poolien ja
sektorien toimintaa seka hoitaa muut sille lainsdddann6ssa annetut tehtavat®.

Kansallisia varautumistoimenpiteita tdydentavat kansainvalinen yhteistyd, Euroopan unionin yhteis-
vastuuperiaate ja saadokset, kansainvdlisestd energiaohjelmasta tehty sopimus (Sopimussarja
115/1991) seka eri maiden kanssa tehdyt kahden- ja monenviliset sopimukset taloudellisesta yh-
teistyOsta kriisitilanteissa. Huoltovarmuustyon tavoitteena on, ettd vakavimmat poikkeusolot voidaan
hoitaa kansallisin toimenpitein.

3) Ks. tarkemmin esim. https.//www.huoltovarmuuskeskus.fi/organisaatio/huoltovarmuusorganisaatio/



Ahvenanmaan maakunnassa niistad valtakunnan viranomaisille kuuluvista valmistelevista hallinto-
tehtavista ja muista valmistelevista tehtavista, jotka kuuluvat vdaestdnsuojeluun, huoltovarmuuteen
tai yleiseen poikkeusoloihin varautumiseen, huolehtivat valtakunnan ja maakunnan viranomaiset
yhdessa*. N&ita viranomaisia ovat Ahvenanmaan valtionvirasto sekd Ahvenanmaan maakuntahallitus.

Huoltovarmuuden kehittdminen ja varautumistoimien yhteensovittaminen kuuluvat ty6- ja elinkei-
noministeriolle (TEM). Muut ministeriot kehittavat huoltovarmuutta omilla toimialoillaan. Vuonna
2017 paivitetty Yhteiskunnan turvallisuusstrategia (YTS) tdismentda naita vastuita. Jarjestelyilla turva-
taan vaeston asema silta varalta, ettd markkinoiden normaali toiminta ei tuota riittavaa huolto-
varmuutta.

2.1.2. Yhteiskunnan turvallisuusstrategia

Huoltovarmuuden perustana on yleinen talous- ja elinkeinopolitiikka, jolla pyritdan varmistamaan
kansantalouden kilpailukyky ja my&s huoltovarmuuden yllapitdmiseksi valttamattémien toimintojen,
taloudellisten resurssien ja osaamisen saatavuus kaikissa oloissa®.

VNK asettaa huoltovarmuudelle yleiset tavoitteet, joissa madaritelladn varautumisen taso ottaen
huomioon vdeston ja valttdmattoman talouseldaman sekd maanpuolustuksen vahimmaistarpeet.
Turvaamisen tason vaatimukset riippuvat yhteiskunnan uhkista ja riskeista. Tassa merkittava taho
on puolustusministerion yhteydessa toimiva VNK:n Turvallisuuskomitea®. Se koostuu ministerididen
kansliapaallikoista tai valtiosihteereistad seka kansallisen turvallisuuden kannalta tarkeiden keskus-
hallinnon virastojen paallikoista.

Yhteiskunnan turvallisuusstrategia (YTS) muodostaa varautumisen ja kriisijohtamisen yhteisen pe-
rustan yhteiskunnan kaikille toimijoille. VNK:n yhteiskunnan elintdrkeiden toimintojen turvaamisen
ns. YETT-strategia laadittiin ensimmadisen kerran vuonna 2003, ja se pdivitettiin vuonna 2006. Nyt-
temmin YTS:na tunnetun strategian tavoitteena on selkiyttda eri ministerididen ja hallinnonalojen
valisid vastuusuhteita sekd ohjata yhteistyotd ja edellytettdavaa suorituskykya kaikissa kuvatuissa
uhka- ja turvallisuustilanteissa. YTS 2017:n keskeisimmaksi tehtdvadksi on muodostunut suomalaisen
varautumisen yhteistoimintamallin eli ns. kokonaisturvallisuuden kaytdnnollinen kuvaus.

Kokonaisturvallisuus on aiemmista maaritelmistadn kehittynyt ensisijaisesti yhteistoimintamalliksi,
jossa toimijat jakavat ja analysoivat turvallisuutta koskevaa tietoa seka suunnittelevat, harjoittelevat
ja toimivat yhdessa. Yhteistoimintamalli kattaa kaikki relevantit toimijat viranomaisesta kansalaiseen
(ks. myos Jalava ym. 2017).

Tata kokonaisuutta tdydentavat ja syventavat eri hallinnonalojen valmistelemat muut varautumiseen
ja hairiotilanteiden hallintaan liittyvat strategiat seka ohjausasiakirjat. Ndiden rinnalla poikkeuso-
loissa keskeinen osa voimassa olevaa lainsdadant6a on valmiuslaki (1552/2011), jossa maaritellyt
toimivaltuudet voidaan valtioneuvoston paatoksella ottaa tarpeen vaatiessa kayttdon. Eri toimialoil-
la on my6s annettu huoltovarmuuden kannalta merkityksellistd lainsdadantoa.

4)  Ks. Sopimusasetus 900/2000 seka Osterlund ja Niskanen 2018

5)  Ks. esim. https://turvallisuuskomitea.fi/yhteiskunnan-turvallisuusstrategia/yts-paivitysprosessi/
ja https://www.huoltovarmuuskeskus.fi/

6) Ks. https://turvallisuuskomitea.fi/turvallisuuskomitea/turvallisuuskomitea-toiminta-ja-tehtavat/



2.2 Merenkulun kansainviliset sopimukset
2.2.1. YK:n piirissa tehtdva sadntely

Arviolta noin 80 % merenkulun ja huomattava osa myds satamatoimintojen sadntelystd on kansain-
valista sddntelya. Erityisesti turvallisuuteen seka teknisiin ja toiminnallisiin standardeihin liittyen
kansainvélisen sadntelyn osuus on tatakin suurempi (ks. esim. Paavola ym. 2012 ja HAZARD-hanke
(2016-2019).

Alan sdantely perustuu pdaosin YK:n seka sen alaisen Kansainvélisen merenkulkujérjesté IMOn
paatoksiin. Lontoossa sijaitsevalla IMOlla on nyt 174 jasenvaltiota ja kolme liitannaisjasenta’. Kaikki
rannikkovaltiot ovat sen jasenia.

Merten kayton ja merenkulun kansainvalisen sopimusjarjestelman perustan muodostaa YK:n yleis-
sopimus UNCLOSE. Myos Kansainvalisen tydjarjestén ILOn meritydyleissopimus MLC on tarke&®.
Na&ita taydentavat lukuisat merililkennettd ohjaavat IMOn yleissopimukset, joista keskeisimmat ovat:

meriturvallisuuden SOLAS-yleissopimus,

SOLAS-yleissopimukseen kytkeytyva alus- ja satamaturvallisuuden ISPS-koodi*?,
alusten miehitysta, koulutusvaatimuksia ja turvallisuutta koskeva STCW?3,
alusten haitallisia pdastoja koskeva MARPOL,

useat vaarallisten aineiden merikuljetusta aluksilla koskevat sopimukset®®,
satamissa tapahtuvien alustarkastusten Port State Control -kokonaisuus?® ja

oljyntorjuntavalmiutta, 6ljyntorjuntaa ja alan yhteistyota koskeva OPRCY.

7) Liitdnndisjasenet ovat Tanskan erillisalue Farsaaret seka Kiinan erillisalueet Hong Kong sekd Macao;
ks. http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx

8) United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982 (astui voimaan 1994;
nyt noin 170 valtiota ja EU sopimusosapuolina); sopimus tunnetaan myos nimelld Montego Bay Convention;
ks. esim. http://www.europarl.europa.eu/workingpapers/tran/w14/2_en.htm
ja http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/convention_overview_convention.htm

9) ILO Maritime Labour Convention 2006;
https://www.ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm

10) Kattava luettelo merenkulkuun ja sen turvallisuuteen liittyvista IMOn sopimuksista:
http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/Default.aspx

11) International Convention of Safety of Life At Sea, 1974;
http://www.imo.org/en/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-safety-of-life-at-
sea-(solas),-1974.aspx

12) Alusten ja satamarakenteiden kansainvalisen turvasaannosto, International Ship and Port Facility Security (ISPS) Code:
http://www.imo.org/en/OurWork/Security/Guide_to_Maritime_Security/Pages/SOLAS-XI-2%20ISPS%20Code.aspx

13) International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers;
http://www.imo.org/en/About/conventions/listofconventions/pages/international-convention-on-standards-of-
training,-certification-and-watchkeeping-for-seafarers-(stcw).aspx

14) International Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) http://www.imo.org/en/about/
conventions/listofconventions/pages/international-convention-for-the-prevention-of-pollution-from-ships-(marpol).aspx

15)  Esim. meritse kuljettavien vaarallisten aineiden sopimus IMDG Code (International Maritime Dangerous Goods);
http://www.imo.org/en/Publications/IMDGCode/Pages/Default.aspx ;

16)  http://www.imo.org/en/OurWork/MSAS/Pages/PortStateControl.aspx

17)  http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/International-Convention-on-Qil-Pollution-
Preparedness,-Response-and-Co-operation-(OPRC).aspx Suomi on taman lisdksi allekirjoittanut vuonna 2013 solmitun
arktista 6ljyntorjuntayhteisty6td koskevan sopimuksen; https://oaarchive.arctic-council.org/handle/11374/529



Suomi on ratifioinut kaikki ylld mainitut sopimukset seka sisallyttdanyt lainsdadantoonsa kaytannos-
sd myds muun olennaisen alan sddntelyn kansallisesti ja/tai EU-lainsdadannon kautta. Sdddosten
toimeenpano ja valvonta on meilld kansainvalisesti erittdin korkealla tasolla, ja suomalaiset alan
asiantuntijat osallistuvat mm. IMOn toimielimien kokouksiin ahkerasti (Ks. esim. International Cham-
ber of Shipping 2018).

Esimerkiksi IMOn valmistelutyo jakaantuu viiden komitean (Committee) ja seitsemén alakomitean
(Sub-Committee) kesken, joiden jasenina on useita Suomesta kdsin edunvalvontaa hoitavia oman
alansa huippuasiantuntijoita. Suomella ei kuitenkaan ole pysyvaa edustajaa IMOssa. Edustaja esi-
merkiksi IMOn Councilissa helpottaisi tilanteen seurantaa, ennakoivaa edunvalvontaa seka vaikut-
tamista paatdksenteon valmisteluun.

Merenkulusta Idhes tdysin riippuvaisena maana ja myds merkittavdana meri- ja lastinkasittelytekno-
logian toimittajana Suomen tulee olla vahvasti edustettuna keskeisissa merenkulun saantelya kasit-
televissa elimissa.

2.2.2. EU:n piirissa tehtava saantely

My0s EU tuottaa huomattavan maaran EU-jdsenmaita sitovaa merenkulun ja satamatoimintojen
sadntelyd. Se on padosin saman sisaltoistd IMOssa sdaadetyn kanssa, mutta sisdltdd myos yksityis-
kohtaisempaa saantelya.® Esimerkiksi EU:n merenkulun kolmas turvallisuuspaketti vuodelta 2008
sisaltda mm. direktiivit satamavaltiotarkastuksista, alusliikenteen valvonnasta ja lippuvaltion vas-
tuusta. Vuonna 2017 astui lisdksi voimaan matkustaja-aluksia koskeva turvallisuuspaketti®.

Esimerkki Euroopan komission valmistelemasta sadntelysta on aluskierratysta eli elinkaarensa paa-
han tulevien alusten asianmukaista purkamista kasitteleva ja EU-maita velvoittavaksi tarkoitettu
sadntely. Mikali tama saantely toteutuu suunnitellusti, tulee aluskierratyspalvelujen kysynta ylitta-
maan saatavissa olevan EU:n sertifiointivaatimukset tayttavan kapasiteetin moninkertaisesti. Tama
sekoittaisi 2020-luvun puolivalin jalkeen romutettavien ja kaytettyjen alusten maailmanmarkkinat
pahoin (Solakivi 2017a; ks. tarkemmin my6s Luku 8.5).

EU:n meriturvallisuutta valvova keskusvirasto on Lissabonissa sijaitseva European Maritime Safety
Agency (EMSA?). Vuodesta 2012 vuoden 2018 loppuun sen paajohtajana on toiminut Markku Mylly.
EMSA ylldpitdda mm. Euroopan laajuista meritilannekuvaa ja siihen liittyvaa ns. SafeSeaNet-ilmoitus
ja -valvontajarjestelmaa. EMSA yllapitad myos tiettya 6ljyntorjuntavalmiutta seka valvoo osaltaan
satamavaltioiden suorittamia alustarkastuksia sadtelevan Port State Control -direktiivin implemen-
toinnin tehokkuutta ja asianmukaisuutta EU-jasenvaltioissa.

2.2.3. Kansainvdlinen yhteisty6 Itdmeren meriliikenteen valvonnassa

Suomenlahdella toimii Suomen, Viron ja Vendjan yllapitdama ns. GOFREP-ilmoitusjarjestelma, joka
on SOLAS-yleissopimuksen mukainen alusliikenteen pakollinen ilmoitusjarjestelma. Suomenlahden
itd-lansi-suuntainen liikkenne on ohjattu omille paavaylilleen, jotta kohtaavaa liikennetta olisi mah-

18) Ks. esim. https.//ec.europa.eu/transport/modes/maritime/safety_en

19) https://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/news/2017-10-23-maritime-transport-final-adoption-passen-
ger-ship-safety-package_en

20) Ks. http://www.emsa.europa.eu/



dollisimman vdahan. Ndma toimet vdhentdvat osaltaan merionnettomuuksien todennékoisyytta
talla merialueella (ks. esim. Koistinen 2011).%*

Meripelastuksen osalta pohjoisen Itdmeren johtokeskus (MRCC)? sijaitsee Turussa, ja sen toiminnas-
ta vastaa Rajavartiolaitos. Taman lisdksi Suomen ja Ruotsin Merivoimien vililla on vuodesta 2006 alkaen
ollut yhteinen merivalvonta (SUCFIS)?, jolla luodaan tunnistettu meritilannekuva koko Itdmeren alueel-
ta. Merivalvontaa tdydennetdan Itdmeren alueen merivalvontayhteistydn (SUCBAS) kautta.?*

Suomen, Ruotsin ja useiden Nato-maiden Merivoimat harjoittelevat varsin usein eri tyyppista yh-
teistoimintaa Itdmeren alueella?. Esimerkiksi Northern Coasts -harjoitus? kokoaa vuosittain toista-
kymmentd valtiota, useita kymmenia pinta- ja ilma-aluksia seka noin 4 000 sotilasta tahan vuodes-
ta 2007 jarjestettyyn merelliseen yhteisharjoitukseen. Suomi on johtanut harjoituksen vuosina 2010,
2014 ja 2018. Vuoden 2018 harjoituksen erityisanti Suomelle oli paitsi Suomen ja Ruotsin Merivoi-
mien yhteistyon tiivistdiminen myos ns. isdntdmaatuen vastaanottaminen ja antaminen. Aihe liittyy
Suomen ja Naton v. 2014 solmimaan ns. yhteisymmarryspoytakirjaan?.

2.2.4. Kansainvdlinen yhteistyd merenkulun huoltovarmuuden osalta

Merenkulun turvallisuutta ja merten kayttéa ohjaava kansainvalinen sopimusjarjestelma on varsin
kattava. Lisaksi EU-jdsenmaita velvoittaa laaja ja yksityiskohtainen sdaantely. Huoltovarmuuden osal-
ta kansainvilistd sopimusjarjestelmaa ei kdytdnnossa kuitenkaan ole?,

Tata puutetta korvaa joiltain osin Suomen osallistuminen Naton rauhankumppanuusohjelmaan ja
sen puitteissa toimivan siviilivalmiusorganisaation kuljetusryhman (TG; Transport Group) toimintaan.
TG-toiminnan tavoitteena on kuljetusten jatkuvuuden turvaaminen tilanteissa, joissa kansallisten
toimijoiden toimintaedellytykset ovat merkittdvasti heikentyneet.?®

Kansainvalinen tai EU-maiden vélinen keinovalikoima torjua epasuoria uhkia eli ns. hybridivaikutta-
mista® on kuitenkin hyvin rajallinen. Tallaisia toimenpiteitd voivat olla esimerkiksi meriliikenteen
vaikeuttaminen eri tavoin tai valtionalusten (kuten sota-alusten) epatavallinen operointi ilman, ettad

21)  Ks. esim.: https.//www.liikennevirasto.fi/ammattimerenkulku/meriliikenteen-ohjaus/gofrep#.W590I2djtzk;

Ks. my6s Monialaisiin merionnettomuuksiin varautumisen yhteistoimintasuunnitelma (MoMeVa);
https://www.raja.fi/ohjeita/sar/momeva.aspx

22)  https://www.raja.fi/lsmv/en/organizaion/mrcc_turku

23)  SUCFIS: Sea surveillance co-operation Finland Sweden);

Ks. esim. https://merivoimat.fi/artikkeli/-/asset_publisher/nothern-coasts-harjoituksessa-syvennetaan-fise-yhteistyota

24)  SUCBAS: Sea surveillance co-operation Baltic Sea; ks. http://sucbas.org/

25)  Ks. myés Osterlund ja Niskanen 2018

26)  https://merivoimat.fi/artikkeli/-/asset_publisher/northern-coasts-18-harjoitus-jarjestetaan-suomessa-25-10-8-11-2018

27) Memorandum of Understanding (MoU) on Host Nation Support (HNS) -sopimuksen suomennos:
https.//www.eduskunta.fi/Fl/lakiensaataminen/valiokunnat/ulkoasiainvaliokunta/Documents/HNS%20MoU%20suomi.pdf

28) Tasta on poikkeuksena vakavien 6ljyonnettomuuksien torjunta erityisesti [tdmeren alueella esim. HELCOM:n toiminnan kaut-
ta, jota harjoitellaan vuosittain mm. maailman suurimpiin kuuluvissa Balex Delta -harjoituksissa. EU esitteli vuonna 2012 ns.
kotivaltiotuen periaatteet (EU Host Nation Support Guidelines), joilla pyritdén helpottamaan maiden vélista yhteistyota erilai-
sissa suuronnettomuuksissa (ks. esim. ec.europa.eu/echo/sites/echo-site/files/2012_final_report_eu_host_nation.pdf )

29) Ks. esim. https://www.huoltovarmuuskeskus.fi/toimialat/logistiikka/kansainvalinen-yhteistyo/

30) Hybridivaikuttamisen madritelma; esim. Aaltola ym. (2017): “Rauhanajan psykologiset alistamiskampanjat, tavoitteena
vastapuolen kansalaisyhteiskunnan seka liittolaispolitiikan sosio-kulttuurisen koheesion nakertaminen esimerkiksi talou-
dellisin tai informaatiopsykologisin keinoin (luomalla riippuvuussuhteita ulospain ja korostamalla niiden negatiivista laatua
kohteen sisélld); tavoitteena ristiriitojen lietsonta seka lopulta itselle epdsuotuisan hallinnon ja/tai politiikkalinjausten
vaihtaminen tai kyseenalaistaminen”. Ks. myds Euroopan hybridiuhkakeskus https://www.hybridcoe.fi/



tapahtuu raikeda kansainvalisen sopimuksen rikkomista kuten esimerkiksi alueloukkauksia. Tallaisiin
uhkiin varautuminen on talla hetkelld kdytdnndssa kokonaan kunkin valtion vastuulla.

Myos erilaisten haitallisten tarkoituksellisesti aiheutettujen tapahtumien sekd merionnettomuuksien
tehokas ja objektiivinen tutkinta hillitsee osaltaan mahdollisten ns. hybridisodankadynnin® menetel-
mien kayttoa ja heikentda niiden vaikutusta. Erds téllainen vaikuttamisen muoto on vaaran infor-
maation levittdminen. Taman vuoksi esimerkiksi merionnettomuuksien tutkinnassa tulisi olla no-
peasti kdytossa paras mahdollinen analyysikalusto ja -osaaminen viimeisin vedenalaistekniikka
mukaan lukien, jotta tapahtumien kulusta saadaan kaikissa olosuhteissa totuudenmukainen kuva
mahdollisimman nopeasti. Tassa keskeinen toimija on oikeusministerion yhteydessa toimiva Onnet-
tomuustutkintakeskus (OTKES), jonka osaamistaso on erittdin korkea. Vakinaisen henkilokunnan li-
sdksi OTKES kayttaa tehtaviinsa perehdytettyjd ulkopuolisia asiantuntijoita.??

Yhteisid toimia vahvistaa kykya torjua ylla mainittuja uhkia ja tehostaa toimintaa niiden toteutuessa
voidaan suunnitella ja harjoitella alueellisesti, kahdenvalisesti sekd EU:n ettd Naton puitteissa. Ldhes
kokonaan merenkulusta riippuvien valtioiden — kuten Suomen — tulisikin pikaisesti etsid parannusta
tdhan asiantilaan. Tama voisi tarkoittaa esimerkiksi erilaisten monenkeskisten sopimusjdrjestelyiden
kartoittamista ja toteuttamista nykyista laajemmin, jotta vakavissa hdiritilanteissa tai mahdollisissa
poikkeusoloissa maantieteellisesti laajemman alueen turvaaminen helpottuu.

On selvaa, etta kriisitilanteissa tai sellaisten uhatessa kumppanivaltioiden kanssa toteutettavat ope-
ratiiviset ja poliittiset toimet voivat merkittavasti vahentaa meriliikenteelle koituvia hairi6ita.

31) Myos hybridisodankaynti voidaan maaritelld eri tavoin; ks. esim. Aaltola ym. (2017) méaaritelma: ”Sotilaallisten kampanjoi-
den yhteydessa kaytetyt epasymmetriset vaikutuskeinot, kuten organisoitu rikollisuus ja siviilivdestoon kohdistettu ei-soti-
laallinen vékivalta ja muut psykologiset vaikutuskeinot; tavoitteena pysyvan epavakauden luominen ja yllapitdminen, hal-
linnon ja yhteiskuntajarjestelman romahduttaminen seka lopulta otollisen maaperan luominen laajamittaiselle sotilaalli-
selle kampanjalle”; ks. myos esim. Limnéll (2018).

32) OTKES:n lakisdateisena tehtavana on tutkia turvallisuuden parantamiseksi vakavia onnettomuuksia ja niiden vaaratilantei-
ta, ks.: https://turvallisuustutkinta.fi/fi/index.html



2.3 Merenkulun huoltovarmuuden viranomaistoimijat Suomessa

Meriliikenteen hairi6ton ohjaus, valvonta ja johtaminen edellyttdvat useiden eri viranomaisten
yhteistoimintaa myds normaalioloissa. Turvallinen merenkulku vaatii myds toimivia kansainvalisia
yhteistydsuhteita ja tiedonvaihtoa niin kahdenvalisesti kuin monenkeskisestikin seka Itdmeren alueel-
la, EU:n piirissd ettd IMOn puitteissa maailmanlaajuisesti.

Lahtokohtana on, ettd ulkomaankauppa ja kotimaan liikenne sujuvat hairiétta, mahdollisissa onnet-
tomuus- ja hairidtilanteissa pystytdan toimimaan tehokkaasti, ja ettd toiminta pystytddn nopeasti
palauttamaan normaaliksi. Sujuvaan liikenteeseen tarvitaan myés varustamoiden, satamien ja mui-
den logistiikkapalveluita tuottavien ammattimaista toimintaa seka toimivia sisdmaan kulkuyhteyksia.
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Kuvio 2 Meriliikenteen ohjauksen ja johtamisen toimintakenttd, jossa taustalla vaikuttavina
voimina myés mm. kansallisen ja kansainvdlisen sddntelyn muutokset sekd teknolo-
ginen, poliittinen ja maailmanmarkkinoiden kehitys.

Kuvio 2 kuvaa tatd monimutkaista kokonaisuutta, jossa hairiéton toiminta edellyttda useiden toisis-
taan erillisten toimintojen hallintaa. My6s kansallisen ja kansainvalisen sdantelyn muutokset, tek-
nologinen kehitys seka kansainvalisen poliittisen tilanteen muutokset ja maailmantalouden kehitys
voivat muuttaa toimintaymparistéa nopeastikin (ks. myos Luku 10).



2.3.1. Huoltovarmuuteen liittyvat kansalliset viranomaistoimijat

Kukin ministerio vastaa huoltovarmuuden toteutumisesta omalla hallinnonalallaan yhteistyossa
Huoltovarmuusorganisaation ja sen yhteydessa toimivan HVK:n kanssa. Jokaisessa ministeriossa on
my0Os nimetty paa- tai sivutoiminen valmiuspaallikkd. Ministerion valmiuspaallikkd toimii kanslia-
paallikén apuna varautumiseen ja turvallisuuteen liittyvissa asioissa.>

Merenkulun huoltovarmuuteen liittyvat keskeiset kansalliset viranomaistoimijat ja ndiden paaasial-
liset tehtdvat on esitetty ohessa (Taulukko 1 ). Toimijoiden tehtavat on siina esitetty esimerkinomai-
sesti. Listaus ei ole tdysin kattava, mutta se antaa kdsityksen eri toimijoiden vastuualueista.

Taulukko 1 Keskeiset merenkulun huoltovarmuuteen liittyvit viranomaiset ja esimerkkejd néiiden
tehtdvistd vuonna 2018*

. Ministerion tai Keskeinen .
... .. | Keskushallinto . Esimerkkeja
Ministerio A keskushallinnon huoltovarmuus- . e
tai muu taso v o e ae muista tehtavista
paatehtava tehtava
VNK Turvallisuus- Huoltovarmuuden
komitea tavoitteiden asetanta
Huoltgvarmuus- Huoltovarmuuden | Huoltovarmuus- Varautumisen ja
organisaatio . . L . .
TEM . kehittaminen ja varastoinnin ja varmistamisen
) b llapito -kapasiteetin ohjaus | suunnittelu
(HVO, HVK) U i .
. " Liikenteen ohjaus
. . Suomen liikenne- Liikenneverkon . . .
Liikennevirasto | . °; - . S poikkeustilanteissa
LVvM . jarjestelman yllapi- | toimivuus ml.
(Livi) . o o . Kauppamerenkulun
to ja kehittdminen | jddnmurron ohjaus tuet
Liikenteen M?thIIIStaa hyvm- Liikenteen Alustarkastukset
. vointia, turvalli- . . . .
LVM turvallisuus- AR turvallisuus ja Suomen rekisterin
virasto (Trafi) e 2 L4 e s sadntelynmukaisuus | pito, lippusiirrot
kya liikenteesta !
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SM Poliisi ja turvallisuuden Virka-apu
yllapitaminen
Puolustusvoimat . L
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(PV); osina Maa-, Vastaa Suomen .
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33)  https://turvallisuuskomitea.fi/turvallisuuskomitea/valmiuspaallikot-valmiussihteerit/

34)

1.1.2019 voimaan astuva lilkennehallinnon muutos koskee erityisesti LiVia, Trafia ja Viestintavirastoa; valmisteilla oleva
maakuntauudistus tulee toteutuessaan vaikuttamaan mm. AVI- ja ELY-keskusten toimintaan.
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Suomen erikoispiirre moniin muihin maihin verrattuna on varsin tiivis viranomaisyhteistyd mm.
kansallisen turvallisuuden kannalta tarkeissa tehtavissa. Myos tarkeimmat meriliikenteen valvonnan
ja turvallisuuden viranomaiset ovat harjoittaneet kansainvélisesti vertaillen harvinaisen laajaa yh-
teistoimintaa jo vuodesta 1994. Tatd on kuvattu tarkemmin Tietoruutu 2:ssa.

Poliisin, Tullin ja Rajavartiolaitoksen ns. PTR-yhteistyd on toinen esimerkki lakisdateisesta viranomais-
yhteistydsta. Kukin PTR-viranomainen on oman tehtdvdalueensa padvastuuviranomainen, mutta
kullakin naista on paallekkaisia toimivaltuuksia. Tama noin 40 vuotta sitten asetuksella sdddetty
toimintamalli vahvistettiin laiksi, joka astui voimaan vuoden 2010 alusta yhdessa PTR-toimintaa
ohjaavan VNK:n asetuksen kanssa. Vastaava toimintamalli on Idhes ainutlaatuinen maailmassa (ks.
esim. Saareks 2018).

Kuten tdssa selvityksessa osoitetaan, toimiva merenkulku on koko suomalaisen yhteiskunnan ja
elinkeinoeldman toimivuuden elinehto. Tdman vuoksi viranomaisten vélisten toimivaltasuhteiden
tulee olla kuvattu selkeasti ja niin, ettd niihin perustuvien toimien ja niihin liittyvien valmiuksien
tulee olla alan toimijoiden tiedossa, mikali tilanne mahdollisesti kriisiytyy.

Mikali Itameri daritilanteessa “menisi kiinni” tai riskitaso muuttuisi olennaisesti, keskeisilla toimijoil-
la tulee olla tieto siitd, mista ja miten tilannetta johdetaan, ja kuka sita johtaa. Tama valmius voidaan

saavuttaa vain vastuullisten tahojen maaratietoisella toiminnalla ja varautumisella.

Tassa luvussa on lisdksi omat alaluvut kahdelle merenkulun huoltovarmuuden keskiossa olevalle
toimijalle, joita ovat liikenne- ja viestintdministerio ja Huoltovarmuusorganisaatio.

35) Padosa Suomen ymparistokeskuksen (SYKE) 6ljyntorjuntatoiminnoista on siirtymassa SM:n alaisuuteen v. 2019



36)
37)

Tietoruutu 2. Merellisten viranomaistoimijoiden METO-yhteistyo

Suomen merialueiden ja ilmatilan aluevalvontaa sdantelee aluevalvontalaki (755/2000) seka
laki aluevalvontalain muuttamisesta (195/2015). Aluevalvontaviranomaisia ovat sotilas-, raja-
vartio-, poliisi- ja tulliviranomaiset seka niiden aluevalvontaan maaratyt virkamiehet.

Vuoden 2018 loppuun saakka LiVi ja Trafi toimivat aluevalvontaviranomaisina toimialoillaan;
vuoden 2019 alusta nama tehtavat siirtyvat uudelle Liikenne- ja viestintavirastolle sekd osin
Vaylavirastolle (Ks. tarkemmin Tietoruutu 3). Puolustusministerio johtaa ja sovittaa yhteen
viranomaisten toimintaa aluevalvontalain soveltamisalaan kuuluvissa asioissa, jollei puolus-
tusvoimien ylipaallikon eli tasavallan presidentin toimivallasta muuta johdu.

Meriliikenteen valvontaa ja turvallisuutta on vuodesta 1994 alkaen merkittavasti parantanut
merellisten toimijoiden ns. METO-yhteistyd. Sen puitteissa kyetadan hyodyntamaan ristiin
eri viranomaisten sensorijarjestelmia ja luomaan yhteinen meritilannekuva, joka tulee kun-
kin viranomaisen omiin jarjestelmiin.

METO-viranomaiset saavat yhteistyon kautta yhteisesti tuotetun, mutta jokaisen omassa
valvontajarjestelmassa yllapidetyn, kunkin omaa toimintaa ja tehtavia tukevan reaaliaikai-
sen meritilannekuvan seka valvontatehtdvaa tukevat oheistiedot. LiVi ja sen meriliikenne-
keskukset eli ns. VTS-keskukset®® kayttavat paasaantoisesti tutkien ja aluksista saatavan
paikkatiedon eli ns. AlS-informaation muodostamaa reaaliaikaista meritilannekuvaa. Puo-
lustusvoimat (PV) ja Rajavartiolaitos (RVL) tdydentavat tata tilannekuvaa aluskalustolla suo-
ritetulla valvonnalla ja muilla jarjestelmillaan.

METO-viranomaisten yhteinen meritilannekuva on tietotekniseltd alustaltaan sama, mutta
jokaisella viranomaisella on siind oma kayttosovelluksensa. PV:n yllapitama merivalvontajar-
jestelma on nimeltdan MERILEIJONA ja RVL:n vastaavasti Tracknet, jota se kayttda mm. Me-
ripelastuskeskuksen (MRCC)*” toiminnassa. Jarjestelmat ja niiden moniviranomaiskaytto
edustavat teknologialtaan ja toimivuudeltaan maailman ehdotonta huippua.

Meriliikennettd ympari vuorokauden valvovat viranomaiset — erityisesti VTS-keskukset
— ovat kuluneen vuosikymmenen aikana onnistuneet ohjaustoimillaan estimaan useita
vakavia merionnettomuuksia muun muassa Suomenlahdella.

1.1.2019 toimintansa aloittava Liikenne- ja viestintavirasto (ks. Tietoruutu 3) tulee toimimaan
meriliikenteen ohjauksen toimivaltaisena viranomaisena siten kuin alusliikennepalvelulaissa
sdddetdan. METO-yhteisty6ta on tarkoitus jatkaa edelleen viranomaisyhteistyona, jossa muu-
toksen jalkeen METO-viranomaisina toimivat Liikenne- ja viestintavirasto, Vaylavirasto, PV ja RVL.

Vdylavirasto tulee vastaamaan alusliikennepalvelun tilaamisesta alusliikennepalvelun tar-
joajalta eli tata varten perustettavalta valtionyhtiolta. Vaylavirasto myos toteuttaa METO-
yhteistyossa sovitut hankkeet. Ajatuksena on, ettd Vaylavirasto tilaajana toimisi muiden
METO-viranomaisten kanssa yhteistyssa ja huomioisi tilauksissaan naiden tarpeet.

VTS-keskukset: https://www.liikennevirasto.fi/ammattimerenkulku/meriliikenteen-ohjaus/vts#.W9YxoJUUIMs
ks. Lansi-Suomen merivartioston johtokeskus: https://www.raja.fi/lsmv/organisaatio/meripelastuskeskus



2.3.2. Liikenne- ja viestintaministerion hallinnonala

Keskeinen vastuu huoltovarmuuden toteutumisesta henkil6-, tavara- ja tietoliikenteen hallinnonalal-
la on liikenne- ja viestintdministeri6lla (LVM). LVM:n alaisuudessa on siis merkittdva osa yhteiskunnan
ns. kriittisestd infrastruktuurista, eli viestinta ja tietoliikenne sekd matkustaja- ja tavaraliikenne
(ks. esim. Horsmanheimo ym. 2017).

Hallinnonalalla huoltovarmuuden edellyttdamét operatiiviset tehtdvat kuuluvat keskushallinnon
virastoille eli vuonna 2018 kdytannossa LiVille, Trafille ja Viestintavirastolle, joiden tyéta myos huol-
tovarmuuden osalta johtaa LVM®. Vuoden 2019 alusta voimaan astuvan poikkeuksellisen laajan
liikennehallinnon uudistuksen sisaltda ja vaikutuksia on esitetty tarkemmin Tietoruutu 3:ssa.

LiVi yllapitad myos erittdin kattavaa Portnet-tietojarjestelmaa®, jonka paakayttaja on Tulli; viran-
omaisista sitd kayttda laajasti myés mm. Rajavartiolaitos. Portnetin kautta tehdaan kaikki Suomen
merenkulun ja satamaliikenteen alus- ja lasti-ilmoitukset. Jarjestelman avulla kerdtdan tiedot mm.
alusten vayla- ja satamamaksujen perintda ja meriliikennetilastoja varten. Naita tietoja jarjestelmaan
syottavat esimerkiksi satamaoperaattorit, huolinta- ja laivanselvitysyhtiét seka varustamot.

38) Ks. myds: Suomen meriliikennestrategia 2014—2022, Liikenne- ja viestintdministerion julkaisuja 9/2014
39) Ks.: https://www.liikennevirasto.fi/ammattimerenkulku/portnet#.W5pKnWdjtzk



Tietoruutu 3. Liikennehallinnon laaja uudistus vuodesta 2019

LVM on valmistellut erittdin laajan hallinnonalan uudistuksen, jonka pohjalta hallitus
antoi asiaa koskevan esityksen eduskunnalle 3.5.2018 (HE 61/2018), jonka eduskunta
hyvaksyi pienin muutoksin 24.10.2018. Tasavallan presidentin vahvistettua uudistuksen
se astuu voimaan 1.1.2019. Tahan kokonaisuuteen liittyen tasavallan presidentti vah-
visti kesdakuussa 2018 lain Liikenneviraston liikenteenohjaus- ja hallintapalveluiden
muuttamisesta osakeyhtidksi ja eraiksi siihen liittyviksi laeiksi (HE 34/2018).

Uudistuksessa Liikenteen turvallisuusvirasto Trafi, Viestintavirasto seka Liikenneviraston
(LiVi) tietyt toiminnot yhdistetddn uudeksi Liikenne- ja viestintdvirastoksi (Traficom),
joka kattaa mm. merikartoituksen ja nykyisen Kyberturvallisuuskeskuksen toiminnot.
Sinne siirtyy myods nykyisin LiVin tehtdvana oleva kauppamerenkulun tukien hoito.

Padosa nykyisesta LiVi:sta jatkaa Vayldvirastona, jolle asetetaan normaaliolojen hairio-
tilanteita ja poikkeusoloja koskeva varautumisvelvollisuus. Vayldviraston tulee valmius-
suunnitelmin ja normaaliolojen hairidtilanteissa tai poikkeusoloissa (ks. maarittelyt
luku 2.5) tapahtuvan toiminnan etukateisvalmisteluin sekd muilla toimenpiteilld huo-
lehtia siitd, ettd sen oma toiminta jatkuu mahdollisimman hairiéttémasti normaaliolo-
jen hairiotilanteissa seka poikkeusoloissa. Nain yhteiskunnan toimivuus, huoltovarmuus
ja maanpuolustus pyritddn mahdollistamaan henkil6- ja tavaraliikenteessa.

Samalla synnytetdan valtionyhtioitd, joille siirtyy erdita palvelutyyppisia tehtavid. Nais-
td esimerkiksi merenkulun VTS-palveluja eli meriliikennekeskuksen palveluja tarjoava
yhtid maaritellddn huoltovarmuuskriittiseksi yritykseksi, jolla on myds varautumisvel-
voite. Se tarkoittaa, etta alusliikennepalvelun tarjoajan toiminta jatkuu myds normaa-
liolojen hairidtilanteissa ja poikkeusoloissa. Varautumisvelvoite kasittaa kaikissa olo-
suhteissa tapahtuvan oman toiminnan jatkuvuuden turvaamisen lisdksi osallistumisen
yleiseen valmiussuunnitteluun ja poikkeusoloissa tapahtuvan toiminnan valmisteluun.

Vuoden 2019 alussa voimaan astuva koko liikennehallintoa koskeva muutos on poik-
keuksellisen merkittdva myos logistiikkatoimintojen huoltovarmuuden kannalta. Nain
ison ja erittdin nopeasti voimaan astuvan muutoksen riski on, etta keskeiset tahot ja
vastuuhenkilot eivat tarkkaan tieda omia tai toistensa toimivaltuuksia ja toimijoiden
rooleja viela pitkdan aikaan. Tassa uudessa tilanteessa onkin aarimmaisen tarkea var-
mistaa, ettd viranomaisten sisaiset ja ndiden valiset vastuu- ja johtosuhteet ovat mah-
dollisimman selkeat paitsi normaalioloissa my6s hairiotilanteissa ja poikkeusoloissa.

Onnistunut siirtyminen uuteen organisaatiorakenteeseen edellyttas, etta muutos on
valmisteltu erityisen huolellisesti myos huoltovarmuuden osalta. Jotta LVM pystyy jat-
kossa kantamaan vastuunsa huoltovarmuuden turvaamisessa hallinnonalallaan, tulee
sen varmistaa, etta alan keskeiset toimijat perehdytetaan ja harjoitetaan tehtaviinsa
perusteellisesti kaikilla hallinnon tasoilla.

Ks. Lakiesitys HE 61/2018: https://valtioneuvosto.fi/paatokset/paatos ?decisionld=0900908f805ad57b



2.3.3. Huoltovarmuusorganisaatio ja huoltovarmuuskriittiset yritykset

Huoltovarmuusorganisaation (HVO) muodostavat Huoltovarmuuskeskuksen (HVK) lisdksi seitseman
sektoria sekd 21 poolia. Naista Logistiikkasektori on maa-, vesi- ja ilmakuljetusalojen yhteistoimintaor-
ganisaatio, johon kuuluvat ilmakuljetus- ja maakuljetuspoolit seka merenkulun ja satamatoimintojen
huoltovarmuutta kasitteleva vesikuljetuspooli, jonka osana toimii vuonna 2018 perustettu satamajaos.
Logistiikkasektori liittyy puolestaan HVK:n Infrastruktuuriosaston toimintaan, jonka vastuualue koostuu
Logistiikka- ja Finanssisektoreista ja niiden pooleista seka Digi- ja Mediapooleista.*

Vuonna 1993 toimintansa aloittanut HVK on TEM:n alaisuudessa toimiva erillisvirasto, jonka paa-
tehtdva on edistaa huoltovarmuuden toteutumista Suomessa. Sen toimintaa ohjaavat keskeisesti
laki huoltovarmuuden turvaamisesta (1390/1992) ja valtioneuvoston asetus Huoltovarmuuskeskuk-
sesta (455/2008).

Kaytanndssa HVK vastaa tietyista konkreettisista tehtavista ja toimii verkostomaisen toiminnan kes-
kusviranomaisena. HVK:n palveluksessa on noin 30 henked, joten sen operatiivinen toimintakyky on
hyvin rajallinen. Sen sijaan HVK:n hallinnoima kriittinen varastomateriaali on varsin mittava: sen
valtion budjetin ulkopuolella oleva tase on noin 2 miljardia euroa. Varastomateriaaleista suurin
tuoteryhma on nestemaiset polttoaineet, jotka muodostavat noin 80 prosenttia HVK:n vaihto-omai-
suudesta. Muita isoja tuoteryhmia ovat vilja ja siemenvilja, [ddkintamateriaalit ja erilaiset teollisuu-
den tarvitsemat materiaalit.*

Huoltovarmuus on perinteisesti merkinnyt materiaalien saannin varmistamista. Varastoimalla yh-
teiskunnan toiminnalle valttamattomia tuotteita ja materiaaleja varaudutaan turvaamaan vdestén
toimeentulo ja talouseldman toiminta ankaran kriisitilanteen tai vakavan saantihairion varalta. Va-
rastointi toteutetaan joko varmuus-, velvoite- tai turvavarastointina.

Vain osa varautumisesta voidaan hoitaa varastoinnin keinoin. Monilla yhteiskunnan toiminnalle tar-
keilla toimialoilla on annettu lainsdadantoa, joka edellyttaa toimijoilta kykya turvata oman toimintan-
sa jatkuvuuden kannalta valttamattomat prosessit hairidtilanteissa. Lainsaadantoon perustuvan va-
rautumisen lisdksi yritysten vapaaehtoinen ja omaldhtdinen varautuminen toimintansa jatkuvuuden
varmistamiseksi parantaa koko yhteiskunnan kykya toimia hairiotilanteissa ja poikkeusoloissa.

Osalta yrityksista edellytetdaan lisdksi toimintansa turvaamiseksi valmiussuunnittelua vakavimpien
kriisien varalle. Valmiussuunnittelussa huomioidaan mm. Puolustusvoimien mahdollisesti tekemat
tuotanto-, tila- ja henkildstévaraukset kriisiajan toiminnan varmistamiseksi. Lisdksi viranomaisilla on
oltava lainsaadantéon perustuva valmius ohjata yhteiskunnan toimintaa véliaikaisesti niissa tilan-
teissa, joissa markkinat eivat tuota riittdvaa huoltovarmuutta.

Huoltovarmuuskriittiset yritykset*? ja julkisten palvelujen tuottajat ulkoistavat tukipalveluja ja my6s
ydintehtavia. Elintarkeiden ostopalvelujen jatkuvuutta voidaan turvata myos sopimuksin. Sovitut
jatkuvuussuunnittelun ja varautumisen jarjestelyt tulee myds auditoida ja niita tulee kehittdd muut-
tuvia olosuhteita vastaavasti.

40)  Ks. https://www.huoltovarmuuskeskus.fi/organisaatio/

41)  https://www.huoltovarmuuskeskus.fi/organisaatio/talous-ja-lainsaadanto/huoltovarmuuden-rahoitus/

42) Naita erikseen nimettyja yrityksid on noin 1 500, joiden toiminnan jatkuvuus on erityisen tarkeda yhteiskunnan toimivuu-
den kannalta. Tallaisia ovat mm. tarkeimmat energia-, tietoliikenne-, logistiikka-, maksuliikenne- ja elintarvikealan yritykset.



2.4 Viranomaisten toimivalta meriliikenteen ohjauksessa

Merenkulun saantelylla on varsin pitkat perinteet, jotka ovat muovanneet niin lainsdadannon, vi-
ranomaistoiminnan kuin kaupallisen operoinninkin luonnetta. N&itd ovat muun muassa kansainva-
lisid vesialueita koskeva merten vapauden periaate seka paallikon jakamaton vastuu aluksestaan.

Esimerkiksi lentoliikenteessa ilma-aluksen paallikon on toimivaltaisen lennonjohdon kaskysta otet-
tava maaratty lentokorkeus, suunta ja nopeus seka lentokenttd, jolle sen tulee vaikkapa vaaratilan-
teessa laskeutua ilma-aluksen kansallisuudesta riippumatta. Meriliikennettd ohjaava meriliikenne-
keskus (VTS-keskus) pystyy ainoastaan ohjeistamaan aluksen paallikkoa esimerkiksi suunnan tai
nopeuden osalta sekd osoittamaan vesiliikenteen kielto- ja rajoitusalueet®, silld vastuu aluksen
turvallisuudesta on yksiselitteisesti sen paallikolld. Vastuu aluksen navigoinnista on viime kddessa
paallikolla myos silloin, kun alus kdyttaa luotsia.

Teknologinen kehitys on mahdollistamassa useita innovaatioita meriliikenteen ohjaukseen esimer-
kiksi ns. dlyvaylien ja kehittyneiden kansainvalisten liikenteenohjausratkaisujen muodossa*. Nama
tulevat muuttamaan alusten turvallisen liikkumisen sdantelya ja toimintatapoja jo ldhitulevaisuu-
dessa.

Merenkulkuviranomaisten toimivalta aluksen suhteen eroaa merkittavasti my6s ns. lippuvaltion
mukaan, eli mihin valtioon alus on rekisterdity (ks. Tietoruutu 4). Tietoruutu 5 havainnollistaa puo-
lestaan Suomen liikenteessa olevan kauppa-aluksen sidosta Suomen huoltovarmuuteen lippuvaltion
ja omistuksellisen linkin* eri yhdistelmissa.

Merten kayttoa saadtelevan YK:n UNCLOS-yleissopimuksen mukaan viranomaisten toimivalta on oman
lippuvaltion alukseen huomattavasti laajempi kuin toisen valtion toimivallan (jurisdiktion) piirissa
olevaan alukseen. Periaate on, ettd alus on aina oman valtionsa toimivallan piirissa sijainnista riip-
pumatta. UNCLOS ei kuitenkaan anna yksiselitteistd ohjeistusta siitd, miten aluksen kansallisuus
tulisi patevasti osoittaa; itse asiassa aluksella ei sen mukaan edes tarvitse olla kansallisuutta tai
lippuvaltiota. On juridisesti pitkdlti avoin kysymys, miten tallaisen aluksen kanssa tulisi kussakin ti-
lanteessa menetell3*. Esimerkiksi Viro ja Norja tulkitsevat tallaisen aluksen olevan suoraan sen oman
toimivallan piirissa.

Suomalaisviranomaisten toimivalta on monessa suhteessa tulkinnanvarainen muun kuin suomalai-
sen aluksen osalta, silld esim. UNCLOS-yleissopimus maarittelee toimivallan rajat vain suhteellisen
yleisesti. Lisaksi toiseen EU-maahan rekisterdidyn aluksen kohtelu saattaa poiketa EU:n ulkopuoliseen
valtioon rekisterdityyn alukseen sovellettavista kdytanndista.

43)  Ks. esim. https://www.liikennevirasto.fi/vesivaylat/rajoitusalueet#.W591pmdjtzk

44)  Ks. esim. Sea Traffic Management -hanke: http://stmvalidation.eu/

45)  Alusomistuksen yhteydessa kdytetaan usein termia “Genuine link”, jolla tarkoitetaan aluksen tosiasiallista omistusta. Tata
ei ole aina helppo selvittas, silld erilaisten rahtaus- ja omistusjérjestelyiden avulla tdma kytkds on voitu myos tarkoituksel-
lisesti pyrkia havittamaan esimerkiksi vastuukysymyksien vuoksi.

46)  Ks. esim. Dubner and Arias (2017)



Tietoruutu 4. Yksi lippuvaltio — kaksi lippua

Kaikki suomalaiset kauppamerenkulkuun kaytettavat alukset kuuluvat YK:n UNCLOS-
yleissopimuksen edellyttdmaan rekisteriin. Trafi pitda rekisteria* koko Suomessa ja
Ahvenanmaan valtionvirasto vastaavasti maakuntaa kotipaikkanaan pitavista kaup-
pa-aluksista. Nama kasittelevat myos aluskiinnitysasiat ja pitdvat rakenteilla olevien
alusten alusrakennusrekistereitd sekd alusten historiarekistereita.

Alus identifioidaan rekisterissa sen yksil6llisen ns. IMO-numeron avulla. Tama 7-
numeroinen tunniste ei muutu, vaikka aluksen nimi, omistus tai lippuvaltio vaihtuisi.

Ahvenanmaan itsehallintolain (1144/1991) mukaan kansallislipun ohjeistus kuuluu
maakunnan toimivaltaan, joten sinne rekisterdidyt alukset kayttavat Ahvenanmaan
lippua my0s kansainvalisessa liikenteessa. Manner-Suomeen rekisteréidyt alukset
kayttavat Suomen lippua. Kummassakin tapauksessa lippuvaltio on kansainvalisoi-
keudellisessa mielessa Suomi.

Vastaavan tyyppisia alueellisia rekistereita ja kauppa-aluslippuja on EU-maista Bri-
tannialla ja Hollannilla. Erdilla merenkulkumailla kuten Norjalla, Saksalla ja Tanskal-
la on erilliset rekisterit kotimaan ja ulkomaan liikenteelle; molempien kauppa-alus-
lippu on sama. Ulkomaanliikenteen rinnakkaisrekisterin tarkoituksena on tarjota
varustamoille samankaltaiset toimintaedellytykset mm. miehityksen suhteen kuin
suurimmissa rekisteréintimaissa (esim. Panama ja Liberia).

Suomen ja Ahvenanmaan alusrekisterien tekniset ja turvallisuusvaatimukset ovat
identtiset ja tydehtosaantely ldhes identtinen. Vuodesta 2013 Ahvenanmaan itse-
hallinnon kehittamista pohtinut komitea ehdotti loppumietinndssaan (VALTO 2017),
ettd esim. merenkulun ja ilmailun toimivaltaa voitaisiin siirtda nykyista enemman
maakunnalle. Lausunnossaan LVM (2017) toteaa, ettd IMOn ja EU:n merenkulkua
koskevissa sopimuksissa sopijapuolena on Suomen tasavalta, jolloin maakunnan
laajempi toimivalta ilman sopijapuolen asemaa voisi aiheuttaa eroja nadiden kahden
rekisterin valilld. Ahvenanmaan itsehallinnon mahdolliset lainmuutokset menevat
eduskunnan kevaalld 2019 alkavalle vaalikaudelle.

*) Suomen alusrekisteri on 1.7.2018 muutettu virallisesti Suomen rekisteriksi

Lahteet: Trafi: www.trafi.fi/merenkulku/rekisterit/alusrekisteri; LVM (2017); VALTO (2017) seké Liikennevirasto
(2018a); ks. myds Ahvenanmaan merenkulkutyéryhman mietinté (2003)



Toimivaltaisten viranomaisten tulee kuitenkin tuntea UNCLOS-mé&araykset muun muassa ns. viatto-
man kauttakulun osalta. Silla tarkoitetaan tilanteita, joissa vieraan valtion alus — ja erityisesti valtion-
alus — on oikeutettu kayttdmaan toisen valtion aluevesia kulkiessaan kansainvaliseltda merialueelta
toiselle. Tallainen tilanne voi syntya esimerkiksi kuljettaessa keskiselta Itamereltd Peramerelle’.
Tuntemalla tahan liittyvat sdannot voidaan mm. vieraiden valtionalusten normaalista poikkeavaan
toimintaan reagoida nopeasti ja tehokkaasti.

Todellisuudessa useat tilannekohtaiset tekijat vaikuttavat oleellisesti siihen, millainen toimivalta
kullakin viranomaisella ulkomaiseen alukseen on. Joissain tapauksissa voi my0s olla epaselvad, mika
viranomainen on kulloinkin se taho, jolla on paitsi toimivalta my&s velvollisuus sitad kayttaa. Tahan
vaikuttaa esimerkiksi se, mika on kyseisen aluksen sijainti, onko se normaalissa kaupallisessa liiken-
teessa ja onko kyseessa valiton vaaratilanne tai sen ilmeinen uhka.

Tietoruutu 5. Lippu vai omistus — kumpi on tarkeampi?

Alla oleva kaavio havainnollistaa Suomeen liilkennéivan kauppa-aluksen sidosta Suomen
huoltovarmuuteen, kun aluksen lippuvaltio ja sen tosiasiallinen eli maaraava omistus
vaihtelevat. Lippuvaltiot on tdssa jaettu kolmeen ryhmaan: 1) Suomi, 2) muu EU:n
jasenvaltio tai Euroopan talousalueen valtio (ETA) tai 3) EU/ETA:n ulkopuolinen valtio.

Aluksen todellinen omistus voi olla hankala todentaa yksiselitteisesti, silla omistuk-
seen ja rahoitukseen voi kuulua useita osapuolia. Aluksen (osa)omistus voikin olla
varsin pitkd ja monimutkainen ketju. Myds aluksen rahtaussopimukset voivat han-
kaloittaa todellisen omistajan selvittamistd, kun alus on vuokrattu jonkun toisen
kayttoon lyhyeksi tai pitemmaksi aikaa.

Kauppa-aluksen
sidos Suomen
huolto-
varmuuteen

muu Ei-EU/ muu | muu
Lippuvaltio Suomi | Suomi | EU/ ETA EU/ EU/

ETA ETA ETA
Aluksen muu . muu . .
maaraava EU/ E'E'%’/ Suomi Suomi EU/ EE"T%/ 2y
omistusosuus ETA ETA

Kaavio: Pelkistys Suomeen liikennéivén kauppa-aluksen sidoksesta Suomen huolto-
varmuuteen sen lippuvaltion ja mddrddvén omistusosuuden mukaan; koti-
valtiona joko Suomi, muu EU/ETA-maa tai ei-EU/ETA-maa. Vérikoodit ku-
vastavat asetelmaa akselilla Vahva — Heikko.

47)  Ks. myds Osterlund ja Niskanen 2018



Kuvio on pelkistys, silld myos suomalaisomistuksessa oleva Suomeen rekisterdity alus
saattaa olla sellaisessa liikenteessa, etta silla ei ole mitdadn suoraa kytkosta Suomeen
sen paremmin kuljetettavan tavaran, laivaajien kuin lilkkennealueensa kautta. Talldin
aluksen ja sen operoinnin sidos Suomen huoltovarmuuteen voi olla varsin heikko.

Vastaavasti myés muuhun kuin EU- tai ETA-valtioon rekisteroity ja tallaisen tahon
omistama alus voi olla hyvinkin kiintedsti Suomen liikenteessa. Nain on erityisesti
silloin, kun alukselle on esimerkiksi rakenteensa vuoksi vaikea l6ytaa kaupallista
kayttéa muilta markkinoilta.

Aluksen lipulla on merkitysta myos vakuutusten suhteen: ensisijassa suomalaisten
varustajien turvana on laki poikkeusolojen vakuutustakuusta (408/2007 ja 1559/2011)
tilanteessa, jolloin olosuhteisiin ndhden asianmukaista jalleenvakuutusta ei ole saa-
tavilla. Vastuutakuulla valtio voi turvata kauppa-aluksen, ilma-aluksen, ajoneuvon
tai raidekulkuneuvon, niissa kuljetettavan tavaran, henkildston, vahingonkorvaus-
vastuun ja muun vaeston toimeentulon ja maan talouselaman turvaamiseksi valtta-
mattéman etuuden. Laki mahdollistaa vakuutustakuun myos vastaavalle ulkomai-
selle toimijalle, kun kysymyksessa oleva tavara on Suomelle tarkea.

Huoltovarmuuden kannalta lippuvaltio on useimmiten omistussuhdetta olennaisempi
tekija ainakin Suomen liikenteessa olevien kauppa-alusten osalta, silla se mahdollistaa
viranomaisille laajemmat toimivaltuudet alukseen kuin pelkka omistus, ja toisaalta va-
rustamolle paremman paasyn mm. vastuutakuun piiriin poikkeusoloissa.

Normaalioloissa kauppa-aluksen lippusiirto on teknisesti varsin nopea ja helppo
toteuttaa, eika viranomainen voi sita yksipuolisesti estda. Lippuvaltion vaihdon es-
teena voivat kuitenkin olla esimerkiksi aluksen rahtaus- tai miehityssopimusten eh-
dot. My6s aluskiinnitys estda lippuvaltion vaihdon. UNCTAD (2018b) antaa kasityksen
Tietoruudun kaavion rivien mittasuhteista. Sen mukaan Suomeen rekisteroidyn
kauppalaivaston kantavuus oli vuonna 2017 noin 1,2 milj. dwt. Suomalaisomisteinen
tonnisto on sita vastoin lahes kaksi kertaa tata suurempi, eli noin 2,2 milj. dwt. Lu-
kujen vertailua vaikeuttaa se, etta kaikki Suomeen rekisteroidyt alukset eivat ole
suomalaisomisteisia. (Ks. myos Tietoruutu 8.)

25 Hairiotilanteet ja poikkeusolot meriliikenteen kannalta

Vakava hairidtilanne voi syntya paikallisesti vaikkapa suuren merionnettomuuden seurauksena tai jos
yhteiskunnan elintdarkeat toiminnot kuten energiahuolto, tietoliikenne tai maksuliikenne hairiintyvat laa-
jasti ja pitemmaksi aikaa. Kyseessa ei valttdmatta ole tilanne, joka edellyttaisi poikkeusolojen julistamista.

My0s useilla yhtd aikaa toteutetuilla epasuorien tai ns. hybridivaikuttamisen toimilla voidaan luoda
sekava ja yllatyksellinen tilanne, joka sitoo viranomaisten voimavaroja huomattavasti. Tallaiset usein
nopeasti kehittyvat hairiotilanteet ovat ikdan kuin normaali- ja poikkeusolojen valiselld “harmaalla
vyohykkeelld”, jolloin toimintojen luonteen ja toimivallan rajojen maarittdminen voi olla vaikeaa.
Talléin kyky tehda paatoksia ja johtaa tilannetta voi olla koetuksella (ks. myds Hanén 2017).
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Poikkeusoloilla tarkoitetaan tdssa tilannetta, jossa voimassaolevan lainsaadannén valmiuslain toi-
mivaltuuksia on jo otettu kayttoon, eli vallitsee kdytannossa (Iahes) sotatilaa vastaavaa tilanne*®.
Poikkeusoloissa viranomaisten toimivallan luonne ja laajuus voivat olla selvapiirteiset, mutta toimin-
nan johtamisen ja suunnitelmien toimeenpanon resurssit saattavat olla erittdin niukat. Ndin on
erityisesti silloin, jos maanpuolustuksen tarpeisiin varattua henkilostéa ja kalustoa on jo merkitta-
vasti siirtynyt Puolustusvoimien kayttoon.

Kuvio 3 havainnollistaa tatd asetelmaa normaalioloissa, vakavassa héiridtilanteessa ja poikkeus-
oloissa. Siirtymat eri tasojen valilla eivat todellisuudessa ole yhta selvarajaisia kuin kuviossa. Kulloi-
senkin tilanteen vakavuuden, luonteen, laajuuden ja etenemisnopeuden vuoksi uuteen asetelmaan
sopeutuminen voi olla ennalta suunniteltua huomattavasti hitaampaa tai hankalampaa toteuttaa.

Kuvio 3 tarkastelee tilannetta my6s logistiikkapalveluja tuottavien yritysten nakdkulmasta. Nakokul-
ma on erittdin tarked, sillda Suomen huoltovarmuusratkaisut perustuvat pitkélle sen varaan, etta
kaupallisten toimijoiden on ajateltu hoitavan yhteiskunnan kannalta elintédrkeita toimintoja, kuten
kuljetus- ja logistiikkapalveluja, my6s hdirictilanteissa ja poikkeusoloissa usein vapaaehtoisuuden
pohjalta. Yhteiskunnan toimivuuden kannalta oleellisia kysymyksia ovat talléin mm.:

Miten eri viranomaiset hallitsevat oman toimivaltansa kussakin tilanteessa?
Miten hyvin eri viranomaisten toimivaltuudet on sovitettu yhteen eri tilanteissa?

Miten koti- ja ulkomaiset kaupalliset toimijat tulevat sopeuttamaan toimintaansa?

Miten tasolta toiselle siirtymistd harjoitellaan valtakunnan laajuisesti?

Taman lisaksi on tarpeen pohtia myos niitd velvoitteita, joita kansainvaliset sopimukset Suomelle
asettavat. Esille nousee mm. seuraavia kysymyksia:

Missa laajuudessa olemassa oleva kansainvalinen saantely sitoo toimintaa
erilaisissa hairiotilanteissa tai poikkeusoloissa?

Miten ja milloin voidaan poiketa esimerkiksi aluksen paastojen tai
energiatehokkuuden rajoituksista, jos sopivaa aluskalustoa ei muuten ole
saatavilla?

Tama raportti pyrkii osaltaan lisadmaan tietoa, joka parantaa yhteiskunnan toimintavalmiutta ja
-kykya normaalista poikkeavissa tilanteissa niin viranomaisten, yksityisen sektorin, kansalaisjarjes-
tojen kuin kansalaistenkin osalta.

48)  Mm. valmiuslain 10 luku: Kuljetusten turvaaminen ja polttonesteen saannostely, ja erityisesti sen 79 § Vesikuljetusten tur-
vaaminen sekd 80 § Merenkulun ja muun vesiliikenteen polttonesteen saanndostely.



3 MERITSE TAPAHTUVAN ULKOMAANKAUPAN
TOIMUAT JA MARKKINAT

3.1 Ulkomaankaupan logistiikan toimijat ja ndiden roolit

Tassa osiossa kuvataan lyhyesti keskeisten toimijoiden roolit ulkomaan kuljetuksissa®. Kuvio 4 esit-
telee yleisimpien logistiikkatoimijoiden rooleja meritse tapahtuvassa tuonnissa. Alusten, rekka-au-
tojen ja junien kuvakkeet kertovat myos, mitd kuljetusvélineitd kussakin vaihtoehdossa yleensa
kaytetdan. Viennissa toimijat ja roolit ovat kdytannéssa samat, vain tavaravirran suunta muuttuu.
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49)  Erinomainen lahde logistiikkaan, sen toimintoihin ja késitteisiin on Logistiikan Maailma (2018). Suomen merenkulun histo-
rian kattavin kokonaistarkastelu on puolestaan Kaukiainen (2008).
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Erilaisten logistiikkapalvelujen, kuten varastoinnin, kuljetusten ja
tiedonhallinnan tarjonta asiakkaille joko omistetulla tai vuokratulla
kalustolla tai toimiminen valittdjana kolmansille osapuolille.

Logistiikka-

LY .
palveluyritys

Vienti- tai tuontilahetysten hoitaminen, kuljetussopimukset, viran-
HU Huolintaliike omaisilmoitukset ja toimintojen dokumentointi seka naihin liitty-
van maksuliikenteen varmistaminen.

Valittdjana toimiminen varustamon ja lastinantajan valilla rahtaus-
ME Meklari sopimuksen laadinnassa eli lastien etsinta laivoille tai laivojen etsi-
minen lasteille.

Laivan satamaan tulon, satamassa olon ja satamasta lahdon vaati-

LS Laivan- mien erilaisten huolto- ja viranomaispalvelujen hankkiminen ja
selvittaja maksaminen paamiehen lukuun, asiakirjojen laatiminen ja toimit-
taminen ja varustamon edunvalvonta (ks. Tietoruutu 10).
50 Satama- Palvelun kohteena olevan tavaran lastaaminen alukseen tai purka-
operaattori minen aluksesta sekd muut ahtaus- ja terminaalipalvelut.
Merikuljetusten vastuullinen toteuttaminen joko omalla tai vuokra-
VA Varustamo

tulla kalustolla.

Taulukon tehtavakuvaukset, ks. my6s Tapaninen 2013 ja Logistiikan Maailma (2018)

Kuvio 4 Meritse tapahtuvan tuonnin keskeiset logistiikkatoimijat havainnollistettuna irto-
lastien, kontti- ja ro-ro-kuljetusten osalta.

Kuviossa esitettyjen toimijoiden lisdksi ulkomaankaupassa tarvitaan muitakin kaupallisia palveluja,
kuten mm. maksuliikenne-, rahoitus-, vakuutus-, lakiasiain-, kalustovuokraus- ja tuotetarkastuspal-
veluja. Ulkomaankaupan viranomaistoimijoita on esitelty Tietoruutu 6:ssa.



Tietoruutu 6.
Tarkeimmat viranomaiset ja ndiden tehtavat ulkomaankaupassa

Keskeinen ulkomaankaupan viranomaistoimija on Tulli, joka valvoo tavara-, kulku-
neuvo- ja matkustajaliikennettd EU:n ulko- ja sisarajoilla. Tullin tehtdvana on suojata
yhteiskuntaa turvaamalla kuljetusketjuja, varmistaa tavaraturvallisuutta ja torjua
rajat ylittavaa rikollisuutta.

Tassa tehtdvdssa se mm. torjuu kansalaisten terveyteen, hyvinvointiin ja turvallisuu-
teen sekd ymparistoon kohdistuvia uhkia ja lisaksi huumeiden ja muiden vaarallisten
aineiden salakuljetusta seka harmaata taloutta. Viennin ja tuonnin edellyttamat
asiakirjat toimitetaan paasaantoisesti Tullille; tdma tapahtuu Suomessa nykyisin
lahes tadysin sahkodisessa muodossa.

Tullin lisdksi tarkeita liikenteen, kulkuneuvojen ja lastin turvallisuuden valvojia ovat
mm. Rajavartiolaitos, poliisi seka AVI-keskukset ja vuoden 2018 loppuun saakka LiVi
ja Trafi seka vuoden 2019 alusta Liikenne- ja viestintavirasto (ks. myds Tietoruutu 2).

Tavaralajista ja kuljetusmuodosta riippuen myos elintarvike- ja ladketurvallisuutta
seka kasviensuojelua ja tyosuojelua valvovat viranomaiset voivat osallistua tuonti- ja
vientikdytantoihin Tullin oman elintarvike- ja kulutustavaravalvonnan lisdksi. Myos
Pelastuslaitosten, Poliisin tai Puolustusvoimien virka-apua voidaan tarvita esimer-
kiksi ase- ja ammustarvikkeiden tai erityisen vaarallisten aineiden tarkastuksissa.

EU-maana Suomen ja muiden EU-jdsenvaltioiden valinen kauppa ei edellyta tavaran
tullausta, mutta eraita ilmoitusvelvollisuuksia kaupankayntiin talldinkin liittyy. Sisa-
markkinakaupassa erityisesti arvonlisdverojen perinta on erittdin tarkea tehtava.

EU:n ulkopuolisten maiden kanssa kdytavassa kaupassa tavara tulee tulliselvittaa,
jolloin ilmoitusvelvollisuus on sisdmarkkinakauppaa huomattavasti laajempi. Taman
perusteella Tulli maarittaa tavaraan kohdistuvat mahdolliset vienti- tai tuontirajoitteet
ja EU:n tullimaksut. Erilaiset kansalliset verot, kuten alkoholin ja tupakkatuotteiden
valmisteverot, ja arvonlisdverot perii nykydan Verohallinto.

EU:n ulkopuolisen kaupan osalta kunkin EU-maan tullilaitos tulouttaa kerddmansa
tullitariffin mukaiset tullimaksut EU:lle. Kansallisen lainsdddanndn piiriin kuuluvat
valmisteverot ja muut maksut tuloutetaan kotimaahan.



3.2. Merenkulun osamarkkinat

Tama osio kuvaa merenkulun tarkeimpia osamarkkinoita Suomen ulkomaankaupassa (vrt. Kuvio 4).
Tarkeimpien yritysten liikevaihto ja henkil6stomaara vuonna 2016 on esitetty Liitteissa 2 ja 7.
Lisaksi merenkulun rahtimarkkinoiden muutoksia on tarkasteltu luvussa 3.3. Alusten mittayksikoita on
kasitelty Tietoruutu 7:ssd, ja maailman sekd Suomen kauppalaivaston kokoa Tietoruutu 8:ssa.

3.2.1. Ro-ro-liikenne —"roll on - roll off shipping”

Ro-ro-alukset lastataan ja puretaan ajoramppien kautta ja niiden lastina on yleensa irtoperavaunu-
ja tai tdysperdvaunuja. Ro-ro-aluksia on kolmea paatyyppia:

1. pelkdstaan lastia kuljettavat alukset
2. seka lastia ettd joitain satoja matkustajia kuljettavat ns. ro-pax-alukset ja
3. matkustajia ja ajoramppien kautta lastattavaa lastia kuljettavat alukset.

Varsinkin kahden ensimmaiset tyypin ro-ro-alukset voivat kuljettaa myds useita erikoislasteja kuten
isoja purjeveneitd ja kontteja, jotka on nostettu erilliselle kuljetusalustalle. Silld ne lastataan ja pu-
retaan aluksesta. Ro-ro-alusten ominaisuuksien ja tonneissa mitaten varsin alhaisen kuljetuskapa-
siteetin vuoksi ldhes kaikki liikenne on suhteellisen lyhyen matkan ns. short sea -liikkennetta.

Itdmeri on yksi maailman vilkkaimpia ro-ro-alusten markkinoita, ja Suomi on tarked markkina eri-
tyisesti talvimerenkulkua ajatellen (de Langen ym. 2016). Maailman kauppalaivastossa oli vuoden
2017 lopulla noin 250 ro-ro-alusta, jotka kuuluvat kahteen korkeimpaan jadluokkaan IAS tai IA, el
joiden kyky kulkea jdissa on erittdin hyva (Tietoruutu 11). Ndista joka viides oli rekisteréity Suomeen,
ja saman verran muualle rekisterdidyista aluksista oli Suomen-liikenteessa (ks. Taulukko 4).

Lisdaksi matkustaja-autolauttaliikenne Suomesta Viroon ja Ruotsiin on erittdin vilkasta. Esimerkiksi
Helsingin satama oli oman ilmoituksensa mukaan matkustajamaaraltdan maailman vilkkain kansain-
vilisen lilkenteen matkustajasatama vuonna 2017.

== Destination Gotland X
== Unifeeder

== Finnlines

Kuvio 5 Esimerkki ro-ro-varustamon (vasen kuva; Finnlines) ja syéttéliikennettd harjoitta-
van konttivarustamon (oikea kuva; Unifeeder) sécinnéllisen linjaliikenteen reitti-
verkostosta. Kummassakin tapauksessa liikenteessé on 5-10 eri alusta.

Léhde: Baltic Press 2018, kuvat julkaistu Baltic Pressin luvalla



Tietoruutu 7. Kauppa-aluksen koon mittayksikkoja

Kauppa-aluksen koko voidaan maarittdd usealla tavalla. N&ita tietoja kdytetaan paitsi
aluksen lastinkuljetuskyvyn ja ulkomittojen maarittelyyn myds mm. vayla-, kanava-, ja
satamamaksujen sekd varustamolle maarattavan ns. tonnistoveron perusteena (ks.
esim. Verohallinto 2012).

Aluksen ulkomittojen mittayksikkdna on metri; ndita ovat pituus (yleisimmin engl.
length overall, LOA, eli kokonaispituus), korkeus (engl. height), leveys (usein engl. beam
overall, BOA, eli maksimileveys) ja syvdys (engl. draught tai amer. draft).

Aluksen kantavuus on lastin, polttoaineen, varusteiden ja henkildiden suurin kokonais-
paino metrisind tonneina; lyhenne on dwt tai DWT (”kuollut paino”, engl. deadweight
tonnage). Pelkan lastin osuutta aluksen kantavuudesta kuvaa tonneina ilmoitettava
dwecc tai DWCC (engl. deadweight cargo capacity).

Aluksen tilavuus eli vetoisuus ilmaistaan joko aluksen suljettujen tilojen kokonaisve-
toisuutena (bruttovetoisuus) tai lastitilojen vetoisuutena (nettovetoisuus). Nykyisten
mittasdantojen mukaan brutto- ja nettovetoisuudet ovat yksikéttomid, logaritmisia
numeroarvoja, joiden maareina ovat bruttotonni (engl. gross ton; gt tai GT) ja netto-
tonni (engl. net ton; nt tai NT).

Vuoteen 1994 saakka aluksen vetoisuuden mittayksikko oli rekisteritonni, joka ilmoi-
tettiin joko brutto- tai nettorekisteritonnina (brt tai nrt). Se oli tilavuusmitta, joka vas-
tasi 100 kuutiojalan eli noin 2,83 m?:n tilavuutta. Rekisteritonniin perustuvia yksikoita
kaytetdan edelleen mm. Panaman ja Suezin kanavien liikenteessa ilmaisemaan kulje-
tettavan lastin tilavuus ml. kansilastit, eli aluksen varsinaisen vetoisuuden ulkopuolel-
la kuljetettava tavara.

Irtolasti- ja sailidalusten kyky kuljettaa lastia on tarkea tieto, joka ilmoitetaan tonneina
(dwt tai dwcec); myos kokonaistilavuus (GT) on tarkead yksikko. Englanninkielinen termi
"tonnage” voi viitata paitsi aluksen lastinkuljetuskykyyn myés mm. kauppalaivaston
kokoon yleensa merkityksessa tonnisto. Merkitys on yleensa helppo tunnistaa asiayh-
teydesta.

Konttialusten vakiintunut mittayksikké on TEU, eli yhden 20 jalan standardikonttia
(engl. twenty-foot equivalent unit) vastaavan yksikdn vaatima lastitila. Pienet, alle
1 000 TEUN konttialukset ovat usein ns. monikayttoaluksia, jotka voivat tietyin muu-
tostoin kuljettaa myds muuta lastia. Suuret konttialukset (engl. fully cellular container
ships) on rakennettu kuljettamaan vain kontteja.

Ro-ro- ja ro-pax- alusten sekd matkustaja-autolautojen lastikapasiteetti ilmoitetaan
kaistametreina (engl. lane metre). Se tarkoittaa aluksen rahtikansien kokonaispituutta,
joille alus voi ottaa perdvaunuja tai muita standardilevyisia yksikoita. Matkustaja-



autolautoilla myos henkildautoille varatut kaistametrit on tarkea kapasiteetin yksikko.
Risteilyalusten kapasiteetti esitetddn yleensa matkustajien ja joskus myos hyttien ko-
konaismaarana.

Erikoislasteja kuljettavilla aluksilla on lisdksi omia vakiintuneita mittayksikéitaan. So-
ta-alusten koon yksikkd on usein niiden uppouma (engl. displacement), eli tonneina
ilmoitettu aluksen syrjayttaman vesimassan paino. Sita kdytetaan kauppa-alusten mit-
tayksikkona vain harvoin. Kaikkien alusten kummankin kyljen vesilinjasta 16ytyy myos
lastimerkkiviivasto eli ns. Plimsollin merkki, joka osoittaa aluksen suurimman sallitun
syvayksen kullakin merialueella. Aluksen kulkusyvyyteen vaikuttaa meriveden suolai-
suus, joka vaihtelee merialueelta toiselle (ks. esim. Osterlund 2019).

Verohallinto (2012) Uudistettu tonnistoverolaki
https://www.vero.fi/syventavat-vero-ohjeet/ohje-hakusivu/48123/uudistettu_tonnistoverolak/

Suomen ro-ro-liikkenne on kdytannossa kokonaan short sea -liikennetta, joka palvelee Euroopan ja
muun ldhialueen markkinoita sdannéllisen linjaliikenteen periaatteella. Yhden aluksen reitilld on
yleensa 1-3 satamaa Suomessa ja 2—3 satamaa Manner-Euroopassa joko Pohjanmeren tai Itdmeren
alueella (Kuvio 5).

On tarkeda huomata, ettd linjaliikenteessa Suomen satamat ovat vain osa varustamon alusten koko
reittia tai reittiverkostoa. Taman vuoksi mahdolliset hairiot myés muualla reitin varrella heijastuvat
nopeasti myos Suomen liikenteeseen. Vastaavasti hdiriét Suomessa vaikuttavat logistiikan sujuvuu-
teen monessa muussa maassa.

3.2.2. Konttiliikenne —"container shipping”

Vuonna 2017 maailman konttimerenkulussa kuljetettiin ldhes 150 miljoonaa TEU-yksikkda eli 20
jalan pituista konttia vastaavaa yksikkda. Vuonna 1997 luku oli noin 50 miljoonaa (UNCTAD 2017)°.
Standardikonttien yleisimmat pituudet ovat 20 (TEU) ja 40 jalkaa (FEU).>*

Konttiliikenne vaatii alusten lisdksi merkittdvat investoinnit myos satamaterminaaleihin, konttinos-
tureihin ja muihin konttien kasittelylaitteisiin. Varsinkin valtamerivarustamoilla on erittdin suuret
maaorganisaatiot, joissa tydskentelee huomattavasti enemman henkildstéa kuin aluksilla.

Uusia jopa yli 20 000 TEUn konttialuksia on tullut valtameriliikenteeseen jatkuvasti lisda. Vuosina
2013-2015 maailman yhteenlaskettu alusten TEU-kapasiteetti kasvoi 6-8 % vuodessa mutta alle
2 % vuonna 2016. Vuosina 2017 ja 2018 kapasiteetti kasvoi noin 4 % vuodessa (BIMCO 2018, ITF
2018a ja ITF 2018b).

50) Eritilastoissa luvut voivat tilastoperusteiden eroista johtuen vaihdella paljonkin. Kun yksi aluksella kuljetettu kontti kirjau-
tuu merikuljetustilastoon (yleensd) satamien A ja B valilla vain kerran, sama kontti kirjautuu seka lastaus- ettd purkusata-
man tilastoihin — ja syottoliikenteen vélilaivaussatamissa vielapa kahteen kertaan. Luotettavaa tilastoa ns. ISO-standardin
mukaisten konttien lukumaarasta maailmassa ei ole, mutta tuoreimpien arvioiden mukaan eri kokoisia I1SO -merikontteja
lienee noin 25 miljoonaa. Naiden kokonaiskapasiteetti on arviolta 40 milj. TEU.

51) Ks. esim. Logistiikan Maailma (2018) tai World Shipping Council (2018)



Tietoruutu 8. Kuinka iso maailman kauppalaivasto on?

Maailman kauppalaivaston kokoa voi mitata esimerkiksi alusten yhteenlasketun kul-
jetuskyvyn eli kantavuuden (dwt), vetoisuuden (GT) tai alusten lukumaaran mukaan.

Kantavuudella mitattuna maailman tonnisto oli vuonna 2017 yhteenséa 1 862 miljoo-
naa dwt. Vuodesta 2016 tonnisto oli kasvanut 3,5 %. Yleisin alustyyppi on irtolastialus;
43 % tonnistosta eli noin 800 milj. dwt oli tata tyyppid. Seuraavaksi suurimmat ryh-
mat olivat suuret 6ljysailidalukset, noin 29 %, ja konttialukset, noin 13 % (UNCTAD
2018a).

Kolme suurinta omistajamaata olivat vuonna 2017 Kreikka, Japani ja Kiina, jotka
kantavuudella mitattuna omistivat noin 39 % koko maailman kauppa-aluskapasitee-
tista. Omistus ei useinkaan tarkoita aluksen rekisterdintimaata: yli 70 % maailman
kauppa-aluksista on rekisterdity muualle kuin omistajavaltioon. Kolme suurinta alus-
ten rekisterdintimaata vuonna 2018 olivat Panama, Liberia ja Marshall-saaret, joihin
oli rekisterdity yhteensa yli 41 % maailman tonniston kantavuudesta. (UNCTAD 2017
ja 2018c).

Maailman kauppa-alusten yhteismaara on noin 80 000, joka jakaantuu hyvin moneen
alaryhmaan ja aluskokoon. Kaupallisesti tai toiminnallisesti ndilld ei usein ole mitaan
tekemista keskenaan, silla useat niista kuljettavat taysin eri lastilajeja eri maantie-
teellisilla markkinoilla. Timan vuoksi alusten lukumaara ei ole kovin hyva indikaat-
tori kuvaamaan kauppalaivaston kokoa tai kuljetuskykya.

UNCTADin (2018b) maakohtaisen “merenkulkuprofiilin” mukaan Suomeen rekiste-
réity kauppalaivasto on noin 1,2 milj. dwt eli noin 0,06 % maailman kokonaistonnis-
tosta. Suomalaisomisteinen tonnisto on ldhes kaksi kertaa suurempi, noin 2,2 milj.
dwt. Maailman meritse tapahtuvasta ulkomaankaupasta Suomen osuus on tonneis-
sa mitaten kuitenkin noin 0,4 %.




Maailman suurin konttivarustamo on tanskalainen APM-Maersk noin 3,3 miljoonan TEUn aluskapa-
siteetillaan. Seuraavaksi suurimmat ovat Sveitsiin rekisteréity MSC, ranskalainen CMA CGM,
kiinalainen COSCO ja saksalainen Hapag-Lloyd. Vuonna 2016 suuri etelakorealainen Hanjin meni
konkurssiin, ja vuonna 2017 Maersk osti saksalaisen Hamburg Stid -varustamon (Statista 2018).

Maailmanlaajuisessa konttiliikenteessa suurilla logistiikkapalveluyrityksilla — kuten sveitsildinen
Kuehne & Nagel ja saksalaiset DB Schenker seka DHL — on merkittava rooli lastitilan valityksessa
loppuasiakkaille. Vaikka APM-Maersk on maailman suurin kontteja kuljettava varustamo, Kuehne &
Nagel valittaa konttikapasiteettia vienti- ja tuontiyrityksille sekd muille logistiikkayrityksille enemman
kuin mitd APM-Maersk kontteja kuljettaa (ks. myos Liite 2).

Liiketoiminnan padomavaltaisuus sekd toiminnan suuret mittakaavaedut ovat johtaneet alan huo-
mattavaan keskittymiseen. Tama kehitys tulee todenndkoisesti jatkumaan seka yritysostojen etta
mahdollisesti konkurssien kautta niin konttiliikenteessa kuin konttiterminaalien operoinnissa.

Taulukko 2 Maailman konttiliikenteen allianssit kesdlld 2018 ja ndiden arvioidut markki-
naosuudet kokonaismarkkinoista huhtikuussa 2017.
Lahteet: The Journal of Commerce (JOC.com), Kauppalehti 13.4.2017, allianssien kotisivut

Allianssin s - Osuus maailman
nimi tai tunnus e e e el A konttiliilkenteesta*
M Maer§k L_|.r'1ejau!\,lﬁlfd|terranean Shipping Co. (MSC); 33%

ei muita jasenia
Ocean Alliance CQSCO Container L|ne§, CMA CGM, Evergreen Line ja 25%

Orient Overseas Container Line

* ok ok _ i H
THE Alliance (L)itr:;an Network Express***, Hapag-Lloyd ja Yang Ming 20%
Yhteensa 78 %

*) FT Intelligencen arvio kevddilld 2017
**) Kesddn 2018 asti yhteisty6td Hyundai Merchant Marinen (HMM) kanssa nimelld 2M+H
***) NYK Line, MOL ja “K” Line

Kehitys on ajanut maailman suurimmat konttivarustamot etsimaan yhteistydmuotoja, jotka mah-
dollistavat kapasiteetin keskittamisen ja hinnoittelun hallinnan mutta jotka samalla tayttavat Yh-
dysvaltain, EU:n ja Kiinan kilpailuviranomaisten kartellit kieltdvat ehdot. Timan seurauksena huh-
tikuussa 2017 aloitti kolme yhteenliittym&a eli allianssia, jotka yhdessa hallitsevat Iahes 80 %
koko maailman konttiliikenteestd ja noin 90 % mannertenvalisesta konttiliikenteesta (Taulukko 2).
Allianssien aloitettua toimintansa huhtikuussa 2017 ndiden merkittavasti kasvanut markkinavoima
on ndkynyt rahtimarkkinoilla kaikkialla maailmassa®2. Suomen konttiliikenteen erityispiirteista
ks. Tietoruutu 9, ja konttirahtimarkkinoiden kehityksestda maailmalla Liite 3.

52)  Esim. toukokuussa 2017 Yhdysvalloissa kdynnistyi kasittely, jossa kongressi, senaatti ja Federal Maritime Commission
(FMC) kayvat lapi allianssien vaitettya luvatonta yhteistyota erityisesti hinnoittelun osalta.



Suurimmista konttivarustamoista APM-Maersk (APM Terminals) ja COSCO ovat myds maailman
merkittdvimpid konttiterminaalien operoijia. Muut ovat hongkongilainen Hutchison Port Holdings,
singaporelainen PSA International, Arabiemiraattien DP World seka saksalainen EUROGATE ja
filippiinildinen International Container Terminal Services. Ndiden seitseméan suurimman operaat-
torin yhteenlaskettu markkinaosuus maailman konttiterminaalimarkkinoista on yli 80 %.




Tietoruutu 9. Suomen konttililkenteen ominaispiirteita

Suomen viennissa ja tuonnissa kulki meritse yhteensa noin 1,6 miljoona TEUta eli
noin 936 500 eri konttiyksikk6a vuonna 2017. Lahes 90 % Suomen konttiliikenteesta
kulkee kolmen sataman kautta. Nama ovat suuruusjarjestyksessa HaminaKotka, Hel-
sinki ja Rauma. (Liikennevirasto 2017)

Suomen konttiliikenne on kuluneen parinkymmenen vuoden ajan keskittynyt yha enem-
man. Viimeisin osoitus tasta on 1980-luvulta jatkuneen saannollisen konttiliikenteen
loppuminen Porin Mantyluodon sekd Hampurin ja Bremerhavenin valilla vuonna 2018.

Suurin konttioperaattori on Steveco Oy, joka toimii padasiassa HaminaKotkassa ja
Helsingissa. Stevecosta noin 80 % on suurten Suomessa toimivien metsateollisuus-
yhtididen omistuksessa. Toiseksi suurin on kansainvaliseen Euroports-konserniin
kuuluva Euroports Rauma Oy, joka Suomessa toimii Rauman lisaksi mm. Pietarsaa-
ressa. Naiden kahden markkinaosuus konttioperoinnista Suomessa on yli 80 %.

Yli 90 % Suomen konttiliikenteesta on ns. syotto- eli feeder-liikennettd, joka kulkee
jonkin Manner-Euroopan valtamerisataman kautta. Suomeen liikennoivat konttialuk-
set ovat yleensa alle 1 000 TEUn kokoisia. Valtamerisatamien ns. deep sea -liiken-
teessa esimerkiksi Aasian tai Pohjois-Amerikan reiteilla lilkkennoi jopa yli 20 000 TEUn
aluksia (ks. Kuvio 5).

Konttiliikenteen rahtimaksuissa kaytetaan lukuisia valuutta-, polttoaine- yms. korja-
uskertoimia, jotka voivat vaihtua hyvinkin nopeasti. Esimerkiksi Aasian ja Suomen
valisessa konttiliikenteessa ns. viiterahdin paalle tulevat erilaiset lisamaksut muo-
dostavat laivaajan maksamasta kokonaisrahdista usein vahintaan puolet ja joskus
jopa yli 70 % (ks. tarkemmin Repka ym. 2017).

Talla hetkella yhta lastissa saapuvaa konttia kohden Suomesta lahtee kolme lastattua
konttia. Noin neljannes Suomen konttiliikenteesta eli noin 200 000 TEU-yksikkoa on
tyhjien konttien kuljettamista. Tyhjat kontit tuodaan Suomeen useimmiten Euroopan
valtamerisatamista, silla vienti tarvitsee enemman kontteja kuin mita Suomen tuon-
nista tai transitoliikenteesta vientiyritysten kaytt6on vapautuu. Suomen kautta Ve-
najalle suuntautuva transitoliikenne on nykyaan vain murto-osa noin kymmenen
vuoden takaisesta, jolloin Suomeen jai tasta liikenteesta runsaasti tyhjia kontteja.
Suurimmillaan tdma toi Suomen vientiteollisuudelle noin 30 miljoonan euron vuo-
sittaiset saastot, kun tyhjia kontteja ei tarvinnut erikseen kuljettaa Suomeen.

Maailman kauppalaivastossa oli vuoden 2017 lopulla noin 330 jaaluokan IA Super tai
IA vaatimukset tayttavaa konttialusta, joista vain yksi oli rekisteréity Suomeen. Taman
lisaksi Suomeen on rekisteroity useita pelkastaan kontteja kuljettavia alle 1 000 TEUn
aluksia, jotka on virallisesti luokitettu monitoimialuksiksi (ks. my6s Taulukko 4).



3.2.3. Kuiva irtolastiliikenne — "dry bulk”

Irtolastiliikenteessa tavaralajien kirjoon kuuluvat esimerkiksi malmit, viljat, kivihiili, mineraalit ja
maa-ainekset. Tavaraerien koko voi vaihdella rannikkoliikenteen muutamasta sadasta tonnista val-
tameriliikenteen yli 300 000 tonniin. Alustyyppeja ja -kokoja on paljon, ja osa irtolastista kuljetetaan
my06s proomuilla. Irtolastia kuljettavasta aluksesta kdytetddan myds termia kuivarahtialus.

Itameren lilkenteessd aluksen maksimikoko on hieman yli 100 000 tonnia, silld tatd suuremmat
alukset eivat voi lastissa kulkea Tanskan salmista syvemman eli Iso-Beltin kautta; sen suurin kulku-
syvyys on 15,3 metrid. My0s vaylat ja satamien lastinkdsittelykapasiteetti on Itdmeren alueella mi-
toitettu tdman mukaan.

Irtolasti lastataan alukseen nosturilla joko kauhan tai muun kasittelylaitteen avulla. Jauhe- ja pulve-
rimaiset tuotteet voidaan myos pumpata eri tavoin alukseen; aluksen purkaminen tapahtuu yleen-
sd samalla tavalla kuin lastaaminenkin.

Hyvin usein irtolastialus lastaa kerrallaan vain yhden laivaajan yhta ja samaa tavaraa ja purkaa sen
yhdessa tai useammassa satamassa. Kuljetuksesta maksettavan rahtimaksun taso maaraytyy usein ns.
hakurahti- eli spot-markkinoilla kulloinkin vallitsevan markkinatilanteen mukaan muodossa USD/muo-
dossa USD/ tonni®® (ks. my®s Liite 3). Sama alus voi teknisesti kuljettaa |dhes mita tahansa irtolastia.

3.2.4. Nestemdinen irtolastiliikenne —"liquid bulk”

Taman tavararyhman merikuljetuksissa suurin tuoteryhma on raakadljy. My0s erilaisia 6ljyjalosteita,
kuten polttodljya, dieselid ja bensiinid, kuljetetaan paljon sailidaluksilla seka ulkomaan etta kotimaan
liikenteessa.

Esimerkiksi raakadljya tai bitumia kuljettaneeseen ns. ”likaiseen” alukseen ei voi suoraan lastata
"puhtaita” jalosteita, kuten esimerkiksi bensiinid, ennen kuin tankit on puhdistettu. Toisin padin lastaus
onnistuu yleensa ongelmitta. Puhdistus maksaa ja kestda jopa useita paivid, joten sama alus pyrkii
yleensa kuljettamaan joko “puhtaita” tai "likaisia” tuotteita®*. Rahtitaso maaraytyy hakurahtiliiken-
teessd samaan tapaan kuin irtolastialustenkin osalta. Isot 6ljy-yhtiot kdyttavat myos pitkaaikaisia
rahtaussopimuksia, joissa rahtitaso ja muut sopimusehdot neuvotellaan erikseen (ks. Liite 3.).

Itdmerelld suurimmat sailidalukset eli “6ljytankkerit” kuljettavat enimmilladn hieman yli 100 000
tonnia raakadljya. Oljynjalosteita kuljettavien pienempien ns. tuotetankkerien lastimaarat ovat
joistakin sadoista tonneista muutamiin kymmeniin tuhansiin tonneihin.

Myos erilaisten nestemdisten kemikaalien kuljetukset voivat edellyttaa erikoisaluksia, mutta tuote-
tankkerit voivat teknisesti kuljettaa laajaa kirjoa my0s erilaisia nestemaisia kemikaaleja.

Suomen merenkulussa tuotetankkerit hoitavat erittdin suuren osan kotimaan 6ljytuotteiden ja ke-
mikaalien kuljetuksista (ks. Kuvio 23). Riittdvan jadvahvistetun tonniston saatavuus naihin kuljetuk-
siin onkin huoltovarmuuden kannalta ensiarvoisen tarkeda. Suomeen rekisterdityja IAS- tai IA-jaa-

53) Irtolastialusten maailmanlaajuinen rahti-indeksi (Baltic Dry Index, BDI): https://www.bloomberg.com/quote/BDIY:IND
54) Sailicalusten rahti-indeksit, ks. esim. BAID: https://www.investing.com/indices/baltic-dirty-tanker ja
BAIT: https://www.investing.com/indices/baltic-clean-tanker



luokan aluksia on nyt vain nelja. Muuhun EU-maahan rekisteroityja kemikaali- ja tuotetankkereita
on 265 ja muualle maailmaan noin 280 alusta. (ks. Taulukko 4)

Nestemdinen maakaasu (LNG), nestekaasu (LPG) tai esimerkiksi nesteytetty biometaani (LBG) kul-
jetetaan niitd varten rakennetuilla erikoisaluksilla, joiden sdiliot kestdvat erittdin kovan paineen ja
alhaisen kuljetuslampotilan. Naiden alusten rakentamiskustannukset ovat erittdin korkeat, eivatka
ne voi kuljettaa muita lastityyppeja. Tasta johtuen kdytdnnossa kaikilla ndilla aluksilla on pitkakes-
toiset rahtaussopimukset petrokemian teollisuuden paamiesten kanssa.

Tietoruutu 10. Mita laivanselvitys on?

Eras sujuvan kauppamerenkulun kannalta tarkea, mutta vahemman tunnettu palve-
lusuorite satamissa on laivanselvitys. Laivanselvittaja (engl. Ship Agent) hoitaa edus-
tamansa varustamon puolesta mm. niita ilmoituksia, joita saapuvat ja lahtevat aluk-
set joutuvat satamissa tekemaan.

Aluksesta, sen miehistostd ja lastista ja/tai matkustajista Suomessa ns. Portnet-jarjes-
telman kautta jatettavien viranomaisilmoitusten lisaksi laivanselvittdja raportoi laivan
liikkeista myos mm. satamille, ahtaajille, tarkastusliikkeille seka tavaran vastaanotta-
jille ja laivaajille. Kyseeseen voi tulla myos monia muita aluksen satamassa tarvitsemia
palveluja ja jarjestelyja. Naita ovat esimerkiksi mahdolliset jatehuollon, maasahkon ja
hinaustarpeen varaukset seka niiden vaatiman maksuliikenteen valittaminen.

Aluksilla on usein my6s muonitustarpeita, joista laivamuonitusyritykset (engl. Ship Chand-
ler) huolehtivat laivanselvittdjan toimiessa valikdtend. Tyossaan laivanselvittaja on tiviis-
sa yhteydessa aluksen paallystoon puhelimitse, sahkopostitse ja kdaymalla aluksella.

Alusten tarpeet satamissa vaihtelevat suuresti aluksen koon, tyypin ja satamakaynnin
keston mukaan. Esim. Suomessa vierailevien suurten risteilyalusten tarpeet erilaisten
tapahtumien ja materiaalihuollon osalta voivat olla hyvinkin vaativia. Helsingin Sata-
massa kavi kesalla 2018 ennatysmaara risteilyaluksia mukanaan yhteensa noin puoli
miljoonaa risteilymatkustajaa. Naiden alusten agentteina toimi eri yhtidissa yhteensa
noin 10 henked, mika tarkoittaa aivan valtavaa tyosuoritusta nailta ammattilaisilta.

Suurimmat linjavarustamot (esim. TallinkSilja, Viking Line, Containerships, Finnlines)
selvittdvat omat laivansa yleensa itse, mutta muut varustamot ja Suomessa harvem-
min kdyvat alukset turvautuvat kaupallisten laivanselvitysyhtididen tarjoamiin pal-
veluihin. Ulkomaiset varustamot, joilla ei ole Suomessa toimipaikkaa, tarvitsevat
Iahes aina laivanselvittdjan asiamiehekseen. Ennakkomaksujen avulla laivanselvitta-
ja varmistaa, etta alus suorittaa kaikki sille kuuluvat velvoitteet.

Taman alan paatoimisia ammattilaisia tyoskentelee koko Suomessa alle 50 henkea. Maara
on hyvin pieni, kun ottaa huomioon, etta toiminta on erittdin tarkea osa sujuvaa merilii-
kennetta. Tama palvelu ja sen osaaminen ovat tarkeitd myds huoltovarmuuden kannalta.



3.2.5. Esimerkkeja erikoisalustyypeista

Monet tavaralajit tarvitsevat erikoisaluksia. Osa ndistd, kuten esimerkiksi suuret hedelmien kulje-
tuksiin tarkoitetut kylmakuljetusalukset, ei liikkennéi Suomeen. Suomen liikenteessa on mm. henki-
|6autojen kuljetukseen tarkoitettuja ns. PCC-aluksia, joiden kdyntisatamina ovat useimmiten Hanko
ja HaminaKotka. Lisaksi erittdin suurten erikoislastien kuljetukseen kdytetdan ns. Heavy Lift -aluksia.

My0s jaanmurtajat ovat erikoisaluksia, joiden padaasiallinen tehtédva on pitaa vaylat kulkukelpoisina
muille riittavalla jaavahvistuksella varustetuille aluksille. Jdédnmurtoa, talvimerenkulkua ja siihen
kiinteasti liittyvaa alusten jadluokkaa on kasitelty Tietoruutu 11:ssa.

Tietoruutu 11. Talvimerenkulku ja alusten jadluokka

Suomi on maailman ainoa maa, jonka kaikki satamat jaatyvat kovana talvena. Myos
”"normaalina” talvena useimmat satamat ja niihin johtavat vaylat ovat jaan peitossa.
Perdamerelld liikenndinti voi tarvita jddnmurtajien apua jopa viitena kuukautena.
Leutonakin jaatalvena Kemin ja Tornion edustalla voi olla erittdin vaikeat jadolosuh-
teet vield maalis-huhtikuussa ahtojdiden ja sohjoutuvan jaan vuoksi. Vallitseva tuu-
len suunta on tuolloin lannesta itddn, mika ahtaa jaalauttoja Suomen rannikolle.
Ahtojaavallit voivat olla metrien korkuisia, kun Perameren kiintojaa on paksuimmil-
laan noin 1 metrin luokkaa. (Kuva A)
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Kuva A: Jddvuorokausien lukumdiéird vuosina 2007-2016.
Lahde: Baltic Ice Management 2016

Kauppa-alusten hyva jaissakulkukyky on erittdin tarked ominaisuus, jotta Suomen
merenkulku voi toimia ympari vuoden. Suomalais-ruotsalaisen standardin* korkeim-
massa |AS-jddluokassa aluksen rakenne, koneteho ja muut ominaisuudet ovat
sellaisia, etta se voi liikenndida vaikeissa jadolosuhteissa padsaantoisesti ilman jaan-



murtajan apua. Jdadnmurtajien avustusvelvollisuus koskee Suomessa yli 4 000 dwt:n
ja vahintaan 1A-luokan aluksia 29:3dn nimettyyn satamaan. Sadolojen mukaiset lii-
kennerajoitteet voivat rajata avustettavien alusten joukkoa tastakin.

Toiseksi alimman jadluokan (I1) alus on terdsrunkoinen ja rakenteeltaan avomerikel-
poinen ja pystyy omalla koneistollaan kulkemaan erittdin helpoissa jadolosuhteissa.
Alimman luokan (Il1) aluksella ei ole jadluokitusta lainkaan. Aluksen vaylamaksu maa-
raytyy Suomessa aluksen jaaluokan, koon, tyypin, jadluokan ja aluksen kayntikerto-
jen mukaan; ks. myos Tietoruutu 17.

Jaanmurtoavustuksen tarve voi vaihdella vuosittain paljonkin, vaikka jaapeitteen koko-
naisaloissa ei olisikaan merkittavia eroja. Leutona jaatalvena 2015—2016 koko Itdmeren
alueella jadnmurtajat suorittivat 2 316 avustustehtdvaa, ndistda Suomenlahdella 786 ja
Peréamerelld 1 433. Seuraavana suhteellisen leutona jaatalvena 2016-2017 avustusteh-
tavia oli 4 302, joista Suomenlahdella 2 393 ja Perdmerelld 1 725 (BIM Report 2017).
Luvut sisaltavat kaikkien Iltdmeren rantavaltioiden jadnmurtajien avustustehtavat.

Esimerkiksi Suomella (LiVi) ja Ruotsilla on yhteistydsopimus jadnmurtopalveluiden
ostosta. LiVi on tehnyt jadnmurtopalvelusopimuksia Arctia Icebreaking Oy:n, Alfons
Hakans Oy:n seka muiden yksityisten hinaajayhtididen kanssa. Suomessa jaanmur-
topalvelun tuottaa padosin valtionyhtio Arctia Icebreaking Oy, jolla on kahdeksan
jddnmurtajaa ja yksi satamajaanmurtaja. Sen liikevaihto vuonna 2017 oli 48,9 mil;.
euroa ja sen palveluksessa oli 268 henkila, joista merihenkilostéa 237.

Ks.: Laki alusten jaédluokista ja jéénmurtaja-avustuksesta (1121/2005), Védylamaksulaki (1122/2005) ja
https://www.liikennevirasto.fi/ammattimerenkulku/talvimerenkulku#.Wz9LKmdjtzk sekd http://arctia.fi/

*) IMO:n polaarialueiden jédluokkakoodi (IMO Polar Code) astui voimaan 1.1.2017; sen parhaan
PC1-luokan alus voi liikenndidd kaikilla polaarialueilla ympdri vuoden; taso ylittid huomattavasti
IAS-luokan.

3.3 Merenkulun rahtimarkkinat ja Suomi

Tassa osiossa kasitelldaan merenkulun rahtimarkkinoiden rakennetta ja toimintaa erityisesti Suomen
ulkomaankaupan nakdkulmasta. Kuvio 6 esittaa rahtimarkkinoiden rakenteen merenkulun tyyppien
seka laivaajien eli lastin omistajien neuvotteluvoiman kannalta. Kuvio ei ota kantaa alusten lippu-
valtioon.

Suomen meritse tapahtuvasta ulkomaankaupasta valtaosa eli tonneissa mitattuna noin 80 % hoidetaan
aluksilla, jotka on rahdattu tyypillisesti vain yhden laivaajan tai laivaajatahon liikenteeseen suhteel-
lisen pitkdaikaisilla rahtaussopimuksilla. Tama koskee pddosaa kuivan tai nestemaisen irtotavaran
tuonnista (erilaiset raaka-aineet) sekd metsa- ja metalliteollisuuden vientia (mm. sellu, paperi, me-
tallit harkkoina, keloina tai levyind) (Kuvio 6 = ryhma A). Tonneissa mitattuna vain suhteellisen pieni
osa Suomen ulkomaankaupan merikuljetuksista hoidetaan ns. hakurahtiliikenteena tai muilla hyvin
lyhytaikaisilla rahtaussopimuksilla.



A. Rahtitason muutokset kohdistuvat yksittaisiin laivaajiin
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Kuvio 6 Merenkulun rahtimarkkinoiden pelkistetty rakenne havainnollistettuna erityisesti

Suomen viennin ja tuonnin osalta, jossa kéytossd useiden lippuvaltioiden aluksia®™.
Kaavio: Lauri Ojala

Esimerkiksi metsa- ja metalliteollisuuden viennissa tyypillisesti kdytettavien ns. StoRo-alusten rah-
taussopimusten kesto on usein vahintaan 3-5 vuotta, mutta voi olla jopa yli 10 vuotta. Tama mah-
dollistaa aluksia operoivien varustamojen®® investoinnit aluksiin, jotka on raataloity tietyn satama-
ryhman, reitin ja/tai lastinkasittelyteknologian kaytt6on.

Muu osa ulkomaankaupasta joutuu sopeutumaan maailman merirahtimarkkinoiden joskus akillisiin ja
rajuihin muutoksiin, joiden kustannusvaikutus voi olla suuri ainakin hetkellisesti. Esimerkki tallaisesta
kehityksestd oli sahateollisuuden kevaalla 2017 kohtaama nopea konttirahtitasojen nousu, jonka vai-
kutusta pahensi pula Suomessa olevista tai tdnne saatavista 40 jalan ns. High Cube -konteista®’.

55)  Alustyyppien lyhenteet: LNG/LPG = alus nesteytetyn kaasun kuljetukseen; PCC/PCTC = Pure Car/Truck Carrier eli ajoneu-
voja kuljettava alus; Handysized = 10 000—39 999 dwt:n irtolastialus; Heavy Lift = erikoislastien kuljetukseen sopiva alus;
StoRo = Stowable ro-ro-alus esim. paperirullien kuljettamiseen; Aframax = 80 000-119 999 dwt:n séilidalus;

Ro-Ro = roll on —roll off -alus.

56) Esim. Oy Langh Ship Ab, Godby Shipping Ab ja hollantilainen Spliethoff Transport B.V. (ml. TransFennica)

57) Ne ovat 40 jalan standardikonttia noin 30 cm korkeampia ja lastitilavuudeltaan noin 9 m3 suurempia, ja ne soveltuvat
erityisen hyvin sahatavaran kuljetukseen ilman ettd kontin painorajoitus tulee vastaan.



Suomalaiset sahatavaran viejat sekd muut pienet ja keskisuuret kuljetusasiakkaat kuuluvat ryhmaéan
B. (Kuvio 6), jonka markkinavoima kuljetusmarkkinoilla on vahainen tai esimerkiksi konttiliikentees-
sa kdytannossa olematon. Nama laivaajat joutuvat sopeuttamaan logistiset toiminnot (kuljetusmuo-
don valinta, hankintojen tai toimitusten ajoitus ja hinnoittelu) kulloisenkin markkinatilanteen mukaan.

Tarkeimmat Suomessa toimivat varustamot, rahtimeklarit ja laivanselvitysta harjoittavat yritykset ja
niiden liikevaihto sekd henkil6stomaara vuonna 2016 on esitetty Liite 2:ssa. Maailman merirahti-
markkinoiden viimeaikaisia tunnuslukuja l16ytyy puolestaan Liitteessa 3.

34 Palvelujen ulkomaankauppa ja merikuljetukset

Muun muassa palveluiden aineettoman luonteen vuoksi niiden ulkomaankaupan tilastointikdytannot
poikkeavat oleellisesti tavarakaupan tilastoinnista. Tavaravienti ja -tuonti kirjautuvat kansantalouden
tilinpitoon yleensa silloin, kun tavara ylittaa valtion tullirajan. Palvelukaupan kirjautumiseen vaikut-
tavat sitd vastoin useat palveluiden tuotannon ja kulutuksen sijainti-, sopimus- ja omistusjarjestelyt
seka ndiden ajallinen toteutuminen.

Esimerkiksi Suomen ulkopuolella tarvittavien logistiikkapalveluiden kirjautuminen Suomen kansan-
talouden tilinpitoon riippuu mm. yritysten valisistd kauppa- ja kuljetussopimuksista seka tuotanto- tai
jakeluyksikoiden kdytdannoista, joihin kuuluu mm. siirtohinnoittelun toteutus eri maissa sijaitsevien
yksikoiden valilla.

Kun suomalainen yritys kdyttdd suomalaisen varustamon Suomeen rekisterditya alusta viennissaan,
ei varustamolle Suomesta maksettu rahtimaksu ole palveluvientia tai -tuontia, vaan kotimaisten
yritysten valinen liiketoimi. Kyseisen aluksen ulkomaille maksamat esim. satama- ja palvelumaksut
ovat puolestaan Suomen palvelutuontia. Jos sama alus saa rahtituloa ulkomaiselta laivaajalta kul-
jettaessaan taman lastia Suomesta tai Suomeen, on tulo Suomen palveluvientia.

Merikuljetuspalveluiden ulkomaankaupasta valtaosa on merirahtimaksuja ja alusten maksamia
ahtaus-, satama-, vayla- ja luotsimaksuja (ks. myos Tietoruutu 12). Merirahtitulot ovat suomalaisten
varustamojen ulkomaisilta laivaajilta tai rahtaajilta saatuja tuloja. Vastaavat menot ovat ulkomaille
maksettuja korvauksia merikuljetuksista. Suomen kautta kulkevan transitoliikenteen ulkomaisten
osapuolten Suomessa maksamat (logistiikka)palvelut kirjautuvat pddosin Suomen kansantalouden
tilinpitoon palveluiden vientina, vaikka kdsiteltava tavara ei tullirajaa ylittaisikaan.

Matkustajien matkalipputulot kirjataan tilastoon matkustajapalveluina erotuksena rahtiliikennepal-
veluista. Huomattava tuloerd on ulkomaisilta matkailijoilta saatu kuljetustulo, jonka pddosat ovat
matkustajaliikenteen merikuljetustulo ja lentokuljetustulo. Menot ovat vastaavasti suomalaisten
matkustajien ja yritysten ulkomaille maksamia maksuja kuljetuspalveluista. (Tilastokeskus 2018a)

Kuvio 7 esittdd Suomen kuljetuspalveluiden ja rahtiliikenteen ulkomaankaupan maksutaseen (tulo-
jen ja menojen erotus) vuosina 2006—-2017. Merirahdin osuus rahtiliikenteen ulkomaankaupan
maksutaseesta on esitetty omana kokonaisuutenaan sen suuren painoarvon vuoksi.
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Kuvio 7 Suomen kuljetuspalvelujen ja rahtiliikenteen ulkomaankaupan maksutase
2006-2017. Maksutase tarkoittaa ulkomaankaupan tulojen ja menojen erotusta;
yksikkénd miljoonaa euroa juoksevin hinnoin.

(Tilastokeskus 2018a; tilastointikaytantd muuttui v. 2015 alussa)

Vuonna 2017 kuljetuspalvelujen tuonti oli 5,3 mrd. euroa (19 % palvelujen ulkomaankaupan koko-
naismenoista) ja vienti noin 3,7 mrd. euroa (14 %) sisdltden matkustaja- ja rahtipalvelujen ulkomaan-
kaupan. Vuoden 2017 kuljetuspalveluiden tase oli yhteensa noin 1,2 mrd. euroa alijadmainen; tasta
rahtiliikenteen tase oli noin 1,5 mrd. euroa alijadmainen (Tilastokeskus 2018a, Kuvio 7).

Merirahti on ollut perinteisesti hyvin alijadmainen era Suomen palvelujen ulkomaankaupan maksu-
taseessa, silld merikuljetusten osuus viennissa ja tuonnissa on erittdin suuri samalla kun huomatta-
va osa ulkomaankaupasta sekd myos kotimaan vesiliikenteesta kulkee ulkomaisilla aluksilla (ks. myos
Kuvio 21 ja Kuvio 23).

Taulukko 3 esittda kuljetuspalveluiden maksutaseen vuonna 2016 Suomessa ja erdissa verrokkimais-
sa, Norjan osalta vuodelta 2012. Tanska (erityisesti A.P. Moller-Maersk Group), Norja (merenkulku
yleensa) ja Ruotsi (merenkulku ja maantiekuljetukset) ovat merkittavid kuljetuspalveluiden netto-
viejid. Tanskan ja Norjan palveluviennistd noin 44 % on rahti- ja logistiikkapalveluiden vientid, kun
Ruotsin vastaava osuus on noin 15 % ja Suomen vain noin 5 %. Tama kuvastaa sitd, ettd Suomessa
ei ole yrityksia, joilla olisi merkittava osuus jonkin logistiikkapalvelun kansainvélisista markkinoista,
toisin kuin muissa Pohjoismaissa.



Taulukko 3 Palveluiden ulkomaankaupan maksutase eli tulojen ja menojen erotus Suomessa ja
erdissd vertailumaissa vuonna 2016, Norjan tiedot vuodelta 2012, miljoonaa USD

v. 2016 milj. USD Suomi Ruotsi Tanska Norja Saksa
PALVELUIDEN VIENTI YHTEENSA 25071 44 573 59 814 - 258 767
Kuljetuspalvelujen vienti yhteensa 2789 8 845 31505 - 53861
...josta rahti- ja logistiikkapalveluvienti 1372 6 765 26 082 - 39133
Rahti- ja logistiikkapalvelut koko 5,5 15,2 43,6 - 15,1
palveluviennistd, %

Rahti- ja logistiikkapalveluvienti, 0,6 1,5 9,4 - 1,2
% suhteessa bruttokansantuotteeseen

PALVELUJEN TUONTI YHTEENSA 26973 42 096 57 000 - 286 693
Kuljetuspalvelujen tuonti yhteensa 5157 9829 26738 - 60 405
...josta rahti- ja logistiikkapalvelutuonti 4332 7 955 21547 - 52 856
Rahti- ja logistiikkapalvelut koko palve- 16,1 18,9 37,8 - 18,4
lutuonnista, %

Rahti- ja logistiikkapalvelutuonti, 2,0 1,7 7,8 - 1,7
% suhteessa bruttokansantuotteeseen

PALVELUJEN ULKOMAANKAUPAN TASE -1902 2478 2814 - -27 925
Kuljetuspalvelujen tase -2 368 -985 4767 - -6 544
...josta rahti- ja logistiikkapalvelutase -2961 -1190 4535 - -13 723
BKT juoksevin hinnoin, milj. USD 215773 465186 277489 335504 3144050

Léhteet: Eurostat 2018, UN Comtrade 2018




Tietoruutu 12. Mita on luotsaus?

Luotsauksella tarkoitetaan aluksen ohjaamista vaylaverkolla satamaan ja satamasta
merialueen erittdin hyvin tuntevan ja sielld navigointiin patevoityneen ammattiluot-
sin avustuksella. Luotsattavien vaylien ja luotsipaikkojen ohjeistuksen Suomessa
antaa Trafi (ks. Trafi 2018a).

Lahes kaikissa sadannollisessa linjaliikenteessa olevissa aluksissa on yksi tai useampi
ns. linjaluotsipatevyyden kyseiselle alukselle ja vaylalle omaava henkild, jolloin ndma
alukset eivat tarvitse ulkopuolista luotsausta. Kaikki muut Suomessa kayvat kaup-
pa-alukset, erdat erikoisalukset ja yli 15 metria pitkat ulkomaiset valtionalukset jou-
tuvat kdyttamaan luotsia saapuessaan suomalaiseen satamaan tai lahtiessaan sielta.
Valtionalukset ovat valtioiden omistuksessa olevia aluksia. Naitd ovat mm. eri viran-
omaisten seka rajavartiolaitosten ja merivoimien alukset. My6s jadnmurtajat ja tut-
kimusalukset ovat usein valtionaluksia.

Suomessa luotsausta hoitaa valtionyhtio Finnpilot Pilotage Oy. Vuonna 2017 yhtion
liikevaihto oli 38,1 milj. euroa ja sen palveluksessa oli 330 henkilda, joista 143 luot-
seja ja 141 luotsiveneen kuljettajia. Yhtio teki vuonna 2017 yhteensa 24 261 luot-
saustapahtumaa (ml. noin 3 000 luotsausta Saimaan alueella); ndiden keskimaarai-
nen luotsausmatka oli 19 mpk.

Yrityksen koko liikevaihto tulee kdytanndssa luotsauksesta, joten keskimaardinen
luotsausmaksu oli noin 1 500 euroa/luotsaustapahtuma. Luotsausta tarvittiin hieman
alle 1/3:ssa kaikista aluskdynneista suomalaisissa satamissa vuonna 2017.

Lahteet: Trafi 2018a ja Finnpilot Pilotage Oy:n Vuosikertomus 2017




3.5 Yhteenveto

Merenkulun markkinoista voi huoltovarmuuden kannalta tehda seuraavia johtopaatoksia:

Merenkulun maailmanlaajuisilla markkinoilla alusten tarjonta on ollut kysyntda suurempi lahes
kaikilla osamarkkinoilla jo pitkaan. Aluskalustoa on yleisesti ottaen hyvin saatavilla varsin edulliseen
hintaan. Tama tilanne tullee jatkumaan viela joitakin vuosia, silld tarjonta kasvaa vield ldhivuodetkin.
Jaavahvistettuja aluksia avoimilta markkinoilta on kuitenkin vaikea I6ytaa.

Kiristyvd merenkulun saantely vahentédnee alustarjontaa nopeasti noin vuodesta 2020 alkaen aina
vuoteen 2030 tultaessa, kun maaraykset tayttdmaton vanhempi tonnisto poistuu ainakin Euroopan
liikenteesta. Tama heikentdnee Suomen ulkomaankaupan tarvitseman kuljetuskapasiteetin saata-
vuutta ja/tai nostaa alusten rahtitasoa. Vaikutuksen suuruutta on arvioitu tarkemmin luvussa 10.

Jaavahvistettuja aluksia on vapailla markkinoilla varsin vahan, silla niita on rakennettu vain talvime-
renkulkua harjoittaville markkinoille, joilla ne liikenndivat kdytannoéssa ympari vuoden. Tallaisten
alusten rakennus- ja kdyttokustannukset ovat vain avoveteen suunniteltuja aluksia kalliimmat, mut-
ta varustamo ei saa jadvahvistettujen alusten kaytostd avovesiaikana tavallista alusta korkeampaa
rahtituloa ainakaan hakurahtiliikenteessa (Solakivi ym. 2017b ja 2018c).

Aluskaynneilld mitaten noin 80 % Suomen meriliikenteestd hoidetaan ympari vuoden jadvahviste-
tulla tonnistolla. Alusten riittava jaissakulkukyky onkin erittdin tarked Suomen huoltovarmuudelle.
Mikali tallaisen tonniston osuus tai absoluuttinen maara laskee, tarkoittaa se ainakin lahimman
parin vuosikymmenen aikana jddnmurtotarpeen kasvua. Tama puolestaan kasvattaa jadnmurtoka-
pasiteetin tarvetta eli kdytdanndssa uusien jadnmurtajien rakentamista tai kattavampia sopimusjar-
jestelyja, joilla kapasiteetti voidaan turvata.

Kuten myéhemmin tassa raportissa osoitetaan (ks. esim. Taulukko 4 ja siihen liittyva kuvaus), useim-
missa alustyypeissa on suhteellisen paljon jadvahvistettuja aluksia myds muiden EU-maiden alusre-
kistereissa. Tallaisten alusten saaminen Suomen liikenteeseen nykyisten lisaksi tai sijaan voi olla
hankalaa jo mahdollisissa vakavissa hairidtilanteessa, ja poikkeusoloissa se voi osoittautua lahes
mahdottomaksi.

Talléin rahtitasot eivat enda noudattelisi normaalia markkinahintaa, silla ndiden alusten kysynta
olisi todenndkoisesti huomattavasti tarjontaa suurempi. Mitd vakavammasta hairidsta on kyse, sita
todennakoisempaad on, ettd osa omistajista ei halua vuokrata aluksiaan huolimatta hyvinkin korkeis-
ta rahtitasoista. Tama vahentaa alusten saatavuutta entisestdan ja nostaa niistd maksettavaa hintaa.

Suomen palvelujen ulkomaankaupassa merirahti on ollut perinteisesti hyvin alijadmainen maksuta-
seen erd, silla merikuljetusten osuus on ulkomaankaupassa erittdin suuri samalla kun huomattava
osa siitd seka kotimaan vesiliikenteesta kulkee ulkomaisilla aluksilla.



4. LOGISTIIKAN TOIMIVUUS JA
KUSTANNUKSET SUOMESSA

4.1 Logistiikkakustannusten maaritelma

Logistiikkakustannukset koostuvat toiminnoista, joilla yritykset jarjestavat materiaalivirtansa aina
hankinnasta ldhtien valmistuksen ja/tai varastoinnin kautta asiakastoimituksiksi saakka. Logistiikka-
kustannuksiin kuuluvat paitsi kuljetuskustannukset myés mm. materiaalin kasittelyyn ja varastointiin
seka tilausten ja toimitusten tietovirran kdsittelyn liittyvat hallintokulut.

Tietoruutu 13. Suomen logistinen suorituskyky maailman karkea

Maailmanpankki julkaisee parin vuoden valein laajaan kyselyaineistoon perustuvan
Logistics Performance Index -raportin, joka vertailee maiden ulkomaankaupan logis-
tista toimivuutta. Siind Suomi sijoittuu sddannénmukaisesti parhaaseen kymmenyk-
seen: esim. vuoden 2018 sijoitus oli 10. yhteensa 160 maan joukossa; erot karjessa
ovat hyvin pienet (Arvis ym. 2018a).

Maailman talousfoorumin (WEF 2017) Enabling Trade Index -vertailussa Suomi on
6. yhteensa 136 maan joukossa. Saman indeksin kuljetuspalvelujen laatua mittaa-
vassa indikaattorissa Suomi on sijalla 12, ja liikkenneinfrastruktuurin saatavuutta ja
laatua mittaavassa indikaattorissa sijalla 18.

My0s useimmissa kansainvalisissa yhteiskunnan ja hallinnon toimivuutta, kansalais-
ten ja lehdiston vapautta, turvallisuutta, kilpailukykya ja korruption vahaisyyttd mit-
taavissa vertailuissa Suomi sijoittuu joko karkeen tai aivan karjen tuntumaan
(ks. esim. Solakivi ym. 2018d).

YK:n kauppa- ja kehitysjarjestd UNCTADin Liner Shipping Connectivity Index (LSCI)
kuvaa puolestaan maiden kytkeytyvyytta konttilinjaliikenteeseen. Siind Suomen si-
joitus on vaatimaton: vuoden 2017 LSCI-sija oli 90. yhteensa 159 maasta. Indeksi ei
kuitenkaan huomioi ro-ro -liilkennettd lainkaan, minka vuoksi Suomen ja muiden
ro-ro -liikkenteeseen tukeutuvien maiden sijoitus on alhainen: mm. Irlannin sijoitus
vuonna 2017 oli 100. ja Norjan 143. (UNCTAD 2018a; ks. myds de Langen ym. 2016
ja Arvis ym. 2018b).

Logistiikkakustannusten suora vertailu eri yritysten, toimialojen tai maiden valilld on tutkimusme-
netelmien, maaritelmien ja aineistoerojen vuoksi vaikeaa. Myos erilaiset tuotantorakenteet vaikeut-
tavat toimialojen tai maiden valista vertailua.

Toimiva logistiikka on my6s yksi yritysten kilpailukyvyn ldhteistd. Esimerkiksi keskisuuret ja suuret
kaupan alan suomalaisyritykset arvioivat vuonna 2012, ettd noin puolet niiden kilpailukyvysta syntyi
logistiikan hallinnasta; valmistavan teollisuuden yrityksilld osuus oli noin kolmannes (Solakivi ym.



2012). Yritykset eivat siis valttdmatta pyri minimoimaan logistiikan kustannuksia, jos asiakaspalvelun
laatu samalla karsii (vrt. myds Huolila ja Ojala 2010). Suomea pidetdan myds maana, jonka ulko-
maankaupan logistinen toimivuus on maailman karked (Tietoruutu 13).

Jos tuotannon jalostusarvo on matala ja volyymi suuri, kuten esimerkiksi metallinjalostuksessa ja
metsateollisuudessa, voivat logistiikkakustannukset olla yli 25 % toimialan liikevaihdosta. Tall6in
my®s kuljetusten osuus kustannuksista on usein hyvin suuri eli jopa 10-20 % liikevaihdosta.

Korkean jalostusarvon tuotannossa, kuten erittdin kalliiden laitteiden kokoonpanossa, logistiikka-
kustannukset saattavat olla vain joitakin prosentteja liikevaihdosta. Tall6in merkittdvimmat kustan-
nukset aiheutuvat usein tuotantoon hankituista komponenteista, valmiiden tuotteiden kasittelysta
ja naihin sitoutuvasta padomasta; kuljetuskustannukset voivat talléin olla vain joitakin promilleja
tuotteen arvosta. (Rantasila 2013 ja Solakivi ym. 2016 sekd 2018d)

Olemassa oleviin selvityksiin verrattuna voidaan kuitenkin arvioida, ettd suomalaisyritysten liike-
vaihtoon suhteutetut logistiikkakustannukset ovat 1-2 prosenttiyksikkda Ruotsia ja 2—3 prosenttiyk-
sikkdd Yhdysvaltoja korkeammat (Ks. esim. AT. Kearney 2016; Elger ym. 2008; Solakivi ym. 2018a).

4.2 Suomalaisyritysten logistiikkakustannukset

Suomalaisten kaupan alan ja teollisuusyritysten logistiikkakustannukset olivat vuonna 2015 yhteen-
sd hieman yli 23 mrd. euroa, joista noin 9 mrd. euroa oli markkinoilta ostettuja logistiikkapalveluja.
Yritykset tuottivat itse logistiikkapalveluita noin 7 mrd. euron arvosta samalla kun tuotantoon ja
tuotevarastoihin sitoutuneen pdaoman kustannus oli hieman yli 7 mrd. euroa. (Solakivi ym. 2016)

Kuvio 8. esittdd Suomessa toimivan teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannusten osuuden liikevaih-
dosta vuosina 2005-2015. Suomessa toimivan teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset olivat
keskimaarin 13,9 % liikevaihdosta vuonna 2015, kun ne vuonna 2013 olivat keskimé&arin 13,4 %.
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Kuvio 8 Suomessa toimivan teollisuuden ja kaupan logistiikkakustannukset
(% liikevaihdosta) vuosina 2005-2015 (solakivi ym. 2018b)

Kuljetuskustannukset ovat Suomessa toimivien yritysten suurin logistiikkakustannusten komponent-
ti; niiden osuus on lahes 40 %. Suomalaisten teollisuusyritysten kuljetuskustannuksista puolestaan
noin 40 % muodostuu kansainvalisistd merikuljetuksista, mika vastaa vuodessa noin 1,5 mrd. euroa.
Kotimaisten ja kansainvilisten tiekuljetusten yhteenlaskettu osuus on lahes yhta suuri. (Logistiikka-
kustannukset v. 2017; ks. Solakivi ym. 2018d)
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Kuvio 9 Teollisuusyritysten kuljetuskustannusten jakautuminen kuljetusmuodoittain yrityk-
sen kansainvidilisyyden perusteella v. 2015 (Solakivi ym. 2016)



Kuljetuskustannusten jakautuminen eri kuljetusmuodoille vaihtelee merkittavasti yrityksen kansain-
valisyyden asteen®® mukaan. 55 % kansainvalisten yritysten kuljetuskustannuksista muodostui me-
rikuljetuksista. Vientiyrityksilld vastaava osuus oli noin 27 % vuonna 2015. Kotimarkkinayrityksilla
puolestaan ldhes 87 % kuljetuskustannuksista muodostui kotimaisista tiekuljetuksista. (Kuvio 9)
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Kuvio 10  Merikuljetusten osuus yritysten kuljetuskustannuksista erdilld valmistavan teolli-
suuden toimialoilla vuonna 2015 (Solakivi ym. 2016)

Kuvio 10 esittdd merikuljetusten prosenttiosuuden kaikista kuljetuskustannuksista tarkeimmilla
toimialoilla. Kuljetuskustannusten osuus on erityisen suuri mm. raskaassa teollisuudessa ja proses-
siteollisuudessa.

Suomen ulkomaankaupan logistinen toimivuus maailman karkea

Suomalaisten kaupan alan ja teollisuusyritysten logistiikkakustannukset olivat
v. 2015 yli 23 mrd. euroa, joista 9 mrd. euroa oli markkinoilta ostettuja
palveluja

Suomalaisyritysten liikevaihtoon suhteutetut logistiikkakustannukset ovat
arviolta 1-2 prosenttiyksikkda Ruotsia ja 2—3 prosenttiyksikkoa Yhdysvaltoja
korkeammat

Yhteismitallisia lukuja logistiikkakustannuksista on kuitenkin vaikea saada
Kuljetusten osuus suomalaisyritysten logistiikkakustannuksista on noin 40 %

Merikuljetusten osuus kansainvalisten suomalaisyritysten
kuljetuskustannuksista on yli puolet.

58) Logistiikkaselvityksessa kaytetty jaottelu on seuraava: Kotimarkkinayritys = vientia alle 10 % liikevaihdosta, ei valmistusta
ulkomailla; Vientiyritys = vientid yli 10 % liikevaihdosta, ei valmistusta ulkomailla; Kansainvalinen yritys = tuotantotoimin-
taa ulkomailla.



5 SUOMEN MERITSE TAPAHTUVAN
ULKOMAANKAUPAN RAKENNE,
VOLYYMIT JA PAAREITIT

5.1 Suomen merikuljetukset osana Itdmeren liikennetta

Itdmerelld liikkuu vuosittain yli 10 000 eri alusta eli I1ahes 15 % koko maailman kauppalaivastosta.
Itdmeri onkin yksi maailman vilkkaimmin liikennoidyistd meristd. Sen tiheimmin liikenndidyilla lai-
vavaylilla lilkkuu vuodessa yli 36 000 alusta, eli keskim&arin yli 100 alusta padivassa®. Joka hetki
Itdmerelld liikkkuu noin 2 500 kauppa-alusta (HELCOM 2018a ja Kuvio 11).

Ulkomaan- ja kotimaanliikenteen kauppa-alusten kdynteja oli Suomen satamissa kaikkiaan 37 277
vuonna 2017; vuonna 2015 niita oli noin 1 500 vahemman. Vuonna 2017 Suomen satamissa vierai-
li 1 682 eri kauppa-alusta. Alusten kirjo on kasvanut, silla vuonna 2010 eri aluksia oli noin 100 ja
vuonna 2015 noin 60 vahemman. (Tulli 2018)

Vilkkainta lilkenne on Suomenlahdella: itd-lansisuunnassa siella on yli 36 000 aluskdyntia ja poh-
jois-eteldsuunnassa yli 15 000 aluskdyntid vuodessa ja siella liikkuu pdivittdin yli 100 alusta (Havs-
miljoinstitutet 2014; HELCOM 2018a). Suomenlahti on Euroopan vilkkaimpia ro-ro-liikenteen aluei-
ta. Helsinki on nyt ulkomaanliikenteessa maailman vilkkain matkustajasatama, ja ro-ro-liikkennein-
deksilld mitaten Euroopan toiseksi vilkkain satama (de Langen ym. 2016).

Mahdollisten merionnettomuuksien riskit luonnollisesti kasvavat alueilla ja reiteilld, joilla liikenne-
madrat ovat suuret. Erityisen riskialttiita ovat alueet, joilla on paljon ristedvaa liikennettd, kuten
Suomenlahdella esimerkiksi juuri Helsingin ja Tallinnan kohdalla, seka kapeilla tai vaikeakulkuisilla

rannikko- ja saaristovaylilla, kuten esimerkiksi Saaristomerelld ja Ahvenanmaan saaristossa (ks. esim.
VTV 2014, HELCOM 2018a ja Trafi 2017).

59) Itameren alusliikenteen frekvenssejd alustyypeittdin: ks. esim. Mapping shipping intensity and routes in the Baltic Sea
(2014) havsmiljoinstitutet.se/digitalAssets/1506/1506887_sime_ais_report_2014_5.pdf
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Kuvio 11  Itdmeren alusliikenne vuonna 2016 alusten AlS-tunnistetietojen mukaan. Yksikkond
kuljetusintensiteetti, joka tarkoittaa alusten kulkua 1*1 kilometrin kokoisten ruutu-
jen kautta; mité tummempi vdéri sen suurempi kauttakulku (intensiteetti)

(Léhde: HELCOM 2018a)




5.2 Merikuljetukset Suomen ulkomaankaupan kuljetuksissa

Suomen ulkomaankauppa on lahes tdysin riippuvainen toimivista merililkkenneyhteyksista seka su-
juvasta logistiikasta satamissa ja sisdmaassa. Vuonna 2017 noin 80 % tuonnin ja noin 92 % viennin
tonnimaaraisesta liikenteesta tapahtui meritse. Tavaran arvon mukaan vastaavat osuudet olivat
tuonnissa 86 % ja viennissd 80 % (Kuviot 12 ja 13 seka Tietoruutu 14 ja Liite 4).
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Kuvio 12 Suomen tavaratuonti tavaralajeittain ja kuljetusmuodoittain vuonna 2017, milj.
tonnia, pl. 1,6 milj. tonnia putkikuljetuksia Tilastolahde: Tulli (2018)

Tietoruutu 14.
Yli puolet viennista on ensin tuotu meritse Suomeen

Arviolta noin puolet Suomen tonnimaaraisesta viennistd on raaka-aineita ja valituot-
teita, jotka tuodaan ensin meritse Suomeen. Jos mukaan otetaan myos maarajan yli
tulleet raaka-aineet, jotka on Suomessa jalostettu vientiin, Suomen meritse kuljete-
tusta tonnimaardisesta viennistd noin 60 % on ensin tuotu Suomeen maitse tai
meritse.

Maarajan yli tuotiin v. 2017 kemikaaleja, mineraaleja ja puutavaraa noin 9,5 milj.
tonnia, josta junalla noin 6,7 milj. tonnia ja autokuljetuksina noin 2,8 milj. tonnia.

Tilastolahde: Tulli (2018)
Laskelmat: Lauri Ojala
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Kuvio 13  Suomen tavaravienti tavaralajeittain ja kuljetusmuodoittain v. 2017, milj. tonnia,

pl. putkikuljetukset ja itsendisesti liikkuvat alukset® Tilastolihde: Tulli (2018)

Meriliikenteen viennin ja tuonnin tavaramaaria on kuvattu tarkemmin myéhemmin téssa luvussa.
Kokonaistonnimaarat eivat ole 2010-luvulla kasvaneet, ja volyymi oli vuonna 2017 joitakin miljoonia
tonneja pienempi kuin huippuvuosina 2007 ja 2008. Sen sijaan suuryksikkokuljetusten eli konteissa ja
perdavaunuissa kulkevan tavaran osuus tonnimaaraisesta kokonaisliikenteestd on kasvanut huomatta-
vasti vuodesta 1981, jolloin sen osuus oli alle 8 %; vuonna 2017 osuus oli lahes 30 %. (Kuvio 14)
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Kuvio 14  Suomen tuonnin ja viennin merikuljetusten mddrien (vasen asteikko) ja suuryksik-

kékuljetusten osuuden (%, oikea asteikko)
Lahde: Ulkomaankaupan kuljetusten yhteistyéryhma (2018a)

60)  Naill4 viety v. 2017 yhteensa 0,14 milj. tonnia, joka koostui pelkéstaan itsestdan liikkuvista aluksista



Suuryksikkoliikenteen absoluuttinen maara tulee kasvamaan jatkossakin, silld yha useampi irto- tai
ns. break bulk-lastin tavaralaji siirtyy konttikuljetuksiin. Myds perinteisesti konteissa kuljetettavien
tavaroiden volyymi tulee todenndkdisesti kasvamaan.

5.3 Suomen ulkomaankaupan merikuljetusten paareitit

Itdmeren ja Saksan Pohjanmeren satamat muodostavat Suomen merikuljetusten tarkeimman mark-
kina-alueen. Vuonna 2017 transitoliikenne mukaan lukien yhteensa 98,8 miljoonasta meritse kulje-
tetusta tonnista kaikkiaan 58 milj. tonnia eli noin 59 % liikkui talla alueella. Jos otetaan mukaan myos
muut Pohjanmeren satamat, nousee alueen osuus kokonaisliikenteest yli 70 %:n. Tonneissa mitaten
kolme suurinta maata ovat Saksa, Venaja ja Ruotsi. (Kuvio 15)

Merikuljetukset

o (milj. tonnia/v)
Maakuljetukset

m_ (milj. tonnia/v)

Lahde: Liikennevirasto, Tulli

:
\ SAKSA
Kuvio 15  Suomen tuonnin, viennin ja transiton mddrd ja kohdemaat vuonna 2017,
milj. tonnia. Tdstd transiton mdérd oli 8,4 milj. tonnia
Lahde: Ulkomaankaupan kuljetusten yhteistyoryhma (2018b)

Ulkomaankaupan maakuljetukset Suomessa muodostuvat padosin suurten teollisuusyritysten tava-
ravirtojen ja erityisesti metsa-, metalli- ja kemianteollisuuden tuonti- ja vientivirtojen mukaan. Néi-
ta sijaitsee mm. Kymenlaaksossa, Eteld-Karjalassa ja Satakunnassa sekd Raahen terdstehtaaseen
liittyen. Myos Kokkolan sataman transitoliikenne erottuu kuljetusvirroissa selvasti. Se koostuu paa-
osin Kostamuksesta tulevasta rautapelletista. (Kuvio 16)



Kuvio 16  Suomen satamista sisimaahan ldhtevdt (vasen) ja satamiin tulevat (oikea) ulko-
maankaupan kuljetukset, keskiarvo vuosina 2009-2012 tuhansina tonneina®
Lahde: Ulkomaankaupan kuljetusten yhteistyéryhma (2015)

Satamien sisdmaanyhteyksien toimivuus perustuu hyviin maaliikenneyhteyksiin ja riittdvaan kulje-
tuskapasiteettiin (Salanne ym. 2017 ja Arvis 2018b). Yleisesti ottaen kumipyéréliikenteen kapasiteet-
tia on varsin paljon, ja sitd voi kohdentaa joustavasti tilanteen mukaan. Nopeasti muuttuvissa tilan-
teissa rautateiden kuljetuskapasiteetti voi kuitenkin osoittautua pullonkaulaksi seka veturi- ettad
vaunukaluston riittdvyyden ja rataverkon valityskyvyn osalta.

Rautateiden tavaraliikenne on hitaasti avautumassa kilpailulle, mutta vield v. 2017 yli 99 % liiken-
teestd hoiti VR-yhtyma Oy:n tavaraliikennettd operoiva VR Transpoint. Vuonna 2016 tavaraliiken-
teessa suomalaisia vaunuja oli yhteensa noin 8 900, joista katettuja noin 3 600, avonaisia noin 4 800
ja sailibvaunuja noin 4502 Vaunujen yhteenlaskettu kantavuus vuonna 2016 oli noin 441 000 tonnia®.

61) Ks. muutokset vuodesta 2010 vv. 2013-2015: http://www.ulkomaankaupanreitit.info/Satamien_tiekuljetukset.JPG
ja http://www.ulkomaankaupanreitit.info/Satamien_rautatiekuljetukset.JPG

62) Erilastilajeille VR:II& on kotimaan likkenteessa kaytdssaan lahes 50 eri vaunutyyppid;
ks. esim.: https://www.vrtranspoint.fi/fi/vr-transpoint/asiakkaan-opas/kalusto/rautatiekalusto/

63) V. 2012 vaunuja oli noin 10 400, joiden kokonaiskapasiteetti oli noin 488 000 tonnia, ja v. 2014 vaunuja oli noin 9 100,
joiden kokonaiskapasiteetti oli noin 453 000 tonnia. (Likennevirasto: Rautatietilastot 2012, 2015 ja 2016)



Suomalaisia vaunuja kdytetdan pelkdstdan kotimaan liikenteessa. Taman lisdksi Suomen rataverkol-
la on kunakin ajan hetkend 3 000-4 000 venildista tavaravaunua, joita on noin 10 eri tyyppia.* Tama
tarkoittaa sitd, ettd noin 1/3 Suomessa liikkuvasta tavaraliikenteen vaunukalustosta on venaldista.
Hairiot taman kaluston saatavuudessa vaikuttaisivat nopeasti erityisesti metsa- ja kemianteollisuu-
den toimintaan.

5.4 Meritse tapahtuva ulkomaankauppa ja ennuste vuoteen 2030

Tassa luvussa esitetddan Suomen meritse tapahtuvan ulkomaankaupan rakenne vuosina 2002-2017
ja ennusteet sen kehityksesta vuoteen 2030 saakka. Ennusteet on laadittu siten, ettd vuosien
2002-2017 aineiston perusteella on tavaralajeittain ja alueittain pyritty kdyttdamaan tilastoaineistoon
mahdollisimman hyvin sopivaa mallia, eli pddasiassa ns. lineaarista regressiomallia.

Ennusteet perustuvat tavaralajien ja alueiden toteutuneiden maarien mallintamiseen. Mahdollisia
muita tuonnin ja viennin volyymeihin vaikuttavia tekijoitd ei ennusteissa ole huomioitu. Esimerkik-
si polttoaineiden tuonnissa ei ole huomioitu viimeaikaisia paatoksia kivihiilen kaytosta luopumises-
ta, jotka tulevat vahentamaan kivihiilen tuontia 2020-luvulla.

Valmistettujen tavaroiden vienti on suurelta osin suuryksikkéliikennetta, joka kulkee kontti- ja
ro-ro-aluksilla. Tassa lifkenteessa tuonnin ja viennin yksikkomaarat ovat suhteellisen hyvin tasapai-
nossa. My0s 6ljytuotteiden vienti tapahtuu tuotetankkereilla, joille ei ole paljon tuontilasteja tarjol-
la. Kemianteollisuuden vienti tarvitsee padosin erityyppisia aluksia kuin mita sen toimialan tuonnis-
sa kdytetddn. Vastaavasti tuonti on padosin raaka-aineita, jolloin irtolastia ja nestemaisia raaka-ai-
neita Suomeen tuoville aluksille paluulasteja on vain vahan tai ei lainkaan. Suomen meritse tapah-
tuva vienti ja tuonti voivat siis vain pienelta osin kdyttaa samaa aluskalustoa.

5.4.1. Vienti

Kuvio 17 esittdd Suomen meritse tapahtuvan viennin kehityksen tavaralajeittain vuosina 2002-2017,
sekd ennusteen vuoteen 2030 saakka. Suurimmat tavararyhmat viennissa ovat valmistetut tavarat
valmistusaineen mukaan seka raaka-aineet. Myds polttoaineita ja kemianteollisuuden tuotteita
vieddan Suomesta varsin paljon. Ennusteessa viennin kokonaismaara kasvaisi vuoden 2017 noin 41
miljoonasta tonnista noin 48 miljoonaan tonniin vuonna 2030. Raaka-aineiden ja polttoaineiden
vienti nayttaisi kasvavan eniten. Vastaavasti valmistettujen tavaroiden tonnimaarainen vienti nayt-
taisi hieman supistuvan.

64)  https.//www.vrtranspoint.fi/fi/vr-transpoint/asiakkaan-opas/yleista-rautatieliikenteesta/
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Kuvio 17  Suomen meritse tapahtuva vienti 2002-2017 (Tulli 2018) sekd sen ennuste 2018—
2030 pddluokittain, milj. tonnia

Kuvio 18 esittdd Suomen meritse tapahtuvan viennin kehityksen vuosina 2002-2017 sekd ennusteen
vuosille 2018-2030. Itdmeren alueen ja muun Euroopan osuus Suomen viennistd on pysytellyt
hieman yli 70 prosentissa koko viennista. Muita tarkeita vientialueita ovat olleet Pohjois-Amerikka
ja Aasia. Naista Pohjois-Amerikan osuus on laskenut vuoden 2002 noin 11 prosentista 7 prosenttiin
vuonna 2017, samalla kun Aasian osuus on kasvanut 9 prosentista 15 prosenttiin.
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Kuvio 18  Suomen meritse tapahtuva vienti 2002-2017 (Tulli 2018) sekd sen ennuste 2018—
2030 alueittain, milj. tonnia

Ennusteen mukaan viennin volyymi seka Itdmerelle ettd muuhun Eurooppaan sdilynee suurin piirtein
ennallaan, mutta Aasian vienti kasvanee vuoden 2017 noin 6 miljoonasta tonnista noin 11 miljoonaan
tonniin vuonna 2030. Kasvun ajurina on erityisesti Kiina, mutta myés vienti esimerkiksi Japaniin ja
Intiaan nayttaisi olevan kasvussa.




5.4.2. Tuonti

Kuvio 19 esittdd Suomen meritse tapahtuvan tuonnin kehityksen tavaralajeittain vuosina 2002-2017
sekd ennusteen vuosille 2018-2030. Suurimmillaan tuonti oli noin 51,5 milj. tonnia vuonna 2007 ja
pienimmillddn noin 41 milj. tonnia vuonna 2009. Suurimmat tavararyhmat ovat raaka-aineet seka
poltto- ja voiteluaineet, joita on tuotu enimmilldan noin 35 milj. tonnia vuodessa. Muita isoja tava-
raryhmia ovat kemialliset aineet ja tuotteet seka valmistetut tavarat valmistusaineen mukaan.
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Ennusteen perusteella tuonnin volyymi ja rakenne ndyttaisivat pysyvan pddosin ennallaan. Tuonnin
kokonaismaara vuonna 2030 pysytellee vuoden 2017 noin 44 miljoonan tonnin tasolla (Kuvio 20).
Raaka-aineiden tuonti supistui voimakkaasti 2000-luvun alkupuolella ja sen ennustetaan supistuvan
edelleen jonkin verran. Vastaavasti elintarvikkeiden tuonnin volyymi on kasvanut tasaisesti, mika
jatkunee vuoteen 2030.

Tuonnin jakautuminen eri alueisiin on pysynyt varsin vakaana vuosina 2002-2017: yli 70 % Suomen
meritse tapahtuvasta tuonnista tulee Itdmeren alueelta ja yli 90 % tulee joko Itdmeren tai muun
Euroopan alueelta. Tuonnin pddalueissa ei odoteta tapahtuvan suuria muutoksia. Itdmeri ja muu
Eurooppa sdilyttanevat asemansa Suomen tuonnin paaasiallisina Idhteind myds vuoteen 2030.

KESKEISIA HAVAINTOJA
Suomen meritse tapahtuvasta ulkomaankaupasta:

@ Ulkomaankaupan tonnit 2017: 80 % tuonnista ja 92 % viennista meritse
@  Ulkomaankaupan arvo 2017: 86 % tuonnista ja 80 % viennista meritse
@ Viennista puolet on raaka-aineita ja valituotteita, jotka tuotu ensin meritse

© Yli 80 % tuonnista ja viennista teollisuuden systeemiliikennettd; vain 15-20 %
kokonaisliikenteests kilpailevien toimijoiden ja/tai reittien kesken

©  Hairio- ja poikkeustilanteissa vaihtoehtoisia toimintatapoja, reitteja tai alus- ja
satamakapasiteettia on kaytettdvissa vahemman ja hitaammin kuin ennen.




6 SUOMEN ULKOMAANKAUPPAA
PALVELEVA TONNISTO

6.1 Suomeen rekisterodityjen alusten osuus ulkomaan liikenteesta

Huoltovarmuuden kannalta merikuljetuksia hoitavien alusten lippuvaltiolla on merkitystd, minka
vuoksi kotimaisen tonniston osuutta merikuljetuksista on pidetty osoituksena huoltovarmuuden
tasosta. Aluksen lippuvaltion ja omistussuhteen suhdetta huoltovarmuuteen tarkasteltiin aiemmin
Tietoruutu 5:ssa. (Ks. myos Tietoruudut 4, 14 ja 15).
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Kuvio 21  Suomeen rekisterdityjen alusten osuus ulkomaan tavaraliikenteestd 1980-2017, %.
Lahde: Liikennevirasto (2018f)

Suomalaisalusten osuus ulkomaan tavaraliikenteesta supistui huomattavasti vuodesta 1999 vuoteen
20086, jolloin ndiden osuus koko liikenteestd oli alle 30 %. Taman jdlkeen suomalaisalusten osuus on
hieman kasvanut ja vastaava osuus oli noin 33 % vuonna 2017. Tuonnissa osuus oli noin 45 % ja
viennissd hieman yli 20 % (Kuvio 21). Téhan johtaneita syitd on tarkasteltu ldhemmin Luvussa 6.3.

Matkustajaliikenteessa on tapahtunut vastaava kehitys: kun vuonna 1999 yhteensa 16,1 miljoonas-
ta matkustajasta 67 % kulki suomalaisilla aluksilla, vuoden 2017 noin 19,2 miljoonasta matkustajas-
ta hieman alle 35 % teki niin. Osuus oli alimmillaan vuonna 2012, kun vain 29 % matkustajista
kaytti suomalaista alusta. Muutos johtuu useiden alusten siirtymisestd Ruotsin tai Viron rekistereihin
vuodesta 1999 eteenpdin seka vuoden 2006 yrityskaupasta, jossa virolainen Tallink osti Silja Linen.
Yrityskauppa ei kuitenkaan valittémasti aiheuttanut lippusiirtoja (ks. myos Tietoruutu 15).



Vuonna 2018 Viking Line Abp:n seitsemadsta aluksesta viisi oli rekisteréity Suomeen, Maarianhami-
nan ja Tukholman valilla kulkeva alus Ruotsiin ja Helsingin ja Tallinnan valilla kulkeva alus Viroon.
Tallink Silja Oy:n emoyritys AS Tallink Grupp operoi vuonna 2018 yhteensa 14 alusta, joista kolme
matkustaja-autolauttaa ja yksi ro-ro-alus on Tallinnan ja Helsingin vélisessa liikenteessa. Tallinkin
aluksista kaksi (MS Silja Serenade ja MS Baltic Princess) on rekisterdity Suomeen. Ahvenanmaalaisen
Rederi Ab Eckeron (Eckeré Line) kolmesta matkustaja-autolautasta MS Finlandia on rekisterdity
Suomeen ja se liikkenndi Helsingin ja Tallinnan valilla.

Tietoruutu 15.
Kauppa-alusluettelo ja merenkulun tuet Suomessa

Liikennevirasto pitad Suomen kauppa-alusluetteloa. Siihen voidaan anomuksesta
merkitd ne kauppamerenkulussa kaytettdvat alukset, jotka ovat joko Trafin pita-
massd Suomen tai Ahvenanmaan valtionviraston pitdmdssa Ahvenanmaan maa-
kunnan rekisterissa. Kauppa-alusluettelossa oli vuoden 2016 lopussa 109 alusta,
joista 30 oli Ahvenanmaan alusrekisterissa. 93 lastialuksesta vain 16 oli Ahvenan-
maan alusrekisterissa. Kauppa-alusluettelossa alusten mittayksikkona on vetoisuus
bruttotonneissa; vuodesta 2014 ldhtien siihen ei ole enaa liitetty aluksen kanta-
vuutta dwt:na.

Kauppa-alusluetteloon merkityt alukset voivat saada kauppamerenkulun tukea, jon-
ka myontda vuoden 2018 loppuun Liikennevirasto ja vuodesta 2019 alkaen Liikenne-
ja viestintavirasto. Tukea myénnetdan valtion talousarvioon varatuista maararahois-
ta Suomen kauppalaivaston kilpailukyvyn, merenkulkijoiden tyéllisyyden ja huolto-
varmuuden varmistamiseksi (Laki meriliikenteessa kdytettavien alusten kilpailukyvyn
parantamisesta 1277/2007).

Kauppamerenkulun tukia on viime vuosina mydnnetty Iahes 90 milj. euroa vuodes-
sa. N&istd noin 2/3 menee Ahvenanmaalla rekisterissa oleville aluksille. N&ista aluk-
sista kaikki eivat kuitenkaan kuulu ahvenanmaalaisille yrityksille, eika kaikkien va-
rustamoty6nantajana ole ahvenanmaalainen yritys. Ahvenanmaan asema perustuu
siihen, ettad kauppa-alusluetteloon vuoden 2016 lopussa merkityista 16 matkusta-
ja-aluksesta 14 oli Ahvenanmaan alusrekisterissa.

Matkustaja-aluksille maksetaan suurin osa tuista, koska niilla palkkakustannukset
ovat suuret. Vuonna 2017 yli 500 000 € tukea saaneet alukset olivat seuraavat (su-
luissa varustamo): MS Finlandia (Rederi Ab Eckerd); MS Baltic Princess ja MS Silja
Serenade (Tallink Silja Oy); MS Amorella, MS Gabriella, MS Mariella, MS Rosella ja
MS Viking Grace (Viking Line Abp).

Lahteet: Liikennevirasto (2018a) ja LVM (2017); ks. myos Ahvenanmaan merenkulkutyoryhman mietinto
(2003) ja alusrekisteria kasitteleva Tietoruutu 4.



6.2 Kotimaisen tonniston osuus merikuljetuksista tavaralajeittain

Liikenneviraston tilastoima meritse kuljetettu ulkomaan tavaraliikenne oli v. 2017 yhteensa 98,7 mil;.
tonnia, josta vientid 51,5 milj. tonnia ja tuontia 47,3 milj. tonnia. Tarkasteltaessa Suomeen rekiste-
roityjen alusten osuutta tasta liikenteestd, erottuu kolme ryhmaa (Kuvio 22), eli tavaralajit, joissa:

1. suomalaisalusten osuus on noin 50 % tai yli;
2. suomalaisalusten osuus on noin 15-30 %; ja

3. tuotteet, joissa suomalaisalusten osuus on noin 10 % tai alle.

Ryhma 1):n osalta kotimaisen tonniston osuus on (erittdin) suuri, eli ndiden tavaralajien huoltovar-
muuden taso on —ainakin talla hetkella — korkea. Niiden tarvitseman aluskaluston ja alusten kayttoon
liittyvien markkinajarjestelyjen osalta Suomi on siis lippuvaltiona (erittdin) kilpailukykyinen. Tama
selittyy silld, etta noin puolet ulkomaanliikenteen ro-ro- ja matkustaja-autolautoista on Suomen
rekisterissa. Muut ryhma 1):n tavaralajit ovat joko nestemaisid tai kuivia irtolasteja; selvasti suurim-
mat osuudet ovat kivihiilen ja koksin seka raakadljyn ja 6ljytuotteiden tuonnissa.
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Kuvio 22  Suomen meritse kuljetettu tuonti ja vienti tavaralajeittain sekd kotimaisen tonnis-
ton prosenttiosuus ndistd vuonna 2017, miljoonaa tonnia (ml. transitoliikenne).
Tilastolahde: Liikennevirasto (2018c)

Ryhma 2) koostuu raaka-aineista (esim. viennissa malmit) tai suhteellisen alhaisen jalostusarvon
tuotteista kuten tuonnissa raakamineraalit ja sementti seka viennissa paperi, kartonki ja jalostetut
Oljytuotteet. Metallit ja metallituotteet seka viennissa etta tuonnissa kuuluvat myds tahan ryhmaan.

Ryhmadssa 3) suomalaisten alusten osuus on erittdin pieni. Huoltovarmuuden kannalta merkittava tava-
ralaji tdssa ryhmdssa on kemikaalit seka viennin etta tuonnin osalta. Myos sahatavaran, sellun ja lannoit-
teiden viennista ja raakapuun tai hakkeen tuonnista erittdin pieni osa kulkee suomalaisilla aluksilla.



Kotimaan vesiliikenteessd, eli suomalaisten satamien vélisessa liikenteessa kulki vuonna 2017 noin
5,8 milj. tonnia tavaraa. Se on hieman alle 6 % ulkomaanliikenteessa kulkeneesta maarasta. Kotimaan
liikenteessa suomalaisten alusten osuus oli vuonna 2017 noin 40 %, eli tasolla, jolla se oli vuosina
2008-2012. Vuonna 2013 vastaava osuus oli jopa 60 %.
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Kuvio 23  Suomen kotimaan vesiliikenne pdéitavaralajeittain (milj. tonnia) seké kotimaisen
tonniston osuus (%) vuonna 2017 Lihde: Liikennevirasto (2018¢)

Kotimaan vesiliikenteen paatavaralajeista 6ljytuotteita kulkee kutakuinkin yhta paljon suomalaisilla,
muissa EU-maissa rekisteroidyilld ja muissa kuin EU-maissa rekisterdidyilla aluksilla. Irtotavarasta
noin puolet kulkee Suomeen rekisterdidyilla aluksilla (Kuvio 23).

6.3 Suomeen rekisterdidyt kauppa-alukset

Suomeen rekisteroity kauppa-alustonnisto oli suurimmillaan vuonna 1981, jolloin sen vetoisuus oli
noin 2,5 milj. GT. Aluksia oli tuolloin noin 470. 1980-luvun puolivalin jalkeen tonnisto supistui voi-
makkaasti, kun erityisesti sailidaluksia siirtyi muihin rekistereihin. Tuolloin my6s merenkulun mark-
kinat olivat maailmanlaajuisesti varsin vaikeat. Samaan aikaan monet raskaan teollisuuden yritykset
luopuivat omasta tonnistostaan, ja ulkomaisten alusten kaytto lisdantyi huomattavasti (ks. esim.
Ojala 1995 ja Kaukiainen 2008).

Merkittava syy tonnistosta luopumiseen oli yrityksille aiemmin varsin edullisen kirjanpidollisen pois-
tokdytdnnon muuttuminen. Alimmillaan suomalainen tonnisto oli vuonna 1987, jolloin vetoisuus oli
vain hieman yli 0,8 milj. GT. Alusten maara oli samana vuonna alimmillaan vain noin 400. (Kuvio 24)

Vuoden 2017 lopulla varsinaisen kauppalaivaston vetoisuus oli noin 1,6 milj. GT ja aluksia oli yhteen-
sd hieman alle 690%. Lukuun siséltyy 264 pientd ns. muuta alusta; ilman n&ita aluksia matkustaja-,
sdilio- ja irtolastialuksia oli vuoden 2017 lopulla yhteensa noin 400. Vetoisuudeltaan selvasti suu-
rimmat alustyypit ovat irtolastialukset sekd matkustaja-alukset (Trafi 2018b ja Kuvio 24).

65) Lukuun sisaltyy 264 pienta pituudeltaan yli 15 metrin ns. muuta alusta, joiden yhteenlaskettu vetoisuus on vain noin 0,05
milj. GT. Lukuun eivét sisally proomut ja muut kuljetuskoneettomat alukset; ndiden yhteenlaskettu vetoisuus oli v. 2017
lopulla noin 0,13 milj. GT, ja niiden lukumaara oli 247. Lahde: Trafi 2018



Suomeen rekisterdity tonnisto ei ole sama asia kuin Suomen huoltovarmuuden turvaava tonnisto. Osa
Suomeen rekisterdidyista aluksista on rahdattu lyhyeksi tai pidemméksi aikaa ulkomaille. Mikali ndma
on rahdattu ns. bareboat-sopimuksella, niiden kayttdja (vuokraaja) miehittaa alukset sopimuksen puit-
teissa haluamallaan tavalla. Myos suomalaiset toimijat aikarahtaavat ulkomaisia aluksia kdyttoonsa.

Taloudellisten suhdanteiden lisdksi harjoitettu merenkulkupolitiikka, erityisesti verotus ja merenkulun
muut tukitoimet, ohjaa vahvasti paatoksia alusten lippuvaltion valinnassa. Teknisesti aluksen lippu on
helppo ja nopea vaihtaa, mutta mm. rahtaus-, vakuutus- ja rahoitussopimusten ehdot seka tyonteki-
japuolen kanssa tehdyt sopimukset voivat kdytdnndssa sita rajoittaa erityisesti pitkdkestoisissa rah-
taussopimuksissa. Huomion arvoista on, ettd suomalaisomisteinen tonnisto on kantavuudeltaan lahes
kaksi kertaa Suomeen rekisterdityd suurempi (noin 2,2 vs. noin 1,2 milj. dwt). Toisaalta kaikki Suomen
rekisterissa olevat alukset eivat ole suomalaisomisteisia. (UNCTAD 2018b, ja Tietoruutu 8)
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Kuvio 24  Suomen kauppa-alustonnisto 1975-2017; alukset yli 15 m, bruttovetoisuus vuoden
lopulla. Lshde: Trafi 2018b

Vuoden 2017 lopulla Suomen kauppa-alusluetteloon® merkityn tonniston ikdjakaumassa yli 10 000
dwt:n irtolastialukset ovat uusimpia: yli 98 % tasta alusluokasta oli alle 7 vuotta vanhaa. Vastaavas-
ti pienten kuivarahtialusten tonnisto on ylivoimaisesti vanhinta: 60 % t&sta oli yli 17 vuotta vanhaa.
Vuoden 2017 lopulla noin 22 % koko tonnistosta oli yli 20 vuotta vanhaa (Kuvio 25 ja Tietoruutu 15).

Kansainvalisesti Suomen kauppalaivaston keski-ikd on erittdin korkea. Esimerkiksi varustamoalan
kansainvélisen edusjarjesto International Chamber of Shippingin (2018) mukaan Suomi kuului alus-
ten keski-idlla mitattuna vanhimpaan kymmenykseen maailmassa. Vertailussa oli 117 alusrekisteria
tammikuussa 2018. Alusten ika ei sindnsa kerro niiden meriturvallisuudesta, siihen vaikuttaa oleel-
lisesti niiden ylldpidon taso.

66) Suomen kauppa-alusluettelon alusluokittelu poikkeaa hieman Trafin pitaman rekisterin tilastoinnista.
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Kuvio 25  Suomen kauppa-alustonniston ikdjakauma alustyypeittdin 31.12.2017.
x-akseli = vuosia; y-akseli = kumulatiivinen bruttovetoisuus alusten iéin mukaan.
Kontti = konttialukset; irtolasti = irtolastialukset; kuivarahti = kuivarahtialukset;
tankki = sdilialukset; ro-ro-matk. = ro-ro-matkustaja-alukset; ro-ro-lastial. =
ro-ro-lastialukset. Huolto- ja merenmittausalukset eividt sisdlly lukuihin.
Tilastolahde: Liikennevirasto (2018d)

Nopeasti kiristyva alusten haitallisiin pdastodihin ja energiatehokkuuteen liittyva sdantely tulee ly-
hentdmaan alusten taloudellista kaytt6ikda huomattavasti tulevina vuosikymmenina. Vuonna 2030
silloin yli 20-vuotias alus ei valttdmatta enda tayta saantelyn vaatimuksia ainakaan Itdameren liiken-
teessa.

Taman vuoksi varustamoiden tulee uudistaa aluskalustoaan aiempaa nopeammin. Niiden tulee myos
raportoida aluksen erilaisia pddsto- ja energiankulutustietoja nykyista huomattavasti kattavammin.
Kiristyva sdantely ja sen noudattaminen seka kasvava padomien tarve johtavat siihen, ettd heikosti
kannattavat ja/tai johdetut toimijat tulevat poistumaan markkinoilta nykyista helpommin. Samalla
kun kynnys toimialalle tuloon nousee, kynnys alalta poistumiseen laskee.

Kulunut vuosikymmen on ollut maailman varustamotoiminnalle taloudellisesti erittdin vaikea lahes
kaikilla osamarkkinoilla. Myos merenkulkua perinteisesti rahoittaneet rahoituslaitokset ovat kdrsineet
merkittdvia tappioita alusten hintojen laskun ja niiden rajusti alentuneiden vakuusarvojen vuoksi.
Taman johdosta alusrahoitus on vaikeutunut merkittavasti. Nama seikat johtavat siihen, etta toimi-
ala tulee jatkossa keskittymaan yha enemman niin meilld kuin muuallakin.



6.4 Kauppamerenkulku ja saatavissa oleva jadavahvistettu tonnisto

Jaanmurron toimivuus seka jadvahvistetun tonniston saatavuus ovat Suomen meritse tapahtuvan
ulkomaankaupan hdiri6ttoman toiminnan kannalta oleellisen tarkeitd. Tassa osiossa tarkastellaan
maailman jadvahvistettua kauppa-alustonnistoa vuoden 2017 lopun tilastojen valossa. Tarkastelus-
sa on viisi alustyyppia: 1) irtolastialukset; 2) 6ljytankkerit; 3) kemikaali- ja tuotetankkerit; 4) ro-ro- ja
matkustaja-autolautat; ja 5) konttialukset. Jaottelu ei tdysin noudata Suomen kauppa-alusluettelon
padryhmid, mutta kattaa siitad yli 95 %. (ks. myos Tietoruutu 10).

Tonnisto on jaettu kahteen ryhmaan: 1) jaaluokkien IAS ja IA alukset, joilla on paras jaissdakulkukyky;
ja 2) jaaluokan IB alukset (ks. tarkemmin Tietoruutu 11 ja 15). Luokka Ill:n aluksilla ei ole todennet-
tua jaissakulkukykyd lainkaan. Liséksi alukset on ryhmitelty lippuvaltion mukaan kolmeen ryhmaan:
a) Suomi, b) muu EU-maa tai c) kaikki muut lippuvaltiot.

Taulukko 4 esittda kunkin tonnistoryhman keskimaaraisen ja kokonaiskapasiteetin sekd alusten lu-
kumaaran. Taulukossa ei ole huomioitu jadluokkien IC, Il tai lll aluksia, silla niiden jdissakulkukyky
on heikko tai ne eivat sovellu talvimerenkulkuun lainkaan. Nama luvut auttavat arvioimaan jaavah-
vistettujen alusten saatavuutta nykytilanteessa.

Lukuja on kdytetty myds laskentamallin ldhtotietoina, jossa jadvahvistetun tonniston saatavuutta on
arvioitu noin vuoden 2030 tilanteessa nykyisen kaltaisen liikenteen rakenteella. Saatavuutta on li-
saksi arvioitu tilanteessa, jossa eri alustyyppien keskimaardinen kuljetusetdisyys syysta tai toisesta
pitenisi merkittdvasti. Nama arviot on esitetty Luvussa 10.4.

6.4.1. Irtolastialukset

Suomeen oli v. 2017 lopulla rekisterdity 26 jadvahvistettua irtolastialusta, joista 22 kuului kahteen
korkeimpaan jaaluokkaan IAS tai IA. Naihin luokkiin kuuluvat alukset olivat padsaantdisesti Suomen
liikenteessa, ja ne olivat keskimé&arin kaksi kertaa suurempia kuin muualle rekisterdidyt vastaavat
irtolastialukset. Muuhun EU-maahan rekisteroityja jadavahvistettuja irtolastialuksia oli 537, joista
jadluokkaan IAS kuuluvia oli 417; ndista arviolta noin 10-15 % on osin Suomen ulkomaankauppaa
palvelevassa liikenteessa. Muualle rekisterdityjen alusten lippuvaltio oli useimmiten Venaja. Suomeen
tai muuhun EU-valtioon rekisterdityjen jadvahvistettujen alusten saatavuus on erittdin hyva.

6.4.2. Suuret sdilidalukset eli 6ljytankkerit

Vain kaksi noin 110 000 dwt:n 6ljytankkeria oli v. 2017 lopulla Suomen rekisterissa. Molemmat ovat
jaaluokkaa IAS ja kdaytannossa Suomen liikenteessa. Muuhun EU-maahan rekisterdityja IAS-, IA- ja
IB-aluksia oli 45, joista IAS-aluksia oli 36. Muiden EU-maiden alusten keskimé&ardinen vetoisuus oli
noin 21 000 tonnia; ndista arviolta noin 20 % on osin Suomen ulkomaankauppaa palvelevassa lii-
kenteessa.

Muualle rekisterdityjen jadvahvistettujen sailiGalusten lippuvaltio oli useimmiten Vendja. Suomeen
tai muuhun EU-valtioon rekisteroityja jadvahvistettuja aluksia on suhteellisen vdahan. Ndiden saata-
vuus markkinoilta on heikko, silld Idhes kaikki olemassa olevat alukset liikennoéivat pitkaaikaisilla
sopimuksilla.



Taulukko 4 Maailman jadluokitetun kauppalaivaston koostumus lippuvaltioittain vuoden 2017
lopussa; Tarkastelussa mukana jédluokat i) IAS ja IA ja ii) IB
Lahde: Clarkson (2018);ml. ESL Shipping Oy:n uusi 25 600 dwt:n Suomeen rekistergity irtolastialus

Jaaluokka IA Super ja IA | 1B
Irtolastilaivat
Ilkm Kantavuus (dwt) Ikm Kantavuus (dwt)
Lippuvaltio yhteensa keskim. yhteensa keskim.
Suomi 22 327 485 14 886 4 13271 3318
Muu EU 417 3287 898 7 885 120 842 229 7019
Muu maailma 470 4538231 9 656 178 1379 200 7748
Oljytankkeri
Ilkm Kantavuus (dwt) Ikm Kantavuus (dwt)
yhteensa keskim. yhteensa keskim.
Suomi 2 223 307 111 654 0 0 0
Muu EU 36 4247 507 117 986 9 930122 103 347
Muu 43 3352138 77 957 17 1336832 78 637
maailma
Kemikaali- ja tuotetankkeri
lkm Kantavuus (dwt) Ikm Kantavuus (dwt)
yhteensa keskim. yhteensa keskim.
Suomi 4 79 616 19 904 0 0 0
Muu EU 265 5745937 21683 98 2661475 27 158
Muu maailma 283 8146 412 28 786 156 4712615 30209
Ro-Ro ja matkustaja-autolautta
Ikm Kapasiteetti (kaistametri) | |km Kapasiteetti (kaistametri)
yhteensa keskim. yhteensa keskim.
Suomi 53 90 483 1707 0 0 0
Muu EU 128 236 766 1850 37 109 791 2967
Muu maailma 65 57 020 877 30 28793 960
Konttilaiva
Ikm Kapasiteetti (TEU) lkm Kapasiteetti (TEU)
yhteensa keskim. yhteensa keskim.
Suomi 1 966 966 0 0 0
Muu EU 177 160 103 905 1 508 508
Muu maailma 156 173 137 1110 12 27 688 2307




6.4.3. Kemikaali- ja tuotetankkerit

Vain nelja keskimaarin 20 000 dwt:n kemikaali- ja tuotetankkeria oli v. 2017 lopulla Suomen rekis-
terissd. Nama jaaluokkaan IAS kuuluvat alukset olivat pddosin Suomen liikenteessa. Muuhun EU-maa-
han rekisteroityja IAS- ja IA-aluksia oli 265, ja IB-aluksia 98, joiden keskimaardinen vetoisuus oli
hieman yli 20 000 tonnia. Ndistd arviolta alle 10 % palvelee osin Suomen ulkomaankauppaa.

Muualle rekisterdityjen lippuvaltio oli useimmiten Vendja. Suomeen tai muuhun EU-valtioon rekis-
terdityjen jadvahvistettujen alusten saatavuus on suhteellisen hyva, silld aluskannan absoluuttinen
lukumaéra on kohtalaisen suuri.

6.4.4. Ro-ro-alukset ja matkustaja-autolautat

Maailman IAS- ja IA-jaaluokkien ro-ro-aluksista ja matkustaja-autolautoista yli 21 % on Suomen
rekisterissa, eli ndiden alustyyppien osalta kotimaisen tonniston maéra ja osuus on varsin suuri.

Toisaalta myés muuhun EU-maahan rekisterdidyista 165 aluksesta arviolta 15-20 on sddnndllisesti
Suomea palvelevassa linjaliikenteessd. Alusten saatavuus on varsin hyva, silla ldhes kaikki tdméan
tyyppiset alukset ovat sdannéllisessa linjaliikenteessa, jossa mittavat ja nopeat muutokset eivat ole
kovin yleisia.

6.4.5. Konttialukset

Jadvahvistettuja konttilaivoja oli Suomeen rekistergity vain yksi. Vastaavankokoisia lahinna ns. feeder- eli
syottoliikenteessa kdytettdvia noin 1 000 TEUn aluksia on muihin EU-maihin rekisterdity lahes 180. Sopi-
vien alusten saatavuus on hetkittdin ollut heikko, mutta esim. Maersk-varustamo on v. 2018 tuomassa
Itdmerelle uusia noin 3 600 TEUn aluksia, jotka osaltaan parantavat kapasiteettia myds talvikautena. Li-
sdksi Suomen rekisterissd on useita pelkastdan kontteja kuljettavia alle 1 000 TEUn aluksia, jotka on vi-
rallisesti luokitettu monitoimialuksiksi.




Irtolastialusten saatavuus on erittdin hyva.

Suurten sailidalusten saatavuus markkinoilta on heikko, silla alusten lukumaara
on pieni ja lahes kaikki liikennoivat pitkaaikaisilla sopimuksilla.

Kemikaali- ja tuotetankkerien saatavuus on suhteellisen hyva, silld aluskanta
kohtalaisen suuri.

Maailman IAS- ja |A-jadluokan ro-ro- ja matkustaja-autolautoista Suomen
rekisterissa on 53 alusta eli noin 22 %; suomalaistonniston osuus on erittain
suuri. Muuhun EU-maahan rekisteroidyista 165 aluksista arviolta noin 20 on
saannollisesti Suomea palvelevassa linjaliikenteessa. Alusten saatavuus on
erittdin hyva.

Konttialusten saatavuus on hetkittdin ollut heikko; tilanne on paranemassa.



7 SATAMIEN TYONJAKO JA
TOIMINNALLINEN RAKENNE

7.1 Sataman mdadritelmia

Termi “satama” voi asiayhteydesta ja kdyttajasta johtuen tarkoittaa hyvin eri asioita. Yleiskielessa se
mielletdan usein paikaksi, jossa alukset lastaavat ja purkavat lastia ja/tai matkustajia; se voi tarkoit-
taa my0s jonkun sataman aluetta yleensa. Satama-alueen maarittely on tdsmentynyt IMOn alusten
ja satamarakenteiden kansainvalisen turvasaannosto ISPS:n tultua voimaan 1.7.2004. ISPS:n mukaan
sataman eri osat (ns. satamarakenteet, engl. Port Facility) tulee erottaa omiksi toiminnallisiksi yksi-
koikseen ja pdasy niihin tulee olla valvottua.

Satamien hallinto voi olla toteutettu useilla eri tavoilla. Ns. yleissatamat palvelevat kaikkia lastinan-
tajia ja varustamoja. Suomessa kaikki yleissatamat ovat kunnallisessa omistuksessa. Ndissa omistus
on jarjestetty kaupungin (tai kaupunkien) taysin omistamien osakeyhtididen kautta®’. Vaasan ja
Uumajan satamia on vuodesta 2015 hallinnoinut rinnakkaistoiminimelld Kvarken Ports Ltd., jonka
satamarakenteet sijaitsevat Suomessa ja Ruotsissa®.

My®s valtio voi olla satamanpitdja, mista esimerkkina ovat Tallinnan satama (Viro), Riikan satama
(Latvia) ja Liettuan ainoa, yli 40 milj. tonnia vuodessa kasitteleva Klaipedan satama. Satamanpi-
tdja voi olla my6s tdysin kaupallinen toimija, kuten esim. Britanniassa, jossa 21 merkittavaa Brittein
saarten satamaa omistaa porssinoteerattu Associated British Ports Holdings Limited -yhtio.

Satamanpitdjan toimenkuva voi vaihdella myds. Suomalaiset yleissatamat vastaavat satama-alueen
hallinnoinnista, sen yleisturvallisuudesta ja erdista peruspalveluista satamankayttajille (esim. vesi- ja
jatehuolto, aluskiinnitykset, satamajaanmurron hankinta jne.). Ne eivat kuitenkaan tuota esimer-
kiksi lastinkdsittely- tai varastointipalveluja. Merkittdva osa téllaisten ns. landlord, eli vuokraisanta-
satamien tuloista tulee yleensd maa- ja varastovuokrista. Suomessa poikkeuksena tastd on Marie-
hamns Hamn Ab, jonka tuloista noin 98 % tulee alusmaksuista. Landlord-malli on kansainvalisesti
yleisin satamien hallintomalli.®®

Landlord-satamissa yksityiset satamaoperaattorit tuottavat lastinkasittely- ja varastointipalvelut.
Suurimmissa satamissa toimii useita satamaoperaattoreita, pienessa satamassa on mahdollisesti
vain yksi merkittava toimija.

67) Muutoksen taustalla on Euroopan Komission kilpailuneutraliteettia koskeva ohjeistus, jossa valtion tai kunnallisen liikelai-
toksen toimiessa markkinoilla sen katsottiin saavan hyddykseen valtiontueksi luettavan edun, kun liikelaitosta eivat koske
mm. konkurssilainsaadanto eivatka likelaitokset maksa yhteisdveroja samoin kuin yhtiomuodossa toimivat. Lakimuutos
hyvaksyttiin kesalld 2013, jonka jalkeen kunnalliset satamalaitokset alkoivat muuttua joko osakeyhtioiksi tai tulivat suoraan
osaksi kunnan hallintoa (tai pysyivat osana sita).

68)  Yhtio on rekisterdity Ruotsiin nimelld Kvarkenhamnar AB. Jarjestely on harvinainen, mutta ei aivan poikkeuksellinen: esi-
merkiksi Kdbpenhaminan ja Malmon satamat yhdistyivat v. 2001 yhden yhtion, Copenhagen Malmo Ports AB (CMP) alai-
suuteen. CMP:n omistajina ovat By & Havn I/S Development Corporation (50%; padomistajana Kéopenhaminan kaupunki
55% ja Tanskan valtio 45 %), Malmon kaupunki (27%) ja yksityiset sijoittajat (23%).

69) Muista satamien hallintomalleista; ks. esim. Rodrigue (2018) tai Maailmanpankki (2016)



Teollisuussatamissa satamanpitdjana on yksi tai useampi yritys; ndma satamat tarjoavat satamapal-
veluja vain sen omistajille tai muille erikseen sovituille toimijoille. Merkittavid suomalaisia teolli-
suussatamia ovat esimerkiksi SSAB Oyj:n Raahen terdstehtaan satama, Yara Suomi Oy:n Uudenkau-
pungin lannoitetehtaan satama sekd Neste Oyj:n jalostamoiden yhteydessa toimivat terminaalit
Porvoon Kilpilahdessa ja Naantalissa.

Rajattu ja valvottu satama-alue, joka voi koostua useista sataman osista
(ns. Port Facility), jotka voivat olla maantieteellisesti kaukanakin toisistaan
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Kuvio 26  Havainnollistus suomalaisissa satamissa tyypillisesti toimivista yrityksistd ja viran-
omaisista sekd satama-alueen ja satamayhteisén kdsitteet

Toiminnallisesti satamat ovat varsin monimutkaisia kokonaisuuksia, joiden toiminta edellyttaa lu-
kuisten yritysten ja viranomaisten sujuvaa yhteistyota. Suomen suurimmissa yleissatamissa toimii
useita satoja yrityksid, joista osalla on my6s toimitilat satama-alueella tai sen ldhettyvilla.

Lisdksi satamat ovat lapikulkupaikka esimerkiksi suurelle joukolle maantiekuljetusyrityksia ja henki-
|6liikenteen osalta myds matkustajille. Euroopan suurissa satamissa, kuten Antwerpenissa ja Ham-
purissa satamayhteis66n voi kuulua yli 1 000 yritysta tai muuta tahoa (Kuvio 26; ks. myds Polemi
2018). Erilaisiin hairidtilanteisiin varautuminen koskettaakin satamissa usein varsin laajaa joukkoa
eri toimijoita. Suuntaviivoja satamien varautumistoimiin I6ytyy mm. HVK:n tuoreesta raportista
(Huoltovarmuuskeskus 2018a).

7.2 Satamatyon muutos

Satamissa tehtdvan tyon luonteen muuttumista havainnollistaa Kuvio 27. Siihen on koottu aiemmin
ahtausliikkeind ja nykyisin satamaoperaattoreina tunnettujen yritysten liikevaihto ja tasearvo 1977—
2016. Luvut on vertailukelpoisuuden vuoksi esitetty vuoden 2016 rahanarvossa. Kuviossa on myos
satamalaitosten (-yhtididen) henkiléston maaran aiemmin satamalaitoksina ja nykyisin satamayhti-
6ind toimivien satamanpitdjien henkiléstomaaran kuvaaja (ks. myds Schramm 2018 ja Liite 7).




Vertailun vuoksi kuviossa on myos kunkin vuoden satamaliikenteen kokonaismaara Suomessa. Luku
ei ole taysin verrannollinen kuvion muihin muuttujiin, silld teollisuussatamissa alusten lastaus ja
purku hoidetaan yleensa ilman satamanpitdjan tai satamaoperaattoreiden tyota.
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Kuvio 27  Suomen satamaoperaattoriyritysten liikevaihto ja tasearvo 1977-2016
(* vuoden 2016 rahanarvossa); vasen y-akseli, ja sataman pitdjien (aiemmin sata-
malaitosten ja nyt satamayhtididen) (v. 2016 htv); oikea y-akseli.

Tilastolahteet: Tilastokeskus, Merenkulkulaitos, Satamaliitto, EK, Satamaoperaattorit, Yritysten vuosikertomukset
ja tilinpaatokset eri vuosilta.

Kun satamien kokonaistonnimaara vuoteen 2016 on hieman yli kaksinkertaistunut, on satamaope-
raattoreiden liikevaihto ldhes kahdeksan kertaa suurempi ja tasearvo lahes viisi kertaa suurempi kuin
vuonna 1977 (Kuvio 27). Tama johtuu ennen muuta suuryksikkoliikenteen nopeasta kasvusta, joka
edellyttdd huomattavia laite- ja jarjestelmainvestointeja. Yksikkéliikenteen osalta tonneja osuvampi
suoritemittari on kasitellyt yksikot kuten kontit ja perdavaunut (ks. myds Kuvio 14).

Operaattoreiden tasearvon pienentyminen vuodesta 2005 vuoteen 2016 johtuu mm. siitd, ettd yha
useammin osa laitteista ja jarjestelmista rahoitetaan niin, ettd ne eivat tule osaksi kdyttdjan tasetta.
Tilanteeseen voivat vaikuttaa myos konsernien sisdiset tilinpaatosjarjestelyt.

Samalla henkilétyon tarve on vahentynyt: vakinaisia ahtaajia on tosin vain joitakin satoja vihemman
kuin vuonna 1977; vuonna 2017 heit3 oli noin 2 000 henke&”. Toisaalta lukumaaraltdan merkitta-
vistd ammattiluokista Suomessa vain ahtaajien saannollisen tyajan keskiansio ylitti 20 euroa tun-
nissa vuonna 2016 (Tilastokeskus 2017a).

70)  Tydehtosopimuksen mukaan vahintddn 90 % ahtaustyosta tulee olla vakinaisten ahtaajien tekemaa.



Satamalaitosten eli nykyisten satamayhtididen henkilostémaara v. 2016 oli sitd vastoin vain neljan-
nes vuoteen 1977 verrattuna. Merkittdva osa satamalaitosten tyostd on kehityksen myota joko
poistunut kokonaan tai automatisoitunut. Myos erdiden tehtévien ulkoistaminen on vahentanyt
satamayhtididen henkildstotarvetta.

Satamalaitosten ja satamaoperaattoreiden osalta tyon tuottavuus niin maarallisin (esim. tonnit tai
yksikot per henkild) kuin taloudellisin mittarein (esim. liikevaihto per tyontekijd) on parantunut
neljdssa vuosikymmenessa paljon.

7.3 Satamien tavaraliikenne ja vaylat

Suomen tarkeimpien satamien ulkomaan tavaraliikenne on esitetty alla (Kuvio 28, ml. Saimaan
satamat). 15 suurinta satamaa vastaa noin 98 % tavaraliikenteestd. Tonnimaarissa vuonna 2017
suurimmat satamat olivat Kilpilahti (21,4 milj. tonnia), Helsinki (14,0 milj. tonnia), HaminaKotka (13,6
milj. tonnia) ja Kokkola (7,0 milj. tonnia). My&s Rauma, Naantali, Raahe ja Hanko kasittelivat kukin
4,5-5,8 miljoonaa tonnia tavaraa vuonna 2017.

Useat satamat my0s suunnittelevat tai toteuttavat investointeja satama-alueellaan. EU:n liikenteen
ns. ydinverkon satamat voivat saada EU:Ita tukea 30 % tai enemman hankkeen kokonaiskustannuk-
sista. Lokakuussa 2018 esimerkiksi HaminaKotka sai EU:Ita runsaat 11 milj. euroa Mussalon sataman
laajennukseen ja logistiikan kehittdmiseen; hankkeen kustannusarvio on noin 30 milj. euroa. Samal-
la myds Helsingin ja Tallinnan satamien noin 71 milj. euron Twin-Port 3 -hanke sai hieman yli 21 milj.
euroa, josta Helsingin osuus on vajaat 16 milj. euroa (EC 2018; ks. my0s Liite 1).

Huoltovarmuuden kannalta keskeisiin satamiin on suhteellisen syvét, vdahintadn 12 metrin vaylat, ja
neljadn satamaan johtaa kulkusyvyydeltdan 15,3 metrin vaatimusten mukainen vayld. Nama satamat
ovat Mussalo Kotkassa, Porvoon Kilpilahti, Naantali ja Porin Tahkoluoto. 15,3 metrin syvays on sa-
malla suurin syvays, jolla tdydessa lastissa oleva alus pystyy kulkemaan Tanskan salmista syvemman,
eli Iso-Beltin, lapi. Juutinraumassa suurin syvays on hieman yli 8 metria.

Parhaillaan on kdynnissa mm. Kokkolan 13,0 metrin vaylan syventaminen 14,0 metrin ja Oulun 10,0
metrin vaylan syventaminen 12,0 metrin kulkusyvyyden vaatimusten mukaiseksi. Lisdksi suunnitteil-
la on Helsingin Vuosaaren vaylan syventdaminen 13,0 metrin ja Kemin Ajoksen vaylan syventaminen
12,0 metrin kulkusyvyyteen™.

71) Ks. suunnitteilla ja kdynnissd olevista seka hiljattain valmistuneista vesivaylahankkeista lisaa:
https://www.liikennevirasto.fi/vesivaylahankkeet



Tornio
3,1 Kemi 1,5
Oulu
@
Raahe
“@

Kokkola
7.0

Pietarsaari
0.9

Vienti
Vaasa 51,5 milj. t
08 @

Kaskinen . Suomen satamat 2017
0,9 98,8 milj. tonnia
Tuonti
47,3 milj. t
Rauma
58
Uusi- 5
kaupunki
23
MNaantali
5,0
Parainen HaminaKotka

0,6 = ,
Hanko Helsinki Kilpilahti 13,5

45 140 214
Lahde: Liikennevirasto
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Suomessa meriveden korkeuden vaihtelut ovat kansainvélisesti vertaillen varsin pienig, silld vuoro-
vesi-ilmi6 ei tdélla ole voimakas: veden korkeuserojen maksimit ovat noin -1 metri/+2 metria teo-
reettisen keskiveden suhteen’?. Nama korkeusvaihtelut aiheutuvat pddasiassa tuulen ja ilmanpaineen
kayttaytymisestd mutta myOs veden virtauksesta sisdan ja ulos Tanskan salmista. Vahintdan tata
vastaava vaihteluvali on huomioitava turvallista — eli kulkusyvyyden vaatimusten mukaista — vayla-
syvyytta madritettaessa.

Mahdollisissa poikkeusoloissa vaylaverkosto voi muodostua pullonkaulaksi nopeastikin. Mikéli esi-
merkiksi koko liilkenne Suomenlahden suomalaisiin satamiin jouduttaisiin ohjaamaan turvallisem-
malle Porkkalan/Inkoon — Hangon rannikkovaylille, rajoittaisi se meriliikennettd erittdin paljon.
Vaylan virallinen syvays on 5,0-5,5 m, mikd vastaa pienen, alle 100 metrin pituisen ja enintddn noin
4 000 dwt:n irtolastialuksen syvdysta tdydessa lastissa. Mikali tdma olisi ainoa turvallinen vayla
Hangosta itddn, vain alle kymmenesosa nykyisestd alusliikenteestd Hangon itdpuolisiin Suomen
satamiin tai satamista pystyisi tuota vaylaa kdyttamaan. (Liite 6)

Virallisten vaylien lisaksi Suomen rannikolla on olemassa my6s ns. valmiusvaylia seka erikseen vield
Puolustusvoimien kdytdssa olevia ns. sotilasvaylid. Valmiusvayld on poikkeusoloja ja kriisitilanteita
varten suunniteltu kauppamerenkulun ja muun siviililikenteen vayla. Valmiusvayld on normaaliai-
koina kaytettavalle vaylalle vaihtoehtoinen reitti, joka voidaan ottaa tarpeen mukaan ja nopealla
aikataululla kdyttoon, jos lilkenne normaaliaikoina kadytettavalla vaylalld estyy (Liikennevirasto 2011).

72) Ks. esim. http://ilmatieteenlaitos.fi/vedenkorkeusennatykset-suomen-rannikolla




Tietoruutu 16.
Pohjoisen merireitin nakymat — Suomen vayla Jaamerelle?

Alkuvuonna 2018 Suomen ja Norjan liikenneviranomaiset esittelivat alustavat selvi-
tykset rautatieyhteyden rakentamiseksi johonkin Norjan Jdameren satamista. Pon-
timena on ollut ajatus saada Suomelle kiinted maayhteys Jadmerelle tilanteessa,
jossa ilmaston lampenemisen johdosta ns. Pohjoinen merireitti (Koillisvayla) voisi
avautua meriliikenteelle Euroopan ja Aasian valilla.

Yhtena perusteluna on kaytetty sitd, ettd hanke parantaisi Suomen huoltovarmuut-
ta. On myo0s esitetty, ettd Suomi voisi toimia konttikuljetusten kauttakulkumaana
Itdmeren alueen ja manner-Euroopan seka Aasian valilld, koska Pohjoisen reitin kul-
jetusetdisyys mm. Hampurin ja Japanin Jokohaman valilla on jopa 40 % Suezin reittia
lyhempi. Nama kontit kulkevat nyt Idhes kokonaan Suezin kanavan kautta.

Konttiliikenteessa kauttakulku Suomen lapi edellyttdisi nykyiseen reittiin verrattuna
ainakin kahta ylimaaraista lastinkasittelya sekd kustannustehotonta maakuljetusta.
Nama aiheuttavat varovaisesti arvioiden yli USD 1 000:n lisdakustannusta 20 jalan
konttia kohden, eli jopa 50 % nykyistad korkeampaa rahtihintaa. Tallaista tuskin kukaan
laivaaja suostuu maksamaan, varsinkin kun reitti Suomen kautta voisi toimia vain
pienen osan vuotta eika silloinkaan tarjoaisi kdytdannossa todellista ajansddstoa.

Myos Kiina on kehittdmassa voimallisesti maa- ja meriyhteyksiddan muuhun Aasiaan,
Afrikkaan ja Eurooppaan ns. One Belt One Road (OBOR) -hankkeiden avulla. Kyse on
useista rinnakkaisista maantie-, rautatie- ja vesivaylahankkeista ja niihin liittyvista
esimerkiksi satamatoimintojen omistusjarjestelyista (ks. esim. Euroopan Parlament-
ti 2018). Pohjoinen merireitti on ollut yksi vaihtoehto naiden joukossa (ks. Tietoruu-
tu 16 ja esim. Lelyveld 2018 seka Hilmola ja Panova 2019).

Jaameren ratahankkeen esiselvitys kuitenkin osoitti, ettd ennustetuilla liikennemaa-
rilld kaikki vaihtoehdot olivat yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomia. Eri vaih-
toehtojen kustannuksiksi oli arvioitu Suomen puolella 2,0-2,3 mrd. euroa ja Norjan
puolella 1-5 mrd. euroa (ks. esim. Sitowise 2018 ja Liikennevirasto 2018b).

Kiiski (2017) tarkasteli vditoskirjassaan liiketaloudellisesti kannattavan merenkulun
edellytyksia Pohjoisella merireitilla Euroopan ja Aasian valilla huomioiden tuoreim-
mat ilmastomallit vuoteen 2050 saakka. Johtopaatos oli, etta huolimatta Suezia ly-
hemmasta etdisyydesta reitti ei tule olemaan kannattava minkaan lastilajin tai alus-
tyypin osalta viela vuosikymmeniin. Syita on useita:

1. matalat vaylasyvyydet estavat valtameriliikenteeseen tarvittavan aluskoon kayt-
tamisen

2. aikaikkuna, jossa reitilla pystyy turvallisesti liikkumaan on lyhyt, pisimmillaan
vain noin 2—3 kuukautta vuodessa



3. talloinkin liikenndintiin tarvitaan jadavahvistettuja aluksia, joita ei tarvittavassa
kokoluokassa ole

4. lyhyen kayttoajan vuoksi noin 15—30 % kalliimpien jaavahvistettujen alusten
rakentaminen ei kannata

5. reitilla liikenndinti edellyttda normaalia kalliimpia vakuutuksia ja arktisiin oloi-
hin kouliintuneita merenkulkijoita

6. alukset joutuvat maksamaan Venajalle vaylamaksua, joka on hinnoiteltu hyvin
Iahelle Suezin kautta kulkemisen vaihtoehtokustannusta

7. kauppa-alukset joutuvat turvautumaan jo ikdantyneisiin venalaisiin jaanmur-
tajiin, joita ei ole laheskaan riittavasti;

8. alukset joutuvat kdytannossa kulkemaan venaldisten ohjaamissa saattueissa;

9. saattueen odotusaika seka saattueajon noin 12-15 solmun kulkunopeus kay-
tannossa syovat Pohjoisreitin etdisyyshyodyn
10. reitilld ei ole kdytdnndssa lainkaan syottoliikenteen satamia eika kysyntaa niihin

11. reitin varrella ei mydskaan ole juuri minkdanlaista muuta infrastruktuuria tai
meripelastuskapasiteettia, joihin vaikeuksiin joutuva alus voisi turvautua

12. jaavahvistuksesta huolimatta alusten vaurioitumisriski reitilla on varsin suuri.

Vuonna 2017 Venajan uusi laivastodoktriini maaritteli arktisen alueen geopoliittises-
ti strategiseksi ja alkuvuonna 2018 maa vahvisti lait, jossa sen talousalueella ener-
giatuotteita, kuten kaasua, kivihiilta tai raakadljya, kuljettavien alusten tulee olla
venaldisia ja ettd tallaisten alusten tulee jatkossa olla Vendjalla rakennettuja. Poliit-
tinen epavarmuus reitin kaytettavyydesta kasvoi samalla entisestaan.

Mikali yhteiskuntataloudellisesti kannattamattomaksi todettu rata Jaamerelle raken-
nettaisiinkin, siella ei todennakoisesti olisi ainuttakaan varustamoa, joka pystyisi
kuljettamaan tavaraa Jdameren satamasta tai satamaan taloudellisesti kannattavas-
ti. Lisaksi Norjan ja Suomen raideleveys on erilainen, eli junaliikenne kytkeytyisi vain
toisen maan rataverkkoon.

Merkittavien ymparisto- ja porotalousvaikutusten lisdksi pohjoisimpaan Lappiin |a-
helle Venajan rajaa rakennettu ratayhteys ei liene toimintavarmuudenkaan kannalta
kovin toimiva ratkaisu, kuten my6s HVK on omassa lausunnossaan asiasta todennut
(ks. myos YLE 2018).



7.4 Aluskaynnit satamissa

Suomen satamissa oli Tullin tilastoinnin mukaan noin 37 300 aluskdyntia vuonna 2017. N&istd noin
80 % tehtiin kahden korkeimman jadluokan (IAS ja IA) aluksilla. Tilasto kattaa kaikki kauppa-alusten
kdynnit Suomen satamissa niin kotimaan kuin ulkomaanliikenteen osalta seka noin 600 aluskayntia,
jossa alus on ankkurissa satamien ulkopuolella. Tullin kattava tilastointi on perusta myds alusten
vaylamaksujen madraytymiselle. Valtionalukset on vapautettu vdylamaksuista; ndiden satamakayn-
nit eivat ole mukana Tullin tilastossa (Ks. myds Tietoruutu 17).7
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Kuvio 29  Kauppa-alusten kédyntikerrat Suomen satamissa Suomen satamissa jddluokittain ja
12 tdrkeimmdn lippuvaltion mukaan v. 2017, ml. eri alusten ja lippuvaltioiden luku-
mddird. Tilastoldhde: Tulli (2018)

Yksittaisia aluksia Suomen satamissa kavi noin 1 700. Naista noin 3 % eli 54 alusta vastaa lahes
60 %:sta kaikista satamakdynneistd. Tama selittyy pitkdlle Viron- ja Ruotsin-liikenteessa olevien
matkustaja-autolauttojen muita huomattavasti suuremmilla kdyntimaarilla. Vastaavasti noin 73 %
aluksista kavi vuoden 2017 aikana Suomessa enintaan 10 kertaa, mika on noin 9 % kaikista satama-
kdynneista (Kuvio 29, Kuvio 30 ja Taulukko 5), Kuvio 30 ja Taulukko 5).

Jaaluokkien osuus satamakdynneistd muuttuu jonkin verran talvi- ja avovesikuukausien valilla. Tal-
vikuukausina (tdssa: tammi-maaliskuu) IAS-luokan alusten osuus on keskimdaarin 7 %-yksikkoa ja
IA-alusten 5 %-yksikkdd suurempi kuin avovesikautena (tdssa: huhti-joulukuu). Vastaavasti ryhmén
"Muut” osuus supistui 12 %-yksikkda. Avovesikaudella tyypillisesti hieman alle 80 % aluskédynneista
tehtiin 1AS- ja |A-jaaluokan aluksilla, kun taas tammi-maaliskuussa luku oli noin 90 % (Kuvio 30).
Lukuja hallitsevat IAS- ja IA-luokkiin kuuluvat matkustaja-autolautat ja ro-ro-alukset, joiden satama-
kdyntien maarat ovat huomattavasti muita alustyyppeja suuremmat (vrt. myos Taulukko 5).

73) Liikennevirasto tilastoi alusten satamakaynnit vain ulkomaan merililkenteessa, jossa aluskaynteja oli sen mukaan v. 2017
yhteensa 31 218. Naista 24 607 eli noin 79 % oli suoraan ulkomailta tulevia aluksia ja loput noin 21 % kavivat ulkomaanlii-
kenteen osana my0s jossain muussa Suomen satamassa. Esimerkiksi Tukholmaan suuntautuvan matkustaja-autolauttalii-
kenteen kdynnit Maarianhaminan tai Langnasin ja Turun tai Helsingin valilla ovat LiVi:lle kotimaan liikennetté (Lahde: LiVi
(2018c) Ulkomaan meriliikenteen kuukausitilasto 12/2017).



Tietoruutu 17.
Mika on aluksen vdayldmaksu ja miten se maaraytyy?

Aluskohtainen vayldmaksu on veroluontoinen maksu vesivaylien kaytostd. EU-mais-
ta vaylamaksua peritddan Suomen lisaksi vain muutamassa maassa kuten Ruotsissa
ja Virossa. Suomessa vadylamaksun perii Tulli, joka tulouttaa sen valtion kassaan.
Valtion talousarvioesityksessa (2017) nama tuotot esitetdan niilla katettavan toimin-
nan yhteydessa. Valtion vuoden 2018 talousarvioesityksessa vaylamaksujen arvioitu
tuotto oli 47,4 milj. euroa ja vesivaylien ylldpitoon budjetoidut kustannukset 93,9
milj. euroa, josta jdganmurron osuus oli 52,4 milj. euroa.

Vuodesta 2015 vaylamaksut on puolitettu, milld on haluttu kompensoida alusliikenteen
kohonneita kustannuksia vuonna 2015 voimaan astuneen rikin oksidien vahentamista
koskevan IMOn saantelyn vaikutuksia. Vayldmaksujen puolitusta on tarkoitus jatkaa
vuoden 2020 loppuun, johon mennessa vaylamaksujen perusteiden ja tason uudistus
tulisi valmistua. Aalto-yliopiston ja Turun kauppakorkeakoulun tutkijaryhma tuottaa
syksyyn 2019 mennessa LVM:lle ja nykyisille LiVille ja Trafille perusteet, jolla vaylamak-
sujen rakenne ja taso voitaisiin uudistaa kansantalouden kannalta parhaalla tavalla.

Vaylamaksun maaraytymisperuste vaihtelee alustyypin mukaan: kaikki lastialukset
on vapautettu vayldmaksusta sen jalkeen, kun ne ovat kdyneet Suomessa 10 kertaa
kalenterivuoden aikana ja matkustaja- ja suurnopeusalukset 30 kdyntikerran jalkeen.
Lastialuksen ja suurnopeusaluksen aluskayntikohtainen vdyldmaksun enimmaismaa-
ra vuonna 2018 on 53 875 euroa, matkustaja-aluksen 16 215 euroa ja risteilyaluksen
22 250 euroa. Maksuperusteet ovat samat ympari vuoden.

Vayldamaksun suuruus (ns. yksikkéhinta) maaraytyy aluksen lastikapasiteetin ja jaaluo-
kan mukaan. Jadluokan merkitys on huomattava: kalleimpaan maksuluokkaan kuulu-
vien alusten yksikkohinta on yli 9-kertainen alimpaan maksuluokkaan kuuluviin 1AS-
aluksiin verrattuna. Aluksen rekisterivaltio ei vaikuta maksun suuruuteen. Risteilyaluk-
sille sovelletaan huomattavasti alempaa maksutaulukkoa riippumatta niiden jaaluo-
kasta. Valtionalukset on vapautettu vaylamaksusta kansallisuudesta riippumatta.

Suomessa enintdan 10 kertaa kayneita kauppa-aluksia oli vuonna 2017 yhteensa 1 188,
enintaan 30 kertaa kdyneita kauppa-aluksia 1 467 ja yli 30 kertaa kdyneita 215. Viimeksi
mainitut ovat saannollisen linjaliikenteen tai teollisuuden ns. systeemiliikenteen aluksia.

Vaylamaksun maaraytymisperusteista ja maksujen suuruudesta:
http://tulli.fi/yritysasiakkaat/kuljetus-ja-varastointi/vaylamaksut

Laki alusten jaaluokista ja jadnmurtaja-avustuksesta (1121/2005)
https://www.finlex.fi/fi/laki/ajantasa/2005/20051121?search%5Btype %5D=pika&search%5Bpi-
ka%5D=j%C3%A4%C3%A4luokka

Jaanmurron kustannuksista:
https://www.liikennevirasto.fi/-/liikennevirasto-tilaa-jaanmurtoa-vastuullisesti#.w5-vwgdjtzk ;
seka vaylienpidon kustannusvastaavuudesta:
http://liikennejarjestelma.fi/talous-ja-tehokkuus/kustannukset/vaylienpidon-yksikkokustannukset/



100 %

AdRiRRRIRIRRRT
80%*}{11111}7

0%+ — — — —

2010_T
2011_K
2011 T
2012_K
2012_T
2013_K
2013_T
2014 K
2014 T
2015_K
2015_T
2016_K
2016_T
2017_K
2017_T

~
o
-
o
N

W IAS 1A miB Muut

Kuvio 30  Suomen satamien kauppa-aluskdynnit vuosina 2010-2017 alusten jdédluokkien mu-
kaan (IAS, IA, IB ja muut). T = tammi-maaliskuu; K = huhti-joulukuu. Tilastolihde: Tulli (2018)

Yksi keskeinen huomio on, ettd jadluokka IAS-alusten avovesi- tai talvikuukausien aluskdynneista
50-60 % tehddan Suomeen rekisterdidyilla aluksilla (vrt. Kuvio 30). Kun tdhéan lisétdan muiden EU-val-
tioiden rekisterissa olevat alukset, ndiden yhteenlaskettu osuus jadluokassa IAS on yli 95 %. Vastaa-
vasti IA-luokan aluskdynneistd Suomen rekisterissa olevia aluksia oli noin 25 %. Yhdessd muihin
EU-valtioihin rekisterdityjen IA-alusten kanssa tdma osuus on noin 80 %.

Taulukko 5 Vuotuiset aluskédynnit Suomen satamissa v. 2017 yksittdisten alusten mddrdn ja
osuuden osalta sekd alusten yleisin jddluokka kussakin ryhmdssd. Tilastolahde: Tulli (2018)

Vuotuiset Alusten Osuus Yleisin Aluskdynnit Osuus alus-
aluskaynnit lukumaara aluksista jaaluokka yhteensa kdynneista
1-10 1233 73,3 % 1A 3357 8,9%
11-30 267 15,9 % 1A 5176 13,9%
31-100 128 7,6% 1A 6 875 18,5%
101-500 35 2,1% IAS 6527 17,5 %
501-1 000 13 0,8% IAS 9057 24,3%
1 001-3 000 6 0,4% IAS 6 285 16,9 %
1682 100 % 37277 100 %

Toinen tarked huomio tarkasteluvalilld 2010-2017 on, ettd Suomeen rekisterdityjen IA-luokan alus-
ten satamakdyntien osuus ndyttda hieman kasvaneen ja IAS-luokan osuus hieman supistuneen vuo-
teen 2017 tultaessa (Kuvio 30).
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Kuvio 31  Aluskdyntien ja satamien tavaravirtojen muutos vuosien 2010 ja 2017 viilillé Suo-
men 15 suurimman sataman osalta. Ndmd vastaavat noin 98 % tavaraliikenteestd;
kolme suurinta satamaa erikseen sekd muut 12 pddalueittain
(Tilastolahteet: Satamaliitto 2018; Tulli 2018)
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Kuvio 32  Alusten keskimdidirdinen iké ja aluskoko vuosien 2010 ja 2017 viililld Suomen
15 suurimman sataman osalta; kolme suurinta satamaa erikseen seké muut
12 pddalueittain (Tilastolhteet: Satamaliitto 2018; Tulli 2018)



Kuvio 31 esittda 15 suurimman sataman aluskdyntien ja tavaravirtojen muutoksen vuosien 2010 ja
2017 valilla. Vuonna 2010 liikenteen volyymi alkoi normalisoitua vuosien 2008-2009 rajun pudo-
tuksen jdlkeen, ja vertailuvuoteen 2017 tultaessa seka aluskdyntien etta tavaraliikenteen maara
kasvoi selvasti Perdmeren satamissa, Kilpilahdessa ja Helsingissd. My6s Lansirannikon satamien
kuljetusmaarat kasvoivat, mutta aluskdayntien maara supistui hieman. Sen sijaan HaminaKotkan
alus- ja tavaraliikenne supistui vertailuvuosien valilld; vuoden 2010 osalta luvuissa on yhdistetty
nama silloin erillisind toimineet satamat.

Kuvio 31 ja Kuvio 32 osoittavat, ettd satamien liikenteessa saattaa tapahtua varsin merkittavia muu-
toksia suhteellisen lyhyessakin ajassa. Samalla keskimadrdinen aluskoko on yleisesti kasvanut, silla
satamien tai satamaryhmien kasittelema tavaramaara on kasvanut nopeammin kuin alusten sata-
makayntien maara.

Mikali vuoteen 2030 ulottuvat meriliikenteen kasvuennusteet toteutuisivat, kasvaisivat liikenteen
tonnimaarat vuodesta 2017 vuoteen 2030 selvasti hitaammin kuin vuodesta 2010 vuoteen 2017.
Aluskdynnit satamissa saattavat siis vahentya vuoteen 2030 tultaessa samalla kun keskimaardinen
aluskoko kasvaa.
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Vuonna 2017 noin 37 300 aluskayntia, joista noin 80 % IAS- ja IA-aluksilla
Yksittdisia aluksia 1 682; nadista noin 3 % tekee noin 60 % kaikista kdynneista
73 % aluksista kdy Suomessa enintdan 10 kertaa (noin 9 % kaikista kdynneista).

Kuljetusasiakkaat ja satamankayttdjat etsivat tehokkaampia ratkaisuja, jolloin
erityisesti suuryksikkoliikenne (kontit ja peravaunut) keskittyy yha enemman

Tuotannon sijoittuminen Suomessa ja Suomen ulkopuolella nayttaisi jonkin
verran kasvattavan erityisesti metsateollisuuden ja osin metalliteollisuuden
vientia

Kansallista satamapolitiikka ei Suomessa ole; satamat ovat joko kuntien tai

teollisuuden omistuksessa ja satamaoperoinnin tekevat kaupalliset toimijat

Erillinen yleisia satamia koskeva lainsaddanto kumottiin Suomessa v. 2014
mm. erdiden perustuslakiongelmien vuoksi; uudelle erillislaille ei enda nahty
tarvetta

Maantie- ja rautatieinfrastruktuuriratkaisut tulevat keskittdamaan liikkennetta

Viranomaissaantely ja -valvonta kiristyy my0s jatkossa erityisesti ymparisto- ja
turvallisuuskysymyksissa (safety & security)

Satamatoimijoiden on yha vaikeampaa vaikuttaa toimintaympariston
muutoksiin

Venajan liikkenne (ml. transitoliikenne) on jatkossakin vaikeasti ennakoitavaa

Padomavaltaisuus satamatoiminnoissa kasvaa, ja alan omistus keskittynee
lisaa

Osaavan henkil6ston saanti vaikeutuu, toiminta yha harvempien osaajien
varassa

Liiketoimintariskit seka satamanpidossa etta satamaoperoinnissa lisdantyvat

Toimintojen hairioherkkyys kasvaa; kuljetusmuodon tai -yksikon muutokset,
liilkenteen ohjaaminen muihin satamiin, korvaavien maaliikenneyhteyksien tai
palveluntuottajien kaytto vaikeutuu entisestaan.



8 MERENKULUN KANSAINVALISEN
SAANTELYN NAKYMIA

Merkittava osa merenkulun saantelysta seka yleisella tasolla ettd ymparistéasioiden osalta on ldh-
toisin Kansainvalisestd Merenkulkujarjestosta (IMO). IMOn sdantelya taydentavat lisdksi Euroopan
Euroopan unionin jasenmaihin kohdistamat direktiivit ja regulaatiot seka kansallisen tason saantely.

Tama luku kasittelee erityisesti merenkulun ymparistosadntelya (ks. myos Repka ym. 2017). Sen
osalta keskeinen elin on IMOn meriymparistén suojelukomitea (MEPC). Itdmeren tilaa seuraa puo-
lestaan HELCOM™, joka laatii erittdin kattavia analyyseja meriympariston muutoksista, niihin vaikut-
tavista tekijoista ja politiikoista (ks. esim. 2018b).

MEPC 72 -kokouksessa huhtikuussa 2018 IMO mm. omaksui ensimmdisen alustavan strategian
merenkulun kasvihuonekaasupaastdjen (GHG) vahentdamiseksi. Strategian ensisijaisena tavoitteena
on merenkulun absoluuttisten kasvihuonekaasupdastdjen vahentdaminen 50 prosentilla vuoteen
2050 mennessa verrattuna vuoden 2008 tasoon. Pidemman aikavalin tavoitteena on merenkulun
GHG-pdastodjen poistaminen kokonaisuudessaan. Tama liittyy osaltaan YK:n piirissa vuonna 2015
hyvaksyttyyn ns. kestavan kehityksen ohjelmaan’®, jonka myds IMO on ottanut ohjenuorakseen. (ks.
esim. IMO 2018 ja ITF 2018c)

8.1 Alusten rikkipaastojen saantely

Vuoden 2015 alusta lukien rikin oksidipddstojen (SOx) valvonta-alueilla (Sulphur Emission Control
Area, SECA) polttoaineen rikkipitoisuus saa olla enintdaan 0,1 %. Tallaisia valvonta-alueita ovat koko
Itameren lisdksi Pohjanmeri, Englannin kanaali sekd Pohjois-Amerikan mantereen ulkopuolinen
merialue 200 merimailiin rannikosta.

Saantojen noudattamiseksi aluksissa on siirrytty kdyttdmaan enintdan 0,1 % rikkia sisaltdvaa poltto-
ainetta eli vaharikkista kaasudljya (MGO) tai diesel6ljya (MDO). Paastorajan voi saavuttaa myos
kayttamalla raskasta polttodljya yhdistettyna ns. rikkipesureihin tai kdyttamalla nesteytettyd maa-
kaasua (LNG).

Laivojen SOx-padstdjen rajoittamisesta maarataan IMOn vuonna 2008 hyvaksymassa MARPOL
73/78-yleissopimuksen uudistetussa ilmansuojeluliitteessa, joka tuli kansainvilisesti voimaan
1.7.2010. Méaaraykset on sisallytetty EU:n rikkidirektiiviin vuonna 2012 (Euroopan parlamentin ja
neuvoston direktiivi 2012/33/EY). Vuoden 2012 alusta siirryttiin maailmanlaajuisesti kdyttdmaan
enintdan 3,5 % rikkia sisdltavaa polttoainetta aiemman 4,5 %:n enimmadispitoisuuden sijaan. Vuon-
na 2020 siirrytadn enintdan 0,5 % rikkia sisdltdvadn polttoaineeseen (Ks. myds Kdmérdinen 2016a).

74) HELCOM, viralliselta nimeltdén Baltic Marine Environment Protection Commission (my&s nimella Helsinki Commission) on
perustettu 40 vuotta sitten Itdmeren rantavaltioiden toimesta; ks. http://www.helcom.fi/

75) Ns.”2030 Agenda for Sustainable Development” ja siind méaaritellyt 17 kestévén kehityksen tavoitetta, eli ”17 Sustainable
Development Goals, SDGs”



8.2. Typen oksideihin liittyva saantely

IMO on ottanut typen oksidipadstojen (NOx) vahentdamisessa kdyttoon kolmiportaisen (Tier) ldhes-
tymisen. Tamdn mukaan ensimmadinen vaihe (Tier I) maaraa 1.1.2000 jalkeen laivoihin asennettujen
merimoottorien sallitun NOx-maksimima&aran, joka perustuu moottorin kierrosnopeuteen. Toinen
vaihe (Tier 1) kohdistuu 1.1.2011 jdlkeen rakennettujen alusten NOx-mé&araéan, joiden on oltava
20 % pienemmat kuin Tier | tason moottoreille. Kolmannessa vaiheessa (Tier Ill) padstdvahennyksen
on oltava 80 % Tier | -tasosta.

Vaiheet | ja Il koskevat kaikkia aluksia ja kaikkia merialueita, mutta Tier Il -vaatimukset kohdistuvat
uusiin aluksiin, jotka operoivat erityisella typen oksidien rajoitusalueella (NOx Emission Control Area,
NECA). Itdmerelld, Pohjanmerelld ja Englannin Kanaalissa vaatimukset astuvat voimaan 1.1.2021
jalkeen rakennetuille aluksille.

NOx-paastoja voidaan vahentda moottoriteknisilla keinoilla, kdsittelemalla pakokaasuja jalkikateen
esim. kdyttamalld katalysaattoria tai kdyttamalld vaihtoehtoisia polttoaineita. Uusien konseptien tai
teknologioiden kehitystydn ollessa kdynnissa, Tier Ill -pddstovaatimusten tayttamiseksi voidaan
yhdistaa kaikki edelld mainitut keinot. Useita erilaisia teknologioita typen oksidien vahentamiseksi
on tutkittu ja osa niista on jo aluksilla kdytossa.

NOx-padstoja vahentda myos nestemdisen maakaasun (LNG) kdyttdé meripolttoaineena. Suomella
on vahva osaaminen keskinopeiden meridieselmoottorien rakentamisessa ja erityisesti ns. dual fuel
-moottorien tuottamisessa. Tallainen moottori pystyy kdyttdmaan polttoaineenaan joko perinteisia
polttoaineita, kuten raskasta polttodljya (HFO) tai meridieselia (MDO). Naiden lisdksi myds neste-
maisten biopolttoaineiden ja LNG:n kdytté on mahdollista. Kaytettdessa LNG:td NOx-padstot vahe-
nevat jopa 85 % raskaaseen polttoaineeseen verrattuna.

Pidemmalld aikavalilla LNG:n kayttdéonotto laivojen polttoaineena seka LNG-infrastruktuurin raken-
taminen luovat edellytykset myds nesteytetyn biometaanin (LBG) kdyttodnotolle. Tama mahdollistaa
laivaliikenteen paastdjen entista suuremmat vahennykset. Siirtyma fossiilisesta LNG:std biopohjaiseen
LBG:hen ei edellytd suuria muutoksia laivatekniikkaan, vaan haasteena tullee olemaan biopohjaisen
polttoaineen riittava saatavuus meriliikenteen tarpeisiin. (Andersson ym., 2016 ja Kdmardinen 2016a)

Aluksen NOx-paastoja on kaytetty vuoden 2017 alusta yhtena bruttovetoisuuteen perustuvien vay-
lamaksujen maksuperusteena Ruotsissa. Ruotsin alennusjarjestelman edellyttdaman, ja kerrallaan
kolme vuotta voimassa olevan NOx-paastosertifikaatin on hankkinut muutama kymmenen alusta.
Ne ovat kaytannossa kaikki matkustaja-aluksia tai matkustaja-autolauttoja, jotka ovat sdannollises-
sa liikenteessa Ruotsin satamiin.

Suomen rekisterissa naista ovat MS Mariella ja MS Silja Serenade, joiden paastttasot oikeuttavat
50-60 %:n vaylamaksualennukseen Ruotsissa. Suomeen rekisteroity MS Viking Grace ei LNG-aluk-
sena tarvitse NOx-sertifikaattia, vaan saa maksuvapautuksen suoraan. Tammi-huhtikuussa 2017
Ruotsin satamissa kavi yhteensa yli 1 200 eri alusta, joista vain alle 2 %:lla on voimassa oleva NOx-paas-
tosertifikaatti (Sjofartsverket 2017).



Ruotsissa vuonna 2017 kayttéon otettu jarjestelma on varsin monimutkainen. Luotsaus- ja vayla-
maksujarjestelman toimivuutta tarkastellaan sielld parhaillaan uudelleen samalla kun Ruotsin hal-
litus on suunnitellut vuosittaisen luotsaus- ja vaylamaksutulon tuntuvaa kasvattamista’.

8.3. Alusten energiatehokkuuteen liittyva saantely

Tahdan mennessa IMOn sadntelyn puitteissa sovitut energiatehokkuuteen suoraan tai epasuoraan
liittyvat toimenpiteet ovat uusia aluksia rakennettaessa energiatehokkuuden suunnitteluindeksi
(EEDI) ja aluksen operointivaiheessa edellytettava energiatehokkuuden hallintasuunnitelma (SEEMP,
Ship Energy Efficiency Management Plan). Ndiden lisdksi ovat voimassa tiedonkeruujarjestelmat,
kuten IMOn globaali DCS (Data Collection System) ja EU:n alueella toteutettava MRV (Monitoring,
Reporting and Verification).

Naista raportointijarjestelmista saadut tiedot otetaan huomioon IMOn GHG-strategian laadinnassa.
Varsinainen strategia (Comprehensive IMO Strategy on Reduction of GHG Emissions from Ships) on
tarkoitus saada valmiiksi kevaan 2023 kuluessa, mita edeltaa tiekartan laadinta vuosina 2017-2023.

8.3.1. Energiatehokkuusindeksi EEDI

Energiatehokkuusindeksi EEDI kuvaa aluksen koneiden tuottaman hiilidioksidin maaraa suhteessa
aluksen kuljettaman tavaran maaradn (grammaa CO,/tonnimeripeninkulma) eli aluksen aiheuttama
ympadristohaitta jaetaan yhteiskunnan merikuljetuksesta saamalla hyodylla.

EEDI on pakollinen uusille aluksille, joiden bruttovetoisuus on 400 tai enemman. Se tulee voimaan
asteittain ja koskee tiettyja alustyyppeja. 1. vaihe koskee vuosia 2015-2019, 2. vaihe 2020-2024 ja
3. vaihe alkaa vuonna 2025. Kolmannen vaiheen aikaistamista pohditaan ja mahdollisen neljannen
vaiheen lisddmista on mietitty.

EEDI-laskentaa varten alukset luokitellaan eri alustyyppeihin, minka lisaksi mm. kuljetuskoneistolla
(perinteinen, dieselsahko, hoyryturbiini tai hybridi) on merkitysta. EEDIn arvo lasketaan aluksen
koneteholla, joka on 75 % aluksen suurimmasta konetehosta, ja sitd vastaavalla avovesinopeudella.
Indeksi ottaa myos karkeasti huomioon aluksen apukoneiden hiilidioksidipdastot.

EEDI-saannosto on alkuvaiheessa koskenut seuraavia alustyyppeja: kuivalastialukset, kaasusailio-
alukset (LNG-alukset omana ryhméanaan), sailidalukset, konttilaivat, yleislastialukset, jadhdytyslaivat
ja yhdistelmaalukset. Myohemmin s@anndstod on laajennettu koskemaan my0s ro-ro- ja ropax-aluk-
sia seka risteilymatkustaja-aluksia, joissa on muu kuin perinteinen kuljetuskoneisto. Tama rajaa
mekaanisella voimanvailitykselld varustetut risteilijaalukset saantelyn ulkopuolelle, mutta kattaa
dieselsahkoiset risteilyalukset (Kdmardinen 2016b).

76) Ks. esim. http://www.sjofartsverket.se/sv/Om-oss/Lagrummet/Aktuella-remisser/



Mitd pienempi aluksen EEDI-luku on, sitd energiatehokkaampi alus on. Laskentaa varten on hyvaksyt-
ty useita korjauskertoimia, jotta erityyppiset alukset tulisivat kohdelluiksi samalla tavalla. Korjausker-
toimia tarvitaan myds, jotta voidaan turvata tasapuolinen kohtelu jdissa kulkeville aluksille verrattuna
pelkdstaan avovesissa kulkeviin aluksiin (Kdmarainen 2016b). Suomelle erityisen merkittavia korjaus-
kertoimia ovat konetehoa ja/tai alusten kapasiteettia koskevat jadluokkakorjauskertoimet””.

Konetehoa koskevat jadluokkakorjauskertoimet on laadittu vain ns. hitaille aluksille eli tankkereille,
irtolastialuksille ja kappaletavara-aluksille, koska suomalais-ruotsalaisten jadluokkasaantéjen mini-
mikonetehovaatimukset edellyttavat lisaitehon asentamista naihin alustyyppeihin, joiden suurin
nopeus on tyypillisesti enintdan 15 solmua.

Nopeiden alusten, kuten ro-ro- ja ropax-alusten, konttilaivojen ja matkustaja-alusten koneteho maa-
raytyy niiden suuren avovesinopeuden johdosta, joka on yleensa vahintdan noin 20 solmua. Naiden
alusten konetehot ovat padsaantoisesti paljon suurempia kuin mitd suomalais-ruotsalaisissa jaa-
luokkasaannoissa edellytetdan, jolloin ei ole ndhty tarvetta laatia naille alustyypeille konetehoa
koskevia jadluokkakorjauskertoimia.

MEPC 72 -kokouksessa kevaalla 2018 IMO taydensi EEDI-sadnnostoa erityisesti ro-ro-alusten ja ro-
pax-alusten osalta, seka esitti alustavat tarkennukset jadvahvistettujen alusten jadluokkakorjausker-
toimiin. Ndma muutokset olivat Suomen kannalta hyva uutinen, mutta EEDI-sdéntely voi osoittautua
ongelmalliseksi myds mm. uusien irtolasti- ja tuotetankkereiden jaissakulkukyvyn kannalta.

8.3.2. Energiatehokkuuden hallintasuunnitelma SEEMP

Pakollinen aluksen energiatehokkuuden hallintasuunnitelma (SEEMP) on laadittava kaikille aluksille,
joiden bruttovetoisuus on 400 tai enemman. Se kattaa aluksen energiatehokkaaseen kayttéon liit-
tyvia toimenpiteitd, kuten reitinvalinta, rungon puhdistus kitkan pienentamiseksi ja lastinkdsittely-
jarjestelmien kdyton optimointi, joiden tehokkuutta aluksen omistajan on seurattava ja tarvittaessa
parannettava.

Aluksen SEEMP-suunnitelma on tullut olla laadittuna 1.1.2013 ldhtien tai sen véli- tai uusintakatsas-
tuksen yhteydessa. Suunnitelman on voinut sisallyttda osaksi aluksen turvallisuusjohtamisjarjestel-
maa. Sen mittaamiseen on kehitetty EEOI (Energy Efficiency Operational Indicator), joka on vapaa-
ehtoinen laivan energiatehokkuutta kdytén aikana kuvaava indikaattori.

8.4. Painolastivesiin liittyva saantely

Painolastivetta tarvitaan aluksissa niiden vakauden ja kulkusyvyyden sdilyttamiseksi. Lastausoperaa-
tioiden yhteydessa painolastivedet pumpataan mereen satamissa, jolloin vesien mukana voi kulkeu-
tua vieraslajeja merialueilta toisille. Alusten painolastiveden mukana kulkevat eliét ovat potentiaa-
lisesti vakava ymparistéongelma. Esimerkiksi Itdmeressa on havaittu yli 130 vieraslajia, joista noin
90 myos lisdantyy Itdmeressa. Meriliikenteen osuus Itdmeren vieraslajeista on hieman yli 60 %
(HELCOM 2018b).

77) Suomelle merkittavia ndista ovat jaaluokkakorjauskertoimet konetehoa varten (fj) tankkereille, irtolastialuksille ja kappale-
tavara-aluksille sekd alusten kapasiteettia koskevat jadluokkakorjauskertoimet (fi) tankkereille, irtolastialuksille, kappaleta-
vara-aluksille, konttilaivoille ja kaasusailioaluksille.



Painolastivesid koskeva IMOn yleissopimus’® astui voimaan syksylld 2017. Sen mukaan ldhes kaikille
kansainvélisessa liikenteessa operoiville aluksille tulee asentaa painolastivesien kasittelylaitteisto.
MEPC 72 -kokouksessa kevaalld 2018 IMO hyvaksyi painolastivesisopimukseen tarkennuksia, jotka
madrittelevat poistettavan painolastiveden vieraseliopitoisuuksia. Nama tarkennukset tulevat voi-
maan lokakuussa 2019. Kdytannéssa vaadittavat laiteasennukset ja ensimmadinen katsastus tulee
olla tehtynd vuonna 2022, erdissa tapauksissa viimeistdan vuonna 2024. Yleissopimusta ei sovelleta
aluksiin, jotka liikennoivat ainoastaan kansallisella vesialueella tai talousvyohykkeella.

Yleissopimus on varsin monimutkainen, eika kaikkia sen teknisia standardeja ole vield olemassa.
HELCOM on keskeinen toimija ndiden kehittdmisessa Itdmeren osalta. Mekaanisiin kasittelyvaihto-
ehtoihin lukeutuva suodatus on eniten kdytetty painolastivesien esikdsittelymenetelmd, minka li-
saksi voidaan kayttaa fysikaalisia (esim. UV-sateilytys) ja kemiallisia menetelmia (esim. klooraus).
Useimmat laitteistoista kdyttavat kahta tai useampaa kasittelymenetelmaa. Hyvin pienia painolas-
timaaria tarvitsevat alukset, kuten matkustaja-alukset, voivat myés sinetdida painolastivesitankkin-
sa, jolloin yleissopimuksen vaatimukset eivat ole voimassa, eika painolastivesien kasittelya tarvita.

Vaadittavien jarjestelmien (jalki)Jasennuskustannukset vaihtelevat aluskoon ja -tyypin mukaan. Pie-
nehkoja painolastimaarid tarvitseville aluksille saattaa riittda yhden jarjestelman asennus, joka sekin
aiheuttaa 100 000—200 000 euron kustannukset alusta kohti. Suuria maaria kasittelevat alukset,
kuten isot sdilio- ja kuivarahtialukset, voivat tarvita useita jarjestelmid, jolloin asennuskustannukset
voivat olla yli miljoona euroa. Jarjestelmien kdyttokustannus vuodessa vaihtelee kadytetyn teknologian
ja kasitellyn vesimaaran mukaan, mutta tassakin puhutaan vahintddan kymmenistd tuhansista ja
suurempien alusten osalta jopa sadoista tuhansista euroista vuodessa.

8.5. Alusten kierratykseen liittyva saantely

IMO on vuonna 2009 laatinut ns. The Hong Kong Convention on Ship Recycling (HKC) -sopimuksen,
jolla pyritadn vahentamaan alusten romutuksen ongelmia erityisesti silloin, kun ty6 tehdaan ala-ar-
voisissa oloissa. HKC ei ole kuitenkaan astunut vield voimaan, joten sen noudattaminen on alalla
varsin harvinaista.

HKC:n innoittamana Euroopan unioni on valmistellut alusten kierratykseen, eli elinkaarensa paahan
tulleiden alusten romutukseen, liittyvan sitovan sadntelykokonaisuuden European Ship Recycling
Regulation (SRR)”. Sen keskidssa on listaus EU:n hyvaksymista purkutelakoista, jotka ovat vuoden
2018 jalkeen oikeutettuja purkamaan EU-maihin rekisterdityja aluksia (ns. the European List, EL).
Sertifioidut telakat voivat sijaita myds EU:n ulkopuolella. SRR:n soveltaminen ja sddannoston valvo-
minen on kuitenkin osoittautumassa varsin ongelmalliseksi.

Jo aiemmin EU:n ns. jatedirektiivi®® on koskenut kaikkia EU:n alueelta romutukseen poistuvia aluksia
lippuvaltiosta riippumatta. Nailld on pyritty ehkdisemé&an ala-arvoisissa oloissa tapahtuvaa alusro-
mutusta tai -kierratysta.

78)  Alun perin v. 2004 hyvaksytty IMO Ballast Water Management Convention (BWMC)
79)  http://ec.europa.eu/environment/waste/ships/
80) EU’s Waste Framework Directive, European Parliament, 2008



SRR:n tai HKC:n valittdmat vaikutukset Suomen merenkulkuun ovat vdhdiset. Mikéali SRR-sdantely
saatettaisiin voimaan suunnitellusti ja sen maailmanlaajuinen valvonta pystyttdisiin jarjestamaan
alkuperdisen aikataulun mukaan, tulisi sen vaikutus maailman merenkulkuun olemaan erittdin suuri.

Vaikutus tulee sitd kautta, ettd sertifioitua purkukapasiteettia ei maailmassa ole laheskaan riittavasti
2020-luvun puolivdlista eteenpain. 2030-luvun alussa téllaisen purkukapasiteetin kysynta lienee
moninkertainen tarjontaan verrattuna (Solakivi ym. 2017a). Samalla muut merenkulun saantely-
muutokset tulevat lyhentdamé&an olemassa olevan aluskannan taloudellista kdyttoikaa, mika tullee
kasvattamaan purkukapasiteetin kysyntda huomattavasti nopeammin kuin esimerkiksi EU:ssa on
arvioitu.

Toukokuussa 2018 uutisoitiin Kiinan suunnitelmista kieltdd ulkomaisten alusten purku Kiinassa vuo-
den 2019 alusta alkaen, mika entisestadan pahentaisi purkukapasiteetin kysynnan ja tarjonnan epa-
tasapainoa.

Tama kysynnén ja tarjonnan kasvava epdsuhta tulee puolestaan nostamaan sdantelynmukaisen
aluskierratyksen kustannuksia huomattavasti. Tama kustannuspaine siirtyy osaltaan alusmarkkinoil-
le ja sitd kautta myos rahtimarkkinoille. Kokonaisvaikutuksista ei ole juuri olemassa tutkimustietoa
alustavien arvioiden lisaksi (Solakivi ym. 2017a).

Maailmanlaajuinen vaikutus tulee 2030-luvulle tultaessa olemaan erittdin suuri kaytettyjen alusten
markkinoilla ja sitd kautta myos rahtimarkkinoilla. Suomessa nama vaikutukset tulevat nakymaan
erityisesti sdantelynmukaisten kuivarahtialusten heikkona saatavuutena ja yleisestikin korkeampina
rahtihintoina.

8.6. Sadntelymuutosten arvioidut vaikutukset erityisesti
talvimerenkulkuun

Useimmilla merenkulun paast6ja vahentavilld sadntelymuutoksilla ei ole suoraa vaikutusta Suomen
talvimerenkulkuun. Suomelle ongelmallisin on kuitenkin EEDI-laskentamalli ja sen soveltaminen
talvimerenkulun aluksiin. Vaarana on, ettd uusien alusten jaissakulkuominaisuudet tulevat olemaan
aiempaa heikommat, mika voisi lisdtd jadnmurron tarvetta talvikautena Suomen liikenteessa.

Huhtikuussa 2018 MEPC 72 -kokouksessa IMO teki muutoksia EEDI-laskentamalliin ndiden alustyyp-
pien osalta muuttaen ns. referenssilinjaa, jota kdytetdan rakennettavien alusten energiatehokkuuden
vertailukohtana. Ndma muutokset kohtelevat ro-ro- ja ropax-aluksia aiempia esityksia paremmin,
mika osittain vahentaa huolta uusien alusten suunnittelun osalta. EEDI-sdantely voi kuitenkin toteu-
tuessaan osoittautua Suomelle ongelmalliseksi esimerkiksi uusien tuotetankkereiden osalta, mikali
niiden koneteho jaa talvimerenkulun kannalta riittdmattomaksi.

Suomen meriliikennetta palvelevien alusten jaissakulkukyky vaikuttaa my6s jadnmurron tarpeeseen.
Vaikka ilmasto onkin lampenemadssd, ei muutos ole niin nopea, etteiké hankalia talvimerenkulun
olosuhteita olisi my6s lahivuosikymmenind. Suomen kaytettavissa oleva jadnmurtokalusto on varsin
idkasta. Vaikka yksittaisen jadnmurtajan elinkaarta voidaan pidentda, on kaluston osittainen uusi-
mistarve vuoteen 2030 ilmeinen. Myds jadnmurron kansainvalisid sopimusjarjestelyja tulee kehittaa
edelleen.



Merenkulun saantely tulee padosin Kansainvalisesta Merenkulkujarjestosta
(IMO)

Osa saadoksista on alueellisia, osa maailmanlaajuisia

Moni jo toteutunut ja tuleva sadntelymuutos (rikki- ja typpipaastot,
painolastivesien hallinta jne.) lisdd merenkulkualan investointitarpeita ja
lyhentaa alusten taloudellista kayttoikaa

Merenkulun ympaéristdsaantelyn kustannusvaikutus Suomen ulkomaankaupalle
2020-luvulla noin 30 milj. euroa vuodessa (ilman polttoainekustannusten
hintaeroa)

Ymparistosdantelysta erityisesti alusten energiatehokkuusindeksi EEDI:1ld voi
olla suuri vaikutus talvimerenkulkuun ja Suomen huoltovarmuuteen
2020-luvulla

2020-luvun loppupuolella ymparistosaantelyn eri osien yhteisvaikutus
erityisesti EU-maiden merenkulkuun voi olla erittdin suuri, mikali EU:n
aluskierratyssaantely saatetaan voimaan suunnitellusti. Alusten taloudellisen
elinian lyhetessa maailman ns. sertifioitu purkukapasiteetti ei tule riittamaan,
mika sekoittaisi alusmarkkinat pahoin

Riittdvan jaddnmurtokapasiteetin saatavuus tulee varmistaa myés 2020-luvulla.




9. TEKNOLOGIAKEHITYKSEN NAKYMIA
VUOTEEN 2030

Automaation ja digitalisaation eteneminen voi merkita jo Idhitulevaisuudessa suuria muutoksia lahes
kaikille yhteiskunnan osa-alueille. Digitalisaatiolle ei kuitenkaan ole vakiintunutta maaritelmaa;
Suomessa termi tarkoittaa usein dlykkadiden ratkaisujen ja teknologioiden integroitumista eri toimi-
aloilla.

Digitalisaation tuleva kehitys voi monella tavalla mullistaa myos liikenteen, logistiikan ja merenkulun
kaytantoja lapi koko toimitusketjun. Tallaisten innovaatioiden toteutuminen edellyttda myos nopei-
den tietoliikenneverkkojen luotettavaa toimintaa, jossa ns. 5G-verkkojen suorituskyky mahdollistaa
huomattavasti nykyista tehokkaamman toiminnan. Tama puolestaan loisi edellytyksid monien toi-
minnallisten innovaatioiden kdyttdon myos merikuljetusten logistiikassa (ks. esim. Gustafsson ym.
2016).

Erds tdllainen mahdollinen suunta on ns. lohkoketjuteknologian (engl. blockchain) lisddntyva kaytto
toimitusketjun eri toimijoiden valilla. Sen laajamittainen kdytto logistiikassa tulee kuitenkin mahdol-
liseksi vasta myohemmin; esteend ei niinkdan ole itse teknologia, vaan miten eri toimijat voivat sita
keskendan hyodyntaa. Erdissa suljetuissa liikenteen ohjauksen jarjestelmissa sen laajempi kdyttoon
otto voi tapahtua perinteisia ulkomaankaupan toimintoja nopeammin (ks. esim. Kinnunen ym. 2017).

9.1. Digitalisaatio merenkulussa

Digitalisaation kasite jaetaan usein kahteen osaan: engl. digitization tarkoittaa analogisen datan
muuntamista digitaaliseen muotoon, jota voidaan myéhemmin kasitella elektronisesti. Engl. digita-
lization on puolestaan laajempi kasite, jolla tarkoitetaan digitaalisten teknologioiden lisddntyvaa
kayttoa organisaatioissa, toimialoilla ja yhteiskunnassa. Ensimmainen digitalisaation muoto on edel-
lytys jalkimmaiselle (Schramm 2018 ja Schramm ym. 2018).

Taulukko 6 esittelee joitakin digitaalisia teknologioita ja niiden sovellusalueita merilogistiikassa. Osa
niista on jo nyt yleisesti kdytossd, kuten alusten automaattinen tunnistusjarjestelma (AIS), satelliit-
tinavigointi (GPS) ja viivakoodit. Esimerkiksi lohkoketjuihin perustuvat sovellukset ovat talla hetkel-
13 1dhinna kokeiluasteella mm. alusten polttoainetdydennysten ja merivakuutusten osalta.

Alukset tuottavat yhda enemman mm. lastitilanne-, lokikirja-, laitteisto-, sda- ja sijaintitietoja. Niitad
analysoidaan jo nyt, mikd mahdollistaa prosessien optimoinnin aluksella, satamissa sekd meriliiken-
teen ohjauksessa. Alykkaat konttiteknologiat ja rahdin reaaliaikainen seuranta lisddvit kuljetusten
lapindkyvyytta lahettdjalta vastaanottajalle (vrt. Gustafsson ym. 2016). Myds aluksen miehisto pys-
tyy hyddyntamaan reaaliaikaista tietoa esim. sda-, tuuli- ja meriolosuhteista navigoinnissa yha pa-
remmin, mika lisaa turvallisuutta ja vdhentaa energiankulutusta (Fruth & Teuteberg 2017 ja ITF
2018d).



Taulukko 6 Esimerkkejd digitaalisten teknologioiden sovellusalueista merilogistiikassa.
Lahteet: Poyskd ym. 2016, Kinnunen ym., 2017, Fruth & Teuteberg 2017

Esimerkkeja sovellusalueista

Esimerkkeja Logistiikka- Infrastruktuurin ja Meriteollisuus
teknologioista palveluntarjoajat palveluiden tarjoajat
Seuranta- ja tunnistus- = Konttien Kulunvalvonta; Kuljetusten seuranta;
teknologiat rekisterdinti ja Konttien etdtunnistus; | Jakeluketjun
(esim. viivakoodi, jaljittaminen Reaaliaikainen seuranta | hallinnointi;
RFID, konen&ko) Kulunvalvonta
Big Data ja esineiden | Laivojen operointi; Avoimet pilvipalvelut Valvontajarjestelmat;
Internet Virtuaalinen Meriliikenteen ohjaus; | Virtuaalitodellisuus;
(Internet of Things) komentosilta; Satamahallinto; Lisatty todellisuus;
Sensoriteknologia; Raportointi; Autonomiset alukset;
Paastojen vahentd- | Energiatehokkuus Energiatehokkuus
minen
Esim. AlS, Reittisuunnittelu Valvonta Alykkaat
satelliittinavigointi ohjausjarjestelmat
Lohkoketju Alykontit; Rahtitiedon ja doku- Jaljitettavyys;
(blockchain) Rahtitiedon ja menttien jakaminen; Toimitusketjun hallinta
dokumenttien Konttien luovuttami-
jakaminen sen automaatio

My0s avoimet pilvipalvelut ndhddan mahdollisuutena infrastruktuurin ja palveluntarjoajien ja me-
riteollisuuden laajojen tietovarastojen kdytén tehostamiseksi (P6yské ym. 2016). Pilvipalveluiden
varaan rakennetut jarjestelmat edellyttavat toisaalta erittdin suurta toimintavarmuutta seka pitkal-
le vietya tietoturvaa.

9.2. Automaatio ja robotiikka merenkulussa

Digitalisaatio on vahvasti kytkeytynyt automaatioon ja robotiikkaan. Automaation osalta puhutaan
usein sekd automaattisista ettd autonomisista ajoneuvoista (Taulukko 7). Lisdksi voidaan puhua
kauko-ohjatuista kulkuneuvoista, joiden kuljettaja on yhteydessa kulkuneuvoon langattoman etéyh-
teyden kautta esim. ajosimulaattorin tai vastaavan kayttoliittyman kautta (Innamaa ym. 2015). Vas-
taavaa teknologiaa tarvitaan esim. etaluotsauksessa, jonka testaus alkaa Suomessa ldhivuosina.

Taulukko 7 Automaattisen ja autonomisen kulkuneuvon kdsitteet (mukaillen Innamaa ym. 2015)

Automaattinen ajoneuvo / alus Autonominen ajoneuvo / alus

Ajoneuvo tai alus, joka kykenee ainakin osin suo- | Automaattinen ajoneuvo tai alus, joka kykenee
riutumaan ajotehtavistd ilman kuljettajaa tai oh- | liikenndimaan ilman kuljettajaa tai ohjaajaa ja
jaajaa. ilman yhteyttd muihin ajoneuvoihin, aluksiin
tai infrastruktuuriin.




Yhdysvaltalaisen SAE:n (Society of Automotive Engineers) tekemad, erityisesti tieliikenteeseen suun-
niteltua automaatiotasojen luokittelua kdytetdan yleisesti kuvaamaan automaation portaittaista
etenemista (Kuvio 33). Kolmella ensimmaiselld tasolla (0, 1 ja 2) ihmisen rooli ajamisessa ja ympa-
ristdn seuraamisessa on keskeinen.

Tasoilla 3, 4 ja 5 jarjestelma vastaa ajoympadristén seurannasta ja se voi my0s vastata ajoneuvon tai
aluksen ohjauksesta. Kulkuneuvoja nailla tasoilla voidaan kutsua puolittain, pitkalle tai tdysautono-
misiksi (Innamaa ym. 2015, Péysko ym. 2016).

Nykyaikaiset meriliikenteessa toimivat alukset sijoittuvat padosin tasoille 1, 2 ja 3. Monia tukijarjes-
telmid on jo saatavilla tehdasasennettuina erityyppisiin kulkuneuvoihin. Uusissa aluksissa kansi- ja
konepaallyston tyo on jo pitkdlti valvomotyyppista toimintaa.

Laivoissa on paljon prosessityyppistd automaatiota mm. erilaisten varoitusten ja laitteistojen saato-
jen suhteen. Korkeampaa automaatiota I6ytyy mm. energiantuotantoon, tydntévoiman tuottamiseen
ja aluksen ohjaamiseen kaytettavista jarjestelmista. My0s aluksen etdohjauksen arvioidaan lisdan-
tyvan. Talléin (osin) miehittdmatonta alusta ohjattaisiin maissa sijaitsevasta komentokeskuksesta.
Teknologia laivojen tdysautomaatiolle ja etdohjaukselle on jo pitkdlti olemassa, mutta kaytossa
olevia jarjestelmia ei ole yhdistetty yhdelle alustalle eika kaikkia mahdollisuuksia vield hyédynneta
(Poysko ym. 2016).

Ihminen seuraa ajoymparistoa | | Jarjestelma seuraa ajoymparistoa

) ) Kuljettajan / Osittainen Ehdollinen Korkea
Ei automaatiota ohjaajan tuki automaatio automaatio automaatio
© Auton Aluksen ARPA- Auton Autopilotti Ajoittain Miehitta-
@ | kaistanvaihto-  tutka*, auton liikenne- avomerella miehittdmaton mattémat
?, avustin pysakdintiavus- ruuhka- purjehdittaessa, alus, auton ajoneuvot
£ tin, mukautuva avustin auton maantie- maantiepilotti
& vakionopeuden kuljettaja
saadin
Kuljettaja tai Kuljettaja vastaa Tukijarjestelmd  Jarjestelmd kat-  Jarjestelmd kattaa Kuljettajaa
ohjaaja vastaa padosin ajami-  kattaa joitakin taa kaikki ajami-  kaikki ajon osa-alueet tai ohjaajaa
kaikista ajon sestajaseuraa  ohjaustilanteita. sen osa-alueet.  myos silloin, kun ohjaa- ei tarvita.
osa-alueista, vaik- ajoymparistéa.  Kuljettaja tai Ohjaaja voi tehda ja ei ota kulkuvalinetta
ka ajoneuvossa  Joitakin ohjaaja seuraa muita asioita ajon haltuunsa. Tallgin jar-
tai aluksessa olisi kuljettajan tai ymparistéa ja aikana, mutta jestelma ohjaa ajoneu-
ajamista tukevia ohjaajan tukijar- vastaa muista tarvittaessa ottaa von esim. tien sivuun
laitteita. jestelmia. ajon osa-alueista. ajoneuvon/aluk- tai pyséyttdd /ohjaa
sen haltuunsa.  aluksen turvallisesti.

Kuvio 33  Automaation tasot (0-5) ajoneuvojen ja alusten liikennéinnissé
(mukaillen Innamaa ym. 2015; *) ARPA = Automatic Radar Plotting Aids, eli tutkamaaleja seuraamaan kykeneva tutka)



My®ds IMO on linjannut autonomisten alusten ja niiden avulla harjoitettavan merenkulun edellytta-
mid teknologisia reunaehtoja. Toukokuussa 2018 sen MSC 99 -komiteakokous julkaisi suuntaviivat
neliportaiselle jarjestelmille, jossa automaation taso lisddntyy alhaalta yl6s.5!

Esimerkkeina satamien automaatiosta ovat mm. alusten irrotuksen ja kiinnityksen sovellukset; nai-
td ns. automooring-laitteita kdytetdan jo Helsingissa ja pian myds Turussa. Myds satama-alueen
automaattiset portit ja niiden kulunvalvonta on nykyaan kaytossa lahes jokaisessa suomalaisessa
satamassa.

Suurista satamista [0ytyy myds automaattisia ja puoliautomaattisia kontin- ja lastinkasittelylaitteita.
Automaattivarastot, -satamat ja -terminaalit vaativat kuitenkin suuria tavaravolyymeja. Teknologian
kehityksen ja kustannusten laskun odotetaan kuitenkin mahdollistavan automaation kdyttéonoton
entistd pienemmille volyymeille. Suomalaiset satamalaite- ja jarjestelmatoimittajat edustavat alan
huippuosaamista.

9.3. Suomi merenkulun digitalisaation karjessa

Suomen tavoitteena on olla digitaalisen merenkulun johtava maa, jossa digitaalisuudella ja auto-
maatiolla haetaan alusten kulun ja reittien optimointia, turvallisuuden lisddmistd, energiatehokkuu-
den parantamista, satamatoimintojen ja koko toimitusketjun tehostamista ja tukea teknologisesti
dlykkaiden laivojen rakentamiseen. Esimerkiksi LVM:n tavoitteena on luoda Suomeen tdysin auto-
nominen meriliikenteen ekosysteemi vuoteen 2025 mennessa®2.

Tavoite on kunnianhimoinen, mutta ei eparealistinen, sillda Suomessa on poikkeuksellisen vahva
teknologiaosaamisen keskittyma juuri ndilla alueilla. Useat Suomessa toimivat meriklusteriyritykset
ovat alansa ehdotonta huippua, kuten esim. (aakkosjarjestyksessa) ABB:n meriteknologiayksikot,
Cargotec (Kalmar), Deltamarin, Konecranes, Rolls Roycen meriteknologiadivisioona ja Wartsila.

Meriliikenteen digitalisaatiolla ja automaatiolla voidaan vastata tulevaisuuden haasteisiin, kuten
tiukentuviin ymparistosdadoksiin ja koulutetun tyévoiman puutteeseen. Autonomisen meriliikenteen
suurimpana esteend ovat kansainvalista merenkulkua koskevat sddaddkset (Arola & Antikainen 2017).
Taysin miehittamattomat alukset ovat nykymaaraysten vastaisia, silld IMOn yleissopimukset asetta-
vat miehistén maarélle ja osaamiselle tietyt vahimmaisvaatimukset (Pilli-Sihvola ym. 2015).

Toisaalta verkottuneet jarjestelmat ja lisddntyva digitalisaatio altistavat merilogistiikan toimijat tie-
tojarjestelmien tahallisille tai tahattomille hairigille. Viime vuosina on jo tapahtunut lukuisia satamiin,
aluksiin ja muihin meriliikenteen toimijoihin (mm. viranomaiset, meriteollisuus) kohdistuneita kyber-
hydkkayksia (Kiiski 2018).

Meriliikenteen digitaalisen infrastruktuurin turvallisuutta on kehitettdva muun teknologian mukana.
Kyberturvallisuus korostunee autonomisten alusten yleistyessa. Esimerkiksi kansainvélisen logistiikan
toimijat ovat havainneet kyberuhkien lisddntyneen, mutta samalla uhkia tunnistetaan ja niihin py-
ritddn varautumaan aiempaa paremmin (Arvis ym. 2018a ja Solakivi ym. 2018d).

81) Ks. esim.: http://www.imo.org/en/MediaCentre/MeetingSummaries/MSC/Pages/MSC-99th-session.aspx
82)  https.//www.porttechnology.org/news/finnish_maritime_fully_autonomous_by_2025



Ulkopuolisten ei mydskadn tule paasta vaikuttamaan ajoneuvon tilaan, suuntaan tai nopeuteen.
Liikenneturvallisuudesta on kyettdva huolehtimaan my®ds tilanteessa, jossa vaylilla on seka autono-
misia ettd ihmisen ohjaamia kulkuneuvoja.

Suomessa on toteutettu tai kdynnissa useita vesiliikenteen automaatioon keskittyvia hankkeita kuten
AAWA-projekti, jossa ovat mukana yliopistojen ja tutkimuslaitosten lisdksi useita alan yrityksia kuten
mm. Rolls-Royce, DNV GL, NAPA, Deltamarin ja Inmarsat. Esimerkiksi autonomisen meriliikenteen
One Sea -ekosysteemiin osallistuvat mm. ABB, Cargotec, Meyer Turku, Wirtsila ja Rolls-Royce®.
Naista Rolls-Royce on mm. perustanut Turkuun etdohjattavien ja autonomisten alusten tutkimus- ja
kehityskeskuksen®4. Wartsila on puolestaan testannut etdohjattavaa laivaa Skotlannin rannikolla.

Esimerkiksi Norjassa aloittaa testikdytdssa Yaran ja Kongsbergin kehittdama autonominen lannoittei-
ta paikallisesti kuljettava alus, jota aluksi kuitenkin operoidaan miehistdn kanssa. Asiantuntijat en-
nustavat ensimmaisten kaupallisessa kdytdssa olevien autonomisten alusten olevan kaytossa lyhyil-
13 paikallisilla reiteilld vuosikymmenen lopulla (Fruth & Teuteberg 2017). My6s etdohjattavien alus-
ten uskotaan liikkenndivan jo 2010-luvun lopulla (P6yské ym 2016). Valtavirtaa autonomiset ja eta-
ohjattavat alukset ovat aikaisintaan 2030-luvulla.

Digitalisaatio tarkoittaa datan muuttamista digitaaliseen muotoon ja
digitaalisten teknologioiden kaytt6a yhteiskunnassa.

Digitalisaatiolla ja automaatiolla voidaan mm. optimoida alusten kulkua ja
reittejd, parantaa energiatehokkuutta ja turvallisuutta, tehostaa satamatoi-
mintoja ja toimitusketjuja ja vastata koulutetun tydvoiman saatavuusongelmiin.

Teknologia laivojen tdysautomaatiolle ja etdohjaukselle on jo pitkalti olemassa,
mutta kadytossa olevia jarjestelmia ei ole yhdistetty yhdelle alustalle eika
kaikkia mahdollisuuksia vield hyédynneta.

Useat Suomessa toimivat meriteknologian yritykset ovat alansa ehdotonta huippua
maailmassa, ndita ovat mm. ABB:n meriteknologiayksikot, Cargotec (Kalmar),
Deltamarin, Konecranes, Rolls Roycen meriteknologiadivisioona ja Wartsila.

Autonomisen meriliikenteen suurimpana esteend on kansainvalinen saantely.

Lisdantyva digitalisaatio voi altistaa merilogistiikan toimijat tietojarjestelmien
tahallisille tai tahattomille hairidille.

Erilaiset kyberhyokkadykset myos meriliikenteen toimijoita kohtaan ovat
lisddntyneet. Toisaalta yritysten ja viranomaisten tietoisuus ja kyky varautua
niihin on parantunut.

83) Ks. https://www.oneseaecosystem.net/
84) Heinakuun alussa 2018 norjalainen monialayhtio ja mm. merenkulun jarjestelmia valmistava Kongsberg ilmoitti ostavansa
Rolls Roycen meriteknologian liiketoiminnan noin 550 miljoonalla eurolla.



10. MERENKULUN HUOLTOVARMUUDEN
NYKYTILA JA NAKYMIA VUOTEEN 2030

Yhteiskunnallinen tilanne Suomessa on yleisesti ottaen erittdin vakaa, turvallinen ja ennakoitava. Se
on jopa niin vakaa, etta Suomi sijoittuu ldhes poikkeuksetta listan kdrkeen useissa maailmanlaajui-
sissa vertailuissa, joissa tarkastellaan esimerkiksi erilaisia luonnonilmididen tai ihmisen toiminnan
aiheuttamia riskeja, yhteiskunnan poliittista, sosiaalista ja taloudellista vakautta ja turvallisuutta.

Saavutus on kadehdittava, mutta silla voi olla myds kadntépuolensa: on mahdollista, ettd historian
kokemuksista huolimatta suomalaiset ovat tottuneet poikkeukselliseen turvallisuuteen ja vakauteen
niin paljon, etta useilla kyky sopeutua hairié- ja poikkeustilanteisiin ja toimia niissa voi olla yllatta-
vankin heikko (ks. esim. lloniemi ja Limnéll 2018).

Samaan aikaa yhteiskunta on erittdin pitkalle verkottunut ja sen toiminta ldhes tdysin toimivien
sahkonjakelun, tietoliikenne- ja logistiikkapalveluiden sekd maksuliikenteen palveluiden varassa.
Ndma ovat puolestaan ldhes kokonaan yhda monimutkaisempien tietojarjestelmien ja siten myos
hairicherkempien ja tdysin sahkon saannista riippuvien jarjestelmien varassa.

Alla on tarkasteltu tdman selvitystyon aikana esille nousseita tekijoitd, jotka voivat osoittautua
ongelmallisiksi merenkulku- ja logistiikkamarkkinoiden toimivuuden kannalta 10-15 vuoden kuluessa.

10.1. Merenkulun huoltovarmuuden nykytila

Logistiikkayritysten kannattavuus ja kyky investointeihin usein heikko

Logistiikkayritysten kannattavuus ja pddoman tuottavuus on yleisesti ottaen ollut valttava tai jopa
huono useimmissa teollisuusmaissa kuluneen 5-10 vuoden aikana. Myos varustamotoiminnan
kannattavuus on ldhes kaikilla osamarkkinoilla ollut heikko jo vuodesta 2008 lahtien, eikd Suomen
tilanne tasta merkittavasti poikkea.

Taulukko 8 Pddtoimialan Kuljetus ja varastointi (H) sekd sen kolmen alatoimialan taloudellisia
tunnuslukuja v. 2016. Lihde: Tilastokeskus 2018b

Vuosi 2016 Liikevaihto, Kayttokate- Kokonaispaa- Omavaraisuus-
milj. euroa % oman tuotto-% aste, %

H kuljetus ja 22 550 9,4 3,3 46,9

varastointi, josta..

...50 vesililkenne 2421 11,1 5,1 44,6

...52240 707 9,1 5,0 35,5

lastinkasittely

...52291 2362 2,1 -5,6 45,5

huolinta ja rahtaus




Taulukko 8 esittda eraita Toimialaluokitus 2008:n (TOL 2008) mukaisen padtoimialan Kuljetus ja
varastointi (H) taloudellisia tunnuslukuja vuonna 2016. Vuosina 2012-2015 ne olivat vesiliikennetta
lukuun ottamatta selvasti heikommat kaikilla alatoimialoilla, jossa vuosi 2015 oli hieman vuotta 2016
parempi. Taman paatoimialan tuotekehityspanostukset ovat erittdin alhaiset, vain joitakin promil-
leja liikevaihdosta.

Tama tarkoittaa muun muassa sitd, etta yritysten kyky uusia kalustoaan on usein heikko. Tama voi
osoittautua ongelmaksi erityisesti varustamotoiminnassa, jossa nopeasti kiristyvan sadntelyn vuok-
si tarve uusia kalustoa on suuri.

Heikosti kannattavien ja ndkymiltdan vaisujen yritysten omaisuusarvot ovat yleensa alhaiset. Tama
voi lisdta omistajien halukkuutta myyda yritys suhteellisen alhaisellakin hinnalla. Tarve yritysostoihin
voi puolestaan syntya tapauksissa, joissa ulkomaalainen toimija haluaa tulla Suomeen tai kasvattaa
markkinaosuuttaan taalla (vrt. myos Busk ja Harmala 2016).

Heikosti kannattavien yritysten ns. resilienssi, eli kyky sopeutua hairidtilanteisiin ja palauttaa toimin-
tansa hairiota edeltdneelle tasolle, on yleensa hyvin heikko (ks. esim. Juntunen 2014 seka Levidkan-
gas ja Aapaoja 2015). Toiminnan jatkaminen vakavan hairién jalkeen voi monelle yritykselle olla
vaikeaa, jos hairidtilanne heikentda sen toimintaedellytyksia entisestaan.

Merenkulun ammattilaisia huoltovarmuuden kannalta varsin vihan

Suomessa toimivat logistiikkayritykset ja varustamot ovat padasiassa Suomen oman ulkomaankau-
pan tai kotimarkkinoiden kysynnan varassa. Sellaisia suomalaisia logistiikkayrityksid on vdhan, joilla
olisi merkittavaa liiketoimintaa kolmansissa maissa. Toiminta on siis hyvin riippuvainen Suomen
talouden tarvitsemien logistiikkapalveluiden kysynnasta. Valtaosa merenkulun ja satamatoimintojen
piirissa toimivista on lisdksi pk-yrityksia®®.

Tietoruutu 18.
Merimiesammateissa noin 9 500 eri henkil6d Suomessa

Vuonna 2017 merimiesammateissa tehtiin kaikkiaan 6 634 henkilotyévuotta (htv),
josta ulkomaanliikenteen osuus oli 90 %. Naisten htv-osuus oli 25 % ja ulkomaalais-
ten merimiesten 15 %. Vuonna 2017 kansiosaston htv-osuus oli 35 %, koneosaston
20 % ja talousosaston 45 %; yhteensa henkildtyévuosia oli 22 % véhemman kuin
v. 2000.

Vuonna 2017 kansipaallysto teki 1 155 htv ja konepaallyst6é 758 htv (yht. 1 912 hty,
josta ulkomaalaisten osuus 20 %). Vertailun vuoksi pelkastaan ravintolahenkilokun-
ta teki 425 htv:a paallystoa enemman. Merimiesammateissa tyoskenteli 9 508 eri
henkiloa. V. 2000 maara oli noin 19 % tata pienempi.

Lahde: Trafi (2018c); tilasto sisaltaa suomalaisilla aluksilla palvelleet suomalaiset ja ulkomaiset merimiehet
seka ulkomaisilla aluksilla palvelleita suomalaisia merimiehia, joista tietoja on saatu.

85)  Pk-yrityksiksi luetaan yritykset, joiden palveluksessa on vahemmaén kuin 250 tyontekijaa ja joiden vuosiliikevaihto on
enintaan 50 miljoonaa euroa tai taseen loppusumma on enintaan 43 miljoonaa euroa



Esimerkiksi merenkulkuammateissa toimi vuonna 2017 yhteensa noin 9 500 eri henkil6a (Tietoruu-
tu 18), vakituisia ahtaajia oli satamaoperaattoreiden palveluksessa noin 2 000 ja satamanpitdjien
henkil6sto oli noin 500. Jadnmurron merihenkilostéad on kaikkiaan alle 300 henkea ja luotseja noin
150. Paatoimisia laivanselvittajia tai rahtimeklareita on kumpiakin alle 50 henkil6a. My6s merenku-
lun juridiikkaan tai alusvakuutuksiin erikoistuneiden asiantuntijoiden maara on varsin pieni. Lisaksi
alusrahoituksen parissa toimii Suomessa paatoimisesti vain muutama henkilg, silld isot rahoituslai-
tokset ovat sijoittaneet ndma tehtavat esimerkiksi Kébpenhaminan, Oslon tai Lontoon yksikéihinsa.

N&ama varsin pienet henkilostomaarat erilaisissa merenkulun kriittisissa tehtavissa seka toimintojen
erittdin suuri riippuvuus Suomen talouden toimintaedellytyksistad ovat luonnollisesti huoltovarmuu-
den kannalta riski.

10.2. Havaintoja ulkomaisesta omistuksesta

Liiketoiminnan kansainvalistyessa ulkomaisen omistuksen osuus on kasvanut lahes kaikkialla maa-
ilmassa ja kaikilla toimialoilla. Tama johtuu mm. siitd, ettd ulkomaiset yritykset pystyvat usein tuo-
maan markkinoille uusia innovaatioita ja tehokkaampia toimintatapoja nopeammin kuin pelkdstaan
kotimarkkinoilla toimivat yritykset. Ndin esimerkiksi toimintojen laatu ja tarjolla olevien hyodykkei-
den saatavuus voivat parantua oleellisesti.

Kaikista Suomessa toimivista yrityksista vain 1 % on ulkomaalaisomistuksessa. Niiden palveluksessa
oli noin 16 % tydvoimasta, ja ne vastasivat noin 20 % kiinteista investoinneista seka noin 22 % tuo-
tannon arvosta ja jalostusarvosta vuonna 2016 (Business Finland 2018).

Suomeen tehtyjen suorien ulkomaisten sijoitusten® nettoarvo eli ns. sijoituskanta oli vuonna 2016
noin 77 mrd. euroa. Tasta sijoituskannasta arviolta alle 3 % on kohdistunut logistiikkapalveluita
tuottaviin yrityksiin. Toisaalta suomalaisten yritysten ulkomaille tekemien suorien sijoitusten netto-
arvo oli v. 2016 lopulla noin 105 mrd. euroa, josta logistiikkapalveluihin on suuntautunut arviolta
alle 2 %.

Jopa yksittdiset isot yrityskaupat voivat aiheuttaa erittdin nopeita vaihteluita sijoitusten virroissa:
kun esimerkiksi v. 2015 suorat nettoinvestoinnit Suomesta ulkomaille viahenivat noin 15 mrd. euroa,
vuonna 2016 ne vastaavasti kasvoivat noin 23 mrd. euroa (Tilastokeskus 2017b).

Huoltovarmuuden sadntely ulkomaisen omistuksen osalta

Huoltovarmuuden kannalta Suomessa sijaitsevia ulkomaisia yrityksia koskee sama lainsdadanto kuin
kotimaisiakin yrityksia, kuten mm. velvollisuus luovuttaa tietoja viranomaisille esimerkiksi yrityksen
tuotannosta ja tuotantokyvystda. Myds HVK:n ohjeet huoltovarmuuskriittisille yrityksille koskevat
niitd omistuspohjasta riippumatta. Nama velvoitteet voivat koskea esimerkiksi varmuus-, velvoite- ja
turvavarastointia. Lakisdateisten velvoitteiden ylittava huoltovarmuuden ylldpito ja turvaaminen on
kuitenkin yritysten vapaaehtoisuuden varassa, ellei erillisista sitovista sopimuksista esimerkiksi HVK:n
ja yrityksen valilla muuta johdu.

86) Termin (FDI = Foreign Direct Investment) vakiintunut maaritelma tarkoittaa vahintaan 10 %:n omistusosuutta ulkomai-
sessa yrityksessa, mutta ei esimerkiksi rahamarkkinasijoituksia ulkomailla



My0s ulkomaalaisomistuksessa olevat yritykset voivat laatia valmiussuunnitelman ja nimeta val-
miuspaallikon. Kriisiolot eivat valttamatta vaikuta ulkomaalaisomistuksessa olevien yritysten tuo-
tantoon, mutta kyllakin rahoitukseen ja rahavarojen siirtymiseen ulkomaille. Sama koskee yrityksen
ulkomaista henkilostoa (ks. myos Liite 2).

Tietoruutu 19.
Kaksi merkittavaa yrityskauppaa Suomen merenkulussa kesalla 2018

Ulkomaiset yrityskaupat voivat muuttaa omistuksen asetelmia molempiin suuntiin,
kuten kesdn 2018 esimerkit osoittavat. Juhannuksen alla maailman kolmanneksi
suurin konttivarustamo ranskalainen CMA CGM ilmoitti ostaneensa kokonaan suo-
malaisen perheyhtio Containerships Groupin, jonka liikevaihto on noin 250 milj.
euroa. Kilpailuviranomaiset hyvaksyivat kaupan loppusyksyllda 2018. Ostettu yritys
tuottaa konttiliikenne ja -terminaalipalveluja mm. Itdmerelld, Pohjanmerelld ja
Valimerella.

Vastaavasti suomalainen Aspo-konserniin kuuluva kuivarahtikuljetuksiin erikoistunut
varustamo ESL Shipping Oy ilmoitti kesdakuussa 2018 ostaneensa noin 30 milj. eurol-
la ruotsalaisen AtoB@C Shipping AB -yrityksen, jonka liikevaihto vuonna 2014 oli
noin 90 milj. euroa. Sen rahtiliikenteessa on noin 30 jadvahvistettua 4 000-5 000
dwt:n monitoimialusta, joista osan se omistaa itse, ja joiden liikennealueena on
Itdmeri, Pohjanmeri ja Valimeri.

ESL Shipping Oy:n liikennealue on padosin sama; syyskuussa 2018 silld oli 13 rahti-
alusta, kaksi puskijaa ja viisi puskuproomua, jotka se padosin omistaa itse. Yhdeksan
aluksen kantavuus on 13 000-56 000 dwt ja neljan 3 000 dwt. Naista elo-syyskuussa
2018 liikenteeseen tulleet huippumodernit itsepurkavat 25 600 dwt:n MS Haaga ja
MS Viikki ovat maailman ensimmadiset LNG:Il3 toimivat kuivarahtialukset. ESL:n lii-
kevaihto v. 2017 oli noin 79 milj. euroa.

CMA CGM:n yritysosto on osoitus yhtion halusta vahvistaa asemiaan kilpailun kiris-
tyessd myos Itdmeren konttiliikkenteen markkinoilla. ESL:n osto puolestaan kaksin-
kertaistaa varustamon liikevaihdon ja tekee siitd merkittavan toimijan erityisesti
pienten, jadvahvistettujen irtolastialusten markkinoilla. Ndiden kahden yrityskaupan
vaikutusta Suomen huoltovarmuuteen on kuitenkin mahdotonta arvioida tarkemmin
vield tdssa vaiheessa.

Léhteet:

Containerships- kauppa: http.//www.containershipsgroup.com/news/company-news/press-release-contai-
nerships-plc-successfully-issues-4-year-eur-60-million-senior-secured-bond-2-2

ESL Shipping- kauppa: https.//www.eslshipping.com/en/news/esl-shipping-acquires-swedish-shipping-
company-atobc-and-broadens-its-offering-and-customer-base-from-raw-material-transports-to-industrial-
goods?utm_campaign=General&utm_content=73697557&utm_medium=social&utm_source=linkedin



Ulkomainen omistus Suomen logistiikkamarkkinoilla

Taulukko 9 esittda arvion ulkomaalaisomistuksessa olevien yhtididen osuudesta eraiden erityisesti
Suomen ulkomaankauppaan liittyvien logistiikkapalveluiden markkinoista vuonna 2018 sekd ndiden
arvioidun osuuden vuonna 2030 liikevaihdon mukaan. Markkinoilla tarkoitetaan tassa kaupallisesti
tuotettuja palveluita, jolloin mukana eivat ole kuljetusasiakkaiden omalla kalustolla ja henkil6stolla
itselleen tuottamat palvelut eivatka viranomaispalvelut.

Ulkomaalaisomistuksessa olevien yhtididen osuus Suomen logistiikkamarkkinoista on jo nyt varsin
huomattava, ja osuus kasvanee kaikilla esitetyilld osamarkkinoilla vuoteen 2030. Tastd ulkomaalais-
omistuksesta arviolta yli 90 % on EU/ETA-maissa tai Sveitsissa padpaikkaansa pitavilla yrityksilla
vuonna 2018. Myds vuonna 2030 alan ulkomainen omistus lienee noin 90-prosenttisesti ndissa
maissa.

Suomalaisomisteisten yritysten yleensa varsin pieni koko, perheomistuksen luonne ja yritysten suh-
teellisen alhaiset omaisuusarvot saattavat Iahivuosina vauhdittaa ulkomaisten tekemia yritysostoja.
Monella alan toimijalla saattaa my0s olla vaikeuksia 16ytaa toiminnalle jatkajaa lahipiiristaan.

Taulukko 9 Arvio ulkomaalaisomisteisten yritysten osuudesta eri logistiikkatoimintojen
markkinoiden liikevaihdosta Suomessa 2018 ja 2030.

2018 2030

Huolinta >85% >90 %
3:n osapuolen logistiikkapalvelut >80 % >85%
Meriliikenne >75% >85%
Lentorahti >70 % >80 %
Ulkomaanliikenteen >70% >80 %
maantiekuljetukset

Satamaoperointi >40 % > 60 %
Rautatiekuljetukset* 0% = 10%

*) Ulkomaalaisomistuksesta yli 90 % EU/ETA-maissa tai Sveitsissd,; ndin oletettavasti myds v. 2030
**) Kontinkdsittelyn osalta osuus on vuonna 2018 yli 80 %, ja saattaa nousta yli 90 %:n vuonna 2030

***) Kotimaan rautatiekuljetusten osalta; ulkomaankuljetuksissa > 80 % kuljetusmatkasta Suomen ulkopuolella

Taulukko 9:n kehitys ei toteutuessaan valttamattd heikennd Suomen huoltovarmuutta; varsinkin
normaalioloissa toiminnot jatkuvat ja kehittyvat kaupalliselta pohjalta vaikka ulkomaisen omistuksen
osuus kasvaisikin (ks. myos Tietoruutu 19).

My0s poikkeusoloissa ulkomaalaisomistuksessa olevien yritysten Suomessa oleva toiminta, kalusto,
tilat ja henkilostd ovat Suomen lainsdddanndn ja viranomaistoiminnan piirissa. Ongelmia voi kui-
tenkin syntya, jos ulkomaalaisomistuksessa oleva yritys syysta tai toisesta nopeasti vahentaa toimin-
tojaan tai siirtda kuljetuskalustoaan pois Suomen liikenteesta.



Yhteenvetona voi todeta, ettd huoltovarmuuden kannalta logistiikkatoimintojen
ulkomaalaisomistus on paasaantodisesti neutraali tai useimmiten positiivinen asia,
kun ulkomaisen omistuksen kautta saatavilla oleva laadukas palvelutarjonta kasvaa.
Omistuksen muutoksia on kuitenkin syytd seurata tarkkaan, silla logistiikkatoiminnot
ovat osa kriittista infrastruktuuria ja useimmat logistiikka-alan isot toimijat ovat myds
huoltovarmuuskriittisia yrityksia. Seurattavaan kokonaisuuteen kuuluvat myos kriit-
tisen infrastruktuurin ldheisyydessa tapahtuvat maaomistuksen muutokset.

Valitonta tarvetta esimerkiksi lainsddadannon muuttamiseen erityisesti varustamo- tai
satamatoiminnan osalta ei huoltovarmuuden ndkdkulmasta ole ndhtavissa. Aihepii-
riin liittyvaa lainsddadannon valmistelua kuitenkin tapahtuu, josta esimerkkina PLM:n
jo kevaalla 2017 aloittama valmistelu, jolla pyritdadn rajoittamaan ulkomaalaisten
maakauppoja mm. maanpuolustuksen kannalta tarkeilld alueilla®’.

10.3. Merikuljetusten keskittyminen ja huoltovarmuus

Suomen merenkulun ulkomaanliikenteessa arviolta yli 85 % tuonnin ja noin 80 % viennin tonneista
ja noin 70 % tuonnin ja viennin arvosta on suurten teollisuusyritysten ohjaamaa ns. systeemiliiken-
nettd tiettyjen satamien valilla. Toisin sanoen siis 15-20 % Suomen nykyisesta satamaliikenteesta
on jatkuvassa avoimessa kilpailussa eri toimijoiden ja/tai reittien kesken.

Huoltovarmuuden kannalta on oleellinen tieto, ettd jopa noin 4/5 Suomen merililkenteesta on ”lu-
kittu” varsin pitkaaikaisilla sopimus- ja toimintajarjestelyilla omille reiteilleen. Naissa kdytetdaan
paaosin juuri niihin rakennettuja aluksia seka osin pitkalle erikoistunutta satamateknologiaa ja mui-
ta logistisia ratkaisuja.

Viimeaikaiset alustilaukset, satamainvestoinnit seka teollisuuden ja logistiikka-alan omistusjarjeste-
Iyt viittaavat my®0s siihen, ettd merikuljetukset ja siihen liittyva tavaran kasittely erikoistuu jatkossa
yhd enemman. Lisaksi teollisuuden ja kaupan alan toimitusketjujen konsernitason ohjaus tapahtuu
usein Suomen ulkopuolelta.

Kuljetusasiakkaiden puolelta kehitysta ajaa pyrkimys yha tehokkaampaan tilaus-toimitusketjujen
ohjaukseen ja/tai alempiin logistiikkakustannuksiin toimitettua tuoteyksikk6a kohden samalla huo-
lehtien laadusta, kannattavuudesta ja kyvystd sopeutua markkinoiden muutoksiin.

Logistiikkayritykset — tassa tarkastelussa ldhinna varustamot ja satamaoperaattorit — pyrkivat vastaa-

vasti tuottamaan naita palveluja huolehtien samalla kannattavuudestaan ja markkinaosuuksistaan

87) Ks. esim. https://defmin.fi/ajankohtaista/tiedotteet?9_m=9474



my0s jatkossa. Varsinkin varustamoille asetelma on vaikea, silla lahes kaikilla merenkulun osamarkki-
noilla vallinnut ylikapasiteetti on pitdnyt rahtitasot jo pitkdan alhaalla, ja useiden toimijoiden taloudel-
linen tilanne on heikko. Samalla erityisesti erilaisiin paastodihin, energiatehokkuuteen ja raportointiin
liittyva sddntely tiukentuu jatkossa yhd enemman. Tama pakottaa uusimaan aluskalustoa ja/tai inves-
toimaan teknologiaan, joka mahdollistaa sdantelynmukaisen liikkenndinnin myds 2020-luvulla.

Tallainen tilanne markkinoilla johtaa yleensa toimialan keskittymiseen, silla pienemmilld toimijoilla
ei usein ole riittavia toiminnallisia tai taloudellisia voimavaroja kannattavaan ja samalla saantelyn-
mukaisen toimintaan.

Aluskaluston osalta erityishuoli on se, miten turvata pienten jaavahvistettujen irtolastialusten saa-
tavuus. Nama alukset pystyvat kuljettamaan, lastaamaan ja purkamaan hyvin monenlaisia lasteja ja
kdyttamaan tarvittaessa varsin matalia vaylia seka pienia satamapaikkoja. Ndma huoltovarmuuden
kannalta tarkedt ominaisuudet korostuvat erityisesti hdirio- ja poikkeustilanteissa.

Huoltovarmuuden kannalta ylla kuvattu kehitys tarkoittaa, ettad vaihtoehtoisia toi-
mintatapoja, reitteja tai kuljetus- ja lastinkasittelykapasiteettia on hairio- tai poikke-
ustilanteissa kdytettdvissa selvasti vdhemman ja hitaammin kuin aiemmin: pitkalle
erikoistunut alus tai satama ei voi nopeasti ottaa kuljetettavakseen tai kasiteltavak-
seen sille sopimatonta lastia.

Myos vuoden 2018 VNK:n huoltovarmuuspaatdksen valmistelussa korostuu yritysten
vapaaehtoisuus. Tarvittavien resurssien uudelleen jako tai ohjaus ei kuitenkaan hai-
ridtilanteissa onnistu pelkastdan markkinamekanismilla — poikkeusoloista puhumat-
takaan, silld kaupalliset toimijat pyrkivat ensi sijassa turvaamaan oman toimintansa
jatkumisen mahdollisesti toisaalla.

Tallgin taitavan ja tehokkaan viranomaisohjauksen seka sopimuspohjaisen, materiaa-
lisen ja institutionaalisen varautumisen ja varmistamisen tarve korostuu. Taman tyyp-
piset tilanteet voivat syntya nopeasti ja kehittyd ennalta arvaamattomiin suuntiin.

10.4. Kotimainen jadvahvistettu tonnisto

Luvussa 6. esitettyja laskelmia on kdytetty arvioitaessa jadvahvistettujen alusten saatavuutta Suomen
merikuljetuksiin nyt ja v. 2030. Kaytdannossa kaikkia siind esitettyja jadvahvistettuja alustyyppeja on
runsaasti tai kohtalaisesti saatavissa joko Suomen tai muun EU-maan alusrekistereissa. Ei-jadvahvis-
tettujen alusten saatavuus on kaikissa alustyypeissa erittdin hyva.



Suomen nykyinen ulkomaankaupan kuljetussuorite®® pystyttéisiin teoriassa hoitamaan joko kotimai-
sella tai muuhun EU-maahan rekisterdidylla tonnistolla myés v. 2030, vaikka kuljetusetdisyydet
oleellisesti kasvaisivatkin, eikd uutta jadvahvistettua aluskalustoa tulisi lisaa.

Kuvio 34 osoittaa, ettd vuonna 2017 hieman yli 60 % 6ljytankkereiden tai ro-ro- ja matkustaja-auto-
lauttojen kuljetussuoritteesta pystyttaisiin hoitamaan my0s talvikautena pelkastdan kotimaisella
tonnistolla. Molemmissa alustyypeissa tdméa osuus olisi vuonna 2030 noin 30 % nykyisilld kuljetus-
etdisyyksilld ja liilkennemaarilld (ks. Liite 5). Mikali kuljetusmatkat kasvaisivat Liite 5:n taulukossa
esitetyn mukaisesti, nykykalustolla voisi hoitaa noin 35-45 % vuoden 2017 tavaramaarista.

Kemikaali- ja tuotetankkerien osalta kotimaisen jadvahvistetun tonniston osuudet kuljetussuorit-
teesta ovat enintdan noin 35 %, mutta laskevat nopeasti kuljetusmatkojen kasvaessa alle 20 prosen-
tin ja v. 2030 alle 10 prosentin.
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Kuvio 34  Suomeen rekisteréidyn IA- ja IAS- jdévahvistetun tonniston laskennallinen osuus
merikuljetussuoritteesta v. 2017 ja arvio osuudesta v. 2030 mikdli vuoden 2017
kalusto pysyy Suomeen rekisterditynd eikd uutta kotimaista tonnistoa tule.

(Ro-rot ja matkustaja-autolautat seka konttialukset = tuonti ja vienti; 6ljytankkerit = vain tuonti).
Tilastolahteet: Clarkson (2018); Tulli (2018)

Irtolasti- tai kuivarahtialusten osalta jadvahvistettu kotimainen tonnisto pystyy normaalioloissa hoi-
tamaan noin 25 % vuoden 2017 kuljetussuoritteesta. Jos koko tdman liikenteen keskimé&ardinen
kuljetusmatka kasvaa 3 000 mpk:aan, putoaa osuus noin 15 prosenttiin (Kuvio 35 ja Liite 5).

88) 2017 tuonnin osalta 35,8 miljardia tonnimeripeninkulmaa (tmpk), josta Suomeen rekisterdidyn tonniston osuus noin
36 % ja viennin osalta 69,7 mrd tmpk, Suomeen rekisteréidyn tonniston osuutta ei ole eritelty; ks. myés Osterlund ja
Niskanen 2018.
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Kuvio 35  Suomeen rekisterdidyn IA- ja IAS-jadvahvistetun irtolastitonniston ja kemikaali- ja
tuotetankkereiden® laskennallinen osuus tuonnin merikuljetus-suoritteesta v. 2017
ja arvio osuudesta v. 2030 mikdli vuoden 2017 kalusto* pysyy Suomeen rekisteréity-
nd eikd uutta kotimaista tonnistoa tule.

*) ml. ESL Shipping Oy:n uusi 25 600 dwt:n Suomeen rekisterdity irtolastialus
Tilastolahteet: Clarkson (2018); Tulli (2018)

Yhteenvetona voidaan todeta, ettd Suomeen nyt rekisterdidyn kauppa-alustonniston uudistustarve
tulevien noin 10 vuoden aikana on ilmeinen, jotta riittdva aluskapasiteetti vuoden ympéri tapahtu-
vaan liikkenndintiin olisi olemassa.

10.5. Satamatoimintojen muutoksia

Kokonaisuutena satamaliikenteen tonnimé&ardinen kasvu vuoteen 2030 on hitaampaa kuin mita se
oli esimerkiksi vuodesta 2010 vuoteen 2017 (vrt. Kuvio 31). Keskimaaraisen aluskoon kasvu useam-
mankin alustyypin osalta tarkoittanee myds sitd, ettd vuonna 2030 aluskaynteja lienee vahemman
kuin nyt samalla kun tonnimaarat ovat varovasti kasvussa.

Suomen-liikenteessa kahden korkeimman jadluokan alusten osuus sdilynee lahes nykytasolla myos
vuonna 2030. Viimeaikaiset alushankinnat viittaavat kuitenkin siihen, ettad I1A-luokan alusten osuus
kasvaa ja IAS-luokan osuus pienenee. Kehitykseen vaikuttavat myds Suomen vaylamaksuratkaisu
vuodesta 2021 alkaen seka riittavan jadnmurtokapasiteetin saatavuuden turvaavat jarjestelyt.

Satamien toimintaa ohjaa varsin moninainen saantely, joista monet liittyvat satamaturvallisuuteen,
joista maailmanlaajuinen ISPS-sddanndsto on keskeinen. Termilld “turvallisuus” on tdssa kaksi mer-
kitystd eli mm. onnettomuustilanteisiin ja tyoturvallisuuteen liittyva ”Safety” seka esim. tavara-,
kalusto-, henkil6- ja tietoturvallisuuteen liittyva ”Security”*°. Hairié- ja poikkeusoloissa toimimista
ohjaa ennen muuta ISPS-sdanndsto.

89) Tuotetankkereiden liikenteestd noin 3,6 milj. tonnia on kotimaan liikennetta.
90) Ks. esim. Laitinen ym. 2015 sekd laajan satamaturvallisuushanke HAZARD:n julkaisut (2016-2019)



ISPS madrittelee satamien turvallisuuden edellyttamat toimet 3-portaisella asteikolla: 1-taso on
normaalitila, 2-taso tarkoittaa ajallisesti lyhyttad turvatason nostoa riskiarvion pohjalta ja 3-taso
tarkoittaa todennakoisen ja valittéman uhkan torjumisen edellyttdmia toimia jonkin rajoitetun ajan.
Kaytanndssa 3-taso mahdollistaa sataman tai sen osan sulkemisen tietyksi ajaksi sataman pitdjan ja
siviiliviranomaisten normaaliajan toimivaltuuksin (ks. myos Huoltovarmuuskeskus 2018a).

Satamat ovat yha erikoistuneempia ja niiden toiminta on yha harvempien
ammattilaisten kdsissa

Pitkalle automatisoidut tai muuten tarkat prosessit palvelevat yleensa vain
tiettya kaupallista tai yhtiditettya toimijaa; toimintojen siirto esimerkiksi
toiselle operaattorille tai toiseen satamaan ei ole helppoa, varsinkin jos
muutoksen tulisi tapahtua nopeasti ja/tai maarat ovat suuria

Satamien tai satamayhteisojen (Iahes) kokonaan tietotekniikan varassa
toimivat lastinkasittely-, taloushallinto- ja henkilostojarjestelmat ovat
haavoittuvia paitsi sdhkonjakelun tai muille teknisille hairioille myos
mahdollisille kyberhyokkayksille

Vaihtoehtoiset tai manuaaliset varajarjestelmat eivat useinkaan ole
mahdollisia, tai niiden kaytto rajoittuu vain hyvin pieneen osaan kasiteltavasta
liikenteesta

Erityisesti suuryksikkdjen kasittely perustuu tietojarjestelmien kayttéon ja
yksikkdjen suuri maara tekee manuaalisen tydskentelyn kdytanndssa
mahdottomaksi

Satama voidaan sulkea tilapaisesti normaaliajan toimivaltuuksin (ISPS 3-taso).

10.6. Merenkulun ymparistosadntelyn yhteisvaikutuksia

Tassa tarkastelussa padhuomio kohdistuu IMOn ja EU:n piirissa jo tehtyihin paatoksiin. Nama kos-
kevat mm. laivojen kasvihuonekaasujen ja pienhiukkasten paastdjen rajoituksia, alusten energiate-
hokkuuden parantamista seka alusten kiinteiden ja nestemadisten jatteiden seka lastitilojen pesuve-
sien kasittelyd aluksella ja satamissa seka aluskierratysta.

Tarkkoja vaikutusarvioita on mahdoton esittad, koska sadntelymuutoksen yksityiskohtaisesta sisal-
|6std, voimaanastumisen laajuudesta tai ajankohdasta ei kaikin osin ole varmaa tietoa. Merenkulun
ympadristosaantelyn aiheuttamien kustannusten ohella toimijoille syntyy myods sdast6ja esimerkiksi
alusten paremman energiatehokkuuden kautta.

Muutokset ovat myos synnyttaneet merkittavat maailmanlaajuiset markkinat alusten pdastéja ja
energiankulutusta vahentaville ratkaisuille. Useat suomalaisyritykset ovat alan teknologiatoimitta-
jien karked, ja erdat ndista ovat jo hyddyntaneet tata liikketoimintapotentiaalia merkittavasti.
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Kuvio 36  Merenkulun ympdristosddntelyn muutosten aiheuttamien lisékustannusten arvioitu
kokonaisvaikutus Suomen meritse tapahtuvaan ulkomaankauppaan milj. euroa/
vuosi vv. 2013-2025

Lahde: Merenkulun kansainvélisen ilmasto- ja ymparistosaantelyn vaikutukset Suomen elinkeinoelamalle (2017)

Tiedossa olevan ymparistosadntelyn vuosittainen kustannusvaikutus Suomen meritse tapahtuvalle
ulkomaankaupalle vuosina 2020-2025 on noin 25-40 milj. euroa vuodessa, mika on noin 0,1-0,2 %
teollisuuden ja kaupan alan kaikista logistiikkakustannuksista. Luvussa ei ole mukana mahdollisesti
kalliimman polttoaineen kayton lisdkustannuksia. Keskeisistd vientitoimialoista suurin kustannusra-
situs kohdistuu metalli-, metsa- ja kemianteollisuudelle (Kuvio 36).

Kiristyva ymparistosadntely parantaa luonnollisesti meriympariston tilaa sekd merenkulun vaikutus-
piirissa olevien hyvinvointia merkittdvasti. Osa tdstd moniosaisesta sdantelysta on Suomen huolto-
varmuuden kannalta neutraalia, tai vaikutukset ovat muuten vahaiset.

Mikaan merenkulun ymparistosadntelyn osa ei yksinaan valttamatta vaikuta merenkulun markkinoi-
hin merkittavasti. Unkakuva syntyy kuitenkin siitd, ettd useiden Idhes samaan aikaan voimaan astu-
vien sddntelymuutosten yhteisvaikutus tulee olemaan merkittavasti suurempi kuin osiensa summa.

Yksittdisista muutoksista erityisesti rikin ja typen oksidien paastdjen seka painolastivesien hallinnan
ratkaisut lyhentdvat olemassa olevan tonniston taloudellista kdytt6ikda tuntuvasti. Taman vuoksi
varsinkin EU-maille suurimmaksi pullonkaulaksi voi lopulta osoittautua aluskierratyksen kiristyva
saantely, joka toteutuessaan suunnitellusti sekoittaisi 2020-luvun lopun maailmanlaajuiset alusmark-
kinat taysin (Solakivi ym. 2017a).



10.7. Poliittisen tai taloudellisen tilanteen muutosten vaikutuksia

Maailmanpoliittisen tilanteen kiristymisen vuoksi tiettyjen raaka-ainemarkkinoiden toiminta voi
hairiintya useallakin tavalla. Vuonna 2018 jopa laajamittaisen kauppasodan mahdollisuus on ollut
ilmassa mm. Yhdysvaltain ja Kiinan valilla.

Vendjan vallattua laittomasti Krimin niemimaan ja kdynnistettya sotatoimet Itd-Ukrainassa vuonna
2014 mm. EU ja Yhdysvallat ovat asettaneet sille pakotteita. Vendja on puolestaan vastannut naihin
omilla vastapakotteillaan. Vendjaa koskevat kauppa- ja rahaliikennepakotteet ovat tiukentuneet
entisestddn vuonna 2018 Britannian Salisburyssa tapahtuneen ja Venajan tekemaksi osoittautuneen
myrkytysiskun jalkeen.

Mahdollisen laajamittaisen kauppasodan eli useiden isojen taloudellisten toimijoiden keskindiset
tullitariffien korotukset yhdistettyna muihin taloudellisiin ja poliittisiin pakotetoimiin voivat synnyt-
taa tilanteen, jossa yhden tai useamman kriittisen raaka-aineen tai valituotteen saatavuus voi vai-
keutua varsin nopeasti. Tallgin totutut hankintakanavat ja -reitit eivat enaa toimi (ks. myés Suomen
Pankki 2018).

Konkreettinen esimerkki ldhiaikoina odotettavasta muutoksesta on Yhdistyneen Kuningaskunnan
ero EU:sta eli ns. Brexit-prosessi. Sen yksityiskohdat ovat tata kirjoitettaessa pitkalti auki. Brexitin
toteutuessa kaupankaynnin kdytannon toteutus tulee vaatimaan nykyistd huomattavasti laajemmat
tulliselvitykset prosessin kovuudesta riippumatta. Kaupankaynnin kustannukset tulevat joka tapauk-
sessa kasvamaan ja kaupan volyymi EU-maiden ja Britannian valilla supistumaan. Tama nakyy no-
peasti myos logistiikkapalvelujen saatavuudessa ja hinnassa Britannian kanssa kdytavassa kaupassa.
Ulkoministeri6 arvioi syksylla 2018, ettd ns. kova Brexit leikkaisi Suomen BKT:ta noin 0,3 %, mika
vastaisi noin 700 milj. euroa. EK on vastaavasti arvioinut, ettd ns. pehmedan Brexitin vaikutus Suo-
melle olisi noin 0,1-0,2 % BKT:sta (ks. myés Suomen Pankki 2018).

Kauppapoliittisin ja muin valtiollisin toimin tai ei-valtiollisen terrorismi- ja piratismitoiminnan kaut-
ta tarkeat merireitit voivat sulkeutua lyhemmaksi tai pidemmaksi aikaa. Maailman meriliikenteen
kahdeksan merkittavinta pullonkaulaa ovat Malakansalmi Malesian ja Indonesian vélissa, Bab-el-Man-
debin ja Hormuzin salmet seka Suezin kanava Lahi-lddssa, Panaman kanava, Hyvantoivonniemi Af-
rikan eteldkarjessa, Bosporin salmi sekd Tanskan salmet®’. Tallaisten tapahtumien ennakointi ja
niiden vaikutusten arviointi on erittdin vaikeaa, mutta mitd |lahempana jokin tallainen kulkuvayla
sulkeutuisi, sitd suoremmin se vaikuttaisi myds Suomen ulkomaankauppaan ja huoltovarmuuteen.

Myos pitkdkestoiset ulkomaankauppaan ja kuljetuksiin liittyvat lakot voivat aiheuttaa merkittavia
hairioita. Esimerkiksi Goteborgin satamassa APM Terminals -konttiterminaalin tyotekijéiden huh-
ti-toukokuussa 2016 alkanut ja marraskuusta 2016 kesdkuuhun 2017 jatkunut lakko leikkasi 19 %
Goteborgin sataman konttiliikenteesta vuonna 2017. Merkittdva osa tasta liikenteesta siirtyi pysy-
vasti joko maakuljetuksiin tai mm. Tukholman satamaan. Huomattavien logististen ongelmien lisdk-
si lakolla oli my6s erittdin merkittavat taloudelliset, poliittiset ja ymparistolliset vaikutukset koko
Ruotsille (ks. mm. Baltic Transport Journal 2018).

91) Ks. esim. Rodrigue (2004), Grey (2017) ja Weitz (2018)



Erds arvio hairiottomien tavaravirtojen merkityksesta Suomelle késitteli kevaalla 2010 olleen 16
vuorokauden pituisen satamalakon vaikutuksia. Lakon seurauksena arviolta 80 % Suomen merikul-
jetuksista pysahtyi. Mm. Suomen 6ljynjalostus pysdhtyi muutaman vuorokauden kuluessa, elintar-
viketeollisuus padosin muutamassa paivassa ja erityisjarjestelyin vasta muutaman viikon kuluessa,
ja kemianteollisuus padosin 2—9 paivassa ja erityisjarjestelyin muutaman viikon kuluessa (Ylisky-
|a-Peuralahti ym. 2011, 57).

Vuosina 2009-2017 kaikkien toimialojen tyotaisteluihin osallistui Suomessa yhteensa noin 510 000 hen-
kil6a*2. Naiden seurauksena menetettiin noin 757 000 ty6pdivaa, eli keskimaarin 84 000 tyopaivaa vuo-
dessa. Toimialalla (H) Kuljetus ja varastointi tyoskenteli tuolloin keskimé&arin 6,0 % kaikista tyollisista.

Vuosina 2009-2017 toimialan (H) osuus kaikista tyotaisteluissa menetetyista tyopdivista oli 17 %;
yksin ”Varastointi ja liikennetta palveleva toiminta (52)”-alatoimialan osuus oli noin 65 000 paivaa
eli 8,6 %. Muista alatoimialoista llmaliikenteen (51), Posti- ja kuriiritoiminnan (53) ja Maaliikenne ja
putkijohtokuljetusten (49) osuus oli kullakin 2,3 %—2,7 % koko maan menetetyista tyopaivista. Ve-

92) Tilastokeskus on tilastoinut ty6taisteluja vuodesta 2009 toimialaluokitus TOL 2008:n mukaan;
ks. https://stat.fi/til/tta/2017/tta_2017_2018-04-27_tau_001_fi.html|



siliikenteessd menetettiin vuosina 2009-2017 yhteensa vain 23 tyopdivaa, eli alalla ei ollut lakkoja
kdytdnnodssa lainkaan. Huoltovarmuuden kannalta ongelmallisimmat lakot ovatkin toteutuneet eri-
tyisesti auto- ja kuljetusalan sekd satamien piirissd, ei merenkulussa. Asetelma jatkunee samankal-
taisena myoés 2020-luvulle.

YIld kuvattujen muutosten vaikutukset huoltovarmuuteen riippuvat luonnollisesti mm. syntyvan
tilanteen luonteesta, laajuudesta, syvyydesta ja kestosta. Vaikutuksia logistiikkatoimintoihin ja myos
huoltovarmuuteen on havainnollistettu ohessa (Kuvio 37).

Kuljetuskaluston saatavuus

Sopivaa kuljetus-
kalustoa ei hel-
posti saatavilla

Hairiétilanteen luonne e

a Kuljetuskalustoa
kuljetusten kannalta aa

ei saatavilla

Markkinahinta;
« | Kuljetusmatka kasvaa; kuljetus- Markkinahintaa
3 | kuljetusmuoto ja -kalusto kustannus selvasti kalliimpi
7 | pysyy samana kasvaa matkan kuljetus Tilanteen kestosta
§ mukaan ja vakavuudesta
2 - riippuen korvaa-
£ | Kuljetusmatka kasvaa, Markkinahinta; vien tuotteiden ja
'@ | kuljetusmuoto sama mutta kuljetus- -kanavien |oyta-
= | edellyttad pienempad / kustannus Markkinahintaa minen ja/tai
£ | kallimpaa kalustoa kasvaa matkan huomattavasti [MENERNTETESZ
.§ Kuljetusmatka kasvaa, ja kallimman kalliimpi kuljetus ALLSAZ N elyiu
5 | mutta kuljetusmuoto kaluston . .
£ | muuttuu kallimmaksi mukaan Tilanne voi
3 edellyttaa viran-
& Kuljetus- Kuljetuskustan- omaissdantelya
ISl Kuljetusvaihtoehtoja ei kustannus nus niin korkea,

ole tai ne ovat erittdin kalliita nousee erittdin etta korvaava
korkeaksi tuote tulee |6ytaa

Kuvio 37 Kuljetuskaluston saatavuuden ja kuljetuskustannusten suhteet hdiriétilanteessa

Kuvitteellinen esimerkki havainnollistaa Kuvio 37:n asetelmaa. Oletetaan, etta Kilpilahteen suuntau-
tuvat raakadljykuljetukset Suomenlahden pohjukassa sijaitsevasta Primorskin satamasta jostain
syysta estyvat. Satamien valinen etdisyys meritse on noin 130 mpk, eli noin 240 km. Liikenteessa
kdytetdan padsaantoisesti noin 100 000 dwt:n sailidaluksia, joilla aika lastauksesta purkaukseen on
noin 2 vuorokautta.

Mikali vastaava raakadljymaara jouduttaisiin hankkimaan noin 1 200 mpk:n pdassa olevasta Rotter-
damista®?, tarvittaisiin siihen noin neljad vastaavan kokoista alusta aiemman yhden sijaan. Talloin
kuljetuskustannus on arviolta 4-5 kertaa suurempi. Kustannusvaikutuksen suuruusluokka Kilpilahden
satamassa on vahintdan 0,1 euroa raakadljylitraa kohden.

93)  Esimerkki ei huomioi erilaisten raakadljylaatujen vaikutusta 6ljynjalostuksen prosesseihin



11. JOHTOPAATOKSET

Huoltovarmuustyon painopiste on vuosien mittaan siirtynyt varastoinnista varautumiseen, ja se on
yhd enemman siirtymassa varautumisesta varmistamiseen. Taman kehityksen kolme paavaihetta
voi tiivistad seuraavasti:

1. Perinteinen huoltovarmuustyo on ollut siviili- ja puolustussektoreilla materiaalisten toimin-
taedellytysten turvaamista, jossa keskeinen — ja joskus jopa ainoa — toimintatapa oli varastoi-
minen, kuten polttonesteiden, viljan ja ladkkeiden varmuusvarastointi (ns. velvoitevarastoin-
ti) sekd Puolustusvoimien materiaalihuoltoon osallistuminen.

2. Sen rinnalle on parin kolmen viime vuosikymmenen aikana tullut varautuminen erilaisiin yh-
teiskuntarauhaa ja yhteiskunnan toimivuutta uhkaaviin toimintahairiéihin. Naihin kuuluvat esi-
merkiksi yleisesti logistiikka ja erityisesti merenkulku ja elintarvikehuolto. Uudempia ja yha tar-
kedmpia osa-alueita ovat mm. sdhkonjakelu, tiedonsiirto ja maksunvalitys. Varastointi ei ole
loppunut, mutta sen merkitys on suhteellistunut ja kohteet jossakin maarin vahentyneet.

3. Viimeisten vuosien ilmi6 on ollut yhteiskunnan keskeisten toimintojen hairiottomyyden var-
mistaminen — eika siis enaa vain varautuminen niiden hairiéihin. Nain siksi, ettd nykyinen yh-
teiskunta ja talous eivat kesta kuin erittain lyhyita tai laajuudeltaan rajattuja jarjestelmahairi-
0ita samalla kun nama ovat kuitenkin koko ajan alttiita niihin kohdistuville uhille. Taman
tyyppisten uhkien osalta varmistamisen esimerkkeja ovat yhteiskunnan varmistama 6ljynkul-
jetuslaivaston, kaasun jakeluverkon ja sahkon runkoverkon ankkuriomistus (vrt. myos Kuvio 3).

Hairioton merenkulku on koko suomalaisen yhteiskunnan ja elinkeinoeldman toimivuuden elinehto.
Merenkulun huoltovarmuuden osalta ylld oleva tarkoittaa mm. sitd, ettd viranomaisten valisten
toimivaltasuhteiden tulee olla kuvattu selkedsti ja niin, ettd niihin perustuvien toimien ja niihin liit-
tyvien valmiuksien tulee olla alan toimijoiden tiedossa, mikéli tilanne mahdollisesti kriisiytyy. Tall6in
keskeisilla toimijoilla tulee olla tieto siitd mistd ja miten tilannetta johdetaan, ja kuka sita johtaa.
Tama valmius voidaan saavuttaa vain maaratietoisella vastuullisten tahojen varautumisella, hyvalla
organisoinnilla ja toimintojen hairiottomyyden varmistamisella (ks. esim. Taulukko 1).

Taman lisdksi on tarpeen pohtia myos niitd velvoitteita, joita kansainvaliset sopimukset Suomelle asetta-
vat, ja sitd, missa laajuudessa niiden puitteissa erilaisissa hairictilanteissa tai poikkeusoloissa toimitaan.

Liikenteen hallinnonalan vuoden 2019 alussa voimaan astuva rakenne muuttaa toimijoiden vas-
tuualueita ja henkil6iden tehtavakuvauksia erittdin paljon. Tama voi vakavimmillaan aiheuttaa mer-
kittdvan epajatkuvuuden Suomen ulkomaankaupan ja kotimaan logistiikan huoltovarmuuteen.
Keskeinen viranomaisvastuu siitd, etta nain ei kdy, on liikkenne- ja viestintaministeriolla.

Suomen merenkulun huoltovarmuuden vaikutusarvio noin vuoteen 2030

Suomen merenkulun huoltovarmuuteen ja sitd kautta koko maan hyvinvointiin vaikuttavat merkitta-
vimmat mahdolliset ja osin tiedossa olevat kehityskulut on tiivistetty oheiseen vaikutusarvioon. Arvi-
ossa ei ole avattu esimerkiksi ilmastonmuutoksen kokonaisvaikutuksia muutoin kuin merenkulun ym-
paristésadntelyn osalta, silld ndma konkretisoituvat padosin vasta vuoden 2030 jalkeen; ne ovat lisak-
si erittdin monimutkaisia arvioida (ks. esim. IPCC 2018). Ndiden sijaan on pitdydytty tiedossa olevien



merenkulun ymparistosadntelyn muutosten tarkasteluun. Tausta-aineistona on ollut tata raporttia
varten kootun tilasto- ja haastatteluaineiston lisdksi useita aihepiiria kasitelleitd raportteja®*.

Kuvio 38:n muutostekijoilla voi olla samanaikaisesti seka positiivisia etta negatiivisia vaikutuksia keskei-
sille suomalaisille toimijoille, Suomen huoltovarmuudelle tai esimerkiksi ymparistolle. N&ita on eritelty
Liitteessd 8, jossa on mainittu myos raportin paaluku, jossa kutakin aihepiiria on kasitelty tarkemmin.

Ellipsin koko Kuviossa 38 ei tarkoita muutosajurin tirkeyttd, vaan kuvaa sen vaikutuksen ja/tai todenna-
koisyyden arvioitua vaihteluvaliad. Kunkin ajurin alle kuuluu muutoksia, joiden vaikutus huoltovarmuuteen
on neutraali samalla kun erdiden muiden vaikutus voi osoittautua merkittavaksi.

Esimerkiksi jonkin yksittaisen ymparistosaantelyn muutoksen vaikutus voi olla vdhdinen, mutta muutos-
ten yhteisvaikutus voi olla hyvin merkittava. Myos riittdvan jaissakulkukyvyn omaavan sailidalus- ja pie-
ntonniston saatavuus voi heikentya samalla kun suuria irtolastialuksia lienee hyvin saatavilla.

Muutostekijat on jaoteltu viiteen padluokkaan niiden paaasiallisten ajureiden mukaan. Nama muo-
dostavat ns. PYTTY-mallin, jonka ajureita ovat®:

Poliittiset ajurit (P) Taloudelliset ajurit (Ta) Yhteiskunnalliset tai

Ymparistolliset ajurit (Ym) Teknologiset ajurit (Te) sosiaaliset ajurit (Yh)
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Kuvio 38  Keskeisten muutostekijéiden arvioitu todenndkdisyys ja vaikutus Suomen merenku-
lun huoltovarmuuteen noin vuoteen 2030; ks. tarkemmin Liite 8.

94)  Mm. lloniemi ja Limnéll (2018), Laari ym. (2018), Osterlund (2019), Osterlund ja Niskanen (2018), Laari ja Uusipaavalnie-
mi (2017), Aaltola ym. (2016), Ojala ym. (2013), ja Huoltovarmuuskeskus (2018). Lisaksi kdytossa on ollut lukuisia logistiik-
ka- ja merenkulkualan kansainvalisia tulevaisuuskatsauksia.

95) Jaottelu mukailee mm. tulevaisuudentutkimuksessa laajasti kdytettya ns. PESTE- jaottelua, jossa muutosajureina ovat seu-
raavat: Political, Economic, Social, Technological & Environmental drivers.



Kaytannossa kaikissa Kuvio 38:n tilanteissa korostuu yhteiskunnan keskeisten toimintojen hairiotto-
myyden varmistaminen (vrt. my6s Kuvio 3). Kussakin tilanteessa kokonaisturvallisuuden kannalta
tarkoituksenmukainen toimintamalli koostuu useista eri toimista ja ndiden yhdistelmista.

Naita toimia ovat muun muassa yhteiskunnan varmistama ankkuriomistus, lainsaadannon kehitta-
minen seka infrastruktuurin toimivuuden varmistavat sitovat palvelu- ja materiaalisopimukset. Nai-
den lisdksi kokonaisturvallisuuden keskidssa on toimintojen harjoittelu ja osaamisen kehittdminen
julkisella ja yksityisella sektorilla sekd kansalaisyhteiskunnan eri toimijoiden keskuudessa (ks. esim.
Jalava ym. (2017) ja Norri-Sederholm ym. (2018). Viime kddessa kokonaisturvallisuuden perustana
on yksittaisten kansalaisten hyva tilannetietoisuus ja sen mukainen toiminta.
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LITTEET

Liite 1 EU:n TEN-T-liikenneverkon Itdmeren alueen ns. ydinverkon ja
kattavan verkon satamia (yldkuva) ja TEN-T-ydinverkko (alakuva)

Léhde: Euroopan Komissio (2018)



Liite 2 Esimerkkeja Suomen ulkomaankaupan logistiikassa toimivien
yritysten liikevaihdosta ja henkil6stomaarasta vuonna 2016

Suomalaisomisteiset yritykset merkitty siniselld; Laivanselvitysyritysten osalta ei tietoa ole
Léhde: Yritysten vuosikertomukset seka yritysrekisterit

Yritys Liikevaihto M€  Tyontekijat

Maailmanlaajuisesti toimivia logistiikkapalveluyrityksia

Suomalaisomisteisia huolintaliikkeita

DB Schenker (koko konserni) 16 430 71888
Schenker Finland 467 1378

Kuehne & Nagel (koko konserni) 18 900 92372
Oy Kuehne + Nagel Ltd 144 183

DSV (koko konserni) 11 800 45 636
DSV Road Oy 150 204

DSV Air & Sea Oy 35 50

DSV Solutions Oy 17 25

Deutsche Post (koko konserni) 68 200 519 544
DHL Supply Chain (Finland) Oy 29 274

DHL Freight (Finland) Oy 127 235

DHL Express (Finland) Oy 52 225

DHL Global Forwarding(Finland) Oy 77 154

Panalpina (koko konserni) 5652 14 000
Panalpina CIS Helsinki Oy 6 -

Blue Water Shipping Oy 5 36

SA-TU Logistics Oy 10 -
Varova Oy 31 107
Nurminen (koko konserni) 31 152
Beweship Oy Ab 20 68

Valtameriliikenteen konttivarustamoita

Maersk (koko konserni) 30480 76 000
Maersk Finland Oy 3 37

MSC (koko konserni) 24229 28 000
Oy MSC Finland 7 49

CMA CGM (koko konserni) 13716 30 000
Oy CMA CGM Finland Ab 2 23

Hapag-Lloyd (koko konserni) 7734 9384
Oy Hapag-Lloyd Finland Ab 4 36

OOCL (koko konserni) 4547 7748
OOCL (Finland) Ltd Oy 1 10

Laivanselvittdjia

C & C Port Agency Finland Oy Ltd. 32 16
Gsolutions / Global Freight Solutions Oy Ltd. 5 -
GAC Finland Oy 1 -




Yritys Liikevaihto M€ | Tyontekijat

Rahtausmeklareita

Oy Helsinki Chartering Ab 3 12
Oy Finnshipping Ltd 2 9
Oy Suomi Shipping Services Ltd 1 -
Euro Marine Logistics Nv 144 30
UECC (United European Car Carriers) 11 58
KESS (”K” Line) / ”K” Line (Finland) Oy 2 8
Suomen feeder-liikenteen konttivarustamoita
Seago Line As 1017 -
Unifeeder A/S 352 -
Containerships Oyj 167 111
Trans Atlantic Container Ab 15 11
Team Lines Finland Oy (2014 ja 2015) 0,4 6
Matkustaja-autolauttavarustamoja
Viking Line Abp 526 2 046
Tallink Silja Oy (Suomen tytaryhtio) 369 1466
Eckerd Line Ab Oy 89 297

Roro-varustamoja

Finnlines-konserni 473 1653
Stena RoRo AB 51 -
Ernst Russ AG 40 165
Mann Lines 2 4

Navirail (DFDS) - -
Storo-alusten varustamoja

Koninklijke Wagenborg Bv 506 =
Spliethoff’s Bevrachtingskantoor Bv 122 1257
Meriaura Group (koko konserni) 57 82
Swedish Orient Linien 41 43
Bore Oy Ab 41 230
Oy Transfennica Ab 9 46

Kuivabulk-varustamoja

Oldendorff Carriers 4131 4000
Navios MLP 172 186
Nordic Bulk Carriers 88 75
ESL Shipping 71 225
Scorpio Bulkers 71 6
Misuga Kaiun Co Ltd - 140




Yritys

Sovcomflot JSC / SCF Group
Stena Bulk

Knutsen OAS Shipping As
Marinvest AB

Navidom Oy

Tsakos Energy Navigation Ltd.

Tarbit Tankers Services Bv

Ektank AB

Anders Utkilens Rederi / Utkilen As
Rederiet Stenersen A/S

Rederi Ab Veritas Tankers

Liikevaihto M€

1155
117
26

11

1

2812

24

Tyontekijat

7 800
31
154

3500
147
13

82

29




Liite 3 Havaintoja maailman merirahtimarkkinoista

Keskeisid havaintoja maailman merirahtimarkkinoista yleisesti

Alkuvuonna 2018 kontti-, ro-ro- sekd nestemadisen ja kuivan irtolastin liikkenteen
rahtitasot olivat varsin alhaiset; ne ovat pysytelleet (erittain) alhaisena jo vuosia.

Useilla osamarkkinoilla vuoden ylin rahtitaso yli 2-kertainen alimpaan verrattuna.

Konttiliikennemarkkinoiden keskeisid huomioita

Konttiliikenne ja konttiterminaalitoiminta ovat maailmanlaajuisesti varsin
keskittyneita ja toimialat keskittyvat entisestdaan; paatoimijoiden markkinavoima
tulee kasvamaan.

Suurimpien konttivarustamoiden kevaasta 2017 toimineet kolme allianssia
hallitsevat Idhes 80 % koko maailman ja noin 90 % mannertenvalisesta
konttililkenteesta.

Kevaalla 2017 konttirahdit nousivat nopeasti mm. Euroopan ja Aasian valisessa
liikenteessa (erityisesti Euroopasta Aasiaan); kevaalla 2018 rahtitaso oli vuoden
takaista alhaisempi®®.

Uusia ja yleensa aiempaa isompia konttialuksia tulee varsinkin valtameriliikenteen
markkinoille my6s ldhivuosina kysyntda enemman, mika tulee pitdmaan rahtitason
kohtalaisen matalalla.

Yli 1 000 TEUn jaavahvistettuja aluksia ei Suomen liikenteessa juuri ole, mista on
ajoittain seurannut kapasiteettiongelmia. Lahivuosina tilanne helpottunee®.

Valtameriliikenteen konttirahdit Suomesta/Suomeen voivat vuodessa vaihdella
lisamaksuineen +/- USD 1 000 /yksikko.

Ymparistosdantelyn muutosten vaikutus vuodesta 2020 eteenpdin Suomen
liikenteessa arviolta USD 20-40 / konttiyksikko.

Tiukentuva ymparistosaantely tulee nopeuttamaan konttialuskannan
uusiutumista, samalla kun varustamoiden markkinatilanne on ollut jo pitkaan
erittdin vaikea.

Modernit, alle 5 000 TEUn konttialukset etsivat niille aiemmin ”liian pienia”
markkinoita, mika nopeuttaa pienempien/vanhempien alusten poistumista
markkinoilta ja lisda osaltaan aluskierratyksen (romutuksen) tarvetta ldhivuosina.

96) Ks. esim. yleisesti seurattu Shanghain konttirahti-indeksi: http://en.sse.net.cn/indices/scfinew.jsp
97)  Esimerkiksi Maersk-varustamo tuo v. 2018-2019 seitseméan uutta 3 600 TEU:n IA-luokan alusta Itdmeren ja
Pohjanmeren liikenteeseen, mika lisaa jaavahvistettujen alusten saatavuutta nailla markkinoilla.



Kuivien ja nestemaisten irtolastien markkinoiden keskeisia huomioita

Isojen sailidalusten rahtimarkkinat ovat olleet erittdin alhaisella tasolla jo vuodesta
2009 lahtien; rahtitaso vaihtelee vuoden sisélla 50-100 % alimmasta tasostaan®.

My®és pienempien ns. tuotetankkereiden rahdit ovat olleet erittdin alhaisella
tasolla noin vuodesta 2009, vaikka nousivat hetkellisesti alkuvuonna 2015 ja
2016%.

Kuivan irtolastin rahtitasot ovat pysytelleet matalalla vuodesta 2012 ldhtien pl.
joitakin lyhyita jaksoja esim. 2013; rahtitaso heindkuussa 2018 hieman
loppuvuotta 2017 korkeampi; rahtitaso vaihtelee vuoden sisalla tyypillisesti
vahintdan 50 % alimmasta tasostaan’®.

Nestemaisten ja kuivien irtolastien rahtitasot pysynevat lahivuodet alhaisena;
syyna suhteellisen vahdinen kysynta ja uusien alusten tuoma kapasiteettilisays.

Esimerkiksi noin 50 000 dwt:n kuivarahtialusten aikarahtimarkkinoilla rahtitasot
vaihtelevat vuoden keskitasoon verrattuna vélilld +/- USD 4 000 /alus/paiva.

Ymparistosdantelyn muutosten kokonaisvaikutus vuodesta 2020 eteenpdin
vastaavan irtolastialuksen aikarahtauksessa noin USD 150-300 /alus/paiva.

Esimerkiksi noin 100 000 dwt:n sailidaluksen aikarahtimarkkinoilla rahtitasot
vaihtelevat vuoden keskitasoon verrattuna valilla +/- USD 6 000 /alus/paiva.

Ympadristosaantelyn muutosten aiheuttama yhteisvaikutus vuodesta 2020 on
vastaavan sailialuksen osalta noin USD 200-400 /alus/péivé eli vain murto-osa
”"normaalista” markkinahintojen vaihtelusta.

Tiukentuva ymparistosaantely tulee nopeuttamaan aluskannan uusiutumista.
Vaikka markkinatilanne on ollut varustamoille jo pitkaan erittain vaikea,
romutusmaarat ovat pysyneet alhaisina. Aluskierratyksen tarve lisddntynee
Iahivuosina merkittavasti.

Alusrahtauksen markkinoiden keskeisid huomioita

Lahes kaikkien alusluokkien pdivarahtitasot'®® olivat alkuvuonna 2018 alhaiset tai
erittdin alhaiset, silla tarjonta on huomattavasti kysyntda suurempi.

Aikarahtaukseen on tarjolla Iahinna jaavahvistamattomia irtolastialuksia;
linjaliikenteen jadvahvistettuja kontti- ja ro-ro-aluksia tai sailidaluksia ja
tuotetankkereita on vapailla markkinoilla tarjolla vahan.

Erittdin suurten sailidalusten (VLCC) paivarahdit olivat vuoden 2017 lopulla alle
USD 18 000, eli alimmillaan sitten v. 1994; noin 100 000 dwt:n Aframax-alusten
pdivdrahdit olivat alle USD 14 000, mika on myds niille tappiollinen taso.

98) Sailidlastien rahti-indeksit BAID: https://www.investing.com/indices/baltic-dirty-tanker
ja BAIT: https://www.investing.com/indices/baltic-clean-tanker
99) Ks. esim. https://www.bimco.org/news/market_analysis/2018/20180219_tankersmoo_2018_01
100) Kuivarahti-indeksi BDI: https://tradingeconomics.com/commodity/baltic
101) Paivérahtitaso tarkoittaa vuokrattavasta aluksesta maksettavaa vuokraa/paiva; usein yksikossd USD/day.



©  Tuotetankkereiden alusvuokra oli v. 2018 alussa USD 6 000—8 000/vrk eli

alimmillaan v. 2014 lopusta, ja samalla (kdytanndssa tappiollisella) tasolla kuin
v. 2011-2014%,

@ Irtolastialusten aikarahtimarkkinat pysyttelivat hyvin alhaisella tasolla jo vuodesta
2009 vuoteen 2016, jonka jalkeen alusten pdivarahtien taso on vahitellen noussut.

©  Kevaalla 2018 alle 99 000 dwt:n irtolastialusten paivavuokrat olivat noin
8 000-11 000 USD/pdiva. Tata suurempien ns. Capesize-alusten paivarahti oli noin
20 000 USD. Nama rahtitasot kutakuinkin kattavat alusten paivakustannukset.%

102) Ks. esim. https.//www.bimco.org/news/market_analysis/2018/20180219_tankersmoo_2018_01
103) Ns. Panamax, Supramax ja Handysized- kokoluokat; ks. esim:
https://www.bimco.org/news/market_analysis/2018/20180531_drybulksmoo_2018_02



Liite 4 Suomen tavaratuonti ja -vienti tavaralajeittain
ja kuljetusmuodoittain v. 2017, mrd. euroa.

PI. Kiinteat kuljetuslaitteet (putki, kaapeli, séhkojohto) ja itsendisesti liikkuvat vesi- ja ilma-alukset

HUOM! “Lentokuljetukset” tarkoittaa ns. lentorahtikirjalla kulkevaa tavaraa, vaikka tonnimaarissa mitaten vahintaan puolet nais-
ta ylittaakin rajan kdytannodssa auto/laivakuljetuksena. Lahto- tai kohdepaikkana on tallgin iso lentorahdin keskus kuten esim.

Tukholma, K66penhamina tai Frankfurt.

Tilastolahde: Tulli 2018
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Liite 5 Kotimaisen jadvahvistetun tonniston riittavyytta
arvioivan laskentamallin laht6arvot

Tilastoldhde: Liikennevirasto 2018

Alustyyppi
Oljy- Bulkkeri* | “Kemikaali- = Konttialus ”Ro-Ro/
tankkeri ja tuote- matkustaja
tankkeri autolautta”
*kAN
Tuonti Tuonti Tuonti Tuonti+- Tuonti+
Vienti Vienti

milj. tonnia 11,3 14,9 10,9
milj. TEU 1,6
milj. kaistametrid 25,5
Reittitiedot
"Perus (mpk)
(50%/50%)**” 125/1200 700/3 000 700/1 200
"Perus (mpk)
(33%/33%/33%)**” ”125/300/
1200”
"Perus (mpk)
(25%/25%/25%/25%)**” ”50/175/
700/1 200”
"Pitkd (mpk)
(100%)**” 1200 3000 1200 1200 700
Nopeus (solmua) 10 10 12 15 20
Meripaivat vuodessa 200 200 200 250 300

*Raakapuu, vilja, malmit, rikasteet, kivihiili, koksi, raakamineraalit ja sementti
**Kuljetusten jakauma reittivaihtoehdoittain
***ml. kotimaan rannikkokuljetukset (3,56 MT v. 2017)

Oljytankkerit, kemikaali- ja tuotetankkerit seka konttialukset: 125 mpk ns. perusmatkan osalta
50 %:n painolla kuvaa lyhyen matkan kuljetusta (esim. Primorskista ja/tai Baltian satamista esim.
Kilpilahteen/Naantaliin) ja 1 200 mpk Rotterdamista Suomeen. Ns. pitkd matka tarkoittaa, etta kaik-
ki kuljetukset keskimaarin 1 200 mpk.

"Bulkkerit” eli kuivarahtialukset: 700 mpk ns. perusmatkan osalta 50 %:n painolla kuvaa kuljetusta
Eteld-ltdmereltd ja 3 000 mpk Euroopan ulkopuolelta Suomeen. Ns. pitkd matka tarkoittaa, ettd
kaikki kuljetukset keskimaarin 3 000 mpk.

Ro-ro- ja matkustaja-alukset: kuljetusetdisyyksien painot (25 % kukin) ns. perusmatkan osalta ku-
vaavat etdisyyksia a) Virosta, b) Ruotsista, c) Eteld-Itdmereltd ja d) Pohjanmeren/Kontinentin sata-
mista Suomeen. Ns. pitkd matka = kaikki kuljetukset keskimaarin 700 mpk.



Liite 6 Suomen tarkeimmat vesitiet ja viralliset vaylasyvyydet 2013

Léhde: Liikennevirasto: https.//www.liikennevirasto.fi/vesivaylat#.We6tYzGdjtzk
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Liite 7 Satamayhtididen (2017) ja satamapalveluyritysten (2016) tasearvo,
liikevaihto ja henkil6sto

Lahteet: Yritysten vuosikertomukset ja tilinpaatéstiedot (mm. Kauppalehden yrityshaku)

Satamaoperaattorit Liike- Tase- Henki- | Satamayhtio, Liike- Henki-
v. 2016 vaihto arvo 16sto, |tiedot vuodelta vaihto 16st6
M€ M€ lkm |2017 M€
1 | Steveco 123,8 51,7 700 Helsingin satama 95,0 167
2 | Euroports Rauma 61,7 42,9 536 HaminaKotka Oy 40,8 65
3 | M. Rauanheimo 58,7 9,2 125 | Turun Satama Oy 22,8 75
4 | Saimaa Terminals 24,6 6,2 97 Kokkolan Satama Oy 18,7 33
5 | Hango Stevedoring 23,5 8,8 216 | Hangon Satama Oy 15,3 24
6 | Hacklin 20,4 11,8 124 | Rauman Satama Oy 11,3 29
7 Finnsteve Oy 19,2 75,7 160 Porin Satama Oy 10,0 47
8 Herman Andersson 18,0 13,1 133 Oulun Satama Oy 8,7 23
9 | Suomen Viljava 17,5 25,2 74 Inkoon Satama Oy 8,5 40
10 | Kemi Shipping 16,5 14,5 122 Mariehamns Hamn AB 8,3 23
11 | Baltic Tank 14,1 18,1 28 Kvarken ports Ltd.* 7,1 31
12 | Containersteve 13,0 7,3 47 Kemin Satama Oy 6,5 25
13 | Baltic Bulk 12,0 8,7 Naantalin Satama Oy 5,9 17
14 | Suomen 11,0 7,7 37 Raahen Satama Oy 5,0 4
Satamatekniikka (kaupungin satama)
15 | Multi-Link Terminals 10,6 10,6 75 Uudenkaupungin 4,6 6
16 | Outokumpu Shipping | 10,3 3,0 49 |S3tamaOy
17  Stevena 94 | 40 6 | ensaamaoy |
18 | Fs-Terminals 76 20,0 74 Oy Kantvik Shipping Ltd 1,9 15
19 | Inkoo Shipping 74 73 40 | oy Kaskisten satama 1,5
20 | Blomberg Stevedoring 7,4 9,0 35 Ecoports Finland Oy 1,4 7
21 | Rahjan Huolinta 5,3 4,0 40 | (Eurajoki)
22 | Turku Stevedoring 4,9 11 g | LOWEERSEETR O L2 -
23 | Euroports Pietarsaari 4,7 5,1 44 Yhteensd 276,5 645
24 | Silva Shipping 38 45 *) Vaasa ja Uumaja yhteensd; Kvarkenhamnar AB
25 | Otto Roden 2,9 2,0 16
26 | MV Container Service 2,8 0,8
Group
27 | HTG Stevedoring 2,4 0,8 20
28 | Minesteve 0,5 0,2
29 | Lansi-Suomen polttodljy 0,4 1,2
30 | RP-Group 0,3 3,6
31 | West-Tank 0,2 1,0
32 | Alfa-Paper 0,1 0,5 3
33 | Valdoring 0,1 0,3 11
34 | Loviisan trukkipalvelu 0,0 0,1
35 | Bomanship 0,0 0,1
36 | Hacklin Bulk Boys 0,0 1,6 22
37 | Ahtauskone 0,0 0,4
Yhteensa 515,1 381,8 2924




Liite 8 Merenkulun huoltovarmuuden vaikutusarvio v.2030

Todenndkoisyys: 1 = pieni; 3 = suuri
Vaikutus: 1 = vahainen; 3 = suuri
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Ulkomaankaupan kuljetusten toimivuus normaalioloissa sekéd mahdollisissa
normaaliolojen hdiiriétilanteissa ja poikkeusoloissa on Suomelle elinehto.

Kdisilld oleva yleistajuinen selvitys tarkastelee Suomen ulkomaankaupan
meriliikenteen huoltovarmuuden nykytilaa, esittéid sen keskeiset muutosaju-
rit ja arvioi ndiden vaikutuksia noin vuoteen 2030 saakka.

Teos on hyédyllinen kaikille, joita Suomen ulkomaankauppa, merenkulku ja
satamatoiminnot, huoltovarmuus sekd kokonaisturvallisuus kiinnostavat.

HUOLTOVARMUUSKESKUS
FORSORJININGSBEREDSKAPSCENTRALEN
NATIONAL EMERGENCY SUPPLY AGENCY




