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satama Vvoi itse kehittdd parantaessaan toimintaansa? Kysymysta on taydennetty lisaky-
symykselld: Mitka ovat sellaisia satama-alueen kehittdmistoimia, joihin satama voi vai-
kuttaa, mutta joiden toteuttamiseen se tarvitsee yhteistyokumppaneiden toimia? Tutki-
muksen erityisené kohteena oli Kalajoen sataman kehittdminen.

Tutkimuksen tulokset vahvistivat jo olemassa olevia teorioita. Teoria osuuden alussa
tarkastellaan maéaritelmia satamalle ja logistiikka- ké&sitteelle. Maé&ritelmissé sataman
todetaan suojaavan toimijoita luonnonolosuhteilta ja toisaalta satamat ovat voineet ke-
hittyd luonnonolosuhteiltaan edullisiin paikkoihin. Logistiikka -kasitteen maarittelyssé
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Valttaakseen reklamaatioita tavaroiden kasittelyn pitaa olla huolellista sataman kaikissa
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yksikdinti seka kuljetusketjujen muodostaminen ovat keskeisessa roolissa asiakkaan
valitessa satamaa. Sataman on myos tarked huomioida sataman palveluja kéyttavien
tyontekijoiden tauko- ja odotustilatarpeet. Kansainvalisessé liikenteessd toimivalta sa-
tamalta edellytetd&n noudattavan turvajarjestelyissa ISPS - sdannoksid. Kustannusteho-
kasta toiminta, toimintavarmuus ja tehokkaasti toimiva informaatiojarjestelmé varmis-
tavat asiakassuhteiden jatkuvuuden. Satamalla on my6s oltava tilaa toimintansa laajen-
tamiseen asiakaskysynnan kasvaessa. Tassé tapaustutkimuksessa korostui sataman eri-
koistumisen tarkeys. Asiakkaat toivovat Kalajoesta kehittyvdn Suomen suurimman pie-
ni& ja keskisuuria sahoja palvelevan sataman.
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ABSTRACT:

In this case study | have tried to answer the following question: Which are the things ,
which the port-authorities can develop themselves in order to improve the port-
operations? This question has been complimented with a additional question: in which
kind of business-developments, with regards to the harbour-area, in which the port-
authorities can have a influence on, but with which the port-authorities also needs assis-
tance from their partners, in order to carry out their business-development. The special
emphasis in this case study was put on the further development of the Kalajoki-port-
area.

The results in this case-study confirm the already existing theories. In the definition-
section it is said that the ports in fact are shielding the operators from the elements while
on the other hand this has also made it possible for the ports to be set and developed at a
suitable location. With regards to the definition of the term "Logistics" it is on the other
hand stated that the will of the surrounding society is of major importance when it
comes to development of the logistical operations. The results of this case study con-
firmed both of these two views. This case study also supported the theories and the im-
portance of a continuous development of the business-plan.

The port-authorities are expected to provide high-quality service round -the- clock. In
order to avoid complaints the handling of the goods must be done carefully and thor-
oughly during each of the different stages of the port-operations. Additional services
offered by the port, such as for example storage, forms of uniting-services and provid-
ing of a transportation-chain are of an essential importance when a customer is choos-
ing a port to handle his goods. A port and a port-authority which is handling goods-
trafficking on an international level is also expected to adhere to the ISPS-codes, when
it comes to the security arrangements. Cost-effective operations, reliability together with
a effective information-system ensure continuous customer-relationships for the port
and port-authorities. The port must also have enough space in order to be able to expand
their operations as the customer-demand increases. In this case study the importance
and significance of the ports specialization became especially obvious. In the future the
customers would like to see the Port of Kalajoki become the best port in Finland when it
comes to serving small and medium-sized sawmills.

KEYWORDS:
Development, quality, logistics, port




1. JOHDANTO

1.3 Tutkimuksen tausta

Vuonna 2004 aloitettiin selvitystyd, jonka tavoitteena oli Rahjassa sijaitsevan Kalajoen
sataman liiketoiminnan kasvattaminen ja kehittdminen. Keskeisena tavoitteena oli nos-
taa esille niitd tekijoitd, joiden avulla sataman ymparivuotinen toiminta voidaan taata
vaikeinakin jaatalvina. Lisaksi tavoitteena oli satamaan liittyvien toimitusketjujen on-
gelmakohtien kartoitus seka esitykset niista keinoista, joilla sataman tavaravirtoja voi-
daan kasvattaa. Kansainvélisen viennin tavaravirtojen ohella kartoitettiin myds mahdol-
lisuudet kasvattaa tuontiliikennettd. Selvityksessa oli erityiskohteena Vendjan kuljetuk-
set.

Kehittamisen esiselvityksessa tarkasteltiin aikaisempien Kalajoen sataman kehittamis-
esitysten toteutumista. Liséksi tydssa hyddynnettiin uusimpia merenkulkualan tutkimus-
raportteja seké ldhisatamien kehittdmistutkimuksia ettd kehittdmisesityksid. Kehittamis-
selvittelyé jatkettiin vuonna 2006, tutkimalla raakapuun tuonnin lisdadmistd Vengjan

Karjalasta Kalajoen sataman kautta tuotavaksi.

Tassa tutkimusraportissa todetut kehittdmisselvitykset ovat keskeinen osa sataman ke-
hittdmisen tutkimusaineistoa. Tutkimus taydentyy vuonna 2011 tehdyll&d Kalajoen sata-
man nykyisen satamajohtajan ja satamamestarin haastattelulla seka Kirjallisuudesta saa-
duilla kehittdmisndkemyksilla. Raportissa keskitytddn erityisesti niihin toimiin, joita
satama itse voi tehdd toimintaansa kehittdesséan. Sellaiset tekijat, jotka tehostaisivat
sataman toimintaa, mutta joiden toteuttaminen ei ole sataman omassa péaatantavallassa,
kuten maaliikenneyhteyksien parantaminen, jatetddn vahemmalle huomiolle. Kalajoen
sataman vanhemmissa kehittdmissuunnitelmissa nostettiin useasti esiin rautatieyhteyden
saanti Rahjaan. Sen toteuttaminen on kuitenkin poliittisten péaéattajien harkinnassa. Tut-

kimuksessa Kalajoen satama ja Rahjan satama tarkoittavat samaa satamaa.



1.2 Tutkimusongelma ja -kysymykset

Tutkielman tarkoituksena on selvittad niitd sataman kehittamiseen vaikuttavia laadulli-
sia tekijoitd, joihin sen omilla toimilla on merkitystd. Tutkimuksen erityiskohteena on
Kalajoen Rahjassa sijaitseva satama, jonka nimi on Kalajoen satama. Aikaisemmin ni-
mena kaytettiin Rahjan satama. Kehitettavéat asiat on poimittu asiakashaastatteluista ja -

kyselyistd sekd sataman omien toimijoiden haastatteluista.

Tutkielmaraportissa on jatetty véhemmélle huomiolle ne tekniset ja muut parannustoi-
met, joiden tekemista lainsdadanndlliset tai muu vastaavat ohjeet edellyttavat. Ne ote-
taan esille vain siiné tapauksessa ettéd ne tulevat esille asiakkaiden kommenteissa. IImas-
ton vaikutus sataman kehittamisessé tuli esiin useissa eri yhteyksissé. Tassé tutkimuk-
sessa ilmastolliset tekijat on huomioitu, erityisesti niiltd osin, joihin voidaan vaikuttaa

tai joiden vaikutusta voidaan eliminoida sataman kehittdmistoimilla.

Tutkielman paakysymys on: Mitka ovat ne asiat, joita satama voi itse kehittda paran-
taessaan toimintaansa? Kysymykseen etsitdan vastauksia satamassa toimijoille, asiak-
kaille ja sidosryhmille kohdistetuilla haastatteluilla ja kysymyksilla. Pa&dkysymysta tay-
dentdva kysymys: Mitka ovat sellaisia satama-alueen kehittamistoimia, joihin satama

voi vaikuttaa, mutta joiden toteuttamiseen se tarvitsee yhteistydkumppaneiden toimia?

Taydentdvalla kysymyksella tarkoitetaan sellaisia toimia, jotka satama itse tai satama-
operaattori voivat tehdd, mutta ne edellyttavat toimenpideluvan tai muun vastaavan
hankintaa. Kysymys tarkoittaa myos tilannetta, joissa satamalta edellytetddn aktiivisia
toimia, mutta itse toimija voi olla joku muu kuin satama itse. Téllainen hanke voisi esi-
merkiksi olla satama-altaaseen liittyva parannushanke, jonka toteuttaminen edellyttaisi

ympéristo- tai muiden viranomaisten antamaa lupaa.



1.3 Tutkielman rakenne, rajaukset ja toteuttaminen

Tutkielmassa késiteltdva aineisto pohjautuu kolmeen eri osioon: Kalajoen sataman ke-
hittdmisen  esiselvitykseen (2004), Kalajoen sataman kautta kulkevan puun tuonnin
kartoittamisselvitykseen (2006) ja nykyisten, vuonna 2011 toimessa olevien, satama-
johtajan ja satamamestarin haastatteluun. Tutkielmassa on hyddynnetty teemahaas-
tatteluja, puolistrukturoituja ja strukturoimattomia kyselyjd, julkisia tilastoja seké sa-
taman aikaisempia kehittamisselvityksid ja kyselytutkimuksia. Johdanto-osan jélkeen
ty6 jakautuu kolmeen pddosaan: tutkittavan asian teoreettiseen pohdintaan, tutkittavan
asian kasittelyyn ja johtopéatosten teko- seké yhteenveto-osioon.

Tutkittavan kohteen teoreettisessa osiossa selvitettavané ovat:
- luoda lyhyt katsaus keskeiseen késitteistoon
- hakea vastauksia kysymykseen siitd, miten alan asiantuntijat ja orga-
nisaatiot nakevéat sataman ja yleensa logistiikkatoimintojen kehittyvén
- millaisia ovat satamalaitteistojen tekijoiden kasitykset laitteistokehi-
tyksesta
- lyhyesti pohtia taloudellisen kehityksen vaikutuksia meriklusterin ja

erityisesti sataman toimintoihin

Tutkimuskysymykseen "Mitka ovat ne asiat, joita satama voi itse kehittd4 parantaessaan
toimintaansa” etsitdan vastauksia tutkimalla muiden tekemié Kalajoen sataman kehitta-
missuunnitelmia, haastatteluilla ja erityisille kohderyhmille suunnatuilla kysymyksilla.
Johtopééatdsosiossa kootaan yhteen teoria osiossa ja tutkimusosiossa esiin nousseet ke-
hittdmiskohteet ja pohditaan niiden toteuttamista. Koska kyseessé on useammalle vuo-
delle ulottuva tutkimus, tutkielmaraportissa on jossain méarin mahdollista arvioida teh-

tyjen kehittdmisesitysten realistisuutta ja toteuttamista.

Ty0ssa rajoitutaan pohtimaan niitd kysymyksid, joita satama tai satamaoperaattori voi
itse toteuttaa toimintojensa kehittdmisessé. Sellaiset toimet, joita valtio tekee liikenne-
vaylien ja niiden kayton tehostamiseksi ei ole otettu yksityiskohtaiseen tarkasteluun. Ne
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on ainoastaan mainittu, vaikka yhteiskunnan, valtion rooli on sindnsé tarkeé logistiikan
toimintojen kehittdmisessd. Yhteenvedossa pohditaan sitd onko tutkimuskysymykseen
saatu vastaus ja mitka asiat edellyttaisivét jatkotutkimuksia. Liséksi tarkastellaan lyhy-

esti tutkielman merkitysté satamatoimintojen kehittamiselle.

Tutkimus noudattaa laadullisen tutkimuksen menetelmid ja sen voi luonnehtia olevan
intensiivinen tapaustutkimus. Tutkimusaineistona on hyddynnetty Kalajoen satamasta
ennen vuotta 2004 tehdyt tutkimus- ja kehittamisselvitykset, viimeaikaisia meriliiken-
teen selvityksia seké selvityksid, joissa on kasitelty satamiin liittyvid maalla tapahtuvia
toimitusketjuja. Rahjan sataman keskeisten toimijoiden ja suurimpien asiakkaiden toi-
veet ja kritiikki on selvitetty haastattelemalla. Lisaksi tutkielmaraportissa on tiivistelméa
kevéalla 2004 kootusta 180:en potentiaaliseen asiakasyritykseen suunnatusta kyselytut-
kimuksesta. Raakapuun kuljettamiseen liittyva puutarpeen, tukkipuun tarvekartoitus on
tehty potentiaalisille raakapuun tarvitsijoille suunnatulla kyselylla vuonna 2006. Vii-

meisin haastattelu, joka suunnattiin nykyiselle satamajohdolle, tehtiin vuonna 2011.
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2. LOGISTIIKAN TOIMINTOJEN KEHITTAMINEN

2.1. Logistiikka -ké&sitteen méarittely

Logistiikka-kasitteen sisalté on muuttunut vuosien varrella. Hokkanen ym. ovat pohti-
neet ké&sitteen taustaa 1600-luvulta alkaen. Heidén p&&telménsa on yhdensuuntainen
Uuden sivistyssanakirjan kanssa eli sana logistiikka pohjautuu kreikankieliseen sanaan
logistike, joka tarkoittaa aritmetiikkaa. Toisaalta sivistyssanakirja méaarittad kasitteen
logismi tarkoittavan, ettd kaikki oleva on luonteeltaan jarjenmukaista; asioiden looginen
tarkastelutapa.(Hokkanen, Karhunen& Luukkainen 2011: 11; Vornanen& Aikio 1994:
384)

Hokkasen mukaan késite laajeni myéhemmin tarkoittamaan sotilasmajoitusta ja huol-
toa. Myohemmin késite tarkoitti kaikkea sotavéen liikutteluun, huoltoon ja rakentami-
seen liittyvia toimia. Nykyajan armeijassa logistiikka merkitsee laajoja operaatioihin,
hankintoihin, tuottavuuteen ja huoltoon liittyvia toimia. Termi siirtyi armeijan ulkopuo-
lelle ja sitd kaytettiin ensimmaisia kertoja yritysmaailmaan sovellettuna 1900 luvun al-
kupuolella. Yleisemmin se tuli k&yttdon 1950-luvulla. (Hokkanen ym. 2011: 11-12)

Suomessa termin laajamittainen kaytto yleistyi 1990-luvulla. Sitd aikaisemmin  puhut-
tiin kuljetustaloudesta, materiaalihallinnosta ja useasti myds varastoinnista. Vuonna
1990 Mikko Haapanen ja Erkki Valta maarittelivét, ettd logistiikka on tavaran hankin-
taan, tuotantoon ja jakeluun liittyva strategisesti johdettu materiaali-, tieto-, ja paa-
omavirtojen integroitu prosessi, jonka paamaarana on parantaa yrityksen tuottoa oike-
ansuuntaisilla strategisilla valinnoilla, kehittdaméalla asiakkaille lisaarvoja ja hyotyja
parantamalla materiaalitoimintojen kustannustehokkuutta seka lisdamalla kierratys-
t4.(1990: 192)

Toisaalta Haapanen ja Valta totesivat, etta logistiikalle ei ole 16ydettavissa yhta yksise-
litteista maaritelmé&a, vaan se riippuu tarkasteltavasta ndkokulmasta (1990: 13). Heidan

mukaansa esimerkiksi yhteiskunnallinen ndkékulma on riippuvainen yhteiskunnan kehi-
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tysasteesta. Kehitysmaissa logistiikan merkitys on vahédinen, mutta erittdin kehittyneis-

s& maissa sen merkitys on jopa yli 50% bruttokansantuotteesta (1990: 26).

2000- luvulle tultaessa madrittely on laajentunut seuraavaksi:

Logistiikka on tavaravirran ja siihen liittyvan tieto- ja rahavirran
= ohjaamista eli suunnittelua, tilausten kasittelya, myyntia hankin-
taa, taloushallintoa, tilausten valvontaa, tapahtuma- ja muutos-
tietojen valittamista sek&
= toteuttamista eli tavarankasittelyd, kuljettamista, varastoimista,
tehdasty6td, asiakirjojen tuottamista, laskuttamista, saatavien

valvontaa ja maksujen suorittamista. (Sakki 2001: 24)

Harrison ja van Hoek katsovat logistiikan kasittavan kaksi virtaa eli materiaalivirran ja
toisaalta informaatiovirran. (2011: 6). Albaum ja Duerr toteavat logistiikan olevan joh-
tamista, paatoksentekoa, ja aktiivista toimintaa, joka kasittaa tuotannon, varastoinnin ja
jakelun.(2011: 968). Tutkielman kirjoittaja on maadritellyt logistiikkakasitteen vuonna
1999 seuraavasti: Logistiikka on yritysten ja yhteiskunnan kokonaisvaltainen toiminta-
prosessi, jonka avulla hallitaan materiaalivirtoja ja siihen liittyvia palveluja seka tieto-
virtoja siten, ettd toiminnan laatu ja kustannustehokkuus maksimoituvat.(Kuismin
1999: 4)

Nékemystd voidaan puolustaa huomioimalla valtion péatdsten vaikutusta logistiikan
kehittymiseen. Merkittavin vaikutusvaline on vuosittainen valtion tulo- ja menoarvio ja
sen liikenne- viestintdministerion hallinnonala. Esimerkiksi valtioneuvoston vuodelle
2012 esittamaéssa tulo- ja menoarviossa ei ole esitetty merkittavia uusia vayldhankkeita,
mutta  toisaalta  vaylamaksuilla  aiotaan  ker4t4d 80,3 miljoonaa euroa.
(http://budjetti.vm.fi).

Nykyinen hallitusohjelma antaa myos viitteitd hallituksen nakemyksista logistiikan ke-
hittamiseen. Sen mukaan energian verotus Kiristyy, mutta toisaalta resursseja pyritaan

ohjaamaan muun muassa meriklusterin vahvistamiseen, joka tdssé tapauksessa tarkoit-
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taa telakkateollisuuden tukemista tyollisyyden yllapitamiseksi. (Hallitusohjelma 2011:
41). Valtiovallalla on siis merkittava rooli logistiikan, tdssa tapauksessa erityisesti kulje-
tusten kehittdmisessd ja ohjaamisessa. Keinoina ovat verotus ja toisaalta valtion tuet.

On siis perusteltua lisata logistiikan maarittelyyn yhteiskunnan vaikutus.

Saman suuntaisia ovat myds Haapasen ja muiden nakemykset logistiikan kasitteesta. He
toteavat esimerkiksi kuljetuksia koskevan saadésméaéran vahentyneen, mutta toisaalta
on ryhdytty korostamaan yritysten yhteiskuntavastuuta. (Haapanen, Vepséldinen &
Lindeman 2005: 85-89). Haapanen ym. menevét jopa niin pitkélle, etteivat he valtta-
matta halua etsié logistiikka- kasitteelle erityistd maaritelméaa tai mallia. Mieluummin he
puhuisivat tilaus- ja toimitusketjujen hallinnasta ja johtamisesta. (Haapanen ym. 2005:
10-11).

2.2. Logistiikan taloudellinen merkitys

Kuten logistiikan maérittelyssa ilmeni, yhteiskunnan toiminnalla on merkittdvd osuus
logistisissa toimissa. Suurin osa liikennevéaylista on valtion tai kuntien omistamia. Niita
saa kayttaa joko tdysin vapaasti, kuten teitd, tai sitten korvausta vastaan kuten meri-
vaylat, lentokentat tai puhelinverkko, joka nykyisin on padosin yksityisten organisaati-

oiden omistama.

Suomesta sanotaan, ettd se on kuin saari, jonne kaikki on tuotava laivoilla tai lentoko-
neilla. Logistiikan toimivuus on siten yhteiskunnan toimivuuden elinehto. Suomen brut-
tokansantuotteesta viennin ja tuonnin osuus on merkittavd. Ennakkoarviointien mukaan
vuonna 2010 huoltotaseessa tuonnin osuus on tarjonnasta 28,1 prosenttia ja viennin
osuus kysynnastd 29,2 prosenttia. Samojen ennakko-arviointien mukaan kuljetusten,
varastoinnin, informaation ja viestinnan osuus oli bruttokansantuotteesta 10, 3 prosent-
tia. Bruttokansantuotteen kokonaisarvon ennakoitiin olevan vuonna 2010 180,3 miljar-
dia euroa. Tilastot eivat anna tarkkaa tietoa logistiikan kokonaismerkityksestd kansanta-
louteen, mutta jo kuvatut luvut antavat viitteitd sen huomattavasta asemasta. Tilastojen
perusteella voidaan pééatelld, ettd kuljetus, varastointi, informaatio ja viestintd edustavat
18,6 miljardin osuutta BKT:sta. (Tilastokeskus 2011).
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Liikenteen kansantaloudellista merkitysta on laskettu liikenne- ja viestintd- ministerion
raportissa 25/2008, jonka on koonnut Johanna Honkatukia. Raportin mukaan logistiikan
arvo oli vuonna 2005 bruttokansantuotteesta noin 17 prosenttia. (2008: 30). Raportissa
painotetaan logistiikan toimivuuden merkitystd kansantalouden kehittymiselle, koska
Suomi on harvaan asuttu, pitkien etdisyyksien maa. Samoin siind korostetaan liikenteen
ja infrastruktuurin merkitysta niin kansan- kuin aluetaloudelle ja maan kilpailukyvyl-
le.(2008: 24).

2.3 Suomen meriklusteri

Meriklusteriin kuuluvat muun muassa merenkulkuun, meritekniseen teollisuuteen ja
satamatoimintoihin yksityiselld ja julkisella sektorilla liittyvat toimialat. Kevaalla 2002
kaynnistettiin Suomen meriklusteri -tutkimushanke. Sen tavoitteena oli meriklusterin
merkityksen ja verkostoitumisen méarittdminen Suomessa ja meriklusterin taloudellisen
ja yhteiskunnallisen merkityksen kuvaaminen. (Viitanen, Karvonen, Vaiste & Hernes-
niemi 2003: 1)

Tutkimuksen tuloksena syntyneessa raportissa méériteltiin klusteri, sen rakenne, muo-
dostaminen ja sen laajuus. Klusterilla voidaan tarkoittaa eri toimialoilla toimivien, kes-
kindisessa vuorovaikutuksessa olevia yrityksia, joille vuorovaikutus tuottaa osoitettavis-
sa olevaa hyotya. Voidaan puhua myos yritysryppaista, osaamiskeskittymistd, joissa on
mukana myos julkisen vallan omistamia oppilaitoksia, tutkimuslaitoksia ja rahoittajia.
Edellisen kappaleen alussa rajattiin meriklusteriin kuuluvat sektorit ja toimi-
alat.(Viitanen ym. 2003: 17.)

Tutkimuksen mukaan Suomen kauppalaivaston bruttovetoisuus oli suurimmillaan
vuonna 1981, l&hes 2,5 miljoonaa tonnia. Vuonna 2001 se oli 1,675 miljoonaa tonnia.

Merimiesten tydpanos oli vuonna 2001 henkilétyévuosina 9535 tydvuotta.

Tapio Karvosen totesi viisi vuotta myéhemmin tyévoiman osuuden olevan samaa suu-

ruusluokkaa ja kaiken kaikkiaan meriklusteri ty6llisti vuonna 2006 yli 43000 henkil6a.
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Hé&n korostaa, ettd kaikissa olosuhteissa hyvin toimiva merenkulku on elinehto Suomel-

le. (Karvonen, Vaiste & Hernesniemi 2008: 2).

Vuonna 2003 ja my6hemmin vuonna 2008 tehdyissa meriklusteriraporteissa klusteriin

on otettu samat toimialat ja toimijatahot.

Meriteollisuuden
osa- ja kokonais-
toimittajat

Laivanrakennus- ja
offshoreteollisuus

MERI-
KLUSTERI

LIITANNAISALAT
Esim. rahoitus ja
vakuutus

JULKINEN SEKTORI
Esim. hallinto, koulutus,
tutkimus ja tuotekehitys

Kuva 1 Suomen meriklusteri

(Karvonen ym. 2008: 2)

Muut merenkulkuun
liittyvat elinkeinot

SATAMA
OPERAATTORIT JA

SATAMATEKNISET
YRITYKSET

ETUJARJESTOT
JA YHDISTYKSET

Meriklusterilla on suuri merkitys myds aluetaloudessa ja siksi sen samoin kuin logistii-

kan kehittyminen kiinnostaa alueellisia toimijoita. T&std on hyvand esimerkkind llkka-

lehdessa 30. syyskuuta 2011 julkaistu artikkeli:

sa kerrotaan Seindjoelle kehiteltdvésta logistiikkakeskuksesta, joka olisi

Kuljetukset poikki Suomen. Artikkelis-
solmukohta

transitio- ja kauttakulkuliikenteelle idan ja lannen vélill4 ja joka tukeutuisi Pohjanmaan

satamiin. (Riihimaki 2011: 12).
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Keski-Pohjanmaan maakuntasuunnitelma 2030 ja maakuntaohjelma 2011-2014 nostaa
liikennejarjestelmien kehittdmisen merkittdvaan asemaan. Rahjan sataman osalta tode-
taan, etta se on tarked puutavaran kuljetussatama ja ettd sataman ymparivuotinen toi-
minta pitd4 turvata. Suunnitelma kasittelee liikennejérjestelmid, mutta siind on otettu
huomioon koko meriklusterin samoin kuin alueen yritysten kehitystarpeet aluerakenteen
kehittdmisen nakdkulmasta. (2010: 24-25).

2.4 Logistiikka osana arvon kehittdmisketjua

Haapanen ja Vepsaldinen ovat koonneet logistiikkapalvelujen kehittdmistavoitteet kaa-

vioksi, kuva 2.
R
a Logistiikkapalvelujen laadun
ja tuottavuuden parantaminen seka

a Arvo- kestavan kehityksen edistaminen
k kenttaan
a sidotun

padoman
- tehosta-
a minen
[
n -~ -

Logistiikkapalvelujen kustannuste-

e hokkuuden parantaminen
(S]
t

" S X C T O O

Kuva 2 Logistiikkapalvelujen kehittdmistavoitteet

(Haapanen ym. 1999: 196)

He Kkorostavat, ettd pddoman kiertonopeuden merkitys arvokentéssa on keskeisessé ase-
massa ja sen merkitys korostuu entisestdan. Heidan esimerkissdan verrataan pddoman
sitoutumista raaka-aineesta kuluttajalle ja he toteavat olevan suuren eron siind onko se
kiinni 10 péivéa vai 100 péivaé. (Haapanen ym.1999: 197). Vaikka kuvassa on erityi-
sesti kyseessd valmistukseen ja tuotantoon liittyva logistinen ketju, sitd voidaan soveltaa
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sellaisenaan esimerkiksi satamatoimintoihin. Satamassa palvelun nopeus on tarked mit-
tari. Monet kulut ovat suorassa suhteessa kaytettyyn aikaan, kuten satamamaksut ja pal-
kat (Santala 2004: 280-289). Kansainvélisessa kaupassa nopeuden ohella téarkeita arvi-
ointikohteita ovat toiminnan luotettavuus, saatavuus ja se missa kunnossa tuote tulee

perille eli reklamaatioiden véahaisyys, maaré. (Albaum&Duerr 2011: 854).

Toinen keskeinen tekijd on lisdarvon tuottaminen asiakkaalle. Tallaisia lisaarvoa tuotta-
via palveluja kutsutaan VAL-palveluiksi (VAL, Value Added Logistics) . Niita voivat

olla muun muassa:
= pakkaaminen ja yksikdinti

= asiakaskohtaisten myyntierien muodostaminen ja myos siirtoerien

koonti
= tdhan voi liittya vélivarastointia
» laadunvalvonta
* raportointi ja seuranta
(Haapanen 1999: 206)

Haapanen ja Vepsaldinen arvioivat palvelujen merkityksen entisestdaan kasvavan tule-

vaisuuden yhteiskunnassa. He toteavat, etta toimituspalvelujen hallinta on keskeinen osa
yritysten strategista johtamista. Tama tarkoittaa sité, ettd asiakkaan rooli kasvaa tuot-
teen toteuttamisessa ja menestyvan yrityksen pitdd huomioida tama sekd ostoissa, itse
tuotteen tekemisessa ettd sen toimittamisessa.(Haapanen ym. 2005: 295; Sakki 2001:
232). Viisitoista vuotta sitten julkaistussa diplomitydsséd on pohdittu ansiokkaasti yri-
tyksen kehittymistd. Ty6ssa kritisoitiin aikaisempaa arvoketjumallia, joka oli jattanyt
asiakkaan liian vahalle huomiolle. Tehdyssa tutkimuksessa asiakas nostettiin keskeiseen
asemaan eli toimintaprosessien keskioon. (Karhu 1996: 6 - 8). Huomio on térked, se on
laadunhallintajarjestelmien keskeisia teesejd. T&hdn kysymykseen palataan myohem-

min.



18

3. SATAMAN OMAN TOIMINNAN KEHITTAMINEN

3.1 Merenkulun olosuhteista

Vuonna 1962 julkaistussa "Suomi ja meri"- teoksessa Pentti Poukka luo katsauksen
meriliikenteen, yleisemmin koko vesiliikenteen kehittymiseen vuosisatojen aikana
Suomessa. Poukan kirjoituksesta on syyté nostaa esiin muutamia nykypaivaankin sovel-
tuvia havaintoja. Ensimmainen tarkea tekija, joka erottaa Suomen muun Euroopan lii-
kenteestd on jaa. Jadolot vaihtelevat vuodesta toiseen ja vaikuttavat siten mm. satamien
toimintaan. (1962: 4)

Ensimmaéinen suomalainen jadnmurtaja, jonka nimi oli "Murtaja", valmistui vuonna
1890 ja edusti alansa huippua. Jadn murtaminen muutti merenkulun ympérivuotiseksi,
mutta edelleenkin talvimerenkulku on ongelmallista ja aiheuttaa lisdkustannuksia.
(Poukka 1962: 6- 21). Rahjan satamassa jadolot ovat edelleenkin riski, silla se ei kuulu

niithin satamiin, joihin laivoja avustetaan kaikissa tilanteissa.

Suomalaiseen merenkulkuun vaikutti yleinen kauppapolitiikka. Keskiajan jélkeen tarke-
aksi vientituotteeksi noussut terva ja sen kauppa oli tukholmalaisten kauppakomppani-
oiden hallussa. Sen vuoksi tervaa rahdattiin ensisijaisesti Pohjanmaan rannikon satamis-

ta Tukholmaan, muiden alueiden jaaddessa vahemmélle. (Poukka 1962: 10 )

Sahatavaran vienti oli suhteellisen pientd 1850-luvulle saakka. Syyné oli hdyrysahojen
perustamiskielto. Tuon ajan laivat olivat purjelaivoja, jolloin my0ds kuljetuskulut olivat
suuria. Vuonna 1857 kumottiin hdyrysahojen perustamiskielto. Vuosisadan loppupuo-
lella yleistyivat konevoimalla, hdyrykoneilla, kulkevat laivat ja sahatavaran vienti nousi
kansantalouden kéarkialaksi. Myohemmin kemiallinen metsateollisuus nousi sitakin suu-
remmaksi vientiartikkeliksi. (Poukka 1962: 12-18). Yhteenvetona voi todeta vaikeiden
luonnonolosuhteiden vaikeuttavan suomalaista merenkulkua. Toisaalta vaikeat luon-
nonolosuhteet ovat auttaneet meitd kehittdmaan keinoja voittaa esteet. Hyvana esimerk-

kin& on ollut ja on jad&nmurtajien kehittdminen ja valmistus.
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3.2 Satamatoimintojen merkitys merenkulussa

Tietosanakirjassa satama maéaritellaén: "Alusten lastaamista, purkamista, sailyttamista ja
kunnostamista varten varattu alue vesitien varressa. Satama voi sijaita luonnostaan suo-
jaisessa paikassa tai se on voitu rakennetuilla laitteilla, esimerkiksi aallonmurtajilla suo-
jata tuulilta, aallokoilta, virroilta ja jdiltd. VValtamerisatamiin, joissa on vuorovesivaihte-
lu on suuri rakennetaan sulkusatamia eli tokkia. Sijainnin mukaan erotetaan esimerkiksi
joki-, meri- ja ulkosatamat; k&ytdbn mukaan sota-, kalastus- ja kauppasatamat, erikoissa-
tamat, joita ovat esimerkiksi puutavara-, 6ljy-, malmi-, ja matkustajasatamat seka tulli-
ja vapaasatamat. " (Combi tietosanakirja 1975: 263). Samassa yhteydessa madaritellaan
kasite satamamaksut, jotka ovat " laivaliikenteessa sataman hyvéksi kannettavat maksut,
jota peritddn kultakin satamassa kayvalta laivalta ja sill4 katetaan sataman laitteiden
kaytto ja muut sataman yll&pidosta aiheutuvat kulut." (Combi tietosanakirja 1975: 263)

Vuoden 1993 tietosanakirjassa méaarittely on saman suuntainen, jossa edelld oleva tay-
dennettiin toteamalla: "Satamat jaetaan saariston suojaamissa lahdelmissa tai jokien
varsilla oleviin luonnonsatamiin seka keinotekoisiin satamiin, joita suojaavat niita var-
ten rakennetut aallonmurtajat.” Sama Kirja toteaa, etta " reti " on sataman ulkopuolella
oleva ankkuroimisalue, jossa alukset voivat odottaa laituriin péésya tai myos ottaa tai
purkaa lastia. Toteamus, ettd Suomen satamat ovat ns. takamaasatamia, on mielenkiin-
toisen kuvaileva. Takamaasatamalla tarkoitetaan satamaa, jonka tuotanto- ja kulutusalu-
eet ovat varsin loitolla satamasta. Esimerkiksi Eteld- ja Lansi-Suomen satamien "taka-
maa-alueet™” ulottuvat kauas Pohjois- ja It4&-Suomeen. (Suomalainen tietosanakirja 7 osa
1993: 187-188).

2000-luvulla méadritelma tiivistyi seuraavaksi: "Satama, maa- ja meriteiden yhtymakoh-
ta, jossa aluksia voidaan merenkdynniltd, myrskyltd, virran vaikutukselta ja jaiden liik-
keiltd suojassa turvallisesti purkaa, lastata, korjata, varustaa ja rakentaa." (Factum uusi
tietosanakirja 6 osa 2005: 340). Tama madrittely kokoaa maarittelyyn samat elementit,

joita oli kirjattu aikaisemmin todettuun meriklusterikuvaukseen.
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Alkujaan Suomen satamat olivatkin rannikon suojaisia, luonnon tarjoamia tavaroiden
purku- ja lastauspaikkoja. Monet néistd paikoista kehittyivat myohemmin nykyisiksi
satamiksi, joissa on ajanmukaiset lastin késittelylaitteet ja varastointitilat. (Terds 1962:
63). Suomenlahden ja Pohjanlahden rannikkovedet ovat matalahkoja ja karikkoisia,
mutta niiden keskellda on muutamia syvempié vaylia satamiin. Tallaisia ovat muun mu-
assa Skoldvik, Pori ja Kotka, joiden syvyys on 15,3 metrid. Téarked asia pohdittaessa
satamiemme syvaystéd ovat Tanskan salmet ja Kielin kanava, jotka maarittelevat vayli-
en lapi tulevien alusten syvayksen. Nayttaa kuitenkin siltd, ettd pelkka syvays ei ratkaise
sataman kéayttoastetta, vaan my6s muille tekijoilla, kuten sijainnilla on suuri osuus.
(Bergholm. 2002: 43).

Alusten lastausta ja purkamista varten satamat ovat voineet erikoistua erilaisten tuote- ja
tavaravirtojen kasittelyyn. Jaottelu voi olla seuraava:

o kappale- ja yksikkotavarasatamat

e konttisatamat

e Oljysatamat

e irtolastisatamat

e matkustaja - autolauttasatamat

e erikoissatamat
Viimeksi mainittuja erikoissatamia voivat olla esimerkiksi kemikaalisatamat, kaasusa-
tamat ja junalauttasatamat. (Santala 2004: 260). Téhdn voi lisatd kalasatamat, joiden
merkitys Suomessa on pienempi kuin esimerkiksi Norjassa, mutta joita kuitenkin on

niin rannikolla kuin sisévesien rannoilla.

Satamiin liittyy madritelmén mukaan myads alusten sailyttdminen ja kunnostus. Tela-
kat ovat merkittdvéa osa tata sektoria. Telakoiden merkitys on suomalaisessa merikluste-
rissa huomattava. Telakat tyollistivat vuonna 2006 tehdyn kyselyn mukaan Suomessa
5000 henkiloa. Luku ei kerro kuitenkaan koko totuutta, silla tilastojen mukaan muu me-
riteollisuus ja lastinkésittelylaitteiden valmistus tyollistaa lisaksi 1&hes 35000 henkil6a.
Koko meriklusterin tyollisyysvaikutusten on arvioitu olevan yli 500 000 henkil6d vuon-
na 2006. ( Karvonen, Vaiste & Hernesniemi 2008: 24-25).
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3.3 Satamien rakenteellinen kehittdminen

3.3.1 Satama ja lastin kasittely

Satama koostuu useasta kokonaisuudesta: itse satama ja sen omistaja, satamaoperaatto-
rit, palvelujen tuottajat, sataman kayttajat ja viranomaistahot.(Santala. 2005: 261). Sa-
tama on siis monen erilaisen tahon toimintakentté ja tydpaikka. Tauno Terés on kirjan-

nut vuosia sitten muutamia tekijoitd, joita nykyaikaiselta satamalta edellytetaan:

e riittdvan suuri suojattu vesialue
e satamaan johtaa yksi tai useampia mukavia paavaylia
e riittdvan tilava ankkuripaikka satamaan péaésya odotteleville lai-
voille
e hyvit varastot
e hyvad laituri ja laiturivarusteet
e hyvit maaliikenneyhteydet
e ammattitaitoinen henkildsto ja sataman johto
(1962.s. 66-67).

Listaan voi lisdtd viranomaispalvelut, esimerkiksi tullipalvelut ja luotsipalvelut; muut
palvelut: vesi- ja polttoaineen tdydennys seké jatehuollon palvelut, miehiston vaihtami-

seen tiloja ja palveluja, maahenkiléston palvelut. (Santala 2004: 261-264)

Satamien omistajina ovat useasti kunnat tai niiden omistamat liikelaitokset ja teolli-
suusyritykset. Jossain maissa satamat voivat olla valtion tai osavaltion tai vastaavan tai
sitten yksityisen satamayhtion yllapitamia. Markku Mylly on todennut, ettd uudistuvien
séadosten mukaan satamien on syyta varautua omistajuuden uudelleen jarjestelyihin.
Ensisijaisena vaihtoehtona olisi satamien muuttaminen osakeyhtioksi. Myllyn kanta
perustuu Euroopan unionin komission esitykseen kunnallisten liikelaitosten muuttami-

sesta normaaleiksi yrityksiksi. (Mylly 2011: 1-9)
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Sataman toiminta jakautuu eri osapuolten vastuulle, kuva 3. Toiminta voidaan jakaa itse
sataman toimintaan, logistiikan kuljetuspalveluihin ja muihin palveluihin, kuten huolin-

taan, tullaukseen ja muihin viranomaispalveluihin.

Sataman osapuolet

Meklari edustaa lai- | Ahtaaja purkaa ja | Viranomaiset; viran-

vaa lastaa omaispalvelut

Satamalaitos  ra- | Huolitsija edustaa

kentaa sataman tavaraa

Logistiikkapalvelut, | Satama Muut palvelut
kuljetukset

Kuva 3 Sataman eri osapuolet

Keskeisessd osassa sataman toiminnassa ovat satamaoperaattorit, ahtausliikkeet, jotka
huolehtivat laivojen lastauksesta ja purusta. Suomalaisissa satamissa laivojen lastaus ja
purku tapahtui aina 1920-luvulle p&&osin lihasvoimin. Suomen itsendisyyden ensimmai-
sen vuosikymmenen aikana satamien koneellistuminen eli nosturien asennus kasvoi
huimaa vauhtia. Vuosien 1921-1932 vélisend aikana niiden maéra nousi 13:sta 61:een.
1930-luvun lopulla pelkastadn Helsingin satamassa oli jo neljdkymmentd nostu-
ria.(Teras 2002: 112- 117).

Menneen vuosisadan loppupuolella satamien lastin kéasittely tapahtui mekaanisia laittei-
ta hyodyntéen. Nostureiden lisaksi satamissa kulkivat lukkitrukit, jotka on tarkoitettu
konttien siirtelyyn ettd vetomestarit eli terminaalitraktorit, joita kdytetddn roro-alukseen
tai aluksesta pois tapahtuviin valmiiksi lastattujen ns. lauttavaunujen siirtelyyn.(Teras
2002: 147-153)

Kuva 4 Lukkitrukki

(www.hel2.fi/kaumuseo/satama/ahtaus5.html)
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Kuva 5 Vetomestari kéytdssa

(www.autokanta.com)

Seuraavana vaiheena oli tietokoneistuminen. Lastinkésittelyn automatisointi kaynnistyi
vaiheittain jo 1960-lopulta alkaen. Merkittavasti kehitystd on tapahtunut tiedonhallin-
nassa, vauhdittajina ovat olleet EDI-hanke (EDI= Electronic Data Interchange) ja eri-
tyisesti satamille tarkoitettu Portnet-jarjestelman kehittdminen. (Terds 2002: 154)

Kuva 6 Konttien késittely (www.kalmarind.com)
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Kuvassa 6. on kuvattuna kaaviomaisesti Kalmar Industries'in ajatus konttien késittelysta
automaattisesti toimivien siirtolaitteiden avulla. Yhtiolla on nakemys, ettd tulevaisuu-
dessa kontteja kuljettavat laivat voitaisiin lastata ja purkaa automaattisesti toimivien
laitteiden avulla. (www.kalmarind.com). Satamassa tapahtuvaa lastauksen ja purun au-
tomatisointia on pohdittu Kymenlaakson ammattikorkeakoulussa, jossa erityisené tar-
kastelukohteena on ollut Haminan ja Kotkan satama. Mika Pitkan tekeméssa selvityk-
sessd keskeiseen asemaan nousi telematiikan kehittymisen ohella konttien lastaus- ja

purkulaitteet, joita on kehittdnyt muun muassa Naaraharju Oy. (2009: 38, 54-55)

Satamien lastinkasittelyn kehittamista on jossain maarin késitelty liikenne- ja viestinta-
ministerion julkaisussa 65/2004. Sen mukaan Suomen satamien lastinkasittelypalvelui-
den esteend ovat ohuet tavaravirrat, joiden tuloksena useissa satamissa ei toimi kuin
yksi satamaoperaattori. Tilanne koetaan ongelmalliseksi: tarvittaisiin kilpailua, mutta
tyén jakaminen kahdella operaattorille saattaa jopa heikentdd palvelua. Tilanteeseen
toivotaan kuitenkin korjausta ja kilpailun aikaansaamista lastien kasittelyyn. (Karvonen
& Tikkala 2004: 74-75).

Satamatoimintojen yhteydessa nékee useasti Kirjainyhdistelman TEU. Se on lyhenne
sanoista "Twenty - Foot equivalent Unit" . Yksi TEU on tilavuudeltaan ja mitoiltaan 20
jalan merikontin suuruus. (Hokkanen ym. 201: 461). Mittaa k&ytetddn kirjatessa laivo-
jen vetoisuuksia eli montako konttia laivaan voidaan lastata tai siteen sataman varasto-

alueen suuruutta eli kuinka monta konttia alueelle voidaan varastoida.

3.3.2 Satamien turvamé&éaraysten vaikutus

Kansainvélinen merenkulkujérjestd IMO, International Maritime Organization, on laati-
nut joukon sopimuksia, joilla parannetaan niin merenkulun turvallisuutta kuin satama
turvallisuutta. IMO itse on perustettu vuonna 1948 ja sen on yksi UN:n, Yhdistyneiden
Kansakuntien, alaisista erikoisjarjestoista. 1MO:on kuuluu 170 valtiota ja 3 muuta ja-
sentd. Suomi on ollut IMO:n jésen vuodesta 1959. (www.imo.org)
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Tarkeita asiakirjoja ovat SOLAS ja ISPS. IMO:n kotisivuilla viitataan viime vuosisadan
alkupuolella tapahtuneeseen Titanic-laivan uppoamiseen ja todetaan sen jarkyttavien
seurausten osaltaan vaikuttaneen meriturvallisuuden ja -pelastuksen kehittdmishaluk-
kuuteen. Toinen merkittavé tapahtuma oli WTC:n rakennusten tuhoutuminen 11.9.2001,
jonka jalkeen ryhdyttiin kohentamaan liikenneturvallisuutta ja erityisesti toimia terro-
rismin torjumiseksi. The International Convention for the Safety of Life at Sea
(SOLAS) on vuodelta 1974 ja se on IMO:on mukaan tarkein asia meriturvallisuuden

parantamisessa. The new International Ship and Port Facility Security Code (ISPS Co-
de), josta k&ytetddn myohemmin pelkéstédan lyhennettd ISPS, tuli voimaan 1. heindkuuta
2004. Siina on yksityiskohtaisia turvallisuusohjeita satamien yllapitdjille, varustamoille
ja muille merenkulun toimijoille. Turvallisuusmaaraykset on jaettu kolmeen tasoon,
joista 3. taso otetaan kayttoon vakavien turvallisuusriskien ollessa ilmeisia.

(Wwww.imo.org)

Satamien turvallisuuteen vaikuttava ISPS tuli voimaan 2004. Esimerkiksi Helsingin
sataman tiedotusten mukaan se vaikuttaa ihmisten liikkumiseen satama-alueilla eli liik-
kumiseen tarvitaan lupa. Toisekseen sellaisia lastiyksikgit4, joita ei ole merkitty termi-

naalikirjanpitoon, ei oteta kasittelyyn turvatoimialueilla. (www.porthelsinki.fi). Annika
Koivistoinen on perehtynyt satamien ja niiden yhteydessa toimivien yritysten turvalli-
suusjohtamiseen vuonna 2009 tekemasséaan selvityksessa. Koska kyseessa on tyoturval-
lisuusséanndsten mukainen niin sanottu yhteinen tydpaikka, niin satama- alueelle laadi-
tut, lainsaadantoon perustuvat, tyéturvallisuusohjeet ovat kaikkien toimijoiden yhteis-
kaytossa. Jarjestelmat eivat kuitenkaan ole yhtenaisié ja ne on vain harvoissa tapauksis-
sa serfioitu. ISPS-koodin kayttddnotto on koettu hyvaksi ja se on parantanut turvalli-
suutta ja vahentinyt aiheeton satamaliikennettd ja liikkujien maardd. (Koivistoinen
2009: 45 - 47).

3.4 Satamien laadullinen kehittdminen

Vuonna 2004 liikenne- ja viestintdministerion selvityksessa kyseltiin eri toimijoilta,

onko satamatoimintoja koskeva lainsdénto ja satamatoimintojen toteuttaminen kaytén-
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ndssa toimivia vai onko niissé kehittdmistarpeita ja/tai ongelmakohtia. Saadoksiin ja
toimintaan oltiin kohtuullisen tyytyvaisid. Vastauksissa oli eroja riippuen siitd oliko
kyseessa satamanpitdja, satamaoperaattori vai varustamo. (Karvonen & Tikkala 2004:
53-55)

Merkittdvimmét maininnat tehostamisen tarpeista tulivat jatehuollosta, johon toivottiin
parannusta sekd satamanpitdjien ettd varustamojen taholta. Samoin toivottiin muutoksia
lastinkasittelyyn, jossa tyontekijajarjestot vastustavat jyrkésti niin sanotun itsekésittelyn.
He ovat sitd mieltd, etta tyo, lastaus ja purku seké laivojen irrotus ja Kiinnitys, kuuluu
ainoastaan rekisteroidyille ahtaajille. Maaliikenteen toimijoiden puolelta esitettiin myos
toiveita satamien ympdarivuorokautisesta aukiolosta. Liséksi toivottiin satamaoperaatto-
rien laajentavan toimintaansa niin, ettd satamissa olisi kaksi tai useampi operaattori.
Viimeksi mainittua rajoittaa jo aikaisemmin todetut ohuet tavaravirrat. (Karvonen ym.
2004: 55- 69)

Voidaan kysya olisiko satamien kehittdmisessa hyotya prosessiajattelun kayttoon otos-
ta? Todenn&kdisesti olisi. Karrus on todennut logistiikan olevan reaaliprosessi ja samal-
la hyvin informatiivinen. Nain ollen prosessiajattelusta on tullut tarked keino kehittéa
logistisia toimintoja. (Karrus 2001: 210). Lillrank Kirjoittaa, etta laatu tehdaan prosessil-
la. Han selittdd, ettd prosessilla tarkoitetaan yleensé toimintojen ketjua, jossa on kaksi
tai useampia erillisia vaiheita. (Lillrank 1998: 25).

Prosessiajattelua voidaan logistiikassa lahestyd toisesta nékokulmasta toimitusketjut
huomioiden. Oksanen toteaa yleisia ketjuja olevan muun muassa: auto-juna-auto, auto-
laiva-auto, auto-laiva-juna, auto-laiva-juna-auto, auto-juna-laiva- juna-auto. Mukaan voi
tulla my6s lentoliikenne, tai sitten pelkastaan laivat ja junakuljetukset. (Oksanen 2004:
21-22).

Yhdistamélla toimitusketjuja varastointiin, tuotantoon, informaatiovirtaan ja padomavir-
toihin saadaan muodostettua toimintokonaisuus. Oksanen nimittd4 jarjestelmallisesti

organisoitua ja ajoitettua toimintokokonaisuutta toiminto- prosessiksi. Prosessiin voi-
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daan integroida toiminnanohjausjarjestelma ja toimitusketjujen hallintajéarjestelma. (Ok-
sanen 2004: 22-25).

ISO 9001 standardissa madritelladn laadunhallintajarjestelmid koskevia vaatimuksia,

joita organisaatio voi hyddyntada omassa toiminnassaan jos kun:

a) sen tarvitsee osoittaa kykynsa toimittaa johdonmukaisesti tuotteita, jotka tayttavat
asiakasvaatimukset seka tuotetta koskevat lakien ja viranomaisten vaatimukset

b) se pyrkii lishdamaan asiakastyytyvaisyyttd soveltamalla vaikuttavasti jarjestelmaa,
sisaltaa jarjestelman jatkuvan parantamisen ja asiakasvaatimusten seka tuotetta koske-

vien lakien ja viranomaisten vaatimusten tayttamisen prosessit. (SFS-EN ISO  9001)

ISO 9001 -laatustandardissa korostetaan prosessimaisen toimintamallin kayttéonoton
merkitystd. Standardissa kasite on madritelty seuraavasti: "Prosessijarjestelman sovel-
tamista organisaatiossa, prosessien tunnistamista ja niiden vuorovaikutusta seka proses-
sien siten, ettd ne tuottavat toivotun tuloksen, voidaan kutsua prosessimaiseksi toimin-
tamalliksi.”" Standardissa korostetaan, sovellettaessa toimintamallia laadunhallintajérjes-
telmaén, ettd on erityisen tarkedd ymmartaa toiminnan vaatimukset ja tayttdd ne. Sa-
moin prosessien hyvyytta tulee arvioida sen perusteella mita lisdarvoa ne tuottavat. Jotta
arviointi olisi mahdollista, niin pitd& olla nayttda prosessien suorituskyvysta ja vaikutta-
vuudesta. Prosesseja pitda jatkuvasti parantaa tehtyihin, oikeellisiin mittauksiin perustu-
en.( SFS-EN ISO 9001)

Suomen Standardisoimisliitto SFS:n on tehnyt listan syistd miksi yritys voi ottaa stan-
dardin kayttoon, antaa pohdittua, yrityksille hyodyllista, tietoa ei pelkéstdan standardin
vaan myos laatujérjestelmien kéyttoon oton syistd ja perusteluista. Tavoitteina tai syina
voivat olla:
e Toimia tehokkaammin ja tuottavammin
e Tuottaa tuotteita ja palveluita, jotka jatkuvasti tayttavat asiak-
kaiden vaatimukset

e Saavuttaa asiakastyytyvaisyys
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e Lisatd markkinaosuutta
o Sailyttdd markkinaosuus
e Parantaa viestintaa ja moraalia organisaatiossa
e Supistaa kustannuksia ja vierasta padomaa/velkoja
o Lisata luotettavuutta tuotantojarjestelmassa
(www.sfs.fi)
Standardissa asiakas on nostettu tarke&éan rooliin, kuten jo aikaisemmin kerrotussa Kar-

hun diplomitydssa esitettiin. Jotta standardin vaatimuksiin kyetdén vastaamaan, on kehi-

tettdva uusia toimintamuotoja, -tapoja ja uusia tekniikoita.

Branch on kirjannut muutamia satamien toiminnassa tapahtuvia laadullisia muutoksia,
joita ovat:

- satamien yksityistaminen

- konttiliikenteen entisestaan lisédntyminen ja automatisoituminen

- kelluvat terminaalit, lastinkasittelytoiminnot

- multi-modaaliyksikoiden lisdédntyminen

- kontit, trailerit, vaihtokorit, palletit
Todettujen yksikoiden lisadminen mahdollistaa automatisoinnin kehittamisen yksikoi-
den kasittelyyn, asiakirja kaytantojen sdhkdisen késittelyn yhdessd automaattisten yksi-
kdiden tunnistusjarjestelmien kanssa. (2007: 346 - 413)

3.5 Transitioliikenne

Elinkeinoelaman tutkimuslaitos, ETLA, on selvittanyt vuonna 2000 Venajalle ja mui-

hin IVY-maihin tapahtuvan transitioliikenteen ja vélityskaupan merkitysta, laajuutta,
taloudellisia vaikutuksia sekd Suomen kilpailukykya kauttakulku- liikenteessa. (Wid-
gren, Kaitila & Arkonsuo 2000: 1). He maarittelevét transitio- eli kauttakulkuliikenteen
tarkoittavan tavarankuljetusta toisen maan alueen kautta kolmansiin maihin. Valitys-
kauppa on taasen se osa tuonnista, jota ei kuluteta tuojamaassa, vaan vieddaan johonkin

kolmanteen maahan. (Widgren ym. 2000: 1).
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Vaikka palkkakulut ovat korkeat, niin tehdyn selvityksen mukaan Suomen etuja Vena-
jalle tai Vendjalté tapahtuvassa transitioliikenteessa ovat:

e EU-jasenyyden antama markkina-arvo ja uskottavuus

e Ehdoton etu on Suomen pitk& yhteinen raja Vengjan kanssa
Haittana on myods Suomen merenkulkumaksujen rakenne, joka kaytannossa edellyttéda
jadvahvistettujen aluksien kayttoa talvimerenkulussa. Suomen kautta l&nteen tapahtu-
vissa kuljetuksissa péarjatéan sellaisissa tapauksissa, joissa edellytetdén tehokkaita kulje-
tuksia Vendjan rajalta seka teknisesti korkeatasoista tavaroiden kasittelya.(Widgren ym.
2000: 99-100).

3.6 Tulevaisuuden haasteet

Logistiikan tulevaisuustrendeind on arvioitu olevan toimitusketjujen piteneminen ja yha
erikoistuneempien tavaroiden ketjuissa kulkeminen. Pienell&kin ajansaastolla on merki-
tystd tulokseen. Myos luottamuksen ja lapindkyvyyden merkitys korostuu ja samoin
turvallisuustarpeet. Erds huomioitava tekija on pandemiat, jotka voivat lamaannuttaa
yhteiskunnan pyorat moniksi kuukausiksi. Vaikka ajalla on suuri merkitys, laivakulje-
tusten suosion ennakoidaan silti kasvavan, koska energia kulut ovat nopeammissa kulje-
tusmuodoissa kalliimpia ja toisaalta on tarve vahentda hiilidioksidipaasttja. (Ritvanen
ym. 2011: 186-187)

Muita merkittdvia kehityksen osa-alueita ovat laatu- ja ymparistojarjestelmien korostu-
minen ja laadunhallinnan osaaminen. Konttien automatisoinnin ja integroinnin infor-
maatiojarjestelmiin odotetaan lisadntyvan. Pitk&aikaiset ostaja-toimittajasuhteet samoin
kuin muu yhteistyd muun muassa kehittdmisessé kasvaa. Sijainnin merkitys on moni-
nainen, mutta asutuskeskusten l&heisyys, hyvien liikenneyhteyksien ja varastojen merki-
tys on suuri myos tulevaisuudessa. llmaston muutoksen vaikutus tullee olemaan yksi
merkittavimmisté trendeistd, joilla on suuri vaikutus myos logistisiin ratkaisuihin. (Rit-
vanen ym. 2004: 188-189.)
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IImaston muutoksella voi olla my6s hyodyllisid vaikutuksia Suomen logistiikalle. Ei
pelkéstddn Suomen yhdistyminen Trans-Siperia rataan, kuten Ritvanen pohdiskelee
vaan my6s mahdollisuus rakentaa rautatieyhteys Jaamerelle ja hyddyntéé avointa meri-
satamaa seka Koillisvaylda. (Ritvanen ym. 2004: 189). Jadmeren yhteydestd on myds
Kirjoitettu paivalehdissd, mm. Aamulehdessé. (2011)

Alan Branch on pohtinut kansainvélisten jakeluketjujen johtamista ja kansainvalista
logistiikkaa. Hanen mukaansa nopeuden merkitys tulee entisestddan kasvamaan jakelu-
ketjuissa. Toisaalta on tuotteita, joiden jalostusarvo on véhéinen, jolloin kuljetusnopeus
ei ole keskeinen tekija logistiikassa vaan alhaiset kuljetuskulut. Té&llaisia tuotteita ovat
hiili, mineraalit, puutavara, irtolastina kuljetettava vilja, ja myds muut irtotavara- eli
bulk-tuotteet, mukaan lukien energiaraaka-aineet. Han ottaa esille myos elintarvikekul-
jetukset, joissa konttikuljetukset mahdollistavat tuotteen oikea-aikaisen saapumisen 0s-
tajille. Toisin sanoen konttia voidaan hyodyntéa esimerkiksi hedelmien kypsentamisessa

tai tarvittaessa tuotteen kuljettamista pakastettuna. (Branch 2009: 84).

Kuljetusten sd&nnollisyys on edelleen tarke&d menestystekijd, samoin pakkaustekniikka,
siis mahdollisimman vé&héan uudelleen pakkausta. Branch linjaa, ettd muovin kaytto pak-
kaamisessa lisaantyy entisestaan korvaten muita pakkausmateriaaleja. Han arvioi myos,
ettd varastoinnin tarve véhenee entisestaan, mutta toisaalta tietyilla sektoreilla varastoin-
tia tarvitaan toimintavarmuuden yllapitdmiseksi. Téllaisia voivat olla aikaisesmmin mai-
nitut bulk-tuotteet, kuten vilja, 6ljy ja myos tietyt kausituotteet, joita voidaan tehdd,
toimittaa ja varastoida ostokautta varten ennen varsinaista sesonkia. (Branch 2009: 86-
87).

Stock ja Lambert nostavat myos konttikuljetukset keskeiseen asemaan pohtiessaan ve-
sikuljetusten kehittymistd. He toteavat kontin soveltuvan pakkauksena eri kuljetusvali-
neisiin sellaisenaan ilman uudelleen paketointia. Kayttamaéll4 kontteja intermodaalikul-
jetuksissa eli kuljetuksissa, joissa tavara on samassa kuljetusyksikdssé koko kuljetuksen
ajan, voidaan saada aikaan merkittavié séastoja: henkildstokuluissa, tavaran rikkoutumi-
set pienenevat, varastelu vahenee, sééstetddn aikaa ja voidaan kasvattaa laivaajien vo-
lyymejé. (Stock&Lambert 2001: 327-328).
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NOFOMA 2008 logistiikkakonferenssissa Ruotsalaisella kauppakorkeakoululla Violeta
Roso totesi, ettd yleisimmat tekijét, jotka haittaavat kuivalastisatamien kehittdmisen
taytdntoonpanoa ovat infrastruktuuri, maankayttd, ymparistd ja maaraykset. Ne vahen-
tavat tavaraliikenteen kulkureittien tehokkuutta maalla ja sieltd merisatamiin. Tuleviin
intermodaaliterminaaleihin on sovitettava monimutkainen jarjestelmad, jossa on tarvitta-
va infrastruktuuri olemassa ja luotava oikein suunnitellut saéntelyjarjestelmat, jotka
optimoivat seka julkisen ja yksityisen sektorin toimintaan osallistumisen. (Roso 2009:
535-550). Roson raportoimaa, Australiassa tapahtuneen tutkimuksen tuloksia ei voida
sellaisenaan hyddyntaa téssé selvityksessa, koska siellé oli vertailussa kéytettévissa rau-
tatieyhteys, jonka hyddyntdmisesta saatiin etuja. Kuitenkin johtopd&tokset terminaali-
alueiden kehittamisell tai niiden kehittdmisen esteille on hyddyllistda huomioida sata-

mien kehittdmisen suunnittelussa.

3.7 Sataman maaliikenneyhteyksien merkityksen analyysia

UNCTAD:n, United Nations Conference on Trade and Development, sihteeristd on
koonnut ansiokkaan koosteen (2004) analyyttiseksi malliksi sataman yhtyméakohdista
erityisesti maaliikenteeseen, mutta luonnollisesti myds merelliset yhteydet ovat esilla.
Notteboom on kasitellyt samaa aihepiirid vuonna 2008 julkaistussa raportissa: The rela-
tionship between seaports and the intermodal hinterland and global supply chains: Eu-
ropean challenges. Molemmissa raporteissa perusnakemyksena on korostunut nakemys
maaliikenneyhteyksien suuresta merkityksesta laivaliikenteen jakeluketjujen ja logis-

tiikkapalvelujen sovelluksissa.(Notteboom 2008: 1). UNCTAD:n mukaan viime vuosi-
kymmenten aikana maailmankaupan kehittymiseen ovat vaikutti merkittavasti 1970-
luvun energiakriisi, jonka jalkeen yritysten hintatietoisuus kasvoi entisestdan. Kuluja on
saatava alaspdin. Tavoitteella on ollut vaikutus niin kuljetuksiin kuin myo6s jakeluun.
(2004: 1-3)

Maailman kaupassa on tapahtunut samaan aikaan teollisuuden uudelleen sijoittumista,
eli muuttamista halvemman kustannusten maihin. Tuotantoa ei tarvita jokaisessa maas-

sa, mutta tavarat pitdd silti saada nopeasti kuljetettua kuluttajille toisiin maihin.
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(2004:3). Muutosten vaikutus satamiin on merkittdva. Niiden on kyettdva vastamaan
haasteisiin, joita kaupan ja tuotantojarjestelmien kehittyminen luo liikenteelle ja jakelul-
le. Toimitusketjujen toiminnan optimoinnissa koko liikenteen ala, merenkulku ja sata-

mapalvelut ovat eturintaman toimijoita. Satamien uudistuneena roolina on entiseen ver-
raten olla entistd enemman lisdarvon tuottajia. Liséksi satamiin kohdistuu toiveita olla
mukana teollisuuden kehittdmistehtavissa sekd myos talouden, kaupan, vapaa-ajan ja

Kiinteistdjen kehittdmistoimissa. (2004:4)

Useat kansainvaliset alan toimijat valitsevat vertikaalisen ja horisontaalisen integroinnin
strategian. Vertikaalisella strategialla tarkoitetaan merikuljettajien ja muiden kuljetus-
muotojen kanssa tehtédvad yhteistyota esimerkiksi multimodaalisten sovellusten kaytén-
teissa. My0s sataman rooli sisémaan ja ulkomaiden toimintojen valimaastossa tarkastel-
laan entiseen verraten uudelleen. Globalisaatio, sdéntelyn vapauttaminen ja yksityista-

minen siirtdvat satamat uuteen kilpailutilanteeseen. (2004: 4-5).

Seuraavaan on poimittu niita tekijoitd, joita sataman kehittdmisessa tulee huomioida:
Informaatioteknologian rooli:
- sdhkodinen dokumentointi ja tiedon siirto
- sahkoinen kaupankéaynti ja liiketoiminta

- sahkoinen markkinointi

Tielitkenne:
- jakelusopimukset
- jakelun yhteiskayttd
- pikajakelu
Liikenteenharjoittajat pyrkivat minimoimaan pysahdysajat, mukaan lukien satamassa

olo, maksimoimaan liikenndintiajat. (2004:12-14)

Varastoinnin rooli satamissa on merkittava. Varastoja voivaan luokitella niiden tehtavi-
en mukaan, kuin myos ovatko ne kaytdssa lyhytaikaisesti vai pitk&aikaiseen varastoin-

tiin. Nykyajan varastoinnissa korostuu "JIT", juuri oikeaan aikaan, toimintamalli. Sata-
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mien varastoilla voi olla my0s kaksi erilaista funktiota: a) toimia julkisena varastona tai

b) vuokravarastoina varastoja tarvitseville.

Notteboomin laatimassa raportin keskitssa on Keski-Euroopan vesiliikenne, mutta joil-
takin osin Kirjoitettua voinee laajentaa koskemaan tdman tutkimuksen kohdetta. H&n
ryhtyy jo alussa kirjoittamaan satamista portteina kdytaviin, jotka johtavat sisimaahan.
Toinen huomio on, yhteistyon ja yhteyden luonti satamasta sisémaan verkostoihin.
(2008: 1- 24). Molemmat ovat huomionarvoisia havaintoja pohdittaessa Kalajoen sata-

man kehittamista.

3.8 Kansantalouden muutosten vaikutus satamien kehittamisesséa

Valtionvarainministerion taloudellisessa katsauksessa lokakuussa 2011 todetaan: "Maa-
ilmantalouden nopein kasvuvaihe on ohitettu. Kesan aikana lisdantynyt epavarmuus on
heikentanyt tulevaisuudennakymia niin kansainvélisessa taloudessa kuin kotimaassakin.
Tana vuonna Suomen talouden arvioidaan vield kasvavan kohtuullisesti kotimaisen ky-
synnén tukemana. Myo0s vienti tukee talouskasvua, joskin aiempaa véhemman. Ensi
vuonna talouskasvu hidastuu. Syyna kasvun hidastumiseen on toisaalta vientikysynnan
heikkous ja toisaalta lisddntyneen epdvarmuuden johdosta alentunut investointihaluk-
kuus. Alhaisen taloudellisen aktiviteetin seurauksena tydttémyyden odotetaan laskevan
hitaasti. Kuluttajahintojen nousu pysyy yli kolmessa prosentissa tané ja ensi vuonna.”
(VM:n kansantalousosasto 2011.)

Epavarmuutta aiheuttaa erityisesti rahoitusmarkkinoiden ndkemys siit4, ettd erdissa eu-
roalueen maissa kyky hoitaa nykyiset ja tulevat velvoitteet on oleellisesti heikentynyt.
Kansantalousosasto arvio taloudellisen kasvun vaimenevan tdmén vuoden lopulla ja
vaikutukset yltavat vuoden 2012 puolelle. Kuluvan vuoden 2011 kasvun ennustetaan
olevan 3,5 prosenttia, mutta tulevan vuoden 2012 kasvuksi ennakoidaan 1,8 %:ia. Myos
Suomen viennin tarkeissa kohdemaissa ennustetaan kasvun vaimenemista. (VM:n kan-
santalousosasto 2011: 11 - 12).
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Viennin osalta vuodelle 2011 ennustetaan viennin kasvavan 4 %. Vuonna 2012 kasvu
hidastuu ja nousua on nakyvissé vasta vuonna 2013. Toisaalta kansantalousosasto enna-
koi bruttokansantuotteen kasvun olevan hidasta seuraavien neljan vuoden aikana, joten
epavarmuus ja heikko kasvu jatkunee pitkaan. (VM:n kansantalousosasto 2011: 14 -
21).

Bruttokansantuote
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Kuva 7. Bruttokansantuotteen muutos 1997- 2013 (Tilastokeskus)

Talouden epévarmuus heijastuu viennin heikkenemisen myota sataman palvelujen ky-
syntdan. Tdma on tekija, jonka sataman pitdd huomioida kehittdmissuunnitelmissaan.
Mikali talouden kasvun hidastuminen jatkuu pitk&éan se aiheuttaa satamissa sopeutumis-
paineita tai uusien toimintojen kehittdmista korvaamaan alentuneita, perinteisten alojen

tavaravirtoja.



35

4. SATAMAN KEHITTAMINEN

4.1. Tutkimustehtéva ja - menetelmé

4.1.1 Tutkimustehtava

Tutkimuksen tarkoituksena on selvittaa niita keinoja, joita satamalla itsell&4&n on toi-

mintansa kehittdmiseen. Rajaamalla pois sellaiset toiveet ja tehtavat, joiden toteuttami-
nen on muiden péatettavissa, saadaan pelkistetymmin esiin ne tekijat, joita voidaan ryh-
tya valittomasti parantamaan. Tutkimuksen toteuttaminen on tapahtunut usean vuoden
aikana, joten on mahdollista kaytdnndssa havaita jatkuvan kehittdmisen toimintamallin

eli PDCA - parannusympyran toimivuus.

D

tekeminen

C

tarkista-
minen

Kuva 8. Jatkuvan parantamisen malli

(Karjalainen&Karjalainen 2008: 15)
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Karjalainen ym. kuvaavat toimintaa ketjuksi, joissa kuvattu malli "pyo6rahtdd" useita
kertoja ympari. Heiddan mukaansa liiketoiminnan parantamiseksi kierroksia tulisi olla
viisi. He toteavat, ettd on kysyttava viisi peréattaistad kysymysta "miksi", jotta totuus saa-
daan esiin. He toteavat tarkasti toimivien kehittgjien hyddyntéavan SIX Sigman DMAIC
prosessia, joka perustuu todettuun jatkuvan kehittdmisen malliin. Siina kirjaimet tarkoit-
tavat: D= madrittele, M= mittaa, A= analysoi, I= paranna ja C= ohjaa. (Karjalainen ym.
2005: 15-16). Tassa tutkimuksessa on mahdollistunut useamman kehittamiskierroksen

pyOrdyttaminen ja siten voidaan Kkriittisesti arvioida suunnitelmien oikeellisuutta.

4.1.2 Tutkimusmenetelma

Tutkimus on tehty laadullisia menetelmiéd soveltaen. Laadulliselle eli kvalitatiiviselle
tutkimukselle méarittelyt eivét ole erityisen tarkkoja. Hirsijarvi ym. ovat todenneet, etta
kvantitatiivinen ja kvalitatiivinen tutkimus tdydentavét toisiaan, olematta toistensa vas-
takohtia. He Kkirjoittavat, ettd joissain tapauksissa kvantitatiivisen eli maarallisen tutki-
muksen vaihe voi edeltda kvalitatiivista vaihetta. Taten menetellen voidaan 16ytaa pe-
rusteet vertailuun sopivien haastateltavien ryhmien muodostamiselle. (Hirsijarvi, Re-
mes&Sajavaara 2004: 126-128).

Laadulliset tutkimukset ovat useasti muodostaneet tutkimusten rungon sosiaalitieteissé,
ja myos liiketoiminnan tutkimisessa. Laadullinen tutkimus késittelee tutkittavaa aihetta
kokonaisvaltaisemmin. Monissa laadullisissa tutkimuksissa on kyse asian tulkinnasta ja
ymmarryksestd, kun taasen useissa maaréllisissa tutkimuksissa lahestymistapoja ovat
asian selitys, hypoteesien testaus ja tilastolliset analyysit. (Eriksson&Kovalainen 2008:
4-5).

Laadullisen tutkimuksen muita tyypillisia piirteita ovat aineiston kokoaminen luonnolli-
sessa, todellisissa tilanteissa. Menetelma suosii ihmisia tiedon keruun instrumenttina.
Asioida analysoidaan siten, ettd pyritdan 16ytdmaan odottamattomia asioita, misté syysta
aineistoa tarkastellaan monitahoisesti ja yksityiskohtaisesti. Tutkimusaineistoa hanki-

taan laadullisin menetelmin, kuten haastatteluilla, havainnoimalla, erilaisten dokument-
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tien ja tekstien pohtivalla eli diskursiivisella analyysilla. Tutkimuksen kohdejoukko
valitaan tarkoituksenmukaisesti. Laadullisessa tutkimuksessa tutkimussuunnitelma ke-
hittyy tutkimuksen etenemisen myo6td. Kasiteltdvat tapaukset ymmérretadan ainutlaatui-

siksi ja tulkitaan aineistoa tasta nakokulmasta. (Hirsijarvi ym. 2004: 155).

4.2 Kalajoen sataman kehittdminen tapaustutkimuksena

Tassa tutkielmassa tutkimusmenetelméné on laadullinen tutkimus, erityisesti intensiivi-
nen tapaustutkimus. Kyseessd on yksi tapaus eli Kalajoen satama ja sen kehittdminen.
Vaikka tutkimuksessa "kurkataan™ myds muihin satamiin, niin silti niiden toimintaa ei
pyrita selittdméaan, eiké kehittdmaan. Toisin sanoen tutkimus voi jossain maarin lahestya
ekstensiivista tutkimusta olematta kuitenkaan sellainen. Tutkimusmenetelméat eroavat
toisistaan siind, ettd ensimmainen tulkitsee ja selittdd yhté tai kahta tapausta ja jalkim-

mainen taasen useampaa. (Eriksson ym. 2005: 15-16).

Tutkittavaa kohdetta, Kalajoen sataman kehittamistd, lahestytaan tekemalld haastatteluja
ja kyselyjé seké luomalla katsauksia Kalajoen satamaa koskeviin muihin kehittamisesi-
tyksiin. Sataman toimintaa verrataan muihin satamiin seké tukeudutaan aihetta késitte-
levaan kirjallisuuteen. Koska tutkimuksessa on useita vaiheita ja osia, saatuja tuloksia
pyritadn analysoimaan monipuolisesti ja my0ds kriittisesti. Tutkimuksessa on varottu
lilan nopeaa yleistamista. Tapaustutkimukselle kuuluvaa lukijalle synnytettavaa assosi-
oiden luontia on tapahtunut jo tutkimuksen teon yhteydessd, kun tutkielman tekija on
antanut asioiden "muhia” uusien liséselvittelyjen tuomissa pohdinnoissa. (Eriksson ym.
2008: 121- 122). Vaikka tutkielmassa ei ole erityisesti pyritty kuvailevan tapaustutki-
muksen tekemiseen, niin tutkimusraportti etenee, ainakin jossain madrin, luontevasti

tarinan muodossa. (Eriksson ym. 2005:7-8).

Tutkimus etenee osatutkimuksina seuraavasti:
< Aikaisempien tutkimusten analyysia ja yhteenvetoa, kappaleet 4.2 - 4.3.4

% Merikuljetusten kasvattaminen Kalajoen sataman kautta, kappaleet 4.4 - 4.7
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+«+ Puun tuonti Vengjan Karjalasta Kalajoen sataman kautta, kappale 4.8
+«+ Satamajohdon, 2011, haastattelu, kappale 4.9
¢+ Liikennetilastoa 2011, kappale 4.10

4.3. Yhteenveto ennen vuotta 2004 tehdyista tutkimuksista

4.3.1 Kehityssuunnitelmat 1995 ja 1999

Kalajoen sataman kehityssuunnitelmat on péivitetty sdannallisin valiajoin. Kehitysesi-

tysten tavoitteena on ollut sataman kdyton ja tunnettavuuden lisédminen. Satamaan tu-

levan vayléan ja sataman tarjoamien palvelujen parantaminen, teknisten valmiuksien

kohottaminen sekd investointiesitysten saattaminen ajan tasalle. Vuoden 1995 raportin

keskeiset esitykset olivat:

reaaliaikainen atk-varastojen seurantajérjestelméa

autojen purkamisen tehostaminen, lisdé henkil6ité ja koneita
operaattorille lisda huolinta- ja selvitystehtaviin henkilokuntaa
kenttdoperoinnille, ahtaus, kunnossapito ja huolto, vastuuhenkil®
Vélimeren liikenteen lastaustehoja parannettava

nostokalustoa lisad ( trukki 16 t ja mobiilinosturi 90 t)

(EP -Logistics Oy 1995:52- 60)

Lisaksi esitettiin:

- lisdvarastojen rakentamista, satama-altaan ruoppaus ja levennys, merivayla sy-
vyydeltdan 10 metriseksi

- toimistotilat, huolto- ja sosiaalitiloja, autovaaka, porttikontrollin ja —jarjestelyjen
rakentaminen

- kenttdalueen erdat parannustyot, viemardinti, paallyste yms.

- aallonmurtajan jatkamista 100 metrilla

Sataman markkinointiin ja uusien reittien saamiseen haluttiin voimakasta panostusta,

satamaseminaari toivottiin jarjestettdvaksi asiakkaiden kanssa. Paluukuljetusten organi-

sointi oli myos toiveena. (EP -Logistics Oy 1995: 52- 60)
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Vuonna 1999 raportti keskittyi sataman toiminnallisen organisaation kehittdmisesityk-
siin. Siin& esitettiin esim. selvitettavaksi olisiko satamasta muodostettava liikelaitos.
Selvityksessa pidettiin tdrkeénd, ettd aikaansaadaan kokonaisuutena toimiva sahatavaran
toimitusketju sahalta asiakkaalle. Samoin esitettiin toimia, joilla sataman omistajan oh-
jaus selkiytettéisiin ja luotaisiin satamajérjestys tai —ohjeséantd. Myos satamaoperaatto-
rin ja omistajan vélisiin tuloutusmalleihin tehtiin toimenpide-esityksia. (Geoinsintorit
Oy 1999: 35- 36)

Esitykset olivat osittain toteutumassa vuonna 2004, kuten portti- ja kulunvalvontajarjes-
telma. Aallonmurtajan jatkaminen ja vaylan syventdminen 10 metriin ovat mittavia in-
vestointeja ja edellyttdvat valtiovallan suopeutta niille. Tietoliikenne - ja atk -yhteyksia
on parannettu, mutta niiden jatkuva kehittdminen on tarpeellista kilpailukyvyn séilytta-
miseksi. Merkittdvimmat edelleen toivomuslistalle olleet esitykset koskivat markkinoin-
tia ja kuorma-autojen purun tehostamista sekéd kahvio- ja sosiaalitilojen saantia myos
asiakasyritysten tyontekijoitd palvelemaan. Jo vuonna 1999 asiakkaat toivoivat omista-

jan lisdavén sataman paatoimista henkilstoa.

4.3.2 Investointisuunnitelmat 2001 — 2006

Kalajoen kaupungin teknisten palvelujen laatimassa investointisuunnitelmassa vuosille
2001 — 2006 todetaan mm.:

Kalajoen sataman palvelutasoa ovat parantaneet mm. seuraavat vastikdan toteutetut
investoinnit:

toimisto- ja huoltorakennuksen rakentaminen

vaesténsuojan rakentaminen

erikoiskuivan sahatavaran varaston rakentaminen

alueen valaistuksen parantaminen

varastoalueiden laajentaminen
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Tulevaisuuden hankkeita ovat mm. seuraavat investoinnit:
kaantdaltaan laajentaminen

syvalaiturin jatkaminen

varastojen rakentaminen

varastokenttien laajentaminen

vanhan hirsiarkkulaiturin peruskorjaus

satama-alueen liikennejarjestelyiden ja valaistuksen toteuttaminen
satama-alueen aitaus-, opastus- ja porttijarjestelman rakentaminen
jatevesien kasittely

(Soukka 2000: 2)

Kalajoen kaupungin teknisten palvelujen tekemé& suunnitelma pohjautuu osin vuonna
1998 Suunnittelukolmio Oy:n laatimaan sataman kayttosuunnitelmaan, mm. toteutetut
investoinnit on nostettu esiin ko. suunnitelmassa. Lisdksi kayttosuunnitelmassa koroste-
taan satamaoperaattorin vastuulle jadvia lastinkasittelyyn liittyvia tekijoita seka sataman
onnistunutta markkinointia. (Lahdemaki 1998: 17 -18). Tutkimuksen liitteena 2. on Ka-

lajoen sataman asemakaava.

Ratkaisevalla tavalla investointeihin ovat myds vaikuttamassa viranomaistahojen kan-
nanotot, jollaisia ovat mm. turvallisuusmaaraykset, ISPS-sdannosto ja jatehuoltoa kos-
kevat maaraykset. Méaardaysten mukaisia toimia oltiin toteuttamassa vuonna 2004. Osit-
tain samoista syista johtuen on kiirehditty ja toteutettu myos vaylan syvyyteen vaikutta-

vat satama-altaan ja tulovaylén ruoppaus ja haraus.

4.3.3 Satamapalvelut haastatteluaineiston analyysia

Kevéaallad 2004 tehtiin selvitys Véali-Suomen teollisuusyritysten hankinta- ja investointi-
suunnitelmista seka sen hetkisesta tilanteesta satamapalvelujen osalta liittyen vienti- ja
tuontitoimintaan. Samalla selvitettiin syita valita kdytettdva satama tai huolitsija. Koko-
naisuudessaan haastateltavien yritysten kohderyhmad oli 180 kpl. Tutkimus tehtiin puhe-

linhaastatteluna EuroContact Oy:n toimesta. Selvityksessa Vali-Suomen alueeksi luet-
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tiin Pohjanmaan eteldosasta Tohmajarvelle piirtyvan rajan pohjoispuolella olevat alueet
aina Lappiin saakka. (2004 a:2)

EuroContact Oy:n laatimassa tutkimusanalyysissa on tiivistetysti kuvattuna tutkimuksen
tekotapa, joka oli haastattelutyyppinen ja ettd vastausprosentiksi saatiin 68,8 %. Tutki-
mus oli tehty satunnaisotannalla EuroContact Oy:n rekisterissa oleville yrityksille, kui-
tenkin siten rajattuna, ettd tutkimukseen osallistuvat yritykset tyollistavét yli 20 tydnte-
kijaa toimipaikkaa kohti. (2004 a: 3). Tassa tutkimuksessa rajoitutaan kasittelemaan

aineistoa vain silta osin kuin silla on merkitysta Kalajoen sataman kehittamiselle.

Kalajoen sataman kannalta oleellista on, ettd haastatelluista 10:st& sahasta 5 kaytti Rah-
jan satamaa. Kolme sahaa oli lahempana esim. Poria tai muuta satamaa, joten kuljetuk-
set suuntautuivat muualle. Kaksi sahaa oli sellaisia, jotka veivét ohi Rahjan sahatavaraa
esim. Raaheen tai Kokkolaan. Ohikulun syyna oli asiakkaan valinta, ts. kohdemaahan ei
ollut kuljetuksia Rahjasta. (Euro Contact 2004 b)

Selvitys antoi myods muuta merkittavaa tietoa. Viisi sahaa kymmenesta arvioi vientinsa
kasvavan ja vientia kasvattavista yrityksistd kolme on Rahjan asiakkaita. (Euro Contact
2004 b). Aineistosta ilmenee, ettd haastateltujen yritysten sataman valinnan tarkeimpié
Kriteereitd ovat sataman nopeus ja ldpimenoaika seka tieverkosto. Rautatie -yhteyden
merkitys on huomattavasti yleisesti arvioitua vahdisempdd. Sama asia on tullut esiin

my06s Rahjan sataman suurimpien asiakkaiden haastatteluissa. (Euro Contact 2004 a:4)

Kuljetustapaan vastanneista 143 yrityksesta 90 kuljettaa tavarat kappaletavarana esim.
sahatavaranippuina tai muuna irtotavarana ja 40 konteissa. Yhden yrityksen kuljetustar-
ve koski nesteita ja 13 yrityksen bulk-tuotteita, kuten viljaa tai lannoitteita. Useasti koh-
demaa ratkaisee kuljetustavan, esimerkiksi Japaniin vietiesséa sahatavara pakataan kont-
teihin. 106 yritystd arvioi meriliikenteen osuuden viennissé, joko kasvan tai pysyvéan
ennallaan. Ainoastaan kaksi arvioi sen osuuden vahenevan. (Euro Contact 2004 a: 5).
Yritykset totesivat tarkeimpind syind Kalajoen sataman valinnalle olevan, ettd sen va-

rastointi- ja huolintamaksut ovat kilpailijoita halvempia. (Euro Contact 2004 b).
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4.3.4 Liikenne- ja viestintdministerion tyoryhmaén esityksista

Liikenne- ja viestintdministerio asetti v. 2001 tydéryhmaén laatimaan meri- ja sisa-
vesivaylien pitkan tahtaimen kehittdmisohjelmaa. Tyon tavoitteena oli laatia kehitta-
misohjelma toteutus- ja rahoituspé&tdsten perustaksi. Tyéryhman, jonka puheenjohtaja
oli Juhani Tervala, raportti valmistui kevaalla 2002. .(2002: 7)

Tydryhman esitysten perusnédkemys oli, ettd vayldmaksuilla tulee kyetd 100 prosentti-
sesti kattamaan vaylasta aiheutuvat kulut. Investointien tulee perustua kannattavuuslas-
kelmiin eli kustannusvastaavuuteen. ( 2002: 8). Toisena linjauksena oli, ettd nykyinen
vaylastd pyritddn pitdimé&éan kunnossa ja jos investointeihin ryhdytdén, niin jo todettu
kannattavuus tulee olla niiden perusteena. Vaikka tyoryhma ei esittanyt Rahjan vaylas-

ton osalta investointien Kiirehtimistd, niin siitd huolimatta Kalajoen satamassa on kyet-

ty toteuttamaan merkittdva ruoppaushanke. Ruoppauksella véaylan syvyys kyetdan pité-
méaan 8,5 metrissa.( 2002: 8)

Kuva 9 Perameren sataminen liikennemaarat 2000 -luvun alussa

(LVM 2002: 17) (Taulukon yksikkén& miljoonaa tonnia/vuosi.)
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Kuvasta 9. voidaan havaita Rautaruukin kuljetusten nostavan Raahen vadylan tonnimaa-
riltdén kaksi kertaa suuremmaksi kuin toiseksi vilkkain vayla eli Kokkolan véayla. Kok-
kolan kuljetuksia kasvattavat erityisesti Bolinden’in, Kemiran, OMG:n ja Fortumin kul-
jetukset. Jatkossa kasvua haetaan kappaletavarakuljetuksiin mm. AWT-terminaalia
hyddyntéen. Rahja, vaikka sen kuljetusmaérat ovat huomattavasti pienempié, on kuiten-

kin Perameren tarkeimpid sahatavaran vientisatamia.

HAUKIPUDAS

a0 VAYLAN NYKYINEN
L KULKUSYVYYS (m)

— ) TALVISATAMA

OuLU

Qo

y PIETARSAARI
9,0 VAASA u EFE\_\ :
A

Kuva 10 Vaylien kulkusyvyydet Perameren satamien osalta 2002

(LVM 2002: 15)

Kuva 10. kertoo Perameren satamien vaylasyvyydet. LVM:n tydryhma esitti ensimmai-
seksi toteutettavakasi Raahen/Rautaruukin vaylan syventamistd 10 metriin ja seuraavak-
si Tornion vaylan syventamistd Outokummun kuljetusten vuoksi. Raportissa oli myds
Kirjattuna esitykset ja toiveet, joita on tehty eri vaylien syventdmiseksi. Rahjan vaylaa
on esitetty syvennettavéksi 9 metriin(2002: 26-27). Kuvasta 10 voidaan myos havaita,

ettd Rahjan naapurisatamat ovat ns. talvisatamia.
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4.4 Merikuljetusten kasvattaminen Kalajoen satamasta ulkomaille vuonna 2004

4.4.1 Tilanne 2004

Tilastojen mukaan Rahjan sataman kautta kuljetetut tavaraméérat ovat laskeneet léhes
vuosittain vuoden 1997 jalkeen. Vuoden 2003 osalta merkittavan, 27,7 %, pudotuksen
aiheutti sataman sulkeminen talvella useiksi viikoiksi vaikeiden jadolosuhteiden vuoksi.
Tammi-maaliskuussa 2003 kuljetettiin vain hiukan yli 10 000 tonnia tavaraa Rahjan
kautta. Vuoden 2004 alkupuoli on ollut normalisoitumisen aikaa. Tilastojen mukaan
kasvua on ollut yli 55 000 tonnia vuoden 2003 vastaavaan aikaan verrattuna. VVastaava-
na aikana, I-neljannes/2004, Kokkolan ja Raahen satamat menettivat kuljetuksia yhteen-
sé lahes 48 000 tonnia.
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Kuva 11 Kalajoen sataman tavaravirrat 1997 - 2003
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4.4.2 Kasvumahdollisuudet

Kasvua vahvistavat tekijat:

Rahjan satama tunnetaan yksityisten sahojen sahatavaran vientisatamana. Satamaope-
raattorin taito sahatavaran kasittelyn osaajana on tunnustettua ja arvostettua. Satamaan
on hyvét tieliikenneyhteydet ja Véli-Suomen alueella satama sijainti on sopiva. Mikali
hintataso saadaan jatkossa pysymaan kohtuullisena palvelun edelleen tehostamisen jal-
keenkin, satamalla on reaalinen mahdollisuus nostaa sen kautta kulkevia tavaramééria

kymmenia prosentteja.

Kasvua hidastavat tekijat:

Suurimmaksi ongelmaksi on koettu talvimerenkulku. Jos Rahjan ympérivuotinen lii-
kennditdvyys voidaan taata, se jo sellaisenaan nostaisi merkittavasti sataman kautta kul-
kevia tavaraméaaria. Paljon puhuttu rautatieyhteyden puuttuminen oli juuri vuonna 2004
ennakkoarvailuja véhdisempi ongelma. Kuitenkin voimakas energian hinnan nousu,
VR:n tariffi-politiikka ja lisdéntyva kapasiteetti voivat muuttaa tilannetta nopeasti. Jos-

sain madrin kasvua hidastaa myo6s vahainen, sdéénnollisten laivareittien méara.

4.4.3 Asiakasyritysten ndkemyksia satamatoimintojen kehittdmiseksi

Tutkimuksen tueksi haastateltiin vuonna 2004 Rahjan sataman keskeisempié asiakkaita.
Haastateltavat yritykset edustivat sataman kaytosté yli 70 prosenttia. Yritysten vastauk-
set tehtyihin kysymyksiin luovutettiin sataman edustajille. Kysymysluettelo on tutki-

muksen liitteend numero 1. Seuraavassa vastauksista on laadittu yhteenveto.

Yritykset olivat padsaantoisesti tyytyvaisia Kalajoen Rahjan sataman palveluihin. Sata-
man ké&yttdjat totesivat satamaoperaattorin osaavan kasitell& sahatavaraa niin, ettd rek-
lamaatioita tulee vah&n. Satama todettiin myos hintakilpailukykyiseksi. Kritiikkia an-
nettiin odotusajoista ja asiakasyritysten autonkuljettajien sosiaalitilojen ja kahviotilojen

puutteesta. Asiakkaat toivoivat viikonloppuja, ainakin lauantaipdivié, sahatavaran vas-
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taanottopaiviksi. Samoin asiakkaat toivoivat lisda sdannollisia reitteja useampiin Eng-
lannin tai Valimeren satamiin. My6s Tanska toivottiin saatavan uudelleen s&&nnéllisen

reittiliikenteen piiriin.

Talven 2003 jd&dongelmista johtunut seisaus peldstytti asiakasyrityksia. Heidan toi-

veensa on ymparivuotinen liikenne. Rahjan satama pitéa saada talvisatamaksi. Mahdol-
liset seisaukset toivottaisiin ennakoitavan entistd tarkemmin ja niistd toivotaan hyvissa
ajoin tietoa asiakasyrityksiin. Konttiliikenteen kéynnistaminen koetaan mahdollisuute-
na, mutta asiakkaat toivovat konttien lastauksen tapahtuvan sataman ja siella toimivan
operaattorin toimesta. Konttiliikenteen ohella myos irtoperdavaunuliikenteen kéynnista-

mistd esitettiin tutkittavaksi.

Pa&saantoisesti sataman varasto-oloihin oltiin tyytyvaisia ja ne koettiin sataman yhdek-
si kilpailuvaltiksi. Jo olemassa olevien varastojen liséksi toivottiin lis&a erikoiskuivan
sahatavaran varastoja, sahatavaran niputusta ja merkkausta. Bulk-tuotteiden osalta toi-
vottiin selvitettavéaksi siilomallisten varastojen rakentamismahdollisuutta. Samoin toi-
vottiin viljan ja vastaavien varastoinnin seurannan tehostamista ja erityisesti varastojen

tilasta tarkkaa tietoa asiakkaalle.

Kaikkien asiakkaiden yhteinen toive oli sataman markkinoinnin tehostaminen erityi-

sesti varustamojen ja ulkomaisten asiakkaiden suuntaan. Kotimaisten asiakkaiden toive
oli saada lisaa yhteydenottoja satamasta. Erds uusi haaste, jota tulee selvittad, on kulje-
tusketjujen muodostaminen. Toiveena on luoda tavaroiden toimitusketjuja, joissa kuor-
ma-autot liikkuisivat mahdollisimman vahén tyhjand tuodessaan tavaraa Rahjaan. Ky-
symys on paluukuljetusten organisoinnista. Paluukuljetuksen ei tarvitse vélttamatta l&h-
ted suoraan Rahjasta lahtopaikkakunnalle vaan voidaan muodostaa kuljetuslenkki, jossa
ajoneuvolla kuljetetaan rahtia vaikkapa ensin etel&én, josta saadaan varsinainen paluu-
kuorma Pohjois-Suomeen. Asiakkaiden toive on, ettd vastaisuudessa Rahjaan muodos-
tetaan Suomen suurin yksityisten sahojen vientisatama ja ettd satama vastaisuudessakin

palvelee kaikkia asiakkaita tasapuolisesti.
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4.4.4 Naapurisatamien kehittyminen

Lahisatamat Raahe ja Kokkola ovat tavoittelemassa osuutensa kasvua sek& Pohjois-
Suomen kuljetuksista ettd Vendjan kauttakulkuliikenteestd. Satamat ovat kovassa Kilpai-
lutilanteessa. Kokkolan satama oli toteuttamassa vuonna 2004 mittavaa investointia
AWT —terminaaliin, joka mahdollistaa laivojen purun ja lastauksen terminaalin sisélla.
Puhutaan jokasddn terminaalista. Lisaksi satama-laitoksen organisaatiota oltiin uudista-
massa, niin ettd ollaan valmiina vastaamaan voimakkaaseen toiminnan kasvuhakuisuu-
teen. Kokkolan satamaan johtava vayla ruopattiin 2000-luvun alussa 13 metrin syvyi-

seksi syvavayléksi.

Raahen satama oli kyselyjen mukaan toinen merkittava Kilpailija niista kuljetuksista,
jotka muuten ohjautuisivat kulkemaan Rahjan kautta. Raahen asemaa parantaa merkit-
tavasti Rautaruukin tehtaiden sijainti, vaikka Rautaruukilla on oma satamansa. Paranta-
vana tekijand on kuljetusketjujen ohjautuminen Raaheen, koska sieltd on helpommin
saatavissa paluukuormia. Toisena tekijand on rautatieliikenneyhteyden olemassa olo.

Raahe on erityisesti panostamassa osuutensa kasvattamiseen Vendjan kuljetuksista

4.4.5 Viranomaistahojen kannanotot

Satamien kannalta keskeinen, uusi maarays vuonna 2004, oli niiden turvallisuuteen vai-
kuttava ISPS-s&&nnostd. Kansainvalisen merenkulkujérjeston IMO:n antamat terroris-
min vastaiset maaraykset eli ns. ISPS-sdéannosto (ISPS, International Ship and Port Faci-
lity Security) tulivat maailmanlaajuisesti voimaan 1.7.2004. Uusilla méé&rayksilla halut-
tiin suojella merenkulkua terrorismilta. Turvajarjestelyt paransivat osaltaan myos sata-

mien liikenne- ja tyGturvallisuutta sekd véhensivét rikollista toimintaa. (www.imo.org)

ISPS-s&&annoston mukaan kaikilla satamilla ja aluksilla tulee olla hyvaksytty turvasuun-
nitelma. Hyvaksytyn turvasuunnitelman omaavat alukset ja satamat saavat turvatodis-
tuksen ja ne voidaan sisallyttada hyvéksyttyjen satamien ja alusten luetteloon (Merenkul-

kulaitos). Suunnitelman puuttuessa sataman liikenne todennékoisesti keskeytyy, koska


http://www.imo.org/

48

kaynti hyvaksymattomasséa satamassa aiheuttaa aluksille pysayttamisen lahimpdéan sa-

tamaan. Turvamaarédyksistd on yhteisia saadoksid jo valmiina ja valmisteilla koko Eu-

roopan Unionin alueelle. (Euroopan parlamentti).

4.4.6 Rahjan sataman SWOT-analyysi

Vahvuudet

Véli-Suomessa keskeinen sijainti
lastin késittelyn osaaminen
kohtuulliset hinnat

hyvat tieyhteydet

varastotilat

Heikkoudet

talvimerenkulku

saanndollisia reitteja vahan

rautatieyhteyden puute

resurssipula ajoittain

asiakkaiden odotus- ja sosiaalitilat puuttuvat
tunnettuisuus, Rahja sekoitetaan Raahen
satamaan

Luoteistuulet, talvella ahtojaat,

Uhat

vaikeat talvet

energian hinnan voimakas nousu (VR vs.
kuorma-autot)

sahatavaran menekin raju lasku

naapuri-/ muiden satamien hintakilpailu

Vélimeren liikenteen loppuminen

Mahdollisuudet

vaylan aukiolo koko vuoden

sahatavaran ohella bulk-tuotteisiin erikois-
tuminen

irtoperdvaunu- ja konttiliikenteen kasvatta-
minen

lisaa erikoisvarastoja

séanndllisten reittien lisaédminen
markkinoinnin tehostaminen
transitio-liikenteen kasvattaminen

palveleva jatkojalostus

erikoisvarastot

erikoistuminen yksityissahojen vientisata-
maksi

aallonmurtajan jatkaminen vrt. luoteistuulet

Kuva 12 Kalajoen sataman SWOT-analyysi 2004
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4.4.7 Rahjan sataman vientiliikenteen kehittdminen 2004

Sahatavarakuljetusten lisédminen:

Kéydyissa keskusteluissa ja aikaisemmissa raporteissa on korostunut Kalajoen Rahjassa
sijaitsevan sataman merkitys sahatavaran vientikuljetuksiin erikoistuneena satamana.
Sahatavaran kuljetukset luovat perustan koko sataman toimintalinjalle, jota ei ole syyté
muuttaa. My6s sataman kayttajat ovat olleet tyytyvéisia siihen osaamiseen, jota sata-

massa toimivalla Rahjan Huolinnalla on sahatavaran késittelyssa.

Kalajoella ja Kalajokilaaksossa toimivat sahat ja niiden kehittdmissuunnitelmat luovat
perustan Rahjan sataman liikenteelle. Alustavassa kartoituksessa Kalajoella toimivalla
sahalla oli kehityssuunnitelmia, jotka toteutuessaan ovat lisdédmassa seké sataman vien-

ti- ettd myos tuontikuljetuksia. Toiveissa oli jopa 20 prosentin volyymin kasvattaminen.

Kalajokilaaksolaisten sahojen osalta tarkedd on sailyttdd niiden vientikuljetusten saily-
minen padosin Rahjan kautta kulkevina, koska mm. Kokkolan satama panosti lisaa
markkinointiin ja oli ja on edelleen siten merkittava Kilpailija ko. kuljetuksissa. Sata-

massa toimiva puutavaran kuivaamisen ja jatkokasittelyyn erikoistunut yritys loi mer-

kittavan lisan sataman palveluihin. Sen toimintaa voitiin kasvattaa noin 30 000 m3:in

vuodessa.

Etdédmmalla sijaitsevien sahojen edustajat korostivat sataman palvelukyvyn merkitysta
ja paluukuljetusten saantia. Palvelua pidetadn hyvéana, mutta paluukuljetusten saanti on
ongelma, jonka ratkaisemiseen taytyy paneutua syvallisemmin. Liséksi vastaajat toi-

voivat sahatavaran kuormanpurkujen odotusaikojen lyhentyvan. Myos riittavié sosiaali-
tiloja ja palveluja autonkuljettajille kaivattiin. Esiin nostettiin toive, etta lauantait olisi-

vat sahatavaralastien purkupaivia.
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Metalliteollisuuden kuljetusten lisdédminen:

Kalajokilaakson metalliteollisuusyrityksilla oli tavoitteena tilauskannan nosto, joiden
tuloksena sataman kayttotarpeen voi olettaa nousevan. Vuoden 2004 kesélla taytta var-
muutta uusista tilauksista ei vield ollut, mutta niiden osittainenkin toteutuminen olisi
tuonut merkittdvan lisdn Rahjan sataman liikenteeseen. Tilausten varmistumisen myota
sekd sataman omistajan ettd operaattorin on varmistettava uusien kuljetusten mahdolli-

sesti tarvitsemat lisépalvelut.

Sahatavaran viennissa konttikuljetusten osuus on noussut voimakkaasti. Kaukoitaan,
erityisesti Japaniin, sahatavara kuljetetaan konteissa. Kappaletavarakuljetuksissa kontti-
kuljetusten osuus on jo hallitsevassa asemassa valtameriliikenteessda. Myos bulk-
tavaroiden kuljetuksissa konttien kéaytto lisdantyy. Raskaan metallin kuljetukset hoide-

taan kappaletavara- ja erikoisaluksilla tai proomuilla.
Kontituksen lisdédminen:

Kéydyissa keskusteluissa tuotiin esiin, ettd on syyta valmistautua kontti-liikenteen laa-
jamittaisempaan kaynnistamiseen myods Rahjan satamassa. Aluksi kyseeseen tulisi 20 —
30 kontin kuljettaminen viikoittain ns. kansilastina. Mahdollisesti myéhemmin maaria
voitaisiin nostaa, mutta jatkossakin toiminta-ajatuksena tulisi olemaan ns. massa-
tuotealusten kansilastina kuljetettavat kontit. Sahatavarakonttien lastaustekniikka on
yksinkertainen, siihen riittdd kahden trukin ja niiden kuljettajien hyva keskindinen yh-
teistyd. Kappaletavarakuljetuksia varten on kehitetty kontituskone, jota voidaan myos
kayttad sahatavaran kontittamiseen. Koneen hankinta edellyttdd huomattavaa konttilii-
kenteen kasvattamista, joten téssa vaiheessa sitd ei voitane pitdd ajankohtaisena. Rahjan
osalta tulisi myos yksityiskohtaisemmin selvittaa irtoperdvaunuliikenteen lisédmismah-

dollisuus.

Seuraavissa kuvissa 13 ja 13b on selvitetty sahatavaran kontitusperiaatetta kahden tru-
kin tai pyorédkuormaajan avulla. Trukkipiikkien suojaksi tarvitaan kuvissa nékyvat suo-

jat ja lisélaitteet, etteivat sahatavaraniput vahingoitu niitd konttiin tydnnettéessa.
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Kuva 13 ja 13 b. Sahatavaranippujen lastausta kahden trukin yhteistyolla

Markkinoinnin tehostaminen:

Useat haastatelluista nostivat esiin tarpeen lisdtd Rahjan sataman markkinointia niin
kotimaassa, ulkomailla kuin erityisesti varustamojen keskuudessa. Sataman kehityksen
kannalta on pidetty keskeisend asiana linjaliikenteen séilymista ja sen lisddmistd. Tar-
keiksi vientimaiksi on noteerattu Irlanti, Englanti, VValimeren alue, Tanska ja Saksa.



52

Kyseessa ovat ne suunnat, joihin jo nykyiselld&n tapahtuu p&éosa kuljetuksista tai joihin

on aikaisempina vuosina ollut linjavuoroja.

Laivaliikenteen ohella nostettiin esiin toive kotimaan markkinoinnin jatkuvasta tehos-
tamistarpeesta, koska kilpailu on jatkuvassa kasvussa. Naapurisatamat pyrkivét saamaan
lisdé kuljetuksia ja rajallisilla markkinoilla riski Rahjan sataman kuljetusten oleellisesta

vahenemisesta on otettava huomioon.

Muut kehittdmiskohteet:

Vuoden 2004 tutkimusosiossa ei erityisesti tarkastella sataman investointisuunnitelmia
tai tekniikan kehittamistd, koska niista oli silloin kaytossa tuore, vuodelta 2001 oleva
investointisuunnitelma. Suunnitelmassa ei kuitenkaan oltu tarkasteltu sataman toimi-
vuuteen vaikuttavaa aallonmurtajan jatkamistarvetta. VVoimakkailla pohjois- ja luoteis-
tuulilla laivojen késittely satamassa hankaloituu merenkéynnista johtuen huomattavasti.
Aallonmurtajan jatkaminen vahentéisi huomattavasti tata ongelmaa. Investointi on kui-
tenkin kallis, joten sen toteuttaminen lienee lyhyelle aikavalilla mahdotonta. Satamaan
johtavan vaylan syventdminen 9 metriin on ollut esillg, mutta vuonna 2002 asiaa késitel-
Iyt valtion asettama toimikunta ei kiirehtinyt sita, kuten jo aikaisesmmin todettiin. Use-

asti esilla ollut rautatieyhteyden saaminen Rahjaan odottaa toteutumistaan.

Sataman tariffipolitiikka on térkeé kilpailutekijé tekija hyvien satamapalvelujen ohella.
Alustavissa palautteissa palvelut ja varastotilat on todettu hyviksi, joskin jatkuvasti on
tarve kiinnittdd huomiota alusten lastaus- ja purkuaikoihin, jotta ne olisivat  mahdolli-
simman lyhyitd. Samoin uusien tilojen ja rakenteiden suunnittelussa on erityisesti huo-

mioitava sataman imago kovassa kilpailussa mukana olevana palvelulaitoksena.

Kehittdmisen kannalta kaksi myonteista kannanottoa ovat osaltaan auttamassa kehitys-
tyossa: Kevaalla 2004 Euroopan Unioni otti myonteisen kannan merivéaylien kunnossa-
ja aukipitoon. Toisin sanoen EU hyvaksyy mm. talvimerenkulun véylien aukipidon tu-
kemisen, ns. merien valtateiden kunnossapidon. (2004: 12 artikla). Toisena myo6nteisend

nakokulmana on Ylivieskan seutukunnan tuki Kalajoen sataman kehittdmiselle. Tasta
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on mydhempi merkint& vuodelta 2007, jolloin Ylivieskan seutukunta korosti elinkeino-
ja innovaatiostrategiassaan, ettd Kalajoen sataman kehittdminen ja edunvalvonta ovat

tarkedssé roolissa seutukuntatydssa. (2007:16).

Sataman kehittdmisessd on oleellista hyvé tiedonsiirtoverkosto- ja vélineistd. Tahan
asiaan on kiinnitetty huomiota jo vuonna 1995 tehdyssé kehityssuunnitelmassa. Verkot,
laitteet ja niissa kaytettavat ohjelmistot tulisivat olla yhteensopivia toimitusketjun  jo-
kaisessa vaiheessa. Kalajokilaakson yleinen elinkeinoeldmén kehittyminen vaikuttaa
keskeisesti myds sataman kehittdmistarpeisiin. On siis tarkeda toteuttaa aktiivista elin-
keinopolitiikkaa, jonka myotd myos Rahjan liikenne kasvaa. Olisi myo6s tutkittava pie-

nimuotoisen henkil6liikenteen aloittamista Rahjan sataman kautta kulkevissa aluksissa.

4.4.8 Yhteenveto vientiliikenteen kehittamisestd 2004 Kalajoen sataman kautta

Rahjan sataman kehittdmisen ja tulevaisuuden keskeisia asioita ovat:

e toiminta sahatavarakuljetuksiin erikoistuneena satamana

e ympdrivuotisen liikenteen turvaaminen myos vaikeina talvikausina

e markkinoinnin tehostaminen
¢ kotimaan asiakkaat
¢ vientimaat
¢ varustamot

e kontti- ja irtoperdvaunuliikennevalmiuksien korottaminen

e paluu- /tuontiliikenteen lisédminen

e vaylaan liittyvéat tekniset parannukset, esim. vaylan syvyys ja aallonmur-
tajan jatkaminen

o Kkilpailukykyinen tariffipolitiikka

e jatkuva palvelujen kehittdminen, huomioitava myods henkilGliikenteen
mahdollisuus

o tietoliikenneyhteydet

Asiakashaastattelujen perusteella kehitysesitys voitiin Kiteyttdd seuraavaksi: Kalajoen

Rahjan satama on tulevaisuudessa Suomen suurin yksityisten sahojen vientisatama.
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Satamassa on ripea ja hyva palvelu seka tuojille etta viejille seka heidan palvelukses-
saan oleville. Korkeasta palvelutasostaan huolimatta sataman hintakilpailukyky pide-
tddn hyvana. Rahjasta kehitetddn merkittdvin Pohjois-Suomen jauhe- ja raemaisten
aineiden tuontisatama seka alueen raskaalle metalliteollisuudelle ett& turveteollisuudel-
le kotivientisatama. Rahjan satamaa markkinoidaan aktiivisesti sekd Suomessa etta

vientimaissa.

4.5 Kalajoen sataman Venéjan liikenteen kehittdminen 2004

Vendjan kansantalous kasvoi vuonna 2004 jo neljatta vuota perdkkéin ja eurooppalai-
sesti ottaen merkittavasti. Vuoden 2004 kasvuksi ennakoitiin jopa 6-8 %; BKT , mista
EU jai kauaksi. Vendjan BKT:n kasvu oli edelleen voimakkaasti vientipainotteista,
etenkin 6ljy ja sen korkea maailmanmarkkinahinta edistivat kasvua. Muutoinkin Vena-
jan vienti on ja on edelleen raaka-aine vetoista, myds puun osalta. Kuvasta 14 voidaan

havaita talouskasvun jatkuneen myéhemminkin, aina vuoteen 2009 saakka.
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Kuva 14 Vendjan bruttokansantuotteen kehitys miljardeina US dollareina 1998-2010
(Tradingeconomics:2011)

Vuonna 2004 asetettiin tavoitteeksi 10ytad uusia rahdin kohteita, jotka voisivat kulkea
Kalajoen sataman kautta. Raakapuun ja sahatavaran tuonti olivat tarkeimmat tuontita-
varat, mutta jatkuva uhka tukin tuonnille Vengjalta ovat vientitullit, joita aina aika ajoin

ollaan nostamassa (Nevala 2004: 27). Vengjan satamat ja Vendjan Rautatiet (aikaisempi
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nimi Lokakuun Rautatiet) tekivat 2003-2004 satamien kanssa kuljetussopimuksen, jon-
ka mukaan rahti ohjataan venaldisiin satamiin. Vaikka kuljetuspalvelun tilaaja, eli teh-
das / kombinaatti / saha pé&attad mihin kuljetukset ohjataan viennissa, sopimuksella on
merkitystd. Kun siihen lisdtd&n voimassa ollut kaksoistariffi — jarjestelma, tilanne suo-
malaisten kannalta saada vendldisen sahatavaran rahtikuljetuksia ei ndyttanyt helpottu-
van. Nevala ennakoi, ettd kaksoistariffi — jarjestelméa poistunee vasta Venéjan liittyessa
WTO:hoon. Sahatavaran lisaksi muut metsataloustuotteen kuten sellu, pidemmélle ja-
lostetut sahateollisuusjalosteet ja metsateollisuuden tarvitsemat raaka-aineet ovat poten-
tiaalisia kuljetussubjekteja. (Nevala 2004: 28)

Kuorma-autoliikenne Venédjalta on periaatteessa kannattavaa ja mahdollista. Ongelma-
na on kuitenkin sen kapasiteetin pienuus ja rajalliset volyymit. Rautatie oli kéytdnndssa
poissuljettu vaihtoehto, joten kehityssuuntia madriteltdessa oli etsittdvd myos uusia in-
novatiivisia ratkaisuja.

1. Ns. kumipyoraliikenteeseen tulee 10ytaa lisaa toimijoita ja myos jalostusta nos-
taa sataman vaikutusalueella. Yhdentoimijan kapasiteetti on n. 6 — 10 000 m3,
esim. kymmenen toimijan I6ytdminen tekisi asiasta jo hieman merkittavamman.

2. Konttiliikennetté tulee edelleen kehittad, silla korkeammalle jalostetut sahatava-
rat ja kaukorahti liikkuvat konteissa. Kontitus -valmius satamassa on Kilpailute-
Kija.

3. Volyymin kasvattamisessa saattaa olla mahdollista esim. mittavien sahatavara-
madrien tuonti jokilaivoilla Kalajoen satamaan, tavaran edelleen jalostaminen
alueen sahoilla ja laivaaminen eteenpdin  korkeammalla hinnalla
/arvokkaampana.

4. Vendlaisten sahalaitosten kanssa tulisi pyrkié pilot — kokeiluun, jossa paastaisiin
testaamaan ketjun toimivuutta suuremmissa maarisséa

5. VR:n kanssa tulisi saada aikaan koesopimus ns. vyohykerahdista, jolla voitaisiin
eliminoida puuttuva rautatiejakso.

6. Muualta Vendjalta tulevien virtojen tutkiminen ja ohjaaminen Kalajoelle.

7. Paluukuljetusmahdollisuuksien selvittdminen, esim. metsateollisuus; sek& myos
nyt Kalajoelle tuotavien materiaalien markkinamahdollisuuksien kartoitus Vena-

jalla.
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8. Sataman markkinointiin kaikilla tasoilla tulee panostaa; esitteet, messut, naytte-
Iyt sekd Venajalla ettd kohdemaissa, vierailut, henkilokohtaiset suhteet.
(Nevala 2004: 29-30)

4.6. Kalajoen sataman k&yton lisdédminen vuonna 2004

4.6.1 Kasvusuunnat

Jo varhaisessa vaiheessa tutkimusta tehtdessa vahvistui seuraava kasitys: Kalajoen sa-
taman edelleen erikoistuminen sahatavaran, bulk-tuotteiden ja raskaan metallin kulje-
tuksiin takaa parhaiten sataman vienti- ja tuontikuljetusten kasvun. Haastatteluissa ja
muissa selvityksissa vahvistui késitys Kalajoen sataman tehneen oikean valinnan ottaes-
saan sahatavaran erikoistumiskohteekseen. Sahojen edustajat toivoivat Rahjasta tulevan
Suomen suurimman pienten ja keskisuurien sahojen vientisataman. Tavoitetta voi pitéa

realistisena.

Sahatavaran vientiméarien kasvattaminen Rahjan kautta edellytti seka kuljetusketjujen
toiminnan tehostamista ettd talvimerenkulun turvaamista. Kuljetusketjuilla tarkoitetaan
tassa seka kotimaan sisalla tapahtuvia kuljetuksia kuin myos sellaisten laivareittien li-
séamistd, mitk& mahdollistavat tavaran kulun entistd useampaan satamaan ja maahan.
Talvimerenkulun turvaaminen luo kestdvan pohjan kasvattaa tavaravirtoja. On siis en-
siarvoista paastd merenkulkualan viranomaisten kanssa sopimukseen, joka takaa Rahjan

sataman aukiolon vaikeinakin jaatalvina.

Rautatieyhteyden puuttuminen ei kyselyjen mukaan luo suurta kehitysestettd, koska
yritysten mukaan maantieyhteydet ovat Kalajoen sataman tapauksessa jopa kilpailuky-
kyisempi&. Mahdolliset energian hinnan rajut korotukset voivat kuitenkin muuttaa tilan-
netta, joten rautatieyhteyden kehittdmista kannattaa pitdé vireilld. Kalajoen sataman
osalta ongelmaksi on useasti todettu paluukuormien saannin vaikeus. Ongelmaa voi
kuitenkin lahestyd uudesta n&kokulmasta. Miten muodostaa kuljetusketjuja, joissa
kuorma-autot kulkevat mahdollisimman véhan tyhjana? Uusi ldhestymistapa luo mah-

dollisuuden pohtia vaihto-ehtoja ketjujen muodostamiselle. Ts. ei ole ehdottoman valt-
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tdmatontd saada paluukuormaa Rahjasta, vaan mahdollisimman l&heltd Rahjaa. Ns. pa-
luukuorma voi olla Kalajokilaaksosta, Kokkolasta tai sen lahiympaéristosta. Esimerkiksi
”paluukuorma” voi ollakin menossa eteldn suuntaan, josta saadaan kuorma kotimatkalle
pohjoiseen. Kuljetusketjujen muodostamisessa on toivottu satamalta tai sielld toimivalta
operaattorilta apua. Asiaa on edelleen ajankohtainen ja on jatkuvasti kehitettavé toimia

ko. avustavan liiketoiminnan kaynnistamiseksi ja tehostamiseksi.

Ns. bulk-tuotteiden osalta kuljetusten lisddmismahdollisuudet perustuvat ensisijaisesti
hyvien varastojen olemassa oloon. Niiden lisaksi on syyta tehostaa entisestadan lastien
purkausjarjestelmia. My06s varastojen so. varastoitavien viljojen, rehujen yms. seuran-
nan edelleen kehittdminen turvaa palvelujen kysynnan. Vuonna 2004 toivottiin siilo-
muotoisten varastojen rakentamisen selvittdmistd. Naitda on rakennettu lisad. Mikali
turveteollisuuden tuotteiden varastointia lisatd&dn satama-alueelle merkittévésti, on tut-

kittava niille sopivien varastojérjestelmien rakentamista.

Raskaan metallin konepajojen sijaitseminen Rahjan sataman l&helld, jopa satama-altaan
valittémassa laheisyydessa, luo hyvén pohjan alan kuljetusten yllapitdmiselle ja kasvat-
tamiselle. Metallituotteiden kuljetusten kasvattaminen on haastattelujen mukaan mah-
dollista ja kasvun edellytykset ovat osittain samansuuntaisia kuin sahatavaran osaltakin.
Sen lisaksi kasvua voi luoda kaupat, joiden my6té tarvitaan erikoispitkien tai raskaiden

kuljetusten jarjestamistd Rahjan kautta.

4.6.2 Kayton lisddmiseksi tehtavat toimet ja yhteisty6

Sataman omistajan ja satamassa toimivan operaattorin, Rahjan Huolinnan, tulee jatkaa
edelleen ponnisteluja, joilla taataan sataman ymparivuotinen aukiolo vaikeinakin jéatal-
vina. Tuekseen he tarvitsevat ja saavat koko seutukunnan ja siella toimivien yritysten
tuen. Koko Kalajokilaakson etu on, ettd Rahjan sataman kautta kulkevat tavaravirrat

saadaan uudelleen voimakkaaseen kasvuun.

Vuoden 2004 tutkimusosio osoitti, ettd tulee ryhtyd toimeen aikaisemmin todettujen

kuljetusketjujen saannin tehostamiseksi. On selvitettdvd mahdollisen liiketoiminnan
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kaynnistdminen kuljetusten valittdmiseksi jo olemassa olevien organisaatioiden tueksi.
Asia on edelleen ajankohtainen. Samoin néhtiin tarpeelliseksi ryhtya selvittamaan saho-
jen tarvitseman raaka-aineen tuonnin kdynnistamisesta meritse mm. Venajalta. Sen li-
séksi transitioliikenteen vahvistamista maakuljetuksina Kalajoen satamaan oli syytd

kehittdd , vaikka kuljetusméarat olisivat vain toimintaa tukevia toimituksia.

Konttiliikenne, vaikka pienimuotoisenakin, toisi merkittdvan lisdn kuljetusmahdolli-
suuksien lisddmiseen. On myods huomioitava, ettd kansainvalisen liikenteen kehittdmi-
sessd ollaan suosimassa ns. intermodaalikuljetuksia, mm. konttiliikennettd. Kontituksen
aloittaminen operaattorin toimesta ei vaatisi sellaisenaan merkittavia liséinvestointeja,
mutta jonkinasteinen ongelma voi olla konttien vaihto- ja palautusjarjestelman kehittéa-

minen. Konttiliikenteen laajamittainen kaynnistdminen vaatii lisaselvityksia.

Myas irtoperavaunuliikenteen kdynnistdminen pienimuotoisena lienee teknisesti vaiva-
tonta. Laajemmassa mittakaavassa irtoperavaunujen siirtely ja laivaan lastaus vaatisi
kuitenkin liséinvestointeja sek& siirtelykalustoon ettd lastauslaitureihin. On kuitenkin
mahdollista, etté liikennetta lisdtadn merkittavasti lahivuosina. Esiin nostettu ajatus sii-
lomuotoisten jauhe- ja raemaisten aineiden varastojen ja niihin soveltuvien lastaus- ja
purkujarjestelmien kehittdmisesté oli tutkimisen arvoinen ja toteutuessaan toimenpiteen

arvioitiin nostavan kuljetusméaaria merkittavasti.

Toimet vieraiden autonkuljettajien odotus- ja sosiaalitilojen saamiseksi kehotettiin
kaynnistamaan pikaisesti. Olisiko mahdollista, ettd sataman omistaja yhdessa satama-
operaattorin kanssa jarjestaisi toivotut palvelut? Satamaoperaattorille on esitetty toive,
ettd myds lauantai olisi tulevien kuorma-autokuljetusten purkupéivéd, ainakin osan vuot-
ta. Markkinoinnin tehostaminen sek& kotimaassa etta ulkomailla nousi esiin asiakasyri-
tysten haastatteluissa. Kaytannossa kyse on reittiyhteyksien lisdédmisestd, tiedon saannin
tehostamisesta entisestdan ja myos riittdvan aikaisesta tiedottamisesta mahdollisista on-

gelmista, jotta yritykset osaavat varustautua ylimenokausiin.
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4.6.3 Yhteenveto selvityksestd 2004

Selvitysta varten tehdyissd haastatteluissa ilmaistiin tyytyvéisyys Rahjan sataman toi-
mintaa kohtaan. Kritiikki oli rakentavaa ja kaikilla oli halu kehittada satamaa erityisesti
pk-sektoria palvelevaksi laitokseksi. Sahat toivovat Rahjaan kehittyvdn Suomen suu-
rimman yksityisten sahojen vientisataman. Pohjois-suomalaisten bulk-tuotteiden tuojille
Kalajoen satama on edelleen monen tuotteen osalta tarkein tuontisatama. Tuojien toi-
veena oli sataman edelleen kehittdminen ja palvelun parantaminen Kiristyvien elintarvi-
ke- ja rehumarkkinoiden raaka-ainetuonnin turvaajana. Varastojen seurantajarjestel-
mien parantaminen ja siilomaisten varastojen rakentamisen selvittdminen olivat tuojien

toivelistan karjessa.

Kontti- ja irtoperdvaunuliikenteen aloittaminen liséisi merkittavasti sataman kautta kul-
kevien tuotteiden maarad ja loisi mahdollisuuden kuljettaa uusia tuoteryhmid. Laajana
toiveena oli sataman markkinoinnin tehostaminen sekd kotimaassa ettd ulkomailla. Mm.
uudet saannollisten reittien lisdédminen ja kuljetusketjujen muodostamisessa auttaminen

nousivat esiin sataman asiakkaiden haastatteluissa.

4.7 Johtopaatokset ja esitykset jatkotoimiksi vuonna 2004

Kalajoen satamalla on paikkansa Suomen satamien joukossa. Sen on kuitenkin kyettdva
vastaavaan entistd tehokkaammin kiristyvaan kilpailuun, jota se kohtaa erityisesti naa-
purisatamien suunnalta. Kilpailukykynsa sailyttdmiseksi sataman ja sielld toimivan ope-
raattorin tulee panostaa sataman markkinointiin, uusiin reittien saamiseen ja uusien kul-
jetustekniikoiden hyddyntamiseen entistd enemman. Tehostamistoimien ohella sataman

hinnat on kyettdva edelleenkin pitdmaan kilpailukykyisena.

Vuonna 2004 todettiin, ettd Kalajoen sataman kayton lisédmiseksi on sen omistajan Kii-
reesti selvitettdvd mahdollisuudet palkata satamatoimintojen palvelukseen paatoiminen
henkil, joka ottaa yleisvastuun sataman kehittdmisesté ja markkinoinnin tehostamises-

ta. Toisekseen vuoden 2004 tutkimusosiossa nousivat esiin seuraavat esitykset:
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- Tulee selvittdd puuraaka-aineen ja Kkasittelemattoman sahatavaran

tuonti vesiteitse Kalajoen sataman kautta sahoille.

- Kéynnistettdva kontti- ja irtoperdvaunuliikenteen Rahjan kautta. On

selvitettdva siilomaisten varastojen rakentamisen mahdollisuuksia.

- Maalla tapahtuvien kuljetusketjujen muodostamisessa auttaminen vaa-
tivat tarkempaa selvittelyd. Selvitystyd on syyta kéynnistaa pikimmi-

ten.

- Katsottiin, ettd osa esityksista on mahdollista toteuttaa nopeastikin,

esim. pienimuotoisen konttiliikenteen kdynnistdminen.

4.8. Selvitys puuntuonnista Vengjan Karjalasta Rahjaan

Vuonna 2006 ryhdyttiin selvittdmaan mahdollisuutta tuoda venaldistd sahatukkia ja
sahatavaraa Kalajoensatamaan ja sitd kautta alueen mekaaniselle puunjalostusteollisuu-
delle raaka-aineeksi. Puuta tuotaisiin laivakuljetuksena Vendjan sisavesireitistolta ja
Adniseltd/Laatokalta. Selvityksessd vertailtiin lisdksi eri kuljetusmuotojen (laiva-,
maantie- ja rautatiekuljetus) hintoja ja ymparistovaikutuksia kuljetukselle Karjalan
tasavallasta Suomeen. Silloisen hankkeen tavoittena oli toteuttaa pilottikuljetus reitin

testaamiseksi.

Selvityksen yhtend tavoitteena oli tutkia ja kartoittaa pohjalaisten pienehkéjen sahojen
ja niiden tukin ja sahatavaran tuontitarvetta Vengjélta. Selvityksessad huomioitiin pienet
ja keskisuuret sahat noin 150 km etéisyydelld Kalajoen satamasta. Samassa yhteydessa

pyrittiin hahmottamaan sahojen puuntarvetta seka sen kehittymista l&hivuosina.

Toinen tavoite oli madaritelld sellainen hintataso sekd tukille ettd sahatavaralle, jota
puunjalostajat ovat niistd valmiita maksamaan. Hintataso pyrittiin [0ytaméaan sek& kuusi
ettd manty raaka-aineille. Liséksi selvitettiin raaka-aineiden halutut dimensiot ja laatu-

luokkatoivomukset. Kolmantena asiana selviteltiin sahojen vastaanottokykyéa; kuinka

paljon puuta voidaan toimittaa esimerkiksi viikossa tai kuukaudessa.
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4.8.1 Miten osatutkimus on tehty

Pohjalaisten sahojen ja puunjalostajien raaka-aineiden tuontitarvetta pohdittiin jo vuon-
na 2004 tehtéessd Kalajoen Rahjan sataman kehittdmisselvitystd. Mietittiin olisiko Ka-
lajokilaakson yritysten lisdksi myds muilla kohtuullisen matkan péaéssa olevilla sahoilla
kiinnostusta puun tuontiin. T&ssé tutkimusosiossa on selvitetty puuntarvetta vuonna
2006 otantaperiaatteella sellaisten sahojen ja puunjalostajien osalta, joiden yksikot si-
jaitsevat noin 150 kilometrin sateelld Kalajoelta ja joiden toimintaan kuuluu jalostuk-
seen tarkoitetun raakapuun hankintaa. Yritysten tiedot on saatu seutukuntien yll&pité-
mistd yritysrekistereistd. Lisdksi on kdyty neuvoa antavia keskusteluja alan yrittdjien
kanssa. Kyselyt kohdistettiin erityisesti Kalajokilaakson ulkopuolisiin yrityksiin, koska
t&ssé osiossa haluttiin saada lisétietoa aikaisemman eli vuoden 2004 tutkimusosion tu-

eksi.

Selvitystyo kaynnistettiin keskusteluilla keski-, eteld- ja pohjoispohjalaisten sahayritta-
jien kanssa. Heilta saatujen perustietojen tueksi selvitysta taydennettiin Kirjallisella ky-
selylla( lomake liitteend 3.), joka lahetettiin 16 yritykseen. Vastauksia saatiin viidelta
yritykseltd. Vastausten antajien vahyys oli ennakolta tiedossa, koska sahojen konkursse-
ja, lopettamisia ja yhdistymisia on tapahtunut viime vuosina kiihtyvalla tahdilla. Saadut

vastaukset antoivat kuitenkin selkeadn kuvan tilanteesta.

Oulun Eteldisen, Kokkolan seutukunnan ja Kaustisen seutukunnan yritysportaaleista
I0ytyi vuonna 2006 yhteystiedot 181 yritykseen, jotka ilmoittivat olevansa tekemisissa
tavalla tai toisella puunjalostuksen kanssa. Laajentamalla aluetta myods Etel&-Pohjan-
maan pohjoisosiin saatiin yritysten méaraksi yli 300 puuta jalostavaa yritystd. Valtaosa
yrityksista oli kuitenkin sellaisia, ettd ne eivat itse osta raakapuutavaraa jalostukseen,
eivat myoskaan raakasahatavaraa. Mukana rekistereissa ovat myos sellaiset suuryrityk-
set, joilla on itselld koko maan kattavat puunhankintajarjestelmét. Lisaksi suuri joukko

yrityksista on ns. kenttasirkkelin omistajia, jotka tekevét puun rahtisahausta.

Karsinnan jélkeen jaljelle jai 13 yritysta. Liséksi toimitettiin kysymykset kolmeen Jarvi-

seudun seutukunnalla toimivalle yritykselle. Ko. alueella puuta jalostavia yrityksid on
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lukuisa joukko, mutta vain kolme ilmoitti sahatavaran omaksi toimialueekseen ja 34
yritysta ilmoitti kayttdvansé hirsid omassa tuotannossaan. Kysymykset toimitettiin Jar-
viseudulla vain kahdelle hirsitalotehtaalle ja yhdelle sahalle, koska muut toimijat ovat
pienia eivatka itse osta raakapuutavaraa. Yhteensa kysymyslomakkeita toimitettiin 16

yritykseen.

Alueen yritysten lisdksi selvityksen tueksi kdytiin keskusteluja Lappeenrannan seudulla
Vengjéltd puuta tuovan yrittdjan, Pekka Heinosen, kanssa sekd Keski- Suomessa toimi-
van suuryrityksen puunhankinnasta vastaavan toimihenkilon, Lasse Hakolan, kanssa.
Viimeksi mainittuja kéytiin sen vuoksi, ettd voitiin todentaa mm. puun hankintaan liit-
tyvid vaittamia. Selvitystyota tukevia keskusteluja kaytiin myos Seingjoen seudulla toi-
mivan sahayrittdjan, Seppo Kauppilan, kanssa.

4.8.2 Pohjalaisten sahojen puutavaran lisatarve

Kéydyissa neuvotteluissa kerrottiin sahakuolemien olevan vuosittaista ja tapahtuvan
kiihtyvélla tahdilla. Syiksi todettiin raaka-aineen hinnan nousun sille rajalle, ettei toi-
minta ole en&a kilpailukykyistd. Muut syyt olivat tavanomaisempia, kuten toimialara-

tionalisointi, toiminnalle ei ole ollut jatkajaa ja sitten perinteiset liiketoiminnalliset syyt.

Koska Oulun Etelaisen ja Eteld-Pohjanmaan pohjoisosien valilla oli kuitenkin yritysre-
kisterien mukaan yli kolmesataa puuta jalostavaa yritystd, voi vahvistaa ja aikaisesmmin
todetun asian, ettd suurin osa niistd oli pienida muutaman 1-5 henkea tyodllistavia per-
heyrityksid. Sahat ovat pdéosin tilaus- tai rahtisahausta suorittavia pienyrityksid.  Ne
olivat ja ovat sindnsé tarkeitd ja tukevat alueen palvelurakennetta, mutta niiden merkitys
puun tuontitarpeisiin on vain vélillinen. Niiden sahaama puu hankitaan lahialueelta ja
myydaan tai kdytetddn myos sahan laheisyydessad. Piensahat kéyttavat kasvavasta puusta
kuitenkin vain pienen osan, joten puusepan- rakennus- ja muu puuta jalostava teollisuus
tukeutuu suurimmaksi osin alan suurten ja keskisuurten sahojen tuotantoon. Isommat
sahat kilpailevat puun saannista ja ovat myds valmiita sitd tarvittaessa tuomaan ulko-
mailta. Metlan tekema tutkimus tukee edelld olevia ndkemyksia. Sen mukaan l&hes puo-

let piensahoista on lopettanut tutkimusjaksona olleen kymmenvuotiskauden aikana.
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Merkittava joukko sahoista on myos sellaisia, ettd ne sahaavat puuta vain alle 2000 m3.

Kuvassa 15 on kuvattuna tilannetta 1998.

Osite Aineistossa | Ositteen sahojen
sahoja kokonaismadrd

¥li 2000 m? sahaavat 262 262

Alle 2000 m? sahaavat

- vastanneet 342 1026

- kato 13 11086

Yhteensd 677 2314

Kuva 15 Suomen piensahat 1998 tutkimus

(Metla: 2000)

4.8.3 Kiinnostus puun tuontiin 2006

Selvityksen perusteella yrityksilla oli kiinnostusta tuoda puuta Vengjalta, mikéli puun

hinta- ja laatuvaatimukset tayttdvat odotukset. Vaikka puun tuontitarpeeseen myontei-

sesti vastanneita yrityksid oli vain kaksi, oli niiden puun tarve kuitenkin merkittava.

Todettakoon, ettd toinen vastaajista kaynnisti uuden ison sahan tuotannon vuonna 2011.

Vuosittainen tarve niill& oli vuonna 2006 yhteensa noin 36 000 m3 ja voi arvioida, etta

se on lisddntynyt uuden kapasiteetin my6td. Ne olisivat pystyneet kdyttdmaan kuukau-

sittain suunnitellun laivalastillisen, 3000 m3, verran puuta. Kyselyn mukaan puun tuonti-

tarve jakautui seuraavasti:

Puulaji maaréd/ m3 Laatu muuta

Kuusitukki 20000 suomalaista vastaa- | osittain ympaéri
vaa vuotta

Mantytukki 16000 - 7 -

Muita lajeja ei tarvetta

Sahatavaraa jossain maarin kuusi 50*200 (mitta) | hintataso

Kuva 16 Arvio puun tuontitarpeesta 2006 Kalajoen sataman kautta




64

Ratkaisevaa oli puun hintataso. Jos tuontipuun hinta olisi ollut sahoille toimitettuna 50-
54 euroa, niin ne olivat asiasta kiinnostuneita. VVaade ei ollut kohtuuton, sill& Keski-
Pohjanmaan Metsanomistajien Liiton mukaan méntytukista maksettiin vuoden 2005
lopulla 43 €/ m? ja kuusitukista 44,9 €/m3. (Véhasoyrinki 2006: 3). Tassé selvitysosiossa
puuta tarvitsevat sahat sijaitsivat 90-150 km etdisyydelld Rahjan satamasta. Rahjassa
puun hintataso tuli edella todetun perusteella olla noin 1-3 euroa kuutiometriltd halvem-
paa kuin puun hinta oli yleisesti Keski-Pohjanmaan alueella. Kyseessé on vain hinta-
arvio, koska puunkuljettajien tarkkoja kuljetushintatarjouksia ei tahan selvitykseen pyy-
detty. On myds huomioitava, ettd suuryhtitt ostavat kuitupuuta hankkiessaan myos tuk-
Kipuut, ajoittaista pulaa oli ja on edelleen sahatavaraksi soveltuvasta puusta.

4.8.4 Puutavaran toimitus jalostajille

Puutavaran kaukokuljetuksissa voidaan hyddyntéa junaa, kuorma-autoa tai vesitiekulje-
tuksia. Metsdtehon vuonna 2005 tekeméssé selvityksessa laskettiin kuljetusten reaalisia
kustannuksia eri kuljetusmuodoille. Kuluna autokuljetus oli kallein ja uitto halvin. Mer-
Kille pantavaa on, ettd viime vuosina laivakuljetusten hinta on kavunnut rautatiekulje-
tuksia korkeammalle tasolle. Koska selvityksessa eroa ei ole tarkemmin perusteltu, tasséa
yhteydessé arvioidaan sen johtuvan mahdollisista kuormaus- ja purkukulujen seka sa-
taman ja tuotantolaitoksen valisista lisékuluista. Jossain tapauksissa ko. kulut ovat rau-
tatiekuljetuksissa huomattavasti pienemmét, etenkin jos tuotantolaitos sijaitsee rautatien

valittémassa laheisyydessa.
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Yksikkdkustannukset, snt/m3km

2000 2005 2010

Suora autokuljetus === Rautatiekuljetusketju

e |ittokuljetusketju Aluskuljetusketju

Kuva 17 Puutavarakuljetusten kustannusvertailu

(Kariniemi 2011: 23)

Tassa tutkimuksessa puutavaraa tarvitsevat sahat sijaitsevat rautatieverkon ulkopuolella.
Rautatiekuljetukset aiheuttaisivat siten lisdyksia lastaus-, siirto- ja purkauskuluihin.
Sahojen toiveiden mukaan heille olisi voinut toimittaa puuta seuraavasti:

Perhon sahausaika oli toukokuusta kesakuuhun, mutta puuta olisi ilmeisesti tarvittu ym-
pari vuotta. Toimitukset autokuormittain, toimituksia olisi pitdnyt tehda tasaisesti eli
noin 500 kuutiometrid kuukaudessa. Teerijarvelle puuta olisi voinut toimittaa tasaisesti
ympéri vuoden. Erdtoimitusten toivottiin olevan 500 — 2000 m3. Sahatavaran osalta Per-
hon tuotantolaitos ei kertonut toimitusaika toiveita, mutta kaytyjen keskustelujen perus-

teella niiden voitiin arvioida olevan tukkitoimitusten kanssa samansuuntaisia.

Lisayksend silloisiin tukin hintapohdintoihin voi lisdtd Keski-Suomessa toimivan
UPM:n paperitehtaiden hankintaesimiehen toteamuksen, etteivat selluloosaa ja paperia
valmistavat yritykset maksa tukista ylihintaa, kuten pienempien sahojen edustajat joskus
vaittavat. Hanen mukaansa hinta oli liian korkea maailmanmarkkinoiden kilpailutilanne
huomioiden ja my0s suuryhtidt toivoisivat kohtuullisempia hintoja. ( Keskustelu Kuis-
min/Hakola 2006). Toisena lisdyksend on syytd muistuttaa haastatteluissa vuonna 2006

esille tullut arvelu siitd, ettd Vendja on nostamassa veroja vientipuulle. Venélaiset toi-
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vovat, ettd puu jalostettaisiin Vendjalla mahdollisimman korkealle tasolle ja ettd puun
tarvitsijat investoisivat paikanpaalla puuta jalostaviin tuotantolaitoksiin. ( Keskustelut
Kuismin/Pekka Heinonen. 2006).

Tehdyssa selvityksessa nousi esiin tarve tuoda puuta Vengjaltd. Keski-Pohjanmaan
alueella tarve olisi ollut noin 35-40000 kuutiometrid vuodessa. Puun tuonnin osalta on
tarpeellista tehdd vuosittain yksityiskohtainen selvitys tuotavista puumaarista, puun laa-
tu- ja lajitoiveista seka tuontipuun hintatasosta. Kaytdnnon ongelmana on miten puu
saadaan toimitettua sahoille riittdvan tuoreena, jotta se olisi helposti sahattavissa. Sa-
malla pitéisi huolehtia siita, ettei puuhun tule varivikoja, esimerkiksi sinistymia. Kesa-
aikana mahdollisesti esiin nousevista hyonteisongelmista on myds huolehdittava asian-
mukaisesti. Puu olisi pakattavissa pienempadn kokoon, jos se tuotaisiin ns. pelkkana,
mutta silloin voisi ongelmaksi nousta edell& todettu kuivuminen. Toimitusten hoitami-
nen satamasta sahoille ei liene suurempi ongelma, sillé satamaan tuovat autokuljetusyk-
sikdt voivat paluukuormina vieda tukkeja sahoille. Menettelylla voitaisiin parantaa

huomattavasti autokuljetusten kannattavuutta.

4. 9. Rahjan satamajohdon haastattelu 2011

Haastattelu tehtiin lokakuussa 2011 Kalajoen Rahjassa, satamatoimistossa. Haastatelta-

vina olivat satamajohtaja ja satamamestari. Tehdyt kysymykset ovat liitteessa numero 4.

Haastateltavat kertoivat, ettd syksylla 2007 toteutettiin asiakaskysely, jossa selvisi sata-
malaitoksen olevan jokseenkin tuntematon asiakkaille. Samoin kaynnistettiin sataman
yleissuunnittelu, jonka tekijaksi otettiin EP-Logistic Oy. Suunnittelun aluksi kartoitet-
tiin sataman tilanne, investointitarpeet ja muut kehittdmistarpeet. Suunnittelu tehtiin
padosin samana vuonna. Suunnitelman taustoitusta tdydennettiin tekemalld markkina-

kysely otantaperiaatteella.

Suunnitelmassa hahmoteltiin eri lay-out vaihtoehdot satamalle. Tulokseksi tuli, etta sa-
taman itdosaan kehitetddn bulk-tavaraliikennettd ja lansi-osaan sahatavaran ja muu vas-

taava kappaletavaraluonteisen tavaroiden kasittely. Todettiin kehittdmisen pullon-
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kauloiksi bulk-tuotteiden tilat/varastot, varastokentén kunto, itélaiturin peruskorjaustar-

ve ja varautuminen lisalaituritilan rakentamiseen eli lansilaiturin jatkamiseen.

Sataman kehittdmistd ryhdyttiin toteuttamaan suunnitelmien mukaisesti. Tyd jatkuu
edelleen. Uutta bulk-tuotteiden varastotilaa on rakennettu yli 10000 m? ja vanhoja va-
rastoja on kunnostettu 20000 m2. Samoin itélaiturin peruskorjaus on saatettu loppuun.
Satamalaiturin pinnoite on tehty erittdin kestavasta, lentokentilla kéytetysta pintamateri-

aalista. Lansisataman laajennuksesta on tehty osa-suunnitelma ja kustannusarvio.

Kehittdmistyohoén on olennaisesti liittynyt sataman laatujérjestelman luonti. Jérjestelmé
on sertifioitu vuonna 2010 ja sen vuosipaivitys vuonna 2011 Lloyds Registerin toimes-

ta. Jarjestelma kattaa satamapalveluiden tuottamisen.

Satamajohtajan mukaan uusin asiakaskysely on tehty syksylla 2011. Kyselyn tavoittee-

na oli saada vastaukset kolmeen keskeiseen kysymykseen:
e Onko satama vastannut silla asetettuihin haasteisiin?
e Mitd toivotaan jatkossa?

e Miten sataman kehittdminen on vaikuttanut kyselyyn vastaavanyrityksen tyolli-
syyteen?

Saaduista vastauksista ilmeni, ettd sataman informaatio ja tiedottaminen ovat kehitty-
neet myonteisesti. Satamaa ja sen rakenteita on kehitetty toiveiden mukaisesti. Laatujar-
jestelmd, joka on asiakkaiden luettavissa sdhkdisessd muodossa, sai kiitosta. Asiakasyri-
tysten tyollisyys on parantunut. Vastausten mukaan sataman kehittdminen on lisdnnyt

asiakasyrityksissa 20 henkilotyovuotta viimeisten kolmen vuoden aikana.

Tyollisyysvaikutus nadkyy myos sataman liikenteessd, joka on kasvanut 50 prosenttia
viidessé vuodessa. Vuonna 2010 sataman kautta kulki 410 000 tonnia tavaraa ja aluksia
oli yli sata kappaletta. Keskimaarin satamassa on kdynyt sata alusta vuodessa. Toiveina

oli samojen asioiden edelleen kehittdminen kuin aikaisemman kyselyn vastauksissa.
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Uutena oli 6ljytuotteiden, kasvisoljyjen, varastointiin tarvittavien tilojen rakentaminen.

Kasvidljyja kaytetddn muun muassa rehujen raaka-aineena ja elintarviketuotannossa.

Sataman telematiikkaa on kehitetty erityisesti satamaoperaattoreiden toimesta. Merkit-
tavan sysayksen muutokselle on antanut tulli, joka on siirtynyt paperittomaan kaytan-
toon. Liikenne hoidetaan padosin sahkdisin menetelmin, mutta tavaroiden tunnistami-
seen tarkoitettua viivakoodia ei ole toistaiseksi otettu kayttéon. Muovin kéyton lisdén-
tyminen nékyy satamassa, sitd kaytetdan sahatavaranippujen pakkaamiseen, lannoittei-
den sakittdmiseen suursékkeihin. Sataman pitajalle muovin ké&yton lisaantyminen nakyy

my06s muovijatteen lisadntymisena.

ISPS-koodi tuli kokonaisuudessaan Kalajoen satamassa kayttoon vuonna 2005. Se tar-
koittaa kulun valvonnan tehostamista siten, ettd laivan tai laivojen ollessa satamassa,
kulunvalvonta on oltava ymparivuorokautista. Koodin kéyttonotto ja yllapito vaatii
koulutusta, sdanndllisia harjoituksia ja kulut siitd ovat isot. Kuluja ei ole voitu suoraan

siirtaa asiakkailta perittaviin maksuihin.

Satamajohtaja totesi, ettd koodin ké&yttéon otto on lisdnnyt satamalle "outoja™ kuluja.
Esimerkiksi laivan odottaessa lastia satamassa on alueella oltava 24 tunnin paivystys.
Laitteet myds vanhenevat nopeasti, joten niitd on uusittava muutaman vuoden valein.
Toisaalta koodin kayttoonotto on vahentényt satama-alueella aikaisemmin ollutta yli-
madraista litkennettd, turvallisuus on lisdantynyt ja havikki on vahentynyt.

Kalajoen satamassa toimii kaksi satamaoperaattoria. Toisen tulo alueelle oli asiakaslah-
toinen. Ylivieskaan perustetun uuden, ison rehusekoittamon omistajat olivat tottuneet
kayttdmadn samaa operaattoria muualla Suomessa. He halusivat saman jatkuvan myos
Kalajoella. Alueelle myéhemmin tullut operaattori hoitaa vain irtolastikuljetuksia, van-
hemman yrittdjan hoitaessa muut tavarat ja myos irtolastikuljetuksia. Uuden operaatto-

rin tavoite oli myos tuottaa kilpailukykyisié palveluja pohjoispohjalaisille yrityksille.

Tulevina haasteina on kokonaan uuden tyyppisen tankkivaraston rakentaminen 6ljyille.

Samoin haasteita luo Pyhajoelle tuleva atomivoimalan rakennustyémaa. Jo nyt on ollut
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kyselyja sataman palveluista ja uusista yritysten sijoittumispaikoista. Atomivoimala

tybmaa saattaa lisatd tarvetta trailerikuljetuksiin ja trailereiden laivauksiin.

Nykyinen satama-alue on 32 hehtaaria ja Kalajoen kaupunki on hankkinut ymparistosta
lisdmaata jo 30 hehtaaria. Satamalla on hyvaa tilaa laajentua. Alueen kaavoitus on jo
kaynnissd. Kaavoitusty®d on kohtuullisen helppoa, koska l&hialueella ei ole asutusta. Osa
alueesta kaavoitetaan sataman liséksi teollisuusalueeksi. Satama-altaan toisella puolella
on ison suomalaisen yrityksen teollisuushallit. Yrityksen ja sataman vélille valmistui
2011 pengertie, joka mahdollistaa isojen kappaleiden siirron laivaan ilman yleisilla teil-

l4 tapahtuvia erikoiskuljetuksia.

Satama-alueen itdosaan on rakennuttu toimitiloja sataman tilapdisille toimijoille. Ra-
kennukseen on myos sijoitettu oleskelutiloja, sauna ja muita virkistaytymismahdolli-
suuksia. Satama toivoo merimieskirkon avaavan tiloissa oman toimipisteen ja hoitavan
samalla kahvio- ja kioskityyppista myyntid. Vapaa-ajantilojen rahoitukseen olisi toivot-
tavaa saada palautusta pakollisesta niin sanotusta lastimaksusta, jolla rahoitetaan me-
renkulkijoitten vapaa-ajan viettoa satamissa. Maksut kerataan valtiolle, joka hoitaa nii-

den jakamisen.

Kalajoen sataman etuna on ollut nopea tavarankasittely, mukaan lukien lyhyet odotus-
ajat. Satamajohtajan mukaan varstoihin tuovan viljankuljettajan satamassa oloaika on
saatu typistettyd noin 20 minuuttiin. Aika sisaltdd naytteiden oton, tarkistukset, punni-
tuksen ja purun. Aikaa voidaan pitad lyhyend, sill4 useimmissa muissa paikoissa se on
yhdesta tunnista kahteen tuntiin. Kuljettajat arvostavat tata ja se on satamalle merkittava

Kilpailuetu.

Satamajohtajan mukaan omistajan tuki satamalle on vahvaa seka paattdjien ettd virka-
miesten puolella. Investointeja jatketaan, mutta niiden pitda olla tarkoituksenmukaisia ja

tarpeellisia. Tutkimuksen liitteeksi 5. on liitetty sataman tiedot. (Kalajoen satama)
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4.10 Sataman liikennetilastoa 2011

2010 2009 2008
Satama - Hamn Tuonti Vienti Yhteensd  Tuonti Vienti Yhteensd  Tuonti Vienti Yhteensa
Import Export Summa Import Export Summa Import Export Summa
tonnia - tonnia - tonnia - tonnia - tonnia - tonnia - tonnia - tonnia - tonnia
ton ton ton ton ton ton ton ton ton
Kokkola - Karleby 1764186 4020701 5784887 1264858 3639979 4904837 1560530 3498324 5058854
Rahja 122 533 285227 407760 85938 232308 318246 64957 239067 304024
Raahe - Brahestad 4624069 901793 5525862 3565101 834666 4399767 4760174 894714 5654888
Oulu - Uledborg 1462643 1362644 2825287 1378716 1169351 2548067 1509540 1337450 2846990

Kuva 18 Kalajoen ja sen naapurisatamien tavaraliikenne 2008-2010

(Liikennevirasto 2011)

Kuva 18 kertoo Kalajoen ja sen naapurisatamien tavaraliikennemaarien kehittymisen
edellisten, 2008 - 2010 vuosien aikana. Raahen ja Kokkolan satamien liikenteeseen
vaikuttaa oleellisesti alueiden voimakas teollisuus, joiden raaka-aineiden tuonti ja val-
miiden tuotteiden vienti kulkevat sataman kautta. Kokkolan osalta kasvu on merkitta-
vad. Kokkolan kasvua selittdnee Talvivaaran kaivoksen kuljetukset ja osansa kasvusta
voi selittdd myos rakennettu AWT- eli jokaséan terminaalin hyédyntdminen. Myos Ka-
lajoen sataman Kkuljetukset ovat kehittyneet myonteisesti, noin 300000 tonnista yli
400000 tonniin.
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5. TUTKIMUKSEN JOHTOPAATOKSET

5.1 Yleisia johtopééatoksia

Y leisesti voi todeta tutkimuksen tulosten vahvistaneen jo olemassa olevia teorioita. Teo-
ria osuuden alussa luodattiin mééritelmia satamalle ja logistiikka-kasitteelle. Méaaritel-
missa sataman todettiin suojaavan toimijoita luonnonolosuhteilta ja toisaalta satamat
ovat voineet kehittyd luonnonolosuhteiltaan edullisiin paikkoihin. Logistiikka- k&sitteen
madrittelyssé taasen todettiin, ettd yhteiskunnan tahdolla on suuri merkitys logistiikka-
toiminnoissa. Tutkimus vahvisti molempia nakemyksia. Téssa toteutettu Kalajoen sata-
man kehittdmistutkimus on ollut kdytannén l&heinen ja sen vaiheet ovat tapahtuneet
pitk&lla aikajanalla. On siis ollut mahdollista arvioida tutkimuksen eri vaiheissa tehtyjé

esityksié ja niiden toteutumista.

5.2 Luonnonolosuhteiden vaikutus

Saat ovat sataman toiminnalle joko ratkaisevassa tai véhintdankin tarkedssa roolissa.
Tutkimusraportin kirjoittamisen aikaan joulukuussa 2011 ilmat ovat olleet leutoja ja
jaata ei viela esiinny Merenkurkun pohjoispuolella. Kalajoen sataman satamamestari
totesi syksyn kestaneen jo reilun kuukauden pitempdan kuin viime vuonna. Peramerelle
oli satamamestarin mukaan kertynyt vuoden 2010 joulukuun alussa jo j&ata. Silloin piti

laittaa jadnmurtajat liikkeelle. (Suomala 2011: 1).

Jadkysymys on téarked erityisesti Kalajoen sataman kannalta, sill& se kérsii helposti ahto-
jaista voimakkaassa luoteistuulessa. Toinen merkittavé tekijé on, satama ei ole jadnmur-
tajien kiireellisyyslistalla vaylien avaamisessa. Tasta on esimerkkind aikaisemmin todet-
tu sataman kiinniolo vuonna 2003 useiden viikkojen ajan vaikeiden j&d&olojen vuoksi.
Viikkojen sulkeminen ei aiheuta pelkéstddn katkosta sataman toiminnassa vaan myos
epavarmuutta toimituskyvyssa pitkalla tahtaimelld, kuten useat haastateltavat totesivat
vuoden 2004 haastatteluissa. Tilannetta helpottaisi jo vuonna 1995 esitetty aallonmurta-
jan jatkaminen 100 metrill4&. Toimenpide véhentéisi ahtojdiden vaikutusta satama-

altaalle tultaessa.
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Jaata kuitenkin tulee ja silloin jadnmurtajakaluston apu olisi ensiarvoisen tarkead, mutta
paatos riippuu valtiovallan toimenpiteistd. Tilannetta ei helpota Suomen jadnmurtajaka-
luston vahaisyys. Erityisesti isoista murtajista on pulaa ja ne ovat myos vanhoja. (Tuis-
ku 2011: 28).

5.2 Sataman palvelujen laatu

Alan Branch on koonnut yhteen tekijoita joilla on merkitysté valitessa yhteistyokump-
paneita vientitoimintaan. Hyva yhteistyokumppani: minimoi elinkeinonharjoittajan sa-

tama- ja tullauskuluja

=

maksimoi elinkeinonharjoittajan k&yttoon tiloja ja palveluja

2. minimoi elinkeinonharjoittamisen noudattamisesta aiheutuvat kustannukset

3. parantaa elinkeinonharjoittajan kannattavuutta ja kassavirtaa

4. valttaa riskeja takavarikoista ja sakoista tai niihin joutumisesta; talla voidaan tarkoit-

taa myos tavaroiden rikkoutumisista johtuvia korvauksia

(2006 599)

Listalle nostetut tekijat ovat seka laadullisia ettd taloudellisia. Niité ei pida eik& tarvit-
se erottaa toisistaan. 1SO 9001 -standardin kaavion mukaan, kuva 19, ehyell& viivalla
kuvataan lisdarvoa tuottavia toimintoja ja katkoviivalla informaatiovirtaa. Vasemmalla
on asiakas ja hénen vaatimuksensa ja oikealla tyytyvéinen asiakas. Keskelld oleva jat-
kuvan kehittdmisen ympyrdssa kuvataan johdon vastuuta resurssienhallintaan ja siité
eteenpdin tuotteen toteuttamiseen. Toisaalta johdon toiminnan pitdisi perustua mittauk-
siin, analysointiin ja toiminnan jatkuvaan parantamiseen. Tasta syntyy laadunhallinta-

jarjestelman jatkuvan parantamisen malli.
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Continual improvement of
the quality management system

Management
=~ responsibility
e
management h 4
improvement

Input QOutput
Requirements P @ Product ]_>

Customers

Customers — — — — = Satisfaction

Key

——m= Value-adding activities

— — — m= Information flow

Kuva 19 Prosesseihin perustuvan laadunhallintajarjestelman malli

(2008: 11)

Voi todeta, ettd laadunhallinta, samalla kun se tuottaa tulosta toimijalle, se tuottaa myos
tyytyvaisié asiakkaita. Miten Kalajoen satama kykeni vastaamaan edelld todettuihin
haasteisiin? Yleisesti voi todeta, ettd hyvin, mutta yksityiskohtainen tarkastelu nostaa

esiin muutamia parannuskohteita.

Haastatteluissa sahojen edustajat arvostivat Kalajoen satamassa toimijoiden kykya kasi-
telld sahatavaraa laadukkaasti. Reklamaatioita on v&hén tai ei ollenkaan. Satama todet-
tiin myos hintakilpailukykyiseksi. Tullauksesta johtuviin kuluihin vaikuttaa oleellisesti
tullausasiakirjojen kasittelytapa, onko se hidas vai nopea. Laadun tekij6ind ovat ihmiset,
tyontekijat. Satamaoperaattorin haastattelussa nousi esiin huoli ammattitaitoisen tyo-
voiman saatavuudesta tulevaisuudessa. Asiakirjakaytantdihin kiinnitettiin huomiota jo
vuonna 1995, jolloin niiden toivottiin siirtyvan ATK-pohjaisiksi. Syksyll4d 2011 palaute
on ollut hyva. Rahdin ja asiakirjojen kasittely on ollut nopeaa ja tehokasta.

Toiseen toiveeseen, tilojen ja palvelunsaantiin, satama on vastannut rakentamalla liséa
varastoja ja parantamalla sataman liikenndintid. Palvelujen osalta esimerkiksi viljan

kasittelyd, joka késittdd laaduntarkistuksen, néytteidenoton ja punnituksen, on parannet-
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tu ja siitd on tehty nopea toimenpide. Viljan vastanottoon ja varastointiin liittyy palvelu,
joka on tavallaan huomaamatonta. Satamaan on rakennettu vaakasiiloja, isoja varastoja,
joihin viljan toimittajat voivat tuoda viljaa. Tamaé tarkoittaa, etta yksittainen viljelija tuo
viljakuormat satamaan. Satamassa néistd yksittéisista kuormista keratddn laivalasteja,
jotka laivataan ja rahdataan varustamoiden toimesta eteenpdin. Sataman varasto toimii

nain kerailyvarastona.

Sama asia toimii toisinpéin. Laivojen tuodessa bulk-tavarana esimerkiksi teiden kun-
nossapitoon tarvittavia jauhe- tai raemaisia-aineita, ne varastoidaan sataman varastoon.
Sieltd ne jaetaan tienhoitoalueiden tarpeisiin. Varasto toimii nyt jakeluvarastona. Asia-
kashaastatteluissa ja -kyselyissa esiin tullut lisdvarastojen rakentamistoiveet ovat tassa
tapauksessa olennainen osa sataman palvelua. Tukkuvarasto on siirtynyt satamaan ja

nain on voitu saada saastdja sataman asiakkaiden kulurakenteisiin.

Kolmantena listalla ovat kulut. Hinnalla on iso merkitys sahojen kannattavuudessa.
Kauppalehdessé olleen artikkelin mukaan suomalaiset sahurit olivat tyrmistyneitd suur-
ten konttivarustamoiden kaavailuista nostaa merirahtien hintaa. Suomen Sahojen toimi-
tusjohtaja totesi lehden haastattelussa, ettei hintoja ainakaan voida nostaa kysynt&an

perustuen, silla viennin ndkymat olivat laskevia vuonna 2009.(Kérki 2009: 8)

Satamamaksut ovat osa rahdin kokonaiskulua, joten kilpailukykyinen hinta on etu. Ko-
konaishinnan muodostumiseen vaikuttaa oleellisesti sataman saavutettavuus. Useat
haastateltavat korostivat hyvien tieyhteyksien merkitystd. Eurocontactin kyselyssa
maantieyhteyksien merkitys oli todettu olevan huomattavasti suurempi kuin rautatieyh-
teyden. On siis tarked huolehtia, etté teiden kunto pysyy korkeatasoisena muualta Suo-

mesta Kalajoen satamaan.

Kokonaiskuluihin vaikuttaa oleellisesti tavaroiden tuojien tai hakijoiden satamassa viet-
tdma aika. Sataman vastaanottokykyé on parannettu, esimerkiksi viljakuorman satamas-
sa oloaika on saatu laskemaan 20 minuuttiin. Erds ongelmakohta on ympérivuorokauti-
nen aukiolo. T&sta on esitetty toiveita. Tama palvelisi Kiireisimpin& aikoina rahdin tuo-

jia ja hakijoita. T&ll4 tarkoitetaan erityisesti viljan puintiaikoja, tuontiviljan kuljetuksia
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myllyille ja sahatavaran laivausta. Toiminta palvelisi my6s myllyja ja tienpitdjid. Edell&
todetut nopeus, hinnoittelu ja satamien ympérivuorokautinen aukiolotoivomus esiintyi
useissa yhteyksissa alan kirjallisuudessa. Havainnot tukevat muun muassa UNCTAD:n
sihteeriston kirjaamia, aikaisesmmin todettuja maaliikenteen toivomuksia nopeudesta ja

siitd, etta autot voisivat olla mahdollisimman paljon liikenteessa.

Neljantena asiana oli sataman asiakkaiden kannattavuuden ja kassavirran parantaminen.
Tahan toiveeseen l6ytyy osavastauksia muun muassa jo todetuista varastopalvelujen

tarjoamisesta, Kilpailukykyisistd hinnoista ja nopeudesta. Aihepiirid kasiteltiin kappa-
leessa 2.4, miten logistiikka tuottaa lisdarvoa toimintojen ketjussa Haastateltavat yri-
tykset pitivat Kalajokea kilpailukykyisend ja myods vahingonkorvausvaara on pieni, silla
tavaroiden kasittely on ollut huolellista ja rikkoutumisia on ollut vahédn. Nama yhteensa

parantavat my0s asiakkaan toiminnan kannattavuutta.

Branchin listan neljattd ja viidettd kohtaa voidaan lahestya myds toimitusketjujen hal-
linnan nakdkulmasta. Tasta tekijasta oli Kalajoen sataman asiakkaille kehittamistoivei-
ta. He toivoivat reittiliikenteen lisdédmistd muutamiin tarkeisiin toimitusmaiden sata-
miin. Toimenpide auttaisi erityisesti sahatavarantoimittajia tehostamaan toimituksiaan
asiakkailleen. Toisena toiveena oli paluukuljetusten saanti sahan tai kuljetusyrityksen
toiminnan kannattavuuden parantamiseksi. Toistaiseksi tahan haasteeseen ei ole tullut
selkedd vastausta. Kuljetusliikkeet ovat omin toimin tehostaneet toimintaansa paluu-
kuljetusten saamiseksi.

Sataman palvelujen kehittdmistd voidaan ldhestyd myos pohtimalla kuka on sataman
asiakas. Vastauksia l6ytyy useita. Asiakkaaksi voidaan tunnistaa esimerkiksi tehtaat,
kaupat, kuljetusliikkeet, tienpitdjat, myllyt, sahat sekd myos yksityiset viejét ja tuojat.
On hyddyllistd pohtia asiaa vield yksityiskohtaisemmin. Kuka on sahalla tai kuljetus-
liikkeessé sataman asiakas? Asiakkaaksi voidaan lukea koko yritys tai sen johto, logis-
tilkkkapalveluja johtava henkild, mutta myods yksittdinen autonkuljettaja on sataman
asiakas. Han on se henkil, joka useasti antaa konkreettista palautetta sataman toimin-
nasta tai toimimattomuudesta. On siis hyddyllistd kuunnella myds autonkuljettajien

mielipiteita.
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Asiakkuuden tunnistamisesta on hyva neuvo se, etta ostajan lisdksi yrityksessé on usei-

ta ostopédatokseen vaikuttavia tahoja. Téallaisia ovat aloitteentekijat, kayttajat, vaikutta-
jat, paattajat, hyvaksyjat, ostajat ja "portinvartijat”. Viimeksi mainitut portinvartijat
ovat sellaisia henkil6ita kuten puhelinvaihteenhoitajat, sihteerit, erilaiset asiamiehet ja
muut vastaavat. He ovat henkilgitd, jotka voivat vaikuttaa siihen kuka saa yhteyden niin

paattdjaan kuin ostajaankin. (Kotler, Keller, Brady, Goodman & Hansen 2009: 266-
298)

Kotlerin ym. ndkemyksen mukaan autonkuljettajien voidaan tulkita olevan kéyttéjia ja
heidan palvelukokemuksellaan on vaikutusta sataman valintaan. Kuljettajat ovat toivo-

neet itselleen odotustiloja, kun he joutuvat odottamaan kuormansa kasittelyd. Tata toi-
vottiin haastateltavien palautteissa vuonna 2004. Asiaan on tulossa korjaus l&hiaikoina
uusien palvelutilojen valmistumisen myo6td, kuten satamajohto totesi syksyn 2011 haas-

tattelussa.

Satamajohto totesi, ettd heilld on tilaa laajentua kaksinkertaiseksi nykyiseen alueeseen
verrattuna. Tamé antaa satamalla hyvan mahdollisuuden uusien tilojen tai toimien ra-
kentamiselle tarpeen mukaan. Tallaisia tarpeita voisivat olla konttien ja irtoperdvaunu-
jen varastointialue. Lisdksi voi olla tarvetta uusille varastointialueille, jos Pyhédjoen

voimalan rakennustdiden kuljetukset sita edellyttavat.

Kalajoen sataman vélittdméssa tuntumassa oleva konepaja on ensimmaéinen askel luoda
sataman ymparille klusteri. Teollisuuden lisaksi kaupalla ja muilla palveluilla olisi
mahdollisuus nykyistd laajemmin hyédyntdd sataman olemassa oloa. Tassa tutkimuk-
sessa ei erityisesti tutkittu Kalajoen sataman aluetaloudellista merkitysta. Yritysten vas-
tausten perusteella merkitys on kuitenkin olennainen. Voi kysyd, olisiko Kalajoella toi-
miva saha kasvanut nykyisiin mittoihinsa ilman satamaa. Toisaalta olisiko Ylivieskaan

rakennettu rehusekoittamoa, ellei Kalajoen satamaa olisi.

Tutkimus toi mukaan erdan yllatyksen. Tutkimuksessa selvitettiin vuonna 2006 mahdol-

lisuutta tuoda puuta Vendjan Karjalasta Kalajoen vaikutusalueen puunjalostajille. Hanke
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ei kaynnistynyt suuressa mittakaavassa. Mutta raakapuun tuonti kaynnistyi toisella ta-
valla. Puuta tuodaan edelleen rahdattavaksi kolmansiin maihin. Yllattdva4, mutta kui-
tenkin toimintaa, joka lisasi Kalajoen sataman kautta kulkevia tavaravirtoja. Mahdolli-
sesti toiminnan kaynnistymisen syynd on Suomen EU-jasenyyden antama markkina-

arvo ja uskottavuus.

5.3 Vastaus tutkimuskysymyksen

Tutkimuksen péaakysymykseksi asetettiin: Mitka ovat ne asiat, joita satama voi itse ke-
hittda parantaessaan toimintaansa? Paakysymysta tdydennettiin kysymyksella:
Mitka ovat sellaisia satama-alueen kehittdmistoimia, joihin satama voi vaikuttaa, mutta

joiden toteuttamiseen se tarvitsee yhteistydkumppaneiden toimia?

Tutkimuksen tulosten mukaan satamalla pitaa olla riittavasti paatoimista henkilostoa
johtamaan toimintaa. On myos tarkedd tunnistaa asiakas ja hdnen tarpeensa. Sataman
asiakkaalle pitad pystya tarjoamaan laadukasta palvelua jopa vuorokauden eri aikoina.

Sataman tarjoamat lisdarvopalvelut kuten varastot, tuotteiden laadun analysointi, konti-
tus ja kuljetusketjujen muodostaminen ovat keskeisessé roolissa asiakkaan valitessa
satamaa. Kaikki tdma on tarjottava kilpailukykyiseen hintaan. Palvelujen laatu, jolla
tarkoitetaan, ettd lastauksessa tai purussa ei tapahdu tuotteiden vahingoittumista, on
tekija, josta satama paattaa itse valitessaan satamaoperaattoreita. Valitun operaattorin ja
sataman yhteistoiminnan tuloksena kehitetddn myos tiedonhallintajarjestelméat. Asiak-
kaat arvostavat tietojen kasittelyssa nopeuden lisdksi luotettavuutta ja oikeellisuutta

sekd hyvéa yhteistyota tulli- ja muiden viranomaistahojen kanssa.

On myos tarked huomata ISPS s&danndsten méaréykset sataman turvajérjestelyista. Kan-
sainvalisessd satamassa niiden edellytetd&n olevan kunnossa. Kulun valvonta ja turva-

jarjestelmét on pidettava ajantasalla ja sddddsten mukaisena.

Varastot ja varastointi alueet ovat keskeistd sataman omaa kehittdmistoimintaa satama-

laitureiden ja - altaiden ohella. Tutkimusaineisto nosti varastojérjestelmét ja niiden toi-
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mivuuden keskeiseksi sataman valintakriteeriksi. Asiakkaat odottavat, ettd varastotilat

ovat monipuolisia ja niita riittaa erilaisten tavaroiden tai aineiden varastointiin.

Satamalta odotetaan myds hyvéé tiedotus- ja informaatiojéarjestelméé. Sen on tiedotetta-
va omasta toiminnastaan ja palveluistaan, jotta asiakkaat loytavat sen. Tall4 on merki-
tysta erityisesti siksi, ettd tutkimuksen kohteena olevalla Kalajoen satamalla asiakkaiden
kuljetustarpeet ovat suuryrityksiin verraten pienid. Olisi hyodyllista saada koottua néitéa
pienid toimittajia yhteen, jotta saataisiin laivattava alus tayteen Kalajoelta. T&méa séas-
taisi kokonaiskustannuksia, koska alus voisi lahted matkaan ilman tdydennyslastin han-
Kintaa jostain toisesta satamasta.

Informaatiojarjestelman kehittdminen nousi esiin muutamissa vastauksissa. Niissa toi-
vottiin, edelld olevaan liittyen, laivojen aikataulutietoja, jotta voitaisiin paremmin suun-
nitella omat laivaus- tai tavaroiden hakusuunnitelmat. Tamé& auttaisi kuljetusyrittdjia,
kun he etsivat paluu- tai vientikuljetuksia Kalajoen satamaan kuljetettavien tai tuotavien
kuljetusten lisaksi. Tietenkin parhainta olisi, ettd Kalajoen satamalla olisi vientia ja

tuontia niin paljon, ettd ongelma ratkeaisi luonnostaan.

Sataman oheispalvelujen kehittdmien nousi esiin useamman kerran. Néitéa palveluja ovat
kuljettajien odotustilat ja myds tiloja laivahenkildstolle alusten ollessa satamassa. Sata-
man lastinkasittelyn taidon ohella siihen kaytettdvat koneet ja laitteet ovat sataman
ydinosaamista. Tédhan satama voi vastata yhdessé satamaoperaattorin kanssa. On pidet-
tava huoli siita, ettd ne ovat ajanmukaisia ja ettd satamalla on kaytdssaan riittdva kone-

ja hinaajakalusto.

Edella todetut ovat niité tekijoitd, joita satama voi itse kehittdd yksin tai yhdessa sata-
maoperaattorin kanssa. Naiden lisaksi vastauksena tdydentavaan kysymykseen, sata-
man tulee vaikuttaa siihen, ettd maaliikenneyhteydet ovat mahdollisimman tehokkaat ja
toimivat. Saaduissa vastauksissa ja kommenteissa hyvét tieliikenneyhteydet koetaan
erityisen tarkeiksi. Laivojen turvallisen kulun nakékulmasta suojaisa tulovayla on tar-
peellinen. Kalajoen tapauksessa tulovaylén eli penkereen rakentamisille on erityisen

tarked se, ettd luoteistuulten mukanaan tuomat talviset ahtojaat voivat pysayttaa koko
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liikenteen. Hyvan konekaluston lisaksi yhta tarke&é on, ettd koneita kayttdd ammattitai-
toinen henkilokunta. Huoli ammattitaitoisesta tydvoiman saatavuudesta ei ole pelkés-
tdén Kalajoen sataman ongelma, vaan laajemminkin koko Merenkurkun ja Perdmeren
yhteisty6té vaativa asia. Satamien yhteisponnistuksin olisi mahdollista saada alueelle
satama-alan koulutusta. Satama, jolla on sertifioitu laadunhallintajarjestelma pitaa laa-
dukkaan palvelun ohella hyvaa palautejarjestelmaé. Palautejarjestelma antavaa jatkuvas-
ti uutta tietoa kehittdmiskohteista ja siten sataman toiminnot pysyvat asiakkaiden toi-

veiden mukaisina.
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6. ESITYKSET JATKOTUTKIMUKSIKSI

Tutkimuksen tulokset antoivat suoraan aiheita jatkotutkimukseen. Tarkeimpéna niista
on kuljetusketjujen synnyttdminen Kalajoen sataman toiminnan tueksi. Jo esilla ollut
Pyh&joen voimalan rakennuttaminen edellyttda kuljetustarpeiden selvittdmisté ja erityi-
sesti tdssé tapauksessa Kalajoen sataman kautta tapahtuvien kuljetustarpeiden tutkimis-

ta.

Toinen tutkimusta vaativa asia on sataman toimintojen automatisoinnin lisédminen. Ka-
lajoen satama on erikoistunut sahatavara ja bulk-tavaroiden kasittelyyn. Toistaiseksi
tavaroiden kasittely tapahtuu sellaisilla koneilla, jotka vaativat jatkuvaa ihmisen ohjaus-
ta. Automatisointi voisi parantaa toimivuutta ja voisi myds mahdollistaa sataman au-

kioloaikojen lisadmisen.

Kolmanneksi jatkotutkimuskohteeksi voidaan nostaa selvityksen tekemisen siit4, onko
Kalajoen sataman ympérille mahdollista kehittdd monipuolisempi logistiikkakeskus.
Talla tarkoitetaan sekd maa- ettd merikuljetuksia hyddyntavaa, laajasti asiakaskuntaa

palvelevaa keskusta.

Lisaksi olisi hyodyllista ryhtya selvittdméan satama- alan koulutuksen saantia Perdme-
ren ja Merenkurkun alueelle. Télla hetkella 1ahin merenkulkualan oppilaitos toimii
Raumalla. Satamassa toimijoiden, ahtaajien ja muun ammattihenkiléston, koulutus olisi
mahdollista kdynnistdd myds Raumaa pohjoisempana. Koulutus voisi olla ammatillista

peruskoulutusta tai aikuisille suunnattua alan patevoitymiskoulutusta.

Kauppalehden 2009 haastattelussa todetaan, ettd satamaverkosto tiivistyy. Haastatelta-
va, satamajohtaja Kari Savolainen sanoo, etta tavaravirran volyymeja kerdtd&dn muuta-
miin tehokkaammin toimiviin yksikoihin.( Filpus 4.5.2009: 13). Tdma4 on asia, jota jou-
dutaan selvittdmé&an lahivuosina. Selvityksessa on syytd pohtia myo6s satamien erikois-

tumista, keté ne palvelevat ja millaisia ovat asiakkaiden ndkemykset asiasta.
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7. YHTEENVETO

Tutkimus oli kdytdnnon laheinen, silld sen useimmat osiot palvelivat suoraan kayttajaa
eli tassé tapauksessa Kalajoen satamaa. Toisaalta tutkimusta voidaan luonnehtia myos
teoreettiseksi, silla tutkittavaa asiaa lahestyttiin useasta eri nakdkulmasta. Tutkimus on
sijoittunut pitkalle aikajanalle. Se aloitettiin vuonna 2004 ja viimeiset tutkimusta tuke-
vat havainnot on tehty joulukuussa 2011. Pitk& aikavali on mahdollistanut tutkittavan
asian eli sataman kehittdmissuunnitelmien teon ja syntyneiden tulosten kriittisen tarkas-

telun.

Tutkimustulokset olivat osittain ennakko-odotusten mukaisia, mutta esimerkiksi aiem-
min paljon toivottu rautatieyhteys ei noussut erityisen merkittdva&n asemaan. Toisaalta
hyvien tieliikenneyhteyksien merkitys korostui ennakoitua enemman. Toinen, joskaan
ei taysin yllattava, oli ilmasto olosuhteiden merkitys Kalajoen sataman toiminnalle.

Hankalat ja&olot saattavat sulkea koko sataman talvella.

Odotusten mukaista oli hyvén ja laadukkaan palvelun toivomus, samoin tehokkaiden
tiedonkaésittelyjéarjestelmien kayttdminen toiminnassa. Tutkimuksen aloitusvaiheessa
satamalla ei ollut paatoimista satamajohtajaa. Se koettiin puutteeksi. Kokoaikainen sa-
tamajohtaja aloitti tyét vuonna 2006 ja nyt voi todeta paatoksen oikeaksi. Sataman kayt-
td on lisdantynyt viimeisena viitena vuotena yhteensa noin 50 %. Vuonna 2011 saavu-

tettaneen ennatystulos eli noin 430 000 tonnia.

Tutkimus antoi laajasti vastauksia kysymykseen: Mitd ovat ne asiat, joita satama voi itse
kehittdd toimintaansa parantaessaan? Vastausten I6ytyminen heratti kuitenkin uteliai-
suutta lisdkysymyksiin ja -tutkimuksiin, joita oli hyodyllista selvittdd. Lisatutkimuksilla
saataisiin lisaa tietoa sataman kehittamisesta tai sita lahell& olevista asioista, esimerkiksi

logistiikkakeskuksen kehittdmiseen vaikuttavista tekijoista.
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LIITTEET
LIITE 1. Tutkimusosion v. 2004 kysymykset

KYSYMYKSIA:

Sataman sijaintiin liittyvat tekijat

Mitka sijaintiin liittyvéat tekijat ndette kilpailuasemaanne vahvistavina tekijoina?
Entd heikentévina tekijoina
Miten voimakkaat pohjois-/luodetuulet vaikuttavat lastaustoimintaan ja sataman muihin

toimintoihin?

Yhteismarkkinointi

Satamalle ja Rahjan Huolinnalle on pari vuotta sitten valmistunut markkinointiin liitty-
va yhteiskansio. Miten onnistunut se on ja miten olette hyddyntaneet sit4?

Millaiset yhteiset toimet, Kalajoen kaupunki/Rahjan Huolinta, auttaisivat parhaiten sa-
taman markkinoinnissa?

Kenen tehtdvé sataman markkinointi on a) kotimaassa ja b) ulkomailla?

Muut markkinointiin liittyvat kommentit?

Konttiliikenne

Nakemyksenne konttiliikenteesta Kalajoen sataman kehittamisessé: Olisiko se valttdma-
ton paha vai todellinen mahdollisuus

Onko asiaa tutkittu esim. tuontiliikenteen ndkokulmasta?

Sahatavarakuljetukset

Mika merkitys viennille on sahojen keskittymisella?

Millaiset tekijat ovat viime vuosina eniten vaikuttaneet siihen, ettd sahatavaran vienti-

kuljetuksia on ohjautunut muihin satamiin?
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Mika on sahatavaran jatkokaésittelyn merkitys, esim. kuivaus, hoylays yms., merkitys

sataman kasvulle?

Muut tekijat

Talvisatama status:

Miten suureksi arvioitte sen, ettei sataman aukioloa ole voitu taata jokaisen talvena?
Kapasiteetin kayton kannalta?

Markkinointiedun nakokulmasta?

Muuta?

Erikoistuminen

Satama on erikoistunut sahatavarakuljetuksiin ja sen kautta kulkee sen lisaksi bulk-
tuotteita ja konepajatuotteita. Onko valinta ollut luontainen vai vaikuttaako siihen myos
muita tekijoitd? (JKu: henkildkohtaisesti nden erikoitumisen olevan Kalajoen sataman
suurin mahdollisuus)

Millaisia ndkemyksi& on Rahjan Huolinnalla sataman erikoistumisen edelleen jalosta-

miseen?

Tavaran kasittely

Aikaisemmissa kysymyksisséa on valillisesti kasitelty jo aihetta, mutta onko Huolinnalla
erityisid, sellaisia rakennusteknillisia toiveita, jotka auttaisivat tavarakasittelyssa?
Vaatisiko konttien kasittely ké&sittelylaitteisiin investointeja? Millaisia ajatuk-
sia/valmiuksia Huolinnalla on ryhtya konttien ké&sittelyyn?

Ovatko naapurisatamat, Kokkola ja Raahe suurimpia Rahjan kilpailijoita vai onko suu-

rin ongelma Suomenlahden satamat?

Tietoliikennetekniikka
Néakemyksenne sataman, Huolinnan ja yritysten vélisten tietoliikenneyhteyksien toimi-

vuudesta ja miten niité tulisi kehittdd ? Muita nakemyksia?
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LIITE 2. Kalajoen sataman asemakaava




LIITE 3. Tutkimusosion v. 2006 kysymykset

KRS Logistics

Yrityksen ja vastaajan tiedot

Yritys:
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KYSELYLOMAKE

Vastaajan nimi

Vastaajan tehtéavat

yrityksessa:

Puhelin ja Email:

Yrityksen osoite:

Yrityksen kotipaikka:

Yrityksen vuosittain kdyttdma puumaaré:

Yrityksen péatuotteet:

kuutiometria

Puutavaran lisdtarve

1. Millaisia puutavaralajeja Teidan yrityksenne voisi olla halukas hankkimaan Ven&jan

ldhialueilta

a). Kuusitukkia kuutiometrid, jos hinta on korkeintaan

euroa/m? sahallemme toimitettuna. Sen laatuluokka pit&4 olla seuraava:

Pituus - metrid ja tyvi/latvamitta cm.
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b) Méantytukkia kuutiometrid, jos hinta on korkeintaan

euroa/m3 sahallemme toimitettuna. Sen laatuluokka pitaa olla seuraava:

Pituus - metrid ja tyvi/latvamitta cm

c) Liséksi tarvitsemme koivua, jonka laatuluokka pitéé olla seuraava:

Pituus - metria ja tyvi/latvamitta cm. Puun

kuutiohinta voi max. olla euroa.

d) Millaisesta sahatavarasta yrityksenne on kiinnostunut?

Sen hintaluokka tulisi olla euroa/ ma.

2. Mihin vuodenaikaan puuta tarvitaan liséa vai onko tarve ympérivuotinen?

3. Kuinka suuria eratoimitukset voisivat olla?

4. Onko l&hialueella muita yrityksid, joilla tietojenne mukaan on puun lisatarvetta?

Mika on yrityksen nimi?

5. Muita kommentteja:
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LIITE 4. Satamajohdolle 2011 tehdyt kysymykset

Johdanto haastateltaville:

Tutkielmani tarkoituksena on selvittda millaisia keinoja satamalla on itse kehittaa toi-
mintaansa. Toisin sanoen olen rajannut pois sellaiset asiat kuten rautatien rakentaminen
yms, jotka eivat ole sataman omassa paatantavallassa. Keskityn paaosin laadullisiin te-
kijoihin. Toisaalta melkein kaikki voidaan lukea laadullisiksi asioiksi, jos niin halutaan.
Koska tyoni on tuotantotalouden laitokselle, niin luonnollisesti kaikki tuottavuuteen

liittyvét asiat ovat kiinnostuksen kohteena.

Kysymykset:

Mité kehittdmistarpeita on noussut esiin vuosien 2006-2011 valisena aikana ja mitka

niistd on toteutettu?

Miten usein tehdaén asiakaskyselyja? On niista saatavilla tiivistettyé tietoa (ei lii-

kesalaisuuksia)?

Miten automaatio/telematiikka on kehittynyt sataman toiminnoissa viimeisen viiden

vuoden aikana?

Onko ISPS-koodin kayttoon otto ndkynyt erityisesti kalajoen sataman toiminnassa?

Teilla toimii kaksi satamaoperaattoria: Mika on heidén tyonjako? Aiheuttaako kaksi

toimijaa ongelmia? Mita erityista hyotya on kahdesta toimijasta?

Teill& on tehty runsaasti parannustoimia varastojen lisédmiseksi? Onko lahitulevaisuu-

dessa tarkoituksena lisata varastotilaa? Tarvitaanko lisa4 erikoisvarastoja?

Onko tavoitteena lisata konttiliikennettd? Ja jos on, niin vaatiiko se liséinvestointeja
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esim. konttien kasittelylaitteistoihin, vaikkapa puutavaran kontitukseen?

Millaisia suunnitelmia teilld on lisét& oheispalveluja, esim. autonkuljettajien odotustilo-

ja, kahviot tms. (jos niistéd voi kertoa julkisesti)?

Mahdolliset lisakysymykset nousevat esiin keskustelun myota.
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LIITE 5. Kalajoen sataman satama-info

Kalajoen sataman sijainti ja historia

Kalajoen Rahjan satama sijaitsee Itamereen kuuluvan Pohjanlahden rannalla. Sataman
sijainti on asiakasyritysten kannalta optimaalinen. Kuljetusmatkat ovat kohtuulliset ja
sijainti kaytannossa kahden valtatien risteyksessé (vt 8 ja vt 27) on erinomainen. Maan-
tieyhteys satamaan valtatie 8:Ita on lyhyt vain nelj& kilometria. Myos tulovaylan kun-
nossapidon kannalta Kalajoen sataman sijainti syvan avomeren aarella on erittdin edul-
linen. Matka paéavaylélle Kallan saaren ulkopuolelle on ainoastaan 20 — 25 km ja meri
syvenee nopeasti ollen sataman suulla yli 10 metria ja kahden kilometrin padssa sata-
masta jo 13 — 15 m. Edullisen sijainnin vuoksi Rahjassa on ollut satamatoimintaa jo
1800- luvun loppupuolelta saakka. Sataman kehittdminen nykyiselle paikalle alkoi

1950- luvun loppupuolella ja satamaa on kehitetty voimakkaasti jo yli 40 vuoden ajan.

Satama- alue ja Kiinteistot

Satama- alueen pinta-ala on noin 32 hehtaaria. Tulovéylan ja satama- altaan kulkusyva-
ys on 8,5 metrid. Laituripituus on 415 m, johon mahtuu enimmilldan kolme laivaa ker-
rallaan. Katettua varastotilaa sataman alueella on yli 30 000 m2. Satama- alueen ja ra-
kennukset omistaa padosin Kalajoen kaupunki, joka on vuokrannut ne toimintaa harjoit-
taville yrityksille. Sataman vélittomassa laheisyydessé toimii terasrakenteita valmistavia

ja kierratysliiketoimintaa harjoittavia yrityksiéa.

Sataman toiminta ja lilkkennemaéarat

Kalajoen satama on suurista integraateista riippumaton vapaa kauppasatama, joka palve-
lee asiakkaita tasapuolisesti. Sataman kautta yritys voi saada maailman markkinoille
edullisesti pienetkin vientierdnsg, silla laivalasti kootaan tarvittaessa useiden eri yritys-
ten toimituksista. Vientiin toimitettavat tavarat voidaan ndin halutessa noutaa huolinta-

liilkkeen omalla ajanmukaisella kuljetuskalustolla sahalaitokselta ja tehtaalta saakka.



98

Sataman operaattoreina toimivat huolintaliikkeet Oy Blomberg Stevedoring Ab ja Rah-
jan Huolinta Oy. Kalajoen sataman vuotuinen kokonaisliikenne on noin 350 000 tonnia

ja satamassa kay keskimaéarin n. 100 laivaa vuodessa.

Viennin osuus liikenteestd on n. 80 prosenttia. Padvientiartikkeli on sahattu puutavara,
jota Kalajoen kautta viedaan vuodessa n. 400 000 m3. Erikoistuminen puutavarasata-
maksi on mahdollistanut erittain hyvéan puutavaran késittelyn ammattitaidon kehittymi-
sen Kalajoelle. Sataman asiakkaina on noin 60 sahayritysta ja 10- 20 muuta teollisuus-
yritysta Pohjois-, Ité- ja Keski- Suomen alueelta. Sahatavaraa viedaan paaasiassa Eng-
lantiin, Espanjaan ja VValimeren maihin. Sahatavaran liséksi Kalajoelta viedd&dn myos

vaneria, terésrakenteita, rautaromua, kasvuturvetta, viljaa ja puupellettia.

Tuonnin osuus liikenteestd on n. 20 %. Kalajoen sataman kautta tuodaan mm. massa- ja
paperiteollisuuden kéyttamid mineraaleja, palamattomien valumassojen aineosia, tiilite-
ollisuuden kayttamia mineraaleja seka erilaisia rehuteollisuuden tarvitsemia kasviraaka-
aineita. Irtotavaralastien tuontia helpottavat varastointiin suunnitellut varastotilat seka

kokonaisen ajoneuvoyhdistelman punnitsemiseen soveltuva ajoneuvovaaka.

Kalajoen Rahjan satamassa on noin 80 tydpaikkaa, joista 55 on Rahjan Huolinta Oy:ssa.
Satama tyo6llistaa lisaksi vélillisesti useita kymmenia henkilditd muun muassa kuljetuk-
sissa ja huoltopalveluissa. My0s sataman valilliset tyollisyysvaikutukset ovat huomatta-
vat. Sataman kapasiteetti riittdd hyvin nykyistd huomattavasti suurempiin toimitusméaa-
riin, joten toivotamme uudet asiakkaat tervetulleiksi tutustumaan Kalajoen sataman tar-

joamiin kilpailukykyisiin mahdollisuuksiin.



